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 การศึกษานี้มีวตัถุประสงคเพื่อสรางแบบจําลองดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน     
สําหรับประเมินลักษณะสภาพและความเสียหายโดยรวมของถนนผิวทางลาดยาง ขององคกร
ปกครองสวนทองถ่ิน รวมท้ังหมด 5 แหง ภายในพืน้ท่ีจงัหวัดนนทบุรี มีระยะทางท่ีนํามาวิเคราะห
ขอมูลรวม 76.991 กิโลเมตร โดยจําแนกประเภทความเสียหายออกเปนได 6 ประเภท ไดแก  
หลุมบอ ทรุดตัวเปนแอง รองลอ รอยปะซอม ผิวทางหลุดรอน และ รอยแตกราว ซ่ึงแบบจําลอง
ดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน ท่ีไดจากการศึกษาคร้ังนี้คือ LRCI = 1.099 + 0.155X + 
0.122Y ซ่ึงมีคาสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R2) เทากับ 0.813 และมีความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน
เทากับ 0.75 ซ่ึงสามารถสรุปไดวาคาดัชนีประเมินสภาพทางสามารถลดปญหาความคลาดเคล่ือน
ระหวางบุคคลผูประเมินความเสียหายในแตละหนวยงานภายในทองถ่ิน นอกจากนี้ยังสะทอน 
ใหเห็นถึงความรุนแรงตามประเภทความเสียหายท่ีแตกตางกัน ทําใหสายทางท่ีมีความเสียหาย
รุนแรงจะไดรับการซอมบํารุงกอน ซ่ึงสงผลตอการใชงบประมาณในการซอมบํารุงถนนให
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ 
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The goal of this study is to develop a local road condition index, from the relationship 

between IRI and road distresses. Data pertaining pot holes, depressions, ruttings, unsatisfactory 
patchings, ravelings, cracks and IRI on 76.991 kilometers of local roads under the responsibility 
of five local administration organizations in Nonthaburi Province were collected and analyzed. 
Local road condition index model developed is LRCI = 1.099 + 0.155X + 0.122Y with the 
coefficient of determination (R2) of 0.813 and the standard error of estimate of  0.75.  
A systematic pavement condition evaluation process utilizing LRCI model can eliminate 
discrepancies of exiting method which relies on subjective judgment of individual evaluators. 
LRCI reflects the extent of pavement distress, section with high LRCI will earn top priority for 
maintenance. The application of LRCI model will thus enhance the effectiveness and efficiency 
of the local administration organizations maintenance and management scheme.  

 
 
 
 

 
 
 
 

 

     /  /  

Student’s signature  Thesis Advisor’s signature   



 

 

กิตติกรรมประกาศ 

 
 ขาพเจาขอขอบพระคุณ รองศาสตราจารย ดร.พงษศักดิ์  สุริยวนากุล ประธานกรรมการ     
ท่ีปรึกษา ท่ีไดชวยเหลือในการวางแผนงานวิจยั ใหความรู คําปรึกษาแนะนํา และตรวจแกไข
ขอบกพรองตาง ๆ  ในวิทยานิพนธฉบับนี้ รวมถึงใหความเมตตาและคําปรึกษาในทุก ๆ ดาน 
ขอขอบพระคุณ รองศาสตราจารย ดร.ชวเลข  วณิชเวทิน กรรมการรวมท่ีปรึกษา ท่ีกรุณาใหความรู 
และคําแนะนํา อันเปนประโยชนตอการศึกษาวิจยั ทําใหการตรวจสอบและแกไขวิทยานิพนธสําเร็จ
ลุลวงไปไดดวยด ี
 
 ขอขอบคุณ สํานักบํารุงทาง และ สํานักสงเสริมการพัฒนาทางหลวงทองถ่ิน กรมทางหลวง
ชนบท รวมถึงองคกรปกครองสวนทองถ่ินในพ้ืนท่ีจังหวดันนทบุรี ท่ีใหความอนุเคราะหขอมูลท่ี
จําเปนตอการศึกษาวจิัยนี ้
 
 ทายท่ีสุด ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณ คุณพอ คุณแม ท่ีไดใหความรักและสนับสนุน
ทุนการศึกษาเสมอมา ขอขอบคุณ คุณครูและอาจารยทุกทาน ท่ีไดอบรมส่ังสอน ประสิทธ์ิประสาท
ความรูตั้งแตเยาววยัจนถึงปจจุบัน รวมถึงนองสาว พี่ ๆ เพือ่น ๆ และนอง ๆ ทุกทาน ท่ีไดใหความ
ชวยเหลือมาโดยตลอด  
                                                                                                                                                                                         
 คุณความดหีรือประโยชนอันใดเน่ืองจากวิทยานิพนธฉบับนี้ ขอมอบแด คุณพอ คุณแม 
และคณาจารยทุกทาน ท่ีไดเมตตาอบรมส่ังสอนใหมีความรูจนถึงปจจบัุน 
 

นิติกร  คลายชม 
กันยายน  2553



 (1) 

สารบัญ 

 หนา 
  
สารบัญ (1) 
สารบัญตาราง (2) 
สารบัญภาพ (3) 
คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ (5) 
คํานํา   1 
วัตถุประสงค   2 
การตรวจเอกสาร   3 
อุปกรณและวธีิการ 24 
 อุปกรณ 24 
 วิธีการ 24 
ผลและวิจารณ 47 
 ผล 47 
 วิจารณ 71 
สรุปและขอเสนอแนะ 72 
 สรุป 72 
 ขอเสนอแนะ 74 
เอกสารและส่ิงอางอิง 75 
ภาคผนวก 77 

ภาคผนวก ก  แบบฟอรมท่ีใชในการสํารวจและประเมินสภาพสายทาง 78 
ภาคผนวก ข  ตารางแสดงปริมาณความเสียหายของสายทาง 83 
ภาคผนวก ค  ตัวอยางการคํานวณแผนงานซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน 93 

ประวัติการศึกษาและการทํางาน   102 
                                                                                                   



 (2) 

สารบัญตาราง 
 

1 แบบฟอรมการประเมินสภาพถนนลาดยางดวยคาคะแนนสภาพผิวทาง (PCR) 8 
2 เกณฑการประเมินสภาพถนนดวยคาคะแนนสภาพผิวทาง (PCR) 9 
3 เกณฑการประเมินสภาพถนนลาดยางดวยคาดัชนีความเสียหายของผิวทาง (PDI) 10 
4 เกณฑการประเมินสภาพถนนดวยคาสภาพโครงสรางทาง (PSC) ของ WSDOT 12 
5 เกณฑการประเมินคุณภาพถนนลาดยางดวยคาดัชนีสภาพทาง RCI ของ         

กรมทางหลวงชนบท 
 

14 
6 การแบงกลุมความเสียหายของกรมทางหลวงชนบท 15 
7 ระยะทางในความรับผิดชอบของ อปท. นนทบุรี 26 
8 รายละเอียดของสายทางตัวอยางจากการสํารวจในจังหวัดนนทบุรี 27 
9 หลักเกณฑในการพิจารณาคาคะแนนความสําคัญดานวิศวกรรม 43 
10 หลักเกณฑในการพิจารณาคาคะแนนความสําคัญดานเศรษฐกิจและสังคม  44 
11 กิจกรรมซอมบํารุงทาง และราคาตอหนวยสําหรับ อปท. 46 
12 ขอมูลสรุปผลการสํารวจปริมาณความเสียหายของสายทาง 48 
13 สรุปผลการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนแบบพห ุ 59 
14 การจัดทําแผนงานซอมบํารุงถนน 61 

 

ข1 ปริมาณความเสียหายของสายทาง 84 
ค1 สรุปความเสียหายจากการสํารวจภาคสนาม 94 
ค2 สรุปเปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหาย 94 
ค3 แสดงคา LRCI ซ่ึงแบงเปนชวง ชวงละ 1 กโิลเมตร ตลอดเสนทาง 95 
ค4 แสดงผลการวเิคราะหวิธีการซอมบํารุง 96 
ค5 แสดงการหาคาคะแนนความสําคัญ 97 
ค6 สรุปการจัดทําแผนงานซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน 97 

ตารางท่ี หนา 
 

ตารางผนวกท่ี  
 



 
 

 

(3) 

สารบัญภาพ 
 
ภาพท่ี หนา 
  

1 ความสัมพันธระหวางคาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (IRI)                  
กับสภาพทาง 

 
4 

2 อุปกรณวดัคาดัชนีความเรียบสากล 5 
3 ตัวอยางการประเมินสภาพถนนดวยคาดัชนีสภาพทาง (PCI) 6 
4 ความสัมพันธของคาหักลบและเปอรเซ็นตความเสียหายตามระดับความรุนแรง 10 
5 ภาพตัวอยางของถนนท่ีถูกประเมินดวยคาสภาพโครงสรางทาง (PSC) ของ 

WSDOT 
 

12 
6 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทหลุมบอ (Pot Hole)  16 
7 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภททรุดตัวเปนแอง (Depression) 17 
8 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรองลอ (Rutting) 18 
9 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยปะซอม (Patching) 19 
10 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทผิวทางหลุดรอน (Raveling) 20 
11 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยแตกตามยาว/ตามขวาง (Crack) 21 
12 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack) 22 
13 แผนผังข้ันตอนการดําเนินงานวิจยั 25 
14 สัดสวนของผิวทางประเภทตางๆ ใน อปท.นนทบุรี 26 
15 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทหลุมบอ 28 
16 ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทหลุมบอ 28 
17 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภททรุดตัวเปนแอง 29 
18 ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภททรุดตัวเปนแอง 30 
19 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรองลอ 31 
20 ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทรองลอ 31 
21 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยปะซอม 32 
22 ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทรอยปะซอม 33 
23 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทผิวทางหลุดรอน 34 
24 ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทผิวทางหลุดรอน 34 



 
 

 

(4) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 
ภาพท่ี  หนา 

   
25 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกตามแนวยาวและแนวขวาง 35 
26 ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกตามแนวยาวและแนวขวาง 36 
27 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกราวหนังจระเข 36 
28 ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกราวหนังจระเข 37 
29 องคประกอบอุปกรณในการสํารวจดัชนีความเรียบสากล 38 
30 ลักษณะการตดิต้ังอุปกรณ Bump Integrator 39 
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33 แนวทางการจดัลําดับความสําคัญของโครงการซอมบํารุง 46 
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ภาพผนวกท่ี 
 

 

ค1 การวิเคราะหสภาพความเสียหายเพื่อกําหนดกิจกรรมการซอมบํารุง 96 
ค2 หนาจอการกรอกขอมูลการสํารวจ 99 
ค3 หนาจอการวิเคราะหขอมูล 100 
ค4 หนาจอการรายงานผล 101 

  
 

 
 
 
 
 
 



 
 

 

(5) 

คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ 
 
DR  = Distress Rating 
DV  = Deduction Value 
IRI  = International Roughness Index 
Ln  = Natural Log 
LRCI  = Local Road Condition Index 
PCI   = Pavement Condition Index 
PCR  = Pavement Condition Rating 
PDI  = Pavement Distress Index 
PSC  = Pavement Structural Condition 
PSI  = Pavement Serviceability Index 
RCI  = Rural – Road Condition Index 
RR   = Roughness Rating 
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การพัฒนาดัชนีประเมินสภาพทาง เพ่ือใชในการวางแผนงาน 
ซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน 

 
Development of Road Condition Index for Local Road Maintenance Planning 

 
คํานํา 

 
 ในปจจุบันประเทศไทยประกอบดวยองคกรปกครองสวนทองถ่ิน (อปท.) จํานวน 7,853 แหง 
โดยมีทางหลวงทองถ่ินในความรับผิดชอบระยะทางรวมประมาณ 352,465 กิโลเมตร ซ่ึงองคกร
ปกครองสวนทองถ่ินแตละแหง ตางก็มีหลักเกณฑ ในการกอสรางและบํารุงรักษาทางหลวงทองถ่ิน 
แตกตางกันออกไป สวนใหญยังไมมีระบบหรือแบบแผนในการดําเนนิงาน รวมท้ังยังขาดความรู
ความเขาใจเกีย่วกับมาตรฐานท่ีใชในการสํารวจและประเมินสภาพความเสียหายของสายทาง  
 
 องคกรปกครองสวนทองถ่ิน สวนใหญจะดําเนินงานสํารวจและประเมินสภาพความเสียหาย
ของสายทาง เม่ือสายทางน้ันๆ มีความเสียหายหนกัเกดิข้ึน หรือไดรับการรองเรียนจากประชาชน 
โดยวิธีการสํารวจและประเมินสภาพความเสียหายนั้นจะอาศัยบุคลากรเปนหลัก ไมมีเคร่ืองมือ 
ชวยในการสํารวจและประเมินสภาพความเสียหาย รวมถึงไมมีหลักเกณฑในการพิจารณาวาถนน
เสนนั้นๆ มีสภาพความเสียหายอยูในระดบัใด ควรมีการพิจารณาวิธีการซอมบํารุงประเภทใด  
ใชงบประมาณเทาไหร ควรซอมบํารุงเสนใดกอน เปนตน 
 
 สืบเนื่องจากท่ีกลาวมาขางตน ทําใหเกิดปญหาดานมาตรฐานทางวิชาการ ในการสํารวจ
และประเมินสภาพความเสียหาย ดังนั้น ผูวจิัยไดเล็งเห็นถึงสภาพปญหาดังกลาว จึงไดมีการสราง
ดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน สําหรับประเมินลักษณะสภาพและความเสียหายของถนน
โดยรวม อีกทัง้ผูวิจัยยังไดมีการพัฒนาโปรแกรมสําหรับชวยคํานวณคาตางๆ เพื่อใชประโยชนใน
การวิเคราะหเพื่อวางแผนงานบํารุงทางหลวงทองถ่ิน ใหมีมาตรฐานเดยีวกัน ลดปญหาความ
คลาดเคล่ือนระหวางบุคคลผูประเมินความเสียหายในแตละทองถ่ิน นอกจากนีย้ังสะทอนใหเห็นวา
น้ําหนกัความสําคัญของความรุนแรงตามประเภทความเสียหายท่ีแตกตางกัน ทําใหสายทางท่ีมี
ความเสียหายรุนแรงจะไดรับการซอมบํารุงกอน สงผลใหการใชงบประมาณในการซอมบํารุงถนน
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ 
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วัตถุประสงค 
 

1. สรางแบบจําลองดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน ท่ีเหมาะสมสําหรับประเมิน
ลักษณะสภาพความเสียหายโดยรวมของถนนสําหรับผิวจราจรลาดยาง พื้นท่ีจังหวัดนนทบุรี  

 
2. แนะนําแนวทางการซอมบํารุงสายทางท่ีเหมาะสม รวมถึงการจัดลําดบัความสําคัญของ

สายทางท่ีควรซอมบํารุง 
 

ขอบเขตการศึกษา 
 
 การศึกษานี้มุงเนนสรางแบบจําลองดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน สําหรับถนน    
ผิวจราจรลาดยาง ในความรับผิดชอบขององคกรปกครองสวนทองถ่ิน ภายในพืน้ท่ีจงัหวัดนนทบุรี 
โดยใชขอมูลความเสียหายของผิวทาง ขอกําหนดและวธีิการคํานวณตาง ๆ ของสํานักบํารุงทาง   
กรมทางหลวงชนบท เปนหลักเกณฑในการศึกษา 
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การตรวจเอกสาร 
 
 การวิจยันี้ไดทบทวนทฤษฎี แนวความคิดและการวิจยัท่ีเกี่ยวของกับแบบจําลองดัชนี
ประเมินสภาพทาง เพื่อรวบรวมขอมูลท่ีเปนประโยชนในการกําหนดแนวทาง และระเบียบวิธีการ
วิจัย โดยแบงแนวความคิดและงานวจิัยท่ีเกี่ยวของออกเปน 3 สวน คือ การประเมินสภาพถนนดวย
ดัชนีบงช้ีสภาพทาง ประเภทความเสียหายของผิวจราจรลาดยาง และวิธีวิเคราะหการถดถอยพหุคูณ
เชิงเสน ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 
 

การประเมินสภาพถนนดวยดัชนีบงชี้สภาพทาง 
 
 ดัชนีบงช้ีสภาพทางไดถูกนํามาใชประเมินสภาพถนนเพือ่วางแผนงานบํารุงรักษาทาง  
ท้ังในประเทศไทยและตางประเทศ  ซ่ึงดัชนีบงช้ีสภาพทางตาง ๆ ท่ีนิยมใชกันอยูในปจจุบันมีดังนี ้
 
1. คาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (International Roughness Index : IRI) 
 
 คาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (International Roughness Index, IRI) ถูก
กําหนดข้ึนโดยธนาคารโลก (World Bank) เม่ือป ค.ศ.1982 (วีระชัย, 2547) ซ่ึงหมายถึง คาระดับ 
ในแนวดิ่งของถนนท่ีเปล่ียนไปเม่ือเทียบกบัระยะทางในแนวราบของชวงถนนท่ีพจิารณา ซ่ึงมี
หนวยเปน มม./ม. หรือ ม./กม. คา IRI ของถนนจะแปรผันไปตามชวงระยะความยาวของถนน 
ประเภทของผิวทาง รวมท้ัง อายุการใชงานของถนน โดยถนนท่ีมีคา IRI ต่ํากวา จะมีความราบเรียบ
มากกวาถนนท่ีมีคา IRI สูงกวา แตไมไดบงช้ีถึงลักษณะสภาพความเสียหายท่ีเกิดข้ึนบนผิวทาง ภาพ
ท่ี 1 แสดงความสัมพันธระหวางคาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (IRI) กับสภาพทาง 
 



 

 

4 

 
 
ภาพท่ี 1  ความสัมพันธระหวางคาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (IRI) กับสภาพทาง 
 
ท่ีมา: Paterson (1987) 
 
 การใชคาดัชนคีวามเรียบสากล แสดงสภาพความเสียหายของทางน้ันมีขอดีคือ  สามารถ
เก็บขอมูลสภาพของทางไดอยางรวดเร็ว ซ่ึงการวัดคาดัชนคีวามเรียบสากลจะอาศัยเคร่ืองมือ Bump 
Integrator ท่ีติดตั้งอยูในรถยนตท่ีเรียกวา Quarter – car ดังแสดงในภาพท่ี 2 โดยคาความเรียบของ
ผิวทางสามารถคํานวณไดจากการส่ันสะเทือนข้ึน–ลงท้ังหมดของเพลาลอรถ ตอระยะทางท่ี
เคล่ือนท่ีไป ความเร็วท่ีใชในการวดัอยูท่ีประมาณ 80 กม./ชม. และแปลงมาเปนคาดัชนีความเรียบ
สากล แตขอจาํกัดของคาดัชนีความเรียบสากลคือ จะไมแสดงชนิดหรือประเภทของความเสียหาย
ท้ังหมด ซ่ึงการตัดสินใจเลือกวิธีการซอมบํารุงนั้นจําเปนตองรูชนิดหรือประเภทความเสียหายวา
เปนประเภทใดดวย  
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ภาพท่ี 2  อุปกรณวัดคาดัชนคีวามเรียบสากล  
 
