


 

การศึกษาความสัมพันธร์ะหว่างค่าความฝืดของผิวทางและปจัจัยที่เกี่ยวข้อง 

โดยใช้การวิเคราะห์ทางสถิติ 

Study of Relationship between road friction and related factors using statistics analysis 
 

 

บทคัดย่อ 

สาเหตุหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุมาจากค่าความฝืด

ของผิวทาง ค่าความฝืดของผิวทางจึงมีความสําคัญใน

การประเมินระดับความปลอดภัยของถนน จําเป็นต้องมี

การควบคุมและรักษาระดับประสิทธิภาพของถนนในด้าน

ความปลอดภัย กรมทางหลวงที่มีหน้าที่ในการรับผิดชอบ

ในตรวจสอบค่าความฝืดหรือสภาพของผิวทาง สําหรับใช้

ในการคาดการณ์สภาพผิวทางในอนาคตและทําการ

วางแผนในการปรับปรุงผิวทางให้มีสภาพที่เหมาะสมและ

ความปลอดภัย งานวิจัยนี้จึงมุ่งศึกษาในการวิเคราะห์หา

ความสัมพันธ์ของค่าความฝืดของผิวทางกับปัจจัยที่

เกี่ยวข้อง เพื่อพยากรณ์การเสื่อมสภาพของผิวทางจาก

ค่าความฝืดของผิวทาง ใช้วิธีทางสถิติการวิเคราะห์แบบ

ถดถอย (Regress Analysis) ในการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อ

สร้างแบบจําลองความสัมพันธ์ระหว่างค่าความฝืด, 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน (ADT) และอายุของผิวทาง 

จากการสํารวจค่าความฝืดของผิวทางพร้อมข้อมูล

ประวัติสายทาง โดยมีการสํารวจข้อมูลด้านการจราจร

ด้วยเคร่ืองมือวัดปริมาณจราจร Microwave Radar และ 

CCTV เป็นจํานวน 50 สายทาง จากการศึกษาได้พบว่า

ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของผิวทาง คือ ค่า

ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน ADT และอายุของผิวทาง โดย

ที่ค่าความฝืดจะมีความสัมพันธ์กับ AADT คือเม่ือมี AADT 

มากค่าความฝืดจะมีค่าน้อย ในขณะที่อายุของผิวทาง

เพิ่ มขึ้นจะส่ งผลให้ค่ าความฝืดของผิ วทางลดลง 

การศึกษานี้จะทําให้สามารถคาดการณ์อายุการใช้งาน

เพื่อที่จะนําไปใช้ในการวางแผนดําเนินการปรับปรุงหรือ

บํารุงสภาพผิวทาง ให้ผิวทางมีอายุการใช้งานและความ

ปลอดภัยที่เพิ่มมากขึ้น 

 

คําสําคัญ: ค่าความฝืดของผิวทาง, การเสื่อมสภาพ

ความฝืด, ปริมาณจราจร, ปัจจัยที่มีผลต่อค่าความฝืด, 

อายุผิวทาง 

1. บทนํา  

ปัญหาอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนนยังเป็นปัญหาที่มี

ความสําคัญเป็นอันดับต้นๆ ของประเทศไทย [1] ที่ทําให้

เกิดความสูญเสียเป็นอย่างมากต่อระบบเศรษฐกิจของ

ประเทศ อุบัติเหตุบนท้องถนนสามารถเกิดได้จากหลาย

สาเหตุ สาเหตุหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุก็คือ สภาพของ

ผิวจราจร เนื่องจากผิวทางมีสภาพของความเสียดทานที่

ไม่เหมาะสม ซึ่งค่าความฝืดของผิวทาง คือ แรงต้านทาน

บริเวณผิวสัมผัสระหว่างล้อและผิวทาง [2] ซึ่งค่าความ

เสียดทานของผิวทางถือได้ว่าเป็นปัจจัยสําคัญที่ใช้ในการ

ประเมินสภาพความปลอดภัยของถนน โดยปัจจัยที่ส่งผล

ต่อค่าความฝืดของผิวทางมีหลายส่วน เช่น ปริมาณ

จราจร และ อายุของผิวทาง เป็นต้น ปัญหาสภาพของผิว

ทางและการลื่นไถลจึง ถือได้ว่า เ ป็นปัญหาหนึ่งที่มี

ความสําคัญและอาจส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนได้ ดังนั้นจึงจะต้องมีการตรวจสอบค่าความฝืดหรือ

