
 

 

ใบรับรองวิทยานิพนธ 
บัณฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต (วิศวกรรมโยธา) 

ปริญญา 
 

           สาขา          ภาควิชา 
 

เร่ือง  การวิเคราะหผลกระทบของน้ําหนกับรรทุกท่ีมีผลตอการบํารุงรักษาทางโดยใชโปรแกรม 
HDM-4 

 
 An Analysis of Truck Loading Effect on Highway Maintenance by using HDM-4 
 
 
นามผูวิจัย  นายสุภวัฒน  หอมเอ้ือม 
ไดพิจารณาเห็นชอบโดย 
ประธานกรรมการ    

 ( อาจารยวราเมศวร  วิเชียรแสน, Ph.D. ) 
กรรมการ    

 ( รองศาสตราจารยพงษศักดิ์  สุริยวนากุล, Ph.D. ) 
กรรมการ    

 ( อาจารยศุภวุฒ ิ มาลัยกฤษณะชลี, Ph.D. ) 
หัวหนาภาควิชา    

 ( รองศาสตราจารยกอโชค  จันทวรางกูร, Ph.D. ) 
 

บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรรับรองแลว 
           
(         ) 

                        คณบดีบณัฑิตวิทยาลัย 
 

                              วันที่                    เดือน                                     พ.ศ.                   

รองศาสตราจารยกัญจนา  ธีระกุล, D.Agr. 

วิศวกรรมโยธา วิศวกรรมโยธา 



 

วิทยานิพนธ 
 

เร่ือง 
 

การวิเคราะหผลกระทบของน้ําหนกับรรทุกท่ีมีผลตอการบํารุงรักษาทางโดยใชโปรแกรม HDM-4 
 

An Analysis of Truck Loading Effect on Highway Maintenance by using HDM-4 
 
 
 
 
 
 
 
 

โดย 
 

นายสุภวัฒน  หอมเอ้ือม 
 
 
 
 
 
 
 
 

เสนอ 
 

บัณฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
เพื่อความสมบูรณแหงปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณทิต (วิศวกรรมโยธา) 

พ.ศ. 2552 



 

สุภวัฒน  หอมเอื้อม  2552: การวิเคราะหผลกระทบของน้ําหนักบรรทุกที่มีผลตอการบํารุงรักษาทาง
โดยใชโปรแกรม HDM-4  ปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต (วิศวกรรมโยธา) สาขาวิศวกรรม
โยธา ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  ประธานกรรมการท่ีปรึกษา: อาจารยวราเมศวร  วิเชียรแสน, Ph.D.   
93 หนา 
 
 
รถบรรทุกเปนปจจัยสําคัญในการขนสงสินคาตางๆ ภายในประเทศ โดยเฉพาะการขนสงสินคา

ประเภทผลิตผลทางการเกษตร และวัสดุกอสราง ซึ่งการขนสงสินคาเหลาน้ีมักจะเกินพิกัดนํ้าหนักรถบรรทุก ที่
ทางราชการกําหนดสงผลใหเกิดความเสียหายตอถนน โดยเฉพาะผิวทางลาดยาง ซึ่งเปนถนนสวนใหญใน
ประเทศ ทําใหรัฐบาลตองเสียงบประมาณในการกอสรางและซอมบํารุงมากกวาปกติ คิดเปนเงินปละกวาหมื่น
ลานบาท 

 
การศึกษาน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาคาใชจายจากการซอมบํารุง และความเสียหายของผิวทางลาดยาง

ที่เพ่ิมขึ้นอันเน่ืองมาจากการเปล่ียนแปลงนํ้าหนักบรรทุก ที่นํ้าหนักรวมตางๆ กรณีศึกษาสายทางในความ
รับผิดชอบของสํานักทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) โดยแบงเปน 4 กรณี คือ กรณีที่ 1 นํ้าหนักบรรทุกตามกฎหมาย
กําหนดในปจจุบัน  กรณีที่ 2 นํ้าหนักบรรทุกตามกฎหมายกําหนด+10% กรณีที่ 3 นํ้าหนักบรรทุกตามกฎหมาย
กําหนด+20% และกรณีที่ 4 นํ้าหนักบรรทุกตามกฎหมายกําหนด+25% โดยทําการวิเคราะหเฉพาะผลที่เกิดจาก
รถบรรทุก 6 ลอ, 10 ลอ, ก่ึงพวง 18 ลอ และพวง 18 ลอ เปนระยะเวลา 5 ป ดวยโปรแกรม HDM–4 

 
จากการศึกษาพบวา กรณีที่ 1 มีคาใชจายในการซอมบํารุงผิวทาง 7,901.71 ลานบาท และความเสียหาย

ของผิวทางเฉลี่ย เทากับ 4.06 เมตรตอกิโลเมตร กรณีที่ 2 มีคาใชจายในการซอมบํารุงผิวทางเพ่ิมขึ้นเปน 
9,083.70 ลานบาท และความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเทากับ 4.34 เมตรตอกิโลเมตร กรณีที่ 3 มีคาใชจายในการ
ซอมบํารุงผิวทางเพิ่มขึ้นเปน 10,614.89 ลานบาท และความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 4.66 เมตรตอ
กิโลเมตร กรณีที่ 4 มีคาใชจายในการซอมบํารุงผิวทางเพ่ิมขึ้นเปน 11,383.48 ลานบาท และความเสียหายของผิว
ทางเฉล่ีย เทากับ 4.92 เมตรตอกิโลเมตร กลาวโดยสรุปคือ กรมทางหลวงไมควรเพ่ิมพิกัดนํ้าหนักบรรทุก 
เน่ืองจากการเพ่ิมพิกัดนํ้าหนักบรรทุกจะทําใหอายุถนนหดสั้นลงมาก ทําใหตองทําการบูรณะซอมแซมถนนดวย
วิธีการซอมบํารุงตางๆ กอนกําหนด เพ่ือใหถนนมีอายุการใชงานตามที่ออกแบบไว ซึ่งทําใหเกิดคาใชจายที่ตอง
เสียไปโดยเปลาประโยชน ไมสามารถนําเงินไปใชประโยชนในทางอื่นได นอกจากน้ียังทราบถึงระยะทางและ
คาซอมบํารุงในแตละปของแตละกรณีศึกษา ซึ่งจะเปนประโยชนในการประกอบการวางแผนการซอมบํารุงผิว
ทาง และการจัดสรรงบประมาณท่ีเหมาะสมตอไป 
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Trucks are used as the main means of transporting goods in Thailand. Their hauling weights, in 
particular, when transporting agricultural products and building materials usually exceed weight regulations 
specified by the law. This excess weight damages the road surface. In particular, asphaltic concrete types of 
pavement, being the predominant type of pavements in Thailand are most affected. The damage greatly 
shortens the time interval to the next resurfacing. The substantial costs incurred in repair are paid by the 
government. These huge sums of money required to repair roads. 

 
This research aims to study the cost in repairing the damage to asphaltic concrete type of pavement. 

Truck gross weight excess (to impacted cost damage) ratios are documented. Study of the highway is the 
responsibility of   the bureau of highway 12th (Chonburi). The study is divided into 4 scenarios. The first 
scenario is the current condition, where the hauling weight exceeded the limit (25 tons for 10 wheelers). In the 
second scenario, the excess was 10% over that specified by law. In the third scenario, the excess weight 
regulation is exceeded by 20%, and in the fourth scenario, the excess weight regulation is exceeded by 25%. 
Only to be analyzed is the effect of 6 wheeler and, 10 wheeler, semi trailer and full trailer, for 5 years by 
using HDM-4. 

 
This study revealed that in the first scenario, there was surface repair expense of 7,901.71 million 

baht and the value of IRI (International Roughness Index) is 4.06 m/km. In the second scenario, the surface 
repair expense increased to 9,083.70 million baht and the value of IRI is 4.34 m/km. In the third scenario, the 
surface repair expense increased to 10,614.89 million baht and the value of IRI is 4.66 m/km. Finally in the 
fourth scenario, the surface repair expense increased to 11,383.48 million baht and the value of IRI is 4.92 
m/km. As a result of this study, it is concluded the Department of Highways should not increase the hauling 
weight limits. It causes costly maintenance, due to the impact on the road surface, and greatly reduces the 
economic life expected. In addition the huge cost to the government impacts heavily on government finances 
at earlier than to be expected intervals, impact on funding availability that could have been used for 
developing other infrastructure. These case studies should be of advantage for future maintenance planning 
and to distribute appropriate budgets in the future.   
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20 การตั้งคาระดับอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Class) 43 
21 การตั้งคาลักษณะสภาพอากาศ (Climate Zone) 43 
22 การตั้งคาเกณฑการสรุปผล (Aggregate Parameter: AADT) 44 
23 การตั้งคาเกณฑการสรุปผล (Aggregate Parameter: Roughness) 44 
24 การตั้งคาเกณฑการสรุปผล (Aggregate Parameter: Rutting) 45 



 

(3) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางท่ี หนา 
  

25 การตั้งคาคาปรับเทียบโปรแกรม (Calibration Parameters) 45 
26 การตั้งคาแบบจําลองการเส่ือมสภาพของถนน (RD Calibration Set) 46 
27 งบประมาณท่ีกรมทางหลวงคาดวาจะไดรับจริง 48 
28 คาใชจายในการซอมบํารุงสะสม ป พ.ศ. 2551-2555 สํานักทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) 53 
29 ระยะทางในการซอมบํารุงแยกกรณีศึกษา ป พ.ศ. 2551-2555 57 
30 จํานวนแผนงานซอมบํารุงในแตละวิธีแยกกรณีศึกษา ป พ.ศ. 2551-2555 58 
31 จํานวนแผนงานซอมบํารุงในแตละวิธีแยกตามป 59 
32 จํานวนแผนงานซอมบํารุงในแตละวิธีแยกแขวงการทาง ป พ.ศ. 2551-2555 60 
33 คาความเสียหายผิวทางในแตละปของแขวงการทางฉะเชิงเทรา 61 
34 คาความเสียหายผิวทางในแตละปของแขวงการทางชลบุรี 63 
35 คาความเสียหายผิวทางในแตละปของแขวงการทางจันทบุรี 65 
36 คาความเสียหายผิวทางในแตละปของแขวงการทางตราด 67 
37 คาความเสียหายผิวทางในแตละปของแขวงการทางระยอง 69 
38 คาความเสียหายผิวทางในแตละปของสํานักบํารุงทางชลบุรีท่ี 2 71 
39 คาความเสียหายผิวทางในแตละปของสํานักทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) 73 

 
ตารางผนวกท่ี  
  
ก1 การตั้งคางานบํารุงปกติ (Routine Maintenance) 85 
ก2 การตั้งคางานฉาบผิวทางแบบ Slurry Seal Type I 85 
ก3 การตั้งคางานฉาบผิวทางแบบ Slurry Seal Type II 86 
ก4 การตั้งคางานฉาบผิวทางแบบ Chip Seal 87 
ก5 การตั้งคางานฉาบผิวทางแบบ Fog Seal 87 
ก6 การตั้งคางานเสริมผิวทาง 4 ซ.ม. (4 cm Overlay) 88 
ก7 การตั้งคางานเสริมผิวทาง 5 ซ.ม. (5 cm Overlay) 89 



 

(4) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกท่ี หนา 
  
ก8 การตั้งคางานเสริมผิวทาง 8 ซ.ม. (8 cm Overlay) 90 
ก9 การตั้งคางานเสริมผิวทาง 10 ซ.ม. (10 cm Overlay) 91 
ก10 การตั้งคางานปะซอมผิวทาง (Patching) 92 
ก11 การตั้งคางานบูรณะทางผิวแอสฟลต (Rehabilitation) 92 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 



 

(5) 

สารบัญภาพ 
 

ภาพท่ี หนา 
  

1 สายทางในความรับผิดชอบของสํานักทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) กรมทางหลวง 3 
2 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยแตกแบบไมตอเนื่อง (Non Interconnected 

Crack) 7 
3 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทผิวหนาเยิ้ม (Bleeding) 8 
4 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทการหลุดรอนของวัสดุมวลรวม (Loss of 

Aggregate) 9 
5 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack) 10 
6 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทหลุมบอ (Pot Hole) 11 
7 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทการเสียรูปรางของผิวทาง (Surface Deformation) 12 
8 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยปะซอม (Unsatisfactory Patching) 13 
9 ภาพตัวอยางความเสียหายของขอบผิวทาง (Edge Deterioration) 13 

10 ภาพตัวอยางความเสียหายท่ีไหลทางตํ่ากวาผิวทาง (Shoulder Edge Step) 14 
11 ภาพตัวอยางความเสียหายท่ีไหลทาง (Shoulder Deterioration) 15 
12 ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรองลอ (Wheel Truck Rutting) 16 
13 หลักการวเิคราะหแบบ Life–Cycle Analysis ของ HDM–4 19 
14 ขอมูลลักษณะทางกายภาพของถนน (Homogeneous Section) ในโปรแกรม           

HDM–4 20 
15 การกําหนดขอมูลทางเลือกของงานซอมบํารุงในโปรแกรม HDM–4 20 
16 การกําหนดงบประมาณในการซอมบํารุงในโปรแกรม HDM–4 21 
17 แผนการจัดลําดับความสําคัญของสายทางในการบํารุงรักษาทางในโปรแกรม            

HDM–4 21 
18 แผนผังข้ันตอนการดําเนินงานวิจยั 23 
19 ตําแหนงดานช่ังน้ําหนกัท่ีเกบ็ขอมูล 25 
20 ตัวอยางขอมูลจากดานช่ังน้ําหนัก 26 
21 สัดสวนรถบรรทุกจากดานช่ังน้ําหนกัชลบุรี 27 



 

(6) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพท่ี หนา 
  

22 โครงขายถนนในสํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี) 34 
23 กราฟแสดงสัดสวนปริมาณจราจรรายช่ัวโมงตลอดป – การเดินทางปกติ 41 
24 กราฟแสดงสัดสวนปริมาณจราจรรายช่ัวโมงตลอดป – การเดินทางระหวางเมือง 42 
25 สัดสวนงบประมาณการซอมบํารุงของแตละแขวงการทาง 48 
26 กราฟแสดงงบประมาณการซอมบํารุงของแตละแขวงการทาง 49 
27 ภาพการกาํหนดวิธีวิเคราะหเชิงแผนงานแบบ Life-Cycle Analysis 49 
28 การกําหนดทางเลือกบํารุงของการวิเคราะหแบบ Life-Cycle Analysis 50 
29 รูปแบบการแสดงรายงานผลการวิเคราะห (HDM-4 Reports) 51 
30 แสดงคาใชจายในการซอมบํารุงสะสม ป พ.ศ.2551-2555 สํานักทางหลวงท่ี 12 

(ชลบุรี) 53 
31 ภาพเปรียบเทียบคาใชจายในกาซอมบํารุงทางหลวงสะสม ป พ.ศ.2551-2555 แยกตาม

กรณีศึกษา 55 
32 แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ.2551-2555 แขวการทางฉะเชิงเทรา 62 
33 แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ.2551-2555 แขวการทางชลบุรี 64 
34 แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ.2551-2555 แขวการทางจันทบุรี 66 
35 แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ.2551-2555 แขวการทางตราด 68 
36 แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ.2551-2555 แขวการทางระยอง 70 
37 แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ.2551-2555 สํานักงานบํารุงทางชลบุรีท่ี 2 72 
38 แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ.2551-2555 สํานักทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) 74 
39 ความสัมพันธระหวางคาใชจายในการซอมบํารุงทาง และความเสียหายของผิวทางกบั

น้ําหนกัรถบรรทุกในโปรแกรม HDM-4 77 



 

(7) 

คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ 
 

ACW  = Wide Structural Cracking 
ALG  = Alligator Crack 
BLD  = Bleeding  
EDG  = Edgebreak or Edge Deterioration 
ESALF  = Equivalent Single Axle Load Factor 
HDM–4  = Highway Development and Management Tool version 2.04 
IRI  = International Roughness Index 
POT  = Pot Hole  
RUT  = Wheel Truck Rutting 
 



การวิเคราะหผลกระทบของน้ําหนักบรรทุกท่ีมีผลตอการบํารุงรักษาทางโดยใชโปรแกรม 
HDM-4 

 

An Analysis of Truck Loading Effect on Highway Maintenance by using HDM-4 
 

คํานํา 
 
ตั้งแตมีการนําวิธีการกอสรางถนนแผนใหมเขามาใชในประเทศไทย เม่ือ 30 ปท่ีผานมา 

เศรษฐกิจของประเทศไทยกไ็ดมีการพัฒนาในอัตราท่ีสูง อันมีสาเหตุมาจากระบบถนนท่ีมี
ประสิทธิภาพสงผลใหสามารถขนสงสินคาไดอยางรวดเร็วและสามารถกระทําไดอยางกวางขวาง
คลอบคุมทุกพ้ืนท่ีในประเทศไทย 

 
การขนสงสินคาทางถนนในปจจุบันไดรับความนิยมอยางแพรหลายเนือ่งจากเปนการ

ขนสงท่ีมีคาใชจายไมสูงนกัและมีความสะดวกสบายเม่ือเทียบกับการขนสงโดยวิธีอ่ืนๆ ในปจจุบัน
จะพบวาการขนสงสินคาสวนใหญจะกระทําโดยรถบรรทุกซ่ึงคิดเปนรอยละ 90 ของการขนสง
สินคาท่ัวประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงผลผลิตทางการเกษตร และวัสดกุอสราง ซ่ึงการ
ขนสงสินคาเหลานี้มักจะบรรทุกน้ําหนักเกนิพิกัดท่ีกฎหมายกําหนดไว ทําใหสงผลเสียหายตอ
โครงสรางถนนท่ีมีอยูเดิม ทําใหรัฐบาลตองเสียงบประมาณในการกอสรางและซอมบํารุงมากกวา
ปกติ คิดเปนเงินปละกวาหม่ืนลานบาท 

 
ในปจจุบันกรมทางหลวงไดมีการนําระบบ HDM–4 (Highway Development and 

Management Tool, Version 2.04) ซ่ึงพัฒนาข้ึนโดยธนาคารโลกมาใชจดัทําแผนงานบํารุงรักษา 
ทางหลวง เพื่อชวยจดัสําดับความสําคัญกอน–หลังของสายทางตามความเหมาะสมทางดาน
วิศวกรรม และใหผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตร หรือความคุมคาในการลงทุนสูงสุด ในการ
วางแผนงาน ดงันั้นจึงควรมีการศึกษาผลกระทบของความเสียหายและการซอมบํารุงท่ีชัดเจนจาก
การเปล่ียนแปลงน้ําหนักรถบรรทุก เพื่อใชเปนแนวทางแกไขปญหาการบรรทุกน้ําหนักเกนิพิกดั
ของรถบรรทุก และเปนประโยชนตอแผนการบริหารบํารุงทางของกรมทางหลวงอยางมี
ประสิทธิภาพตอไป



