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บทคัดย่อ 

ทางยกระดับอุตราภิมุขช่วงดินแดง-อนุสรณ์สถานเป็นทางยกระดับ
ขนาด 3 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีความยาวประมาณ 21 กิโลเมตร มีทางขึ้น
ลงจํานวน 24 จุด โครงสร้างส่วนบนมีความกว้างรวม 25.35 เมตร เป็นคาน
คอนกรีตอัดแรงรูปตัวที (T-Girder) จํานวน 10 ตัว พ้ืนคอนกรีตเทในท่ีหนา 
18 เซนติเมตร ปูลาดทับด้วยผิวแอสฟัลต์คอนกรีต หนา 5 เซนติเมตร มี
รอยต่อเพ่ือการขยายตัวในทุกๆ เสา เป็นชนิด Strip Seal และปูทับด้วย 
Asphaltic Plug Joint รองรับปริมาณจราจรประมาณ 100,000 เท่ียวต่อ
วัน ทางเปิดให้บริการมาตั้งแต่ปี 2537 ยังไม่พบความเสียหายของผิวทางท่ี
แสดงถึงการเส่ือมกําลังวัสดุ อาทิ หลุมบ่อ หรือ ร่องล้อ ได้ปรับปรุงเพ่ือเพ่ิม
ความฝืดด้วยวิธี Micro Surfacing ในปี 2550 และ 2559 ตามลําดับ 
อย่างไรก็ตามผิวทางใช้งานมาต้ังแต่ 2537 เพ่ือให้เกิดความม่ันใจในคุณภาพ
ของผิวทาง จึงได้ทดสอบคุณสมบัติวัสดุและประเมินคุณภาพ หลังจากใช้
งานผิวทางมาเป็นระยะเวลากว่า 26 ปี ได้ เจาะตัวอย่างวัสดุทุกๆ 1 
กิโลเมตร ท้ัง 3 ช่องทาง ทดสอบความหนาแน่น ปริมาณช่องว่าง ร้อยละ
ของแอสฟัลต์ในส่วนผสม ค่ากําลังและการไหล (Stability & Flow) และทํา
การตรวจวัดความผืด (IFI) ของผิวทางด้วยวิธี Fixed Slip พร้อมกับตรวจวัด
ความข รุขระ  ( IRI) และความลึ ก ร่องล้ อแบบต่อ เ น่ืองด้ วย  Laser 
Profilometer จากน้ันเอาผลการเจาะสํารวจวัสดุ วางซ้อนกับค่า IFI, IRI 
และค่าร่องล้อ โดยอ้างอิงกับพิกัด GPS ควบคู่กับภาพถ่าย เพ่ือใช้ในการ
วิเคราะห์คุณสมบัติผิวทางด้วยข้อมูลท่ีรอบด้านเท่าท่ีตรวจวัดได้ 

ตัวอย่างวัสดุจํานวน 197 ก้อน มีความหนาแน่น 2.22-2.46 กรัม/ลบ.
ซม ปริมาณช่องว่าง 1.7-11.3% ปริมาณแอสฟัลต์ 4.95-5.13% ค่า 
Stability 1,523-6,850 ปอนด์ ตัวอย่าง 99% มีคุณสมบัติเป็นไปตาม
มาตรฐานกรมทางหลวง ทล.-ม. 408 ความลึกร่องล้อเฉลี่ย 5.11 มิลลิเมตร
ปริมาณพ้ืนท่ีเป็นไปตามมาตรฐาน 99.5% ค่าความขรุขระเฉลี่ย 2.74 
เมตร/กิโลเมตร ปริมาณพ้ืนท่ีเป็นไปตามมาตรฐาน 94.9% และ ค่าความ
ฝืดเฉล่ีย 0.41 ปริมาณพ้ืนท่ีเป็นไปตามมาตรฐาน 95.6% โดยรวมแล้วถือว่า
วัสดุแอสฟัลต์มีคุณสมบัติดีกว่าท่ีคาดสําหรับผิวทางอายุ 26 ปี และยังคงมี
ความเรียบและความฝืดเป็นตามมาตรฐานท่ีเก่ียวข้อง 

คําสําคัญ: วิธีมาร์แชลล์, IRI, IFI, ทางยกระดับ 

Abstract 

Don Muang Tollway is 6 lanes elevated road. There are 3 
lanes in each carriage way. The length is 21 km approximately. 
There are 24 on-off ramps. Superstructure is 25.35 m width. The 
structure is comprised of 10 T-girders with 18 cm concrete deck 

slab overlaid by 5 cm thick asphaltic pavement. Strip seal 
expansion joint was installed at the end of each span into 
concrete deck. Asphaltic plug joint was overlaid over the joint. 
AADT is approximately 100,000 trips/day. Tollway has been in 
service since 1994. In order to ensure 26 years old pavement 
quality, asphaltic concrete material has been tested. Samples of 
each lane were collected every kilometer. Marshall method 
such as density, void ratio, asphalt content, stability & flow has 
been performed. Pavement properties have been measured. 
International Friction Index (IFI) were measured by fixed slip 
method. International Roughness Index (IRI) and rut depth were 
measured by laser profilometer. All of the test results were 
overlaid together using GPS basis couple with pavement 
photographs. Pavement properties were diagnosed and 
evaluated. 

