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The annual budget consideration for road routine maintenance at present is mainly 

based on length of roads. As a result, the allocated budget may be insufficient or inappropriate 

for maintenance needs in each area. This research presents models for estimating work 

quantities of pavement routine maintenance including skin patching and deep patching. 

Based on pavement maintenance data from the Department of Rural Roads in the 

fiscal year 2552, including 1,744 and 1,408 samples of skin and deep patching respectively, it 

is found that factors that are statistically correlated with pavement patching quantities are 

pavement service life, heavy truck volume, average annual daily traffic (AADT), and type of 

structure. In addition, rainfall is not statistically correlated with skin patching quantity, but 

correlated with deep patching quantity when the road is in-service more than 7 years. The 

estimation models are then developed based on factors which are highly correlated with the 

patching quantities. It is found that heavy truck volume is the main factor that makes different 

in patching quantities from the model. Therefore, the estimation models are developed into 

two types. One is appropriate for high volume of truck roads or more than 100 trucks per day. 

This model is estimated based on pavement service life, heavy truck volume, type of structure. 

Another model is appropriate for low volume of truck roads. This model uses AADT data 

instead of heavy truck volume. Rainfall is another factor which is included only in deep 

patching model for pavement which is in-service more than 7 years. In addition, the models 

are categorized into 3 groups based on their service lives: less than 3 years, between 3 - 7 

years, and more than 7 years. Since work estimation varies with service life, geographic, road 

condition, and road usage, the routine maintenance budget can be done more efficiently. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
ทางหลวงจัดเปนส่ิงท่ีมีความสําคัญเกี่ยวเน่ืองกับการดํารงชีวิตของประชาชน

โดยตรง และนับเปนปจจัยสําคัญประการหนึ่งตอการพัฒนาประเทศใหเจริญกาวหนา เนื่องจากเปน
โครงสรางพื้นฐานท่ีสําคัญและมีความเกี่ยวของไมวาจะเปนทางดานเศรษฐกิจ การปกครอง รวมถึง
ความม่ันคงของประเทศชาติ อีกท้ังยังเปนโครงขายเช่ือมโยงการคมนาคมและการขนสง  

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ทางหลวงในประเทศในปจจุบันท่ีอยูในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง และ
กรมทางหลวงชนบทมีความยาวประมาณ 100,000 กิโลเมตร โดยแบงออกเปนทางหลวงในความ
รับผิดชอบของกรมทางหลวงท้ังส้ิน 63,206 กิโลเมตร แบงเปนผิวทางลาดยาง 57,328 กิโลเมตร ผิว
ทางคอนกรีต 5,660 กิโลเมตร และผิวทางลูกรัง 218 กิโลเมตร (กรมทางหลวง, 2551) และทาง
หลวงในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทท้ังส้ิน 40,830 กิโลเมตร แบงเปนผิวทางลาดยาง 
29,588 กิโลเมตร ผิวทางคอนกรีต 745 กิโลเมตร และผิวทางลูกรัง 10,497 กิโลเมตร (กรมทางหลวง
ชนบท, 2551) นอกจากนี้แลวยังมีถนนท่ีอยูในความรับผิดชอบของหนวยงานปกครองสวนทองถ่ิน 
เชน กรุงเทพมหานคร องคการบริหารสวนจังหวัด เทศบาล องคการบริหารสวนตําบล เปนตน 

จากการศึกษาของวิศณุ ทรัยพสมพล  และคณะ  (2546) เกี่ยวกับการพัฒนา
แบบจําลองสภาพความเสียหายของผิวทางลาดยางโดยวิ ธีใชคาดัชนีความขรุขระสากล 
(International Roughness Index: IRI) ในประเทศไทย พบวาทางหลวงเม่ือเปดใชงานไปไดระยะ
หนึ่ง ขีดความสามารถในการใหบริการของทางหลวงจะลดลงเน่ืองมาจากการเส่ือมสภาพตามอายุ
การใชงาน ปริมาณการจราจร น้ําหนักยานพาหนะ สภาพอากาศ ตลอดจนการบํารุงรักษา เม่ือ
ความสามารถในการใหบริการของทางหลวงลดลงสงผลตอความสะดวก และความปลอดภัยในการ
ใชทาง ดังนั้นการดูแลและการบํารุงรักษาส่ิงกอสรางเหลานี้ใหอยูในสภาพท่ีสามารถใชงานไดดีอยู
อยางสมํ่าเสมอจึงเปนหนึ่งในภารกิจสําคัญของภาครัฐเพื่อเปนการรักษาระดับการใหบริการใหอยู
ในระดับท่ีเหมาะสม 

นอกจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานประเภทโครงขายใหมีความสมบูรณ 
เช่ือมโยง ท้ังทางดานสังคม วัฒนธรรม เศรษฐกิจของประเทศ และส่ิงแวดลอมแลว การบํารุงรักษา
ระบบโครงขายทางใหสามารถคงรูปหรือมีสภาพใกลเคียงกับสภาพกอสรางแลวเสร็จก็เปนสวน
สําคัญ เพื่อใหเกิดความสะดวกรวดเร็ว ปลอดภัย ลดระยะเวลา และคาใชจายในการเดินทางของผูใช
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ทางโดย กรมทางหลวงชนบท (2551) ไดแบงกิจกรรมการบํารุงรักษาออกเปน 4 กิจกรรมหลักๆ 
ไดแก กิจกรรมงานบํารุงปกติ กิจกรรมงานบํารุงตามกําหนดเวลา กิจกรรมงานบํารุงพิเศษและ
บูรณะ และกิจกรรมงานซอมฉุกเฉิน  

อยางไรก็ตามในปจจุบันภาครัฐเร่ิมใหความสําคัญตอการบํารุงรักษาทางหลวง
เพิ่มข้ึน แตเนื่องจากงบประมาณท่ีกรมทางหลวงชนบทไดรับมีอยูอยางจํากัด ดังตารางท่ี 1.1  
ซ่ึงงบประมาณท่ีไดรับมีแนวโนมลดลงเม่ือเทียบกับความตองการงบประมาณที่เพิ่มข้ึน ซ่ึง
งบประมาณท่ีไดรับดังกลาวอาจจะไมเพียงพอตอความตองการในการซอมบํารุงรักษาใหครอบคลุม
ความเสียหาย ทางหลวงซ่ึงไมไดรับการซอมบํารุงเพียงพออาจเกิดความเสียหายมากข้ึน เกิดการ
ลุกลามจนเกินกวาท่ีจะดําเนินการซอมบํารุงได จําเปนตองบูรณะกอสรางใหมซ่ึงเปนการส้ินเปลือง
งบประมาณ ดังนั้นการวางแผนงบประมาณในการบํารุงรักษาจึงมีความสําคัญอยางยิ่งเพื่อใหการใช
งบประมาณเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

 
ตารางท่ี 1.1 งบประมาณท้ังหมดท่ีตองการ และงบประมาณท่ีไดรับในการบํารุงรักษาทาง 

ป 
งบประมาณท่ีตองการในการ
บํารุงรักษาทาง (ลานบาท) 

งบประมาณท่ีไดรับในการ
บํารุงรักษาทาง (ลานบาท) 

รอยละ 

2549 11,231 3,480 30.98 
2550 10,046 3,103 30.88 
2551 17,950 4,207 23.44 
2552 18,780 3,967 21.12 

ท่ีมา : รายละเอียดประกอบรางพระราชบัญญัติงบประมาณกรมทางหลวงชนบท ประจําป
งบประมาณ 2549 – 2552 สํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท 

 
งานวิจัยนี้ศึกษาเฉพาะกิจกรรมงานบํารุงปกติ โดยความหมายของงานบํารุงปกติ

ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท หมายถึง การบํารุงรักษาทางอยูเปนประจําเพื่อใหทาง
อยูในสภาพท่ีใชงานไดดี ผูใชถนนไดรับความสะดวก รวดเร็วและปลอดภัยในการขับข่ี และ
ปองกันมิใหความเสียหายลุกลามแผวงกวางออกไป แตท้ังนี้งานบํารุงปกติจะไมรวมถึงงานท่ี
เกี่ยวกับการเสริมแตงปรับปรุงเปล่ียนแปลงหรือเพ่ิมเติม เพื่อทําใหทางหลวงมีสภาพดีกวาเดิม (กรม
ทางหลวงชนบท, 2549)  

การดําเนินงานกิจกรรมบํารุงปกติดังกลาวเปนไปในลักษณะของการบํารุงรักษา
แบบแกไข (Corrective Maintenance) คือ เม่ือเกิดความเสียหายแลวจึงดําเนินการซอมแซม โดยท่ี
การจัดสรรงบประมาณงานบํารุงปกติในปจจุบันข้ึนอยูกับปริมาณพ้ืนท่ีผิวทางในความรับผิดชอบ 
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จากการศึกษาของมานพ (2551) เกี่ยวกับการพัฒนาการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาโครงขายทาง
หลวงชนบทพบวา การจัดสรรงบประมาณบํารุงปกติในปจจุบันจัดสรรเปนราคาตอหนวยตอความ
ยาวของถนน โดยแตละสายทางไดรับการจัดสรรงบประมาณเทากับ 24,000 บาทตอกิโลเมตรตอ  
2 ชองจราจร การจัดสรรงบประมาณโดยวิธีดังกลาวอาจไมเหมาะสมกับการนําไปใชในการ
ดําเนินงานซอมบํารุงปกติ เนื่องจากการจัดสรรวิธีดังกลาวมิไดพิจารณาถึงสภาพการใชงาน สภาพ
ความเสียหาย ตลอดจนอายุการใชงานในปจจุบันของทาง อีกทั้งในแตละสายทางมีความแตกตางท้ัง
ดานกายภาพ เชน ปริมาณจราจร ปริมาณรถบรรทุก หรือดานภูมิศาสตร เชน โครงสรางช้ันพื้นทาง
เดิม ตลอดจนความแตกตางทางดานภูมิอากาศ เชน ปริมาณนํ้าฝนท่ีตกในแตละพื้นท่ี ลวนสงผลตอ
การเพิ่มข้ึน หรือลดลงของกิจกรรมงานบํารุงปกติท้ังส้ิน นอกจากนั้นการจัดสรรงบประมาณโดยวิธี
ดังกลาวทําใหงบประมาณท่ีไดรับในแตละสายทาง อาจไมเพียงพอในบางสายทาง และอาจมาก
เกินไปในบางสายทาง ซ่ึงการจัดสรรงบประมาณ และการนํางบประมาณท่ีไดรับการจัดสรรไปใช
ไมเกิดประโยชนสูงสุด  

จากเหตุผลขางตน เม่ือเปรียบเทียบงบประมาณท่ีไดรับในกิจกรรมซอมบํารุงปกติ
ดังแสดงในตารางท่ี 1.2 พบวานับต้ังแตปงบประมาณ 2550 จนถึงปงบประมาณ 2553 พบวา
งบประมาณท่ีไดรับมีแนวโนมเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง ถึงแมวาระหวางปงบประมาณ 2550 และ 2551 
มีอัตราการเพ่ิมข้ึนเพียงรอยละ 1.9 นอกจากนั้นปงบประมาณ 2553 กรมทางหลวงชนบทไดรับ
งบประมาณ 38,628 บาท/กม. ซ่ึงสูงกวาปงบประมาณ 2552 อยูถึง 5,076 บาท/กม. หรือคิดเปนรอย
ละ 15.1 อยางไรก็ตามงบประมาณท่ีไดรับนั้น ยังคงไมเพียงพอตอการบํารุงรักษาผิวทางใหอยูใน
สภาพที่ดีอยู เสมอ  ไมสามารถดําเนินการซอมแซมความเสียหายท่ีเกิดข้ึนอยางทันทวงที 
นอกจากนั้นอาจไมครอบคลุมความเสียหายท่ีเกิดข้ึนระหวางปงบประมาณ ทําใหความเสียหายที่
เกิดข้ึนเกิดการลุกลาม และตองใชงบประมาณในการซอมแซมความเสียหายเพิ่มข้ึน อันเนื่องจาก
งบประมาณท่ีไดรับไมสอดคลองกับราคาวัสดุ และราคานํ้ามันท่ีสูงข้ึนในแตละป  

 
ตารางท่ี 1.2 งบประมาณท่ีไดรับระหวางปงบประมาณ พ.ศ. 2550 – 2553  
ป งบประมาณการ

ซอมบํารุงทั้งหมด 
(ลานบาท) 

งบประมาณที่ไดรับ
ในกิจกรรมบํารุง
ปกติ (ลานบาท) 

รอยละของ
งบประมาณซอม
บํารุงทั้งหมด 

ระยะทางในงาน
บํารุงปกติ (กม.) 

งบประมาณตอ
กิโลเมตร  

(บาท / กม.) 
2550 3,103 862 27.8 32,518 26,496 
2551 4,207 942 22.4 34,844 27,005 
2552 3,967 1,238 31.2 36,888 33,551 
2553 5,222 1,375 26.3 35,591 38,628 

ท่ีมา : สํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท 
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นอกจากนั้นจากการเก็บขอมูลผลการดําเนินงานบํารุงปกติประจําปงบประมาณ 
2553 ของสํานักทางหลวงชนบทจํานวน 18 สํานักท่ัวประเทศพบวาการใชงบประมาณบํารุงปกติมี
สัดสวนการใชงบประมาณในการบํารุงผิวทางมากที่สุด จากตารางท่ี 1.3 พบวามีสัดสวนการใช
งบประมาณในกิจกรรมบํารุงผิวทางโดยเฉล่ียรอยละ 60 โดยมีสัดสวนสูงท่ีสุดในสํานักทางหลวง
ชนบทท่ี 15 โดยมีสัดสวนเทากับรอยละ 84.25 และมีสัดสวนการใชงบประมาณนอยท่ีสุดในสํานัก
ทางหลวงท่ี 10 โดยมีสัดสวนเทากับรอยละ 44.69 ดังนั้นการวางแผนงบประมาณในงานบํารุงปกติ
จําเปนอยางยิ่งตองมีการพัฒนาวิธีการประมาณปริมาณงานกิจกรรมงานบํารุงปกติผิวทางโดย
พิจารณาอายุการใชงานผิวทาง รวมกับปจจัยท่ีสงผลกระทบตอความเสียหาย เชน ปริมาณจราจร 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางช้ันพื้นทาง ตลอดจนปริมาณน้ําฝน  เพื่อใชในการวางแผน
งบประมาณในกิจกรรมงานบํารุงปกติผิวทางใหสอดคลองกับความตองการอยางเหมาะสม ทําให
การจัดสรรงบประมาณมีความเหมาะสมมากย่ิงข้ึน ตลอดจนสามารถซอมบํารุงและดําเนินกิจกรรม
บํารุงปกติไดตอเนื่องตลอดท้ังป ทําใหการใชงบประมาณเกิดประโยชนสูงสุด 

 
ตารางท่ี 1.3 ผลการดําเนินงานกิจกรรมบํารุงปกติประจําปงบประมาณ 2553 

สํานักทางหลวงชนบท 
ประเภทกิจกรรมบํารุงปกติ (บาท) ระยะทางบํารุงปกติ 

(กม.) ผิวทาง  
 

ดูแลสวนประกอบ
อ่ืนของถนน  ตัดหญา  

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 1 3,194,201.28 2,576,498.00 2,965,609.08 4,386.32 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 2 26,190,326.42 16,434,593.00 10,443,007.56 1,426.46 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 4 37,709,685.74 16,963,801.00 19,310,898.96 1,955.19 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 5 12,608,406.75 860,382.00 3,297,742.20 553.73 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 6 15,350,553.63 6,102,009.00 5,895,954.18 1,096.52 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 7 14,566,603.65 3,324,531.00 6,062,385.58 933.15 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 8 50,583,869.26 17,617,781.00 14,094,427.50 2,463.14 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 10 3,869,632.53 4,320,491.00 468,634.80 259.67 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 12 23,570,393.73 13,659,391.00 10,933,973.00 1,781.32 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 13 42,524,620.54 10,502,442.00 5,281,674.00 1,653.09 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 14 28,771,173.41 11,298,549.68 4,972,401.68 1556.07 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 15 10,068,358.65 1,685,042.88 197,392.88 596.01 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 16 3,794,887.98 567,140.00 420,000 238.72 

สํานักทางหลวงชนบทท่ี 18 18,373,089.60 11,182,186.00 5,040,946.00 1,135.65 

ท่ีมา : สํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท 
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1.2 วัตถุประสงคของงานวิจัย 
1. เพื่อวิเคราะหปจจัยซ่ึงสงผลกระทบตอปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง 
2. เพื่อพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง ท้ังงาน

ปะซอมผิวทาง และงานขุดซอมผิวทาง 
 
1.3 ขอบเขตงานวิจัย 

1. ศึกษาเฉพาะกิจกรรมบํารุงปกติประเภทกิจกรรมงานบํารุงผิวทาง ไดแก งานปะ
ซอมผิวทาง  และงานขุดซอมผิวทาง ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง
ชนบทระหวางปงบประมาณ 2552 – 2553 ท่ีมีการจัดเก็บขอมูลประวัติ และ
ปริมาณงานการดําเนินงานบํารุงปกติ ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก  อายุการใชงานผิวทาง โดยจะพิจารณารวมกับขอมูล
โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม และปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป  

2. ศึกษาเฉพาะสายทางท่ีมีผิวทางเปนสายทางลาดยางแอสฟลต  (Asphalt 
Pavement) เนื่องจากเปนผิวทางสวนใหญในประเทศไทย 

 
1.4 วิธีดําเนินการวิจัย 

วิธีดําเนินการวิจัยไดแบงออกเปน 6 ข้ันตอนดังตอไปนี้ 

1. ศึกษา และเก็บขอมูลเบ้ืองตนถึงการดําเนิน และแนวทางในการวางแผน
งบประมาณท่ีใชในกิจกรรมงานบํารุงปกติในปจจุบันของกรมทางหลวงชนบท  

2. ศึกษางานวิจัยท้ังในประเทศ และตางประเทศ โดยจําแนกการศึกษาออกเปน  
2 ประเภท ดังนี้ 

2.1 ศึกษาวิธีการวางแผนงบประมาณกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางท่ีผานมา
ในอดีต 

2.2 ศึกษาปจจัยท่ีสงผลกระทบตอสภาพความเสียหายของทางท่ีผานมา
ในอดีต  

2.3 ศึกษาแบบจําลองการเส่ือมสภาพทางท่ีผานมาในอดีต 
สําหรับการศึกษางานวิจัยท่ีผานมาในอดีตท้ังในประเทศ และตางประเทศนั้นเพื่อ

ใชในการกําหนดปจจัยตางๆ สําหรับการวิเคราะหแบบจําลอง โดยประยุกตใชใหเหมาะสมกับกรม
ทางหลวงชนบท 

3. เก็บรวบรวมขอมูล โดยจําแนกออกเปน 2 ประเภท คือ 
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3.1 ประวัติการดําเนินงานบํารุงปกติผิวทางโดยแบงเปน 2 ประเภท คือ 
3.1.1 ปริมาณงานกิจกรรมปะซอมผิวทาง 
3.1.2 ปริมาณงานกิจกรรมขุดซอมผิวทาง 

3.2 ปจจัยท่ีคาดวาสงผลกระทบตอปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง 
เชน อายุการใชงานของผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป และโครงสรางช้ัน
พื้นทางเดิม 

4. พัฒนาวิธีการประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง โดยนําขอมูลซ่ึงไดเก็บ
รวมรวมในขอ 3 มาใชในการวิเคราะห โดยมีวิธีการพัฒนาวิธีการประมาณ
ปริมาณงานบํารุงปกติดังตอไปนี้ 

4.1 การพัฒนาวิธีการประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง โดยอาศัย
ขอมูลท่ีรวบรวมไวในขอท่ี 3.1 และปจจัยท่ีคาดวาสงผลกระทบตอ
ปริมาณงานดังท่ีไดรวบรวมไวในขอท่ี 3.2 รายละเอียดดังนี้ 
4.1.1 แบงประเภทกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง โดยกรมทางหลวง

ชนบทไดแบงออกเปน 2 กิจกรรมคือ 
1. กิจกรรมปะซอมผิวทาง (Skin Patching) 
2. กิจกรรมขุดซอมผิวทาง (Deep Patching) 

4.1.2 วิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธระหวางปริมาณกิจกรรม
บํารุงปกติผิวทางท้ัง 2 กิจกรรม และปจจัยท่ีไดดําเนินการเก็บ
ร วมรวบไว ในข อ ท่ี  3.2 เ พื่ อ ให ท ร าบ ถึ งป จ จั ย ซ่ึ ง มี
ความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญกับปริมาณงาน 

4.1.3  พัฒนาและทดสอบแบบจําลอง โดยการทดสอบแบบจําลอง
ไดเปรียบเทียบการดําเนินงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางท่ี
เกิดข้ึนจริงในชวงปงบประมาณ 2553 จํานวน 100 กิโลเมตร
ในแตละประเภทกิจกรรม เพื่อตรวจสอบความถูกตอง และ
ความนาเช่ือถือของแบบจําลอง  

5. สรุปวิธีการประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง และนําเสนอตัวอยางการ
ประยุกตใชแบบจําลองในการประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทางสําหรับใช
ในการวางแผนงบประมาณบํารุงปกติ 

6. สรุปผลการวิจัย และจัดทํารูปเลมวิทยานิพนธ 
 

ภาพรวมของข้ันตอนการวิจัย แสดงในภาพท่ี 1.1 
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1.5 ประโยชนท่ีไดรับ 
1. สามารถประยุกตใชแบบจําลองเพ่ือวางแผนงบประมาณงานบํารุงปกติผิวทาง

ของแตละสายทางในแตละปท่ีพิจารณา เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการ
ดําเนินงาน 

2. สามารถประยุกตใชในการจัดสรรงบประมาณในแตละสายทางใหมีความ
เหมาะสมกับสภาพการใชงานในปจจุบัน และสามารถดําเนินการซอมบํารุงได
ตลอดท้ังป 

3. สามารถนําไปใชเปนแนวทางในอนาคตหรือเปนขอมูลในกรณีท่ีภาครัฐได
เปล่ียนบทบาทในการดําเนินการในสวนของงานบํารุงปกติใหเอกชนเปนผู
ดําเนินงานแทนในรูปแบบของสัญญาจางเหมาบํารุงรักษาแบบเบ็ดเสร็จ 
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ภาพท่ี 1.1 ภาพรวมของข้ันตอนการวจิัย 

 
 
 
 
 
 

ศึกษาและเก็บรวบรวมขอมูลเชิงเอกสารและงานวิจัยที่
เก่ียวของทั้งในประเทศ และตางประเทศ 

ปจจัยที่สงผลกระทบตอสภาพ
ความเสียหายของทางท่ีผานมาใน

อดีต 

แบบจําลองการเสื่อมการ
เสื่อมสภาพทางท่ีผานมาในอดีต 

วิธีการวางแผนงบประมาณ
กิจกรรมบํารุงปกติผิวทางท่ีผานมา

ในอดีต 

กําหนดปจจัยสําหรับใชในการพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติ
ผิวทาง

พัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง 

แบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง 

สรุปผลการวิจัย และจัดทํารูปเลม 

วิเคราะหผล และนําเสนอผลลัพธปริมาณงานบํารุงปกติงานทาง 

วิเคราะหสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ 

พัฒนาแบบจําลอง ทดสอบแบบจําลอง
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บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 
เนื้อหาในสวนนี้เปนการนําเสนอรายละเอียดของเอกสารและงานวิจัยตางๆ ท่ี

เกี่ยวของกับการดําเนินงานบํารุงปกติงานทาง โดยไดแบงเนื้อหาออกเปนหาสวนไดแก ความหมาย

กิจกรรมงานบํารุงปกติงานทาง บทบาทของกรมทางหลวงชนบทในกิจกรรมบํารุงปกติงานทาง 

งานวิจัยซ่ึงเกี่ยวของกับการวางแผนงบประมาณกิจกรรมบํารุงปกติ การศึกษาแบบจําลองการ

เส่ือมสภาพทาง และปจจัยซ่ึงสงผลกระทบตอสภาพทาง และบทสรุปการศึกษาเอกสารและงานวิจัย

ท่ีเกี่ยวของ ซ่ึงมีรายละเอียดของประเด็นตางๆ ดังตอไปนี้ 

 

2.1 ความหมายของกิจกรรมงานบํารุงปกติงานทาง  

Haas (1978) ไ ด ร ว ม กั บ  National Association of Australian State Road 

Authorities (NAASRA) จัดต้ังคณะกรรมการข้ึนคณะหนึ่งในป ค.ศ.1973 เพื่อกําหนดมาตรฐานและ

วิธีการบํารุงรักษาทางข้ึน โดยไดแบงลักษณะงานบํารุงรักษาทางออกเปน 3 ลักษณะ ดังนี้ 

1. Routine Maintenance 

2. Specific Maintenance 

3. Restoration Works 

ขอบขายของงานบํารุงทางท้ัง 3 ลักษณะคลายกับกิจกรรมงานบํารุงปกติ กิจกรรม

งานบํารุงพิเศษและบูรณะ และกิจกรรมงานฉุกเฉินของกรมทางหลวง โดยท่ีกิจกรรมงานบํารุงปกติ

งานทาง (Robinson et al., 1998) สามารถแบงออกเปน 2 ลักษณะ คือ 

1. การซอมบํารุงตามรอบระยะเวลา (Cyclic Maintenance) ไดแก การทําความ
สะอาดถนน การตัดหญา การทําความสะอาดรองน้ําและระบบระบายน้ํา และ
การ เก็บขยะ  โดยความ ถ่ีในการดํ า เนินแตละกิจกรรมน้ัน ข้ึนอยู กับ
สภาพแวดลอม เชน ปริมาณฝน เปนตน 

2. การซอมบํารุง เ ชิง รับ  (Reactive Maintenance) เปนการดํ า เนินการซอม
บํารุงรักษาซ่ึงเปนความเสียหายรอง (Minor Defects) โดยเกิดข้ึนท้ังจาก
ส่ิงแวดลอม และการจราจร เชน การอุดรอยแตก การปะซอมหลุมบอ เปนตน 
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กิจกรรมงานบํารุงปกติงานทาง (Routine Maintenance) ในความรับผิดชอบของ
กรมทางหลวง หมายถึง งานกํากับดูแล และซอมแซมบํารุงรักษา ทําความสะอาด เสริมแตงทาง
หลวง ซ่ึงเปนกิจกรรมที่ตองทําเปนประจํา โดยมีปริมาณงานไมมากนัก ท้ังนี้รวมถึงการแกไข 
ปรับปรุง เปล่ียนแปลงหรือตอเติมไดบางตามความเหมาะสม เพ่ือใหทางหลวงคงสภาพใชงานไดดี 
สามารถอํานวยความสะดวก และความปลอดภัยแกผูใชทาง (กรมทางหลวง, 2551)  

กิจกรรมงานบํารุงปกติงานทาง (Routine Maintenance) ในความรับผิดชอบของ

กรมทางหลวงชนบท คือ การบํารุงรักษาทางอยูเปนประจําเพื่อใหทางอยูในสภาพท่ีใชงานไดดี ผูใช

ถนนไดรับความสะดวก รวดเร็วและปลอดภัยในการขับข่ี และปองกันมิใหความเสียหายลุกลาม

แผวงกวางออกไป แตท้ังนี้งานบํารุงปกติจะไมรวมถึงงานท่ีเกี่ยวกับการเสริมแตงปรับปรุง

เปล่ียนแปลงหรือเพ่ิมเติม เพื่อทําใหทางหลวงมีสภาพดีกวาเดิม (กรมทางหลวงชนบท, 2549) 

 

2.2 บทบาทของกรมทางหลวงชนบทในกิจกรรมบํารุงปกติงานทาง 

กรมทางหลวงชนบท (2552) แบงสวนราชการของกรมทางหลวงออกเปน  

24 สํานัก สําหรับหนวยงานของกรมทางหลวงชนบทท่ีรับผิดชอบตอการบํารุงรักษาทางในกิจกรรม

บํารุงปกติ ไดแก สํานกับํารุงทาง สํานักทางหลวงชนบท และสํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัด ซ่ึง

กระจายอยูในพื้นท่ีตางๆ ท่ัวประเทศ โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1. สํานักบํารุงทาง โดยมีหนาท่ีกํากับดูแล ดําเนินงาน  ติดตาม เรงรัด และ

ประเมินผลการบํารุงรักษาทางและสะพาน รวมถึงการกําหนดกลยุทธ แผนงาน

โครงการบํารุงรักษาทางและสะพาน 

2. สํานักทางหลวงชนบท ประกอบไปดวย 18 สํานักทางหลวงกระจายอยูพื้นท่ี

ตางๆ  ท่ัวประเทศ  โดยมีหนา ท่ีหลักในการวางแผน  สํารวจ  ออกแบบ 

ตรวจสอบ และวิเคราะหทางวิศวกรรมในงานปรับปรุง และบํารุงรักษาทาง

หลวงชนบทในความรับผิดชอบ  ตลอดจนดําเนินการและควบคุมการ

บํารุงรักษาทาง และสะพานในความรับผิดชอบ 

3. สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัด โดยในสํานักทางหลวงชนบทแตละแหงจะ

มีสํานักงานทางหลวงชนบทในความรับผิดชอบ 4 – 5 สํานักทางหลวงชนบท

จังหวัด ซ่ึงสํานักงานทางหลวงชนบทตางๆ นั้นจะมีหนาท่ีโดยตรงในการดูแล
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งานดูแลรักษาถนนในกิจกรรมงานบํารุงปกติ โดยท่ีสํานักงานทางหลวงชนบท

จังหวัดมีหนาท่ีโดยตรงในการปฏิบัติงานซอมบํารุงโดยจํานวนชุดซอมบํารุงจะ

มีมากนอยตางกันไปในแตละสํานักทางหลวงชนบทจังหวัด โดยพิจารณาตาม

ความเหมาะสมจากปริมาณถนนในความรับผิดชอบ อัตรากําลังของขาราชการ 

พนักงาน และจํานวนเคร่ืองจักร เคร่ืองมือท่ีมีอยูในหนวยงาน เพ่ือใหการซอม

บํารุงเปนไปอยางตอเนื่องและทันตอเหตุการณ โดยแบงออกเปนชุดซอมบํารุง

ผิวทาง ชุดรับผิดชอบงานจราจรสงเคราะห ทําความสะอาดโครงสรางระบาย

น้ํา ตัดหญา 2 ขางทาง เปนตน 

 