วัตถุประสงค 
 

1. เพื่อวิเคราะหคาใชจายในการซอมบํารุงทางหลวงอันเนื่องมาจากการเปล่ียนแปลง
น้ําหนกับรรทุก ท่ีน้ําหนักรวมตางๆ 
 

2. เพื่อประเมินคาความเสียหายของทางอันเนือ่งมาจากการเปล่ียนแปลงน้าํหนักบรรทุก ท่ี
น้ําหนกัรวมตางๆ 
 

ขอบเขตการศึกษา 
 

การศึกษานี้มุงวิเคราะหผลกระทบอันเนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงน้ําหนักบรรทุกโดยใช
โปรแกรม HDM-4 ซ่ึงอาศัยขอมูลและหลักเกณฑการคํานวณตางๆ จากกรมทางหลวงและ
เอกสารอางอิงท่ีเกี่ยวของ (โครงการศึกษาและวเิคราะหลักษณะสภาพความเสียหายของทางพ้ืนท่ี
ภาคกลาง) โดยพ้ืนท่ีศึกษาคือ สายทางในความรับผิดชอบของสํานักทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) กรม
ทางหลวง ซ่ึงมีระยะทาง 3,252.35 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นท่ี 5 จังหวดั ไดแก ฉะเชิงเทรา ชลบุรี 
ระยอง จนัทบุรี และตราด ดงัแสดงในภาพท่ี 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 



 
 

3 

 
 

ภาพท่ี 1  การสายทางในความรับผิดชอบของสํานักทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) กรมทางหลวง 



การตรวจเอกสาร 
 

การวิจยันี้ไดทบทวนทฤษฎี แนวความคิด และการวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการบํารุงรักษาทาง 
และวิธีการวิเคราะหเพื่อศึกษาคาใชจายท่ีเพิม่ข้ึนจากการเพิ่มน้ําหนกับรรทุกดวยโปรแกรม HDM–4 
เพื่อรวบรวมขอมูลท่ีเปนประโยชนในการกําหนดแนวทางและระเบียบวิธีการวิจยั โดยแบง
แนวความคิดและงานวจิัยท่ีเกี่ยวของออกเปน 6 สวน คือ คําจํากัดความของการบํารุงรักษาทางหลวง 
สาเหตุสําคัญท่ีทําใหเกิดความเสียหายตอผิวทาง ประเภทความเสียหายของผิวทางลาดยาง ประเภท
การซอมบํารุงทางหลวง ระบบ HDM–4 ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี ้

 
คําจํากัดความของการบํารุงรักษาทางหลวง 

 
ถนนทุกประเภทไมวาจะเปนถนนลูกรัง ลาดยาง หรือคอนกรีต เม่ือกอสรางแลวเสร็จและ

เปดการจราจรไปช่ัวระยะเวลาหน่ึง ความชํารุดเสียหายจะเกดิตามมา ความชํารุดเสียหายเหลานี้
นอกจากจะเกิดข้ึนเนื่องจากการเส่ือมสภาพตามธรรมชาติแลวยังเกิดข้ึนเนื่องจากการบรรทุก
น้ําหนกัเกนิพกิัดของยวดยานและจากภยัธรรมชาติ ซ่ึงจะตองรีบดําเนินการซอมทันทีเม่ือตรวจพบ 
ท้ังนี้เพื่อปองกนัมิใหความเสยีหายลุกลามแผวงกวางออกไป ทําใหรัฐตองใชจายเงินจาํนวนมากใน
การซอมบํารุงใหอยูในสภาพดี อันเปนการสูญเปลาเงินงบประมาณโดยไมจําเปน การบํารุงรักษา
ทางใหอยูในสภาพดีเปนประจําตลอดเวลา นอกจากจะเปนการประหยดัเงินงบประมาณแผนดินแลว
ยังทําใหผูใชถนนไดรับความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัยในการคมนาคมขนสงทําใหคาใชจายในการ
เดินทาง การขนสงและอ่ืนๆ ลดลง โดยวัตถุประสงคของการบํารุงรักษาทาง ก็เพื่อ 

 
1. เพื่อรักษาทางใหคงรูปและมีสภาพด ี
2. เพื่อใหผูใชทางไดรับความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย 
3. เพื่อลดคาใชจายในการเดนิทาง และขนสง 
4. เพื่อประหยดังบประมาณในการบํารุง    

 
 ซ่ึงสาเหตุสําคัญท่ีทําใหถนนเกิดความเสียหาย คือ ปริมาณการจราจร น้ําหนกัของยวดยาน
สภาพดินฟาอากาศ เปนตน 
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สาเหตุสําคัญท่ีทําใหเกิดความเสียหายตอผิวทาง 
 

นนทวัฒน (2548) สาเหตุสําคัญท่ีทําใหเกดิความเสียหายตอผิวทางท่ีเกี่ยวของกับน้ําหนัก
ของรถบรรทุกของถนนผิวลาดยางสามารถแยกไดดังนี ้

 
1. น้ําหนักลอ (Wheel load) หรือน้ําหนักเพลา (Axle load)  

 
จากผลการทดสอบในสนามซ่ึงเปนท่ีรูจักกนัดี คือ AASHTO ROAD TEST ซ่ึงไดทดลอง

ในรัฐอิลลินอยส สหรัฐอเมริกา เม่ือป ค.ศ.1961 และเปนท่ียอมรับกันท่ัวไปในวงการวิศวกรรมการ
ทางคือน้ําหนกัลอหรือน้ําหนักเพลามีอํานาจการทําลายถนน (Damaging effect) สามารถคํานวณได
จากสมการท่ี 1.1  

 
         Damaging effect ของนํ้าหนกัเพลาใดๆ = (w/8.2)4      (1.1) 

 
เม่ือ           w = น้ําหนักเพลาใดๆมีหนวยเปน ตัน 

       8.2 = น้ําหนักเพลามาตรฐานหนัก 8.2 ตัน (18,000 ปอนด) 
 

จากความสัมพนัธดังกลาวจะเห็นวาการทําลายถนนของน้ําหนกัเพลานั้นจะเปนไปตากกฎ
กําลังส่ี (Fourth power) เชน ถาน้ําหนักเพลา 10 ตัน ซ่ึงเทียบเทากับน้ําหนักรวม (Gross vehicle 
weight,GVW) ของรถบรรทุก 10 ลอ คือ 25 ตัน จะมีอํานาจการทําลายลางเทากับ (10/8.2)4 = 2.21 
เทาของน้ําหนกัเพลามาตรฐาน 8.2 ตัน จะเห็นวาน้ําหนักเพลาเพิ่มเพียง 1.8 ตัน จะทําใหความ
เสียหายของถนนเสียหายเพิม่ข้ึนจากเดิมถึง 121 เปอรเซ็นต หรืออาจจะกลาวไดในเทอมของจํานวน
เท่ียวของน้ําหนักเพลา (Load Repetitions) ไดวา น้ําหนกัเพลา 10 ตัน ผานถนน 1 คร้ัง จะมีผล
ทางดานการทําลายถนนเทากับน้ําหนักเพลา 8.2 ตัน ผาน 2.21 คร้ัง ดังน้ัน น้ําหนักเพลา 10 ตัน จะมี
ผลทําใหอายุการใชงานของถนนลดลง 2.21 เทาของอายท่ีุทําการออกแบบตามนํ้าหนกัเพลา
มาตรฐาน 8.2 ตัน ถาทําการออกแบบถนนใหมีอายกุารใชงาน 15 ป โดยยึดเอาน้ําหนกั 8.2 ตันเปน
หลัก อายุการใชงานจะลดลงเหลือ (15/2.21) = 6.78 ป ถาเพิ่มน้ําหนกัเพลาเปน 10 ตัน 
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2. จํานวนเท่ียวของนํ้าหนักลอ (Repetition of Wheel load)  
 

เม่ือถนนถูกน้ําหนักมากระทํากันมากๆ คร้ัง หรือมีรถบรรทุกวิ่งผานเปนจํานวนมากจะทํา
ใหเกิดการชํารุดหรือเสียหายในลักษณะความลาของวัสดุ (Fatigue) ท่ีประกอบเปนโครงสรางถนน 
ในการออกแบบโครงสรางทาง (Pavement Design) จะใชจํานวน ESAL หรือ Equivalent Single 
Axle Load 18,000 lb. เปนปจจัยสําคัญในการกําหนดความหนาของช้ันโครงสรางทางหรือเปน
เกณฑท่ีจะตองใชในการพัฒนาในชวงอายกุารใชงาน (Design period) 

 
ประเภทความเสียหายของผวิทางลาดยาง  

 
กรมทางหลวง (2550) ไดกําหนดประเภทความเสียหายของผิวทางลาดยางไวดังนี ้
 

1. รอยแตกแบบไมตอเนื่อง (Non Interconnected Crack) 
  

 รอยแตกแบบไมตอเนื่อง (Non Interconnected Crack) มีลักษณะเปนรอยแตกท่ีพบไดท้ัง
ตามแนวยาว (Longitudinal Crack) และแนวขวาง (Transverse Crack) สาเหตุสวนใหญเกิดจากการ
เปล่ียนแปลงปริมาตร (ยืดและหดตวั) ของวสัดุผิวทางแอสฟลต ซ่ึงอาจมีรอยแตกเสนเดียวตามแนว
ยาวหรือแนวขวางของถนน และถือวาเปนความเสียหายเบา ดังแสดงในภาพท่ี 2 
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ภาพท่ี 2  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยแตกแบบไมตอเนื่อง (Non Interconnected Crack) 
 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
 
2. ผิวหนาเยิ้ม (Bleeding)   
 

ผิวหนาเยิ้ม (Bleeding) มีลักษณะเปนฟลมบาง ๆ ของยางแอสฟลตเกิดข้ึนบนผิวทาง 
ปรากฏเปนลักษณะแวววาว เปนมันและเหนียวหนึบ มีสาเหตุเนื่องมาจากมีปริมาณของยาง
แอสฟลตในสวนผสมของแอสฟลตคอนกรีตมากเกินไป หรือในสวนผสมมีปริมาณชองวางใน
อากาศ (Air Void) ต่ํา เม่ืออากาศรอน ยางแอสฟลตจะเยิ้มออกมาบนผิวทาง แมวาอุณหภูมิจะลดลง
การเยิ้มกจ็ะไมยอนกลับ แตจะสะสมอยูบนผิวทาง ดังแสดงในภาพท่ี 3 
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ภาพท่ี 3  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทผิวหนาเยิ้ม (Bleeding) 
 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 

 
3. การหลุดรอนของวัสดุมวลรวม (Loss of Aggregate)   

 
 การหลุดรอนของวัสดุมวลรวม (Loss of Aggregate) มีลักษณะเปนผิวทางท่ีขรุขระคลาย
หนาขาวตัง สาเหตุเกดิจากยางแอสฟลตซ่ึงทําหนาท่ีเช่ือมประสานเร่ิมแข็งตัวตามอายกุารใชงาน 
สูญเสียแรงยึดเกาะ ทําใหวัสดุมวลรวมหลุดรอนออกไป หรือเกิดจากข้ันตอนการกอสราง เนื่องจาก
การบดอัดไมเพียงพอ การปูผิวทางที่บางในระหวางอากาศเย็น การใชวัสดุมวลรวมสกปรกหรือ        
ไมยึดเกาะ การใชยางแอสฟลตนอยเกนิไป หรือการใหความรอนในการผสมสูงเกินไป การหลุด
รอนนี้อาจเกดิจากการใชยานพาหนะบางชนิดวิ่งผาน เชน ลอตีนตะขาบ เปนตน หรือการท่ีมีน้ํามัน
หกลงบนผิวทาง ทําใหผิวทางดานบนออนตัว และวัสดุมวลรวมหลุดรอน ดังแสดงในภาพท่ี 4 
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ภาพท่ี 4  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทการหลุดรอนของวัสดุมวลรวม (Loss of Aggregate) 
 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 

 
4. รอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack) 
  

รอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack) มีลักษณะเปนรอยแตกแบบตอเนื่อง มีสาเหตุมา
จากความลาของวัสดุช้ันผิวทางแอสฟลตหรือช้ันพื้นทาง โดยนํ้าหนักกระทําซํ้าของปริมาณ
การจราจร รอยแตกน้ีจะเร่ิมเกิดท่ีผิวชั้นลางของช้ันผิวทางแอสฟลตหรือช้ันพื้นทาง ซ่ึงมี
ความเครียดและความเคนสูง ภายใตการกระทําของน้ําหนักลอรถ รอยแตกจะขยายตัวข้ึนมาปรากฏ
ท่ีผิวทางหนึ่งเสนหรือมากกวา ขนานกันตามแนวยาว จากน้ันจะเกิดรอยแตกเช่ือมตอกันเปนตาราง
เล็ก ๆ คลายหนังจระเข นอกจากนี้ ยังอาจมีสาเหตุมาจากการแอนตัวของผิวทางมากเกนิไป 
เนื่องจากวัสดโุครงสรางช้ันทางไมไดคุณภาพ กําลังรับน้ําหนกัของวสัดุลดลง ในช้ันวัสดุใตผิวทาง
มีความช้ืนสูง เกิดการออนตัว ผิวทางแอสฟลตบางเกินไป หรือความหนาของโครงสรางช้ันทางไม
เพียงพอ และมีน้ําหนกักระทําซํ้ามากเกินกวาโครงสรางช้ันทางนั้นจะรับได ดังแสดงในภาพท่ี 5   
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ภาพท่ี 5  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack) 
 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
 
5. หลุมบอ (Pot Hole) 
    

หลุมบอ (Pot Hole) มีลักษณะความเสียหายเปนแองหรือถวย มีหลายขนาด โดยท่ัวไปมี
ขอบคมและเปนแนวตรงบริเวณปากหลุม หลุมบอเปนความเสียหายท่ีเกิดจากรอยแตกหนังจระเข 
การบวมตัว ผิวหลุดรอน รอยปะซอมท่ีไมไดคุณภาพ ซ่ึงช้ินสวนท่ีไมยดึเกาะเหลานีจ้ะหลุดออกไป
ตามแรงกระทําของลอรถ วัสดุช้ันทางท่ีอยูใตลงไปกจ็ะหลุดออกตามมา จนเกดิเปนหลุมบอท่ีมี
ความลึกมากข้ึน ดังแสดงในภาพท่ี 6 
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ภาพท่ี 6  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทหลุมบอ (Pot Hole) 
 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
 
6. การเสียรูปรางของผิวทาง (Surface Deformation) 
 

การเสียรูปรางของผิวทาง (Surface Deformation) มีลักษณะเปนการยบุตัวเปนแองกระทะ
โดยมีระดับต่ํากวาผิวทางในบริเวณขางเคียง เกิดข้ึนเปนแหง ๆ มีสาเหตุเนื่องจากการทรุดตัวของช้ัน
ทางใตผิวทาง หรือจากข้ันตอนการกอสรางท่ีมีการบดอัดช้ันดินคันทางไมเพียงพอ สามารถสังเกต
ไดงายก็ตอเม่ือมีน้ําฝนขัง ดงัแสดงในภาพท่ี 7 
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ภาพท่ี 7  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทการเสียรูปรางของผิวทาง (Surface Deformation) 
 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
 
7. รอยปะซอม (Unsatisfactory Patching)  
    

รอยปะซอม (Unsatisfactory Patching) มีลักษณะเปนการปะซอม หรือการขุดซอมผิว
จราจรเดิมท่ีเกดิความเสียหายโดยการเสริมวัสดุใหม อาจทําใหคุณภาพการใชงานไมดีเทาผิวจราจร
เดิม จึงถือวาเปนความเสียหายอยางหน่ึง โดยเฉพาะอยางยิ่งรอยปะซอมท่ีเส่ือมสภาพหรือชํารุด 
ทรุดโทรม จะมีผลกระทบตอคุณภาพการใชงานเปนอยางมาก ถือเปนความเสียหายหนัก                       
จึงจําเปนตองร้ือซอมแซมใหม ดังแสดงภาพท่ี 8  
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ภาพท่ี 8  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรอยปะซอม (Unsatisfactory Patching) 
 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
 
8. ความเสียหายของขอบผิวทาง (Edge Deterioration) 
  

ความเสียหายของขอบผิวทาง (Edge Deterioration) มีลักษณะรอยแตกราวหรือรอยบ่ินตรง
ขอบผิวทาง ดงัแสดงในภาพท่ี 9 
 

 

 
 

 
ภาพท่ี 9  ภาพตัวอยางความเสียหายของขอบผิวทาง (Edge Deterioration) 
 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
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9. ความเสียหายท่ีไหลทางต่ํากวาผิวทาง (Shoulder Edge Step) 
  

ความเสียหายท่ีไหลทางตํ่ากวาผิวทาง (Shoulder Edge Step) มีลักษณะความเสียหายท่ีมัก
เกิดข้ึนบนถนนคอนกรีตท่ีมีไหลทางเปนแอสฟลตคอนกรีต โดยเปนความเสียหายในลักษณะท่ีผิว
จราจรและไหลทางมีระดับท่ีแตกตางกันจนอาจเปนอันตรายตอผูสัญจร การทรุดตัวตางระดับมัก
เกิดข้ึนรวมกับการแยกตัวของไหลทางเสมอ และเปนเหตุใหน้ําสามารถไหลซึมลงสูช้ันโครงสราง
ทาง การทรุดตัวท่ีไหลทางอาจเกิดข้ึนจากหลายสาเหตุ ท้ังการบดอัดไหลทางไมเพียงพอ การทรุดตัว
ของวัสดุช้ันทางใตแผนพืน้คอนกรีต ดังแสดงในภาพท่ี 10 
 

 
 

 
ภาพท่ี 10  ภาพตัวอยางความเสียหายท่ีไหลทางตํ่ากวาผิวทาง (Shoulder Edge Step) 
 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
 
10. ความเสียหายท่ีไหลทาง (Shoulder Deterioration)  
 

ความเสียหายท่ีไหลทาง (Shoulder Deterioration) มีลักษณะความเสียหายเปนหลุมบอ หรือ
ผิวไหลทางหลุดรอน มีรอยแตกตอเนื่องจาํนวนมาก มีการยุบตัว หรือมีรอยปะซอม ดังแสดงในภาพ
ท่ี 11  
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ภาพท่ี 11  ภาพตัวอยางความเสียหายท่ีไหลทาง (Shoulder Deterioration) 
 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
 
11. รองลอ (Wheel Truck Rutting) 
   

รองลอ (Wheel Truck Rutting) มีลักษณะความเสียหายเปนผิวจราจรยบุตัวเปนรองตามรอย
ของลอรถ ภายใตน้ําหนกัจราจร หรือมีการเคล่ือนตัวดานขาง โดยอาจปรากฏผิวจราจรปูดท่ีบริเวณ
ขอบของรองดังกลาว มีสาเหตุมาจากนํ้าหนกัจราจรมากเกนิพิกัด ความหนาของโครงสรางช้ันทาง
ไมเพียงพอ การบดทับช้ันวัสดุไมแนนพอ หรือเกิดจากความออนแอของวัสดุช้ันทางที่อยูใตผิว
จราจร ดังแสดงในภาพท่ี 12 
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ภาพท่ี 12  ภาพตัวอยางความเสียหายประเภทรองลอ (Wheel Truck Rutting) 
 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
 
12. คาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (International Roughness Index: IRI) 
 

คาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (IRI) หรือ ดัชนีความขรุขระสากล เปนคาท่ีใช
ในการตรวจสอบและระบุระดับความขรุขระของผิวทาง มีหนวยเปนความยาวตอระยะทาง เชน 
มิลลิเมตรตอเมตร เมตรตอกิโลเมตร เปนตน  
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20ประเภทการซอมบํารุงทางหลวง 
 
กรมทางหลวง (2550) ไดแบงกิจกรรมงานบํารุงรักษาทางออกเปนกจิกรรมตางๆ คือ งาน

บํารุงปกติ งานบํารุงรักษาตามกําหนดเวลา งานบํารุงพิเศษ และงานบํารุงฉุกเฉิน โดยมีรายละเอียด
ดังนี ้

 

1. งานบํารุงปกติ (Routine Maintenance) หมายถึง การบํารุงรักษาทางอยูเปนประจาํ เพื่อให
ทางอยูในสภาพที่ใชงานไดด ีทําใหผูใชถนนไดรับความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัยในการขับข่ีและ
เพื่อปองกันมิใหความเสียหายลุกลามแผกวางออกไป เชน งานกวาดเกล่ียหรือข้ึนรูปบดทับใหม
สําหรับผิวทางลูกรัง งานอุดรอยแตก (Sealing) งานฉาบผิว (Seal Coat) งานปะซอมผิวทาง (Skin 
Patch) งานขุดซอมผิวทาง (Deep Patch) ของผิวลาดยาง และงานอุดรอยตอของผิวคอนกรึต เปนตน  

 
2. งานบํารุงรักษาตามกําหนดเวลา (Periodic Maintenance) หมายถึง การบํารุงรักษาทาง

ตามชวงเวลาท่ีกําหนดเพ่ือเปนการตออายใุหทางอยูในสภาพท่ีใชงานไดนานข้ึน เชน งานเสริมผิว
ลูกรัง, งานฉาบผิวทางลาดยาง งานเสริมผิวแอสฟลทติกคอนกรีต เปนตน 

 
3. งานบํารุงพิเศษ (Special Maintenance) หมายถึง การบํารุง, เสริมแตง, และปรับปรุงทาง

ท่ีชํารุด เสียหายเกินกวาท่ีจะทําการซอมบํารุงโดยวิธีปกติ ใหกลับสูสภาพเดิม รวมท้ังแกไขปรับปรุง
หรือเพ่ิมเติมส่ิงอํานวยความสะดวก เพื่อใหการใชทางหลวงเปนไปดวยความปลอดภัย เชน งาน
ซอมสรางทาง, งานปรับปรุงไหลทาง, งานปรับปรุงคอสะพาน, งานซอมไหลทาง, งานซอมสะพาน 
งานแกไขน้ําทวมทาง งานกอสรางทางระบายน้ําถาวร และงานติดตั้งไฟฟาแสงสวาง เปนตน  

 
4. งานซอมฉุกเฉิน (Emergency Maintenance) การซอมบํารุงทางท่ีเกิดความเสียหายข้ึน

โดยฉับพลัน ไมสามารถคาดการณลวงหนาได ใหสามารถเปดการจราจรไดในข้ันแรกกอน เชน 
การเกิดอุทุกภยั ทําใหถนนขาดหรือล่ืนไถล (Slide) หรือเกิดวาตภยั ทําใหตนไมหรือส่ิงปลูกสราง
ตางๆ ลมลงมาปดกันการจราจร หินหรือดนิบนภเูขาถลมลงมากองบนถนนทําใหยวดยานไม
สามารถสัญจรไปมาได เปนตน 
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ระบบ HDM–4   
 

หลายหนวยงานท่ัวโลกไดนาํโปรแกรม HDM–4 ไปใชงานและไดทําการปรับเทียบ
แบบจําลองบางสวนใหมีความเหมาะสมกับสภาพแวดลอมของพ้ืนท่ีศึกษา เชน สหรัฐอเมริกา 
แคนาดา อินเดยี เปนตน สําหรับประเทศไทยไดมีการนําโปรแกรมดังกลาวมาใชในหลายโครงการ 
เชน การศึกษาและวเิคราะหความเหมาะสมของโครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมืองของประเทศ
ไทย (ทางดวนมอเตอรเวย) โครงการศึกษาและวเิคราะหลักษณะสภาพความเสียหายของทางพ้ืนท่ี
ภาคกลาง ซ่ึงจากผลการศึกษาพบวา โปรแกรม HDM–4 สามารถนําไปใชงานกับถนนผิวทาง
แอสฟลตไดเปนอยางดี โดยโปรแกรมดังกลาวมีรายละเอียดดังนี้  

 
1. แนวความคดิพื้นฐาน 
  

ระบบ HDM–4 หรือ Highway Development and Management Tool เปนซอฟตแวรระบบ
บริหารงานบํารุงทางมาตรฐานของธนาคารโลก (World Bank) ซ่ึงถูกพัฒนาใหมีความสามารถใน
การวิเคราะหวธีิซอมบํารุงทางท่ีเหมาะสมสําหรับจัดทําแผนงานบํารุงรักษาทางท่ีหลากหลาย
รูปแบบท้ังระยะส้ันและระยะยาว ซ่ึงใชวเิคราะหระยะเวลาการใชงานของทาง (Life–Cycle 
Analysis) เพื่อพยากรณผลกระทบตาง ๆ ท่ีจะเกิดข้ึนในชวงอายกุารใชงานของทาง โดยท่ัวไปการ
เส่ือมสภาพของผิวทางเกิดจากหลายปจจัย เชน ปริมาณการจราจร สภาพภูมิอากาศ ประสิทธิภาพ
ของระบบระบายนํ้า เปนตน ท้ังนี้ ปจจยัท่ีเปนผลกระทบโดยตรงตออัตราการเส่ือมสภาพของผิว
ทาง ไดแก เกณฑมาตรฐานการซอมบํารุงตาง ๆ (Maintenance Standards) ท่ีนํามาใชซอมแซมและ
ปองกันความเสียหายท่ีเกิดข้ึน ภาพท่ี 13 แสดงสภาพของผิวทางท่ีเปนผลมาจากการซอมบํารุง ซ่ึง
แสดงดวยคาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (International Roughness Index: IRI) 
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ภาพท่ี 13  หลักการวิเคราะหแบบ Life–Cycle Analysis ของ HDM–4 
 
ท่ีมา: The World Road Association (PIARC) (2007) 

 
2. วิธีการวิเคราะห  
  

ในป 2550 โครงการศึกษาและวิเคราะหลักษณะสภาพความเสียหายของทางพ้ืนท่ีภาคกลาง 
โดยสํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง ไดนําโปรแกรม HDM–4 มาใชในการวิเคราะหเพื่อจัดทํา
แผนงานบํารุงรักษาทางหลวงระยะ 5 ป โดยใชการวิเคราะหเชิงแผนงาน (Programme Analysis) 
แบบ Life–Cycle Analysis ซ่ึงเปนการวิเคราะหเพื่อจัดลําดับความสําคัญ (Prioritisation) ของการ
บํารุงรักษาสายทางแตละเสน (Section) ในชวงเวลาท่ีตองการวิเคราะห ภายใตกรอบงบประมาณท่ี
กําหนด โดยพจิารณาจากทางเลือกของการบํารุงรักษาแตละประเภทซ่ึงแบงตามลักษณะของงานท่ี
ใหผลประโยชนตอบแทนมากท่ีสุด สวนดชันีของผลตอบแทนท่ีใชในการจัดลําดับความสําคัญได
พิจารณาจากสัดสวนของมูลคาผลประโยชนปจจุบันสุทธิและคาใชจาย (NPV/CAP)  

 
โดยโครงขายถนนท่ีจะใชวเิคราะหไดถูกกาํหนดไว 2 แบบ คือ โครงขายถนนตามหมายเลข

ควบคุม 8 หลัก (Control Section) และโครงขายถนนตามหมายเลขควบคุมท่ีตัดชวงความยาวทุก 1 
กม. ท้ังนี้ ทุกสายทางในโครงขายดังกลาวจะตองมีลักษณะทางกายภาพท่ีเหมือนกัน (Homogeneous 
Section) ทางเลือกของงานซอมบํารุงถูกกําหนดเปน 2 แบบ คือ การบํารุงข้ันตํ่า ซ่ึงไดแกงานบํารุง
ปกติ (Routine Maintenance) และการบํารุงตามกําหนดเวลา (Periodic Maintenance) ซ่ึง
ประกอบดวยงานฉาบผิวทาง งานเสริมผิวทาง งานปะซอมผิวทางและงานบูรณะทางผิวแอสฟลต 



 
 

20 

สวนงบประมาณท่ีใชวิเคราะหไดกําหนดไว 2 แบบ คือ งบประมาณท่ีกรมทางหลวงคาดวาจะไดรับ
จริง (Constrained) และงบประมาณแบบไมจํากัด (Unconstrained) โดยภาพท่ี 14 ถึงภาพที่ 17 แสดง
ตัวอยางการใชงานโปรแกรม HDM–4  

 

 
 

 

ภาพท่ี 14  ขอมูลลักษณะทางกายภาพของถนน (Homogeneous Section) ในโปรแกรม HDM–4 
 

 
 

ภาพท่ี 15  การกําหนดขอมูลทางเลือกของงานซอมบํารุงในโปรแกรม HDM–4 
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ภาพท่ี 16  การกําหนดงบประมาณในการซอมบํารุงในโปรแกรม HDM–4 

 
 

 
 

 
ภาพท่ี 17  แผนการจัดลําดับความสําคัญของสายทางในการบํารุงรักษาทางในโปรแกรม HDM–4 
 

 



อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 

1. คอมพิวเตอร และเคร่ืองพิมพ  
2. โปรแกรม HDM–4 
3. โปรแกรม SPSS  
4. โปรแกรม Microsoft Access 2003 
5. โปรแกรม ArcView 
6. โปรแกรม MapInfo 6.0 

 
วิธีการ 

 
สําหรับข้ันตอนวิธีการดําเนนิงานวจิัยในคร้ังนี้ไดแสดงดงัภาพท่ี 18 
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การรวบรวมขอมูล

การต้ังคาโปรแกรม HDM-4

การวิเคราะหผล

การสรุปผลการศึกษา

ขอมูลยานพาหนะ

โครงขายถนน

มาตรฐานการซอมบํารุง

การศึกษาคนควา
งานวิจัยท่ีเก่ียวของ

ลักษณะ / สภาพผิวทาง

ลักษณะการจราจร

อัตราการเกิดอุบัติเหตุ

คาใชจายในการซอมบํารุง

สภาพความเสียหายของถนน

ลักษณะสภาพอากาศ

หนวยการเงิน

เกณฑการสรุปผล

คาปรับเทียบโปรแกรม

 
 

 
ภาพท่ี 18  แผนผังข้ันตอนการดําเนินงานวจิัย 
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1. การรวบรวมขอมูล 
 

ในการศึกษาผลกระทบของน้ําหนกับรรทุกท่ีมีผลตอการบํารุงรักษาทาง ตองอาศัยขอมูล
ดังตอไปนี ้
 

1. ขอมูลยานพาหนะ 
2. โครงขายถนน 
3. มาตรฐานการซอมบํารุง 
4. ลักษณะสภาพผิวทาง 

 

1.1 ขอมูลยานพาหนะ  
 

ในการศึกษาจะทําการกําหนดประเภทของรถบรรทุกท่ีทําการศึกษา แลวจึงรวบรวม
ขอมูลน้ําหนักบรรทุก และสัดสวนของรถบรรทุกบนโครงขายทางหลวง มีรายละเอียดดังตอไปนี ้

 
1.1.1 ประเภทของรถบรรทุกท่ีทําการศึกษา 

 
ทําการศึกษารถบรรทุก 4 ชนิดท่ีใชในประเทศไทย ดังนี ้

 
1. รถบรรทุก 6 ลอ 
2. รถบรรทุก 10 ลอ 
3. รถบรรทุกพวง 18 ลอ 
4. รถบรรทุกกึ่งพวง 18 ลอ 

 
1.1.2 ขอมูลน้ําหนักบรรทุก 

      
ขอมูลน้ําหนักบรรทุกไดจากดานช่ังน้ําหนกัถาวรบนโครงขายทางหลวงของ

สํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี) ซ่ึงมีอยูเพียง 1 แหง ท่ีอยูในพ้ืนท่ีศึกษา คือ ดานช่ังน้ําหนักถาวรชลบุรี 
(ขาเขา) ตั้งอยูบนทางหลวงหมายเลข 3 (กม.84+620) บริเวณแยกทางหลวงหมายเลข 34 - ชลบุรี ดัง
แสดงในภาพที่ 19  



 
 

25 

การเก็บขอมูลน้ําหนกับรรทุก เร่ิมเก็บต้ังแตวันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2551 ถึงวันท่ี 31 มกราคม 
พ.ศ. 2551 โดยเก็บขอมูลตลอด 24 ช่ัวโมง ดังแสดงในตารางท่ี 1 และภาพท่ี 20 แสดงตัวอยางขอมูล
ท่ีเก็บมาไดจากดานช่ังน้ําหนัก 

 
 

 
 

 
ภาพท่ี 19  ตําแหนงดานช่ังน้ําหนกัท่ีเก็บขอมูล 
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ตารางท่ี 1  ขอมูลน้ําหนักบรรทุกไดจากดานช่ังน้ําหนักถาวร 
 
 

ดานชั่ง
นํ้าหนักถาวร 

รถบรรทุก  
6 ลอ 
(คัน) 

รถบรรทุก 
 10 ลอ 
(คัน) 

รถบรรทุก 
พวง 18 ลอ 

(คัน) 

รถบรรทุก 
ก่ึงพวง 18 ลอ 

(คัน) 
รวม 
(คัน) 

ชลบุรี (ขาเขา) 9,141 26,908 14,714 15,604 66,367 
 

 
ท่ีมา: ดานช่ังน้ําหนกัถาวร สํานักงานควบคุมน้ําหนกัยานพาหนะ กรมทางหลวง (2551) 
 
 

 
 

 
ภาพท่ี 20  ตัวอยางขอมูลจากดานช่ังน้ําหนัก 

 
จากขอมูลน้ําหนักท่ีไดจากการสํารวจ พบวา ในระยะเวลาการเก็บขอมูล 1 เดือน จากดาน

ช่ังน้ําหนกั มีรถเขาช่ังนํ้าหนกัท้ังหมด 66,367 คัน แบงเปน รถบรรทุก 6 ลอ 9,141 คัน คิดเปนรอย
ละ 13.77 ของรถท้ังหมด รถบรรทุก 10 ลอ 26,908 คัน คิดเปนรอยละ 40.54 ของรถท้ังหมด 
รถบรรทุกพวง 18 ลอ 14,714 คัน คิดเปนรอยละ 22.17 ของรถทั้งหมด รถบรรทุกกึ่งพวง 18 ลอ 
15,604 คัน คิดเปนรอยละ 23.51 ของรถท้ังหมด ดังแสดงในภาพที่ 21 
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สัดสวนรถบรรทุกจากดานชั่งนํ้าหนักชลบุรี

รถบรรทกุกึง่พวง

 18 ลอ

 15,604 

23.51%

รถบรรทกุพวง 18 ลอ

 14,714 

22.17%

รถบรรทกุ 10 ลอ

 26,908 

40.54%

รถบรรทกุ 6 ลอ

 9,141 

13.77%

 
 

 
ภาพท่ี 21  สัดสวนรถบรรทุกจากดานช่ังน้าํหนักชลบุรี 
 

ท้ังนี้เม่ือพิจารณาถึงลักษณะการบรรทุกของรถแตละประเภทในชวงเวลาท่ีทําการสํารวจจะ
พบวา รถบรรทุกสวนใหญบรรทุกสินคาอยูในเกณฑท่ีกฎหมายกําหนดไว ซ่ึงคิดเปนรอยละ 99 ของ
ปริมาณรถทั้งหมด ดังแสดงในตารางท่ี 2 นอกจากนี้ผูวจิัยยังไดทําการเปรียบเทียบกับขอมูลทาง
สถิติท่ีมีการบันทึกไวในป พ.ศ. 2549 และ พ.ศ. 2550 ซ่ึงไดแสดงในตารางท่ี 3 จะพบวา ขอมูล
เปนไปในทิศทางเดียวกนั กลาวคือ รถบรรทุกสวนใหญมีการปฎิบัติตามกฎหมาย โดยมีรถบรรทุกท่ี
บรรทุกสินคาเกินกฎหมายกาํหนดไวเพียงเล็กนอยเทานัน้ 

 
ตารางท่ี 2  จํานวนรถบรรทุกเม่ือเทียบกับคาน้ําหนกัตามกฎหมายกําหนด   

 
 

จํานวนรถบรรทุกเม่ือเทียบกับคานํ้าหนักตามกฎหมายกําหนด   

ไมเกิน เกิน รวม ประเภทรถบรรทุก 
  (คัน)  (คัน) (คัน) 

รถบรรทุก 6 ลอ 9,136 5 9,141 

รถบรรทุก 10 ลอ 26,888 20 26,908 

รถบรรทุกพวง 18 ลอ 14,709 5 14,714 

รถบรรทุกก่ึงพวง 18 ลอ 15,596 8 15,604 

รวม 66,329 38 66,367 
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ตารางท่ี 3  สถิติการช่ังน้ําหนกัรถบรรทุกดานช่ังน้ําหนักชลบุรี 
 
 

สถิติการชั่งนํ้าหนักรถบรรทุกดานช่ังนํ้าหนักชลบุรี 

ไมเกิน เกิน รวม ป 
  (คัน)  (คัน) (คัน) 

พ.ศ. 2549 287,136 8 287,144   

พ.ศ. 2550 795,659  25 795,684   
 

 
ท่ีมา: สํานักงานควบคุมน้ําหนักยานพาหนะ กรมทางหลวง (2550) 

 
เม่ือนําขอมูลดังกลาวมาทําการวิเคราะหทางสถิติเพื่อหาคาน้ําหนกับรรทุก จะไดผลการ

วิเคราะหดังแสดงในตารางท่ี 4  
 
ตารางท่ี 4  สรุปคาน้ําหนกัรถบรรทุกจากดานช่ังน้ําหนักถาวร  
 
 

คานํ้าหนักจากดานชั่งนํ้าหนักถาวร  

คาฐานนิยม คาเฉล่ีย คาสูงสุด คาตํ่าสุด 
คาตามกฎหมาย

กําหนด ประเภทรถบรรทุก 
  (Kg)  (Kg)  (Kg)  (Kg)  (Kg) 

