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บทคัดยอ 
วิธีการประมาณงบประมาณประจําปในงานบํารุงปกติงานทาง
ในปจจุบัน ใชระยะทางเปนปจจัยหลักในการพิจารณา ทําให
งบประมาณที่ไดรับอาจไมสอดคลองกับลักษณะความเสียหาย
และความตองการของแตละสายทาง บทความนี้จึงนําเสนอ
แบบจําลองเพื่อใชในการประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง 
คลอบคลุมกิจกรรมงานปะซอมผิวทางและขุดซอมผิวทาง โดย
ศึกษาขอมูลงานบํารุงปกติที่อยูในความรับผิดชอบของกรมทาง
หลวงชนบท พบวา ปจจัยที่มีความสัมพันธกับปริมาณปะซอม
ผิวทาง และปริมาณขุดซอมผิวทาง ไดแก อายุการใชงานของผิว
ทาง ปริมาณรถบรรทุกหนัก ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 
และโครงสรางชั้นพื้นทางเดิม สวนปริมาณน้ําฝนเฉลี่ยตอปไมมี
ค ว า ม สั ม พั น ธ เ ชิ ง ส ถิ ติ ต อ ป ริ ม า ณ ง า น 
ปะซอมผิวทาง แตมีความสัมพันธตอปริมาณขุดซอมผิวทางเมื่อ
ผิวทางมีอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ป โดยแบบจําลอง
ไดพัฒนาขึ้น 2 รูปแบบ คือ แบบจําลองที่ใชขอมูลปริมาณ
รถบรรทุกหนัก จะใชกับสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกมากกวา
หรือเทากับ 100 คันตอวัน และแบบจําลองที่ใชขอมูลปริมาณ
จราจรเฉลี่ยตอ วันตลอดป   จะใช กับสายทางที่มีปริมาณ
รถบรรทุกนอยกวา 100 คันตอวัน ทั้งนี้แบบจําลองแบงกลุมอายุ
การใชงานของผิวทางออกเปน 3 กลุม ไดแก กลุมอายุการใชงาน
นอยกวาหรือเทากับ 3 ป กลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแตนอย
กวา 7 ป และกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ป เพื่อให
สามารถใชประมาณปริมาณงานบํารุงปกติผิวทางใหสอดคลอง
กับอายุการใชงาน สภาพพื้นที่ และลักษณะการใชงาน อันสงผล
ให ก า รวา งแผนงบประมาณบํ า รุ งปกติ เ ป น ไปอย า งมี
ประสิทธิภาพ 

