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บทสรุปสําหรับผูบริหาร 
 

จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุของกรมทางหลวง ต้ังแตป พ.ศ. 2544 – พ.ศ. 2551 พบวาในจังหวัดสมุทรสาคร 
จํานวนอุบัติเหตุที่มผูีเสียชีวติเนื่องจากอุบัติเหตุอันตรายขางทางบนถนนพระราม 2 มีจํานวนสูงถึง 20-60% 
ของอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิตที่เกิดข้ึนทั้งหมด จากการหารือกับหนวยงานที่รับผิดชอบในจังหวัด ทําใหทราบวา
ชวงถนนดังกลาว มีรถบรรทุกปลาและอาหารทะเลจากแหลงประมงในตัวจังหวัดวิ่งผานเปนจํานวนมาก 
และมีขอสมมติฐานที่เกี่ยวกับปญหาอุบัติเหตุในชวงถนนดังกลาวคือ การสะสมของน้ําเมือกปลาท่ีร่ัวไหล
จากรถบรรทุกปลาและอาหารทะเลจนทําใหถนนมีความลื่นมากข้ึน สงผลใหรถยนตที่ขับผานชวงถนน
ดังกลาวดวยความเร็วเกิดการเสียหลักหลุดออกนอกเสนทางจนกอใหเกิดอุบัติเหตุ ดังนั้นคณะผูวิจัยจึงทํา
การทดสอบหาคาความเสียดทานในภาคสนามบนถนนพระราม 2 พบวา สภาพผิวทางบริเวณที่ไดผล
กระทบจากน้ําเมือกปลามีคาความเสียดทาน (BPN, British Pendulum Number) อยูที่ประมาณ 35-36 
ซึ่งตํ่ากวาคาความเสียดทานมาตรฐานถึง 20-50% (มาตรฐานประเทศออสเตรเลีย คา BPN ไมนอยกวา 
45) เชนเดียวกันกับการทดสอบในหองปฏิบัติการ ซึ่งก็พบกวาน้ําเมือกปลามีผลทําใหคาความเสียดทาน
ลดลงถึง 15-30% และมีแนวโนมที่คาความเสียดทานจะลดลงอยางตอเนื่องเม่ือมีการสะสมของน้ําเมือก
ปลาบนผิวทางเพิม่มากข้ึน แตเมื่อทําความสะอาดผิวทางโดยกําจัดคราบน้ําเมือกปลาที่เคลือบสะสมอยูบน
ผิวทาง แลวทําการทดสอบหาคาความเสียดทานอีกคร้ังพบวา คาความเสียดทานของผิวทางหลังจากทํา
ความสะอาดมีคาเพิ่มข้ึน  

เมื่อพิจารณาถึงปญหาการร่ัวไหลของน้ําเมือกปลาของรถบรรทุกปลาและอาหารทะเล แมวาจังหวัด
สมุทรสาครจะมีการประกาศบังคับใชมาตรการปองกันไมใหมีน้ําร่ัวไหลจากยานพาหนะลงบนผิวถนนอยาง
เขมงวดต้ังแตป พ.ศ. 2551 แตกลับพบวารถบรรทุกปลาและอาหารทะเลยังคงมีการปลอยน้ําเมือกปลาลงสู
ผิวถนนอยูโดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงเวลาที่ไมมีการต้ังดานจับกุม ซึ่งผลจากการสํารวจการร่ัวไหลของน้ํา
เมือกปลาของรถบรรทุกปลาและอาหารทะเลจํานวน 784 คัน พบวามากกวา 60% มีการร่ัวไหลของนํ้า
เมือกปลาลงสูผิวถนน  

จากผลการศึกษาดังกลาว คณะผูวิจัยจึงไดเสนอการแกไขปญหาคาคาความเสียดทานท่ีลดลงของถนน
พระราม 2 ซึ่งเปนผลมาจากการร่ัวไหลของน้ําเมือกปลา โดยการแกไขปญหาระยะส้ันจะมุงเนนไปยังการ
กําจัดน้ําเมือกปลาออกจากผิวทางโดยใชวิธีกําจัดที่มีความเหมะสม เชน การใชเคร่ืองทําความสะอาดผิว
ทาง (power-washing unit) เปนตน และสําหรับการแกไขปญหาระยะยาว จะมุงเนนไปยังการปองกันไมให
มีการร่ัวไหลของน้ําเมือกปลาลงสูผิวถนน ซึ่งสามารถทําได 2 วิธี ไดแก การขอความรวมมือจาก
ผูประกอบการในการปองกันไมใหมีการร่ัวไหลของรถบรรทุกของตนเอง และการเขมงวดในการจับกุมของ
เจาหนาที่รัฐ 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

การวิจัยเร่ือง “โครงการศึกษาคาความเสียดทานของผิวทางที่มีผลตอความปลอดภัยทางถนน 

กรณีศึกษา: ผลกระทบของนํ้าเมือกปลาบนถนนพระราม 2 จังหวัดสมุทรสาคร” เปนโครงการที่
จัดทําข้ึนโดยไดรับการสนับสนุนจาก ศูนยวิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) มูลนิธิสาธารณสุข
แหงชาติ และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ (สสส.) โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึง
ผลกระทบการร่ัวไหลน้ําเมือกปลาบนถนนพระราม 2 ที่มีตอการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในเขตพื้นที่จังหวัด
สมุทรสาคร 

คณะผูวิจัยขอขอบคุณ ทานผูวาราชการจังหวัด ทานรองผูวาราชการจังหวัด สํานักงานปองกันและบรรเทา
สาธารณภัย แขวงการทาง เจาหนาที่ตํารวจ ตลอดจนเจาหนาที่หนวยงานตางๆ ของจังหวัดสมุทรสาคร ที่
ไดใหความชวยเหลือและสนับสนุน ตลอดจน สํานักอํานวยความปลอดภัยทางถนน กรมทางหลวง ที่
เอ้ือเฟอฐานขอมูลอุบัติเหตุ เพื่อนํามาศึกษาและวิเคราะหเพิ่มเติม และที่ขาดมิได คณะผูวิจัยขอขอบคุณ
ศูนยวิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) ภายใตมูลนิธิสาธารณสุขแหงชาติ สํานักงานกองทุน
สนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ (สสส.) ที่อนุมัติงบประมาณอุดหนุนทุนวิจัยสําหรับการทําโครงการวิจัยใน
คร้ังนี้ 

ทายนี้ หากเพียงบางสวนของผลการวิจัยถูกนําไปปรับใชและเอ้ือประโยชนตอการดําเนินงานดานความ
ปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย คณะผูวิจัย ขอยกความดี ความชอบทั้งหลายใหแกผูประสิทธิ์ประสาธน
วิชาความรูแกคณะผูวิจัย ซึ่งรวมไปถึงผูสูญเสียอวัยวะจนทุพลภาพ ผูสูญเสียชีวิตจากการประสบอุบัติเหตุ
ทางถนนทุกทานที่เปรียบเสมือนครูตนแบบ แตหาผลจากการวิจัยช้ินนี้มีขอบกพรองหรือผิดพลากประการ
ใด คณะผูวิจัยขอนอมรับความผิดไวแตเพียงผูเดียว 

 
คณะผูวิจัย 

กรกฎาคม 2553 
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โครงการศึกษาคาความเสียดทานของผิวทางที่มีผลตอความปลอดภัยทางถนน 

กรณีศึกษา: ผลกระทบของน้ําเมือกปลาบนถนนพระราม 2 จังหวัดสมุทรสาคร  
 

1. หลักการและเหตุผล 

ในแตละปมีผูเสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนจํานวนมากในประเทศไทย  โดยมีสาเหตุสวนหนึ่ง
เกิดจาก สภาพถนนที่ไมปลอดภัย เนื่องมาจากถนนล่ืนหรือสภาพถนนที่มีคาความเสียดทานของผิวทางตํ่า 
โดยเฉพาะอยางยิ่งผิวถนนที่อยูในสภาพเปยก  ถึงแมวาในปจจุบันจะไมมีตัวเลขทางสถิติรายงานอยาง
ชัดเจนเกี่ยวกับอุบัติเหตุทางถนนอันเนื่องมาจากสภาพถนนที่ไมปลอดภัยหรือเนื่องมาจากผิวถนนที่มีสภาพ
ความเสียดทานตํ่า แตผลจากการศึกษาการวิเคราะหสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในเชิงลึก โดยศูนยวิจัย
อุบัติเหตุแหงประเทศไทย พบวา หนึ่งในสาเหตุหลักที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุประเภทรถชนคันเดียว 
(single vehicle crash) ในลักษณะการชนแบบยานพาหนะหลุดออกนอกเสนทาง (run-off road crash) 
นั้น มีปจจัยมาจากการขับรถเร็วรวมกับสภาพผิวถนนที่มีคาความเสียดทานตํ่า นอกจากนี้ยังพบวามี
งานวิจัยในตางประเทศที่ไดแสดงถึงความสัมพันธระหวางคาความเสียดทานของผิวทางและจํานวน
อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบนสภาพผิวทางเปยกอยางมีนัยสําคัญ1,2,3,4 ดังรูปท่ี 1 และความสัมพันธระหวางคา
ความเสียดทานของผิวทางและระยะหยุดรถที่ปลอดภัยที่ความเร็วตางกัน ดังรูปท่ี 2  

จากรูปท่ี 1 จะเห็นวาโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุมีแนวโนมที่สูงข้ึน เม่ือความเสียดทานมีคาตํ่าลง โดยเม่ือ
ความเสียดทานมีคาตํ่ากวา 40 โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจะมีแนวโนมที่สูงข้ึนอยางรวดเร็วถึง 5-15 เทา 
สวนรูปท่ี 2 แสดงวาเมื่อความเสียดทานมีคาตํ่าลง ความตองการระยะหยุดรถที่ปลอดภัยก็มีคามากข้ึน ทํา
ใหมีโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อมีการใชความเร็วสูง ก็ตองการระยะหยุดรถที่
ปลอดภัยมากข้ึนไปดวย 
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รูปท่ี 1 ความสัมพันธระหวางคาความเสียดทานและโอกาสท่ีเกิดอุบตัิเหตุบนสภาพผิวทางเปยก5

 

รูปท่ี 2 ความสัมพันธระหวางคาความเสียดทานของผิวทางและระยะหยุดรถท่ีปลอดภัย6 

ถนนพระราม 2 ในเขตจังหวัดสมุทรสาคร เปนชวงถนนท่ีมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุประเภทรถชนคันเดียว 
(single vehicle crash) หรือเปนการชนแบบยานพาหนะหลุดออกนอกเสนทาง (run-off road crash) หรือ
สามารถเรียกส้ันๆ ไดวาเปนอุบัติเหตุอันตรายขางทางคอนขางสูง โดยสังเกตไดจากรูปที่ 3 ซึ่งแสดงอัตรา
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การเกิดอุบัติเหตุอันตรายขางทางที่มีผูเสียชีวิตบนถนนพระราม 2 เม่ือเทียบกับอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิตที่
เกิดข้ึนทั้งหมดในจังหวัดสมุทรสาคร จาก รูปท่ี 3 พบวาต้ังแตป พ.ศ. 2544 ถึง พ.ศ. 2551 อัตราสวน
ดังกลาวมีคาสูงถึง 10-75% นั่นแสดงใหเห็นถึงความรุนแรงของปญหาอุบัติเหตุอันตรายขางทางบนถนน
พระราม 2 ในจังหวัดสมุทรสาคร อยางไรก็ตามอัตราสวนดังกลาว อาจมีสาเหตุเนื่องมาจากถนนพระราม 2 
เปนเสนทางสายหลักที่ตัดผานตัวจังหวัดสมุทรสาคร และมีปริมาณจราจรมาก จึงมีโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุ
อันตรายขางทางไดคอนขางสูง ดังนั้นสถิติการเกิดอุบัติเหตุอันตรายขางทางของถนนพระราม 2 ที่ผาน
จังหวัดสมุทรสาคร จึงถูกนํามาเปรียบเทียบกับสถิติการเกิดอุบัติเหตุอันตรายขางทางของถนนพระราม 2 ที่
ผานจังหวัดอ่ืน เชนจังหวัดสมุทรสงคราม และสถิติการเกิดอุบัติเหตุอันตรายขางทางของถนนที่มีลักษณะ
ทางกายภาพและปริมาณจราจรใกลเคียงกับถนนพระราม 2 ไดแก ถนนบรมราชชนนี ที่ตัดผานจังหวัด
นครปฐม 
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รูปท่ี 3 อัตราการเกิดอุบัติเหตุอันตรายขางทางท่ีมีผูเสียชีวิตบนถนนพระราม 2 (พ.ศ. 2544 - พ.ศ.2551)
แหลงขอมูล: สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
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รูปท่ี 4 อัตราการเกิดอุบัติเหตุอันตรายขางทางและจํานวนผูเสียชีวิตตอป (พ.ศ. 2544 - พ.ศ. 2551) 
แหลงขอมูล: สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 

จาก รูปที่ 4 จะเห็นวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุอันตรายขางทางบนถนนพระราม 2 ในเขตจังหวัดสมุทรสาคร
มีอัตราสูงกวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุอันตรายขางทางบนถนนพระราม 2 ในเขตจังหวัดสมุทรสงครามถึง 7 
เทา และมีอัตราสูงกวาถนนบรมราชชนนี ถึง 2.5 เทา นอกจากนี้ จํานวนผูเสียชีวิตเฉล่ียตอปที่มีสาเหตุมา
จากอุบัติเหตุอันตรายขางทาง ของถนนพระราม 2 ในเขตจังหวัดสมุทรสาคร มีจํานวนสูงกวาของถนน
พระราม 2 ในเขตจังหวัดสมุทรสงครามถึง 6 เทา และมีจํานวนสูงกวาถนนบรมราชชนนี ถึง 2 เทา 