ท่ีมา: Paterson (1987) 
 
 จากการศึกษาดัชนีช้ีวดัสภาพการใหบริการของสายทางพบวา แนวความคิดหลักคือการที่
ทราบถึงสภาพการใหบริการของสายทางนั้น ตองเปนการวัดระดับความพึงพอใจของผูใชทางเปนหลัก 
แตเนื่องจากการประเมินสภาพการใหบริการของแตละบุคคลนั้นมีความคลาดเคล่ือน ตอมาจึงมีการ
พัฒนาการเก็บขอมูลความเสียหาย เพื่อนํามาวิเคราะหขอมูลสภาพความเสียหาย ซ่ึงในแตละแบบจําลอง 
จะมีวิธีการวิเคราะหท่ีแตกตางกันไป และในแตละแบบจาํลองก็จะมีความคลาดเคล่ือนในตวัเอง 
กลาวคือในการประเมินสภาพความเสียหายนั้น ถึงแมเปนบุคคลเดียวกนั การประเมินในแตละคร้ัง
อาจจะไดคาท่ีตางกัน และในแงของการเก็บขอมูลสํารวจเพื่อประเมินสภาพของสายทางน้ัน ไม
สามารถรูผลการวิเคราะหไดทันทีเนื่องจาก การวิเคราะหตองใชผูเช่ียวชาญประเมินสภาพความ
เสียหายกอน หลังจากนัน้จึงนําไปคํานวณหาคาดัชนีนัน้ๆ ตามแบบจําลอง  
 
2. ดัชนีสภาพทาง (Pavement Condition Index, PCI) 
     
 ดัชนีสภาพทาง (Pavement Condition Index, PCI) ไดถูกกําหนดข้ึนเม่ือป ค.ศ.1982 โดย 
US Army Corps of Engineers (ฐากูร, 2544) สําหรับประเมินสภาพถนนตามระดับความรุนแรงของ
ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนบนผิวทาง 19 ประเภท เพื่อใชในการวางแผนงานบูรณะถนน ดัชนีสภาพทาง 
(PCI) มีคาต้ังแต 0 – 100 โดย PCI = 100 แสดงถึงสภาพทางท่ีดีท่ีสุด ภาพท่ี 3 แสดงตวัอยางการ
ประเมินสภาพถนนดวยคาดชันีสภาพทาง (PCI) ซ่ึงมีการคํานวณดังสมการท่ี (1)  
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 PCI  = 100 – CDV        (1) 
 
โดยท่ี  
 PCI  คือ คาดัชนีสภาพทาง (Pavement Condition Index) 
 CDV คือ คาหักลบท่ีปรับแกแลว (Corrected Deduct Value) 
 

 
 
ภาพท่ี 3  ตวัอยางการประเมินสภาพถนนดวยคาดัชนีสภาพทาง (PCI) 
 
ท่ีมา: US Army Corps of Engineers (1982) 
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 Dewan and Smith (2005) ไดใชขอมูลคาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (IRI) และ
คาดัชนีสภาพทาง (PCI) ซ่ึงไดทําการรวบรวมไว ณ ชวงเวลาท่ีแตกตางกันมาวเิคราะหความสัมพันธ
แบบถดถอยดวยโปรแกรม SPSS (2002) ผลการศึกษาพบวา ความสัมพันธระหวางตัวแปรดังกลาว
เปนไปดังสมการท่ี (2) โดยมีคาสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R2) = 0.18 และ Standard Error = 1.8 ม./
กม. ซ่ึงแมวาแบบจําลองนี้จะไมถูกตองนักแตก็นับวาเหมาะสมกับขอมูลท่ีมีอยูในขณะน้ัน  
 
 IRI = 18.6 – 3.41 ln (PCI)        (2) 
 
โดยท่ี 
 IRI  คือ คาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (ม./กม.) 
 PCI คือ คาดัชนีสภาพทาง 
 
3. คะแนนสภาพผิวทาง (Pavement Condition Rating, PCR) 
  
 ฐากูร (2544) กลาววา George et al. (1989) ไดพัฒนาแบบจําลองคะแนนสภาพผิวทาง 
(Pavement Condition Rating, PCR) เพื่อใชแสดงพฤติกรรมของผิวทางท่ีประกอบไปดวยสภาพ
ความขรุขระและความเสียหายของผิวทาง ซ่ึงมีการคํานวณดงัสมการท่ี (3) โดยคะแนนสภาพผิวทาง 
(PCR) มีคาต้ังแต 0 – 100 ซ่ึง PCR = 100 แสดงถึงสภาพทางท่ีดีท่ีสุด 
 
 PCR = RR0.6 DR0.4          (3) 
 
โดยท่ี  
 PCR คือ คะแนนสภาพผิวทาง (Pavement Condition Rating) 
 RR  คือ คะแนนความขรุขระ (Roughness Rating) 
 DR คือ คะแนนความเสียหาย (Distress Rating) 
 
 Saraf (1998) ไดอธิบายวิธีการคํานวณคะแนนสภาพผิวทาง (Pavement Condition Rating, 
PCR) สําหรับถนนท่ีมีผิวทางตางกัน ดังสมการท่ี (4) ซ่ึงพัฒนาข้ึนสําหรับ The State of Ohio 
Highway Network โดยใหผูประเมินออกสํารวจ และทําการใหคะแนนสภาพผิวทางในแตละชวง
ระยะทางตามแบบฟอรมท่ีกาํหนดไวดังแสดงในตารางท่ี 1 สวนตารางท่ี 2 แสดงเกณฑการประเมิน
สภาพถนนดวยคาคะแนนสภาพผิวทาง (PCR)   
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 PCR = 100 – 


n

i
iDeduct

1

         (4) 

 
โดยท่ี  
 PCR คือ คะแนนสภาพผิวทาง (Pavement Condition Rating) 
 n  คือ จํานวนของชนิดความเสียหาย 
 Deduct คือ (Weight for distress)*( Weight for severity)*( Weight for Extent) 
 
ตารางท่ี 1  แบบฟอรมการประเมินสภาพถนนลาดยางดวยคาคะแนนสภาพผิวทาง (PCR) 
 

Severity Extent 
Distress Type 

Distress 
Weight L M H O F E 

Total 

Raveling 10  0.3  0.6  1  0.5  0.8  1   
Bleeding 5  0.8  0.8  1  0.6  0.9  1   
Patching 5  0.3  0.6  1  0.6  0.8  1   
Debonding 5  0.4  0.7  1  0.5  0.8  1   
Crack Sealing Deficiency 5  1  1  1  0.5  0.8  1   
Rutting 10  0.3  0.7  1  0.6  0.8  1    
Potholes 10  0.4  0.8  1  0.5  0.8  1   
Wheel Track Cracking 15  0.4  0.7  1  0.5  0.7  1  
Block and Transverse Cracking 10  0.4  0.7  1  0.5  0.7  1   
Longitudinal Cracking 5  0.4  0.7  1  0.5  0.7  1  
Edge Cracking 10  0.4  0.7  1  0.5  0.7  1  
Thermal Cracking  10  0.4  0.7  1  0.5  0.7  1   

Total Deduct =  
100 – Total Deduct = PCR =  

หมายเหตุ  L = Low, M = Medium, H = High, O = Occasional, F = Frequent และ E = Extensive 
 
ท่ีมา: Saraf (1998)  
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ตารางท่ี 2  เกณฑการประเมินสภาพถนนดวยคาคะแนนสภาพผิวทาง (PCR) 
 

คุณภาพทาง PCR 
ดีมาก 90 – 100 
ดี 75 – 90 

พอใช 65 – 75 
พอใช–แย 55 – 65 

แย 40 – 55 
แยมาก 0 – 40 

 
ท่ีมา: Saraf (1998)  
 
4. ดัชนคีวามเสียหายของผิวทาง (Pavement Distress Index, PDI) 
  
 British Columbia Ministry of Transportation (2002) ไดพัฒนาดัชนีความเสียหายของผิว
ทาง (Pavement Distress Index, PDI) ซ่ึงปรับปรุงมาจากแบบจําลอง PAVER PCI ท่ีพัฒนาโดย US 
Army Corps of Engineers ดัชนีความเสียหายของผิวทาง (PDI) มีคาต้ังแต 0 – 10 โดย PDI = 10 
แสดงถึงสภาพทางท่ีดีท่ีสุด แบบจําลอง PDI ใชขอมูลความรุนแรงและความหนาแนนของความ
เสียหายท่ีเกิดบนผิวทาง 12 ประเภท ไดแก Longitudinal Wheel Path Cracking, Longitudinal Joint 
Cracking, Pavement Edge Cracking, Transverse Cracking, Meandering Longitudinal Cracking, 
Alligator Cracking, Rutting, Shoving, Distortion, Bleeding, Potholes และ Raveling มาคํานวณคา
หักลบ ซ่ึงมีการคํานวณดังสมการท่ี (5) โดยภาพท่ี 4  แสดงความสัมพนัธของคาหักลบ และ
เปอรเซ็นตความเสียหายตามระดับความรุนแรง สวนตารางท่ี 3 แสดงเกณฑการประเมินสภาพถนน
ดวยคาดัชนีความเสียหายของผิวทาง (PDI) ตาม British Columbia Ministry of Transportation 
   
 PDI  = 10 – DV        (5) 
 
โดยท่ี  
 PDI  คือ คาดัชนีสภาพทาง 
 DV คือ คาหักลบ (Deduction Value) 
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ภาพท่ี 4  ความสัมพันธของคาหักลบและเปอรเซ็นตความเสียหายตามระดับความรุนแรง 
 
ท่ีมา: British Columbia Ministry of Transportation (2002) 
 
ตารางท่ี 3  เกณฑการประเมินสภาพถนนลาดยางดวยคาดชันีความเสียหายของผิวทาง (PDI) 
 

คุณภาพทาง PDI 
ดี 7 – 10 

พอใช 5 – 7 
แย < 5 

 
ท่ีมา: British Columbia Ministry of Transportation (2002) 
 
5. ดัชนีสภาพบริการของทาง (Pavement Serviceability Index, PSI) 
   
 ดัชนีสภาพบริการของทาง (Pavement Serviceability Index, PSI) ถูกพัฒนาข้ึนโดย 
AASHO จากการนําเคร่ืองมือตรวจวดัสภาพมาใชเปรียบเทียบกับคะแนนสภาพบริการของทาง 
(Present Serviceability Rating, PSR) ซ่ึงประเมินโดยบุคคลเพ่ือลดคาความคลาดเคล่ือนจากผู
ประเมิน (กชกร, 2543) โดยสมการท่ี (6) แสดงการคํานวณคาดัชนีสภาพบริการของทางลาดยาง 
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 PSI = 5.03 – 1.91Log(1+SV) – 1.38(RD)2 – 0.01 PC     (6) 
 
โดยท่ี  
 PSI คือ คาดัชนีสภาพบริการของทาง (Pavement Serviceability Index) 
 SV  คือ Slope Variance by Slope Profilometer 
 RD คือ Average Rut Depth of both Wheel Paths (in) 
 C  คือ Major Cracking (ft2/1,000 ft2 of area) 
 P  คือ Patching (ft2/1,000 ft2 of area) 
 
6. ดัชนีสภาพโครงสรางทาง (Pavement Structural Condition , PSC) 
      
 Washington State Department of Transportation (WSDOT) (1999)  ไดพัฒนาดัชนีสภาพ
โครงสรางทาง (Pavement Structural Condition, PSC) เพือ่ใชประเมินขนาดและความรุนแรงของ
ความเสียหายท้ังหมดท่ีเกิดข้ึนบนผิวทาง โดย PSC มีคาต้ังแต 0 – 100  ซ่ึงคํานวณจากคาเทียบเทา
ของปริมาณและขอบเขตความเสียหายท้ังหมด ไดแก รอยแตกหนังจระเข รอยแตกตามแนวยาว  
รอยแตกตามแนวขวาง และรอยปะซอม ดังสมการท่ี (7) สวนเกณฑการประเมินและภาพตวัอยาง
ของถนนท่ีถูกประเมินดวยคาสภาพโครงสรางทาง (PSC) ดังแสดงในภาพท่ี 5 และตารางท่ี 4 
  
 PSC = 100 – 15.8(EC)0.50       (7) 
 
โดยท่ี  
 PSC คือ คาดัชนีสภาพโครงสรางทาง 
 EC  คือ คาเทียบเทาของความเสียหายท้ังหมด (Equivalent Cracking) 
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PSC = 75 – 100 PSC = 50 – 75 

  
PSC = 25 – 50 PSC = 0 – 25 

 
ภาพท่ี 5  ภาพตัวอยางของถนนท่ีถูกประเมินดวยคาสภาพโครงสรางทาง (PSC) ของ WSDOT 
 
ท่ีมา: WSDOT (1999) 
 
ตารางท่ี 4  เกณฑการประเมินสภาพถนนดวยคาสภาพโครงสรางทาง (PSC) ของ WSDOT 
 

คุณภาพทาง PSC 
ดี 75 – 100 

พอใช 50 – 75 
แย 25 – 50 

แยมาก 0 – 25 
 
ท่ีมา: WSDOT (1999) 
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7. ดัชนีสภาพทางชนบท (Rural – Road Condition Index, RCI) 
  
 วิศว และ วิศณ ุ(2544) ไดเสนอวิธีประเมินสภาพทางเชิงปริมาณ (Quantitative Measurement) 
เพื่อจัดลําดับความสําคัญของสายทางในการบํารุงทางหลวงชนบท ซ่ึงแสดงเปนดัชนสีภาพทาง RCI 
(Rural – Road Condition Index) ท่ีมีคา 0 – 100 คะแนนโดยการคัดเลือกชนิดความเสียหายของทาง
ท่ีพบบอยดวยวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) แลวจึงประเมินคาน้ําหนกัของความเสียหาย
แบบเมตริกซ (Matrix Evaluation) จากการตอบแบบสอบถามของผูเช่ียวชาญดานงานบํารุงทาง  
การสรางและปรับแกแบบจาํลองจะพิจารณาปริมาณความเสียหายสูงสุดของสายทางตัวอยางจนได
ความสัมพันธระหวางดัชนีสภาพทางและความเสียหาย 6 ประเภท ดังสมการท่ี (8) จากน้ันจึง
เปรียบเทียบคาจากแบบจําลองกับคาท่ีประเมินดวยผูเช่ียวชาญบนสายทางตัวอยาง แลวจึงสรุปเปน
เกณฑประเมินคุณภาพของถนนดังแสดงในตารางท่ี 5 การทดสอบคาสหสัมพันธ (Correlation) ของ
แบบจําลองท่ีไดเม่ือเปรียบเทียบกับผลการใหคะแนนของผูเช่ียวชาญดานงานบํารุงทางพบวามีความ
สอดคลองไปในทิศทางเดยีวกัน โดยมีคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธเทากบั 0.857 ท่ีนัยสําคัญ 0.05 
สวนการตรวจสอบความเท่ียงตรง (Reliability) ของแบบจําลองดวยการใชกลุมทดสอบ 2 ชุด  
ทําการประเมินสายทางตัวอยาง 3 สายทาง พบวามีความคลาดเคล่ือนนอยกวา  10 เปอรเซ็นต  
 
  RCI  =  0.042X1 + 0.024X2 + 0.012X3 + 0.012X4 + 0.007X5 + 0.004X6     (8) 
 
โดยท่ี 
  RCI คือ ดัชนีสภาพทาง (Rural – Road Condition Index) 
  X1 คือ ความเสียหายแบบหลุมบอ (ตร.ม.) 
  X2 คือ ความเสียหายแบบรอยแตกหนังจระเข (ตร.ม.) 
  X3 คือ ความเสียหายแบบยุบตัวหรือรอยปะซอม (ตร.ม.) 
  X4 คือ ความเสียหายแบบยุบตัวเปนแอง (ตร.ม.) 
  X5 คือ ความเสียหายแบบรองลอ (ตร.ม.) 
  X6 คือ ความเสียหายแบบรอยแตกตามแนวยาวหรือแนวขวาง (ตร.ม.) 
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ตารางท่ี 5  เกณฑการประเมินคุณภาพถนนลาดยางดวยคาดัชนีสภาพทาง RCI ของกรมทางหลวง
ชนบท 

 
คุณภาพทาง RCI 
แยมาก มากกวา 60 
แย 30 – 60 

พอใช 15 – 30 
ดี 5 – 15 

ดีมาก นอยกวา 5 
 
ท่ีมา: วิศว และ วิศณุ (2544)  
 
 กรมทางหลวงชนบท (2550) ไดพัฒนาดัชนีประเมินสภาพทางหลวงในชนบท (RCI)  
เพื่อใชในระบบบริหารงานซอมบํารุงทาง โดยอาศัยการประเมินจากผูเช่ียวชาญดานการตรวจสอบ
และประเมินสภาพทางของกรมทางหลวงชนบท ในการพฒันาดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน 
เพื่อแปลงคาความรูสึกนึกคิด (Subjective) ในการประเมินสภาพผิวทางเชิงคุณภาพ (Quality) เปน
การประเมินสภาพผิวทางเชิงปริมาณ (Quantitative) ซ่ึงมีคาระหวาง 1 – 5 (ดีมาก – แยมาก) ซ่ึง
สมการดัชนีประเมินสภาพทางหลวงชนบท จะอางอิงจากขอมูลการตรวจสอบและประเมินสภาพ
สายทางในจังหวัดปทุมธานแีละนครราชสีมา เปนไปดังสมการท่ี (9) โดยมีคา R = 0.85 และ R2 = 
0.72 ตารางท่ี 6 แสดงประเภทความเสียหายของผิวทางท่ีใชในการประเมิน 
 
 RCI = 0.9944 + 0.0396X + 0.0684Y      (9) 
 
โดยท่ี  
 RCI คือ ดัชนีสภาพทาง (Rural – Road Condition Index) 
 X  คือ เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายหนกั 
 Y  คือ  เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายเบา 
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ตารางท่ี 6  การแบงกลุมความเสียหายของกรมทางหลวงชนบท 
 
ประเภทความเสียหาย (หนวย) เสียหายเบา เสียหายหนกั 
1.  ผิวทางหลุดรอน (ตร.ม.)   
2.  รอยปะซอม (ตร.ม.)   
3.  หลุมบอ (ตร.ม.)                          
4.  ยุบตัวเปนแอง (ตร.ม.)                          
5.  รองลอ (ตร.ม.) ลึก ≤ 5 ซม. ลึก > 5 ซม. 
6.  รอยแตกของผิวทาง (ตร.ม.)   
     –  รอยแตกหนังจระเข รอยแตกตอเนือ่ง ≤ 5 ตร.ม. รอยแตกตอเนือ่ง > 5 ตร.ม. 
     –  รอยแตกตามยาว/ขวาง รอยแตกกวาง ≤ 5 ซม. รอยแตกกวาง > 5 ซม. 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2550); วิศว และคณะ (2550) 
 