รถบรรทุก 6 ลอ 13,070.00 13,298.30 24,710.00 3,740.00 15,000 

รถบรรทุก 10 ลอ 24,870.00 21,252.09 41,840.00 8,060.00 25,000 

รถบรรทุกพวง 18 ลอ 46,740.00 42,043.31 51,430.00 14,630.00 47,000 

รถบรรทุกก่ึงพวง 18 ลอ 44,450.00 36,018.93 49,130.00 14,210.00 45,000 
 

 
จากตารางท่ี 4 พบวา คาเฉล่ียของน้ําหนักรถบรรทุกแตละประเภทมีคานอยกวาคาตาม

กฎหมายท่ีกําหนดไว โดยพบวารถบรรทุก 6 ลอ มีคาเทากับ 13,298.30 กิโลกรัม (คาตามกฎหมาย
กําหนด คือ 15,000 กิโลกรัม) คาเฉล่ียของน้ําหนักรถบรรทุก 10 ลอ มีคาเทากับ 21,252.09 กิโลกรัม 
(คาตามกฎหมายกําหนด คือ 25,000 กิโลกรัม) คาเฉล่ียของน้ําหนกัรถบรรทุกพวง 18 ลอ มีคา
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เทากับ 42,043.31 กิโลกรัม (คาตามกฎหมายกําหนด คือ 47,000 กิโลกรัม) และคาเฉล่ียของน้ําหนัก
รถบรรทุกกึ่งพวง 18 ลอ มีคาเทากับ 36,018.93 กิโลกรัม (คาตามกฎหมายกําหนด คือ 45,000 
กิโลกรัม) อยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาถึงคาฐานนิยม ซ่ึงเปนคาทางสถิตท่ีบงบอกใหเห็นถึงน้ําหนัก
สวนใหญท่ีใชในการบรรทุกจะพบวามีคาใกลเคียงกับท่ีกฎหมายกาํหนดไว ท้ังนี้เนื่องจาก
ผูประกอบการสวนใหญจะพยามบรรทุกสินคาใหไดเต็มพิกัดท่ีกฎหมายกําหนดไวเพือ่ลดคาใชจาย
ในการขนสงสินคาลง 
  
 ดังนั้นในการวเิคราะหคาใชจายของการซอมบํารุง และความเสียหายของผิวทางในกรณี
ฐาน ผูวิจยัจึงไดเลือกใชคาน้าํหนักบรรทุกที่กฎหมายกําหนดเปนตัวแทนในการวิเคราะห อยางไรก็
ตามเพ่ือใหครอบคลุมถึงผลกระทบที่จะเกดิข้ึนกับผิวทางจากการกําหนดมาตรการในการเพ่ิม
น้ําหนกัรถบรรทุกท่ีอาจจะมข้ึีนในอนาคตตามท่ีผูประกอบการขนสงมีการเรียกรอง ทางผูวิจัยจึงได
ทําการทดสอบคาความออนไหว (Sensitivity Test) ของนํ้าหนกัรถบรรทุกท่ีมีตอคาใชจายของการ
ซอมบํารุง และความเสียหายของผิวทาง โดยแบงกรณีท่ีทําการทดสอบเปนดังนี ้
 

1. กรณีท่ี 1 กรณฐีานซ่ึงมีน้ําหนักเพลาสูงสุดและน้ําหนักบรรทุกรวมตามกฎหมายท่ีใช
ในปจจุบัน ดังแสดงในตารางท่ี 5  

2. กรณีท่ี 2 น้ําหนักบรรทุกตามกฎหมาย +เพิ่มอีก 10%  
3. กรณีท่ี 3 น้ําหนักบรรทุกตามกฎหมาย +เพิ่มอีก 20% 
4. กรณีท่ี 4 น้ําหนักบรรทุกตามกฎหมาย +เพิ่มอีก 25%  

 
 โดยมีรายละเอียดน้ําหนักรถบรรทุกแตละประเภทท่ีทําการทดสอบในแตละกรณี แสดงใน
ตารางท่ี 6 
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ตารางท่ี 5  น้ําหนักเพลาสูงสุดและน้ําหนกับรรทุกรวมตามกฎหมายท่ีใชในปจจุบัน 
 
 

ประเภทรถบรรทุก รูปยานพาหนะ 
นํ้าหนักเพลา

สุงสุด 
นํ้าหนัก

บรรทุกรวม 

รถบรรทุก 6 ลอ 11 ตัน 15 ตัน 

รถบรรทุก 10 ลอ 10 ตัน 25 ตัน 

รถบรรทุกพวง 18 ลอ 11 ตัน 47 ตัน 

รถบรรทุกก่ึงพวง 18 ลอ 10 ตัน 45 ตัน 

 

 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
 
ตารางท่ี 6  กรณีท่ีทําการศึกษา 
 
 

ประเภทรถบรรทุก 
กรณีท่ี 1 

(กรณีฐาน) 
กรณีท่ี 2 
 (+10%) 

กรณีท่ี 3  
(+20%) 

กรณีท่ี 4 
(+25%) 

รถบรรทุก 6 ลอ 15 ตัน 16.5 ตัน 18 ตัน 18.75 ตัน 
รถบรรทุก 10 ลอ 25 ตัน 27.5 ตัน 30 ตัน 31.25 ตัน 
รถบรรทุกพวง 18 ลอ 47 ตัน 51.7 ตัน 56.4 ตัน 58.75 ตัน 
รถบรรทุกกึ่งพวง 18 ลอ 45 ตัน 49.5 ตัน 54 ตัน 56.25 ตัน 

 

 
เม่ือไดน้ําหนักรวมท่ีจะทําการศึกษาในแตละกรณีสามารถนําน้ําหนักรวมดังกลาวมา

คํานวณหาน้ําหนักท่ีกระจายลงเพลาแตละเพลาของรถบรรทุกแตละประเภทเพื่อหาคา Equivalent 
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Standard Axle Load Factor (ESALF) ในโปรแกรม HDM-4 โดยขอกาํหนดพกิัดน้ําหนักรถบรรทุก
และนํ้าหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดในปจจุบัน แสดงในตารางท่ี 7 
 
ตารางท่ี 7  มาตรฐานนํ้าหนกัรถบรรทุกและน้ําหนกัลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนดิในปจจุบัน 

กรณีท่ี 1 (หนวย : ตัน) 
 
 

ประเภทรถ น้ําหนกัรวม เพลาท่ี 1 เพลาท่ี 2 เพลาท่ี 3 เพลาท่ี 4 เพลาท่ี 5 

6 ลอ 15 4 11 - - - 

10 ลอ 25 5 10 10 - - 

พวง 18 ลอ 47 5 10 10 11 11 

กึ่งพวง 18 ลอ 45 5 10 10 10 10 
 

 
ท่ีมา: กรมทางหลวง (2550) 
 

และมีคาการกระจายน้ําหนกัลงเพลาเพื่อท่ีจะนําไปคํานวณหาคาการกระจายในกรณีอ่ืนๆ 
ดังแสดงในตารางท่ี 8 
 
ตารางท่ี 8  คาการกระจายน้าํหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนดิในปจจุบัน 
 
 

ประเภทรถ น้ําหนกัรวม เพลาท่ี 1 เพลาท่ี 2 เพลาท่ี 3 เพลาท่ี 4 เพลาท่ี 5 

6 ลอ 1 0.27 0.73 - - - 

10 ลอ 1 0.20 0.40 0.40 - - 

พวง 18 ลอ 1 0.11 0.21 0.21 0.23 0.23 

กึ่งพวง 18 ลอ 1 0.11 0.22 0.22 0.22 0.22 
 

 
จากคาการกระจายน้ําหนักลงเพลาในตารางท่ี 12 สามารถแสดงนํ้าหนักลงเพลาและ

น้ําหนกัรวมของรถบรรทุกชนิดตางๆ ในแตละกรณีศึกษาไดดังตารางท่ี 9 ถึง ตารางท่ี 11 



 
 

32 

ตารางท่ี 9  น้ําหนักรวมและน้ําหนกัลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดสําหรับกรณีศึกษาท่ี 2 (หนวย 
: ตัน) 

 
 

ประเภทรถ น้ําหนกัรวม เพลาท่ี 1 เพลาท่ี 2 เพลาท่ี 3 เพลาท่ี 4 เพลาท่ี 5 

6 ลอ 16.5 4.4 12.1 - - - 

10 ลอ 27.5 5.5 11 11 - - 

พวง 18 ลอ 51.7 5.5 11 11 12.1 12.1 

กึ่งพวง 18 ลอ 49.5 5.5 11 11 11 11 
 

 
ตารางท่ี 10  น้าํหนักรวมและน้ําหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดสําหรับกรณีศึกษาท่ี 3     

  (หนวย : ตัน) 
 
 

ประเภทรถ น้ําหนกัรวม เพลาท่ี 1 เพลาท่ี 2 เพลาท่ี 3 เพลาท่ี 4 เพลาท่ี 5 

6 ลอ 18 4.8 13.2 - - - 

10 ลอ 30 6 12 12 - - 

พวง 18 ลอ 56.4 6 12 12 13.2 13.2 

กึ่งพวง 18 ลอ 54 6 12 12 12 12 
 

 
ตารางท่ี 11  น้าํหนักรวมและน้ําหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดสําหรับกรณีศึกษาท่ี 4  

      (หนวย : ตัน) 
 
 

ประเภทรถ น้ําหนกัรวม เพลาท่ี 1 เพลาท่ี 2 เพลาท่ี 3 เพลาท่ี 4 เพลาท่ี 5 

6 ลอ 18.75 5 13.75 - - - 

10 ลอ 31.25 6.25 12.5 12.5 - - 

พวง 18 ลอ 58.75 6.25 12.5 12.5 13.75 13.75 

กึ่งพวง 18 ลอ 56.25 6.25 12.5 12.5 12.5 12.5 
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เม่ือไดน้ําหนักท่ีกระจายลงเพลาแตละเพลาของรถบรรทุกแตละประเภท (ตารางท่ี 7, ตาราง
ท่ี 9, ตารางท่ี 10 และตารางท่ี 11) สามารถหาคา Equivalent Standard Axle Load Factor (ESALF) 
ในโปรแกรม HDM-4 โดยใชสมการท่ี 1.2 และตัวอยางการคํานวณในตัวอยางท่ี 1 
 

         ESALF = (AXL/SAXL)LE      (1.2) 
 

 เม่ือ  ESALF  =  Equivalent Standard Axle Load Factor  
              LE  = Axle Load Equivalency exponent (เทากับ 4) 
  AXL  = น้ําหนกัเพลา 
  SAXL  = น้ําหนกัเพลามาตรฐาน 
     - เพลาเดีย่ว ยางเด่ียว ใช 6.6 ตัน 
     - เพลาเดีย่ว ยางคู      ใช 8.16 ตัน 
     - เพลาคู ยางคู          ใช 9.0 ตัน 
 
ตัวอยางท่ี 1 การหาคา ESALF สําหรับรถบรรทุก 10 ลอ น้ําหนกัรถบรรทุกรวม 25 ตัน 
 
 จากตารางท่ี 7 น้ําหนกัลงเพลาหนา =  5  ตัน 
 จากตารางท่ี 7 น้ําหนกัลงเพลาหลัง =  10  ตัน (เพลาเดี่ยว ยางคู) 
 จากสมการท่ี 1.2 
   คา ESALF เพลาหนา =  0.33 
   คา ESALF เพลาหนา =  1.52  
            รวม คา ESALF   = 1.85 
 ดังนัน้ รถบรรทุก 10 ลอ น้ําหนักบรรทุกรวม 25 ตัน มีคา ESALF เทากับ 1.85 
 

หลังจากไดคา ESALF ของรถบรรทุกแตละประเภทแลวโปรแกรม HDM-4 จะนําไป
คํานวณหาจํานวนการบดทับของเพลามาตรฐานรายป ซ่ึงมีหนวยเปน ลานคร้ังตอเลนตอป (million 
ESA/lane/year) 
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1.2 โครงขายถนน 
      

จากสายทางของสํานักทางหลวงท่ี 12  ดังแสดงในภาพท่ี 22 โดยแบงสายทางตาม
หมายเลขควบคุม ซ่ึงมีท้ังหมด 490 สายทาง แบงเปน 6 แขวงการทาง คือ แขวงการทางฉะเชิงเทรา 
แขวงการทางชลบุรี แขวงการทางจันทบุรี แขวงการทางตราด แขวงการทางระยอง และสํานักงาน
บํารุงทางชลบุรีท่ี 2 ซ่ึงมีขอมูลจํานวนสายทาง ระยะทาง และปริมาณจราจรของแตละแขวงการทาง 
ดังแสดงในตารางท่ี 12  

 
 

จ ันทบ ุร ี

ชลบ ุร ี

ระยอง

ฉะเช ิงเทรา

ตราด

 
 

 
ภาพท่ี 22  โครงขายถนนในสํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี)  
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ตารางท่ี 12  ขอมูลโครงขายถนนในสํานกัทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี) 
 
 

รหัส
แขวง 

ชื่อแขวง จํานวนสายทาง 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 
ปริมาณจราจร 

(คันตอวัน) 

421 แขวงการทางฉะเชิงเทรา 76 517.32 424,098 

422 แขวงการทางชลบุรี 68 473.54 218,540 

423 แขวงการทางจันทบุรี 105 749.52 60,066 

425 แขวงการทางตราด 52 464.73 14,332 

426 แขวงการทางระยอง 111 708.02 286,225 

428 สํานักงานบํารุงทางชลบุรีที่ 2  78 339.22 403,373 

รวม สํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี)  490 3,252.35 1,406,634 
 

 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 

 
โดยสายทางหรือสายทางยอยแตละเสนนัน้จะตองมีคุณลักษณะทางกายภาพท่ีเหมือนกัน 

(Homogeneous) เชน จํานวนชองจราจร โครงสรางทาง ชนิดของผิวทาง เปนตน ตารางท่ี 13 แสดง
รายละเอียดของขอมูลเกี่ยวกบัโครงขายถนน (Road Networks) 
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ตารางท่ี 13  ขอมูลโครงขายถนน (Road Networks) 
 
 

ลักษณะของขอมูล รายละเอียด 

ประเภทของถนน 
(Road Class) 

ถนนสายหลัก (Primary or trunk) ถนนสายรอง (Secondary or main) 
หรือถนนทองถ่ิน (Tertiary or local) 

ความสัมพันธระหวางปริมาณ
การจราจรและความเร็ว 
(Speed Flow Type) 

ความจุของถนน (Capacity) ความเร็วของกระแสจราจร ณ ความจุ
ตางๆ (Speed at Capacity) และมลภาวะเนื่องจากการเรงเครื่องยนต 
(Maximum Acceleration Noise) สําหรับถนนที่มีความกวางและ
จํานวนชองจราจรตางกัน 

ลักษณะการจราจร   
(Traffic Flow Pattern)  

สัดสวนของปริมาณจราจรรายช่ัวโมงใน 1 ป ตามสภาพการใชงาน
ของถนนวาเปนการไหลอิสระ (Free-Flow) การเดินทางปกติ 
(Commuter) การเดินทางระหวางเมือง (Inter-urban) หรือการเดินทาง
ชวงเทศกาล (Seasonal)  

อัตราการเกิดอุบัติเหตุ  
(Accident Class) 

อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่มีการตาย (Fatal) บาดเจ็บ (Injury) และ 
ความเสียหาย (Damage) มีหนวยเปน จํานวนครั้ง/100 ลานคัน-กม. 

ลักษณะสภาพอากาศ 
(Climate Zone) 

ความช้ืน (Moisture) อุณหภูมิ (Temperature)  ปริมาณนํ้าฝนเฉล่ียราย
เดือน (Precipitation)  ความยาวนานของฤดูแลง (Duration of dry 

season) และจํานวนวันที่มีอุณหภูมิ >32°C 

ปริมาณจราจร (Traffic Volume) ปริมาณจราจรเฉล่ียตลอดป (AADT) ของยานพาหนะแตละประเภท 

ลักษณะทางกายภาพ 
(Geometry Class) 

การข้ึน-ลงของภูมิประเทศ (Rise and Fall) ความโคงแนวราบของ
ถนน (Horizontal curvature) การยกโคง (Superelevation)  ความเร็ว
จํากัด (Speed Limit)  

ลักษณะของผิวทาง  
(Pavement Characteristic) 

ความแข็งแรงของโครงสราง (Structural Number of Pavement)  
ความหนาของช้ันผิวทาง 

สภาพของถนน 
(Road Condition) 

คุณภาพของความสะดวกสบายในการขับขี่ (Ride Quality)  
ปริมาณความเสียหายของผิวทาง (Surface Distress)  
สภาพความลื่นไถลของผิวทาง (Surface Texture)  

ประวัติการซอมบํารุง 
(Pavement History) 

คุณภาพในการกอสราง (Construction Quality) อายุของทาง  
สภาพความเสียหายของถนนกอนการซอมครั้งลาสุด  
(Previous Condition) 

อื่นๆ 
(Miscellaneous) 

สภาพการระบายนํ้า (Drainage) จํานวนและชนิดของไหลทาง  
ความตางระดับของผิวจราจรและไหลทาง  
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1.3 มาตรฐานการซอมบํารุง 
 

การกําหนดมาตรฐานงานซอมบํารุงท่ีเหมาะสมมีความสําคัญอยางมากตอการพยากรณ
สภาพของผิวทางหลังการจากซอม (Work Effects: WE) คาใชจายในการบํารุงทาง รวมท้ังวิธีซอม
บํารุง และแผนงานท่ีไดจากการวิเคราะห ตารางท่ี 14 แสดงรายละเอียดในการกําหนดมาตรฐานงาน
ซอมบํารุง (Works Standards) 

 
ขอมูลเกณฑมาตรฐานงานซอมบํารุง (Works Standards) ท่ีกําหนดโดยกรมทางหลวง

ในการวิเคราะหวิธีซอมบํารุง ซ่ึงขอมูลดังกลาว ไดแก เกณฑมาตรฐานงานซอมบํารุงทาง 
(Maintenance Standard) และคาใชจายมาตรฐานงานการซอมบํารุง (Works Cost) ดังแสดงในตาราง
ท่ี 15 โดยมีรายละเอียดการตัง้คาแสดงไวในภาคผนวก ก มาตรฐานการซอมบํารุงในโปรแกรม 
HDM–4 ของกรมทางหลวง 

 
ตารางท่ี 14  การกําหนดมาตรฐานงานซอมบํารุง (Work Standards) 
 
 

ลักษณะของขอมูล รายละเอียด 
ประเภทของการซอมบํารุง 
(Standards)  

การซอมบํารุงทาง (Maintenance Standard) การปรับปรุง
ทาง (Improvement Standard) การกอสรางถนนใหม (New 
Construction Section) 

รายละเอียดและลักษณะของการ
ซอมบํารุง(Design) 

ชนิดและความหนาของผิวทาง 
 

เง่ือนไขในการซอมบํารุง 
(Intervention) 

การกําหนดคาของเง่ือนไขในการซอมบํารุงแตละประเภท 
เชน สภาพของผิวทาง ปริมาณความเสียหาย ปริมาณจราจร 
ชวงเวลาในการซอมบํารุง 

คาใชจาย 
(Works Costs)  

คาใชจายมาตรฐานของการซอมบํารุงแตละประเภท 
 

ผลจากงานซอมบํารุง 
(Effects) 

การกําหนดคาของผลท่ีเกิดข้ึนหลังจากการซอมบํารุงแตละ
ประเภท เชน สภาพของผิวทาง ปริมาณความเสียหาย 
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ตารางท่ี 15  เกณฑมาตรฐานงานซอมบํารุง (Works Standards) 
 
 

คาใชจาย (บาท/ตร.ม.) 