2.2.1 การดําเนินงานบํารุงปกติในปจจุบันของกรมทางหลวงชนบท 

งานบํารุงปกติเปนกิจกรรมท่ีมีความสําคัญในการปองกันมิใหความเสียหายของผิว

ทางลุกลามออกไป และมีสภาพการใชงานท่ีดีตลอดอายุการใชงาน เปนการประหยัดงบประมาณ

แผนดินท่ีมีอยูอยางจํากัด กรมทางหลวงชนบท (2549) มีแนวทางปฏิบัติสําหรับงานบํารุงปกติ

ดังตอไปนี้ 

1. กระบวนการในการปฏิบัติงานบํารุงปกติ 

กระบวนการในการปฏิบัติงานบํารุงปกติ เร่ิมตั้งแตกอนเดือนตุลาคมของทุกป 

(ตนปงบประมาณ) โดยเจาหนาท่ีท่ีเกี่ยวของ จะจัดชุดออกสํารวจและประเมินสภาพความเสียหาย

ของสายทาง เพื่อนําขอมูลมาพิจารณาคัดเลือกวาสายทางใดควรดําเนินการซอมบํารุงโดยกิจกรรม

ใด เม่ือคัดเลือกสายทางท่ีเหมาะสมท่ีจะทําการซอมบํารุงดวยวิธีบํารุงปกติแลวนําขอมูลท่ีไดจาก

การสํารวจในสนามมาจัดทําประมาณการคาใชจาย จัดสงใหหนวยงานตามสายบังคับบัญชาเปนผู

ตรวจสอบ และอนุมัติ จากนั้นทําการจัดซ้ือวัสดุ พรอมท้ังจัดเตรียมแผนการดําเนินงาน บุคลากร 

เคร่ืองมือ และเครื่องจักรกลในการซอมบํารุง และเขาดําเนินการตามแผนงาน เม่ือดําเนินการแลว

เสร็จจะจัดทํารายงานผลการดําเนินงาน ในขณะเดียวกันหลังจากดําเนินการซอมบํารุงแลวเสร็จ 

เจาหนาท่ีชุดบํารุงรักษาจะเขาตรวจสอบสภาพทางอยูเสมอ หากพบเห็นความเสียหาย จัดเตรียม

แผนเขาซอมบํารุงในรอบตอไป โดยการตรวจสอบและซอมบํารุงปกติจะทําอยางตอเนื่องตลอด

ปงบประมาณ เม่ือใกลส้ินปงบประมาณ จึงเร่ิมตนกระบวนการในการปฏิบัติตามที่กลาวไวขางตน 

กระบวนการปฏิบัติงานบํารุงปกติดังแสดงภาพท่ี 2.1 
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ภาพท่ี 2.1 กระบวนการปฏิบัติงานบํารุงปกติ (กรมทางหลวงชนบท, 2549) 

 

2. การจัดการโครงสรางงานบํารุงปกติ 

เพื่อใหการบริหารจัดการงานบํารุงปกติเปนไปอยางมีระบบ กรมทางหลวงชนบท

จึงไดกําหนดโครงสรางภายใน และจัดทําคําส่ังมอบหมายหนาท่ีรับผิดชอบอยางชัดเจน ซ่ึงจะทําให

การควบคุม ตรวจสอบ กํากับดูแล การติดตามประเมินผลเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ อยางไรก็ตาม

การมอบหมายงานตามโครงสรางนั้น จําเปนตองพิจารณาถึงความเหมาะสมของปริมาณถนนใน

ความรับผิดชอบ อัตรากําลังของขาราชการ เจาหนาท่ีของรัฐ  จํานวนเคร่ืองจักร และเคร่ืองมือท่ีมีอยู

ในหนวยงาน เพื่อใหมีความเหมาะสมในการจัดจํานวนชุดซอมบํารุง และเพื่อใหการซอมบํารุง

เปนไปอยางตอเนื่องและทันตอเหตุการณ นอกจากนี้ในแตละชุดซอมบํารุงอาจมีหนาท่ีแตกตางกัน

เพ่ือความคลองตัวในการดําเนินงาน เชน ชุดซอมบํารุงท่ี 1 ดําเนินการซอมบํารุงผิวทาง ในขณะท่ี

ชุดซอมบํารุงท่ี 2 ดําเนินการงานจราจรสงเคราะห เปนตน รายละเอียดดังภาพท่ี 2.2 

3. ประเภทกิจกรรมบํารุงปกติ และวิธีการซอมบํารุงกิจกรรมบํารุงปกติ 

กิจกรรมบํารุงปกติผิวทางลาดยางในสวนท่ีเปนความรับผิดชอบของกรมทาง

หลวงชนบทไดแบงออกเปน 4 ประเภท (กรมทางหลวงชนบท, 2549) ไดแก 

 

สํารวจสภาพทาง 

รายงานผล ประมาณการ 
ตรวจสอบ และ 
ประมวลผล 

จัดซื้อวัสด ุเขาดําเนินการ
ซอมบํารุงปกติ 

ทําแผนการ
ดําเนินงาน
จัดซื้อวัสด ุ
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ภาพท่ี 2.2 ผังโครงสรางงานบํารุงปกติ (กรมทางหลวงชนบท, 2549) 

 

1. กิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง โดยท่ัวไปวิธีการซอมบํารุงผิวทางแบงออกเปน  

2 กลุม คือ การซอมบํารุงสําหรับถนนท่ีมีความเสียหายเบา มีลักษณะความ

เสียหายเกิดข้ึนท่ีผิวทางเทานั้นไมเสียหายลึกถึงช้ันโครงสรางทาง และการซอม

บํารุงสําหรับถนนท่ีมีความเสียหายหนัก  มีลักษณะความเสียหายลึกถึง

โครงสรางช้ันทาง โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1.1 การปะซอมผิวทาง (Skin Patching) หมายถึง การบํารุงรักษาผิวทางท่ี

แตก หรือเปนหลุมบอดวยวัสดุแอสฟลต เชน Pre – mix ซ่ึงการ

บํารุงรักษาโดยวิธีปะซอมผิวทางดําเนินการเฉพาะถนนซ่ึงเสียหาย

เฉพาะผิวทางเทานั้น ไมลึกลงไปถึงโครงสรางช้ันพื้นทาง  

1.2 การขุดซอมผิวทาง (Deep Patching) หมายถึง การบํารุงรักษาผิวทาง

ท่ีแตกชํารุดเสียหายเปนหลุมบอหรือเปนแอง ซ่ึงลักษณะความชํารุด

เสียหายนั้นเกิดข้ึนถึงช้ันโครงสรางของถนน ไมใชเสียหายเฉพาะผิว

ทางเทานั้น ซ่ึงการซอมตองขุดเอาวัสดุในช้ันตางๆ ท่ีเสียหายออกให

หมด เชน ช้ันพื้นทาง ช้ันรองพื้นทาง หรือช้ันคันทาง แลวจึงทําการ

ซอมโดยใชวัสดุผสมแอสฟลต Pre – mix หรือวัสดุท่ีมีคุณภาพตาม

ช้ันโครงสรางทางทดแทน 

สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัด  
(ทชจ.)

หนวยซอมบํารุง หนวยพัสดุ 
ประจํา ทชจ. 

หนวยซอมบํารุงหนวยซอม
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2. กิจกรรมบํารุงปกติประเภทงานจราจรสงเคราะห แบงเปน 2 ประเภทคือ การ

ซอมบํารุงรักษาสินทรัพยประเภทงานจราจรสงเคราะห และการทดแทน

สินทรัพยประเภทงานจราจรสงเคราะห โดยสินทรัพยประเภทงานจราจร

สงเคราะหประกอบไปดวย ปายจราจร สัญญาณไฟจราจร หลักกิโลเมตร ราว

ปองกันการตก (Guard Rail) หลักนําโคง (Guide Post) เคร่ืองหมายจราจรบน

พื้นทาง ไฟฟาสองสวาง เปนตน 

3. กิจกรรมบํารุงปกติประเภทงานตัดหญา และดูแลเขตทาง เปนการดําเนินงาน

ตัดหญาบริเวณเขตทางใหมีลักษณะส้ันเทากันสมํ่าเสมอ การดําเนินการจะตัด

ตั้งแตจุดส้ินสุดไหลทาง ไปจนกระท่ังสุดเขตทาง โดยท่ัวไปจะดําเนินงานตัด

หญาจะตัดหญาจากไหลทางออกไปเปนระยะประมาณ 1.0 – 1.5 เมตร  

4. กิจกรรมบํารุงปกติประเภทอาคารระบายน้ํา โดยทั่วไปแบงกิจกรรมบํารุงปกติ
ประเภทอาคารระบายนํ้าออกเปน 2 ประเภทคือ งานทางระบายนํ้า หมายถึง 

งานทําความสะอาด ขุดลอก ตกแตง ตอเติม หรือซอมแซมทางระบายน้ํา หรือ

รองระบายน้ําขางทาง และงานทอระบายน้ํา หมายถึง งานทําความสะอาด ขุด

ลอก ตกแตง ตอเติม หรือซอมแซมทอระบายน้ํา และสวนประกอบ 

 

2.3 งานวิจัยซ่ึงเก่ียวของกับการวางแผนงบประมาณกิจกรรมบํารุงปกติงานทาง 

Essam, et al. (1991) ไดศึกษาคาใชจายงานบํารุงปกติ พบวา คาใชจายงานบํารุง

ปกติข้ึนกับปจจัยหลัก 3 ประการไดแก สภาพของผิวทางเดิมกอนทําการซอมบํารุงราคาทองถ่ิน 

(Local Prices) และหลักเกณฑในการซอมแซมผิวตามสภาพพื้นท่ี (Local Repair Policy) 

Abdullah, et al. (1994) ไดรวบรวมขอมูลจากหนวยงาน Indiana Department of 

Transportation (INDOT) ระหวางป 1984 – 1987 เพื่อวิเคราะหแบบจําลองคาใชจาย โดยแบง

ออกเปน 2 ประเภท คือ แบบจําลองคาใชจายงานบํารุงปกติและงานบํารุงตามกําหนดเวลา การ

วิเคราะหแบบจําลองคาใชจายงานบํารุงปกติไดกําหนดใหปริมาณจราจรเฉล่ียตอวัน (AADT) และ

ดัชนีสภาพบริการ (PSI) เปนปจจัยหลักท่ีมีผลกระทบ จากการวิเคราะหทางสถิติพบวาแบบจําลองท่ี

เหมาะสมมีลักษณะความสัมพันธในรูปแบบ Exponential  
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จากการศึกษาเ ร่ืองค าใชจ าย ท่ี เกี่ ยวของกับงานบํา รุงปกติงานทางของ  

Juni et al. (2008) ซ่ึงเก็บขอมูลจาก Wisconsin Department of Transportation (WisDOT) จํานวน 

72 เมือง ระหวางป 2004 – 2006 พบวาปริมาณพาหนะท่ีเพิ่มข้ึนในทุกๆ ป แตในขณะเดียวกัน

งบประมาณสําหรับนํามาบํารุงปกติมิไดเพิ่มข้ึนตามปริมาณพาหนะท่ีเพิ่มข้ึน ทําใหการบํารุงปกติ

มิไดครอบคลุมความเสียหายที่เกิดข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งความเสียหายซ่ึงสงผลกระทบตอความ

ปลอดภัย และการเส่ือมสภาพของสายทาง นอกจากน้ันปริมาณพาหนะในป ค.ศ. 2000 ถึงป ค.ศ. 

2006 เพิ่มข้ึน 3 ลานคันตอปตอไมล (VMT) แตงบประมาณบํารุงปกติกลับลดลง 1 ลานเหรียญ

สหรัฐฯ ตอยานพาหนะ 1 ลานคันตอปตอไมล (VMT) ในชวงเวลาเดียวกัน ดังแสดงในภาพท่ี 2.3 

 

 
ภาพท่ี 2.3 ปริมาณยานพาหนะตอปตอไมล (VMT) และปริมาณงบประมาณงานบํารุงปกติ 

ในแตละป (Juni et al., 2008) 

 

ดังนั้น Juni et al. (2008) ไดพัฒนาแบบจําลองโดยอาศัยการวิเคราะหที่เรียกวา 

Regression Tree model โดยแบงแบบจําลองซ่ึงเปนความสัมพันธระหวางงบประมาณ และการซอม

บํารุงรักษาออกเปน 2 ลักษณะคือ แบบจําลองเพ่ือทํานายสภาพการใชงานในอนาคตที่เกิดจากการ

ใชงบประมาณท่ีไดรับการอนุมัติในปจจุบัน และแบบจําลองเพ่ือประมาณการงบประมาณท่ีตองการ

ใชในการซอมบํารุงสภาพการใชงานท่ีไดทํานายไว โดยแบบจําลองคาใชจายอยูในลักษณะของ

สมการตัวแทนทางคณิตศาสตร ตัวปรับปรุงสมการตัวแทนทางคณิตศาสตรจากปอดีต และปจจัย

เพิ่มเติมซ่ึงสงผลกระทบตอแบบจําลองดังกลาว และนําไปคํานวณรวมกับ Regression Tree Model 
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โดยตัวอยางสมการคํานวณแบบจําลองคาใชจาย และตัวอยางการคํานวณ Regression Tree Model 

เพื่อใชในการคํานวณคาใชจายในการตัดหญา แสดงในภาพท่ี 2.4 และภาพท่ี 2.5 

 

 
ภาพท่ี 2.4 ตัวอยางแบบจําลองคาใชจายสําหรับองคประกอบตางๆ (Juni et al, 2008) 

 

  
ภาพท่ี 2.5 ตัวอยางการคํานวณ Regression Tree Model เพื่อใชในการคํานวณคาใชจาย 

ในการตัดหญา (Juni et al, 2008) 
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จากการสํารวจขอมูล (ฝายสถิติงานบํารุง กรมทางหลวง, 2539) พบวาแตละแขวง

การทางจะมีราคาวัสดุทองถ่ิน ซ่ึงหมายถึงราคาวัสดุหินคลุกและลูกรังในแตละพื้นท่ีมีความแตกตาง

กัน ทําใหคาใชจายในการซอมบํารุงของแตละแขวงอาจไมเทากัน ดังนั้นจึงอาจสรุปในเบ้ืองตนได

วาสภาพพื้นท่ีเปนปจจัยหนึ่งท่ีอาจสงผลกระทบตอคาใชจายในงานซอมบํารุง ซ่ึงลักษณะ

แบบจําลองท่ีนํามาวิเคราะหสามารถแสดงความสัมพันธระหวางคาใชจายงานบํารุงปกติกับปจจัยท่ี

มีผลกระทบไดดังนี้ 

 

RMC ∝ ƒ (DC, L) 

เม่ือ RMC = คาใชจายงานบํารุงปกติ (บาทตอกม.ตอ 2 ชองจราจร) 
DC = สภาพความเสียหายของผิวทางอันเปนผลมาจากอายุบริการ สภาพแวดลอม 

และลักษณะทางกายภาพของสายทางนั้นๆ  ปริมาณจราจร 
L = สภาพพื้นที่ท่ีมีผลตอราคาวัสดุทองถ่ิน แบงเปน 4 ภาค ไดแก ภาคเหนือ 

ภาคกลาง ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ และภาคใต 
 

จากงานวิจัยขององคการความรวมมือระหวางประเทศของญ่ีปุน  (Japan 

International Cooperation Agency: JICA) และกรมทางหลวง  ในการศึกษาความเหมาะสม

โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมืองลําปาง – เชียงใหม (2540) พบวาไดมีการพัฒนา

แบบจําลองคาใชจายงานบํารุงปกติสําหรับใชในการประมาณงบประมาณบํารุงปกติ ซ่ึงการพัฒนา

ดังกลาวไดทําการวิจัยโดยใชขอมูลในประเทศไทยสําหรับการพัฒนาแบบจําลอง โดยกําหนดใหมี

ปจจัยท่ีสงผลกระทบตอคาใชจาย 2 กลุมหลัก ไดแก 

1. ปจจัยท่ีมีผลตอสภาพความเสียหายของผิวทาง ไดแก อายุบริการนับจากการ
เสริมหรือบูรณะผิวแอสฟลต สภาพปริมาณจราจร สภาพภูมิประเทศและ

ภูมิอากาศ ซ่ึงเปนขอมูลชุดเดียวกับท่ีใชในการวิเคราะหแบบจําลองสภาพความ

เสียหายของผิวทาง 

2. ปจจัยท่ีมีผลตอราคาวัสดุทองถ่ิน สําหรับความแตกตางของราคาวัสดุทองถ่ิน
ในแตละพื้นท่ี ถูกกําหนดโดยคาดัชนีราคาหินคลุกและลูกรังสงถึงโครงการ 

(Rock and Laterite Price at Construction Site Index: Km) ซ่ึงจากงานวิจัยของ 
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JICA รวมกับกรมทางหลวงระบุวา Km มีผลตอคาใชจายงานบํารุงปกติอยางมี

นัยสําคัญ โดยไดนําเสนอแบบจําลองคาใชจายงานบํารุงปกติไวดังสมการท่ี 2.1 

 

RMC = K + b * AADT (2.1) 
เม่ือ RMC = คาใชจายงานบํารุงปกติ (บาทตอกม. ตอ ความกวาง 7.00 ม.)  

K = Ka×Km* คาบํารุงมาตรฐาน  
Ka = Road Characteristic Factor คํานวณจากตารางท่ี 2.1  

Km = ดัชนีราคาหินคลุกและลูกรัง  
b = Constant Parameter = 1.75  

AADT = ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป  
 

ตารางท่ี 2.1 ตัวแปรสําหรับคํานวณคา Ka 
Factor Description Value 

X1 Surface $ Subbase 
High 

0 
Intermediate 

0.5 
Low 
1.0 

X2 Subgrade 
Poor 
1.0 

Medium 
0.25 – 0.75 

Good 
0 

X3 
AADT  

(veh./day) 
< 500 

0 
to 
to 

>2,000 
2.25 

X4 
Service life 

(yrs) 
0 
0 

to 
to 

>12 
1.8 

X5 
Pavement Width 

(m) 
5 
0 

to 
to 

7 
0.19 

Y1 Right – of - Way 
60 
0.1 

to 
to 

100 
0.3 

Y2 
Shoulder Width 

(m) 
2 

0.1 
2.25 
0.15 

2.5 
0.2 

Y3 Traffic Service 
Flat 

0 
Hilly 
0.24 

Mountainous 
0.63 

Y4 Terrain & Drainage 
Flat 

0 
Hilly 
0.2 

Mountainous 
0.36 

Y5 
Bridge Works 

(m /km.) 
<20 

0 
to 
to 

>30 
0.06 

ท่ีมา : รายงานการศึกษาความเหมาะสมโครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมืองลําปาง  

            – เชียงใหม (2540) 
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หมายเหต ุKa = 1 + 0.05 (X1 + X2 + X3 + X4 + X5 + Y1 + Y2 + Y3 + Y4 + Y5) 
Km = 0.80 Kr + 0.14 Ks + 0.58 
Kr = Cost of Rock at Construction Site 
Ks = Cost of Laterite at Construction Site 

 

กชกร โงวศิริ (2544) ไดพัฒนาแบบจําลองเพ่ือใชในการวางแผนงบประมาณ

กิจกรรมบํารุงปกติในการกําหนดคาบเวลางานเสริมผิวแอสฟลตโดยการวิเคราะหคาใชจายตลอด

อายุการใชงานของถนนซ่ึงแบบจําลองคาใชจายงานบํารุงปกติดังสมการท่ี 2.2 

 

RMC = 5,125 × Km(Age0.234 × AADT0.150) (2.2) 
เม่ือ RMC = คาใชจายงานบํารุงปกติ (บาท/กม./ความกวางชองจราจร 7 ม.)  

Km = ดัชนีราคาหินคลุก และลูกรัง  
Age = อายุ (ป) เร่ิมนบัจากปท่ีทําการเสริมผิว  

AADT = ปริมาณการจราจรเฉล่ียตอวนัตลอดป (คัน/วัน/ความกวางชองจราจร 7 ม.)  
 

สําหรับราคางานบํารุงปกติท่ีใชงานในปจจุบัน กรมทางหลวงไดคํานวณเปนราคา

ตอหนวยโดยกําหนดราคาตอกิโลเมตรตอ 2 ชองจราจรท่ีความกวาง 7.00 เมตรเพื่อความสะดวกใน

การจัดสรรงบประมาณใหแตละแขวงการทางทั่วประเทศ ซ่ึงราคาตอหนวยดังกลาวพัฒนาโดย

แขวงการทางเพชรบูรณท่ี 1 สํานักทางหลวงท่ี 6 (เพชรบูรณ) จากการเอกสารรายละเอียดราคาตอ

หนวยงานบํารุงรักษาทางหลวงของสํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2548) พบวาคา

บํารุงรักษาทางหลวงในสวนของงานบํารุงปกติผิวทางแอสฟลตราคาเทากับ 79,400 บาทตอ

กิโลเมตรตอ 2 ชองจราจร  

ราคาตอหนวยดังกลาวครอบคลุมงานบํารุงรักษาผิวทาง งานบํารุงรักษาไหลทาง 

ทางเทา ทางเช่ือม และเกาะแบงถนน งานระบบระบายนํ้า สะพาน และโครงสราง งานจราจร

สงเคราะห และส่ิงอํานวยความปลอดภัย และงานบริเวณขางทาง และท่ีพักริมทาง 

ในสวนของกรมทางหลวงชนบทจากการศึกษาของมานพ สุสิงห (2551) เกี่ยวกับ

การพัฒนาการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาโครงขายทางหลวงชนบทพบวา การจัดสรร

งบประมาณบํารุงปกติในปจจุบันจดัสรรเปนราคาตอหนวยตอความยาวของถนน โดยแตละสายทาง

ไดรับการจัดสรรงบประมาณเทากับ 24,000 บาทตอกิโลเมตรตอ 2 ชองจราจร   
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จากการศึกษางานวิจัยเกี่ยวกับการวางแผนงบประมาณบํารุงปกติงานทางพบวา 

การวางแผนงบประมาณบํารุงปกติสวนใหญจะใชแบบจําลองในการประมาณคาใชจายในงานบํารุง

ปกติ โดยปจจัยซ่ึงสงผลกระทบตอคาใชจายงานบํารุงปกติประกอบไปดวยดัชนีราคาหินคลุกและ

ลูกรัง อายุการใชงาน และปริมาณจราจร ซ่ึงแบบจําลองคาใชจายงานบํารุงปกติดังกลาวมิได

พิจารณาถึงวิธีการซอมบํารุงในแตละประเภททําใหไมสามารถนํามาใชงานบํารุงปกติงานทางได

อยางเหมาะสม และเกิดความคลาดเคล่ือนสูง 

 

2.4 การศึกษาแบบจําลองการเส่ือมสภาพทาง และปจจัยซ่ึงสงผลกระทบตอสภาพทาง 

งานวิจั ย ท่ี เกี่ ยวของกับการสร างแบบจํ าลองพฤติกรรมทาง  (Pavement 
Performance Model) มีการวิจัยและทดลองกันอยางแพรหลายในตางประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
ประเทศสหรัฐอเมริกา จุดประสงคหลักเพื่อจะไดอาศัยแบบจําลองดังกลาวมาใชทํานายพฤติกรรม
ของผิวทางในอนาคตไดอยางแมนยํา รวมท้ังใชประโยชนในการและวางแผนการบํารุงรักษาเพื่อให
เกิดประสิทธิภาพในการใชงานจริง นอกจากนี้การอาศัยขอมูลเกี่ยวกับสภาพผิวทางและการ
วิเคราะหผลจากแบบจําลองทําใหสามารถเลือกวิธีการบํารุงรักษาท่ีมีประสิทธิภาพและเหมาะสมกับ
สภาพของสายทางนั้นได (AI-Suleiman, et al. 1992) 

การพัฒนาแบบจําลองพฤติกรรมทางในชวงเริ่มตนมีปญหาเกี่ยวกับความสมบูรณ
ของขอมูลท่ีนํามาใชพัฒนาแบบจําลอง กลาวคือในงานวิจัยบางช้ินประสบปญหาเนื่องจาก
ฐานขอมูลท่ีใชมีขอมูลไมเพียงพอ ความคลาดเคล่ือนสูง และกระจัดกระจายในหลายหนวยงาน ทํา
ใหการรวบรวมขอมูลเปนไปอยางลําบาก รวมท้ังการจัดเก็บมักอยูในรูปแบบท่ีไมเหมาะสมตอการ
นํามาวิเคราะห (Lee, et al. 1993) ตอมาเม่ือมีการจัดเก็บท่ีดีข้ึน ขอมูลอยูในรูปแบบของไฟล
คอมพิวเตอรท่ีสามารถนํามาใชงานไดอยางสะดวกและรวดเร็ว ประกอบกับการจัดเก็บขอมูลท่ี
จําเปนตอการวิเคราะหแบบจําลองไดกระทําอยางตอเนื่องมาโดยตลอด ทําใหมีการพัฒนา
แบบจําลองพฤติกรรมทางกันอยางกวางขวางในเวลาตอมา 

สําหรับการเลือกรูปแบบจําลองท่ีเหมาะสมนั้นไดมีการทําวิจัยและนําเสนอใน
หลายรูปแบบข้ึนกับสภาพพื้นท่ีและความสามารถในการเก็บรวบรวมขอมูล โดยมีการสราง
ความสัมพันธระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระโดยใชวิธีการวิเคราะหท่ีแตกตางกัน แตท่ีไดรับ
ความนิยมมากท่ีสุดเปนการวิ เคราะหโดยใชกระบวนการทางสถิติรวมกับการทดสอบใน
หองปฏิบัติการ (Martin, 1996) สําหรับงานวิจัยอ่ืนท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนาแบบจําลองมีการ
นําเสนอไวดังนี้ 
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Friedrich (1986) ไดนําเสนอแบบจําลองทางคณิตศาสตรสําหรับพฤติกรรมของ
ถนนลาดยางโดยเก็บขอมูลในรัฐ Ontario ประเทศแคนนาดาระหวางป 1974 – 1976 จากการ
วิเคราะหพบวาฟงกช่ันที่เหมาะสมควรอยูในรูปแบบสมการท่ี 2.3 

 
N = Atb (2.3) 

โดยท่ี N = อายุการใชงานของถนนใน 1 คาบ กอนทําการ Overlay (ป)  
t = ความหนาในการ Overlay (มม.)  

A, b = คาคงท่ีข้ึนกับสภาพบริการต่าํสุดท่ียอมรับไดในท่ีนี้ใช Pavement Condition 
Index (PCI) เปนตัวกาํหนด 

 

 
จากสมการท่ี 2.3 พบวาการวิจัยคํานึงถึงปจจัยเร่ืองความหนาของการ Overlay ท่ี

สงผลตออายุของสายทางเปนสําคัญ แตท้ังนี้สมการดังกลาวก็มีขอจํากัดเนื่องจากไมสามารถแสดง
ความสัมพันธระหวางสภาพการใชงานในปจจุบัน กับอายุของสายทางได และเม่ือเปรียบเทียบกับ
แบบจําลองอ่ืนซ่ึงถูกนํามาใชในรัฐ  Ontario เ รียกวา  PARS Model (Program and Financial 
Planning in Pavement Rehabilitation Model) ซ่ึงใชค า  PCI เปนตัวกําหนดสภาพบริการ  แต
พิจารณาปจจัยอ่ืนท่ีเกี่ยวของเพิ่มเติมไดแก ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป (AADT) โดยนําเสนอ
ในรูปของความสัมพันธระหวางสภาพบริการกับอายุของสายทาง ดังสมการท่ี 2.4. 
 