สถิติอุบัติเหตุอันตรายขางทางและจํานวนผูเสียชีวิตที่เกิดจากอุบัติเหตุอันตรายขางทางบนถนนพระราม 2 
นี้ สามารถแสดงใหเห็นถึงความรุนแรงของปญหาดังกลาว และมีแนวโนมที่ชัดเจนมากย่ิงข้ึนเมื่อถูกนําไป
เปรียบเทียบกับถนนสายอ่ืน ขอสังเกตของปญหาอุบัติเหตุในรูปแบบดังกลาวเปนที่พบเห็นบอยคร้ังบนถนน
พระราม 2 ในเขตจังหวัดสมุทรสาคร ซึ่งเปนชวงถนนที่มีรถบรรทุกปลาจากแหลงประมงวิ่งผานเปนจํานวน
มาก ทั้งนี้ จากการหารือกับหนวยงานทีรั่บผิดชอบในจังหวดั ที่ประชุมไดมีขอสมมติฐานหนึ่งเกี่ยวกับปญหา
ดังกลาว คือ น้ําเมือกปลาที่ไหลจากรถบรรทุกลงสูผิวถนน อาจเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหถนนล่ืนมากข้ึน 
เนื่องจากเมื่อน้ําเมือกปลาเคลือบผิวถนนอยางสะสมและตอเนื่องเปนระยะเวลาหน่ึง จะสงผลใหผิวถนนมี
ความล่ืนมากข้ึนเมื่อผิวถนนอยูในสภาพเปยก และทําใหยานพาหนะที่วิ่งมาดวยความเร็วผานบนผิวถนน
ชวงนั้นมีความเสี่ยงตอการเสียหลักและหลุดไถลออกนอกเสนทาง ซึ่งจากสถิติอุบัติเหตุอันตรายขางทางบน
ถนนพระราม 2 ในเขตจังหวัดสมุทรสาคร พบวามีรถเสียหลักและหลุดไถลออกนอกเสนทางเปนจํานวนมาก 

เนื่องจากขอสมมติฐานดังกลาวยังไมไดรับการพิสูจนที่แนชัดวาอุบัติเหตุรถตกถนนมีสาเหตุมาจากน้ําเมือก
ปลาที่ไหลลงสูผิวถนนและทําใหเกิดถนนล่ืนมากข้ึนหรือทําใหผิวทางมีคาความเสียดทานที่ลดลง และใน
ปจจุบันก็ยังคงไมมีกฎหมายที่ชัดเจนในเร่ืองการควบคุมการใชภาชนะบรรทุกปลาที่สามารถเก็บกักน้ํา
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เมือกปลาไมไหไหลลงสูผิวถนนขณะทําการขนสง เพราะปญหาอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในลักษณะดังกลาวยัง
ไมไดถูกยกข้ึนมาเปนประเด็นสําคัญ ดังนั้นการศึกษานี้จึงมุงที่จะทําการทดสอบขอสมมติฐานดังกลาว โดย
ผลการศึกษาที่ไดจะสามารถใชเปนขอพิสูจนทางวิศวกรรมที่สําคัญ สําหรับการแกไขปญหาอุบัติเหตุ
อันตรายขางทางในบริเวณที่มีรถขนสงบรรทุกปลา ทั้งในระดับปฏิบัติและระดับนโยบายตอไป 

2.  วัตถุประสงคของโครงการ 

 เพื่อทดสอบผลกระทบของน้ําเมือกปลาที่ไหลลงสูผิวถนนที่มีตอคาความเสียดทานของผิวทาง
ซึ่งมีความสัมพันธกับความล่ืนของถนนและโอกาสที่อาจเกิดอุบัติเหตุ 

 เพื่อเปรียบเทียบคาความเสียดทานของผิวทางในบริเวณที่ไดรับผลกระทบจากนํ้าเมือกปลา
และคาความเสียดทานที่ไดระดับมาตรฐานความปลอดภัยของผิวถนน 

 เพื่อพัฒนาองคความรูทางดานวชิาการ และนําไปใชเปนขอมูลสนับสนุนการตัดสินใจเพื่อแกไข
ปญหาอุบัติเหตุทางถนนในระดับจังหวัด 

3. การทบทวนงานวิจัยจากการศึกษาจากตางประเทศ 

ความเสียดทานของผิวทาง (Friction) คือ แรงตานทานบริเวณผิวสัมผัสระหวางลอและผิวทาง หรือแรงตาน
ไมใหลอล่ืนไถลไปบนผิวทาง ซึ่งเปนองคประกอบจําเปนในดานความปลอดภัยทางถนนโดยชวยในการ
ควบคุมตัวรถและชวยลดระยะหยุดปลอดภัยในสถานการณเบรกกระทันหัน ในการดูแลรักษาผิวทางใหมี
ความปลอดภัยตอรถยนตที่วิ่งสัญจรผานไปมาจึงควรทําการศึกษาเพื่อกําหนดคาความเสียดทานของผิว
ทางที่เหมาะสมสําหรับผิวทางลาดยางทั้งที่มีการกอสรางใหมและผิวเกา รวมถึงผิวทางที่มีการบูรณะ
ซอมแซมดวย 

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของพบวาไดมีการใชคา Friction Number (FN) หรือคา Skid Number (SN) 
หรือคา British Pendulum Number (BPN) เปนตัวช้ีวัดคาความเสียดทานของผิวทาง ในการศึกษานี้ทาง
คณะผูวิจัยไดเลือกใชคา British Pendulum Number (BPN) เปนตัวช้ีวัดคาความเสียดทาน โดยคา BPN 
สามารถหาไดจากการทดสอบหาคาความเสียดทานดวยเคร่ืองมือ British Pendulum Tester โดยอางอิงถึง
มาตรฐาน AASHTO T279-96 หรือ Standard Test Method for Accelerated Polishing of Aggregates 
Using the British Wheel ในการทดสอบ 

เม่ือพิจารณาปญหาทางดานความปลอดภัยทางถนน ความเสียดทานของผิวทางเปนปจจัยสําคัญในการ
ควบคุมและลดจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน จากการรวบรวมเอกสารทางวิชาการที่เกี่ยวของ ไดพบวาใน
ตางประเทศมีการกําหนดคามาตรฐานหรือคาแนะนําของคาความเสียดทานที่เหมาะสม ซึ่งมีการแสดงอยู
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ในรูปแบบของคา FN หรือ คา SN หรือ คา BPN ที่เหมาะสม สําหรับถนนประเภทตางๆ และถนนที่มีการใช
ความเร็วในระดับตางกัน  

ในป 1999 หนวยงาน Office of Pavement Technology ในประเทศฟนแลนด ไดกําหนดระดับสัมประสิทธิ์
แรงเสียดทานที่ยอมรับได โดยเปนไปตามมาตรฐานการทดสอบ Finnish standards ระดับความเร็วตางๆ6 

ในประเทศสวีเดน หนวยงาน Swedish National Road & Transport Research Institute (2001)7 ไดระบุ
ในขอกําหนดการกอสรางสําหรับถนนที่ทําการกอสรางใหม ควรมีคาสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานที่ไดจากการ
ทดสอบจากเคร่ืองมือชนิด Fixed Slip (Skiddometer BV-11) บนผิวทางเปยกไมนอยกวา 0.5 

WSDOT Pavement Guide (2004)8 ไดแนะนําคา Skid Number (SN) ที่ไดจากการวัดคาความฝดดวย
เคร่ืองมือชนิด Skid Trailer โดยแนะนําคา SN สําหรับถนนที่มีปริมาณการจราจรนอยควรมีคามากกวา 30, 
สําหรับถนนที่ควรมีการตรวจวัดบอยคร้ัง ควรมีคา SN อยูในชวง 31 ถึง 34 และคา SN สําหรับถนนที่มี
ปริมาณการจราจรมากควรมีคามากกวาหรือเทากับ 35 

สําหรับประเทศอังกฤษไดมีการพัฒนานโยบายเพื่อกําหนดระดับคาสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานที่ยอมรับได  
โดยไดจากการทดสอบโดยใชคร่ืองมือ Side Force Coefficient Road Inventory Machine (SCRIM) 
สําหรับประเภทถนนและรูปแบบการรองรับปริมาณจราจรตางๆ9 

 หนวยงาน VicRoads ของรัฐ Victoria ประเทศออสเตรเลีย ไดกําหนดคาสัมประสิทธิ์แรงกระทําดานขาง 
(Sideway Force Co-efficient, SFC) ที่ไดจากการใชเคร่ือง Side Force Coefficient Road Inventory 
Machine (SCRIM) สําหรับตําแหนงทดสอบบนสายทางแบบตางๆ ที่ระดับความเร็ว 20 และ 50 กิโลเมตร
ตอชั่วโมง   เชนเดียวกับมาตรฐาน Transit New Zealand Technical Standard (TNZ) ของประเทศ
นิวซีแลนดกําหนดระดับคา SFC สําหรับสายทางประเภทตางๆ และหนวยงาน Main Road Queensland 
ของรัฐ Queensland ในประเทศออสเตรเลีย ไดกําหนดคาสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานที่วัดไดจากเครื่อง
ทดสอบชนิด Norsemeter friction (ROAR) โดยทดสอบที่ความเร็ว 60 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  อีกทั้ง
หนวยงาน Transport South Australia ของประเทศออสเตรเลีย ไดแนะนําคา Grip Number ที่ไดจากการ
ทดสอบความฝดของผิวทางโดยใชเคร่ืองมือชนิด Griptester ที่ระดับความเร็วของสายทางชนิดตางๆ10 

เม่ือพิจารณาในดานความปลอดภัยทางถนน  ความฝดของผิวทางเปนปจจัยสําคัญในการควบคุมและลด
จํานวนการชนกันของรถ จากการศึกษาผลงานวิจัยที่เกี่ยวของของ Giles และคณะ (1962)11 พบวามีความ
เส่ียงเล็กนอยในการเกิดการชนกันที่มีคาความฝดเปนปจจัยเกี่ยวของ เมื่อ FN มีคามากกวา 60 แตจะมี
ความเสี่ยงเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วเมื่อ FN มีคาตํ่ากวา 50 
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McCullough และ Hankins (1966)12 ไดแนะนําคาสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานที่ตํ่าที่สุดที่ทําใหอัตราการ
เปล่ียนแปลงการเกิดอุบัติเหตุลดลง เทากับ 0.4 (FN เทากับ 40) โดยทดสอบที่ความเร็วคงที่ 50 กิโลเมตร
ตอช่ัวโมง จาก 571 ตําแหนงทดสอบในรัฐ Texas ประเทศสหรัฐอเมริกา 

หนวยงาน The National Cooperative Highway Research Program (NCHRP) ไดพัฒนาโครงการ
ศึกษาระดับคาสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานสําหรับทางหลวงชนบท โดยใชเคร่ืองมือทดสอบชนิด Ribbed test 
tire ที่ระดับความเร็วจราจรเฉล่ีย (Mean Traffic Speed) ตางๆ และที่ความเร็วคงที่ขณะทดสอบเทากับ 40 
ไมลตอช่ัวโมง13 

นอกจากนี้ในรัฐตางๆ ของ ประเทศสหรัฐอเมริกาไดมีงานวิจัยเพื่อกําหนดคา SN เชน Rizenbergs 
(1976)14 ไดทําการศึกษาในรัฐ Kentucky พบวาถาถนนที่มีคา SN70R (ทดสอบที่ความเร็ว 70 ไมลตอ
ชั่วโมง และใชเคร่ืองทดสอบลอยางชนิด Ribbed) ตํ่ากวา 27 จะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มข้ึนอยางมี
นัยสําคัญบนผิวทางเปยก  และงานวิจัยของ Runkle and Marhone ในป 1977 ไดเสนอคา SN64R 
(ทดสอบที่ความเร็ว 64 ไมลตอชั่วโมง และใชเคร่ืองทดสอบลอยางชนิด Ribbed) ที่ตํ่าที่สุดที่เหมาะสม
สําหรับทางหลวงระหวางรัฐ ที่ความเร็วของรัฐตางๆ ในประเทศอเมริกา เชน Tennessee, Texas, Arizona, 
Virginia และ Kentucky   

ในป 1991 ไดมีงานศึกษาของหนวยงาน Isaeli Public Works Department เพื่อหาความสัมพันธระหวาง
คาความฝดของผิวทางที่วัดไดจาก Mu-Meter และจํานวนอุบัติเหตุบนทางหลวงพบวา ถาคาความฝดที่
อานไดจาก Mu-Meter สูงกวา 37 สามารถลดจํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุลง 7.5 เปอรเซ็นต (Craus 
และคณะ, 1991)15 

หนวยงาน Florida Department of Transportation ไดทําการศีกษาเพื่อทดสอบคาความฝดของผิวทาง
โดยใชเคร่ืองมือลอยางทั้งชนิด Smooth Tire และ Ribbed Tire โดยทําการทดสอบบนสายทางที่มีจํานวน
การเกิดอุบัติเหตุขณะผิวทางเปยกนอยกวา 25 เปอรเซ็นตและบนสายทางทีมีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุขณะ
ผิวทางเปยกมากกวา 50% จากผลการศึกษาพบวา SN64S (ทดสอบที่ความเร็ว 64 ไมลตอชั่วโมง และใช
เคร่ืองทดสอบลอยางชนิด Smooth Tire) เทากับ 25 สามารถใชเปนเกณฑในการแบงระดับระหวางสาย
ทางที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงและตํ่า16 