ประเภท                
(Categories) 

มาตรฐานงานซอมบํารุงทาง   
(Maintenance Standard) 

ราคา 
ทางเศรษฐศาสตร 
(Economic Cost) 

ราคา 
ทางการเงิน 
(Financial 

Cost) 
งานบํารุงปกติ Routine Maintenance - - 
(Routine Maintenance)    
งานบํารุงตาม Slurry Seal Type I (SS01) 24.00 30.00 
(Periodic Maintenance) Slurry Seal Type II (SS02) 48.00 60.00 
 Slurry Seal Type III (SS03) 72.00 90.00 
 Chip Seal (SC01) 56.00 70.00 
 Fog Seal (SF01) 7.20 9.00 
 4 cm Overlay (OL04) 152.00 190.00 
 5 cm Overlay (OL05) 208.00 260.00 
 8 cm Overlay (OL08) 288.00 360.00 
 10 cm Overlay (OL10) 408.00 510.00 
 Skin Patching (SP00) 224.00 280.00 
 Rehabilitation (RB00) 304.00 380.00 

 

 
ท่ีมา: กรมทางหลวง (2550) 
 

1.4 ลักษณะ/สภาพผิวทาง 
 

จากการพจิารณาฐานขอมูลลักษณะสภาพและความเสียหายของถนนลาดยางท่ีไดจาก
การสํารวจของสํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง ซ่ึงประกอบดวยความเสียหายท้ังหมด 12 
ประเภท ดังแสดงในตารางท่ี 16 เปรียบเทียบกับเงื่อนไขการบํารุงทางสําหรับโปรแกรม HDM–4 
พบวา ขอมูลสภาพความเสียหายของถนนท่ีถูกใชในการกําหนดเง่ือนไขดังกลาวมีเพยีง 5 ขอมูล ซ่ึง
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ประกอบดวยความเสียหาย 6 ประเภท ท่ีไดทําการปรับขอมูลบางตัวเพือ่ใหหนวยมีความเหมาะสม
สําหรับโปรแกรมแลว ดังแสดงในตารางท่ี 17 แสดงวาการวางแผนงานซอมบํารุงทางในเชิงปฏิบัติ
ตองการขอมูลความเสียหายของถนนเฉพาะประเภทที่มีความสําคัญเทานั้น 

 
ดวยเหตุผลดังกลาว ขอมูลความเสียหายของถนนท่ีจะนาํมาใชในการวางแผนงาน

บํารุงรักษาถนนผิวทางลาดยางดวยโปรแกรม HDM–4 ในการศึกษานี้ จึงประกอบดวยขอมูลสภาพ
ความเสียหายของถนน 5 ขอมูล ไดแก คาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (International 
Roughness Index: IRI) ความลึกรองลอ (Wheel Truck Rutting) จํานวนหลุมบอ (Pot Hole) 
เปอรเซ็นตพื้นที่ความเสียหายแบบมีการหลุดรอนของวสัดุมวลรวม (Loss of Aggregate) และ
เปอรเซ็นตพื้นที่ความเสียหายท่ีรอยแตกมีขนาดใหญกวา 3 มิลลิเมตร (Wide Structural Cracking) 
 
ตารางท่ี 16  ประเภทความเสียหายของถนนลาดยางท่ีกําหนดโดยกรมทางหลวง 
 
 

ลําดับท่ี ประเภทความเสียหายของถนน หนวย 
1 คาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง 

(International Roughness Index: IRI) 
 

ม./กม. 
2 รองลอ (Wheel Truck Rutting) มม. 
3 หลุมบอ (Pot Hole) ตร.ม. 
4 ความเสียหายของขอบผิวทาง (Edge Deterioration) ม. 
5 การหลุดรอนของวัสดุมวลรวม (Loss of Aggregate) ตร.ม. 
6 รอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack) ตร.ม. 
7 รอยแตกแบบไมตอเนื่อง (Non Interconnected Crack) ม. 
8 การเสียรูปรางของผิวทาง (Surface Deformation) ตร.ม. 
9 รอยปะซอม (Unsatisfactory Patching) ตร.ม. 
10 ผิวหนาเยิ้ม (Bleeding) ตร.ม. 
11 ความเสียหายท่ีไหลทางตํ่ากวาผิวทาง (Shoulder Edge Step) คร้ัง 
12 ความเสียหายท่ีไหลทาง (Shoulder Deterioration) ม. 

 

 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
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ตารางท่ี 17  ประเภทความเสียหายท่ีใชกําหนดเง่ือนไขการบํารุงทางสําหรับโปรแกรม HDM–4 
 
 

ลําดับท่ี ประเภทความเสียหายของถนน หนวย 
1 คาความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง 

(International Roughness Index: IRI) 
 

ม./กม. 
2 รองลอ (Wheel Truck Rutting) มม. 
3 หลุมบอ (Pot Hole) หลุม/กม. 
4 การหลุดรอนของวัสดุมวลรวม (Loss of Aggregate) เปอรเซ็นต 
5 รอยแตกมีขนาดใหญกวา 3 มิลลิเมตร (Wide Structural Cracking) 

     –  รอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack) 
     –  รอยแตกแบบไมตอเนือ่ง (Non Interconnected Crack) 

 
 

เปอรเซ็นต 
 

 
ท่ีมา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง (2550) 
 
2. การตั้งคาโปรแกรม HDM–4   
 

การตั้งคาการปรับเทียบขอมูล (Configuration) ในโปรแกรม HDM-4 ใหมีความเหมาะสม
กับพื้นท่ีศึกษา (สํานักทางหลวงท่ี 12) ซ่ึงถือวามีความสําคัญอยางมากตอการวิเคราะหขอมูล โดย
รายการตางๆ ท่ีจะตองต้ังคาการปรับเทียบมีรายละเอียดดังนี ้
 

2.1 ลักษณะการจราจร (Traffic Flow Pattern) 
 

ไดแบงรูปแบบการไหลของกระแสจราจร (Traffic Flow Pattern) ออกเปน 2 ประเภท 
ไดแก การเดนิทางปกติ (Commuter) และการเดินทางระหวางเมือง (Inter-urban) ตารางท่ี 18 และ
ภาพท่ี 23 แสดงการตั้งคาลักษณะการจราจรแบบการเดินปกติ ตารางท่ี 19 และภาพท่ี 24 แสดงการ
ตั้งคาลักษณะการจราจรแบบการเดินทางระหวางเมือง 
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ตารางท่ี 18  การต้ังคาลักษณะการจราจรแบบการเดินทางปกติ  
 
 

Period 
 

Hours Per Year 
(HRYRp) 

Hourly Volume 
(HVp) 

% of AADT 
(PCNADTp) 

Period 1 87.60 0.13 2.17 
Period 2 350.40 0.12 7.59 
Period 3 613.20 0.10 11.64 
Period 4 2978.40 0.07 40.24 
Period 5 4730.40 0.01 38.36 

Total 8760.00 1.015* 100 
 

 
* sum(HRYRp*HVp)/365 

 

 
 

ภาพท่ี 23  กราฟแสดงสัดสวนปริมาณจราจรรายช่ัวโมงตลอดป - การเดนิทางปกติ 
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ตารางท่ี 19  การต้ังคาลักษณะการจราจรแบบการเดินทางระหวางเมือง 
 
 

Period 
 

Hours Per Year 
(HRYRp) 

Hourly Volume 
(HVp) 

% of AADT 
(PCNADTp) 

Period 1 87.60 0.09 2.17 
Period 2 350.40 0.08 7.59 
Period 3 613.20 0.07 11.64 
Period 4 2978.40 0.05 40.24 
Period 5 4730.40 0.03 38.36 

Total 8760.00 1.013* 100 
 

 
* sum(HRYRp*HVp)/365 

 

 
 
ภาพท่ี 24  กราฟแสดงสัดสวนปริมาณจราจรรายช่ัวโมงตลอดป – การเดินทางระหวางเมือง 
 

2.2 ระดับอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Class) 
 

ขอมูลระดับอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Class) ซ่ึงมีความแตกตางกันตามลักษณะ
ของถนน เชน จํานวนชองจราจร ความกวางของผิวทาง เปนตน ตารางที่ 20 แสดงการต้ังคาระดับ
อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Class) 
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ตารางท่ี 20   การต้ังคาระดับอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Class)  
 
 

DOH_Accident 
Accident rate 

(จํานวนคร้ัง/100 ลานคัน-กม.) 
Fatal 1.6 
Injury 9.6 

Damage 10.6 
 

 
ท่ีมา: สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 

 
2.3 ลักษณะสภาพอากาศ (Climate Zone) 

 
ลักษณะสภาพอากาศ (Climate Zone) ของพ้ืนท่ีภาคกลาง (จัดพืน้ท่ีศึกษาอยูในพ้ืนท่ี

ภาคกลาง) โดยใชขอมูลยอนหลัง 5 ป เชน อุณหภูมิ ปริมาณนํ้าฝน เปนตน ซ่ึงขอมูลดังกลาวลวน
สงผลกระทบท่ีแตกตางกันตออัตราการเส่ือมสภาพของถนนสายทางยอยในพื้นท่ีศึกษา ตารางท่ี 21 
แสดงการตั้งคาลักษณะสภาพอากาศ (Climate Zone) 

 
ตารางท่ี 21   การต้ังคาลักษณะสภาพอากาศ (Climate Zone) 
 
 

Climate Zone: Central Region 
Moisture Index 0 
Duration of dry season 6 month 
Mean monthly precipitation 98.3 mm 
Mean temperature 28.7 oC 
Average Temperature range 9.5 oC 
Days T > 32 oC 250 days 
Freeze Index 0 oC-days 
Percentage of Time Driven 
On snow covered roads 0 
On water covered roads 20 

 

 
ท่ีมา: กรมอุตุนิยมวิทยา ป 2545-2549 
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2.4 หนวยการเงิน (Currency) 
 
การตั้งคาหนวยทางการเงิน (Currency) ในโปรแกรม HDM-4 เปนคาเงินบาท (Thai 

Baht :฿) 
 

2.5 การตั้งเกณฑการสรุปผล (Aggregate Parameter) 
 

การตั้งเกณฑการสรุปผล (Aggregate Parameter) โดยแบงการนําเสนอเปน 2 รูปแบบ 
คือ แบบขอมูล (Section Aggregate Data) และตาราง (Section Aggregate Table) ตารางท่ี 22 แสดง
การตั้งคาเกณฑการสรุปผล (Aggregate Parameter: AADT) ตารางท่ี 23 แสดงการตั้งคาเกณฑการ
สรุปผล (Aggregate Parameter: Roughness) และตารางท่ี 24 แสดงการตัง้คาเกณฑการสรุปผล 
(Aggregate Parameter: Rutting) 

 
ตารางท่ี 22  การต้ังคาเกณฑการสรุปผล (Aggregate Parameter: AADT) 
 
 

Traffic Band AADT (veh/day) 
Low 750 

Medium 3000 
High 7500 

    

 
ตารางท่ี 23  การต้ังคาเกณฑการสรุปผล (Aggregate Parameter: Roughness) 
 
 

Road Class 
Good 

(mm/km) 
Fair 

(mm/km) 
Poor 

(mm/km) 
Bad 

(mm/km) 
Primary or trunk 2 4 6 8 
Secondary or main 3 5 7 9 
Tertiary or local 4 6 8 10 
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ตารางท่ี 24  การต้ังคาเกณฑการสรุปผล (Aggregate Parameter: Rutting) 
 
 

Distress Mode Mean Rut Depth (mm) 
Good 2 
Fair 5 
Poor 15 
Bad 25 

 

 
2.6 คาปรับเทียบโปรแกรม (Calibration Parameters) 

 
การตั้งคาปรับเทียบโปรแกรม (Calibration Parameters) โดยกําหนดเง่ือนไขเกีย่วกับ

สภาพความเสียหายและเกณฑการซอมบํารุงในแบบจําลองการเส่ือมสภาพของถนนและการใชงาน 
(Road Deterioration/Work Effect) ตารางท่ี 25 แสดงการตัง้คาคาปรับเทียบโปรแกรม (Calibration 
Parameters) 

 
ตารางท่ี 25   การต้ังคาปรับเทียบโปรแกรม (Calibration Parameters) 

 
 

Calibration Parameters: Bituminous 
Road Deterioration 
Wide structural cracking initiated potholes threshold: 20% 
Ravelling initiated potholes threshold: 30% 
Max. thickness of surfacing for plastic flow effects: 100 mm 
Work Effects 
Area of wide structural cracking that triggers their patching: 20% 
% of wide structural cracks in excess of TRIGACW to be patched: 10% 
Area of transverse thermal that triggers their patching: 10% 
% of transverse thermal cracking in excess of TRIGACW to be patched: 20% 

 

 
2.7 คาปรับเทียบแบบจําลองการเส่ือมสภาพของถนน (RD Calibration Set) 
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การปรับเทียบแบบจําลองการเส่ือมสภาพของถนน (RD Calibration Set) ไดใชคาต้ัง
ตน (Default) ของโปรแกรมในการวิเคราะหแบบจําลองการเส่ือมสภาพของถนน (Road 
Deterioration) ตารางท่ี 26 แสดงการตั้งคาแบบจําลองการเส่ือมสภาพของถนน (RD Calibration 
Set) 

 
ตารางท่ี 26   การต้ังคาแบบจาํลองการเส่ือมสภาพของถนน (RD Calibration Set) 
 
 

Road Deterioration Model (RD) Calibration Factor คา Default 

Wet/dry Season SNP Ratio Kf 1.0 
Drainage Deterioration Factor Kddf 1.0 
Drain Life Factor Kdrain 1.0 
All Structural Cracking – Initiation Kcia 1.0 
Wide Structural Cracking – Initiation Kciw 1.0 
All Structural Cracking – Progression Kcpa 1.0 
Wide Structural Cracking – Progression Kcpw 1.0 
Transverse Thermal Cracking – Initiation Kcit 1.0 
Transverse Thermal Cracking – Progression Kcpt 1.0 
Rutting – Initial Densification Krid 1.0 
Rutting – Structural Deterioration Krst 1.0 
Rutting – Plastic Deformation Krpd 1.0 
Rutting – Surface Wear Krsw 1.0 
Ravelling – Initiation Kvi 1.0 
Ravelling – Progression Kvp 1.0 
Pothole – Initiation Kpi 1.0 
Pothole – Progression Kpp 1.0 
Edge-Break Keb 1.0 
Roughness – Enviromental Coefficient Kgm 1.0 
Roughness – SNPK Ksnpk 1.0 
Roughness – Progression Kgp 1.0 
Texture depth – Progression Ktd 1.0 
Skid Resistance Ksfc 1.0 
Skid Resistance – Speed Effects Ksfcs 1.0 
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3. การวิเคราะหดวยโปรแกรม HDM–4  เพื่อหาคาใชจายในการซอมบํารุง และความเสียหายของ
ทางหลวง 
  

ใชวิธีการวิเคราะหเชิงแผนงาน (Programme Analysis) แบบ Life-Cycle Analysis ในการ
วิเคราะหคาใชจายในการซอมบํารุง และความเสียหายของทางหลวงระยะ 5 ป ของโครงขายถนนผิว
ทางแอสฟลตในพ้ืนท่ีศึกษา โดยพิจารณาทัง้สํานักทางหลวงท่ี 12 คือ แขวงการทางฉะเชิงเทรา 
แขวงการทางชลบุรี แขวงการทางระยอง แขวงการทางจันทบุรี แขวงการทางตราด และสํานักงาน
บํารุงทางชลบุรีท่ี 2 ครอบคลุมพื้นท่ี 5 จังหวัด ไดแก ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง จนัทบุรี และตราด 
และไดกําหนดทางเลือกของงานซอมบํารุงออกเปน 2 แบบ คือ การบํารุงข้ันตํ่า ซ่ึงไดแกงานบํารุง
ปกติ (Routine Maintenance) และการบํารุงตามกําหนดเวลา (Periodic Maintenance) ซ่ึง
ประกอบดวยงานฉาบผิวทาง งานเสริมผิวทาง งานปะซอมผิวทางและงานบูรณะทางผิวแอสฟลต
ดังท่ีกลาวไปแลวขางตน สวนงบประมาณท่ีใชวิเคราะหไดกําหนดไว 2 แบบ คือ งบประมาณท่ีกรม
ทางหลวงคาดวาจะไดรับจริง (Constrained) ดังแสดงในตารางท่ี 27 และภาพท่ี 25 ถึง ภาพท่ี 26  
และงบประมาณแบบไมจํากดั (Unconstrained) ภาพท่ี 27 แสดงภาพการกําหนดวิธีวเิคราะหเชิง
แผนงานแบบ Life-Cycle Analysis สวนภาพท่ี 28 แสดงการกําหนดทางเลือกบํารุงของการวิเคราะห
ดังกลาว 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

48 

ตารางท่ี 27  งบประมาณท่ีกรมทางหลวงคาดวาจะไดรับจริง 
 
 

2551 2552 2553 2554 2555 รวม 
รหัส แขวง 

(ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

420 308.79 296.64 300.07 303.50 306.93 1515.93 

421 60.00 57.63 58.30 58.97 59.64 294.54 

422 44.83 43.06 43.56 44.06 44.56 220.07 

423 62.65 60.18 60.88 61.57 62.27 307.55 

425 43.08 41.39 41.87 42.35 42.82 211.51 

426 57.96 55.67 56.32 56.96 57.61 284.52 

428 40.28 38.70 39.14 39.59 40.04 197.75 
 

 
ท่ีมา: ขอมูลงบประมาณป 2551 ท่ีไดรับจริงของแตละแขวงการทาง ในสํานักทางหลวงท่ี 12 สวนป 
          2552-2555 ไดจากการวิเคราะหแนวโนมของกรมทางหลวง (2550) 
 

สัดสวนงบประมาณซอมบํารุงผิวทางลาดยาง ป พ.ศ. 2551-2555

แขวงการทางจันทบุรี

307.55

20.29%

แขวงการทางฉะเชิงเทรา

294.54

19.43%

แขวงการทางชลบุรี

220.06

14.52%

แขวงการทางระยอง

284.51

18.77%

สํานักงานบํารุงทาง

ชลบุรีท่ี 2 

197.75

13.05%

แขวงการทางตราด

211.51

13.95%

 
 
ภาพท่ี 25  สัดสวนงบประมาณการซอมบํารุงของแตละแขวงการทาง 
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งบประมาณซอมบํารุงผิวทางลาดยาง ป พ.ศ.2551-2555
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แขวงการทางฉะเชิงเทรา แขวงการทางชลบุรี แขวงการทางจันทบุรี
แขวงการทางตราด แขวงการทางระยอง สํานักงานบํารุงทางชลบุรีท่ี 2 

 
 