Total 197 cored samples were tested. Density is 2 . 2 2 - 2 . 4 6 
g/sq.cm. Void ratio is 1.7-11.3%. Asphalt content is 4.95-5 .13%. 
Stability is 2,560-6,850 lb. Sample of 99% has properties fall 
within Department of Highway’s standard# 408. Average rut 
depth is 5.11 mm, 99.5% is within standard. Average IRI is 2.71 
m/km, 94.9% is within standard. Average IFI value is 0.41, 95.6% 
is within standard. These properties are beyond expectation for 
26 years old pavement. Smoothness and friction are still good in 
service. 

Keywords: Marshall method, IRI, IFI, tollway 

1. คํานํา 

ทางยกระดับอุตราภิมุข ช่วงดินแดง-อนุสรณ์สถาน หรือท่ีเรียกว่า ทาง
ยกระดับดอนเมือง ตั้งอยู่เหนือถนนวิภาวดีรังสิต มีระยะทาง 20 กม. เป็น
ทางยกระดับขนาด 3 ช่องจราจรต่อทิศทางดังรูปท่ี 1 มีปริมาณจราจรเฉลี่ย 
55,954 เท่ียวต่อวัน (ปี 2564) มีปริมาณรถมากกว่า 4 ล้อข้ึนไปจํานวน 
2.8% ให้บริการลักษณะเดียวกันกับทางพิเศษ กล่าวคือเป็น Freeway ท่ี
ออกแบบด้วยมาตรฐานเรขาคณิตทางถนนสูง ไม่มีสัญญาณไฟจราจร มีการ
ควบคุมทางขึ้น-ลง มีการจํากัดประเภทยานพาหนะ มีการจัดให้มีอุปกรณ์ให้
ข้อมูลด้านการจราจรและอุปกรณ์ความปลอดภัยด้านการจราจรท่ีดี มีการ
บํารุงรักษาและคงระดับการให้บริการอย่างต่อเน่ือง เพ่ือให้สามารถเดินทาง
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ได้อย่างสะดวกรวดเร็ว ด้วยความท่ีเป็นถนนมาตรฐานสูง ทําให้ใช้ความเร็ว
ได้เป็นอย่างดี 

 

 
รูปที่ 1 ทางยกระดับดอนเมือง 

โครงสร้างทางยกระดับเป็นรูปตัว Y ดังรูปท่ี 2 โครงสร้างส่วนบนมีความ
กว้างรวม 25.35 เมตร เป็นคานคอนกรีตอัดแรงรูปตัวที (T-Girder) จํานวน 
10 ตัว พ้ืนคอนกรีตเทในท่ีหนา 18 เซนติเมตร ปูลาดทับด้วยผิวแอสฟัลต์
คอนกรีต หนา 5 เซนติเมตร มีรอยต่อเพ่ือการขยายตัวในทุกๆ เสา เป็นชนิด 
Strip Seal และปูทับด้วย Asphaltic Plug Joint 
 

 
รูปที่ 2 โครงสร้างทางยกระดับรูปตัววาย 

ทางยกระดับฯ เปิดให้บริการมาตั้งแต่ปี 2537 ยังไม่พบความเสียหาย
ของผิวทางท่ีแสดงถึงการเสื่อมกําลังวัสดุ อาทิ หลุมบ่อ หรือ ร่องล้อ ได้
ปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมความฝืดด้วยวิธี Micro Surfacing ในปี 2550 และ 2559 
ตามลําดับ อย่างไรก็ตาม เพ่ือให้เกิดความมั่นใจในคุณภาพของผิวทาง จึงมี
ความประสงค์จะศึกษาทดสอบคุณสมบัติวัสดุและประเมินคุณภาพของผิว
ทางหลังจากใช้งานผิวทางมาเป็นระยะเวลากว่า 26 ปี ได้เจาะตัวอย่างเพ่ือ
ทดสอบคุณสมบัติวัสดุตามวิธี Marshall และ คุณสมบัติเชิงคุณภาพในการ
ใช้งานได้แก่ ความฝืด ความขรุขระ และร่องล้อ เพ่ือให้มั่นใจได้ว่า ผิวทางยัง
มีคุณสมบัติท่ีดีและใช้งานได้อยู่จริง 

2. คุณสมบัติของแอสฟัลต์คอนกรีต 

2.1 วัสดุ 

คุณสมบัติวัสดุของแอสฟัลต์คอนกรีต ตามมาตรฐานกรมทางหลวง ท่ี 
ทล.-ม. 408 ได้กําหนดคุณสมบัติวัสดุ และ คุณสมบัติด้านกําลังดังรูปท่ี 3  

