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บทที่ 1 
บทนํา 

 
 

ถนนเปนโครงสรางพื้นฐานและเปนปจจัยสําคัญในการพัฒนาประเทศทั้งในดานเศรษฐกิจ 

สังคม การปกครอง และความมั่นคงของประเทศ ซึ่งประสิทธิภาพของระบบการบริหารโครงขาย

สายทางที่ดีนั้น จําเปนตองมีการบริหารจัดสรรงบประมาณที่สอดคลองกับนโยบายและตอบสนอง

ยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศ เพ่ือใหสามารถรองรับการใชงานหรือการใหบริการแกผูใชทาง เกิด

ประสิทธิภาพและประสทิธิผลสูงสุด  

 

ปจจุบันรัฐบาลไดกําหนดยุทธศาสตรในการพัฒนาประเทศไวหลายดาน โดยที่การสงเสริม

ยุทธศาสตรในแตละดานมีความแตกตางกัน จึงสงผลใหการบริหารงานของหนวยงานที่เก่ียวของ

กับโครงขายสายทาง  เชน กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท  มีนโยบายการจัดสรร

งบประมาณในแตละยุทธศาสตรสายทางแตกตางกัน  ซึ่งการพิจารณาเพื่อกําหนดยุทธศาสตรสาย

ทางของถนนแตละสายทางนั้น ข้ึนอยูกับการกําหนดเปาหมายในการใหบริการและคุณลักษณะ

เฉพาะของสายทาง เชน ตําแหนงที่ตั้ง ลักษณะการใชงานของผูใชทาง แหลงชุมชน และแหลง

ทองเที่ยว เปนตน ดังนั้นเพื่อใหการวางแผนงบประมาณสําหรับการบริหารงานโครงขายทางเกิด

ประโยชนสูงสุดตามการกําหนดวัตถุประสงคในการใหบริการของสายทาง จึงควรพิจารณาวิธีการ

วิเคราะหหาคาระดับการใหบริการที่เหมาะสมของแตละยุทธศาสตรสายทาง เพื่อใชเปนดัชนีชี้วัด

เปาหมายสําหรับประเมินผลการดําเนินงานในยุทธศาสตรสายทางประเภทนั้นๆ   

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

เนื่องจากปจจุบันกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท ไดมีการจัดสรรงบประมาณ

สําหรับการบริหารงานโดยแบงงบประมาณออกเปนยุทธศาสตรตางๆ จากแผนปฏิบัติราชการกรม

ทางหลวงป พ.ศ. 2549-2552 พบวาไดแบงงบประมาณสําหรับการบริหารงานโครงขายสายทาง 

ออกเปน 5 ประเด็นยุทธศาสตร ซึ่งงบประมาณในการบริหารงานโครงขายทางในแตละประเด็น

ยุทธศาสตรของกรมทางหลวง แสดงดังตารางที่ 1.1  
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ตารางที่ 1.1 แผนงบประมาณตามยุทธศาสตรของกรมทางหลวง (หนวย: ลานบาท) 

 
ประเด็นยุทธศาสตร งบประมาณ

รวม 

    พ.ศ.  

2549 

 พ.ศ.  

2550 

 พ.ศ.  

2551 

 พ.ศ.  

2552 

1. การพัฒนาระบบทางหลวงเพื่อ
สนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจ 

111,158 8,831 24,358 31,320 46,650 

2. การพัฒนาทางหลวงที่ปลอดภัย 8,119 724 2,195 2,500 2,700 

3. การบํารุงรักษาและพัฒนา
คุณภาพการใหบริการของระบบ

ทางหลวง 

174,267 19,970 44,836 50,890 58,570 

4. การพัฒนาระบบทางหลวงที่
สงเสริมคุณภาพชีวิตและรักษา

สิ่งแวดลอม 

11,623 1,328 2,605 3,670 4,020 

5. การพัฒนาประสิทธิภาพการ
บริหารจัดการ 

622 10 200 232 180 

รวม 305,789 30,863 74,194 88,612 112,120 

ที่มา: แผนปฏิบัติราชการกรมทางหลวงป พ.ศ. 2549-2552 

 

และสําหรับกรมทางหลวงชนบท สํานักแผนงานไดตั้งวงเงินคําของบประมาณรายจาย

ประจําป 2551 โดยแบงแผนงบประมาณในการบริหารโครงขายทางหลวงชนบท ออกเปน 5 

ผลผลิต และในแตละผลผลิตไดกระจายงบประมาณตามกิจกรรมหลักตางๆ แสดงดังตารางที่ 1.2  

 

ตารางที่ 1.2 วงเงินคําของบประมาณรายจายประจําป 2551ของสํานักแผนงาน  

                     กรมทางหลวงชนบท (หนวย: ลานบาท) 

 

      งบลงทุน รวม 

แผนงบประมาณ : พัฒนาเครือขายการขนสงและ

ระบบการบริหารการขนสงสินคาและบริการ 

งบ งบ ผูกพัน

เดิม 

รายการ

ใหม บุคลากร ดําเนินงาน 

ผลผลิตที่ 1: การบํารุงรักษาระบบโครงขายทาง           

1. กิจกรรมหลกั: การบํารุงรักษาระบบโครงขายทาง 264 39 - 4,550 4,853 

2. กิจกรรมหลกั: บูรณะและฟนฟูหลังน้ําทวม - - - 300 300 

3. กิจกรรมหลกั: อํานวยความปลอดภัยงานทาง 114 20 - 1,150 1,284 
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ตารางที่ 1.2 วงเงินคําของบประมาณรายจายประจําป 2551ของสํานักแผนงาน  

                      กรมทางหลวงชนบท (หนวย: ลานบาท) (ตอ) 

 

      งบลงทุน รวม 

แผนงบประมาณ : พัฒนาเครือขายการขนสงและ

ระบบการบริหารการขนสงสินคาและบริการ 

งบ งบ ผูกพัน

เดิม 

รายการ

ใหม บุคลากร ดําเนินงาน 

ผลผลิตที่ 2: การพัฒนาระบบโครงขายทางหลวง           

1. กิจกรรมหลกั: ยกระดับมาตรฐานทาง 242 38 2,310 2,008 4,599 

2. กิจกรรมหลกั: พัฒนาโครงขายสะพาน 105 8 958 292 1,363 

3.  กิจกรรมหลกั: แกไขปญหาจราจรในปริมณฑล   

     และภูมิภาค 46 8 981 238 1,274 

4. กิจกรรมหลกั: จัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 14 2 - 955 972 

