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Department of Rural Roads is responsible for pavement maintenance; however certain 
routes may not receive appropriate maintenance due to government annual budget constraint. 
Frequently, the responsible authority is obliged to effectively prioritize the pavement 
maintenance. The score results of the developed model should represent the maintenance 
necessity and should be used for budget prioritization.  The objectives of this research are to 
develop the pavement maintenance prioritization model and to develop computer program used 
for pavement maintenance prioritization.  The prioritizing criteria as model input considered in 
this research comprise of Road Condition Index (RCI), International Roughness Index (IRI), 
Pavement aging, Traffic Volume, Community and Famous Places to increase indexes 
consideration that are Present Serviceability Index (PSI), Skid Resistance, Benefit – Cost Ratio 
and Accident Rate in order to cover socio-economic factor.  The results from the developed 
computer program show the pavement maintenance score and ranking, maintenance cost and the 
pavement geographic data.  The computer program was validated with the hand calculation. 
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ระบบจัดลําดับความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทางหลวงชนบท 
 

Pavement Maintenance Prioritization System for Rural Roads 
 

คํานํา 
 

 ทางหลวงชนบทเปนโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญในการพัฒนาประเทศทั้งทางดานเศรษฐกิจ 
สังคม และการปองกันประเทศ  โครงขายของเสนทางที่มีการใชงานอยูนั้น จําเปนตองมีการดูแล
และบํารุงรักษาอยูเสมอ เพื่อรักษาสภาพทางและยืดอายุการใชงาน การจัดสรรงบประมาณที่มีอยู
อยางจํากัดในการบํารุงรักษาทางเปนหนาที่หนึ่งของหนวยงานที่รับผิดชอบในการบํารุงรักษาทาง   
ที่จะตองดําเนินการใหเกิดประโยชนและมีประสิทธิภาพสูงสุด การบํารุงทางใหมีประสิทธิภาพตอง
อาศัยการวางแผนที่ดี  มีการจัดระบบงานบํารุงรักษาและซอมบํารุงอยางถูกวิธีและตอเนื่อง ซ่ึงจะ
ชวยยืดอายุการใชงาน ลดความเสียหายที่ เกิดขึ้นตอผิวทางและประหยัดงบประมาณในการ        
ซอมบํารุง การพิจารณาจัดเรียงลําดับการซอมบํารุงตามความสําคัญจึงเปนสวนที่จะชวยจัดสรร
งบประมาณที่มีอยูอยางจํากัดนั้นใหเกิดประโยชนและประสิทธิภาพสูงสุด 
 
 แตเนื่องจากการจัดสรรงบประมาณ ทรัพยากร และระยะเวลาที่มีอยูนั้นมีจํากัด บางครั้ง 
การซอมแซมและบํารุงรักษาไมสามารถที่จะทําไดทุกสายทางและดวยวิธีการที่ เหมาะสม                     
จึงจําเปนตองมีการวิเคราะหและตัดสินใจดําเนินการในสายทางที่มีความสําคัญมากกวา เสียหาย
มากกวาหรือมีความสําคัญเรงดวนซึ่งหากไมดําเนินการอาจสงผลกระทบ หรือเกิดความเสียหายกับ
ตัวสายทางเอง หรือจากประโยชนที่จะไดรับจากการใชสายทางนั้น เพื่อจะใหการวางแผน                   
การซอมบํารุงทางฌปนไปอยางถูกตองเหมาะสม  
 
 กรมทางหลวงชนบทเปนหนวยงานหนึ่งที่ดูแลการกอสรางและซอมบํารุงทาง โดยมี             
สายทางที่ขึ้นทะเบียนเปนทางหลวงชนบท รวมระยะมากกวา 36,000 กิโลเมตร  ซ่ึงผิวทางสวนใหญ
จะเปนผิวทางลาดยาง การวางแผนและจัดลําดับความสําคัญการบํารุงรักษาทางหลวงชนบท 
พิจารณาจากขอมูลความเสียหายของถนน อายุการใชงาน ปริมาณการจราจร โดยการจัดลําดับ
ความสําคัญเปนงานที่ตองทําซ้ําๆ และจํานวนมาก อีกทั้งการประเมินความเสียหายดวยสายตา           
มีความแตกตางกันสูงในหมูผูประเมิน ซ่ึงระบบการทํางานแบบเดิมใชระยะเวลานานและคาใชจาย
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สูงมาก การวางแผนบํารุงรักษาและซอมแซมที่กรมทางหลวงชนบทใชในปจจุบันยังขาดการให
ความสําคัญกับขอมูลทางดานเศรษฐกิจและสังคม จึงทําใหการบํารุงรักษาขาดการใหความสําคัญ 
แกผูใชเสนทางเปนประจํา ซ่ึงก็คือประชาชนที่อาศัยอยูในบริเวณเขตทาง ดังนั้นการจัดลําดับ
ความสําคัญในการบํารุงรักษาถนนในชนบทจึงควรใหความสําคัญดานเศรษฐกิจ สังคม และ
ส่ิงแวดลอมควบคูไปกับเกณฑทางวิศวกรรม 
 
 งานวิจัยนี้ทําการพัฒนาโปรแกรมที่ใชในการพิจารณาจัดลําดับความสําคัญงานบํารุงทาง 
โดยสามารถเลือกนําดัชนีมาใชในการวิเคราะหและกําหนดน้ําหนักความสําคัญของตัวแปรตางๆ ที่
นํามาพิจารณาได ตามความสําคัญของปญหาและความตองการที่เกิดขึ้น เพื่อใหเหมาะสมกับสภาพ
ทองถ่ิน และสภาพแวดลอมของเสนทาง อีกทั้งยังสามารถใชเปนเครื่องมือในการเก็บขอมูลตางๆ 
ของถนนแตละสายในทองถ่ินนั้นดวยระบบภูมิศาสตรสารสนเทศ (GIS) ทําใหสามารถนําเสนอ
ขอมูลไดรวดเร็ว ถูกตอง ตรงตามความตองการของผูใช เพื่อเปนทางเลือกที่จะใชเปนเครื่องมือชวย
ในการพิจารณาแผนงานและจัดลําดับความสําคัญในงานบํารุงทางของวิศวกรงานทางตอไป 
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วัตถุประสงค 
  
 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค เพื่อพัฒนาโปรแกรมที่สามารถนํามาใชในการจัดลําดับ
ความสําคัญของโครงการงานบํารุงรักษาทางหลวงชนบท (สําหรับถนนผิวทางลาดยาง) โดยใช
ระบบภูมิศาสตรสารสนเทศเก็บรวบรวมขอมูล  วิ เคราะหขอมูล  และการแสดงผล  โดยมี
วัตถุประสงคยอยดังนี้ 
 
 1.  เพื่อพิจารณากําหนดตัวแปรที่เหมาะสม ในการวิเคราะหจัดลําดับความสําคัญของสาย
ทางในงานบํารุงรักษาทาง  
 
 2.  พัฒนาโปรแกรมโดยมีการนําเสนอขอมูลในรูปแบบของระบบสารสนเทศ เพื่อนํามาใช
ในการจัดลําดับความสําคัญของโครงการงานบํารุงรักษาทางหลวง 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 
 งานวิจัยนี้จะนําเสนอวิธีการเพื่อนํามาใชในการจัดลําดับความสําคัญ ของโครงการงาน
บํารุงรักษาทางหลวงชนบท โดยมีขอบเขตการวิจัยดังนี้ 
 
 1.  ใชกลุมตัวอยางถนนลาดยาง ถนนโครงขายสายทางรองในความดูแลของกรมทางหลวง
ชนบท ที่มีคุณลักษณะสภาพทางแบบเดียวกัน (Homogeneous) เชน พื้นผิวถนน จํานวนชองจราจร 
รวมถึงปจจัยอ่ืนๆที่มีผลตอการวิเคราะหเปรียบเทียบ 
 
 2.  ศึกษาและนําเสนอโปรแกรมเพื่อนํามาใชในการจัดลําดับความสําคัญของโครงการงาน
บํารุงรักษาทาง โดยใชขอมูลการสํารวจสภาพทาง ป พ.ศ. 2551 ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 10 
จังหวัดเชียงใหม 
 
 3.  โปรแกรมที่พัฒนาขึ้นมาเพื่อใชกับงานบํารุงรักษาทางตามกําหนดเวลา และงานบํารุง
พิเศษ ไมเหมาะกับการนําไปจัดลําดับในกรณีที่เปนการบํารุงฉุกเฉิน  
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การตรวจเอกสาร 
 

 การจัดลําดับความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทาง โดยทั่วไปจะมีการประเมิน
สภาพทาง เพื่อใชประโยชนในการบริหารจัดการงานบํารุงทาง แตอาจแตกตางกันตามนโยบาย 
งบประมาณ วัตถุประสงคของแตละหนวยงานหรือองคกรทองถ่ิน ในหัวขอนี้จะกลาวถึงเอกสาร
งานวิจัยที่ใชประเมินสภาพทาง โปรแกรมที่มีการพัฒนาเพื่อใชในการจัดลําดับความสําคัญเสนทาง 
ซ่ึงวิธีการที่กลาวถึงมีหลายหนวยงานไดศึกษาพัฒนาใหเหมาะสมกับลักษณะงานของหนวยงานนั้น 
 

ถนนในประเทศไทย 
 
 ถนนมีความสําคัญในดานการคมนาคม การขนสงสินคา และยังสรางความเจริญสูทองถ่ิน
ความสําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ คือระบบคมนาคมที่ดีชวยลดตนทุนการผลิต        
ขยายตลาดแรงงาน และสงผลใหประชากรในทองถ่ินมีรายไดเพิ่มขึ้น และมีความเปนอยูดีขึ้น
นอกจากนั้นทางหลวงยังมีความสําคัญในดานยุทธศาสตรความมั่นคงของประเทศ และอํานวย 
ความสะดวกในดานใหบริการของรัฐ 
  
 โดยสรุปการกอสรางทางหลวงมีวัตถุประสงคหลักคือ  
 
 1. เปนเสนทางคมนาคมขนสงผูโดยสาร หรือขนสงสินคาจากเมืองหนึ่งไปสูอีกเมืองหนึ่ง 
หรือจากชนบทสูเมือง ทางหลวงจะชวยใหการขนสงผลผลิตจากไร หรือสวนไปสูตลาดได
โดยสะดวกและรวดเร็ว 
 
 2. เพื่อสนับสนุนกิจการดานสาธารณูปโภค เชน การสาธารณสุข การศึกษา การสื่อสาร 
ฯลฯ 
 
 3. เพื่ อช ว ยส ง เสริ มด านการลงทุน  ด านอุ ตสาหกรรม  และการพัฒนาแหล ง
ทรัพยากรธรรมชาติ 
 
 4. เพื่อผลในดานการปกครองและดานการพัฒนา เชน การสรางทางหลวงเขาไปพัฒนา
หมูบาน ชวยสงเสริมการทองเที่ยวในประเทศไทย เปนตน 
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 5. เพื่อปองกันราชอาณาจักร เชน ปองกันการกอการราย การรุกรานจากภายใน และ
ภายนอกประเทศ พรอมทั้งชวยในการสนับสนุนการขนสงเพื่อกิจการปองกันประเทศ เปนตน 
 
 เพื่อจําแนกตามประเภทการใชงานทางหลวงแบงออกเปนหลายประเภทดังนี้ 
 
 1.  ทางหลวงพิเศษ คือ ทางหลวงที่ไดออกแบบเพื่อใหการจราจรผานไดตลอดรวดเร็วเปน
พิเศษ ซ่ึงกรมทางหลวงเปนผูดําเนินการกอสรางขยายบูรณะและบํารุงรักษา บางสายก็มีการเก็บ            
คาผานทาง 
 
 2.  ทางหลวงแผนดิน คือ ทางหลวงที่กรมทางหลวงเปนผูดําเนินการกอสรางขยาย บูรณะ
และบํารุงรักษา กรมทางหลวงยังไดจําแนกทางหลวงแผนดินออกเปน 
   
  2.1 ทางหลวงแผนดินสายประธาน คือทางหลวงแผนดินสายหลักที่เชื่อมตอระหวาง
ภาคตอภาค เสนทางนี้จะเปนเสนทางหลักของการขนสงทางรถยนต 
   
  2.2  ทางหลวงแผนดินสายรองประธาน คือ ทางหลวงแผนดินที่มีความสําคัญรองลงมา
หรือทางหลวงที่แยกออกจากทางหลวงสายประธาน ทําใหเกิดโครงขายทางครอบคลุมพื้นที่มากขึ้น 
  
  2.3 ทางหลวงจังหวัด คือ ทางหลวงที่กรมทางหลวงเปนผูดําเนินการกอสราง ขยาย
บูรณะและบํารุงรักษา เปนทางที่เชื่อมตอระหวางจังหวัดกับอําเภอ อําเภอกับอําเภอ และอําเภอกับ
ตําบล 
 
  2.4 ทางหลวงชนบท คือ ทางหลวงนอกเขตเทศบาล และเขตสุขาภิบาลที่องคการ
บริหารสวนจังหวัด กรมโยธาธิการ กรมการเรงรัดพัฒนาชนบท และกรมทางหลวง เปนผูดําเนิน 
การกอสราง ขยายบูรณะ และบํารุงรักษา ทางหลวงชนบทแบงออกเปน 3 ช้ัน ทั้งถนนลาดยางและ
ไมไดลาดยาง 
 
  2.5 ทางหลวงเทศบาล คือ ทางหลวงในเขตเทศบาลที่เทศบาลเปนผูดําเนินการกอสราง 
ขยายบูรณะ และบํารุงรักษา ทางหลวงเทศบาลแบงออกเปนหลายชั้นตามลักษณะทางและเขตทาง 
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   2.6 ทางพิเศษ คือ ทางตามมาตรฐานทางหลวงพิเศษที่ตองจายคาเดินทางเมื่อใชทาง           
อยูในความดูแลของการทางพิเศษแหงประเทศไทย กระทรวงมหาดไทย 
 

แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับความเสียหายของผิวทางลาดยาง 
 
 ความเสียหายของถนนผิวทางลาดยางไดมีหลายหนวยงานกําหนดลักษณะความเสียหาย
และวิธีการแกไขเพื่อใชในการบริหารจัดการ เพราะความเสียหายหรือความเปลี่ยนแปลงที่ปรากฏ
ใหเห็นบนผิวทาง บางชนิดเกิดจากความแข็งแรงของโครงสรางทางไมเพียงพอทําใหน้ําหนักรถ
ทําลายโครงสรางทางได และความเสียหายบางชนิดก็ไมมีผลกระทบตอความแข็งแรงของ
โครงสราง แตความเสียหายทุกชนิดที่ปรากฏบนผิวทางจะมีผลตอความสะดวกสบายในการขับขี่
ยวดยาน ความปลอดภัย และความแข็งแรงของโครงสรางทางทั้งทางตรงและทางออม ในการศึกษา
พบวา มีหนวยงานที่กําหนดประเภทความเสียหายของถนนที่มีการนําไปใชงานอยางแพรหลาย              
อยู 3 หนวยงานคือ The Asphalt Institute (1983), The American Association of State Highway and 
Transportation Officials (AASHTO, 1976) และ US Army Corps of Engineers (1997)  
 
The Asphalt Institute 
 
 การออกแบบถนนผิวทางลาดยาง (Flexible Pavement) ของหนวยงานทางในประเทศไทย
โดยสวนใหญ เชน กรมทางหลวง กรมโยธาธิการ ใชวิธีของ The Asphalt Institute ซ่ึงเปนหนวยงาน
ของประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีการศึกษาคนควาวิจัยมาเปนระยะเวลานาน ทางดานความเสียหายที่
เกิดขึ้นบนผิวทางหนวยงานนี้ไดแบงเปน 4 ประเภทใหญ คือรอยแตก การเปลี่ยนแปลงรูปราง              
การลื่นไถลและการหลุดรอน โดยมีการกําหนดดังนี้ 
 
 1.  รอยแตก (Cracks) เปนรอยแตกซึ่งเกิดบนสวนตางๆ ของผิวทางโดยมีขนาดของ              
รอยแตกและลักษณะการแตกที่แตกตางกัน แบงกลุมได 6 ประเภทคือ รอยแตกหนังจระเข 
(Alligator Cracks) รอยแตกตามแนวขอบ (Edge Cracks) รอยแตกตามแนวตอ (Joint Cracks)              
รอยแตกที่เกิดจากการแอนตัว (Reflection Cracks) รอยแตกจากการหดตัว (Shrinkage Cracks) และ
รอยแตกจากการเลื่อนตัวของผิวทาง (Slippage Cracks)  
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 2.  การเปลี่ยนแปลงรูปราง (Distortion) เปนความเสียหายลักษณะที่ผิวทางเปลี่ยนแปลง
รูปรางไปจากเดิม อาจเกิดจากการบดอัดขณะกอสรางผิวทางไมเพียงพอหรือวัสดุที่ใชทําผิวทาง
ละเอียดมากเกินไป รวมถึงการบวมตัวของชั้นโครงสรางใตผิวทาง The Asphalt Institute ไดกําหนด
แยกประเภทของการเปลี่ยนแปลงรูปรางไว 5 ประเภท คือ รองลอ (Rutting) คล่ืนลูกระนาด 
(Corrugation) ยุบตัวเปนแอง (Depression) บวมตัว (Upheaval or Swell) และรอยปะซอม (Utility 
Cut Depression)  
  
 3.  การลื่นไถล (Slippery Surface) โดยท่ัวไปผิวทางที่แหงจะไมมีปญหาเกี่ยวกับ                     
การล่ืนไถล แตเมื่อถนนอยูในสภาพเปยก จะเกิดเปนฟลมบางๆ ของน้ําคลุมอยูเหนือผิวทาง ทําให
การสัมผัสระหวางลอกับผิวทางไมดีอาจทําใหรถล่ืนไถลเกิดอุบัติเหตุไดงาย การปองกันอุบัติเหตุ
จากสาเหตุนี้ตองกําจัดฟลมนี้เสียโดยใหน้ําบนผิวทางไหลออกไปขางทางอยางรวดเร็ว ตามรอง
เล็กๆ ระหวางรอยตอของมวลรวมไดแบงลักษณะความเสียหายเปน 2 ประเภท คือ ผิวทางมียางเยิ้ม 
(Bleeding) และผิวทางลื่น (Polished Aggregate) 
  
 4.  การหลุดรอน (Disintegration) ความเสียหายที่พบโดยทั่วไปคือผิวทางถูกทําใหแตกแยก
ออกเปนชิ้นเล็กชิ้นนอยไมจับติดกัน หากไมไดรับการแกไขในระยะแรกอยางทันทวงทีแลวมันจะ
แผกระจายออกไปทําใหเสียหายทั่วทั้งผิวทางได ความเสียหายแบบนี้ในระยะเริ่มแรกมักพบ                         
อยู 2 อยางคือ หลุมบอ (Pot Holes) และผิวทางหลุดรอน (Raveling) 
  
 ความเสียหายของผิวทางแตละลักษณะ The Asphalt Institute ไดแนะนําวิธีการแกไขไว 
และในกระบวนการประเมินสภาพทางไดใหน้ําหนักความสําคัญของความเสียหายเพื่อประกอบ 
การประเมินเปน 2 กลุม ประกอบดวยกลุมแรกความเสียหายที่มีความสําคัญมาก ไดแก รอยแตก 
หนังจระเข รองลอ หลุมบอ คล่ืนลูกระนาด และผิวทางมียางเยิ้ม กลุมที่สองมีความสําคัญรองลงมา
ไดแก รอยแตกตามแนวขอบ รอยแตกจากการหดตัว หลุดรอน และผิวทางลื่น 
 
The American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO) 
 
 AASHTO (1976) เปนหนวยงานของประเทศสหรัฐอเมริกา ไดกําหนดรูปแบบ                   
ความเสียหายของถนนผิวทางลาดยางไว 8 ประเภท ประกอบดวย 
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 1.  รองลอ (Wheel ruts) เปนความเสียหายที่เกิดจากการกระทําซ้ําๆ กันตอผิวทางตามแนว
ยาวท่ีลอรถวิ่งผาน มักมีความกวางเทากับความกวางของลอรถ จะมีอันตรายมากเมื่อใชความเร็วสูง
ในการขับขี่ดังนั้นไดแนะนําวาควรดําเนินการแกไขกอนที่จะเกิดอุบัติภัย 
 
 2.  หลุมบอ (Potholes) เปนความเสียหายที่มีขนาดเล็กหรือใหญจากการแตกตัวของผิวทาง
ตองดําเนินการแกไขกลบหลุมใหเรียบรอยทันทีเมื่อตรวจสอบพบ 
 
 3.  รอยแตก (Cracks) ความเสียหายรอยแตก สามารถแบงยอยตามสาเหตุการเกิดออกเปน         
2 กลุม ประกอบดวยรอยแตกเนื่องจากโครงสรางทางไมแข็งแรง (Structural Weakness Cracks) 
สาเหตุปญหาช้ันโครงสรางทาง ไดแก รอยแตกจากการแอนตัว (Reflection Cracks) รอยแตกตาม
ขวาง (Edge Cracks) และรอยแตกหนังจระเข (Alligator Cracking) กลุมที่ 2 คือ รอยแตกจาก                 
การหดตัว (Shrinkage Cracks) ของวัสดุ 
 
 4.  ลูกระนาด (Corrugations) มีลักษณะเปนลอนคลายลูกคลื่นตามแนวขวางของผิวทาง
สาเหตุความเสียหายเกิดจากปริมาณจราจรกระทําตอแอสฟลทติกคอนกรีตที่มีสวนผสมมวลรวม
ละเอียดอยูสูง ความเสียหายแบบนี้มีผลใหการขับขี่ไมสะดวกสบายสั่นสะเทือนเมื่อวิ่งผานและ           
อาจเปนอันตรายไดหากปลอยทิ้งไวไมแกไข ในบางสายทางที่กําหนดใหความเร็วสูงหากมี                  
ลูกระนาดชวงยาว 15-30 เมตร และความสูงของลูกคลื่นมากกวา 2.54 เซนติเมตรตองดําเนินการ
แกไขเพื่อปองกันอันตราย แตในสายทางที่กําหนดความเร็วต่ํากวา 80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง                   
อาจปรับปรุงเมื่อความสูงของลูกคลื่นมากกวา 5.02 เซนติเมตร 
 
 5.  ผิวทางมียางเยิ้ม (Flushing or Bleeding) สาเหตุที่ผิวทางมียางเยิ้มเนื่องจากปริมาณยาง
ในสวนผสมของแอสฟลทติกคอนกรีตมีมากเกินไป เมื่อมีน้ําหนักบรรทุกบดอัดทําใหเกิดยางเยิ้มที่
ผิวหนา มักพบในพื้นที่อากาศรอนตองแกไข มิฉะนั้นอาจทําใหผิวทางลื่นเปนอันตรายตอการจราจร
ได 
 
 6.  ผิวทางลื่น (Polished Aggregate) เปนความเสียหายที่เกิดจากการจราจรขัดผิวหนาของ
วัสดุมวลรวมทําใหเรียบ หรือวัสดุมวลรวมที่นํามาใชผสมเรียบกลมหรือไมแข็งแรงพอทําใหทนการ
ขัดสีไมเพียงพอ จะมีอันตรายเมื่อผิวทางเปยก ควรตองรีบแกไขใหผิวทางมีความฝดกอนฤดูฝน 
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 7.  ผิวทางหลุดรอน (Raveling) ลักษณะความเสียหายเปนการกระจายของวัสดุผิวหนา
ออกไป สาเหตุมักเกิดจากการกอสรางไมเหมาะสมเปนสวนใหญ เชน บดอัดไมเพียงพอ ปริมาณยาง
ในสวนผสมแอสฟลทติกคอนกรีตนอยเกินไป ขณะทํางานอากาศชื้นเปยกหรือความรอนของ
สวนผสมแอสฟลทติกคอนกรีตมากเกินไปทําใหการยึดเกาะไมดีเมื่อมีการจราจรทําใหหลุดรอนได 
ควรแกไขดวยการฉาบผิวในถนนที่มีปริมาณจราจรไมหนาแนนหรือใชความเร็วสูงมาก แตถามี
ปริมาณจราจรมากและใชความเร็วสูง ควรเสริมผิว (Overlay) กอนที่ความเสียหายจะขยายตัว 
 
 8.  ทรุดตัวและปูดนูน (Settlements and Upheavals) เกิดจากความชื้นในชั้นโครงสรางทาง
มากเกินไป ทําใหเกิดการทรุดตัวหรือปูดนูนของชั้นโครงสรางทาง รวมถึงตําแหนงที่วางระบบ
สาธารณูปโภคตางๆ ลอดใตถนนแลวการบดอัดไมดีทําใหบริเวณนั้นทรุดตัวตางจากระดับอื่น 
 
US Army Corps of Engineers 
 
 US Army Corps of Engineers (1997) เปนหนวยงานวิศวกรรมของทหารในประเทศ
สหรัฐอเมริกา กลาวไดวาเปนผูริเร่ิมคิดคนเกี่ยวกับประเภทความเสียหายของถนนลาดยางจึงเปน
ตนแบบของ  2 หนวยงานแรก  แตมักใชเฉพาะกิจการทหารไมแพรหลายนัก  วัตถุประสงค                   
การกําหนดประเภทความเสียหายของหนวยงานนี้เพื่อใหผูตรวจสอบสภาพทางใชปฏิบัติงานใหเปน
มาตรฐานเดียวกัน และ US Army Corps of Engineers ไดแนะนําเพิ่มเติมเกี่ยวกับการสํารวจสภาพ
ทางวาถาพบความเสียหายรอยแตกหนังจระเขและรองลอในพื้นที่เดียวกัน หรือในกรณีผิวทางมียาง
เยิ้มและลื่น (Bleeding with Polished Aggregate) ในพื้นที่เดียวกันใหตรวจนับเปนพื้นที่และระดับ
ความรุนแรงของแตละความเสียหาย สวนความรุนแรงที่ไมสามารถบงบอกไดชัดเจนใหบันทึก
กําหนดในระดับที่สูงกวา 
  
 ระดับความรุนแรงของความเสียหายกําหนดไว 3 ระดับ คือ ระดับรุนแรงนอย (Low) 
หมายถึง ความเสียหายที่เกิดขึ้นทําใหการขับขี่ส่ันสะเทือนบาง เชน คล่ืนลูกระนาดแตไมตองลด
ระดับความเร็วเพื่อความปลอดภัย หรือผิวทางทรุดทําใหรถกระโดดเล็กนอยแตไมกระทบตอ            
ความสะดวกสบายในการขับขี่ ระดับรุนแรงปานกลาง (Medium) หมายถึง ความเสียหายที่ทําใหเกิด
การขับขี่ส่ันสะเทือน ตองลดความเร็วบางเพื่อใหเกิดความปลอดภัยและสะดวกสบาย และระดับ
รุนแรงสูง (High) หมายถึง ความเสียหายที่ทําใหการขับขี่ส่ันสะเทือนมากตองลดความเร็วเพื่อให
เกิดความปลอดภัยและสะดวกสบาย หรืออาจทําใหเกิดความเสียหายตอยานพาหนะได 
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ความสําคัญของความเสียหายแตละประเภท 
  
 ความเสียหายแตละประเภทมีผลกระทบตอสภาพผิวทางที่แตกตางกัน เชน ผิวทางหลุดรอน 
(Raveling) มีผลกระทบตอการจราจรนอยกวาผิวทางเสียหายเปนหลุมบอ (Potholes) ดังนั้น                
การจัดลําดับความสําคัญหรือใหหาคาน้ําหนักของความเสียหายแตละประเภทจึงควรมีคาแตกตางกัน
ตามความรุนแรงซึ่งสงผลกระทบโดยตรงตอสภาพความเสียหายของผิวทาง 
  
 Shahin and Kohn (1981) ไดศึกษาลักษณะความเสียหายของผิวทางลาดยาง และกําหนด
ความสําคัญของความเสียหายแตละประเภทเพื่อใชในการประเมินสภาพทาง แสดงในรูปของคา 
Deduct Value ความเสียหายที่มีคา Deduct Value สูง แสดงถึงระดับความรุนแรงมากทําใหดรรชนี
สภาพทาง (Pavement Condition Index) มีคาต่ํา คุณภาพทางไดรับกรยอมรับนอยกวาสายทางที่
ดรรชนีสภาพทางสูง ซ่ึงคาระดับความรุนแรงในรูป Deduct Value และรอยละพื้นที่ที่ยอมใหจาก
การศึกษาแสดงดังตาราง 
 
ตารางที่ 1  คา Deduct Value ของประเภทความเสียหาย 
 
ลําดับความสาํคัญ ประเภทความเสียหาย รอยละ คา Deduct Value 

1. หลุมบอ 8 100 
2. รอยปะซอม 50 80 
3. รอยแตกหนังจระเข 100 90 
4. รองลอ 100 90 

 
 ตอมา Kathryn et al. (1985) ไดศึกษาความสําคัญของความเสียหายผิวทางลาดยางเพื่อใช
พัฒนาการบํารุงทางแบบปองกัน (Preventive Maintenance) ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของการบริหารจัดการ
งานทาง โดยยึดพื้นฐานความเสียหายผิวทางลาดยางของ US Army Corps of Engineers จัดแบง
ความรุนแรง (Severity) ไว 3 ระดับ คือ เบา (Low) ปานกลาง (Medium) รุนแรงมาก (High) และ            
นําระดับความรุนแรงวิเคราะหรวมกับพื้นที่ปริมาณความเสียหายเสนอผลการวิจัยในรูปรอยละพื้นที่
ที่ยอมรับได ดังตารางที่ 2 โดยความเสียหายแบบหลุมบอมีความสําคัญมากที่สุดและยอมใหเกิดได
ไมเกินรอยละ 1 ของพื้นที่ผิวทาง สวนรอยหนังจระเข รองลอ ยุบตัวเปนแอง รอยแตกตามแนวยาว
หรือขวาง รอยปะซอม มีความสําคัญลดนอยลงตามลําดับ 
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ตารางที่ 2  ความหนาแนนที่ยอมใหของความเสียหายแตละประเภท 
 

ลําดับความสาํคัญ ประเภทความเสียหาย รอยละ 
1. หลุมบอ 1 
2. รอยแตกหนังจระเข 3 
3. รองลอ 5 
4. ยุบตัวเปนแอง 11 
5. รอยแตกตามแนวยาว/หรือขวาง 14 
6. รอยปะซอม 15 

 
 หนวยงาน The Asphalt Institute (1989) ไดกําหนดน้ําหนักความเสียหายไวในขอแนะนํา
การใหคะแนนถนนที่มีความหนาแนนของปริมาณจราจรนอย (A Pavement Rating System for 
Low Volume Asphalt Road : IS-169) แยกตามประเภทความเสียหาย แสดงดังตารางที่ 3 
 
ตารางที่ 3  น้ําหนักความสําคัญของความเสียหาย 
 

ลําดับความสาํคัญ ประเภทความเสียหาย รอยละ 
1. หลุมบอ 10 
2. รอยแตกหนังจระเข 10 
3. รองลอ 10 
4. รอยแตกตามแนวยาว/หรือขวาง 5 
5. คล่ืนลูกระนาด 5 
6. ผิวทางลื่น 5 

 
 ความรุนแรงของความเสียหายยังมีหลายหนวยงานนําไปพัฒนาใชในการใหน้ําหนัก
ความสําคัญของแตละประเภทความเสียหาย เชน หนวยงาน The California Department of 
Transportation หนวยงาน The San Francisco Bay Area เปนตน ซ่ึงความรุนแรงและความสําคัญ
ของความเสียหายแตกตางกันออกไปขึ้นอยูกับความแตกตางของสภาพพื้นที่และวัตถุประสงคของ
องคกรนั้นดวย 
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เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการประเมินสภาพทาง 
 
 ในแตละประเทศจะมีการสํารวจเก็บขอมูลประเภทความเสียหายของทางเพื่อประเมินสภาพ
ทาง และใชประโยชนในการบริหารจัดการงานบํารุงทาง แตอาจแตกตางกันตามนโยบาย 
งบประมาณ วัตถุประสงคของแตละประเทศหรือองคกรทองถ่ิน ในหัวขอนี้จะกลาวถึงเอกสารและ
งานวิจัยที่หนวยงานและประเทศตางๆ ใชประเมินสภาพทาง ซ่ึงวิธีการที่กลาวถึงมีหลายหนวยงาน
นําวิธีการไปศึกษาพัฒนาใหเหมาะสมกับของแตละสภาพพื้นที่ของหนวยงานนั้น 
 
งานวิจัยในประเทศ 
 
 สราวุธ  (2533) ไดทําการศึกษาการจัดลําดับความสําคัญสําหรับระบบบริหารงานบํารุงทาง
ในประเทศไทย ของกรมทางหลวง เพื่อนํามาปรับปรุงสรางแบบจําลอง  การจัดลําดับความสําคัญ
ประยุกตใชกับระบบบริหารงานทางในประเทศไทย โดยใชพื้นที่การศึกษาที่อยูในความรับผิดชอบ
ของกรมทางหลวงเทานั้นโดยการศึกษาระบบบริหารและซอมบํารุงทางในประเทศไทยหรือที่เรียก
ยอๆ วา TPMS (Thailand Pavement Management System) ที่ปจจุบันกรมทางหลวงไดใชอยูโดย
พัฒนามาจากระบบ BSM (Burrow Snaith Management) มาชวยในงานบํารุงรักษาทางในดานการ
บริหารงานและวางแผนงานบํารุงสํารับงานบํารุงตามกําหนดเวลาและงานบํารุงพิเศษเพื่อใหมีหลัก
อางอิงเปนเกณฑมาตรฐานเดียวกันทั่วประเทศโดยพัฒนาแบบจําลองในการจัดลําดับความสําคัญ 
โดยการเปรียบเทียบลําดับความสําคัญของสายทางใน 2 แบบใหญๆ คือ 
  
 1.  การเปรียบเทียบจัดลําดับความสําคัญของสายทางในแตละรหัสงานบํารุงเนื่องจาก            
การจัดสรรงบประมาณงานบํารุงทางในแตละป ของกรมทางหลวง ไดแบงงบประมาณสําหรับ             
แตละรหัสงานบํารุง (ไมรวมถึงงบประมาณสําหรับงานบํารุงปกติ) หลักการคัดเลือกสายทางที่              
จะไดรับงบประมาณในการซอมบํารุงนั้นพิจารณาจากลําดับความสําคัญและความเหมาะสมของ
แผนงานหรือโครงการในแตละรหัสงาน 
  
 2.   การเปรียบเทียบจัดลําดับความสําคัญของสายทางทั้งหมดตามความเสียหายที่เกิดขึ้น
โดยไมแบงเปนรหัสงานบํารุง การจัดลําดับความสําคัญแบบนี้จะชวยในการมองภาพรวมของ            
สายทางทั้งหมดที่อยูในความดูแลของแขวงทางวาสายใด ตอนควบคุมใดมีความเสียหายมากนอย
อยางไร เพื่อรีบหาทางดําเนินการซอมบํารุงโดยดวนสําหรับสายทางที่เสียหายมาก ขั้นตอนในการ



 

 

13 

ดําเนินการจัดลําดับความสําคัญทําโดย ทําการคัดเลือกเสนทางและกําหนดความยาวพื้นฐาน โดยทํา
การสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูล ไดแก ขอมูลลักษณะทาง ขอมูลสภาพทาง ขอมูลความเสียหาย
ตางๆ และระดับปริมาณจราจร จากนั้นจึงทําการกําหนดมาตรฐานระดับความเสียหายวิกฤต                 
เปนระดับความเสียหายขั้นต่ําไวสําหรับใชเปรียบเทียบกับความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงของแตละชวง
ยอย เพื่อกําหนดวิธีการซอมบํารุงและทําการวิเคราะหขอมูลและกําหนดวิธีการซอมบํารุง                  
ใชการเปรียบเทียบปริมาณความเสียหายชนิดตางๆ ทําการหาปริมาณงานและประมาณราคาซอม
บํารุง โดยปริมาณงานขึ้นอยูกับลักษณะของงานที่กําหนดในการซอมบํารุงทาง การประมาณราคา
หาไดจากผลคูณของปริมาณงานกับราคาตอหนวยและการจัดลําดับความสําคัญ โดยทั่วไปพิจารณา
จากปริมาณความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง ความสําคัญของชนิดความเสียหายนั้น และปริมาณจราจร
ในชวงนั้นๆ ซ่ึงมีวิธีการคํานวณ ดังนี้ 
 
  คาความเสียหาย  =  % ของความเสียหาย x (ความยาว, พื้นที่จริง /  
      ความยาว, พื้นที่เฉลี่ย) x (DWP x  bfA) x (TWP x bfB) 
 
 โดยที ่  
 %  ความเสียหาย หมายถึง เปอรเซ็นตของความเสียหายที่ผิวจราจรหรือไหลทาง 
 DWP (Defec Weighing Percentage) เปนคาที่แสดงถึงความสําคัญของความเสียหายชนิด 
ตางๆ ที่ ตางกัน 
 TWP (Traffic Weight Percentage) เปนคาที่แสดงใหเหน็ถึงความสําคัญของปริมาณจราจร  
กลุมตางๆ ที่ใชในระบบ TMPS 
 BfA และ bfB เปนแฟคเตอรที่ใชเพื่อลดระดับความเสียหายทั้งหมดในรายการ 
 
 วิศว (2544) ไดทําการศึกษาโดยใชวิธี Analytic Hierarchy process (AHP) ในการวิเคราะห
ความเสียหายของผิวทางที่มีผลตอการประเมินสภาพทาง และหาคาน้ําหนักของความเสียหาย นํามา
สรางความสัมพันธเปนแบบจําลองการใหคะแนนสภาพทางในรูปของดรรชนีสภาพทาง (Rural 
Road Condition Index: RCI) ผลคะแนนของสายทางตัวอยาง นําไปศึกษาเปรียบเทียบกับ                  
การประเมินโดยผูเชี่ยวชาญ แลวประมวลในรูปแบบคุณภาพทางตามคะแนนดัชนี RCI โดยประเมิน
จากความยาวชวงยอยระยะทาง 1000 เมตร ของพื้นที่ที่มีความเสียหายมากใชเปนตัวแทนในการ
ประเมินสภาพทางเพื่อหาคา RCI ของสายทางโดยใชสูตรคํานวณดังแสดงในสมการที่ 1 
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 RCI  =  0.042X1 + 0.024 X2 + 0.012 X3 + 0.012 X4 + 0.006 X5 + 0.004 X6          (1) 
 
 โดยที่    
 RCI =   ดัชนีสภาพทาง (Rural Road Condition Index) 
 X1   =   ความเสียหายแบบหลุมบอ (ตร.ม.) 
 X2   =   ความเสียหายแบบรอยแตกหนังจระเข (ตร.ม.) 
 X3   =   ความเสียหายแบบยุบตัวหรือรอบปะซอม (ตร.ม.) 
 X4   =   ความเสียหายแบบยุบตัวเปนแอง (ตร.ม.) 
 X5   =   ความเสียหายแบบรองลอ (ตร.ม.) 
 X6   =   ความเสียหายแบบรอยแตกตามแนวยาวหรือแนวขวาง (ตร.ม.) 
 