ประเภทความเสียหายของผวิจราจรลาดยาง 
 
 ความชํารุดเสียหายของผิวทางลาดยาง เกดิจากสาเหตุหลายประการ เชน ปริมาณจราจร  
ดินฟาอากาศ (การเปล่ียนแปลงอุณหภูมิหรือปริมาณความช้ืน) การเคล่ือนไหวของดนิช้ันตางๆ  
ท่ีอยูใตพืน้ทาง ลักษณะความเสียหายท่ีเกดิข้ึนยอมแตกตางกันออกไป เพื่อความงายในการจําแนก
ลักษณะความเสียหายท่ีเกิดข้ึน ผูวิจยัจึงไดจดัแบงลักษณะความเสียหายท่ีพบบอยบนผิวจราจรลาด
ยางออกเปน 6 ประเภท ดังนี ้
 
1. หลุมบอ (Pot Hole) 
    
 หลุมบอ มีลักษณะความเสียหายเปนแองหรือถวย มีหลายขนาด โดยท่ัวไปมีขอบคมและ
เปนแนวตรงบริเวณปากหลุม หลุมบอเปนความเสียหายท่ีเกิดจากรอยแตกหนังจระเข การบวมตัว 
ผิวหลุดรอน รอยปะซอมท่ีไมไดคุณภาพ ซ่ึงช้ินสวนท่ีไมยึดเกาะเหลานี้จะหลุดออกไปตามแรง
กระทําของลอรถ วัสดุช้ันทางท่ีอยูใตลงไปก็จะหลุดออกตามมา จนเกิดเปนหลุมบอท่ีมีความลึก 
มากข้ึน ดังแสดงในภาพท่ี 6 
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ภาพท่ี 6  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทหลุมบอ (Pot Hole) 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2550) 
 
2. ทรุดตัวเปนแอง (Depression) 
 
 การทรุดตัวเปนแอง มีลักษณะเปนการยุบตัวเปนแองกระทะโดยมีระดบัตํ่ากวาผิวทางใน
บริเวณขางเคียง เกิดข้ึนเปนแหง ๆ มีสาเหตุเนื่องจากการทรุดตัวของช้ันทางใตผิวทาง หรือจาก
ข้ันตอนการกอสรางท่ีมีการบดอัดช้ันดนิคันทางไมเพยีงพอ สามารถสังเกตไดงายก็ตอเม่ือมี     
น้ําฝนขัง ดังแสดงในภาพท่ี 7 
 



 

 

17 

 
  

ภาพท่ี 7  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภททรุดตัวเปนแอง (Depression) 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2550) 
 
3. รองลอ (Rutting) 
   
 รองลอ มีลักษณะความเสียหายเปนผิวจราจรยุบตัวเปนรองตามรอยของลอรถ ภายใต
น้ําหนกัจราจร หรือมีการเคล่ือนตัวดานขาง โดยอาจปรากฏผิวจราจรปูด ท่ีบริเวณขอบของรอง
ดังกลาว มีสาเหตุมาจากน้ําหนักจราจรมากเกินพิกดั ความหนาของโครงสรางช้ันทางไมเพียงพอ 
หรือเกิดจากความออนแอของวัสดุช้ันทางที่อยูใตผิวจราจร ดังแสดงในภาพท่ี 8 
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ภาพท่ี 8  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรองลอ (Rutting) 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2550) 
 
4. รอยปะซอม (Patching) 
    
 รอยปะซอม มีลักษณะเปนการปะซอม หรือการขุดซอมผิวจราจรเดิมท่ีเกิดความเสียหาย
โดยการเสริมวสัดุใหม อาจทําใหคุณภาพการใชงานไมดีเทาผิวจราจรเดมิ จึงถือวาเปนความเสียหาย
อยางหนึ่ง โดยเฉพาะอยางยิ่งรอยปะซอมท่ีเส่ือมสภาพหรือชํารุด ทรุดโทรม จะมีผลกระทบตอ
คุณภาพการใชงานเปนอยางมาก ถือเปนความเสียหายหนัก จึงจําเปนตองร้ือซอมแซมใหม ดังแสดง
ในภาพท่ี 9  
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ภาพท่ี 9  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยปะซอม (Patching) 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2550) 
 
5. ผิวทางหลุดรอน (Raveling) 
 
 การหลุดรอนของวัสดุมวลรวม มีลักษณะเปนผิวทางท่ีขรุขระคลายหนาขาวตัง สาเหตุเกิด
จากยางแอสฟลตซ่ึงทําหนาท่ีเช่ือมประสานเร่ิมแข็งตัวตามอายุการใชงาน สูญเสียแรงยึดเกาะ ทําให
วัสดุมวลรวมหลุดรอนออกไป หรือเกิดจากข้ันตอนการกอสราง เนื่องจากการบดอัดไมเพียงพอ การ
ปูผิวทางที่บางในระหวางอากาศเย็น การใชวัสดุมวลรวมท่ีสกปรก หรือ ไมยึดเกาะ การใชยาง
แอสฟลตนอยเกินไป หรือการใหความรอนในการผสมสูงเกินไป การหลุดรอนนี้อาจเกิดจากการใช
ยานพาหนะบางชนิดวิ่งผาน เชน ลอตีนตะขาบ เปนตน หรือการท่ีมีน้าํมันหกลงบนผิวทาง ทําใหผิว
ทางดานบนออนตัว และวัสดุมวลรวมหลุดรอน ดังแสดงในภาพท่ี 10 
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ภาพท่ี 10  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทผิวทางหลุดรอน (Raveling) 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2550) 
 
6. รอยแตกราว (Crack) 
  
 6.1  รอยแตกตามยาว/ตามขวาง 
  
  รอยแตกมีลักษณะเปนรอยแตกท่ีพบไดท้ังตามแนวยาว (Longitudinal Crack) และ
แนวขวาง (Transverse Crack) สาเหตุสวนใหญเกดิจากการเปล่ียนแปลงปริมาตร (ยืดและหดตัว) 
ของวัสดุผิวทางแอสฟลต ซ่ึงอาจมีรอยแตกเสนเดียวตามแนวยาวหรือแนวขวางของถนน ดังแสดง
ในภาพท่ี 11 
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ภาพท่ี 11  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยแตกตามยาว/ตามขวาง (Crack) 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2550) 
 

6.2 รอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack) 
  
   รอยแตกแบบหนังจระเข มีลักษณะเปนรอยแตกแบบตอเนื่อง มีสาเหตุมาจากความลา
ของวัสดุช้ันผิวทางแอสฟลตหรือช้ันพื้นทาง โดยนํ้าหนักกระทําซํ้าของปริมาณการจราจร รอยแตก
นี้จะเร่ิมเกิดท่ีผิวชั้นลางของช้ันผิวทางแอสฟลตหรือช้ันพื้นทาง ซ่ึงมีความเครียดและความเคนสูง 
ภายใตการกระทําของน้ําหนักลอรถ รอยแตกจะขยายตัวข้ึนมาปรากฏท่ีผิวทางหนึ่งเสนหรือมากกวา 
ขนานกันตามแนวยาว จากนัน้จะเกิดรอยแตกเช่ือมตอกันเปนตารางเล็ก ๆ คลายหนังจระเข 
นอกจากนี้ ยังอาจมีสาเหตุมาจากการแอนตัวของผิวทางมากเกินไป เนือ่งจากวัสดุโครงสรางช้ันทาง
ไมไดคุณภาพ ผิวทางแอสฟลตบางเกินไป หรือความหนาของโครงสรางช้ันทางไมเพียงพอ และมี
น้ําหนกักระทําซํ้ามากเกินกวาโครงสรางช้ันทางนั้นจะรับได ดังแสดงในภาพท่ี 12   
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ภาพท่ี 12  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack) 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2550) 
 

วิธีวิเคราะหการถดถอยพหุคณูเชิงเสน 
 
 กัลยา (2546) กลาววา การวิเคราะหการถดถอยพหุคูณเชิงเสน (Multiple Linear Regression 
Analysis) เปนวิธีท่ีไดรับความนิยมมากท่ีสุดวิธีหนึ่งในการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (Y) 
และตัวแปรอิสระ (X) ท่ีมีมากกวา 2 ตัวข้ึนไป  โดยพิจารณาจากคาสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ 
(Coefficient of Determination, R2) ซ่ึงเปนคาท่ีอธิบายการเปล่ียนแปลงของตัวแปรตาม (Y) ท่ีเกิด
จากอิทธิพลของตัวแปรอิสระ (X) โดย R2 มีคาระหวาง 0 – 1 ถาคา R2 มีคาสูงหมายความวาตัวแปร
อิสระ (X) มีอิทธิพลตอตัวแปรตาม (Y) ในสมการนั้นสูง หากคา R2 มีคาเขาใกล 1.0 เรียกไดวา 
สมการถดถอยเชิงเสนตรงน้ัน ๆ สามารถอธิบายความแปรปรวนของเหตุการณไดสูงเขาใกล 100% 
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บุญชม (2547) กลาววา การวเิคราะหถดถอยพหุคูณ (Multiple regression Analysis) เปน
วิธีการวิเคราะหขอมูลเพื่อหาความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (Y) หรือตัวแปรเกณฑ (Criterion 
Variable) จํานวน 1 ตัว กับตัวแปรอิสระ (X) หรือตัวแปรพยากรณ หรือตัวแปรทํานาย (Predictor 
Variable) ตั้งแต 2 ตัวข้ึนไป เปนเทคนิคทางสถิติท่ีอาศัยความสัมพันธเชิงเสนตรงระหวางตัวแปรมา
ใชในการทํานาย โดยเม่ือทราบคาตัวแปรหนึ่งก็สามารถทํานายอีกตวัแปรหนึ่งได ผลการวิเคราะห
ขอมูลท่ีไดอยูในรูปของสมการทํานาย ส่ิงสําคัญท่ีตองการหาในการวิเคราะหการถดถอยพหุคูณ คือ 
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธพหคูุณ สมการพยากรณในรูปคะแนนดิบ หรือในรูปคะแนนมาตรฐาน 
หรือท้ังคู และความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการพยากรณ โดยมีสมการเชิงเสนตรงในรูปคะแนน
ดิบ ดังแสดงในสมการท่ี 10    
 
                                         Y = a + b1x1 + b2x2 + ... + bkxk        (10) 
 
โดยท่ี  

Y คือ คะแนนพยากรณของตัวเกณฑ (ตัวแปรตาม)  
a คือ คาคงท่ีของสมการพยากรณในรูปแบบคะแนนดิบ 

b1 , b2,…, bk คือ น้ําหนกัคะแนนหรือสัมประสิทธ์ิการถดถอยของตัว
พยากรณ 

x1 , x2 ,… ,x3 คือ คะแนนของตัวพยากรณ (ตัวแปรอิสระ) ตัวท่ี 1 ถึง ตัวท่ี k 
k คือ จํานวนตัวพยากรณ (ตัวแปรอิสระ) 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 

1. คอมพิวเตอร  จํานวน 1 เคร่ือง 
2. เคร่ืองพิมพ   จํานวน 1 เคร่ือง 
3. เทปวัดระยะ  จํานวน 1 มวน 
4. รถสํารวจสภาพความขรุขระของผิวทาง  จํานวน 1 คัน 
5. ซอรฟแวรระบบปฏิบัติการ Windows XP  จํานวน 1 ชุด 
6. ซอรฟแวรระบบปฏิบัติการ Microsoft Office 2007  จํานวน 1 ชุด 
7. โปรแกรม SPSS   จํานวน 1 ชุด 

 
วิธีการ 

 
 การดําเนนิงานศึกษาวิจยัในคร้ังนี้ เร่ิมตนจากการทบทวนทฤษฎี แนวความคิดและการวิจัย
ท่ีเกี่ยวของกับแบบจําลองดัชนีประเมินสภาพทางในอดีต รวมถึงท่ีใชอยูในปจจุบันท้ังในประเทศ
และตางประเทศ อีกท้ังยังไดทําการศึกษาประเภทความเสียหายของผิวจราจรลาดยาง และวิธี
วิเคราะหการถดถอยพหุคูณเชิงเสน ข้ันตอนตอไปผูวิจยัไดทําการสํารวจ รวบรวม และจัดทํา
ฐานขอมูลความเสียหายของสายทาง รวมถึงการสํารวจคาดัชนีความเรียบสากล (IRI) เพื่อนําขอมูล
จากการสํารวจท้ังหมดเขาสูกระบวนการสรางแบบจําลองดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน 
(LRCI) ตอไป  
 
 หลังจากท่ีไดมีการสรางแบบจําลองดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) จะนําผล
ท่ีไดมาวเิคราะหวิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสมในแตละสายทาง รวมถึงการจัดลําดับความสําคัญใน
การซอมบํารุง และสรุปผลการศึกษาวจิัยในคร้ังนี้ โดยมีข้ันตอนและวิธีการดําเนนิงานวิจยัแสดงดัง
ภาพท่ี 13 
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ภาพท่ี 13  แผนผังข้ันตอนการดําเนินงานวจิัย 
 
1. การจัดเก็บขอมูลสายทางในจังหวัดนํารอง   
 
 จังหวดันนทบุรี มีเนื้อท่ีท้ังหมด 622.303 ตารางกิโลเมตร องคกรปกครองสวนทองถ่ิน 
(อปท.) ภายในจังหวัดนนทบุรี ประกอบไปดวย องคการบริหารสวนจงัหวัด (อบจ.) จํานวน 1 แหง 
เทศบาลนคร จํานวน 2 แหง เทศบาลเมือง จํานวน 3 แหง เทศบาลตําบล จํานวน 6 แหง และองคการ
บริหารสวนตําบล (อบต.) จํานวน 34 แหง ซ่ึงจากขอมูลของสํานักสงเสริมการพัฒนาทางหลวง
ทองถ่ิน กรมทางหลวงชนบท พ.ศ. 2552 พบวา อปท. ภายในจังหวัดนนทบุรี มีโครงขายสายทางใน
ความรับผิดชอบรวมกันท้ังหมดประมาณ 891.357 กิโลเมตร โดยจําแนกเปนผิวทางชนิดแอสฟลต 
จํานวน 342.027 กิโลเมตร ผิวทางคอนกรีต จํานวน 452.244 กิโลเมตร และผิวทางลูกรัง จํานวน 
97.086 กิโลเมตร ดังแสดงในภาพท่ี 14 และตารางท่ี 7 

การสํารวจ รวบรวม และ 
จัดทําฐานขอมูล 

การสรางแบบจําลอง 
ดัชนปีระเมินสภาพทางหลวง

ทองถ่ิน (LRCI) 

 
การสรุปผลการศึกษา 

การศึกษาคนควางานวิจัย 
ท่ีเก่ียวของ 

 
การวิเคราะหผล / วิจารณ 

การสํารวจปริมาณความเสียหายของสายทาง  

การสํารวจดัชนีความเรียบสากล (IRI) 

วิธีการซอมบํารุงที่เหมาะสมในแตละสายทาง 

การจัดลําดับความสําคัญ 
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ภาพท่ี 14  สัดสวนของผิวทางประเภทตางๆ ใน อปท. นนทบุรี  
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 
ตารางท่ี 7  ระยะทางในความรับผิดชอบของ อปท. นนทบุรี 
 

ระยะทางในความรับผิดชอบ (กม.) 
ประเภทองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 

แอสฟลต คอนกรีต ลูกรัง 
รวม 

1. องคการบริหารสวนจังหวัด (อบจ.) 59.989 33.994 - 93.983 
2. เทศบาลนคร 4.679 131.906 1.630 138.215 
3. เทศบาลเมือง 25.677 26.600 0.886 53.183 
4. เทศบาลตําบล 5.966 49.391 4.966 60.323 
5. องคการบริหารสวนตําบล (อบต.) 245.761 210.353 89.604 545.673 

รวม 342.027 452.224 97.086 891.357 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 
 ผูวิจัยไดคัดเลือกสายทางท่ีอยูในความรับผิดชอบของ อปท. เพื่อตรวจวดัระดับความ
เสียหายของถนนวามีปจจยัคลายคลึงกัน และลักษณะความเสียหายเหมือนกันหรือแตกตางกัน
อยางไรบาง โดยเลือกสายทางชนิดผิวจราจรลาดยาง เปนสายทางตัวอยางในการสํารวจ โดย
รายละเอียดดังแสดงในตารางท่ี 8 
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ตารางท่ี 8  รายละเอียดของสายทางตัวอยางจากการสํารวจในจังหวดันนทบุรี 
 

องคกรปกครองสวนทองถ่ิน จํานวนสายทาง ระยะทางการสํารวจ (กม.) 
อบจ.นนทบุรี 8 20.458 
อบต.ขุนศรี 14 28.200 

อบต.คลองขวาง 3 5.200 
อบต.ทวีวัฒนา 4 6.775 
อบต.บางคูลัด 12 16.358 

รวม 41 76.991 
 

1.1 การสํารวจปริมาณความเสียหายของสายทาง   

 

 ผูวิจัยไดทําการสํารวจสภาพความเสียหายของสายทางตัวอยาง ในพ้ืนท่ีนํารอง
ประกอบดวย องคการบริหารสวนจังหวัดนนทบุรี องคการบริหารสวนตําบลขุนศรี องคการบริหาร
สวนตําบลคลองขวาง องคการบริหารสวนตําบลทวีวัฒนา และองคการบริหารสวนตําบลบางคูลัด 
โดยการวัดปริมาณความเสียหายนัน้จะแบงตามประเภทความเสียหาย และบันทึกลงในชุด
แบบฟอรม ดังแสดงในภาคผนวก ก ซ่ึงการประเมินสภาพความเสียหายของสายทาง ส่ิงสําคัญท่ีสุด
คือการวัดปริมาณความเสียหายแตละประเภทอยางถูกตองเปนไปตามหลักการทางวิศวกรรม เพื่อให
สามารถวิเคราะห และเลือกวธีิการซอมบํารุงทางไดอยางเหมาะสมกับความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจริง 
โดยมีวิธีการวดัปริมาณความเสียหายแตละประเภท ดังนี้ 

 
 ประเภทท่ี 1 หลุมบอ (Pothole)  
 
 การวัดปริมาณความเสียหายประเภทหลุมบอ จะวดัความกวาง และความยาว ออกจาก

พื้นที่ความเสียหายจากขอบดานละ 30 เซนติเมตร หลุมบอท่ีมีลักษณะเปนกลุม โดยแตละหลุมมี
ความหางของหลุมนอยกวา 30 เซนติเมตรใหวดัพื้นท่ีความเสียหายรวม โดยการวัดความกวางและ
ความยาวออกจากพ้ืนท่ีความเสียหายรวมจากพ้ืนท่ีเสียหายดานละ 30 เซนติเมตร และสรุปปริมาณ
ความเสียหายเปนตารางเมตร โดยตัวอยางการวัดปริมาณความเสียหาย ดังแสดงในภาพท่ี 15 และ 
ภาพท่ี 16 ตามลําดับ 
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ภาพท่ี 15  วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทหลุมบอ 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 

 
(ภาพ ก)                                                           (ภาพ ข) 

วัดพืน้ท่ีความเสียหายเปนตารางเมตร (พื้นท่ีในกรอบส่ีเหล่ียม) 
- วัดความกวาง ความยาว หางจากขอบพ้ืนท่ีความเสียหาย 30 เซนติเมตร (ภาพ ก) 
- ระยะหางระหวางหลุม นอยกวา 30 เซนติเมตร ใหวดัพื้นท่ีความเสียหายรวม (ภาพ ข) 

 
ภาพท่ี 16  ตวัอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทหลุมบอ 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
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  ประเภทท่ี 2 ทรุดตัวเปนแอง (Depression) 
 
  การวัดปริมาณความเสียหายประเภททรุดตัวเปนแอง จะวดัความกวาง และความยาว
ออกจากพ้ืนท่ีความเสียหายจากขอบดานละ 30 เซนติเมตร และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตาราง
เมตรโดยวิธีการวัด และตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหาย ดังแสดงในภาพท่ี 17 และภาพท่ี 18 
ตามลําดับ  
 

 
 
ภาพท่ี 17  วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภททรุดตัวเปนแอง 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 

30 ซ.ม. 