5. กิจกรรมหลกั: อํานวยการ 68 29 75 113 285 

6. กิจกรรมหลกั: สนับสนุนยุทธศาสตรชายแดน - - - - - 

7. กิจกรรมหลกั: พัฒนา 3 จังหวัดชายแดนภาคใต - - 144 4 148 

8. กิจกรรมหลกั: การลงทุนขนาดใหญตามมติ 

- - - 65 65     คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) 

ผลผลิตที่ 3: การพัฒนาบุคลากรทางดานการชาง           

                  ใหแกองคกรปกครองสวนทองถิ่น  

1. กิจกรรมหลกั: การพัฒนาบุคลากร 71 34 - - 105 

    ดานชางใหกบัองคกรปกครองสวนทองถิ่น - - - - - 

ผลผลิตที่ 4: โครงขายทางหลวงเพื่อการทองเที่ยว           

1. กิจกรรมหลกั: สนับสนุนยุทธศาสตรการทองเที่ยว - 1 828 283 1,111 

ผลผลิตที่ 5: โครงขายทางหลวงเพื่อการเช่ือมตอ   

                   ระบบขนสง           

1. กิจกรรมหลกั: สนับสนุนยุทธศาสตรโลจิสติกส 32 5 703 205 946 

รวมทั้งสิ้น 958 184 6,000 10,163 17,304 

ที่มา: สํานักแผนงาน กรมทางหลวงชนบท 2551     
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จากนโยบายการกระจายงบประมาณในการบริหารงานโครงขายทางของทั้ง 2 หนวยงาน

หลัก จะเห็นวาการบริหารงบประมาณไดแบงออกเปนงบประมาณในดานยุทธศาสตรตางๆ เพ่ือ

รองรับยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศ ซึ่งนอกจากกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทที่เปน

หนวยงานหลักที่ตองรับผิดชอบดูและระบบโครงขายทางของประเทศแลว หนวยงานที่ตองบริหาร

จัดการโครงขายทางที่อยูในความรับผิดชอบ ไดแก องคกรปกครองสวนทองถ่ินตางๆ กรม

ชลประทานและกรมปาไม ก็จําเปนตองบริหารจัดการโครงขายทางใหสอดคลองกับยุทธศาสตรการ

พัฒนาประเทศเชนกัน  

 

สําหรับการบริหารงานบํารุงโครงขายทางโดยทั่วไปนั้น สํานักงบประมาณและบริหารของ

หนวยงานทางจะเปนผูกําหนดคาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการเฉลี่ยของโครงขาย เพื่อประเมิน

สภาพสายทางทั้งโครงขาย ซึ่งในอดีตที่ผานมายังไมเคยมีการศึกษาถึงคาดัชนีชี้วัดเปาหมายที่

เหมาะสมในแตละลักษณะสายทาง แตในปจจุบันจะเห็นวา แนวโนมในการบริหารงบประมาณ

บํารุงทางจําเปนตองพิจารณาถึงยุทธศาสตรของสายทางในดานตางๆ ซึ่งหากยังคงกําหนดคาดัชนี

ช้ีวัดระดับการใหบริการเปนคาเดียวกันทุกสายทางเหมือนในอดีต อาจจะไมเหมาะสม เนื่องจาก

วัตถุประสงคและลักษณะการใหบริการของสายทางไมเหมือนกัน ดังนั้นเพื่อใหการบริหารงาน

โครงขายทางเกิดประโยชนสูงสุดจึงควรศึกษาถึงวิธีการวิเคราะหหาคาระดับการใหบริการที่

เหมาะสมในแตละยุทธศาสตรสายทาง เพื่อใชเปนตัวกําหนดดัชนีชี้วัดเปาหมายที่เหมาะสมสําหรับ

การบริหารจัดการโครงขายทางตอไป 

 
1.2 วัตถุประสงคของงานวิจัย 

 
 เพื่อสรางกรอบวิธีคิดสําหรับการวิเคราะหหาคาระดับการใหบริการของสายทาง ใน

ยุทธศาสตรประเภทตางๆ ไดอยางเหมาะสม โดยใชคา IRI สําหรับนําไปประยุกตใชในการกําหนด

ดัชนีชี้วัดเปาหมายในการบริหารงานโครงขายสายทาง 

 
1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 

 
1.3.1 ศึกษาเฉพาะสายทางที่เปนผิวทางลาดยาง (Asphaltic Pavement) ในประเทศไทย 

เนื่องจากเปนประเภทผิวทางสวนใหญของประเทศไทย  
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1.3.2 ใชคาดัชนีความขรุขระสากล (Inter National Roughness Index, IRI) เปนตัวแทนคา

ระดับการใหบริการของสายทางในการวิเคราะห เนื่องจากเปนขอมูลสภาพสายทาง

หลัก ที่กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทสํารวจเก็บขอมูลอยางตอเนื่อง 
 

1.3.3 การทํานายสภาพสายทางในอนาคตและการวิเคราะหตนทุนคาใชจายตางๆ ไดอางอิง

แบบจําลองที่ศึกษาและวิเคราะหมาจากขอมูลสภาพผิวทางและลักษณะการใชงาน

ของผูใชทางในประเทศไทย ซ่ึงในสวนของวิธีการซอมและราคาคาซอมบํารุงผิวทาง

ลาดยางนั้นไดอางอิงจากขอมูลของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท 
 

1.3.4 การวิเคราะหตนทุนคาใชจายตางๆ จะพิจารณาเฉพาะคาใชจายทางตรง คือ ตนทุน

คาใชจายในแตละวิธีการซอมบํารุง และคาใชจายของผูใชทางเทานั้น  โดยไมรวม

คาใชจายทางออม เชน คาใชจายทางดานสังคมและสิ่งแวดลอม  

 
1.4 วิธีการศึกษา 

 
1.4.1 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 

1. ศึกษาขอมูลเชิงเอกสารที่เก่ียวของกับนโยบายการบริหารงานโครงขายทางของ
หนวยงานที่เก่ียวของ เพื่อใหทราบถึงการกําหนดเปาประสงคและลักษณะการใช

งานของผูใชทางใน สําหรับจัดกลุมยุทธศาสตรสายทางที่มีในปจจุบัน  

2. ศึกษาทบทวนประเภทของดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการของสายทางตางๆ ทั้งใน

ประเทศและตางประเทศ ตลอดจนการนําคาระดับการใหบริการไปใชในการ

บริหารจัดการโครงขายสายทาง  

3. ศึกษาและทบทวนแนวทางการวิเคราะหหาคาระดับการใหบริการ โดยพิจารณา
จากความพึงพอใจของผูใชทาง และแนวทางการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร  