คุณสมบัติวัสดุ ได้แก่ ขนาดคละและปริมาณแอสฟัลต์ หากมีส่วนผสมท่ีดีจะ
ได้คุณสมบัติด้านกําลัง ท่ีต้องการ คือ ค่า Stability และ Flow 
 

 
 

 
รูปที่ 3 คุณสมบัติวัสดุตาม ทล.-ม. 408 

2.2 การตรวจสอบคุณสมบัติด้านกําลัง 

[1] ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความเสียหายแบบร่องล้อกับ
คุณสมบัติของแอสฟัลต์คอนกรีต งานวิจัยได้ตรวจประเมินความเสียหาย
ของถนนลาดยางในประเทศไทยท่ีเสียหายจากร่องล้อผนวกกับด้วยการเก็บ
ตัวอย่างแอสฟัลต์คอนกรีตจํานวน 337 ก้อนมาทดสอบ ก้อนตัวอย่างนํามา
ตรวจวัดความถ่วงจําเพาะ ทดสอบ Marshall ทดสอบโมดูลัสการคืนตัวโดย
วิธีแรงดึง ทดสอบค่าความต้านทานการยุบตัวถาวร และ ตรวจวัดปริมาณ
แอสฟัลต์ พบว่า การยุบตัวถาวรของก้อนตัวอย่างในห้องทดสอบ น้อยกว่า 
การยุบตัวบนถนนมาก ดังน้ัน ความเสียหายแบบร่องล้อมีปัจจัยอ่ืนๆ 
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เก่ียวข้องด้วย เช่นการเคลื่อนตัวด้านข้างของชั้นแอสฟัลต์คอนกรีต และ/
หรือ การยุบตัวในชั้นพ้ืนทาง  

[2] ได้ศึกษาเปรียบเทียบกําลังของแอสฟัลต์คอนกรีต ซ่ึงใช้วัสดุ AC60-
70 กับ วัสดุ Polymer modified asphalt (PMA) โดยมีวัสดุมวลรวม 2 
แบบ คือ ขนาดคละขอบบนและขอบล่างตามมาตรฐาน ทล.ม 408 พบว่า 
ค่า Indirect Tensile Strength/Modulus ของ AC60-70 และคละตาม
ขอบบน มีกําลังสูงกว่า PMAและขนาดคละตามขอบล่าง  

[3] ได้ศึกษาการเสริมกําลังในการซ่อมแซมถนนลาดยางท่ีเสียหาย โดย
การเสริมแผ่นใยสังเคราะห์ในผิวทางหนา 100 มิลลิเมตร พบว่าการเสริม
แผ่นใยสังเคราะห์ช่วยลดขนาดและอัตราการทรุดตัวแบบร่องล้อได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ การเสริมท่ีความลึก 70 มิลลิเมตร ให้ผลดีกว่าท่ีความลึก 50 
มิลลิเมตร 

[4] ได้ศึกษาประเมินความแข็งแรงและอายุการใช้งานของถนนลาดยาง
หลังการก่อสร้าง ด้วยเคร่ืองมือ Falling Weight Deflectometer (FWD) 
ใช้ค่าการแอ่นตัว ตัวเฉลี่ยจากเคร่ือง FWD ร่วมกับการตรวจวัดความลึกร่อง
ล้อและอายุการใช้งานผิวทาง เพ่ือประเมินค่าคงท่ี ท่ีใช้ในสมการเพ่ือวัด
อัตราการเสื่อมสภาพของผิวทาง  

2.3 การตรวจสอบคุณสมบัติด้านการใช้งาน 

[5] ได้มีคู่มือการตรวจสอบและประเมินสภาพทางหลวงท้องถิ่น ได้
กําหนดการประเมินสภาพผิวทางด้วยการตรวจวัดดัชนีความเรียบขรุขระ
ส า ก ล  ( International Roughness index, IRI) โ ด ย ใ ช้  Laser 
Profilometer ด้วยความเร็ว 30-90 กม./ชม. คํานวณค่า IRI ทุกๆ 100 ม.  

[6] ได้ศึกษาการเสื่อมสภาพของผิวทางชนิด AC60-70 และ Slurry 
Seal ท่ีอายุ 2-3 ปี โดยใช้เคร่ืองมือ Sand Patch ประเมินค่าความลึกผิว
เฉล่ีย (Mean Texture Depth, MTD) ผนวกกับ เคร่ืองทดสอบความฝืด 
Skid resistance (ASFT T-10) ในการตรวจสอบความฝืดและสร้างสมการ
การเสื่อมสภาพความฝืดของโครงข่ายถนนภายใต้การรับผิดชอบของกรม
ทางหลวง 