Abstract 
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 
paper presents a model for estimating work quantities of 
pavement routine maintenance including skin patching and 
deep patching. The study is based on data from the 
Department of Rural Roads. It is found that factors that are 
statistically correlated with work quantities of pavement 
patching are pavement service life, volume of heavy truck, 
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 developed into two types. One uses 
heavy truck data which is appropriate for high volume of 
truck roads or more than 100 trucks per day. Another type 
of model relies on AADT data instead which is appropriate 
for low volume of truck road. Moreover, 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.  
The objective of this research is to propose quantifying 
models for pavement routine maintenance according to 
each geographic, road usage, and road condition in order to 
planning routine maintenance budget efficiently. 
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1. บทนํา 
ทางหลวงนั้นเมื่อเปดใชงานไปไดระยะหนึ่ง ความสามารถ
บริ ก ารของทางหลวงนั้ นจะลดลง เนื่ อ งมาจากการ
เสื่อมสภาพตามอายุการใชงาน ปริมาณการจราจร น้ําหนัก
ยานพาหนะ สภาพอากาศ [1] เพื่อเปนการดูแลและการ
บํารุงรักษาทางหลวงใหสามารถใชงานไดดี กรมทางหลวง
ชนบทไดแบงการบํารุงรักษาเปน 4 ลักษณะไดแก งานบํารุง
ปกติ งานบํารุงตามกําหนดเวลา งานบํารุงพิเศษและบูรณะ 
และงานซอมฉุก เฉิน  [2] โดยงานบํารุ งปกติ เปนการ
บํารุงรักษาที่ดําเนินการตลอดทั้งป เพื่อใหทางอยูในสภาพที่
ใชงานไดดี  ผูใชถนนไดรับความสะดวก  รวดเร็วและ
ปลอดภัยในการขับขี่ และปองกันมิใหความเสียหายลุกลาม  
  ปจจุบันการจัดสรรงบประมาณบํารุงปกติจัดสรร
เปนราคาตอหนวยตอความยาวของถนน (บาท/กิโลเมตร/2-
ชองจราจร) โดยงบประมาณที่ไดรับโดยเฉลี่ยอยูที่ 24,000 
บาทตอกิโลเมตรตอ  2 ชองจราจร  [3] ซึ่งงบประมาณ
ดังกลาวอาจไมเพียงพอตอสําหรับการนําไปใชในการ
บํารุงรักษาหรือซอมแซมในบางสายทาง  จึงทําใหความ
เสียหายเกิดการขยายตัวและอาจตองดําเนินการบูรณะ หรือ
กอสรางใหมซึ่งเปนการสิ้นเปลืองงบประมาณกวาที่ควรจะ
เปน 
  จากเหตุผลขางตนการจัดสรรงบประมาณดังกลาวไม
สอดคลองกับความตองการในการนําไปใชในการซอมบํารุง 
เนื่องจากในแตละสายทางมีความแตกตางกัน เชน ความ
เสียหายที่เกิดขึ้น อายุการใชงาน ปริมาณการจราจร ทําให
ปริมาณงานการซอมบํารุงในแตละสายทางมีปริมาณไม
เท ากัน  ดั งนั้ นจึ งควรมีก ารปรับปรุ ง วิ ธี ก ารจั ดสรร
งบประมาณใหเหมาะสม โดยการพัฒนาวิธีประมาณปริมาณ
งานสําหรับงานบํารุงปกติผิวทางลาดยาง โดยพิจารณาความ
เสียหาย อายุการใชงาน ปริมาณจราจรโดยเฉลี่ย ปริมาณ
รถบรรทุกหนัก โครงสรางชั้นพื้นทางเดิม และปริมาณน้ําฝน
เฉลี่ยตอป เพื่อใหการวางแผนงบประมาณมีความเหมาะสม 
สอดคลองกับความตองการ และเพียงพอตอการดําเนินงาน
ซอมบํารุงตลอดป 

 

2. การศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของกับงานบํารุงปกติ 
กิจกรรมบํารุงปกติงานทางในความรับผิดชอบของกรมทาง
หลวงชนบทหมายถึง การบํารุงรักษาทางอยู เปนประจํา
เพื่อใหทางอยูในสภาพที่ใชงานไดดี แตจะไมรวมถึงงานที่
เกี่ยวกับการเสริมแตงปรับปรุงเปลี่ยนแปลงหรือเพิ่มเติม เพื่อ
ทําใหทางหลวงมีสภาพดีกวา [2] ซึ่งกิจกรรมบํารุงปกติผิว
ทางสามารถแบงออกเปน 2 ประเภทไดแก 

1. กิจกรรมปะซอม (Skin patching) หมายถึง การ
บํารุงรักษาผิวทางซึ่งชํารุดเฉพาะผิวทางเทานั้น ไมลึกลงไป
ถึงช้ันโครงสราง 

2. กิจกรรมขุดซอม (Deep patching) หมายถึง การ
บํารุงรักษาผิวทางซึ่งความเสียหายเกิดขึ้นถึงช้ันโครงสราง
ทาง ซึ่งจะตองขุดเอาวัสดุในชั้นทางที่เสียหายออกใหหมด 
 