สภาพของผิวทาง สําหรับใช้ในการคาดการณ์สภาพผิว

ทางในอนาคตและทําการวางแผนในการปรับปรุงผิวทาง

ให้มีสภาพที่เหมาะสมและความปลอดภัย 

งานวิจัยนี้มุ่งวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างค่า

ความฝืดและปัจจัยต่างๆที่มีอิทธิพลต่อค่าความฝืดของ

ผิวทาง เพื่อนําไปใช้ในการคาดการณ์ค่าความฝืดเพื่อให้

สามารถวางแผนงานปรับปรุงผิวทางสําหรับการยืดอายุ

การใช้งานและเพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพของงานด้านความ

ปลอดภัยบนท้องถนน 
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2. การทบทวนวรรณกรรม 

2.1 ปัจจัยที่มีผลต่อค่าความฝืด 

ความฝืดของถนนขึ้นอยู่กับปัจจัยหลักที่สําคัญ 4 

ปัจจัย โดยอ้างอิงงานจากการศึกษาของ [2] [3] ดังนี้ 

2.1.1 คุณลักษณะของพื้นผิวทาง (Pavement 

Characteristics)  

คุณลักษณะของพื้นผิวทางที่มีผลต่อค่าความฝืด อาทิ

เช่นความหยาบละเอียด(Texture), ความขรุขระ

(Roughness), ร่องล้อ(Rutting) ความหยาบละเอียดของ

พื้นผิวถนนส่งผลให้ความฝืดดีขึ้น ความขรุขระของถนน

อาจทําให้ล้อยานพาหนะเกิดอาการกระเด้งเมื่อขับผ่านซึ่ง

ส่งผลให้ความเสียดทานระหว่างล้อและผิวถนนลดลงร่อง

ล้อที่เกิดขึ้นบนผิวถนนโดยเฉพาะเมื่อมีน้ําขังมีส่วนทําให้

ค่าความเสียดทานระหว่างล้อและผิวถนนลดลง 

2.1.2 คุณลักษณะของล้อยาง (Tire 

Characteristics)  

คุณลักษณะของล้อยาง (Tire Characteristics) อาทิ

เช่น ชนิดของยาง (Tire Type), ดอกยาง (Tire Tread), ลม

ยาง (Inflation Pressure) เป็นต้น ซึ่งการออกแบบล้อยาง

โดยท่ัวไปจะเลือกออกแบบให้ล้อยางมีคุณลักษณะที่ดี

อย่างใดอย่างหนึ่งระหว่างในด้านความทนทานต่อการสึก

หรอหรือด้านความฝืดล้อยางที่ถูกออกแบบให้มีเนื้อยาง

แข็งจะมีความทนทานต่อการสึกหรอมากกว่าล้อยางที่ถูก

ออกแบบให้มีเนื้อยางอ่อน ในขณะเดียวกันเนื้อยางที่อ่อน

จะช่วยให้ล้อรถมีความฝืดได้ดีกว่าล้อยางที่มีเนื้อยางแข็ง 

แต่หากในสภาพผิวถนนที่เปียกและใช้ความเร็วสูง เนื้อ

ยางแข็งจะมีความฝืดที่ดีกว่าล้อยางที่มีดอกยางที่ถูก

ออกแบบมาอย่างดีและสภาพดีสามารถช่วยเพิ่ม

ประสิทธิภาพของค่าความฝืดได้และช่วยรีดน้ําในขณะ

แล่นบนถนนเปียกได้ดีลมยางที่มากหรือน้อยเกินไปมีผล

ให้ค่าความฝืด 

2.1.3 คุณลักษณะของการใช้รถ (Vehicle 

Operational Characteristics)  