ภาพท่ี 26  กราฟแสดงงบประมาณการซอมบํารุงของแตละแขวงการทาง 

 
 

 
 

 
ภาพท่ี 27  ภาพการกําหนดวิธีวิเคราะหเชิงแผนงานแบบ Life-Cycle Analysis 
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ภาพท่ี 28  การกําหนดทางเลือกบํารุงของการวิเคราะหแบบ Life-Cycle Analysis 

 
หลังจากทําการวิเคราะหและประมวลผลเสร็จสมบูรณ โปรแกรม HDM-4 จะแสดงผลการ

วิเคราะหในรูปแบบของรายงานตางๆ ซ่ึงประกอบดวย การแสดงขอมูลดานปริมาณจราจร (Traffic 
Module) สภาพของผิวทางและปริมาณงานซอม (Deterioration/Works Effects Module) ผลกระทบ
ท่ีมีตอผูใชทาง (Road User Effects Module) ผลกระทบท่ีมีตอส่ิงแวดลอม (Environmental Effects 
Module) คาใชจายและผลตอบแทนทางเศรษฐศาตร (Cost Streams and Economic Evaluation 
Module) การแสดงวิธีซอมบํารุงและแผนงานซอม (Programme & Strategy Analysis Module) 
ขอมูลนําเขา (Input Data Module) การลําดบัความสําคัญของเง่ือนไขในการวิเคราะห (Multi 
Criteria Analysis Module) และการประเมินมูลคาสินทรัพย (Asset Evaluation Module) ภาพท่ี 29 
แสดงรูปแบบของการแสดงรายงานผลการวิเคราะหของโปรแกรม HDM-4 
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ภาพท่ี 29  รูปแบบการแสดงรายงานผลการวิเคราะห (HDM-4 Reports) 

 
ท้ังนี้ผลการวิเคราะหท่ีสําคัญสําหรับใชพิจารณาจดัทําแผนงานบํารุงทางระยะ 5 ป ไดแก 

การแสดงสภาพของผิวทางและปริมาณงานซอมในแบบจําลองยอย Deterioration/Works Effects 
Module และการแสดงวิธีซอมบํารุงและแผนงานซอมบํารุงท่ีเหมาะสมที่สุดในแบบจาํลองยอย 
Programme & Strategy Analysis Module ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี ้

 
1. ปริมาณงานซอมและคาใชจาย เปนการสรุปปริมาณงานรวมท้ังคาใชจายท้ังหมดตาม

วิธีการซอมท่ีเหมาะสมท่ีสุดสําหรับถนนแตละเสนภายใตงบประมาณแบบไมจํากัด
(Unconstrained) แบบรายป 

2. สภาพของผิวทาง เปนการแสดงผลกระทบท่ีมีตอสภาพผิวทางเนื่องจากการกําหนด
ทางเลือกของวิธีบํารุงรักษา ปท่ีซอมบํารุง ภายใตงบประมาณแบบจํากดั (Constrained) 
ซ่ึงแสดงเปนคาเฉล่ียของความขรุขระหรือความเรียบของผิวทาง (IRI) 

 
 
 
 
 
 
 

รายงาน 



ผลและวิจารณ 
 

ผล 
 

ในการศึกษาน้ีไดทําการวิเคราะหและประมวลผลขอมูลสภาพทางของโครงขายถนน โดย
ใชโปรแกรม HDM-4 ไดผลการวิเคราะหดงันี้ 

 
1. คาใชจายในการซอมบํารุงทางหลวงจากการเพ่ิมน้ําหนักรถบรรทุก 
 

สําหรับคาใชจายในการซอมบํารุงทางหลวงจากการเพ่ิมน้ําหนกัรถบรรทุกนั้นจะใชผลการ
วิเคราะหภายใตงบประมาณแบบไมจํากัด (Unconstrained) ในการซอมบํารุงเพื่อดูคาใชจายท่ี
แตกตางกันจากการเพิ่มน้ําหนักรถบรรทุก ซ่ึงวิเคราะหแบบท้ังสํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี)  

 
ผลการทดสอบคาใชจายในการซอมบํารุงจากการเพิ่มน้าํหนักบรรทุก ซ่ึงวิเคราะหขอมูล

ถนนท่ีตัดตามตอนควบคุม จาํนวน 490 สายทาง ของสํานักทางหลวงที่ 12 โดยแยกการศึกษา
ออกเปน 4 กรณี คือ กรณีท่ี 1 (น้ําหนักบรรทุกตามกฎหมาย) กรณีท่ี 2 (น้ําหนักบรรทุกตาม
กฎหมาย+10%) กรณีท่ี 3 (น้ําหนกับรรทุกตามกฎหมาย+20%) กรณีท่ี 4 (น้ําหนักบรรทุกตาม
กฎหมาย+25%) แสดงดังตารางท่ี 28 และภาพท่ี 30 แสดงคาใชจายในการซอมบํารุงสะสม ป พ.ศ. 
2551-2555 ของสํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี)  
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ตารางท่ี 28  คาใชจายในการซอมบํารุงสะสม ป พ.ศ. 2551- 2555 สํานักทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) 
 
 

คาใชจายในการซอมบํารุงสะสม (ลานบาท) 
ป พ.ศ. 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 
2551 3,960.82 4,395.95 5,099.15 5,481.58 
2552 5,193.56 5,968.05 6,580.88 7,286.94 
2553 6,525.76 7,454.07 8,120.33 8,609.14 
2554 7,599.75 8,351.94 10,047.35 10,847.89 
2555 7,901.71 9,083.70 10,614.89 11,383.48 
ผลตาง - 1,182.00 2,713.18 3,481.78 

%ผลตาง - 13.01% 25.56% 30.59% 
 

 

 

สํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี)
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กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4

 
 

ภาพท่ี 30  แสดงคาใชจายในการซอมบํารุงสะสม ป พ.ศ. 2551- 2555 สํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี) 
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จากตารางท่ี 32 และภาพท่ี 30 จะพบวา กรณีท่ี 1 มีคาใชจายในการซอมบํารุงผิวทางเทากับ 
7,901.71 ลานบาท กรณีท่ี 2 มีคาใชจายในการซอมบํารุงผิวทาง 9,083.70 ลานบาท กรณีท่ี 3 มี
คาใชจายในการซอมบํารุงผิวทาง 10,614.89 ลานบาท กรณีท่ี 4 มีคาใชจายในการซอมบํารุงผิวทาง 
11,383.48 ลานบาท 

 
ซ่ึงเม่ือทําการเทียบคาใชจายในการซอมบํารุงผิวทางในกรณีฐาน (น้ําหนักบรรทุกตาม

กฎหมาย; กรณีท่ี 1) แลวพบวา  
 
1. กรณีท่ี 2 มีคาใชจายในการซอมบํารุงผิวทางเพิ่มข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากับ 1,182.00 ลาน

บาท เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 13.01 
 

2. กรณีท่ี 3 มีคาใชจายในการซอมบํารุงผิวทางเพิ่มข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากับ 2,713.18ลาน
บาท เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 25.56 

 
3. กรณีท่ี 4 มีคาใชจายในการซอมบํารุงผิวทางเพิ่มข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากับ 3,481.78ลาน

บาท เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 30.59 
 

โดยภาพท่ี 37 แสดงการเปรียบเทียบคาใชจายท่ีเพิ่มข้ึนในการซอมบํารุงทางหลวงสะสม ป 
พ.ศ.2551-2555 แยกตามกรณีศึกษา   
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กรณีที่ 2 (25T+10%) 

 

กรณีที่ 1 (25T) 

 

  ภาพที่ 31  เปรียบเทียบคาใชจายในการซอมบํารุงทางหลวงสะสม ป พ.ศ.2551-2555 แยกตามกรณีศึกษา 

จ ันทบ ุร ี

ชลบ ุร ี

ระยอง

ฉะเช ิงเทรา

ตราด

จ ันทบ ุร ี

ชลบ ุร ี

ระยอง

ฉะเช ิงเทรา

ตราด
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กรณีที่ 4 (25T+25%) 

 

กรณีที่ 3 (25T+20%) 

 

  ภาพที่ 31  (ตอ) 

จ ันทบ ุร ี

ชลบ ุร ี

ระยอง

ฉะเช ิงเทรา

ตราด

จ ันทบ ุร ี

ชลบ ุร ี

ระยอง

ฉะเช ิงเทรา

ตราด
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จากภาพท่ี 31 หากพิจารณาคาใชจายสะสมในป พ.ศ. 2551- 2555 ในกรณีท่ี 1 ถึงกรณีท่ี 4 
ซ่ึงวิเคราะหแบบท้ังสํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี) พบวา มีการเปล่ียนแปลงไปในการกระจายตัว
ของสีเพิ่มมากข้ึน ซ่ึงสามารถนํามาเปรียบเทียบระยะทางท่ีตองซอมบํารุง ดังแสดงในตารางท่ี 29 
 
ตารางท่ี 29  ระยะทางในการซอมบํารุงแยกกรณีศึกษา ป พ.ศ. 2551-2555 
 
 

กรณีท่ี 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 
พื้นท่ี 

(ตารางเมตร) 
คาใชจายในการซอมบํารุง 

(บาท) 
คาใชจายตอตารางเมตร 

(บาทตอตารางเมตร) 

1 3,384.40 25,498,136.27 7,901,708,359 309.89 

2 3,833.71 28,985,912.05 9,083,703,315 313.38 

3 4,137.84 31,383,986.09 10,614,886,408 338.23 

4 4,448.19 33,645,255.59 11,383,484,269 338.34 
 

 
จากตารางท่ี 29 พบวา ในปท่ีทําการวิเคราะห คือต้ังแตป พ.ศ. 2551- 2555 กรณีท่ี 1 มี

ระยะทางในการซอมบํารุง 3,384.40 กิโลเมตร กรณีท่ี 2 มีระยะทางในการซอมบํารุง 3,833.71
กิโลเมตร กรณีท่ี 3 มีระยะทางในการซอมบํารุง 4,137.84 กิโลเมตร และกรณีท่ี 4 มีระยะทางในการ
ซอมบํารุง 4,448.19 กิโลเมตร  
 

และเม่ือนําจํานวนแผนการซอมบํารุงในแตละวิธีแยกตามกรณีท่ีทําการศึกษา พบวา ในปท่ี
ทําการวิเคราะห คือต้ังแตป พ.ศ. 2551- 2555 กรณีท่ี 1 มีแผนการซอมท้ังหมด 590 แผนงาน กรณีท่ี 
2 มีแผนการซอมท้ังหมด 638 แผนงาน กรณีท่ี 3 มีแผนการซอมท้ังหมด 693 แผนงาน และกรณีท่ี 4 
มีแผนการซอมท้ังหมด 731 แผนงาน โดยวีธีท่ีมีจํานวนแผนงานแตกตางกันมากท่ีสุด คือ วิธีซอม
บํารุงแบบเสริมผิวแอสฟลท ขนาด 10 เซนติเมตร (OL10) ดังแสดงในตารางท่ี 30 
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ตารางท่ี 30  จาํนวนแผนงานซอมบํารุงในแตละวิธีแยกกรณีศึกษา ป พ.ศ. 2551-2555 
 
 

 รหัสงาน 
กรณีท่ี 

OL05 OL08 OL10 RB00 SC01 SP00 
รวม 

1 2 22 238 120 206 2 590 

2 4 25 263 134 211 1 638 

3 4 38 324 154 172 1 693 

4 4 39 359 165 163 1 731 

รวม 14 124 1,184 573 752 5 2,652 
 

 
เม่ือพิจารณาจาํนวนแผนการซอมบํารุงในแตละวิธีแยกตามป พบวา ปท่ีมีแผนงานซอม

บํารุงมากท่ีสุด คือ ป พ.ศ. 2551 ซ่ึงมีแผนงานซอมบํารุงถึง 1,063 แผนงาน รองลงมาคือ ป พ.ศ. 
2554 ซ่ึงมีแผนงานซอมบํารุง 819 แผนงาน ดังแสดงในตารางท่ี 31 
 

และเม่ือพิจารณาจํานวนแผนการซอมบํารุงในแตละวิธีแยกตามแขวงการทาง พบวา แขวง
การทางท่ีมีแผนงานซอมบํารุงมากท่ีสุด คือ แขวงการทางระยอง ซ่ึงมีแผนงานซอมบํารุงถึง 733 
แผนงาน รองลงมาคือ สํานักงานบํารุงทางชลบุรีท่ี 2 มีแผนงานซอมบํารุง 607 แผนงาน ดังแสดงใน
ตารางท่ี 32 
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ตารางท่ี 31  จาํนวนแผนงานซอมบํารุงในแตละวิธีแยกตามป 
 
 

     รหัสงาน 
ป พ.ศ. 

    OL05 OL08 OL10 RB00 SC01 SP00 
รวม 

2551 กรณีท่ี 1 1 8 115 96 7 2 229 
  2 1 9 131 105 6 1 253 
  3 3 9 152 112 6 1 283 
   4 4 9 156 124 4 1 298 

  รวม   9 35 554 437 23 5 1,063 
2552 กรณีท่ี 1 0 0 48 6 0 0 54 

  2 0 1 47 10 2 0 60 
  3 1 13 34 13 4 0 65 
   4 0 13 46 12 6 0 77 

  รวม   1 27 175 41 12 0 256 
2553 กรณีท่ี 1 1 14 34 18 6 0 73 

  2 3 12 39 17 5 0 76 
  3 0 3 56 25 4 0 88 
   4 0 3 50 25 2 0 80 

  รวม   4 32 179 85 17 0 317 
2554 กรณีท่ี 1 0 0 37 0 150 0 187 

  2 0 2 26 2 164 0 194 
  3 0 0 67 2 143 0 212 
   4 0 1 86 2 137 0 226 

  รวม   0 3 216 6 594 0 819 
2555 กรณีท่ี 1 0 0 4 0 43 0 47 

  2 0 1 20 0 34 0 55 
  3 0 13 15 2 15 0 45 
   4 0 13 21 2 14 0 50 

  รวม   0 27 60 4 106 0 197 
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ตารางท่ี 32  จาํนวนแผนงานซอมบํารุงในแตละวิธีแยกแขวงการทาง ป พ.ศ. 2551-2555 
 

    รหัสงาน 
แขวงการทาง 

    OL05 OL08 OL10 RB00 SC01 SP00 
 รวม  

จันทบุรี กรณีที่ 1 0 0 10 14 19 1 44 
  2 0 0 11 15 22 0 48 
  3 0 0 16 15 18 0 49 
   4 0 0 17 16 19 0 52 

  รวม   2 0 67 62 82 0 213 
ฉะเชิงเทรา กรณีที่ 1 2 2 43 29 39 0 115 
  2 2 2 50 34 37 0 125 
  3 2 3 62 42 26 0 135 
   4 2 4 70 47 17 0 140 

  รวม   8 11 225 152 119 0 515 
ชลบุรี กรณีที่ 1 0 1 47 19 41 0 108 
  2 0 1 49 22 44 0 116 
  3 0 1 77 30 21 0 129 
   4 0 1 83 29 20 0 133 

  รวม   0 4 256 100 126 0 486 
ตราด กรณีที่ 1 0 2 3 7 12 1 25 
  2 1 2 3 8 13 1 28 
  3 1 2 3 8 15 1 30 
   4 1 2 3 10 18 1 35 

  รวม   3 8 12 33 58 4 118 
ระยอง กรณีที่ 1 0 0 70 19 75 0 164 
  2 1 0 79 19 78 0 177 
  3 1 0 94 20 76 0 191 
   4 1 0 106 23 71 0 201 

  รวม   3 0 349 81 300 0 733 
สน.บท.ชลบุรีที่ 2 กรณีที่ 1 0 17 65 32 20 0 134 
  2 0 20 71 36 17 0 144 
  3 0 32 72 39 16 0 159 
   4 0 32 80 40 18 0 170 

  รวม   0 101 288 147 71 0 607 
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2. คาความเสียหายของผิวทางจากการเพิ่มน้ําหนักรถบรรทุก  
 

สําหรับคาความเสียหายของผิวทางจากการเพิ่มน้ําหนกัรถบรรทุกนั้นจะใชผลการวิเคราะห
ภายใตงบประมาณแบบจํากดั (Constrained) เพื่อดูคาความเสียหายท่ีแตกตางกันจากการเพ่ิมน้ําหนกั
รถบรรทุกซ่ึงวิเคราะหแบบแยกแขวงการทาง และแบบวิเคราะหท้ังสํานกัทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) 
โดยทําการวิเคราะห 5 ป แยกเปน 4 กรณี คือ กรณีท่ี 1 (น้ําหนกับรรทุกตามกฎหมาย) กรณีท่ี 2 
(น้ําหนักบรรทุกตามกฎหมาย+10%) กรณีท่ี 3 (น้ําหนกับรรทุกตามกฎหมาย+20%) กรณีท่ี 4 
(น้ําหนักบรรทุกตามกฎหมาย+25%) ซ่ึงมีรายละเอียดผลการวิเคราะหดงัตอไปนี ้
 

2.1 แขวงการทางฉะเชิงเทรา 
 

คาความเสียหายของผิวทางจากการเพิ่มน้าํหนักรถบรรทุกของแขวงการทางฉะเชิงเทรา 
แสดงดังตารางท่ี 33 และภาพท่ี 32    

 
ตารางท่ี 33  คาความเสียหายผิวทางในแตละปของแขวงการทางฉะเชิงเทรา 

 
 

คา IRI เฉล่ีย (เมตร/กิโลเมตร) 
ป พ.ศ. 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 
2551 3.20 3.45 3.80 3.90 
2552 4.50 5.05 5.80 6.00 
2553 5.80 6.50 7.50 8.00 
2554 6.80 7.80 8.50 9.05 
2555 7.80 8.70 9.30 10.00 

เฉล่ียรวม 5.62 6.30 6.98 7.39 
ผลตาง - 0.68 1.36 1.77 

%ผลตาง - 10.79% 19.48% 23.95% 
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แขวงการทางฉะเชิงเทรา
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ภาพท่ี 32  แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ. 2551-2555 แขวงการทางฉะเชิงเทรา 

 
จากตารางท่ี 33 และภาพท่ี 32 จะพบวา กรณีท่ี 1 (25T) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย 

เทากับ 5.62 เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 2 (25T+10%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 6.30 
เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 3 (25T+20%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 6.98 เมตรตอ
กิโลเมตร กรณีท่ี 4 (25T+25%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 7.39 เมตรตอกิโลเมตร  

 
ซ่ึงเม่ือทําการเทียบคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียในกรณีฐาน (น้ําหนักบรรทุกตาม

กฎหมาย; กรณีท่ี 1) แลวพบวา  
 
1. กรณีท่ี 2 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.68 เมตรตอ

กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 10.79 
 

2. กรณีท่ี 3 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 1.36 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 19.48 
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3. กรณีท่ี 4 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 1.77 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 23.95 

