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การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างค่าความลึกเฉลี่ยกับค่าการต้านความฝืดและ 
ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อค่าการต้านความฝืดของผิวทาง 

 
พละวุฒิ อรุโณทัย1* และ สุพรชัย อุทัยนฤมล2 

 
บทคัดย่อ 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษาค่าความสัมพันธ์และสร้างสมการความสัมพันธ์ของผลการทดสอบค่าความ
ลึกของผิวหน้าของผิวจราจรและค่าความฝืด 2) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวจราจร และสร้างสมการ
พยากรณ์การเสื่อมสภาพความฝืดของผิวจราจร เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัยนี้คือการหาค่าความลึกผิวหน้าของผิวจราจรจาก
การทดสอบด้วย Sand Patch และการทดสอบค่าความฝืดของผิวจราจรจากเครื่องมือ Skid (ASFT T – 10) โดยได้
ตรวจสอบ ผิวทางที่ใช้ AC 60-70 และ ผิว Para Slurry Seal ที่ อายุ 1-3 ปี นอกจากนี้ได้นําข้อมูลจากกรมทางหลวง 
ได้แก่ ปริมาณจราจรเฉลี่ยรายปี, อายุผิวจราจร (ปี), เปอร์เซ็นรถบรรทุก, จํานวนรถบรรทุกในช่องจราจรซ้ายและปริมาณ
รถบรรทุกตลอดอายุผิวทาง มาพิจารณาวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมสําเร็จรูป ผลการวิจัยพบว่า 1) สมการความสัมพันธ์ของ
การทดสอบค่าความลึกของผิวหน้าของผิวจราจรจากการทดสอบด้วย Sand Patch และค่าความฝืดของผิวจราจรจาก
เครื่องมือ Skid (ASFT T – 10) ของผิวทางชนิด AC 60-70 คือ y = 0.1415x - 0.3414 และ ผิวทางชนิด Para Slurry 
Seal คือ y = 0.3816x + 0.2473  และ 2) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวจราจรได้แก่ ปริมาณจราจร, อายุผิว
จราจร (ปี) จํานวนรถบรรทกุในช่องจราจรซ้ายและปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุผิวทาง สมการการเส่ือมสภาพความฝืดของ
ผิวจราจรของผิวทางชนิด (AC 60-70) y = 0.320 – 1.946x10-8xAADTx365xปี และ ผิวทางชนิด Para Slurry Seal คือ 
y = 0.604 – 0.1201 x10-8 x AADTx365xปี 
 
คําสําคัญ: ความฝืดของผิวจราจร, ค่าความลึกผิวจราจร, สมการถดถอย, พยากรณ ์
รับพิจารณา: 31 สิงหาคม 2560 
แก้ไข: 25 กันยายน 2563 
ตอบรับ: 6 พฤศจิกายน 2563 
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Abstract 

This research aims to study 1) Relationship and construct the correlation equations of texture 
depth and Skid resistance 2) Factors influencing road surface roughness. The equation for deterioration 
of traffic surface friction was formulated. The tool used in this study to determine the texture depth of 
the traffic surface are the Sand Patch tools and the Skid (ASFT T - 10) surface skid resistance test. The 
investigation was performed on AC 60-70 asphaltic concrete pavement and Para Slurry Seal with 1-3 
years lifetime. Data from the Department of Highways including traffic volume, age of road surface 
(years), percent of heavy truck, number of trucks in the left lane, volume of trucks throughout the road 
surface were also analysed by software. The results of this research are as follows: 1) The correlation 
between texture depth and Skid resistance of AC 60-70 surface is y = 0.1415x - 0.3414 and Para Slurry 
Seal is y = 0.3816x + 0.2473 and 2) Factors influencing road surface roughness are traffic volume, lifetime 
of road surface (years), number of trucks in the left lane and volume of trucks throughout the road 
surface. Equation of motion deterioration of the pavement type (AC 60-70) is y = 0.320 – 1.946*10-8 
*AADT*365*year and Para Slurry Seal is y = 0.604 – 0.1201*10-8*AADT*365*year. 
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AADT = ปริมาณการจราจรเฉล่ียรายปีต่อวัน 
อายุผิวจราจร = อายุผิวจราจรที่เปิดการใช้งาน 
AADTx365xปี = ปริมาณการจราจรตลอดอายุผิวทาง 
%HEAVYVEH = เปอร์เซ็นต์สัดส่วนจํานวนรถบรรทุก 
ปริมาณรถบรรทุกช่องจราจรซ้าย=จํานวนรถบรรทุก