 ในป 1998 หนวยงาน U.S. Department of Transportation ไดสรุปผลการวัดคา FN ที่สภาพผิวทางใน
ภูมิอากาศตางๆ ในรัฐ Wisconsin ประเทศสหรัฐอเมริกา17  
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จากรายงานผลการวิจัยในประเทศฝร่ังเศสในป 1996 พบวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุจะเพิ่มข้ึนเปน 5 เทา บน
ถนน Bordeaux Ring Road เม่ือคา Side-Force Coefficient (SFC) ลดลงจากมากกวา 0.6 เหลือนอย
กวา 0.518 

นักวิจัยของหนวยงาน Pennsylvania Transportation Institute ไดพัฒนาแบบจําลอง fuzzy logic เพื่อ
ทํานายการเกิดอุบัติเหตุขณะผิวทางเปยก โดยพิจารณาพารามิเตอรไดแก SN, ความเร็วที่กําหนด, ปริมาณ
การจราจรเฉล่ียตอวัน, ชวงเวลาขณะผิวทางเปยก, ความยากงายในการขับข่ี ผลการศึกษาพบวาถา SN 
เพิ่มข้ึนจาก 33.4 ไปเปน 48 สามารถลดการเกิดอุบัติเหตุขณะผิวทางเปยกไดถึง 60 เปอรเซนต19 

Henry (2000)6 ไดรวบรวมคา FN ที่ใชเปนเกณฑในการพิจารณาการปรับปรุงผิวทางใหม (Surface 
Restoration) ในรัฐตางๆ ไดแก Maine, Washington, Wisconsin and Minnesota 

 จากผลการศึกษาของ Norwegian Road Grip Project ในประเทศนอรเวย ไดแสดงอัตราการเกิดการชน
กันที่คาสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานตางๆ7 

Smith และคณะ (2006)20 ไดทําการวิเคราะหผลการทดสอบคา FN ที่ไดจากเครื่องมือทดสอบชนิด 
Locked Wheel Skid Trailer ลอยางชนิด Ribbed Tires ในโครงการ Maryland State Highway 
Administration (MDSHA) Pavement Management System (PMS) ระยะทางประมาณ 15,000 lane-
miles ซึ่งประกอบไปดวยผิวทางแอสฟลท 61%, ผิวทางคอนกรีต 2% และผิวทางแบบผสม 37% พบวาคา
FN เฉล่ียของถนนในชนบท เทากับ 48.5 และถนนในเมือง เทากับ 42 นอกจากนี้พบวา 1 ปหลังจากการปู
ผิวทางใหม (Resurfacing) คา FN ลดลง 0.22 และ 0.26 ตอป 

รายละเอียดคาความเสียดทานของผิวทางที่แนะนําในการศึกษางานวิจัยของประเทศตางๆ ที่เกี่ยวของ
สามารถสรุปไดดัง ตารางที่ 1 และ ตารางที่ 2 
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ตารางที่ 1 สรุปคาความเสียดทานของผิวทางที่แนะนําในการศึกษางานวิจัยของประเทศตางๆ 
ลําดับ ประเทศ/หนวยงาน ตัวแปรควบคุม ปจจัยที่เกีย่วของ 

คาความเสียด
ทานของผิวทาง 

  
ชนิดเครื่องมือทดสอบ/

มาตรฐานการทดสอบ 
หมายเหตุ 

1 ฟนแลนด - ความเร็ว 

(กม./ชม.) 

80 

100 

120 

 
 

0.4 
0.5 

0.6 

Finnish Standard (PANK 
5201 หรือ TIE 475) 

 

2 สวีเดน สภาพผิวทาง 

ผิวถนนเปยก 
 
0.5 

Fixed Slip Device 
(Skiddometer BV-11) 

 

3 สหรัฐอเมริกา/ 
Washington State 

Department of 
Transportation 

- ประเภทของสายทาง

ถนนที่ตองมีการปรับปรุงผิวทาง 
ถนนที่มีปริมาณการจราจรนอย  
ถนนที่มีการตรวจวัดบอยครั้ง  
ถนนที่มีปริมาณการจราจรมาก 

SN 

<30 

30 
31-34 

35 

Skid Trailer  

4 อังกฤษ ความเร็ว  

80 กม./ชม. 
ประเภทสายทาง

- Motorway  
- Dual carriageway non-event  
- Single carriageway non-event  
- Dual carriageway (all purpose)-minor juctions  
- Single  carriageway minor juctions & approaches to across 

major junctions (all limbs)  
- Approach to roundabout  
- Approach to pedestrain crossing and other high risk situation

  
- Roundabout  
- Gradient 5-10% longer than 50m  
- Gradient >= 10% longer than 50 m  
- Bend radius < 500 m - dual carriageway  
- Bend radius < 500 m - single carriageway   

 
0.35 

0.35-0.40 

0.40-0.45 

 

 

0.45-0.55 

 

 

0.50-0.55  

             

0.45-0.50 

0.45-0.50 

0.50-0.55 

0.45-0.50 

0.50-0.55 

Sideway-force Coefficient 
Routine Investigation 

Machine (SCRIM) 
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ตารางที่ 1 สรุปคาความเสียดทานของผิวทางที่แนะนําในการศึกษางานวิจัยของประเทศตางๆ (ตอ) 
ลําดับ ประเทศ/หนวยงาน ตัวแปรควบคุม ปจจัยที่เกีย่วของ คาความเสียดทานของผิวทาง 

ชนิดเครื่องมือทดสอบ/

มาตรฐานการทดสอบ 
หมายเหตุ 

5 ออสเตรเลีย/Vicroads ความเร็ว  

 
50 กม./ชม. 

 
 
 
 
 
 
 

20 กม./ชม. 
 
 

ประเภทสายทาง

 

 
- Traffic light controlled intersection, Pedstrian/school crossing, 

Raiway level crossings, Roundabout approaches 

- Curves with radius 250 m, Gradient5% and 50m long, 
Freeway/higway/on/offramps 

- Intersections 
- Manoeuvre-free areas of undivied roads 
- Manoeuvre-free areas of divied roads 

 
- Curves with radius<=100m 
- Roundabouts 

Primary road >2500 

veh/lane /day 

SFC50 

0.55 
 

0.50 
 

0.45 
0.40 
0.35 

SFC20 

0.60 
0.55 

Secondary road <2500 

veh/lane /day 

SFC50 

0.50 
 

0.45 
 

0.40 
0.35 
0.30 

SFC20 
0.55 
0.50 

Sideway-force Coefficient 
Routine Investigation 

Machine (SCRIM) 

 

6 นิวซีแลนด/ Transit 
New Zealand 

Technical Standard  

- ประเภทสายทาง

- Approaches to railway level crossing, traffic lights, pedestrian 
crossings, roundabout, Stop and Give Way controlled 
intersections (state highway only), One Lane Bridges (including 
bridge deck) 

- Curve<250m radius, Down gradient>10% 

- Approaches to road junction, Down gradient 5-10%, Motorway 

junction area including on/off ramps 

- Undivided carriageway (event-free) 

- Divided carriageway (event-free) 

SFC

0.55 

 

 

 

0.50 

0.45 

 

0.40 

0.35 

Sideway-force Coefficient 
Routine Investigation 

Machine (SCRIM) 

 

7 ออสเตรเลีย/ Main 
Road Queensland 

ความเร็ว  

60 กม./ชม. 
ประเภทสายทาง

- Curves with radius<=100m, roundabouts, traffic light controlled 
intersections, pedestrian/school crossings, roundabout 
approaches 

F60

0.35 
Norsemeter friction (ROAR)  
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ตารางที่ 1 สรุปคาความเสียดทานของผิวทางที่แนะนําในการศึกษางานวิจัยของประเทศตางๆ (ตอ) 
ลําดับ ประเทศ/หนวยงาน ตัวแปรควบคุม ปจจัยที่เกีย่วของ คาความเสียดทานของผิวทาง 

ชนิดเครื่องมือทดสอบ/

มาตรฐานการทดสอบ หมายเหตุ 

  - Curves with radius<=250m, Gradients>=5% and>=50 m long, 
Freeway and Highway on/off ramps Intersections 

- Maneuver-free areas of undivided roads, Maneuver-free areas 
of divided roads 

0.30
 

0.25 

 

8 ออสเตรเลีย/ Transport 
South Australia 

n/a ประเภทสายทาง

- Difficult sites-steep grades, 
traffic light approaches, 
tight bends, roundabouts 

- Urban Arterial Roads 
- Rural Arterial Roads 
- Urban/Lightly Traffic 

ความเร็วสูงสุด (กม./ชม.)

60-80 

 

 

60 

110 

60 

Grip Number=0.01BPN 

0.50-0.55 

 

 

0.45 

0.45 

0.40 

Grip tester  

9 ออสเตรเลีย - ความเสี่ยงในการเกดิการชนกันที่มีคาความฝดเปนปจจัยเกีย่วของ

- เล็กนอย 
- เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว  

FN

> 60 
 < 50 

-  

10 Texas, สหรัฐอเมริกา ความเร็ว  

50 กม./ชม. 
FN

40 

-  

11 สหรัฐอเมริกา, U.S. 
Department of 
Transportation 

ประเภทสายทาง 

ทางหลวงหลักใน
ชนบท 

ความเร็วจราจรเฉลี่ย 

(Mean Traffic Speed) 

0 
10 
20 
30 
40 
50 
60 
70 
80 

Min. SN 

ที ่ความเร็วจราจรเฉลี่ย 

60 
50 
40 
36 
33 
32 
31 
31 
31 

Min. SN 

วัดที่ความเร็ว40 ไมล/ชม. 

- 
- 
- 

31 
33 
37 
41 
46 
51 

-  
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ตารางที่ 1 สรุปคาความเสียดทานของผิวทางที่แนะนําในการศึกษางานวิจัยของประเทศตางๆ (ตอ) 
ลําดับ ประเทศ/หนวยงาน ตัวแปรควบคุม ปจจัยที่เกีย่วของ คาความเสียดทานของผิวทาง 

ชนิดเครื่องมือทดสอบ/

มาตรฐานการทดสอบ 
หมายเหตุ 

12 Kentucky, 
สหรัฐอเมริกา 

- ถนน 4 ชอง
จราจร 

- ระยะทาง 770 
ไมล 

- จํากัดชอง
ทางเขาออก 

อัตราการเกิดอุบัติเหตุขณะผิวทางเปยก

เพิ่มขึ้นอยางมีนัยสาํคญั 
SN70R

< 27 
 

13 สหรัฐอเมริกา ความเร็ว  

64 กม./ชม. 
ทางหลวงระหวาง

เมือง 

อัตราการเกิดอุบัติเหตุขณะผิวทางเปยก

 
รัฐ

Tennessee 
Texas 

Arizona 
Virginia 

Kentucky 

Min SN64

40 
38 
29 
30 
40 

-  

14 อิสราเอล/ Isaeli Public 
Works Department 

- จํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ

ลดจาํนวนครั้งของการเกิดอุบัตเิหตุลง 7.5 % 
Mu-meter reading

>30 
Mu-meter  

15 Florida, สหรัฐอเมริกา - อัตราการเกิดอุบัติเหตุขณะผิวทางเปยก

สูง 
ต่ํา 

SN64S

<25 

25 

-  

16 Wisconsin, 
สหรัฐอเมริกา/ U.S. 

Department of 
Transportation 

- สภาพผิวทาง

 

Dry 
Wet 

Slush 
Loose Snow 

Packed Snow 
Black Ice 

FN 

Median 

47 
45 
30 
26 
21 
22 

FN

25th percentile 

44 
42 
26 
23 
19 
19 

FN

75th percentile 

51 
47 
34 
28 
22 
27 

 

17 ฝรั่งเศส - จํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุขณะผิวทางเปยก

เพิ่มขึ้น 5 เทา 
SFC

<0.5 (initial >0.6) 
Sideway-force Coefficient 

Routine Investigation 
Machine (SCRIM) 

 

 



17 
 

ตารางที่ 1 สรุปคาความเสียดทานของผิวทางที่แนะนําในการศึกษางานวิจัยของประเทศตางๆ (ตอ) 
ลําดับ ประเทศ/หนวยงาน ตัวแปรควบคุม ปจจัยที่เกีย่วของ คาความเสียดทานของผิวทาง 

ชนิดเครื่องมือทดสอบ/

มาตรฐานการทดสอบ 
หมายเหตุ 

18 สหรัฐอเมริกา/ 
Pennsylvania 
Transportation 

Institute 

- SN, ความเร็วที่กาํหนด, ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน, ชวงเวลาขณะผิว
ทางเปยก, ความยากงายในการขับขี่   

SN เพิ่มขึ้นจาก 33.4 ไปเปน 48 สามารถลดการเกิดอุบัติเหตุ
ขณะผิวทางเปยกไดถึง 60 เปอรเซนต 

 

19 สหรัฐอเมริกา/ - ความเสี่ยงในการเกดิการชนกัน

 
รัฐ

 
Maine 

Washington 
Wisconsin 
Minnesota 

Reface restoration 

required when FN 

<35 
<30 
<38 
<45 

 

20 นอรเวย/ Norwegian 
Road Grip Project 

- อัตราการเกิดการชนกัน

0.8 
0.55 
0.25 
0.20 

 
<0.15 

0.15-0.24 
0.25-0.34 
0.35-0.44 

 