 
2.2 แขวงการทางชลบุรี 

 
คาความเสียหายของผิวทางจากการเพิ่มน้าํหนักรถบรรทุกของแขวงการทางชลบุรี 

แสดงดังตารางท่ี 34 และภาพท่ี 33    
 

ตารางท่ี 34  คาความเสียหายผิวทางในแตละปของแขวงการทางชลบุรี 
 
 

คา IRI เฉล่ีย (เมตร/กิโลเมตร) 
ป พ.ศ. 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 
2551 3.30 3.40 3.55 3.65 
2552 3.90 4.25 4.45 4.75 
2553 4.50 4.80 5.40 5.75 
2554 4.75 5.60 6.35 6.75 
2555 5.55 6.55 7.40 7.90 

เฉล่ียรวม 4.40 4.92 5.43 5.76 
ผลตาง - 0.52 1.03 1.36 

%ผลตาง - 10.57% 18.97% 23.61% 
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แขวงการทางชลบุรี
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ภาพท่ี 33  แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ. 2551-2555 แขวงการทางชลบุรี 
 

จากตารางท่ี 34 และภาพท่ี 33 จะพบวา กรณีท่ี 1 (25T) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย 
เทากับ 4.40 เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 2 (25T+10%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 4.92
เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 3 (25T+20%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 5.43 เมตรตอ
กิโลเมตร กรณีท่ี 4 (25T+25%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 5.76 เมตรตอกิโลเมตร  

 
ซ่ึงเม่ือทําการเทียบคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียในกรณีฐาน (น้ําหนักบรรทุกตาม

กฎหมาย; กรณีท่ี 1) แลวพบวา  
 
1. กรณีท่ี 2 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.52 เมตรตอ

กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 10.57 
 

2. กรณีท่ี 3 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 1.03 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 18.97 
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3. กรณีท่ี 4 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 1.36 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 23.61 

 
2.3 แขวงการทางจันทบุรี 

 
คาความเสียหายของผิวทางจากการเพิ่มน้าํหนักรถบรรทุกของแขวงการทางจันทบุรี 

แสดงดังตารางท่ี 35 และภาพท่ี 34   
 

ตารางท่ี 35  คาความเสียหายผิวทางในแตละปของแขวงการทางจันทบุรี 
 
 

คา IRI เฉล่ีย (เมตร/กิโลเมตร) 
ป พ.ศ. 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 
2551 2.62 2.65 2.70 2.75 
2552 2.85 2.95 3.05 3.10 
2553 3.15 3.30 3.40 3.50 
2554 3.75 3.80 4.00 4.20 
2555 4.20 4.40 4.60 4.75 

เฉล่ียรวม 3.31 3.42 3.55 3.66 
ผลตาง - 0.11 0.24 0.35 

%ผลตาง - 3.10% 6.65% 9.45% 
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แขวงการทางจันทบุรี
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ภาพท่ี 34  แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ. 2551-2555 แขวงการทางจันทบุรี 
 

จากตารางท่ี 35 และภาพท่ี 34 จะพบวา กรณีท่ี 1 (25T) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย 
เทากับ 3.31 เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 2 (25T+10%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 3.42
เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 3 (25T+20%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 3.55 เมตรตอ
กิโลเมตร กรณีท่ี 4 (25T+25%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 3.66 เมตรตอกิโลเมตร  

 
ซ่ึงเม่ือทําการเทียบคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียในกรณีฐาน (น้ําหนักบรรทุกตาม

กฎหมาย; กรณีท่ี 1) แลวพบวา  
 
1. กรณีท่ี 2 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.11 เมตรตอ

กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 3.10 
 

2. กรณีท่ี 3 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.24 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 6.65 
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3. กรณีท่ี 4 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.35 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 9.45 

 
2.4 แขวงการทางตราด 

 
คาความเสียหายของผิวทางจากการเพิ่มน้าํหนักรถบรรทุกของแขวงการทางตราด 

แสดงดังตารางท่ี 36 และภาพท่ี 35   
 

ตารางท่ี 36  คาความเสียหายผิวทางในแตละปของแขวงการทางตราด 
 
 

คา IRI เฉล่ีย (เมตร/กิโลเมตร) 
ป พ.ศ. 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 
2551 3.05 3.10 3.15 3.18 
2552 3.30 3.35 3.45 3.55 
2553 3.50 3.60 3.78 3.90 
2554 3.75 3.90 4.15 4.30 
2555 4.30 4.50 4.70 5.00 

เฉล่ียรวม 3.58 3.69 3.85 3.99 
ผลตาง - 0.11 0.27 0.41 

%ผลตาง - 2.98% 6.92% 10.19% 
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แขวงการทางตราด
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ภาพท่ี 35  แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ. 2551-2555 แขวงการทางตราด 
 

จากตารางท่ี 36 และภาพท่ี 35 จะพบวา กรณีท่ี 1 (25T) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย 
เทากับ 3.58 เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 2 (25T+10%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 3.69
เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 3 (25T+20%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 3.85 เมตรตอ
กิโลเมตร กรณีท่ี 4 (25T+25%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 3.99 เมตรตอกิโลเมตร  

 
ซ่ึงเม่ือทําการเทียบคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียในกรณีฐาน (น้ําหนักบรรทุกตาม

กฎหมาย; กรณีท่ี 1) แลวพบวา  
 
1. กรณีท่ี 2 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.11 เมตรตอ

กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 2.98 
 

2. กรณีท่ี 3 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.27 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 6.92 
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3. กรณีท่ี 4 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.41 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 10.19 

 
2.5 แขวงการทางระยอง 

 
คาความเสียหายของผิวทางจากการเพิ่มน้าํหนักรถบรรทุกของแขวงการทางระยอง 

แสดงดังตารางท่ี 37 และภาพท่ี 36   
 

ตารางท่ี 37  คาความเสียหายผิวทางในแตละปของแขวงการทางระยอง 
 
 

คา IRI เฉล่ีย (เมตร/กิโลเมตร) 
ป พ.ศ. 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 
2551 2.79 2.85 2.90 3.00 
2552 3.15 3.25 3.45 3.60 
2553 3.65 3.90 4.20 4.40 
2554 4.15 4.60 5.00 5.20 
2555 4.50 5.05 5.50 5.90 

เฉล่ียรวม 3.65 3.93 4.21 4.42 
ผลตาง - 0.28 0.56 0.77 

%ผลตาง - 7.18% 13.35% 17.47% 
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แขวงการทางระยอง
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ภาพท่ี 36  แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ. 2551-2555 แขวงการทางระยอง 
 

จากตารางท่ี 37 และภาพท่ี 36 จะพบวา กรณีท่ี 1 (25T) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย 
เทากับ 3.65 เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 2 (25T+10%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 3.93
เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 3 (25T+20%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 4.21 เมตรตอ
กิโลเมตร กรณีท่ี 4 (25T+25%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 4.42 เมตรตอกิโลเมตร  

 
ซ่ึงเม่ือทําการเทียบคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียในกรณีฐาน (น้ําหนักบรรทุกตาม

กฎหมาย; กรณีท่ี 1) แลวพบวา  
 
1. กรณีท่ี 2 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.28 เมตรตอ

กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 7.18 
 

2. กรณีท่ี 3 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.56 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 13.35 
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3. กรณีท่ี 4 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.77 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 17.47 

 
2.6 สํานักงานบํารุงทางชลบุรีท่ี 2 

 
คาความเสียหายของผิวทางจากการเพิ่มน้าํหนักรถบรรทุกของสํานักงานบํารุงทาง

ชลบุรีท่ี 2  แสดงดังตารางท่ี 38 และภาพท่ี 37   
 

ตารางท่ี 38  คาความเสียหายผิวทางในแตละปของสํานักงานบํารุงทางชลบุรีท่ี 2 
 
 

คา IRI เฉล่ีย (เมตร/กิโลเมตร) 
ป พ.ศ. 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 
2551 2.75 2.80 3.00 3.10 
2552 3.30 3.60 4.00 4.30 
2553 4.00 4.50 5.20 5.80 
2554 5.20 6.00 6.80 7.50 
2555 6.40 7.25 8.30 8.80 

เฉล่ียรวม 4.33 4.83 5.46 5.90 
ผลตาง - 0.50 1.13 1.57 

%ผลตาง - 10.35% 20.70% 26.61% 
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สํานักงานบํารุงทางชลบุรีท่ี 2
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ภาพท่ี 37  แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ. 2551-2555 สํานักงานบํารุงทางชลบุรีท่ี 2 
 

จากตารางท่ี 38 และภาพท่ี 37 จะพบวา กรณีท่ี 1 (25T) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย 
เทากับ 4.33 เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 2 (25T+10%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 4.83
เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 3 (25T+20%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 5.46 เมตรตอ
กิโลเมตร กรณีท่ี 4 (25T+25%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 5.90 เมตรตอกิโลเมตร  

 
ซ่ึงเม่ือทําการเทียบคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียในกรณีฐาน (น้ําหนักบรรทุกตาม

กฎหมาย; กรณีท่ี 1) แลวพบวา  
 
1. กรณีท่ี 2 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.50 เมตรตอ

กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 10.35 
 

2. กรณีท่ี 3 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 1.13 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 20.70 
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3. กรณีท่ี 4 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 1.57 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 26.61 

 
2.7 สํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี) 

 
คาความเสียหายของผิวทางจากการเพิ่มน้าํหนักรถบรรทุกของสํานักทางหลวงท่ี 12 

(ชลบุรี) แสดงดังตารางท่ี 39 และภาพท่ี 38   
 

ตารางท่ี 39  คาความเสียหายผิวทางในแตละปของสํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี) 
 
 

คา IRI เฉล่ีย (เมตร/กิโลเมตร) 
ป พ.ศ. 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 
2551 2.90 3.00 3.20 3.30 
2552 3.40 3.60 3.80 4.00 
2553 4.00 4.30 4.70 4.90 
2554 4.60 5.00 5.40 5.70 
2555 5.40 5.80 6.20 6.70 

เฉล่ียรวม 4.06 4.34 4.66 4.92 
ผลตาง - 0.28 0.60 0.86 

%ผลตาง - 6.45% 12.88% 17.48% 
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สํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี)
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ภาพท่ี 38  แสดงคาความเสียหายผิวทาง ป พ.ศ. 2551-2555 สํานักทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) 
 

จากตารางท่ี 39 และภาพท่ี 38 จะพบวา กรณีท่ี 1 (25T) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย 
เทากับ 4.06 เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 2 (25T+10%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 4.34 
เมตรตอกิโลเมตร กรณีท่ี 3 (25T+20%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 4.66 เมตรตอ
กิโลเมตร กรณีท่ี 4 (25T+25%) มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย เทากับ 4.92 เมตรตอกิโลเมตร  

 
ซ่ึงเม่ือทําการเทียบคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียในกรณีฐาน (น้ําหนักบรรทุกตาม

กฎหมาย; กรณีท่ี 1) แลวพบวา  
 
1. กรณีท่ี 2 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.28 เมตรตอ

กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 6.45 
 

2. กรณีท่ี 3 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.60 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 12.88 
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3. กรณีท่ี 4 มีคาความเสียหายของผิวทางเฉล่ียเพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ี 1 เทากบั 0.86 เมตรตอ
กิโลเมตร เพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 17.48 

 
วิจารณ 

 
จากน้ําหนักบรรทุกท่ีนํามาใชในการหาคาใชจายในการซอมบํารุงทางหลวง และความ

เสียหายของผิวทาง ดวยโปรแกรม HDM–4 นั้น แมวาจะไมไดใชคาจริงจากการสํารวจ แตผูวจิัยได
พิจารณาถึงคาน้ําหนกับรรทุกที่ใชอยูในปจจุบันเปนกรณีฐาน โดยไดพิจารณาถึงการขอข้ึนน้ําหนกั
บรรทุกของผูประกอบการขนสงสินคาเปนสําคัญ เพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของคาใชจายใน
การซอมบํารุงทางหลวง และความเสียหายของผิวทาง และเม่ือพิจารณาผลการวิจัยแลว พบวา 
คาใชจายในการซอมบํารุงทางหลวงจะเพ่ิมตามน้ําหนกัท่ีเพิ่มข้ึน และยังทําใหแผนการซอมบํารุงใน
แตละปมีการเปล่ียนแปลงไป และผลดังกลาวยังสอดคลองกับคาความเสียหายของผิวทาง ซ่ึงเปน
เง่ือนไขหน่ึงท่ีทําใหผลของคาใชจายในการซอมบํารุงมีความแตกตางกัน ท้ังนี้สามารถใชประโยชน
จากความสัมพนัธระหวางขอมูลดังกลาวในการเก็บสํารวจขอมูลไมวาจะเปนขอมูลน้ําหนักบรรทุก 
ขอมูลลักษณะสภาพผิวทาง และความเสียหายของผิวทาง เชน ลดจํานวนของการเกบ็สํารวจขอมูล
ประเภทของความเสียหาย เนื่องจากสามารถประหยัดคาใชจายในการจดัเก็บและลดความผิดพลาด
ในการบันทึกขอมูลโดยผูสํารวจได 

 
การนําน้ําหนักบรรทุกมาใชในการวิเคราะหเพื่อคาใชจายในการซอมบํารุง และความ

เสียหายของผิวทางท่ีเกดิข้ึนดวยโปรแกรม HDM–4 จากสายทางจํานวนท้ังหมด 490 สายทาง ใน
ฐานขอมูลโครงขายถนนตามหมายเลขควบคุม ของสํานักทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) กรมทางหลวง 
เม่ือนําฐานขอมูลดังกลาวไปประมวลผลการวิเคราะหเพื่อจัดทําแผนงานบํารุงรักษาทางดวย
โปรแกรม HDM–4 พบวา คาใชจายในการซอมบํารุง และความเสียหายของผิวทางมีการ
เปล่ียนแปลงตามน้ําหนกัท่ีเพิ่มข้ึนตามกฎกําลังส่ี คือ จํานวนเทาของความเสียหายจะเทากับกําลังส่ี
ของจํานวนเทาของเพลามาตรฐานท่ีใชคํานวนในโปรแกรม HDM–4 แตถึงอยางไรก็ตามนํ้าหนกั
บรรทุกไมใชปจจัยเดียวท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงคาใชจายในการซอมบํารุง และความเสียหายของ
ผิวทาง แตยงัมีปจจัยอ่ืนท่ีมีความเกีย่วของ เชน ปริมาณจราจรในสายทางนั้นๆ สภาพภูมิประเทศ 
สภาพภูมิอากาศในพ้ืนท่ีศึกษา ลักษณะทางกายภาพของทาง โครงสรางช้ันทาง รวมถึงประวัตกิาร
ซอมบํารุงในอดีตของสายทางน้ันดวย ซ่ึงการท่ีจะไดมาของขอมูลดังกลาวตองใชเวลานานในการ
สํารวจ และเกบ็ขอมูลเปนระยะเวลานาน และตองใชงบประมาณคอนขางสูงซ่ึงเปนอุปสรรคตอการ
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ทําวิจยัเปนอยางยิ่ง อยางไรก็ตามผูทําการวิจัยไดใชขอมูลท่ีมีอยูในปจจุบันท่ีดีท่ีสุดในการวิเคราะห
คาใชจายในการซอมบํารุง และความเสียหายของผิวทางดังกลาว 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



สรุปและขอเสนอแนะ 
 

 สรุป 
 
คาใชจายในการซอมบํารุงทางหลวง และคาความเสียหายของผิวทางจากการเพ่ิมน้ําหนักรถบรรทุก 
 

ความสัมพันธระหวางคาใชจายในการซอมบํารุงทาง และความเสียหายของผิวทางกบั
น้ําหนกัรถบรรทุกในโปรแกรม HDM-4 สามารถสรุปไดในภาพท่ี 39 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 39  ความสัมพันธระหวางคาใชจายในการซอมบํารุงทาง และความเสียหายของผิวทางกับ    

   น้ําหนกัรถบรรทุกในโปรแกรม HDM-4 

ประเภทยานพาหนะ, ปริมาณ
จราจร, อัตราการเจริญเติบโต, 
นํ้าหนักบรรทุก, พารามิเตอร, 
ลักษณะทางกายภาพ, ลักษณะ
ภูมิอากาศ, ราคาตอหนวย 

ประเภทถนน, ความแข็งแรงของ
ถนน, อายุถนน, ESAL 

มาตรฐานการซอมบํารุงและ
เง่ือนไขการซอมบํารุง 

คาความเสียหาย-Cracking, 
Ravelling, Pot-holes, Rut 
depth, Roughness 

คาความเสียหายหลังซอม
บํารุงCracking, Ravelling, 
Pot-holes, Rut depth, 
Roughness, ปริมาณงาน, 
คาใชจายในการซอมบํารุง 

การจัดลําดับแผนการซอม
บํารุง : net present values 
และ rate of return  

Start of analysis loop 

Road Deterioration 

Works Effects 

Return to start of analysis loop 

INPUTS MODEL OUTPUTS
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จากรูปจะเหน็วาเม่ือนําเขาขอมูลตางๆ ไมวาจะเปน ประเภทยานพาหนะ ปริมาณจราจร 
อัตราการเติบโต น้ําหนกับรรทุก ลักษณะทางกายภาพของสายทาง และอ่ืนๆ เขาในโปรแกรม 
HDM-4 ระบบจะทําการวิเคราะหโดยใชโมเดลการเส่ือมสภาพของผิวทาง (Road Deterioration 
Model) เพื่อใหทราบถึงความเสียหายท่ีเกดิข้ึนในอนาคต และระบบจะทําการเลือกวธีิการซอมบํารุง
ท่ีเหมาะสมจากขอมูลเกณฑมาตรฐานงานซอมบํารุง (Works Standards) ซ่ึงจะบงบอกถึงสภาพของ
ผิวทางหลังการจากซอม (Work Effects: WE) คาใชจายในการบํารุงทาง รวมท้ังวิธีซอมบํารุง 
จากนั้นระบบจะทําการวิเคราะหซ่ึงเปนการวิเคราะหเพื่อจัดลําดับความสําคัญ (Prioritisation) ของ
การบํารุงรักษาสายทางแตละเสน (Section) ในชวงเวลาท่ีตองการวิเคราะหภายใตกรอบงบประมาณ
ท่ีกําหนด โดยพิจารณาจากทางเลือกของการบํารุงรักษาแตละประเภทซ่ึงแบงตามลักษณะของงานท่ี
ใหผลประโยชนตอบแทนมากท่ีสุด สวนดชันีของผลตอบแทนท่ีใชในการจัดลําดับความสําคัญได
พิจารณาจากสัดสวนของมูลคาผลประโยชนปจจุบันสุทธิและคาใชจาย (NPV/CAP)  

 
จากผลการศึกษาถนนในสํานักทางหลวงที่ 12 (ชลบุรี) เฉพาะถนนลาดยาง ซ่ึงมีระยะทาง

ตอ 2 ชองจราจรเทากับ 3,252.35 กิโลเมตร (สถานะขอมูล พ.ศ.2550 กรมทางหลวง) หากมีการ
เปล่ียนแปลงพกิัดน้ําหนักรถบรรทุกท่ีน้ําหนักรวมตางๆ ก็จะเกิดผลกระทบตอการซอมบํารุง 
โดยเฉพาะอยางยิ่งผลกระทบท่ีเกิดกับผิวทาง ซ่ึงไดสรุปผลการศึกษาดังนี้ 
 