เฉล่ียต่อวันที่วิ่งในช่องจราจรซ้าย 
ปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุผิวทาง = จํานวนรถบรรทุก

ที่วิ่งตลอดอายุที่เปิดใช ้

4.  ผลการวิจัย 
 4.1 ผลของความสัมพันธ์และสมการความสัมพันธ์
ของการทดสอบค่าความลึกของผิวหน้าของผิวจราจรจาก
การทดสอบด้วย Sand Patch และค่าความฝืดของผิว
จราจรจากเครื่องมือ Skid (ASFT T – 10) ของเครื่องมือ
ทดสอบทั้ง 2 ประเภทน้ีโดยวิเคราะห์ความถดถอย 
(Simple Linear Regression Analysis) ข้อมูลที่ใช้ใน
การวิเคราะห์ความถดถอย จะประกอบไปด้วย [5] 

  

 
รูปที่ 3 กราฟความสัมพันธ์ระหว่างค่า MTD และค่า (f) ของ ผิวทางชนิด AC 60-70 

สมการความสัมพันธ์ระหว่างค่า MTD จาก Sand 
Patch และค่า (f) จาก Skid (ASFT T-10) ของผิวทาง
ชนิด AC 60-70   

y = 0.1415x + 0.3414                         (1) 

เมื่อ y คือ ค่าความฝืดของผิวจราจร (f) จาก Skid 
(ASFT T-10) 

x คือ ค่าความหยาบเฉลี่ยของผิวจราจร (MTD 
(mm.)) จาก Sand Patch 

 

รูปที่ 4 กราฟความสัมพันธ์ระหว่างค่า MTD และค่า (f) ของ ผิวทางชนิด Para Slurry Seal 

y = 0.1415x + 0.3414
R2 = 0.0154
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สมการความสัมพันธ์ระหว่างค่า MTD จาก Sand 
Patch และค่า (f) จาก Skid (ASFT T-10) ของผิวทาง
ชนิด Para Slurry Seal   

y = 0.3816x + 0.2473                      (2) 
เมื่อ y คือ ค่าความฝืดของผิวจราจร  (f) จาก Skid 

(ASFT T-10) 
x  คือ ค่าความหยาบเฉลี่ยของผิวจราจร (MTD 

(mm.)) จากSand Patch 
 4.2  ผลของการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความ
ฝืดของผิวจราจร และการสร้างสมการพยากรณ์การ
เส่ือมสภาพความฝืดของผิวจราจร 