30 ซ.ม. 

A ม. 
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วัดพืน้ท่ีความเสียหายเปนตารางเมตร (พื้นท่ีในกรอบส่ีเหล่ียม) 

 
ภาพท่ี 18  ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภททรุดตัวเปนแอง 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 
  ประเภทท่ี 3 รองลอ (Rutting) 
 
  การวัดปริมาณความเสียหายประเภทรองลอ จะวดัความกวางออกจากพื้นท่ีเสียหาย
จากขอบดานละ 30 เซนติเมตร และความยาวที่เกดิความเสียหายจริง และสรุปปริมาณความเสียหาย
เปนตารางเมตรโดยวิธีการวดัปริมาณ และตัวอยางการวดัความเสียหายประเภทรองลอ ดังแสดงใน
ภาพท่ี 19 และภาพท่ี 20 ตามลําดับ  
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ภาพท่ี 19  วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรองลอ 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 

 
วัดพืน้ท่ีความเสียหายเปนตารางเมตร (พื้นท่ีในกรอบส่ีเหล่ียม) 

 
ภาพท่ี 20  ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทรองลอ 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 

30 ซ.ม. 

30 ซ.ม. 

A ม. 
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  ประเภทท่ี 4 รอยปะซอม (Patching) 
 
  การวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยปะซอม จะวัดความกวาง และความยาว
เทากับพื้นท่ีความเสียหายจริง และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตารางเมตร โดยวิธีการวัดปริมาณ 
และตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทรอยปะซอม ดังแสดงในภาพท่ี 21 และภาพท่ี 22 
ตามลําดับ 
 

 
 
ภาพท่ี 21  วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยปะซอม 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
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วัดพืน้ท่ีความเสียหายเปนตารางเมตร (พื้นท่ีในกรอบส่ีเหล่ียม) 

 
ภาพท่ี 22  ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทรอยปะซอม 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 
  ประเภทท่ี 5 ผิวทางหลุดรอน (Raveling) 
 
  การวัดปริมาณความเสียหายประเภทผิวทางหลุดรอน จะวัดความกวาง และความยาว 
ออกจากพ้ืนท่ีเสียหายจากขอบดานละ 30 เซนติเมตร และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตารางเมตร 
โดยวิธีการวัดปริมาณ และตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทผิวทางหลุดรอน ดังแสดงในภาพท่ี 
23 และภาพที่ 24 ตามลําดับ 
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ภาพท่ี 23  วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทผิวทางหลุดรอน 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 

 
วัดพืน้ท่ีความเสียหายเปนตารางเมตร (พื้นท่ีในกรอบส่ีเหล่ียม) 

 
ภาพท่ี 24  ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทผิวทางหลุดรอน 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
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  ประเภทท่ี 6 รอยแตกราว (Crack) 
 
  -  รอยแตกตามแนวยาว (Longitudinal crack) และตามแนวขวาง (Transverse crack) 
การวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกราวตามแนวยาวและตามแนวขวาง จะวดัออกจาก
พื้นที่เสียหายจริงท่ีเกิดข้ึนซ่ึงตองดําเนินการซอมบํารุง โดยจะวดัความยาว และความกวางของพ้ืนที่
ความเสียหายเปนเมตร และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตารางเมตร โดยวิธีการวัดปริมาณ และ
ตัวอยางการวดัความเสียหายประเภทรอยแตกราว ดังแสดงในภาพท่ี 25 และภาพท่ี 26 ตามลําดับ  
 

 
 
ภาพท่ี 25  วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกตามแนวยาวและแนวขวาง 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
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วัดพืน้ท่ีความเสียหายเปนตารางเมตร (พื้นท่ีในกรอบส่ีเหล่ียม) 

 

ภาพท่ี 26  ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกตามแนวยาวและแนวขวาง 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 
  -  รอยแตกราวแบบหนังจระเข (Alligator crack) จะวัดความกวาง และความยาว ออก
จากพื้นท่ีความเสียหายจากขอบดานละ 30 เซนติเมตร และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตาราง
เมตร โดยวิธีการวัดปริมาณ และตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทรอยแตกราวหนงัจระเข ดัง
แสดงในภาพที่ 27 และภาพที่ 28 ตามลําดับ  
 

 
 
ภาพท่ี 27  วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกราวหนังจระเข 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
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วัดพืน้ท่ีความเสียหายเปนตารางเมตร (พื้นท่ีในกรอบส่ีเหล่ียม) 

 

ภาพท่ี 28  ตัวอยางการวดัปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกราวหนังจระเข 
 

ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 
  ผูวิจัยไดดําเนนิการสํารวจและประเมินสภาพความเสียหายของสายทาง โดย
ดําเนินการจัดเก็บและรวบรวมขอมูลสําหรับใชในการสรางดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ินซ่ึง
สามารถดําเนินการแบงประเภทของความเสียหายออกเปน 2 ประเภทดงันี้ 
 

  (1) ความเสียหายหนัก เปนประเภทความเสียหายซ่ึงสงผลกระทบตอโครงสรางพื้น
ทาง ไดแก หลุมบอ ทรุดตัวเปนแอง รองลอ และรอยแตกราว 
 

  (2) ความเสียหายเบา เปนประเภทความเสียหายซ่ึงเกิดข้ึนเฉพาะผิวทางเทานั้น ไดแก 
รอยปะซอม และผิวทางหลุดรอน 
 

 1.2 การสํารวจดัชนีความเรียบสากล (IRI) 
 

  ปจจุบันระบบการตรวจสอบและวเิคราะหสภาพผิวทางไดมีการพัฒนากาวหนาไป
อยางรวดเร็ว มีการนําเทคโนโลยีและนวตักรรมใหมๆ มาใช เพื่อใหงานบํารุงรักษาทางมีความ
ทันสมัยสอดคลองกับสภาพแวดลอมตางๆ ท้ังในปจจุบันและอนาคต ดงันั้นอุปกรณ Bump 
Integrator (BI) จึงเปนเคร่ืองมือท่ีชวยในการสํารวจตรวจสอบ และศึกษาวิเคราะหสภาพความชํารุด
เสียหายของทางแทนวิธีการสํารวจแบบเดมิ ซ่ึงชวยใหการบริหาร และวางแผนงานซอมบํารุงทางมี
ประสิทธิภาพมากข้ึน  
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  การพิจารณาขอมูลสภาพความเสียหายของสายทางจากการสํารวจคาดัชนีความเรียบ
สากล (International Roughness Index, IRI) สามารถสะทอนไดถึงสภาพความเสียหาย และสภาพ
การใหบริการของสายทาง อีกท้ังสามารถพิจารณาขอมูลคา IRI เพื่อใชประกอบการตัดสินใจในการ
พิจารณาวิธีการซอมบํารุง และการจัดลําดบัความสําคัญของโครงการซอมบํารุงท่ีเหมาะสมตอไป 
โดยการวัดดัชนีความเรียบสากลจะดําเนินการวัดทุกๆ 25 เมตร หรือตามความสามารถของเคร่ืองมือ 
และสรุปเปนคาความขรุขระในระยะทาง 1 กิโลเมตร โดยคาท่ีไดจะมีหนวยเปนเมตรตอกิโลเมตร 
 
  การสํารวจดัชนีความเรียบสากลโดยใชอุปกรณ Bump Integrator (BI) ซ่ึงติดตั้งภายใน
ยานพาหนะสํารวจสภาพทาง มีองคประกอบหลักๆ คือ Bump Integrator, Odometer, อุปกรณ
เช่ือมตอสัญญาณ และคอมพวิเตอรพกพา ดงัแสดงในภาพท่ี 29 เนื่องจากยานพาหนะสํารวจสภาพ
ความเรียบของผิวทางสวนใหญท่ีนํามาติดต้ัง Bump Integrator นั้นเปนลักษณะเพลาหลังเดี่ยว 
ควบคุมการส่ันสะเทือนสองลอ (Solid Rear Axle) การติดต้ังอุปกรณ Bump Integrator จึงทําการ
ติดต้ัง ณ ตําแหนงกึ่งกลางเพลาทายของยานพาหนะ ดังแสดงในภาพท่ี 30 
 

   
   (ก) อุปกรณวัดความเรียบ BI            (ข) Distance and Speed Sensor 

 

    
                               (ค) คอมพิวเตอรพกพา                              (ง) ยานพาหนะ 
 
ภาพท่ี 29  องคประกอบอุปกรณในการสํารวจดัชนีความเรียบสากล (International Roughness 

Index, IRI) 
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ภาพท่ี 30  ลักษณะการติดต้ังอุปกรณ Bump Integrator 
 
2. การสรางดชันปีระเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน  (LRCI)  
 
 สภาพความเสียหายของสายทางท่ีพบบนถนนในความรับผิดชอบของแตละองคกร
ปกครองสวนทองถ่ิน (อปท.) มีหลายประเภท ซ่ึงในความเสียหายแตละประเภทนั้นมีระดับความ
รุนแรงของความเสียหายท่ีอาจสงผลตอสภาพความเสียหายของผิวทางแตกตางกัน ผูวิจัยจึงสราง
แนวทางการประเมินสภาพความเสียหายของทางท่ีเรียกวา ดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน 
(Local Road Condition Index, LRCI) เพือ่ใชเปนดัชนีแสดงสภาพความเสียหายของผิวจราจรลาด
ยางสําหรับถนนแตละสายทางในความรับผิดชอบของ องคกรปกครองสวนทองถ่ิน ในพ้ืนท่ีจังหวดั
นนทบุรี ซ่ึงคา LRCI จะถูกนาํมาใชเปนหลักเกณฑสวนหนึ่งในการวิเคราะหเพื่อคัดเลือกเลือก
วิธีการซอมบํารุง และวิเคราะหการจัดลําดบัความสําคัญโครงการซอมบํารุงทางขององคกรปกครอง
สวนทองถ่ินตอไป 
 
 สําหรับข้ันตอนการสรางดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) จําเปนตองสํารวจ
ขอมูลปริมาณความเสียหายในแตละสายทาง รวมถึงการสํารวจคาดชันีความเรียบสากล และทําการ
รวบรวมขอมูลการสํารวจท้ัง 2 ประเภท ซ่ึงบันทึกขอมูลโดยกําหนดชวงการสํารวจขอมูล (Control 
Section) ทุก 1,000 เมตร แลวนํามาวิเคราะหการถดถอยพหุคูณเชิงเสน (Multiple Linear Regression 
Analysis) ซ่ึงเปนวิธีท่ีไดรับความนิยมมากท่ีสุดวิธีหนึ่งในการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรตน 
(% พื้นที่ความเสียหายหนกั และ % พืน้ท่ีความเสียหายเบา) กับตัวแปรตาม (คาดัชนีความเรียบ
สากล) ดวยโปรแกรมวิเคราะหขอมูลทางสถิติ (Statistical Package for the Social Sciences, SPSS) 
โดยมีรายละเอียดข้ันตอนการสรางดัชนีประเมินสภาพทาง ดังแสดงภาพท่ี 31 
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ภาพท่ี 31  ข้ันตอนการสรางดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน 
 
3. การพิจารณาเลือกวิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสม 
 
 การเลือกวิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสม จะอางอิงจากมาตรฐานการซอมบํารุงตามมาตรฐาน
ของ กรมทางหลวงชนบท กรมทางหลวง และหนวยงานตางประเทศ โดยจะพิจารณาถึงความ
เหมาะสมในการนําไปปฏิบัติจริงสําหรับหนวยงานปกครองสวนทองถ่ิน สามารถสรุปไดดังนี ้
 
 3.1  ปจจัยในการพิจารณาเลือกวธีิการซอมบํารุงสายทาง 
 
  การพิจารณาเลือกวิธีการซอมบํารุงสายทาง นับวาเปนองคประกอบท่ีสําคัญสําหรับ
การประเมินคาใชจายเบ้ืองตนในการเสนอกรอบงบประมาณตามแนวทางวิธีการซอมบํารุงท่ี
เหมาะสม โดยพิจารณาขอมูลสภาพทางจากปริมาณความเสียหาย ซ่ึงเปนขอมูลการสํารวจและ
ประเมินความเสียหายอยางละเอียด โดยแยกเปนประเภทความเสียหายไดแก หลุมบอ ทรุดตัวเปน
แอง รองลอ รอยปะซอม ผิวทางหลุดรอน และรอยแตกราว โดยนําคาดชันีประเมินสภาพทางหลวง
ทองถ่ิน (LRCI) มาใชพิจารณาเลือกวิธีการซอมบํารุง 
 

ขอมูลการสํารวจปริมาณความ
เสียหายของสายทาง 

วิเคราะหสมการความสัมพันธ 
(โปรแกรม SPSS) 

สมการดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) 

ขอมูลการสํารวจดัชนีความเรียบ
สากล (IRI) 
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 3.2  ข้ันตอนการพจิารณาเลือกวธีิการซอมบํารุงสายทาง 
 
  การพิจารณาวธีิการซอมบํารุงสายทางเร่ิมตนจากการสํารวจและรวบรวมขอมูล
ปริมาณความเสียหายของสายทางท้ัง 6 ประเภท เม่ือไดขอมูลครบถวนแลว ทําการพิจารณา
เปอรเซ็นตพื้นที่ปริมาณความเสียหายหนกั และเปอรเซ็นตพื้นที่ปริมาณความเสียหายเบา เพื่อนําไป
หาคาดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) จากแบบจําลองท่ีผูวิจัยไดสรางข้ึน โดยเลือก
วิธีการซอมบํารุงตามเกณฑท่ีกําหนดไว ดังแสดงในภาพท่ี 32 จากหลักเกณฑดังกลาวสามารถ
อธิบายไดดังนี ้
 
  3.2.1  ดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) มีคานอยกวา 4.5 การพิจารณา
เลือกวิธีการซอมบํารุงจะถูกแบงออกเปน 2 แนวทางคือ  
 
   (1)  กรณีท่ีคาดัชนปีระเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) มีคานอยกวา 3.5  
จะดําเนินการซอมบํารุงโดยวิธีบํารุงแบบปกติ 
 
   (2)  กรณีท่ีคาดัชนปีระเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) มีคามากกวา  
หรือเทากับ 3.5 แตไมเกนิ 4.5 จะดําเนินการซอมบํารุงโดยวิธีการฉาบผิวลาดยาง (Slurry Seal) 
1.2.2 ดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) มีคามากกวาหรือเทากับ 4.5 การพิจารณาเลือก
วิธีการซอมบํารุงจะถูกแบงออกเปน 2 แนวทางคือ  
 

 (1)  กรณีท่ีคาดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) มีคานอยกวา 
5 แตไมนอยกวา 4.5 จะดําเนนิการซอมบํารุงโดยวิธีการเสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตตกิคอนกรีต 

 
 (2)  กรณีท่ีคาดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) มีคามากกวา

หรือเทากับ 5 จะดําเนินการซอมบํารุงโดยวิธีการซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 
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ภาพท่ี 32  การวิเคราะหสภาพความเสียหายเพ่ือกําหนดกจิกรรมการซอมบํารุง 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 
 
4. การจัดลําดับความสําคัญในการซอมบํารุง 
  
 เนื่องจากงบประมาณท่ีไดรับในการซอมบํารุงรักษาทางในแตละปมีอยูจํากดั ประกอบกับ
การจัดสรรงบประมาณในแตละหนวยงานขององคกรปกครองสวนทองถ่ิน มีความหลากหลาย    
ทําใหสายทางท่ีเกิดความเสียหายไมสามารถซอมบํารุงรักษาไดท้ังหมด  จึงจําเปนตองมีการพิจารณา
จัดลําดับความสําคัญของโครงการซอมบํารุงรักษาทางอยางเหมาะสม เพื่อใชงบประมาณใหเกดิ
ประโยชนสูงสุด และสอดคลองกับความตองการของหนวยงาน 
 
 ผูวิจัยไดลงพื้นท่ีสอบถามความคิดเห็นของเจาหนาท่ีและผูบริหารองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 
เพื่อกําหนดปจจัยในการจัดลําดับความสําคัญ และการกาํหนดคะแนนในแตละปจจยั นํามาเปน
ขอมูลในการจดัลําดับความสําคัญของโครงการซอมบํารุงทาง โดยยดึหลักการคัดเลือกสายทางท่ีมี
ความเสียหายมากและมีความสําคัญสูง ใหไดรับการซอมบํารุงกอนสายทางท่ีมีความเสียหายนอย
กวาหรือความสําคัญนอยกวา ซ่ึงพิจารณาจากปจจยัในดานตางๆ ไดแก ปจจัยทางดานวิศวกรรม คือ
ดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) ประกอบกับปจจยัทางดานเศรษฐกจิและสังคม คือ



 

 

43 

แหลงทองเท่ียว หรือสถานท่ีสําคัญบนสายทาง เปนตนจากนั้นจึงรวมคะแนนจากปจจัยท่ีพิจารณา
ดังกลาว เพื่อเรียงลําดับความสําคัญในการซอมบํารุง สําหรับคะแนนในการพจิารณาจัดลําดับ
ความสําคัญ เปนคาแนะนําเบ้ืองตนสําหรับการใชงาน ผูวิจัยจึงแบงคะแนนออกเปน 2 ดานคือ 
 
 4.1  ดานวิศวกรรม  
 
  คะแนนดานวศิวกรรมกําหนดใหมีคะแนนเต็ม 60 คะแนน ซ่ึงคาดัชนปีระเมินสภาพ
ทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) ท่ีมีคามากกวาหรือเทากับ 5 จะมีคะแนนเทากับ 60 คะแนน และหลดหล่ัน 
ตามดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน ซ่ึงผูวิจัยไดจัดทําหลักเกณฑในการพจิารณาคาคะแนน
ความสําคัญดานวิศวกรรม ดงัแสดงในตารางท่ี 9 
 