 

1.4.2 วิธีการวิเคราะหขอมูลและสรุปผลการวิจัย  

1. กําหนดกลุมของยุทธศาสตรสายทางที่นํามาพิจารณาหาวิธีวิเคราะหคาระดับการ
ใหบริการของสายทาง  

2. พิจารณาแนวทางและกําหนดวิธีการวิเคราะหคาระดับการใหบริการที่เหมาะสม
ในแตละกลุมของยุทธศาสตรสายทาง  

3. ทดลองวิเคราะหหาคาระดับการใหบริการในแตละกลุมยุทธศาสตร 
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4. สรุปกรอบวิธีการวิเคราะห นําเสนอตัวอยางผลการวิเคราะหคาระดับการ
ใหบริการตัวอยางที่เหมาะสมตอผูเชี่ยวชาญดานการบริหารงานโครงขายทางของ

กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท เพื่อขอคําแนะนําในการปรับปรุงกรอบ

วิธีการวิเคราะห เพื่อใหวิธีการวิเคราะหดังกลาวสามารถนําไปใชประยุกตสําหรับ

การบริหารงานโครงขายสายทางไดอยางเหมาะสม  

5. สรุปผลการวิจัยและจัดทํารายงานผลการวิจัย  

 

ซึ่งขั้นตอนวิธีการศึกษาแสดงภาพรวมดังรูปที่ 1.1 

 

 
รูปที ่1.1 ข้ันตอนวิธีการศึกษา 

ศึกษาและเก็บรวบรวมขอมูลเชิงเอกสาร

และงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ประเภทของดัชนีชี้วัดระดับการ

ใหบริการและการนําไปประยุกต

บริหารงานทาง 

แนวทางและวิธกีาร

ประเมินคาดัชนีชี้วัดระดับ

การใหบริการ 

นโยบายการวางยุทธศาสตรและ

การกําหนดวัตถปุระสงคในการ

ใหบริการของสายทาง 

กําหนดประเภทดัชนีช้ีวัดและกลุมยุทธศาสตรสายทางในการวิเคราะห 

สรางวิธีการวิเคราะหคาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการของแตละยุทธศาสตรสายาง 

ทดลองวิเคราะหหาคาดัชนีชี้วัดในแตละยุทธศาสตร  

สรุปผลการวิจัย  

วิเคราะหผลและนําเสนอผลลัพธและกรอบวิธีการวิเคราะหใน

แตละยุทธศาสตรเพื่อขอคําปรึกษาจากผูเช่ียวชาญ  
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

สามารถนํากรอบวิธีวิเคราะหคาระดับการใหบริการของสายทางไปประยุกตใชในการ

กําหนดเปาหมายการดําเนินงาน และวิเคราะหวางแผนงบประมาณบริหารงานโครงขายทางในแต

ละยุทธศาสตรสายทางไดอยางเหมาะสม  
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บทที่ 2 
เอกสารและงานวจิัยที่เกีย่วของ 

 
 

 การบริหารจัดการงบประมาณบํารุงรักษาโครงขายทางใหเกิดประสิทธิภาพ และ

สอดคลองกับยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศนั้น จําเปนตองเขาใจถึงนโยบายการวางยุทธศาสตร

พัฒนาประเทศ และลักษณะของการใชงานของผูใชสายทาง ซึ่งตองวิเคราะหตอไปวาสายทางที่อยู

ในความรับผิดชอบนั้น จัดเปนยุทธศาสตรสายทางประเภทใด และในสวนของการกําหนดระดับ

การใหบริการในแตละยุทธศาสตรเปนสิ่งสําคัญที่สุดอยางหนึ่ง เนื่องจากเปนปจจัยสําหรับ

วิเคราะหงบประมาณการซอมบํารุงและใชเปนตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน ดังนั้นในบทนี้จะกลาวถึง

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับกลุมยุทธศาสตรสายทางที่มีการกําหนดไวในปจจุบันของ

หนวยงานทางในประเทศไทย และศึกษาประเภทของคาระดับการใหบริการตางๆ ตลอดจน

แนวทางการนําคาระดับการใหบริการไปประยุกตใชในการบริหารงานทาง 

 
2.1 นโยบายการบริหารงานโครงขายทางของภาครัฐ 

 
2.1.1 กรมทางหลวง 

 
 จากการศึกษานโยบายการวางแผนงบประมาณของกรมทางหลวงพบวา แผนปฏิบัติ

ราชการกรมทางหลวง พ.ศ. 2549 – 2552 (กรมทางหลวง, 2548) ไดแบงงบประมาณออกเปน

ประเด็นยุทธศาสตร 5 ประเด็น เพื่อพัฒนาและกอสรางโครงขายทางหลวงดังนี้ 

1. การพัฒนาระบบทางหลวงเพื่อสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจ มีเปาประสงคหลัก

เพื่อสนับสนุนยุทธศาสตรโลจิสติกสและการทองเที่ยว  

2. การพัฒนาทางหลวงที่ปลอดภัย มีเปาประสงคหลักเพื่อการลดอุบัติเหตุที่เกิดบน

โครงขายทางหลวง 

3. การบํารุงรักษาและพัฒนาคุณภาพการใหบริการของระบบทางหลวง มี

เปาประสงคหลักเพื่อบํารุงรักษาสภาพทาง เพิ่มความสะดวกในการสัญจรและ

แกไขปญหาการจราจร  

4. การพัฒนาระบบทางหลวงที่สงเสริมคุณภาพชีวิตและรักษาสิ่งแวดลอม ซึ่งมี

เปาประสงคหลักเพื่อลดผลกระทบทางดานสังคมและสิ่งแวดลอมจากกิจกรรม

งานทางและการขนสงทางถนน 
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5. การพัฒนาประสิทธิภาพการบริหารจัดการ มีเปาประสงคหลักเพ่ือพัฒนาใหระบบ
การบริหารกิจการบานเมืองที่ดี  

 

 ซึ่งแตละประเด็นยุทธศาสตรจะมีหนวยงานที่รับผิดชอบแตกตางกัน เชน ประเด็น

ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบทางหลวงเพื่อสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจ หนวยงานหลักของกรม

ทางหลวงที่เก่ียวของ คือ สํานักวางแผน สํานักสํารวจและออกแบบ และสํานักกอสราง ในกรณีที่