 RCI คะแนน 55 – 100   หมายถึง สภาพทางเสียหายหนัก 
 RCI คะแนน 20 – 55      หมายถึง สภาพทางพอใช 
 RCI คะแนน 0 – 20         หมายถึง สภาพทางดี 
 
 การประยุกตใชแบบจําลอง RCI เพื่อใชในการวางแผนบํารุงทาง สายทางที่มีความเสียหาย
รุนแรงจะไดรับการพิจารณาใหดําเนินการซอมบํารุงแกไข ทําใหลดผลกระทบตอโครงสรางทาง 
และคะแนนสายทางชวยใหการกําหนดนโยบายตรวจติดตามสภาพทางหลวงมีประสิทธิภาพมากขึน้ 
สวนทางดานการบริหารงบประมาณชวยในการกําหนดกรอบงบประมาณ สนับสนุนการบริหาร
งบประมาณแบบมุงเนนผลงาน พัฒนาปรับปรุงราคาคางานบํารุงทางใหสอดคลองกับสภาพความ
เสียหาย และประโยชนสูงสุดการประเมินสภาพทางดวยแบบจําลอง RCI เปนการวางแผนงานบํารุง
ทางและบริหารงบประมาณดวยระบบมาตรฐานหลักเกณฑเดียวกัน ไมขึ้นอยูกับการตัดสินใจของ
บุคคล  ลดผลกระทบจากความเอนเอียงของผูกําหนดแผนงาน  การตัดสินใจเปนรูปธรรม 
(Objective) มากยิ่งขึ้น 
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การประเมินสภาพทางของ The Asphalt Institute 
 
 The Asphalt Institute (1983) ไดทําการศึกษาวิจัยดานการบํารุงผิวทางลาดยาง และ               
การประเมินสภาพทาง (Evaluating Pavement Condition) ไวดังนี้ 
 
 1.   การบํารุงทางผิวทางลาดยาง 
 
  The Asphalt Institute ใหคําจํากัดความการบํารุงทางวาเปนงานประจําที่ตองดูแลทางให
อยูในสภาพที่ดีเหมาะสมมีสภาพเสมือนกอสรางเสร็จ ภายใตสถานภาพที่ปริมาณจราจรและน้ําหนัก
บรรทุกปกติ และแบงการบํารุงทางเปน 3 งาน ประกอบดวย  
 
  1.1  งานบํารุงเพื่อปองกัน (Preventive Maintenance) เปนงานที่ทําเพื่อปองกันไมให
เกิดความเสียหายเกิดกับทางและลดความตองการที่จะตองบํารุงโครงสรางหลัก  
 
  1.2 งานบํารุงปกติ (Routine Maintenance) เปนงานที่ทําประจําเพื่อใหทางเปดใช
บริการไดตลอดเวลาและรักษาสภาพใหเสมือนกอสรางเสร็จ  
 
  1.3 งานบํารุงสวนสําคัญ (Major Maintenance) เปนงานซอมแซมฟนฟูสภาพทางใหมี
สภาพใกลเคียงกับกอสรางเสร็จ 
 
 2.   การประเมินสภาพทาง 
  
  วิธีการประเมินสภาพทางเพื่อตรวจสอบสภาพทางวาเปนที่นาพอใจตอผูใชรถมากนอย
เพียงใด ไดแนะนําวาตองประกอบดวยการตรวจวัดความฝดของผิวทาง (Skid Resistance) คุณภาพ
การขับขี่ (Ride Quality) ความสามารถรับกําลังของโครงสรางทาง (Structural Capacity) และ        
ความเสียหายของผิวทาง (Surface Distress) ซ่ึงผลที่ไดจากการวัดทั้ง 4 กิจกรรมขางตนจะนํามา
ประเมินสภาพทางในปจจุบัน และเพื่อใชคาดการณสภาพทางในอนาคต หรือชวยคาดการณวา
เมื่อไรสภาพทางจะถึงจุดวิกฤติตองดําเนินการซอมบํารุงตามกําหนดเวลา ซ่ึงในการตรวจวัดขอมูล
ความเสียหายของผิวทางนั้นสามารถวัดตรวจสอบปริมาณ แยกตามประเภทความเสียหายจาก          
สนามไดชัดเจน สวนอีก 3 กิจกรรม มีวิธีการตรวจวัดดังนี้ 



 

 

16 

  2.1 การตรวจวัดความฝดของผิวทาง 
    
   ความฝดของผิวทางชวยใหยานพาหนะที่วิ่งผานมีการยึดเกาะที่ดีทําใหเกิด          
ความปลอดภัยในการขับขี่ แตในทางกลับกัน ความฝดของผิวทางเปนตัวทําใหความเร็วของ
ยานพาหนะลดลงหรือวิ่งไดชากวาถนนที่มีผิวทางเรียบ ดังนั้นจึงมีหลายหนวยงานบันทึกคา       
ความฝดของผิวทาง เพื่อพิจารณาในสวนความปลอดภัยของถนน และเครื่องมือที่ใชวัดมีอยูหลาย
อยาง เชน อเมริกาเหนือ ใชเครื่องมือ Lock-Wheel Skid Trailer ตาม ASTM-E274 ซ่ึงคาความฝด
ของผิวทางมีผลเปลี่ยนแปลงตามปริมาณจราจร, อุณหภูมิของผิวทาง, คุณสมบัติของวัสดุผิวทาง, 
ความเร็วของยานพาหนะ และคุณลักษณะของเครื่องมือวัด ซ่ึงในการตรวจสอบนั้นจะตรวจวัด
ขณะที่ผิวทางเปยก และบันทึกในความเร็วที่แตกตางกัน 
  
  2.2   คุณภาพการขับขี่ 
  
   การประเมินคุณภาพการขับขี่เร่ิมตนมีวิธีการประเมินโดยใหกลุมผูใชเสนทางขับขี่
ไปบนถนนเพื่อใหคะแนนความสะดวกสบายในการขับขี่ อันเปนแนวความคิดของ Carey และ Irick 
(1960) ที่เสนอวาถนนดีมากนอยอยางไรตองมาจากความคิดเห็นของผูใชถนน ตอมา AASHTO 
พัฒนาระบบการใหคะแนนจากแนวความคิดดังกลาวกําหนดชวงคะแนนจาก 1 – 5  โดยคะแนนที่ 1 
หมายความวาสภาพทางอยูในระดับคุณภาพไมดี และคะแนนที่ 5 หมายถึง คุณภาพดีมาก จาก
กระบวนการนี้ผลที่ไดเรียกวาเปนการประเมินสภาพบริการของทาง (Present Serviceability Rating: 
PSR) ซ่ึงมีบางหนวยงานนําหลักการไปใชโดยปรับเพิ่มชวงคะแนนใหเปนคะแนน 0 – 100 แตสเกล
สภาพทางยังอางอิงเปรียบเทียบที่คา 1 – 5 โดยการคูณดวย 20 เพื่อใหผลคะแนนมีความถี่มากขึ้น  
และสะดวกในการจัดลําดับผลการประเมินสภาพทางดวย PSR วิศวกรบํารุงทางจะใชเปน
องคประกอบหนึ่งในกระบวนการตัดสินใจดําเนินการหรือชะลอโครงการบํารุงทาง แตการประเมิน
ดวยวิธีนี้ขึ้นอยูกับตัวบุคคล (Subjective Measurement) ทําใหมีการคลาดเคลื่อนได ตอมาจึงมี        
การพัฒนานําเครื่องมือในการตรวจวัด โดยเปรียบเทียบกับคา PSR เพื่อลดความคลาดเคลื่อนจาก       
ผูประเมิน เรียกวาคาดรรชนีสภาพบริการของทาง (Present Serviceability Index: PSI) อยูในรูป
สมการที่ 2 
  
   PSI = 5.30 – 1.91 log (1+SV) – 0.01 PC +  - 1.38  (RD)2            (2) 
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   โดยที่  
   PSI =  Present Serviceability Index 
   SV =  Slope Variance by Slope Profilometer 
   C =  Major Cracking (ft2/1000  ft2  area) 
   P =  Patching  (ft2/1000  ft2  area) 
   RD =  Average Rut Depth of both Wheel Paths (in) 
 
   ดังนั้นดัชนีสภาพบริการของทาง (PSI) จึงเปนคะแนนสภาพบริการของทาง (PSR) 
ที่ไดจากการวิเคราะหสภาพความเสียหายตางๆ นอกจากนี้ในการวิเคราะหพบวา ผูใชทางจะไม
ยอมรับสภาพบริการของทางที่มีคะแนนต่ํากวา 2.5 สําหรับทางสายหลัก และต่ํากวา 2.2 สําหรับทาง
สายรอง ซ่ึงการคนพบนี้ AASHO ใชเปนแนวทางหนึ่งในการออกแบบโครงสรางชั้นทางใหมีสภาพ
อยูในชวงบริการที่ผูใชทางยอมรับ หรืออีกนัยหนึ่งก็คือชวงอายุการใชงานของทางที่ออกแบบ 
 
  2.3 โครงสรางทาง 
  
   สาเหตุที่ทําใหโครงสรางรับน้ําหนักบรรทุกไดไมเพียงพอหรือเสียหายเร็วกวาอายุ
การใหบริการมีหลายสาเหตุดวยกัน เชน ปริมาณจราจรหรือน้ําหนักบรรทุกเพิ่มมากเกินกวาที่
ออกแบบไว หรือคุณสมบัติของวัสดุโครงสรางทางเปลี่ยนแปลงไปโดยที่น้ําหนักบรรทุกปกติทําให
อายุการใหบริการสั้นลง ดังนั้นการประเมินสภาพโครงสรางทาง (Structural Evaluation)                      
เพื่อตรวจวัดการรับน้ําหนักบรรทุก มีการประเมิน 2 วิธี คือ วัดความแอนตัว (Deflection) ของทาง
เมื่อมีน้ําหนักบรรทุกวิ่งผานดวยเครื่องมือ Benkelman Beam, Dynaflect Road Rater, Falling 
Weight Deflectometer และวิธีที่ 2 ประเมินคาความหนาประสิทธิผล (Effective Thickness)                  
จากความสัมพันธของ Subgrade Strength, Pavement Structure, Traffic Loading 
 
งานวิจัยการประเมินสภาพทางในตางประเทศ 
  
 Kunzang ไดทําการศึกษาและกําหนดวิธีการสําหรับการประเมินสภาพผิวทางเพื่อคัดเลือก
วิธีการในการซอมบํารุงทางที่ดีและเหมาะสม และเพื่อเปนการเตรียมเครื่องมือและวิธีการในการ
ซอมบํารุงทาง โดยใหอยูบนพื้นฐานของคาใชจายที่เทากัน และใชเปนหลักเกณฑในการวางแผน
จัดสรรงบประมาณ โดย Kunzang ไดทําการสํารวจสายทางตัวอยางโดยใชเครื่องมือในการสํารวจ
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สภาพสายทาง (Dynamic Cone Penetrometer Tests) เก็บขอมูลจากพื้นที่ตัวอยาง ไดแก ขอมูล             
ความเสียหายของผิวทาง  ปริมาณจราจร  ขอมูลสภาพผิว  เปนตน  และไดทําการวิ เคราะห                  
ความเสียหายของสายทางจากการสํารวจโดยแบงประเภทความเสียหายของสายทางเปน 11 ประเภท 
ไดแก การหลุดรอน (Raveling) รอยปะซอม (Patch Deterioration) รองลอ (Rutting) รอยแตกตาม
แนวขวาง (Transverse Cracks) รอยแตกตามขอบทาง (Edge cracks) คล่ืนลูกระนาด (Shoving)               
ผิวทางมียางเยิ้ม (Bleeding) หลุมบอ (Potholes) รอยแตกหนังจระเข ( Alligator Cracks) รอยแตก
ตามแนวยาว (Longitudinal Cracks) และผิวทางลื่น (Polished Aggregate) จากนั้นไดนําคา                
ความเสียหายของสายทางที่ไดจากการสํารวจมาทําการวิเคราะหขอมูลสภาพผิวทางโดยสูตรคํานวณ
ดังสมการที่ 3 
 
 Pavement Condition Index (PCI) = 100-b*Xm                                                            (3) 
 
 PCI = Pavement Condition Index Value 
 X = Pavement Age in Months Measured form the Data of last Application of Major 
Activity 
 B = Slope Coefficient 
 M = Value that Controls the Degree of Curvature of the Performance Curve 
 Deduct Point = Distress Weight x Service Weight x Extent Weight 
 
 จากการวิเคราะหขอมูลจัดลําดับความสําคัญจากคาความเสียหายตามหลักการและสมการนี้
ก็จะทําใหสามารถทราบถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นแตละสายทางวาสายทางใดมีความสําคัญมากนอย
จากนั้นก็จะเตรียมหาวิธีการในการซอมบํารุงโดยประเมินจากความเสียหายโดยคัดเลือกวิธีการ
บํารุงรักษาที่เหมาะสมกับความเสียหายที่เกิดขึ้น 
 
การบริหารจัดการงานบาํรุงทางของหนวยงาน Transport and Road Research Laboratory      
(TRRL) 
 
 TRRL (ESCAP, 1987) เปนหนวยงานวิเคราะหวิจัยเกี่ยวกับงานถนนที่ยอมรับกันอยาง
แพรหลายและมีการนําหลักการมาใชปฏิบัติในหลายประเทศรวมทั้งประเทศไทยดวย TRRL ไดมี
การศึกษาวิจัยและกลาวถึงปญหาของงานบํารุงทางในประเทศที่กําลังพัฒนา วาปญหาใหญเกิดจาก
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ถนนเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วเพื่อรองรับความตองการในการคมนาคมและมีการบรรทุกน้ําหนักเกินกวา
ที่ออกแบบ ขณะที่ขาดการบํารุงรักษาที่สอดคลองกับสถานภาพทาง  หรือการบํารุงทางไม
ดําเนินการอยางตอเนื่องเพราะงบประมาณจํากัด รวมไปถึงหนวยงานบํารุงทางขาดการบริหารที่มี
ประสิทธิภาพ บุคลากรมีประสบการณความชํานาญนอยหรือไมลึกซึ้งถึงพื้นฐานงานบํารุงทางตาม
หลักการที่วาการปองกันและลดความเสียหายที่เกิดขึ้นสามารถยืดอายุการใชงาน และทําให
คาใชจายตลอดอายุการใชงานนอยสุด และสามารถเปดการจราจรบนเสนทางไดอยางตอเนื่อง            
โดย TRRL ไดเสนอวิธีการ แกไขและปรับปรุงงานบํารุงทางของประเทศที่กําลังพัฒนาเกี่ยวกับ การ
ประเมินสภาพไวดังนี้ 
 
 1.   การประเมินดวยสายตา  (Visual Assessment) 
  
  ตองอาศัยวิศวกรผูชํานาญการดานบํารุงทางเปนผูประเมินการใหบริการของสายทาง  
ในรูปของคะแนนสภาพบริการของทาง (Present Serviceability Rating: PSR) คะแนนทีไดจากกลุม
ผูประเมินนํามาจัดลําดับความสําคัญของสายทาง เปนองคประกอบหนึ่งในการตัดสินใจบํารุงทาง 
แตวิธีการประเมิน ยังมีความแตกตางของสภาพเมืองและพื้นที่จําเปนตองมีการประเมินใหเปน
รูปธรรม 
 
 2.   การวัดคาแอนตัว  (Use of Deflections) 
  
  การวัดคาความแอนตัวของถนนเปนดรรชนีช้ีบอกถึงสภาพถนน โดยคาความแอนตัวที่
วัดจากสนามสูงตองจัดลําดับใหมีความสําคัญกวาเสนทางที่มีคาความแอนตัวนอยกวาในบางครั้งจะ
นําผลการประเมินดวยสายตารวมกับคาความแอนตัวใชตัดสินใจบํารุงทาง 
 
 3.   การวัดคาความเรียบ  (Roughness Measurement) 
  
  จากผลการศึกษาวิจัยที่ผานมาความเรียบของถนนเปนวิธีการจัดลําดับที่เหมาะสม
สอดคลองแนวความคิดที่วาสภาพถนนจะดีหรือแยมากนอยเพียงใดตองมาจากความคิดเห็นและเปน
ที่ยอมรับของผูใชทาง (Serviceability) และโดยสัดสวนตามสมการที่ 2.1 แลวผลของ slop Variance 
มีคา 90% ของคา PSI แสดงใหเห็นวาดรรชนีสภาพบริการของทาง อยูในเกณฑที่นาพอใจหรือไม
ข้ึนอยูกับความเรียบของผิวทาง ซ่ึงเครื่องมือที่ใชวัดคาความเรียบ TRRL ไดเสนอใหใช Vehicle 
Mounted Roughness Measuring Equipment ที่ตรวจวัดดวยความเร็ว 32 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
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การบํารุงทางในประเทศอุตสาหกรรม 
 
 ในกลุมประเทศอุตสาหกรรมการลงทุนกอสรางเสนทางคมนาคมเสนใดเสนหนึ่งนอกจาก
จะคํานึงทางดานวิศวกรรมแลว โดยสวนใหญจะพิจารณาความคุมคาทางดานเศรษฐกิจดวย 
 
 1. ประเทศเยอรมัน 
 
  เยอรมันเปนประเทศที่มีโครงสรางเศรษฐกิจและสังคมที่มั่นคง  ผลกระทบจาก              
การคมนาคมลาชาจึงมีผลตอระบบสูง จึงตองวางแผนจัดการบํารุงทางอยางมีประสิทธิภาพ              
เพื่อจุดมุงหมายปองกันไมใหความเสียหายของเสนทางคมนาคมมีผลกระทบทําใหการตกต่ําของ
ระบบเศรษฐกิจ ดังนั้นในการลงทุนกอสรางเสนทางจึงมีการรวมคาใชจายการบํารุงทาง เครื่องจักร
และอุปกรณงานบํารุงทางอยูในงบลงทุนดวย และกําหนดวัตถุประสงคของงานบํารุงทางเพื่อใหมี
ประสิทธิภาพดวยนโยบายใหคาบํารุงทางนอยที่สุด โดยใชการบํารุงแบบปองกัน (Preventive 
Maintenance) เพื่อไมใหเกิดความเสียหายลุกลาม และคํานึงถึงคาใชจายผูใชรถ (User Cost) เกิดขึ้น
นอยที่ สุดดวยการบํารุงทางใหอยู ในสภาพดี  ซ่ึงจะสงผลใหการเดินทางสะดวก  รวดเร็ว                      
ลดระยะเวลาการเดินทาง ลดคาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิง และลดตนทุนการสูญเสียของเศรษฐกิจจาก             
การเกิดอุบัติเหตุ ปองกันผลกระทบตอสภาวะสิ่งแวดลอม ลดมลพิษ และพัฒนาบุคลากรใหเกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด ดังนั้นเพื่อสนองนโยบายประเทศเยอรมันจึงใชเกณฑความเรียบ (Roughness) 
เปนเกณฑหลักและพิจารณารวมกับตนทุนสําหรับผูใชเสนทาง (Road User Cost) ในการ
บริหารงานบํารุงทาง 
 
 2. ประเทศฝรั่งเศส 
 
  ประเทศฝรั่งเศสมีนโยบายเกี่ยวกับงานบํารุงทางโดยมุงเนนดานเศรษฐศาสตรเปน
นโยบายหลัก ดังนั้นการประเมินสภาพสายทางเพื่อบํารุงจึงควบคุมโดยความเรียบ (Roughness) 
เชนเดียวกับประเทศอุตสาหกรรมอื่นๆ มีการใชเครื่องมือประเมินความเรียบของถนนที่เรียกวา            
The Longitudinal Profile Analyses ตรวจวัดหาคา UNI Value ที่มีชวงคะแนน 0 – 90 คะแนน และ
องคประกอบการพิจารณารวมคือ ความเสียหายของทาง  (Degradation) ที่ตรวจสอบไดจาก               
ความเสื่อมสภาพผิวทางในรูปการแตกราว (Cracking) การเสียรูป (Distortion) ความถี่ในการบํารุง 
(Maintenance Frequency) ปริมาณจราจร (Traffic) และ Thaw Barriers ซ่ึงแตละเกณฑมีคาน้ําหนัก
แตกตางกันดังแสดงในตารางที่ 4 
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ตารางที่ 4  น้ําหนักขององคประกอบการพิจารณาเพื่อบํารุงทางของประเทศฝรั่งเศส 
 

องคประกอบ น้ําหนัก 
UNI  Value 3 
Degradation 1 
Maintenance  Frequency 1 
Traffic 1 
Thaw  Barriers 1 

 
ท่ีมา: วิศว (2544) 
 
 3. ประเทศเดนมารก 
 
  กระทรวงขนสงของประเทศเดนมารกเปนหนวยงานกลางที่ดูแลจัดการบริหารระบบ
ถนน (Pavement management System : PMS) ใหความสําคัญของการบํารุงทางวา ตองไดรับ
ผลตอบแทนสูงสุดในการลงทุนเสนทางและเหมาะสมกับงบประมาณที่มีการจํากัด ดังนั้น                  
การประเมินสภาพทางเพื่อจัดลําดับความสําคัญของสายทางจึงเปนสิ่งจําเปน จึงมีการสํารวจสภาพ
ทาง 2 สถานภาพปรํากอบการประเมิน คือ การประเมินสภาพผิวทางและการประเมินสภาพ
โครงสรางทาง 
 
  สภาพผิวทางเปนการประเมินสถานภาพของทางวาใหบริการผูใชเสนทางในปจจุบันดี
เพียงใดดวยการใชความเรียบ (Roughness) เปนตัวช้ีวัด เพราะความเรียบของถนนมีผลตอคาใชจาย
ผูใชเสนทางโดยตรง ซ่ึงการเก็บขอมูลความเรียบไดใชเครื่องมือ Bump Integrator และ Dynatest 
Roughness and Distress Measurement (RDM) ตรวจวัดคาความเรียบแลวแปลงเปนคาคะแนน
สภาพบริการของทาง 
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  สภาพโครงสรางทางมีการประเมินสภาพโครงสรางทางวาปจจุบันรับกําลังไดเพียงใด 
เพื่อคาดการณสถานภาพทางในอนาคต การประเมินใชวิธีเชนเดียวกับการออกแบบถนนดวย 
Analyticaln– Empirical Design เปนการหาความสัมพันธของ Stress และ Strain ของวัสดุ
โครงสรางทางในแตละชั้น 
 
  นอกจากนั้นยังมีการขอมูลเพิ่มเพื่อรวมพิจารณากับสภาพผิวทางและโครงสรางทาง 
ไดแก การตรวจสอบดวยสายตา (Visual Condition) เกี่ยวกับลักษณะและปริมาณความเสียหาย             
ของผิวทาง นําผลที่ไดทั้งหมดมาพิจารณา Benefit Cost Ratio เพื่อจัดลําดับความสําคัญของสายทาง 
และกําหนดใหมีการบันทึกขอมูลความฝดของผิวทาง (Skid Resistance) ไวเปนขอมูล                         
เพื่อความปลอดภัย 
 
 4. ประเทศญี่ปุน 
  
  ประเทศญี่ปุนใชคา Maintenance Control Index (MCI) ประเมินสภาพทางและตัดสินใจ
วาตองบํารุงดวยวิธีการใด ซ่ึงในกระบวนการพัฒนา MCI พื้นฐานเริ่มจากใหวิศวกรงานทางสํารวจ
สภาพถนนเพื่อกําหนดคุณสมบัติความเสียหายที่มีผลตอดัชนีความสะดวกสบาย (Serviceability 
Index) ทําใหการประเมินมีความนาเชื่อถือมากกวาผูใชถนน จากนั้นนําผลการสํารวจความเสียหาย
มาพัฒนาวิเคราะหโดยวิธี Multi – Regression ไดสมการดัชนีสภาพทาง ดังแสดงในสมการที่ 4 ถึง 6 
 
  MCI0 =  10 – 1.51C0.3 – 0.3D0.7          (4) 
  MCI1 =  10 – 2.23C0.3                     (5) 
  MCI2 =  10 –  0.54D0.7                                         (6) 
 
  โดยที่       
  MCI0 =  ดัชนีสภาพทางกรณีที่เกิดความเสียหายแบบรองลอและรอยแตก 
  MCI1 =  ดัชนีสภาพทางกรณีที่เกิดความเสียหายเฉพาะรอยแตก 
  MCI2 =  ดัชนีสภาพทางกรณีที่เกิดความเสียหายเฉพาะรองลอ 
  C  =  อัตราสวนพื้นที่รอยแตก (%) 
  D  =  ความลึกของรองลอ (มม.) 
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  เปนที่สังเกตวา หากการจัดลําดับงานบํารุงรักษาทางโดยใชรองลอเพียงอยางเดียวเปน
ตัวตรวจสอบก็จะใชสมการที่ (6) ทํานองเดียวกันหากใชรอยแตกเปนตัวตรวจสอบอยางเดียวก็ตอง
ใชสมการที่ (5) และถาหากวาตองการใชทั้งรองลอและรอยแตกเปนเครื่องชี้วัดก็ตองใชสมการที่ (4) 
จากผลคะแนน  MCI แสดงถึงสภาพทาง และวิธีการบํารุงทาง ดังตารางที่ 5 และ ตารางที่ 6 
 
ตารางที่ 5  คุณภาพทางตามคา  MCI 
 

คะแนน  MCI คุณภาพทาง สภาพทาง 
10.00 ดีมาก ไมมีสวนใดเสียหาย 
8.00 ดี มีเสียหายเล็กนอย 
6.00 พอใช มีความเสียหาย แตไมตองแกไขมาก 
4.00 เสียหายหนกั ความเสียหายตองรีบแกไข 
2.00 เสียหายหนกัมาก ความเสียหายรุนแรง 

 
ท่ีมา: วิศว (2544) 
 
ตารางที่ 6  วิธีการบํารุงตามคา  MCI 
 

MCI วิธีการบํารุง 
มากกวา 5.00 บํารุงปกติ 
4.00 – 5.00 บํารุงรักษาขนาดเบา 
3.00 – 4.00 บํารุงรักษาขนาดกลาง 
นอยกวา 3.00 ซอมบํารุงหนัก 

 
ท่ีมา: วิศว (2544) 
 
  MCI ใชเพื่อกําหนดคารวมของระดับสภาพของทาง จากการกําหนดระดับพฤติภาพของ
ทางก็สามารถหาคา MCI ของทางหลวงทั่วประเทศวามีทางหลวงมากนอยเพียงไรที่มีระดับต่ํากวา
คาที่กําหนดเปนมาตรฐานไว จากตัวเลขนี้สามารถที่จะกําหนดงบประมาณที่จะใชจายเพื่อบํารุงทาง
ใหทางหลวงทั่วประเทศมีระดับไมต่ํากวาที่กําหนดไว 
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  วิธีนี้เปนวิธีที่เหมาะแกการปฏิบัติและเปนประโยชนในการเลือกใชคาความเสียหายที่
สําคัญอยางเดนชัดมาจัดลําดับความสําคัญของงานบํารุงรักษาทาง 
 
  การบํารุงทางในประเทศกําลังพัฒนา 
 
  ESCAP (Economic and Social Commission for Asia and the Pacific, 1987) ได
ศึกษาวิจัยงานบํารุงทางในประเทศกําลังพัฒนา และกลาวไววาคาใชจายในเสนทางคมนาคมมี
คาใชจายที่ เกี่ยวของประกอบดวย คากอสราง (Road Construction) คาบํารุงทาง (Road 
Maintenance) และคาใชจายผูใชเสนทาง (Road User Costs) เมื่อถนนมีคาใชจายหลัก 3 สวนนี้  
ถนนที่ขาดการบํารุงทางที่เหมาะสมจะสงผลใหคาใชจายผูใชเสนทางสูงขึ้นมีผลกระทบตอ
เศรษฐกิจ และปญหานี้พบมากในประเทศกําลังพัฒนาและรุนแรงขึ้น กลาวคือมีปริมาณจราจร       
เพิ่มระดับสูงเกินกวาที่ออกแบบไวโดยเฉพาะการบรรทุกน้ําหนักเกินมักพบเปนประจํา ดังนั้น           
การวางแผนการลงทุนดานกอสรางถนนตองวางแผนในระยะยาวและมีการจัดสรรงบประมาณ           
เพื่อใชในการบํารุงทางใหอยูในสภาพที่เหมาะสมประมาณปละ 1 – 3 เปอรเซ็นตของงบลงทุน           
แตหากมีขอจํากัดดานงบประมาณ การจัดการบริหารงานบํารุงทางจึงตองมีวิธีการประเมินสภาพ
เพื่อจัดลําดับสายทางในการบํารุงรักษา (Road Maintenance Priority Fating) ใหเหมาะสม 
 
 5. ประเทศฟลิปปนส 
  
  ประเทศฟลิปปนสมีโครงขายถนนประมาณ 160,000 กิโลเมตร แบงประเภทถนน
ออกเปน 4 ประเภท คือ ทางหลวงแผนดิน ทางหลวงจังหวัด ในเมืองและเขตเทศบาล ในการ
บํารุงรักษาทาง รัฐบาลกลางดูแลเฉพาะทางหลวงแผนดิน นอกนั้นมอบใหทองถ่ินดูแลโดยที่รัฐบาล
กลางชวยเหลือเฉพาะดานเทคนิค วิชาการ ซ่ึงการบํารุงทางไดใชระบบการจัดการบริหารงานบํารุง
ทางเปน 5 ขั้นตอนประกอบดวย วางแผน กําหนดเวลา ปฏิบัติและควบคุม รายงานผลและ
ตรวจสอบตามลําดับ ในขั้นตอนวางแผนงานการตรวจสอบสภาพถนนเพื่อบํารุงทั่วไปใช               
การตรวจสอบดวยสายตา (Visual Inspection) สวนการฟนฟูหรือปรับปรุงใหดีขึ้นตรวจสอบ
ประเมินสภาพทางโดยการวัดคาความแอนตัวของถนนดวยเครื่องมือ Benklemen Beam และ
เครื่องมือวัดความเรียบ (Roughness Instrument) 
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 6. ประเทศอินเดีย 
  
  ในประเทศอินเดียแบงประเภททางหลวงเปนทางหลวงแผนดิน ทางหลวงจังหวัด        
ทางหลวงชนบทและในเมือง กําหนดวิธีการบํารุงทางตามขอแนะนําของกระทรวงการขนสง 
(Ministry of Surface Transports Repairs) ซ่ึงแบงประเภทการบํารุงเปน 4 กิจกรรม คือบํารุงปกติ 
(Ordinary Repairs) บํารุงตามกําหนดเวลา (Periodic Surface Renewals) บํารุงพิเศษ (Special Repair 
Works) และฉุกเฉิน (Flood Damage or Emergent Repairs) มีการประเมินสภาพทางเพื่อจัดกิจกรรม
การบํารุงทางดวยวิธีการสังเกตดวยสายตา (Visual Observations) แตดวยขอจํากัดดานงบประมาณ
ของประเทศทําใหไมสามารถจัดสรรงบประมาณในการบํารุงทางใหอยูในสภาวะที่ใชการไดดี            
ทุกสายทาง มีผลทําใหชองวางของความแตกตางระหวางความตองการกับงบประมาณที่มีอยูอยาง
จํากัดเพิ่มมากขึ้นทุกป 
 
 7. ประเทศมาเลเซีย 
 
  การบํารุงรักษาและพัฒนางานทางในประเทศมาเลเซีย มีหนวยงานรับผิดชอบทั้งระดับ
รัฐบาลกลางและทองถ่ิน มีการควบคุมระบบขอมูลทางดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร (Integrated 
Computer Management System) ซ่ึงเปนแนวความคิดที่เหมาะสมกับการบํารุงทางและชวยในการ
จัดลําดับความสําคัญของสายทางเพื่อบํารุงทางดวย สวนดานงบประมาณบํารุงทางประเทศมาเลเซีย
มีการเก็บภาษีจากผูใชถนน (Road User Taxes) โดยรัฐบาลกลาง และตั้งเปนกองทุนจัดสรรให
ทองถ่ินบํารุงดูแลรักษาถนน ดังนั้นการที่ผูใชรถเสียภาษีเพื่อนํารายไดมาบํารุงทางใหอยูในสภาพ
การใชงานที่ดีเปนแนวความคิดใหม รวมกับการจัดเก็บขอมูลดวยคอมพิวเตอร ทําใหขอมูลเปน
ระบบที่สามารถนํามาใชเพื่อจัดการบริหารงานบํารุงทางไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 
การบํารุงรักษาทางในประเทศไทย 
 
 กรมทางหลวง (Department of Highways) 
 
 กรมทางหลวง (รักษ,  2524)  เปนหนวยงานสังกัดกระทรวงคมนาคม มีหนาที่รับผิดชอบ
ในการดําเนินการบริหารจัดการทางหลวงประเภททางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผนดิน ทางหลวง
จังหวัด และทางหลวงสัมปทานในบางเสนทางมีการวางแผนบํารุงรักษาทางโดยทั่วไปตาม
หลักเกณฑเปน 2 แนวทาง 
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 แนวทางที่ 1  บํารุงทางเชิงปองกัน (Preventive Maintenance) เพื่อปองกันความเสียหายที่
เกิดขึ้นกับถนนและชวยยืดอายุการใหบริการ 
  
 แนวทางที่ 2  บํารุงทางเชิงแกไข (Corrective Maintenance) เปนการซอมบํารุงและ
ปรับปรุงทางที่ชํารุดเสียหายใหกลับคืนสภาพ 
  
 แตเนื่องจากขอจํากัดดานงบประมาณบํารุงทาง จึงมีการพิจารณาหาหลักเกณฑเพื่อจัดลําดับ
ความเรงดวนในงานบํารุงทางของทางหลวงแตละสายทั่วประเทศ ซ่ึงหลักเกณฑการพิจารณา              
เพื่อประเมินสภาพทางในระดับทางหลวงจังหวัดมีขั้นตอนการพิจารณา 4 องคประกอบดังนี้ 
  
 1.   ความสามารถในการรับน้ําหนักของทาง  (Deflection) 
   
  การพิจารณาความสามารถในการรับน้ําหนักของทางใชผลคาความแอนตัว (Deflection) 
ซ่ึงหมายถึงขนาดการยุบตัวของทางเมื่อรับน้ําหนักบรรทุกและสวนที่ยุบตัวของทางจะคืนกลับที่เดิม
เมื่อน้ําหนักที่มากระทําผานพนไป ผลจากการตรวจวัดคาความแอนตัวสูงแสดงถึงความแข็งแรงของ
โครงสรางทางต่ํา และในทางกลับกันคาความแอนตัวต่ําแสดงถึงความแข็งแรงของโครงสรางสูง 
 
 2. สภาพของผิวทาง  (Surface Condition) 
   
  ความเสียหายหรือความเปลี่ยนแปลงที่ปรากฏใหเห็นบนผิวทาง  บางลักษณะมี
ผลกระทบตอโครงสราง แตความเสียหายทุกชนิดที่เกิดบนผิวทางจะมีผลตอความสะดวกสบาย           
ในการขับขี่ยานพาหนะ และความปลอดภัย กรมทางหลวงไดกําหนดความเสียหายของผิวทาง            
ลาดยางตาม The Asphalt Institute แยกเปน 4 กลุม ประกอบดวยรอยแตก  (Cracking) การหลุดรอน 
(Disintegration) การเสียรูป (Distortion) และการลื่นไถล (Skid Hazard) มีการตรวจสอบสภาพผิด
ทางโดยใชวิธีประเมินจากสิ่งที่มองเห็นบนผิวทาง (Visual Evalution) เก็บรวบรวมความเสียหาย
เปนพื้นที่ แลวนําผลที่ไดมาจัดน้ําหนักการใหคะแนนตามสภาพผิวทางที่เสียหายมากไปจนถึงดีมาก               
โดยการประเมินจากวิศวกร 4 คน แตละคนประเมินคาอยางอิสระแลวจึงนํามาหาคาเฉลี่ย 
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 3. ปริมาณจราจร  (Traffic  Volume) 
 
  ปริมาณจราจรมีผลโดยตรงตอโครงสรางทาง ถนนที่รับปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันสูง  
จะเปนดัชนีแสดงถึงความตองการในงานบํารุงทางที่มีความเรงดวนตองบํารุงทางมากกวาถนนที่
ปริมาณจราจรนอย การพิจารณาในสวนนี้จึงอยูในรูปอัตราสวนของปริมาณการจราจรปจจุบัน 
(Volume) ตอความสามารถในการรับปริมาณจราจรไดสูงสุด (Capacity) ของแตละเสนทาง 
 