21 สหรัฐอเมริกา/ 
Maryland State 

Highway 
Administration 

- ประเภทสายทาง

 
ในชนบท 
ในเมือง 

FN

 for new surface 
48.5 
42 

Avg deteriorate rate /year 

0.22 
0.26 

Locked Wheel Skid Trailer 
with ribbed tires 
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ตารางท่ี 2 ตารางสรุปคาความเสียดทานของประเทศอื่นๆ (จากรายงาน NCHRP Synthesis 291)6 

ประเทศ ทางดวน/Motorway ทางสายหลัก ทางสายรอง ถนนทองถ่ืน 

เดนมารค ความเร็ว < 80 กม.ตอชม.,  =0.4; ความเร็ว > 80 กม.ตอชม.,  =0.5 
ฮังการี SCRIM > 0.50 SCRIM > 0.40 SCRIM > 0.33  
ญี่ปุน Friction > 0.25    
เนเธอรแลนด DWW > 38 DWW > 38   
รัฐนิวเซาสเวลส ออสเตรเลีย SCRIM > 0.30-0.55 
นิวซีแลนด SCRIM > 0.35-0.55 
แคนาดา SCRIM > 70% SCRIM > 70% SCRIM > 55% SCRIM > 40% 
รัฐเซาสออสเตรเลีย ออสเตรเลีย BPN > 45 BPN > 45 BPN > 45 BPN > 40 
สวิตเซอรแลนด BPN > 65 
อังกฤษ เหมือนตารางที่ 1 
รัฐวิคตอเรีย ออสเตรเลีย SCRIM > 0.35-0.55 

4. การทดสอบหาคาความเสียดทานบนถนนพระราม 2 จังหวัดสมุทรสาคร  

ในการศึกษานี้ ทางคณะผูวิจัยไดทําการทดสอบวัดคาความเสียดทานบนถนนพระราม 2 จ.สมุทรสาคร 
โดยเฉพาะในบริเวณที่ไดรับผลกระทบจากน้ําเมือกปลา เพื่อตรวจสอบหาคาความเสียดทานที่คงเหลืออยู
บนผิวทาง ณ เวลาปจจุบัน โดยมีข้ันตอนในการทดสอบดังนี้ 

4.1 การเลือกพื้นท่ีในการทดสอบหาคาความเสียดทาน 

คณะผูวิจัยไดทําการทดสอบผิวทางลาดยางในภาคสนาม บนถนนพระราม 2 จ.สมุทรสาคร หรือทางหลวง
หมายเลข 35 ชวง กม.ที่ 27+800 ถึง กม.ที่ 29+600 ในทิศทางขาเขากรุงเทพมหานคร ซึ่งเปนชวงถนนที่มี
ปริมาณจราจรคอนขางหนาแนน พื้นที่ที่ทําการทดสอบมี 2 บริเวณ ไดแกบริเวณพื้นที่ทางเขาออกตลาด
ทะเลไทย ซึ่งมีรถบรรทุกปลาและอาหารทะเลเดินทางออกมาจากตลาดทะเลไทยเปนจํานวนมาก โดย
รถบรรทุกสวนใหญไดมีการปลอยน้ําเมือกปลาลงสูผิวถนนบริเวณดังกลาวในปริมาณที่คอนขางสูง ซึ่ง
สามารถสังเกตไดจากผิวทางบนถนนในบริเวณดังกลาว ที่มีลักษณะสีคลํ้าจากคราบส่ิงสกปรกที่สะสมอยู
เปนจํานวนมาก และสงกล่ินเหม็นรุนแรงจากน้ําคาวปลา  

ถนนพระราม 2 เปนถนนที่เปนทางผานของการเดินทางระหวางกรุงเทพฯ และจังหวัดทางภาคใตของ
ประเทศไทย จึงเปนถนนที่มีปริมาณการจราจรสูงทั้งสองทิศทางตลอดวัน บริเวณดังกลาว มีการออกแบบ
ถนนออกเปน 12 ชองจราจร หรือทั้งหมด 6 ชองจราจรในแตละทิศทาง และมีชองจราจรคูขนานในบริเวณที่
ทําการทดสอบทั้งหมด 3 ชองจราจร ดังแสดงในรูปท่ี 5 ประเภทของยานพาหนะที่ใชสายทางนี้มากที่สุด 
ไดแก รถบรรทุก รถจักรยานยนต และรถโดยสาร ตามลําดับ 
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รูปท่ี 5 พื้นท่ีที่ทําการทดสอบคาความเสียดทาน บนถนนพระราม 2 จ.สมุทรสงคราม

4.2  วิธีการทดสอบหาคาความเสียดทานในภาคสนาม 

การทดสอบหาคาความเสียดทานทําไดโดยใชเคร่ืองมือ Portable Skid Resistance Tester สําหรับวัดคา 
British Pendulum Number (BPN) ซึ่งเปนตัวบอกคาความเสียดทาน (friction) ระหวางยางรถยนตและผิว
ถนนขณะที่ผิวถนนมีสภาพเปยก โดยวิธีการทดสอบดังกลาวจะอางอิงถึงมาตรฐาน AASHTO T279-96 
หรือ Standard Test Method for Accelerated Polishing of Aggregates Using the British Wheel 
ลักษณะของการทดสอบจะเปนการใช แขนของตัว Pendulum ซึ่งมีตัวสปริงและแผนยางทดสอบติดอยู 
เมื่อนําเครื่องทดสอบไปวางอยูบนผิวถนนที่จะทําการทดสอบ ตัว Pendulum จะถูกปลอยจากอิสระจาก
ระดับ ดังที่แสดงในรูปที่ 4 จนกระทั่งแผนยางทดสอบสัมผัสกับผิวถนน ขณะที่แผนยางทดสอบสัมผัสกับผิว
ถนนในบริเวณพื้นที่ทดสอบ ถาผิวทางมี คาความเสียดทานสูง ตําแหนงของตัว Pendulum จะเคล่ือนที่ไป
ยังตําแหนงที่สูงที่สุดของ Pendulum Arc ที่อยูทางดานซายของรูปท่ี 6 จากนั้นคา British Pendulum 
Number จะถูกบันทึก ซึ่งมีคาอยูระหวาง 0-150 ดังนั้นตัวเลข British Pendulum Number ที่อานไดจาก
เคร่ืองมือทดสอบ จะเปนคาที่ใชแสดงคาความเสียดทานของผิวทดสอบ ในการทดสอบหาคาความเสียด
ทาน ในแตละคร้ัง ควรจะทําการทดสอบที่ตําแหนงเดียวกันอยางนอย 3 คร้ังเพื่อใหแนใจวา ตัวเลข British 
Pendulum Number ที่อานไดจากการทดสอบเปนคา British Pendulum Number ของผิวทดสอบนั้นๆ รูป
ที่ 7 แสดงการทดสอบหาคาความเสียดทางบนถนนพระราม 2 
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รูปท่ี 6 Portable British Pendulum Tester 

  

  

รูปท่ี 7 การทดสอบหาคาความเสียดทางบนถนนพระราม 2 
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4.3 ตําแหนงในการทดสอบหาคาความเสียดทาน 

สําหรับการทดสอบหาคาความเสียดทาน ไดกําหนดใหมีการทดสอบทั้งหมด 4 ตําแหนง ประกอบดวย 1) 
ตําแหนงทดสอบบนผิวทางที่ไดรับผลกระทบจากน้ําเมือกปลาบริเวณทางเขาออกตลาดทะเลไทย ใน
ชองทางจราจรที่อยูตรงกลางเปนจํานวน 2 ตําแหนง และ 2) ตําแหนงทดสอบบนผิวทางที่ไดรับผลกระทบ
จากนํ้าเมือกปลาบริเวณทางเขาออกตัวเมืองสมุทรสาคร ในชองทางจราจรที่อยูตรงกลางเชนเดียวกัน เปน
อีกจํานวน 2 ตําแหนง โดยในแตละตําแหนงที่ทําการทดสอบ จะเปนการทดสอบในบริเวณใตรอยลอ
ดานซายและระหวางรอยลอทั้งสองขางทั้งหมดเปนจํานวน 6 จุด โดยมีระยะหางระหวางตําแหนงทดสอบ
ตามแนวถนนเทากับ 100 เมตร และมีระยะหางระหวางสองบริเวณที่ทําการทดสอบคือบริเวณหนาตลาด
ทะเลไทยและทางเขาตัวเมืองสมุทรสาคร เปนระยะประมาณ 2 กม. รูปที่ 8 แสดงตําแหนงในการกําหนด
จุดทดสอบหาคาความเสียดทานบนผิวทางถนนพระราม 2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 8 แผนผังแสดงตําแหนงการกําหนดจุดทดสอบบนถนนพระราม 2 

4.4 ผลการทดสอบหาคาความเสียดทานบนถนนพระราม 2 

ผลจากการทดสอบหาคาความเสียดทานของผิวทางบนถนนพระราม 2 ทั้งบริเวณหนาตลาดทะเลไทยและ
บริเวณทางเขาตัวเมืองสมุทรสาคร ไดถูกแสดงใน ตารางที่ 3 

A  คือ ตําแหนงใตรอยลอซาย 

B คือ ตําแหนงระหวางรอยลอทั้งสอง 
A B 

A1 A2 A3 A4

100 เมตร 100 เมตร

หนาตลาดทะเลไทย  
กม. 29+600

หนาทางเขาตัวเมือง 
กม. 27+800
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ตารางท่ี 3 ผลการทดสอบหาคาความเสียดทานของผิวทางบนถนนพระราม 2 
บริเวณท่ีทําการทดสอบ ตําแหนง จุด คา BPN คาเฉล่ีย BPN 

หนาตลาดทะเลไทย 

A1 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

39.3 
39.3 
35.0 
35.3 
36.3 
34.0 

36.6 

A2 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

37.3 
37.0 
35.7 
35.0 
34.7 
33.7 

35.6 

ทางเขาตัวเมืองสมุทรสาคร 

A3 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

39.7 
40.0 
38.7 
35.3 
31.0 
31.0 

35.9 

A4 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

40.7 
37.3 
35.7 
36.0 
35.0 
34.7 

36.6 

จากการทดสอบหาคาความเสียดทานในบริเวณทั้งสองพบวา สภาพผิวทางขณะปจจุบันของถนนพระราม 
2 ในบริเวณที่ไดรับผลกระทบจากน้ําเมือกปลา มีคาความเสียดทานอยูที่คา BPN เทากับ 35-36 ซึ่งจัดได
วามีคาที่คอนขางตํ่ามาก เมื่อเปรียบเทียบกับคาความเสียดทานมาตรฐานที่ถูกกําหนดไวสําหรับถนน
ประเภทเดียวกัน โดยคณะผูวิจัยไดอางอิงจากมาตรฐานของคาความเสียดทานที่เหมาะสมของถนนสาย
หลักที่สามารถใชความเร็วไดสูงเชนเดียวกับถนนพระราม 2 จากประเทศออสเตรเลีย6 ที่ไดกําหนดไววา คา
ความเสียดทานของถนนประเภทดังกลาว ควรมีคา BPN ไมตํ่ากวา 45 และจากประเทศสวิตเซอรแลนด6ซึ่ง
ไดกําหนดไวที่คาไมตํ่ากวา 65 เม่ือเปรียบเทียบกับคาความเสียดทานท่ีทดสอบไดนั้น จะเห็นวา คาความ
เสียดทานขณะปจจุบันของถนนพระราม 2 มีคาตํ่ากวามาตรฐานถึง 20-50%  



23 
 

เพื่อเปนการทดสอบวาน้ําเมือกปลานั้น มีผลกระทบตอคาความเสียดทานของผิวทางจริงหรือไม ทาง
คณะผูวิจัยจึงไดทําความสะอาดผิวทางบริเวณที่ทําการทดสอบดังกลาว (รูปท่ี 9) และไดทําการทดสอบหา
คาความเสียดทานอีกคร้ังหนึ่งหลังจากทําความสะอาดเพื่อกําจัดคราบจากน้ําเมือกปลาออกไปจากบริเวณ
พื้นที่ที่ทําการทดสอบ โดยคาความเสียดทานที่ทดสอบไดใหมหลังจากการทําความสะอาดแลวนั้น ไดถูก
สรุปดังใน ตารางที่ 4 

 

รูปท่ี 9 การทําความสะอาดผิวทางบริเวณที่ทําการทดสอบ 

 

รูปท่ี 10 การเปรียบเทียบผวิทางกอนทําความสะอาดและหลังทําความสะอาด 
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ตารางท่ี 4 ผลการทดสอบหาคาความเสียดทานของผิวทางบนถนนพระราม 2 หลังทําความสะอาด 
บริเวณท่ีทําการทดสอบ 
(หลังทําความสะอาด) 