เปนประเด็นยุทธศาสตรการพัฒนาทางหลวงที่ปลอดภัย หนวยงานที่ดูแลรับผิดชอบ คือ สํานัก

อํานวยความปลอดภัย และสําหรับประเด็นยุทธศาสตรการบํารุงรักษาและพัฒนาคุณภาพการ

ใหบริการของระบบทางหลวงนั้น หนวยงานหลักที่ดูแลรับผิดชอบคือ สํานักบริหารบํารุงทาง  

 

จากการศึกษานโยบายการบริหารงานบํารุงทางของกรมทางหลวง พบวาปจจุบันยังไมมี

การกําหนดประเภทของยุทธศาสตรในแตละสายทางอยางชัดเจน แตหากพิจารณาการเชื่อมโยง

ประเด็นยุทธศาสตรทั้ง 5 ของกรมทางหลวง และวิเคราะหการวางเปาหมายในการใหบริการของ

ทางหลวง พบวาหนาที่ของสายทางสามารถแบงเปนยุทธศาสตรหลักๆ ไดดังนี้ 

1. ยุทธศาสตรโลจิสติกส 
2. ยุทธศาสตรการทองเที่ยว 

3. ยุทธศาสตรความปลอดภัย 

4. ยุทธศาสตรอํานวยความสะดวกและแกไขปญหาการจราจร  
5. ยุทธศาสตรการลดผลกระทบทางดานสังคมและสิ่งแวดลอม 

 
2.1.2 กรมทางหลวงชนบท 

 
 จากการศึกษาโครงการพัฒนาระบบบริหารโครงขายสายทางของกรมทางหลวงชนบท 

ระยะที่ 2 (กรมทางหลวงชนบท, 2551) พบวา กรมทางหลวงชนบทไดแบงประเภทของยุทธศาสตร

สายทางเพื่อรองรับยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศ โดยไดใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติฉบับที่ 10 พ.ศ. 2550-2554 เปนแมแบบในการเชื่อมโยงยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศ

และยุทธศาสตรสายทาง ซึ่งจําแนกยุทธศาสตรสายทางออกเปน 5 กลุม และมีเกณฑการจําแนก

ดังนี้ 

1. สนับสนุนยุทธศาสตรโลจิสติกส 
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- มีปริมาณการจราจรรวมของยานพาหนะขนสงเฉลี่ยตอวันตลอดป ไดแก  

รถบรรทุกขนาดเล็ก รถบรรทุก 2 เพลา รถบรรทุก 3 เพลา รถบรรทุกพวง และ

รถบรรทุกก่ึงพวง ไมนอยกวา 300 PCU/วัน  

- เปนเสนทางที่เชื่อมตอระบบขนสงทางน้ํา หรือ ทางอากาศ 

2. สนับสนุนการแกไขปญหาการจราจรในปริมณฑลและภูมิภาค 

- มีปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป ไมนอยกวา 3,000 PCU/วัน  

- เปนเสนทางที่อยูในเขตผังเมืองรวม  

3. สนับสนุนยุทธศาสตรการทองเที่ยว 

- มีแหลงทองเที่ยวในสายทางไมนอยกวา 1 แหง  

- เปนเสนทางลัดหรือเสนทางเชื่อมสูแหลงทองเที่ยวและมีปริมาณการจราจร

เฉล่ียตอวันตลอดป ไมนอยกวา 100 PCU/วัน 

4. สนับสนุนการเสริมสรางศักยภาพการแขงขันทางเศรษฐกิจ 

- มีสถานที่ราชการ หรือสถานที่สําคัญทางศาสนาไมนอยกวานอย 3 แหง  

- มีแหลงชุมชนพักอาศัยอยางนอย 1 แหง   

- มีแหลงเพาะปลูก แหลงเกษตรกรรม  

5. สนับสนุนยุทธศาสตรชายแดน 

- อยูติดพื้นที่ชายแดน พิจารณาเฉพาะสายทางที่ผาน อําเภอเปาหมาย หรือ

หมูบานเปาหมายที่กําหนดเปนพื้นที่ชายแดน   

 

จะเห็นวาการจําแนกยุทธศาสตรสายทางของกรมทางหลวงชนบท ไดกําหนดเงื่อนไข

สําหรับจําแนกยุทธศาสตรอยางชัดเจน โดยใชปจจัยหลายดานเปนตัวกําหนเงื่อนไข เชน ปริมาณ

การจราจรสถานที่ทองเที่ยว สถานที่ที่สายทางตัดผาน ตลอดจนลักษณะการใชงานของผูใชทาง 

 
2.1.3 หนวยงานอื่นๆ  

 
กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทถือเปนหนวยงานที่มีหนาที่หลักในการดูแล

รับผิดชอบโครงขายทาง แตสําหรับหนวยงานอื่นๆ เชน องคกรปกครองสวนทองถ่ิน กรม

ชลประทาน และกรมปาไม ถึงแมจะไมไดเปนหนวยงานที่มีหนาที่บริหารจัดการโครงขายทาง

โดยตรง  แตเพื่อใหการบริหารจัดการองคกรบรรลุตามแผนนโยบายจึงจําเปนตองบริหาร

งบประมาณในสวนของการดูแลรักษาโครงขายทางที่หนวยงานนั้นๆ รับผิดชอบใหเกิดประโยชน

สูงสุดเชนกัน 
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เมื่อศึกษาแผนปฏิบัติการกําหนดขั้นตอนการกระจายอํานาจใหแกองคกรปกครองสวน

ทองถิ่น ฉบับที่ 2 (พระราชบัญญัติกําหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอํานาจใหแกองคกร

ปกครองสวนทองถิ่น 2552) พบวามีนโยบายใหกรมทางหลวงชนบทโอนถาย สงมอบสายทางที่

ไมใชสายทางสําคัญที่อยูในเขตองคกรปกครองสวนทองถิ่นใหองคกรปกครองสวนทองถิ่นดูแล

รับผิดชอบแทน โดยกรมทางหลวงชนบทมีถนนสายยอยที่กําหนดไววาจะดําเนินการถายโอน 

จํานวน 6,100 กิโลเมตร ถนนโครงขายสายรองที่ไมสําคัญจํานวน 13,810 กิโลเมตร และยังมี

แผนงานทางและงบประมาณซอมบํารุงสนับสนุนองคกรปกครองสวนทองถิ่นที่มีความพรอมและ

ผานหลักเกณฑตามที่คณะกรรมการกลางกําหนด สําหรับการบริหารงานบํารุงโครงขายทางของ

องคกรปกครองสวนทองถิ่นนั้น ปจจุบันยังไมมีการจําแนกสายทางออกเปนยุทธศาสตรในดาน

ตางๆ แตวัตถุประสงคหลักของการใหบริการของสายทางจะใชเพ่ือใหประชาชนในพ้ืนที่ไดสัญจร

ระหวางหมูบานหรือชุมชนภายในพื้นที่ 

 