 4. ความฝดของผิวทาง  (Skid  Resistance) 
 
  ความฝดของผิวทางมีผลตอความปลอดภัยในการจราจร เพราะถนนที่ล่ืนมากอาจเกิด
อุบัติเหตุได ดังนั้นเมื่อผิวทางเปยกตองดําเนินการปรับปรุงใหดีขึ้น การตรวจใชเครื่องมือวัดในรูป
ของความตานทานตอการลื่นไถลของผิวทางที่เปยก 
  
  จากองคประกอบทั้ง 4 ประการ มีองคประกอบที่นํามาพิจารณาเพื่อจัดลําดับบํารุงทาง
เพียง 3 ประการ คือ  Deflection Ration, Surface Evaluation Rating, Traffic Rating สวนความฝด
ของผิวทางตรวจวัดบันทึกไวเปนสวนความปลอดภัยเทานั้น สมการที่ 7 ใชประมาณสภาพทาง           
เพื่อจัดทําลําดับความสําคัญในงานบํารุงทาง 
 
   Rp = 0.4 Rd + 0.4 Rs + 0.2 Rt                (7) 
 
 โดยที่  
 Rp = Pavement Rating Value 
 Rd = Deflection Rating 
 Rs = Surface Evaluation Rating 
 Rt = Traffic Rating 
 
 เมื่อไดคา  Rp แลวสามารถนําไปกําหนดวิธีการบํารุงที่เหมาะสมไดดังตารางที่ 7 
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ตารางที่ 7  วิธีการบํารุงตามคา Rp 

 
คา Rp วิธีการบํารุง 
0 – 30  Reconstruction 
30 – 50  Rehabilitation 
50 – 60 Resurface 
60 – 80  Seal Coat 
80 – 100 Routine Maintenance 

 
ท่ีมา: รักษ (2524) 
 
 ในการพัฒนาดานบํารุงทาง กรมทางหลวงไดดําเนินการอยางตอเนื่องหลังจากที่มี                  
การประเมินสภาพทางตามคา Pavement Rating Value (Rp) แลว ระดับคุณภาพทางมีความตองการ 
ที่ดีขึ้นจากระดับเดิม ในป 2529 จึงมีการนําระบบ Burrow Snaith Management (BSM) ซ่ึงเปน
ระบบบริหารจัดการบํารุงทางของประเทศอังกฤษ มาพัฒนาใชในประเทศไทยเรียกวา Thailand 
Pavement Management System (TPMS) เพื่อชวยในการจัดลําดับความสําคัญของถนนใหมี        
ความละเอียดครอบคลุมความตองการที่เพิ่มมากขึ้น ซ่ึง TPMS มีวิธีการเก็บขอมูลเพื่อการบริหาร
จัดการบํารุงทาง แยกเปน 3 สวน คือ สวนที่ 1 เปนขอมูลเกี่ยวกับรูปรางลักษณะและสวนประกอบ
ของทาง สวนที่ 2 เปนขอมูลเกี่ยวกับปริมาณจราจร และสวนที่ 3 เปนขอมูลคุณภาพทางซึ่งในสวน
การจัดลําดับความสําคัญของสายทาง TPMS ใหพิจารณาจากสมการที่ 8 
 
 DRV  = D (DWP x bfA)  (TWP x bfB)               (8) 
 
 โดยที่  
 DRV = คาระดับความเสียหาย (Defect Rating Value) 
 D  = รอยละความหนาแนนของความเสียหายตอชวงประเมิน 
 DWP = Defect Weighting Percentage 
 TWP = Traffic Weighting Percentage 
 bfA, bfB = คาแฟกเตอรที่ใชลดระดับความเสียหาย 
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 ในการประเมิน  กําหนดให 1 กิโลเมตรเลือกตรวจสอบเฉพาะชวงเปนระยะทาง 200 เมตร 
และกําหนดความเสียหายของถนนเปน 6 ประเภทความเสียหาย วิธีการตรวจวัด ระดับความรุนแรง
เพื่อนําคาความหนาแนนไปหาระดับความรุนแรงอยูในรูป DRV (Defect Rating Value) แยกตาม      
แตละประเภท โดยความสําคัญของแตละความเสียหายแปรเปลี่ยนตามคา DWP (Defect Weighting 
Percentage) ซ่ึงในสวนนี้เปนขอมูลการพัฒนาของประเทศอังกฤษ จากนั้นจึงพิจารณาคา DRV ของ
แตละประเภทความเสียหายเลือกคาที่มีผลเปอรเซ็นตสูงสุดของชวงประเมินเปนคา PV (Priority 
Value) ของชวงสายทางนั้นนําไปเปรียบเทียบเพื่อจัดลําดับความสําคัญของสายทางอื่น สายทางที่มี
คา PV สูงคือสายทางที่มีความเสียหายมากควรรีบดําเนินการซอมบํารุง 
 
 อยางไรก็ตามการประเมินสภาพตาม TPMS ในชวงระยะเริ่มแรกยังไมมีการพิจารณาดาน
เศรษฐศาสตร กรมทางหลวงจึงไดพัฒนาอยางตอเนื่อง และปรับวัตถุประสงคของการบํารุงทางวา
สภาพบริการตองเปนที่พึงพอใจของผูใชเสนทาง และเหมาะสมทางดานเศรษฐศาสตรในรูปของ 
Net Present Value (NPV) หรือ Benefit Cost Ratio ในสวนของสภาพการใหบริการโดยใชเกณฑ
ระดับของความเรียบเปนตัวกําหนด (Roughness Intervention Level) มีการนําเครื่องมือที่เรียกวา 
Bump Integrator เพื่อใชวัด Roughness  ไดผลในรูปคา International Road Roughness: IRI มีหนวย
เปน ม./กม. หรือ  มม./ม. ตามมาตรฐานของธนาคารโลก (World Bank) และนําผลของ คา IRI มา
ปรับแกเทียบกับคา PSI ของ  AASHTO ตามสมการที่ 9 
 

  IRI = %250.55.5 ±⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡
PSI

In                 (9) 

 
 ผลจากการตรวจสอบความเรียบของถนนดวยเครื่องมือ Bump Integrator ที่ใชในการ
ประเมินสภาพทาง เพื่อจัดลําดับความสําคัญในปจจุบัน แสดงดังตารางที่ 8 
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ตารางที่ 8  สภาพผิวทางตามคา IRI 
 

คา  IRI (ม./กม.) สภาพผิวทางที่ประเมิน 
นอยกวา 3.00 ดีมาก 
3.01 – 3.75 ดี 
3.76 – 4.75 พอใช 
4.76 – 5.50 เสียหายหนกั 
มากกวา 5.50 เสียหายหนกัมาก 

  
ท่ีมา: สราวุธ (2533) 
 
 ระบบบริหารงานบํารงุทางของกรมทางหลวง (Thailand Pavement Management System; 
TPMS) 
 
 ระบบบริหารงานบํารุงทางของกรมทางหลวง เปนระบบที่พัฒนามาตั้งแตป 2527 โดยการ
ชวยเหลือของธนาคารโลก ระบบที่นํามาใชคือระบบ BSM (Burrow and Snaith Maintenance 
System) จากประเทศอังกฤษซึ่งพัฒนาโดยบริษัท John Burrow and Partners, ในการดําเนินงานครั้ง
แรกไดมีการทดลองและพัฒนาปรับปรุงระบบใหเขากับสภาพถนนและการจราจรของประเทศไทย 
และกรมทางหลวงไดใชระบบนี้ทั่วประเทศในป 2530 โดยเรียกระบบบริหารงานบํารุงทางนี้วา 
ระบบ TPMS (Thailand Pavement Management System) ในขณะเดียวกันในป 2527 กรมทางหลวง
รวมกับ UK Transportation and Road Research Laboratory (TRRL) ทําโครงการศึกษาความ
เสียหายของถนน (Road deterioration study) ประเภทตาง ๆ ในประเทศไทย โดยเลือกถนน 24 
เสนทางทั่วประเทศ แลวรวบรวมขอมูลความเสียหายและประวัติการซอมบํารุงเพื่อศึกษาติดตาม
พฤติกรรมของถนนตามสภาพภูมิประเทศและภูมิอากาศตางๆ กัน 
 
 ระบบ TPMS ที่พัฒนามาจากระบบ BSM แนะนําวิธีการซอมบํารุงทาง และจัดลําดับ
ความสําคัญโดยพิจารณาจากปริมาณความเสียหายลักษณะความเสียหาย และปริมาณการจราจร              
ในขณะที่การวางแผนงานบูรณะกอสราง โดยกองแผนงาน  จะพิจารณาจากการศึกษาความ
เหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ ทําใหวิธีการกําหนดแผนงานของหนวยงานทั้งสองไมสอดคลองกัน  
จึงไมอาจจะพิจารณากําหนดวงเงินที่เหมาะสมที่จะจัดสรรใหกับงานบูรณะและงานบํารุงทางได       
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ในป 2532 กรมทางหลวงโดยความชวยของธนาคารเพื่อการพัฒนาแหงเอเชีย (ADB) ไดวาจาง
บริษัท N.D.Lca international Limited ทําการปรับปรุงระบบ TPMS ใหสามารถพิจารณาวงเงิน
งบประมาณตามความตองการซอมบํารุงทางโดยพิจารณาจากความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจแทน
การพิจารณาจากความเสียหายของทางเพียงอยางเดียว ซ่ึงบริษัท N.D. Lea ไดดําเนินการโดยนํา
ระบบ HDM-III ซ่ึงพัฒนาโดยธนาคารโลกมาปรับปรุงใหมใหเหมาะสมสอดคลองกับสภาพถนน
ของประเทศไทย บริษัทฯ ไดนําผลการศึกษาจากโครงการวิจัยเร่ืองการศึกษาความเสียหายของถนน
ที่กรมทางหลวงดําเนินการรวมกับ TRRL ตั้งแตป 2527 มาใชในการปรับเปลี่ยนการทํานาย
พฤติกรรมของถนนตามระบบ HDM-III ซ่ึงไดมาจากผลการศึกษาที่ธนาคารโลกดําเนินการ          
ในประเทศบราซิล และอินเดีย เปนตน และไดมีการทดลองใชกับสภาพถนนจริง เพื่อปรับวิธีการ
ซอมบํารุงที่เหมาะสมใหตรงกับการซอมบํารุงของกรมทางหลวง และไดนําเสนอระบบ TPMS 
Budgeting Module ใหกับกรมทางหลวงเพื่อใชในการวางแผนงานบํารุงทาง และเริ่มใชในทุกสํานัก
ทางหลวงตั้งแตป 2537 
 
 การดําเนินการตามระบบ TPMS ประกอบดวยข้ันตอนการรวบรวมขอมูล (Data 
Collection)  
 
 1. ขอมูลลักษณะทาง (Road Inventory) ทางหลวงผิวลาดยางทั่วประเทศจะถูกแบงยอยเปน
ชวง (Section) ชวงละ 1 กม. ซ่ึงใชตามหลักกิโลเมตรเดิมที่มีอยูแลว และแตละชวงจะแบงออกเปน
ชวงยอย (Subsection) ชวงละประมาณ 200 ม. ชวงยอยนี้จะเปนฐานขอมูลหลักในระบบ TPMS 
ทั้งหมด ขอมูลพื้นฐานที่เกี่ยวของกับลักษณะทางดานวิศวกรรมและปริมาณการจราจร (Engineering 
and Traffic Characteristics) ของแตละชวงยอย เชน ความยาวของชวงยอย ความกวางผิวทาง            
ไหลทางชนิดของพื้นทาง ปริมาณจราจร จะดําเนินการสํารวจโดยหนวยสํารวจสนาม (Field Survey 
Team; FST) ตามแบบฟอรมที่กําหนดแลวนําไปบันทึกในแฟมขอมูลหลัก (Area Master File)         
ในคอมพิวเตอรที่สํานักทางหลวง 
 
 2. ขอมูลสภาพทาง (Road Condition) หนวยสํารวจทางจะดําเนินการสํารวจขอมูลสภาพทาง 
เชน ความเสียหายหนัก เสียหายเบา (Major and Minor Deterioration) รองลอ (Rutting)             
ความเสียหายที่ขอบผิวทาง (Edge Deterioration) เปนตน ตามแบบฟอรมที่กําหนด โดยใชเครื่องมือ
งาย ๆ เชน เทปวัด ไมบรรทัด (Straight Edge) ล่ิมวัด (Wedge) เปนตน เมื่อสํารวจขอมูลไดแลวจะ
รวบรวมนําสงสํานักทางหลวงเพื่อบันทึกลงคอมพิวเตอร การสํารวจสภาพทางนี้นอกจากการสํารวจ
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ดวยหนวย FST ซ่ึงเปนการสํารวจดวยการสังเกต โดยอาศัยความชํานาญของผูสํารวจ (Visual 
Inspection) เปนหลักแลว ในบางครั้งจําเปนตองทําการสํารวจเพิ่มเติม โดยอาศัยเครื่องมือวัดที่
แนนอนเพื่อใหไดขอมูลที่ละเอียดมากขึ้น จะมีหนวยประเมินผลสภาพทาง (Field Evaluation Unit; 
FEU) ออกไปดําเนินการสํารวจอีกครั้งโดยใชเครื่องมือวัด เชน Benkelman Beam, Dynamic Cone 
Penetrometer หรือ Pendulum Tester เปนตน การวิเคราะหวิธีการซอมบํารุง (Treatment 
Determination) เมื่อขอมูลความเสียหายที่สํารวจโดยหนวย FST ไดบันทึกลงในคอมพิวเตอรแลว 
ระบบ TPMS จะทําการวิเคราะห หาวิธีการซอมบํารุง โดยนําพื้นที่ความเสียหายมาหาเปอรเซ็นต
ความเสียหายแลวนําไปเปรียบเทียบกับเกณฑมาตรฐาน (Intervention Level) ที่กําหนดไวแลว                  
ในระบบ ระบบก็จะแนะนําวิธีการซอมบํารุงในแตละชวงยอย (Subsection) เกณฑมาตรฐานที่
กําหนดไวในระบบนี้สามารถปรับเปลี่ยนใหเหมาะสมสอดคลองกับสภาพขอเท็จจริงทางดาน
วิศวกรรมของแตละพื้นที่ 
 
 การจัดลําดับความสําคัญ (Prioritization) ระบบ TPMS จะแนะนําวิธีการซอมบํารุงสําหรับ
แตละชวงยอย 200 ม. ในขณะเดียวกันระบบก็จะคํานวณใหคะแนนความสําคัญของแตละ                  
ความเสียหายเพื่อใชในการจัดลําดับความสําคัญ โดยเกณฑที่ใชในการใหคะแนนความสําคัญ ดูจาก
ปริมาณความเสียหาย  ชนิดของความเสียหาย  และปริมาณการจราจร  ในกรณีที่ชวงยอยมี                  
ความเสียหายหลายชนิด  ก็จะมีคา DRV หลายคา ระบบไดหาวิธีการจัดลําดับความสําคัญ                       
โดยกําหนดคา Priority Value ดังสมการที่ 10 
   
  DRV =  % ความเสียหาย x DWP x TWP x (พท. จริง / พท.เฉลี่ย)        (10) 
  
 โดย  
 DRV = Defect Rating Value 
 DWP = Defect Weighting Percentage 
 TWP = Traffic Weighting Percentage 
 
 ในกรณีที่ชวงยอยมีความเสียหายหลายชนิด ก็จะมีคา DRV หลายคา ระบบไดหาวิธีการ
จัดลําดับความสําคัญโดยการกําหนดคา Priority Value ดังนี้ 
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 PVA = คา DRV ที่มีคามากที่สุดของชวงยอยนั้น 
 PVB = ผลรวมของ คา DRV ในชวงยอยนั้น 
 
 การจัดลําดับความสําคัญจะเรียงลําดับตามคา PVA จากมากไปหานอย หากคา PVA เทากัน
ระบบจะเลือกคา PVB ที่มากที่สุดกอน 
 
 การดําเนินการรวบรวมขอมูล (Data Collection) ตามระบบ TPMS Budgeting Module 
 
 1. ขอมูลลักษณะทาง (Road Inventory) ใชขอมูลและวิธีการเก็บขอมูลเชนเดียวกับระบบ 
TPMS 
 
 2. ขอมูลสภาพทาง (Road Condition) ขอมูลสภาพทางแบงไดเปนประเภทตางๆ ดังนี้ 
 
  Distress Condition คือ ขอมูลความเสียหายของทาง เชน ผิวแตก หลุดรอน หลุมบอ  
รองลอ เปนตน ใชวิธีการสํารวจขอมูลดวยตา (Visual Inspection) เปนสวนใหญ 
 
  Performance Condition คือขอมูลแสดงสภาพของถนนที่มีผลตอการใชรถ ถนนอาจจะ
ไมมีความเสียหายในรูปของรอยแตก หลุมบอ แตมีความขรุขระ (Roughness) ทําใหผูขับขี่รูสึก       
ไมสบายในการขับรถ ตองใชความเร็วต่ํา ส้ินเปลืองน้ํามัน และรถยนตสึกหรอเร็วกวากําหนด       
เปนตน การสํารวจขอมูลทําไดโดยการวัดคาความขรุขระของถนนโดยใชเครื่องมือวัดการเคลื่อนที่
ของลอรถตามแนวดิ่งซึ่งเปลี่ยนไปตามระดับตามแนวยาวของถนน (Longitudinal Profile) เชน 
Bump Integrator เปนตน 
 
  Structural Condition คือขอมูลที่แสดงความสามารถของถนนในการรับน้ําหนักบรรทุก
เครื่องมือที่นิยมใชวัดโดยทั่วไปคือ Benkelman Beam ในปจจุบันกรมทางหลวงไดนําเครื่องมือ 
Falling Weight Deflectometer (FWD) มาใช ซ่ึงเครื่องมือนี้สามารถวัดการแอนตัวของโครงสราง
ถนนในแตละชั้นได ทําใหสามารถคํานวณหาความสามารถในการรับน้ําหนักของโครงสรางถนน
ไดละเอียดมากขึ้น 
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  ในระบบ TPMS Budgeting Module ยังคงใชขอมูล Distress และ Structural Condition 
จากหนวย FST และ FEU เหมือนเดิมแตไดเพิ่มขอมูลดาน Performance จากคา Roughness ของ
ถนนซึ่งไดจากสํานักวิเคราะหและวิจัยที่ทําการสํารวจคา Roughness โดยใชเครื่อง Bump Integrator 
เนื่องจากในระบบ TPMS Budgeting Module ไดเพิ่มการวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจในการเลือก
วิธีการซอมบํารุงที่เหมาะสม โดยใชระบบ HDM-III ซ่ึงขอมูล Roughness เปนขอมูลที่สําคัญในการ
วิเคราะหดังกลาว 
 
  การวิเคราะหวิธีการซอมบํารุง (Treatment Determination) ในการวิเคราะหหาวิธีการ
ซอมบํารุงที่เหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ (Economic Justification) นั้น มีหลักการ คือ การหา
คาใชจายทั้งหมดที่เกิดขึ้นในการเดินทาง (Total Transport Cost) ในเสนทางที่วิเคราะหในชวงเวลา
หนึ่งคาใชจายที่เกิดขึ้นประกอบดวย (ก) คากอสราง (Construction Cost) หมายถึง คากอสราง          
คาเวนคืน ที่ดิน รวมทั้งคาใชจายในการดําเนินการกอสรางทั้งหมด (ข) คาบํารุงทาง (Maintenance 
Cost) หมายถึง คาบํารุงทางทั้งหมดที่เกิดขึ้นในชวงเวลาที่วิเคราะหโครงการ โดยงานบํารุงทางที่จะ
ดําเนินการมี 2 สวน คือ งานบํารุงทางที่ตองดําเนินการในทันทีเพื่อซอมบํารุงทางที่ชํารุดเสียหาย      
อยูในปจจุบันใหกลับสูสภาพปกติ (Corrective Maintenance) งานบํารุงทางที่จะตองทําตอไปตลอด
ชวงที่วิเคราะหโครงการเพื่อรักษาสภาพถนนใหอยูในสภาพที่ตองการ (Preventive Maintenance) 
เชน งาน Overlay เมื่อถนนมีคา Roughness ตามเกณฑกําหนด หรือการ Seal Coat เมื่อถนนมีรอย
แตกเกิดขึ้นเปนตน (ค) คาใชจายในการใชรถ (Vehicle Operating Costs) ประกอบดวย คาน้ํามัน      
คายางรถยนต คาบํารุงรักษารถ คาเวลาในการเดินทาง และคาโสหุยอ่ืนๆ วิธีการซอมบํารุงที่
เหมาะสม คือวิธีการซอมบํารุง ที่ทําใหคาใชจายทั้งหมด (Total Transport Cost) ที่เกิดขึ้น        
ในชวงเวลาที่วิเคราะหในที่นี้คือ 30 ปนอยที่สุด หรืออาจกลาวไดวาวิธีการซอมบํารุงที่เหมาะสม     
ไมจําเปนตองเปนวิธีที่ถูกที่สุดหรือเปนวิธีที่ถูกตองที่สุดในการซอมบํารุงตามหลักวิชาการ แตเปน
วิธีที่เมื่อดําเนินการซอมบํารุงแลวทําใหประหยัดคาใชจายในการใชรถไดมากที่สุด จากหลักการ
ดังกลาว บริษัทวิศวกรที่ปรึกษา N.D.Lea ไดดําเนินการวิเคราะหขอมูลความเสียหายของถนน        
ในประเทศไทยที่ไดจากโครงการศึกษาความเสียหายของทาง (Road Deterioration Study)             
แลวปรับแกการวิเคราะหความเสียหายของถนนตามระบบ HDM-III ใหเปนไปตามสภาพถนนของ
ประเทศไทยแลวนําผลที่ไดไปตรวจสอบสภาพขอเท็จจริงในสนามและจัดทําเปนตารางการคัดเลือก
วิธีการซอมบํารุงที่เหมาะสม (Optimum Treatment Matrix) เพื่อใชสําหรับระบบ TPMS Budgeting 
Module 
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  การจัดลําดับความสําคัญ (Prioritization) ระบบ TPMS Budgeting Module จะแนะนํา
วิธีการซอมบํารุงที่เหมาะสมที่สุด (Optimum Treatment) โดยแสดงคา Benefit to Cost Ratio (B/C) 
และคา Net Present Value (NPV) ของแตละชวงยอย ขณะเดียวกันไดแนะนําวิธีการซอมบํารุงวิธีอ่ืน 
ซ่ึงใหคาผลตอบแทนนอยกวา ลดหล่ันกันไปอีก 2-4 วิธี ใหผูใชสามารถเลือกวิธีการที่ดีและ
เหมาะสมกับการปฏิบัติงานที่สุดได 
 
             กรมโยธาธิการ  (Department of Public Works) 
 
 กรมโยธาธิการ (กองบูรณะและบํารุงรักษา, 2544) เปนหนวยงานที่ รัฐบาลมอบให
ดําเนินการเกี่ยวกับทางหลวงชนบท ในดานงานบํารุงทางหลวงชนบท ไดจัดแบงงานบํารุงทางดวย
พื้นฐานความเสียหายของถนนและอายุการใชบริการของถนนเปน 4 กิจกรรม ดังนี้ 
 
 1.   งานบํารุงปกติ (Routine Maintenance) เปนงานบํารุงที่กระทําเปนประจํา และตองรีบ
ดําเนินการโดยทันทีที่เมื่อตรวจพบความเสียหายเพื่อปองกันไมใหลุกลาม อีกทั้งใหคงอยูในสภาพ
ขับขี่ไดอยางปลอดภัย 
 
 2.   งานบํารุงตามกําหนดเวลา (Periodic Maintenance) เปนงานบํารุงที่ดําเนินการเมื่อได
กําหนดเวลาเพื่อใหอายุการใชงานของถนนเปนไปตามที่ออกแบบไว และมีความแข็งแรงใกลเคียง
ตอนกอสรางเสร็จ เชนงานเสริมผิวแอสฟสติกคอนกรีต งานฉาบผิวลาดยาง เปนตน 
 
 3.   งานบํารุงพิเศษ (Special Maintenance) เปนงานซอมบํารุงและปรับปรุงทางที่ชํารุด
เสียหายมาก โครงสรางทางเสียเกินกวาที่จะซอมบํารุงโดยวิธีปกติธรรมดา หรือทางที่ตองเสริมการ
รับกําลังใหเพียงพอตอปริมาณจราจร น้ําหนักบรรทุกที่เพิ่มขึ้น ไดแก งานซอมสรางทางผิวลาดยาง 
 
 4.   งานฉุกเฉิน  (Emergencies)  เปนงานซอมแซมแกไขทางที่ เกิดความเสียหายขึ้น                
โดยฉับพลัน ไมสามารถคาดการณไดลวงหนา เชน ซอมทางที่ถูกอุกทภัย เพื่อใหเปดการจราจรได
โดยเร็ว แลวจึงซอมแซมใหคืนสูสภาพที่เหมาะสมภายหลัง 
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 การวางแผนงานบํารุงทางหลวงชนบทของกรมโยธาธิการ มีวิธีการจัดลําดับสายทาง              
เพื่อบํารุงทางดวยการสํารวจโดยเจาหนาที่ภาคสนามของศูนยบํารุงรักษาทาง ตรวจสอบสภาพทาง
ตามที่มองเห็น (Visual Measurement) แลวบันทึกความเสียหายในรูปแบบวิธีการแกไข เชน แกไข
ดวยวิธี Deep Patch หรือ Skin Patch แลวมอบใหหัวหนาศูนยบํารุงรักษาทางอาศัยประสบการณ
ตัดสินใจเลือกวิธีซอมบํารุง รวมถึงการจัดลําดับความสําคัญเบื้องตนสงผลใหฝายแผนงานของ            
กองบูรณะและบํารุงรักษาตรวจสอบอีกครั้งหนึ่ง 
 
 ในขั้นตอนการดําเนินการประเมินสภาพทางเพื่อจัดลําดับความสําคัญของหนวยงานกลาง 
มีการตรวจสอบเพิ่มเติมเกี่ยวกับความหนาแนน (Density) ของความเสียหาย อายุการใหบริการ 
ปริมาณจราจร ความสําคัญเฉพาะของสายทางและการใหคะแนนสายทางดวยการเปรียบเทียบ             
จากวิธีการดังกลาวนําผลการประเมินมาจัดสรรงบประมาณดําเนินการ โดยถนนที่มีความเสียหาย
หนาแนนสูงจะจัดสรรงบประมาณใหดําเนินการกอน สวนอายุและปริมาณจราจรใชเปนขอมูลชวย
แยกประเภทกิจกรรมงานบํารุง 
 
 งบประมาณในการบํารุงทางทั้งหมดรัฐบาลเปนผูจัดสรรใหดําเนินการ แตงบประมาณที่
ไดรับไมเปนสัดสวนกับถนนที่เพิ่มขึ้น ดังนั้นดวยขอจํากัดดานงบประมาณ จึงทําใหการบํารุงทาง
ในบางสายทางไมสามารถบํารุงตามวิธีที่กําหนดได และบางสายทางงบประมาณบํารุงไมเพียงพอ
สงผลใหความเสียหายลุกลามเพิ่มขึ้น เมื่อดําเนินการในปตอไปตองใชงบประมาณมากเกินกวาที่
ควรจะเปน 
 
 จากการศึกษาเอกสารงานวิจัยในการประเมินสภาพทางของหลายหนวยงานพบวา แตละ
หนวยงานมีขอแตกตางกัน ไมวาจะเปนวิธีการหรือจุดประสงคของการประเมิน ทําใหผลลัพธ
ออกมาแตกตางกัน ซ่ึงความแตกตางของหนวยงานหลักไดสรุปผลแสดงตามตารางที่ 9 
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ตารางที่ 9  วิธีการประเมินสภาพทางและดัชนีที่ใช 
 

หนวยงาน ดัชน ี ความเห็นของการประเมิน วิธีการประเมิน 
The Asphalt 
Institute 

PSI 
(0 – 5) 

ความสะดวกสบายในการขบัขี่ เครื่องมือตรวจสอบ 

AASHTO PAR 
(0 – 100) 

ความสะดวกสบายในการขบัขี่ ผูใชถนน 

ประเทศฝรั่งเศส UNI Value 
(0 – 90) 

ความเรียบ เครื่องมือตรวจสอบ 

ประเทศญี่ปุน MCI 
(0 – 10) 

ความจําเปนในการซอมบํารุง เครื่องมือตรวจสอบ 

กรมทางหลวง Rp 
(0 – 100) 

ความเรียบ เครื่องมือตรวจสอบและ
ผูชํานาญการณ 

กรมโยธาธิการ พื้นที่
เสียหาย 

ความเสียหายของโครงสราง
ทาง 

เครื่องมือตรวจสอบและ
ผูชํานาญการณ 

 
ท่ีมา: วิศว (2544) 
 
 กรมทางหลวงชนบท (Department of Rural Road)  
  
 การวางแผนงานและจัดลําดับความสําคัญในงานบํารุงรักษาทาง ของกรมทางหลวงชนบท
ดําเนินการโดยให เจาหนาที่ภาคสนามของแตละจังหวัดสํารวจขอมูลสภาพและปริมาณ                    
ความเสียหายของถนน (Visual Inspection) ปริมาณการจราจร อายุการใชงาน ความสําคัญของ            
สายทางในดานสังคม การสงเสริมการทองเที่ยว การใชเปนเสนทางลัด เปนตน ทําการจัดลําดับ
ความสําคัญเบื้องตนแลวสงขอมูลใหสํานักบํารุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง                
เพื่อพิจารณาจัดแผนงานและงบประมาณในการซอมบํารุง ซ่ึงสํานักบํารุงรักษาและอํานวย             
ความปลอดภัยงานทางจะพิจารณา จัดสรรงบประมาณและประเภทงานบํารุงดังแสดงในภาพที่ 1 
ขอมูลอีกสวนหนึ่งที่ใชประกอบการพิจารณาแผนงบประมาณไดแก ความสําคัญของสายทาง
ทางดานสังคม การสงเสริมการทองเที่ยว การใชเปนเสนทางลัด ขอมูลสวนนี้จะใชพิจารณาลําดับ
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ความสําคัญของการซอมบํารุงวาจะดําเนินการกับสายทางใดกอนเรียงตามลําดับลงมา เพราะ            
ในแตละปงบประมาณที่ไดรับไมสามารถใชดําเนินการไดครบถวนตามความตองการที่แทจริง 
 

 
 

ภาพที่ 1  ผังการจัดประเภทงานบํารุงรักษาทาง กรมทางหลวงชนบท 
 
 ในปงบประมาณ พ.ศ. 2547 กรมทางหลวงชนบทไดพัฒนาระบบบริหารงานซอมบํารุงทาง 
(Pavement Maintenance Management System : PMMS) เพื่อใชในการจัดลําดับความสําคัญของ
โครงการซอมบํารุงแทนวิธีการเดิม โดยใชแบบจําลองประเมินสภาพทาง (Condition Rating 
Model) ของกรมโยธาธิการ (เดิม) เพื่อจัดทําแผนบูรณะและบํารุงรักษาทางใหมีประสิทธิภาพดีขึ้น 
โดยเพิ่มเติมขอมูลดานกายภาพของทางที่สํารวจดวยเครื่องมือ (Instrument Measurement) เชน 
สภาพความเรียบของผิวทางในรูปของ International Roughness Index (IRI) สภาพความแข็งแรง
ของโครงสรางดวยเครื่องมือ Benkelman Beam รวมทั้งการสรางระบบโปรแกรมในการประเมิน
สภาพทางและกําหนดวิธีการซอมใหสอดคลองกับสภาพความเสียหายและงบประมาณที่ไดรับ          
อีกทั้งรองรับกับระบบ GIS Interconnecting Module เปนสวนที่จัดเตรียมไวสําหรับการเชื่อมโยงเขา
กับระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร (GIS) ที่จะดําเนินการพัฒนาในระยะตอไป อยางไรก็ตามระบบ
ดังกลาวยังอยูในขั้นเก็บขอมูลและทดสอบระบบอยู 
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แนวคิดและงานวิจัยเก่ียวกับการจัดลําดับความสําคัญ 
 
การจัดลําดับความสําคัญ 
 
 ธวัชชัย (2542)  เสนอวา การจัดลําดับความสําคัญของโครงการเปนการตัดสินใจประเภท
หนึ่ง คือ ตัดสินใจ จัดเรียงลําดับจากโครงการที่ควรจัดสรรงบประมาณไปใหมากที่สุด ไปยัง
โครงการที่ควรจัดสรรงบประมาณไปใหนอยที่สุดตามลําดับ กระบวนการตัดสินใจอยางมีเหตุผล 
(Rational Decision Marking Process ) ประกอบดวยขั้นตอน 6 ขั้นตอนคือ 
 
 1. กําหนดรายละเอียดเรื่องที่ตัดสินใจ คือ การกําหนดวากําลังจะตัดสินใจในเรื่องอะไร 
ตองกําหนดเรื่องใหชัดเจน เพราะการตัดสินใจในเรื่องตางๆ จะใชเกณฑในการตัดสินใจที่แตกตางกัน  
 
 2. กําหนดเกณฑที่ใชในการตัดสินใจคือ การกําหนดเงื่อนไขการตัดสินใจการกําหนด
ปจจัยและการกําหนดวิธีการตัดสินใจในแงตางๆ เชน การใหคาความสําคัญของปจจัยและเกณฑ
การใหคะแนนปจจัยแตละปจจัย เปนตน เชนการตัดสินใจวาจะลงทุนกอสรางถนนเสนใหมหรือไม 
อาจใชปจจัยทางเศรษฐศาสตร 2 ตัวเทานั้น คือคา Internal Rate of Return (IRR) และคา First Year 
Rate of Return (FYRR) รวมทั้งอาจใชวิธีการใหคะแนนทางเลือกโดยพิจารณาจากปจจัยทั้ง 2 ปจจัย
ขางตน นอกจากนี้อาจมีการกําหนดเงื่อนไขการตัดสินใจวาจะเลือกทางเลือกที่ใหคาคะแนนสูงสุด
เมื่อพิจารณาทางเลือกจากปจจัยที่กลาวมาขางตน 
 
 3. กําหนดทางเลือกคือ การพิจารณาหาทางเลือกที่เปนไปไดในการปฏิบัติการกําหนด
ทางเลือกควรพิจารณาในทุกแนวทางที่เปนไปได เพราะจํานวนทางเลือกที่เพิ่มมากขึ้นจะทําใหผู
ตัดสินใจมีโอกาสมากขึ้นที่จะไดผลการตัดสินใจมีโอกาสมากขึ้นที่จะไดผลการตัดสินใจเปนไป
ตามความตองการของผูตัดสินใจ  
 
 4. เปรียบเทียบทางเลือกตามเกณฑที่กําหนด คือ การพิจารณาขอดีขอเสียของทางเลือก
ตางๆตามเกณฑที่กําหนดไวในขั้นตอนที่ 2 จากนั้นจึงนําคะแนนของแตละทางเลือกมาเปรียบเทียบ
กัน เพื่อใหผูตัดสินใจสามารถเห็นภาพโดยรวมของทางเลือกตางๆ 



 

 

40 

 5. ตัดสินใจเลือกทางเลือก  คือ  การพิจารณาตัดสินใจเลือกทางเลือกตามเงื่อนไข                  
การตัดสินใจที่กําหนดไวในขั้นตอนที่ 2 ผูตัดสินใจควรตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ใหคาคะแนน
สูงสุด เพื่อเปนการตัดสินใจอยางมีเหตุผล (Rational Decision Marking) 
 
 6. ติดตามผลการตัดสินใจเพื่อพัฒนาและปรับปรุงการตัดสินใจ คือ การติดตามผลจาก          
การตัดสินใจวาการตัดสินใจที่ทําไปใหผลตามที่ผูตัดสินใจตองการหรือไม หากผลที่ไดเปนไป
ตามที่ตองการผูตัดสินใจก็อาจจะปรับปรุงและพัฒนาเกณฑที่ใชในการตัดสินใจใหครอบคลุมและ
สอดคลองกับเรื่องที่ตัดสินใจมากขึ้น หรืออาจจะตองพิจารณาทางเลือกสําหรับการตัดสินใจใหมากขึน้
เพื่อใหไดผลการตัดสินใจที่ตรงกับความตองการของผูตัดสินใจมากขึ้น 
 
 โดยทั่วไปการตัดสินใจสามารถทําไดโดยการเปรียบเทียบทางเลือกตางๆ ที่มีวาทางเลือก
ไหนจะมีความเหมาะสมแกผูตัดสินใจมากที่สุด การประเมินขอดีขอเสียของทางเลือกโดยการ
พิจารณาตามปจจัยที่ใชเพื่อการตัดสินใจสามารถทําได 2 วิธีหลักๆ คือ วิธีการประเมินเชิงคุณภาพ 
(Qualitative Procedures) และวิธีประเมินเชิงปริมาณ (Analytical Procedures) โดยวิธีการทั้งสองมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
 1.  วิธีการประเมินเชิงคุณภาพ (Qualitative Procedures) เปนวิธีการประเมินขอดีและ
ขอเสีย ของทางเลือกเพื่อการตัดสินใจ โดยใชประสบการณหรือดุลยพินิจของผูตัดสินใจเปนหลัก 
ซ่ึงเทคนิคที่นิยมใชมีอยู 2 เทคนิคคือ  
  
  ก.  การใชวิธีการบรรยาย (Fully Descriptive Technique) คือ การตัดสินใจทําโดยให
ผู เชี่ยวชาญพิจารณาทางเลือกแตละทางเลือก จากนั้นจึงอธิบายลักษณะของแตละทางเลือก                 
ในประเด็นตางๆ ที่เห็นวาสําคัญแลวทําการตัดสินใจทางเลือกที่พิจารณาแลววาจะไดผลประโยชน
มากที่สุด 
 