ตําแหนง จุด คา BPN คาเฉล่ีย BPN 

หนาตลาดทะเลไทย A1 

1 
2 
3 
4 

44.3 
42.7 
44.3 
40.7 

43.0 

ทางเขาตัวเมืองสมุทรสาคร B1 

1 
2 
3 
4 

50.3 
48.7 
50.0 
49.7 

49.7 

จาก ตารางที่ 4 เม่ือมีการทําความสะอาดผิวทางแลว พบวาคาความเสียดทานมีคาสูงข้ึนจากเดิม 1.2 ถึง 
1.4 เทา เม่ือเปรียบเทียบกับคาที่วัดไดกอนที่ผิวทางจะไดรับการทําความสะอาด (คา BPN เดิม=36)  จึง
เห็นไดวาน้ําเมือกปลาสงผลกระทบโดยตรงตอการเสื่อมสภาพของคาความเสียดทานของผิวทาง ดังแสดง
ใน รูปที่ 10 ซึ่งเห็นวาผิวทางกอนทําความสะอาดมีสภาพที่แตกตางจากผิวทางหลังทําความสะอาดอยาง
ชัดเจน สังเกตเห็นไดวาผิวทางหลังทําความสะอาดมีลักษณะที่หยาบมากข้ึน หรือมี texture สูงกวาผิวทาง
กอนทําความสะอาด อยางไรก็ตามพบวาความเสียดทานของผิวทางทั้งสองบริเวณ ที่ทดสอบไดหลังจาก
การทําความสะอาดแลว ยังคงมีคาความเสียดทานที่ตํ่าสุดของระดับคามาตรฐาน (BPN = 45 อางอิงจาก
มาตรฐานของประเทศออสเตรเลีย6) ทั้งนี้อาจเปนผลเนื่องมาจากผิวทางในบริเวณดังกลาวมีอายุการใชงาน
นานประมาณ 1-2 ป ดังนั้นคาความเสียดทานปจจุบันจึงอาจมีคาที่เส่ือมลงไดเนื่องจากผลของการขัดสี
ของการจราจรในชวง 1-2 ปที่มีการใชงาน 

ข้ันตอนการดําเนินงานตอไปของคณะผูวิจัย จึงมุงเนนไปที่การทดสอบหาคาความเสียดทานของผิวทาง ที่
ถูกเตรียมในหองปฏิบัติการ ซึ่งสามารถควบคุมปจจัยภายนอกตางๆ ในการทดสอบไดดีกวาการทดสอบใน
ภาคสนาม โดยเฉพาะการควบคุมการขัดสีจากการจราจร 

5. การทดสอบหาคาความเสียดทานในหองปฏิบัติการ 

เพื่อศึกษาหาผลกระทบของนํ้าเมือกปลาที่มีตอคาความเสียดทานของผิวทาง โดยมีการควบคุมปจจัย
ภายนอกอ่ืนๆ ทางคณะผูวิจัยไดทําการผลิตผิวทางตัวอยางในหองปฏิบัติการเพื่อทําการจําลองผิวทางที่
กอสรางใหม และทําการเทน้ําเมือกปลาลงบนผิวทางดังกลาวเปนระยะเวลาหนึ่ง จากนั้นจึงทําการทดสอบ
หาคาความเสียดทานของผิวทางที่ระยะเวลาตางกัน โดยข้ันตอนการทดสอบมีรายละเอียดดังนี้ 
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5.1 การเตรียมตัวอยางผิวทางและการทดสอบผิวทางในหองปฏิบัติการ 

คณะผูวิจัยไดทําการผลิตตัวอยางจําลองของผิวทาง ขนาด 1.5 x 1.5 เมตร โดยวัสดุผสมที่ใชในการเตรียม
ตัวอยางเปนวัสดุผสมที่ไดรับการออกแบบเชนเดียวกับวัสดุผสมของผิวทางจริงที่ใชโดยทั่วไปสําหรับการ
กอสรางผิวทางในประเทศไทย จากนั้นคณะผูวิจัยใชเคร่ืองมือวัดคาความเสียดทาน British Pendulum 
Tester ในการทดสอบหาคาความเสียดทานของผิวทางที่กอสรางใหม และพบวาคาความเสียดทานที่
ทดสอบไดนั้น มีคา BPN สูงถึง 78.3 ซึ่งอยูในระดับที่สูงกวาเกณฑมาตรฐานมาก ผลการทดลองไดแสดงให
เห็นวาผิวทางที่กอสรางใหมโดยทั่วไป จะมีคาความเสียดทานอยูในเกณฑที่เหมาะสมสําหรับความ
ปลอดภัยของผิวทาง 

จากนั้นทางคณะผูวิจัยไดเทน้ําเมือกปลาที่มีความเขมขนสูงลงบนแผนผิวทางจําลอง เปนเวลาตอเนื่อง
ติดตอกันทุกวัน ทั้งหมดในระยะเวลา 1 เดือน เพื่อจําลองสภาพผิวทางจริงบนถนนพระราม 2 ในบริเวณที่
ไดรับผลกระทบจากน้ําเมือกปลา จากนั้นจึงทําการทดสอบหาคาความเสียดทานในข้ันตอนการทํางาน
ตอไป น้ําเมือกปลาที่นํามาใชในการทดลองนั้น คือน้ําเมือกปลาที่ไดจากตลาดรับสงอาหารทะเลซ่ึงมีสภาพ
ใกลเคียงกับน้ําเมือกปลาที่ร่ัวไหลลงสูถนนพระราม 2 รูปท่ี 11 แสดงแผนจําลองผิวทางที่เตรียมใน
หองปฏิบัติการและการทดลองเทนํ้าเมือกปลาเพื่อจําลองสภาพผิวทางบนถนนพระราม 2 
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รูปท่ี 11 แผนจําลองผิวทางท่ีเตรียมในหองปฏิบัติการเพื่อทําการจําลองสภาพผิวทาง 
ที่ไดรับผลกระทบจากนํ้าเมือกปลา 

5.2 ผลการทดสอบหาคาความเสียดทานในหองปฏิบัติการ 

รูปที่ 12 แสดงผลการทดสอบหาคาความเสียดทานของผิวทางจําลองภายหลังไดรับผลกระทบจากน้ํา
เมือกปลาเปนระยะเวลานาน 1 เดือน ซึ่งผลการทดลองดังกลาวแสดงใหเห็นวาเม่ือผิวทางไดรับผลกระทบ
จากนํ้าเมือกปลาเปนระยะเวลาอยางตอเนื่อง ความเสียดทานก็มีคาลดลงอยางตอเนื่องและมีนัยสําคัญ
เชนเดียวกัน โดยความเสียดทานมีคาลดลงจากคา BPN = 75 จนเหลือ คา BPN = 60 ในสัปดาหที่ 4 ซึ่ง
ผลการทดลองนี้สามารถยืนยันผลกระทบของนํ้าเมือกปลาตอการลดลงของคาความเสียดทานไดโดยตรง 
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รูปท่ี 12 ผลทดสอบหาคาความเสียดทานของผิวทางจําลองที่ไดรับผลกระทบจากนํ้าเมือกปลา 

ในข้ันตอนตอไป คณะผูวิจัยไดทดลองทําความสะอาดผิวทางดวยวิธีตางๆ กัน เพื่อหาวิธีที่เหมาะสมสําหรับ
ใชในการทําความสะอาดผิวทางที่ไดรับผลกระทบจากน้ําเมือกปลา โดยไดทําการทดลองทั้งหมด 4 วิธี 
ไดแก 

1. การลางน้ําและกวาดดวยไมกวาด ซึ่งถูกระบุวาเปนวิธีที่ใชโดยทั่วไปสําหรับการทําความสะอาดผิว
ทางบนถนนพระราม 2 โดยแขวงการทางสมุทรสาคร  

2. การลางน้ําและขัดดวยแปรงทําความสะอาด 
3. การราดผิวทางดวยน้ํายาหมักจุลินทรีย (น้ํายา EM) ในชวงพลบคํ่า จากนั้นทิ้งไวขามคืน เพื่อให

จุลินทรียทํางานในการยอยสลายไขมันจากน้ําเมือกปลาในเวลากลางคืน 
4. การราดผิวทางดวยน้ํายาหมักจุลินทรีย (น้ํา EM) แลวขัดดวยแปรงทําความสะอาด 

รูปท่ี 13-15 แสดงใหเห็นถึงกระบวนการทําความสะอาดผิวทางดวยวิธีการตางๆ 

 

 

 



28 
 

รูปท่ี 13 การลางนํ้าและกวาดดวยไมกวาด รูปท่ี 14 การลางนํ้าและขัดดวยแปรง 

 
รูปท่ี 15 การราดผิวทางดวยนํ้ายาหมักจุลินทรียแลวขัดดวยแปรงทําความสะอาด 

หลังจากนั้นในแตละตําแหนงที่ทําความสะอาดผิวทางดวยวิธีการตางๆ คณะผูวิจัยไดทําการทดสอบหาคา
ความเสียดทานของผิวทางภายหลังจากการทําความสะอาดแลว ดังแสดงใน รูปท่ี 16 
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รูปท่ี 16 การทดสอบหาคาความเสียดทานหลังจากการทําความสะอาดผิวทาง 

ผลการทดสอบหาคาความเสียดทานหลังจากการทําความสะอาดไดแสดงดัง รูปท่ี 17 

รูปท่ี 17 ผลการทดสอบหาคาความเสียดทานหลังการทําความสะอาดผิวทาง 

จาก รูปที่ 17 คาความเสียดทานของผิวทางในขณะที่ไดรับผลกระทบจากน้ําเมือกปลามาเปนระยะ
เวลานาน 1 เดือน มีคาเทากับ 60 เม่ือมีการทําความสะอาดดวยวิธีที่แขวงการทางสมุทรสาครดําเนินการ
อยูในปจจุบัน คือการลางน้ําแลวกวาดดวยไมกวาด พบวาคาความเสียดทานไมไดมีคาสูงข้ึนแตอยางใด 
แตยังคงมีคาความเสียดทานเทาเดิมที่ 60 ผลการทดสอบแสดงใหเห็นวาวิธีทําความสะอาดนี้ไมสามารถ
ปรับปรุงคาความเสียดทานของผิวทางที่ไดรับผลกระทบจากน้ําเมือกปลาใหดีข้ึนได หรืออีกนัยหนึ่งคือ การ
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ลางน้ําแลวกวาดดวยไมกวาด ไมสามารถทําความสะอาดหรือขจัดน้ําเมือกปลาออกจากผิวทางได แตเม่ือ
ใชแปรงขัดทําความสะอาด แมวาจะขัดดวยน้ําเปลา ก็สามารถปรับปรุงคาความเสียดทานใหสูงข้ึนไดถึง 
68 อยางไรก็ตาม การขัดผิวทางตองใชความพยายามเปนอยางมากในการทําความสะอาดผิวถนนตลอดทัง้
สายทาง ทั้งในดานแรงงานคนและอุปกรณที่ใชในการขัดทําความสะอาด ซึ่งในปจจุบัน ยังไมมีอุปกรณหรือ
เคร่ืองมือที่ใชขัดทําความสะอาดผิวทางอยางงาย ถูกนํามาใชในประเทศไทย ดังนั้นในอนาคตอันใกลอาจ
ตองพิจารณาใหมีการนํามาใชซึ่งเครื่องมือในการขัดทําความสะอาดผิวทางซึ่งมีการใชกันอยางแพรหลาย
แลวในตางประเทศ เชน เคร่ืองทําความสะอาดผิวทางแบบใชน้ําลางและดูดส่ิงสกปรกข้ึนมาทันที (power-
washing unit) ดังแสดงในรูปท่ี 18 ซึ่งเปนรถเคลื่อนที่ที่มีเคร่ืองมือที่ใชแรงดันน้ําฉีดบนผิวทางเพื่อทําความ
สะอาดคราบตางๆ ที่เกาะบนผิวถนนรวมถึงวัสดุอุดตันผิวทาง จากน้ันใชแปรงขนาดใหญทําความสะอาด
แลวดูดส่ิงสกปรกเก็บเขาไวภายในเคร่ือง วิธีนี้ไดถูกพิสูจนแลววามีประสิทธิภาพทั้งการทําความสะอาดส่ิง
อุดตันประเภทวัสดุอินทรียและวัสดุที่เปนทราย นอกจากนี้ยังมีความสะดวกรวดเร็วในการทําความสะอาด 
เนื่องจากมีลักษณะเปนรถเคล่ือนที่ที่สามารถวิ่งบนผิวทางและปะปนกับจราจรทั่วไป โดยไมตองปดถนน
เมื่อตองการทําความสะอาดผิวทาง 

 

รูปท่ี 18 เครื่องทําความสะอาดผิวทางที่ใชอยูในตางประเทศ 

วิธีการทําความสะอาดอีกวิธีหนึ่งที่สามารถนํามาใชในการทําความสะอาดผิวทางจากคราบน้ําเมือกปลาได
และนํามาทดลองใชในการศึกษานี้คือ การราดผิวทางดวยน้ํายาหมักจุลินทรีย หรือที่เรียกกันโดยทั่วไปวา 
น้ํายา EM โดยทําการราดน้ํายาในชวงเวลาพลบคํ่า จากนั้นทิ้งไวขามคืน คาความเสียดทานที่ทดสอบได
หลังจากราดน้ํายาและทิง้ไวขามคืนมคีาสูงข้ึนที่ 65 ซึ่งแสดงใหเห็นถึงการปรับปรุงคาความเสียดทานที่ดีข้ึน 
หรือวิธีการดังกลาวสามารถทําความสะอาดผิวทางจากคราบน้ําเมือกปลาได แตเม่ือขัดดวยแปรงทําความ
สะอาดหลังจากการใชน้ํายาหมักจุลินทรีย คาความเสียดทานที่ทดสอบไดก็ยิ่งมีคาสูงข้ึนไปอีก คือมีคาอยูที่ 
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68 ดังนั้นจากวิธีการทําความสะอาดทั้งหมดที่ไดทําการทดลอง พบวาการใชแปรงขัดทําความสะอาดเปน
วิธีที่สามารถทําความสะอาดคราบน้ําเมือกปลาและปรับปรุงคาความเสียดทานไดดีที่สุด 