4.2.1 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวจราจรทั้ง 2 ชนิด 
คือผิวทางเกรด AC 60-70 และผิวทางชนิด Para Slurry 
Seal จากการศึกษาปริมาณการจราจรเฉล่ียรายปีต่อวัน 
(AADT) พบว่ามีนัยสําคัญในการวิเคราะห์ปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวจราจรเนื่องจากปริมาณ
การจราจรเฉล่ียรายปีต่อวัน (AADT)  มาก แสดงว่ามีการ
รองรับปริมาณการจราจรใช้งานมากตามอายุการใช้งาน
ของผิวจราจรนั้น ก็จะส่งผลให้มีค่าความฝืดลดลงตาม
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยรายปีต่อวัน (AADT) ที่เพิ่มขึ้น 
ส่วนจากการศึกษาอายุผิวจราจร (ปี) พบว่ามีนัยสําคัญใน
การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวจราจร 
เนื่องจากอายุผิวจราจร (ปี) มาก ก็จะส่งผลให้มีค่าความ
ฝืดลดลงตามปริมาณการจราจรใช้งานมากตามอายุการใช้
งานของผิวจราจรน้ัน ส่วนจากการศึกษาปริมาณการจราจร
ตลอดอายุผิวทาง (AADTx365xปี) พบว่ามีนัยสําคัญใน
การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิว
จราจร เนื่องจากปริมาณการจราจรตลอดอายุผิวทาง 
(AADTx365xปี) มาก ก็จะมีการรองรับปริมาณการจราจร
การใช้งานมากตามปริมาณอายุการใช้งานของผิวจราจร
นั้นก็จะส่งผลให้มีค่าความฝืดผิวจราจรน้อยลงไปด้วย 
ส่วนจากการศึกษาเปอร์เซ็นต์สัดส่วนจํานวนรถบรรทุก 
(% HEAVYVEH)  พบว่าไม่มีนัยสําคัญในการวิเคราะห์
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวจราจร เนื่องจาก
เปอร์เซ็นต์สัดส่วนจํานวนรถบรรทุก (% HEAVYVEH) ยัง
ขึ้นอยู่กับจํานวนปริมาณการจราจรทั้งหมดซึ่งเปอร์เซ็นต์
สัดส่วนจํานวนรถบรรทุก (% HEAVYVEH)  น้อยกว่าแต่
มีปริมาณการจราจรที่มากกว่าก็อาจส่งผลให้มีจํานวน

รถบรรทุกหนักมากกว่าได้ อีกนัยหนึ่งเปอร์เซ็นต์สัดส่วน
จํานวนรถบรรทุก (% HEAVYVEH)  มากกว่าแต่มีปริมาณ
การจราจรที่น้อยกว่าก็อาจส่งผลให้มีจํานวนรถบรรทุก
หนักน้อยกวา่ได ้และเปอร์เซ็นต์สัดส่วนจํานวนรถบรรทุก
มาก (% HEAVYVEH) แต่อายุการใช้งานผิวจราจรน้อยก็
จะมีค่าความฝืดมาก เมือเทียบกับ เปอร์เซ็นต์สัดส่วน
จํานวนรถบรรทุก (% HEAVYVEH) น้อยแต่มีอายุการใช้
งานผิวจราจรมากก็จะส่งผลให้มีค่าความฝืดน้อยลงด้วย 
ส่วนจากการศึกษาปริมาณรถบรรทุกช่องจราจรซ้าย
พบว่ามีนัยสําคัญในการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่า
ความฝืดของผิวจราจร เนื่องจากปริมาณรถบรรทุกช่อง
จราจรซ้ายมาก ก็จะมีการรองรับปริมาณการจราจรการ
ใช้งานมากตามปริมาณอายุการใช้งานของ ผิวจราจรนั้นก็
จะส่งผลให้มีค่าความฝืดผิวจราจรน้อยลง ส่วนจากการ 
ศึกษาปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุผิวทางพบว่ามีนัยสําคัญ
ในการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิว
จราจร เนื่องจากปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุผิวทางมาก 
ก็จะมีการรองรับปริมาณการจราจรการใช้งานมากตาม
ปริมาณอายุการใช้งานของผิวจราจรนั้นก็จะส่งผลให้มีค่า
ความฝืดน้อยลงไปด้วย 

4.2.2 ผลของการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวจราจรโดยใช้ข้อมูล
ที่ผ่านการตัดค่าสุดต่าง (Outlier) ออก ของผิวทางชนิด 
(AC 60-70) ต่อไปนี้ 