[7] ได้ศึกษาการก่อสร้างผิวทางด้วยวัสดุแอสฟัลต์ชนิด AC60-70 บน
ทางพิเศษ ซ่ึงทางพิเศษแต่ละสายทางรองรับปริมาณจราจรและประเภทรถ
ท่ีแตกต่างกัน มีลักษณะความชํารุดเสียหายแตกต่างกัน ได้ทําการตรวจสอบ
คุณภาพการใช้งานของผิวทางด้วยการตรวจวัดความขรุขระ (IRI) และ
ตรวจวัดความฝืด (Skid Resistance) จากน้ันได้ทบทวนเกณฑ์การเลือกใช้
แอสฟัลต์ซีเมนต์ให้เหมาะสมกับปริมาณจราจรและปริมาณรถบรรทุก 

 

3. การตรวจสอบคุณสมบัติผิวทางยกระดับ 

โดยรวมแล้ว การออกแบบและทดสอบคุณสมบัติแอสฟัลต์คอนกรีตใน
ประเทศไทย ยังใช้วิธี Marshall เป็นหลัก ต่อมาภายหลังเร่ิมมีการใช้วัสดุ
แอสฟัลต์ซีเมนต์ประเภทอ่ืนๆ ได้แก่ AC70-80 และ PMA มาใช้งาน จึงเร่ิม
มีการศึกษาการออกแบบส่วนผสมใหม่ อาทิ วิธี Superpave ด้วย อย่างไรก็
ตาม ความเสียหายของผิวทาง ส่วนใหญ่เป็นความเสียหายแบบร่องล้อ จึงมี
การศึกษาผิวทางต้านทานร่องล้อเพ่ิมมากข้ึน ไม่ว่าจะเป็นการใช้งาน
แอสฟัลต์ซีเมนต์ ท่ีมี กําลังสูงกว่าเดิมหรือการเสริมกําลังด้วยแผ่นใย
สังเคราะห์ พร้อมกับการศึกษาความแข็งแรงของโครงสร้างพ้ืนทางท้ังระบบ
ด้วยเคร่ือง FWD งานศึกษาเหล่าน้ีมุ่งเป้าผิวทางระดับดินเป็นหลัก 

แต่ผิวทางบนทางยกระดับมีพฤติกรรมท่ีแตกต่างออกไป ผิวทาง
ยกระดับไม่มีการทรุดตัวในช้ันพ้ืนทาง การต้านทานร่องล้อเป็นกําลังของวัสดุ
ผิวทางโดยตรง และทางยกระดับโดยเฉพาะอย่างย่ิง ทางพิเศษ และ มอเตอร์
เวย์ ต้องการระดับการให้บริการของผิวจราจรท่ีสูงกว่า จึงมีการตรวจสอบค่า

ความขรุขระและความฝืดด้วย ซ่ึงมีการดําเนินการท้ังในทางพิเศษและ
มอเตอร์เวย์ งานวิจัยน้ีจึงมีความประสงค์ท่ีจะตรวจสอบท้ังคุณสมบัติวัสดุ 
และคณสมบัติด้านการใช้งาน ของผิวทางบนทางยกระดับ ดําเนินการท้ัง 2 
ส่วน คือการทดสอบวัสดุด้วยวิธี Marshall ได้แก่การทดสอบความหนาแน่น 
ปริมาณช่องว่าง ร้อยละของแอสฟัลต์ในส่วนผสม ซ่ึงจะสะท้อนไปถึงค่ากําลัง
และการไหล (Stability & Flow) จากน้ันตรวจวัดความผืด (IFI) ของผิวทาง
ด้วยวิธี Fixed Slip พร้อมกับตรวจวัดความขรุขระ (IRI) และความลึกร่องล้อ
แบบต่อเน่ืองด้วย Laser Profilometer จากน้ันเอาผลการเจาะสํารวจวัสดุ 
วางซ้อนกับค่า IFI, IRI และค่าร่องล้อ โดยอ้างอิงกับพิกัด GPS ควบคู่ กับ
ภาพถ่าย เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์คุณสมบัติผิวทางด้วยข้อมูลท่ีรอบด้านเท่าท่ี
ตรวจวัดได้ 

3.1 การเก็บตัวอย่างและการตรวจสอบตัวอย่าง 

ได้ทําการเจาะกับตัวอย่างวัสดุผิวทางบนทางยกระดับดอนเมืองทุกๆ 
ระยะทาง 1 กม. ท้ัง 3 ช่องทาง และทางขึ้น-ลง เพ่ือตรวจสอบคุณสมบัติผิว
ทาง 1) ลักษณะก้อนตัวอย่าง 2) ความหนา ความหนาแน่น และ Void 
Analysis 3) ค่า Stability & Flow และ 4) ร้อยละของแอสฟัลต์ในส่วนผสม 

การเก็บตัวอย่างใช้เคร่ืองเจาะ (Core Drilling Equipment) พร้อม
กระบอกเจาะขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง 4 น้ิว บันทึกสภาพและวัดขนาด
ตัวอย่าง ดังรูปท่ี 4 มีจํานวนตัวอย่างท้ังสิ้น 197 ก้อน 
 