ตารางท่ี 9  หลักเกณฑในการพิจารณาคาคะแนนความสําคัญดานวิศวกรรม 
 

ขอพิจารณา วิธีการคํานวณ คะแนนความสําคัญ 
LRCI มากกวาหรือเทากับ 5 - 60 คะแนน 
LRCI นอยกวา 5 (LRCI * 60) / 5 - 
 
 4.2 ดานเศรษฐกิจ และสังคม  
 
  คะแนนดานเศรษฐกิจและสังคม กําหนดใหมีคะแนนเต็ม 40 คะแนน โดยจะใชขอมูล
จากการสํารวจสายทางเปนเกณฑในการพิจารณาใหคะแนนความสําคัญ ซ่ึงจะพิจารณาจากสถานท่ี
สําคัญ และผลประโยชนท่ีจะเกิดข้ึนตอเศรษฐกิจและสังคมในพ้ืนท่ีท่ีถนนตัดผาน สําหรับคาน้ําหนกั
คะแนนการจดัลําดับความสําคัญ ผูวิจัยไดจดัทําเปนหลักเกณฑการใหคะแนนดังแสดงในตาราง 
ท่ี 10 และมีรายละเอียดดังนี ้
 
  (1)  สถานศึกษา ตัวอยางเชน โรงเรียน มหาวิทยาลัย วิทยาลัย สถาบันฝกวิชาชีพ เปนตน 
 
  (2)  สถานท่ีราชการ ตัวอยางเชน ท่ีวาการอําเภอ เขต จังหวดั สถานีตํารวจ สถานีดบัเพลิง   
เปนตน 
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  (3)  แหลงทองเท่ียว ตัวอยางเชน น้าํตก ชายหาด สถานท่ีสักการะบูชา สวนสาธารณะ 
อุทยานแหงชาติ วนอุทยานแหงชาติ เปนตน 
 
  (4)  แหลงอุตสาหกรรม ตัวอยางเชน โรงงานอุตสาหกรรม โรงงานทอผา โรงงานผลิต
กระดาษ โรงงานผลิตช้ินสวนรถยนต โรงงานผลิตอุปกรณคอมพิวเตอร เปนตน 
 
  (5) แหลงชุมชน ท่ีพกัอาศัย  
 
  (6) โรงพยาบาล สถานีอนามยั 
 
  (7) ยานเกษตรกรรม และปศุสัตว ตวัอยางเชน นา ไร สวน บอปลา ทุงเล้ียงสัตว เปนตน 
 
  (8) วัด มัสยดิ โบสถ 
 
  (9) ปริมาณจราจร ตวัอยางเชน สายทางท่ีมีปริมาณการจราจรหนาแนนยอมเปนสายทาง
ท่ีมีความสําคัญเปนอันดบัตน ๆ 
 
ตารางท่ี 10  หลักเกณฑในการพิจารณาคาคะแนนความสําคัญดานเศรษฐกจิและสังคม  
 

ความสําคัญ ขอพิจารณา คะแนนความสําคัญ 
มากกวา 1,000 15 
500  - 1,000 10 

ปริมาณจราจร  (คันตอวนั) 
15 คะแนน 

นอยกวา 500 5 
มากกวา 5 10 

3 – 5 7 
แหลงชุมชน (ครัวเรือน) 

10 คะแนน 
นอยกวา 3 5 
มากกวา 2 2 

1 – 2 1 
แหลงทองเท่ียว (แหง) 

2 คะแนน 
ไมมี 0 
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ตารางท่ี 10  (ตอ) 
 

ความสําคัญ ขอพิจารณา คะแนนความสําคัญ 
มากกวา 2 2 

1 – 2 1 
สถานศึกษา (แหง) 

2 คะแนน 
ไมมี 0 

มากกวา 2 2 
1 – 2 1 

สถานท่ีราชการ (แหง) 
2 คะแนน 

ไมมี 0 
มากกวา 2 2 

1 – 2 1 
แหลงอุตสาหกรรม (แหง) 

2 คะแนน 
ไมมี 0 

มากกวา 2 3 
1 – 2 1 

ยานเกษตรกรรม และปศุสัตว (แหง) 
3 คะแนน 

ไมมี 0 
มากกวา 2 2 

1 – 2 1 
โรงพยาบาล สถานีอนามัย (แหง) 

2 คะแนน 
ไมมี 0 

มากกวา 2 2 
1 – 2 1 

วัด มัสยดิ โบสถ (แหง) 
2 คะแนน 

ไมมี 0 
รวม 40 

 
  ผูวิจัยไดทําการแบงคะแนนการพิจารณา โดยแบงออกเปนคะแนนทางดานวิศวกรรม 
(60 คะแนน) และคะแนนทางดานเศรษฐกิจ และสังคม (40 คะแนน) โดยมีแนวทางในการจัดลําดับ
ความสําคัญของโครงการซอมบํารุง ดังแสดงในภาพท่ี 33  
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ภาพท่ี 33  แนวทางการจดัลําดับความสําคัญของโครงการซอมบํารุง 
 
5. การประมาณการงบประมาณท่ีใชในการซอมบํารุง   
 
 กรมทางหลวงชนบท (2552) ไดจัดทําหลักเกณฑในการประมาณการงบประมาณ การซอม
บํารุงถนนในความรับผิดชอบของ อปท. โดยมีกิจกรรมซอมบํารุงพรอมราคาตอหนวย ซ่ึงเปนราคา
เบ้ืองตนสําหรับการซอมบํารุงในแตละกิจกรรม ดังแสดงในตารางท่ี  11 
 
ตารางท่ี 11  กจิกรรมซอมบํารุงทาง และราคาตอหนวยสําหรับ อปท. 
 

กจิกรรมซอมบํารุง ราคา (บาท/ตร.ม.) 
บํารุงปกติผิวทางลาดยาง 
ฉาบผิวลาดยาง (Slurry  Seal) 
เสริมผิวทางแอสฟลตติกคอนกรีต 
ซอมสรางผิวทางแอสฟลตติกคอนกรีต 

6 
60 

260 
380 

 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 

ลําดับความสําคัญ  

ดานวิศวกรรม 
(60 คะแนน) 

ดานเศรษฐกิจและสังคม  
(40 คะแนน) 

ดัชนีประเมินสภาพทาง
หลวงทองถ่ิน (LRCI) 

สถานท่ีศึกษา สถานท่ีราชการ แหลงทองเที่ยว 

แหลงอุตสาหกรรม แหลงชุมชน ที่พักอาศัย 

โรงพยาบาล สถานีอนามัย ยานเกษตรกรรมและปศุสัตว 

วัด โบสถ มัสยิด ปริมาณจราจร 
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ผลและวิจารณ 
 

ผล 
 
1. ขอมูลสํารวจและปริมาณความเสียหายของสายทางในจังหวัดนํารอง 
 
 ผูวิจัยไดดําเนนิการสํารวจขอมูลความเสียหายของสายทางภายในเขตพื้นท่ีจังหวัดนนทบุรี 
ซ่ึงเปนถนนในความรับผิดชอบขององคกรปกครองสวนทองถ่ินท้ังหมด 41 สายทาง  ทําการบันทึก
ขอมูลโดยกําหนดชวงการสํารวจขอมูล (Control Section) ทุก 1,000 เมตร และจําแนกประเภทของ
ความเสียหายออกเปน 2 ประเภท ไดแก ความเสียหายหนัก ซ่ึงเปนประเภทความเสียหายซ่ึงสงผล
กระทบตอโครงสรางพื้นทาง ไดแก หลุมบอ ทรุดตัวเปนแอง รองลอ และรอยแตกราว อีกประเภท
คือ ความเสียหายเบา เปนประเภทความเสียหายซ่ึงเกดิข้ึนเฉพาะผิวทางเทานั้น ไดแก รอยปะซอม 
และผิวทางหลุดรอน ซ่ึงจะไดขอมูลเพื่อนําไปวิเคราะหท้ังหมด 92 ชุดขอมูล โดยมีรายละเอียดของ
ขอมูลการสํารวจและประเมินสภาพความเสียหายของสายทาง ดังแสดงในภาคผนวก ข  
 
 จากนั้นผูวิจยัไดทําการสรุปขอมูลสํารวจ โดยจําแนกออกเปน ดัชนีความเรียบสากล 
เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายหนกั เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายเบา และเปอรเซ็นตของ
พื้นที่ความเสียหายรวม ดังแสดงในตารางท่ี 12 
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ตารางที่ 12  ขอมูลสรุปผลการสํารวจปริมาณความเสียหายของสายทาง 
 

ความกวาง % พื้นที ่ % พื้นที ่ % พื้นที ่ดัชนีความเรียบ
สากล  

ระยะทางสํารวจ  
ผิวจราจร ความเสียหาย ความเสียหาย ความเสียหาย ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด 

(ม. / กม.) (ม.) (ม.) หนัก เบา รวม 
องคการบริหารสวนจังหวัดนนทบุรี 

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.17 1000 6.000 16.00 9.02 25.02 บานปลายบาง - บาน
ศาลากลาง กม. 1+000 - กม. 2+000 4.39 1000 6.000 16.73 2.83 19.57 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.39 1000 6.000 19.07 3.07 22.13 บานเขมร - บานใหม 
กม. 1+000 - กม. 1+375 7.75 375 6.000 36.84 0.89 37.73 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.37 1000 5.000 18.40 15.00 33.40 บานวังขา - วดัสิงห

ทอง กม. 1+000 - กม. 1+200 3.58 200 5.000 11.90 10.00 21.90 
กม. 0+000 - กม. 1+000 3.36 1000 6.000 17.00 0.00 17.00 
กม. 1+000 - กม. 2+000 3.92 1000 6.000 15.33 0.00 15.33 
กม. 2+000 - กม. 3+000 4.99 1000 6.000 16.33 8.33 24.67 

เคหะการเกษตร 

กม. 3+000 - กม. 3+725 5.95 725 6.000 21.84 8.05 29.89 
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ตารางที่ 12  (ตอ) 
 

  ดัชนีความเรียบ ความกวาง % พื้นที ่ % พื้นที ่ % พื้นที ่
ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด สากล 

ระยะทางสํารวจ 
ผิวจราจร ความเสียหาย ความเสียหาย ความเสียหาย 

  (ม. / กม.) (ม.) (ม.) หนัก เบา รวม 
กม. 0+000 - กม. 1+000 4.27 1000 6.000 17.83 3.50 21.33 
กม. 1+000 - กม. 2+000 4.79 1000 6.000 21.92 6.30 28.22 
กม. 2+000 - กม. 3+000 4.93 1000 6.000 17.83 7.50 25.33 
กม. 3+000 - กม. 4+000 4.93 1000 6.000 18.17 8.00 26.17 

ทาน้ํานนทบุรี –  
วัดโบสถดอนพรหม 

กม. 4+000 - กม. 4+550 2.7 550 6.000 12.12 0.00 12.12 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.24 1000 5.000 29.40 3.00 32.40 วัดโคนอน – สะพาน

เฉลิมศักดิ ์ กม. 1+000 - กม. 1+350 5.35 350 5.000 22.29 11.43 33.71 
กม. 0+000 - กม. 1+000 6.31 1000 5.000 32.96 5.70 38.66 วัดสุนทรธรรมมิกา

ราม -  วัดสมเกลี้ยง กม. 1+000 - กม. 1+900 8.45 900 5.000 38.22 15.11 53.33 
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ตารางที่ 12  (ตอ) 
 

  ดัชนีความเรียบ  ความกวาง % พื้นที ่ % พื้นที ่ % พื้นที ่
ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด สากล 

ระยะทางสํารวจ 
ผิวจราจร ความเสียหาย ความเสียหาย ความเสียหาย 

  (ม. / กม.) (ม.) (ม.) หนัก เบา รวม 
กม. 0+000 - กม. 1+000 4.6 1000 6.000 20.07 3.17 23.23 
กม. 1+000 - กม. 2+000 2.5 1000 6.000 2.50 0.00 2.50 
กม. 2+000 - กม. 3+000 3.98 1000 6.000 16.83 3.65 20.48 
กม. 3+000 - กม. 4+000 2.72 1000 6.000 7.50 0.00 7.50 

ถนนเลียบคลอง
ประปา(ตอนที่ 4) 

กม. 4+000 - กม. 4+358 3.66 358 6.000 14.43 1.40 15.83 
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ตารางที่ 12  (ตอ) 
 

  ดัชนีความเรียบ  ความกวาง % พื้นที ่ % พื้นที ่ % พื้นที ่
ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด สากล 

ระยะทางสํารวจ 
ผิวจราจร ความเสียหาย ความเสียหาย ความเสียหาย 

  (ม. / กม.) (ม.) (ม.) หนัก เบา รวม 
องคการบริหารสวนตําบลขุนศรี 

กม. 0+000 - กม. 1+000 2.81 1000 6.000 12.02 2.67 14.68 
กม. 1+000 - กม. 2+000 2.96 1000 6.000 13.32 1.67 14.98 

ถนนสายบานคลอง
แขก-บานคลอง 
พระพิมล กม. 2+000 - กม. 2+900 3.17 900 6.000 16.76 0.00 16.76 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.64 1000 6.000 16.55 0.00 16.55 
กม. 1+000 - กม. 2+000 4.26 1000 6.000 18.23 4.67 22.90 

ถนนสายบานคลอง 
สิบศอก-บานคลอง 
พระพิมล กม. 2+000 - กม. 2+600 4.2 600 6.000 17.47 3.83 21.31 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.19 1000 6.000 15.25 0.00 15.25 
กม. 1+000 - กม. 2+000 3.43 1000 6.000 16.55 0.38 16.93 

ถนนบานคลองพระ
พิมล-สถานีอนามัย 
วัดยอดพระพมิล กม. 2+000 - กม. 3+000 3.78 1000 6.000 15.60 0.33 15.93 
ซอยคลองดอน กม. 0+000 - กม. 0+800 2.54 800 5.000 15.00 0.00 15.00 
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ตารางที่ 12  (ตอ) 
 

  ดัชนีความเรียบ  ความกวาง % พื้นที ่ % พื้นที ่ % พื้นที ่
ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด สากล 

ระยะทางสํารวจ  
ผิวจราจร ความเสียหาย ความเสียหาย ความเสียหาย 

  (ม. / กม.) (ม.) (ม.) หนัก เบา รวม 
กม. 0+000 - กม. 1+000 3.76 1000 6.000 18.48 0.83 19.32 ถนนสายสถานีอนามัย

วัดยอดพระพมิล - 
บานคลองโตะนุย 

กม. 1+000 - กม. 2+000 2.85 1000 6.000 14.45 0.00 14.45 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.54 1000 5.000 19.40 1.00 20.40 ถนนสายบานคลองโตะ
นุย-บานคลองขุนศรี กม. 1+000 - กม. 1+700 4.08 700 5.000 24.00 0.57 24.57 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.38 1000 6.000 14.92 9.00 23.92 
กม. 1+000 - กม. 2+000 3.99 1000 6.000 18.05 2.08 20.13 

ถนนสายบานคลอง
หมอมแชม-วดับึงลาด
สวาย กม. 2+000 - กม. 3+000 4.34 1000 6.000 20.17 3.33 23.50 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.19 1000 6.000 16.25 0.00 16.25 ถนนสายไทรนอย - 
คลองตาคลาย กม. 1+000 - กม. 1+600 2.73 600 6.000 13.89 0.00 13.89 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.44 1000 5.000 18.96 8.20 27.16 ถนนสายโรงปุย - 
คลองขวาง กม. 1+000 - กม. 1+600 4.11 600 5.000 26.00 1.20 27.20 

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.41 1000 5.000 25.00 6.00 31.00 ถนนสายเลียบคลอง
ขวางตะวันออก กม. 1+000 - กม. 1+600 6.18 600 5.000 13.33 28.00 41.33 
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ตารางที่ 12  (ตอ) 
 

  ดัชนีความเรียบ  ความกวาง % พื้นที ่ % พื้นที ่ % พื้นที ่
ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด สากล 

ระยะทางสํารวจ  
ผิวจราจร ความเสียหาย ความเสียหาย ความเสียหาย 

  (ม. / กม.) (ม.) (ม.) หนัก เบา รวม 
กม. 0+000 - กม. 1+000 3.06 1000 6.000 16.67 0.00 16.67 ถนนสายเลียบคลอง

ขวางตะวันตก กม. 1+000 - กม. 1+900 2.64 900 6.000 10.19 0.00 10.19 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.53 1000 5.000 10.00 24.40 34.40 ถนนเลียบคลองขุนศรี 
กม. 1+000 - กม. 2+000 5.43 1000 5.000 12.90 31.60 44.50 
กม. 0+000 - กม. 1+000 3.51 1000 5.000 15.52 8.00 23.52 ถนนสายโรงหอม - 

คลองขุนศรี กม. 1+000 - กม. 1+400 6.71 400 5.000 31.00 17.50 48.50 
กม. 0+000 - กม. 1+000 4.62 1000 5.000 14.40 12.00 26.40 
กม. 1+000 - กม. 2+000 5.02 1000 5.000 20.50 13.08 33.58 

ถนนสายเลียบคลองนา
หมอน 6 หลัง 

กม. 2+000 - กม. 2+100 3.6 100 5.000 22.00 0.00 22.00 
องคการบริหารสวนตําบลคลองขวาง 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.1 1000 6.000 9.35 4.67 14.02 ถนนสายคลองนา
หมอน - ตลาดขุนศรี กม. 1+000 - กม. 2+000 6.25 1000 6.000 21.92 1.67 23.58 

กม. 0+000 - กม. 1+000 2.39 1000 6.000 8.33 0.00 8.33 ถนนสายสหกรณ – 
บานคลองหารอย กม. 1+000 - กม. 1+900 3.35 900 6.000 18.89 0.00 18.89 
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ตารางที่ 12 (ตอ) 
 

  ดัชนีความเรียบ  ความกวาง % พื้นที ่ % พื้นที ่ % พื้นที ่
ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด สากล 

ระยะทางสํารวจ  
ผิวจราจร ความเสียหาย ความเสียหาย ความเสียหาย 

  (ม. / กม.) (ม.) (ม.) หนัก เบา รวม 
กม. 0+000 - กม. 1+000 4.48 1000 5.000 7.00 2.42 9.42 ถนนสายภายใน

หมูบาน หมูที่ 2 กม. 1+000 - กม. 1+300 4.08 300 5.000 19.40 3.07 22.47 
องคการบริหารสวนตําบลทวีวัฒนา 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.69 1000 6.000 16.43 5.77 22.20 ถนนประชารวมใจ 1 
(ตอนใต) กม. 1+000 - กม. 1+675 8.71 675 6.000 31.14 13.83 44.96 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.95 1000 6.000 11.58 7.98 19.57 
กม. 1+000 - กม. 2+000 7.34 1000 6.000 30.47 7.50 37.97 

ถนนประชารวมใจ 2 
(ตอนเหนือ) 

กม. 2+000 - กม. 2+350 4.35 350 6.000 18.19 5.86 24.05 
กม. 0+000 - กม. 1+000 3.38 1000 6.000 15.22 2.00 17.22 ถนนเลียบคลองหนึ่ง