PCI = 95 – KXa t-b’ Tc (2.4) 
โดยท่ี X  = อายุของสายทางหลัง Overlay (ป)  

t  = ความหนาในการ Overlay (มม.)  
T  = ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป (AADT)  

K, a, b’, c  = คาคงท่ี  
 

Ramaswamy และ  Ben-Akiva (1990) ได จั ดก ลุ มป จจั ย ท่ีส งผลกระทบตอ
พฤติกรรมทางไว 4 ประเภทดังนี้ 

1. ลักษณะของผิวทาง (Pavement Characteristics) ไดแก ความแข็งแรงของผิว
ทาง (Pavement Strength) ความหนาผิวทาง (Surface Thickness) ชนิดของช้ัน
พื้นทาง (Base Type) ชนิดของผิวทาง (Surface Type) 

2. ประวัติการซอมบํารุง (Pavement History) ไดแก ระยะเวลานับจากการซอม
บํา รุงค ร้ังสุดทาย  (Time Since Last Rehabilitation) อายุของถนน  (Total 
Pavement Age) 
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3. ลักษณะการจราจร (Traffic Characteristics) ไดแก ปริมาณการจราจรเฉล่ียตอ
วัน  (Average Daily Traffic: ADT) ปริมาณการจราจรสะสม  (Cumulative 
Traffic) สัดสวนรถบรรทุก (Percentage of Trucks)  

4. ลักษณะสภาพแวดลอม (Environmental Characteristics) ไดแก ปริมาณน้ําฝน
เฉล่ียตอเดือน (Average Monthly Precipitation) อุณหภูมิเฉล่ียต่ําสุดในรอบป 
(Average Annual Minimum Temperature) 

Hajek, Phang, และ Prakash (1990) วิเคราะหขอมูลพฤติกรรมทางยอนหลัง 40 ป
ในประเทศสหรัฐอเมริกา พบวาปจจัยท่ีสงผลตอพฤติกรรมทางมีมากกวา 30 อยาง โดยสามารถ
จัดเปนกลุมไดดังนี้ 

1. ปริมาณจราจร (Traffic) 
2. ลักษณะสภาพแวดลอม (Environmental Characteristics) 
3. พฤติกรรมทางในชวงแรกหลังกอสรางเสร็จ (Initial Pavement Performance) 
4. ความหนาในการ Overlay (Overlay Thickness) 
5. วิธีในการซอมบํารุง (Maintenance Policy) 
6. พฤติกรรมทางในชวงหลัง Overlay และสภาพบริการ ณ เวลาซอมบํารุง 

(Overlay Performance and Terminal Serviceability) 

นอกจากนี้ยังไดหาอัตราการเปล่ียนแปลงของคา Pavement Condition Rating 
(PCR) ท่ีเกิดข้ึนในระยะ 5 ป หลังจากการ Overlay โดยเก็บขอมูลกวา 50 โครงการในประเทศ
สหรัฐอเมริกา พบวาชนิดและสภาพความเสียหาย เปนปจจัยหนึ่งท่ีมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญ
ตออัตราการเปล่ียนแปลงของคา PCR ตัวอยางเชน ความเสียหายแบบ Surface Deformation และ 
Cracking รวมกันอาจสงผลมากกวาความ เสียหายประเภท Corrugations หรือ Shoring ดังนั้นถามี
การชะลอหรือไมซอมบํารุงตามกําหนดก็จะสงผลใหอัตราการลดลงของ PCR เร็วข้ึน 

Rajagopal และ George (1991) ไดทําการเก็บขอมูลทางหลวงกวา 2,000 ไมลใน 
North Mississippi เพื่อมาสรางแบบจําลองพฤติกรรมทางโดยใชคา PCR เปนเกณฑในการกําหนด
สภาพบริการ จากผลการวิเคราะหทําใหทราบวาโครงสรางของช้ันทางเปนอีกปจจัยหนึ่งท่ีสงผลตอ
พฤติกรรมทางซ่ึงในท่ีนี้จะกําหนดโดยคา MSN หรือ Modified Structural Number ของแตละสาย
ทาง นอกจากนี้จากการศึกษาโครงการกวา 30 โครงการ ระหวางป 1986 – 1989 ทําใหพบปจจัย
หนึ่งท่ีนาสนใจ คือความสัมพันธระหวางคา PCR กอนทําการ Overlay กับ PCR หลัง Overlay และ
ไดสมการฟงกชั่นดังสมการท่ี 2.5 
 

PCRAOL = 23.9984 (PCRBOL) 0.2883(T) 0.0389 (2.5) 
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โดยท่ี PCRAOL = PCR ภายหลังจากการเสริมผิวทางแอสฟลติกคอนกรีต  
PCRBOL = PCR กอนการเสริมผิวทางแอสฟลติกคอนกรีต  

T = ความหนาในการเสริมผิวทางแอสฟลติกคอนกรีต (นิ้ว)  
 

Essam, et al. (1991) ไดศึกษาโครงการโดยใชฐานขอมูลจาก U.S. Army Corps. 
Of Engineers รวมท้ังส้ิน 2,517 โครงการ โดยการศึกษามุนเนนวิธีการซอมบํารุงเปนหลักเพื่อหา
วิธีการที่เหมาะสมสําหรับการ overlay ในแตละสภาพบริการที่กําหนด โดยคา PCI โดยนําเสนอ
แบบจําลองท่ีวิเคราะหไวดังสมการท่ี 2.6 

 
PCI = 100 – bx1.5 (2.6) 

โดยท่ี  X  = อายุของสายทาง (เดือน)  
B  = คาคงท่ีข้ึนกับประเภทของวิธีการซอมบํารุง เชน Thin Overlay จะใหคา  b   

= 0.0158 หรือ Thick Overlay จะใหคา b = 0.0129 
 

 
Collura, Spring และ Black (1993) กลาววาการประมาณอายุและคาใชจายในการ

ซอมบํารุงท่ีแมนยําและนาเช่ือถือเปนส่ิงจําเปนอยางมากสําหรับการบริหารจัดการงานทาง โดยการ
บริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพจําเปนตองคํานึงถึงผลกระทบในหลายดาน เชน ปจจัยทางดาน
วิศวกรรม ดานเศรษฐศาสตร และดานสังคม ในการวางแผนงานบํารุงทางท่ีดีไมควรพิจารณาเฉพาะ
การกําหนดระยะเวลาท่ีเหมาะสมเทานั้น แตควรพิจารณาถึงวิธีการซอมบํารุงท่ีมีประสิทธิผลดวย  

ดังนั้นการกําหนดคาบเวลาและวิธีซอมบํารุงท่ีเหมาะสม จําเปนตองมีแบบจําลอง
พฤติกรรมทางเพื่อนํามาใชในการทํานายสภาพความเสียหายท่ีเกิดข้ึนในอนาคต ซ่ึงในงานวิจัยได
เก็บขอมูลสภาพและอายุของถนนในมลรัฐ Massachusetts ภายใตปจจัยตางๆ ไดแก ประเภทการ
ซอมบํารุง สภาพความเสียหายของถนน สภาพโครงสรางช้ันทาง และปริมาณจราจร โดยได
นําเสนอแบบจําลองพฤติกรรมทางในรูปแบบ Exponential ดังสมการท่ี 2.7 
 

PCI = a ebt + k (2.7) 
โดยท่ี t  = อายุบริการของถนน  

a, b และ k  = คาคงท่ีสัมพันธกับปจจัยท่ีมีผลตอแบบจําลอง  
 

นอกจากนี้ยังไดเก็บขอมูลคาใชจายของงานบํารุงแตละประเภทไดแก Sand และ 
Chip Seal รวมท้ังวิธี Bituminous Overlay เพื่อใชเปนขอมูลในการประกอบการตัดสินใจเลือก
วิธีการซอมบํารุง ซ่ึงผลการวิเคราะหสรุปวา 
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1. วิธีการบํารุงโดยการ Overlay สําหรับถนนท่ีมีปริมาณจราจรตํ่าถึงปานกลางทํา
ใหถนนมีอายุการใชงานเฉล่ียนานกวาการบํารุงดวยวิธี Chip และ Sand Seal 
ประมาณ 4.8 ป และ 5.6 ป ตามลําดับ  

2. เม่ือพิจารณาตัวแปรสภาพช้ันโครงสรางทางและสภาพความเสียหายผิวทาง
พบวาปจจัยดังกลาวมีอิทธิพลคอนขางสูงตออายุการใชงานของถนน 
นอกจากนี้เม่ืออยูในสภาพแวดลอมเดียวกัน ถนนท่ีมีสภาพโครงสรางช้ันทาง
ดีกวาจะมีอายุเฉล่ียนานกวาถนนท่ีมีโครงสรางช้ันทางเลวกวาประมาณ 6 ป  

3. เม่ือพิจารณารวมกับสภาพความเสียหายของผิวทางสามารถสรุปไดวา ถนนท่ีมี
การดูแลรักษาใหมีสภาพดีท้ังผิวทางและโครงสรางช้ันทางจะยืดอายุบริการให
นานกวาถนนท่ีไมไดรับการดูแลรักษาประมาณ 8.5 – 10 ป   

Sharma et al. (1994) ทําการศึกษาแบบจําลองการเส่ือมสภาพทางท่ีประเทศอินเดีย 

ซ่ึงเปนผิวทางลาดยาง และผิวทางคอนกรีต จํานวน 113 สายทาง ในการศึกษาไดแบงออกเปน  

2 ชวงคือ ทางท่ีใชอยูในปจจุบัน และทางท่ีกอสรางใหม โดยใชขอมูลจากชวงแรกมาทําการ

วิเคราะห ตัวแปรในการศึกษาน้ีประกอบไปดวยสถานะของทาง ปริมาณจราจร ภูมิอากาศ สภาพ

ทาง ชนิดผิวทาง และระดับการบํารุงรักษา แบบจําลองท่ีพัฒนาข้ึนใชวิธีการวิเคราะหการถดถอย

พหุคูณ ตัวอยางแบบจําลองสภาพความเสียหายของผิวทางตามดังสมการท่ี 2.8 

 

CRT = [0.55 (MSN) - 5 e (m×PAGE)] + (m × CRI × t) (2.8) 
โดยท่ี CRT = Change in Cracking (%) over a time t year  

CRI = Initial Cracking (%)  
CSAL = Change in Cumulative Standard Axles (msa)  
MSN = Modified Structural Number  

PAGE = Pavement Age since last Renewal (years)  
m = Environmental Factor  
T = Time Interval (years)  

 

Paterson (1987) ไดเสนอแบบจําลองเพื่อทํานายความเสียหายของผิวทางประเภท

รอยแตก (Cracking) โดยแบบจําลองนี้สามารถใชทํานายไดท้ังในสวนท่ีเกี่ยวของกับปจจัยทางดาน

อายุการใชงาน หรือปริมาณจราจร แตมีขอเสียคือ มิไดครอบคลุมทุกประเภทของผิวทาง ตัวอยาง

แบบจําลองความเสียหายของผิวทางประเภทรอยแตกดังสมการท่ี 2.9 
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CRit = (1-z) 50 + z [z a0 a1 tci + z 0.5a1 + (1-z) 50a1]1/a1 (2.9) 
โดยท่ี CRit = Area of Cracking at time t (% of the surface area)  

tci = Time since Crack Initiation in time – based model (years)  
z = 1, tci ≤ t50, otherwise z = -1  

t50 = (50a1 – 0.5a1) / a0 a1    
a0 a1 = Coefficient Values  

 

สําหรับแบบจําลองความเสียหายผิวทางประเภทหลุมบอ (Pothole) นั้น Paterson 

(1987) ไดทําการศึกษาและเก็บขอมูลท่ีประเทศบราซิล กานา และเคนยา โดยแบบจําลองเพ่ือทํานาย

ปริมาณหลุมบอนั้นจะมีปจจัยท่ีกอใหเกิดหลุมบอ ไดแก รอยแตกผิวทางขนาดใหญ การหลุดรอน

ของผิวทาง และการขยายตัวของหลุมบอเดิม ตอมา Odoki (1997) ไดนําเสนอปจจัยเพิ่มเติมซ่ึง

สงผลตอการเกิดหลุมบอเพ่ิมเติม คือ ระยะเวลาในการดําเนินการปะซอมหลุมบอ  

ขณะเดียวกัน  Paterson (1987) ไดเก็บขอมูลจาก  Brazil – UNDP เพื่อทําการ

วิเคราะหแบบจําลองความเสียหายของผิวทางสําหรับการเกิดรองลอ (Rutting) โดยทําการเก็บขอมูล

จํานวน 2,546 ตัวอยาง พบวารอยละ 95 มีความลึกของรองลอตัวอยางนอยกวา 8 มิลลิเมตร โดย

แบบจําลองสําหรับการทํานายความลึกเฉล่ียของรองลอ ดังตัวอยางดังสมการท่ี 2.10 

 

RDM = AGE30.166 SNC-0.502 COMP-2.3 NE4
ERM (2.10) 

โดยท่ี ERM = 0.0902 – 0.009 (RH) + 0.0384 (DEF) + 0.00148 (MMP) (CRX)  
RDM = Mean Rut Depth (mm.)  

NE4 = Cumulative Number of Equivalent Standard Axles (esa)  
SNC = Modified Structural Number of the Pavement  
DEF = Mean Benkelman Beam Deflection in both Wheelpaths (mm.)  

AGE3 = Age of Pavement since last Overlay or Construction (years)  
COMP = Relative compaction in the Base, Sub – Based and Selected Subgrade 

Layers 
 

MMP = Mean Monthly Precipitation (m/month)  
CRX = Area of Indexed Cracking (%)  

RH = Rehabilitation Factor  
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พรรณภา เหราบัตร และ สืบพงศ ไพศาลวัฒนา (2543) ศึกษาปจจัยท่ีสงผลกระทบ

ตอทาง เพื่อพัฒนาการเส่ือมสภาพทางในประเทศไทยโดยใชขอมูล HDM – III ผลการศึกษาปจจัย

ซ่ึงสงผลกระทบตอทาง ไดแก การพังทลายแบบหนัก การพังทลายแบบเบา และปริมาณจราจร เปน

ตน แบบจําลองท่ีพัฒนามี 2 กลุม คือ Post Maintenance และ Pre Maintenance โดยข้ึนอยูกับการ

รวบรวมขอมูล และแตละกลุมมี 2 แบบจําลองการเส่ือมสภาพคือ แบบจําลองการพังทลายแบบ

หนัก และแบบจําลองการพังทลายแบบเบา ตัวอยางแบบจําลองการเส่ือมสภาพแบบหนักของภาค

ตะวันออกดังสมการท่ี 2.11 

 

Y = 0.00165 (A × 0.39766) (B × 0.39601) (2.11) 
โดยท่ี Y = พื้นที่เสียหาย (%)  

A = Change of Time Service  
B = Change of Cumulative Equivalent Single Axe Load  

      

วิศณุ ทรัพยสมพล และคณะ (2543) ศึกษาพฤติกรรมของสายทางลาดยางใน

ประเทศไทยเพื่อพัฒนาสภาพความเสียหายของสายทางลาดยาง โดยใชวิธีการวิเคราะหการถดถอย

หาความสัมพันธระหวางคาดัชนีความขรุขระสากลกับปจจัยซ่ึงสงผลกระทบไดแก อายุของสายทาง

ภายหลังการเสริมผิวหรือบูรณะผิวทางแอสฟลต ปริมาณจราจร สัดสวนรถบรรทุกหนัก ปริมาณ

น้ําฝนตอป และความลาดชันของภูมิประเทศ โดยลักษณะความลาดชันของภูมิประเทศเปนตัวแปร

เชิงคุณภาพ กําหนดจากลักษณะความลาดชันของพื้นท่ี (%Gradient) ไว 3 กลุมดังนี้ ลักษณะภูมิ

ประเทศเปนท่ีราบ (Gradient 0 – 3%) ลักษณะภูมิประเทศเปนท่ีราบสลับเนิน (Gradient 3 – 5%) 

ลักษณะภูมิประเทศเปนเนินสลับภูเขาจนถึงภูเขาสูง (Gradient > 5%) ผลการศึกษาสรุปวาลักษณะ

ความสัมพันธของแบบจําลองท่ีมีความเหมาะสมท่ีสุดเปนฟงก ชัน  Exponential โดยมีคา

สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจอยูระหวาง 0.6 – 0.8 โดยแบบจําลองแสดงดังสมการท่ี 2.12 

 

IRI = a × e [(b1 × AGE) + (b2 × AVG.AADT) + (b3 × %HV)] (2.12) 
โดยท่ี IRI = คาดัชนีความเรียบสากล (ม. / กม.)  

AGE = อายุของสายทางภายหลังการเสริมผิวหรือบูรณะผิวทางแอสฟลต  
AVG.AADT = ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวัน (คัน / วัน – 2 ชองจราจร)  

%HV = สัดสวนรถบรรทุกหนัก (%)  
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a, b1, b2, b3 = คาสัมประสิทธ์ิแบบจําลองสัมพันธกับลักษณะภูมิประเทศ  
 

Al-Omari และ Darter (1995) ทําการศึกษาความสัมพันธระหวางคาดัชนีความ

ขรุขระสากล กับคาสภาพการใหบริการของทาง และความเสียหายของทาง (PSR) ในทางลาดยาง

และทางคอนกรีต โดยการหาความสัมพันธของขอมูลท่ีอยูใน  Strategic Highway Research 

Program’s Long Term Pavement Performance (SHRP LTPP) โดยใชขอมูลความเสียหาย  คือ  

รองลอ และดัชนีความขรุขระสากล ในการวิเคราะหการถดถอย ผลการศึกษาความสัมพันธเปน

ฟงกชันเสนตรงดังสมการท่ี 2.13 

 

IRI = (57.56 × RD) – 334.28 (2.13) 
โดยท่ี IRI = คาดัชนีความเรียบสากล (ม. / กม.)  

RD = ความลึกรองลอ (มม.)  
 

Abdullah, Mansour และ  Kumares (1994) ได ร วบรวมข อ มู ล จ าก  Indiana 
Department of Transportation (INDOT) ระหวางป 1984 – 1987 เพื่อหาคาบเวลาและเกณฑท่ี
เหมาะสมในการซอมบํารุงเชิงปองกันดวยวิธี Sand และ Chip Seal Coating โดยปจจัยที่เลือกมา
วิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมทาง ประกอบดวย 2 ปจจัยหลัก ไดแก 

1. ปจจัยสภาพแวดลอม แบงออกเปน ภาคเหนือ และ ภาคใต 
2. ปจจัยปริมาณจราจร (AADT) แบงออกเปน 2 กลุมคือ 

2.1 ปริมาณจราจรสูง: AADT > 2,000 
2.2 ปริมาณจราจรตํ่า: AADT ≤ 2,000 

Martin (1996) ไดนําเสนอบทความเกี่ยวกับการพัฒนาแบบจําลองพฤติกรรมทาง
ในรูปแบบ Deterministic Prediction Model ซ่ึงเปนแบบจําลองท่ีสรางจากความสัมพันธระหวางตัว
แปรอิสระท่ีมีผลตอแบบจําลองโดยไดแบงประเภทของแบบจําลองไวดังนี้ 

1. Mechanistic Model ถูกพัฒนามาจากกระบวนการทดลองทางวิศวกรรมซ่ึง
ดําเนินการในหองปฏิบัติการหรือโครงการนํารองตางๆโดยใชทฤษฎีท่ี
เกี่ยวของเชน ทฤษฎีอีลาสติก เพื่อศึกษาพฤติกรรมของถนนภายใตน้ําหนัก
บรรทุกและสภาพแวดลอมตางๆ จากนั้นจึงนํามาสรางเปนแบบจําลอง
ความสัมพันธระหวางพฤติกรรมท่ีเปล่ียนไปเชน การแอนตัวของช้ันโครงสราง
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และผิวทาง กําลังวัสดุ และลักษณะทางกายภาพอ่ืนๆของถนนกับตัวแปรอิสระ
ท่ีมีอิทธิพลตอแบบจําลองดังกลาว 

2. Mechanistic-Empirical Model เปนแบบจําลองท่ีพัฒนาข้ึนมาโดยอางอิง
หลักฐานทางทฤษฎีท่ีมีการพิสูจนในอดีตเกี่ยวกับผลกระทบตอแบบจําลองจาก
ตัวแปรอิสระตางๆ ทฤษฎีสวนใหญมาจากการทดลองแบบจําลอง Mechanistic 
แตไดมีการปรับแกโดยใชวิธีการทางสถิติเพื่อหารูปแบบสมการท่ีสอดคลอง
กับสภาพแวดลอมจริง ซ่ึงสวนใหญใชการวิเคราะหสมการถดถอยโดยขอมูล
ตางๆมาจากการสํารวจภาคสนามและคนควาจากฐานขอมูลของหนวยงานท่ี
เกี่ยวของ แบบจําลองดังกลาวตองมีการกําหนดขอบเขตและขอจํากัดการ
นําไปใชงานซ่ึงเหมาะสมเฉพาะในบางสถานการณเทานั้น  นอกจากนี้
แบบจําลองยังสามารถเช่ือมโยงรูปแบบความสัมพันธท่ีมีปฏิกิริยาตอกัน
ระหวางความเสียหายแตละชนิดเชน ความสัมพันธระหวาง Rutting กับ 
Cracking เปนตน ดังนั้นเม่ือสามารถทราบถึงความสัมพันธดังกลาวประกอบ
กับการปรับแกแบบจําลองอยางถูกตองตามทฤษฎีก็อาจนํามาประยุกตใชใน
งานที่นอกเหนือจากขอบเขตของขอมูลท่ีมีอยูได 

3. Empirical Model ถูกวิเคราะหโดยใชกระบวนการทางสถิติเปนหลัก สวน
ใหญจะใชการวิเคราะหสมการถดถอยจากขอมูลท่ีรวบรวมมาจากภาคสนาม
จริง แบบจําลองดังกลาวมีประโยชนอยางมากเม่ือไมสามารถวิเคราะห
พฤติกรรมโดยวิธี Mechanistic ได อยางไรก็ตามแบบจําลองท่ีไดมีขอบเขตการ
ใชงานและไมเหมาะสมที่จะนํามาคาดการณในสวนท่ีนอกเหนือจากขอบเขต
ของขอมูลท่ีมีอยู 

จากท่ีกลาวมาตอนตนทําใหทราบวาลักษณะของแบบจําลองท่ีมีการใชงานสวน
ใหญจะเปนแบบท่ี 2 และ 3 แตการเขาใจลักษณะพื้นฐานท่ีแตกตางกันของแบบจําลองแตละ
ประเภทยังมีความจําเปนสําหรับการเลือกใชใหเหมาะสมกับสถานการณ สําหรับในงานวิจัยฉบับนี้
วิเคราะหโดยใชแบบจําลองลักษณะท่ี 2 เปนเกณฑ เนื่องจากปจจัยบางตัวไดนํามาจากการคนควาใน
งานวิจัยที่ผานมาและนํามาปรับปรุงใหสอดคลองกับการใชงานในประเทศไทยแตท้ังนี้การ
วิเคราะหแบบจําลองดังกลาวมีขอจํากัดท่ีสําคัญ 2 ลักษณะไดแก 

1. Multicolinearity แบบจําลองประเภท Mechanistic-Empirical และ Empirical 
จะมีปญหาในเร่ืองการมีปฏิสัมพันธเชิงซอน โดยตัวแปรอิสระบางกลุมท่ีนํามา
วิเคราะหจะมีความสัมพันธกันเองและบางคร้ังก็มีนัยสําคัญ ซ่ึงท่ีทราบกัน
โดยท่ัวไปก็ไดแก ตัวแปรอายุถนนกับตัวแปรปริมาณจราจรโดยเฉพาะเม่ือ
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แปลงปริมาณจราจรใหมาอยูในรูปของ  Cumulative Equivalent Standard 
Axles (CESA) จะทําใหมีความสัมพันธกันสูงมาก 

2. Model Fit ในอดีตแบบจําลองท่ีพัฒนาไดจะมีความคลาดเคล่ือนคอนขางสูง 
ตัวอยางเชน Cracking และ Rutting Model ของธนาคารโลกมีคา R2 เพียง 0.37 
หรือ ARRB Roughness Progression ท่ีมีการพัฒนาข้ึนภายหลังก็ใหคา R2 เพียง 
0.5 เทานั้น แตในปจจุบันมีแบบจําลองหลายลักษณะท่ีมีการใชดัชนีพฤติกรรม
ทางเชน PCI หรือ PSI เปนตัวแปรตามซ่ึงทําใหคา R2 สูงข้ึน 

ดังนั้นจากงานวิจัยท่ีกลาวมาท้ังหมดสรุปไดวาปจจัยท่ีสงผลกระทบตอพฤติกรรม
ทางสามารถจัดเปนกลุมไดดังนี้ 

1. สภาพแวดลอม (Environmental Characteristics) 
2. ปริมาณจราจร (Traffic) 
3. ความหนาในการ Overlay (Overlay Thickness) 
4. ชนิดและสภาพความเสียหาย (Distress Type and Density) 
5. โครงสรางช้ันทาง (Structural of Pavement) 
6. สภาพบริการกอนการ Overlay (Serviceability before Overlay) 
7. วิธีการซอมบํารุง (Treatment Policy) 

นอกจากนี้อาจสังเกตไดวาลักษณะของแบบจําลองพฤติกรรมทางมีความแตกตาง
กันตามสภาพของแหลงขอมูลและความเหมาะสมท่ีจะนําไปใชงาน โดยคํานึงถึงกลุมปจจัยอิสระท่ี
มีความสําคัญกับการพัฒนาแบบจําลองเปนหลัก ดังนั้นอาจกลาวไดวาการสรางแบบจําลองท่ี
เหมาะสมควรคํานึงถึงสภาพพื้นท่ี ความสมบูรณและความสามารถในการเก็บขอมูล และท่ีสําคัญ
ที่สุดควรสอดคลองตอการนําไปใชงานไดอยางมีประสิทธิผล 

 
2.5 สรุป 

งานบํารุงรักษาทางหลวงชนบทน้ัน หนวยงานหลักท่ีรับผิดชอบไดแก สํานักบํารุง

ทาง สํานักทางหลวงชนบท และสํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัด ในสวนของกิจกรรมงานบํารุง

ปกตินั้นทางสํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดตางๆ ท่ัวประเทศเปนผูปฏิบัติงาน และสํานักบํารุง

ทางเปนผูจัดสรรงบประมาณใหแกสํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดท่ัวประเทศ กิจกรรมงานบํารุง

ปกติในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทแบงออกเปน 4 ประเภทไดแก งานบํารุงปกติผิว

ทาง งานบํารุงปกติประเภทงานจราจรสงเคราะห งานตัดหญาและดูแลเขตทาง และงานดูแลอาคาร
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ระบายน้ํา โดยกิจกรรมงานบํารุงปกติเปนกิจกรรมซ่ึงการบํารุงรักษาทางอยูเปนประจําเพ่ือใหทาง

อยูในสภาพท่ีใชงานไดดี ผูใชถนนไดรับความสะดวก รวดเร็วและปลอดภัยในการขับข่ี และ

ปองกันมิใหความเสียหายลุกลามแผวงกวางออกไป แตท้ังนี้งานบํารุงปกติจะไมรวมถึงงานท่ี

เกี่ยวกับการเสริมแตงปรับปรุงเปล่ียนแปลงหรือเพ่ิมเติม เพื่อทําใหทางหลวงมีสภาพดีกวาเดิม 

จากการศึกษางานวิจัยเกี่ยวกับการวางแผนงบประมาณบํารุงปกติงานทางพบวา 

การวางแผนงบประมาณบํารุงปกติสวนใหญจะใชแบบจําลองในการประมาณคาใชจายในงานบํารุง

ปกติ โดยปจจัยซ่ึงสงผลกระทบตอคาใชจายงานบํารุงปกติประกอบไปดวยดัชนีราคาหินคลุกและ

ลูกรัง อายุการใชงาน และปริมาณจราจร ซ่ึงแบบจําลองคาใชจายงานบํารุงปกติดังกลาวมิได

พิจารณาถึงวิธีการซอมบํารุงในแตละประเภททําใหไมสามารถนํามาใชการวางแผนงบประมาณงาน

บํารุงปกติงานทางไดอยางเหมาะสม และเกิดความถูกตอง 

จากงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับปจจัยซ่ึงสงผลกระทบตอผิวทาง ประกอบไปดวยหลาย
ปจจัย เชน อายุการใชงานของผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป สภาพแวดลอม การซอม
บํารุงรักษา คุณภาพในการดําเนินงานกอสราง ตลอดจนคุณภาพของวัสดุ ซ่ึงในแตละประเทศยอมมี
ความแตกตางกัน อีกท้ังแตละปจจัยยอมสงผลกระทบอยางมีนัยสําคัญในระดับท่ีมาก และนอย
แตกตางกัน โดยในการนําไปใชในการพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง
จําเปนอยางยิ่งท่ีตองพิจารณาปจจัยซ่ึงสอดคลองกับสภาพปจจุบันเพื่อใหไดขอมูลท่ีมีคุณภาพ มี
ความเท่ียงตรง และตลอดจนความเหมาะสมกับขอมูลภายในประเทศเพ่ือใหการนําไปใชในการวิจัย
ใหเกิดผลลัพธท่ีตองการ มีความถูกตอง และสามารถนําไปใชงานไดจริง  
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บทที่ 3 
การเก็บรวมรวมขอมูล 

 
จากการศึกษางานวิจัยท่ีผานมาพบวา ปจจัยซ่ึงสงผลกระทบตอพฤติกรรมของทาง 

สภาพของทาง มีความแตกตางกัน และคลายคลึงกันข้ึนอยูกับวัตถุประสงคในการศึกษา ซ่ึงงานวิจัย
นี้ไดพยายามพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง เพื่อนําไปใชในการ
วางแผนงบประมาณบํารุงปกติผิวทางใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ดังนั้นการเก็บรวบรวมขอมูล
เปนข้ันตอนท่ีมีความสําคัญข้ันตอนหน่ึงเนื่องจากขอมูลท่ีเก็บไดมีความครบถวน และมีความ
ถูกตองก็จะสงผลใหผลการวิจัยมีความนาเช่ือถือดวยเชนกัน 

 
3.1 ขอมูลท่ีใชในงานวิจัย 

จากงานวิจัยท่ีกลาวมาท้ังหมดสรุปไดวาปจจัยท่ีสงผลกระทบตอพฤติกรรมทาง
สามารถจัดเปนกลุมไดดังนี้ 

1. สภาพแวดลอม (Environmental Characteristics) 
2. ปริมาณจราจร (Traffic) 
3. ความหนาในการ Overlay (Overlay Thickness) 
4. ชนิดและสภาพความเสียหาย (Distress Type and Density) 
5. โครงสรางช้ันทาง (Structural of Pavement) 
6. สภาพบริการกอนการ Overlay (Serviceability before Overlay) 
7. วิธีการซอมบํารุง (Treatment Policy) 

งานวิจัยฉบับนี้เปนการศึกษาผลของปจจัยซ่ึงสงผลกระทบตอปริมาณงานบํารุง
ปกติผิวทาง จากการศึกษางานวิจัยท่ีผานมาพบวา ลักษณะของแบบจําลองพฤติกรรมทางมีความ
แตกตางกันตามสภาพของแหลงขอมูลและความเหมาะสมที่จะนําไปใชงาน ดังนั้นอาจกลาวไดวา
การพัฒนาแบบจําลองท่ีเหมาะสมควรคํานึงถึงสภาพพ้ืนท่ี ความสมบูรณ ความสามารถในการเก็บ
ขอมูล และท่ีสําคัญท่ีสุดควรสอดคลองตอการนําไปใชงานไดอยางมีประสิทธิผล ดังนั้นในการ
คัดเลือกปจจัยสําหรับใชในการวิเคราะหขอมูล และพัฒนาแบบจําลอง ควรคัดเลือกปจจัยซ่ึงมีความ
เหมาะสมกับสภาพขอมูลในประเทศไทย ซ่ึงมีการเก็บรวบรวมขอมูลไวอยางตอเนื่อง เพื่อใหเกิด
ความถูกตองของขอมูล สําหรับปจจัยซ่ึงเหมาะสมกับขอมูลในประเทศไทย และใชในการวิเคราะห
ขอมูลประกอบไปดวยตัวแปรอิสระตางๆไดแก อายุการใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวัน
ตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม และปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป ท่ีมีผลตอ
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ปริมาณงานบํารุงรักษาผิวทาง ไดแก กิจกรรมการปะซอมผิวทาง (Skin Patching) และกิจกรรมขุด
ซอมผิวทาง (Deep Patching) ซ่ึงกําหนดใหเปนตัวแปรตาม รายละเอียดเกี่ยวกับตัวแปรตางๆ 
ดังตอไปนี้ 