จากการศึกษาเพื่อพิจารณาถึงหนวยงานที่ตองรับผิดชอบดูแลโครงขายทาง พบวา

หนวยงานที่อื่นที่เก่ียวของคือ กรมชลประทานและกรมปาไม ซึ่งกรมชลประทานไดจัดทําแผน

ยุทธศาสตรในการบริหารงาน ตามแผนยุทธศาสตรกรมชลประทาน 2553-2556 โดยที่พิจารณาถึง

ประสิทธิภาพของการปฏิบัติราชการ มีเปาประสงคเพื่อกอสรางซอมแซมและปรับปรุงส่ิงกอสราง

ตางๆ ไดแก อาคารชลประทาน ประตูน้ํา ตลอดจนสายทางที่อยูในความรับผิดชอบ ซึ่งในสวนของ

การบํารุงรักษาสายทางนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือสนับสนุนการใหการปฏิบัติงานราชการของเจาหนาที่

เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ  สําหรับนโยบายในการบํารุงรักษาสายทางของกรมปาไมมี

วัตถุประสงคคลายกับกรมชลประทานคือเปนการสนับสนุนในการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ เชน 

การปฏิบัติงานวางแผนปองกันไฟปา หรือการตรวจสอบการลักลอบตัดไมเปนตน 

 
2.2 ดัชนีชี้วัดระดับใหบริการของสายทาง 

 
2.2.1 สภาพบริการของสายทาง (Present Serviceability Rating, PSR)  

 
  สภาพบริการของสายทาง เกิดขึ้นจากแนวคิดและการพัฒนาของ The American 

Association of State Highway Officials หรือ AASHO โดยไดกําหนดวาสภาพบริการของสาย

ทาง (Present Serviceability Rating, PSR) ควรพิจารณาจากความคิดเห็นและการยอมรับของ

ผูใชทาง ดังนั้นจึงไดตั้งกลุมผูประเมินสภาพของผิวทางเพื่อออกไปสํารวจและใหคะแนนของสภาพ

การใหบริการของสายทาง โดยใชแบบสอบถามดังรูปที่ 2.1 และกําหนดเกณฑการใหคะแนนดังนี ้
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• คะแนน 4 - 5 สภาพบริการดีมาก (Very Good) 

• คะแนน 3 - 4 สภาพบริการดี (Good) 

• คะแนน 2 - 3 สภาพบริการพอใช (Fair) 

• คะแนน 1 - 2 สภาพบริการแย (Poor) 

• คะแนน 0 - 1 สภาพบริการแยมาก (Very Poor) 

 

 
รูปที ่2.1 แบบสอบถามในการประเมินสภาพสายทาง (Al-Omari, 1994) 

 

สําหรับวิธีการใหผูประเมินทําการประเมินเชนนี้มีขอจํากัดอยูคือ การทําไดชาและมีความ

คลาดเคลื่อนเชิงบุคคล (Subjective Measurement) ซึ่งตอมา AASHO Road Test ไดมีการ

พัฒนานําเครื่องมือในการตรวจวัดสภาพทาง โดยเปรียบเทียบกับคา PSR เพื่อลดความ

คลาดเคลื่อนจากผูประเมินเรียกวา ดัชนีสภาพบริการของทาง (Present Serviceability Index, 

PSI)  

 
2.2.2 ดัชนีสภาพบริการของสายทาง (Present Serviceability Index, PSI)  

 
ดัชนีสภาพบริการของสายทาง (PSI) ไดถูกพัฒนาโดย AASHO Road Test ในป ค.ศ. 

1962 เนื่องจากการประเมินสภาพการใหบริการโดยวิธี PSR นั้นตองการกลุมบุคคลเปนผูประเมิน

หลัก ซึ่งการใหกลุมบุคคลประเมินสภาพสายทางทุกเสนทาง ในโครงขายทางที่มีปริมาณมากจึงไม

เหมาะสมในแงของการปฏิบัติ ดังนั้น  AASHO Road Test จึงไดมีแนวคิดที่จะพัฒนาการวิเคราะห

คาสภาพการใหบริการ ซึ่งในระหวางป ค.ศ. 1958 – 1960 จากการที่ไดศึกษาขอมูลคา PSR และ

สภาพความเสียหายของผิวทาง ในรัฐอิลลินอยส รัฐมินนิโซตา และรัฐอินเดียนา พบวาคา PSR มี

ความสัมพันธกับความแปรผันของความลาดชัน (Slope variance) รอยปะซอม (Patching) และ
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รอยแตกราว (Cracking) ดังนั้น AASHO Road Test จึงไดศึกษาสมการความสัมพันธระหวางคา 

PSR และสภาพของสายทางตางๆ โดยเรียกคาที่คํานวณไดจากสมการนี้วา PSI ซึ่งความหมาย

ของผลลัพธที่ไดมีความหมายเดียวกับคา PSR เชน PSI เทากับ 5 มีความหมายวาสภาพบริการดี

มาก สําหรับสมการในการคํานวณคา PSI คือ 

  

PSI = 5.03 – 1.91*Log(1+SV) – 1.38(RD)2 – 0.01 P  C+             (2.1) 

  โดยที่ PSI =  Present Serviceability Index 

   SV  =  Slope Variance  

   RD   =  Average Rut Depth of both Wheel Paths (in) 

   C       =  Major Cracking (ft2 / 1000 ft2 of area) 

   P        =  Patching (ft2 / 1000 ft2 of area) 
 

จากสมการที่ 2.1 จะเห็นไดวาการพิจารณาสภาพบริการสายทาง ไดเริ่มนําสภาพความ

เสียหายของผิวทาง เชน ความลึกรองลอ (Rut Depth) รอยแตกราว (Cracking) และรอยปะซอม 

(Patching) มารวมในการวิเคราะห และจากการพิจารณาสภาพบริการของสายทางโดยใช

เครื่องมือตรวจวัดความเสียหายนั้น จะชวยลดความคลาดเคลื่อนเชิงบุคคลไดอีกดวย  

 
2.2.3 คาดัชนีสภาพทาง (Pavement Condition Index, PCI) 