1. ความเสียหายของถนนผิวทางลาดยางจะข้ึนอยูกับน้ําหนักลอหรือน้ําหนักเพลาของ
รถบรรทุกท่ีกระทําลงบนผิวทาง และจํานวนเท่ียวของน้ําหนักท่ีผานทาง โดยจะเกดิรอยแตกราว
หรือรองลอทําใหเกิดความไมสะดวกสบายในการเดินทางของผูใชทาง 
 

2. เม่ือทําการเปล่ียนแปลงน้าํหนักบรรทุก ท่ีน้ําหนกัรวมตางๆ โดยยึดตามการเปล่ียนแปลง
รถบรรทุก 10 ลอ โดยมีการเพิ่มพิกัดน้ําหนกับรรทุกเปน 27.5, 30 และ 31.25 ตันจากพิกัดน้ําหนกั 
25 ตันตามกฎหมาย จะทําใหรถบรรทุกชนิดอ่ืนจะตองมีการเปล่ียนพกิัดน้ําหนักตามไปดวย เชน 
รถบรรทุก 6 ลอ จะมีการเพิ่มพิกัดน้ําหนกัเปน 16.5, 18 และ 18.75 ตัน จากพิกดัน้ําหนัก 15 ตันตาม
กฎหมาย เปนตน 
 

3. กําหนดกรณีศึกษาท้ังหมด 4 กรณีศึกษา โดยในกรณท่ีี 1 เปนสถานการณการบรรทุก
น้ําหนกัปจจุบันตามพิกดัน้ําหนักท่ีกฎหมายกําหนด กรณท่ีี 2 เปนสถานการณท่ีเพิ่มพกิัดน้ําหนักท่ี
กฎหมายกําหนดข้ึนไปอีก 10 เปอรเซ็นต กรณีท่ี 3 เปนสถานการณท่ีเพิ่มพิกัดน้ําหนกัท่ีกฎหมาย
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กําหนดข้ึนไปอีก 20 เปอรเซ็นต และกรณท่ีี 4 เปนสถานการณท่ีเพิ่มพกิัดน้ําหนักท่ีกฎหมายกาํหนด
ข้ึนไปอีก 25 เปอรเซ็นต 
 

4. จากผลการศึกษาผลกระทบท่ีเกิดข้ึนกบัถนนบนโครงขายทางหลวงของสํานักทางหลวง
ท่ี 12 (ชลบุรี) พบวา หากมีการเพิ่มพิกัดน้ําหนักท่ีกฎหมายกําหนดข้ึนไป (กรณีท่ี 2, 3 และ4) แลวทํา
ใหมีจํานวนแผนงานการซอมบํารุงมากข้ึน ทําใหทางรัฐบาลตองทําการบูรณะซอมแซมถนนดวยวธีิ
ตางๆ กอนกําหนดเพื่อใหถนนมีอายใุชงานไดตามท่ีออกแบบไว ทําใหเกิดคาใชจายท่ีตองเสียไป
โดยเปลาประโยชน ไมสามารถนําเงินไปใชประโยชนในทางอ่ืนได 
 

5. ระยะทางทัง้หมดบนโครงขายสํานักทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี)  3,252.35 กิโลเมตร จะตอง
ทําการซอมบํารุงในแตละปเปนระยะทางแตกตางกันในแตละกรณี เนื่องจากในแตละกรณีถนนมี
ความเสียหายท่ีตางกัน 
 

6. ในกรณีศึกษาท่ี 1 หรือสภาพการบรรทกุน้ําหนักปจจบัุนตามพิกดัน้าํหนักท่ีกฎหมาย
กําหนดจะทําใหทางรัฐบาลตองเสียคาใชจายในการซอมบํารุงเปนเงิน 7,901.71 ลานบาท (คิดเปน
เงินรวมในป พ.ศ.2551-2555 โดยวิเคราะหแบบไมจํากดังบประมาณ) และความเสียหายของผิวทาง
เฉล่ีย เทากับ 4.06 เมตรตอกโิลเมตร (คิดเปนคาเฉล่ียในป พ.ศ.2551-2555 โดยวิเคราะหแบบจํากดั
งบประมาณ) 
 

7. ในกรณีท่ีเพิม่พิกัดน้ําหนกัท่ีกฎหมายกําหนดขึ้นไปอีก 10 เปอรเซ็นต (กรณีท่ี 2) ทําให
ทางรัฐบาลตองเสียคาใชจายในการซอมบํารุงเพิ่มข้ึนเปนเงิน 1,182.00 ลานบาท (คิดเปนเงินรวมใน
ป พ.ศ.2551-2555 โดยวิเคราะหแบบไมจํากัดงบประมาณ) และความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย
เพิ่มข้ึน เทากับ 0.28 เมตรตอกิโลเมตร (คิดเปนคาเฉล่ียในป พ.ศ.2551-2555 โดยวิเคราะหแบบจํากดั
งบประมาณ) 
 

8. ในกรณีท่ีเพิม่พิกัดน้ําหนกัท่ีกฎหมายกําหนดขึ้นไปอีก 20 เปอรเซ็นต (กรณีท่ี 3) ทําให
ทางรัฐบาลตองเสียคาใชจายในการซอมบํารุงเพิ่มข้ึนเปนเงิน 2,713.18 ลานบาท (คิดเปนเงินรวมใน
ป พ.ศ.2551-2555 โดยวิเคราะหแบบไมจํากัดงบประมาณ) และความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย
เพิ่มข้ึน เทากับ 0.60 เมตรตอกิโลเมตร (คิดเปนคาเฉล่ียในป พ.ศ.2551-2555 โดยวิเคราะหแบบจํากดั
งบประมาณ) 
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9. ในกรณีท่ีเพิม่พิกัดน้ําหนกัท่ีกฎหมายกําหนดขึ้นไปอีก 25 เปอรเซ็นต (กรณีท่ี 4) ทําให
ทางรัฐบาลตองเสียคาใชจายในการซอมบํารุงเพิ่มข้ึนเปนเงิน 3,481.78 ลานบาท (คิดเปนเงินรวมใน
ป พ.ศ.2551-2555 โดยวิเคราะหแบบไมจํากัดงบประมาณ) และความเสียหายของผิวทางเฉล่ีย
เพิ่มข้ึน เทากับ 0.86 เมตรตอกิโลเมตร (คิดเปนคาเฉล่ียในป พ.ศ.2551-2555 โดยวิเคราะหแบบจํากดั
งบประมาณ) 
 

10. ถนนท่ีไดรับผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงพิกดัน้าํหนักบรรทุกนั้นจะเปนถนนท่ีมี
ปริมาณรถบรรทุกวิ่งผานเปนจํานวนมาก หรือเปนเสนทางท่ีตองทําการขนสงสินคาและบริการ 
ไดแก ถนนในแขวงการทางระยอง 

 
ขอเสนอแนะ 

 
1. จากการศึกษาจะเห็นวาสถานการณปจจุบันท่ีรถบรรทุกเกินพิกัดน้าํหนักท่ีกฎหมาย

กําหนด หากไมมีมาตรการการควบคุมน้ําหนักรถบรรทุกท่ีเขมงวดชัดเจน กจ็ะทําใหถนนเกิดความ
เสียหายและรัฐบาลตองเสียคาใชจายในการซอมบํารุงเปนจํานวนเงินมหาศาล ถึงแมจะมีการเพิ่ม
พิกัดน้ําหนกัรถบรรทุกใหม แตหากมีการควบคุมทางกฎหมายท่ีเขมงวดไมใหมีผูฝาฝนกฎหมาย ก็
จะสงผลใหรัฐบาลเสียคาใชจายในการซอมบํารุงนอยลง ดังนั้นจึงควรมีการกําหนดมาตรการการ
ควบคุมน้ําหนกัรถบรรทุก และกําหนดพิกดัน้ําหนักท่ีเหมาะสม เพื่อใหอายุการใชงานถนนไมหด
ส้ันลงจนเกินไป 

 
2. ในการศึกษาไดทําการศึกษาเฉพาะในสวนของถนนผิวลาดยางในความดแูลของสํานัก

ทางหลวงท่ี 12 (ชลบุรี) แตถนนคอนกรีตบางเสนทางก็เปนเสนทางหลักในการขนสง ดังน้ันจึงควร
ศึกษาผลกระทบเนื่องจากการเปล่ียนแปลงพิกัดน้ําหนกัรถบรรทุกตอถนนผิวทางคอนกรีตสําหรับผู
ท่ีสนใจศึกษาตอไป 

 
3. ในการศึกษาในคร้ังนี้ทําใหทราบถึงวิธีการซอมบํารุง และคาใชจายในการซอมบํารุงซ่ึง

เปนประโยชนในการวางแผนการซอมบํารุงทางของกรมทางหลวง และจัดสรรงบประมาณได
เหมาะสมกับความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับถนน 
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4. ในการตัดสินใจเกี่ยวกับการเพ่ิมน้ําหนกับรรทุกนั้นจําเปนท่ีจะตองทําการศึกษาคาใชจาย
ของผูประกอบการขนสง โดยทําการศึกษาผลประโยชนของผูประกอบการขนสงจากการประหยัด
คาใชจายในการใชรถบรรทุกเม่ือมีการเพิ่มน้ําหนกับรรทุก เพื่อชวยในการตัดสินใจในการเปล่ียน
ขอกําหนดพิกดัน้ําหนักตามกฎหมาย เพื่อเปนประโยชนตอเศรษฐกิจของประเทศในภาพรวมตอไป 
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ภาคผนวก ก  
มาตรฐานการซอมบํารุงในโปรแกรม HDM–4 ของกรมทางหลวง 
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ตารางผนวกท่ี ก1  การต้ังคางานบํารุงปกติ (Routine Maintenance) 
 

ประเภทการตัง้คา รายละเอียด 
General Short Code: RM00 
 Intervention Type: Responsive 
Intervention Responsive Criteria: IRI≤12 m/km 
  Interval≤ 1Year(s) 
Costs Economic Cost: 0 
 Financial Cost: 0 

 
ตารางผนวกท่ี ก2  การต้ังคางานฉาบผิวทางแบบ Slurry Seal Type I 
 

ประเภทการตัง้คา รายละเอียด 
General Short Code: SS01 
 Intervention Type: Responsive 
Design Surface Material: Slurry Seal 
 Thickness: 25 mm 
 Dry Season: 0.2 
 CDS: 1 
Intervention Responsive Criteria: 3Year(s)≤ Interval≤6Year(s) 
  10%≤Ravelling≤30%                          

OR              
  3Year(s)≤ Interval≤6Year(s) 
  10%≤Wide Structural Cracking≤ 30% 
Costs Economic Cost: 24 Baht / m2 
 Financial Cost: 30 Baht / m2 
Effects Roughness: 2.5 m/km 
 Rutting: 0 mm 
 Texture Depth: Use default values (0.7 mm) 
 Skid Resistance: Use default values (0.5 mm) 
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ตารางผนวกท่ี ก3  การต้ังคางานฉาบผิวทางแบบ Slurry Seal Type II 
 
 

ประเภทการตัง้คา รายละเอียด 
General Short Code: SS02 
 Intervention Type: Responsive 
Design Surface Material: Slurry Seal 
 Thickness: 25 mm 
 Dry Season: 0.2 
 CDS: 1 
Intervention Responsive Criteria: 3Year(s)≤ Interval≤ 6Year(s) 
  Ravelling≥30%                                      

OR 
  3Year(s)≤ Interval≤ 6Year(s) 
  Wide Structural Cracking≥30% 
Costs Economic Cost: 48 Baht / m2 
 Financial Cost: 60 Baht / m2 
Effects Roughness: 2.5 m/km 
 Rutting: 0 mm 
 Texture Depth: Use default values (0.7 mm) 
 Skid Resistance: Use default values (0.5 mm) 
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ตารางผนวกท่ี ก4  การต้ังคางานฉาบผิวทางแบบ Chip Seal 
 
 

ประเภทการตัง้คา รายละเอียด 
General Short Code: SC01 
 Intervention Type: Responsive 
Intervention Responsive Criteria: 3Year(s)≤ Interval≤ 6Year(s) 
  Ravelling≤10%                                      

OR 
  3Year(s)≤ Interval≤ 6Year(s) 
  Wide Structural Cracking≤10% 
Costs Economic Cost: 56 Baht / m2 
 Financial Cost: 70 Baht / m2 

 

 
ตารางผนวกท่ี ก5  การต้ังคางานฉาบผิวทางแบบ Fog Seal 
 
 

ประเภทการตัง้คา รายละเอียด 
General Short Code: SF01 
 Intervention Type: Responsive 
Intervention Responsive Criteria: 3Year(s)≤ Interval≤ 6Year(s) 
Costs Economic Cost: 7.2 Baht / m2 
 Financial Cost: 9 Baht / m2 
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ตารางผนวกท่ี ก6  การต้ังคางานเสริมผิวทาง  4 ซ.ม. (4 cm Overlay) 
 
 

ประเภทการตัง้คา รายละเอียด 
General Short Code: OL04 
 Intervention Type: Responsive 
Design Surface Material: Asphaltic Concrete 
 Thickness: 40 mm 
 Dry Season: 0.4 
 CDS: 1 
Intervention Responsive Criteria: Two–way AADT≤2,000 veh/day 
  IRI≥3.5 m/km                                        

OR          
  Two–way AADT≤2,000 veh/day 
  Rut depth mean≥25 mm.                       

OR          
  Two–way AADT≤2,000 veh/day 
  Interval≥7Year(s)        
Costs Economic Cost: 152 Baht / m2 
 Financial Cost: 190 Baht / m2 
Effects Roughness: 2.5 m/km 
 Rutting: 0 mm 
 Texture Depth: Use default values (0.7 mm) 
 Skid Resistance: Use default values (0.5 mm) 
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ตารางผนวกท่ี ก7  การต้ังคางานเสริมผิวทาง  5 ซ.ม. (5 cm Overlay) 
 
 

ประเภทการตัง้คา รายละเอียด 
General Short Code: OL05 
 Intervention Type: Responsive 
Design Surface Material: Asphaltic Concrete 
 Thickness: 50 mm 
 Dry Season: 0.4 
 CDS: 1 
Intervention Responsive Criteria: 2,000.1≤Two–way AADT≤5,000 

veh/day 
  IRI≥ 3.5 m/km                                        

OR          
  2,000.1≤Two–way AADT≤5,000 

veh/day 
  Rut depth mean≥25 mm.                       

OR          
  2,000.1≤Two–way AADT≤5,000 

veh/day 
  Interval≥7Year(s)        
Costs Economic Cost: 208 Baht / m2 
 Financial Cost: 260 Baht / m2 
Effects Roughness: 2.5 m/km 
 Rutting: 0 mm 
 Texture Depth: Use default values (0.7 mm) 
 Skid Resistance: Use default values (0.5 mm) 
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ตารางผนวกท่ี ก8  การต้ังคางานเสริมผิวทาง  8 ซ.ม. (8 cm Overlay) 
 
 

ประเภทการตัง้คา รายละเอียด 
General Short Code: OL08 
 Intervention Type: Responsive 
Design Surface Material: Asphaltic Concrete 
 Thickness: 80 mm 
 Dry Season: 0.4 
 CDS: 1 
Intervention Responsive Criteria: 5,000.1≤Two–way AADT≤10,000 

veh/day 
  IRI≥3.5 m/km                                           

OR          
  5,000.1≤Two–way AADT≤10,000 

veh/day 
  Rut depth mean≥ 25 mm.                          

OR          
  5,000.1≤Two–way AADT≤10,000 

veh/day 
  Interval≥7Year(s)        
Costs Economic Cost: 288 Baht / m2 
 Financial Cost: 360 Baht / m2 
Effects Roughness: 2.5 m/km 
 Rutting: 0 mm 
 Texture Depth: Use default values (0.7 mm) 
 Skid Resistance: Use default values (0.5 mm) 
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ตารางผนวกท่ี ก9  การต้ังคางานเสริมผิวทาง 10 ซ.ม. (10 cm Overlay) 
 
 

ประเภทการตัง้คา รายละเอียด 
General Short Code: OL10 
 Intervention Type: Responsive 
Design Surface Material: Asphaltic Concrete 
 Thickness: 100 mm. 
 Dry Season: 0.4 
 CDS: 1 
Intervention Responsive Criteria: Two–way AADT≥10,000.1 veh/day 
  IRI≥3.5 m/km                                           

OR          
  Two–way AADT≥10,000.1 veh/day 
  Rut depth mean≥ 25 mm.                          

OR          
  Two–way AADT≥10,000.1 veh/day 
  Interval≥7Year(s)        
Costs Economic Cost: 408 Baht / m2 
 Financial Cost: 510 Baht / m2 
Effects Roughness: 2.5 m/km 
 Rutting: 0 mm 
 Texture Depth: Use default values (0.7 mm) 
 Skid Resistance: Use default values (0.5 mm) 
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ตารางผนวกท่ี ก10  การตั้งคางานปะซอมผิวทาง (Patching) 
 
 

ประเภทการตัง้คา รายละเอียด 
General Short Code: SP00 
 Intervention Type: Responsive 
Intervention Responsive Criteria: Potholing≥1 no./km 
Costs Economic Cost: 224 Baht / m2 
 Financial Cost: 280 Baht / m2 
Effects Distress Repaired: 100% (Potholing only) 
  Twelve months (Time lapse to Patching) 

 

 
ตารางผนวกท่ี ก11  การตั้งคางานบูรณะทางผิวแอสฟลต (Rehabilitation) 
 
 

ประเภทการตัง้คา รายละเอียด 
General Short Code: RB00 
 Intervention Type: Responsive 
Design Surface Material: Asphaltic Concrete 
 Thickness: 50 mm 
 Dry Season: 0.2 
 Depth of Milling 50 mm 
 CDS: 1 
Intervention Responsive Criteria: Interval≥20Year(s)     
  IRI≥5.0 m/km                                           
Costs Economic Cost: 304 Baht / m2 
 Financial Cost: 380 Baht / m2 
Effects Roughness: 2.5 m/km 
 Rutting: 0 mm 
 Texture Depth: Use default values (0.7 mm) 
 Skid Resistance: Use default values (0.5 mm) 
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ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 
ช่ือ –นามสกุล นายสุภวัฒน หอมเอ้ือม 
วัน เดือน ป ท่ีเกิด วันท่ี 16 เมษายน 2524 
สถานท่ีเกิด  สกลนคร 
ประวัติการศึกษา วศ.บ.(โยธา) มหาวิทยาลัยอุบลราชธานี 
ตําแหนงหนาท่ีการงานปจจบัุน วิศวกรจราจรและขนสง 
สถานท่ีทํางานปจจุบัน บริษัท โชติจินดา มูเชล คอนซัลแตนท จํากดั 
ผลงานดีเดนและรางวัลทางวิชาการ  – 
ทุนการศึกษาท่ีไดรับ – 
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