จากการสํารวจและประเมินสภาพความฝืดของ
ผิวจราจรชนิด AC 60-70 กับปัจจัยที่มีอิทธิพล โดยใช้
ข้อมูลที่ผ่านการตัดค่าสุดต่าง (Outlier) ออก โดยการใช้
โปรแกรมวิเคราะห์ทางสถิติผ่านเครื่องมือ Explore 
ประกอบกับ Z-score ในการตัดข้อมูล ซึ่งเครื่องมือ 
Explore จะแสดงตําแหน่งของค่าที่ผิดปกติผ่านแผนภูมิ
แท่ง ดังรูปที่ 5 และเครื่องมือ Z-score จะแสดงให้เห็น
ถึงค่าเฉล่ียที่อาจมีมากหรือน้อยไปอย่างผิดปกติของข้อมูล 
โดยข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์จะมีการแจกแจงเป็นโค้ง
ปกติ และค่า Z-score จะมีค่าอยู่ประมาณไม่เกิน 2 หาก
ข้อมูลใดมีค่า Z-score เกินกว่านี้แสดงว่าเป็นค่าผิดปกติ 
ซึ่งภายหลังจากการตัดข้อมูลโดยใช้เครื่องมือ Explore 
และ Z-score มีรายละเอียดเกี่ยวกับจํานวนข้อมูลทั้ง
ก่อนและหลังการตัดค่าสุดต่าง ดังในตารางที่  1 และ
ตารางที่ 2 [5] 
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รูปที่ 5 ตวัอย่างแผนภูมิแสดงถึงค่าสุดต่าง (Outlier) ผิวทางชนิด AC 60-70 ที่พบในชุดข้อมูล 

ตารางท่ี 1 ตารางแสดงจํานวนข้อมูลก่อนและหลังการ
ตัดค่าสุดต่าง (Outlier) ผิวทางชนิด AC 60-70 

ชนิดผิว จํานวนข้อมูล 
ก่อนการตัด 

จํานวนข้อมูล 
หลังการตัด

AC (60-70) 375 49
 
ตารางท่ี 2 ค่าขอ้มูลของผิวจราจรผิวทางชนิด AC 60-70 

ข้อมูล Mean หน่วย 
ค่าความฝดืผิวทางเกรด AC 60-70 0.29 - 
• ปริมาณการจราจร (AADT) 2,090 คัน/วัน 
• อายุผิวจราจร 1-3 ปี 
• ปริมาณการจราจรตลอดอายุ 
  ผิวทาง 

1,681,302 คัน 

• เปอร์เซ็นต์สัดส่วนจํานวน    
  รถบรรทุก  (%HEVYVEN) 

12.53 % 

• ปริมาณรถบรรทุกช่องจราจรซ้าย 258 คัน/วัน 
• ปริมาณรถบรรทุกตลอดอาย ุ
  ผิวทาง 

203,119 คัน 

  

 การตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างค่าความฝืดผิว
จราจรกับปัจจัยต่าง ๆ ที่มีอิทธิพล ซึ่งในที่นี้ได้นําข้อมูล
ตัวแปรตามคือ ค่าความฝืดของผิวจราจร และตัวแปร
อิสระซ่ึงประกอบด้วย ตัวแปรเชิงกลุ่มคือ ปริมาณการ 
จราจรเฉลี่ยรายปีต่อวัน (AADT) อายุผิวจราจร (ปี)  ปริมาณ
การจราจรตลอดอายุผิวทาง (AADTx365xปี) เปอร์เซ็นต์
สัดส่วนจํานวนรถบรรทุก (% HEAVYVEH) ปริมาณ
รถบรรทุกช่องจราจรซ้าย และปริมาณรถบรรทุกตลอด
อายุผิวทาง โดยต้ังสมมติฐานเพื่อตรวจสอบว่าตัวแปร 
ทุกตัวนั้นมีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวทางดังนี้ 

H0 : ปัจจัยต่าง ๆ ไม่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิว
จราจร 