 
คาดัชนีสภาพทาง พัฒนาโดยหนวยงาน U.S. Army Construction Engineering                   

Research (Haas et al., 2001) มีคาระดับอยูในชวง 0 ถึง 100 ซึ่งคาที่ระดับ 100 คือ ระดับผิวทาง

ที่ดีที่สุด คาดัชนีสภาพทางเปนการประเมินปริมาณความเสียหายแตละประเภทของสายไดแก รอย

แตกหนังจระเข (Alligator cracking) รอยแตกแบบตาราง (Block cracking) รอยแตกตามยาว

และตามขวาง (Longitudinal and Transverse cracking) การบิดเบี้ยวของผิวทาง (Distortions) 

รอยปะซอม (Patching) รอยรองลอ (Rutting) ผิวทางหลุดรอน (Raveling) หลุมบอ (Potholes) 

เปนตน ซึ่งแตละประเภทความเสยีหายผูประเมินจะตองแบงระดับความเสียหายออกเปน 3 ระดับ 

คือ ต่ํา  กลาง และสูง แลวจึงนํามาคํานวณคาดัชนีสภาพทาง แสดงดังสมการที่ 2.2  

 

 

  PCI = 100 – CDV                           (2.2) 

  โดยที่ PCI    = คาดัชนีสภาพทาง 
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            CDV    = Corrected Deduct Value 

 

สําหรับการคํานวณคา CDV นั้น จะเปนการประเมินเปรียบเทียบระหวางความหนาแนน

ของปริมาณความเสียหาย (Density) กับ ระดับความรุนแรงของความเสียหาย (Severity) จาก

วิธีการคํานวณเพื่อหาคาของ PCI จะเห็นวาขอดีคือ คา PCI ที่คํานวณไดสามารถเปนตัวแทน

สภาพสายทางที่พิจารณาครอบคลุมความเสียหายหลายประเภท แตขอจํากัดคือ หากตองประเมิน

สายทางในโครงขายทางขนาดใหญจําเปนตองใชเครื่องมืออุปกรณและจํานวนผูประเมินจํานวน

มาก  

 
2.2.4 คาระดับสภาพของทาง (Pavement Condition Rating: PCR) 
 

คาระดับสภาพของทาง (Pavement Condition Rating, PCR) (Haas et al., 2001) 

คลายกับคาดัชนีสภาพทางคือ มีระดับอยูในชวง 0 ถึง 100 โดยที่ระดับ 100 เปนระดับของผิวทาง

ที่มีสภาพดีที่สุด ซึ่งวิธีการคํานวณไมไดพิจารณาจากความเสียหายหลายประเภทเหมือนกับ PCI 

แตจะพิจารณาจากคาระดับความเรียบ (Roughness Rating) รวมกับคาระดับความเสียหาย 

(Distress Rating) ตามสมการที่ 2.3 ดังนี้ 

 

  PCR = RR0.6 DR0.4                                              (2.3) 

โดยที่ PCR   = คาระดับสภาพของทาง 

     RR    = ระดับความเรียบ 

                            DR    = ระดับความเสียหาย 

 
2.2.5 คาดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness Index, IRI) 

 
คาดัชนีความขรุขระสากล (Paterson, 1987) เริ่มนํามาใชตั้งแตป ค.ศ.1982 โดย

ธนาคารโลก (World Bank) ซึ่งไดรับความรวมมือจากประเทศอังกฤษ ฝรั่งเศส สหรัฐอเมริกา และ

บราซิล เพื่อที่จะรวบรวมแนวทางในการวัดคาความขรุขระของผิวทาง ซ่ึงแตกตางกันในแตละ

ประเทศ จากนั้นจึงหาความสัมพันธของคาความเรียบของทางที่วัดไดจากเครื่องมือแตละชนิด โดย

ไดตั้งคามาตรฐานความเรียบเปนสากลขึ้นเรียกวา คาดัชนีความขรุขระสากล (International 

Roughness Index, IRI) คา IRI ถูกใชเพื่อที่นิยามลักษณะของรูปตัดของผิวทางในแนวยาว 

(Longitudinal Profile) มีหนวยเปน เมตร/กิโลเมตร หรือ มิลลิเมตร/เมตร ซึ่งผลการศึกษาของ 
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AASHO Road Test พบวาคุณภาพของการใหบริการทางขึ้นอยูกับความขรุขระของผิวทาง 

นอกจากนั้นความขรุขระยังเปนตัวสะทอนระดับความเร็วที่ใชในการเดินทาง แสดงดังรูปที่ 2.2 ซึ่ง

ความเร็วในการเดินทางและสภาพความขรุขระของผิวทางจะสงผลกระทบโดยตรงตอคาใชจาย

ของผูใชทาง 

 

 
รูปที ่2.2 ความสัมพันธระหวางคา IRI และความเร็วในการเดินทาง (Sayers, 1986) 

  

ปจจุบันเครื่องมอืที่นิยมใชในการวัดคา IRI มี 2 ประเภทคือ Bump Integrator และ Laser 

Profilometer แสดงในภาคผนวก ก. ซึ่งเครื่องมือทั้ง 2 ประเภทจะติดตั้งอยูบนรถสํารวจ หลักการ

ในการวัดคา IRI ของ Bump Integrator เปนการคํานวณระยะการสั่นสะเทือนขึ้น–ลงทั้งหมดของ

เพลาลอรถหารดวยระยะทางที่เคล่ือนที่ในแนวราบ เชน หากระยะการสั่นขึ้นลงของเพลามีคารวม 

3 เมตร ในระยะทางวิ่งสํารวจ 1 กิโลเมตร คา IRI ที่คํานวณไดจะเทากับ 3 เมตร/กิโลเมตร และ

สําหรับหลักการในการคํานวณคา IRI ของ Laser Profilometer ใชวิธีเดียวกันกับ Bump 

Integrator แตเปลี่ยนจากการวัดระยะขึ้นลงของเพลา แสดงดังรูปที่ 2.3 เปนการวัดระยะขึ้นลงของ

ระยะหางระหวางผิวทางกับตัวรับสัญญาณเลเซอร ซ่ึงขอดีของการใชเลเซอรเปนตัววัดคา IRI นั้น 

สามารถวัดรูปตัดของผิวทางในแนวยาว (Longitudinal Profile) ไดหลายรูปตัดขึ้นอยูกับจํานวน

ของตําแหนงเลเซอรที่ติดตั้ง แสดงดังรูปที่ 2.4 
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รูปที ่2.3 เครื่องมือวัดคา IRI โดยใช Bump Integrator (Paterson, 1987) 