คุณลักษณะของการใช้รถที่มีผลต่อค่าความฝืด อาทิ

เช่นความเร็ว(Speed), อาการล้อลื่น (Tire Slip), น้ําหนัก

รถ (Axle Load), ชนิดของรถ (Type of Vehicle) เป็นต้น 

โดยความเร็วของยานพาหนะเป็นปัจจัยที่สําคัญต่อความ

ฝืดความเร็วที่เพิ่มขึ้นจะทําให้การรีดน้ําบนถนนที่เปียก

ลดลงส่งผลให้สภาพเปียกของถนนมีผลต่อการเบรก

ยานพาหนะเมื่อทําการเบรกความเร็วของล้อจะลดลง ถ้า

ความเร็วของล้อรถลดลงด้วยอัตราที่สูงกว่าความเร็วของ

รถล้อยางจะมีอาการลื่น(ไม่หมุน)ไปบนพื้นถนนและเมื่อ

เกิดภาวะเบรกล็อคล้อรถที่อยู่ในสภาพลื่นจะลื่นไถลไป

บนพื้นถนนระบบ Anti-lockbrake system (ABS) ถูก

ออกแบบเพื่อช่วยสร้างสมดุลความเร็วของล้อและรถ

ในขณะเบรกช่วยป้องกันไม่ให้เกิดการลื่นไถลความเสียด

ทานระหว่างล้อและพื้นถนนจะลดลงเมื่อน้ําหนักรถสูงขึ้น

โดยท่ัวไปรถบรรทุกจะมีประสิทธิภาพเร่ืองความเสียด

ทานตํ่ากว่ารถยนต์โดยสาร 

2.1.4 สภาพแวดล้อมอื่นๆ (Environmental Factors) 

เช่นสภาพเปียก (Wetness), สิ่งเปรอะเป้ือน

(Contamination), อุณหภูมิ (Temperature), ฤดูกาล 

(Seasonal variation) ถนนที่มีสภาพเปียกหรือมีสิ่งเปรอะ

เป้ือนเช่นโคลนน้ํามันบนผิวถนนจะลดประสิทธิภาพความ

ฝืดอุณหภูมิของถนนที่สูงขึ้นจะทําให้ล้อยางสูญเสียสภาพ

ง่าย ทําให้ค่าความฝืดลดลงได้ รวมถึงฤดูแห้งแล้งที่

ยาวนานส่งผลให้เกิดฝุ่นผงขนาดเล็กปกคลุมผิวถนนทําให้

เกิดความฝืดลดลง ในขณะที่เกิดเหตุการณ์ฝนตกหนักน้ํา

จะทําการชะล้างฝุ่นตะกอนขนาดเล็กออกไปจากผิวถนน

ส่งผลทําให้ความฝืดเพิ่มมากขึ้น 
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 เพื่อความส

ประสานขอ้

ข้อผิดพลาด

 เพื่อพัฒนาร

ใช้วัดบอกถึ

รวม 

ภาพที่แตกต่าง

น้ผิว 54 จุดสํ

ระเทศสเปนแล

วามเร็วที่แตกต

องคร้ัง ฐานข้

องการวัดโดยป

etarded Whe

endulum และ

ฏบัิต ิ E1960-

องพื้นผิวของผิ

.3 การวิเ

จจัยที่เกี่ยวข้อ

มีการศึกษา

จจัยที่มีอิทธิพ

ริมาณจราจร 
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ะอุปกรณ์แบบใ

98 สําหรับกา
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เสื่อมสภาพขอ

การขนส่งของแ

ดเครือข่ายทาง

ว่า 300 ไมล

er ตามมาตรฐ

ระหว่างค่าควา

งผิวทางคอนก

ระหว่างค่าควา

องผิวทางลาดย

มการความสมั

ณจราจรสะสม

ดส่วน 

n (Traffic) – 0

Traffic คือป

ใช้งาน DOL คื

HV คือสัดส

สมเป็นปัจจัยหลั

วทาง 

ของ Oh, Mada

ได้ทําการศึกษ

องค่าความฝืด 

แคลิฟอร์เนีย (

งหลวงของผิวท

ล์ โดยใช้รถพ่ว

ฐาน ASTM E-2

ามฝืดและ

รีต [10] 
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Caltrans ได้จัดหาข้อมูลสําหรับการศึกษา 