 
รูปท่ี 4 การเจาะตัวอย่างแอสฟัลต์ 

จํานวนตัวอย่างท่ีทําการทดสอบแสดงดังตารางท่ี 1 

ตารางท่ี 1 จํานวนตัวอย่างในการทดสอบ 
Voidลักษณะการทดสอบ

Analysis 
Stability  

Flow 
% Bitumen 

65151197197จํานวน, ก้อน

 
ตัวอย่างท่ีเก็บมา ตรวจสอบลักษณะท่ัวไป และ ตรวจวัดความหนาดัง

รูปท่ี 5 พบว่าส่วนใหญ่วัสดุแน่นปกติ มีส่วนประกอบและลักษณะการยึด
เกาะของมวลรวมดี ไม่พบรอยร้าวในแนวดิ่งหรือการแยกตัวเป็นชั้นๆ พบ
เพียงฟองอากาศขนาดเล็ก กระจายอยู่บริเวณผิวตัวอย่าง 
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รูปที่ 5 ลักษณะและการตรวจวัดความหนาก้อนตัวอย่าง 

ก้อนตัวอย่างมีความหนา 3.9-7.7 ซม. เฉลี่ย 5.7 – 6.5 ซม. ในแต่ละ
ช่องทาง ความหนาเฉลี่ยตลอดสายทางเท่ากับ 6.0 ซม. ดังรูปที่ 6 และรูปท่ี 
7 มากกว่าความหนาระบุท่ี 5 ซม. พบท่ีความหนาน้อยกว่า 5 ซม. จํานวน 6 
ก้อนส่วนใหญ่ในช่องทางซ้าย 

รูปท่ี 6 ความหนาก้อนตัวอย่างฝั่งขาออก 

รูปท่ี 7 ความหนาก้อนตัวอย่างฝั่งขาเข้า 

3.2 การทดสอบความหนาแน่นและ Void Analysis 

ได้ทดสอบความหนาแน่น (Bulk Density) และ Void Analysis ตาม
มาตรฐานกรมทางหลวง ทล.-ท.604/2517 เทียบเท่า ASTM D-1559 ดังรูป
ท่ี 8  
 

 
รูปที่ 8 การทดสอบ Void Analysis 

พบว่า มีความหนาแน่นระหว่าง 2.11 –  2.47 กรัม/ลบ.ซม. เฉลี่ยตลอด
สายทาง 2.324 กรัม/ลบ.ซม. มีปริมาณช่องว่างอากาศ 3.4 – 14.2 % เฉลี่ย
ตลอดสายทาง 6.8% 
 

รูปที่ 9 ความหนาแน่นก้อนตัวอย่างฝั่งขาออก 

รูปท่ี 10 ความหนาแน่นก้อนตัวอย่างฝั่งขาเข้า 

ก้อนตัวอย่างเกือบท้ังหมดมีความหนาแน่น ไม่มากกว่า 2.4 กรัม/ลบ.
ซม. ตลอดความยาวสายทาง ดังรูปท่ี 9 และ รูปท่ี 10 
 

รูปที่ 11 ปริมาณช่องว่างอากาศก้อนตัวอย่างฝั่งขาออก 

 

รูปที่ 12 ปริมาณช่องว่างอากาศก้อนตัวอย่างฝั่งขาเข้า 

ตัวอย่างเกือบท้ังหมดมีปริมาณช่องว่างอากาศมากกว่า 3% ดังรูปท่ี 11
และ รูปท่ี 12 ปริมาณช่องว่างเป็นสัดส่วนผกผันกับความหนาแน่น ก้อน
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ตัวอย่างท่ีมีความหนาแน่นสูง มีปริมาณช่องว่างอากาศก็จะลดลงกลับกัน ผล
การทดสอบสอดคล้องกันดี 

3.3 การทดสอบค่า Stability & Flow 

ได้ทดสอบความสามารถในการรับกําลัง Stability & Flow เป็นตาม
มาตรฐานกรมทางหลวง ทล.-ท.604/2517 โดยวิธี Marshall เทียบเท่า 
ASTM D-1559 ดังรูปท่ี 13 

 

 
รูปที่ 13 การทดสอบ Stability & Flow 

ผลการทดสอบพบว่า ค่า Stability มีค่าเฉล่ียอยู่ระหว่าง 3,881 – 
4,795 ปอนด์ สูงกว่าค่ามาตรฐานท่ีกําหนดไว้ท่ี 1,800 ปอนด์ Flow มี
ค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 12-13 น้ิว ทําให้สัดส่วน Stability/Flow อยู่ระหว่าง 
313 – 386 ปอนด์/น้ิว สูงกว่าค่ามาตรฐานท่ีกําหนดไว้ท่ี 160 ปอนด์/น้ิว ค่า 
Stability/Flow ตลอดสายทางแสดงดังรูปรูปท่ี 14 และ รูปท่ี 15 
 

รูปที่ 14 Stability/Flow ก้อนตัวอย่างฝั่งขาออก 

 