H1 : ปัจจัยต่าง ๆ ที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิว
จราจร 

ในการวิเคราะห์กําหนดระดับนัยสําคัญ (Significant) 
= 0.05 โดยกําหนดให้ตัวแปรที่ใช้ในการวิเคราะห์มี
ดังต่อไปนี้ 

ตัวแปรตาม ได้แก่ ค่าความฝืด (f) 
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ตัวแปรอิสระ ได้แก่ ปริมาณการจราจรเฉลี่ยรายปี 
ต่อวัน (AADT)  อายุผิวจราจร (ปี)  ปริมาณการจราจร
ตลอดอายุผิวทาง (AADTx365xปี)   เปอร์เซ็นต์สัดส่วน
จํานวนรถบรรทุก (%HEAVYVEH) ปริมาณรถบรรทกุช่อง
จราจรซ้าย และปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุผิวทาง 

จากผลการวิเคราะห์ความสัมพันธร์ะหว่างค่าความฝืด
ของผิวจราจรและปัจจัยที่มีอิทธิพล จํานวน 49 ข้อมูล 
เพื่อวิเคราะห์สร้างสมการพยากรณ์การเส่ือมสภาพความ
ฝืดของผิวจราจร ซึ่งเป็นกระบวนการตรวจสอบความ
ถูกต้องของค่าความฝืดที่ได้จากสมการโดยวิธีการทดสอบ 
Validate ข้อมูลเพื่อเป็นการยืนยันว่าวิธีวิเคราะห์ให้ผล
การวิเคราะห์ที่มีความถูกต้อง แม่นยําและยอมรับได้ ซึ่งใน

ที่นี้ได้นําข้อมูลจากการสํารวจภาคสนามและปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่าง ๆ เพื่อสร้างสมการพยากรณ์การเส่ือม สภาพ
ความฝืดของผิวจราจรเพื่อเป็นการคาดการณ์การใช้งาน
ของผิวจราจรจากค่าความฝืดของผิวจราจรนั้น ๆ ในที่นี้
ได้ใช้วิธีเลือกตัวแปรโดยวิธี (Stepwise Elimination) เป็น
การคัดเลือกตัวแปรอิสระเข้า และนําตัวแปรอิสระออก 
โดยในแต่ละ model สามารถเลือกเข้าได้ครั้งละ 
ตัวแปรเดียว หรือการเลือกออกได้ครั้งละตัวแปรเดียว 
จนกระทั่งไม่มีตัวแปรอิสระตัวใดเข้าหรือออกจากสมการ
อีกแล้ว ซึ่งจะคัดเลือกเฉพาะตัวแปรที่สามารถพยากรณ์
ได้อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติเท่านั้น ซึ่งจากการวิเคราะห์
ผลได้รูปแบบมา 1 รูปแบบตามตารางที่ 3 [5] 

ตารางที่ 3 Coefficientsa ผิวทางชนิด AC 60-70 

Model Unstandardized Coefficients Standardized Coefficients t Sig. B Std. Error Beta 
1 (Constant) 
AADTx365xปี 

.320 
-1.946E-008 

.018 

.000 -.287 17.987 
-2.055 

.000 

.045 
      

สมการพยากรณ์การเสื่อมสภาพความฝืดของผิวจราจร 
 ค่าความฝืดของผิวจราจรชนิด 

AC60-70 = 0.320 – 1.946x10-8xAADTx365xปี (3) 
4.2.3 ผลของการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง 

ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวจราจรโดยใช้
ข้อมูลที่ผ่านการตัดค่าสุดต่าง (Outlier) ออกของผิวทาง
ชนิด  Para Slurry Seal 