1. ขอมูลประวัติการดําเนินงานบํารุงรักษาผิวทาง โดยแบงออกเปน 2 สวน คือ 
กิจกรรมปะซอมผิวทาง (Skin Patching) และกิจกรรมขุดซอมผิวทาง(Deep 
Patching) ขอมูลดังกลาวไดรวบรวมจากรายงานสรุปผลการปฏิบัติงานซอม
บํารุงปกติ ประจําปงบประมาณ 2552 และปงบประมาณ 2553 สํานักบํารุงทาง 
กรมทางหลวงชนบท ซ่ึงไดรวบรวมปริมาณงานบํารุงปกติจากสํานักทางหลวง
ชนบทจังหวัด 

2. ขอมูลอายุการใชงานของผิวทาง (Pavement Service life) เปนอายุการใชงาน
ของสายทางนับจากเม่ือเร่ิมทําการเสริมผิวทางใหม (Overlay) การบูรณะผิว
ทางใหม (Rehabilitation) หรือการกอสรางใหม (Reconstruction)  

3. ขอมูลปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป  (Average Annual Daily Traffic: 
AADT) เปนขอมูลท่ีสํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท ไดดําเนินการสํารวจ
อยางตอเนื่อง โดยท่ัวไปปริมาณจราจรแบงประเภทออกเปน 5 ลักษณะโดย
สํานักบํารุงทาง (2551) คือ 

1. การจราจรปกติ (Normal Traffic) คือ การจราจรนี้เกิดข้ึนตามสภาวะ
เศรษฐกิจประจําวันในพื้นท่ีเขตอิทธิพลของทางน้ัน โดยท่ัวไปแลว 
ประกอบดวยการจราจรในทองถ่ิน (Local Traffic) ซ่ึงมีจุดเร่ิมตนและ
จุดปลายทางของการเดินทางอยูในเขตอิทธิพลของถนนเทานั้น อีก
ประเภทหนึ่ง คือ การจราจรผานเขตทองถ่ิน (Through Traffic) ซ่ึงมี
จุดเร่ิมตนและจุดปลายทางอยูนอกเขตอิทธิพลของถนนสายนั้น 

2. การจราจรเกิดใหม (Generated Traffic) การจราจรท่ีเกิดข้ึนเนื่องจาก
ความสะดวก เพราะไดมีการปรับปรุงทางเกาใหมีสภาพดีข้ึน ระยะทาง
ส้ันลง ในสภาวะเศรษฐกิจปกติ  การปรับปรุงเสนทางเดิม  ทําใหมีความ
สะดวกในการเดินทาง  ประหยัดเวลา  และคาใชจายในการเดินทาง  จึง
ทําใหเกิดการเดินทางเพิ่มข้ึน  

3. การจราจร ท่ี เกิดจากการพัฒนา พ้ืน ท่ี  (Development Traffic) คือ
การจราจรท่ีเกิดใหมนอกเหนือจากการจราจรปกติ เกิดข้ึนเนื่องจาก
ความสะดวกสบาย และลดคาใชจายในการเดินทาง เปนผลมาจากการท่ี
ไดมีการตัดถนนสายใหมเขาไปสูทองถ่ินนั้นสงผลใหมีการพัฒนาทาง
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เศรษฐกิจดีข้ึน ผลิตผลทางเกษตรผลิตไดมากข้ึน เพราะสามารถขยาย
พื้นท่ีเพาะปลูกและขนออกสูตลาดไดงาย เชน ยานพาหนะท่ีบรรทุก
สินคา  ซ่ึง เกิดจากการพัฒนาเกษตรกรรมและอุตสาหกรรมอัน
เนื่องมาจากการปรับปรุงถนน 

4. การจราจรเปล่ียนเสนทาง (Diverted Traffic) คือ การจราจรท่ีเกิดข้ึน
เนื่องจากการลดระยะการเดินทาง ลดเวลาและคาใชจาย ตลอดจนมี
ความสะดวกสบายในเสนทางใหม ทําใหผูใชทางเกาหรือการขนสงทาง
อ่ืนมาใชสายทางใหม 

5. การจราจรพิเศษ  (Special Traffic) คือ การจราจรท่ีมิไดเกิดข้ึนตามปกติ
ดังกลาวมาแลวท้ัง 4 ประเภท เชน รถบรรทุกขนคนงาน เคร่ืองจักร วัสดุ
กอสรางซ่ึงทํางานระหวางหนวยงานกอสรางขนาดใหญ 

ข้ันตอนการสํารวจและเก็บขอมูลปริมาณจราจรมีวิธีการในการสํารวจดังนี้ 

1. การนับรถแยกประเภท  (Classified Count) การสํารวจถนนที่ เปน
เสนทางเดิมจะตองใชคนนับแยกประเภทรถติดตอกันหลายๆ วันและวัน
ละหลายช่ัวโมงเพ่ือดําเนินการหาคาปริมาณจราจรเฉล่ียตอวัน (Average 
Daily Traffic: ADT) โดยระยะเวลาในการสํารวจตองดําเนินการไมต่ํา
กวา 3 วันวันละ 8 ช่ัวโมง และตองเปนวันหยุดสุดสัปดาห 1 วัน จะเปน
วันเสารหรือวันอาทิตยก็ได  และถาทองถ่ินใดมีตลาดนัดสําคัญ  จะตอง
ทําการแจงนับในวันท่ีตลาดเปดทําการคาขาย 1 วันดวย  สวนในวัน
นักขัตฤกษและวันหยุดราชการพิเศษไมควรทําการสํารวจเพราะจะได
รูปแบบของปริมาณการจราจรที่ผิดจากความเปนจริง การเลือกจุด
สํารวจจะตอง เ ลือกกํ าหนดจุด ท่ีสามารถแสดงให เห็น ถึงการ
เปล่ียนแปลงปริมาณการจราจรหรือการกระจายของปริมาณการจราจร
ในถนนแตละชวงท่ีมีชนิด  สภาพของผิวจราจร ความกวางของผิวจราจร
และไหลทางเทากันโดยตลอดจุดสํารวจไมควรอยูใกลบริเวณตัวเมือง
หรือหมูบาน เพื่อหลีกเล่ียงการนับการจราจรในทองถ่ินท่ีวิ่งในระยะ
ส้ันๆ และจุดสํารวจ ไมควรเลือกจุดท่ีอยูใกลแหลงชุมนุมชนใหญของ
ยานพาหนะเชน ใกลโรงงาน อูจอดรถโดยสารรานคา โรงเรียน จํานวน
ผูสํารวจ   

2. การนับปริมาณการจราจรโดยการใชเคร่ืองอัตโนมัติ (Automatic Traffic 
Counts) การใชเคร่ืองอัตโนมัติโดยใชสายยางติดต้ังพาดขวางถนนแลว
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นํามาประกอบกับสวิตชลมภายในตัวเครื่องเปนตัวชวยในการนับรถ 
และทุก ๆ 15 นาที หรือ 1 ช่ัวโมง เคร่ืองนับรถก็จะพิมพตัวเลขบอก
จํานวนรถท่ีแลนผานจุดสํารวจ ในปจจุบันเคร่ืองมือสํารวจปริมาณ
จราจรสามารถแยกประเภทของยานพาหนะ วัดความเร็ว วัดชวงตอของ
ยวดยาน (Headway) การจัดเก็บขอมูลอาจถายทอดจากท่ีติดต้ังอยูใน
สนามผานเครือขายโทรศัพทไปยังท่ีทําการได 

การสํารวจปริมาณจราจรไดแบงประเภทของยานพาหนะเปน 12 ประเภทดังนี้ 

1. จักรยานยนตและสามลอเคร่ือง 
2. รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกนิ 7 คน 
3. รถยนตนั่งสวนบุคคลมากกวา 7 คน 
4. รถโดยสารขนาดกลาง 
5. รถโดยสารขนาดใหญ 
6. รถบรรทุก 10 ลอ 
7. รถบรรทุก 10 ลอพวงจํานวน  3 เพลา 
8. รถบรรทุก 10 ลอพวงจํานวน 4 เพลา 
9. รถบรรทุก 10 ลอพวงจํานวน 5 เพลา 
10. รถบรรทุก 10 ลอพวงจํานวน 6 เพลา 
11. รถบรรทุก 10 ลอพวงประเภทบีดับเบิล 
12. รถบรรทุก 10 ลวงพวงประเภทเทรเลอร 

 
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน (Average Daily Traffic: ADT) หมายถึง ปริมาณ

การจราจรท้ังหมดในชวงใดชวงหนึ่งท่ีทําการสํารวจ หารดวยจํานวนวันท่ีทําการสํารวจ 
 

ADT = 
ปริมาณการจราจรทั้งหมดท่ีสํารวจได

จํานวนวนัท่ีทําการสํารวจ 
 

ปริมาณการจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป (Average Annual Daily Traffic: AADT) 
หมายถึง ผลรวมของปริมาณการจราจรเฉล่ียตอวัน ท่ีสํารวจใน 1 ป หารดวยจํานวนครั้งท่ีสํารวจ 

 

AADT = 
ผลรวมของปริมาณการจราจรเฉล่ียตอวันท่ีสํารวจไดใน 1 ป 

จํานวนคร้ังท่ีทําการสํารวจ 
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สําหรับการแบงชวงของปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปตามมาตรฐานช้ันทาง

สําหรับทางหลวงท่ัวประเทศที่กําหนดโดยกรมทางหลวง แสดงดังตารางท่ี 3.1 
 

ตารางท่ี 3.1 ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปตามมาตรฐานช้ันทางสําหรับทางหลวงท่ัวประเทศ 

มาตรฐานชั้นทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 
(คันตอวันตอป) 

พิเศษ มากกวา 8,000 
1 4,000 – 8,000 
2 2,000 – 4,000 
3 1,000 – 2,000 
4 300 – 1,000 
5 นอยกวา 300 

 
4. ขอมูลปริมาณรถบรรทุกหนัก (Heavy Truck Volume: HV) หมายถึง ผลรวม

รถบรรทุกหนัก ซ่ึงประกอบไปดวยรถโดยสารขนาดใหญ รถบรรทุก 10 ลอ 
รถบรรทุก 10 ลอพวง 3 เพลา 4 เพลา 5 เพลา และ 6 เพลา รถ 10 ลอพวง
ประเภทบีดับเบิล และรถ 10 ลอพวงประเภทเทรเลอรพวงเปนขอมูลท่ีสํานัก
บํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท สํารวจและจัดเก็บขอมูล โดยท่ัวไปขอมูล
ปริมาณรถบรรทุกหนักดําเนินการจัดเก็บพรอมกับปริมาณจราจรบนทางหลวง
ชนบท โดยกําหนดปริมาณรถบรรทุกหนักออกเปน 6 กลุม ดังตารางท่ี 3.2 
 

ตารางท่ี 3.2 สภาพลักษณะของขอมูลปริมาณรถบรรทุกหนัก 

กลุมของปริมาณรถบรรทุกหนัก ขอมูลปริมาณรถบรรทุกหนัก 
(คันตอวันตอป) 

1 HV นอยกวา 20 
2 20 < HV ≤ 50 
3 50 < HV ≤ 100 
4 100 < HV ≤ 200 
5 200 < HV ≤ 500 
6 HV มากกวา 500 
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5. ขอมูลโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม เปนขอมูลโครงสรางช้ันพื้นทางเดิมซ่ึงในแต
ละจังหวัดมีขอมูลแตกตางกันออกไปตามพื้นท่ี ขอมูลโครงสรางช้ันดินเดิมได
จัดเก็บ และรวมรวมโดยสํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท โดยท่ัวไป
โครงสรางช้ันพื้นทางเดิมจะมีคา California Bearing Ration (CBR) ท่ี 95% 
Modified Proctor เฉล่ียอยูท่ีประมาณรอยละ 3 – 20 โดยไดแบงลักษณะกลุม
ของโครงสรางช้ันดินเดิมออกเปน 3 กลุม ดังตารางท่ี 3.3 

 
ตารางท่ี 3.3 สภาพลักษณะของโครงสรางช้ันดินเดิม 

กลุมของโครงสรางชัน้พื้นทาง
เดิม 

ลักษณะของโครงสรางชั้นพืน้ทาง
เดิม 

คา % CBR ของแตละ 
โครงสรางชัน้พื้นทาง

เดิม 
1 ดินแข็งมาก มากกวา 7 
2 ดินแข็งปานกลาง 3 – 7 
3 ดินออนมาก นอยกวา 3 

 
6. ขอมูลปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป เปนขอมูลปริมาณนํ้าฝนโดยกรมอุตุนิยมวิทยา 

สํารวจ และเก็บรวบรวมขอมูล ซ่ึงมีสถานีตรวจวัดปริมาณนํ้าฝนกระจายอยูท่ัว
ประเทศ ปจจุบันมีสถานีตรวจวัดปริมาณน้ําฝนออนไลนท้ังส้ินจํานวน 463 
สถานีสามารถเช่ือมตอและรายงานปริมาณนํ้าฝนไดอยางทันทีโดยขอมูลท่ีใช
ในการพัฒนาแบบจําลองเปนขอมูลปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป โดยปริมาณน้ําฝน
เฉล่ียตอปแบงออกเปน 3 กลุมแสดงดังตารางท่ี 3.4 

 
ตารางท่ี 3.4 สภาพลักษณะของขอมูลปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอป 

ขอมูลปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอป
(มม.ตอป) ลักษณะของปริมาณน้ําฝนเฉลี่ยตอป 

0 – 1,000 นอย 
1,000 – 2,000 ปานกลาง 
มากกวา 2,000 มาก 
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3.2 การตรวจสอบและคัดเลือกสายทาง 

เปนข้ันตอนการคัดเลือกสายทาง และตรวจสอบความครบถวนของขอมูลปริมาณ
งานขุดซอมผิวทาง และปะซอมผิวทาง โดยพิจารณาสายทางท่ีมีการเก็บขอมูลอายุการใชงานผิวทาง 
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางช้ันทางเดิม และปริมาณนํ้าฝน
เฉล่ียตอป เพื่อใชในวิเคราะหปจจัยซ่ึงสงผลกระทบตอปริมาณงาน และพัฒนาแบบจําลองประมาณ
ปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางลาดยาง โดยมีแนวทางในการคัดเลือกสายทางดังตอไปนี้  

1. การคัดเลือกสายทางเปนสายทางในความรับผิดชอบโดยกรมทางหลวง
ชนบท ผิวทางลาดยาง และมีจํานวนชองจราจรจํานวน 2 ชองจราจร 

2. ตรวจสอบอายุการใชงานผิวทาง ดําเนินงานโดยการตรวจสอบประวัติ
การซอมบํารุงคร้ังลาสุดท่ีดําเนินการ โดยกิจกรรมซ่ึงมีการนับอายุการ
ใชงานผิวทางใหม ไดแก การเสริมผิวแอสฟลติกคอนกรีต การบูรณะ
ผิวทางแอสฟตติกคอนกรีต และการกอสรางสายทางใหม ซ่ึงขอมูลอายุ
การใชงานผิวทางตองมีความสอดคลองกับประวัติการซอมบํารุง  

3. ตรวจสอบการจัดเก็บขอมูลปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ตลอดจน
ขอมูลปริมาณรถบรรทุกหนักวามีความครบถวน และเปนขอมูลลาสุด 
เพื่อใหสอดคลองกับปริมาณงานปะซอมผิวทาง และขุดซอมผิวทางท่ี
เกิดข้ึนในปปจจุบัน  

4. ตรวจสอบการจัดเก็บขอมูลโครงสรางช้ันพื้นทางเดิมในสายทาง  
5. ตรวจสอบขอมูลปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป ซ่ึงอาศัยขอมูลของกรมอุติ

นิยมวิทยาตองสอดคลองกับตําแหนงท่ีตั้งของสายทาง  
จากการคัดเลือกและตรวจสอบสายทางทั้งหมดท่ีใชในการพัฒนาแบบจําลอง

ประมาณปริมาณงานผิวทางไดสายทางตัวอยางซ่ึงกระจายอยูท่ัวประเทศท้ังส้ิน 1,744 ตัวอยาง 
(กิโลเมตร) และ 1,488 ตัวอยาง (กิโลเมตร) สําหรับกิจกรรมปะซอมผิวทาง และขุดซอมผิวทาง
ตามลําดับ  
 
3.3 สรุป 

บทนี้ไดกลาวถึงการเก็บรวบรวมขอมูลท่ีใชในการพัฒนาวิธีการประมาณปริมาณ
งานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง ข้ันตอนแรกเปนการรวบรวมขอมูล ไดแก ขอมูลปริมาณงาน
กิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง คือ กิจกรรมขุดซอมผิวทาง และกิจกรรมปะซอมผิวทางปจจัยท่ีคาดวา
สงผลกระทบกับการปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติงานทาง คือ อายุการใชงานของผิวทาง ปริมาณ
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จราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก ปริมาณน้ําฝนตอป ตลอดจนโครงสรางช้ันพื้น
ทางเดิม ข้ันตอนท่ีสองเปนการคัดเลือกและตรวจสอบขอมูลท่ีเก็บรวบรวมมา โดยการคัดเลือกสาย
ทางเปนผิวทางชนิดลาดยางท่ีอยูในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท โดยปจจัยท่ีพิจารณา
นั้นตองเปนสายทางท่ีมีความครบถวนของขอมูลท้ังในสวนของอายุการใชงาน ปริมาณจราจรเฉล่ีย
ตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม โดยเฉพาะอยางยิ่งอายุการใชงาน
ผิวทาง ซ่ึงจําเปนตองมีการตรวจสอบถึงประวัติการซอมบํารุง และประวัติการกอสรางสายทาง
เพื่อใหขอมูลมีความถูกตอง และครบถวน ทําใหการนําไปใชในการพัฒนาวิธีการประมาณปริมาณ
งานบํารุงปกติงานทางมีความสมบูรณมากยิ่งข้ึน 
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บทที่ 4 
การวิเคราะหขอมูล 

 
บทท่ีผานมาไดกลาวถึงขอมูลท่ีนํามาใชในการพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณ

งานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง ซ่ึงในบทนี้กลาวถึงการนําขอมูลอายุการใชงานผิวทาง ขอมูลปริมาณ
จราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ขอมูลปริมาณรถบรรทุกหนัก ขอมูลโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม และขอมูล
ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป มาวิเคราะหเพื่อหาความสัมพันธ และวิเคราะหหาปจจัยซ่ึงสงผลกระทบตอ
ปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง ซ่ึงใชในการพัฒนาแบบจําลองตอไป 

 
4.1 การวิเคราะหขอมูลกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง 

การวิเคราะหเปนการนําขอมูลอายุการใชงานผิวทาง ปริมาณการจราจรเฉล่ียตอวัน
ตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม และปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป มาวิเคราะห
ความสัมพันธกับปริมาณปะซอมผิวทาง (Skin Patching) และปริมาณขุดซอมผิวทาง (Deep 
Patching) เพื่อพิสูจนวาปจจัยดังกลาวมีผลกระทบตอปริมาณงาน ซ่ึงนําไปใชในการพัฒนา
แบบจําลองในข้ันตอนตอไป การวิเคราะหขอมูลกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางแบงเปน 2 กลุมคือ การ
พัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมปะซอมผิวทาง และการพัฒนาแบบจําลองประมาณ
ปริมาณงานกิจกรรมขุดซอมผิวทาง แตละแบบจําลองแบงเนื้อหาเปน 3 สวนคือ การทดสอบการ
แจกแจงแบบปกติ การวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ (Correlation Coefficient) และการพัฒนา
แบบจําลองประมาณปริมาณงาน รายละเอียดดังนี้ 

1. การทดสอบการแจกแจงแบบปกติ 

การทําวิจัยขอมูลท่ีไดมาสวนใหญเปนขอมูลตัวอยาง ซ่ึงตองมีการคํานวณคาสถิติ 
หรือใชวิเคราะหทางสถิติ เพื่อสรุปลักษณะของประชากร และเปนตัวแทนท่ีดีสําหรับการนําไปใช
วิเคราะหขอมูล จึงจําเปนตองมีการตรวจสอบการแจกแจง หรือลักษณะของขอมูลตัวอยางเพ่ือท่ีได
อางอิงถึงลักษณะประชากรตอไป 

การวิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณดวยเทคนิคทางสถิติตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่ง  
การวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ การทดสอบสมมติฐาน และการวิเคราะหความถดถอย มี
เง่ือนไขวา ตัวแปรหรือตัวอยางท่ีนํามาวิเคราะหตองมีการแจกแจงแบบปกติ เนื่องจากการศึกษา
สถิติเปนการศึกษาถึงลักษณะท่ีสําคัญของประชากร แตสวนใหญขอมูลท่ีมีอยู หรือเก็บรวบรวมมา
ไดเปนขอมูลตัวอยาง จึงตองการวิเคราะหตัวอยางนั้น เพื่ออางอิงถึงลักษณะของประชากร หรือ
บางคร้ังตองการพยากรณคาของตัวแปรในอนาคตโดยใชขอมูลตัวอยาง ซ่ึงการเทคนิคการวิเคราะห
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ขอมูลมีเง่ือนไขเกี่ยวกับการแจกแจงของขอมูลตองมีการแจกแจงแบบปกติ ซ่ึงผลการตรวจสอบ
สรุปไดวามีการแจกแจงแบบปกติจึงสามารถใชการวิเคราะหทางสถิติดังท่ีกลาวขางตนได  
(กัลยา วานิชยบัญชา, 2551) 

นอกจากนี้จากการศึกษางานวิจัยท่ีผานมาในอดีตของนันทา วงษวิโรจน (2532) 
เกี่ยวกับสถิติทดสอบที่มีการแกรงสําหรับทดสอบความเทากันของคาเฉล่ียประชากร พบวาปจจัยท่ี
มีผลกระทบตออํานาจการทดสอบของสถิติแบบตางๆ มากท่ีสุดคือ อัตราการเบ่ียงเบนมาตรฐาน
ของประชากร รองลงมาคือ ลักษณะการแจกแจงของประชากร ซ่ึงในกรณีท่ีขอมูลไมไดมีการแจก
แจงแบบปกติ ใหผลการทดสอบไดไมดีเทาทีควร นอกจานนั้นจากการศึกษาการจําแนกกลุมสอง
กลุมระหวางการวิเคราะหความถดถอยทวิและการจําแนกประเภทเม่ือตัวแปรอิสระมีการแจกแจง
แบบเบของบุญกอง ทะกลโยธิน (2535)  พบวาลักษณะการแจกแจงของตัวแปรอิสระมีอิทธิพลตอ
ประสิทธิภาพการจัดกลุม โดยที่การแจกแจงแบบปกติใหประสิทธิภาพการจัดกลุมสูงกวาการแจก
แจงแบบเบ ทํานองเดียวกันจากการศึกษาของสตรีรัตน เกิดสวาง (2548) เกี่ยวกับการเปรียบเทียบ
เทคนิคการแปลงขอมูลใหมีการแจกแจงแบบปกติพบวา ขอตกลงเบ้ืองตนหรือขอสมมติของ
ระเบียบวิธีการสถิติอิงพารามิเตอรมีสมมติฐานท่ีสําคัญคือ ตัวอยางสุมมาจากประชากรท่ีมีการแจก
แจงแบบปกติ หากตัวอยางท่ีสุมมามีการแจกแจงแบบปกติแลวทําใหการทดสอบแมนยํา และ
ผลสรุปไดมีความนาเชื่อถือ 

การตรวจสอบการแจกแจงขอมูลปกติท่ีเปนท่ีนิยมในปจจุบัน สามารถตรวจสอบ
ได 2 วิธี ไดแก การพิจารณาแผนภูมิ เชน ฮิสโตแกรม (Histogram) แผนภาพลําตนและใบ และ 
Normal Probability Plot และการใชสถิติทดสอบ เชน Kolmogorov – Sminov Test (KS) และ 
Levene’s Test  

สําหรับงานวิจัยฉบับนี้ทําการทดสอบโดยการใชสถิติทดสอบโดยวิธี KS เนื่องจาก
จํานวนตัวอยางสําหรับใชในการวิเคราะหมีขนาดใหญ โดยท่ัวไปนิยมใชวิธี KS เม่ือมีจํานวน
ตัวอยางมากกวาหรือเทากับ 50 ตัวอยาง (กัลยา วานิชยบัญชา, 2551) จากการศึกษางานวิจัยในอดีตท่ี
ผานมาพบวา การทดสอบโดยวิธี KS เปนวิธีการทดสอบท่ีนิยมวิธีหนึ่งสําหรับใชในการทดสอบ
การแจกแจงแบบปกติของขอมูล เชน การพัฒนาแบบจําลองการเส่ือมสภาพของผิวทางลาดยางใน
ถนนท่ีมีปริมาณจราจรตํ่าโดยวิธีลูกโซมารคอฟ (วีระชัย วงษวีระนิมิตร และวิศณุ ทรัพยสมพล, 
2547) นอกจากนั้นจากการศึกษาของสายทอง แจมใจ (2547) เกี่ยวกับการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ
ของตัวสถิติทดสอบในการทดสอบภาวะสารูปสนิทดี (Goodness – of – Fit Test) พบวา ในกลุม
ขอมูลท่ีมีจํานวนตัวอยางมากกวา 100 ตัวอยาง สถิติทดสอบ Anderson – Daring และสถิติทดสอบ 
KS มีกําลังการทดสอบสูง และมีคาการทดสอบใกลเคียงกันในการทดสอบการแจกแจงแบบปกติ 

การทดสอบโดยวิธี KS เปนการเปรียบเทียบคาความแตกตางระหวางคาฟงกชัน
การแจกแจงขอมูลตัวอยาง กับคาฟงกชันการแจงแจกสะสมของขอมูล ภายใตสมมติฐานวาขอมูลมี
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การแจกแจงแบบปกติ โดยถาคาความแตกตางตํ่าแสดงวาการแจกแจงเปนปกติ (กัลยา วานิชยบัญชา
, 2550) ตัวอยางการต้ังสมมติฐานสําหรับการทดสอบการแจกแจงแบบปกติแสดงตารางท่ี 4.1 

 
ตารางท่ี 4.1 ตัวอยางการตั้งสมมติฐานของขอมูลโดยวิธี Kolmogorov – Sminov Test สําหรับการ
ตรวจสอบการแจกแจงแบบปกติท่ีระดับนัยสําคัญ 0.01  

ขอมูลที่ใชในการวิเคราะห สมมติฐาน 
อายุการใชงานผิวทาง H0 : อายุการใชงานผิวทางมีการแจกแจงแบบปกติ 

H1 : อายุการใชงานผิวทางไมมีการแจกแจงแบบปกติ 
ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป H0 : ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดปมีการแจกแจงแบบปกติ 

H1 : ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดปไมมีการแจกแจงแบบปกติ 

 
กรณีท่ีการทดสอบไมเปนการแจกแจงแบบปกติ ทําใหไมสามารถดําเนินการ

ทดสอบทางสถิติอิงพารามิเตอรได แตมีขอยกเวนสําหรับขอมูลท่ีมีขนาดใหญเพียงพอ อาจไม
จําเปนตองทดสอบการแจกแจงของขอมูล อางอิงตามกฎจํานวนมาก (The Law of Large Number) 
ซ่ึงกลาววาถาเพิ่มจํานวนของตัวอยางมากข้ึนแลว ความแปรปรวนของขอมูลจะมีคาลดลง และเม่ือมี
คามากข้ึนจนเขาสูอนันต คาเฉล่ีย คาฐานนิยม และคามัธยฐานจะมีคาใกลเคียงกัน (Grimmett and 
Stirzaker, 1992) โดยท่ัวไปถาเปนขอมูลเชิงปริมาณท่ีไดจากการทดลอง และการวัดตัวอยางกําหนด
วาควรมีจํานวนตัวอยางมากกวา 100 ตัวอยางข้ึนไป (อํานาจ วังจีน, 2550)  

นอกจากนี้เพื่อเปนการตรวจสอบความคลาดเคล่ือนของการสุมตัวอยางจาก
จํานวนประชากรทั้งหมด ในกรณีท่ีมีการนําขอมูลตัวอยางท่ีอาจจะมีการแจกแจงแบบปกติ หรือไม
มีการแจกแจงแบบปกติ ไปทดสอบทางสถิติอิงพารามิเตอร เชน การวิเคราะหสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพันธ การวิเคราะหความถดถอย สามารถตรวจสอบความคลาดเคล่ือนของขอมูลตัวอยางท่ี
นํามาทดสอบโดยอาศัยการทดสอบการตรวจสอบความคลาดเคล่ือนของการสุมตัวอยางของขอมูล
ท่ีสามารถนับได (Finite Population) ซ่ึงการวิเคราะหดังสมการท่ี 4.1  

 
n = N 

(4.1) 
 1+ N(e2) 

โดยท่ี n =  จํานวนขอมูลของการสุมตัวอยาง 
N =  จํานวนขอมูลของประชากรท้ังหมด 
e =  ความคลาดเคล่ือนของการการสุมตัวอยาง 
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2. การวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ 

สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ (Correlation Coefficient) เปนคาช้ีวัดความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรวามีการเกาะกลุมของจุดรอบๆ แนวเสนตรงใกลชิดหรือกระจายหางออกจาก
เสนตรง และบอกถึงระดับความสัมพันธวามากหรือนอย เชน 

 คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธเทากับ 0 การกระจายของจุดกระจัดกระจาย
ไมเกาะกลุมรอบเสนตรง แมทราบคาตัวแปร x ก็ไมชวยใหทราบคาตัว
แปร y เพราะตัวแปรไมมีความสัมพันธเกี่ยวของกันในรูปแบบเสนตรง 

 คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธประมาณ 0.3 การกระจายของจุดเกาะกลุม
เร่ิมเห็นรูปแบบของเสนตรงบางเล็กนอย คาตัวแปร x และคาตัวแปร y มี
ความสัมพันธกันอยางออนๆ  

 คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธประมาณ 0.6 การกระจายของจุดเกาะกลุม
เห็นรูปแบบของเสนตรงชัดเจนมากข้ึน คาตัวแปร x และคาตัวแปร y มี
ความสัมพันธกันมากข้ึน 

 คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธเขาใกล 1 การกระจายของจุดเกาะกลุมแนน
ข้ึนในแนวเสนตรง ยิ่งคาเขาใกล 1 มากข้ึนเทาใด ความสัมพันธในเชิง
เสนตรงระหวางตัวแปรก็ยิ่งมากข้ึน 

คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธมีคาไมเกิน 1 คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธท่ีมีคาเทากับ 
1 เรียกวา สหสัมพันธอยางสมบูรณ โดยจุดท้ังหมดจะตกลงบนแนวเสนตรงพอดี ตัวแปรจึงมี
ความสัมพันธในเชิงเสนตรงอยางแทจริง คือถาทราบคาตัวแปรใดตัวแปรหน่ึงก็สามารถทํานาย
คาตัวแปรอีกตัวหนึ่งไดอยางถูกตอง  ตัวอยางการกระจายของขอมูลดังแสดงภาพท่ี  4.1  
คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธท่ีกลาวมาเปนคาท่ีบอกระดับความสัมพันธในทางบวก เม่ือคาตัวแปร x 
เพิ่มข้ึนคาตัวแปร y จะเพิ่มข้ึนและเมื่อคาตัวแปร x ลดลงคาตัวแปร y จะลดลง แตตัวแปรอาจมี
ความสัมพันธในเชิงลบได กลาวคือเม่ือคาตัวแปร x เพิ่มข้ึนคาตัวแปร y จะลดลง และคาตัวแปร x 
ลดลงคาตัวแปร y จะเพิ่มข้ึน  

ความสัมพันธทางลบจะใชคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธท่ีเปนลบ คาสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพันธท่ีเขาใกล -1 จุดจะเกาะกลุมกันแนนเปนแนวเสนตรงในแผนภาพการกระจาย โดย
เสนตรงนั้นเปนเสนตรงท่ีลาดลงจากมุมบนซายไปยังมุมลางขวา คือถาเสนตรงชัดสูงข้ึนคา
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธจะมีคาเปนบวก  และถาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธลาดลงจะมีความ
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธจะมีคาเปนลบ หากจุดทุกลงตกลงบนเสนตรงท่ีลาดลง คาสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพันธเปน -1 นั้นคือ ตัวแปรมีความสัมพันธเปนลบอยางสมบูรณ สําหรับคาสัมประสิทธ์ิ
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สห สัมพั น ธ เ ล็ กน อ ยท า งลบ  ก็ จ ะ มี ค า สั มประ สิท ธ์ิ สห สัมพั นธ ท่ี ใ กล ศู น ย ท า งลบ  
เชน -0.3 แสดงดังรูป 4.2 

 

ภาพท่ี 4.1 การกระจายของขอมูล 4 ชุดที่มีคากลางและการกระจายเหมือนกัน 
แตละความสัมพันธแตกตางกัน (กัลยา วานิชยบัญชา, 2550) 

 

ภาพท่ี 4.2 แผนภาพการกระจายของขอมูลท่ีมีคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธเปนบวกและลบ  
(กัลยา วานิชยบัญชา, 2550) 
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คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธมีคาระหวาง 1 และ -1 เสมอ และเปนคาท่ีไมมีหนวย 
ขนาดของคาบอกถึงระดับความสัมพันธวาสูงหรือต่ําเพียงใด โดยท่ีขนาดของคาไมข้ึนกับหนวยวัด
ของตัวแปร โดยภาพท่ี 4.3 แสดงการแบงชวงของคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธท่ีบอกความสัมพันธ
ระดับตางๆ เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธบอกทิศทางความสัมพันธกัน ซ่ึงคาเปน
บวกเม่ือตัวแปรหน่ึงมีคาเพิ่มข้ึนอีกตัวแปรก็มีคาเพิ่มข้ึนดวย และคาเปนลบเม่ือตัวแปรหนึ่งมีคาลด
ลดลงและตัวแปรอีกตัวแปรหนึ่งเพิ่มข้ึน 

 

 
ภาพท่ี 4.3 ระดับความสัมพนัธสําหรับคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ (กัลยา วานิชยบัญชา, 2550) 

 
สัญลักษณแทนคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธคือ r เม่ือรวบรวมขอมูลคาตัวแปร x 

และคาตัวแปร y มาจํานวน n คูคือ (x1, y1), (x2, y2), (x3, y3), …, (xn, yn) ก็จะคํานวณคาสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพันธตามสมการท่ี 4.2 

 

                                                                          (4.2)
              

  
 เนื่องจากงานวิจัยนี้เปนการพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรม

บํารุงปกติผิวทางประกอบไปดวยกิจกรรมปะซอมผิวทาง และขุดซอมผิวทาง ดังนั้นควรทําการ
ตรวจสอบปจจัยตางๆ เชน อายุการใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณ
รถบรรทุกหนัก ประเภทโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม และปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอปมีผลกระทบตอ
ปริมาณการปะซอมผิวทาง และปริมาณปะซอมผิวทางโดยการวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ ซ่ึง
ขอมูลท่ีนํามาใชในการวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธเปนขอมูลเชิงปริมาณแบงเปน 2 กลุม 
ไดแก ปริมาณขุดซอมผิวทาง หรือปริมาณปะซอมผิวทาง กับปจจัยท่ีตางๆดังท่ีกลาวมาแลว 

 การวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธใชโปรแกรม Statistical Pack for the 
Social Sciences: SPSS ซ่ึงเปนท่ีนิยมใชเปนเคร่ืองมือในการวิเคราะหขอมูลทางสถิติ และเลือกใช
การวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธโดยวิธี Pearson Correlation 

 Pearson Correlation เปนการแสดงความสัมพันธในรูปแบบเชิงเสนของตัวแปร 
2 ตัวท่ีไมคํานึงถึงตัวแปรอ่ืนท่ีเกี่ยวของเลย โดยขอมูลท่ีนํามาวิเคราะหความสัมพันธโดยวิธี 
Pearson Correlation ตองมีการแจกแจงแบบปกติ ดังกลาวมาแลวขางตน การวิเคราะหความสัมพันธ
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ระหวางปริมาณงานบํารุงปกติผิวทางและปจจัยท่ีคาดวาจะสงผลกระทบตอปริมาณงานกิจกรรม
บํารุงปกติผิวทาง ไดแบงกลุมของปจจัยเปน 6 กลุม และกําหนดกลุมตัวแทนสําหรับใชในการ
วิเคราะหขอมูล รายละเอียดดังนี้ 

1. ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป (Average Annual Daily Traffic: AADT) 
แบงเปน 6 กลุมตามมาตรฐานช้ันทางของกรมทางหลวง โดยกลุม 1 มีปริมาณ
จราจรต่ําท่ีสุดมีปริมาณจราจรนอยกวา 300 คันตอวัน และกลุม 6 มีปริมาณ
จราจรสูงท่ีสุดมีปริมาณจราจรมากกวา 8,000 คันตอวัน ดังตารางท่ี 4.2 

 
ตารางท่ี 4.2 การแบงกลุมตัวแทนในการวิเคราะหปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตอป 

มาตรฐานช้ันทาง 
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 

(คันตอวนั) 
กลุมตัวแทนสําหรับใชในการวิเคราะห

5 นอยกวา 300 1 
4 300 – 1,000 2 
3 1,000 – 2,000 3 
2 2,000 – 4,000 4 
1 4,000 – 8,000 5 

พิเศษ มากกวา 8,000 6 

 
2. ปริมาณรถบรรทุกหนัก (Heavy Truck Volume: HV) แบงออกเปน 6 กลุมตาม

ปริมาณยานยนตหนัก โดยกลุม 1 มีปริมาณรถบรรทุกหนักตํ่าท่ีสุดโดยมี
ปริมาณรถบรรทุกหนักนอยกวา 20 คันตอวันตอป และกลุม 6 มีปริมาณ
รถบรรทุกหนักสูงท่ีสุดโดยมีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวา 500 คันตอวันตอ
ป ดังตารางท่ี 4.3 

3. โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม แบงออกเปน 3 กลุมตามโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม  
โดยกลุม 1 มีลักษณะดินแข็งมากมีคา %CBR มากกวารอยละ 7  และกลุม 3 มี
ลักษณะดินออนมากมีคา %CBR นอยกวารอยละ3 ดังตารางท่ี 4.4 

4. ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป แบงออกเปน 3 กลุมตามปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอป  
โดยกลุม 1 มีปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปต่ําท่ีสุดมีปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปนอยกวา  
1,000 มิลลิเมตรตอป และกลุม 3 มีปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปสูงท่ีสุดโดยมี
ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปมากกวา 2,000 มิลลิเมตรตอป ดังตารางท่ี 4.5 
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ตารางท่ี 4.3 การแบงกลุมตัวแทนในการวิเคราะหปริมาณรถบรรทุกหนัก 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก 

(คันตอวนัตอป) 
กลุมตัวแทนสําหรับใชในการวิเคราะห 

นอยกวา 20 1 
20 – 50 2 
50 – 100 3 
100 – 200 4 
200 – 500 5 
มากกวา 500 6 

 
ตารางท่ี 4.4 การแบงกลุมตัวแทนในการวิเคราะหโครงสรางช้ันดินเดิม 

คา %CBR ลักษณะช้ันโครงสรางช้ันดินเดิม กลุมตัวแทนสําหรับใชในการวิเคราะห
มากกวา 7 ดินแข็งมาก 1 

3 – 7 ดินแข็งปานกลาง 2 
นอยกวา 3 ดินออนมาก 3 

 
ตารางท่ี 4.5 การแบงกลุมตัวแทนในการวิเคราะหปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป 

ขอมูลปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอป 
(มิลลิเมตรตอป) 

กลุมตัวแทนสําหรับใชในการวิเคราะห 

นอยกวา 1,000 1 
1,000 – 2,000 2 
มากกวา 2,000 3 

 
3. การพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง  

การพัฒนาแบบจําลองเลือกใชการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ (Multiple 
Regression Analysis) ซ่ึงเปนการวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรหลายตัวโดยประกอบดวยตัว
แปรตาม (Dependent Variable) จํานวน 1 ตัวและตัวแปรอิสระ (Independent Variable) หรือตัวแปร
ตามจํานวนหลายตัวโดยตัวแปรมีความสัมพันธเชิงเสนตรง โดยท่ัวไปกําหนดใหคา Y เปนตัวแปร
ตาม และกําหนดให X1X2 … Xn เปนตัวแปรอิสระโดยท่ี n ≥ 2 ดังสมการท่ี 4.3  
 

Y = β0 + β1X1 + β2X2 + … + βnXn (4.3) 
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โดยท่ี β0 = สวนตัดแกน Y เม่ือ X1 = X2 = … = Xn  
β1 β2 … βn = สัมประสิทธ์ิความถดถอย  

 
ภายหลังการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ สามารถทราบคาสัมประสิทธ์ิการ

ตัดสินใจ (Coefficient of Determination: R2) ซ่ึงเปนคาระดับความสัมพันธท่ีทําใหทราบวากลุมตัว
แปรอิสระมีความสัมพันธกับตัวแปรตามมากนอยเพียงใด คาสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจมีคาระหวาง 
0 ถึง 1 

 ถา R2 มีคาเขาใกล 1 แสดงวาการเปล่ียนแปลงของตัวแปรตามสามารถ
อธิบายดวยตัวแปรอิสระท่ีมีอยูในสมการความถดถอย เพราะตัวแปร
ตามและตัวแปรอิสระมีความสัมพันธสูงมาก 

 ถา R2 มีเขาใกล 0 แสดงวาการเปล่ียนแปลงของตัวแปรตามจะไม
สามารถอธิบายดวยตัวแปรอิสระท่ีมีอยูในสมการความถดถอยนั้น 
เพราะตัวแปรตามและตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกันนอยมาก  

 ถ า  R2 มีค า เปน  0 แสดงว า ตัวแปรตามและตัวแปรอิสระไม มี
ความสัมพันธกัน 

การพัฒนาแบบจําลองโดยวิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ เปนการพยากรณ
ปริมาณปะซอมผิวทางและขุดซอมผิวทาง จากคาการเปล่ียนแปลงของปจจัยท่ีมีความสัมพันธอยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติ โดยกําหนดปริมาณปะซอมผิวทาง และปริมาณขุดซอมผิวทางเปนตัวแปรตาม 
และคาการเปล่ียนแปลงของปจจัยเปนตัวแปรอิสระ โดยใชโปรแกรม SPSS เปนเคร่ืองมือวิเคราะห
ความถดถอย 

 
4.2 การพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมปะซอมผิวทาง   

การพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมปะซอมผิวทางอาศัยขอมูล
ปริมาณปะซอมผิวทางซ่ึงเก็บรวบรวมโดยสํานักบํารุงทาง  กรมทางหลวงชนบท  จํานวน  
1,744 ตัวอยาง การวิเคราะหไดแบงกลุมขอมูลเปนกลุมๆ เพื่อทําใหทราบการกระจายตัวของขอมูล
ท่ีดีข้ึนเพื่อนําไปใชพัฒนาแบบจําลองไดอยางถูกตอง และเหมาะสมกับการใชงานโดยอาศัยการ
สรางแผนภูมิความสัมพันธระหวางตัวแปร 2 ตัว ไดแก แผนภูมิความสัมพันธระหวางปริมาณปะ
ซอมผิวทางและปจจัยตางๆ ไดแก อายุการใชงานผิวทาง  กลุมปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 
กลุมปริมาณรถบรรทุกหนัก กลุมโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม และกลุมปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอป ดัง
แสดงในภาพท่ี 4.4 – 4.8 ตามลําดับ                                                                             
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ภาพท่ี 4.4 แผนภูมิความสัมพันธระหวางปริมาณงานกจิกรรมปะซอมผิวทาง  

และอายกุารใชงานผิวทาง 
 

 
ภาพท่ี 4.5 แผนภูมิความสัมพันธระหวางปริมาณงานกจิกรรมปะซอมผิวทาง  

และกลุมของปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 
 

 
ภาพท่ี 4.6  แผนภูมิความสัมพันธระหวางปริมาณงานกจิกรรมปะซอมผิวทาง  

และกลุมของปริมาณรถบรรทุกหนัก 
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ภาพท่ี 4.7 แผนภูมิความสัมพันธระหวางปริมาณงานกจิกรรมปะซอมผิวทาง  

และกลุมของโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม 
 

 
ภาพท่ี 4.8 แผนภูมิความสัมพันธระหวางปริมาณงานกจิกรรมปะซอมผิวทาง  

และกลุมของปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป 
 
จากแผนภูมิความสัมพันธภาพท่ี 4.4 – 4.8 พบวาความสัมพันธระหวางปริมาณปะ

ซอมผิวทาง และอายุการใชงานผิวทาง มีการแบงกลุมชัดเจนท่ีสุด จากขางตนไดแบงกลุมของการ
วิเคราะหปริมาณปะซอมผิวทางเปน 3 กลุม คือกลุมอายุการใชงานผิวทางนอยกวา 3 ป กลุมอายุการ
ใชงานผิวทางมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ป และกลุมอายุการใชงานมากกหวาหรือเทากับ 7 ป  
ดังตารางท่ี 4.6 และภาพท่ี 4.9 ตามลําดับ 

 
ตารางท่ี 4.6 กลุมการวิเคราะหแบบจําลองปริมาณงานกิจกรรมปะซอมผิวทาง 

กลุมการวิเคราะหแบบจําลองปริมาณงานกจิกรรมปะซอมผิวทาง ชวงอายกุารใชงานผิวทาง
1 นอยกวาหรือเทากับ 3 ป 
2 3 – 7 
3 มากกวาหรือเทากับ 7 ป 
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ภาพท่ี 4.9 กลุมการวิเคราะหแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมปะซอมผิวทาง 

 
การวิเคราะหการแจกแจงแบบปกติเลือกใชการทดสอบโดยวิธี Kolmogorov – 

Sminov Test โดยมีสมมติฐานการตรวจสอบการแจกแจงขอมูลแบบปกติ ดังตารางท่ี 4.7 และผล
การตรวจสอบการแจกแจงของขอมูลดังตารางท่ี 4.8  

นอกจากนี้ไดตรวจสอบความคลาดเคล่ือนของการสุมตัวอยางของขอมูล ดัง
สมการที่ 4.1 ซ่ึงจากขอมูลของสํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท ปงบประมาณ 2551 พบวามี
สายทางซึ่งเปนผิวทางลาดยางจํานวนท้ังส้ิน 29,588 กิโลเมตร จากการแทนคาในสมการดังกลาว 
พบวาขอมูลกิจกรรมปะซอมผิวทางจํานวน 1,744 ตัวอยาง (กิโลเมตร) มีความคลาดเคล่ือนจากการ
สุมตัวอยางเทากับรอยละ 2.3 หรือมีระดับความเช่ือม่ันของกลุมตัวอยางท่ีใชในการทดสอบเทากับ 
รอยละ 97.7 

 
ตารางท่ี 4.7 สมมติฐานสําหรับการตรวจสอบการแจกแจงแบบปกติของขอมูลปริมาณงานกิจกรรม
ปะซอมผิวทาง และปจจัยตางๆ  

ขอมูลที่ใชในการวิเคราะห สมมติฐาน 

ปริมาณปะซอมผิวทาง 
H0 : ปริมาณปะซอมผิวทางมีการแจกแจงแบบปกติ 
H1 : ปริมาณปะซอมผิวทางไมมีการแจกแจงแบบปกติ 

อายุการใชงานผิวทาง 
H0 : อายุการใชงานผิวทางมีการแจกแจงแบบปกติ 
H1 : อายุการใชงานผิวทางไมมีการแจกแจงแบบปกติ 

ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 
H0 : ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปมีการแจกแจงแบบปกติ 
H1 : ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปไมมีการแจกแจงแบบปกติ 

ปริมาณบรรทุกหนัก 
H0 : ปริมาณรถบรรทุกหนักมีการแจกแจงแบบปกติ 
H1 : ปริมาณรถบรรทุกหนักไมมีการแจกแจงแบบปกติ 

โครงสรางชั้นพื้นทางเดิม 
H0 : โครงสรางชั้นพื้นทางเดิมมีการแจกแจงแบบปกติ 
H1 : โครงสรางชั้นพื้นทางเดิมไมมีการแจกแจงแบบปกติ 

ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป 
H0 : ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปมีการแจกแจงแบบปกติ 
H1 : ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปไมมีการแจกแจงแบบปกติ 
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ตารางท่ี 4.8 ผลการตรวจสอบโดยวิธี Kolmogorov – Siminov การแจงแจกปกติของขอมูลปริมาณ
งานกิจกรรมปะซอมผิวทาง และปจจัยท่ีระดับนัยสําคัญ 0.01 

ขอมูล 
Kolmogorov – Siminov Test 

อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 
Statistic Sig. Statistic Sig. Statistic Sig. 

ปริมาณปะซอมผิวทาง 0.214 0.000 0.188 0.000 0.155 0.000 
อายุการใชงานผิวทาง 0.249 0.000 0.324 0.000 0.251 0.000 
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 0.186 0.000 0.195 0.000 0.309 0.000 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก 0.200 0.000 0.197 0.000 0.236 0.000 
โครงสรางชั้นพื้นทางเดิม 0.266 0.000 0.393 0.000 0.355 0.000 
ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป 0.362 0.000 0.319 0.000 0.401 0.000 

 
จากตารางท่ี 4.8 พบวาคา Sig. จากการทดสอบโดยวิธี Kolmogorov – Sminov 

ของขอมูลท้ังหมดมีคาเทากับ 0.000 ซ่ึงนอยกวาคาระดับสําคัญท่ี 0.01 ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน 
H0 แสดงวาขอมูลท้ังหมดมีการแจกแจงแบบปกติ โดยมีระดับความเช่ือม่ันของขอมูลท่ี 99%  

เม่ือพิจารณาขอมูลท่ีนํามาวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธมีการแจกแจงแบบ
ปกติแลว ข้ันตอนตอไปทําการตรวจสอบวาขอมูลปริมาณปะซอมผิวทาง และปจจัยตางๆ มี
ความสัมพันธกันโดยการวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ เลือกใชการวิเคราะหโดยวิธี Pearson 
Correlation สําหรับจํานวนตัวอยางสําหรับใชในการวิเคราะหในกลุมอายุการใชงานผิวทางนอยกวา
หรือเทากับ 3 ปเทากับ 585 ตัวอยาง กลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ปเทากับ 722 
ตัวอยาง และกลุมอายุการใชงานผิวทางมากกวาหรือเทากับ 7 ปเทากับ 436 ตัวอยางผลการวิเคราะห
สมมติฐานและสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ ดังตารางท่ี 4.9  

 
ตารางท่ี 4.9 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางปริมาณปะซอมผิวทางและปจจัยตางๆที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.01 

ขอมูล 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธ 
อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 
Pearson 

Correlation 
N 

Pearson 
Correlation 

N 
Pearson 

Correlation 
N 

ปริมาณปะซอมผิวทาง  
และอายุการใชงานผิวทาง 

0.698 585 0.635 722 0.711 436 

ปริมาณปะซอมผิวทาง  
และปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 

0.712 585 0.638 722 0.560 436 

ปริมาณปะซอมผิวทาง  
และปริมาณรถบรรทุกหนัก 

0.805 585 0.822 722 0.678 436 

ปริมาณปะซอมผิวทาง  
และโครงสรางชั้นพื้นทางเดิม 

0.622 585 0.462 722 0.487 436 

ปริมาณปะซอมผิวทาง  
และปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอป 

0.166 585 0.159 722 0.137 436 
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ผลการวิเคราะหความสัมพันธของขอมูลโดยการทดสอบทางสถิติโดยวิธี Pearson 
Correlation จากตารางท่ี 4.9 พบวาปริมาณปะซอมผิวทาง อายุการใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ีย
ตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก และโครงสรางช้ันพ้ืนทางเดิมมีความสัมพันธอยางมี
นัยสําคัญ 0.01 สําหรับกลุมอายุการใชงานนอยกวา 7 ป พบวาปริมาณรถบรรทุกหนักเปนปจจัยซ่ึงมี
คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธสูงท่ีสุด รองลงมาคือปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป อายุการใชงาน
ผิวทาง และโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม แตกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ป พบวาคา
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของปจจัยอายุการใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณ
รถบรรทุกหนัก และโครงสรางช้ันพื้นทางเดิมมีคาใกลเคียงกัน ผลการวิเคราะหสามารถสรุปไดดัง
ภาพท่ี 4.10 

จากผลการวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธขางตน สามารถสรุปไดวา อายุการใช
งานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก และโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม 
เปนปจจัยซ่ึงมีผลกระทบตอปริมาณงานปะซอมผิวทาง และปริมาณรถบรรทุกหนักเปนปจจัยท่ี
สําคัญท่ีสุดซ่ึงมีผลกระทบตอปริมาณงานปะซอมผิวทางในกลุมอายุการใชงานผิวทางนอยกวา 7 ป 
หมายความวา สายทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกหนักสูงสงผลใหปริมาณงานปะซอมผิวทางเกิดขึ้น
มากกวาสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกตํ่า แตกลุมอายุการใชงานผิวทางมากกวาหรือเทากับ 7 ป
พบวาปจจัยมีคาสัมประสิทธ์ิใกลเคียงกัน เปนผลจากการท่ีวัสดุงานทางมีการเส่ือมสภาพเนื่องจาก
การใชงานเปนเวลา และความลาสะสมเนื่องจากการรับน้ําหนักของยานพาหนะท่ีสัญจรผาน ทําให
ทุกปจจัยลวนสงผลกระทบตอปริมาณปะซอมผิวทางท้ังส้ิน 
 

 
ภาพท่ี 4.10 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางปริมาณปะซอมผิวทาง และปจจยัตางๆ 

0.698
0.635

0.7110.712 0.638
0.560

0.805 0.822
0.6780.622

0.462 0.487

0.166 0.159 0.137
0

0.5

1

อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป

ปริมาณปะซอมผิวทาง และอายุการใชงานผิวทาง
ปริมาณปะซอมผิวทาง และปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป
ปริมาณปะซอมผิวทาง และปริมาณรถบรรทุกหนัก
ปริมาณปะซอมผิวทาง และโครงสรางชั้นพื้นทางเดิม
ปริมาณปะซอมผิวทางและปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป
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ภายหลังการวิเคราะหสหสัมพันธเปนท่ีเรียบรอยแลว จึงนําผลการวิเคราะห
ดังกลาวมาพัฒนาแบบจําลอง โดยขอมูลท่ีนําไปวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุตองมีการแจกแจง
ขอมูลเปนการแจกแจงแบบปกติ และตองมีความสัมพันธกับปริมาณปะซอมผิวทาง จากเหตุผล
ดังกลาวขางตนพบวา ปจจัยท่ีสามารถนํามาวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุไดแก อายุการใชงานผิว
ทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก และโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม 

การวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุกําหนดใหตัวแปรตามคือปริมาณปะซอมผิวทาง 
และตัวแปรอิสระไดแก อายุการใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุก
หนัก และโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม เนื่องจากปริมาณรถบรรทุกหนักเปนสวนหน่ึงของขอมูล
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ทําใหตองแยกวิเคราะหความถดถอยออกเปน 2 กลุมคือกลุมของ
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป และกลุมปริมาณรถบรรทุกหนัก เพื่อปองกันไมใหเกิดความ
ซํ้าซอนของขอมูล ตลอดจนเพื่อใหเกิดความเหมาะสมกับการนําไปใชงานมากยิ่งข้ึน ผลการ
วิเคราะหความถดถอยเชิงพหุแสดงดังตารางท่ี 4.10 

 
ตารางท่ี 4.10 ผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุปริมาณปะซอมผิวทาง และปจจัยตางๆ 
ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.01 

ปจจัย 
ผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ 

อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 
B R2 Sig. B R2 Sig. B R2 Sig. 
กลุมปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 

(คาคงท่ี) -92 

0.741 

0.000 -556 

0.802 

0.000 -1,760 

0.713 

0.000 
อายุการใชงานผิวทาง (Service life) 13 0.000 69 0.000 200 0.000 
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป (AADT) 20 0.000 73 0.000 154 0.000 
โครงสรางช้ันพ้ืนทางเดิม (Structure) 26 0.000 114 0.000 210 0.000 

กลุมปริมาณรถบรรทุกหนัก 
(คาคงท่ี) -65 

0.770 

0.000 -427 

0.881 

0.000 -1,501 

0.792 

0.000 
อายุการใชงานผิวทาง (Service life) 11 0.000 69 0.000 184 0.000 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก (HV) 18 0.000 65 0.000 135 0.000 
โครงสรางช้ันพ้ืนทางเดิม (Structure) 20 0.000 58 0.000 194 0.000 

 
จากตารางท่ี 4.10 คา B คือ สัมประสิทธ์ิความถดถอยในแบบจําลองประมาณ

ปริมาณปะซอมสําหรับแตละปจจัย สําหรับกลุมอายุการใชงานนอยกวาหรือเทากับ 3 ป ประเภท
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปมีคาคงท่ีเทากับ -92 สัมประสิทธ์ิความถดถอยสําหรับปจจัยอายุ
การใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปและโครงสรางช้ันพื้นทางเทากับ 13 20 และ 26 
ตามลําดับ แบบจําลองดังสมการท่ี 4.4 และจากการพิจารณาคา Sig. ซ่ึงมีคาเทากับ 0.000 ซ่ึงนอย
กวาคาระดับนัยสําคัญ 0.01 สามารถสรุปไดวา ปจจัยดังกลาวมีความสัมพันธเชิงเสนตรงกับปริมาณ
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ปะซอมผิวทาง และคาระดับความสัมพันธของตัวแปรตนและตัวแปรตามซ่ึงพิจารณาจากคา
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R2) มีคาเทากับ 0.741  

 
ปริมาณงานกจิกรรม 
ปะซอมผิวทาง (ม2) 

= -92 + (13×Service life) + (20×AADT) + (26×Structure) (4.4) 

 
จากขางตนสามารถพัฒนาแบบจําลองไดดังตารางท่ี 4.11 

 
ตารางท่ี 4.11 แบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง 

กลุม ปริมาณงานปะซอมผิวทาง (ม2) R2 
ประเภทปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 

อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป -39 + (9×Service life) + (7×AADT) + (12×Structure) 0.842 
3 ป < อายุการใชงานผิวทาง < 7 ป -325 + (53×Service life) + (42×AADT) + (54×Structure) 0.773 
อายุการใชงานผิวทาง ≥ 7 ป -1,366 + (137×Service life) + (152×AADT) + (248×Structure) 0.808 

ประเภทปริมาณรถบรรทุกหนัก 
อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป -65 + (11×Service life) + (18×HV) + (20×Structure) 0.770 

3 ป < อายุการใชงานผิวทาง < 7 ป -427 + (69×Service life) + (65×HV) + (58×Structure) 0.881 
อายุการใชงานผิวทาง ≥ 7 ป -1,501 + (184×Service life) + (135×HV) + (194×Structure) 0.792 

 

4.3 การพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมขุดซอมผิวทาง   
การพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมขุดซอมผิวทางอาศัยขอมูล

ปริมาณปะซอมผิวทางจํานวน 1,408 ตัวอยาง การวิเคราะหไดแบงขอมูลเปนกลุมๆ เชนเดียวกับการ
พัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมปะซอมผิวทาง  จากการวิ เคราะหพบวา
ความสัมพันธระหวางปริมาณขุดซอมผิวทาง และอายุการใชงานผิวทาง มีการแบงกลุมชัดเจนท่ีสุด 
จํานวน 3 กลุม ดังตารางท่ี 4.12 และภาพที่ 4.11 ตามลําดับ การวิเคราะหการแจกแจงแบบปกติ
เลือกใชการทดสอบโดยวิธี Kolmogorov – Sminov Test เชนเดียวกับการวิเคราะหแบบจําลอง
ประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง ผลการตรวจสอบการแจกแจงของขอมูลดังตารางท่ี 4.13  

กอนการวิเคราะหขอมูลจําเปนอยางยิ่งตองมีการตรวจสอบความคลาดเคล่ือนของ
การสุมตัวอยางของขอมูลเชนเดียวกับการพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมปะซอม
ผิวทาง อาศัยการวิเคราะหดังสมการท่ี 4.1 จากขอมูลผิวทางลาดยางซ่ึงจัดเก็บโดยสํานักบํารุงทาง 
กรมทางหลวงชนบทในปงบประมาณ 2551 พบวามีจํานวนท้ังส้ิน 29,588 กิโลเมตร จากการแทนคา
ในสมการดังกลาว พบวาขอมูลกิจกรรมขุดซอมผิวทางจํานวน 1,408 ตัวอยาง (กิโลเมตร) มี
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ความคลาดเคล่ือนจากการสุมตัวอยางเทากับรอยละ 2.6 หรือมีระดับความเช่ือม่ันของกลุมตัวอยางท่ี
ใชในการทดสอบเทากับรอยละ 97.4 

 
ตารางท่ี 4.12 กลุมการวิเคราะหแบบจําลองปริมาณงานกิจกรรมปะซอมผิวทาง 

กลุมการวิเคราะหแบบจําลองปริมาณงานกจิกรรมขุดซอมผิวทาง ชวงอายกุารใชงานผิวทาง
1 นอยกวาหรือเทากับ 3 ป 
2 3 – 7 
3 มากกวาหรือเทากับ 7 ป 

 

 
ภาพท่ี 4.11 กลุมการวิเคราะหแบบจําลองประมาณปริมาณงานกจิกรรมขุดซอมผิวทาง 

 
ตารางท่ี 4.13 ผลการตรวจสอบโดยวิธี Kolmogorov – Siminov การแจงแจกปกติของขอมูลปริมาณ
งานกิจกรรมขุดซอมผิวทาง และปจจัยท่ีระดับนัยสําคัญ 0.01 

ขอมูล 
Kolmogorov – Siminov Test 

อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 
Statistic Sig. Statistic Sig. Statistic Sig. 