ถึงแมวาวิธีการขัดทําความสะอาดจะใชแรงงานและคาใชจายคอนขางสูงกวาวิธีอ่ืนๆ แตก็เปนวิธีที่มี
ประสิทธิภาพและสามารถทําไดจริงในการทําความสะอาดผิวทางของถนนตลอดทั้งสายทาง  การใชน้ํายา
จุลินทรียราดลงบนผิวถนนและทิ้งไวขามคืนนั้น สามารถทําไดโดยงายเชนเดียวกัน แตการราดน้ํายา
ดังกลาว ควรมีขอพึงระวังโดยเฉพาะอยางยิ่งภายหลังจากการราดน้ํายาใหมๆ น้ํายาจุลินทรียอาจผสมรวม
กับคราบน้ําเมือกปลาและทําใหเกิดสภาพที่ล่ืนมากข้ึนกวาเดิมได ดังนั้นการศึกษาเร่ืองการใชน้ํายา
จุลินทรียในการทําความสะอาดคราบน้ําเมือกปลาออกจากผิวทาง เพื่อปรับปรุงคาความเสียดทานใหดีข้ึน
นั้นควรที่จะตองมีการศึกษาในระยะตอไป เพื่อหาผลกระทบของนํ้ายาจุลินทรียตอคาความเสียดทานใน
เบ้ืองตน รวมถึงวิธีการราดน้ํายาจุลินทรียลงบนผิวทางเพื่อใหมีประสิทธิภาพในการทําความสะอาดน้ํา
เมือกปลาใหไดมากที่สุด สวนวิธีการทําความสะอาดน้ําเมือกปลาที่ใชอยูในปจจุบัน คือการลางน้ําแลว
กวาดดวยไมกวาด ไดแสดงใหเห็นผลชัดเจนแลววาไมสามารถทําความสะอาดคราบน้ําเมือกปลาออกจาก
ผิวทางได โดยสังเกตไดจากคาความเสียดทานที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงจากคาความเสียดทานของผิวทาง
บริเวณที่ไดรับผลกระทบจากน้ําเมือกปลา 

6. การสํารวจความรุนแรงของปญหานํ้าเมือกปลารั่วไหลลงบนผิวถนนพระราม 2 

คณะผูวิจัยไดทําการสํารวจปญหาน้ําเมือกปลาร่ัวไหลลงบนผิวถนนพระราม 2 โดยเฉพาะบริเวณดานหนา
ตลาดทะเลไทย ซึ่งเปนที่ต้ังของแพขายสัตวน้ําหลักๆ หลายแหงในจังหวัดสมุทรสาคร ในชวงเชามืดของ
ทุกๆ วันเร่ิมต้ังแตเวลา 3.00 น. จนถึงประมาณ 8.00 น. จะมีรถบรรทุกอาหารทะเลเดินทางออกจากตลาด
ทะเลไทยเปนจํานวนมาก ซึ่งรถบรรทุกเหลานี้มีเสนทางสายหลักในการเดินทางเพื่อมุงเขาสูบริเวณที่ต้ังของ
หองเย็นหลายแหงในจังหวัดสมุทรสาคร โดยรถบรรทุกที่ใชมีลักษณะแตกตางกันมากมายหลายประเภทดัง
รูปท่ี 19 และ 20 เชน รถบรรทุก 4 ลอ หรือ 6 ลอ มีลักษณะเปนตูคอนเทนเนอรเก็บความเย็น หรืออาจเปน
รถบรรทุกที่มีลักษณะเปด คือภาชนะที่ใสอาจมีฝาปดมิดชิด ไมมีฝาปด เปนตะกราหรือหลัวบรรทุกอาหาร
ทะเลโดยตรง ไมมีการปดภาชนะใหมิดชิดแตอยางใด  



32 
 

 

รูปท่ี 19 รถบรรทุก 4 ลอ ไมมีฝาปดภาชนะ (ซาย-บน) รถบรรทุก 4 ลอ มีฝาปดภาชนะ (ขวา-บน) 
รถบรรทุก 4 ลอ บรรทุกหลวั (ซาย-ขวา ลาง) 

 

รูปท่ี 20 รถบรรทุก 6 ลอ ไมมีฝาปดภาชนะ (ซาย-บน) รถบรรทุก 6 ลอ มีฝาปดภาชนะ (ขวา-บน) 
รถบรรทุก 6 ลอ บรรทุกหลวั (ซาย-ลาง) รถบรรทุก 6 ลอ ตูคอนเทนเนอร (ขวา-ลาง) 
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เมื่อคณะผูวิจัยไดทําการสํารวจรถบรรทุกที่เดินทางออกจากตลาดทะเลไทย ทั้งหมด 784 คัน พบวาสัดสวน
จํานวนรถบรรทุกประเภทตางๆ สามารถจําแนกใหเห็นดังรูปท่ี 21 ซึ่งจะเห็นไดจากสัดสวนประเภทรถตางๆ 
วา ประเภทรถที่เดินทางออกจากตลาดทะเลไทยเปนสวนใหญ คือ รถบรรทุก 6 ลอ ตูคอนเทนเนอร และ 
รถบรรทุก 4 ลอ มีฝาปดภาชนะ ซึ่งมีสัดสวนทั้งหมด 31% เปนจํานวนที่เทากัน รองลงมาไดแก รถบรรทุก 4 
ลอ ไมมีฝาปดภาชนะ ซึ่งมีสัดสวน 24% และ รถบรรทุก 4 ลอ บรรทุกหลัว มีสัดสวน 7%  

จากสัดสวนจํานวนรถบรรทุกประเภทตางๆ ที่เดินทางออกมาจากตลาดทะเลไทยทั้งหมด 784 คันดังกลาว 
จํานวนรถประเภทตางๆ ที่มีการรั่วไหลของน้ําเมือกปลาไดถูกสํารวจดวยวิธีการสังเกตจากกลองวีดีโอ และ
พบวาจํานวนรถบรรทุกที่มีการรั่วไหลของน้ําเมือกปลามีจํานวนเฉล่ียประมาณ 60% หรือ รถบรรทุกอาหาร
ทะเลที่เดินทางออกมาจากตลาดทะเลไทยทุกๆ 10 คัน จะมีน้ําร่ัวไหล 6 คัน รูปท่ี 22 แสดงอัตราสวน
จํานวนรถแตละประเภทที่มีน้ําเมือกปลาร่ัวไหล จะเห็นวาประเภทรถบรรทุกที่มีการร่ัวไหลของน้ําเมือกปลา
มากที่สุด คือ รถบรรทุก 4 ลอ บรรทุกหลัว และ รถบรรทุก 6 ลอ บรรทุกหลัว ซึ่งรถบรรทุกทั้งสองประเภทมี
อัตราสวนจํานวนรถที่มีน้ําเมือกปลาร่ัวไหล 90% รองลงมาไดแก รถบรรทุก 6 ลอ ไมมีฝาปดภาชนะ ที่มี
อัตราสวนการร่ัวไหล 70% และ รถบรรทุก 4 ลอ ไมมีฝาปดภาชนะ ที่มีอัตราสวนการร่ัวไหล 62% สวน
รถบรรทุก 4 ลอและ 6 ลอ ที่มีฝาปดภาชนะหรือมีลักษณะเปนตูคอนเทนเนอร ซึ่งไมนาจะมีการรั่วไหลของ
น้ําเมือกปลาเนื่องจากมีการปดกั้นภาชนะเก็บอาหารทะเลอยางมิดชิด แตจากผลการสํารวจกลับพบวารถ
ทั้งสองประเภทมีอัตราสวนการรั่วไหลถึง 55% หรือรถทั้งสองประเภทนี้เมื่อเดินทางออกจากตลาดทะเลไทย 
จะมีน้ําร่ัวไหลเปนจํานวนครึ่งหนึ่ง  

 

รูปท่ี 21 สัดสวนรถบรรทุกประเภทตางๆ ที่เดินทางออกจากตลาดทะเลไทย 
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รูปท่ี 22 อัตราสวนจํานวนรถแตละประเภทท่ีมีนํ้าเมือกปลารั่วไหล 

เนื่องจากรถบรรทุก 6 ลอ ตูคอนเทนเนอรเปนประเภทรถบรรทุกที่มีการใชงานมากที่สุดในการขนสงอาหาร
ทะเล พรอมทั้งมีน้ําเมือกปลาร่ัวไหล และรถบรรทุก 4 ลอที่ไมมีฝาปดภาชนะหรือบรรทุกหลัวเปนรถประเภท
ที่มีอัตราการร่ัวไหลของน้ําเมือกปลามากที่สุด ดังนั้นรถท้ังสองประเภทนี้จึงเปนปญหาหลักของการร่ัวไหล
ของน้ําเมือกปลาลงสูผิวถนน ซึ่งสามารถอธิบายในรายละเอียดไดดังนี้ 

6.1  ปญหารถบรรทุก 6 ลอ ตูคอนเทนเนอรที่มีนํ้าปลารั่วไหล 

สําหรับรถบรรทุก 6 ลอ ที่มีลักษณะเปนตูคอนเทนเนอร เปนประเภทรถที่พบวาเดินทางออกมาจากตลาด
ทะเลไทยมากที่สุด โดยสวนใหญแลว รถบรรทุกประเภทนี้จะมีการติดต้ังทอตอจากตูคอนเทนเนอรและมี
วาวลควบคุมการปดเปด เพื่อควบคุมน้ําเมือกปลาที่อยูภายในตูคอนเทนเนอรไมใหไหลลงสูผิวถนนระหวาง
การเดินทาง และวาวลปดเปดสามารถควบคุมใหมีการปลอยน้ําเมือกปลาในที่เฉพาะท่ีไมใชบนผิวทางได 
(ดัง รูปท่ี 23) ถึงกระนั้นก็ตาม ยังคงสังเกตเห็นไดวารถบรรทุกตูคอนเทนเนอรมีอัตราการร่ัวไหลถึง 55% 
ซึ่งมีสาเหตุมาจากรถบรรทุกสวนใหญมีการเปดวาวลทิ้งไวขณะเดินทาง และปลอยใหมีน้ําปลาร่ัวไหลอยู 
(รูปท่ี 24) รถบรรทุกประเภทตูคอนเทนเนอรนี้มักเปนรถบรรทุกของผูประกอบการรายใหญ หรือเปน
รถบรรทุกของบริษัทที่รับสงสินคาทะเลจากตลาดทะเลไทยไปยังโรงงานตางๆ รถบรรทุกตูคอนเทนเนอรที่มี
การติดต้ังทอและวาวลเพื่อควบคุมการร่ัวไหล จัดไดวาเปนรถบรรทุกที่มีมาตรการในการควบคุมการร่ัวไหล
ของน้ําเมือกปลาไดในระดับหนึ่ง อยางไรก็ตามผูประกอบการควรเขมงวดกับพนักงานขับรถที่ควรใหความ
ใสใจในการปดวาวลทุกคร้ังในขณะท่ีรถบรรทุกเดินทางเพื่อปองกันไมใหมีการร่ัวไหลของน้ําเมือกปลาลงสู
ผิวถนน สวนในกรณีของรถบรรทุกประเภทเดียวกันที่ไมมีการติดต้ังทอและวาลวควบคุม ทางกรมขนสงทาง
บกควรมีมาตรการในการตรวจสอบ และกําหนดบทลงโทษกับผูประกอบการที่ไมดําเนินการตามมาตรการ
ดังกลาว 
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รูปท่ี 23 การติดต้ังทอและวาวลควบคุมการปดเปด

รูปท่ี 24 การติดต้ังทอและวาวลควบคุมการปดเปดแตยังมีการปลอยนํ้าเมือกปลาลงสูผิวถนน
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6.2  ปญหารถบรรทุก 4 ลอ ที่ไมมีฝาปดภาชนะ และรถบรรทุก 4 ลอ บรรทุกหลัว 

รถบรรทุก 4 ลอที่ไมมีฝาปดภาชนะหรือเปนแบบประเภทบรรทุกหลัว เปนรถบรรทุกประเภทที่ถูกใชงานใน
การขนสงอาหารทะเลเปนจํานวนมากรองลงมาจากรถบรรทุก 6 ลอ ตูคอนเทนเนอร และยิ่งไปกวานั้น 
อัตราการร่ัวไหลของรถบรรทุกเหลานี้ยังมีอัตราที่คอนขางสูงมากอีกดวย เชน รถบรรทุก 4 ลอที่ไมมีฝาปด
ภาชนะมีอัตราการร่ัวไหลสูงถึง 60% และ รถบรรทุก 4 ลอบรรทุกหลัวมีอัตราการร่ัวไหลสูงถึง  90% สําหรับ
รถบรรทุกทั้งสองประเภทนี้จะสามารถควบคุมการร่ัวไหลไดคอนขางยาก เนื่องจากภาชนะที่บรรทุกอาหาร
ทะเลมีลักษณะเปด น้ําเมือกปลาสามารถไหลลงสูกระบะทายและร่ัวไหลลงสูผิวถนนไดโดยตรง ซึ่งน้ําเมือก
ปลาที่ร่ัวไหลจากรถบรรทุกประเภทน้ีจะมีปริมาณมาก ปญหาอีกประการหนึ่งของการควบคุมการร่ัวไหล
ของรถบรรทุก 4 ลอ คือ ผูประกอบการที่ใชรถประเภทนี้มักเปนผูประกอบการรายยอยซ่ึงมีเปนจํานวนมาก 
ทําใหการประสานงานและขอความรวมมือกับผูประกอบการทุกรายนั้นทําไดไมงายนัก 