ตอนตน กม. 1+000 - กม. 1+750 4.76 750 6.000 21.60 1.49 23.09 
ถนนซอยอิสรางกูล กม. 0+000 - กม. 1+000 4.33 1000 5.000 20.80 5.12 25.92 

องคการบริหารสวนตําบลบางคูลัด 
ถนนสายเลียบคลอง
บางไทร ฝงตะวันออก 

กม. 0+000 - กม. 0+600 10.11 600 6.000 30.50 22.78 53.28 
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ตารางที่ 12 (ตอ) 
 

  ดัชนีความเรียบ  ความกวาง % พื้นที ่ % พื้นที ่ % พื้นที ่
ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด สากล 

ระยะทางสํารวจ  
ผิวจราจร ความเสียหาย ความเสียหาย ความเสียหาย 

  (ม. / กม.) (ม.) (ม.) หนัก เบา รวม 
ถนนสายเลียบคลอง
บางไทร ฝงตะวันตก 

กม. 0+000 - กม. 0+550 3.31 550 6.000 17.39 0.00 17.39 

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.07 1000 6.000 16.42 8.68 25.10 ถนนสายสุดใจพัฒนา 
กม. 1+000 - กม. 1+550 6.59 550 6.000 30.97 1.91 32.88 

ถนนสายเลียบคลอง
นายแฉง ฝงเหนือ 

กม. 0+000 - กม. 1+000 2.98 1000 6.000 11.65 0.33 11.98 

กม. 0+000 - กม. 1+000 7.22 1000 6.000 29.13 8.18 37.32 ถนนสายเลียบคลอง
โตะใหม ฝงตะวนัออก 
ม.3 

กม. 1+000 - กม. 1+125 6.84 125 6.000 22.93 8.00 30.93 

กม. 0+000 - กม. 1+000 7.31 1000 6.000 19.40 5.77 25.17 ถนนสายเลียบคลอง
โตะใหม ฝงตะวนัออก 
ม.2,7 

กม. 1+000 - กม. 1+375 9.01 375 6.000 38.62 8.89 47.51 
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ตารางที่ 12 (ตอ) 
 

  ดัชนีความเรียบ  ความกวาง % พื้นที ่ % พื้นที ่ % พื้นที ่
ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด สากล 

ระยะทางสํารวจ  
ผิวจราจร ความเสียหาย ความเสียหาย ความเสียหาย 

  (ม. / กม.) (ม.) (ม.) หนัก เบา รวม 
ถนนสายเลียบคลอง
โตะใหม ฝงตะวนัตก 
ม.1,2 

กม. 0+000 - กม. 1+000 7.83 1000 6.000 22.58 17.07 39.65 

ถนนสายเลียบคลอง
นายบาง  ฝงเหนือ 

กม. 0+000 - กม. 0+925 5.46 925 6.000 24.38 2.31 26.68 

กม. 0+000 - กม. 1+000 8.43 1000 6.000 32.85 9.50 42.35 ถนนสายเลียบคลองนาย
บาง  ฝงใต กม. 1+000 - กม. 1+300 8.96 300 6.000 34.00 11.11 45.11 

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.56 1000 5.000 33.02 1.50 34.52 ถนนเกตุอ่ําพฒันา 
กม. 1+000 - กม. 1+375 5.7 375 5.000 27.20 3.20 30.40 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.2 1000 5.000 30.82 0.54 31.36 ถนนสายเลียบคลองตา

ชม  ฝงเหนือ กม. 1+000 - กม. 1+200 7.1 200 5.000 28.00 16.50 44.50 
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ตารางที่ 12 (ตอ) 
 

  ดัชนีความเรียบ  ความกวาง % พื้นที ่ % พื้นที ่ % พื้นที ่
ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด สากล 

ระยะทางสํารวจ  
ผิวจราจร ความเสียหาย ความเสียหาย ความเสียหาย 

  (ม. / กม.) (ม.) (ม.) หนัก เบา รวม 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.59 1000 6.000 22.00 4.17 26.17 
กม. 1+000 - กม. 2+000 5.84 1000 6.000 20.33 6.10 26.43 
กม. 2+000 - กม. 3+000 3.34 1000 6.000 6.67 6.67 13.33 
กม. 3+000 - กม. 4+000 3.17 1000 6.000 10.67 0.00 10.67 

ถนนบานหนองกางเขน 
- บานเต็มรัก 

กม. 4+000 - กม. 4+358 2.84 358 6.000 1.40 0.00 1.40 
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2. ดัชนปีระเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน 
  

 ผูวิจัยไดทําการสํารวจและรวบรวมขอมูลดัชนีความเรียบสากล และปริมาณความเสียหาย 
โดยจัดเก็บขอมูลความเสียหายท่ีตัดชวงความยาวทุก 1 กโิลเมตร จํานวน 41 สายทาง ระยะทางรวม 
76.991 กิโลเมตร จํานวนขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหท้ังหมด 92 ชุดขอมูล เม่ือสํารวจขอมูลไดแลว 
ผูวิจัยทําการวิเคราะหโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ (SPSS) ทําการวิเคราะหการถดถอยเชิง
เสนแบบพหุ โดยกําหนดใหตัวแปรตาม คือ ดัชนีความเรียบสากล (IRI) สวนตัวแปรอิสระท่ีศึกษา 
ไดแก เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายหนัก (ความเสียหายประเภท หลุมบอ ทรุดตัวเปนแอง รอง
ลอ และรอยแตกราว) และ เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายเบา (ความเสียหายประเภทรอยปะซอม 
และผิวทางหลุดรอน) ซ่ึงผลที่ไดจากการวิเคราะห ดังแสดงในภาพท่ี 34 
 

 
 
ภาพท่ี 34  ผลการวิเคราะหขอมูลจากโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ (SPSS)
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ตารางท่ี 13 สรุปผลการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนแบบพห ุ
 

คาคงท่ี / ตัวแปร b SEb  t p-value 
คาคงท่ี 1.099 0.215 - 5.101 0.000 
เปอรเซ็นตพื้นที่ความ
เสียหายหนกั 

0.155 0.010 0.691 14.792 0.000 

เปอรเซ็นตพื้นที่ความ
เสียหายเบา 

0.122 0.012 0.458 9.805 0.000 

คาคงท่ี 1.099 ;  SEest = 0.75 
R = 0.902 ;  R2 = 0.813 ; F = 193.949 ; p-value =0.000 

 
จากตารางท่ี 13 จะเห็นวาเม่ือพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิการถดถอยของตัวพยากรณ พบวา 

เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายหนกั และเปอรเซ็นตของพ้ืนที่ความเสียหายเบา ท้ัง 2 ปจจัยมี
ความสัมพันธกับคาดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) โดยมีคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ
พหุคูณเปน 0.902 และสามารถรวมกันพยากรณคาดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI)  
ไดรอยละ 81.3 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .001 โดยมีความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการ
พยากรณ เทากบั 0.75 ซ่ึงสามารถวิเคราะหรูปแบบของสมการความสัมพันธได ดังแสดงใน
สมการท่ี (10) 

                       LRCI   =   1.099 + 0.155X + 0.122Y      (10) 

 โดยท่ี   
LRCI   =     ดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน 

 X  =     เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายหนกัตอพื้นท่ีผิวจราจรทั้งหมด 
 Y           =     เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายเบาตอพื้นท่ีผิวจราจรทั้งหมด 

 
 คาดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) ท่ีไดจากการวิเคราะหตามสมการท่ี (10) 
จะมีคาอยูระหวาง 1 – 17 (ดีมาก – แยมาก) 
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3. การจัดทําแผนงานซอมบํารุงแผน 
 
 ผูวิจยัไดดําเนนิการรวบรวมขอมูลที่ไดจากการสํารวจสภาพความเสียหาย เพื่อนํามาสราง
แบบจําลองดชันีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) และนําแบบจาํลองท่ีไดมาวิเคราะหวิธีการ
ซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน ในแตละ Section ซ่ึงจะตองนาํคา LRCI ของ แตละ Section มาหาคาเฉล่ีย 
เพื่อเปนตัวแทนของสายทาง รวมถึงการคํานวณคาคะแนนความสําคัญของสายทาง เพื่อนํามาจัดลําดับ
ความสําคัญในการซอมบํารุง และการประมาณการงบประมาณท่ีใชในการซอมบํารุงเบ้ืองตน ดังแสดง
ในตารางท่ี 14
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ตารางที่ 14  การจัดทําแผนงานซอมบํารุงถนน 
 

ชื่อสายทาง 
กม. เริ่มตน - กม. 

สิ้นสุด 

ดัชนีความ
เรียบสากล 
(ม. / กม.) 

ดัชนีประเมิน 
สภาพทาง

หลวงทองถิ่น 
วิธีการซอมบํารุง 

คะแนน 
ความสําคัญ

(100 
คะแนน) 

งบประมาณ 
ซอมบํารุง

(บาท) 

องคการบริหารสวนจังหวัดนนทบุรี 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.17 4.68 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,560,000  บานปลายบาง - 

บานศาลากลาง กม. 1+000 - กม. 2+000 4.39 4.04 ฉาบผิวทางลาดยาง 
64.30 

   360,000  
กม. 0+000 - กม. 1+000 4.39 4.43 ฉาบผิวทางลาดยาง    360,000  บานเขมร - 

บานใหม กม. 1+000 - กม. 1+375 7.75 6.92 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 
72.00 

   855,000  
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.37 5.78 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,900,000  บานวังขา -  

วัดสิงหทอง กม. 1+000 - กม. 1+200 3.58 4.16 ฉาบผิวทางลาดยาง 
72.67 

     60,000  
กม. 0+000 - กม. 1+000 3.36 3.73 ฉาบผิวทางลาดยาง    360,000  
กม. 1+000 - กม. 2+000 3.92 3.48 บํารุงปกติ      36,000  
กม. 2+000 - กม. 3+000 4.99 4.65 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,560,000 

เคหะการเกษตร 

กม. 3+000 - กม. 3+725 5.95 5.47 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

62.97 

1,653,000  



 

 

62 
62 

ตารางที่ 14  (ตอ) 
 

ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน - กม. สิ้นสุด 
ดัชนีความ
เรียบสากล 
(ม. / กม.) 

ดัชนีประเมิน 
สภาพทาง

หลวงทองถิ่น 
วิธีการซอมบํารุง 

คะแนน 
ความสําคัญ

(100 
คะแนน) 

งบประมาณ 
ซอมบํารุง

(บาท) 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.27 4.29 ฉาบผิวทางลาดยาง 360,000 
กม. 1+000 - กม. 2+000 4.79 5.26 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 2,280,000 
กม. 2+000 - กม. 3+000 4.93 4.78 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,560,000 
กม. 3+000 - กม. 4+000 4.93 4.89 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,560,000 

ทาน้ํานนทบุรี - 
วัดโบสถดอน
พรหม 

กม. 4+000 - กม. 4+550 2.7 2.98 บํารุงปกติ 

70.28 

19,800 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.24 6.02 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,900,000 วัดโคนอน – 

สะพานเฉลิมศักดิ ์ กม. 1+000 - กม. 1+350 5.35 5.95 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 
72.00 

665,000 
กม. 0+000 - กม. 1+000 6.31 6.90 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,900,000 วัดสุนทรธรรมมิ

การาม -  วัดสม
เกลี้ยง 

กม. 1+000 - กม. 1+900 8.45 8.87 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 
72.00 

1,710,000 
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ตารางที่ 14  (ตอ) 
 

ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน - กม. สิ้นสุด 
ดัชนีความ
เรียบสากล 
(ม. / กม.) 

ดัชนีประเมิน 
สภาพทาง

หลวงทองถิ่น 
วิธีการซอมบํารุง 

คะแนน 
ความสําคัญ

(100 
คะแนน) 

งบประมาณ 
ซอมบํารุง

(บาท) 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.6 4.60 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,560,000 
กม. 1+000 - กม. 2+000 2.5 1.49 บํารุงปกติ 36,000 
กม. 2+000 - กม. 3+000 3.98 4.15 ฉาบผิวทางลาดยาง 360,000 
กม. 3+000 - กม. 4+000 2.72 2.26 บํารุงปกติ 36,000 

ถนนเลียบคลอง
ประปา(ตอนที่ 4) 

กม. 4+000 - กม. 4+358 3.66 3.51 ฉาบผิวทางลาดยาง 

49.41 

128,880 
องคการบริหารสวนตําบลขุนศรี 

กม. 0+000 - กม. 1+000 2.81 3.29 บํารุงปกติ 36,000  
กม. 1+000 - กม. 2+000 2.96 3.37 บํารุงปกติ 36,000  

ถนนสายบาน
คลองแขก-บาน
คลองพระพิมล กม. 2+000 - กม. 2+900 3.17 3.70 ฉาบผิวทางลาดยาง 

55.40 
324,000  

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.64 3.66 ฉาบผิวทางลาดยาง 360,000  
กม. 1+000 - กม. 2+000 4.26 4.49 ฉาบผิวทางลาดยาง 360,000  

ถนนสายบาน
คลองสิบศอก-บาน
คลองพระพิมล กม. 2+000 - กม. 2+600 4.2 4.27 ฉาบผิวทางลาดยาง 

62.73 
216,000  
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ตารางที่ 14  (ตอ) 
 

ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน - กม. สิ้นสุด 
ดัชนีความ
เรียบสากล 
(ม. / กม.) 

ดัชนีประเมิน 
สภาพทาง

หลวงทองถิ่น 
วิธีการซอมบํารุง 

คะแนน 
ความสําคัญ

(100 
คะแนน) 

งบประมาณ 
ซอมบํารุง

(บาท) 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.19 3.46 บํารุงปกติ 36,000  
กม. 1+000 - กม. 2+000 3.43 3.71 ฉาบผิวทางลาดยาง 360,000  

ถนนบานคลอง
พระพิมล-สถานี
อนามัยวดัยอด
พระพิมล 

กม. 2+000 - กม. 3+000 3.78 3.56 ฉาบผิวทางลาดยาง 
55.93 

360,000  

ซอยคลองดอน กม. 0+000 - กม. 0+800 2.54 3.42 บํารุงปกติ 52.04 24,000  
สถานีอนามัยวดั
ยอด -บานคลอง
โตะนุย 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.76 4.07 ฉาบผิวทางลาดยาง 57.43 360,000  

 กม. 1+000 - กม. 2+000 2.85 3.34 บํารุงปกติ  36,000  
บานคลองโตะนุย-
บานคลองขุนศรี 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.54 4.23 ฉาบผิวทางลาดยาง 65.70 300,000  

 กม. 1+000 - กม. 1+700 4.08 4.89 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต  910,000  
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ตารางที่ 14 (ตอ) 
 

ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน - กม. สิ้นสุด 
ดัชนีความ
เรียบสากล 
(ม. / กม.) 

ดัชนีประเมิน 
สภาพทาง

หลวงทองถิ่น 
วิธีการซอมบํารุง 

คะแนน 
ความสําคัญ

(100 
คะแนน) 

งบประมาณ 
ซอมบํารุง

(บาท) 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.38 4.51 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,560,000  
กม. 1+000 - กม. 2+000 3.99 4.15 ฉาบผิวทางลาดยาง 360,000  

ถนนสายบานคลอง
หมอมแชม-วดับึง
ลาดสวาย กม. 2+000 - กม. 3+000 4.34 4.63 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

68.17 
1,560,000  

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.19 3.62 ฉาบผิวทางลาดยาง 360,000  ถนนสายไทรนอย - 
คลองตาคลาย กม. 1+000 - กม. 1+600 2.73 3.25 บํารุงปกติ 

53.22 
21,600  

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.44 5.04 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,900,000  ถนนสายโรงปุย - 
คลองขวาง กม. 1+000 - กม. 1+600 4.11 5.28 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

75.00 
1,140,000  

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.41 5.71 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,900,000  ถนนสายเลียบคลอง
ขวางตะวันออก กม. 1+000 - กม. 1+600 6.18 6.58 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

74.00 
1,140,000  

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.06 3.68 ฉาบผิวทางลาดยาง 360,000  ถนนสายเลียบคลอง
ขวางตะวันตก กม. 1+000 - กม. 1+900 2.64 2.68 บํารุงปกติ 

50.16 
32,400  
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ตารางที่ 14 (ตอ) 
 

ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน - กม. สิ้นสุด 
ดัชนีความ
เรียบสากล 
(ม. / กม.) 

ดัชนีประเมิน 
สภาพทาง

หลวงทองถิ่น 
วิธีการซอมบํารุง 

คะแนน 
ความสําคัญ

(100 
คะแนน) 

งบประมาณ 
ซอมบํารุง

(บาท) 

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.53 5.63 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,900,000  ถนนเลียบคลอง 
ขุนศรี กม. 1+000 - กม. 2+000 5.43 6.95 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

74.00 
1,900,000  

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.51 4.48 ฉาบผิวทางลาดยาง 300,000  ถนนสายโรงหอม - 
คลองขุนศรี กม. 1+000 - กม. 1+400 6.71 8.04 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

74.00 
760,000  

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.62 4.80 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,300,000  
กม. 1+000 - กม. 2+000 5.02 5.87 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,900,000  

ถนนสายเลียบคลอง
นาหมอน 6 หลัง 

กม. 2+000 - กม. 2+100 3.6 4.51 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 
72.00 

130,000  
องคการบริหารสวนตําบลคลองขวาง 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.1 3.12 บํารุงปกติ 36,000  ถนนสายคลองนา
หมอน - ตลาดขุนศรี กม. 1+000 - กม. 2+000 6.25 4.70 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

58.90 
1,560,000  

กม. 0+000 - กม. 1+000 2.39 2.39 บํารุงปกติ 36,000  ถนนสายสหกรณ – 
บานคลองหารอย กม. 1+000 - กม. 1+900 3.35 4.03 ฉาบผิวทางลาดยาง 

49.50 
324,000  
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ตารางที่ 14  (ตอ) 
 

ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน - กม. สิ้นสุด 
ดัชนีความ
เรียบสากล 
(ม. / กม.) 

ดัชนีประเมิน 
สภาพทาง

หลวงทองถิ่น 
วิธีการซอมบํารุง 

คะแนน 
ความสําคัญ

(100 
คะแนน) 

งบประมาณ 
ซอมบํารุง

(บาท) 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.48 2.48 บํารุงปกติ 30,000  ถนนสายภายใน
หมูบาน หมูที่ 2 กม. 1+000 - กม. 1+300 4.08 4.48 ฉาบผิวทางลาดยาง 

52.76 
90,000  

องคการบริหารสวนตําบลทวีวัฒนา 
กม. 0+000 - กม. 1+000 4.69 4.35 ฉาบผิวทางลาดยาง 360,000  ถนนประชารวมใจ 

1 (ตอนใต) กม. 1+000 - กม. 1+675 8.71 7.61 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 
72.00 

1,539,000  
กม. 0+000 - กม. 1+000 4.95 3.87 ฉาบผิวทางลาดยาง 360,000  
กม. 1+000 - กม. 2+000 7.34 6.74 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 2,280,000  

ถนนประชารวมใจ 
2 (ตอนเหนือ) 

กม. 2+000 - กม. 2+350 4.35 4.63 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 
72.00 

546,000  
กม. 0+000 - กม. 1+000 3.38 3.70 ฉาบผิวทางลาดยาง 360,000  ถนนเลียบคลอง

หนึ่งตอนตน กม. 1+000 - กม. 1+750 4.76 4.63 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 
61.98 

1,170,000  
ถนนซอยอิสรางกูล กม. 0+000 - กม. 1+000 4.33 4.95 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 70.40 1,300,000  
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ตารางที่ 14  (ตอ) 
 

ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน - กม. สิ้นสุด 
ดัชนีความ
เรียบสากล 
(ม. / กม.) 