ปริมาณปะซอมผิวทาง 0.152 0.000 0.099 0.000 0.136 0.000 
อายุการใชงานผิวทาง 0.242 0.000 0.231 0.000 0.344 0.000 
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 0.200 0.000 0.212 0.000 0.208 0.000 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก 0.214 0.000 0.190 0.000 0.186 0.000 
โครงสรางชั้นพื้นทางเดิม 0.396 0.000 0.364 0.000 0.355 0.000 
ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป 0.337 0.000 0.357 0.000 0.368 0.000 

  
การทดสอบการแจกแจงปกติของขอมูลยอมรับสมมติฐาน H0 ก็ตอเม่ือคา Sig. 

ของขอมูลมีคานอยกวาคาระดับนัยสําคัญ จากตารางท่ี 4.13 พบวาคา Sig. ของขอมูลท้ังหมดมีคา
เทากับ 0.000 ซ่ึงนอยกวาคาระดับสําคัญท่ี 0.01 ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน H0 แสดงวาขอมูล
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ท้ังหมดการแจกแจงแบบปกติ สําหรับการตรวจสอบโดยการใชแผนภูมิฮิสโตแกรมสามารถศึกษา
เพิ่มเติมไดในภาคผนวก ก จากการทดสอบพบวาแผนภูมิมีลักษณะคอนขางสมมาตรกัน แสดงวา
ขอมูลมีการแจกแจงแบบปกติเชนเดียวกัน 

ข้ันตอนตอไปทําการตรวจสอบวาขอมูลปริมาณขุดซอมผิวทาง และปจจัยตางๆ มี
ความสัมพันธกัน สามารถตรวจสอบทางสถิติโดยการวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธโดยการ
วิเคราะห Pearson Correlation สําหรับขอมูลในการวิเคราะหกลุมอายุการใชงานผิวทางนอยกวา
หรือเทากับ 3 ปจํานวน 825 ตัวอยาง กลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ปจํานวน 255 
ตัวอยาง และกลุมอายุการใชงานผิวทางมากกวาหรือเทากับ 7 ปจํานวน 328 ตัวอยาง ซ่ึงผลการ
วิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ ดังตารางท่ี 4.14  

  
ตารางท่ี 4.14 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางปริมาณขุดซอมผิวทางและปจจัยตางๆ 
ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.01 

ขอมูล 

ผลการวิเคราะหความสัมพันธ 
อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 

Pearson 
Correlation 

N 
Pearson 

Correlation 
N 

Pearson 
Correlation 

N 

ปริมาณขุดซอมผิวทาง  
และอายุการใชงานผิวทาง 

0.436 825 0.668 255 0.727 328 

ปริมาณขุดซอมผิวทาง  
และปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 

0.655 825 0.639 255 0.698 328 

ปริมาณขุดซอมผิวทาง  
และปริมาณรถบรรทุกหนัก 

0.752 825 0.875 255 0.706 328 

ปริมาณขุดซอมผิวทาง  
และโครงสรางช้ันพ้ืนทางเดิม 

0.480 825 0.504 255 0.608 328 

ปริมาณขุดซอมผิวทาง  
และปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป 

0.048 825 0.253 255 0.424 328 

  
การวิเคราะหความสัมพันธของขอมูลโดยการทดสอบทางสถิติโดยวิธี Pearson 

Correlation  แสดงดังตารางท่ี 4.14 พบวาปจจัยซ่ึงมีความสัมพันธกับปริมาณขุดซอมผิวทาง ไดแก
อายุการใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางช้ันพื้น
ทางเดิม และปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญ 0.01 สําหรับกลุมอายุการใชงาน
นอยกวา 7 ป พบวาปริมาณรถบรรทุกหนักเปนปจจัยซ่ึงมีคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธสูงท่ีสุด 
รองลงมาคือ ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป อายุการใชงานผิวทาง และโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม
แตกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ป พบวาปจจัยดานอายุการใชงานผิวทาง ปริมาณจราจร
เฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม มีความสัมพันธกับปริมาณขุด
ซอมผิวทาง และมีคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของปจจัยมีคาใกลเคียงกัน นอกจากนั้นจากการ
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เปรียบเทียบคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธสําหรับปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอป พบวามีคาเพ่ิมข้ึน และมี
ความสัมพันธทางสถิติอยางมีนัยสําคัญเฉพาะในกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ปเทาน้ัน 

จากผลการวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธขางตน สามารถสรุปไดวา อายุการใช
งานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม 
และปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอป เปนปจจัยซ่ึงมีผลกระทบตอปริมาณงานขุดซอมผิวทาง และปริมาณ
รถบรรทุกหนักเปนปจจัยท่ีสงผลกระทบตอปริมาณงานขุดซอมผิวทางในกลุมอายุการใชงานผิว
ทางนอยกวา 7 ปสูงสุด หมายความวา สายทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกหนักสูงสงผลใหปริมาณงาน
ขุดซอมผิวทางเกิดข้ึนมากกวาสายทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกต่ํา แตกลุมอายุการใชงานผิวทาง
มากกวาหรือเทากับ 7 ปพบวาปจจัยมีคาสัมประสิทธ์ิใกลเคียงกัน เปนผลจากการที่วัสดุงานทางมี
การเส่ือมสภาพเน่ืองจากการใชงานเปนเวลา และความลาสะสมเน่ืองจากการรับน้ําหนักของ
ยานพาหนะท่ีสัญจรผาน ทําใหทุกปจจัยลวนสงผลกระทบตอปริมาณขุดซอมผิวทางทั้งส้ินเปนผล
จากการท่ีวัสดุงานทางมีการเส่ือมสภาพเนื่องจากการใชงาน และความลาสะสมเน่ืองจากการรับ
น้ําหนักของยานพาหนะท่ีสัญจรผาน เม่ือวิเคราะหแลวทําใหทุกปจจัยลวนสงผลกระทบตอปริมาณ
ขุดซอมผิวทางท้ังส้ิน นอกจากนั้นการท่ีปจจัยดานปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอปสงผลกระทบตอปริมาณ
ขุดซอมผิวทางเมื่ออายุการใชงานผิวทางมากกวาหรือเทากับ 7 ปเทานั้น เนื่องจากวัสดุงานทางเร่ิม
เส่ือมสภาพทําใหน้ําฝนซึมผานเขาสูช้ันโครงสรางของทางทําใหความเสียหายเกิดการลุกลาม โดย
ผลการวิเคราะหสามารถสรุปไดดังภาพท่ี 4.12 

  

 
ภาพท่ี 4.12 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางปริมาณขุดซอมผิวทาง และปจจยัตางๆ 
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ปริมาณขุดซอมผิวทาง และอายุการใชงานผิวทาง
ปริมาณขุดซอมผิวทาง และปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป
ปริมาณขุดซอมผิวทาง และปริมาณรถบรรทุกหนัก
ปริมาณขุดซอมผิวทาง และโครงสรางชั้นพื้นทางเดิม
ปริมาณขุดซอมผิวทาง และปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป
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ปจจัยท่ีนํามาวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุในกลุมอายุการใชงานผิวทางนอยกวา  
7 ปไดแก อายุการใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก และ
โครงสรางช้ันพื้นทาง และกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ปไดแก อายุการใชงานผิวทาง 
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางช้ันพื้นทาง และปริมาณนํ้าฝน
เฉล่ียตอป ผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุแสดงดังตารางท่ี 4.15  

 
ตารางท่ี 4.15 ผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุปริมาณขุดซอมผิวทาง และปจจัยตางๆ 
ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.01 

ปจจัย 
ผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ 

อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 
B R2 Sig. B R2 Sig. B R2 Sig. 
กลุมปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 

(คาคงที่) -51 

0.711 

0.000 -55 

0.850 

0.000 -739 

0.841 

0.000 
อายุการใชงานผิวทาง (Service life) 8 0.000 18 0.000 69 0.000 
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป (AADT) 12 0.000 17 0.000 76 0.000 
โครงสรางชั้นพื้นทางเดิม (Structure) 16 0.000 26 0.000 114 0.000 
ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป (Rianfall) - 0.000 - 0.000 76 0.000 

กลุมปริมาณรถบรรทุกหนัก 
(คาคงที่) -39 

0.797 

0.000 -4 

0.915 

0.000 -640 

0.842 

0.000 
อายุการใชงานผิวทาง (Service life) 9 0.000 15 0.000 57 0.000 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก (HV) 11 0.000 14 0.000 67 0.000 
โครงสรางชั้นพื้นทางเดิม (Structure) 12 0.000 10 0.000 72 0.000 
ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป (Rianfall) - 0.000 - 0.000 128 0.000 

 
จากตารางท่ี 4.15 คา B คือ สัมประสิทธ์ิความถดถอยในแบบจําลองประมาณ

ปริมาณขุดซอมสําหรับแตละปจจัย สําหรับกลุมอายุการใชงานนอยกวาหรือเทากับ 3 ป ประเภท
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปมีคาคงท่ีเทากับ -51 สัมประสิทธ์ิความถดถอยสําหรับปจจัยอายุ
การใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปและโครงสรางช้ันพื้นทางเทากับ 8 12 และ 16 
ตามลําดับ แบบจําลองดังสมการท่ี 4.5 และจากการพิจารณาคา Sig. ซ่ึงมีคาเทากับ 0.000 ซ่ึงนอย
กวาคาระดับนัยสําคัญ 0.01 สามารถสรุปไดวา ปจจัยดังกลาวมีความสัมพันธเชิงเสนตรงกับปริมาณ
ปะซอมผิวทาง และคาระดับความสัมพันธของตัวแปรตนและตัวแปรตามซ่ึงพิจารณาจากคา
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R2) มีคาเทากับ 0.711  

 
ปริมาณงานกจิกรรม 
ปะซอมผิวทาง (ม2) 

= -51 + (8×Service life) + (12×AADT) + (16×Structure) (4.5) 
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จากขางตนสามารถพัฒนาแบบจําลองไดดังตารางท่ี 4.16 
 

ตารางท่ี 4.16 แบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง 
กลุม ปริมาณงานปะซอมผิวทาง (ม2) R2 

ประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 
อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป -34 + (7×Service life) + (8×AADT) + (10×Structure) 0.823 

3 ป < อายุการใชงานผิวทาง < 7 ป -24 + (15×Service life) + (12×AADT) + (18×Structure) 0.884 
อายุการใชงานผิวทาง ≥ 7 ป -575 + (60×Service life) + (51×AAADT) + (78×Structure) + (82×Rainfall) 0.847 

ประเภทปริมาณรถบรรทุกหนัก 
อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป -39 + (9×Service life) + (11×HV) + (12×Structure) 0.797 

3 ป < อายุการใชงานผิวทาง < 7 ป -4 + (15×Service life) + (14×HV) + (10×Structure) 0.915 
อายุการใชงานผิวทาง ≥ 7 ป -640 + (57×Service life) + (67×HV) + (72×Structure) + (128×Rainfall) 0.842 

 
4.4 การทดสอบแบบจําลอง 

การทดสอบแบบจําลองเปนข้ันตอนในการทดสอบความถูกตอง และความ
นาเช่ือถือของแบบจําลอง โดยการนําขอมูลปริมาณปะซอมผิวทาง และปริมาณขุดซอมผิวทางซ่ึง
ดําเนินงาน และเก็บรวบรวมจริงโดยสํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท ในปงบประมาณ 2553 
ท้ังหมด  600 ตัวอยาง  (600 กิโลเมตร)  ซ่ึงแบงตามกลุมอายุการใชงานละ  100 ตัวอยาง  
(100 กิโลเมตร) เปรียบเทียบกับปริมาณงานท่ีพยากรณไดจากแบบจําลอง การทดสอบแบบจําลอง
ไดอาศัยการทดสอบความคลาดเคล่ือนของแบบจําลองดังสมการท่ี 4.6 

 
รอยละความคลาดเคล่ือน

ของแบบจําลอง 
= 

(ปริมาณงานที่เกิดขึ้นจริง – ปริมาณงานจากแบบจําลอง) 
× 100 (4.6) 

ปริมาณงานที่เกิดขึ้นจริง 

 
ผลการทดสอบรอยละความคลาดเคลื่อนของแบบจําลองแบงเปน 3 ประเภทคือ 

คาเฉล่ียรอยละความคลาดเคล่ือนแบบจําลอง เกิดจากการนําคาสัมบูรณของรอยละความ
คลาดเคล่ือนของแบบจําลองหารดวยจํานวนตัวอยางท่ีนํามาทดสอบดังสมการท่ี 4.7  ซ่ึงผลของการ
ทดสอบบอกถึงความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดข้ึนในกรณีท่ีนาํแบบจําลองไปพยากรณปริมาณงานท่ีเกิดข้ึน 

คาสูงสุดทางดานบวก และคาสูงสุดทางดานลบของแบบจําลอง ผลการทดสอบ
บอกถึงรอยละความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดข้ึนในกรณีท่ีนําแบบจําลองไปพยากรณปริมาณงานท่ีเกิดข้ึน 
โดยคาสูงสุดทางดานบวกแสดงถึงปริมาณงานท่ีพยากรณนอยกวาปริมาณงานท่ีเกิดข้ึนจริง และ
ความสูงสุดทางดานลบหมายถึงปริมาณงานท่ีพยากรณมากกวาปริมาณงานท่ีเกิดข้ึนจริง 
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คาเฉล่ียรอยละความ
คลาดเคล่ือนแบบจําลอง 

= 
คาสัมบูรณของรอยละความคลาดเคลื่อนของแบบจําลอง 

× 100 (4.7) 
จํานวนตัวอยางที่ทดสอบ 

 
ตัวอยางการทดสอบแบบจําลองในแตละประเภทแบบจําลอง และกลุมอายุการใช

งาน สําหรับแบบจําลองประมาณปริมาณงานปะซอมผิวทางแสดงดังตารางท่ี 4.17 – 4.19 และ
แบบจําลองประมาณปริมาณงานขุดซอมผิวทางแสดงดังตารางท่ี 4.20 – 4.22  

 
ตารางท่ี 4.17 ตัวอยางการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง กลุมอายุการใชงาน
ผิวทางนอยกวาหรือเทากับ 3 ป  

ที่ รหัสสายทาง 
ปริมาณงานท่ี
เกิดขึ้นจริง 

(ม2) 

ปริมาณงานจาก
แบบจําลอง (ม2) 

รอยละความ
คลาดเคล่ือน 

คาสัมบูรณรอยละความ
คลาดเคล่ือน 

กลุม 
AADT 

กลุม HV 
กลุม 

AADT 
กลุม HV 

กลุม 
AADT 

กลุม  
HV 

1 กพ.3006 80 79 62 1.25 22.50 1.25 22.50 
2 ชบ.1063 82 106 87 -29.27 -6.10 29.27 6.10 
3 พท.1023 73 86 69 -17.81 5.48 17.81 5.48 
. . . . . . . . . 
. . . . . . . . . 

100 อบ.3059 55 73 60 -32.73 -9.09 32.73 9.09 

 
ตารางท่ี 4.18 ตัวอยางการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง กลุมอายุการใชงาน
ผิวทางมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ป  

ที่ รหัสสายทาง 
ปริมาณงานท่ี
เกิดขึ้นจริง 

(ม2) 

ปริมาณงานจาก
แบบจําลอง (ม2) 

รอยละความ
คลาดเคล่ือน 

คาสัมบูรณรอยละความ
คลาดเคล่ือน 

กลุม 
AADT 

กลุม HV 
กลุม 

AADT 
กลุม HV 

กลุม 
AADT 

กลุม  
HV 

1 กพ.3011 220 167 225 24.09 -2.27 24.09 2.27 
2 กส.3011 40 49 41 -22.50 -2.50 22.50 2.50 
3 นฐ.3011 380 313 355 17.63 6.58 17.63 6.58 
. . . . . . . . . 
. . . . . . . . . 

100 อบ.3007 240 195 171 18.75 28.75 18.75 28.75 
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ตารางท่ี 4.19 ตัวอยางการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง กลุมอายุการใชงาน
ผิวทางมากกวาหรือเทากับ 7 ป  

ที่ รหัสสายทาง 
ปริมาณงานท่ี
เกิดขึ้นจริง 

(ม2) 

ปริมาณงานจาก
แบบจําลอง (ม2) 

รอยละความ
คลาดเคล่ือน 

คาสัมบูรณรอยละความ
คลาดเคล่ือน 

กลุม 
AADT 

กลุม HV 
กลุม 

AADT 
กลุม HV 

กลุม 
AADT 

กลุม  
HV 

1 กพ.4016 1,363 1,368 1,500 -0.37 -10.05 0.37 10.05 
2 ชร.4027 800 758 668 5.25 16.50 5.25 16.50 
3 สก.2031 1,600 1,312 1,576 18.00 1.50 18.00 1.50 
. . . . . . . . . 
. . . . . . . . . 

100 อน.3033 369.5 368 310 0.41 16.10 0.41 16.10 

 
ตารางท่ี 4.20 ตัวอยางการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง กลุมอายุการใชงาน
ผิวทางนอยกวาหรือเทากับ 3 ป  

ที่ รหัสสายทาง 
ปริมาณงานท่ี
เกิดขึ้นจริง 

(ม2) 

ปริมาณงานจาก
แบบจําลอง (ม2) 

รอยละความ
คลาดเคล่ือน 

คาสัมบูรณรอยละความ
คลาดเคล่ือน 

กลุม 
AADT 

กลุม HV 
กลุม 

AADT 
กลุม HV 

กลุม 
AADT 

กลุม  
HV 

1 ฉช.3026 20 21 24 -5.00 -20.00 5.00 20.00 
2 นบ.1002 90 69 89 23.33 1.11 23.33 1.11 
3 นพ.6022 14 13 10 7.14 28.57 7.14 28.57 
. . . . . . . . . 
. . . . . . . . . 

100 สข.4010 59 41 55 30.51 6.78 30.51 6.78 

 
ตารางท่ี 4.21 ตัวอยางการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง กลุมอายุการใชงาน
ผิวทางมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ป  

ที่ รหัสสายทาง 
ปริมาณงานท่ี
เกิดขึ้นจริง 

(ม2) 

ปริมาณงานจาก
แบบจําลอง (ม2) 

รอยละความ
คลาดเคล่ือน 

คาสัมบูรณรอยละความ
คลาดเคล่ือน 

กลุม 
AADT 

กลุม HV 
กลุม 

AADT 
กลุม HV 

กลุม 
AADT 

กลุม  
HV 

1 ชม.3009 130 129 108 0.77 16.92 0.77 16.92 
2 นม.3010 159 146 164 8.18 -3.14 8.18 3.14 
3 นม.5019 154 164 151 -6.49 1.95 6.49 1.95 
. . . . . . . . . 
. . . . . . . . . 

100 สบ.1019 120 121 132 -0.83 -10.00 0.83 10.00 
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ตารางท่ี 4.22 ตัวอยางการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง กลุมอายุการใชงาน
ผิวทางมากกวาหรือเทากับ 7 ป  

ที่ รหัสสายทาง 
ปริมาณงานท่ี
เกิดขึ้นจริง 

(ม2) 

ปริมาณงานจาก
แบบจําลอง (ม2) 

รอยละความ
คลาดเคล่ือน 

คาสัมบูรณรอยละความ
คลาดเคล่ือน 

กลุม 
AADT 

กลุม HV 
กลุม 

AADT 
กลุม HV 

กลุม 
AADT 

กลุม  
HV 

1 กพ.4046 525 490 541 6.67 -3.05 6.67 3.05 
2 ชม.3001 237.5 238 221 -0.21 6.95 0.21 6.95 
3 ลย.3023 300 293 325 2.33 -8.33 2.33 -8.33 
. . . . . . . . . 
. . . . . . . . . 

100 สบ.4034 600 559 598 6.83 0.33 6.83 0.33 

 
สรุปผลการทดสอบซึ่งประกอบไปดวยคาเฉล่ีย คาสูงสุดทางดานบวก และ

คาสูงสุดทางดานลบของรอยละความคลาดเคล่ือนของแบบจําลอง สําหรับแบบจําลองประมาณ
ปริมาณปะซอมผิวทางดังตารางท่ี 4.23 และแบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทางดังแสดง
ตารางท่ี 4.24 
 
ตารางท่ี 4.23 สรุปผลการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง  

ประเภท 

รอยละความคลาดเคล่ือนของแบบจําลอง 
อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 

คาเฉล่ีย 
คาสูงสุด 

(+) 
คาสูงสุด 

(-) 
คาเฉล่ีย 

คาสูงสุด 
(+) 

คาสูงสุด 
(-) 

คาเฉล่ีย 
คาสูงสุด 

(+) 
คาสูงสุด 

(-) 
ปริมาณจราจรเฉล่ีย
ตอวันตลอดป 

19.39 39.17 -38.60 18.94 37.31 -37.45 8.70 18.00 -23.33 

ปริมาณรถบรรทุก
หนัก 

15.13 35.56 -31.11 17.33 39.36 -33.33 7.33 18.68 -18.50 

 
ตารางท่ี 4.24 สรุปผลการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง  

ประเภท 

รอยละความคลาดเคล่ือนของแบบจําลอง 
อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 

คาเฉล่ีย 
คาสูงสุด 

(+) 
คาสูงสุด 

(-) 
คาเฉล่ีย 

คาสูงสุด 
(+) 

คาสูงสุด 
(-) 

คาเฉล่ีย 
คาสูงสุด 

(+) 
คาสูงสุด 

(-) 
ปริมาณจราจรเฉล่ีย
ตอวันตลอดป 

18.04 35.71 -36.67 15.26 37.50 -44.58 4.68 9.71 -11.82 

ปริมาณรถบรรทุก
หนัก 

17.31 34.00 -32.00 10.49 24.36 -25.19 4.87 9.76 -9.73 
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จากตารางท่ี 4.23 และ 4.24 พบวาแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทางมี
คาเฉล่ียรอยละความคลาดเคล่ือนนอยกวารอยละ 20 ความคลาดเคล่ือนสูงสุดทางดานบวกนอยกวา
รอยละ 40 และความคลาดเคล่ือนสูงสุดทางดานลบนอยกวารอยละ 39  

แบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทางมีคาเฉล่ียรอยละความคลาดเคล่ือน
นอยกวารอยละ 19 ความคลาดเคล่ือนสูงสุดทางดานบวกนอยกวารอยละ 38 และความคลาดเคล่ือน
สูงสุดทางดานลบนอยกวารอยละ 45 สําหรับกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ปพบวา
แบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง และแบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทางมีคา
คาเฉล่ียรอยละความคลาดเคล่ือนนอยกวารอยละ 9  

จากการพิจารณาผลการทดสอบแบบจําลองประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวัน
ตลอดป พบวารอยละความคลาดเคลื่อนสูงสุดท้ังดานบวกและดานลบท่ีเกิดข้ึนจากตัวอยางท่ีนํามา
ทดสอบมีปริมาณรถบรรทุกหนักปริมาณสูง ทําใหปริมาณงานท่ีพยากรณไดนอยกวาปริมาณงานท่ี
เกิดข้ึนจริง ขณะเดียวกัน แบบจําลองประเภทปริมาณรถบรรทุกหนัก พบวารอยละความ
คลาดเคล่ือนสูงสุดทางดานบวกและดานลบเกิดข้ึนจากตัวอยางท่ีนํามาทดสอบแบบจําลองมีปริมาณ
จราจรเฉล่ียตอวันตลอดป และปริมาณรถบรรทุกปริมาณตํ่า ทําใหปริมาณงานท่ีพยากรณไดจาก
แบบจําลองมีปริมาณงานมากกวาปริมาณงานท่ีเกิดข้ึนจริง 

นอกจากนั้นการทดสอบแบบจําลองขางตนพบวาแบบจําลองประเภทปริมาณ
จราจรเฉล่ียตอวันตลอดปสามารถพยากรณปริมาณงานไดอยางถูกตองและใกลเคียงกับปริมาณงาน
ท่ีเกิดข้ึนจริง ในกรณีท่ีปริมาณรถบรรทุกหนักมีปริมาณนอยกวา 100 คันตอวัน และแบบจําลอง
ประเภทปริมาณรถบรรทุกหนักสามารถพยากรณปริมาณกิจกรรมงานไดอยางถูกตองและใกลเคียง
กับปริมาณงานท่ีเกิดข้ึนจริงในกรณีท่ีปริมาณรถบรรทุกมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอวัน  

ผลการทดสอบแบบจําลองดังกลาวสามารถนํามาใชพัฒนาแบบจําลองประเภท
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปใหม โดยพิจารณาปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปซ่ึงมีปริมาณ
รถบรรทุกหนักนอยกวา 100 คันตอวันเปนปจจัยเพิ่มเติมในการพัฒนาแบบจําลอง โดยผลการ
วิเคราะหการถดถอยเชิงพหุสําหรับแบบจําลองกลุมปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ดังตารางท่ี 
4.25 สําหรับแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง และตารางท่ี 4.26 สําหรับแบบจําลอง
ประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง  

สําหรับแบบจําลองประเภทปริมาณรถบรรทุกหนักไมไดพิจารณาปจจัยเพิ่มเติม 
หรือพัฒนาแบบจําลองใหม เนื่องจากผลการทดสอบแบบจําลองประเภทปริมาณรถบรรทุกหนักท่ี
พัฒนานั้น สามารถพยากรณปริมาณงานในกรณีท่ีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวาหรือเทากับ  
100 คันตอวันไดอยางถูกตอง และแมนยําแลว 
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ตารางท่ี 4.25 ผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ แบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง  
ประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 

ปจจัย 
ผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ 

อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 
B R2 Sig. B R2 Sig. B R2 Sig. 
กลุมปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 

(คาคงท่ี) -37 

0.842 

0.000 -325 

0.773 

0.000 -1,366 

0.808 

0.000 
อายุการใชงานผิวทาง (Service life) 9 0.000 53 0.000 137 0.000 
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป (AADT) 7 0.000 42 0.000 152 0.000 
โครงสรางช้ันพ้ืนทางเดิม (Structure) 12 0.000 54 0.000 248 0.000 

 
ตารางท่ี 4.26 ผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุแบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง  
ประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 

ปจจัย 
ผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ 

อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 
B R2 Sig. B R2 Sig. B R2 Sig. 
กลุมปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 

(คาคงท่ี) -34 

0.823 

0.000 -24 

0.884 

0.000 -575 

0.933 

0.000 
อายุการใชงานผิวทาง (Service life) 7 0.000 15 0.000 60 0.000 
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป (AADT) 8 0.000 12 0.000 51 0.000 
โครงสรางช้ันพ้ืนทางเดิม (Structure) 10 0.000 18 0.000 78 0.000 
ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป (Rianfall) - 0.000 - 0.000 82 0.000 

 
จากตารางท่ี 4.25 และ 4.26 สามารถพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิว

ทาง และขุดซอมผิวทาง ประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปดังตารางท่ี 4.27 
 
ตารางท่ี 4.27 แบบจําลองประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง ประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวัน
ตลอดป 

กลุม แบบจําลองประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง (ม2) R2 
กิจกรรมปะซอมผิวทาง 

อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป -39 + (9×Service life) + (7×AADT) + (12×Structure) 0.842 
3 ป < อายุการใชงานผิวทาง < 7 ป -325 + (53×Service life) + (42×AADT) + (54×Structure) 0.773 
อายุการใชงานผิวทาง ≥ 7 ป -1,366 + (137×Service life) + (152×AADT) + (248×Structure) 0.808 

กิจกรรมขุดซอมผิวทาง 
อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป -34 + (7×Service life) + (8×AADT) + (10×Structure) 0.823 

3 ป < อายุการใชงานผิวทาง < 7 ป -24 + (15×Service life) + (12×AADT) + (18×Structure) 0.884 
อายุการใชงานผิวทาง ≥ 7 ป -575 + (60×Service life) + (51×AAADT) + (78×Structure) + (82×Rainfall) 0.847 
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ภายหลังพัฒนาแบบจําลองใหม  จําเปนอยางยิ่ง ท่ีตองดําเนินการทดสอบ
แบบจําลองอีกคร้ังเพื่อเปนการทดสอบความนาเช่ือถือ ความแมนยํา ตลอดจนความถูกตองของ
แบบจําลอง โดยนําขอมูลการดําเนินงานกิจกรรมปะซอมผิวทาง และกิจกรรมขุดซอมผิวทางท่ี
ดําเนินการ และสํารวจจริงในปงบประมาณ พ.ศ. 2553 เปรียบเทียบกับปริมาณงานท่ีพยากรณจาก
แบบจําลอง สําหรับการทดสอบไดดําเนินการทดสอบตัวอยางละ 50 ตัวอยาง (50 กิโลเมตร) 
สําหรับแตละแบบจําลอง 