จากการสํารวจและประเมินสภาพความฝืดของ
ผิวจราจรชนิด Para Slurry Seal  กับปัจจัยที่มีอิทธิพล 
โดยใช้ข้อมูลที่ผ่านการตัดค่าสุดต่าง (Outlier) ออกโดย
การใช้โปรแกรมวิเคราะห์ทางสถิติผ่านเครื่องมือ Explore 
ประกอบกับ Z-score ในการตัดข้อมูล ซึ่งเครื่องมือ 
Explore จะแสดงตําแหน่งของค่าที่ผิดปกติผ่านแผนภูมิ
แท่ง ดังรูปที่ 6 และเครื่องมือ Z-score จะแสดงให้เห็น
ถึงค่าเฉล่ียที่อาจมีมากหรือน้อยไปอย่างผิดปกติของ
ข้อมูล โดยข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์จะมีการแจกแจง
เป็นโค้งปกติ และค่า Z-score จะมีค่าอยู่ประมาณไม่เกิน 
2 หากข้อมูลใดมีค่า Z-score เกินกว่านี้แสดงว่าเป็นค่า
ผิดปกติ ซึ่งภายหลังจากการตัดข้อมูลโดยใช้เครื่องมือ 
Explore และ Z-score มีรายละเอียดเกี่ยวกับจํานวน

ข้อมูลทั้งก่อนและหลังการตัดค่าสุดต่าง ดังในตารางที่ 4 
และตารางที่ 5 [5] 

การตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างค่าความฝืด
ผิวจราจรชนิด Para Slurry Seal กับปัจจัยต่าง ๆ ที่มี
อิทธิพล ซึ่งในที่นี้ได้นําข้อมูลตัวแปรตามคือ ค่าความฝืด
ของผิวจราจรชนิด Para Slurry Seal และตัวแปรอิสระ
ซึ่งประกอบด้วย ตัวแปรเชิงกลุ่มคือ ปริมาณการจราจร
(AADT) อายุผิวจราจร (ปี) ปริมาณการจราจรตลอดอายุ
ผิวทาง (AADTx365xปี)   เปอร์เซ็นต์สัดส่วนจํานวนรถ 
บรรทุก (%HEAVYVEH) ปริมาณรถบรรทุกช่องจราจรซ้าย 
และปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุผิวทาง โดยตั้งสมมติฐาน
เพื่อตรวจสอบว่าตัวแปรทุกตัวนั้นมีอิทธิพลต่อค่าความ
ฝืดของผิวทาง ดังรูปที่ 6 
ตารางที่ 4 ตารางแสดงจํานวนข้อมูลก่อนและหลังการ   

 ตัดค่าสุดต่าง (Outlier) ผิวทางชนิด Para    
 Slurry Seal 

ชนิดผิว จํานวนข้อมูล 
ก่อนการตัด 

จํานวนข้อมูล 
หลังการตัด 

Para Slurry Seal 78 8 
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รูปที่ 6 ตวัอย่างแผนภูมิแสดงถึงค่าสุดต่าง (Outlier) ที่พบในชุดข้อมูลผิวทางชนิด Para Slurry Seal 

ตารางที่ 5 ค่าข้อมูลของผิวจราจรผิวทางชนิด Para    
 Slurry Seal 

ข้อมูล Mean หน่วย 
ค่าความฝืดผิวทางเกรด Para Slurry Seal   0.41 - 
• ปริมาณการจราจร (AADT) 2,445 คัน/วัน 
• อายุผิวจราจร 1-3 ปี 
• ปริมาณการจราจรตลอดอายุผิวทาง 1,533,040 คัน 
• เปอร์เซ็นต์สัดส่วนจํานวนรถบรรทุก  
  (%HEVYVEN) 

7.26 % 

• ปริมาณรถบรรทุกช่องจราจรซ้าย 175 คัน/วัน 
• ปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุผิวทาง 111,203 คัน 

H0 : ปัจจัยต่าง ๆ ไม่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของ
ผิวจราจร 

H1 : ปัจจัยต่าง ๆ ที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิว
จราจร 