6.3 การใชมาตรการบังคับใชกฎหมายสําหรับรถบรรทุกท่ีปลอยนํ้าเมือกปลาลงสูผิวถนน 

ในปจจุบันไดมีมาตรการการปองกันไมใหมีน้ําร่ัวไหลจากยานพาหนะลงบนผิวถนน โดยผูวาราชการจังหวัด
สมุทรสาครไดมีการประกาศบังคับใชมาตรการดังกลาว ต้ังแตวันที่ 6 มีนาคม พ.ศ. 2551 ประกาศฉบับนี้มี
ผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 21 เมษายน พ.ศ. 2551 เปนตนไป โดยเจาหนาที่ตํารวจและผูตรวจการขนสงได
กวดขันและจับกุมผูขับข่ีรถที่ปลอยใหน้ําร่ัวไหลจากรถลงพื้นถนนอยางเขมงวด มีการปรับข้ันตํ่าไมนอยกวา 
500 บาท สําหรับผูที่ฝาฝน รายละเอียดในประกาศบังคับใชมาตรการปองกันน้ําร่ัวไหล มีดังนี้ 

1. ผูใชรถทําการขนสงโดยเฉพาะรถบรรทุกสัตวน้ํา จะตองจัดทําส่ิงปองกันไมใหน้ําร่ัวไหลจากการ
บรรทุกลงบนพื้นถนน เชน ใชผาใบปูพื้นรถเพื่อรองรับน้ําที่ไหลจากตะกราบรรจุสัตวน้ํา หรือเปล่ียน
จากใชหลัวหรือตะกราโปรงในการบรรจุสัตวน้ํามาเปนใชกระบะสี่เหล่ียมทึบแทน หรือดัดแปลง
สวนทายกระบะบรรทุกโดยใชซีลยางกันน้ําร่ัวไหลจากทายกระบะ และรถตูบรรทุกสัตวน้ําที่มีน้ํา
ไหลออกมาได ตองติดต้ังถังเก็บน้ํารองรับดวย สวนรถที่มีการติดต้ังถังเก็บน้ําแลวจะตองปดวาวล
ไมใหน้ําร่ัวไหลตลอดเวลาที่ทําการขนสง 

2. ผูขับข่ีซึ่งขับรถบรรทุกคน สัตว หรือส่ิงของ ที่ไมจัดใหมีสิ่งปองกันคน สัตว หรือส่ิงของท่ีบรรทุก ทํา
ใหตกหลน ร่ัวไหล สงกล่ิน สองแสงสะทอน หรือปลิวไปจากรถ อันอาจกอเหตุเดือดรอนรําคาญทํา
ใหทางสกปรกเปรอะเปอน ทําใหเส่ือมเสียสุขภาพอนามัยแกประชาชนหรือกอใหเกิดอันตรายแก
บุคคลหรือทรัพยสิน มีความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 20 ตอง
ระวางโทษปรับไมเกิน 500 บาท และมีความผิดตามพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
มาตรา 111 ตองระวางโทษปรับไมเกิน 5,000 บาท 
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โครงการนี้ไดสังเกตการณการบังคับใชมาตรการปองกันไมใหมีน้ําร่ัวไหลจากยานพาหนะลงบนผิวถนน ที่
ประกาศโดยทางจังหวัด และพบวาเจาหนาที่ตํารวจและผูตรวจการขนสงไดกวดขันและจับกุมผูขับข่ีรถที่
ปลอยใหน้ําร่ัวไหลจากรถลงพื้นถนนอยางเขมงวด โดยมีการต้ังดานตรวจจับที่บริเวณหนาทางออกตลาด
ทะเลไทย อยางนอยอาทิตยละ 1 คร้ัง วันละ 2-3 ชม.ในแตละคร้ัง มีการตั้งดานต้ังแตประมาณ 5.00-7.00 
น. ซึ่งเปนชวงเวลาที่รถบรรทุกอาหารทะเลตองเดินทางออกมาจากตลาดทะเลไทยอยูเปนประจํา ทาง
เจาหนาที่มีการใชวิธีการต้ังดานตรวจจับแบบสุมวันในแตละอาทิตย รูปที่ 25 แสดงการปฏิบัติงานของ
เจาหนาที่ตํารวจและผูตรวจการขนสง ขณะตรวจจับผูขับข่ีที่ฝาฝนมาตรการปองกันไมใหมีน้ําร่ัวไหล 

 

รูปท่ี 25 การปฏิบัติงานของเจาหนาที่ตํารวจและผูตรวจการขนสง ขณะตรวจจับผูขับข่ี 
ที่ฝาฝนมาตรการปองกันไมใหมีนํ้ารั่วไหล 

ถึงแมวาจะมีการบังคับใชมาตรการปองกันไมใหมีน้ําร่ัวไหลของน้ําเมือกปลาจากรถลงสูผิวถนนอยาง
เขมงวด ปญหาน้ําร่ัวไหลก็ยังคงเห็นไดอยูบอยคร้ังในชวงเวลาที่ไมมีการตั้งดานตรวจจับ หรือแมแตใน
ขณะที่มีการต้ังดานตรวจจับ กลับพบวาปริมาณรถที่มีน้ําร่ัวไหลและถูกจับกุมนั้นมีไมมากนัก ดังแสดงให
เห็นในรูปท่ี 26 ซึ่งเปนตารางการต้ังดานจับกุมของเจาหนาที่ตํารวจและผูตรวจการขนสง จากตาราง
ดังกลาว ในระยะเวลาภายใน 7 เดือน ต้ังแตเดือนกันยายน พ.ศ. 2552 ถึงเดือนมีนาคม พ.ศ. 2553 จะเห็น
วามีจํานวนรถบรรทุกที่ถูกจับกุมเนื่องจากฝาฝนใหมีการปลอยน่ําเมือกปลาใหร่ัวไหลลงสูผิวถนนเพียง 25 
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คันเทานั้น ทั้งๆ ที่ในความเปนจริงแลว ปริมาณรถที่มีการร่ัวไหลของน้ําเมือกปลามีมากถึง 50% โดยจาก
การสังเกตและสอบถามผูขับข่ีและคนในบริเวณพื้นที่ จึงไดขอมูลถึงการหลีกเล่ียงการจับกุมของผูขับข่ี
รถบรรทุกอาหารทะเล กลาวคือเม่ือผูขับข่ีรถบรรทุกไดรับแจงวามีการต้ังดานจับกุมของเจาหนาที่บริเวณ
ทางออกหนาตลาดทะเลไทย รถบรรทุกสวนใหญจะจอดรอเวลาอยูภายในบริเวณตลาด เมื่อการต้ังดาน
ส้ินสุดลงในชวงสาย รถบรรทุกทั้งหลายจึงทยอยเดินทางออกมา หรือรถบรรทุกบางคันก็เดินทางออกมาใน
ระหวางที่มีการต้ังดาน แตพยายามขับหลบหนีการจับกุมของเจาหนาที่ดวยวิธีการแซงเขาสูถนนสายหลัก 

 

รูปท่ี 26 จํานวนรถบรรทุกที่ถูกจับกุมในขอหาปลอยใหมีนํ้าเมือกปลารั่วไหล 

6.4 การประชุมในระดับจังหวัดเพื่อหาแนวทางการแกไขปญหาผลกระทบจากนํ้าเมือกปลาที่มีตอคา
ความเสียดทานบนถนนพระราม 2  

คณะผูวิจัยไดนําเสนอผลการวิจัยของโครงการในที่ประชุมระดับจังหวัดสมุทรสาครในวันที่ 5 กรกฎาคม 
2553 เวลา 10.00 – 12.00 น. ณ หองประชุม 201 ศาลากลางจังหวัดสมุทรสาคร โดยมีนายสุริยะ ประสาท
บัณฑิตย รองผูวาราชการจังหวัดสมุทรสาคร เปนประธานในที่ประชุม (รูปท่ี 27-29) วัตถุประสงคของการ
ประชุมเพื่อที่จะนําเสนอผลการวิจัยของโครงการ ที่ไดรับทุนสนับสนุนจากศูนยวิชาการเพื่อความปลอดภัย
ทางถนน (ศวปถ.) มูลนิธิสาธารณสุขแหงชาติ และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ 
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(สสส.) ใหดําเนินการศึกษาวิจัย โครงการศึกษาคาความเสียดทานของผิวทางที่มีผลตอความปลอดภัยทาง
ถนน กรณีศึกษา: ผลกระทบของน้ําเมือกปลาบนถนนพระราม 2 จังหวัดสมุทรสาคร ซึ่งคณะกรรมการดาน
ความปลอดภัยทางถนนไดรับทราบถึงรายละเอียดของโครงการจากการประชุมศูนยอํานวยการความ
ปลอดภัยทางถนนจังหวัดสมุทรสาคร ต้ังแตตนป 2553 กอนเร่ิมดําเนินโครงการ  

หลังจากการนําเสนอผลการวิจยั คณะผูวิจัยไดขอขอคิดเห็นและขอเสนอแนะจากที่ประชุมสําหรับมาตรการ
การแกไขปญหาดังกลาวในระดับจังหวัด ซึ่งสามารถสรุปโดยยอไดดังนี้ 

1. แขวงการทางจังหวัดสมุทรสาครเสนอใหคณะผูวิจยัทาํการศึกษาเพิ่มเติมเพื่อหาคาความเสียดทาน
ของผิวทางใหมในชองทางสายหลักของถนนพระราม 2 เนื่องจากไดมีความพยายามในการแกไข
ปญหาสภาพผิวทางที่มีคาความเสียดทานตํ่า โดยมีการใชหินแกรนิตในการกอสรางผิวทาง ซึ่งเปน
ที่เช่ือกันวา ผิวทางที่กอสรางดวยหินแกรนิตจะมีคาความเสียดทานสูงกวาผิวทางที่กอสรางดวย
หินปูน เนื่องจากมีความทนทานตอการขัดสีของการจราจรที่ดีกวา แตอยางไรก็ตามคณะผูวิจัยมี
ความคิดเห็นวา ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมถึงผลกระทบของน้ําเมือกปลาที่มีตอคาความเสียดทาน
ของผิวทางที่กอสรางดวยหินแกรนิต วามีความเหมือนหรือแตกตางจากในกรณีที่มีผลกระทบของ
น้ําเมือกปลาที่มีตอคาความเสียดทานของผิวทางที่กอสรางดวยหินปูน จากขอแนะนําดังกลาว 
ประธานในที่ประชุมจึงเสนอใหแขวงการทางของบศึกษาตอจากกรมทางหลวงโดยตรง หรือจาก
กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใชรถใชถนน (กปถ.) กรมการขนสงทางบก โดยใหขอมติจาก
คณะอนุกรรมการระดับจังหวัดสมุทรสาคร เนื่องจากงบประมาณที่ใชในการศึกษามีจํานวนไมมาก
นัก  

2. ผูประกอบการหองเย็น ซึ่งเปนตัวแทนจากภาคธุรกิจ และเปนสมาชิกในคณะกรรมการบริหาร
ตลาดทะเลไทย เสนอใหผูประกอบการอื่นๆ ตองมีสวนรับผิดชอบในการแกไขสภาพรถบรรทุกของ
บริษัท เชน การติดแถบไลนเนอร เพื่อปองกันน้ําร่ัวไหลลงพื้นถนน การจัดพื้นที่ภายในบริเวณตลาด
เพื่อใหมีการระบายน้ําออกจากรถบรรทุกกอนที่จะออกเดินทาง นอกจากนี้ยังมีขอเสนอแนะสู
หนวยงานภาครัฐ เชน การลางพื้นถนนทุกสัปดาห การใชมาตรการบังคับใชกฎหมายที่เขมงวด
มากข้ึน และควรจัดประชุมผูประกอบการในจังหวัดใหรับทราบปญหาและรวมกันแกไขปญหาที่
เกิดข้ึน 

3. เนื่องจากคนขับรถบรรทุกจะรับรูเวลา และสถานที่ในการต้ังดาน จึงควรต้ังดานดวยวิธีแบบสุม 
และขยายเวลาในการต้ังดานใหนานข้ึน เพื่อปองกันปญหาการหลบเล่ียง โดยจุดที่ควรต้ังดาน
ไดแก หนาตลาดทะเลไทย หนาวันเจษฯ หลังวัดปอมฯ และหลังตลาดในเมือง อยางไรก็ตาม การ
ต้ังดานของเจาหนาที่ จําเปนตองหางบประมาณมาสนับสนุนเพิ่มเติม และกลวิธีในการสื่อสารกับ
ผูกระทําผิดควรแสดงทาทีเปนมิตรและแสดงใหเห็นวาการปฎิบัติหนาที่เปนไปโดยความรับผิดชอบ
ตอสังคมและหวงใยประชาชน 
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4. ประธานในที่ประชุมแจงใหทราบวา ขณะนี้ จังหวัดสมุทรสาครในฐานะผูสงออกกุงรายใหญที่สุด
ของทุกประเทศที่สงออกกุงไปยังประเทศสหรัฐอเมริกา อยูระหวางเตรียมความพรอมเพื่อรับการ
ตรวจสอบจากกรมแรงงาน กระทรวงทรัพยากรและความม่ันคงของมนุษย จากประเทศ
สหรัฐอเมริกา ที่จะเขามาตรวจสอบเก่ียวกับการใชแรงงานผูที่มีอายุตํ่ากวากําหนด ความสะอาด
และความปลอดภัย จึงถือเปนโอกาสที่ดีในการนําเสนอผลการวิจัยที่ไดเขาสูที่ประชุม เพื่อเสนอให
ผูวาราชการจังหวัด เจาหนาที่จากหนวยงานราชการ และผูประกอบการอื่นๆ ไดทราบและใหความ
ตระหนักในเร่ืองความปลอดภัยดังกลาว ซึ่งเกี่ยวของกับตัวชี้วัดเร่ืองความปลอดภัยระดับจังหวัด
ดวย โดยจะใชผลการศึกษาจากโครงการที่แสดงใหเห็นถึงความสําคัญของคาความเสียดทานที่ตํ่า
มากบนผิวทางถนนพระราม 2 ซึ่งจากการนําเสนอของคณะผูวจิัย พบวาคาความเสียดทานปจจุบนั
บนถนนพระราม 2 อยูในข้ันวิกฤติ และมีแนวโนมที่อาจเปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุทางถนนไดงาย 