 

 
รูปที ่2.4 เครื่องมือวัดคา IRI โดยใช Laser Profilometer (กรมทางหลวง, 2550) 

 
2.3 การนําดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการไปประยุกตใชในการบริหารงานทาง 
 

 การนําคาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการของสายทางไปบริหารงานโครงขายทาง สามารถ

นําไปประยุกตใชได 4 แนวทาง (Delton et al., 1998) คือ 

1. ใชกําหนดเงื่อนไขวิธีการซอมบํารุง (Trigger treatment) ซึ่งระดับการใหบริการที่คา

ตางๆ จะถูกใชเปนเกณฑการติดสินใจในการเลือกวิธีซอมบํารุงสายทาง 

2. ใชกําหนดระยะเวลาและตนทุนคาซอมบํารุงเมื่อชะลอการซอมออกไป  เชน กรณีที่

คาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการของสายทางไมแยจนถึงขั้นยอมรับไมได ผูบริหาร

งานทางสามารถประเมินระยะเวลาและราคาคาซอมหากตองการชะลอการซอมได 

โดยพิจารณาผลตางของคาดัชนีในปจจุบันกับคาดัชนีข้ันต่ําสุดที่ยอมรับได 

3. ใชคํานวณหาคาดัชนีชี้วัดของทั้งโครงขายสายทาง  เมื่อมีการสํารวจเก็บคาดัชนีชี้

วัดระดับการใหบริการในทุกๆ สายทาง จะชวยใหผูบริหารงานทางสามารถประเมิน

คาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการในภาพรวมของทั้งโครงขายได  
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4. ใชเปรียบเทียบความแตกตางของสายทางในกรณีที่เปนสายทางประเภทเดียวกัน 

ในกรณีนี้คาดัชนีช้ีวัดระดับการใหบริการจะเปนปจจัยที่บอกคุณภาพของสายทาง

วาแตกตางกันมากนองเพียงใด เมื่อผูบริหารงานทางตองการเปรียบเทียบระหวาง

สายทางที่มาตรฐานช้ันทางเดียวกันหรือสายทางที่มีคุณสมบัติคลายกัน 

 

สําหรับประเทศไทยในอดีตที่ผานมา กรมทางหลวงไดนําแนวทางการสํารวจสภาพสาย

ทางคลายกับการสํารวจหาคาดัชนี PSI มาประยุกตใชในระบบบริหารงานบํารุงทาง (Thailand 

Pavement Management System, TPMS) โดยตรวจสอบสภาพสายทางจากลักษณะความ

เสียหาย ปริมาณความเสียหาย และปริมาณการจราจร เพื่อนํามาจัดทําระดับความเสียหาย 

(Defect Rating Value, DRV) ของแตละสายทาง แตการสํารวจสภาพทางหรือระดับการใหบริการ

นี้ทําไดชาและไมทันในปงบประมาณ จึงทําใหในป 2532 กรมทางหลวงไดนําเครื่องมือที่เรียกวา 

Bump Integrator มาวัดคา ดัชนีความขรุขระสากล (IRI)  

 

การบริหารงานโครงขายทางในปจจุบัน ไดใชคา IRI เปนดัชนีชี้วัดเปาหมายของสภาพการ

ใหบริการของโครงขายทาง ซึ่งทั้งกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทไดใชคา IRI เปน

ตัวกําหนดเงื่อนไขวิธีการซอมบํารุงในแตละประเภท เพื่อวิเคราะหและวางแผนงบประมาณซอม

บํารุงโครงขายทาง ตัวอยางเกณฑการซอมบํารุงของกรมทางหลวงแสดงดังตารางที่ 2.1 

 

ตารางที่ 2.1 เกณฑการซอมบํารุงตามคา IRI ของกองบํารุง กรมทางหลวง ป 2550 

 
ประเภทของสายทาง ปริมาณ

การจราจร

เฉลีย่ตอวัน 

(AADT) 

งานบูรณะ การบํารุงตามกําหนดระยะเวลา 

(Overlay) 

ระดับของ 

IRI ณ จุด

ปรับปรุง 

ระดับของ 

IRI หลัง

ปรับปรุง 

ระดับของ 

IRI ณ จุด

ปรับปรุง 

ระดับของ IRI หลัง

ปรับปรุง 

50 mm. 80 mm. 

สายประธานและรองประธาน  5.5 2.5 3.8 2.8 2.5 

ทางหลวงจังหวัด > 1,000 5.5 2.5 4.0 2.9 -* 

< 1,000 6.0 2.5 4.5 3.0 -* 

* หมายเหตุ ไมมีการ Overlay 80 mm. สําหรับทางหลวงจังหวัด 

 

 

 



 18 

2.4 แนวทางการวิเคราะหคาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการ 
 

2.4.1 การประเมินจากระดับความพึงพอใจของผูใชทาง 
 

 จากการศึกษาวิธีกําหนดคาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการเปาหมายในตางประเทศ พบวา

โดยสวนใหญนิยมใชคา IRI เปนดัชนีตัวแทนระดับการใหบริการของสายทาง โดยที่การกําหนดคา 

IRI เปาหมายในประเทศตางๆ นั้นมีความแตกตางกัน (Ricardo et al., 2006) ซึ่งขึ้นอยูกับระดับ

ความยอมรับไดของผูประเมินในแตละประเทศ เชน ประเทศสหรัฐอเมริกาไดจํากัดคา IRI ที่ยอมรับ

ไดในการใหบริการของสายทางเทากับ 2.7 เมตร/กิโลเมตร ซึ่งต่ํากวาประเทศอื่นๆ ไดแก ประเทศ

สเปน ประเทศบราซิล ประเทศชิลี ประเทศอุรุกวัย และประเทศฮอนดูรัสที่จํากัดคา IRI ที่ยอมรับได

ในการใหบริการของสายทางอยูที่ 3.50 4.00 4.00 4.60 และ 6.0 เมตร/กิโลเมตร ตามลําดับ แสดง

ดังรูปที่ 2.5 

 

 
รูปที ่2.5 การประเมนิระดับคา IRI ของประเทศตาง ๆ (Ricardo et al., 2006) 

 

 Martin (2005) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับวิธีการประเมินระดับคา IRI ที่ยอมรับไดของผูใช

ทางในประเทศออสเตรเลีย โดยใชผูสํารวจมีอายุตั้งแต 18 ปจนถึง 65 ป รวมทั้งหมด 201 คน ซึ่ง