  ข.  การเปรี ยบเที ยบขอดีและขอ เสียของทาง เลือก  (Advantages-Disadvantages 
Technique) คือ การตัดสินใจทําโดยใหผูเชี่ยวชาญพิจารณาทางเลือกแตละทางเลือกเปรียบเทียบกัน
ในแงขอดีและขอเสียของแตละทางเลือก จากนั้นจึงทําการตัดสินใจเลือกทางเลือกที่พิจารณาแลววา
มีขอดีมากกวาขอเสียมากที่สุดในบรรดาทางเลือกตางๆ ที่มีใหเลือก 
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 2.   วิธีการประเมินเชิงปริมาณ (Analytical Procedures) เปนวิธีการประเมินขอดีและขอเสีย
ของทางเลือกเพื่อการตัดสินใจโดยใชวิธีการวิเคราะหเชิงปริมาณ โดยพยายามใหคาที่เปนปริมาณ
กับปจจัยทุกตัวที่ใชประกอบการตัดสินใจ (Decision Factor) แลวทําการวิเคราะหขอดีและขอเสีย
โดยรวมของแตละทางเลือกในเชิงปริมาณ เพื่อนําขอมูลดังกลาวมาประกอบการตัดสินใจซึ่งเทคนิค
ที่นิยมใชมีอยู 3 เทคนิค คือ 
 
  ก.  Rating/Ranking Technique คือการตัดสินใจจะพิจารณาจากคาคะแนนรวมของ
ทางเลือกที่ไดจากการวิเคราะหเชิงปริมาณ โดยเริ่มจากการกําหนดปจจัยที่ใชในการตัดสินใจ
จากนั้นจะมีการใหคะแนนปจจัยของทางเลือก จากนั้นจะคํานวณคาคะแนนรวมของทางเลือกแตละ
ทางเลือก เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบในเชิงปริมาณไดจากนั้นก็จะนําคาคะแนนรวมของแตละ
ทางเลือกมาเปรียบเทียบโดยถาตัดสินใจคัดเลือกทางเลือกก็จะเลือกทางเลือกที่มีคาคะแนนรวม
สูงสุด แตถาจะตัดสินใจจัดลําดับความสําคัญก็จะเรียงลําดับทางเลือกตามคาคะแนนรวมจากมากไป
หานอย หรือจากนอยไปหามากตามเงื่อนไขของการตัดสินใจที่กําหนด 
 
  ข.  Weighting-Rating หรือ Rating/Ranking/Weighting Technique คือ การตัดสินใจจะ
พิจาณาจากคาคะแนนรวมของทางเลือกที่ไดจากการวิเคราะหเชิงปริมาณ โดยเริ่มจากการกําหนด
ปจจัยที่ใชในการตัดสินใจจากกนั้นจะมีการใหคะแนนปจจัยทุกปจจัยของทางเลือกรวมทั้งมี                      
การพิจารณาถึงความแตกตางของปจจัยในแงของความสําคัญของปจจัยที่ไมเทากันเพิ่มเติมโดยการ
กําหนดคาความสําคัญ(Weight) ใหกับปจจัยแตละปจจัยดวย จากนั้นผูวิเคราะหจะคํานวณคา
คะแนนรวมของทางเลือกแตละทางเลือก เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบทางเลือกในเชิงปริมาณได             
โดยคาคะแนนจะคํานวณจาก Weighted Score จากนั้นก็จะนําคาคะแนนรวมของทุกทางเลือกมา
เปรียบเทียบกันโดยถาตัดสินใจคัดเลือกทางเลือกก็จะเลือกทางเลือกที่มีคาคะแนนรวมสูงที่สุด          
แตถาจะตัดสินใจจัดลําดับความสําคัญของโครงการก็จะเรียงลําดับทางเลือกตามคาคะแนนรวมจาก
มากไปหานอย หรือจากนอยไปหามากตามเงื่อนไขการตัดสินใจที่กําหนด 
 
  ค.  วิธีการ Analytic Hierarchy Process : AHP วิธีการนี้ใชหลักการเดียวกันกับวิธีการ 
Rating/Ranking/Weighting Technique คือ มีการคิดคาคะแนนรวมของทางเลือกในรูปของ Weight 
Score เพื่อใชประกอบการตัดสินใจ แตวิธี AHP จะมีการใหคาคะแนนปจจัยและคาความสําคัญของ
ปจจัยอยางละเอียดโดยกําหนดวาผูตัดสินใจจะตองเปรียบเทียบความรูสึกที่มีตอทางเลือกในคา
คะแนนของปจจัยแตละปจจัยแตละคูเพื่อใหมั่นใจวาคาคะแนนปจจัยสามารถเปนตัวแทนความรูสึก
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ที่ผูตัดสินใจมีตอปจจัยไดอยางแทจริง สําหรับคาความสําคัญของปจจัยก็จะตองทําการเปรียบเทียบ
เพื่อกําหนดคาในลักษณะเดียวกับการกําหนดคาคะแนนของปจจัย 
 
เทคนิคในการพิจารณา จัดลําดับความสําคัญของถนนในชนบท 
 
 Method of Economic 
 
 ในป 1983 Beenhakker อางถึงโดย Gumble (1988) กลาววา การพิจารณาคัดเลือกที่จะ
กอสรางสายทางใดๆ แบบดั้งเดิมจะใชวิธีการพิจารณาทางดานเศรษฐศาสตรเปนหลัก โดยเปน                 
การประเมินเชิงปริมาณของคาใชจายของผูใชทาง และประโยชนซ่ึงการใชวิธีพิจารณาถึงผูใชนี้จะ
เหมาะกับการพิจารณาสายทางที่มีการจราจรปกติ หรือ กําลังขยายเพิ่มขึ้น และชวยลดคาใชจาย           
ในการขนสง 
 
 ในป 1987 Black และ Rimmer กลาววา ในบางครั้งการใชวิธีการพิจารณาแบบดั้งเดิมนี้จะ
ไมเหมาะสําหรับประเทศในเขตกําลังพัฒนา เพราะมีปริมาณการจราจรต่ําจะไมไดรับการพิจารณา
ในการลงทุนกอสราง ดังนั้น ประโยชนพื้นฐานสําหรับพื้นที่ที่มีปริมาณการจราจรต่ําควรจะ
พิจารณาเพิ่มเติมถึงปริมาณผลผลิตทางการเกษตรและกิจกรรมทางดานเศรษฐศาสตรอ่ืนๆ ที่รวมอยู
ในโครงการกอสรางดวย ในป 1984 Howe ไดเสนอใหการพิจารณาทางดานเศรษฐศาสตรในการ
เลือกกอสรางถนนในชนบท ควรแบงออกเปน 2 ดานคือ 1. สําหรับพื้นที่ที่มีการพัฒนาทางดาน
เศรษฐกิจสูง ซ่ึงในดานนี้สามารถใชวิธีการพิจารณาถึงผูใชประโยชนได 2. สําหรับพื้นที่ที่ไดรับ 
การพัฒนานอยซ่ึงในดานนี้ควรใชวิธีการพิจารณาถึงผลผลิตหรือผลิตภัณฑมาใช 
 
 ในป 1988 Gumble กลาววาเทคนิคที่ใชในการพิจารณาคัดเลือกทางในชนบทแบบดั้งเดิม
ทางดานเศรษฐศาสตร ประกอบดวย 4 วิธีหลักคือ 1. การพิจารณาผูไดรับประโยชน(Consumer 
Surplus Approach) 2. วิธีการพิจารณาถึงผลผลิต (Producer Surplus Approach) 3. การพิจารณา          
โดยประเมินปจจัยตางๆ (Evaluation Criteria) 4. พิจารณาคาการขนสง (Value of freight) ซ่ึงทั้ง              
4 วิธีนี้ จะมองเฉพาะดานคุณคาหรือประโยชนที่ไดในเชิงเศรษฐศาสตรเปนหลักแตอยางเดียวแมวา
จะมีวิธีในการพิจารณาที่แตกตางกัน 
 



 

 

43 

 1. Planning Balance Sheet 
  
  วิธีการนี้ไดรับการพัฒนาโดย Lichfield ในป 1966 เปนการนําคาทางสังคมมาใชในการ
พิจารณาดวยซ่ึงการใช Social Cost Analysis นี้คือ การใหความสําคัญถึงประโยชนสูงสุดในการ
ลงทุนที่จะมีตอประชาชนทั่วไป ซ่ึงจะแตกตางไปในแตละชุมชนภายใตการบริหารงานของภาครัฐ 
วิธีนี้จะระบุถึงผลผลิตผูดําเนินการและผูใชงานในสวนของคาใชจายของโครงการและประโยชนที่
ไดรับ ซ่ึงรวมไปถึงคุณคาที่สังคมจะไดรับจากโครงการดวย คาใชจายและประโยชนจะถูกเปลี่ยน
ใหอยูในรูปของเงิน หรือ หนวยอ่ืนๆ ที่เปนไปไดและใชเปนสัญลักษณแทนที่ลงในบัญชีที่แสดง
คาใชจายและผลประโยชน ซ่ึงสามารถแสดงในสวนรายละเอียดตางๆ ที่มองไมเห็นเพื่อเปนการงาย
ตอการตัดสินใจในการพิจารณาโครงการตอไป 
 
 2. Cost Effectiveness Method 
  
  Dikey and Miller อางถึงโดย Gumble (1988) ในป 1984 กลาววา วิธีนี้จะคลายกับ 
Planning Balance Sheet แต planning Balance Sheet  ไมสามารถใสคาในรูปของหนวยทั่วไปได
หมด เชน คาปจจัยน้ําหนักตางๆ ซ่ึงจะไมสามารถแสดงถึงผลกระทบได โดยวิธีนี้จะสามารถแปลง
คาตางๆ ออกมาในรูปของคาประสิทธิภาพและคาประสิทธิภาพในกลุมทางเลือกตางๆ ได                     
ซ่ึงประกอบดวย 2 กลุมคือ 1. ประสิทธิภาพของคาใชจาย 2. ประสิทธิผลของประโยชนที่ไดรับ            
ซ่ึงจะมีระดับตามเปาหมายตางๆ ของประสิทธิผลในกระบวนการตัดสินใจจําเปนจะตองใหน้ําหนัก
และจัดลําดับความสําคัญในรูปของประสิทธิผลของแตละทางเลือกตอไป ซ่ึงวิธีนี้สามารถทําใหเห็น
ภาพชัดเจนยิ่งขึ้นโดนการนําคาตางๆ  มาวัดใหอยูในรูป Matric ซ่ึงแสดงโดยสัญลักษณตางๆ ได
โดยจะเพิ่มจํานวนตัวเลขความหลากหลายในการตัดสินใจเพิ่มขึ้นและระดับความสนใจ                       
ในรายละเอียดตางๆ เพื่อใชในการตัดสินใจไดเพิ่มขึ้นทําใหงายตอการชี้แจงและแสดงผล 
 
 3. Goals Achievement Matrix 
  
  ไดรับการพัฒนาครั้งแรกโดย Hill อางถึงโดย Gumble (1988) ในป 1968 โดยการจัด
ปรับแตเปาหมายโดยรวมและวัตถุประสงคตางๆ ในการตัดสินใจโดยวัตถุประสงคและผลกระทบ
จะถูกจัดอยูใน แถวตั้ง และ แถวนอน ของ Matrix โดยในสวนตางๆ ของ Matrix นี้จะเปนตัววัด
ทางเลือกตางๆ  ในแตละวัตถุประสงคและกลุมของทางเลือกเฉพาะกันไป  แสดงตัวช้ีวัด
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ความกาวหนาออกมาตามวัตถุประสงคและน้ําหนักในแตละวัตถุประสงคจะสะทอนถึงผลที่จะ
เกิดขึ้นในทางเลือกนั้นๆ วิธีการนี้ถาทําไดดีแลวจะใหผลดีและชัดเจนมาก แตจุดสําคัญที่ยากในการ
พิจารณาจะอยูที่ขนาดและผลรวมของน้ําหนักในตัวแปรที่พิจารณา ซ่ึงจะมีผลกระทบสูง  
 
 4. Muti – Attribute Utility and Rating Methods 
  
  เปนวิธีที่รวมปจจัยตางๆ ที่มีผลตอโครงการพิจารณาเขาดวยกัน โดยใชหลักในการ
กระจายน้ําหนักลงในแตละปจจัยซ่ึงสามารถสะทอนผลของเปาหมายโดยรวมไดชัดเจนขึ้นในป 
1985 Mohan ไดใชวิธีนี้โดยการตั้งปจจัยดานตางๆ ในการพิจารณาซึ่งรวมทั้งดานเศรษฐศาสตร 
สังคม และนโยบายการเมือง ซ่ึงนําปจจัยดานตางๆ นี้มาใหน้ําหนักโดยการหาคาความสําคัญตาม
หลักทฤษฎี Utility จากนั้นนําโครงการตางๆ เขามาพิจารณาตามปจจัยที่ไดตั้งไวแลวเรียงลําดับตาม
คะแนนที่ไดจากการคูณน้ําหนักปจจัย แลวมาพิจารณาตามปจจัยที่ตั้งไว 
 
 5. Cost-Benefit Analysis 
  
  เปนกระบวนการพิจารณาถึงคาใชจาย  และประโยชนที่จะไดรับจากการลงทุน                    
ในโครงการตางๆ ซ่ึงมีจุดมุงเนนอยูที่การพิจารณาถึงคาใชจาย และประโยชนที่ไดรับวาควรนําคาใด
มาใชในการพิจารณาบางจึงเหมาะสม ซ่ึงวิธีการนี้มีผูนํามาพัฒนาใชเปนเครื่องมือในการจัดลําดับ
ความสําคัญในการกอสรางถนนมากตอมา Bank (1996) ไดทําการศึกษาวิจัยโดยจัดลําดับ
ความสําคัญโดยวิธีนี้ แตไดเพิ่มการวิเคราะหความเหมาะสมของโครงการโดยใชหลักสถิติเขามา
ชวยในการตัดสินใจ ในการจัดลําดับโครงการจากการศึกษานี้ทําใหการพิจารณาจัดลําดับโครงการมี
ประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
 
 6. Ranging Criteria 
  
  เปนการจัดลําดับความสําคัญของโครงการที่พิจารณาถึงปจจัยที่ประเมินคาไดและ
ประเมินคาไมได ซ่ึงการจัดลําดับความสําคัญที่ประเมินคาไดจะมีขั้นตอนจัดลําดับคือจัดลําดับ 
ความพอเพียงกําหนดกระบวนการวางแผนจัดลําดับความสําคัญวิเคราะหการลงทุน กําหนดระบบ
การจัดลําดับความสําคัญและทําแบบจําลองในการประเมินดานเศรษฐศาสตร ซ่ึงตามขั้นตอน
ดังกลาวจะทําใหสามารถวิเคราะหหาผลประโยชนที่มากที่สุดได สําหรับการจัดลําดับปจจัยที่
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ประเมินคาไมไดที่เปนดานนโยบายการเมืองและโครงการเรงดวนจะไมนํามาประกอบในการ
พิจารณาจัดลําดับ ดังนั้นการประเมินผลโครงการจึงจําเปนที่จะตองมีขอกําหนดในการจัดลําดับที่
แนนอนเพื่อที่จะสามารถจัดลําดับโครงการใหมีความถูกตองเหมาะสม 
 
 7. Analytic Hierarchy Process (AHP) 
  
  วิธีการนี้ไดนํามาประยุกตใชโดย Mekky (1998) ซ่ึงทําการประเมินโครงการคมนาคม
ขนสงโดยการเปรียบเทียบเปนคู และมีการประเมินวัตถุประสงค เงื่อนไข และการวัดผลซึ่งทําการ
ประเมินเปรียบเทียบกันระหวางโครงการคมนาคมขนสง โดยผูเชี่ยวชาญเปนผูเปรียบเทียบและ
สามารถที่จะตรวจสอบผลของการตัดสินใจจากการเปรียบเทียบนี้ไดวามีความถูกตองเปนไป                
ในทิศทางเดียวกัน ซ่ึงจะไดคาน้ําหนักคะแนนในแตละเงื่อนไขสําหรับพิจารณาตอไปโดยวิธี AHP 
นี้เปนขบวนการทางคณิตศาสตรที่สามารถตรวจสอบความถูกตองของการใหน้ําหนักคะแนน              
โดยการเปรียบเทียบกัน จะทําใหไดผลลัพธทางเลือกเปนน้ําหนักคะแนนของโครงการที่ถูกตอง
เหมาะสม 
 
งานวิจัยเก่ียวกับการวางแผนและจัดลําดบัความสําคัญงานบาํรุงทาง 
  
 Fwa et al. (1989) ไดศึกษาและสรางขั้นตอนวิธีการในการจัดลําดับความสําคัญในงาน
บํารุงรักษาทางถนนกรมทางหลวงในรัฐอินเดียนา สหรัฐอเมริกา โดยแบงพื้นที่ของรัฐซึ่งมี 6 แขวง
ออกเปน 2 เขต คือดานเหนือของรัฐประกอบดวย 2 แขวง และดานใตของรัฐประกอบดวย 4 แขวง 
สาเหตุที่ตองแบงพื้นที่ออกเปนสองเขตเนื่องจากสภาพพื้นที่และสภาพอากาศที่แตกตางกันซึ่งเปน
ปจจัยที่มีผลตอการจัดทําแผนงานบํารุงรักษาทาง สําหรับขั้นตอนการดําเนินการแบงออกเปนสอง
สวน สวนที่ 1 (Part 1) เปนการแบงประเภทกิจกรรมในงานบํารุงรักษาทางซึ่งในที่นี้แบงออกเปน 
14 กิจกรรม เชน งานปะซอมแบบตื้น (Shallow Patching) งานปะซอมแบบลึก (Deep Patching) 
งานปรับระดับดวยพรีมิกซ (Premix Leveling) งานฉาบผิวทาง (Seal Coating, Chip Seal) และ            
งานขุดลอกปรับแตงรองน้ําขางทางรูปแบบตาง ๆ เปนตน หลังจากแบงประเภทของกิจกรรม             
การซอมบํารุงแลวจึงทําการจัดลําดับความสําคัญของแตละกิจกรรมที่จะสงผลตอสภาพ                     
การใหบริการของถนนตามนโยบายที่ตั้งไว สําหรับลําดับความสําคัญจากนอยไปหามากกําหนด           
อยูในชวง 1-10 สวนที่ 2 (Part 2) จะเปนการแจกแจงประเภททางหลวงและลักษณะความเสียหาย
ของถนนที่จะพิจารณา การแบงประเภททางหลวงแบงออกเปน 3 ประเภท ไดแก  
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 1.  ถนนเชื่อมระหวางรัฐ (Interstate)   
 
 2.  ถนนอื่นๆ (Other State Highways: OSH) ที่มีปริมาณการจราจรนอยกวา 400 คันตอวัน 
(Low-Traffic-Volume OSH)  
  
 3.  ถนนอื่นๆ ที่มีปริมาณการจราจรมากกวา 400 คันตอวัน (High-Traffic-Volume OSH) 
  
 สวนการแบงลักษณะความเสียหายของถนนก็แบงออกเปน 3 ระดับ เชนเดียวกัน ไดแก               
1) เสียหายรุนแรง (Severe)  2) เสียหายปานกลาง (Moderate) และ 3) เสียหายเล็กนอย (Slight) 
หลังจากนั้นทําการจับคูเปรียบเทียบความสําคัญของแตละเงื่อนไขที่เกิดขึ้นระหวางประเภทถนนกับ
ระดับความรุนแงของความเสียหายที่เกิดขึ้นกับประเภทถนนนั้น โดยใหระดับความสําคัญอยูในชวง 
1-10 เชนเดียวกัน จากวิธีการที่ผูศึกษาไดแบงขั้นตอนในการประเมินลําดับความสําคัญตามปจจัย
ตางๆ ที่กลาวแลว ในทางปฏิบัติทําการประเมินและจัดลําดับความสําคัญตางๆ ไดจากการใหทีมงาน
บํารุงรักษาทางที่มีประสบการณเปนผูประเมิน ในการศึกษานี้ผูทําการศึกษาไดใชทีมงานของ            
กรมทางหลวงรัฐอินเดียนา จากดานเหนือของรัฐจํานวน 16 คน และจากดานใตของรัฐจํานวน              
20 คนเปนผูประเมิน หลังจากนั้นนําผลจากการประเมินทั้งสองสวนมาคูณกันไดเปนคาลําดับ
ความสําคัญจากนอยไปหามากอยูในชวง 1-100 ผลการประเมิน ปรากฏวาถนนที่อยูในลําดับที่ไดรับ
ความสําคัญมากจะตองไดการซอมบํารุงเปนลําดับแรก จะเปนถนนที่เชื่อมระหวางรัฐ (Interstate)          
มีความเสียหายมาก (Severe) ซ่ึงสอดคลองไปในแนวทางเดียวกันทั้งจากผูประเมินจากดานเหนือ
ของรัฐและดานใตของรัฐ แตในสวนของการใหความสําคัญตอวิธีการซอมบํารุงจะมีความแตกตางกัน
คือ ผูประเมินจากดานเหนือของรัฐใหความสําคัญกับงานปะซอมผิวทางดวยวิธีตางๆ มีความสําคัญ
อยูในลําดับแรก  งานฉาบผิวเปนลําดับรองลงมาและงานตัดแตงรองน้ําอยูในลําดับสุดทาย                  
สวนผูประเมินที่มาจากดานใตของรัฐจะใหความสําคัญกับงานปะซอมผิวทางเปนลําดับแรก         
งานซอมตัดแตงรองน้ําในลําดับรองลงมา และงานฉาบผิวอยูในลําดับสุดทาย ซ่ึงจะเห็นไดวา
นอกจากปจจัยหลัก 3 ปจจัยดังกลาวขางตนที่ใชในการพิจารณาแลว ปจจัยดานสภาพพื้นที่และ
สภาพอากาศก็มีผลตอการจัดลําดับและการเลือกวิธีการซอมบํารุงดวย ดังผลที่ไดจากการประเมินที่
เปนสาเหตุใหผูประเมินที่มาจากดานใตของรัฐใหความสําคัญกับงานตัดแตงรองน้ําก็เพราะพื้นที่
ดานใตของรัฐมีสภาพเปนเนินเขาและสภาพอากาศหนาวเย็น ทําใหการตัดแตงรองน้ําเพื่อรองรับ
การระบายของน้ําผิวทางมีความจําเปนมากกวาพื้นที่ดานเหนือของรัฐที่เปนพื้นที่ราบและอากาศ
อบอุนกวา 
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 จากผลการศึกษาและวิธีการที่ผูทําการศึกษาไดใชจะเห็นไดวาการดําเนินการตองใช
บุคลากรจํานวนมากในการประเมิน และตองเปนบุคลากรที่มีความรูความชํานาญทั้งความรูดานงาน
บํารุงรักษาทางและความรูดานสภาพพื้นที่ดังรายละเอียดขางตน ทําใหตองใชเวลาและทรัพยากร 
บุคคลในการดําเนินการจํานวนมากและหากบุคลากรดังกลาวเกิดการเปลี่ยนงานก็จะตองคอยหา
บุคลากรเขามาอบรมใหมเพื่อทดแทน 
 
 Hoque (1994) ไดทําการศึกษาและพัฒนาโปรแกรมสําหรับใวางแผนงานบํารุงรักษาทาง
โดยใชขอมูลและกรณีศึกษาจากกรมทางหลวง ประเทศไทย การศึกษาครอบคลุมเฉพาะประเภท
ถนนลาดยาง (Flexible Pavement) วัตถุประสงคในการศึกษาและพัฒนาเพื่อที่จะสรางเครื่องมือและ
วิ ธีการจัดทําแผนงานในการซอมบํารุงทางที่ทําใหการใชจายงบประมาณที่มีจํ ากัดใหมี                     
ความเหมาะสมกับปริมาณความเสียหาย ลักษณะความเสียหาย และปริมาณการจราจรของแตละ
โครงการรวมทั้งความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจจากคาใชจายที่เกิดจากการซอมบํารุง และ
คาใชจายในการใชรถ (Vehicle Operating Costs) ในขั้นตอนและวิธีการที่ผูศึกษาไดใชนั้น
ประกอบดวย 2 ขั้นตอนหลัก คือ 
 
 1. การประเมินและคาดการณสภาพทางที่จะเกิดการชํารุดเสียหายโดยใช Markov Chain 
Model ในการคาดการณสภาพทาง สภาพทางที่มีความนาจะเปนที่จะเปลี่ยนแปลงไปกําหนดใหเปน 
5 สถานะ (State) ตามคา International Roughness Index (IRI) โดยอางอิงจากที่กรมทางหลวงไดใช
เปนเกณฑแบงสภาพถนน ตั้งแตสภาพดีเยี่ยม (Excellent) ดีมาก (Very Good) ดี (Good) แย (Poor) 
ไปจนถึงสภาพแยมาก (Very Poor) การที่ผูศึกษาไดใช Markov Chain Model ในการคาดการณ
สภาพถนนที่จะเปลี่ยนแปลงไปสูสภาพที่ชํารุดนั้น โดยที่สภาพความเปนจริงมีความเปนไปไดที่
ถนนจะเปลี่ยนจากสถานะที่ 1 ไปสูสถานะใดๆ ก็ไดใน 5 สถานะ 
 
 2. กําหนดวิธีการซอมบํารุงที่ เหมาะสมในแตละสถานะของสภาพทางและปริมาณ
การจราจรโดยใช Dynamic Programming Model สําหรับวิธีการซอมบํารุงไดกําหนดไวเปน                  
8 รูปแบบประกอบดวยการซอมบํารุงปกติ (Routine Maintenance) การเสริมผิวทาง (Overlay) ที่
ความหนาตางๆ และการบูรณะ (Rehabilitation) ในดานปริมาณการจราจรไดกําหนดกลุมการจราจร
ออกเปน 8 กลุม ตามปริมาณการจราจร (Traffic Volume) การซอมบํารุงดวยรูปแบบตางๆ                    
ทั้ง 8 รูปแบบนี้จะทําใหถนนมีสถานะ (State) ที่ดีขึ้นตางๆ กันไปดวย ซ่ึงสภาพถนนที่ดีขึ้นจะสงผล
ตอคาใชจายในการใชรถ (Vehicle Operating Costs) และงบประมาณตอกิโลเมตรในการซอมบํารุง
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ที่แตกตางกันไป ผลที่ไดจากการดําเนินการตามขั้นตอนดังกลาวคือไดรูปแบบในการซอมบํารุงและ
ไดโครงการที่มีความเหมาะสมกับปริมาณความเสียหาย ลักษณะความเสียหาย และปริมาณ
การจราจร รวมทั้งความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจจากคาใชจายที่เกิดจากการซอมบํารุง และ
คาใชจายในการใชรถ (Vehicle Operating Costs) ภายใตขอจํากัดของงบประมาณที่มีใหในแตละป 
 
การใชระบบระบบพิกัดทางภูมิศาสตรในงานบํารุงทาง 
  
 Indra Alfitri MAIZIR (2007) ไดเสนอทฤษฏีของการบริหารจัดการงานซอมบํารุงทาง           
โดยใชหลักการของระบบพิกัดทางภูมิศาสตร วัตถุประสงคเพื่อทําการตรวจสอบการบริหารจัดการ
งานซอมบํารุงทางที่ใชอยูในปจจุบัน คนหาทฤษฏีในการจัดการฐานขอมูลสภาพทางและคนหา
หลักการของงานซอมบํารุงทางโดยเรียงลําดับตามคาใชจายในการบํารุงทางมากที่สุด ในเมืองบันดุง 
ประเทศอินโดนีเซีย ซ่ึงในงานวิจัยดังกลาวไดทําการออกแบบฐานขอมูลโดยใชหลักการของระบบ
อางอิงเชิงเสน (LRS) เพื่อใชในการเก็บขอมูลสภาพทาง และนําขอมูลไปทําการคาดการณสภาพทาง
ในอีก 5 ปขางหนาและทําการจัดทําแผนในการซอมบํารุงทางตอไป 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 

1. คอมพิวเตอร จํานวน 1 เครื่อง 
2. กลองถายรูป   
3. เครื่องพิมพคอมพิวเตอร จํานวน 1 เครื่อง 

 
วิธีการ 

 
 ขอมูลที่ใชประกอบในงานวิจัย ไดแก ขอมูลจากการสํารวจสภาพถนนที่จะทําการ
บํารุงรักษา ประกอบดวยลักษณะและปริมาณความเสียหาย ปริมาณการจราจร อายุการใชงาน 
ความสําคัญของสายทาง และอีกสวนหนึ่งคือขอมูลทางดานเศรษฐศาสตรของสายทาง ซ่ึงขอมูล
ตางๆ เหลานี้จะถูกนํามาวิเคราะหโดยใชดัชนีตางๆที่ใชในการประเมินสภาพทาง หลังจากนั้นจะมี
การใหคะแนนน้ําหนักความสําคัญของดัชนีแตละตัวตามความสําคัญของหัวขอที่นํามาพิจารณา 
 
 การดําเนินการวิจัยจะตองมีการศึกษารวบรวมขอพิจารณาตางๆ ที่จะนํามาใชในการ
จัดลําดับความสําคัญ จากนั้นเลือกขอพิจารณาที่จะนํามาพิจารณาจัดลําดับความสําคัญ กําหนด
วิธีการในการเก็บขอมูล ใหน้ําหนักความสําคัญของแตละขอพิจารณา กําหนดหลักเกณฑในการให
คะแนนในแตละขอพิจารณาในหนวยรอยละของดัชนีที่นํามาพิจารณาทั้งหมด จากนั้นจะเปนสวน
ของการเก็บขอมูลและนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหทําใหไดคะแนนรวมของแตละสายทาง ซ่ึงจะนํามา
เปรียบเทียบจัดลําดับตามคะแนนนี้ตอไป โดยขั้นตอนในการวิเคราะหขอมูล จนถึงแสดงผล                           
การจัดลําดับคะแนนของแตละสายทางจะถูกประมวลผลและแสดงผลในรูปแบบของโปรแกรม
คอมพิวเตอร เพื่อชวยใหสะดวกและงายตอการใชงาน ซ่ึงขั้นตอนดังกลาวแสดงในแผนภาพที่ 2 
 
 กระบวนการศกึษาและทําการวิจัยแบงเปนสวนหลักๆ 4 สวนดวยกันคอื 
 

1. การศึกษาขอมลูเบื้องตน 
2. การดําเนินงานวิจยั 
3. การพัฒนาโปรแกรม 
4. การวิเคราะหผล  
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 โดยรายละเอยีดแตละสวนมดีังนี ้
 

 
 
ภาพที่ 2  แผนภูมิการดําเนินงานวิจยั 
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สวนท่ี 1  การศึกษาขอมูลเบื้องตน 
 
 1. กําหนดขอบเขตความสามารถของโปรแกรมที่จะทําการพัฒนา  โดยระบุ ถึง
ความสามารถของโปรแกรม ผลของขอมูลที่ได และขอจํากัดของโปรแกรม ขอบเขตของขอมูลที่จะ
ทําการวิเคราะหโดยในการเก็บขอมูลตางๆของเสนทางนั้น ไดกําหนดขอบเขตในการเก็บขอมูล คือ 
 
  1.1  การศึกษาครอบคลุมทางสายรองในเขตความรับผิดชอบของหนวยงานกรมทาง
หลวงชนบทที่ 10 จังหวัดเชียงใหม และใชสายทางที่นํามาศึกษาวิจัย คือในเขตพื้นที่ศึกษา (Study 
Area) จํานวน 5 สายทาง 
 
  1.2  การศึกษางานวิจัยนี้ จะนําขอมูลของสายทางเทาที่มีอยูมาใชประโยชนใหมากที่สุด 
และทดลองวิธีการที่พัฒนาขึ้นกับพื้นที่ศึกษา (Study Area) 
 
  1.3  การศึกษาครอบคลุมเฉพาะถนนผิวทางลาดยาง (Flexible Pavement) และ                      
มีโครงสรางพื้นทางเปนวัสดุแบบเดียวกัน 
 
  1.4  ศึกษาและเก็บขอมูลสายทางที่มีความคลายกันในแงสภาพทางหรือนโยบาย              
เพื่องายและสะดวกในการเปรียบเทียบ อีกทั้งเพื่อสะดวกในการเก็บขอมูลเพิ่มเติม 
 
 2. คนควาขอมูลเบื้องตน รวมถึงขอพิจารณาตางๆที่ใชในการประเมินสภาพทางและใช                
ในการจัดลําดับความสําคัญงานบํารุงรักษาทาง โดยศึกษาจากทฤษฎี เอกสารทางวิชาการตางๆ
รวมถึงวิทยานิพนธหรืองานวิจัยที่เกี่ยวของกับการประเมินสภาพทาง และดัชนีที่ใชในการวิเคราะห
จัดลําดับความสําคัญในงานบํารุงรักษาทางขององคกรตางๆ ที่เกี่ยวของ 
 
สวนท่ี 2  การดําเนินงานวิจัย 
 
 1. เลือกปจจัยหรือดัชนีที่จะนํามาใชในการวิเคราะหจัดลําดับความสําคัญงานบํารุงรักษา
ทางโดยพิจารณาความเหมาะสมจากวิธีการเก็บขอมูล และเครื่องมือที่ใชในการเก็บขอมูลวา
สอดคลองกับที่หนวยงานกรมทางหลวงชนบทใชอยูหรือไม หรือเปนปจจัยที่ควรนํามาวิเคราะห
เพื่อใหเหมาะสมกับสภาพทองถ่ิน หรือเปนประโยชนโดยตรงกับผูใชทาง 
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 2. กําหนดวิธีการเก็บขอมูล ในสวนนี้จะกําหนดแบบฟอรมสําหรับบันทึกขอมูลที่ไดจาก
การสํารวจภาคสนาม หนวยที่ใชในการวัด วิธีการวัดปริมาณความเสียหายของผิวทาง คาเฉลี่ย          
ความเสียหายของเสนทาง และวิธีการในการบันทึกขอมูล ดังแสดงในภาคผนวก ข 
 
 3. รวบรวมขอมูลของสายทางเพื่อใชในการวิเคราะห โดยขอมูลในสวนนี้จะเปนการ
รวบรวมขอมูลจากแบบฟอรมการสํารวจ และขอมูลเดิมของเสนทางที่หนวยงานกรมทางหลวง
ชนบทมีการสํารวจและเก็บขอมูลไว รวมถึงขอมูลพื้นฐานของเสนทางที่จะนํามาใชเปนฐานขอมูล
ของเสนทางในการออกแบบแบบจําลอง ไดแก  
 
  3.1 ขอมูลทั่วไปของสายทาง  
 

   -  ช่ือและรหัสสายทาง 
   -  ประเภทผิวทางจราจร 
   -  ความกวางชองจราจร 
   -  ความยาวสายทาง 
   -  กิโลเมตรเริ่มตน – กิโลเมตรสิ้นสุด 
   -  ความกวางและชนิดวัสดุของไหลทาง 
   -  ประวัตกิารซอมบํารุง 

  
  3.2 ขอมูลทางดานวิศวกรรม 
 
   -  ลักษณะและปริมาณความเสียหายของผิวทางจราจร 
   -  ปริมาณจราจร 
   -  อายุการใหบริการของสายทาง 
   -  คาความแอนตัวของสายทาง 
  
  3.3 ขอมูลดานอื่นๆ 
 
  -  แหลงชุมชน เชน หมูบาน โรงเรียน วัด 
  -  สถานที่สําคัญในสายทาง สถานที่ทองเที่ยว 
  -  ฯลฯ 
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 นอกจากนี้ยังสามารถหาขอมูลเพิ่มเติมจากแหลงอื่นๆ อาทิ กองวิเคราะหและวิจัยงานบํารุง
ทางกรมทางหลวงชนบท สํานักงานวิศวกรรมจราจร ขอมูลดังกลาว ไดแก ขอมูลอุบัติเหตุ ขอมูล
ดานการจัดสรรงบประมาณ เปนตน 
 
 1. กําหนดหลักเกณฑและดัชนีที่นํามาใชในแบบจําลอง ในสวนนี้ไดแบงขอมูลที่นํามาใช
ในการวิเคราะหออกเปน 2 กลุม คือ ทางดานวิศวกรรม และ ทางดานเศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดลอม 
โดยหลักเกณฑในการใหคะแนนและจัดลําดับชั้นขอมูล (Ranking) ของดัชนีตางๆ จะใชตามทฤษฎี
ที่ไดจากงานวิจัย หรือจากองคกรตางที่ไดมีการกําหนดเกณฑการใหคะแนนไว โดยในงานวิจัยนี้ได
มีการเลือกดัชนีที่นํามาใชพิจารณาในแบบจําลองดังตอไปนี้ 
 
  ดานวิศวกรรม 
  
  ก. ดัชนีแสดงสภาพความเสียหายของถนนผิวทางลาดยาง (Rural Road Condition 
Index : RCI) ในสวนนี้จะใชเกณฑในการพิจารณาความเสียหาย โดยเก็บขอมูลลักษณะ                    
ความเสียหายของผิวทางทั้งหมด 6 ประเภทความเสียหาย ไดแก 
 
   1) ความเสียหายแบบหลุดรอน (Raveling) มีลักษณะความเสียหายเปนการกระจาย
ของวัสดุผิวหนาออกไป สาเหตุมักเกิดจากการกอสรางไมเหมาะสมเปนสวนใหญ เชน บดอัด              
ไมเพียงพอ ปริมาณยางในสวนผสมแอสฟลทติกคอนกรีตนอยเกินไป ขณะทํางานอากาศชื้นเปยก
หรือความรอนของสวนผสมแอสฟลทติกมากเกินไปทําใหการยึดเกาะไมดีเมื่อมีการจราจรทําให
หลุดรอนได 
 
   2) ความเสียหายแบบยุบตัวหรือรอยปะซอม (Utility Cut Depression and Patching) 
มีลักษณะเปนการปะซอม หรือการขุดซอมผิวจราจรเดิมจึงถือวาเปนความเสียหายอยางหนึ่ง 
โดยเฉพาะอยางยิ่งรอยปะซอมที่เสื่อมสภาพหรือชํารุดทรุดโทรม จะมีผลกระทบตอคุณภาพการใช
งานเปนอยางมากถือเปนความเสียหายหนัก 
 
   3) ความเสียหายแบบหลุมบอ (Potholes) มีลักษณะความเสียหายเปนแองหรือถวย  
มีหลายขนาดโดยทั่วไปมีขอบคมและเปนแนวตรงบริเวณปากหลุม หลุมบอเปนความเสียหายที่เกิด
จากรอยแตกหนังจระเข การบวมตัว ผิวหลุดรอน รอยปะซอมที่ไมไดคุณภาพ ซ่ึงชิ้นสวนที่ไมยึด
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เกาะเหลานี้จะหลุดออกไปตามแรงกระทําของลอรถวัสดุที่ช้ันทางที่อยูใตลงไปก็จะหลุดออกตามมา 
จนเกิดเปนหลุมบอที่มีความลึกมาขึ้น 
 
   4) ความเสียหายแบบยุบตัวเปนแอง (Depression) มีลักษณะเปนการยุบตัวเปนแอง
กระทะโดยมีระดับต่ํากวาผิวทางในบริเวณขางเคียง เกิดขึ้นเปนแหงๆมีสาเหตุมาจากการทรุดตัว
ของชั้นทางใตผิวทาง หรือจากขั้นตอนการกอสรางที่มีการบดอัดชั้นดินคันทางไมเพียงพอสามารถ
สังเกตไดงายเมื่อเกิดฝนตกแลวมีน้ําขัง 
 
   5) ความเสียหายแบบรองลอ (Channeling) มีลักษณะความเสียหายเปนผิวจราจร
ยุบตัวเปนรองตามรอยของลอรถ ภายใตน้ําหนักจรหรือมีการเคลื่อนตัวดานขาง โดยอาจปรากฏผิว
จราจรปูดที่บริเวณขอบของรองดังกลาว มีสาเหตุมาจากน้ําหนักจราจรมากเกินพิกัด ความหนาของ
โครงสรางชั้นทางไมเพียงพอ การบดทับชั้นวัสดุไมแนนพอ หรือเกิดจากความออนแอของวัสดุ           
ช้ันทางที่อยูใตผิวจราจร 
 
   6) ความเสียหายแบบรอยแตกตามยาวหรือแนวขวาง (Longitudinal or Transverse 
Cracks) มีลักษณะเปนรอยแตกที่พบไดทั้งรอยแตกตามแนวยาว และรอยแตกตามแนวขวาง               
มีสาเหตุสวนใหญเกิดจากการเปลี่ยนแปลงปริมาตร (ยืดและหดตัว) ของวัสดุผิวทางแอสฟลต              
ซ่ึงอาจมีรอยแตกเสนเดียวตามแนวยาวหรือตามแนวขวางของถนน ถือวาเปนความเสียหายเบา 
 
   ในการสํารวจเพื่อตรวจสอบปริมาณความเสียหายแยกตามประเภทความเสียหายนั้น
ไดกําหนดใหวัดความเสียหายในชวงความยาวของถนน ในแตละชวงยอยทุกระยะ 200 เมตรและ
รวมความเสียหายที่เกิดขึ้นใหมีคาความเสียหายตอ 1 กิโลเมตร (1000 เมตร) เพื่องายตอการคํานวณ
คา RCI ของสายทาง คาความเสียหายมีหนวยวัดเปนตารางเมตร โดยมีคาเผื่อความเสียหายจากขอบ
ออกไปขางละ 0.30 เซนติเมตร ซ่ึงการคํานวณหาคาดัชนีแสดสภาพความเสียหายของผิวทาง จะใช
สูตรในการคํานวณของระบบบริหารงานบํารุงทางที่กรมทางหลวงชนบทใชอยูดังนี้  
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RCI = 0.287X + 0.259Y 
 

   โดยที่    
   RCI    =   ดัชนีสภาพทาง (Rural Road Condition Index) 
   X      =   พื้นที่ความเสียหายหนกั (%) 
   Y      =   พื้นที่ความเสียหายเบา (%) 
 
   พื้นที่ความเสียหายทั้ง 2 แบบคิดเปนเปอรเซ็นตของพื้นที่ที่สํารวจพบความเสียหาย 
เทียบกับพื้นที่ชวงยอยที่ทําการสํารวจความเสียหาย สวนการจําแนกประเภทชนิดความเสียหาย
สามารถดูไดจากตารางที่ 10 และแบบฟอรมในการสํารวจบันทึกคาความเสียหายของผิวทาง                 
ดังแสดงในภาคผนวก ข  
 
ตารางที่ 10  แสดงการจําแนกชนิดความเสียหาย ตามประเภทความเสียหายที่ใชในแบบจําลอง 
 

ความเสียหายหนัก ความเสียหายเบา 
หลุมบอ หลุดรอน 
ยุบตัวเปนแอง รอยปะซอม 
รอยรองลอ ลึก > 5 ซม. รอยรองลอ ลึก ≤  5 ซม. 
รอยแตกผวิทาง ลึก > 5 ซม. รอยแตกผวิทาง ลึก ≤ 5 ซม. 