2.1 ปจจัยซึ่งสงผลกระทบตอสภาพความเสียหายของทาง 
จากการศึกษางานวิจัยที่ผานมาเกี่ยวกับผลกระทบของการ
ซอมบํารุงปกติตอสภาพของผิวทางลาดยาง [4] สามารถสรุป
ปจจัยที่สงผลกระทบตอผิวทางออกเปน 5 ประเภท คือ 

1. อายุการใชงานของผิวทาง โดยเริ่มนับจากปที่
กอสรางใหม หรือปที่เสริมผิวใหม หรือปที่ดําเนินการบูรณะ
สายทางใหม 

2. น้ํ า หนั กบรรทุ กอั น เ กิ ด จ ากก า ร จ ร า จ ร 
โดยทั่วไปในสายทางจะประกอบไปดวยยานพาหนะหลาย
ประเภท เชน รถยนตสวนบุคคล รถบรรทุก เปนตน  

3. สภาพอากาศ [5] เชน ปริมาณน้ําฝน ฤดูกาล 
เปนตน  

4. การออกแบบและกอสราง ซึ่งปจจัยที่สงผล
กระทบอยางชัดเจนคือ ชนิดของผิวทาง และ ความหนาของ
ผิวทาง 

5. การซอมบํารุงรักษา โดยประเภทการซอม
บํ ารุ ง  ระดับการซอมบํ ารุ ง  ระยะเวลาในการ เข าไป
ดําเนินงานซอม ลวนสงผลใหพฤติกรรมของทางแตกตางกัน 
  ในสวนประเทศไทยไดมีการศึกษาถึงปจจัยซึ่งสงผล
กระทบตอพฤติกรรมของทางเชนกัน โดยวิศณุและคณะ [1] 
ไดพัฒนาแบบจําลองสภาพความเสียหายของผิวทางลาดยาง
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โดยวิธีใชคา IRI ในประเทศไทยพบวา อายุการใชงาน 
ปริมาณจราจร น้ําหนักยานพาหนะ สภาพอากาศ และการ
บํารุงรักษา ลวนสงผลกระทบตอพฤติกรรมของทางทั้งสิ้น 

 
3. การพัฒนาการประมาณปริมาณกิจกรรมบํารุงปกติ 
จากการศึกษาการพัฒนาวิธีประมาณปริมาณงานบํารุงปกติ
งานทางของปวโรธรและวิศณุ [6] พบวามีขอจํากัดในการ
นําไปใชงาน 2 ประการคือ 

1. การประมาณปริมาณงานบํารุงปกติจําเปนตองอาศัย
ขอมูลการสํ ารวจความ เสียหายมาวิ เคราะหร วมกับ
แบบจําลอง แตแบบจําลองมีขอจํากัดในการคาดการณการ
เพิ่มขึ้นของปริมาณงานบํารุงในปนั้นๆเทานั้น หากไมมีการ
สํารวจความเสียหายหรือขอมูลความเสียหายไมครบถวน 
สงผลใหไมสามารถประมาณปริมาณงานบํารุงปกติงานทาง
ไดตลอดทั้งป 

2. รอยละรถบรรทุกหนัก เนื่องจากในแตละสายทางมี
สัดสวนปริมาณจราจร และปริมาณรถบรรทุกหนักแตกตาง
กัน ซึ่งการใชรอยละรถบรรทุกหนักเปนตัวแทนในการ
วิเคราะหสงผลใหไมเกิดความสอดคลองในการประมาณ
ปริมาณงานบํารุงปกติ 
  จากขอจํากัดขางตนเพื่อใหเกิดความสมบูรณ ถูกตอง 
และเปนการลดขอจํากัดในการนําไปใชงาน ผูวิจัยจึงได
พัฒนาแบบจําลองสําหรับใชในการประมาณปริมาณงาน
บํารุงปกติงานทาง ใหครอบคลุมถึงขอจํากัดทางดานปริมาณ
รถบรรทุกหนัก  เพื่อใหผลลัพธที่ไดนั้นสามารถนําไป
ประยุกตใชในการวางแผนงบประมาณไดตลอดทั้งป โดย
ขอมูลที่จัดเก็บเพื่อวิเคราะหถึงปจจัยซึ่งสงผลกระทบตอ
ปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง มีรายละเอียดดังนี้ 

1. ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป (Average Annual 
Daily Traffic: AADT) แบงออกเปน6 กลุม ดังตารางที่ 1 

2. ขอมูลปริมาณรถบรรทุกหนัก (HV) คือ ผลรวมของ
รถบรรทุกหนัก แบงออกเปน 6 กลุม ดังตารางที่ 2 

3. ขอมูลโครงสรางชั้นพื้นทางเดิม (Structure) โดยใน
แตละจังหวัดมีโครงสรางชั้นพื้นทางเดิมแตกตางกัน โดย

เปนขอมูลซึ่งสํารวจ และเก็บรวบรวมโดยสํานักบํารุงทาง 
กรมทางหลวงชนบท แบงออกเปน 3 กลุม ดังตารางที่ 3 

4. ขอมูลปริมาณน้ําฝนเฉลี่ยตอป (Rainfall) เปนขอมูล
ปริมาณน้ําฝนซึ่งสํารวจ และเก็บรวบรวมโดยกรมอุตินิยม
วิทยา แบงออกเปน 3 กลุม ดังตารางที่ 4 

 
ตารางที่ 1 ปริมาณ AADT ตามมาตรฐานชั้นทาง 
กลุม ปริมาณ AADT  

 (คันตอวัน) 
ตัวแทนในการ
วิเคราะห 

1 นอยกวา 300 1 
2 300 – 1,000 2 
3 1,000 – 2000 3 
4 2,000 – 4,000 4 
5 4,000 – 8,000 5 
6 มากกวา 8,000 6 

 
ตารางที่ 2 ปริมาณรถบรรทุกหนักเฉลี่ยตอวันตลอดป 

กลุม 
ปริมาณ HV  
(คันตอวัน) 

ตัวแทนในการ
วิเคราะห 

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

 
ตารางที่ 3 ลักษณะของขอมูลโครงสรางชั้นพื้นทาง 

คา %CBR ลักษณะ 
ตัวแทนในการ
วิเคราะห 

มากกวา 7 ดินแข็งมาก 1 
3 – 7 ดินแข็งปานกลาง 2 

นอยกวา 3 ดินออนมาก 3 
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ตารางที่ 4 สภาพลักษณะของขอมูลปริมาณน้ําฝนเฉลี่ยตอป 
ปริมาณน้ําฝน
เฉลี่ยตอป (มม.) 

ลักษณะ 
ตัวแทนในการ
วิเคราะห 

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

 

3.1 การวิเคราะหปจจัยซึ่งสงผลกระทบตอปริมาณงานบํารุง
ปกติผิวทาง 
จากการเก็บรวมรวมขอมูลกิจกรรมปะซอมผิวทาง และ
ปริมาณขุดซอมผิวทางของสํานักบํารุงทาง กรมทางหลวง
ชนบทปงบประมาณ 2552 เพื่อสรางแผนภูมิความสัมพันธ
ระหวางปริมาณกิจกรรมปะซอมผิวทางและอายุการใชงาน 
และปริมาณขุดซอมผิวทางและอายุการใชงาน พบวาทั้ง
ปริมาณปะซอมผิวทาง และปริมาณขุดซอมผิวทางมีการ
กระจายตัวออกเปน 3 กลุม คือ กลุมอายุการใชงานนอยกวา
หรือเทากับ 3 ป กลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแตนอยกวา 
7 ป และกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ป ดังรูปที่ 
1 และ 2 ตามลําดับ  
 ในการวิเคราะหความสัมพันธระหวางปริมาณปะซอม
ผิวทาง ปริมาณขุดซอมผิวทาง และปจจัยตางๆ ผูวิจัยได
อาศัยการวิเคราะหสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเปนวิธีการใน
การวิเคราะห โดยคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ และจํานวน
ตัวอยางในการวิเคราะหแสดงในตารางที่ 5 โดยมี
รายละเอียดดังตอไปนี ้

1. การวิเคราะหสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวาง
ปริมาณปะซอมผิวทาง รวมกับปจจัยตางๆพบวา อายุการใช
งาน ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางชั้นพื้นทางเดิม และ
ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป มีความสัมพันธอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% โดยในกลุม
อายุการใชงานนอยกวา 7 ปพบวาปริมาณรถบรรทุกหนัก
เปนปจจัยซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธสูงที่สุด และใน
กลุมอายุการใชงานของผิวทางมากกวาหรือเทากับ 7 ป 
พบวา คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคาใกลเคียงกัน โดยมี

สาเหตุเนื่องมาจากการเสื่อมสภาพของวัสดุผิวทาง และความ
ลาสะสมอันเนื่องมาจากการรับน้ําหนักอยางตอเนื่อง 

2.  การวิเคราะหสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวาง
ปริมาณขุดซอมผิวทางและปจจัยตางๆพบวา อายุการใชงาน 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก โครงสรางชั้นพื้นทางเดิม และ
ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดปมีความสัมพันธอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% โดยปริมาณ
รถบรรทุกหนักเปนปจจัยที่มีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธสูง
ที่สุดเมื่ออายุการใชงานของผิวทางนอยกวา 7 ป แตในกลุม
อายุการใชงานผิวทางมากกวาหรือเทากับ 7 ปพบวาคา
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธของปจจัยดังกลาวมีคาใกลเคียงกัน 
และมีปริมาณน้ําฝนเฉลี่ยตอปเปนปจจัยเพิ่มเติม โดยมี
สาเหตุเนื่องมาจากการเสื่อมสภาพของวัสดุผิวทาง และความ
ลาสะสมอันเนื่องมาจากการรับน้ําหนักอยางตอเนื่อง และ
เริ่มมีการซึมผานของน้ําฝนเขาสูโครงสรางชั้นพื้นทาง  

 

3.2 การพัฒนาแบบจําลองปริมาณงานบํารุงปกติผิวทาง 

การพัฒนาแบบจําลอง อาศัยการวิเคราะหแบบถดถอยเชิง
เสนตรง (Linear Regression) โดยพิจารณาใหปจจัยซึ่งมี
ความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญทางสถิติเปนตัวแปรตน และ
ปริมาณงานบํารุงปกติผิวทางเปนตัวแปรตาม  

ในการพัฒนาแบบจําลองผูวิจัยไดแยกพัฒนาแบบจําลอง
ออกเปน 2 กลุมคือ กลุมซึ่งมีปริมาณรถบรรทุกหนักนอย
กวา 100 คัน/วันโดยใชปจจัยปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวัน
ตลอดปเปนปจจัยในการพิจารณา และกลุมซึ่งมีปริมาณ
รถบรรทุกหนักมากกวาหรือเทากับ 100 คันตอวัน โดยใช
ปริมาณรถบรรทุกหนักเปนปจจัยในการพิจารณา นอกจากนี้
ยังแยกพิจารณาอายุการใชงานของผิวทางออกเปน 3 กลุม 
คือ กลุมอายุการใชงานนอยกวาหรือเทากับ 3 ป กลุมอายุการ
ใชงานมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ป และกลุมอายุการใชงาน
มากกวาหรือเทากับ 7 ป เพื่อใหแบบจําลองสามารถนําไปใช
งานไดอยางเหมาะสมและถูกตองมากยิ่งขึ้น  พบวาทุก
แบบจําลองใหคา R2 มากกวา 0.77 ขึ้นไป โดยรายละเอียด
แบบจําลองทั้งหมด แสดงดังตารางที่ 6 
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รูปท่ี 1 การแบงกลุมตามอายุการใชงานกิจกรรมปะซอมผิวทาง 

 