ดัชนีประเมิน 
สภาพทาง

หลวงทองถิ่น 
วิธีการซอมบํารุง 

คะแนน 
ความสําคัญ

(100 
คะแนน) 

งบประมาณ 
ซอมบํารุง

(บาท) 

องคการบริหารสวนตําบลบางคูลัด 
สายเลียบคลองบาง
ไทร ฝงตะวนัออก 

กม. 0+000 - กม. 0+600 10.11 8.61 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 73.00 1,368,000  

สายเลียบคลองบาง
ไทร ฝงตะวนัตก 

กม. 0+000 - กม. 0+550 3.31 3.80 ฉาบผิวทางลาดยาง 56.60 
198,000  

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.07 4.70 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,560,000  ถนนสายสุดใจ
พัฒนา กม. 1+000 - กม. 1+550 6.59 6.13 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

73.00 
1,254,000  

ถนนสายเลียบคลอง
นายแฉง ฝงเหนือ 

กม. 0+000 - กม. 1+000 2.98 2.95 บํารุงปกติ 47.40 36,000  

กม. 0+000 - กม. 1+000 7.22 6.61 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 2,280,000  เลียบคลองโตะใหม 
ฝงตะวนัออก ม.3 กม. 1+000 - กม. 1+125 6.84 5.63 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

72.00 
285,000  
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ตารางที่ 14 (ตอ) 
 

ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน - กม. สิ้นสุด 
ดัชนีความ
เรียบสากล 
(ม. / กม.) 

ดัชนีประเมิน 
สภาพทาง

หลวงทองถิ่น 
วิธีการซอมบํารุง 

คะแนน 
ความสําคัญ

(100 
คะแนน) 

งบประมาณ 
ซอมบํารุง

(บาท) 

กม. 0+000 - กม. 1+000 7.31 4.81 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,560,000  เลียบคลองโตะใหม 
ฝงตะวนัออก ม.2,7 กม. 1+000 - กม. 1+375 9.01 8.17 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

72.00 
855,000  

เลียบคลองโตะใหม 
ฝงตะวนัตก ม.1,2 

กม. 0+000 - กม. 1+000 7.83 6.68 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 73.00 2,280,000  

ถนนสายเลียบคลอง
นายบาง  ฝงเหนือ 

กม. 0+000 - กม. 0+925 5.46 5.16 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 73.00 2,109,000  

กม. 0+000 - กม. 1+000 8.43 7.35 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 2,280,000  ถนนสายเลียบคลอง
นายบาง  ฝงใต กม. 1+000 - กม. 1+300 8.96 7.72 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

72.00 
684,000  

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.56 6.40 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,900,000  ถนนเกตุอ่ําพฒันา 
กม. 1+000 - กม. 1+375 5.7 5.71 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

72.00 
712,500  

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.2 5.94 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,900,000  ถนนสายเลียบคลอง
ตาชม  ฝงเหนือ กม. 1+000 - กม. 1+200 7.1 7.45 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 

71.00 
380,000  
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ตารางที่ 14  (ตอ) 
 

ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน - กม. สิ้นสุด 
ดัชนีความ
เรียบสากล 
(ม. / กม.) 

ดัชนีประเมิน 
สภาพทาง

หลวงทองถิ่น 
วิธีการซอมบํารุง 

คะแนน 
ความสําคัญ

(100 
คะแนน) 

งบประมาณ 
ซอมบํารุง

(บาท) 

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.59 5.02 ซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 2,280,000  
กม. 1+000 - กม. 2+000 5.84 4.99 เสริมผิวทางลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 1,560,000  
กม. 2+000 - กม. 3+000 3.34 2.95 บํารุงปกติ 36,000  
กม. 3+000 - กม. 4+000 3.17 2.75 บํารุงปกติ 36,000  

ถนนบานหนอง
กางเขน - บานเต็ม
รัก 

กม. 4+000 - กม. 4+358 2.84 1.32 บํารุงปกติ 

52.86 

12,888  



 

 

71 

วิจารณ 
 

การสํารวจและประเมินสภาพความเสียหายในบางสายทางไมสามารถจัดเก็บขอมูลปริมาณ
ความเสียหายไดอยางละเอียด เนื่องจากปจจัยดานสภาพภูมิอากาศท่ีไมเอ้ืออํานวย อาจทําใหเกิด
ความคลาดเคล่ือนของขอมูล อีกทั้งขอมูลดัชนีความเรียบสากล (IRI) เปนขอมูลท่ีไดมีการสํารวจใน
ชวงเวลาทีแ่ตกตางกันซ่ึงอาจจะสงผลตอการวิเคราะหความสัมพันธ ระหวางตัวแปรตางๆ  

 
แบบจําลองดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ินท่ีผูวิจัยไดสรางข้ึนมานัน้จะแสดงถึง

ประเภทความเสียหาย 6 ประเภท ไดแก หลุมบอ ทรุดตัวเปนแอง รองลอ รอยแตกราว รอยปะซอม 
และผิวทางหลุดรอน ซ่ึงอาจจะไมครอบคลุมประเภทความเสียหายของผิวจราจรลาดยางท้ังหมด แต
ถือวาเปนประเภทความเสียหายหลักท่ีพบมากท่ีสุดสําหรับผิวจราจรลาดยาง  
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 
 สืบเนื่องมาจากหลักเกณฑในการซอมบํารุงทางของแตละองคกรปกครองสวนทองถ่ิน      
มีความแตกตางกัน และสวนใหญไมมีระบบหรือแบบแผนในการดําเนนิงานเพื่อวางแผนการซอม
บํารุงถนน จึงไมสามารถพิจารณาไดวาถนนเสนนั้นๆ มีสภาพความเสียหายอยูในระดับใด ซ่ึงสวน
ใหญ อปท. จะพิจารณาซอมแซม เม่ือมีประชาชนมารองเรียนหรือมีความเสียหายหนกัเกิดข้ึน
เทานั้น  

 
การดําเนนิการศึกษาและวจิัยในคร้ังนี้ ไดมีการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกีย่วของ  

เพื่อเปนตนแบบในการดําเนนิงาน ทําใหเกดิมาตรฐานและเปนไปตามหลักวิชาการ ซ่ึงผูวิจัยได
ดําเนินการสํารวจและประเมินสภาพสายทาง รวมถึงสํารวจคาดัชนีความเรียบสากล (IRI) โดยทํา
การรวบรวมขอมูลการสํารวจท้ัง 2 ประเภท  และบันทึกขอมูลโดยกําหนดชวงการสํารวจขอมูล 
(Control Section) ทุก 1,000 เมตร สําหรับสายทางในความรับผิดชอบขององคกรปกครองสวน
ทองถ่ินภายในเขตพ้ืนท่ีจังหวดันนทบุรี ซ่ึงประกอบดวย องคการบริหารสวนจังหวัดนนทบุรี 
องคการบริหารสวนตําบลขุนศรี องคการบริหารสวนตําบลคลองขวาง องคการบริหารสวนตําบล
ทวีวัฒนา องคการบริหารสวนตําบลบางคูลัด รวมท้ังส้ิน 41 เสนทาง มีระยะทาง 76.991 กิโลเมตร 
คิดเปน 23 % ของถนนผิวจราจรลาดยางท้ังหมด ภายในจังหวดันนทบุรี จากนั้นไดมีการจําแนก
ประเภทความเสียหายของถนนออกเปน 6 ประเภท ประกอบดวยความเสียหายประเภทหลุมบอ 
ทรุดตัวเปนแอง รองลอ รอยปะซอม ผิวทางหลุดรอน และรอยแตกราว โดยอางอิงลักษณะและ
ประเภทของความเสียหายจากสํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท  

 
ผูวิจัยไดนําขอมูลการสํารวจสภาพสายทาง มาวิเคราะหเพื่อหาความสัมพันธระหวางตัว

แปรตน คือ เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายหนักตอพื้นท่ีผิวจราจรทั้งหมด (X) ซ่ึงประกอบดวย
ความเสียหายประเภทหลุมบอ ทรุดตัวเปนแอง รองลอ รอยแตกราว และเปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความ
เสียหายเบาตอพื้นท่ีผิวจราจรท้ังหมด (Y) ซ่ึงประกอบดวยความเสียหายประเภทรอยปะซอม และ 
ผิวทางหลุดรอน กับตัวแปรตาม คือคาดัชนีความเรียบสากล (IRI) ดวยโปรแกรมวิเคราะหขอมูลทาง
สถิติ (Statistical Package for the Social Sciences, SPSS) และสามารถวิเคราะหออกมาเปนสมการ
ความสัมพันธ คือ LRCI = 1.099 + 0.155X + 0.122Y  โดยมีคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธพหุคูณเปน 
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0.902 และสามารถรวมกันพยากรณคาดชันีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ินไดรอยละ 81.3 อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .001 โดยมีความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการพยากรณ เทากับ 0.75 

 
การพิจารณาวธีิการซอมบํารุงสายทางใหสอดคลองกับสภาพความเสียหายและหลัก

วิศวกรรม เชน การซอมบํารุงปกติ การฉาบผิวลาดยาง การเสริมผิวลาดยางแอสฟลติกคอนกรีต  
การซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลติกคอนกรีต จะพิจารณาจากระดับความเสียหายของแตละ 
สายทาง เนื่องจากสายทางท่ีชํารุดเสียหายมาก จะตองไดรับการซอมบํารุงกอน ซ่ึงจะพิจารณาจาก 
คาดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) ท่ีผูวิจัยไดสรางข้ึนมา รวมถึงการกําหนด
หลักเกณฑในการจัดลําดับความสําคัญ ซ่ึงผูวิจัยไดแบงเกณฑในการพจิารณาออกเปน 2 ปจจยั คือ 
ดานวิศวกรรม (ความเสียหายของสายทาง) คิดเปน 60 คะแนน และปจจยัดานเศรษฐกจิและสังคม 
คิดเปน 40 คะแนน (พิจารณาจากสถานท่ีสําคัญ เชน สถานท่ีราชการ โรงงาน สถานพยาบาล ชุมชน
ท่ีถนนตัดผาน เปนตน) พรอมท้ังการคํานวณงบประมาณท่ีใชในการซอมบํารุงในแตละกิจกรรม 
เพื่อเปนคาเบ้ืองตนในการพิจารณาซอมบํารุงถนนตอไป 

 
จากงานวิจยัท่ีมีการดําเนนิงานต้ังแตการสํารวจ จัดเก็บขอมูลสภาพความเสียหายของสาย

ทาง การสรางดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน การพิจารณาเลือกวิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสม 
การจัดลําดับความสําคัญ และการคํานวณงบประมาณท่ีใชในการซอมบํารุง โดยมีตวัอยางการ
คํานวณเพื่อจดัทําแผนงานซอมบํารุง พรอมกันนี้ผูวจิัยไดจัดทําโปรแกรมสําหรับใชคํานวณคาตางๆ 
ท่ีกลาวมาขางตน บนระบบปฏิบัติการ Microsoft Excel เพื่ออํานวยความสะดวกตอการใชงานจริง  

 
สุดทายนี้ผูวจิัยไดดําเนินการศึกษาและวจิัย เร่ืองการสรางดัชนีประเมินสภาพทางหลวง

ทองถ่ิน อยางเปนข้ันตอนและมีความชัดเจน อันจะกอใหเกิดประโยชนตอผูบริหารและผูปฏิบัติงาน
ขององคกรปกครองสวนทองถ่ิน หรือผูท่ีนําไปใชงานจริง ซ่ึงสามารถบรรลุวัตถุประสงคของ
งานวิจยัในคร้ังนี้อยางครบถวนสมบูรณ 
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ขอเสนอแนะ 
 

ควรทําการศึกษาและพัฒนาแบบจําลองดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน ในพ้ืนท่ี
ศึกษาอ่ืน ๆ ของประเทศไทย ท้ังถนนผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีต เพื่อใหสามารถนําดัชนี
ประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน ไปประยกุตใชจัดทําแผนงานบํารุงรักษาทางไดอยางมี
ประสิทธิภาพมากข้ึน 

 
ในการศึกษาน้ีเปนการรวบรวมขอมูลสภาพสายทาง ลักษณะความเสียหาย ตลอดจนวิธีการ

ซอมบํารุง ท่ีเหมาะสมกับทางหลวงทองถ่ินเทานั้น เม่ือตองการนําไปใชกับทางหลวงประเภทอ่ืน
นอกเหนือจากขอบเขตขอจํากัดในการศึกษาวิจยันี้ หรือมีการพัฒนาเคร่ืองมือท่ีใชในการสํารวจ 
จําเปนอยางยิ่งท่ีจะตองมีการพัฒนาแบบจําลองใหสอดคลองกับความตองการ และสภาวะแวดลอม
ท่ีเปล่ียนแปลงไปดวย เพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดในการวางแผนงานซอมบํารุงทาง อยางไรก็ตาม
การวางแผนงานซอมบํารุงทางขององคกรปกครองสวนทองถ่ิน ควรใหความสําคัญกับแบบจําลอง
ดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน ในการประเมินสภาพทางใหเปนไปตามวัตถุประสงค ซ่ึง
จะตองคํานึงถึงทรัพยากร และบุคลากรของแตละหนวยงาน เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารงาน
ขององคกรปกครองสวนทองถ่ินในอนาคต 
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ภาคผนวก ก  
แบบฟอรมท่ีใชในการสํารวจและประเมินสภาพสายทาง 
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ภาคผนวก ข  
ตารางแสดงปริมาณความเสียหายของสายทาง 
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ตารางผนวกที่ ข1  ปริมาณความเสียหายของสายทาง 
 

ขอมูลความเสียหาย (ตร. ม.) ดัชนีความ
เรียบสากล  ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด 
(ม. / กม.) 

หลุมบอ 
ทรุดตัว
เปนแอง 

รองลอ รอยแตกราว รอยปะซอม 
ผิวทาง     
หลุดรอน 

องคการบริหารสวนจังหวัดนนทบุรี 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.17 200 60 - 700 453 88 บานปลายบาง - บานศาลา

กลาง กม. 1+000 - กม. 2+000 4.39 75 143 - 786 170 - 
กม. 0+000 - กม. 1+000 4.39 355 15 774 - - 184 บานเขมร - บานใหม 
กม. 1+000 - กม. 1+375 7.75 127 252 450 - - 20 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.37 20 400 - 500 450 300 บานวังขา - วดัสิงหทอง 
กม. 1+000 - กม. 1+200 3.58 50 19 - 50 80 20 
กม. 0+000 - กม. 1+000 3.36 - 170 150 700 - - 
กม. 1+000 - กม. 2+000 3.92 20 100 - 800  - 
กม. 2+000 - กม. 3+000 4.99 360 300 - 320 500 - 

เคหะการเกษตร 

กม. 3+000 - กม. 3+725 5.95 150 - - 800 150 200 
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ตารางผนวกที่ ข1  (ตอ) 
 

ขอมูลความเสียหาย (ตร. ม.) ดัชนีความ
เรียบสากล  ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด 
(ม. / กม.) 

หลุมบอ 
ทรุดตัว
เปนแอง 

รองลอ รอยแตกราว รอยปะซอม 
ผิวทาง     
หลุดรอน 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.27 120 400 150 400 180 30 
กม. 1+000 - กม. 2+000 4.79 54 289 322 650 378 - 
กม. 2+000 - กม. 3+000 4.93 120 300 - 650 450 - 
กม. 3+000 - กม. 4+000 4.93 30 260 - 800 480 - 

ทาน้ํานนทบุรี – วัดโบสถ
ดอนพรหม 

กม. 4+000 - กม. 4+550 2.7   - - 400   - 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.24 120 600 - 750 150 - วัดโคนอน - สะพานเฉลิม

ศักดิ ์ กม. 1+000 - กม. 1+350 5.35 120 20 - 250 200 - 
กม. 0+000 - กม. 1+000 6.31 299 49 - 1300 285 - วัดสุนทรธรรมมิการาม -  

วัดสมเกลี้ยง กม. 1+000 - กม. 1+900 8.45 330 190 - 1200 180 500 
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ตารางผนวกที่ ข1  (ตอ) 
 

ขอมูลความเสียหาย (ตร. ม.) ดัชนีความ
เรียบสากล  ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด 
(ม. / กม.) 

หลุมบอ 
ทรุดตัว
เปนแอง 

รองลอ รอยแตกราว รอยปะซอม 
ผิวทาง     
หลุดรอน 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.6 39 65 - 1100 100 90 
กม. 1+000 - กม. 2+000 2.5 - - - 150 - - 
กม. 2+000 - กม. 3+000 3.98 110 - - 900 179 40 
กม. 3+000 - กม. 4+000 2.72 - - - 450 - - 

ถนนเลียบคลองประปา
(ตอนที่ 4) 

กม. 4+000 - กม. 4+358 3.66 50 - - 260 30   
องคการบริหารสวนตําบลขุนศรี 

กม. 0+000 - กม. 1+000 2.81 - - - 721 160 - 
กม. 1+000 - กม. 2+000 2.96 30 - - 769 100 - 

ถนนสายบานคลองแขก-
บานคลองพระพิมล 

กม. 2+000 - กม. 2+900 3.17 100 160 - 645 - - 
กม. 0+000 - กม. 1+000 3.64 115 89 - 789  - 
กม. 1+000 - กม. 2+000 4.26 30 108 - 956 - 280 

ถนนสายบานคลองสิบ
ศอก-บานคลองพระพิมล 

กม. 2+000 - กม. 2+600 4.2 107 57 - 465 138 - 
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ตารางผนวกที่ ข1  (ตอ) 
 

ขอมูลความเสียหาย (ตร. ม.) ดัชนีความ
เรียบสากล  ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด 
(ม. / กม.) 