รูปที่ 15 Stability/Flow ก้อนตัวอย่างฝั่งขาเข้า 

3.4 การตรวจสอบร้อยละแอสฟัลต์ 

ทดสอบประเมินร้อยละแอสฟัลต์ด้วยวิธี Quantitative Extraction of 
Bitumen from Bituminous Paving Mixtures: Method A ตามมาตรฐาน 
ASTM D-2172 หรือ AASHTO T164A ดัง 
 

 
รูปท่ี 16 การตรวจสอบร้อยละแอสฟัลต์ 

การทดสอบใช้ก้อนตัวอย่าง 3 ก้อนต่อกิโลเมตร จึงมิได้แยกผลการ
ทดสอบเป็นรายช่องทาง ผลการทดสอบพบว่า ก้อนตัวอย่างมีปริมาณ
แอสฟัลต์ต่อมวลรวม เฉลี่ย 4.93 – 5.18% เฉลี่ย 5.02% ยังอยู่ในเกณฑ์
มาตรฐานท่ีกําหนดไว้ท่ี 3 – 7% ปริมาณแอสฟัลต์ต่อมวลรวมตลอดความ
ยาวสายทางแสดงดังรูป 
 

 
รูปท่ี 17 ปริมาณร้อยละแอสฟัลต์ ก้อนตัวอย่างฝั่งขาออก 

 

 
รูปที่ 18 ปริมาณร้อยละแอสฟัลต์ ก้อนตัวอย่างฝั่งขาเข้า 

3.5 การตรวจวัดค่าความขรุขระและร่องล้อผิวทาง 

ได้ตรวจวัดค่าความขรุขระผิวทางสากล (International Roughness 
Index, IRI) และความลึกร่องล้อ ด้วย Laser Profilometer ตามมาตรฐาน 
ASTM E950 หัว Laser วัดระยะเป็นตามมาตรฐาน ASTM E1845 อ่านค่า
ระดับตามขวางทุกๆ ระยะ 1 มม. ค่าระดับตามยาวทุกๆ 5 มม. ดัง รูปท่ี 19
คิดเป็นความละเอียด 200,000 จุดต่อตารางเมตร 
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รูปที่ 19 การตรวจสอบค่าความขรุขระ (IRI) 

จากน้ันคํานวณค่า IRI เป็นรายช่องทาง ทุกๆ ระยะ 25 เมตร และความ
ลึกร่องล้อเฉล่ีย ทุกๆ 25 เมตร เช่นกัน เกณฑ์ประเมินผลแบ่งเป็น 4 ระดับ 
ตามคู่มือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง สํานัก
วิเคราะห์และตรวจสอบ สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง แสดงดัง
ตารางท่ี 2 ผลการตรวจวัดพบว่า ค่าเฉลี่ย IRI ตลอดท้ังสายทางเท่ากับ 2.74 
มม./ม. ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ดี สัดส่วนผิวทางคุณภาพดี 94.9% 

ตารางที่ 2 ผลการตรวจสอบค่า IRI 
สัดส่วนผิวจราจรประเมินค่า IRI (มม./เมตร)

77.2%ดีมาก0.00 - 2.50
17.7%ดี2.51 - 3.50
4.2%พอใช้3.51 - 5.00
0.9%แย่มากกว่า 5.00

 
เกณฑ์การประเมินความลึกร่องล้อและผลการตรวจสอบแสดงดังตาราง

ท่ี 3 มีค่าเฉลี่ยร่องล้อ 5.11 มม. มีสัดส่วนผิวทางคุณภาพดี 99.52% 

ตารางที่ 3 ผลการตรวจสอบความลึกร่องล้อ 
ร่องล้อ, มม. ประเมิน สัดส่วนผิวจราจร 
น้อยกว่า 6.0 ดีมาก 71.9% 
6.0 – 12.0 ดี 27.6% 

0.46%พอใช้12.0 – 25.0
0.02%แย่มากกว่า

 

3.6 การตรวจวัดค่าความฝืด 

ได้ทําการทดสอบความฝืดผิวทาง (Skid resistance) ด้วยเคร่ืองมือ
ทดสอบแบบ Fixed Slip ตามมาตรฐานการทดสอบ ASTM E247 แบบเปียก 
(Wet result) ใช้เคร่ืองทดสอบชนิดพ่วงลากย่ีห้อ ASFT รุ่น T-10 ดังรูปท่ี 
20 ต้ังค่า %Slip เท่ากับ 13% ให้มีความใกล้เคียงกับระบบเบรกรถยนต์ใน
ปัจจุบัน การทดสอบใช้ความเร็ว 65 กม./ชม. ความหนาของนํ้าเท่ากับ 1 
มม. เก็บข้อมูลความฝืด (Friction) ทุกๆ 10 ม. รวมกับข้อมูลความหยาบ
เฉลี่ยของผิวทาง (Mean Texture Depth, MTD) ทุกๆ ระยะ 10 ม. (ได้จาก
การตรวจวัดค่าความขรุขระด้วย Laser Profilometer) คํานวณเป็นค่าความ
เสียดทานปรับแก้ท่ีความเร็ว 60 กม./ชม. (FR60) จากน้ัน คํานวณเป็นดัชนี
ความเสียดทานผิวทางสากล (International Friction Index, IFI) ตาม
มาตรฐาน ASTM E1960  
 