  
ท่ีมา: สํานักบํารุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท (2545) 
 
   โดยคาคะแนน RCI ที่ไดจากการคํานวณจะเปนคาคะแนนของชวงยอยระยะ               
1000 เมตร ในการเลือกคา RCI ของชวงยอยเพื่อเปนตัวแทนคา RCI ของสายทางนั้นจะเลือกคา RCI 
ของชวงยอยที่มีคา RCI สูงสุด (มีความเสียหายมากที่สุด) หรือใชคาเฉลี่ย RCI ของสายทางก็ได
ข้ึนอยูกับรูปแบบในการประเมินของผูใชงาน 
 
   ในการพิจารณาคา RCI ของแตละสายทางเพื่อจัดลําดับความสําคัญงานบํารุงรักษา
ทางนั้น สายทางที่มีคา RCI สูงจะเปนสายทางที่ตรวจสอบพบความเสียหายมาก มีคาน้ําหนัก
ความสําคัญสูง และมีความรุนแรงตองจัดลําดับความเรงดวนที่ตองซอมบํารุงกอนสายทางที่มี
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คะแนน RCI นอยกวา โดยมีเกณฑในการจัดระดับชั้นคะแนนของดัชนีสภาพทางและคําจํากัดความ
ดังแสดงในตารางที่ 11 
 
ตารางที่ 11  แสดงเกณฑการใหคะแนนดัชนีคา RCI 
 
ดัชนีสภาพทาง  

(RCI) 
สภาพผิวทาง คําจํากัดความ 

0 – 1 ดีมาก สภาพผิวทางใหมไมมีความเสียหายบนผิวทาง 
1 – 2 ดี สภาพผิวทางสามารถขับรถไดดวยความสะดวกสบาย

แทบไมพบความเสียหายบนผิวทาง 
2 – 3 ปานกลาง สภาพผิวทางไมสามารถขับรถดวยความเร็วสูงได 
3 – 4 แย สภาพผิวทางมกีารเสื่อมสภาพจําเปนตองมกีารปรับปรุง

ผิวทางใหม 
4 – 5 แยมาก ผิวทางมีการเสื่อมสภาพสูงตองทําการกอสรางผิวทาง

ใหม 
 
ท่ีมา: สํานักบํารุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท (2545) 
  
  ข. คาดัชนีความเรียบสากลหรือความขรุขระผิวทาง (International Roughness Index: 
IRI) ความขรุขระของผิวทาง  คือ  คาความแปรปรวนของผิวถนน  ซ่ึงสามารถระบุในลักษณะของ             
คาดัชนีได ปจจุบันคาดัชนีที่เปนที่ยอมรับกันอยางแพรหลายในงานวิศวกรรมการทาง คือ คาดัชนี
ความเรียบสากล (International Roughness Index หรือ IRI) ซ่ึงเปนดัชนีที่ใชระบุระดับความขรุขระ
ของผิวทางที่มีผลทําใหยานพาหนะมีการสั่นสะเทือน คา IRI ถูกกําหนดขึ้นโดยธนาคารโลก (World 
Bank) ในป พ.ศ. 2529 สามารถคํานวณไดจากการรวมผลการวัดคาระดับของผิวทางไปตามทิศทาง
ที่รถวิ่ง จากนั้นนําคาผลรวมที่ไดมาหารดวยระยะทางตามแนวราบตามระยะที่นําคาการวัดนั้นมาใช 
โดยคา IRI จะมีหนวยเปนเมตรตอกิโลเมตร ภาพที่ 3 แสดงภาพมาตรฐานการใชคาดัชนี IRI 
สําหรับผิวถนนชนิดตางๆ 
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ภาพที่ 3  ดัชนคีวามขรุขระสากล (International Roughness Index หรือ IRI) 
 
ท่ีมา: Sayers (1986) 
 
   ปจจุบัน อุปกรณที่ใชในการวดัคา IRI สามารถจําแนกออกเปน 4 กลุม ตามมาตรฐาน 
ASTM E 950-94 ดังนี ้
 
   1) Class I – เครื่องวัดที่มีความแมนยําสูง ประกอบดวยอุปกรณตางๆ คือ Non-
Contact Lightweight Profiling Devices และ Portable Laser Profilers 
 
   2) Class II – เครื่องวัดที่มีวิธีการวัดคาความขรุขระแบบอื่น ประกอบดวยอุปกรณ
ตางๆ คือ APL Profilographs, Optical Profilers และ Inertial Profilers (GMR) 
 
   3) Class III – เครื่องวัดที่มีการคํานวณคา IRI จากสมการปรับแกอ่ืนๆ ประกอบดวย
อุปกรณตางๆ คือ Roadmaster, ROMDAS, Roughometer, TRL Bump Integrator และ Rolling 
Straightedge 
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   4) Class IV – เครื่องวัดที่มีขอจํากัดในการประมวลผลหรือไมมีการปรับแกคา                
การวัด ประกอบดวยอุปกรณตางๆ คือ Key Code Rating Systems, Visual Inspection และ Ride 
Over Section 
  
   โดยในสวนนี้ไดกําหนดเกณฑพื้นฐานในการพิจารณาเก็บขอมูลคือ เก็บขอมูลโดยคา
อางอิงตามยาว (Longitudinal profile) ในชวงตัวอยาง 300 เมตร สมมุติใหคาความชันในชวง
ตัวอยางมีคาคงที่ จําลองการสั่นสะเทือนของรถที่ความเร็ว 80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ซ่ึงจะไดคา            
การสั่นสะเทือนสะสมตอความยาวทดสอบมีหนวยเปน เมตรตอกิโลเมตร และในการแบงระดับ      
การประเมินสภาพทางไดแบงเกณฑการใหคะแนนออกเปนชวงดังแสดงในตารางที่ 12 
 
ตารางที่ 12  แสดงเกณฑการใหคะแนนดัชนีคา IRI 
 
ดัชนีสภาพทาง 

(IRI) 
สภาพผิวทาง คําจํากัดความ 

0 – 2 ดีมากที่สุด เปนถนนที่มีสภาพผิวทางราบเรียบมาก 
2 – 3.5 ดีมาก เปนถนนที่มีสภาพดีมากหรอืเพิ่งกอสรางแลวเสร็จ 

3.5 – 4.5 ดี สภาพของทางอยูในเกณฑดมีีความขรุขระบางเล็กนอย 
4.5 – 5.5 ปานกลาง สภาพของทางมีความขรุขระบางพอควร 
5.5 – 6.5 แย สภาพของทางอยูในสภาพแยมีความขรุขระมาก 

มากกวา 6.5 แยมาก สภาพของทางอยูในสภาพแยมีความขรุขระมากเปน
หลุมบอ ผิวทางเสื่อมสภาพสูง 

 
ท่ีมา: สํานักบาํรุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท (2545) 
 
   อีกวิธีหนึ่งคือ ทดสอบโดยใชเครื่องมือ Bump Integrater ซ่ึงเปนเครื่องมือประเภท 
Road Meter ประกอบดวยตัว Integrater Unit ติดตั้งอยูบนตัวถังรถยนตสวนหลัง มีสายลวดสลิงพัน
ลูกรอกรอยตอลงมาเกี่ยวกับเพลาหลังลูกรอกนี้จะดึงอยูตลอดเวลา โดยมีขดลวดสปริงแบบลาน
นาฬิกาเหนี่ยวไวภายใน ลูกรอกจะหมุนไปกลับไดตามการเคลื่อน ขึ้น-ลง ของเพลาหลังในขณะที่
รถวิ่งผานไปตามทางที่ตัว Integrater Unit นี้จะมีเครื่องสงสัญญาณตามสายไฟไปยัง Counter Unit  
ที่อยูในหองคนขับ และจะบันทึกคาเคลื่อนที่ลงสะสมของเพลาหลังดังแสดงในภาพที่ 4  
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ภาพที่ 4  เครื่องมือ Bump Integrator 
 
   การทํางานเมื่อรถยนตวิ่งไปตามทางดวยความเร็วคงที่ 32 กม./ชม. เมื่อถึงจุดเริ่มตน 
Section ใหเปดสวิทชทํางานที่ Counter Unit และปดสวิทชเมื่อวิ่งผานสุด Section นั้นแลว คาที่อาน
ไดมีหนวยเปนเซนติเมตร นํามาหารดวยระยะทางของ Section นั้น เปนคาความเรียบของทางที่ยัง
ไมไดทําการสอบเทียบ ในการใชความเร็วคงที่ 32 กม./ชม. (20 ไมล/ชม.) นี้เปนความเร็วที่ใชงาน
ในการศึกษาระยะแรกเริ่ม เราอาจจะใชความเร็วคงที่ที่ความเร็วอ่ืนไดตามความเหมาะสมกับสภาพ
การจราจรและการใชความเร็วไดอยางตอเนื่อง แตทั้งนี้ตองทําการสอบเทียบที่ความเร็วคงที่นั้น 
 
   เนื่องจากคา Roughness ของถนนที่ไดจากเครื่องมือ Bump Integrator เปนคาสะสม
ของเพลาหลังเทียบกับพื้นตัวถังรถยนตในขณะที่รถยนตเคลื่อนที่ผานถนนทดลอง จะแปรเปลี่ยน
ไปตามชนิดของรถยนต ลมยาง น้ําหนักที่บรรทุก สภาพ และอายุการใชงานของรถยนตแตละคัน  
จึงตองมีการสอบเทียบกับหนวยวัดมาตรฐาน (Calibrate Roughness) ทุกครั้งกอนการใชงานหรือ
เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงสภาพรถยนต โดยเลือกสายทางที่จะทดสอบอยางนอย 8 สายทาง แตละสาย
ทางยาวอยางนอย 200 เมตร รวมระยะทางที่จะทดสอบอยางนอย 4.5 กม.ซ่ึงมีคาความเรียบของถนน
หรือความขรุขระในแตละสายทางกระจายตั้งแตขรุขระนอยไปจนถึงขรุขระมาก ทดสอบดวย
เครื่องมือ Abay Beam หรือเครื่องมือ Dipstick คํานวณหาคา Roughness มาตรฐาน ในขณะเดียวกัน
ใชรถยนตที่ติดตั้งเครื่องมือ Bump Integrator วิ่งทดสอบบนแตละสายทาง นําคาที่ไดไปคํานวณ
เทียบกับคาความเรียบมาตรฐานที่ไดทําการสอบเทียบไวแลวจะไดคาความเรียบที่มาตรฐานตอไป 
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  ค. ความแข็งแรงของชั้นโครงสราง (Structural Condition)  
 
   คาความแข็งแรงของชั้นโครงสราง เปนคาที่ใชแสดงความสามารถของถนนในการ
รับน้ําหนักบรรทุก โดยใชวิธีวัดการทรุดตัวของถนน และจากขอมูลที่ไดสามารถบอกอายุ               
การใหบริการของทางดวย 
  
   ในดัชนีนี้จะมีตัวแปรใหเลือกใชในการพิจารณาจํานวน 2 ตัวแปรคือ 1. อายุการใช
งานของสายทาง 2. คาการทรุด ตัวของสายทาง โดยเลือกใชตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเพียงอยางเดียว
โดยการเลือกใชขึ้นอยูกับขอมูลของสายทางที่ไดมีการสํารวจเก็บขอมูลไว โดยมีรายระเอียดการคิด
คาคะแนนของแตละตัวแปรดังนี้ 
 
   1)   อายุการใชงานของสายทาง 
  
    คาอายุการใชงาน หมายถึง ปปจจุบันลบออกดวยปที่กอสรางแลวเสร็จ ยกเวน
ถนนที่ไดรับการซอมบํารุงดวยวิธีตามกําหนดเวลา, วิธีบํารุงพิเศษ การคิดอายุการใชงานจะเทากับ ป
ปจจุบันลบดวยปที่ซอมบํารุงแลวเสร็จ โดยมีวิธีการคํานวณคาคะแนนของดัชนีคือ 

 
  คะแนนดัชนี  =  (คาน้ําหนกัของดัชนี x อายุการใชงาน) / อายุการใชงานสูงสุด 
      ของสายทาง 
 
 ตัวอยาง 
 คาอายุการใชงานสูงสุดของสายทางที่ตั้งไว =          15 ป 
 คาน้ําหนักของดัชนี  =          10         (จากทั้งหมด 100) 
 ถาอายุการใชงาน  =            3 ป 
 คะแนนดัชนี   =         3

15
10 x   =    2   คะแนน 

 
  2) คาการแอนตัวของถนน (Deflection) 
 
   การแอน หรือทรุดตัวของถนนชนิดผิวจราจรแบบยืดหยุน ก็คือ Elastic deformation 
ของถนน เปนการยุบตัวของถนนแบบชั่วคราว เมื่อมีนํ้าหนักลอรถมากระทํา และเมื่อนํ้าหนักลอรถ
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นั้นผานไปถนนก็จะคืนสูสภาพเดิม การทรุดตัวซ้ําๆ ณ จุดใดๆ จะทําใหถนนเกิดการลา (Fatigue) 
เปนสาเหตุใหเกิดความเสียหายอื่นๆ ตามมา เมื่อถนนกอสรางแลวเสร็จจะมีการทรุดตัวระดับหนึ่ง 
เมื่อเปดการจราจร คาการทรุดตัวจะเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ตามปริมาณจราจรจนกระทั่งถนนไมสามารถ
รองรับการจราจรตอไปไดอีก และเริ่มชํารุดเสียหาย 
 
   คาการแอนตัวของถนน ไดจากการวัดคาความทรุดตัวของถนนตลอดสายทางทุกชวง
ความยาวที่กําหนด โดยเครื่องมือที่ใชวัดคือ Benkelman beam โดยเครื่องมือนี้จะวัดคาการทรุดตัว
ออกมาในรูปของ การแอนตัว (Deflection) แลวนําคาการแอนตัวที่ไดมาใหคะแนนตามตารางที่ 13  
 

 
 
ภาพที่ 5  Benkelman Beam Schematic 
 
ท่ีมา: http://pavementinteractive.org/index. 
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ตารางที่ 13  ตัวอยางการกําหนดคาประเมนิความสามารถในการรับน้ําหนักของถนนผิวทาง 
   แอสฟลตหนา 5 ซม. 
 

สภาพทางที่ประเมิน Deflection (x 10-3 inch) คะแนน 
เลวมาก 
เลว 

พอใชได 
ดี 

ดีมาก 

34 – 48 
27 – 34 
22 – 27 
20 – 22 
18 – 20 

0 – 2 
2 – 4 
4 – 6 
6 – 8 
8 – 10 

 
ท่ีมา: รักษ (2524) 
 
  หลังจากทําการเปรียบเทียบคาการแอนตัวที่ได ใหอยูในรูปของคาคะแนนตามตารางที่ 
13 แลว ในการคิดคาคะแนนของดัชนีสามารถคํานวณไดจากสมการคือ 
          
  คะแนนดัชนี  =  (ระดับชั้นที่คาคะแนนตกอยู / ระดับชั้นคะแนนทั้งหมด) x  
      คาน้ําหนักของดัชน ี
 
  ตัวอยาง 
  คาน้ําหนักของดัชน ี = 10 (จากทั้งหมด 100) 
  ถาคาการแอนตัวที่วดัได = 25 x 10-3 inch 
  อยูในชวงคะแนน = 4 – 6  
  อยูในระดับชัน้ (Ratting) = 3 
  ระดับชั้นคะแนนทั้งหมด = 5 

  คะแนนดัชน ี = 10
5
3 x   =     6  คะแนน 

  
  เมื่อไดคาคะแนนของดัชนีแลว คะแนนที่ไดจะถูกนําไปรวมกับคาคะแนนของดัชนีตัว
อ่ืนๆ ทั้งหมดที่นํามาพิจารณาจัดลําดับความสําคัญ รวมเปนคาคะแนนของสายทางทั้งหมดจาก
คะแนนเต็ม 100 คะแนนของแบบจําลอง เพื่อนําคาคะแนนที่ไดมาทําการเปรียบเทียบจัดลําดับ
ความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทาง 
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  ง.  คุณภาพการขับขี่  
 
   การประเมินคุณภาพในการขับขี่เปนการประเมินความสะดวกสบายในการขับขี่ 
ในชวงแรกเปนการประเมินโดยใหก ลุม ผู ใช เสนทางขับขี่ ไปบนถนนเพื่ อใหคะแนน                         
ความสะดวกสบาย ตอมาไดมีการพัฒนาระบบการใหคะแนนโดยสถาบัน AASHTO ใหงายตอ              
การจัดลําดับคุณภาพทาง โดยมีการนําเครื่องมือมาชวยในการตรวจวัดใหคะแนน โดยคะแนนที่ได
เรียกวาคาดัชนีสภาพบริการของทาง (Present Serviceability Index : PSI) สําหรับถนนลาดยาง  
เขียนออกมาในรูปของสมการไดดังนี้ 
 

PSI = 5.03 – 1.91 log (1+SV) – 0.01 PC +  - 1.38  (RD)2 
  
   โดยที่  
   PSI =  Present Serviceability Index 
   SV =  Slope Variance by Slope Profilometer 
   C =  Major Cracking (ft2/1000  ft2  area) 
   P =  Patching  (ft2/1000  ft2  area) 
   RD =  Average Rut Depth of both Wheel Paths (in) 
  
   โดยคาดัชนีสภาพบริการของทางที่ไดจะถูกจัดอยูในชวงคะแนน 0 – 5 โดยคา
คะแนน 0 หมายความวาสภาพทางอยูในระดับคุณภาพไมดี และคะแนนที่ 5 หมายถึง คุณภาพดีมาก
ดังแสดงในแผนภาพที่ 6 นอกจากนี้ดัชนีสภาพบริการของทางยังบอกถึงชวงเวลาที่ควรทํา                   
การปรับปรุงคุณภาพทาง หรือทําการบํารุงรักษาทาง คือชวงที่คา PSI เขาใกล 2 ดังแสดง                      
ในแผนภาพที่ 7  
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ภาพที่ 6  ดัชนสีภาพบริการของทาง (Present Serviceability Index : PSI) 
 

 
 
ภาพที่ 7  ความสัมพันธระหวางดัชนีสภาพบริการของทางกับการปรับปรุงคุณภาพทาง 
 
ท่ีมา: Hveem (1948) 
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  จ.  การตรวจวดัความฝดของผิวทาง (Skid Resistance) 
 
   สภาพความฝดของผิวทาง หมายถึง สภาพความตานทานการลื่นไถลของรถยนต             
ผูขับขี่สามารถควบคุมทิศทางการเคลื่อนที่และหยุดรถยนตไดตามความตองการ เมื่อผิวถนน              
แหงความฝดระหวางลอรถยนตกับผิวทางจะดี ในทํานองเดียวกันเมื่อผิวถนนเปยก ความฝดระหวาง
ลอรถยนตกับผิวทางจะลดลง ซ่ึงเปนผลมาจากแผนน้ําที่เคลือบผิวทาง (Hydroplaning) ถาหากผิว
ทางมีความฝดไมเพียงพอผูขับขี่ก็จะไมสามารถควบคุมทิศทางของการเคลื่อนที่ของรถยนตได            
เกิดการลื่นไถลรถยนตหมุนและไมสามารถหยุดรถยนตไดตามความตองการดวยความปลอดภัย 
การตรวจสอบความฝดของผิวทางจึงเปนขอมูลสําคัญอันหนึ่งสําหรับงานบํารุงรักษาทางที่จะชวย
ลดอุบัติเหตุบนทองถนนได 
  
   ความฝดของผิวทางชวยใหยานพาหนะที่วิ่งผานมีการยึดเกาะถนนที่ดีทําใหเกิด 
ความปลอดภัยในการขับขี่ แตในทางกลับกัน ความฝดของผิวทางเปนตัวทําใหความเร็วของ
ยานพาหนะลดลงหรือวิ่งไดชากวาถนนที่มีผิวทางเรียบ ปจจัยที่มีผลตอคาความฝดของผิวทาง ไดแก 
ผิวทางมียางเยิ้ม (Flushing or Bleeding) และอีกสาเหตุหนึ่งคอื การลื่นไถล (Slippery Surface) 
  
   โดยในการเก็บขอมูลความฝดของผิวทางจะ ใชเครื่องมือ Lock-Wheel Skid Trailer 
ตาม ASTM-E274 หรือใชคาคะแนนที่มีการสํารวจเก็บขอมูลไวแลวของหนวยงานกรมทางหลวง
ชนบทหรือหนวยงานที่ไดมีการทดสอบและเก็บขอมูลของเสนทางไว มาทําการเปรียบเทียบหาคา
คะแนนที่กําหนดไวตามตารางที่ 14  
 
ตารางที่ 14  แสดงเกณฑการใหคะแนนคาความฝดของผิวทาง 
 
คาความฝด (Skid Number) คําจํากัดความ คะแนน 

<30 ผิวทางลื่นควรปรับปรุงสภาพผิวทาง 4 

≥30 คาความฝดผิวทางที่ยอมรับได 3 

31 - 34 คาความฝดที่ยอมรับไดแตควรเฝาระวัง 2 

≥35 สภาพความฝดผิวทางที่เหมาะสม 1 
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  อันตรภาคชั้นที่คาคะแนนตกอยู จะเปนสดัสวนตวัคูณคาน้ําหนกัความสําคัญของดัชนี
เพื่อนําไปวิเคราะหจดัลําดับความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทาง 
 
  เกณฑดานสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดลอม 
 
  ฉ.  ดัชนีดานสงัคมจัดอยูในรปูของอัตราสวนกิจกรรมทางดานสังคมตอเงินลงทุน 
(Social Activities / Cost Ratio : SACR)  
  
  SACR = [(จํานวนหมูบาน + จํานวนโรงเรียน + (จํานวนวัด * 0.5)] / คาดําเนินการ 
 
   เปนการประเมินในเชิงผลกระทบตอสังคมในรูปของกิจกรรมทางสังคมของชุมชน
ในเขตสายทางตอคาใชจายในการซอมบํารุงสายทาง แนวทางในการสํารวจใหสํารวจโดยการนับ
จํานวนและคาของตัวแปรแตละตัวที่ไดรับผลกระทบจากสายทางซึ่งตัวแปรที่นํามาใชในการ
วิเคราะห  ไดแก จํานวนหมูบาน จํานวนโรงเรียน จํานวนวัด และคาดําเนินการโดยคาดําเนินการที่
นํามาใชจะเปนคาดําเนินการที่ไดจากการคิดราคาตอหนวยของการซอมบํารุงโดยแยกประเภท 
ความเสียหาย หรือเปนคาดําเนินการตอหนวยเฉลี่ยที่ไดจากการประเมินของหนวยงานและไดเสนอ
ของบประมาณในการซอมบํารุงทางในปงบประมาณนั้นๆ แลวนําคาและจํานวนของตัวแปรที่ได
ทั้งหมดในสายทางมาประเมินหาคา SACR ของแตละสายทางเพื่อนําคาคะแนนที่ไดไปทํา                 
การเปรียบเทียบจัดลําดับความสําคัญการซอมบํารุงทาง 
 
  ช. สถานที่สําคัญในสายทาง 
 
   สถานที่สําคัญในเสนทาง มีความสําคัญตอการพิจารณาจัดลําดับความสําคัญของ 
สายทางในงานบํารุงรักษาทางคือ ถาหากมีสถานที่ทองเที่ยวหรือสถานที่สําคัญตั้งอยูในเสนทางนั้น 
ยอมเกิดการสัญจรผานเขามาใชเสนทาง จากนักทองเที่ยวหรือประชาชนที่ตองการไปเที่ยวชม
สถานที่สําคัญตางๆ ของประเทศ ในปจจัยนี้การบํารุงรักษาสายทางใหอยูในสภาพดีอยูเสมอจะชวย
ทําใหการเดินทางเขาถึงสถานที่ทองเที่ยว ทําไดสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น ทําใหมีนักทองเที่ยวเขาไป
เที่ยวชมมากขึ้น มีการสัญจรในเสนทางมากขึ้น ประชากรในทองถ่ินมีรายไดมากขึ้นทั้งจาก               
การบริการขนสงนักทองเที่ยวและจากการขายสินคา ทําใหเศรษฐกิจในทองถ่ินนั้นๆ ดีขึ้นตามลําดับ  
โดยแบงเกณฑในการพิจารณาการใหคะแนนสถานที่สําคัญในสายทางออกเปน ดังนี ้
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   1)  สถานที่ หรือ แหลงทองเที่ยวระดับประเทศ คือสถานที่หรือแหลงทองเที่ยวที่
ไดรับการขึ้นทะเบียนจากหนวยงานราชการวาเปนสถานที่ หรือแหลงทองเที่ยวระดับประเทศ 
 
   2)  สถานที่ หรือ แหลงทองเที่ยวระดับภูมิภาค คือสถานที่หรือแหลงทองเที่ยวที่
ไดรับการขึ้นทะเบียนจากหนวยงานราชการวาเปนสถานที่ หรือแหลงทองเที่ยวระดับภูมิภาค 
 
   3)  สถานที่ หรือ แหลงทองเที่ยวระดับจังหวัด คือสถานที่หรือแหลงทองเที่ยวที่
ไดรับการขึ้นทะเบียนจากหนวยงานราชการวาเปนสถานที่ หรือแหลงทองเที่ยวระดับจังหวัด
  
   ทําการสํารวจโดยการนับจํานวนของสถานที่ หรือแหลงทองเที่ยวที่อยูในสายทาง
โดยแยกประเภทตามความสําคัญที่ไดกําหนดไว แลวทําการบันทึกขอมูลช่ือ ตําแหนงที่ตั้ง ลงใน
แบบฟอรมการสํารวจ แลวนําคาที่ไดมาทําการใหคะแนนตามเกณฑการใหคะแนนที่ตั้งไว (จํานวน
สถานที่ x คาคะแนนของสถานที่แตละประเภท) จากนั้นนําคะแนนที่ได คูณกับคาน้ําหนัก
ความสําคัญของดัชนีที่ไดกําหนดไว แลวนําคาคะแนนที่ไดไปรวมกับคาคะแนนจากการวิเคราะห
จากตัวแปรอื่นๆ เพื่อทําการวิเคราะหเปรียบเทียบจัดลําดับความสําคัญการซอมบํารุงทางตอไป 
 
ตารางที่ 15  เกณฑการใหคะแนนขอพจิารณาสถานที่สําคัญในสายทาง 
 

รายการ คะแนน 
1. สถานที่ หรือ แหลงทองเที่ยวระดับประเทศ 
2. สถานที่ หรือ แหลงทองเที่ยวระดับภูมภิาค 
3. สถานที่ หรือ แหลงทองเที่ยวระดับจังหวัด 

10 
7 
5 

 
ท่ีมา: สํานักบาํรุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท (2545) 
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  ซ.  ความหนาแนนของแหลงชุมชน 
  
   ความหนาแนนของแหลงชุมชนเปนตัวบงชี้ถึงปริมาณการเขามาใชเสนทางในการ
สัญจรของประชากร และผลกระทบที่เกิดขึ้นตอประชากรที่ใชถนน ถาจํานวนของชุมชนมีปริมาณ
มากก็มีความตองการใชเสนทางในการสัญจรไปมามาก ทําใหสภาพของผิวถนนมีความเสียหายจาก
การสัญจรมากขึ้นตามลําดับ หรือในสภาวะเดียวกันเสนทางที่มีแหลงชุมชนมาก ก็มีแนวโนมที่จะมี
การดําเนินธุรกิจมาก มีความตองการในการใชถนนสูง ฉะนั้นถนนจึงตองมีการบํารุงรักษาใหมี
สภาพดีอยูเสมอ 
 
   เกณฑในการใหคะแนน ทําโดยการสํารวจนับจํานวนของแหลงชุมชน (หมูบาน) 
ตําแหนงที่ตั้งที่อยูในเสนทางนั้นทําการบันทึกลงในแบบฟอรมการสํารวจ แลวทําการใหคะแนน 
โดยมีเกณฑในการใหคะแนนดังนี้ 
 
ตารางที่ 16  เกณฑการใหคะแนนขอพจิารณาความหนาแนนของแหลงชุมชน 
 

จํานวนหมูบาน (แหง) คะแนน 
มากกวา 15 

15 – 10 
นอยกวา 10 

10 
7 
5 

 
ท่ีมา: สํานักบาํรุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท (2545) 
 
   จากนั้นจะเปนขั้นตอนในสวนการประมวลผล โดยการนําคาคะแนนที่ไดมาคูณกับ
น้ําหนักความสําคัญของดัชนีที่ไดกําหนดไว จากนั้นนําคาที่ไดไปรวมกับคาคะแนนทั้งหมดของ           
แตละดัชนีที่นํามาพิจารณา เพื่อทําการวิเคราะหเปรียบเทียบจัดลําดับความสําคัญการซอมบํารุงทาง
ตอไป 
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  ฌ. ปริมาณการจราจรในสายทาง 
 
   ปจจัยทางดานปริมาณการจราจรในสายทาง เปนปจจัยที่นํามาวิเคราะหหาปริมาณรถ
ที่ผานใชเสนทาง ซ่ึงปริมาณรถที่มีการสัญจรในเสนทางเปนตัวแปรที่บงชี้ถึงความสําคัญของสาย
ทางในดานเศรษฐกิจ ในสายทางที่มีปริมาณรถมากก็จะมีมูลคาทางเศรษฐกิจมากตามไปดวย
เนื่องจากมีมูลคาที่เกิดขึ้นจากการขนสงสินคา และการใหบริการ ทั้งในดานการเกษตรและ
อุตสาหกรรม 
 
   โดยในการเก็บขอมูลจะทําการนับจํานวนของยานพาหนะที่มีการสัญจรบนเสนทาง
ตอวัน แลวจากนั้นนําปริมาณการจราจรที่ไดทั้งหมดมาหาคาเฉลี่ยของการจราจรที่ผานเสนทาง            
ในหนึ่งวัน (AADT) นับโดยแยกประเภทของยานพาหนะออกเปนประเภทตางๆ ตามเกณฑในการ
คํานวณหาคาเฉลี่ยปริมาณการจราจรตอเสนทางที่ไดกําหนดไว เมื่อทําการนับจํานวนยานพาหนะที่
สัญจรผานใชสายทางแลว  นําคาที่ไดมาเปรียบเทียบใหอยูในหนวยของการนับเดียวกัน                      
โดยเปรียบเทียบหนวยการนับปริมาณจราจรในหนวย P.C.U. (Passenger Car Unit) โดยมีเกณฑ           
ในการแปลงหนวยดังนี้ 
 

1. รถจักรยานยนต 1 คัน คิดเปน 0.25 P.C.U. 
2. รถยนตนั่งสวนบุคคล 1 คัน คิดเปน 1 P.C.U. 
3. รถยนตนั่งพวง 1 คัน คิดเปน 1 P.C.U. 
4. รถโดยสานขนาดกลาง 1 คัน คิดเปน 1.5 P.C.U. 
5. รถโดยสานขนาดใหญ 1 คัน คิดเปน 2.0 P.C.U. 
6. รถบรรทุก 10 ลอ 1 คัน คิดเปน 2.5 P.C.U. 
7. รถบรรทุก 10 ลอพวง 1 คัน คิดเปน 2.5 P.C.U. 