 

รูปท่ี 27 การประชุมในระดับจังหวัดเพือ่นําเสนอผลการวิจัยของโครงการ 
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รูปท่ี 28 การประชุมในระดับจังหวัดเพือ่นําเสนอผลการวิจัยของโครงการ 

 

รูปท่ี 29 การประชุมในระดับจังหวัดเพือ่นําเสนอผลการวิจัยของโครงการ 
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7. สรุปผลจากศึกษา 

จากผลการศึกษาของโครงการ สามารถสรุปผลการศึกษาไดดังตอไปนี้ 

1. จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุของกรมทางหลวง พบวาในจังหวัดสมุทรสาคร จํานวนอุบัติเหตุที่มี
ผูเสียชีวิตเนื่องจากอุบัติเหตุอันตรายขางทางบนถนนพระราม 2 มีจํานวนสูงถึง 20-60% ของ
อุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิตที่เกิดข้ึนทั้งหมดในจังหวัดสมุทรสาคร ในชวงเวลา 8 ปที่ผานมา  

2. จากการทบทวนงานวิจัยจากการศึกษาจากตางประเทศ พบวาความเสียดทานของผิวทางเปน
ปจจัยสําคัญในการควบคุมและลดจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน มีแนวโนมความสัมพันธระหวางคา
ความเสียดทานและโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ คืดเมื่อความเสียดทานมีคาตํ่ากวา 40 โอกาสใน
การเกิดอุบัติเหตุจะมีแนวโนมที่สูงข้ึนมากหลายเทา ประเทศสวนใหญจึงมีการกําหนดคามาตรฐาน
หรือคาแนะนําของคาความเสียดทานที่เหมาะสม ซึ่งมีการแสดงอยูในรูปแบบของคา FN หรือ คา 
SN หรือ คา BPN ที่เหมาะสม สําหรับถนนประเภทตางๆ และถนนที่มีการใชความเร็วในระดับ
ตางกัน ถาพิจารณาลักษณะถนนพระราม 2 ซึ่งเปนถนนสายหลัก มีปริมาณจราจรสูง และรถว่ิงบน
ถนนดวยความเร็วสูง จากมาตรฐานในตางประเทศ ไดกําหนดไววา คาความเสียดทานที่เหมาะสม
ของถนนพระราม 2 ควรมีคาที่ 45 

3. การทดสอบคาความเสียดทานในภาคสนาม บนถนนพระราม 2 จังหวัดสมุทรสาคร พบวาในสภาพ
ปจจุบัน ผิวทางของถนนพระราม 2 ในบริเวณที่ไดผลกระทบจากน้ําเมือกปลามีคาความเสียดทาน
ที่ประมาณ 35-36 ซึ่งตํ่ากวาคาความเสียดทานมาตรฐานถึง 20-50% แตเมื่อทําความสะอาดผิว
ทางโดยกําจัดคราบนํ้าเมือกปลาที่เคลือบสะสมอยูบนผิวทาง คาความเสียดทานมีคาเพิ่มข้ึนถึง 
1.2 ถึง 1.4 เทา คือมีคาที่ 45 แตยังคงอยูในเกณฑที่ตํ่าสุดของคาความเสียดทานมาตรฐาน ซึ่ง
สามารถอธิบายไดจากผลของการขัดสีจราจร เพราะผิวทางถนนพระราม 2 ที่ทําการทดสอบมีอายุ
การใชงานนานมาแลวถึง 1-2 ป 

4. การทดสอบคาความเสียดทานของแผนผิวทางจําลองในหองปฏิบัติการพบวา น้ําเมือกปลามีผลทํา
ใหคาความเสียดทานลดลงถึง 15-30% และมีแนวโนมที่คาความเสียดทานจะลดลงอยางตอเนื่อง
เมื่อมีการสะสมของน้ําเมือกปลาบนผิวทางเพิ่มมากข้ึน 

5. การทําความสะอาดผิวทางสามารถชวยกําจัดคราบน้ําเมือกปลาที่สะสมบนผิวทางและเพิ่มคา
ความเสียดทานได แตข้ึนอยูกับวิธีการที่ใชในการทําความสะอาด เชน การลางน้ําแลวกวาดดวยไม
กวาด ซึ่งเปนวิธีที่ใชอยูในปจจุบัน ไมสามารถทําความสะอาดคราบน้ําเมือกปลาออกจากผิวทางได 
โดยสังเกตไดจากคาความเสียดทานที่ไมมีการเปล่ียนแปลง การขัดทําความสะอาดดวยน้ําเปลา 
การราดดวยน้ํายาจุลินทรีย และการขัดดวยน้ํายาจุลินทรียสามารถทําความสะอาดคราบน้ําเมือก
ปลาได ดังที่เห็นไดจากคาความเสียดทานที่สูงข้ึนถึง 12% 
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6. จํานวนรถที่มีการร่ัวไหลของน้ําเมือกปลา มีจํานวนมากถึง 60% แตการจับกุมเปนไปไดยาก โดย
สังเกตไดจากจํานวนรถที่ถูกจับกุมในระยะเวลา 7 เดือนที่ผานมา ซึ่งสามารถจับกุมรถบรรทุกที่ฝา
ฝนโดยมีการปลอยน้ําเมือกปลาใหร่ัวไหลไดเพียง 25 คัน โดยประเภทรถที่มีปญหาการร่ัวไหลของ
น้ําเมือกปลามากที่สุด คือรถบรรทุก 4 ลอที่บรรทุกภาชนะที่ไมมีฝาปดหรือบรรทุกตะกราหรือหลัว 
และรถบรรทุก 6 ลอที่มีตูคอนเทนเนอร 

7. ถึงแมวาจังหวัดสมุทรสาครจะมีการประกาศบังคับใชมาตรการปองกันไมใหมีน้ําร่ัวไหลจาก
ยานพาหนะลงบนผิวถนนอยางเขมงวดต้ังแตป พ.ศ. 2551 แตกลับพบวาปริมาณรถที่มีน้ําร่ัวไหล
และถูกจับกุมนั้นมีไมมากนัก และรถบรรทุกโดยทั่วไปก็ยังคงมีการปลอยน้ําเมือกปลาลงสูผิวถนน
อยูโดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงเวลาที่ไมมีการต้ังดานจับกุม 

8. ขอเสนอแนะที่ไดจากการศึกษา 

จากผลการศึกษาที่ไดรับของโครงการ สามารถจัดทําขอเสนอแนะในการแกไขปญหาคาความเสียดทานท่ี
ลดลงของถนนพระราม 2 ซึ่งเปนผลมาจากการรั่วไหลของน้ําเมือกปลา ไดดังนี้ 

8.1  การแกไขปญหาในระยะสั้น 

การแกไขปญหาในระยะสั้นจะมุงเนนที่ข้ันตอนการแกไขปญหาเมื่อมีการร่ัวไหลของนํ้าเมือกปลาลงสูผิว
ทางแลว ซึ่งจะสามารถกําจัดน้ําเมือกปลาออกจากผิวทางไดอยางไรเพ่ือไมใหมีผลกระทบตอคาความเสียด
ทานได  

ในการแกไขปญหาน้ี การทําความสะอาดผิวทางเปนระยะๆ สามารถชวยกําจัดคราบน้ําเมือกปลาที่สะสม
อยูบนผิวทางได อยางไรก็ตามวิธีการที่ใชในปจจุบัน คือการลางดวยน้ําเปลาแลวกวาดดวยไมกวาด ไม
สามารถใชในการทําความสะอาดคราบน้ําเมือกปลาได แตวิธีที่ไดผลดีคือการขัดทําความสะอาด หรือการ
ใชน้ํายาจุลินทรียในการทําความสะอาด  

สําหรับการขัดทําความสะอาดผิวทางตองใชความพยายามเปนอยางมากในการทําความสะอาดผิวถนน
ตลอดทั้งสายทาง ทั้งในดานแรงงานคนและอุปกรณที่ใชในการขัดทําความสะอาด ซึ่งในปจจุบันประเทศ
ไทยยังไมมีอุปกรณหรือเครื่องมือที่ใชขัดทําความสะอาดผิวทางไดโดยงาย ดังนั้นในอนาคตอันใกล
หนวยงานที่รับผิดชอบทางดานถนนอาจพิจารณาใหมีการนํามาใชซึ่งเคร่ืองมือในการขัดทําความสะอาดผิว
ทางซ่ึงมีการใชกันอยางแพรหลายแลวในตางประเทศ เชน เคร่ืองทําความสะอาดผิวทางแบบใชน้ําลาง ขัด
ทําความสะอาดและดูดส่ิงสกปรกข้ึนมาทันที (power-washing unit) ซึ่งวิธีนี้ไดถูกพิสูจนแลววามี
ประสิทธิภาพทั้งการทําความสะอาดส่ิงอุดตันประเภทวัสดุอินทรียและวัสดุทีเ่ปนทราย นอกจากนี้ยังมคีวาม
สะดวกรวดเร็วในการทําความสะอาด เนื่องจากมีลักษณะเปนรถเคลื่อนที่ที่สามารถวิ่งบนผิวทางและปะปน
กับจราจรทั่วไป โดยไมตองปดถนนเมื่อตองการทําความสะอาดผิวทาง 



44 
 

สวนการใชน้ํายาจุลินทรียในการทําความสะอาดก็เปนวิธีที่สามารถทําไดงาย ราคาถูก สะดวกและรวดเร็ว 
แตการราดน้ํายานํ้ายาจุลินทรียมีขอพึงระวังโดยเฉพาะอยางยิ่งภายหลังจากการราดน้ํายาใหมๆ น้ํายา
จุลินทรียอาจผสมรวมกับคราบน้ําเมือกปลาและทําใหเกิดสภาพที่ล่ืนมากข้ึนกวาเดิมได ดังนั้นการศึกษา
เร่ืองการใชน้ํายาจุลินทรียในการทําความสะอาดคราบน้ําเมือกปลาออกจากผิวทาง เพื่อปรับปรุงคาความ
เสียดทานใหดีข้ึนนั้นควรที่จะตองมีการศึกษาในระยะตอไป เพื่อหาผลกระทบของน้ํายาจุลินทรียตอคา
ความเสียดทานในเบ้ืองตน 

8.2 การแกไขปญหาในระยะยาว 

การแกไขปญหาในระยะยาวจะมุงเนนที่ข้ันตอนการปองกันปญหา คือปองกันไมใหน้ําเมือกปลาร่ัวไหลลงสู
ผิวถนน ซึ่งสามารถทําได 2 วิธี ไดแก การขอความรวมมือจากผูประกอบการในการปองกันไมใหมีการ
ร่ัวไหลของรถบรรทุกของตนเอง และการเขมงวดในการจับกุมของเจาหนาที่รัฐ  

การขอความรวมมือจากผูประกอบการ สามารถทําไดโดยการจัดประชุมระหวางกลุมผูประกอบการท้ังราย
ใหญและรายยอยในจังหวัดใหรับทราบปญหาและรวมกันแกไขปญหาที่เกิดข้ึน โดยผูประกอบการตองมี
สวนรับผิดชอบในการแกไขสภาพรถบรรทุกของบริษัท เชน การปูแผนยางบนทองกระบะและการติดแถบ
ไลนเนอรในรถกระบะเพื่อปองกันน้ําร่ัวไหลลงพื้นถนน การติดต้ังทอและวาวลควบคุมการปดเปดเพื่อ
ปองกันน้ําร่ัวไหลจากตูคอนเทนเนอร การกําชับใหพนกังานขับรถปดวาวลทุกคร้ังกอนออกเดินทาง และการ
จัดพื้นที่ภายในบริเวณตลาดเพื่อใหมีการระบายน้ําออกจากรถบรรทุกกอนที่จะออกเดินทาง  

การบังคับใชกฎหมายควรมีการเปล่ียนรูปแบบในการต้ังดานในแตละคร้ังใหนานข้ึน หรือบอยคร้ังข้ึนตอ
สัปดาห พรอมกันนี้การตั้งดานของเจาหนาที่ จําเปนที่จะตองหางบประมาณมาสนับสนุนเพิ่มเติม และ
กลวิธีในการส่ือสารกับผูกระทําผิดควรแสดงทาทีเปนมิตรและแสดงใหเห็นวาการปฎิบัติหนาที่เปนไปโดย
ความรับผิดชอบตอสังคม นอกจากนี้กรมการขนสงทางบกอาจมีขอกําหนดพิเศษในการตรวจสภาพ
รถบรรทุกที่ขนสงอาหารทะเลโดยเฉพาะ โดยกําหนดใหมีขอบังคับในการปรับปรุงสภาพรถบรรทุกใหมี
ความเหมาะสมในการขนสงอาหารทะเลเพื่อปองกันไมใหมีน้ําร่ัวไหลออกมาได 
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