การทดสอบแบบจําลองไดดําเนินการแบงประเภทของแบบจําลองเปน 2 ประเภท
คือ ประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป (ปริมาณรถบรรทุกหนักนอยกวา 100 คันตอวัน) ซ่ึง
ใชแบบจําลองท่ีพัฒนาข้ึนใหมมาใชในการทดสอบ และประเภทปริมาณรถบรรทุกหนัก (ปริมาณ
รถบรรทุกหนักมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอวัน) ใชแบบจําลองท่ีพัฒนาในตอนตนมาใชในการ
ทดสอบ ผลการทดสอบดังตารางท่ี 4.28 สําหรับแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง และ
ตารางท่ี 4.29 สําหรับแบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง 

 
ตารางท่ี 4.28 สรุปผลการทดสอบแบบจําลองโดยการแบงปริมาณรถบรรทุกหนัก แบบจําลอง
ประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง  

ประเภท 

รอยละความคลาดเคล่ือนของแบบจําลอง 
อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 

คาเฉลี่ย 
คาสูงสุด 

(+) 
คาสูงสุด 

(-) 
คาเฉลี่ย 

คาสูงสุด 
(+) 

คาสูงสุด 
(-) 

คาเฉลี่ย 
คาสูงสุด 

(+) 
คาสูงสุด  

(-) 
ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวัน

ตลอดป 
(ปริมาณรถบรรทุกหนกั  

< 100 คันตอวัน) 

6.94 15.00 -15.33 9.98 25.91 -23.15 7.66 17.32 -9.17 

ปริมาณรถบรรทุกหนัก 
(ปริมาณรถบรรทุกหนกั 

 ≥ 100 คันตอวัน) 
8.18 14.55 -12.38 9.68 20.54 -20.33 7.11 16.86 -17.60 

 
ตารางท่ี 4.29 สรุปผลการทดสอบแบบจําลองโดยการแบงปริมาณรถบรรทุกหนัก แบบจําลอง
ประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง 

ประเภท 

รอยละความคลาดเคล่ือนของแบบจําลอง 
อายุการใชงานผิวทาง ≤ 3 ป 3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป อายุการใชงาน ≥ 7 ป 

คาเฉลี่ย 
คาสูงสุด 

(+) 
คาสูงสุด 

(-) 
คาเฉลี่ย 

คาสูงสุด 
(+) 

คาสูงสุด 
(-) 

คาเฉลี่ย 
คาสูงสุด 

(+) 
คาสูงสุด 

(-) 
ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 

(ปริมาณรถบรรทุกหนกั  
< 100 คันตอวัน) 

2.86 7.14 -8.33 6.43 16.92 -16.04 2.75 5.40 -5.32 

ปริมาณรถบรรทุกหนัก (ปริมาณ
รถบรรทุกหนัก 

 ≥ 100 คันตอวัน) 
5.82 12.99 -13.19 6.22 12.33 -15.29 4.05 7.01 -7.02 
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จากตารางท่ี 4.28 และ 4.29 พบวาแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทางและ
ขุดซอมผิวทางทุกแบบจําลองใหคาความคลาดเคล่ือนโดยเฉล่ียนอยกวารอยละ 10 รอยละความ
ความคลาดเคล่ือนสูงสุดของแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทางท่ีประเมินจากขอมูล
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปและท่ีประเมินจากปริมาณรถบรรทุกหนัก มีคานอยกวารอยละ 26 
และรอยละ 20 ตามลําดับ  

แบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทางทุกแบบจําลองใหคาความคลาดเคล่ือน
สูงสุดนอยกวารอยละ 17 สําหรับสายทางท่ีมีอายุการใชงานมากกวา 7 ปแบบจําลองประมาณ
ปริมาณขุดซอมผิวทางใหผลความคลาดเคล่ือนโดยเฉล่ียนอยกวารอยละ  5 และคาความ
คลาดเคล่ือนสูงสุดนอยกวารอยละ 7 

จากการเปรียบเทียบผลการทดสอบดังตารางท่ี 4.23 และตารางท่ี 4.28 พบวาหาก
พิจารณาแบงประเภทของแบบจําลองออกเปน 2 กลุมโดยใชปริมาณรถบรรทุกหนักเปนปจจัยใน
การแบงประเภท ผลการทดสอบแบบจําลองกลุมปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปพบวา
แบบจําลองสามารถพยากรณปริมาณงานกิจกรรมปะซอมผิวทางไดแมนยํา และถูกตองมากยิ่งข้ึน 
กลุมอายุการใชงานนอยกวา 7 ปพบวาความคลาดเคล่ือนเฉล่ียลดลงรอยละ 8 รายละเอียดดังนี้ กลุม
อายุการใชงานนอยกวาหรือเทากับ 3 ปรอยละความคลาดเคล่ือนของแบบจําลองลดลงจากรอยละ 
19.39 เปนรอยละ 6.94 กลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ปลดลงจากรอยละ18.94 เปน
รอยละ 9.98 และกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ปลดลงจากรอยละ8.70 เปนรอยละ 7.66  

ความคลาดเคล่ือนสูงสุดทางดานบวก และทางดานลบลดลงจากประมาณรอยละ 
15 กลุมอายุการใชงานนอยกวาหรือเทากับ3 ปพบวาคาสูงสุดทางดานบวกลดลงจากรอยละ 39.17 
เปนรอยละ 15 และคาสูงสุดทางดานลบลดลงจากรอยละ 38.6 เปนรอยละ 15.33 กลุมอายุการใช
งานมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ปพบวาคาสูงสุดทางดานบวกลดลงจากรอยละ 37.31 เปนรอยละ 
25.91 ซ่ึงลดลงประมาณรอยละ 11 และคาสูงสุดทางดานลบลดลงจากรอยละ 37.45 เปนรอยละ 
23.15 และกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ปพบวาคาสูงสุดทางดานลบลดลงจากรอยละ 
23.33 เปนรอยละ 9.17 และคาสูงสุดทางดานบวกลดลงจากรอยละ 9.71 เปนรอยละ 5.4 ผลการ
เปรียบเทียบผลการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง ประเภทปริมาณจราจรเฉล่ีย
ตอวันตลอดปแสดงดังภาพท่ี 4.13 แล ประเภทปริมาณรถบรรทุกหนักภาพท่ี 4.14 

จากตารางท่ี 4.24 และตารางท่ี 4.29 หากพิจารณาปริมาณรถบรรทุกหนักเปนปจจัย
ในการแบงประเภท พบวาแบบจําลองสามารถพยากรณปริมาณงานกิจกรรมขุดซอมผิวทางได
แมนยํา และถูกตองมากยิ่งข้ึน กลุมอายุการใชงานนอยกวาหรือเทากับ 3 ปรอยละความคลาดเคล่ือน
ของแบบจําลองลดลงจากรอยละ 18.04 เปนรอยละ 2.86 กลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแตนอย
กวา 7 ปลดลงจากรอยละ15.26 เปนรอยละ 6.43 และกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ป
ลดลงจากรอยละ4.68 เปนรอยละ 2.75 
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ภาพท่ี 4.13 ผลการเปรียบเทียบผลการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง 

ประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวัน 
 

 
ภาพท่ี 4.14 ผลการเปรียบเทียบผลการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง 

ประเภทปริมาณรถบรรทุกหนัก 
 

นอกจากนั้นความคลาดเคล่ือนสูงสุดทางดานบวก และทางดานลบลดลงจาก
ประมาณรอยละ 15 กลุมอายุการใชงานนอยกวาหรือเทากับ3 ปพบวาคาสูงสุดทางดานบวกลดลง
จากรอยละ 35.71 เปนรอยละ 7.14 และคาสูงสุดทางดานลบลดลงจากรอยละ 36.67 เปนรอยละ 
8.33 กลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ปพบวาคาสูงสุดทางดานบวกลดลงจากรอยละ 
37.5 เปนรอยละ 16.92 ซ่ึงลดลงประมาณรอยละ 20 และคาสูงสุดทางดานลบลดลงจากรอยละ 
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44.58 เปนรอยละ 16.04 และกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ปพบวาคาสูงสุดทางดานลบ
ลดลงจากรอยละ 11.82 เปนรอยละ 5.32 และคาสูงสุดทางดานบวกลดลงจากรอยละ 9.71 เปนรอย
ละ 5.4 ผลการเปรียบเทียบผลการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทางประเภท
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปแสดงดังภาพท่ี 4.15 แล ประเภทปริมาณรถบรรทุกหนักภาพท่ี 
4.16 
 

 
ภาพท่ี 4.15 ผลการเปรียบเทียบผลการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง 

ประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวัน 
 

 
ภาพท่ี 4.16 ผลการเปรียบเทียบผลการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง 

ประเภทปริมาณรถบรรทุกหนัก 
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คาสูงสุด (+) กรณีไมแบงปริมาณรถบรรทุก คาสูงสุด (+) กรณีแบงปริมาณรถบรรทุก
คาสูงสุด (-) กรณีไมแบงปริมาณรถบรรทุก คาสูงสุด (-) กรณีแบงปริมาณรถบรรทุก
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จากการทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง และปริมาณขุดซอม
ผิวทาง พบวาแบบจําลองซ่ึงพัฒนาโดยพิจารณาปจจัยปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป และ
ปริมาณรถบรรทุกหนักนอยกวา 100 คันตอวันสามารถพยากรณปริมาณงานไดแมนยํา และถูกตอง
มากยิ่งข้ึน และแบบจําลองซ่ึงพัฒนาโดยพิจารณาปริมาณรถบรรทุกหนักพบวาเหมาะสมกับการ
นําไปใชพยากรณสายทางซ่ึงมีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอวัน  เพื่อให
เกิดความเหมาะสมในการนําไปใชงาน ควรพิจารณาเลือกแบบจําลองใหเหมาะสมกับกับสายทาง
เพื่อใหสามารถพยากรณไดอยางถูกตอง และแมนยํามากยิ่งข้ึน สรุปแบบจําลองประมาณปริมาณ
งานสําหรับนําไปใชในการพยากรณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางดังตารางท่ี 4.30 

 
4.5 สรุป 

กิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง แบงออกเปนกิจกรรมปะซอมผิวทาง และกิจกรรมขุด
ซอมผิวทาง สําหรับแบบจําลองในการประมาณปริมาณงานกิจกรรมปะซอมผิวทาง และกิจกรรม
ขุดซอมผิวทางปจจัยท่ีมีความสัมพันธกับปริมาณปะซอมผิวทาง และปริมาณขุดซอมผิวทาง ไดแก 
อายุการใชงานของผิวทาง ปริมาณรถบรรทุกหนัก ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป และ
โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม สวนปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปไมมีความสัมพันธเชิงสถิติตอปริมาณงานปะ
ซอมผิวทาง แตมีความสัมพันธตอปริมาณขุดซอมผิวทางเม่ือผิวทางมีอายุการใชงานมากกวาหรือ
เทากับ 7 ป โดยแบบจําลองไดพัฒนาข้ึน 2 รูปแบบ คือ แบบจําลองท่ีใชขอมูลปริมาณรถบรรทุก
หนัก จะใชกับสายทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอวัน และแบบจําลองท่ีใช
ขอมูลปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ใชกับสายทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกนอยกวา 100 คันตอวัน 
ท้ังนี้แบบจําลองแบงกลุมอายุการใชงานของผิวทางออกเปน 3 กลุม ไดแก กลุมอายุการใชงานนอย
กวาหรือเทากับ 3 ป กลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ป และกลุมอายุการใชงาน
มากกวาหรือเทากับ 7 ป  

จากการวิเคราะหขอมูลกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางทําใหทราบถึงปจจัยซ่ึงสงผล
กระทบตอปริมาณงานในแตละกิจกรรม และนําไปปจจัยดังกลาวไปพัฒนาวิธีการประมาณ
ประมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง เพื่อใหสามารถใชประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทางให
สอดคลองกับอายุการใชงาน สภาพพื้นท่ี และลักษณะการใชงาน อายุการใชงานอันสงผลใหการ
วางแผนงบประมาณบํารุงปกติเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ 
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ตารางที่ 4.31 แบบจําลองประมาณปริมาณกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง  
กลุม Service life แบบจําลองประมาณปริมาณกิจกรรมบํารุงปกติ ( R2) 

กล
ุมป

ริม
าณ

รถ
บร

รท
ุกห

นัก
 

แบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง (ม2) 
Service life ≤ 3 -65 + (11×Service life) + (18×HV) + (20×Structure) 0.770 

3 < Service life < 7 -427 + (69×Service life) + (65×HV) + (58×Structure) 0.881 
Service life ≥ 7 -1,501 + (184×Service life) + (135×HV) + (194×Structure) 0.792 

แบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง (ม2) 
Service life ≤ 3 -39 + (9×Service life) + (11×HV) + (12×Structure) 0.797 

3 < Service life < 7 -4 + (15×Service life) + (14×HV) + (10×Structure) 0.915 
Service life ≥ 7 -640 + (57×Service life) + (67×HV) + (72×Structure) + (128×Rainfall) 0.842 

กล
ุมป

ริม
าณ

จร
าจ
รเฉ

ลี่ย
ตอ

วัน
ตล

อด
ป แบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง (ม2) 

Service life ≤ 3 -39 + (9×Service life) + (7×AADT) + (12×Structure) 0.842 
3 < Service life < 7 -325 + (53×Service life) + (42×AADT) + (54×Structure) 0.773 

Service life ≥ 7 -1,366 + (137×Service life) + (152×AADT) + (248×Structure) 0.808 
แบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง (ม2) 

Service life ≤ 3 -34 + (7×Service life) + (8×AADT) + (10×Structure) 0.823 
3 < Service life < 7 -24 + (15×Service life) + (12×AADT) + (18×Structure) 0.884 

Service life ≥ 7 -575 + (60×Service life) + (51×AAADT) + (78×Structure) + (82×Rainfall) 0.847 
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บทที่ 5 
วิธีประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารงุปกติผิวทาง และการนําไปประยุกตใชในการ

วางแผนงบประมาณ 
 

บทนี้เปนการนําผลการวิเคราะหขอมูล และแบบจําลองประมาณปริมาณงานบํารุง
ปกติผิวทาง เพ่ือนํามาใชในการพัฒนาวิธีประมาณปริมาณงานสําหรับการนําไปใชในการวางแผน
งบประมาณ บทนี้ประกอบไปดวย 2 สวนคือ ข้ันตอนและวิธีประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุง
ปกติผิวทาง และการประยุกตใชในการวางแผนงบประมาณกิจกรรมบํารุงปกติงานทาง 

 
5.1  วิธีประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง 

การประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางอาศัยการประมาณปริมาณงาน
จากแบบจําลองท้ังในสวนของกิจกรรมปะซอมผิวทาง และกิจกรรมขุดซอมผิวทาง โดยแบง
ประเภทแบบจําลองออกเปน 3 กลุมตามอายุการใชงานผิวทาง คือกลุมอายุการใชงานผิวทางนอย
กวา 3 ป กลุมอายุการใชงานผิวทางมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ป และกลุมอายุการใชงานผิวทาง
มากกวาหรือเทากับ 7 ป โดยแตละกลุมอายุการใชงานไดแบงออกเปน 2 ประเภทโดยใชปริมาณ
รถบรรทุกหนักเปนเกณฑในการแบงไดแก ประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันเหมาะสําหรับสาย
ทางซ่ึงมีปริมาณรถบรรทุกหนักนอยกวา 100 คันตอวัน และประเภทปริมาณรถบรรทุกหนักเหมาะ
สําหรับสายทางซ่ึงมีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอวันซ่ึงรายละเอียด
แบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติงานทางดังแสดงตารางท่ี 4.32 สําหรับวิธีการ
ประมาณปริมาณงานแสดงดังภาพท่ี 5.1 สําหรับข้ันตอนในการประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุง
ปกติผิวทางท้ังปะซอมผิวทาง และขุดซอมผิวทางมีข้ันตอนดังตอไปนี้ 

 
ข้ันตอนท่ี 1 เตรียมขอมูล และปจจัยตางสําหรับการประมาณปริมาณงานกิจกรรม

บํารุงปกติผิวทาง โดยมีองคประกอบดังนี้ 
 ขอมูลท่ัวไปของสายทาง เชน อายุการใชงานผิวทาง โครงสรางช้ันพื้น

ทางเดิม ระยะทาง 
 ขอ มูลปริมาณจราจร  เ ชน  ปริมาณจราจร เฉ ล่ียตอวันตลอดป  

ปริมาณรถบรรทุกหนัก 
 ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป 

ข้ันตอนท่ี 2 พิจารณาปจจัยตางๆ สําหรับการประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุง
ปกติงานใหเปนตัวแทนสําหรับการนําเขาแบบจําลอง    
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ข้ันตอนท่ี 3 พิจารณาเลือกประเภทของแบบจําลอง โดยพิจารณาจากปริมาณ
รถบรรทุกหนัก ซ่ึงอยูในขอมูลการสํารวจสภาพทาง ขอมูลปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวาหรือ
เทากับ 100 คันตอวันจัดเปนประเภทปริมาณรถบรรทุกหนัก และปริมาณรถบรรทุกหนักนอยกวา 
100 คันตอวันจัดเปนประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป รายละเอียดดังนี้ 

 แบบจําลองประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป (AADT) 
 แบบจําลองประเภทปริมาณรถบรรทุกหนัก (HV) 

ข้ันตอนท่ี 4 พิจารณาจากอายุการใชงานของผิวทางในแตละประเภทแบบจําลอง 
ซ่ึงขอมูลอายุการใชงานผิวทางอยูในขอมูลท่ัวไปของสายทางซ่ึงเตรียมไวในข้ันตอนท่ี 1 โดยแบง
ออกเปน 3 กลุมคือ 

 แบบจําลองกลุมอายุการใชงานนอยกวาหรือเทากับ 3 ป 
 แบบจําลองกลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ป 
 แบบจําลองกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ป 

ข้ันตอนท่ี 5 พยากรณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง 
 

5.2 การประยุกตวิธีการประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทางสําหรับการใชงานในการวางแผน
งบประมาณ 

การประยุกตใชวิธีประมาณปริมาณงานบํารุงปกติงานทาง เปนการนําวิธีการ
ประมาณปริมาณงานท่ีพัฒนาข้ึน และนําไปใชในการพยากรณปริมาณท่ีจะเกิดข้ึนในปถัดไป การ
ประยุกตใชแบงเปน 2 ตัวอยางคือกรณีปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป หรือปริมาณรถบรรทุก
หนักนอยกวา 100 คันตอวัน และกรณีปริมาณรถบรรทุกหนัก หรือปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวา
หรือเทากับ 100 คันตอวัน สําหรับผลที่ไดจากการประมาณปริมาณงานสามารถนําไปใชในการ
วางแผนงบประมาณตอไป 

 
ตัวอยางท่ี 1 สายทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกหนักนอยกวา 100 คันตอวัน กําหนดให

สายทางตัวอยางมีรายละเอียดดังนี้ 
1. สายทางมีระยะทางท้ังส้ิน 2.350 กิโลเมตร 
2. อายุการใชงานของสายทาง 

2.1 กิโลเมตรท่ี 0+000 – 1+000 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 1 ป 
2.2 กิโลเมตรท่ี 1+000 – 2+000 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 11 ป 
2.3 กิโลเมตรท่ี 2+000 – 2+350 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 5 ป 

3 ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปเทากับ 2,354 คันตอวัน 
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ภาพที่ 5.1 วิธีการประมาณปริมาณงานกจิกรรมบํารุงปกติผิวทาง 

73 
เริ่มตน

เตรียมขอมูล และ
ปจจัยในการวิเคราะห

‐ อายุการใชงาน 

‐ ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 

‐ ปริมาณรถบรรทุกหนัก 

‐ โครงสรางชั้นพื้นทางเดิม 

‐ ปริมาณน้ําฝนเฉลี่ยตอป 

จัดกลุมปจจัยสําหรับใชในแบบจําลอง 

HV ≥ 100 

แบบจําลองประเภท AADT แบบจําลองประเภท HV

อายุการใชงาน

แบบจําลอง

อายุการใชงาน≤ 3 ป 

แบบจําลอง

3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป

แบบจําลอง

อายุการใชงาน ≥ 7 ป

อายุการใชงาน

แบบจําลอง

อายุการใชงาน≤ 3 ป

แบบจําลอง

3 ป < อายุการใชงาน < 7 ป

แบบจําลอง

อายุการใชงาน ≥ 7 ป 

ไมใช ใช

ปริมาณกิจกรรมบํารุงปกติงานทาง 

nkam
Typewritten Text
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4 ปริมาณรถบรรทุกหนักเทากับ 38 คันตอวัน 
5 โครงสรางช้ันพื้นทางเดิมมีคา %CBR เทากับ 4.5 
6 ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปเทากับ 828 มิลลิเมตรตอป 

จากขอมูลขางตนสามารถนํามาใชในการประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง
ดังตอไปนี้ 

1. ดําเนินการจัดกลุมของปจจัยตางๆ สําหรับการนําไปใชในการวิเคราะห
ในแบบจําลองรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1.1 ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปเทากับ 2,354 คันตอวัน จาก
การพิจารณาตารางท่ี 4.2 พบวาปริมาณจราจรเฉล่ียตอวัน
ตลอดปจัดอยูในกลุมท่ี 4 

1.2 ปริมารรถบรรทุกหนักเทากับ 38 คันตอวัน จากการพิจารณา
ตารางท่ี 4.3 พบวาปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปจัดอยูใน
กลุมท่ี 2 

1.3 โครงสรางช้ันพื้นทางเดิมมีคา %CBR เทากับ 4.5 จากการ
พิจารณาตารางท่ี 4.4 พบวาเปนดินแข็งปานกลางจัดอยูในกลุม
ท่ี 2 

1.4 ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปเทากับ 828 มิลลิเมตรตอป จากการ
พิจารณาตารางท่ี 4.5 พบวาปริมาณนํ้าฝนนอยซ่ึงจัดอยูในกลุม
ท่ี 1 

2. พิจารณาปริมาณรถบรรทุกหนักพบวาปริมาณรถบรรทุกหนักนอยกวา 
100 คันตอวัน ดังนั้นจึงเลือกแบบจําลองประเภทปริมาณจราจรเฉล่ียตอ
วันตลอดปเปนแบบจําลองสําหรับประมาณปริมาณงานบํารุงปกติงาน
ทาง 

3. พิจารณาอายุการใชงานผิวทางเพื่อเลือกกลุมของแบบจําลอง รายละเอียด
ดังตอไปนี้ 

3.1 กิโลเมตรที่ 0+000 – 1+000 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 1 ป 
พิจารณาเลือกแบบจําลองกลุมอายุการใชงานนอยกวาหรือ
เทากับ 3 ป 

3.2 กิโลเมตรท่ี 1+000 – 2+000 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 11 ป 
พิจารณาเลือกแบบจําลองกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือ
เทากับ 7 ป 
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3.3 กิโลเมตรที่ 2+000 – 2+350 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 5 ป 
พิจารณาเลือกแบบจําลองกลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแต
นอยกวา 7 ป 

4. ประมาณปริมาณกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางโดยแบงเปนปริมาณงานปะ
ซอมผิวทาง และขุดซอมผิวทาง ซ่ึงแสดงแตละกิโลเมตร รายละเอียด
ดังตอไปนี้ 

4.1 กิโลเมตรท่ี 0+000 – 1+000 

ปริมาณปะซอมผิวทาง = -39 + (9×Service life) + (7×AADT) + (12×Structure)  
= -39 + (9×1) + (7×4) + (12×2) 
= 22 ตารางเมตร 

ปริมาณขุดซอมผิวทาง = -34 + (7×Service life) + (8×AADT) + (10×Structure) 
= -34 + (7×1) + (8×4) + (10×2) 
= 25 ตารางเมตร 

4.2 กิโลเมตรท่ี 1+000 – 2+000 

ปริมาณปะซอมผิวทาง = -1,366 + (137×Service life) + (152×AADT) + (248×Structure) 
= -1,366 + (137×11) + (152×4) + (248×2) 
= 1,245 ตารางเมตร 

ปริมาณขุดซอมผิวทาง = -575 +(60×Service life) + (51×AAADT) + (78×Structure) +  
(82×Rainfall) 

= -575 + (60×11) + (51×4) + (78×2) + (82×1) 
= 527 ตารางเมตร 

4.3 กิโลเมตรท่ี 2+000 – 2+350 

ปริมาณปะซอมผิวทาง = -325 + (53×Service life) + (42×AADT) + (54×Structure) 
= -325 + (53×5) + (42×4) + (54×2) 
= 216 ตารางเมตร 

ปริมาณขุดซอมผิวทาง = -24 + (15×Service life) + (12×AADT) + (18×Structure) 
= -24 + (15×5) + (12×4) + (18×2) 
= 135 ตารางเมตร 
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เนื่องจากกิโลเมตรท่ี 2+000 – 2+350 มีระยะทาง 350 เมตร ดังนั้นปริมาณปะซอม
ผิวทางเทากับ 216 × (350÷1,000) = 76 ตารางเมตร และปริมาณขุดซอมผิวทางเทากับ 48 ตาราง
เมตร 

 
ตัวอยางท่ี 2 สายทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอวัน 

กําหนดใหสายทางตัวอยางมีรายละเอียดดังนี้ 
1. สายทางมีระยะทางท้ังส้ิน 2.350 กิโลเมตร 
2. อายุการใชงานของสายทาง 

2.1 กิโลเมตรท่ี 0+000 – 1+000 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 1 ป 
2.2 กิโลเมตรท่ี 1+000 – 2+000 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 11 ป 
2.3 กิโลเมตรท่ี 2+000 – 2+350 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 5 ป 

3. ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปเทากับ 2,354 คันตอวัน 
4. ปริมาณรถบรรทุกหนักเทากับ 1,567 คันตอวัน 
5. โครงสรางช้ันพื้นทางเดิมมีคา %CBR เทากับ 2.5 
6. ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปเทากับ 2,436 มิลลิเมตรตอป 

จากขอมูลขางตนสามารถนํามาใชในการประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง
ดังตอไปนี้ 

 
1. ดําเนินการจัดกลุมของปจจัยตางๆ สําหรับการนําไปใชในการวิเคราะห

ในแบบจําลองรายละเอียดดังตอไปนี้ 
1.1 ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดปเทากับ 2,354 คันตอวัน จาก

การพิจารณาตารางท่ี 4.2 พบวาปริมาณจราจรเฉล่ียตอวัน
ตลอดปจัดอยูในกลุมท่ี 4 

1.2 ปริมารรถบรรทุกหนักเทากับ 1,567 คันตอวัน จากการ
พิจารณาตารางที่ 4.3 พบวาปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป
จัดอยูในกลุมท่ี 6 

1.3 โครงสรางช้ันพื้นทางเดิมมีคา %CBR เทากับ 2.5 จากการ
พิจารณาตารางท่ี 4.4 พบวาเปนดินออนมากจัดอยูในกลุมท่ี 3 

1.4 ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปเทากับ 2,436 มิลลิเมตรตอป จากการ
พิจารณาตารางท่ี 4.5 พบวาปริมาณนํ้าฝนนอยซ่ึงจัดอยูในกลุม
ท่ี 3 
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2. พิจารณาปริมาณรถบรรทุกหนัก พบวาปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวา
หรือเทากับ 100 คันตอวัน ดังนั้นจึงเลือกแบบจําลองประเภทปริมาณ
รถบรรทุกหนักเปนแบบจําลองสําหรับประมาณปริมาณงานบํารุงปกติ
งานทา 

3. พิจารณาอายุการใชงานผิวทางเพื่อเลือกกลุมของแบบจําลอง รายละเอียด
ดังตอไปนี้ 

3.1 กิโลเมตรที่ 0+000 – 1+000 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 1 ป 
พิจารณาเลือกแบบจําลองกลุมอายุการใชงานผิวทางนอยกวา
หรือเทากับ 3 ป 

3.2 กิโลเมตรท่ี 1+000 – 2+000 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 11 ป 
พิจารณาเลือกแบบจําลองกลุมอายุการใชงานผิวทางมากกวา
หรือเทากับ 7 ป 

3.3 กิโลเมตรที่ 2+000 – 2+350 อายุการใชงานผิวทางเทากับ 5 ป 
พิจารณาเลือกแบบจําลองกลุมอายุการใชงานผิวทางมากกวา 3 
ปแตนอยกวา 7 ป 

4. ประมาณปริมาณกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางโดยแบงเปนปริมาณงานใน
แตละกิโลเมตร รายละเอียดดังตอไปนี้ 

4.1 กิโลเมตรท่ี 0+000 – 1+000 

ปริมาณปะซอมผิวทาง = -65 + (11×Service life) + (18×HV) + (20×Structure) 
= -65 + (11×1) + (18×6) + (20×3) 
= 114 ตารางเมตร 

ปริมาณขุดซอมผิวทาง = -39 + (9×Service life) + (11×HV) + (12×Structure) 
= -39 + (9×1) + (11×6) + (12×3) 
= 75 ตารางเมตร 

4.2 กิโลเมตรท่ี 1+000 – 2+000 

ปริมาณปะซอมผิวทาง = -1,501 + (184×Service life) + (135×HV) + (194×Structure) 
= -1,501 + (184×11) + (135×6) + (194×3) 
= 1,915 ตารางเมตร 

ปริมาณขุดซอมผิวทาง = -640 + (57×Service life) + (67×HV) + (72×Structure) + 
(128×Rainfall) 

= -640 + (57×11) + (67×6) + (72×3) + (128×3) 
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= 989 ตารางเมตร 

4.3 กิโลเมตรท่ี 2+000 – 2+350 

ปริมาณปะซอมผิวทาง = -427 + (69×Service life) + (65×HV) + (58×Structure) 
= -427 + (69×5) + (65×6) + (58×3) 
= 482 ตารางเมตร 

ปริมาณขุดซอมผิวทาง = -4 + (15×Service life) + (14×HV) + (10×Structure) 
= -4 + (15×5) + (14×6) + (10×3) 
= 185 ตารางเมตร 