 
รูปท่ี 2 การแบงกลุมตามอายุการใชงานกิจกรรมขุดซอมผิวทาง 

 
ตารางที่ 5 ผลการวิเคราะหสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางปริมาณปะซอมผิวทาง ปริมาณขุดซอมผิวทาง และปจจัยตางๆ 

กลุม จํานวนตัวอยางในการวิเคราะห 
คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ 

Age AADT HV Structure Rainfall 

กิจกรรมปะซอมผิวทาง 
Age ≤ 3 585 0.698 0.712 0.805 0.622 0.166 

3 < Age < 7 722 0.635 0.638 0.822 0.462 0.159 
Age ≥ 7 436 0.711 0.560 0.678 0.487 0.137 

กิจกรรมขุดซอมผิวทาง 
Age ≤ 3 825 0.436 0.655 0.752 0.480 0.048 

3 < Age < 7 255 0.668 0.639 0.875 0.504 0.253 
Age ≥ 7 328 0.727 0.698 0.706 0.608 0.424 
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ตารางที่ 6 แบบจําลองประมาณปริมาณกิจกรรมบํารุงปกติผิวทาง  

กลุม 
อายุการใชงาน

(Age) (ป) 
แบบจําลองประมาณปริมาณกิจกรรมบํารุงปกติ  

ความ
เชื่อม่ัน  
( R2) 

กล
ุมป

ริม
าณ

รถ
บร

รท
ุกห

นัก
  

แบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง (ตร.ม.) 
Age ≤ 3 -65 + (11×Service life) + (18×HV) + (20×Structure) 0.770 

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

แบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง (ตร.ม.) 
Age ≤ 3 -39 + (9×Service life) + (11×HV) + (12×Structure) 0.797 

3 < Age < 7 -4 + (15×Service life) + (14×HV) + (10×Structure) 0.915 
Age ≥ 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 (ตร.ม.) 

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

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

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

Age ≥ 7 -575 + (60×Service life) + (51×AAADT) + (78×Structure) + (82×Rainfall) 0.847 
 
3.3 การทดสอบแบบจําลอง 
การทดสอบแบบจําลองนั้นมีวัตถุประสงคเพื่อเปนการ
ทดสอบความถูกตองของทั้ง 12 แบบจําลอง ซึ่งการทดสอบ
แบบจําลองไดนําขอมูลการดําเนินงานกิจกรรมบํารุงปกติที่
เกิดขึ้นจริงระหวางปงบประมาณ 2553 ของสายทางในแตละ
กลุมอายุการใชงานและกลุมที่มีปริมาณรถบรรทุกหนักมาก
วาและนอยกวา 100 คันตอวัน จํานวนกลุมละ 30 ตัวอยาง 
(30 กิโลเมตร) เพื่อเปรียบเทียบกับปริมาณกิจกรรมปะซอม
ผิวทางและขุดซอมผิวทางจากแบบจําลอง ผลการทดสอบ
แสดงในตารางที่ 7 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1. แบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทางและขุด
ซอมผิวทางทุกแบบจําลองใหคาความคลาดเคลื่อนโดยเฉลี่ย
นอยกวารอยละ 10 

2. ความคลาดเคลื่อนสูงสุดของแบบจําลองประมาณ
ปริมาณปะซอมผิวทางที่ประเมินจากขอมูลปริมาณจราจร
เฉลี่ยตอวันตลอดปและที่ประเมินจากปริมาณรถบรรทุก
หนัก มีคานอยกวารอยละ 26 และรอยละ 20 ตามลําดับ 

3. แบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทางทุก
แบบจําลองใหคาความคลาดเคลื่อนสูงสุดนอยกวารอยละ 17 

4. สําหรับสายทางที่มีอายุการใชงานมากกวา  7 ป 
แบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทางใหผลความ
คลาดเคลื่อนโดยเฉลี่ยนอยกวารอยละ 5 และคาความ
คลาดเคลื่อนสูงสุดนอยกวารอยละ 7 
 