 
รูปที่ 20 เคร่ืองมือทดสอบความฝืดชนิดพ่วงลาก 

เกณฑ์ประเมินผลแบ่งเป็น 4 ระดับ ตามคู่มือแนะนําการตรวจสอบและ
การวางแผนบํารุงรักษาผิวทางให้มีความฝืดท่ีเหมาะสม สํานักวิจัยและพัฒน
งานทาง กรมทางหลวง แสดงดังตารางท่ี 4 ผลการตรวจวัดพบว่า ค่าเฉลี่ย 
IFI ตลอดท้ังสายทางเท่ากับ 0.41 ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ค่อนข้างดี สัดส่วนผิว
ทางคุณภาพดี 95.5%  

ตารางท่ี 4 ผลการตรวจสอบความฝืด 
สัดส่วนผิวจราจรประเมินค่า IFI

0.47%ผิวถนนล่ืนน้อยกว่า 0.25
3.98%ค่อนข้างล่ืน0.25 – 0.35
27.8%ยึดเกาะค่อนข้างดี0.35 – 0.45

มากกว่า 0.45 ยึดเกาะดี 67.7% 

 

4. การวิเคราะห์ผลการทดสอบ 

เน่ืองผิวทางก่อสร้างแล้วเสร็จ ต้ังแต่ปี 2537 ผลการทดสอบคุณสมบัติ
วัสดุแอสฟัลต์ในอดีตค้นหาไม่พบ จึงไม่สามารถเปรียบเทียบการเปล่ียนแปลง
คุณสมบัติต่างๆ ได้โดยตรง จึงได้เปรียบเทียบกับ คุณสมบัติวัสดุของ
แอสฟัลต์คอนกรีต ตามมาตรฐานกรมทางหลวง ท่ี ทล.-ม. 408 และเกณฑ์
อ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้อง แสดงดังตารางท่ี 5 

ตารางท่ี 5 การเปรียบเทียบผลการทดสอบ 

เกณฑ์คุณสมบัติวัสดุ
ช่วงผลการ

การประเมินเฉล่ียตรวจวัด

ความหนา, ซม ประมาณ 5  5.7 - 6.5  6.00 ตามแบบ 
ความหนาแน่น, 

ประมาณ 2.4กรัม/ลบ.ซม.  2.11 - 2.47  ตามเกณฑ์2.324

ตามเกณฑ์6.8%3.4 - 14.2%3% - 5%Air Void, %

Stability, ปอนด์ 
มากกว่า 

สูงกว่าเกณฑ์4,3013,881 - 4,7951,800

ตามเกณฑ์12.612 - 138 - 16Flow, 0.01นิ้ว

สูงกว่าเกณฑ์352313 - 381มากกว่า 160Stability / Flow  

ตามเกณฑ์5.05%4.93 - 5.18%3% - 7%%แอสฟัลต์

การประเมินสัดส่วนเฉล่ียเกณฑ์คุณสมบัติผิวทาง
ความขรุขระ, 

ผิวเรียบดี94.9%2.74ไม่เกิน 3.50มม./ม.

ผิวเรียบดี99.5%5.11ไม่เกิน 12.0ร่องล้อ, มม.
สัมประสิทธิ 
ความฝืด 

ไม่น้อยกว่า 
0.35 0.41 99.5% 

ยึดเกาะ
ค่อนข้างดี 

 
ถึงแม้ว่าผิวทางจะใช้งานมากว่า 26 ปี (ทดสอบท่ีปี พ.ศ. 2563) ก้อน

ตัวอย่างท่ีเจาะออกมาไม่มีลักษณะเป่ือยยุ่ย แตกหักแยกชั้น ผิวทางมิได้ถูก
บีบอีด แสดงจากความหนาแน่นของก้อนตัวอย่างท่ีมิได้สูงกว่าปกติ ยืนยัน
ด้วยผลการทดสอบปริมาณช่องว่างอากาศ ท่ีผลทดสอบส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 
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6-10% เฉลี่ย 6.8% สูงกว่าเกณฑ์ท่ีกําหนด ปริมาณแอสฟัลต์ยังคงอยู่ท่ี 5% 
มิได้ถูกบีบหายไป ส่งผลให้ความสามารถในการรับกําลังยังคงดีอยู่ ด้วยค่า 
Stability และ Flow ท่ีสูงมากกว่าเกณฑ์ตามลําดับ 