ประกอบด้วย ค่า SN40 (Skid Number ที่ 40 mph), 

ข้อมูลตําแหน่งที่ตั้ง (เส้นทาง, ทิศทาง, postmile และช่อง

จราจรที่ใช้ในการวัด) , ข้อมูลด้านเวลา (ปีและเดือนของ

การวัด) , ข้อมูลด้าน Geometry (post speed, ADT, ชนิด

ของผิวทาง, จํานวนช่องจราจรทั้งหมดและระดับการ

ให้บริการ) และข้อมูลด้านการตรวจวัด (ล้อ, สภาพ

อากาศ, อุณหภูมิ และความเร็วในการทดสอบ ) ใช้

แบบจําลองข้อมูลแบบ Random Effect Panel ใช้ในการ

วิเคราะห์ แบบจําลองจะดําเนินการโดยใช้ซอฟแวร์ 

LINDEP ซึ่งมีผลการประมาณค่าออกมา ได้สมการดังนี้ 

 

Ln(SN40) = 4.143 - 0.059Ln(TRRAFIC) – 0.121(LANE)      

 – 0.001(TEMP) + 0.001(PRCP) – 0.020(DP) – 

 0.008Ln(AGE)   

 

เมื่อ SN40 = ค่าความฝืดที่วัดที่ 40 mph (Skid Number), 

TRRAFIC = สภาพการจราจร, LANE = ช่องจราจร, 

TEMP = อุณหภูมิ, PRCP = ปริมาณน้ําฝนที่ได้รับ, DP = 

ความยาวของช่วงที่แห้ง, AGE = อายุของผิวทาง  

 

จากสมการที่ได้ ระหว่างตัวแปรทั้งหมด ค่า ADT จะ

เป็นตัวแปรที่สําคัญที่สุด จากค่าสัมประสิทธิ์ของ Ln(ADT) 

ค่า SN40 จะมีค่าลดลงขึ้นอยูกั่บ ADT  

 ค่าสัมประสิทธิ์ของช่องจราจรแสดงให้เห็นว่าค่า 
SN40 มีค่านัยสําคัญที่ต่ํากว่าค่าเฉลี่ยของ SN40 

เนื่องจากการกระจายตัวของความหนาแน่นของ

การจราจร 

 ค่าสัมประสิทธิ์สําหรับอุณหภูมิในช่วงเวลาที่ทําการ

ทดสอบมีนัยสําคัญเคร่ืองหมายของค่าสัมประสิทธิ์มี

ลักษณะเป็นธรรมชาติ เต่อย่างไรก็ตามระดับความ

เช่ือมั่นยังอยู่ที่ 90% ไม่ใช่ 95% อาจเป็นเพราะใน

การวัดอุณหภูมิไม่มีการบันทึกวันและเดือน 

 ค่าสัมประสิทธิ์ของปริมาณน้ําฝนเฉลี่ยต่อเดือนมีค่า

นัยสําคัญอยู่ในระดับความเช่ือมั่นที่ 95% และมี

เคร่ืองหมายเป็นค่าบวก 

 ค่าสัมประสิทธิ์ของช่วงจํานวนเดือนที่มีฝนตกครั้ง
สุดท้ายมีค่านัยสําคัญและคาดการณ์ได้ว่า ค่า SN40 