ในการวิเคราะหก์ําหนดระดับนัยสําคัญ (Significant) 
= 0.05 โดยกําหนดใหต้ัวแปรที่ใชใ้นการวิเคราะห์มี
ดังต่อไปนี ้

ตัวแปรตาม ได้แก่ ค่าความฝืด (f) 

ตัวแปรอิสระ ได้แก่ ปริมาณการจราจร (AADT) 
อายุผิวจราจร (ปี) ปริมาณการจราจรตลอดอายุผิวทาง 
(AADTx365xปี) เปอร์เซ็นต์สัดส่วนจํานวนรถบรรทุก 
(%HEAVYVEH) ปริมาณรถบรรทุกช่องจราจรซ้าย และ
ปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุผิวทาง 
 จากผลการวิเคราะห์ทางสถติิความสัมพันธ์ระหว่างค่า
ความฝืดของผิวจราจรและปัจจัยที่มีอิทธิพล จํานวน 8 
ข้อมูล เพื่อวิเคราะห์สร้างสมการพยากรณ์การเส่ือมสภาพ
ความฝืดของผิวจราจรชนิด Para Slurry Seal ซึ่งเป็น
กระบวนการตรวจสอบความถูกต้องของค่าความฝืดที่ได้
จากสมการโดยวิธี การทดสอบ Validate ข้อมูล เพื่อเป็น
การยืนยันว่าวิธีวิเคราะห์ให้ผลการวิเคราะห์ที่มีความ
ถูกต้อง แม่นยํา และยอมรับได้ ซึ่งในที่นี้ได้นําข้อมูลจาก
การสํารวจภาคสนามและปัจจัยที่มีอิทธิพลต่าง ๆ เพื่อ
สร้างสมการพยากรณ์การเส่ือมสภาพความฝืดของผิว
จราจรเพื่อเป็นการคาดการณ์การใช้งานของผิวจราจร
จากค่าความฝืดของผิวจราจรนั้น ๆ ในที่นี้ได้ใช้วิธีเลือก 
ตัวแปรโดยวิธี Stepwise Elimination เป็นการคัดเลือก

 ตัวแปรอิสระเข้า และนําตัวแปรอิสระออก โดยใน 
แต่ละ model สามารถเลือกเข้าได้ครั้งละตัวแปรเดียว 

หรือการเลือกออกได้ครั้งละตัวแปรเดียว จนกระทั่งไม่มี
ตัวแปรอิสระตัวใดเข้าหรือออกจากสมการอีกแล้ว ซึ่งจะ
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คัดเลือกเฉพาะตัวแปรที่สามารถพยากรณ์ได้อย่างมี
นัยสําคัญทางสถิติเท่าน้ัน ซึ่งจากการวิเคราะห์ผลได้

รูปแบบมา 1 รูปแบบตามตารางท่ี 6 [5] 

ตารางที่ 6 Coefficientsa ผิวทางชนิด Para Slurry Seal 

Model Unstandardized Coefficients Standardized Coefficients t Sig. B Std. Error Beta 
1 (Constant) 
AADTx365xปี 

.604 
-0.1201E-007 

.087 

.000 -.719  6.960 
-2.534 

.000 

.044 
      

ค่าความฝืดของผิวจราจรชนิด 
Para Slurry Seal = 0.604 – 0.1201 x10-7   

       xAADTx365xปี            (4) 
 
 

5.  สรุปผลและอภิปลายผลการวิจัย 
 5.1  ผลการศึกษาวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างค่า 
(f) จากเครื่องมือ Skid (ASFT T-10) และค่า MTD จาก
ชุดทดสอบ Sand Patch จากแปลงทดสอบ ผลการ
วิเคราะห์ไม่พบความสัมพันธ์ที่ชัดเจน ตามตารางที่ 7 