หลุมบอ 
ทรุดตัว
เปนแอง 

รองลอ รอยแตกราว รอยปะซอม 
ผิวทาง     
หลุดรอน 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.19 78 92 - 745 - - 
กม. 1+000 - กม. 2+000 3.43 98 74 - 821 23 - 

ถนนบานคลองพระพิมล-
สถานีอนามัยวดัยอดพระ
พิมล กม. 2+000 - กม. 3+000 3.78 70 66 - 800   20 
ซอยคลองดอน กม. 0+000 - กม. 0+800 2.54 - - - 600 - - 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.76 417 407 - 285 50 - ถนนสายสถานีอนามัยวัด
ยอดพระพิมล -บานคลอง
โตะนุย 

กม. 1+000 - กม. 2+000 2.85 60 285 - 522 - - 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.54 70 - - 900   50 ถนนสายบานคลองโตะ
นุย-บานคลองขุนศรี กม. 1+000 - กม. 1+700 4.08 30 160 - 650 20 - 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.38 125 40 - 730 540 - 
กม. 1+000 - กม. 2+000 3.99 43 240 - 800 125 - 

ถนนสายบานคลองหมอม
แชม-วัดบึงลาดสวาย 

กม. 2+000 - กม. 3+000 4.34 50 540 120 500 200 - 
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ตารางผนวกที่ ข1  (ตอ) 
 

ขอมูลความเสียหาย (ตร. ม.) ดัชนีความ
เรียบสากล  ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด 
(ม. / กม.) 

หลุมบอ 
ทรุดตัว
เปนแอง 

รองลอ รอยแตกราว รอยปะซอม 
ผิวทาง     
หลุดรอน 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.19 - - - 975 - - ถนนสายไทรนอย - คลอง
ตาคลาย กม. 1+000 - กม. 1+600 2.73 - - - 500 - - 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.44 128 70 - 750 60 350 ถนนสายโรงปุย - คลอง
ขวาง กม. 1+000 - กม. 1+600 4.11 - - - 780 36 - 

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.41 300 200 - 750 180 120 ถนนสายเลียบคลองขวาง
ตะวนัออก กม. 1+000 - กม. 1+600 6.18 - - - 400 40 800 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.06 - - - 1000 - - ถนนสายเลียบคลองขวาง
ตะวนัตก กม. 1+000 - กม. 1+900 2.64 - - - 550 - - 

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.53 - - - 500 220 1,000 ถนนเลียบคลองขุนศรี 
กม. 1+000 - กม. 2+000 5.43 90 55 - 500 330 1,250 
กม. 0+000 - กม. 1+000 3.51 36 90 - 650 200 200 ถนนสายโรงหอม - คลอง

ขุนศรี กม. 1+000 - กม. 1+400 6.71 120 100 - 400 - 350 
 



 

 

89 
89 

ตารางผนวกที่ ข1  (ตอ) 
 

ขอมูลความเสียหาย (ตร. ม.) ดัชนีความ
เรียบสากล  ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด 
(ม. / กม.) 

หลุมบอ 
ทรุดตัว
เปนแอง 

รองลอ รอยแตกราว รอยปะซอม 
ผิวทาง     
หลุดรอน 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.62 50 220 - 450 600 - 
กม. 1+000 - กม. 2+000 5.02 420 200 105 300 204 450 

ถนนสายเลียบคลองนา
หมอน 6 หลัง 

กม. 2+000 - กม. 2+100 3.6 - 60 - 50 - - 
องคการบริหารสวนตําบลคลองขวาง 

กม. 0+000 - กม. 1+000 3.1 40 155 - 366 26 254 ถนนสายคลองนาหมอน - 
ตลาดขุนศรี กม. 1+000 - กม. 2+000 6.25 445 120 150 600 100   

กม. 0+000 - กม. 1+000 2.39 -   - 500     ถนนสายสหกรณ – บาน
คลองหารอย กม. 1+000 - กม. 1+900 3.35 80 40 - 900 - - 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.48 30 20 - 300 26 95 ถนนสายภายในหมูบาน 
หมูที่ 2 กม. 1+000 - กม. 1+300 4.08 25 16 - 250 10 36 

องคการบริหารสวนตําบลทวีวัฒนา 
กม. 0+000 - กม. 1+000 4.69 98 22 - 866 88 258 ถนนประชารวมใจ 1 

(ตอนใต) กม. 1+000 - กม. 1+675 8.71 180 81 - 1,000 - 560 
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ตารางผนวกที่ ข1  (ตอ) 
 

ขอมูลความเสียหาย (ตร. ม.) ดัชนีความ
เรียบสากล  ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด 
(ม. / กม.) 

หลุมบอ 
ทรุดตัว
เปนแอง 

รองลอ รอยแตกราว รอยปะซอม 
ผิวทาง     
หลุดรอน 

กม. 0+000 - กม. 1+000 4.95 80 160 155 300 222 257 
กม. 1+000 - กม. 2+000 7.34 130 280 168 1,250 114 336 

ถนนประชารวมใจ 2 
(ตอนเหนือ) 

กม. 2+000 - กม. 2+350 4.35 15 17 - 350 123 - 
กม. 0+000 - กม. 1+000 3.38 69 25 - 819 100 20 ถนนเลียบคลองหนึ่ง

ตอนตน กม. 1+000 - กม. 1+750 4.76 53 40 - 879 67 - 
ถนนซอยอิสรางกูล กม. 0+000 - กม. 1+000 4.33 129 78 - 833 224 32 

องคการบริหารสวนตําบลบางคูลัด 
ถนนสายเลียบคลองบาง
ไทร ฝงตะวันออก 

กม. 0+000 - กม. 0+600 10.11 200 638 60 200 200 620 

ถนนสายเลียบคลองบาง
ไทร ฝงตะวันตก 

กม. 0+000 - กม. 0+550 3.31 50 36 - 488 - - 

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.07 200 92 200 493 21 500 ถนนสายสุดใจพัฒนา 
กม. 1+000 - กม. 1+550 6.59 42 128 26 826 41 22 
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ตารางผนวกที่ ข1  (ตอ) 
 

ขอมูลความเสียหาย (ตร. ม.) ดัชนีความ
เรียบสากล  ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด 
(ม. / กม.) 

หลุมบอ 
ทรุดตัว
เปนแอง 

รองลอ รอยแตกราว รอยปะซอม 
ผิวทาง     
หลุดรอน 

ถนนสายเลียบคลองนาย
แฉง ฝงเหนือ 

กม. 0+000 - กม. 1+000 2.98   - 699 20  

กม. 0+000 - กม. 1+000 7.22 250 200 - 1298 35 456 ถนนสายเลียบคลองโตะ
ใหม ฝงตะวันออก ม.3 กม. 1+000 - กม. 1+125 6.84 50 22 - 100 30 30 

กม. 0+000 - กม. 1+000 7.31 462 132 20 550 - 346 ถนนสายเลียบคลองโตะ
ใหม ฝงตะวันออก ม.2,7 กม. 1+000 - กม. 1+375 9.01 298 121 70 380 - 200 
ถนนสายเลียบคลองโตะ
ใหม ฝงตะวันตก ม.1,2 

กม. 0+000 - กม. 1+000 7.83 58 251 - 1046 274 750 

ถนนสายเลียบคลองนาย
บาง  ฝงเหนือ 

กม. 0+000 - กม. 0+925 5.46 8 45 - 1,300 63 65 

กม. 0+000 - กม. 1+000 8.43 184 321 - 1,466 187 383 ถนนสายเลียบคลองนาย
บาง  ฝงใต กม. 1+000 - กม. 1+300 8.96 190 45 - 377 55 145 
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ตารางผนวกที่ ข1  (ตอ) 
 

ขอมูลความเสียหาย (ตร. ม.) ดัชนีความ
เรียบสากล  ชื่อสายทาง กม. เริ่มตน -  กม. สิ้นสุด 
(ม. / กม.) 

หลุมบอ 
ทรุดตัว
เปนแอง 

รองลอ รอยแตกราว รอยปะซอม 
ผิวทาง     
หลุดรอน 

กม. 0+000 - กม. 1+000 5.56 100 551 - 1,000  75 ถนนเกตุอ่ําพฒันา 
กม. 1+000 - กม. 1+375 5.7 40 255 130 85 25 35 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.2 33 8 - 1,500 27   ถนนสายเลียบคลองตาชม  

ฝงเหนือ กม. 1+000 - กม. 1+200 7.1 50 30 - 200 110 55 
กม. 0+000 - กม. 1+000 5.59 200 470 100 550 250 - 
กม. 1+000 - กม. 2+000 5.84 150 70 - 1000 120 246 
กม. 2+000 - กม. 3+000 3.34 50 100 - 250 400 - 
กม. 3+000 - กม. 4+000 3.17 420 120 - 100  - 

ถนนบานหนองกางเขน - 
บานเต็มรัก 

กม. 4+000 - กม. 4+358 2.84     - 30 - - 
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ภาคผนวก ค  
ตัวอยางการคํานวณแผนงานซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน 
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ผูวิจัยไดจดัทําตัวอยางการคํานวณแผนงานซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน โดยยกตัวอยาง
ขอมูลการสํารวจ สายทางโรงหอม - คลองขุนศรี ซ่ึงเปนสายทางในความรับผิดชอบขององคการ
บริหารสวนตําบลขุนศรี สามารถสรุปความเสียหายได ดังแสดงในตารางผนวกท่ี ค1 

 
ตารางผนวกท่ี ค1  สรุปความเสียหายจากการสํารวจภาคสนาม 

 

หลุมบอ 
ทรุดตัว    
เปนแอง 

รองลอ รอยแตกราว 
รอย 

ปะซอม 
ผิวทาง   
หลุดรอน 

กม. 
เริ่มตน 

กม. 
สิ้นสุด 

(ตร.ม.) (ตร.ม.) (ตร.ม.) (ตร.ม) (ตร.ม.) (ตร.ม.) 
0.000 1.000 36 90 - 650 200 200 
1.000 1.400 120 100 - 400 - 350 

 
จากขอมูลการสํารวจสามารถนํามาสรุปเปนขอมูลความเสียหายจําแนกตามประเภทความ

เสียหายหนกัและความเสียหายเบาโดยคิดออกมาเปนเปอรเซ็นต ดังแสดงในตารางผนวกท่ี ค2 
 

ตารางผนวกท่ี ค2  สรุปเปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหาย 
 

ความกวาง
ผิวจราจร 

พ้ืนที่ความ
เสียหายหนัก 

พ้ืนที่ความ
เสียหายเบา 

พ้ืนที่ความ
เสียหายหนัก 

พ้ืนที่ความ
เสียหายเบา 

พ้ืนที่ความ
เสียหายรวม 

กม. 
เริ่มตน 

กม. 
สิ้นสุด 

(ม.) (ตร.ม.) (ตร.ม) (%) (%) (%) 
0.000 1.000 5.000 776 400 15.52 8.00 23.52 
1.000 1.400 5.000 620 350 31.00 17.50 48.50 

 
 

 หลังจากท่ีไดมีการสรุปขอมูลความเสียหายแลว จะตองนําขอมูลเปอรเซ็นตของพ้ืนท่ี
ความเสียหายหนัก และเปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายเบา มาคํานวณคาดัชนีประเมินสภาพทาง
หลวงทองถ่ินจากสมการ 

 
LRCI   =   1.099 + 0.155X + 0.122Y 
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  โดยท่ี   
  LRCI    =       ดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน 

    X        =      เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายหนกัตอพื้นท่ีผิวจราจร 
              Y        =      เปอรเซ็นตของพ้ืนท่ีความเสียหายเบาตอพื้นท่ีผิวจราจร 

 
 ซ่ึงจากขอมูลสรุปเปอรเซ็นตของพืน้ท่ีความเสียหาย ตามตารางผนวกท่ี ค2 สามารถคํานวณคา 
ในแตละชวง ดงันี ้
  
ชวง กม. 0+000 ถึง 1+000  
      X      =      ((36 + 90 + 650)/(1000x5.000)) x100          = 15.52 
      Y      =      ((200 + 200)/(1000x5.000)) x100                =   8.00 
                LRCI      =     1.099 + 0.155(15.52) + 0.122(8.00)            =   4.48 
 
ชวง กม. 1+000 ถึง 1+400  ชวง กม. 1+000 ถึง 1+400  
      X      =      ((120 + 100 + 400)/(400x5.000)) x100       =  31.00 
      Y      =      ((350)/(400x5.000)) x100                           =  17.50 
                LRCI      = 1.099 + 0.155(31.00) + 0.122(17.50)            =    8.04 
 
 หลังจากการคํานวณคา LRCI แตละ Section เปนท่ีเรียบรอยแลวนั้น จะตองนําคา LRCI ของ 
แตละ Section มาหาคาเฉล่ีย เพื่อเปนตัวแทนของสายทาง เพื่อใชสําหรับคํานวณคาคะแนนในการ
จัดลําดบัความสําคัญตอไป 
 
ตารางผนวกท่ี ค3  แสดงคา LRCI ซ่ึงแบงเปนชวง ชวงละ 1 กิโลเมตร ตลอดเสนทาง 

 
กม.เร่ิมตน กม.ส้ินสุด คา LRCI 

0.000 1.000 4.48 
1.000 1.400 8.04 

คาเฉล่ีย 6.26 
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 การคัดเลือกวธีิการซอมบํารุงจะอาศัยขอมูลจากคาดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน
(LRCI) เทียบกับเกณฑในการพิจารณาเลือกวิธีการซอมบํารุงสายทาง ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ค1 
 

 
 
ภาพผนวกท่ี ค1  การวิเคราะหสภาพความเสียหายเพื่อกําหนดกิจกรรมการซอมบํารุง 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท (2552) 

 

จากขอมูลการคํานวณคาดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) จะสามารถ
วิเคราะหหาวธีิการซอมบํารุงไดจากภาพผนวกที่ ค1 โดยการพิจารณาเปนชวง ชวงละ 1 กิโลเมตร 
และสรุปไดดังแสดงในตารางผนวกท่ี ค3 

 

ตารางผนวกท่ี ค4  แสดงผลการวิเคราะหวธีิการซอมบํารุง 
 

กม. 
เริ่มตน 

กม. 
สิ้นสุด 

วิธีการประเมิน ประเภทการซอมบํารุง 

0.000 1.000 3.5 ≤ คา LRCI < 4.5  ฉาบผิวลาดยาง 

1.000 1.400 คา LRCI ≥ 5 ซอมสรางผวิลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 
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 จากการสํารวจ และจดัเก็บขอมูลภาคสนาม รวมถึงการวเิคราะห และคํานวณคาตางๆ ท่ีผาน
มา ดงัท่ีกลาวมาแลวขางตน สามารถนํามาวเิคราะหเพื่อจดัลําดับความสําคัญทางดานวิศวกรรม และ
ดานเศรษฐกิจและสังคม ไดดังแสดงในตารางผนวกที ่ค5 และสามารถสรุปเปนแผนงานซอมบํารุงทาง
หลวงทองถ่ิน สายทางโรงหอม - คลองขุนศรี ไดดังตารางผนวกท่ี ค6 
\ 
ตารางผนวกท่ี ค5  แสดงการหาคาคะแนนความสําคัญ 

 
คาลําดับความสําคัญ (100 %) วิธีการคํานวณ คะแนน 

ดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) (60%) LRCI > 5.00 60 
เศรษฐกิจและสังคม (40%)  14 
   -  ปริมาณจราจร  300  คันตอวัน   5  
   -  แหลงชุมชน  2 ครัวเรือน 5  
   -  สถานศึกษา 1 แหง 1  
   -  สถานท่ีราชการ 1 แหง 1  
   -  โรงพยาบาล สถานีอนามัย 1 แหง 1  
   -  วัด มัสยิด โบสถ 1 แหง 1  

รวม (100 %)  74 
 
ตารางผนวกท่ี ค6  สรุปการจัดทําแผนงานซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน 
 

กม. กม. คะแนนความสําคัญ 

เริ่มตน สิ้นสุด 
ประเภทการซอมบํารุง ดาน

วิศวกรรม 

ดาน 
เศรษฐกิจและ

สังคม 
0.000 1.000 ฉาบผิวลาดยาง 

1.000 1.400 ซอมสรางผวิลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต 
60 14 

  รวม 74 
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สําหรับสายทางอ่ืนก็สามารถคํานวณไดตามวิธีการดังกลาวขางตนเชนเดียวกัน แลวนาํ 

แตละสายทางมาจัดลําดับความสําคัญในแตละพ้ืนที่องคกรปกครองสวนทองถ่ินตามคาคะแนน
ความสําคัญรวม และสรุปเปนแผนงานซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ินตอไป 
 

ท้ังนี้ผูวิจยัไดพัฒนาโปรแกรมสําหรับชวยคํานวณคาตางๆ เพื่ออํานวยความสะดวกตอการ
ใชงานจริง บนระบบปฏิบัตกิาร Microsoft Excel ซ่ึงผูใชงานจะตองกรอกขอมูลการสํารวจเพื่อใช
ในการวิเคราะหตามพ้ืนท่ีท่ีแรเงาและมีเสนประครอบไว จากนั้นโปรแกรมจะประมวลผลขอมูล
ออกมาโดยอัตโนมัติ โดยโปรแกรมจะมีสวนประกอบท้ังหมด 3 สวน คือ 

 
1.  ขอมูลการสํารวจ เปนหนาจอท่ีใชสําหรับกรอกขอมูลท่ีไดจากการสํารวจในภาคสนาม 

เชน ขอมูลลักษณะสายทาง สถานท่ีสําคัญ ประเภทและลักษณะของความเสียหาย ลงในพ้ืนท่ีท่ี     
แรเงาและมีเสนประครอบไว โดยมีตวัอยางการกรอกขอมูล ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ค2 

 
2.  การวิเคราะหผล เปนหนาจอท่ีใชแสดงผลการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจโดย

โปรแกรมจะคํานวณคาเปอรเซ็นตพื้นที่ความเสียหายนักและความเสียหายเบา เพื่อนําไปคํานวณคา 
ดัชนีประเมินสภาพทางหลวงทองถ่ิน (LRCI) และวิธีการซอมบํารุง และราคาซอมบํารุง รวมถึงการ
คํานวณคาน้ําหนักคะแนน เพื่อนําไปจดัลําดับความสําคัญตอไป ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ค3 

 
3.  รายงานผลขอมูลการสํารวจ เปนหนาจอท่ีใชสําหรับสรุปผลการสํารวจและวิเคราะหผล 

โดยจะนําขอมูลท่ีสําคัญของสายทางมาสรุปรวมไว เพื่อใหสําหรับการนําเสนอตอผูบริหารใน
องคกรปกครองสวนทองถ่ิน ดังแสดงในภาพผนวกท่ี ค4 

 
ในการนี้ผูวิจยัไดยกตัวอยางการใชงานโปรแกรมสําหรับวิเคราะหถนนท่ีมีความยาวไมเกิน 

2 กิโลเมตร ซ่ึงหากมีกรณีท่ีถนนมีระยะทางมากกวา 2 กโิลเมตร ผูใชงานสามารถเพ่ิมชองการกรอก
ขอมูลปริมาณความเสียหายภายในโปรแกรมได 
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ภาพผนวกที่ ค2  หนาจอการกรอกขอมูลการสํารวจ 
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ภาพผนวกที่ ค3  หนาจอการวิเคราะหขอมูล 
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ภาพผนวกที่ ค4  หนาจอการรายงานผล
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