 
   จากนั้นทําการคํานวณปริมาณจราจรทั้งหมดของสายทางเพื่อหาคาระดับคะแนน 
(Rating) ของสายทางโดยมีเกณฑในการใหคะแนนดังแสดงในตารางที่ 17 
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ตารางที่ 17  เกณฑการใหคะแนน ปริมาณการจราจรในสายทาง 
 

ปริมาณจราจร (P.C.U.) คะแนน 
มากกวา 5,000 
3,000 – 5,000 
1,000 – 3,000 
นอยกวา 1,000 

15 
12 
10 
7 

 
ท่ีมา: สํานักบํารุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท (2545) 
 
   ในสวนของการคํานวณโดยโปรแกรม หลังจากที่ไดคาคะแนนของขอพิจารณาแลว 
โปรแกรมจะนําคาคะแนนที่ไดไปคูณกับคาน้ําหนักของดัชนี “ปริมาณการจราจรในสายทาง” 
จากนั้นจะนําคาคะแนนของดัชนีที่คํานวณไดไปรวมกับดัชนีทางดานเศรษฐกิจ สังคม และ
ส่ิงแวดลอมอื่นๆ ที่ใชพิจารณาในโปรแกรม เพื่อหาคะแนนดัชนีของทั้งสายทาง ซ่ึงคะแนนที่ไดจะ
นํามาใชในการจัดลําดับความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทาง 
 
  ญ. ปริมาณยานยนตหนกัที่สัญจรในสายทาง 
 
   ยานยนตหนัก ในการศึกษาและพัฒนาโปรแกรมไดกําหนดเกณฑในการจําแนก
ประเภทของยานพาหนะที่อยูในสวนของยานยนตหนักตามที่กรมทางหลวงชนบทไดกําหนดเกณฑ
ไวตามน้ําหนักบรรทุกที่ลงเพลาของยานพาหนะชนิดนั้นๆ ซ่ึงตัวแปรที่ใชในการหาคาคะแนนของ
ดัชนีนี้ทําโดยการนับจํานวนรถบรรทุกที่สัญจรผานเสนทาง แลวทําการหาคาเฉล่ียเปนปริมาณ
จราจรตอหนึ่งวัน จากนั้นนํามาจัดลําดับเปรียบเทียบปริมาณตามตารางเกณฑการใหคะแนน                
โดยยานยนตหนักที่มีการเก็บขอมูลมาวิเคราะหสําหรับดัชนีนี้ไดแก รถบรรทุก 6 ลอ, รถบรรทุก 10 
ลอ, รถบรรทุก 10 ลอพวง, รถบรรทุกพวง, รถบัส และรถโดยสารประจําทาง 
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ตารางที่ 18  เกณฑการใหคะแนนปริมาณยานยนตหนกั 
 

จํานวนรถบรรทุกหนกั ( คัน / วัน ) คะแนน 
มากกวา 500 
300 – 500 
100 – 300 

นอยกวา 100 

10 
8 
6 
4 

 
ท่ีมา: สํานักบาํรุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท (2545) 
 
   จากนั้นทําการใหคะแนนตามเกณฑการใหคะแนนที่ตั้งไว แลวนําคะแนนที่ได      
คูณกับคาน้ําหนักความสําคัญของดัชนีเพื่อทําการเปรียบเทียบจัดลําดับความสําคัญการซอมบํารุง
ทางตอไป 
 
  ฎ. ความปลอดภยั 
  
   ในแบบจําลองนี้คาความปลอดภัยจะวัดออกมาในรูปของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ             
ในสายทาง โดยระดับอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Class) จะมีความแตกตางกันตามลักษณะ
ของถนน เชน จํานวนชองจราจร ความกวางของผิวทาง เปนตน ในแบบจําลองนี้ไดมีการกําหนด
ลักษณะเบื้องตนของทางไว ซ่ึงสายทางแตละเสนที่นํามาพิจารณาจัดลําดับความสําคัญมีลักษณะ
ของถนนเหมือนกัน ดังนั้นอัตราการเกิดอุบัติเหตุจึงเปนการนับจํานวนการเกิดอุบัติเหตุเทียบกับ
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยในเสนทางและเปรียบเทียบกับความยาวของเสนทางนั้นๆ เพื่อใหงายตอ 
การจัดลําดับอัตราการเกิดอุบัติเหตุ แสดงตามสมการดังนี้ 
 
 อัตราการเกิดอุบัติเหตุ = จํานวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ / ปริมาณจราจรเฉลี่ย / ระยะทาง 
 
   คาอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่คํานวณไดของในแตละเสนทางที่นํามาทําการเปรียบเทียบ
จัดลําดับความสําคัญ จะถูกนํามาเปรียบเทียบกันเองโดยเสนทางที่มีคาคะแนนมากที่สุดจะถูกจัดให
มีคะแนนความสําคัญมากที่สุด จากนั้นเสนทางที่มีคาคะแนนมากเปนลําดับถัดมาก็จะถูกนํามา
จัดลําดับความสําคัญเปนลําดับที่สอง โดยการเรียงลําดับคะแนนจะเรียงลําดับจากเสนทางที่มีคา
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คะแนนมากไปหาเสนทางที่มีคะแนนนอยเรียงลําดับกันไปตามจํานวนของเสนทางที่นํามา
เปรียบเทียบจัดลําดับความสําคัญ  
 
   เมื่อทําการคํานวณคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุของสายทางแลว คาคะแนนที่ไดจะถูก
นํามาเปรียบเทียบกับน้ําหนักความสําคัญของดัชนี โดยคาคะแนนที่มากที่สุดของสายทางที่นํามา
พิจารณาจัดลําดับจะมีคาคะแนนเทากับ น้ําหนักความสําคัญของดัชนี และอัตราการเกิดอุบัติเหตุคา
ถัดไปก็จะมีคาคะแนนลดหลั่นกันตามสัดสวน  เพื่อนําไปทําการเปรียบเทียบและจัดลําดับ
ความสําคัญงานบํารุงรักษาทางตอไป 
 
สวนท่ี 3  การพัฒนาโปรแกรมเพื่อใชในการวิเคราะหจัดลําดับความสาํคัญงานบาํรุงรกัษาทาง 
 
 ในการศึกษาการจัดลําดับความสําคัญงานบํารุงรักษาทางโดยการวิเคราะหจัดลําดับ
ความสําคัญจากคาคะแนนรวมของดัชนีที่ใชในแบบจําลองนั้นเพื่อใหสะดวกและงายตอ                 
การนําไปใชงานของหนวยงานตางๆ  จึงไดมีการพัฒนาโปรแกรมโดยนําหลักการดังกลาวขางตนมา
ใชเพื่อออกแบบใหเปนระบบฐานขอมูลที่มีการจัดเก็บขอมูลทั่วไปของถนน ประวัติการกอสราง
และบํารุงรักษา ปริมาณการจราจร ปริมาณและลักษณะความเสียหายของผิวจราจร โดยที่ระบบ
ฐานขอมูลนี้มีความสามารถในดานการจัดการ ดังนี้ 
 

- สามารถเพิ่มเติมขอมูลสายทางใหเปนปจจุบันไดตลอดเวลา 
- สามารถเรียกดูขอมูลขอสายทางที่เก็บไวได 
- สามารถประเมินใหคะแนนสาย และจัดลําดับสายทางตามคาคะแนนของดัชนีที่นํามา

วิเคราะหได 
- สามารถกําหนด คาน้ําหนักความสําคัญของดัชนีที่นําไปคํานวณหาคะแนนของสายทางได 
- สามารถจัดเก็บขอมูลของถนน และแสดงผลไดอยางเปนระบบ 

 
            ซ่ึงฐานขอมูลนี้สามารถนําไปใชวิเคราะหจัดลําดับความสําคัญของสายทางงานบํารุงรักษา
ทางและชวยในการตัดสินใจเสนอของบประมาณ ในเสนทางที่มีความตองการในการซอมบํารุง
มากกวา ซ่ึงจะชวยใหการใชทรัพยากรของประเทศเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและเกิดประโยชน
สูงสุดภายใตขอจํากัดดานงบประมาณและระยะเวลา โดยรายละเอียดของโปรแกรมที่จะนําเสนอ
ประกอบดวย รายละเอียดทั่วไปของสายทาง ขอมูลความเสียหายผิวทาง ขอมูลการจราจร และ
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คาใชจายโดยประมาณของการซอมบํารุง โดยเมื่อทําการพัฒนาโปรแกรมขึ้นมาแลวไดนําไปใช            
ในการจัดลําดับความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทาง ของสายทางตัวอยางจํานวน 5 สายทาง
ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของสํานักทางหลวงชนบท จังหวัด เชียงใหม เปนกรณีศึกษา ซ่ึงผล                 
การพัฒนาโปรแกรมและการประยุกตใชงานจะไดกลาวในบทตอไป 
  
สวนท่ี 4  การวิเคราะหและแสดงผลของโปรแกรม 
 
 1. การวิเคราะหผล ในสวนนี้จะเปนการประมวลผลของโปรแกรมจากคาคะแนนรวมของ
สายทางที่นํามาวิเคราะหจัดลําดับความสําคัญ และคะแนนความสําคัญของคาตัวแปรตางๆ ที่ได
กําหนดไวในแบบจําลอง การคิดคาคะแนนรวมของสายทางสามารถคํานวณไดจากสมการ 
 

PI = Ti x Ui 
 
  โดยที่ 
  PI = คาคะแนนรวมของสายทาง (Priority Index) ที่จะนําไปใชในการจัดลําดับ
ความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทาง 
  Ti = คาน้ําหนัก (Weight Factor) ของดัชนีตางๆ ที่ใชในการพิจารณาจัดลําดับ
ความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทาง  
  Ui = คาแสดงระดับดัชนีตางๆ ของสายทาง (Utility Value) ทางดานวิศวกรรม                           
ดานเศรษฐกิจและดานสังคม โดยในแบบจําลองนี้มีคาดัชนีที่นํามาพิจารณาทั้งสิ้น 11 ขอพิจารณา                   
     
  การประเมินคา Ti นี้กระทําไดโดยสอบถามความคิดเห็นของกลุมวิศวกรและนักบริหาร
ผูมีสวนเกี่ยวของในการวางแผนงานและจัดการดานงานบํารุงรักษาทาง เพื่อใหทราบถึงระดับ
ความสําคัญของดัชนีตางๆ ที่นํามาใชในการพิจารณาจัดลําดับความสําคัญของสายทางในงาน
บํารุงรักษาทาง 
 
  สวนการหาคา Ui ซ่ึงเปนคาแสดงระดับดัชนีของสายทางนั้น หาไดจากการนําคา
คะแนนที่ไดของตัวแปรแตละตัวที่ไดจากการสํารวจ หรือจากการคํานวณ มาจัดใหอยูในรูปของ
ระดับคะแนนตามเกณฑที่ไดกําหนดไว (Ranking Table) โดยในแบบจําลองจะกําหนดใหคา



 

 

74 

คะแนนในระดับสูงสุดจะมีคาน้ําหนักเทากับ 1 และคาคะแนนในชั้นถัดไปจะมีคาคะแนนลดลงตาม
สัดสวนจํานวนชั้นคะแนน ตัวอยางเชน 
 
  ทางสาย ก. จากการสํารวจ มีปริมาณจราจร = 4,000 P.C.U. / วัน แสดงวา 
 
  -  ไดคาคะแนน = 12 (ตามเกณฑการใหคะแนนที่ไดกําหนดไว) 
  - อยูใน Ranking ที่ 2 จากทั้งหมด 4 Ranking 
  - คํานวณคาระดับดัชนีของสายทางไดจาก [ระดับชั้นคะแนนที่ได / จํานวนชั้นคะแนน
ทั้งหมด]  มีคาเทากับ 2/4 = 0.5 
  
  จากนั้นคาคะแนนที่ไดของแตละสายทาง (PI) จะถูกนํามาเปรียบเทียบกันในแตละสาย
ทางที่นํามาทําการจัดเรียงเพื่อจัดลําดับสายทาง โดยเรียงคาคะแนนจากมากไปหานอย โดยคา
คะแนนที่มากหมายถึงสายทางที่มีความสําคัญเปนอันดับแรกของการดําเนินงานบํารุงรักษา และ           
ในทํานองเดียวกัน ถาคาคะแนนของสายทางนอยที่สุดแสดงวาสายทางนั้นมีความสําคัญเปนอันดับ
สุดทาย 
 
 2. แสดงผลที่ไดจากโปรแกรมการจัดลําดับความสําคัญของทางในการบํารุงรักษาเสนทาง 
  
  มีการแสดงผลการวิเคราะหและประมวลผลในหนาตางของโปรแกรมคอมพิวเตอร  
โดยผลที่ไดจากโปรแกรมสามารถพิมพผลการคํานวณออกมาในรูปแบบรายงานเพื่อใหเขาใจงาย
และสามารถใชเปนเอกสารอางอิงประกอบในการจัดสรรงบประมาณงานซอมบํารุงทาง โดยมี
รูปแบบหนาตางการแสดงผลจากโปรแกรม และหนาตางแสดงขอมูลของสายทาง ดังแสดงในคูมือ
การใชโปรแกรมใน ภาคผนวก ค 
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ผลและวิจารณ 
 

 ในบทนี้จะกลาวถึงผลที่ไดจากการศึกษาตามขั้นตอนการดําเนินการวิจัยในบทที่ผานมา  
โดยเริ่มจากวิธีการเก็บรวบรวมขอมูลที่จะนํามาใชในการวิเคราะห  การวิเคราะหขอมูลเพื่อใช             
ในการจัดลําดับสายทางในงานบํารุงรักษาทาง และการนําหลักการดังกลาวไปพัฒนาเปนโปรแกรม
คอมพิวเตอร เพื่อใหเกิดความสะดวกและงายในการนําไปใช ซ่ึงในการวิจัยคร้ังนี้ไดใชกลุมตัวอยาง
สายทางโครงขายที่อยูในความดูแลรับผิดชอบของสํานักทางหลวงชนบทที่10 จังหวัดเชียงใหม          
เปนพื้นที่ศึกษา โดยมีรายละเอียดโครงขายสายทางดังแสดงในตารางที่ 19    
 
ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะห 
 
 จากทฤษฏีในบทที่ผานมาเปนแนวทางที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลตางๆ เพื่อนํามาใช          
ในการจัดลําดับความสําคัญสายทางในงานบํารุงรักษาทาง โดยทําการเก็บขอมูลทั้งในสวนของ
ขอมูลสภาพทางไดแก ภาพถายสายทาง ขอมูลลักษณะความเสียหายของผิวทาง ขอมูลปริมาณ
จราจร ขอมูลคาความเรียบของผิวทาง ขอมูลอายุคงเหลือของสายทาง และขอมูลทั่วไปของสายทาง
ไดแก ระหัสสายทาง ช่ือสายทาง ความยาวสายทาง ประวัติการกอสรางและการซอมบํารุง รวมถึง
ขอมูลดานสถานที่ไดแก จํานวนหมูบาน วัด โรงเรียน สถานที่ทองเที่ยว สถานที่สําคัญทางราชการที่
อยูในสายทาง โดยทําการสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลลงในแบบฟอรมการสํารวจที่ไดเสนอไว              
ดังแสดงในภาคผนวก ข จากนั้นนําขอมูลการสํารวจดังกลาวมาทําการวิเคราะห เพื่อนําไปพัฒนา
โปรแกรมที่ชวยจัดลําดับความสําคัญสายทาง ในงานบํารุงรักษาทางตอไป 
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ตารางที่ 19  โครงขายทางหลวงชนบท สํานักทางหลวงชนบทที่10 จังหวัดเชียงใหม 
 
ลําดับ
ที่ 

รหัสสาย
ทาง 

ชื่อสายทาง อําเภอ ระยะทาง  
(กม.) 

1 ชม.2025 แยกทางหลวงหมายเลข 11 - ถนนรัตนโกสินทร เมือง 1.250 
2 ชม.3001 แยกทางหลวงหมายเลข 107 (กม.ที่ 117+800) – บานตนสาน ไชยปราการ-ฝาง 25.800 
3 ชม.3002 แยกทางหลวงหมายเลข 107 (กม.ที่ 83+100) - บานแมจา เชียงดาว 7.812 
4 ชม.3003 แยกทางหลวงหมายเลข 108 (กม.ที่ 57+100) - บานหนองลอง จอมทอง 8.450 
5 ชม.3004 แยกทางหลวงหมายเลข 107 (กม.ที่ 138+500) - บานหนองยาว ฝาง 24.120 
6 ชม.3005 แยกทางหลวงหมายเลข 118 (กม.ที่ 27+000) - บานหวยแกว ดอยสะเก็ด,สันกําแพง 10.250 
7 ชม.3006 แยกทางหลวงหมายเลข 108 (กม.ที่ 30+500) - บานเปยง สันปาตอง 6.000 
8 ชม.3007 แยกทางหลวงหมายเลข 108 (กม.ที่ 12+000) - บานวังสิงหคํา หางดง 5.570 
9 ชม.3009 แยกทางหลวงหมายเลข 107 (กม.ที่ 18+700) - บานไร แมริม - แมแตง 23.500 
10 ชม.3010 แยกทางหลวงหมายเลข 1103 - บานแพะดนิแดง - 6.700 
11 ชม.3011 แยกทางหลวงหมายเลข (กม.ที่ 27+800) - บานหนองไหว แมริม 3.600 
12 ชม.3012 แยกทางหลวงหมายเลข 118 (กม.ที่ 9+000) - บานปาเหมอืด สันทราย 11.179 
13 ชม.3013 แยกทางหลวงหมายเลข 118 (กม.ที่ 8+200) - บานรองขุน ดอยสะเก็ด - สันกําแพง 9.115 
14 ชม.3018 แยกทางหลวงหมายเลข 108 (กม.ที่ 35+200) - บานกิ่วแลปาเปา ดอยหลอ - แมวาง 12.900 
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ตารางที่ 19  (ตอ) 
 
ลําดับ
ที่ 

รหัสสาย
ทาง 

ชื่อสายทาง อําเภอ ระยะทาง  
(กม.) 

15 ชม.3020 ถนนสมโภชเชียงใหม 700 ป แมริม - เมือง - สันทราย - สันกําแพง - สารภี 26.108 
16 ชม.3026 แยกทางหลวงหมายเลข 108 (กม.ที่ 17+000) - บานน้ําแพร หางดง 2.079 
17 ชม.3028 ถนนราชพฤกษ เมือง 3.000 
18 ชม.4008 แยกทางหลวงหมายเลข 1103 (กม.ที่ 65+500) - บานหวยสะแพท จอมทอง 11.850 
19 ชม.4010 แยกทางหลวงหมายเลข 1103 (กม.ที่ 57+200) - บานแพะดินแดง ฮอด 6.700 
20 ชม.4015 แยกทางหลวงหมายเลข 1270 (กม.ที่ 53+000) - บานทุงหญา แมแจม 31.138 
21 ชม.4016 แยกทางหลวงหมายเลข 1013 (กม.ที่ 28+300) - บานหวยตอง แมวาง 18.025 
22 ชม.4017 แยกทางหลวงหมายเลข 1096 (กม.ที่ 4+400) - บานแมปะ แมริม - สะเมิง 23.778 
23 ชม.4022 แยกทางหลวงหมายเลข 1103 (กม.ที่ 23+500) - บานกองวะ ดอยเตา 17.200 
24 ชม.4027 แยกทางหลวงหมายเลข 1001 (กม.ที่ 81+500) - บานแมปง พราว 4.411 
25 ชม.5019 อําเภอสะเมิง - วัดจนัทร สะเมิง - แมแจม 91.500 
26 ชม.6014 บานสันกําแพง - บานปาไผ สันกําแพง - ดอยสะเกด็ 9.500 
27 ชม.6021 แยกทางหลวงชนบท ชม.5032 (กม.ที่ 5+500) - บานน้ําริน สะเมิง 46.800 



 

 

78 
78 

 

ตารางที่ 19  (ตอ) 
 
ลําดับ
ที่ 

รหัสสาย
ทาง 

ชื่อสายทาง อําเภอ ระยะทาง  
(กม.) 

28 ชม.6023 บานสันทรายคองนอย - บานแมสลัก ฝาง - แมอาย 34.500 
29 ชม.6024 อําเภอเชียงดาว - บานเมืองคอง เชียงดาว 33.000 

 
ที่มา: สํานักทางหลวงชนบทที่10 จังหวดัเชียงใหม
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การพัฒนาโปรแกรมเพื่อนํามาประยุกตใชในการจัดลําดบัความสําคัญสายทาง ในงานบํารุงรักษา
ทางหลวงชนบท 
 
 ในงานวิจัยนี้ไดพัฒนาโปรแกรม สําหรับชวยในการจัดลําดับความสําคัญสายทาง ในงาน
บํารุงรักษาทาง  เพื่อใชในหนวยงานตางๆ ที่ไดรับงบประมาณในการซอมบํารุงรักษาทาง                   
โดยโปรแกรมจะชวยในการพิจารณาความสําคัญของสายทางกับความตองการในการซอมบํารุง 
โดยพิจารณาจากคาคะแนนของดัชนีที่ใชในการวิเคราะห วาอยูในระดับความสําคัญมากหรือนอย 
ตามระดับคะแนนที่กําหนดไว (Ranking) ซ่ึงในสวนนี้โปรแกรมที่พัฒนาขึ้นมาสามารถเลือกใช 
ดัชนีในการประเมินสายทางใหเหมาะสมกับความตองการของผูใชงานหรือหนวยงานได โดยมี
ดัชนีขอพิจารณาใหเลือกทั้งหมด 11 ขอพิจารณา ดังกลาวในบทที่ 3 ขอมูลที่ใชในการวิเคราะห             
จะถูกบันทึกไวในระบบฐานขอมูล (Database) เพื่อใหสามารถเรียกใชและแกไขขอมูลไดตาม
ตองการโดยไมตองทําการบันทึกขอมูลใหม นอกจากนี้ผูทําการประเมินสามารถนําขอมูลที่ไดจาก
การวิ เคราะหมาพิจารณารวมกับน้ํ าหนักในแตละขอพิจารณา  เพื่อใหผลการวิ เคราะหมี                       
ความสมบูรณมากยิ่งขึ้นผลลัพธที่ไดจะอยูในรูปคาคะแนนความสําคัญของแตละสายทาง โดยการ
แสดงผลจะแสดงผลเรียงตามระดับคะแนนจากมากไปหานอย ซ่ึงการแสดงผลการจัดลําดับสายทาง
ของโปรแกรม สามารถใชพิจารณาคัดเลือกซอมบํารุงสายทาง ในทองถ่ินตางๆ ได 
 
 การพัฒนาโปรแกรมเริ่มจากผลการศึกษาความตองการของโปรแกรม ซ่ึงจากการศึกษา
จําเปนตองใชการทํางานที่มีการเชื่อมตอกับระบบฐานขอมูลเพราะตองใชขอมูลจากการนําเขาของ
ผูใชคอนขางมาก และขอมูลสวนใหญมีความสัมพันธกัน อีกทั้งการใชงานและแสดงผลผาน
หนาตางการใชงาน (Window Application) ที่เขาใจงายทําใหการใชงานไมซับซอน ในที่นี้จึงได
เลือกโปรแกรมที่นํามาใชในการพัฒนาฐานขอมูล คือ โปรแกรม Microsoft Visual Studio 2005  
โดยใช Microsoft SQL sever 2005 ในการเขียน Source Code และWindows Application  
 
 1. ลักษณะทั่วไปของโปรแกรม 
 
  การทํางานของโปรแกรม เร่ิมจากการนําเขาขอมูลทั่วไปของสายทาง ไดแก ขอมูลจาก
การสํารวจสายทาง ภาพถายสายทาง ประวัติการกอสรางและประวัติการบํารุงรักษา จากนั้น
โปรแกรมจะทําการคํานวณหาระดับความสําคัญของดัชนีจากเกณฑที่กําหนดไว หลังจากไดคา
ระดับความสําคัญของดัชนีที่ใชในการพิจารณาแลว  โปรแกรมจะใหเลือกรูปแบบในการ
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ประมวลผลคาคะแนนของสายทาง ซ่ึงมีใหเลือก 2 วิธีคือ ประมวลผลโดยใชคาคงที่ของระบบ หรือ 
ประมวลผลโดยใชคาที่กําหนดโดยผูทําการประเมิน จากนั้นโปรแกรมจะทําการคํานวณผลและ
แสดงผลการจัดลําดับสายทางตามวิธีการที่เลือกใช ขั้นตอนโดยรวมของการทํางานตางๆ สามารถ
แสดงไดดังแผนภาพที่ 8 

 

 
 

ภาพที่ 8  แผนผังแสดงรายละเอียดภาพรวมการทํางานของโปรแกรม 
  
 2. การพัฒนาโครงสรางของโปรแกรม 
  
  โปรแกรมนี้จะประกอบดวย 3 กระบวนการหลัก ๆ คือ การนําเขาขอมูล (Input Data)  
การวิเคราะหและประมวลผล (Analysis Process) และการแสดงผล (Output Process) โดยลักษณะ
การทํางานจะมีการเก็บขอมูลไวในระบบฐานขอมูลของโปรแกรม (Database)  โดยเมื่อผูใช (User) 
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ขอมูลทั่วไปของสายทาง 

แผนที่สายทาง 

การวิเคราะหและ
ประมวลผลคะแนนของสาย

การบันทึกและแกไขขอมูล 

ของสายทาง 

แสดงผลการเปรียบเทียบ
และจัดลําดับสายทาง 

User Interface 

Output 

นําเขาขอมูลที่จําเปนสําหรับการจัดลําดับสายทางผานหนาตางการใชงานของโปรแกรม (Windows 
Form) ซ่ึงขอมูลในสวนนี้จะถูกสงไปเก็บไวในหนวยเก็บขอมูลช่ัวคราว และจากนั้นขอมูลจะถูก
สงไปเก็บยังฐานขอมูล ซ่ึงมีตารางเก็บขอมูลที่มีความสัมพันธกัน และผานการจัดระเบียบขอมูล 
ฐานขอมูลแลว โดยใชการเชื่อมตอผานตัวเชื่อมตอที่ไดถูกสรางขึ้น จากนั้นเมื่อเขาสูสวนที่สองคือ 
การวิเคราะหและประมวลผลกระบวนการนี้จะทําการดึงขอมูลในฐานขอมูลที่จําเปนในการใชงาน 
ออกมาเก็บไวในตัวแปรเพื่อนําไปใชในการคํานวณคาคะแนนของดัชนีขอพิจารณา ซ่ึงขอมูลที่ถูก
ดึงมานี้จะดึงขอมูลในสวนของขอพิจารณาที่ผูใชเลือกใชในการวิเคราะหเทานั้น จากนั้นจะนําขอมูล
เขาสวนของการคํานวณจะแบงออกเปนโมดูล (Module) หลักๆ ตามลําดับการคํานวณคาที่จําเปน 
ซ่ึงในแตละโมดูลจะถูกนํามาใชงานตามลําดับขั้นตอนตั้งแต  การจัดเตรียมขอมูล  การคํานวณคา
คะแนน และการสงคาตัวแปรไปแสดงผลในรูปแบบตารางที่มีลักษณะเปน Work Sheet Report                     
ซ่ึงเปนหนาตางโปรแกรมที่งายตอการเขาใจและผูใชงานมีความคุนเคย สวนที่สามเปนสวนของ 
การแสดงผลขอมูลจากการวิเคราะห โดยจะมีการแสดงผลสองสวนคือ การแสดงผลขอมูลบน
หนาตางการใชงาน กับการพิมพออกมาในรูปแบบของรายงาน ซ่ึงในขั้นตอนนี้จะชวยใหผูใช 
(User) หรือผูประเมินจัดลําดับความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทาง สามารถใชเปนขอมูล
ประกอบรายงานในการของบประมาณในการซอมบํารุงทางได 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 9  แสดงโครงสรางของโปรแกรม 
 

Database 
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 3.  รายละเอียดการทํางานของโปรแกรม 
 
  ดังที่กลาวถึงในขางตน โครงสรางของโปรแกรมมีสวนประกอบหลักๆ อยู 3 สวน
ดวยกันคือ สวนการนําเขาขอมูล สวนของการคํานวณ และสวนของการแสดงผลขอมูล ซ่ึงแตละ
สวนมีรายละเอียดการทํางานของสวนตางๆ อธิบายไวดังนี้ 
  
  3.1  การนําเขาขอมูล (Input Process) เปนการนําเขาขอมูลของสายทางที่จําเปนตองใช
ในการประเมินผลคะแนนของสายทาง แบงออกเปน 2 สวนคือ ฐานขอมูลทั่วไปของสายทาง 
(General Master Data) และขอมูลของสายทางที่ไดจากการสํารวจ (Survey Data) 
  
   ก.  สวนยอยที่ 1 ฐานขอมูลของสายทาง คือ ขอมูลเบื้องตนของสายทางที่เปนตัว
บงบอกลักษณะทางกายภาพของสายทาง ซ่ึงจะนําไปใชเปนสวนประกอบของการรายงานผลของ
โปรแกรม ลักษณะขอมูลในสวนยอยนี้จะอยูในรูปของขอมูล ตัวอักษร (Text) ตัวเลข (Number) 
และ รูปภาพ (Picture) เมื่อทําการนําเขาขอมูล (Input data) ในสวนนี้แลวขอมูลจะถูกเก็บอยูใน
ฐานขอมูลของโปรแกรมทําใหสามารถเพิ่มขอมูลและแกไขขอมูลไดตลอดเวลา เมื่อฐานขอมูลมี   
การเปลี่ยนแปลงกอนนําขอมูลในสวนนี้ไปใช สวนยอยนี้มีหนาตางการทํางานดังแสดงในภาพที่ 10 
 

 
 
ภาพที่ 10  แสดงหนาตางการนําเขาขอมูลของโปรแกรม 
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   การคนขอมูล  
 
   - โดยการกดปุมลูกศรเพื่อเล่ือก ป พ.ศ. ที่ตองการแลวกดปุม [Data] ระบบจะแสดง
ขอมูลในปที่เราตองการ สามารถเพิ่มและแกไขขอมูลได ดังแสดงในภาพที่ 10 
 
   การวิเคราะห  
 
   - โดยกดปุม [Analysis] ใชในกรณีที่มีขอมูลของสายทางอยูในฐานขอมูลแลว 
จากนั้น จะเขาสูหนาโปรแกรมการวิเคราะหและประมวลผลตอไป   
   
   1) ขอมูลทั่วไปของสายทาง คือรายละเอียดทั่วไปของสายทาง ประกอบดวย             
ช่ือสายทาง รหัสสายทาง ความยาวสายทาง ชนิดของผิวทาง ตําแหนงที่ตั้ง วันที่ทําการสํารวจ              
ซ่ึงขอมูลในสวนนี้สามารถแกไขเพิ่มเติมได เพื่อใหตรงกับฐานขอมูลปจจุบัน การบันทึกขอมูล                 
โดยการกดปุม [Save] หนาตางการนําเขาขอมูลดังแสดงในภาพที่ 11 
 

 
 
ภาพที่ 11  แสดงหนาตางขอมูลทั่วไปของสายทาง 
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   2) ประวัติสายทาง คือ รายละเอียดในการกอสรางทาง การนําเขาขอมูลในสวนนี้
ไดแก ขอมูลปที่ทําการกอสรางแลวเสร็จ ชนิดของผิวทางที่ทําการกอสราง ความกวางชองจราจรที่
ออกแบบ ชวงกิโลเมตรที่ทําการกอสราง ความยาวสายทาง งบประมาณที่ใชในการกอสราง ขอมูล
ในสวนนี้จะเก็บเปนฐานขอมูลของสายทางเพื่อเปนขอมูลประกอบรายงานการพิจารณา การเพิ่ม
ขอมูลโดยการกดปุม [Add] แกไขขอมูลโดยกดปุมคําสั่ง [Edit] และลบขอมูลในสวนนั้นโดยกดปุม 
[Delete] ซ่ึงมีหนาตางการทํางานดังแสดงในแผนภาพที่ 12  
 

 
 
 ภาพที่ 12  แสดงหนาตางประวัติสายทาง 
 
   3) ประวัติการบํารุงรักษาทาง คือ การบันทึกขอมูลการซอมบํารุงทางตั้งแตสาย
ทางทําการกอสรางแลวเสร็จ วามีการซอมบํารุงกี่คร้ังโดยวิธีการใด และใชงบประมาณเทาไหร             
ในการซอมบํารุงแตละครั้ง การนําเขาขอมูลในสวนนี้ไดแก ชวงกิโลเมตรที่ทําการซอมบํารุง วิธีการ
ซอมบํารุง งบประมาณที่ใชในการซอมบํารุง และป พ.ศ. ที่ทําการซอมบํารุงทาง เก็บเปนฐานขอมูล
ของสายทางเพื่อเปนขอมูลประกอบรายงานการพิจารณา ซ่ึงมีหนาตางการทํางานดังแสดงในภาพที่ 13 
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ภาพที่ 13  แสดงหนาตางประวัตกิารบํารุงรักษาทาง 
 
   4) ภาพถายสายทาง เปนการเก็บบันทึกภาพถายลักษณะทั่วไปของสายทาง และ
ภาพถายความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผิวทาง ทําเปนฐานขอมูลของสายทางเพื่อชวยใหการแสดงผลเห็น
ภาพชัดเจน และใชอางอิงเปนขอมูลประกอบรายงานใหมีความสมบูรณมากยิ่งขั้น ซ่ึงมีหนาตาง 
การนําเขาขอมูลดังแสดงในภาพที่ 14 
 

 
 
ภาพที่ 14  แสดงการนําเขาขอมูลภาพถายสายทาง 
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   ข.  สวนยอยที่ 2  ขอมูลจากการสํารวจสายทาง คือ ขอมูลที่ไดจากการสํารวจเก็บ
ขอมูลในสายทาง ซ่ึงเปนขอมูลที่จําเปนตองใชในการประมวลผลของโปรแกรม และใชในการ
ประเมินคาคะแนนดัชนี ซ่ึงขอมูลที่นําเขาเปนขอมูลที่ไดจากการสํารวจโดย การวัดพื้นที่ การนับ
ปริมาณและจํานวน และการทดสอบโดยใชเครื่องมือทดสอบ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
    1) ความเสียหายของผิวทาง เปนขอมูลที่ใชในการคํานวณหาคาดัชนีสภาพ
ความเสียหายของผิวทาง (RCI) และใชประมาณคาใชจายในการซอมบํารุงทาง ทําการสํารวจโดยวัด
พื้นที่ความเสียหายเปนตารางเมตรตามชวงความยาวของสายทางที่กําหนด แยกตามประเภท             
ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผิวทาง ตามที่กําหนดไวในแบบฟอรมการสํารวจ ดังแสดงในภาคผนวก ข 
ขอมูลนําเขาเปนขอมูลตัวเลข (Number) สามารถเพิ่มขอมูลโดยกดปุม [Add] และลบชั้นขอมูล               
โดยกดปุม [Delete] มีหนาตางสําหรับปอนราคาการซอมบํารุงทางแยกตามความเสียหาย เพื่อให
สามารถคํานวณคาใชจายในการซอมบํารุงได ในสวนนี้มีหนาตางการนําเขาขอมูล ดังแสดงในภาพที่ 15 
 

 
 

ภาพที่ 15  แสดงหนาตางการนําเขาขอมูลสภาพความเสยีหายของผิวทาง 
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    2) ความเรียบของผิวทาง เปนขอมูลที่ไดโดยใชเครื่องมือสํารวจวัดแลว คาที่ได
แสดงถึงระดับความขรุขระของผิวทาง (IRI) ที่มีผลทําใหยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนและสงผล
ตอสภาพบริการของสายทาง ขอมูลสวนนี้จะเปนคาเฉลี่ยความเรียบของผิวทางมีการนําเขาขอมูล
เปนขอมูลตัวเลข สามารทําการแกไขเปลี่ยนแปลงขอมูลได มีหนาตางการนําเขาขอมูลดังแสดง          
ในภาพที่ 16 
 

 
  
ภาพที่ 16  แสดงหนาตางขอมูลคาความเรียบของผิวทาง 
 
    3) ความแข็งแรงของชั้นโครงสราง (Structural Condition) เปนขอมูลที่ได          
โดยใชเครื่องมือสํารวจวัด คาที่ไดแสดงถึงความสามารถของถนนในการรับน้ําหนักบรรทุก ขอมูล
นําเขาเปนขอมูลตัวเลข ขอมูลจะถูกเก็บในฐานขอมูลหลักของสายทาง (Data Master) สามารถ
แกไขขอมูลได มีหนาตางการนําเขาขอมูล ดังแสดงในภาพที่ 17 
 



 

 

88 

 
 
ภาพที่ 17  แสดงหนาตางขอมูลความแข็งแรงของโครงสรางทาง 
 
    4) คุณภาพการขับขี่ (Present Serviceability) เปนคาที่ไดจากเปนการประเมิน
ความสะดวกสบายในการขับขี่โดยผูใชทาง หรือไดจากเครื่องมือในการตรวจวัดใหคะแนน               
โดยคะแนนที่ไดเรียกวาคาดัชนีสภาพบริการของทาง (PSI) ขอมูลนําเขาเปนขอมูลตัวเลข มีหนาตาง
การนําเขาขอมูล ดังแสดงในภาพที่ 18 
 

 
 
ภาพที่ 18  แสดงการนําเขาขอมูลคุณภาพในการขับขี่บนสายทาง 
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    5) การตรวจวัดความฝดของผิวทาง (Skid Resistance) เปนคาที่ไดจากการ
สํารวจวัดโดยเครื่องมือ Lock-Wheel Skid Trailer ตาม ASTM-E274 บอกถึงประสิทธิภาพในการ
ตานทานแรงเสียดทางของผิวถนนมีผลกระทบในดานความปลอดภัยของผูใชทาง ขอมูลนําเขาเปน
ขอมูลตัวเลข ที่ไดทําการปรับคาแลวมีหนาตางการนําเขาขอมูล ดังแสดงในภาพที่ 19 
 

 
 
ภาพที่ 19  แสดงหนาตางการนําเขาขอมูลความฝดของผิวทาง 
   
    6) ขอมูลดานสถานที่ เปนขอมูลที่ไดจากการสํารวจนับจํานวนแหลงชุมชน 
และสถานสําคัญในสายทาง ไดแก วัด โรงเรียน หมูบาน แหลงทองเที่ยว สถานที่สําคัญทางราชการ 
ที่ตั้งอยูในเขตการบริการของสายทาง เพื่อใชเปนขอมูลประกอบการหาคาคะแนนดัชนีทางดาน
สังคมที่ใชในโปรแกรม ขอมูลนําเขาเปนขอมูลตัวอักษร ตัวเลข และรูปภาพ ไดแก ขอมูลช่ือ
สถานที่ ตําแหนงที่ตั้ง ภาพถายสถานที่ ในหนาตางการทํางานนี้มีปุมคําสั่งสําหรับเพิ่มขอมูล แกไข
ขอมูล และนําเขาไฟลรูปภาพเพื่อใชประกอบการแสดงผลของโปรแกรม มีหนาตางการนําเขาและ
แสดงขอมูล ดังแสดงในภาพที่ 20 
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ภาพที่ 20  แสดงหนาตางการนําเขาขอมูลสถานที่บนสายทาง 
 