จะลดลงเมื่อช่วงเวลานั้นเพิ่มมากขึ้น 

 ค่าสัมประสิทธิ์ของ Ln(AGE) แสดงให้เห็นว่าค่า 

SN40 จะลดลงขึ้นอยูกั่บระยะเวลา 

ปริมาณจราจรและอายุผิวทางเป็น 2 ส่วนสําคัญที่สุด

ที่ส่งผลต่อค่าการเ ส่ือมสภาพความฝืดของผิวทาง   

กล่าวคือค่าความฝืดหรือ SN40 จะมีค่าลดลงเมื่อ

ปริมาณจราจรและอายุผิวทางเพิ่มมากขึ้น ปัจจัยด้าน

สภาพอากาศ อุณหภูมิ และปริมาณน้ําฝน เป็นปัจจัย

รองลงมาซึ่งจะทําให้ค่า SN40 เกิดการเปลี่ยนแปลงได ้  

3. วิธีการศึกษา 

การศึกษานี้มีขั้นตอนในการศึกษา 3 ส่วนหลักดังนี้ 

 การสํารวจและวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นเพื่อใช้ใน

การวิเคราะห์แบบจําลอง ซึ่งประกอบดว้ย ข้อ

มูลค่าความฝืด และข้อมูลปริมาณจราจร 

 การวิเคราะห์ผลทดสอบค่าความฝืดจาก

เคร่ืองมือต่าง เพื่อใช้เป็นส่วนสนับสนุนในการ

ปรับเทียบค่าความฝืดจากการทดสอบวิธีต่าง ให้

มีความสอดคล้องกัน 

 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างค่าความฝืด

และปัจจัยที่เกี่ยวขอ้ง เพื่อให้สามารถคาดการณ์

ค่าความฝืดของผิวทางประเภทต่างๆ ได้จาก

ปริมาณจราจรสะสม 

3.1 ข้อมูลค่าความฝืด  
สํานักวิจยัและพัฒนางานทาง กรมทางหลวง ได้ติดตั้ง

เคร่ืองเมืองวัดค่าความฝืดซึ่งเป็นเคร่ืองมือวัดค่าความฝืด

แบบต่อเน่ืองจากเคร่ืองมือ ที่เรียกว่า Skid (ASFT T-10) 
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จราจรตลอดท้ัง 24 ช่ัวโมงโดยทําการจดบันทึกปริมาณ

จราจรทุกๆ 15 นาทีและจะทําการสํารวจเป็นเวลา 3 วัน

จะแยกประเภทของยานพาหนะออกเป็นประเภทต่างๆ

ตามหลักเกณฑ์ของวิศวกรรมจราจรตัวอย่างเช่น 

รถจักรยาน/สามล้อเคร่ือง รถจักรยายนต์ รถยนต์ส่วน

บุคคล รถปิกอัพ รถตู้โดยสาร รถประจําทางขนาดเล็ก 

รถประจําทางขนาดใหญ่ รถบรรทุกขนาดเล็ก รถบรรทุก

ขนาดกลาง 6 ล้อ รถบรรทุกขนาดใหญ่ 10 ล้อรถบรรทุก

พ่วง  18 ล้อ  เ ป็นต้น  ซึ่ งการสํารวจเก็บข้อมูลด้าน

การจราจรเฉลี่ยต่อวัน ดําเนินการโดยใช้เคร่ืองมือวัด

ปริมาณจราจร Auto Scope และ เคร่ืองมือ Microwave 

Radar ของสํานักวิจัยและพัฒนางานทาง กรมทางหลวง 

ซึ่งดําเนินการสํารวจเก็บข้อมูลด้านการจราจรเฉลี่ยต่อวัน 

(ADT) ด้วยเคร่ืองมือวัดปริมาณจราจร เป็นจํานวน 37จุด 
 

สําหรับข้อมูลอายุผิวทาง ได้จากการรวบรวมและ

สอบถามข้อมูลทุติยภูมิจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดย

ข้อมูลด้านอายุของผิวทาง ได้จากข้อมูลประวัติสายทาง

ของผิวทางช้ันบนสุด พร้อมกับจํานวนช่องจราจรซึ่งเป็น

ข้อมูลอายุรายปีของผิวทางซึ่งได้จากการสอบถามประวัติ

สายทางจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  
 

เมื่อได้ข้อมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวันหรือ ADT ที่ได้

จากการสํารวจจํานวน 37 จุดนัน้ เป็นปริมาณจราจรของ

สายทางนั้นๆใน 1 ทิศทาง ดังนั้นจึงนําข้อมูล ADT 

ดังกล่าวมาคํานวณหาค่าปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวันต่อ

ช่องจราจร หรือ ADT/Lane โดยใช้ LDF (Lane 

Distribution Factor) สําหรับจํานวนของช่องจราจรต่อ 1 

ทิศทาง โดยมีค่า ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

No. Of Lanes in 

each direction 

Percentage of 18-kip ESAL in 

design lane 

1 100 

2 80-100 

3 60-80 

4 50-75 

รูปที่ 17 ค่า Lane Distribution Factor [3] 

 