ด้วยกําลังวัสดุท่ียังคงมีสภาพดี ส่งผลให้คุณสมบัติการใช้งานยังคงใช้งาน
ได้ดีตามไปด้วย การเสียรูปของผิวทาง ในรูปของคลื่นตามยาว (IRI) และคล่ืน
ตามขวาง (ร่องล้อ) ยังเป็นไปตามเกณฑ์ทางมาตรฐานชั้นทางพิเศษ/ทาง
พิเศษระหว่างเมือง ค่าสัมประสิทธิความฝืด ซ่ึงเป็นความสัมพันธ์เชิงเส้นกับ
ค่าความหยาบเฉลี่ยของผิวทาง (Mean Texture Depth, MTD) ซ่ึงค่า MTD 
ท่ียังสูงส่งผลให้ ค่า IFI ยังคงอยู่ในระดับสูงเช่นกัน 

อย่างไรก็ตามปัจจัยท่ีส่งผลต่อ การเสื่อมสภาพของความฝืดซ่ึงเป็นปัจจัย
จากอายุของผิวทาง, ปริมาณจราจรสะสม และปริมาณรถบรรทุกสะสม 
คํานวณตามสมการการเสื่อมสภาพค่าความฝืดของผิวทาง [6] ได้ผลลัพธ์ไม่
สอดคล้องกันนัก อาจจะด้วยผิวทางยกระดับฯ ท่ีเป็นแอสฟัลต์ปูลาดบนพ้ืน
ทางคอนกรีตเสริมเหล็ก และด้วยปริมาณจราจรบนทางยกระดับท่ีค่อนข้าง
น้อย (ประมาณ 10,000 เท่ียว/วัน/ช่องทาง) และมีปริมาณรถบรรทุกเพียง 
2.8% ส่งผลให้เกิดการเสื่อมสภาพไม่มาก ท้ังในรูปของค่าความฝืด ค่าการ
เสียรูปท้ังค่า IRI และร่องล้อ ซ่ึงหากมีการทดสอบค่าความฝืด ค่า IRI และ
ร่องล้อบนทางยกระดับดอนเมืองอย่างต่อเน่ืองเป็นประจําทุกปี ผนวกกับ
ข้อมูลปริมาณจราจรซ่ึงมีขัอมูลท่ีชัดเจนเน่ืองจากเป็นทางท่ีต้องชําระค่าผ่าน
ทาง จะสามารถสร้างความสัมพันธ์เพ่ือใช้ประมาณการ กรณีการเส่ือมสภาพ
ของผิวทางยกระดับดอนเมืองได้อย่างแม่นยํามากย่ิงข้ึน 

5. บทสรุป 

การศึกษาน้ี ได้ดําเนินการเจาะเก็บแท่งตัวอย่างผิวทางแอสฟัลต์
คอนกรีตของทางยกระดับดอนเมือง จํานวน 197 ตัวอย่าง ทุกกิโลเมตรใน
ทุกช่องจราจร และทางขึ้น-ลงจํานวน 24 ตําแหน่ง ทดสอบคุณสมบัติด้วยวิธี 
Marshall  

สภาพก้อนตัวอย่างมีสภาพเน้ือวัสดุแน่นปรกติ มีส่วนประกอบและการ
ยึดเกาะของมวลรวมดี ไม่พบรอยร้าวในแนวดิ่ง และการแยกตัวของ
แอสฟัลต์คอนกรีตเป็นช้ันๆ พบเพียงลักษณะฟองอากาศขนาดเล็กกระจาย
อยู่บริเวณผิวแท่งตัวอย่าง มีความหนาใกล้เคียงกับแบบก่อสร้าง มีร้อยละ
ของช่องว่างอากาศ ตามมาตรฐานกรมทางหลวง ทล.-ม. 408 มีค่า Stability 
และ Flow เป็นไปตามเกณฑ์ ร้อยละของแอสฟัลต์ปริมาณคงท่ีท่ี 5% ตลอด
ความยาวสายทาง ตัวอย่างแอสฟัลต์คอนกรีตท่ีทดสอบยังมีคุณสมบัติเป็นไป
ตามเกณฑ์ข้อกําหนด 

ค่าเฉล่ีย IRI ตลอดท้ังสายทางเท่ากับ 2.74 มม./ม. ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ดี 
สัดส่วนผิวทางคุณภาพดี 94.9%  ความลึกร่องล้อมีค่าเฉลี่ยร่องล้อ 5.11 
มม. มีสัดส่วนผิวทางคุณภาพดี 99.52% ค่าเฉลี่ย IFI ตลอดท้ังสายทาง
เท่ากับ 0.41 ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ค่อนข้างดี สัดส่วนผิวทางคุณภาพดี 95.5% 

ผลการตรวจสอบและทดสอบพอสรุปได้ว่าวัสดุผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต
ของทางยกระดับดอนเมือง แม้จะใช้งานมา 26 ปีแล้ว ยังมีคุณสมบัติอยู่ใน
เกณฑ์ปรกติ 

กิตติกรรมประกาศ 
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