    7) ปริมาณจราจร เปนขอมูลที่ทําการสํารวจนับปริมาณยานพาหนะที่ใช
เสนทางโดยทําการสํารวจนับแยกประเภทของยานพาหนะตามขอกําหนดในแบบสํารวจดังแสดง 
ในภาคผนวก ข. ขอมูลนําเขาเปนขอมูลตัวเลขมีปุมคําสั่งสําหรับใชแกไขคาคงที่ของระบบที่ใช
แปลงหนวยปริมาณจราจร (PCU) เพื่อใหตรงกับมาตรฐานที่ใชในการนับหนวยปริมาณจราจรของ
หนวยงานที่ใช และสามารถหาผลรวมปริมาณยานพาหนะโดยใชปุมคําสั่ง [คํานวณ] ซ่ึงการนําเขา
ขอมูลในสวนนี้ใชเปนขอมูลประกอบการพิจารณาหาคาคะแนนของสายทาง มีหนาตางการนําเขา
ขอมูล ดังแสดงในภาพที่ 21 
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ภาพที่ 21  แสดงหนาตางการนําเขาขอมูลปริมาณการจราจรบนสายทาง 
 
    8) จํานวนอุบัติเหตุ เปนการนําเขาขอมูลจํานวนการเกิดอุบัติเหตุบนสายทาง 
โดยเปนการนําเขาขอมูลแบบตัวเลข ขอมูลจะถูกเก็บในฐานขอมูลหลักของสายทาง (Data Master) 
ใชเปนฐานขอมูลหนึ่งในการเปรียบเทียบจัดลําดับความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทาง  
ดังแสดงในภาพที่ 22 
 

 
 
ภาพที่ 22  แสดงหนาตางการนําเขาขอมูลการเกิดอุบัติเหตุบนสายทาง 
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  3.2  การวิเคราะหและประมวลผล (System Analysis) หลังจากนําเขาขอมูลของ             
สายทาง (Master data) ในขั้นตอนการวิเคราะหและเปรียบเทียบคาคะแนนของสายทางนั้น ขั้นตอน
แรกตองทําการเลือกชุดฐานขอมูลใหตรงกับปที่ตองการทําการวิเคราะห จากนั้นทําการเลือกสาย
ทางที่ตองการเปรียบเทียบจัดลําดับความสําคัญ แลวเลือกวิธีการที่ตองการใชประเมินซึ่งใน
โปรแกรมมีใหเลือกใช 2 โมดูลคือ ใชแบบฟอรมจากโปรแกรม (Standard Form) คือ ดัชนีและ            
คาน้ําหนักของดัชนีที่ใชในการวิเคราะหจัดลําดับความสําคัญจะใชชุดขอมูลที่กําหนดใหจาก
โปรแกรมไมสามารถแกไขเปลี่ยนแปลงคาได สวนอีกโมดูลหนึ่งคือกําหนดเลือกดัชนีและ
กําหนดคาน้ําหนักของดัชนีเองโดยผูใช  (Edit by User) ในโมดูลนี้ผูใชสามารถเลือกดัชนีที่จะใช          
ในการเปรียบเทียบคาคะแนน และกําหนดคาน้ําหนักของดัชนีที่ใชพิจารณาไดเองตามตองการ            
แตคาน้ําหนักรวมของดัชนีที่เลือกใชทั้งหมดตองเทากับ 100 และใชขอกําหนดเดียวกันในการ
เปรียบเทียบเพื่อใหการประมวลผลจากโปรแกรม ใชฐานการวิเคราะหและเปรียบเทียบเดียวกัน             
ซ่ึงการทํางานในสวนนี้มีขั้นตอน การทํางานดังแสดงในแผนภาพที่ 23 และมีหนาตางการทํางาน
การแสดงผลดังแสดงในภาพที่ 24  



 

 

93 

 
 
ภาพที่ 23  แสดงขั้นตอนการทํางานของโปรแกรมในสวนของการวิเคราะหและแสดงผล 
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ภาพที ่24  แสดงหนาตางการทํางานในสวนของการวิเคราะหผล 
 
  3.3  การแสดงผลขอมูล (Output Data) สําหรับการแสดงผลโปรแกรมจะทําการสรุป
รายละเอียดตางๆ ของสายทางและผลการเปรียบเทียบจัดลําดับสายทางในงานบํารุงรักษาทางใหอยู
ในรูปแบบฟอรม โดยในแบบฟอรมการรายงานผลจะแสดงผลคะแนนของดัชนีที่ใชในการ
เปรียบเทียบแตละตัวและผลที่ไดจากการจัดเรียงคาคะแนนของดัชนี รวมถึงรายละเอียดเบื้องตน
ของสายทางไดแก ช่ือสายทาง ประวัติสายทาง ปริมาณจราจร สถานที่สําคัญตางๆ ในสายทาง              
เพื่อนําไปใชเปนรายงานประกอบการของบประมาณในการซอมบํารุงทางไดสะดวกยิ่งขึ้นโดยผูใช
สามารถสั่งพิมพรายงานไดจากปุม Report ดังแสดงในภาพที่ 25 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่25  แสดงหนาตางการแสดงผลของโปรแกรม 
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การทดสอบการใชงานโปรแกรมกับพื้นท่ีศึกษา (โครงขายทางหลวงชนบทจังหวัดเชียงใหม) 
  
  จากการพัฒนาโปรแกรมตามที่ไดกลาวมาขางตนไดมีการนําไปทดสอบใชกับสายทาง
หลวงชนบทที่อยูในความรับผิดชอบของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 10 จังหวัดเชียงใหมจํานวน  
5 สายทาง ซ่ึงการทดสอบการทํางานของโปรแกรมในครั้งนี้ไดใชขอมูลการสํารวจสายทางที่กรม
ทางหลวงชนบทจังหวัดเชียงใหมไดทําการสํารวจเก็บขอมูลไวซ่ึงเปนฐานขอมูลการสํารวจป พ.ศ. 
2551 และใชรูปแบบการวิเคราะหที่กําหนดใหจากโปรแกรม ซ่ึงผลจากการประเมินเปนดังแสดง          
ดังตารางที่ 20 โดยมีรายละเอียดผลคะแนนดัชนีของแตละสายทาง ดังแสดงในตารางที่ 21 ทั้งนี้ใช
สมมุติฐานในการประเมินดังนี้ 
 
 1. ขอมูลของสายทางและความเสียหายของสายทางที่ทําการสํารวจเก็บขอมูลใน ป พ.ศ. 
2551 เพื่อใชในการของบประมาณในการซอมบํารุงทาง ป พ.ศ. 2552 เปนฐานขอมูล 
 
 2. คา RCI เฉลี่ยในชวงทางที่มีความเสียหายเปนตัวแทนคา RCI ที่นํามาใชในการวิเคราะห
และจัดลําดับสายทาง และกําหนดความยาวของชวงทางที่ 1000 ม. 
 
 3. ราคาที่ใชในการคํานวณคาใชจายในการซอมบํารุงทาง ใชราคาเฉลี่ยตอตารางเมตรของ
พื้นที่ซอมบํารุง 
 
 4. การประเมินคาความแข็งแรงโครงสรางของสายทาง ใชอายุการใชงานของทางและอายุ
ทางที่ออกแบบไวในการหาคาคะแนน 
 
 5. งบประมาณในการซอมบํารุงทาง ใชคาเงินจากการคิดราคาการซอมบํารุงทางตามพื้นที่
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง ไมไดใชงบประมาณที่ไดจากการจัดสรรใหแตละหนวยงาน 
 
 6. ไมนําดัชนีดานสภาพบริการของสายทางและคาการลื่นไถลของผิวทาง มาพิจารณา            
ในการวิเคราะห เนื่องจากเปนขอมูลการสํารวจเดิมตั้งแตป พ.ศ. 2549 ซ่ึงไมสอดคลองกับฐานขอมลู
สายทางที่ใช 
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 การทดสอบโปรแกรม ใชดัชนีและคาน้ําหนักของดัชนีในการวิเคราะหจัดลําดับสายทาง  
ดังแสดงในแผนภาพที่ 26 และมีหนาตางแสดงผลคาน้ําหนักของดัชนีและตัวอยางรายงานขอมูล
ทั่วไปของสายทางจากโปรแกรม ดังแสดงในภาพที่ 27 และภาพที่ 28 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 20  แสดงผลการจัดลําดับความสําคัญของสายทางตัวอยางจากโปรแกรม 
 
ลําดับ 
ที่ 

รหัสสาย 
ทาง 

ชื่อสายทาง 
ระยะทาง 

(กม.) 
ผลคะแนน 

 
ราคาซอมบํารงุ 

(บาท) 
1 ชม. 3001 แยกทางหลวงหมายเลข 107 (กม.ที่ 117+800) - บานตนสาน 25.800 58 2,569,500.00 
2 ชม. 3002 แยกทางหลวงหมายเลข 107 (กม.ที่ 83+100) - บานแมจา 7.812 57 233,000.00 
3 ชม. 3003 แยกทางหลวงหมายเลข 108 (กม.ที่ 57+100) - บานหนองลอง 8.450 53 136,250.00 
4 ชม. 3004 แยกทางหลวงหมายเลข 107 (กม.ที่ 138+500) - บานหนองยาว 14.100 38 1,857,000.00 
5 ชม. 3005 แยกทางหลวงหมายเลข 118 (กม.ที่ 27+000) - บานหวยแกว 10.250 43 256,000.00 

 
ตารางที่ 21  แสดงรายละเอียดผลคะแนนดชันีของแตละสายทาง 
 
สาทาง RCI IRI Age PSI Skid SACR Place Com. Volume Heavy Car Result Cost.(บาท) 

ชม.3001 12.000 16.000 8.710 0.000 0.000 0.530 0.000 7.000 10.000 4.000 58.24 2,569,500 

ชม.3002 12.000 16.000 8.519 0.000 0.000 1.329 0.000 5.000 10.000 4.000 56.85 136,250 
ชม.3003 8.000 12.000 8.636 0.000 0.000 5.000 0.000 5.000 10.000 4.000 52.64 233,000 
ชม.3004 4.000 8.000 9.000 0.000 0.000 0.550 0.000 5.000 10.000 4.000 37.55 1,857,000 

ชม.3005 8.000 8.000 8.000 0.000 0.000 3.145 0.000 5.000 10.000 4.000 43.15 256,000 
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ภาพที่ 26  แสดงน้ําหนักของดัชนีที่กําหนดใหจากโปรแกรม (Standard Form) 
 

 
 

 
 
ภาพที่ 27  แสดงสายทางและดัชนีทีใ่ชทดสอบโปรแกรม 
 



 

 

99 

 
 
ภาพที่ 28  แสดงตัวอยางรายงานขอมูลทั่วไปของสายทาง 
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การเปรียบเทียบแบบจําลองกบัระบบบริหารงานบาํรุงทางของกรมทางหลวงชนบท 
 
 จากการศึกษาดัชนีและน้ําหนักความสําคัญที่ใชในการจัดลําดับสายทาง ในงานบํารุงรักษา
ทางของกรมทางหลวงชนบท (PMMS) พบวาการกําหนดคาน้ําหนักและดัชนีในการพิจารณายังไม
ครอบคลุมปจจัยทางดานเศรษฐกิจและสังคมอยางเพียงพอ ซ่ึงงานวิจัยนี้ไดพัฒนาแนวทาง                  
การจัดลําดับความสําคัญของสายทาง โดยกําหนดดัชนีและน้ําหนักในการพิจารณาจัดลําดับสายทาง 
ใหครอบคลุมปจจัยทั้งดานวิศวกรรม และดานเศรษฐกิจและสังคม ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ คะแนน
รวมของดัชนีทั้งหมด 100 คะแนน ประกอบดวย 2 สวน คือ ดานวิศวกรรม ไดแก ดัชนีประเมิน
สภาพทาง (15 คะแนน) ดัชนีความเรียบสากล (15 คะแนน) อายุการใหบริการของทาง (10 คะแนน) 
คุณภาพในการขับขี่ (5 คะแนน) การลื่นไถล (5 คะแนน)  และดานเศรษฐกิจสังคม ไดแก อัตราสวน
กิจกรรมทางสังคมตอเงินทุน (SACR) (10 คะแนน) ปริมาณการจราจรในสายทาง (10 คะแนน) 
ความหนาแนนของชุมชน (10 คะแนน) สถานที่สําคัญในสายทาง (5 คะแนน) เปอรเซ็นตยานยนต
หนัก (10 คะแนน) และ ความปลอดภัย (5 คะแนน) โดยไดแสดงผลเปรียบเทียบดัชนีและน้ําหนัก
ความสําคัญของวิธี PMMS กับแบบจําลองสําหรับงานวิจัยนี้ ดังแสดงในตารางที่ 22  
 
ตารางที่ 22  แสดงดัชนีและคาน้ําหนักทีใ่ชในการจดัลําดับสายทางทั้ง 2 วิธี 
 

กรมทางหลวงชนบท (PMMS) แบบจําลองของงานวิจัย 

ดัชนีขอพิจารณา 
น้ําหนกั 
(100%) 

ดัชนีขอพิจารณา 
น้ําหนกั 
(100%) 

ความเสียหายผิวทาง (RCI) 20 ความเสียหายผิวทาง (RCI) 15 
ความเรียบของผิวทาง (IRI) 20 ความเรียบของผิวทาง (IRI) 15 
อายุทาง 10 อายุทาง, ความแข็งแรงโครงสรางทาง 10 
สถานที่สําคัญ 10 คุณภาพการขับขี่ (PSI) 5 
ปริมาณจราจร 15 การลื่นไถล 5 
ปริมาณยานยนตหนัก 10 อัตราสวนกิจกรรมทางสังคมตอเงินทุน 10 
แหลงชุมชน 10 สถานที่สําคัญ 5 
หนวยงานที่เสนอ 5 ปริมาณจราจร 10 
  ปริมาณยานยนตหนัก 10 
  แหลงชุมชน 10 
  ความปลอดภยั 5 
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 นอกจากนี้ผูใชโปรแกรมสามารถเลือกดัชนีและกําหนดคาน้ําหนักของดัชนี เพื่อใชในการ
วิเคราะหจัดลําดับสายทางในงานบํารุงรักษาทางไดอีกดวย ทั้งนี้เพื่อใหหนวยงานตางๆ สามารถ
นําไปใชไดอยางเหมาะสมตอไป 
 
 การกําหนดน้ําหนักความสําคัญของดัชนีที่ใชในแบบจําลองที่พัฒนาขึ้น พิจารณากําหนด 
คาน้ําหนักจากการวัดผลของดัชนีและวัตถุประสงคในการประเมิน ซ่ึงจากการศึกษาพบวา งานบาํรุง
ทางใหความสําคัญกับ ปริมาณความเสียหายและความขรุขระของผิวทางซึ่งกอใหเกิดผลกระทบกับ
สายทางและผูใชทางมากที่สุดเปนปจจัยหลัก และใหความสําคัญดานการกระจายตัวของผลกระทบ
และการเสื่อมสภาพจากการใชงานซึ่งวัดจากปริมาณผูใชทางและอายุทางเปนปจจัยรองลงมา                   
และปจจัยที่แสดงผลดานความสามารถในการใหบริการของสายทาง เชน ดานการทองเที่ยว                
ดานความสะดวกสบาย และความปลอดภัย ใหความสําคัญเปนลําดับทายสุด เมื่อทําการปรับเทียบ
อัตราสวนความสําคัญของขอพิจารณา และทําการเฉลี่ยคาน้ําหนักเขากับแบบจําลองก็จะไดคา
น้ําหนักของดัชนีแตละตัว โดยผลการจัดลําดับของวิธีการ PMMS และแบบจําลองที่พัฒนาขึ้นกับ
สายทางตัวอยางดังแสดงในตารางที่ 23 และรายละเอียดผลคะแนนของดัชนีดังแสดงในตารางที่ 24 
 
ตารางที่ 23  แสดงผลการจัดลําดับสายทางโดยวิธี PMMS กับ แบบจําลองที่พัฒนาขึ้น 
 

ลําดับสายทาง รหัส 
สายทาง 

ชื่อสายทาง 
PMMS Model 

ชม. 3001 แยกทางหลวงหมายเลข 107 (กม.ที่ 117+800) - บานตนสาน 2 2 
ชม. 3002 แยกทางหลวงหมายเลข 107 (กม.ที่ 83+100) - บานแมจา 1 1 
ชม. 3003 แยกทางหลวงหมายเลข 108 (กม.ที่ 57+100) - บานหนองลอง 3 3 
ชม. 3004 แยกทางหลวงหมายเลข 107 (กม.ที่ 138+500) - บานหนองยาว 5 4 
ชม. 3005 แยกทางหลวงหมายเลข 118 (กม.ที่ 27+000) - บานหวยแกว 4 5 
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ตารางที่ 24  แสดงผลคะแนนของดัชนีระหวางวิธี PMMS กับ แบบจาํลองที่พัฒนาขึ้น 
 

วิธี PMMS แบบจําลอง 
สายทาง 

วิศวกรรม สังคม รวม วิศวกรรม สังคม รวม 
ชม.3001 28.30 19 47.30 35.21 22.06 57.27 
ชม.3002 31.01 19 50.01 35.02 23.20 58.22 
ชม.3003 24.37 19 43.37 29.14 24 53.14 
ชม.3004 18.28 13.2 31.48 24.75 20 44.75 
ชม.3005 19.16 16 35.16 21.50 22.29 43.79 

  
 จากการเปรียบเทียบผลการจัดลําดับสายทางของทั้งสองวิธี โดยใชสายทางตัวอยางจํานวน 
5 สายทางซึ่งอยูในความรับผิดชอบของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 10 จังหวัดเชียงใหม พบวา          
การจัดลําดับสายทางโดยวิธี PMMS ใหความสําคัญกับดัชนีสภาพความเสียหาย ความขรุขระ และ
ปริมาณจราจรเปนหลัก เนื่องจากใหน้ําหนักความสําคัญกับดัชนีคอนขางมาก (15 – 20  คะแนน)  
ซ่ึงสวนใหญเปนดัชนีที่วัดผลทางดานวิศวกรรม ทําใหผลคะแนนรวมของสายทางสวนใหญเปน
คะแนนที่ไดจากการประเมินผลของดัชนีดังกลาว และทําใหดัชนีทางดานเศรษฐกิจและสังคม               
ไมสงผลตอการจัดลําดับมากนักเนื่องจากน้ําหนักของดัชนีมีคานอย สวนแบบจําลองที่นําเสนอ            
ในงานวิจัยนี้ไดเพิ่มดัชนีที่ใชวัดผลกระทบกับผูใชทาง คือ ดัชนีสภาพบริการของทาง ความฝดของ
ผิวทาง เพื่อประเมินความพึงพอใจและความปลอดภัยของผูใชทางตอสายทาง นอกจากนี้ไดทํา          
การปรับคาน้ําหนักของแบบจําลองใหครอบคลุมปจจัยทางดานเศรษฐกิจและสังคม เพื่อใหผล
คะแนนที่ไดตอบสนองกับปจจัยดังกลาวมากขึ้น และเปนการเฉลี่ยน้ําหนักของดัชนีเพื่อไมใหเกิด
การทับซอนในการประเมินผลของดัชนีที่มีการวัดผลในทํานองเดียวกัน หรือมีความสัมพันธกัน          
ในสวนของตัวแปรที่นํามาใชพิจารณา เชน ถามีความเสียหายมากก็มีความขรุขระมาก หรือ                
เมื่อถนนขรุขระมากความสะดวกสบายในการขับขี่ก็จะนอยลงเชนเดียวกัน เปนตน นอกจากนี้ไดนํา
เร่ืองความปลอดภัยมาใชเปนขอพิจารณาในแบบจําลองนี้ดวย สงผลใหคาคะแนนรวมของสายทาง
ที่ทําการประเมินมีการกระจายตัวมากขึ้น และสามารถบงชี้ความแตกตางของผลการจัดลําดับสาย
ทางไดอยางชัดเจนยิ่งขึ้นในกรณีที่ขอมูลสายทางมีความใกลเคียงกัน 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

 สรุป 
 
 งานวิจัยนี้ศึกษาและพัฒนารูปแบบวิธีการจัดลําดับสายทางในงานบํารุงรักษาทาง                  
โดยประยุกตจากรูปแบบการจัดลําดับความสําคัญงานบํารุงรักษาสายทาง ที่กรมทางหลวงชนบทใช
อยูในปจจุบัน รวมกับเกณฑการประเมินและตรวจสอบสภาพสายทางของหนวยงานอื่นๆ ที่ใช         
อยูในประเทศไทย ทําใหไดแบบจําลองที่ใชเทคนิควิธีการที่ผสมผสานกันระหวางความรูเชิง
เศรษฐศาสตรและความรู เชิงวิศวกรรม  และนําหลักการดังกลาวไปพัฒนาเปนโปรแกรม
คอมพิวเตอร เพื่อใหเกิดความสะดวกและเกิดประสิทธิภาพสูงสุดในการนําไปใชงาน 
 
 จากการศึกษาเปรียบเทียบวิธีการที่ใชในการจัดลําดับความสําคัญงานบํารุงรักษาสายทาง
นั้นพบวา วิธีการที่เหมาะสมตองมีความเหมาะสมทั้งดานเกณฑที่ใชในการใหคะแนน เครื่องมือ
หรืออุปกรณที่ใชในการทดสอบสภาพผิวทาง วิธีการที่ใชในการเก็บขอมูล และดัชนีที่ใชประเมิน
สภาพของสายทาง ซ่ึงในแบบจําลองไดนําเสนอดัชนีขอพิจารณาที่ใชในการพิจารณาจัดลําดับ
ความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทางทั้งหมด 11 ขอพิจารณา ไดแก ดัชนีแสดงสภาพ 
ความเสียหายของผิวทาง (RCI) ดัชนีคาความเรียบของผิวทาง (IRI) ความแข็งแรงของชั้นโครงสราง
ทางคุณภาพในการขับขี่ (PSI) คาความฝดของผิวทาง (Skid Resistance) ดัชนีดานสังคมในรูปของ
อัตราสวนกิจกรรมทางดานสังคมตอเงินลงทุน (Social Activities / Cost Ratio: SACR) สถานที่
สําคัญในสายทาง ความหนาแนนของแหลงชุมชน ปริมาณการจราจรในสายทาง ปริมาณยานยนต
หนักที่สัญจรในสายทาง อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนสายทางทั้งนี้การเลือกใชขอพิจารณาไดคํานึงถึง
หลักเกณฑและวิธีการตางๆดังที่ไดกลาวมาขางตน แตในงานบํารุงรักษาทางนั้นการจัดลําดับ
ความสําคัญของสายทางเปนเพียงขั้นตอนหนึ่งที่ชวยในการตัดสินใจการจัดสรรงบประมาณแกสาย
ทางเทานั้น 
 
 สวนของการพัฒนาโปรแกรม  พัฒนาขึ้นเพื่อให เกิดความสะดวกในการนําไปใช              
แทนวิธีการประเมินของวิศวกรงานทางเพื่อเปนทางเลือกในการวางแผนและจัดลําดับความสําคัญ
งานบํารุงทางใหมีประสิทธิภาพรวดเร็วยิ่งขึ้น สามารถชี้แจงเหตุผลได และมีการแสดงผลที่ไดจาก
การจัดลําดับในรูปแบบรายงานเพื่อใชเปนขอมูลประกอบในการของบประมาณซอมบํารุง               
ในปงบประมาณนั้นๆ โปรแกรมที่พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้มีรูปแบบการวิเคราะหผล 3 รูปแบบคือ 
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การวิเคราะหโดยใชตัวแปรและคาน้ําหนักตัวแปรที่กําหนดโดยโปรแกรม การวิเคราะหโดยการ
กําหนดตัวแปรและคาน้ําหนักตัวแปรโดยผูใช และอีกวิธีการหนึ่งคือ การวิเคราะหจัดลําดับ
ความสําคัญของสายทางโดยใชคาดัชนีสภาพความเสียหายของสายทางเพียงดัชนีเดียวในการ
จัดลําดับสายทาง เพื่อเปนทางเลือกในการชวยตัดสินใจในการซอมบํารุงสายทางในกรณีที่
งบประมาณที่ไดมาไมเพียงพอตอการซอมบํารุงทุกชวงความเสียหายของสายทาง ทั้งนี้โปรแกรม
สามารถทําการวิเคราะหทุกรูปแบบของการวิเคราะหไดพรอมกัน โดยไมจําเปนตองเลือกวิธีการใด
เพียงวิธีการเดียว  
 
  จากการวิจัยพบวาโปรแกรม สามารถนําไปใชในการจัดลําดับความสําคัญของสายทาง          
ในงานบํารุงรักษาทางได โดยเปนระบบที่มีการจัดเก็บขอมูลทั่วไปของสายทาง ไดแก ประวัติการ
กอสรางและบํารุงรักษา ปริมาณจราจร ภาพถายสายทาง สถานที่สําคัญและแหลงชุมชนเพื่อเปน
ฐานขอมูลของสายทาง โดยระบบฐานขอมูลสายทางนี้มีความสามารถในการจัดการขอมูลดังนี้ 
 
 -  สามารถเพิ่มเติมหรือแกไขฐานขอมูลใหเปนขอมูลปจจุบันได เพื่อใหขอมูลมีการ Update 
อยูตลอดเวลา 
 
 -  สามารถสืบคนหรือเรียกดูประวัติในการกอสรางและการซอมบํารุง รวมถึงงบประมาณที่
ใชในโครงการนั้นได 
 
 -  สามารถจัดเก็บขอมูลของถนนไดอยางเปนระบบ เพื่อใชในการจัดลําดับสายทางในงาน
บํารุงรักษาทาง 
 
 -  สามารถแสดงแผนที่เสนทางโดยสังเขปและแสดงตําแหนงของสถานที่สําคัญตางๆ          
ในสายทาง โดยแสดงผาน Google Map 
 
 -  เปนระบบฐานขอมูล Online สามารถใชงานโปรแกรมไดโดยผานระบบ Internet ทําให
สะดวกและเขาถึงผูใชงานไดรวดเร็ว 
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 จากการตรวจสอบการทํางานของโปรแกรมโดยทดลองใชจัดลําดับสายทางตัวอยาง              
ดังกรณีศึกษาที่กลาวไวขางตน พบวาโปรแกรมใหผลที่ถูกตองเชนเดียวกับการคํานวณมือ และ
ฐานขอมูลที่ไดจากการใชโปรแกรมนี้สามารถใชเปนแนวทางในการวางแผนและเปนการปรับปรุง
การทํางานของหนวยงานใหสะดวกยิ่งขึ้น นอกจากนี้ผลที่ไดสามารถใชเปนเครื่องมือชวยตัดสิน       
ในการจัดสรรงบประมาณในงานบํารุงรักษาทางในโครงการตางๆ ได 
 

ขอเสนอแนะ 
 
 การศึกษานี้สามารถสรุปขอเสนอแนะและแนวทางการศกึษาตอไปไดดังนี ้
 

1. การจัดลําดับความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทาง ที่การวิเคราะหทําโดยผูใช
โปรแกรมเปนผูเลือกใชดัชนี และกําหนดคาน้ําหนักเองนั้น ผูใชควรศึกษาขอมูลเบื้องตนและ             
ทําความเขาใจกับระบบการทํางานของโปรแกรมกอน เนื่องจากผลที่ไดจากการวิเคราะหมีความ
ออนไหวกับการใหน้ําหนักความสําคัญของขอพิจารณา 

2. ขอมูลที่ใชในการทดสอบการทํางานของโปรแกรม อาศัยขอมูลจากการสํารวจเก็บ
ขอมูลของกรมทางหลวงชนบทที่ 10 จังหวัดเชียงใหมเปนหลัก ควรมีการทดสอบใชโปรแกรมกับ
สํานักทางหลวงชนบทในจังหวัดอื่นๆ เพื่อเปนการตรวจสอบความถูกตองและประสิทธิภาพของ
โปรแกรมใหดีมากยิ่งขึ้น 

3. การวิเคราะหจัดลําดับความสําคัญของสายทาง เพื่อใหเกิดการยืดหยุนในการใชงานจึง
ควรปรับปรุงฐานขอมูลคาคงที่และสูตรในการคํานวณใหทันสมัยและนาเชื่อถือตลอดเวลารวมทั้ง
วิเคราะหความออนไหวในกรณีที่ปจจัยตางๆเกิดการเปลี่ยนแปลงในอนาคต 

4. โปรแกรมที่พัฒนาขึ้น  อางอิงมาจากขอมูลและแนวทางปฏิบัติของกรมทางหลวงชนบท
เปนหลัก ทําใหในเบื้องตนอาจเหมาะสมสําหรับการใชงานกับสายทางที่อยูในความรับผิดชอบของ
กรมทางหลวงชนบทเทานั้น แตแนวคิดเรื่องการจัดลําดับความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษาทาง 
โดยใชดัชนีตางๆ ในการวิเคราะหนั้น สามารถนํามาประยุกตใชในงานบํารุงรักษากับโครงสราง
พื้นฐานประเภทอื่นได เชน คลองชลประทาน รางรถไฟ สะพานขามแมน้ํา  เปนตน 
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5. ผูใชงานความมีความรูความเขาใจในหลักการและทฤษฎีเพื่อใหมีประสิทธิภาพและเกิด
ประโยชนสูงสุดในการนําไปใชงานทั้งในสวนของการเก็บรวบรวมขอมูล  ระบบการวิเคราะหและ
การตัดสินใจ   

6. ผลการวิเคราะหจัดลําดับจากโปรแกรมนี้ เปนเพียงองคประกอบหนึ่งในการวางแผน
งานบํารุงรักษาทางเทานั้น  หากตองการใชใหเกิดประโยชนสูงสุดควรมีการวิเคราะหและ
ประเมินผลในสวนอื่นประกอบดวย เชน ดานขอจํากัดของงบประมาณที่มีผลในเร่ืองของการซอม
บํารุงทางใหไดตามแผนงาน ดานสภาพแวดลอมที่มีผลตอสภาพความเสียหายของผิวทาง และดาน
ความตองการของประชาชนซึ่งมีผลตอภาพลักษณของหนวยงาน 
 
การพัฒนาความสามารถของโปรแกรม 
 
 การศึกษาการพัฒนาระบบชวยตัดสินใจในการจัดลําดับความสําคัญของสายทางในงาน
บํารุงรักษาทางหลวงชนบท โปรแกรมที่พัฒนาขึ้นสามารถวิเคราะหผลคะแนนของสายทางและ
จัดลําดับความสําคัญของสายทางในงานซอมบํารุง โดยการวิเคราะหจัดลําดับสายทางยังเปนการ
วางแผนแบบปตอป ซ่ึงในอนาคตสามารถพัฒนาระบบใหมีความครอบคลุมปจจัยหรือตัวแปรอื่นๆ 
และทําใหโปรแกรมสามารถดึงขอมูลจากฐานขอมูลเดิมมาเปนขอมูลของปตอๆไปได เพื่อยกระดับ
มาตรฐานของโปรแกรมใหมีความสามารถในการจัดการขอมูลใหมีประสิทธิภาพ และใชวางแผน
งานซอมบํารุงทางในระยะยาวได โดยสามารถพัฒนาระบบการทํางานใหดีขึ้นไดดังนี้ 
 

- สามารถใชขอมูลทั่วไปของสายทางในปปจจุบันใหเปนฐานขอมูลของปตอๆ ไปได       
หากขอมูลไมมีการเปลี่ยนแปลง หรือมีการเปลี่ยนแปลงขอมูลเพียงเล็กนอย 

-  สามารถทํานายความเสียหายของสภาพผิวทางในปตอไปได ในกรณีที่สายทางนั้นไมได
ทําการซอมบํารุงในปปจจุบัน เพื่อหาความคุมคาในการตัดสินใจที่จะทําการซอมบํารุงหรือไมซอม
บํารุงสายทางในปนั้นๆ 

- สามารถทํานายอัตราการเพิ่มขึ้นหรือลดลงของปริมาณจราจร และปริมาณยานยนตหนัก
ในสายทางได เพื่อใชเปนขอมูลในการทํานายความเสียหายของผิวทางในอนาคต 
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- สามารถรายงานผลการซอมบํารุงรักษาทางในกรณีที่กําลังดําเนินการ โดยนําเสนอ        
ในรูปแบบของความกาวหนาของเปอรเซ็นตงาน ผานระบบสารสนเทศเพื่อสามารถตรวจสอบ
ความกาวหนางานซอมบํารุงไดตลอดเวลา  
 
 ซ่ึงการพัฒนาความสามารถของโปรแกรมทั้งหมดนี้ สามารถชวยในการพิจารณาเลือกสาย
ทาง ที่จะของบประมาณในการซอมบํารุงในปงบประมาณนั้นอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น          
โดยใชขอมูลเพิ่มเติมที่ไดจากการพัฒนาระบบประกอบการตัดสินใจ เพื่อความคุมคาในการจัดสรร
งบประมาณ  ซ่ึงจะชวยใหการใชทรัพยากรของประเทศเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและ                    
เกิดประโยชนสูงสุด 
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ภาคผนวก ก  
ความเสียหายของผิวทางลาดยาง 
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ลักษณะความเสียหาย 
  
 ถนนผิวทางลาดยางมีลักษณะความเสียหายที่แตกตางกัน แตสวนมากแลวสาเหตทุีท่าํใหเกดิ
ความเสียหายมีเพียง 3 สาเหตุเทานั้น คือ จากปริมาณจราจร สภาพดินฟาอากาศ น้ําหนักของ
ยวดยาน หนวยงานที่ศึกษาคนควาการวิจัยเกี่ยวกับถนนผิวทางลาดยาง (The Asphalt Institute, 
AASHO, US army Crops of Engineers) ไดมีการแยกประเภทความเสียหายออกเปนหลายรูปแบบ 
แตความเสียหายทั้งหลายเมื่อศึกษาถึงสาเหตุที่ทําใหเกิดความเสียหาย พบวาสามารถจัดกลุมความ
เสียหายไดเปน 4 กลุม 14 ลักษณะความเสียหาย ตามตารางที่ ก1  
   
ตารางผนวกที่ ก1  ลักษณะความเสียหายของผิวทางลาดยาง 
 

ลักษณะความเสียหายของผิวทางลาดยาง ลักษณะทั่วไป/สาเหตุ 

กลุม ก. การแตกราว (Cracks) 
ลักษณะทั่วไป - เปนรอยแตกที่เกิดขึ้นตอๆ กัน

เปนรูปสี่เหล่ียมคลายกับหนงัจรเข 
 

 
รอยแตกหนังจรเข (Alligator Cracks) 

สาเหตุ - Subgrade หรือช้ันใตผิวทางออน
ไมสามารถที่จะรับน้ําหนักได 
- Subgrade มีปริมาณน้ําอยูมาก
เกินไป 
- ปริมาณจราจรหนักเกินกวา
ความสามารถที่โครงสรางทางจะ
รับได 

 



 

 

114 

ตารางผนวกที่ ก1  (ตอ) 
 

ลักษณะความเสียหายของผิวทางลาดยาง ลักษณะทั่วไป/สาเหตุ 

ลักษณะทั่วไป 
 

- เปนรอยแตกตามแนวยาว หรือ
ขวางของผิวทาง 

 

 
รอยแตกตามแนวยาว / แนวขวาง 

(Longitudinal / Transverse Cracks) 

สาเหตุ - ช้ันใตผิวทางตรงบริเวณที่เกิด
รอยแตก มกีารทรุดตัว ซ่ึงอาจเปน
ผลเนื่องจากการระบายน้ําไมดี 
- ไหลทางมีแรงดันทางดานขางไม
พอ หรือมีความชื้นสูง 
 

ลักษณะทั่วไป - เปนรอยแตกตามขวาง หรือ
ตามยาว หรือรูปเหล่ียม 

 

 
รอยแตกจากชัน้ลางแอนตัว 

(Reflection Cracks) 

สาเหตุ - เกิดจากการเคลื่อนตัวทั้งใน
แนวดิ่ง หรือแนวนอนของชั้นผิว
ทางเดิมกอนที ่Overlay หรือ 
จากการขยายตวัเนื่องจากอุณหภูม ิ

ลักษณะทั่วไป - เปนรอยแตกที่เกิดตอเนื่องกัน
หรือรูปสี่เหล่ียมขนาดใหญ 

 

 
รอยแตกจากการหดตัว (Shrinkage 

Cracks) 

สาเหตุ - เกิดจากการหดตัว เนื่องจากการ
เปลี่ยนแปลงทางปริมาตรของชั้น
พื้นทางหรือช้ัน Subgrade 
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ตารางผนวกที่ ก1  (ตอ) 
 

ลักษณะความเสียหายของผิวทางลาดยาง ลักษณะทั่วไป/สาเหตุ 

 

กลุม ข. การเปล่ียนรูปจากเดมิ (Distortion) 
ลักษณะทั่วไป - การยุบตวัตางระดับจากผวิทาง

เดิมตามแนวรองลอ 
 

 
รองลอ (Channeling or Rutting) 

สาเหตุ - เกิดจากการ Consolidation หรือ
การเคลื่อนตัวในแนวนอนของชั้น
ใตผิวทาง 
- เกิดจากการกอสรางโครงสราง
ทางไมแข็งแรง หรือน้ําหนกั
รถบรรทุกเกิน 

ลักษณะทั่วไป - ลูกคลื่นตามขวางของผิวทางมัก
เกิดที่จดุรถเริ่มออกวิ่ง บริเวณที่รถ
หยุด หรือบริเวณที่มกีารกระแทก
ของรถ 

 

 
คล่ืนลูกระนาด 

(Corrugation and shoving) 