ทําให้สามารถคํานวณค่า ADT/Lane โดยการนําค่า

ปริมาณจราจร (หน่วย PCU) คูณกับค่า LDF ซึ่งแยกค่า

ตามจํานวนช่องจราจรต่อ 1 ทิศทาง และนําข้อมูลค่า

ความฝืดที่ได้จากการทดสอบมาวิเคราะห์โดยการสร้าง

แบบจําลองความสัมพันธ์กับ ปริมาณจราจร (ADT) และ 

อายุของผิวทาง 

3.3 การวิเคราะห์ผลทดสอบค่าความฝืดจากวิธีต่างๆ 
ในหัวข้อนี้จะทําการศึกษาและวิเคราะห์ความสัมพันธ์

ของค่าความฝืดที่ได้จากการทดสอบท้ัง 3 เคร่ืองมือ 

อะไร ซึ่งสํานักวิจัยและพัฒนางานทาง กรมทางหลวง ได้

ทําการสํารวจข้อมูลค่าความฝืดภาคสนามจากแปลง

ทดสอบ โดยให้ครอบคลุมกลุ่มของค่าความฝืดของแต่ละ

ชนิดผิ วทาง  คือ   ผิ วทางแอสฟัลท์  (AC), Polymer 

Modified Asphalt (PMA), Slurry และ Para Slurry รวมถึง

ตําแหน่งของแปลงทดสอบที่มีความหลากหลายของพื้นที่ 

และเมื่อทําการสํารวจค่าความฝืดท้ัง 3 เคร่ืองมือ ณ 

ตําแหน่งเดียวกันในแต่ละผิวทางของท้ัง 4 ชนิดผิวทาง

แล้ว จึงทําการวิ เคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ์

(Correlation Coefficient) จากการวิเคราะห์สมการถดถอย

เชิงเส้น หรือ Linear Regression Analysis โดยการ

วิเคราะห์นี้เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลของท้ัง 3 วิธี โดยการ

หาค่าความสัมพันธ์ และพิจารณาค่า R2ของสมการเชิง

เส้น 

โดยขอบเขตการวิเคราะห์สมการความสัมพันธ์มีดังนี้ 

 สมการความสัมพันธ์ระหว่างค่าความลึกของผิว
จราจรจากการทดสอบ Sand patch และค่าความฝืด 

Skid ASFT-10 
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 สมการความสัมพันธ์ระหว่างค่าความลึกของผิว
จราจรจากการทดสอบ Sand patch และค่าความฝืด 

British Pendulum Tester (BPT) 

 สมการความสัมพันธ์ระหว่างค่าความฝืด Skid และ

ค่าความฝืด British Pendulum Tester (BPT) 
 

 
รูปที่ 19 ความสัมพันธ์ระหว่าง Sand Patch กับ BPT  

 
รูปที่ 20 ความสมัพนัธ์ระหวา่ง Sand Patch กับ Skid 

ASFT-10 

 
รูปที่ 21ความสัมพันธ์ระหว่าง Skid ASFT-10 กับ 

British Pendulum Tester (BPT) 

การวิเคราะห์ข้อมูลของผิวทางท้ัง 4 ชนิดผิวทาง คือ 

ผิวทางแอสฟัลท ์ (AC), Polymer Modified Asphalt 

(PMA), Slurry และ Para Slurry จากการวเิคราะห์ความ

ถดถอยเชิงเส้นของสมการ และค่าสัมประสิทธิ์การ

ตัดสินใจ (R2) จะแสดงค่าตามตารางที่ 3 ซึ่งอยู่ในระดับ

ความเชื่อมั่นที่ยอมรับได้ 

ตารางที่ 3 ความสัมพันธ์ของค่าทดสอบจากเคร่ืองมือ 

Sand Patch, British Pendulum Tester (BPT), และ Skid 

(ASFT-10) 

ความสัมพันธ์ระหว่าง R2 
 Sand Patch กบั British Pendulum Tester 
(BPT) สมการ y = 305.13x - 6.8807 

0.9744 

Sand Patch กับ Skid (ASFT-10) 
สมการ y = 145.64x – 34.785 

0.6024 

 Skid (ASFT-10) กับ British Pendulum Tester 
(BPT) สมการ y = 1.257x + 0.3211 

0.5823 

3.4 การวิเคราะห์สมการความสัมพันธ์ระหว่างค่าความ
ฝืดและปัจจัยท่ีเก่ียวข้อง 

การคาดการณ์การเสื่อมสภาพความฝืดของผิวทางเป็น

การหาความสัมพันธ์ระหว่างค่าความฝืดของผิวทางกับ

ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง อาทิเช่น ปริมาณจราจรและอายุผิวทาง 

โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อในการคาดการณ์อายุการใชง้าน

ของสายทางจากค่าความฝืด จากการสํารวจค่าความฝืด 

ปริมาณจราจรและอายุผิวทางชั้นบนสุด สมการ

ความสัมพันธ์ระหว่างค่าดังกลา่วจะทําการวิเคราะห์ทาง

สถิติวิธีวิเคราะห์การถดถอยอย่างง่าย (Simple 

Regression Analysis) เพื่อให้สามารถทดสอบค่า

ความสัมพันธ์ระหว่างค่าความฝืดและปริมาณจราจรและ

อายุผิวทางต่อไปได ้

การศึกษานี้ใช้วิธีการวิเคราะห์ถดถอยอย่างง่าย (Simple 

Regression Analysis) เป็นการศึกษาความสัมพันธ์

ระหว่างตัวแปรอิสระหรือตัวแปรต้นที่ทําหน้าที่พยากรณ ์

1 ตัวกับตัวแปรตาม 1 ตัว เพื่อใช้ในการพยากรณ์การ

เสื่อมของความฝืดผิวทางกับปริมาณจราจรสะสม ซึ่ง

ปริมาณจราจรสะสมเป็นผลคูณระหว่างปริมาณจราจร

y = 305.13x ‐ 6.8807
R² = 0.9744
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แปรผกผันกับปริมาณจราจรสะสม กล่าวคือ เมื่อค่าใดค่า

หนึ่ง ปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นหรืออายุผิวทางเพิ่มขึ้น ส่งผล

ให้ค่าความฝืด หรืออีกนัยหนึ่ง ทั้งปริมาณจราจรหรืออายุ

ผิวทางที่เพิ่มขึ้นส่งผลให้ค่าความเส่ือมของผิวทางเพิ่มขึ้น 

ความฝืดของผิวทางลดลง โดยความสัมพันธ์ดังกล่าวของ

กลุ่มสายทาง Ac-PMA มีนัยสําคัญทางสถิติอยู่ในระดับ

ความเช่ือมั่น 95% ในขณะที่ความสัมพันธ์ดังกล่าวของ

กลุ่มสายทาง Slurry – Para Slurry  

ตารางที่ 3 สรุปค่า R2 ของความสัมพันธ์ระหว่างค่า

ความฝืด (Friction) และปริมาณจราจรสะสม (ADT/Lane* 

Age)  

ชนิดของผิว

ทาง 

สมการ R2 Sig. 

ผิวทางแอส

ฟัลท์ (AC) 

และPolymer 

Modified 

Asphalt 

(PMA) 

FRICTION = 98.641 – 

16.158Log((AADT/Lane)*Age 

0.382 0.001

Slurry Seal 

และ Para 

Slurry Seal 

FRICTION =  94.557 – 

15.124Log((AADT/Lane)*Age  

 

0.214

 

0.130

 

 

จากการวิเคราะห์สมการความสัมพันธ์ระหว่างค่า

ความฝืดและปริมาณจราจรและอายุผิวทางทําให้

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถคาดการณ์ค่าความฝืดของ

ผิวทางได้จาก ปริมาณจราจรสะสม จะทําให้ผู้รับผิดชอบ

สายทางต่างๆ สามารถคาดการณ์ความฝืดของผิวทาง

สําหรับปริมาณจราจรของแต่ละปีที่อาจเปลี่ยนแปลงไป 

รวมถึงอายุผิวทางที่เพิ่มมากขึ้นด้วย ดังกล่าวจะทําให้

ผู้เกี่ยวข้องสามารถคาดการณ์สภาพการเสื่อมสภาพ

ความฝืดของผิวทางในส่วนที่รับผิดชอบว่าจะมีค่าต่ํากว่า

เกณฑ์ของค่ าความฝืดที่ เ หมาะสม  และวางแผน

ดําเนินการบํารุงทางที่เหมาะสม 
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