ตารางที่ 7 สมการความสัมพนัธ์ระหว่างค่า (f) และค่า MTD ของแต่ละชนิดผิวจราจร 
ชนิดผิว สมการความสัมพันธ์ R2 ชนิดผิว หมายเหตุ 
AC60-70 y = 0.1415x + 0.3414 0.0154 AC60-70 y = ค่า (f) 

x = ค่า MTD (mm.) Para Slurry Seal y = 0.3816x + 0.2473 0.2603 Para Slurry Seal 
     

5.2  ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่
มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวจราจรและสร้างสมการ
พยากรณ์การเสื่อมสภาพความฝืดของผิวจราจร 

5.2.1 สรุปผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง
ปัจจัยที่มีอทิธพิลต่อค่าความฝดืของผิวจราจร 

1) ปัจจัยที่มีนัยสําคัญในการวิเคราะห์
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืด ได้แก่ปริมาณการจราจร 
(AADT) อายุผิวจราจร (ปี) ปริมาณรถบรรทุกช่องจราจร
ซ้ายปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุผิวทาง 

2) ปัจจัยที่ไม่มีนัยสําคัญในการวิเคราะห์
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวจราจร ได้แก่
เปอร์เซ็นต์สัดส่วนจํานวนรถบรรทุก (%HEAVYVEH) 

5.2.2 ผลการวิเคราะห์เพื่อสร้างสมการพยากรณ์
การเส่ือมสภาพความฝดืของผิวจราจร 

จากผลการวิเคราะห์ทางสถิติความสัมพันธ์
ระหว่างค่าความฝืดของผิวจราจรและปัจจัยที่มีอิทธิพล 
ทั้ง 2 ชนิดผิวจราจร โดยสมการที่ได้จากการศึกษานี้ คือ 
ตัวแปรพยากรณ์ที่มีนัยสําคัญที่มีอิทธิพลที่สามารถ
พยากรณ์ตัวแปรค่าความฝืดของผิวจราจร ได้แก่ ปริมาณ
การจราจรตลอดอายุผิวทาง (AADTx365xปี) ซึ่งสามารถ

เขียนสมการการเส่ือมสภาพความฝืดของผิวจราจรได้  
ดังสมการต่อไปนี้ 

สมการพยากรณ์การเสื่อมสภาพความฝืดของผิว
จราจร 

ค่าความฝืดของผิวจราจรชนิด AC60-70  =  0.320 
– 1.946 x10-8x AADTx365xปี 

ค่าความฝืดของผิวจราจรชนิด Para Slurry Seal  =  
0.604 – 0.1201 x10-8x AADTx365xปี 

จากสมการค่าความฝืด ผิวจราจร ชนิด Para Slurry 
Seal มีอัตราการเส่ือมสภาพที่ มากกว่าอัตราการเส่ือม 
สภาพของผิวจราจรชนิด AC60-70   

ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดประกอบด้วย ชนิดผิว
จราจร ปริมาณการจราจร (AADT) ปริมาณการจราจร
ตลอดอายุผิวทาง ปริมาณรถบรรทุกช่องจราจรซ้าย 
ปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุผิวทาง 

 
6.  ขอ้เสนอแนะครัง้น้ีและคร้ังต่อไป 
 การตรวจสอบสภาพความฝืดของผิวถนนขึ้นอยู่กับ
เครื่องมือที่ใช้ทดสอบและชนิดผิวทางของถนนประเภท
ต่าง ๆ จากข้อจํากัดด้านเครื่องมืออาจส่งผลให้ค่าความฝืด
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มีความคลาดเคล่ือนสูง ดั้งนั้น ก่อนที่จะเริ่มดําเนินการจริง 
ผู้ดําเนินการควรจะศึกษาถงึข้อจํากัดของเครื่องมือเพื่อให้
สามารถเลือกเครื่องมือได้เหมาะสมกับชนิดของผิวทาง
มากที่สุด และให้ค่าความฝืดที่มีความคลาดเคลื่อนน้อย
ที่สุด 
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