สาเหตุ - ผิวทางไมมีความแข็งแรงพอ เชน 
มีปริมาณยางหรือสวนละเอยีดมาก
เกินไป 
- มีความชื้นในผิวทางมาก หรือ
สวนผสมที่ใช  Liquid asphalt 
ไดรับการบมตวัไมพอ 
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ตารางผนวกที่ ก1  (ตอ) 
 

ลักษณะความเสียหายของผิวทางลาดยาง ลักษณะทั่วไป/สาเหตุ 

ลักษณะทั่วไป - เปนแองมีระดับต่ํากวาบริเวณอ่ืน
จนสังเกตได และอาจมีรอยแตก 

 

 
ยุบตัวเปนแอง 
(Depression) 

สาเหตุ - เกิดจากน้ําหนักของรถที่บรรทุก
ของหนักเกินอัตรา 
- จากการทรุดตัวของพื้นชั้นลาง
เนื่องจากการกอสรางไมดี 

ลักษณะทั่วไป - ผิวทาง หรือช้ันโครงสรางทางถูก
ดันขึ้น 

 

 
บวมตัว (Upheaval or Swell) 

สาเหตุ - เกิดการบวมตัว (Swell) ของชั้น 
Sub grade  เนือ่งจากมีน้ําซึม 

ลักษณะทั่วไป - ยุบตวัเปนแองเกิดที่ผิวถนนมี
ระดับต่ํากวาบริเวณอื่น ,รอยปะ
ซอมที่ผิวทาง 

 

 
ยุบตัว / รอยปะซอม 

(Utility Cut Depression and Patching) 

สาเหตุ - เนื่องจากบดอัดไมดี หรือวสัดุ
ที่มาแทนคุณภาพไมด ี
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ตารางผนวกที่ ก1  (ตอ) 
 

ลักษณะความเสียหายของผิวทางลาดยาง ลักษณะทั่วไป/สาเหตุ 

กลุม ค. การลื่นไถล (Skid Hazard) 
ลักษณะทั่วไป - ยางเยิ้มชั้นบนของผิวทาง  

 
ผิวทางมียางเยิม้ (Bleeding or Frushing) 

สาเหตุ - ในพืน้ที่อากาศรอนจัดผิวทางมี
ปริมาณยางในสวนผสมมาก
เกินไป 
- เนื่องจากรถบรรทุกมากเกนิไป
ทําใหผิวอัดตัวแนนมากทําให
ปริมาณยางถูกปมขึ้นมาที่ผิว 

ลักษณะทั่วไป - ผิวทางเรียบล่ืน  

 
ผิวทางลื่น (Bleeding or Frushing) 

สาเหตุ - เกิดขึน้จากวสัดุที่ใชทําผิวทางถูก
ขัดสีเมื่อมีการจราจรทําใหผิวหนา
ของชั้นเรียบและเปนมัน 
- หินทีใ่ชทําผิวทางใชพวกกรวดที่
ไมไดไมผานการโม ซ่ึงผิวของ
กรวดเรยีบล่ืนอยูแลวจะล่ืนมาก
ยิ่งขึ้นเมื่อผิวทางเปยก 

 กลุม ง. การหลุดรอน (Disintegration) 
ลักษณะทั่วไป รูปรางเปนหลุมขนาดตางๆ  

 
หลุมบอ(Pot Holes) 

สาเหตุ - เกิดจากการที่ผิวทางมีความ
แข็งแรงไมพอ 
- ผิวทางใชยางนอยเกนิไป 
- การระบายน้าํไมด ี
- การกอสรางโครงสรางไม
แข็งแรง รวมถึงน้ําหนกับรรทุก
เกินอัตรา 
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ตารางผนวกที่ ก1  (ตอ) 
 

ลักษณะความเสียหายของผิวทางลาดยาง ลักษณะทั่วไป/สาเหตุ 

 

ลักษณะทั่วไป - ผิวหนาของผิวทางขรุขระเปน
หนาขาวตังเหมือนกับมีการถูกกัด
เซาะ 

 

 
ผิวทางหลุดรอน 

(Ravelling and Weathering) 

สาเหตุ - การบดทับไมดี หรือทําการ
กอสรางในขณะที่อากาศชืน้ 
- วัสดุที่ใชสกปรกหรือแตกขณะ
กอสราง 

 
ก. ขอกําหนดเกี่ยวกับความรนุแรงของความเสียหาย 
 
 ในแบบจําลองจัดลําดับความสําคัญงานบํารุงรักษาทาง  ไดแบงความรุนแรงของ              
ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผิวทางลาดยาง ออกเปน 2 กลุมคือ ความเสียหายหนัก และความเสียหายเบา 
เพื่อใหสามารถใชหาคา ดัชนีแสดงสภาพความเสียหายของถนนผิวทางลาดยาง (Rural Rode 
Condition Index : RCI) โดยในแตละกลุมความเสียหายมีลักษณะความเสียหายดังนี้ 
  
 ก.1 ความเสียหายเบาที่ผิวทาง (Minor Carriageway Deterioration) เปนความเสียหายที่
เกิดขึ้นเพียงบนผิวทางไมลึกลงไปถึงโครงสรางซึ่งสามารถแกไขดวยการฉาบผิว (Surface dress) ก็
หายได ความเสียหายเบาที่ผิวทางจราจรไดแก 

- พื้นที่ที่มีหินหลุดลอน ทั้งตามแนวยาวและแนวขวาง  
- พื้นที่ที่มีรอยปะซอมของผิวทางเดิม (Patching) 
- พื้นที่ที่มีรอยรองลอ ซ่ึงมีความลึกของรองไมเกิน 5 เซนติเมตร 
- พื้นที่ที่มีรอยแตกแบบไมตอเนื่อง อาจเปนรอยแตกตามยาวหรือตามขวางหรือ

ตามยาวรวมกับตามขวาง ที่มีความลึกของรอยแตกไมเกิน 5 เซนติเมตร 
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 ก.2 ความเสียหายหนักที่ผิวทาง (Major Carriageway Deterioration) เปนความเสียหายที่
เกิดขึ้นบนผิวทางจราจร ลึกไปจนถึงชั้นโครงสรางแกไขโดยวิธีฉาบผิวไมหายตองใชวิธีปะซอม       
ทําผิวจราจรของชวงความเสียหายนั้นใหม หรือเสริมผิวเสริมกําลังรับน้ําหนักของโครงสราง       
ความเสียหายหนักที่ผิวจราจร ไดแก 

- พื้นที่ที่เกดิหลุมบอ (Pot holing)  
- พื้นที่ที่มีการยบุตัวของผิวทางเปนแอง (Depression) จากระดับเดิมเกินกวา 5 

เซนติเมตร 
- พื้นที่ที่มีรอยรองลอ ซ่ึงมีความลึกของรองที่เกิดขึ้นเกินกวา 5 เซนติเมตร 
- พื้นที่ที่มีรอยแตกตามยาวหรอืแนวขวาง (Longitudinal or Transverse Cracks) 

ที่มีความลึกของรอยแตกเกนิกวา 5 เซนติเมตร 
 
 ปริมาณความเสียหายวัดเปนพื้นที่ หนวยเปนตารางเมตร โดยวัดความกวางออกไปจากพืน้ที่
เสียหายขางละ 30 เซนติเมตร ในกรณีความเสียหายแบบรองลอ และรอยแตกตามผิวทางใหวัดพื้นที่
เหมือนความเสียหายแบบอื่น แตใหบันทึกความลึกของความเสียหายดวย  
 
การวัดพื้นท่ีความเสียหาย 
 

   
 
ภาพผนวกที่ ก1  ตัวอยางการวัดพืน้ที่ความเสียหายแบบหลุมบอ 
 

หลุมบอ 

a 

b 

0.30 

0.50 

0.30 

0.30 0.80 0.30 

a = 0.3+0.8+0.3 
b = 0.3+0.5+0.3 
พื้นท่ี = 1.54 ตร.ม. 

พื้นที่ พื้นที่ ==  aabb  
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ภาพผนวกที่ ก2  ตัวอยางการวัดพืน้ที่ความเสียหายรอยแตกตามแนวยาวและขวาง 
  

 
 
ภาพผนวกที่ ก3  ตัวอยางการวัดพืน้ที่ความเสียหายรองลอ 

พื้นที่ 1 

พื้นที่ 2 

       พื้นที่เสียหายรอยแตกตามแนวยาว/ขวาง   = 1 + 2 
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ภาคผนวก ข 
แบบฟอรมการสํารวจ 
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แบบฟอรมการสํารวจและประเมินสภาพทางงาน
บํารุงรักษาทาง 

 

 
รหัสสายทาง ……………………………………………… 
ชื่อสายทาง ……………………………………………… 
อําเภอ  ……………………………………………… 
จังหวัด  ……………………………………………… 
ระยะทาง  ……………………………………………… 

ประจําป 25…… 
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 สัญลักษณ 
 A1  ความกวางผวิจราจร ม. 
 A2,A3  ความกวางไหลทาง ม 
 C  ความหนาชั้นพ้ืนทาง(BASE) ม. 
 D  ความหนาวัสดุไหลทาง ม. 
 DBST.  DOUBLE SURFACE TREATMENT 
 SST.  SINGLE SURFACE TREATMENT 
 CS.  CAPE SEAL 
 SS.  SLURRY SEAL 
 AC.  ASPHALTIC CONCRETE 
 L.  ลูกรัง 
 
หมายเหต ุ - ใหดําเนนิการสํารวจทุกระยะ 200 เมตร 
 - ถายภาพสายทางในตําแหนงที่พบสภาพความเสียหายของทาง 

ภาพสายทาง 
ตําแหนง X – SECTION 

A2 A1 A3 

C D 
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1.  สรุปรายละเอียดการสํารวจงานบํารงุรักษาทาง 

 

รหัสสายทาง  …………………… ช่ือสายทาง …………………… 
อําเภอ  …………………… จังหวดั …………………… 
ระยะทาง  …………………… กม. ปริมาณจราจร …………………… 
ประเภทผวิจราจร…………………… กวาง …………………… ม. 
ประเภทไหลทาง …………………… กวางขางละ …………………… ม.            
คา PSI เฉลี่ย ……………………  อุบัติเหต ุ         ……………...…….คร้ัง
    
 
ทางหลวงชนบทจังหวดั  …………………… 
วันที่สํารวจ   …………………… 
 

 
 

   ลงชื่อ……………………..............ผูสํารวจ 
               (…………………….............................) 
   ตําแหนง…………………….............. 
 
 
 



 

 

125 

2. ประวัติการกอสราง 
 

3. ประวัติการกอสราง 
รหัสสายทาง …………………… ช่ือสายทาง …………………… 
ชวง กม. ที่ …………………… ระยะทาง ……………………

ผิวทางกวาง …………………… ชนิด …………………… 
ไหลทางกวางขางละ…………………… ชนิด …………………… 
กอสรางแลวเสร็จเมื่อ…………………… คากอสราง …………………… 
ชวง กม. ที่ …………………… ระยะทาง …………………… 
 

ผิวทางกวาง …………………… ชนิด …………………… 
ไหลทางกวางขางละ…………………… ชนิด …………………… 
กอสรางแลวเสร็จเมื่อ…………………… คากอสราง …………………… 
ชวง กม. ที่ …………………… ระยะทาง …………………… 
 

ผิวทางกวาง …………………… ชนิด …………………… 
ไหลทางกวางขางละ…………………… ชนิด …………………… 
กอสรางแลวเสร็จเมื่อ…………………… คากอสราง …………………… 
ชวง กม. ที่ …………………… ระยะทาง …………………… 
 

ผิวทางกวาง …………………… ชนิด …………………… 
ไหลทางกวางขางละ…………………… ชนิด …………………… 
กอสรางแลวเสร็จเมื่อ…………………… คากอสราง …………………… 
ชวง กม. ที่ …………………… ระยะทาง …………………… 
 

ผิวทางกวาง …………………… ชนิด …………………… 
ไหลทางกวางขางละ…………………… ชนิด …………………… 
กอสรางแลวเสร็จเมื่อ…………………… คากอสราง …………………… 
ชวง กม. ที่ …………………… ระยะทาง …………………… 
 

1 

2 

3 

4 

5 
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3. ประวัติการบํารุงรักษาทาง 

รหัสสายทาง …………………… ช่ือสายทาง …………………… 
ระยะทาง …………………… วันที่บันทกึขอมูล…………………… 
 

รายการบํารงุรกัษาและรายการเปลี่ยนแปลงตางๆ 
ปงบประมาณ
(พ.ศ. – พ.ศ.) 

กม.  ที่.... 
ถึง  กม.  ที่.... 

รายการ 
งบประมาณ 

(บาท) 
หมายเหต ุ
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4. รายละเอียดการสํารวจงานบํารุงรักษาทาง 
รหัสสายทาง …………………………………………….. ชื่อสายทาง…………………………………………….  .ผูบันทึกขอมูล ………………………………………. 

กม. ..............................   ถึง กม. ........................................ วันที่บันทึกขอมูล…………………………………………….  .ชวงเวลาบันทึกขอมูล ……………………………….. 

ตําแหนงพื้นที่ ชนิด ความกวาง ( ม.) ความลึก (ซม.)  
สภาพความ
เสียหาย 

ผิวทาง ไหลทาง ผิวทาง ไหลทาง ผิวทาง ไหลทาง 
1 

หลุดรอน 
2 

รอยปะซอม 
3 

หลุมบอ 
4 

ยุบตัว 
เปนแอง 

5 
รองลอ 

6 
รอยแตกผิวทาง  

รายละเอียด 
การสํารวจ 

           [   ]  ลึก > 5 ซม.  ........ ม.2 [   ]  พื้นที่ > 5 ม.2 …..... ม.2   
       ............ ม.2 ............ ม.2 ............ ม.2 ............ ม.2 [   ]  ลึก > 5 ซม.  ........ ม.2 [   ]  พื้นที่ > 5 ม.2 …..... ม.2   
           [   ]  ลึก > 5 ซม.  ........ ม.2 [   ]  พื้นที่ > 5 ม.2 …..... ม.2   
       ............ ม.2 ............ ม.2 ............ ม.2 ............ ม.2 [   ]  ลึก > 5 ซม.  ........ ม.2 [   ]  พื้นที่ > 5 ม.2 …..... ม.2   
           [   ]  ลึก > 5 ซม.  ........ ม.2 [   ]  พื้นที่ > 5 ม.2 …..... ม.2   
       ............ ม.2 ............ ม.2 ............ ม.2 ............ ม.2 [   ]  ลึก > 5 ซม.  ........ ม.2 [   ]  พื้นที่ > 5 ม.2 …..... ม.2   
           [   ]  ลึก > 5 ซม.  ........ ม.2 [   ]  พื้นที่ > 5 ม.2 …..... ม.2   
       ............ ม.2 ............ ม.2 ............ ม.2 ............ ม.2 [   ]  ลึก > 5 ซม.  ........ ม.2 [   ]  พื้นที่ > 5 ม.2 …..... ม.2   
           [   ]  ลึก > 5 ซม.  ........ ม.2 [   ]  พื้นที่ > 5 ม.2 …..... ม.2   
       ............ ม.2 ............ ม.2 ............ ม.2 ............ ม.2 [   ]  ลึก > 5 ซม.  ........ ม.2 [   ]  พื้นที่ > 5 ม.2 …..... ม.2   

Sta…+… 

Sta…+… 

Sta…+… 

Sta…+… 

Sta…+… 

Sta…+… 
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5. ภาพถายสายทาง 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

ภาพถาย  กม. ที่ .... +….. .. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพถาย  กม. ที่ .... +….. .. 
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6. ภาพถายลักษณะความเสียหาย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพถาย  กม. ที่ .... +….. .. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพถาย  กม. ที่ .... +….. .. 
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7. ขอมูลการจราจร 
 

รหัสสายทาง …………………… ช่ือสายทาง …………………… 
จากเวลา …………………… ถึงเวลา …………………… 
สภาพอากาศ …………………… สภาพผิวจราจร …………………… 
วันที่สํารวจ ……………………  
  

ลําดับท่ี ประเภทยวดยาน นับจํานวน ( คนั/วัน) หมายเหตุ 

1 รถมอเตอรไซค (MC)   
2 รถยนตนั่ง (SV)   
3 รถยนตนั่งพวง (SVT)   
4 รถโดยสารขนาดกลาง (TB2)   
5 รถโดยสารขนาดใหญ ( TB3)   
6 รถบรรทุก 10 ลอ (T4)   
7 รถบรรทุก 10 ลอพวง (ART3)   
8 รถบรรทุก 10 ลอพวง (ART4)   
9 รถบรรทุก 10 ลอพวง (ART5)   
10 รถบรรทุก 10 ลอพวง (ART6)   
11 รถบรรทุก 10 ลอพวง (BD)   
12 รถบรรทุก 10 ลอพวง (DRT)   

    
    
    
 รวม   
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8. ขอมูลสถานที่ในสายทาง 
 
ขอมูลสถานที่สําคัญในสายทาง 
 

1. แหลงทองเที่ยว    

    ตําแหนง (Sta.) 
(1) ................................................................. …………………. 
(2) ................................................................. …………………. 
(3) ................................................................. …………………. 
(4) ................................................................. …………………. 
(5) ................................................................. …………………. 

 

2. สถานที่ราชการ (เชน สถานีตํารวจ หนวยงานประจําจังหวัด/อําเภอ)      
ตําแหนง (Sta.) 

(1) .................................................................  …………………. 
(2) .................................................................  …………………. 
(3) .................................................................  …………………. 
(4) .................................................................  …………………. 
(5) ................................................................. …………………. 
 

3. โรงพยาบาล  สถานีอนามัย   
    ตําแหนง (Sta.) 
(1) .................................................................  …………………. 
(2) ................................................................. …………………. 
(3) ................................................................. …………………. 
(4) ................................................................. …………………. 
(5) ................................................................. …………………. 
(6) ................................................................. …………………. 
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4. วัด มัสยดิ โบสถ    

    ตําแหนง (Sta.) 
(1) ................................................................. …………………. 
(2) ................................................................. …………………. 
(3) ................................................................. …………………. 
(4) ................................................................. …………………. 
(5) ................................................................. …………………. 

 
5. แหลงชุมชนพกัอาศัย ( 1 แหงหนาแนนไมนอยกวา 20 หลังคาเรือน )  

    ตําแหนง (Sta.) 
(1) ................................................................. …………………. 
(2) ................................................................. …………………. 
(3) ................................................................. …………………. 
(4) ................................................................. …………………. 
(5) ................................................................. …………………. 
 

6. โรงงานอุตสาหกรรม ฟารมปศุสัตว โกดังเก็บวัตถุดิบทางการเกษตร  
    ตําแหนง (Sta.) 

 (1) ................................................................. …………………. 
 (2) ................................................................. …………………. 
 (3) ................................................................. …………………. 
 (4) ................................................................. …………………. 
 (5) ................................................................. …………………. 
7. สถานที่สําคัญอื่นๆ     

    ตําแหนง (Sta.) 
 (1) ................................................................. …………………. 
 (2) ................................................................. …………………. 
 (3) ................................................................. …………………. 
 (4) ................................................................. …………………. 
 (5) ................................................................. …………………. 
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9. ผลการแอนตัวดวยเคร่ืองมือ Benkelman Beam ( ซาย ) 
 
รหัสสายทาง …………………… ช่ือสายทาง …………………… 
อําเภอ …………………… จังหวดั …………………… 
ระยะทาง ……………………  วันที่บันทกึขอมูล…………………… 

 

ระยะทาง (เมตร) กม.  ที่.... 
ถึง  กม.  ที่

 

อุณหภูม ิ
( C) 0.30 0.60 1.00 2.00 7.90 

หมายเหต ุ
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10. ผลการแอนตัวดวยเคร่ืองมือ Benkelman Beam ( ขวา ) 
 
รหัสสายทาง …………………… ช่ือสายทาง …………………… 
อําเภอ …………………… จังหวดั …………………… 
ระยะทาง ……………………  วันที่บันทกึขอมูล…………………… 

 

ระยะทาง (เมตร) กม.  ที่.... 
ถึง  กม.  ที่

 

อุณหภูม ิ
( C) 0.30 0.60 1.00 2.00 7.90 

หมายเหต ุ
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ภาคผนวก ค  
คูมือการใชงานโปรแกรม 
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คูมือการใชงานโปรแกรม   

ระบบจดัลําดับความสําคัญสายทาง 

งานบํารุงรักษา 
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คํานํา 
 

 โปรแกรมนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธตามหลักสูตรปริญญาโท สาขาวิศวกรรมโยธา  
ป 2552 จัดทําขึ้นเพื่อใชเปนระบบชวยในการจัดลําดับความสําคัญของสายทางในงานบํารุงรักษา
ทางโดยมีวัถตุประสงคเพื่อนําไปใชเปนเครื่องมือในการจัดลําดับความสําคัญของสายทางที่ตองทํา
การซอมบํารุงผิวทางในการบํารุงปกติและการบํารุงตามกําหนดเวลา รวมทั้งสามารถนําไปใช           
ในการวางแผนงานบํารุงรักษาทางและปรับปรุงการทํางานใหมีประสิทธิมากขึ้น 
  
 ผูจัดทําหวังเปนอยางยิ่งวาโปรแกรมที่พัฒนาขึ้นจะเปนประโยชนสําหรับหนวยงานที่
เกี่ยวของหรือผูที่สนใจไมมากก็นอย หากโปรแกรมดังกลาวมีขอผิดพลาดประการใด หรือทานมี
ขอเสนอแนะอันจะนําไปสูการพัฒนาโปรแกรมที่จะกอใหเกิดประโยชนมากยิ่งขึ้น ขอความกรุณา
แจงขอมูลดังกลาวมายัง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
เลขที่ 50 ถนน พหลโยธิน ลาดยาว จตุจักร กรุงเทพฯ 10900 โทร 0-2942-8555 ตอ 1334  Email: 
Malitong_za_3@hotmail.com  ทางผูจัดทําขอขอบคุณมา ณ โอกาสนี้ 
 

      
   ปยนิตย  มะลทิอง 

ผูจัดทํา 
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สารบัญ 
     

     หนา 
 
สารบัญ 138 
คุณสมบัติของเครื่องคอมพิวเตอรที่จําเปนในการประมวลผล                              139 
ขั้นตอนการใชงานโปรแกรม                                                                                   140 
1.  การเริ่มใชงาน               140 
2.  การเขาสูระบบ  141 
3.  การใชงานโปรแกรม สวนของการเตรียมขอมูล (Data Master)      142 
4.  การใชงานโปรแกรม สวนของการวิเคราะหขอมูล (Analysis) 146 
5.  การใชงานโปรแกรม สวนของการจัดการขอมูลผูใช (Admin) 148 
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คุณสมบัตขิองคอมพิวเตอรท่ีจําเปนในการประมวลผล 
  
 ในการประมวลผลโปรแกรมเพื่อใหมีความเหมาะสมกับการใชงาน ผูใชควรทําการ
ตรวจสอบคุณสมบัติของเครื่องคอมพิวเตอรที่ใชในการประมวลผล กอนการใชงาน 
  
ตารางผนวกที่ ง1  คุณสมบัติของคอมพิวเตอรที่จําเปนในการประมวลผลโปรแกรม 
 

สวนประกอบ คุณสมบัติอยางนอยสดุท่ีตองการสําหรับประมวลผล 

ระบบปฏิบัติการ Window XP 
ระบบประมวลผล CPU 1.0 GHZ 
หนวยความจํา RAM 512 MB 
โปรแกรมประมวล Web browserตางๆ เชน Internet Explorer 
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ขั้นตอนการใชงานโปรแกรม 
 
1.   การเริ่มเขาใชงาน 
 

1.1  ผูใชสามารถเริ่มใชงานโปรแกรมโดยการเปด Web Browser 
 

 
 
ภาพผนวกที่ ค1  การเรียกใชงานโปรแกรม 
 
 1.2  จากนั้นใหทําการไปยังAddressของ Web Application ในทีนี้คือ http://localhost/project/ 
 

 
 
ภาพผนวกที่ ค2  หนาตางสาํหรับเริ่มใชโปรแกรม 
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2.  การเขาสูระบบ 
 

2.1  ผูใชจะตองทําการกรอก User Password เพื่อตรวจสอบสิทธิ์ในการเขาใชระบบ 
 

 
 
ภาพผนวกที่ ค3  หนาตางสาํหรับกรอก User Password 
 
 โดยระดับของผูใชงานจะมี 2 ระดับดังนี ้
 
 ระดับ Admin  

- สามารถแกไขขอมูลสายทางได 
- สามารถทําการวิเคราะหสายทางได 
- สามารถเพิ่มUser ของผูใชงานได 

 
 ระดับ User 

- สามารถทําการวิเคราะหสายทางได 
 

เนื่องจากการปองกันการแกไขขอมูลตางๆ โดยไมไดรับอนุญาต ผูใชงานที่อยูในระดับ 
Admin เทานั้นที่สามารถทําการแกไขขอมูลตางๆ ของสายทางที่จะเตรียมไวเพื่อไปวิเคราะหตอไปได 
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3.  การใชงานโปรแกรม สวนของการเตรียมขอมูล (Data Master) 
 
 3.1  ผูใชงานระดับAdmin สามารถเพิ่มขอมูลสายทางได โดยทําการเลอืกป พ.ศ.ของขอมูล
ที่ตองการกอน จากนั้นจึงทําการเพิ่ม ลบ หรือแกไขขอมลู 
 

 
 
ภาพผนวกที่ ค4  ฟอรมการเลือกป พ.ศ.ของขอมูล 
 
 จากนั้นหนาจอแสดงรายชื่อสายทางในป พ.ศ. นั้นเพื่อทาํการ เพิ่ม ลบ หรือแกไข 
 

 
 
ภาพผนวกที่ ค5  หนาตางแสดงชื่อสายทางที่มีอยูในฐานขอมูล 
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 เมื่อทําการเลือกสายทางจะมีเมนูตางๆ เพื่อใหเลือกกระทํากับขอมูลพื้นฐานของสายทางที่
เลือกไว โดยเมนูหลัก 5 เมนูดังนี ้

-  ขอมูลทั่วไป     
-  ประวัตกิารกอสราง 
-  ประวัตกิารบํารุงรักษา     
-  ภาพถายตางๆ 
-  รายละเอยีดการสํารวจงานบํารุงรักษาทาง 

 

 
 
ภาพผนวกที่ ค6  หนาตางเมนูใหเลือกปอนขอมูลของสายทาง 
 
 โดยเมื่อเลือกรายละเอียดการสํารวจบํารุงรักษาทาง จะมีคาดัชนีตางๆ ที่เปนขอมูลเพื่อนําไป
วิเคราะหตอไป โดยผูใชสามารถเลือกเขาไปเพิ่ม แกไข หรือลบขอมูลได 
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ภาพผนวกที่ ค7  หนาตางเมนูใหเลือกปอนคาดัชนีของสายทาง 
 

ตัวอยางหนาการแกไขขอมูลหนา RCI โดยในหนาอื่นๆ กจ็ะมีหลักการทํางานเชนเดยีวกัน  
คือเปลี่ยนเปลงตัวเลขในฟลดที่ตองการ จากนั้นจึงกดปุม SAVE 
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ภาพผนวกที่ ค8  หนาตางแสดงการนําเขาและแกไขขอมูลดัชนีสภาพทาง (RCI) 
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4.  การใชงานโปรแกรม สวนของการวิเคราะหขอมูล (Analysis) 
 
 4.1  หลังจากการนําเขาขอมูลตางๆ ของสายทางแลว ผูใชสามารถเลือกขอมูลสายทางทาง
ตางๆ รวมถึงการใหคาน้ําหนกัความสําคัญในคาตางๆ เพื่อนํามาใชในขั้นตอนการวิเคราะหได 
 

 
 
ภาพผนวกที่ ค9  แสดงหนาตางการทํางานของโปรแกรมในสวนการวิเคราะห 
 
 4.2  การดูขอมูลผลการตรวจสอบการจัดลําดับสายทางเรียงตามคะแนน จะแสดงขอมลูดังนี้ 
 

 
 
ภาพผนวกที่ ค10  แสดงหนาตางโปรแกรมในสวนการแสดงผลคะแนน 
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 4.3  การดูขอมูลผลการตรวจสอบการจัดลําดับสายทางเรียงตามคาความเสียหายจะแสดง
ขอมูลดังนี้ 
 

 
 

ภาพผนวกที่ ค11  หนาตางแสดงผลการจัดลําดับสายทางเรียงตามความเสียหาย 
 

4.4  รายงานขอมูลทั่วไปของสายทาง จะแสดงขอมูลดังนี้ 
 

 
 

ภาพผนวกที่ ค12  หนาตางแสดงขอมูลทั่วไปของสายทาง 
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5.  การใชงานโปรแกรม สวนของการจัดการขอมูลผูใช (Admin) 
 

5.1  ผูใชงานระดับ Admin สามารถเพิ่มผูใชเพิ่มเติมโดย โดยจะตองระบุระดับของผูฝชงาน
วาเปน Admin หรือ User โดยความแตกตางของ Admin กับ User คือ  Admin สามารถทําการ
เปลี่ยนแปลงขอมูลพื้นฐานของสายทางได (Data Master) แตในขณะที่ User สามารถทําการ
วิเคราะหสายทางไดเพยีงอยางเดียว  
 

 
 
ภาพผนวกที่ ค13  หนาตางสําหรับเพิ่ม ลบ หรือแกไขผูใชงานระบบ 
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ตัวอยาง Code ในการเชื่อมตอกับ Google Map 
 
 
string temp = ""; 
            temp = "<script language='javascript' 
type='text/javascript'>"; 
            temp += 
"document.getElementById('mapp').style.display='';"; 
            temp += "map = new 
GMap2(document.getElementById('mapp'));"; 
            temp += "map.setCenter(new GLatLng(21.657428197370652, 
79.62890625), 5);"; 
            temp += "map.setUIToDefault();"; 
temp += "</script>"; 
            lblTemp.Text = temp; 
 
 
ตัวอยาง Code ในการนําขอมูลหมูบาน ขอมูลโรงเรียน และขอมูลวัดมาแสดงผลรวมกัน 
 
string temp = ""; 
 
        temp = "<script language='javascript' 
type='text/javascript'>"; 
        temp += "document.getElementById('mapp').style.display='';"; 
        temp += "var map = new 
GMap2(document.getElementById('mapp'));"; 
        temp += "map.setCenter(new GLatLng(14.647368383896632, 
101.513671875), 5);"; 
        temp += "map.setUIToDefault();"; 
temp += "var point;"; 
        temp += "var baseIcon;"; 
 
        ds = myDB.Query("SELECT * FROM Village WHERE R_ID ='" + 
Session["ID"].ToString() + "' And Year ='" + 
Session["Year"].ToString() + "'"); 
        int number = ds.Tables[0].Rows.Count; 
        int v = 0; 
        for (int i = 0; i < number; i++) 
        { 
            temp += "baseIcon = new 
GIcon(G_DEFAULT_ICON,'http://www.paiteawgun.com/nut/village.png');"; 
            temp += "baseIcon.iconSize = new GSize(25, 25);"; 
            temp += "baseIcon.shadow = '';"; 
            temp += "markerOptions = { icon:baseIcon }; "; 
            temp += "point = new GLatLng(" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Latitude"].ToString() + "," + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Longtitude"].ToString() + ");"; 
            temp += "var marker" + v + i + " = new 
GMarker(point,markerOptions);"; 
            temp += "GEvent.addListener(marker" + v + i + ", 'click', 
function() {marker" + v + i + ".openInfoWindowHtml('" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Name"].ToString() + "',{maxContent:'" + 
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ds.Tables[0].Rows[i]["Name"].ToString() + "<br><img src=\"" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Picture"].ToString() + "\" > <br> Position : " 
+ ds.Tables[0].Rows[i]["Position"].ToString() + "',maxTitle:'" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Name"].ToString() + "'});});"; 
            temp += "map.addOverlay(marker" + v + i + ");"; 
        } 
 
        ds = myDB.Query("SELECT * FROM School WHERE R_ID ='" + 
Session["ID"].ToString() + "' AND Year ='" + 
Session["Year"].ToString() + "'"); 
        number = ds.Tables[0].Rows.Count; 
        int k = 1; 
        for (int i = 0; i < number; i++) 
        { 
            temp += "baseIcon = new 
GIcon(G_DEFAULT_ICON,'http://www.paiteawgun.com/nut/school.png');"; 
            temp += "baseIcon.iconSize = new GSize(25, 25);"; 
            temp += "baseIcon.shadow = '';"; 
            temp += "markerOptions = { icon:baseIcon }; "; 
            temp += "point = new GLatLng(" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Latitude"].ToString() + "," + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Longtitude"].ToString() + ");"; 
            temp += "var marker" + k + i + " = new 
GMarker(point,markerOptions);"; 
            temp += "GEvent.addListener(marker" + k + i + ", 'click', 
function() {marker" + k + i + ".openInfoWindowHtml('" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Name"].ToString() + "',{maxContent:'" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Name"].ToString() + "<br><img src=\"" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Picture"].ToString() + "\" ><br> Position : " + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Position"].ToString() + "',maxTitle:'" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Name"].ToString() + "'});});"; 
            temp += "map.addOverlay(marker" + k + i + ");"; 
        } 
 
        ds = myDB.Query("SELECT * FROM Temple WHERE R_ID ='" + 
Session["ID"].ToString() + "' AND Year ='" + 
Session["Year"].ToString() + "'"); 
        number = ds.Tables[0].Rows.Count; 
        int d = 2; 
        for (int i = 0; i < number; i++) 
        { 
            temp += "baseIcon = new 
GIcon(G_DEFAULT_ICON,'http://www.paiteawgun.com/nut/temple.png');"; 
            temp += "baseIcon.iconSize = new GSize(25, 25);"; 
            temp += "baseIcon.shadow = '';"; 
            temp += "markerOptions = { icon:baseIcon }; "; 
            temp += "point = new GLatLng(" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Latitude"].ToString() + "," + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Longtitude"].ToString() + ");"; 
            temp += "var marker" + d + i + " = new 
GMarker(point,markerOptions);"; 
            temp += "GEvent.addListener(marker" + d + i + ", 'click', 
function() {marker" + d + i + ".openInfoWindowHtml('" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Name"].ToString() + "',{maxContent:'" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Name"].ToString() + "<br><img src=\"" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Picture"].ToString() + "\" ><br> Position : " + 
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ds.Tables[0].Rows[i]["Position"].ToString() + "',maxTitle:'" + 
ds.Tables[0].Rows[i]["Name"].ToString() + "'});});"; 
            temp += "map.addOverlay(marker" + d + i + ");"; 
        } 
        temp += "map.getInfoWindow();"; 
        temp += "map.closeInfoWindow();"; 
        if (txtRoad_ID.Text == "ชม.3001") 
        { 
            temp += "map.setCenter(new GLatLng(19.870705603320523, 
98.76708984375), 11);"; 
        } 
        else if (txtRoad_ID.Text == "ชม.3002") 
        { 
            temp += "map.setCenter(new GLatLng(19.5174046951826, 
98.88484954833984), 13);"; 
        } 
        else if (txtRoad_ID.Text == "ชม.3003") 
        { 
            temp += "map.setCenter(new GLatLng(18.430189129984047, 
98.66374969482422), 14);"; 
        } 
        else if (txtRoad_ID.Text == "ชม.3004") 
        { 
            temp += "map.setCenter(new GLatLng(19.868445413099724, 
99.06766891479492), 13);"; 
        } 
        else if (txtRoad_ID.Text == "ชม.3005") 
        { 
            temp += "map.setCenter(new GLatLng(18.948505219294265, 
99.07127380371094), 12);"; 
        } 
        else 
        { 
            temp += "map.setCenter(new GLatLng(21.20745873048264, 
77.2119140625), 5);"; 
        } 
         
        temp += "</script>"; 
        lblTemp.Text = temp; 
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ตัวอยาง Code ในการนําไฟลKML มา Overlay บน Google Map 
 
string temp = ""; 
 
        temp = "<script language='javascript' 
type='text/javascript'>"; 
        temp += "document.getElementById('mapp').style.display='';"; 
        temp += "var map = new 
GMap2(document.getElementById('mapp'));"; 
        temp += "map.setCenter(new GLatLng(14.647368383896632, 
101.513671875), 5);"; 
        temp += "map.setUIToDefault();"; 
        if (txtRoad_ID.Text == "ชม.3001") 
        { 
            temp += "geoXml = new GGeoXml(‘/CM3001.kml');"; 
            temp += "map.addOverlay(geoXml);"; 
        } 
        if (txtRoad_ID.Text == "ชม.3002") 
        { 
            temp += "geoXml = new GGeoXml(‘/CM3002.kml');"; 
            temp += "map.addOverlay(geoXml);"; 
        } 
        if (txtRoad_ID.Text == "ชม.3003") 
        { 
            temp += "geoXml = new GGeoXml('/CM3003.kml');"; 
            temp += "map.addOverlay(geoXml);"; 
        } 
        if (txtRoad_ID.Text == "ชม.3004") 
        { 
            temp += "geoXml = new GGeoXml('/CM3004.kml');"; 
            temp += "map.addOverlay(geoXml);"; 
        } 
        if (txtRoad_ID.Text == "ชม.3005") 
        { 
            temp += "geoXml = new GGeoXml('/CM3005.kml');"; 
            temp += "map.addOverlay(geoXml);"; 
        } 
temp += "</script>"; 
        lblTemp.Text = temp; 
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ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 

ช่ือ –นามสกุล นายปยนิตย  มะลิทอง 
วัน เดือน ป ที่เกิด วันที่ 12 ตุลาคม 2526 
สถานที่เกิด  จังหวดัเชยีงใหม 
ประวัติการศกึษา พ.ศ. 2548  วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (วศ.บ.)  

สาขาวิชาโยธา  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
ตําแหนงหนาที่การงานปจจบุัน - 
สถานที่ทํางานปจจุบัน - 
ผลงานดีเดนและรางวัลทางวิชาการ  - 
ทุนการศึกษาที่ไดรับ - 

 