เนื่องจากกิโลเมตรท่ี 2+000 – 2+350 มีระยะทาง 350 เมตร ดังนั้นปริมาณปะซอม
ผิวทางเทากับ 482 × (350÷1,000) = 169 ตารางเมตร และปริมาณขุดซอมผิวทางเทากับ 65 ตาราง
เมตร 
 

ผลการประมาณปริมาณงาน กรณีปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป หรือปริมาณ
รถบรรทุกหนักนอยกวา 100 คันตอวัน และกรณีปริมาณรถบรรทุกหนัก หรือปริมาณรถบรรทุก
หนักมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอวัน สรุปดังตารางท่ี 5.1 

 
ตารางท่ี 5.1 สรุปการประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง  

ชวงกิโลเมตร ประเภทกิจกรรม วิธีการดําเนินงาน 
ปริมาณงานในแตละประเภทแบบจําลอง 

ประเภท HV ประเภท AADT 

0+000 – 1+000 บํารุงปกติผิวทาง 
กิจกรรมปะซอมผิวทาง 114 ตารางเมตร 22 ตารางเมตร 
กิจกรรมขุดซอมผิวทาง 75 ตารางเมตร 25  ตารางเมตร 

1+000 – 2+000 บํารุงปกติผิวทาง 
กิจกรรมปะซอมผิวทาง 1,915 ตารางเมตร 1,245 ตารางเมตร 
กิจกรรมขุดซอมผิวทาง 989 ตารางเมตร 527 ตารางเมตร 

2+000 – 2+350 บํารุงปกติผิวทาง 
กิจกรรมปะซอมผิวทาง 169 ตารางเมตร 76 ตารางเมตร 
กิจกรรมขุดซอมผิวทาง 65 ตารางเมตร 48 ตารางเมตร 

 
ปริมาณงานบํารุงปกติผิวทางท่ีพยากรณได สามารถนําไปคํานวณรวมกับราคาตอ

หนวยในแตละวิธีการซอมบํารุงเพื่อใหไดงบประมาณสําหรับการบํารุงปกติผิวทางในแตละ
กิโลเมตร สําหรับงานวิจัยฉบับนี้ไดนําราคาตอหนวยในการซอมบํารุงของสํานักทางหลวงชนบท
จังหวัดกาญจนบุรี สํานักทางหลวงชนบทท่ี 14 (สุพรรณบุรี) มาใชประกอบสําหรับการคํานวณ
งบประมาณท่ีตองการในการซอมบํารุงปกติ ราคาตอหนวยในแตละประเภทการซอมบํารุงปกติ
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แสดงดังตารางท่ี 5.2 และงบประมาณซ่ึงตองการในการนํามาใชในการซอมบํารุงดังแสดงตารางท่ี 
5.3 
 
ตารางท่ี 5.2 ราคาตอหนวยในแตละประเภทกิจกรรมบํารุงปกติงานทาง  

ประเภทกิจกรรมบํารุงปกติงานทาง ราคาตอหนวย  
กิจกรรมปะซอมผิวทาง 186 บาท / ม2 
กิจกรรมขุดซอมผิวทาง 244 บาท / ม2 
 
ตารางท่ี 5.3 สรุปงบประมาณท่ีตองการใชในงานบํารุงปกติผิวทาง  

ชวงกิโลเมตร ประเภทกิจกรรม วิธีการดําเนินงาน 
งบประมาณ (บาท) 

ประเภท HV ประเภท AADT 

0+000 – 1+000 บํารุงปกติผิวทาง 
กิจกรรมปะซอมผิวทาง 21,204 4,092 
กิจกรรมขุดซอมผิวทาง 18,300 6,100 

รวมงบประมาณบํารุงปกตผิิวทางในแตละชวงกิโลเมตร 39,504 10,192 

1+000 – 2+000 บํารุงปกติผิวทาง 
กิจกรรมปะซอมผิวทาง 356,190 231,570 
กิจกรรมขุดซอมผิวทาง 241,316 128,588 

รวมงบประมาณบํารุงปกตผิิวทางในแตละชวงกิโลเมตร 575,506 360,158 

2+000 – 2+350 บํารุงปกติผิวทาง 
กิจกรรมปะซอมผิวทาง 31,434 14,136 
กิจกรรมขุดซอมผิวทาง 15,860 11,712 

รวมงบประมาณบํารุงปกตผิิวทางในแตละชวงกิโลเมตร 47,294 25,848 

 
จากการศึกษางานวิจัยในอดีตของมานพ สุสิงห (2551) เกี่ยวกับการพัฒนาการ

บริหารจัดการงานบํารุงรักษาโครงขายทางหลวงชนบทพบวา การจัดสรรงบประมาณบํารุงปกติใน
ปจจุบันจัดสรรเปนราคาตอหนวยตอความยาวของถนน โดยแตละสายทางไดรับการจัดสรร
งบประมาณเทากับ 24,000 บาทตอกิโลเมตรตอ 2 ชองจราจร ซ่ึงมีสัดสวนของงบประมาณใน
กิจกรรมบํารุงปกติผิวทางประมาณรอยละ 70 ดังนั้นงบประมาณปกติผิวทางมีคาเทากับ 16,800 
บาทตอกิโลเมตรตอ 2 ชองจราจร 

จากการนําแบบจําลองประมาณปริมาณงานบํารุงปกติงานทางไปใชในการ
วางแผนงบประมาณบํารุงปกติผิวทางทาง เปรียบเทียบกับการจัดสรรงบประมาณบํารุงปกติใน
ปจจุบัน โดยนําสายทางจํานวน 150 กิโลเมตรมาเปนตัวอยางในการทดสอบ โดยแบงออกเปนกลุม
อายุการใชงานผิวทางละ 50 กิโลเมตร และการเปรียบเทียบงบประมาณ สายทางตัวอยางครอบคลุม
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อายุการใชงานผิวทางท้ัง 3 กลุมอายุการใชงานผิวทางนอยกวาหรือเทากับ 3 ป อายุการใชงานผิว
ทางมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ป และกลุมอายุการใชงานผิวทางมากกวาหรือเทากับ 7 ป โดยแยก
วิเคราะหออกเปนงบประมาณท่ีตองการ และงบประมาณบํารุงปกติผิวทางโดยเฉล่ียตอกิโลเมตร 
เพื่อเปรียบเทียบกับการจัดสรรงบประมาณในปจจุบัน ผลการเปรียบเทียบดังตารางท่ี 5.4 

 
ตารางท่ี 5.4  เปรียบเทียบการวางแผนงบประมาณกิจกรรมปะซอมผิวทางโดยการใชแบบจําลอง 
และการจัดสรรงบประมาณในปจจุบัน  

อายุการใชงาน 
ผิวทาง 

การวางแผนงบประมาณบํารุงปกติผิวทางโดยใชแบบจําลอง การจัดสรร
งบประมาณบํารุง
ปกติในปจจุบัน 

(บาทตอกิโลเมตร) 

งบประมาณท่ีตองการสําหรับการบํารุง
ปกติ (บาท) 

งบประมาณบํารุงปกติตอกิโลเมตร 
(บาทตอกิโลเมตร) 

รูปแบบ HV รูปแบบ AADT รูปแบบ HV รูปแบบ AADT 
Service life ≤ 3 1,597,752 444,890 31,955 8,897 

16,800 3 < Service life < 7 4,962,854 2,635,386 99,257 52,707 
Service life ≥ 7 17,735,624 12,396,728 354,712 247,935 

 
จากตารางท่ี 5.4 พบวางบประมาณบํารุงปกติผิวทางซ่ึงจัดสรรในปจจุบันเพียงพอ

สําหรับการนําไปใชในงานบํารุงในชวงอายุการใชงานผิวทางนอยกวาหรือเทากับ 3 ปในสายทางซ่ึง
มีปริมาณรถบรรทุกหนักนอยกวา 100 คันตอวันเทานั้น จากการพิจารณางบประมาณบํารุงปกติตอ
กิโลเมตรพบวา งบประมาณบํารุงปกติผิวทางท่ีจัดสรรในปจจุบันมากกวางบประมาณบํารุงปกติตอ
กิโลเมตรซ่ึงประมาณจากแบบจําลองเทากับ 7,903 บาทตอกิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 47 แตสาย
ทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอวันพบวา งบประมาณท่ีจัดสรรใน
ปจจุบันนอยกวางบประมาณท่ีประมาณจากแบบจําลองถึง 15,155 บาทตอกิโลเมตร หรือคิดเปน
รอยละ 90.2  

สําหรับสายทางซึ่งมีอายุการใชงานผิวทางมากกวา 3 ปพบวา งบประมาณบํารุง
ปกติผิวทางท่ีจัดสรรในปจจุบันนอยกวางบประมาณซ่ึงคํานวณจากแบบจําลองท้ังสายทางท่ีมี
ปริมาณรถบรรทุกหนักนอยกวา 100 คันตอวัน และสายทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวาหรือ
เทากับ 100 คันตอวัน โดยเฉพาะอยางยิ่งกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ปพบวามีความ
แตกตางของงบประมาณประมาณ 337,912 บาทตอกิโลเมตรสําหรับสายทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุก
หนักนอยกวา 100 คันตอวัน และ 231,135 บาทตอกิโลเมตรสําหรับสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุก
หนักมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอวัน ซ่ึงสายทางดังกลาวอาจตองมีการพิจารณาซอมโดยวิธีอ่ืน
ซ่ึงเหมาะสมกับความเสียหายท่ีเกิดข้ึน ซ่ึงอาจมีความเสียหายถึงช้ันโครงสรางซ่ึงตองการการซอม
บํารุงท่ีแตกตางกันออกไป เชน การเสริมผิวทางแอสฟลติกคอนกรีต การบูรณะผิวทางแอสฟล 
ติกคอนกรีต เปนตน 
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5.3  สรุป 

เนื้อหาในบทนี้เปนการนําผลการวิเคราะหขอมูลจากบทท่ี 4 มาพัฒนาวิธีประมาณ
ปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางโดยวิธีการประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางนั้น
สามารถนําไปประยุกตใชในระบบบริหารงานซอมบํารุงรักษาทาง โดยการนําไปใชพยากรณ
ปริมาณงานในอนาคต และสามารถวางแผนงบประมาณการบํารุงปกติผิวทางได ในงานวิจัยช้ินนี้
เหมาะสําหรับการนําแบบจําลองไปประยุกตใชในการพยากรณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิว
ทางในสายทางเพ่ือทราบปริมาณงานท่ีจะเกิดข้ึนตลอดท้ังป เพื่อใหสามารถวางแผนงบประมาณได
อยางถูกตอง โดยอาศัยปจจัยท่ีมาวิเคราะหยกตัวอยางเชน ปริมาณจราจร ปริมาณรถบรรทุกหนัก 
อายุการใชงาน เปนตน 
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บทที่ 6 
สรุปผลการศึกษา และขอเสนอแนะ 

 
6.1  สรุปผลการศึกษา 

ทางนับวาเปนปจจัยท่ีสําคัญอยางหนึง่ในการพัฒนาประเทศ โดยมีหลายหนวยงาน
รับผิดชอบในงานทางหลวง เชน กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท การทางพิเศษแหงประเทศ
ไทย องคการปกครองสวนทองถ่ิน เปนตน ซ่ึงหลังจากมีการกอสรางและเปดใหบริการแกผูใชทาง
แลว งานท่ีสําคัญในลําดับตอมาคือ งานซอมบํารุงรักษาทางเพื่อใหทางอยูในสภาพการใชงานท่ีดี 
และมีอายุการใชงานไดยืนยาว ดังนั้นกรมทางหลวงชนบทจึงไดแบงการซอมบํารุงรักษาทางออก
เปน 4 ประเภทคือ กิจกรรมซอมบํารุงปกติ กิจกรรมซอมบํารุงตามกําหนดระยะเวลา กิจกรรมซอม
บํารุงพิเศษและบูรณะ และกิจกรรมซอมบํารุงฉุกเฉิน เนื่องจากในปจจุบันงบประมาณท่ีไดรับใน
การซอมบํารุงรักษาทางของหนวยงานท่ีรับผิดชอบไมวาจะเปนกรมทางหลวงหรือกรมทางหลวง
ชนบทมีนอยกวาความตองการในการซอมบํารุงรักษาทาง ซ่ึงไมเพียงพอกับความตองการในการ
ซอมบํารุงรักษาทางใหครอบคลุมกับปริมาณความเสียหายของทางท่ีเกิดข้ึนได ดังนั้นทางหลวงท่ี
ไมไดรับการซอมบํารุงเพียงพอจึงเกิดความเสียหายลุกลามมากข้ึนจนเกินกวาท่ีจะซอมแซมไดถึง
ข้ันท่ีจะตองทําการบูรณะกอสรางใหมในบางสายทาง ดวยเหตุนี้การวางแผนงบประมาณในการ
บํารุงรักษาจึงมีความสําคัญอยางยิ่งเพื่อใหการใชงบประมาณเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

งานวิจัยนี้ศึกษาเฉพาะในสวนของงานบํารุงปกติ โดยที่ความหมายของงานบํารุง
ปกติในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท หมายถึง การบํารุงรักษาทางอยูเปนประจําเพื่อให
ทางอยูในสภาพท่ีใชงานไดดี ผูใชถนนไดรับความสะดวก รวดเร็วและปลอดภัยในการขับข่ี และ
ปองกันมิใหความเสียหายลุกลามแผวงกวางออกไป แตท้ังนี้งานบํารุงปกติจะไมรวมถึงงานท่ี
เกี่ยวกับการเสริมแตงปรับปรุงเปล่ียนแปลงหรือเพิ่มเติม เพื่อทําใหทางหลวงมีสภาพดีกวาเดิม การ
จัดสรรงบประมาณบํารุงปกติในปจจุบันจัดสรรเปนราคาตอหนวยตอความยาวของถนน โดยแตละ
สายทางไดรับการจัดสรรงบประมาณเทากับ 24,000 บาทตอกิโลเมตรตอ 2 ชองจราจร ซ่ึงการ
จัดสรรงบประมาณโดยวิธีดังกลาวอาจไมเหมาะสมกับการนําไปใชในการดําเนินงานซอมบํารุง
ปกติ เนื่องจากการจัดสรรโดยวิธีดังกลาวมิไดพิจารณาถึงสภาพการใชงาน สภาพความเสียหาย 
ตลอดจนอายุการใชงานในปจจุบันของสายทาง อีกท้ังในแตละสายทางมีความแตกตางท้ังดาน
กายภาพ เชน ปริมาณจราจร ปริมาณรถบรรทุก หรือดานภูมิศาสตร เชน โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม 
ตลอดจนความแตกตางทางดานภูมิอากาศ เชน ปริมาณน้ําฝนท่ีตกในแตละพ้ืนท่ี ลวนสงผลตอการ
เพิ่มข้ึน หรือลดลงของกิจกรรมงานบํารุงปกติท้ังส้ิน นอกจากน้ันการจัดสรรงบประมาณโดยวิธี
ดังกลาวทําใหงบประมาณท่ีไดรับในแตละสายทาง อาจไมเพียงพอในบางสายทาง และอาจมาก
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เกินไปในบางสายทาง ซ่ึงการจัดสรรงบประมาณไมเกิดประโยชนสูงสุด จากเหตุผลขางตนทําให
งบประมาณท่ีไดรับอนุมัติไมเพียงพอเพื่อนําไปใชในการซอมแซมความเสียหายท่ีเกิดข้ึนอยาง
ทันทวงที ทําใหความเสียหายท่ีเกิดข้ึนเกิดการลุกลาม และตองใชงบประมาณในการซอมแซมความ
เสียหายเพิ่มข้ึน ดังนั้นในการวางแผนงบประมาณในงานบํารุงปกติจําเปนอยางยิ่งท่ีตองมีการพัฒนา
วิธีประมาณปริมาณงานกิจกรรมงานบํารุงปกติผิวทางโดยพิจารณา อายุการใชงานของผิวทาง 
รวมกับปจจัยท่ีสงผลกระทบตอความเสียหาย เชน ปริมาณจราจร ปริมาณรถบรรทุกหนัก 
โครงสรางช้ันพื้นทาง ตลอดจนปริมาณน้ําฝน  เพื่อใชในการวางแผนงบประมาณในกิจกรรมงาน
บํารุงปกติผิวทางใหสอดคลองกับความตองการอยางเหมาะสม ทําใหการจัดสรรงบประมาณมีความ
เหมาะสมมากยิ่งข้ึน และทําใหการใชงบประมาณเกิดประโยชนสูงสุด 

งานวิจัยนี้ไดพัฒนาวิธีประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง และเลือก
สายทางท่ีอยูในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท ขอมูลท่ีใชในการพัฒนาวิธีประมาณ
ปริมาณงาน ไดแก อายุการใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก 
โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอป โดยเปนขอมูลท่ีสํารวจและเก็บรวบรวมโดย
สํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบทระหวางปงบประมาณ พ.ศ. 2552 และพ.ศ. 2553 ขอมูลท่ีเก็บ
รวบรวมมาไดนํามาทําการคัดเลือกและตรวจสอบขอมูล โดยพิจารณาสายทางท่ีเปนผิวทางชนิดลาด
ยางที่มีการสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลดังท่ีกลาวมาแลวอยางครบถวน และมีประวัติการ
ดําเนินงานซอมบํารุงปกติอยางตอเนื่อง 

เม่ือคัดเลือกและตรวจสอบขอมูลที่ใชในการพัฒนาแบบจําลองแลว ข้ันตอนตอไป
เปนการวิเคราะหขอมูลเพื่อหาปจจัยซ่ึงสงผลกระทบตอปริมาณงานสําหรับการพัฒนาวิธีประมาณ
ปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางแบงเปน 2 กิจกรรมคือกิจกรรมปะซอมผิวทาง (Skin 
Patching) และกิจกรรมขุดซอมผิวทาง (Deep Patching) ในการวิเคราะหขอมูลนั้นประกอบไปดวย
ขอมูลกิจกรรมปะซอมผิวทางจํานวน 1,744 ตัวอยาง และกิจกรรมขุดซอมผิวทางจํานวน 1,408 
ตัวอยาง โดยการวิเคราะหแบงออกเปน 3 สวนคือ การวิเคราะหสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ การ
วิเคราะหความถดถอยแบบพหุ และการทดสอบแบบจําลอง ผลการวิเคราะหสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพันธพบวาปจจัยท่ีมีความสัมพันธกับปริมาณปะซอมผิวทาง และปริมาณขุดซอมผิวทาง 
ไดแก อายุการใชงานของผิวทาง ปริมาณรถบรรทุกหนัก ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป และ
โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม สําหรับกลุมอายุการใชงานนอยกวา 7 ปพบวา ปริมาณรถบรรทุกหนักมี
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธตอปริมาณงานมากท่ีสุด แตกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ป
พบวาปจจัยดังกลาวมีคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธใกลเคียงกัน ท้ังนี้เนื่องจากวัสดุงานทางมีการ
เส่ือมสภาพเนื่องจากการใชงานเปนเวลานาน และความลาสะสมเนื่องจากการรับน้ําหนักของ
ยานพาหนะท่ีสัญจรผาน สวนปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอปไมมีความสัมพันธเชิงสถิติอยางมีนัยสําคัญ
ตอปริมาณงานปะซอมผิวทาง แตมีความสัมพันธตอปริมาณขุดซอมผิวทางเม่ือผิวทางมีอายุการใช
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งานมากกวาหรือเทากับ 7 ป ท้ังนี้เนื่องจากการท่ีวัสดุงานทางเร่ิมเส่ือมสภาพทําใหมีน้ําฝนซึมผาน
เขาสูช้ันโครงสรางของทาง จากเหตุผลดังกลาวทําใหทราบวาจงัหวดัท่ีมีปริมาณน้ําฝนในปริมาณสูง
ยอมสงผลใหมีปริมาณขุดซอมผิวทางสูงเชนกัน เนื่องจากการซึมผานของน้ําฝนเขาสูช้ันโครงสราง
พื้นทาง ทําใหความเสียหายเกิดการลุกลาม สวนท่ีสองการวิเคราะหความถดถอยแบบพหุเพื่อพัฒนา
แบบจําลองซ่ึงแบบจําลองแบงกลุมอายุการใชงานของผิวทางออกเปน 3 กลุม ไดแก กลุมอายุการใช
งานนอยกวาหรือเทากับ 3 ป กลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ป และกลุมอายุการใช
งานมากกวาหรือเทากับ 7 ปท้ังในสวนของกิจกรรมปะซอมผิวทาง และกิจกรรมขุดซอมผิวทาง 
และสวนสุดทายการทดสอบแบบจําลองพบวา ปริมาณรถบรรทุกหนักเปนปจจัยซ่ึงสงผลกระทบ
ตอปริมาณงานจากแบบจําลองมีความแตกตางกัน ดังนั้นจึงไดพัฒนาแบบจําลองข้ึน 2 รูปแบบคือ 
แบบจําลองซ่ึงเหมาะกับสายทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอวัน 
ประกอบไปดวยปจจัยอายุการใชงานผิวทาง ปริมาณรถบรรทุกหนัก และโครงสรางช้ันพื้นทางเดิม 
และแบบจําลองซ่ึงเหมาะสมกับสายทาท่ีมีปริมาณรถบรรทุกหนักนอยกวา 100 คันตอวัน ซ่ึงมี
ปจจัยอายุการใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป และโครงสรางช้ันพื้นทาง สําหรับ
ปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอป เปนปจจัยเพิ่มเติมสําหรับแบบจําลองขุดซอมผิวทาง กลุมอายุการใชงาน
มากกวาหรือเทากับ 7 ปเทานั้น ซ่ึงจากการพัฒนาแบบจําลองดังกลาว พบวามีความแมนยําและ
ถูกตองมากย่ิงข้ึน โดยการทดสอบแบบจําลองไดอาศัยขอมูลการดําเนินงานกิจกรรมบํารุงปกติใน
ปงบประมาณ พ.ศ. 2553 ซ่ึงดําเนินการและเก็บสํารวจโดยสํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท 
จากการทดสอบแบบจําลองพบวาแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทางและขุดซอมผิวทาง
ทุกแบบจําลองใหคาความคลาดเคล่ือนโดยเฉล่ียนอยกวารอยละ 10 รอยละความความคลาดเคล่ือน
สูงสุดของแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทางท่ีประเมินจากขอมูลปริมาณจราจรเฉล่ียตอ
วันตลอดปและท่ีประเมินจากปริมาณรถบรรทุกหนัก มีคานอยกวารอยละ 26 และรอยละ 20 
ตามลําดับ  

แบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทางทุกแบบจําลองใหคาความคลาดเคล่ือน
สูงสุดนอยกวารอยละ 17 สําหรับสายทางท่ีมีอายุการใชงานมากกวา 7 ปแบบจําลองประมาณ
ปริมาณขุดซอมผิวทางใหผลความคลาดเคล่ือนโดยเฉลี่ยนอยกวารอยละ  5 และคาความ
คลาดเคล่ือนสูงสุดนอยกวารอยละ 7 ดังนั้นในการนําไปใชงานควรเลือกใชแบบจําลองใหเหมาะสม
กับสภาพการใชงานของสายทางเพื่อใหเกิดความถูกตอง และแมนยํา โดย แบบจําลองท่ีใชขอมูล
ปริมาณรถบรรทุกหนัก จะใชกับสายทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกหนักมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอ
วัน และแบบจําลองท่ีใชขอมูลปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป ใชกับสายทางท่ีมีปริมาณ
รถบรรทุกหนักนอยกวา 100 คันตอวัน  
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วิธีประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางโดยวิธีการประมาณปริมาณงาน
กิจกรรมบํารุงปกติผิวทางนั้นสามารถนําไปประยุกตใชในระบบบริหารงานซอมบํารุงรักษาทาง 
โดยการนําไปใชพยากรณปริมาณงานในอนาคต และสามารถวางแผนงบประมาณการบํารุงปกติผิว
ทางได ในงานวิจัยช้ินนี้เหมาะสําหรับการนําแบบจําลองไปประยุกตใชในการพยากรณปริมาณงาน
กิจกรรมบํารุงปกติผิวทางในสายทางเพ่ือทราบปริมาณงานท่ีจะเกิดข้ึนตลอดท้ังป เพ่ือใหสามารถ
วางแผนงบประมาณไดอยางถูกตอง โดยอาศัยปจจัยท่ีสงผลกระทบตอปริมาณงาน คือ ปริมาณ
จราจร ปริมาณรถบรรทุกหนัก อายุการใชงาน เปนตน 

 
6.2 ขอจํากัดของงานวิจัยและขอเสนอแนะ  

วิธีประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางท่ีพัฒนาข้ึน พิจารณาโดยใช
แบบจําลองในการประมาณปริมาณงานท้ังกิจกรรมปะซอมผิวทาง และกิจกรรมขุดซอมผิวทาง ซ่ึง
วิธีการที่พัฒนาข้ึนมีความเหมาะสมสําหรับการนําไปพยากรณปริมาณงานบํารุงปกติงานทางท่ีจะ
เกิดข้ึนตลอดท้ังป เพ่ือนําไปใชในการวางแผนงบประมาณและใชในการบริหารงานโครงขายทาง 
เนื่องจากการประมาณปริมาณอยางมีระบบและเหมาะสม  อีกท้ังยังพิจารณาปจจัยและ
สภาพแวดลอมตางๆของสายทาง เชน อายุการใชงานผิวทาง ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก ปริมาณน้ําฝนเฉล่ียตอป เปนตน ซ่ึงชวยลดความคลาดเคล่ือนการวางแผน
งบประมาณวิธีเดิมซ่ึงใชระยะทางในความรับผิดชอบเปนวิธีการในการจัดสรรงบประมาณ และ
สามารถดําเนินงานซอมบํารุงไดอยางตอเนื่องตลอดท้ังป เปนการปองกันความเสียหายไมใหเกิด
การลุกลาม อีกท้ังเปนการประหยัดทรัพยากรและงบประมาณของประเทศชาติ แตการนําวิธี
ประมาณปริมาณงานของงานวิจัยนี้ไปใชพยากรณปริมาณงานยังมีขอจํากัดบางประการ ประการ
แรก คือ การนําแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมบํารุงปกติผิวทางไปใชพยากรณปริมาณ
งาน จําเปนอยางยิ่งจะตองเตรียมขอมูลตางๆ ใหครบถวนไดแก ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก อายุการใชงานผิวทาง โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม และปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอ
ป หากมีปจจัยใดปจจัยหนึ่งขาดหายไปทําใหไมสามารถใชแบบจําลองประมาณปริมาณงานไดอยาง
ถูกตองและแมนยํา  

ประการท่ีสอง การนําแบบจําลองประมาณปริมาณงานกิจกรรมปะซอมผิวทาง 
และกิจกรรมขุดซอมผิวทางไปใชในการพยากรณปริมาณงาน จําเปนตองนําปจจัยปริมาณจราจร
เฉล่ียตอวันตลอดป ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางช้ันพื้นทางเดิม และปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียตอวัน
ตลอดป ไปจัดกลุมในแตละประเภทของปจจัย เพื่อใหไดกลุมตัวแทนของปจจัยสําหรับนําไปใช
แทนคาในแบบจําลอง นอกจากนั้นกลุมตัวแทนท่ีนําไปใชแทนคาในแบบจําลองพิจารณาจากชวง
ของปจจัย เชน ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดประหวาง 1,000 – 2,000 คันตอวันมีกลุมตัวแทน
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สําหรับใชในการแทนคาในแบบจําลองคือ 3 ซ่ึงการแทนคาในแบบจําลองดวยกลุมตัวแทนนั้นอาจ
เกิดความคลาดเคล่ือนข้ึนได  

ประการท่ีสาม การพัฒนาแบบจําลองประมาณปริมาณงาน ดําเนินการเก็บ
รวบรวมขอมูลสําหรับใชในการวิเคราะหขอมูลนั้นเปนการนําขอมูลซ่ึงเก็บสํารวจ และเก็บรวบรวม
โดยสํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท ซ่ึงใชขอมูลท่ีจัดเก็บไวอยูแลว มิไดดําเนินการเก็บ
รวบรวมขอมูลใหม และขอมูลท่ีเก็บรวบรวมมีเพียงแค 1 ปเทานั้น และสายทางบางสวนมีขอมูลไม
ครบถวนทําใหไมสามารถนํามาใชในการวิเคราะหขอมูลได ในอนาคตหากมีการเก็บรวบรวมขอมูล
มากข้ึนควรมีการปรับปรุงแบบจําลองในกรณีท่ีมีขอมูลมีปริมาณมากยิ่งข้ึนเพื่อใหแบบจําลองมี
ความถูกตองมากยิ่งข้ึน 

ประการท่ีส่ี  ปจจัยสําหรับการนํามาใชในการวิ เคราะหขอมูล  และพัฒนา
แบบจําลองประมาณปริมาณงานยังตองพิจารณาปจจัยอ่ืนๆ อีกเชน ความลาดชันของพื้นท่ี 
ระยะเวลาในการเขาดําเนินการซอมบํารุง เปนตน ซ่ึงปจจัยดังกลาวยังมิไดมีการเก็บขอมูล ซ่ึงใน
อนาคตควรมีการเก็บรวบรวมเพิ่มเติมเพื่อใหแบบจําลองมีความถูกตองมากยิ่งข้ึน 

เนื่องจากการพัฒนาวิธีประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทางดังกลาว อางอิงมา
จากขอมูลและแนวทางปฏิบัติของกรมทางหลวงชนบทเปนหลัก ทําใหในเบ้ืองตนอาจเหมาะสม
สําหรับการใชงานกับสายทางท่ีอยูในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทเทานั้น อนาคตซ่ึงมี
การสงเสริมใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมกับภาครัฐมากยิ่งข้ึน สามารถนํามาประยุกตใชในการจัด
จางสําหรับการจางเหมาบํารุงปกติได ท้ังนี้ในอนาคตถาหนวยงานของรัฐหรือเอกชนอ่ืนไดเล็งเห็น
ถึงความสําคัญตอการบํารุงปกติสามารถนําเอาแนวทางและวิธีวิเคราะหดังกลาวมาประยุกตใชงาน
สําหรับประมาณปริมาณกิจกรรมบํารุงปกติ กําหนดแนวทางการวางแผนและนโยบายซอมบํารุงได 
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