4. สรุปผลการวจิัย 
งานวิจัยนี้ ไดพัฒนาแบบจําลองเพื่อประเมินปริมาณกิจกรรม
ปะซอมผิวทาง และกิจกรรมขุดซอมผิวทางในงานบํารุงปกติ 
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โดยใชขอมูลจากกรมทางหลวงชนบท โดยแบงกลุมทาง
หลวงออกเปน 3 กลุม คือกลุมอายุการใชงานนอยกวาหรือ
เทากับ 3 ป กลุมอายุการใชงานมากกวา 3 ปแตนอยกวา 7 ป
และกลุมอายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ป พบวา กลุม
ที่มีอายุการใชงานนอยกวา 7 ป ปริมาณรถบรรทุกหนักเปน
ปจจัยที่มีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญสูงที่สุดทั้งในสวน
ของปริมาณปะซอมผิวทาง และปริมาณขุดซอมผิวทาง แต
สําหรับกลุมที่อายุการใชงานมากกวาหรือเทากับ 7 ปนั้น
พบวาอายุการใชงาน ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 
ปริมาณรถบรรทุกหนัก และโครงสรางชั้นพื้นทางเดิมลวนมี
ความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญใกลเคียงกัน แตในสวนของ
ปริมาณขุดซอมผิวทางมีปจจัยเพิ่มเติมคือ ปริมาณน้ําฝน
เฉลี่ยตอป ดังนั้น แบบจําลองที่พัฒนาขึ้น จึงพัฒนาเปน 2 

รูปแบบ คือ แบบจําลองที่ใชปจจัยปริมาณรถบรรทุกหนัก
เพื่อใชกับสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกมากกวาหรือเทากับ 
100 คันตอวัน และแบบจําลองที่ใชปจจัยปริมาณจราจรเฉลี่ย
ตอวันตลอดปเหมาะกับสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกต่ํา
หรือนอยกวา 100 คันตอวัน 

การทดสอบแบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง
และขุดซอมผิวทางทุกแบบจําลองใหคาความคลาดเคลื่อน
โดยเฉลี่ยนอยกวารอยละ 10 และคาความคลาดเคลื่อนสูงสุด
นอยกวารอยละ 26 และนอยกวารอยละ17 ตามลําดับ
ประโยชน ขอ งแบบจํ า ลองนี้  จึ งส าม ารถช ว ย เพิ่ ม
ประสิทธิภาพในการวางแผนงบประมาณกิจกรรมงานบํารุง
ปกติไดอยางถูกตองมากยิ่งขึ้นและสอดคลองกับลักษณะ
ความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นตลอดทั้งป  

ตารางที่ 7 ผลการทดสอบแบบจําลอง 

อายุการใชงาน 
(ป) 

รอยละของความคลาดเคลื่อนของแบบจําลองในกลุม
ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 

รอยละของความคลาดเคลื่อนของแบบจําลองในกลุม
ปริมาณรถบรรทุกหนัก 

คาเฉลี่ย คาสูงสุด (+) คาสูงสุด (-) คาเฉลี่ย คาสูงสุด (+) คาสูงสุด (-) 
แบบจําลองประมาณปริมาณปะซอมผิวทาง 

Age ≤ 3 6.94 15.00 -15.33 8.18 14.55 -12.38 
3 < Age < 7 9.98 25.91 -23.15 9.68 20.54 -20.33 

Age ≥ 7 7.66 17.32 -9.17 7.11 16.86 -17.60 
แบบจําลองประมาณปริมาณขุดซอมผิวทาง 

Age ≤ 3 2.86 7.14 -8.33 5.82 12.99 -13.19 
3 < Age < 7 6.43 16.92 -16.04 6.22 12.33 -15.29 

Age ≥ 7 2.75 5.40 -5.32 4.05 7.01 -7.02 
 

5. กิตติกรรมประกาศ 
 ผูวิจัยขอขอบคุณสํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท  
ที่ ใหความอนุ เคราะหขอมูลและความคิด เห็นที่ เปน
ประโยชนตอการวิจัย  
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