ในการวิจัยนี้ไดควบคุมตัวแปรในการเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง คือ ใชพาหนะ 

คนขับ ลักษณะภูมิอากาศ ทิศทางการจราจรและใชความเร็วในการสํารวจเดียวกัน โดยไดกําหนด

เกณฑการใหคะแนนสภาพการใหบริการของสายทางดังนี้ 
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ตารางที่ 2.2 เกณฑการใหคะแนนสภาพการใหบริการของสายทาง 

 
Community Assessment Community Rating for Road Serviceability 

Excellent 10 

Very Good 8 to 9 

Good 6 to 7 

Adequate 4 to 5 

Poor 2 to 3 

Bad                      0 to 1 

ที่มา: Martin, 2005 

 

ซึ่งจากผลการสํารวจสามารถหาความสัมพันธระหวางตัวอยางคา IRI ณ เวลานั้นกับระดับ

ความพึงพอใจในสภาพการใหบริการของสายทาง แสดงดังสมการที่ 2.4 

 

  Rating = IRI(t) x K1 + K2        (2.4) 

  โดยที่ Rating = คาคะแนนระดับความพึงพอใจ 

   IRI(t)  = คา IRI ณ เวลานั้น 

   K1 = คาคงที่การปรับแกความขรุขระ 

   K2 = คาคงที่การปรับแกที่เกิดจากผลกระทบอื่นๆ 

 

ซึ่งจากสมการความสัมพันธขางตน หากตองการทราบคา IRI ที่คาคะแนนตางๆ รวมทั้งคา 

IRI ที่ยอมรับได สามารถทําไดโดยแทนคาคะแนนลงในสมการ (2.4) แลวคํานวณยอนกลับก็จะได

คา IRI ที่ตองการ และผลการศึกษาพบวาเมื่อไดสํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง 

โดยใชความเร็วในการสํารวจแตกตางกัน คา IRI ที่ยอมรับของผูใชทางจะมีคาแตกตางกัน โดยมี

ความสัมพันธระหวางคา IRI ที่ยอมรับได กับ ความเร็วในการสํารวจ ดังรูปที่ 2.6 ซึ่งจะเห็นวาเมื่อ

สํารวจดวยความเร็วต่ํากวา คา IRI ที่ยอมรับไดจะมีคาสูงกวา  
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แผนงานที่กอใหเกิดประสิทธิภาพในการลงทุนสูงสุด ซึ่งองคประกอบในการวิเคราะหตนทุน

คาใชจายตลอดอายุการใชงาน แบงองคประกอบในการวิเคราะห ออกเปน 4 องคประกอบหลัก คือ 

2.4.2.1 การเสื่อมสภาพของสายทาง (Road Deterioration) 

2.4.2.2 ผลกระทบหลังการซอมบํารุง (Road Work Effects) 

2.4.2.3 คาใชจายของผูใชทาง (Road User Cost) 

2.4.2.4 กาวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร (Economic Analysis) 

 
2.4.2.1 การเส่ือมสภาพของสายทาง (Road Deterioration) 
 

การวิเคราะหการเสื่อมสภาพของสายทางเปนองคประกอบที่มีความจําเปนในการบริหาร

จัดการโครงขายทาง เนื่องจากการวางแผนงบประมาณตองวิเคราะหและทํานายพฤติกรรมของ

ทางในอนาคต โดยเฉพาะอยางยิ่งกรณีที่งบประมาณการซอมบํารุงมีจํากัด การวิเคราะหทํานาย

สภาพสายทางจะชวยในการจัดลําดับความสําคัญของสายทางวาควรซอมสายทางใดกอนหลัง  

สําหรับงานวิจัยที่เก่ียวกับแบบจําลองการเสื่อมสภาพของสายทาง (Road Deterioration Model) 

ไดพัฒนามาอยางตอเนื่องจนถึงปจจุบัน ซึ่งการเลือกที่จะศึกษาการเสื่อมสภาพของสายทางโดยใช

ตัวแทนคาดัชนีชี้วัดประเภทตางๆ ข้ึนอยูกับประเภทและปริมาณขอมูลในอดีตของแตละหนวยงาน 

นอกจากนั้นยังขึ้นอยูกับความเหมาะสมและนโยบายการเก็บขอมูลในอนาคตดวย  

 

Shahin, et al. (1983) ไดศึกษาลักษณะพฤติกรรมของทาง ที่รัฐเวอรจิเนีย ประเทศ

สหรัฐอเมริกา โดยใชคาดัชนีสภาพทาง (PCI) เปนตัวแทนสภาพความเสียหายและใชโปรแกรม 

Statistical Package for the Social Sciences (SPSS) วิเคราะหวิธีการถดถอยพหุคูณ (Multiple 

Regression) หาสมการที่เหมาะสม ซึ่งผลการศึกษาสามารถจัดกลุมตัวแปรที่มีผลกระทบกับทาง 

แบงได 6 กลุม ไดแก ชนิดของทาง  ขอมูลสภาพความเสียหาย  ขอมูลการแอนตัวบนผิวทางโดยใช

เครื่องมือ Falling Weight Deflectometer (FWD)  อายุของทาง  ปริมาณการจราจร  และความ

หนาของชั้นทาง 

 

George, et al. (1989) ไดศึกษาแบบจําลองการเสื่อมสภาพของทาง ที่รัฐมิสซิสซิปป 

ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยรวบรวมขอมูลสภาพความเสียหายของทางจํานวน 2,000 ไมล ใน

ระยะเวลา 2 ป ซึ่งเปนทางลาดยางที่ไมเสริมผิวทาง  ทางลาดยางที่เสริมผิวทาง และทางผสม (ผิว

ทางลาดยางทับพ้ืนคอนกรีต) แบบจําลองใชวิธี Mechanistic–Empirical Models และใชคาระดับ

สภาพของทาง (PCR) เปนตัวแทนสภาพความเสียหายที่กําหนดใหเปนตัวแปรตาม โดยการ
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วิเคราะหการถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression) หาสมการที่เหมาะสม ตัวแปรทางดานอายุ

ของทาง  ปริมาณการจราจร และคาความแข็งแรงของทาง (Structural Number) เปนตัวแปรอิสระ 

ตัวอยางแบบจําลองของทางลาดยางที่ไมเสริมผิวทาง แสดงดังสมการที่ 2.5  

  

PCR(t)   =  90 – a [exp (Ageb) – 1] Log[ESAL / SNCc]                 (2.5) 

โดยที่ PCR(t) = คาระดับสภาพของทางที่เวลาใด 

   Age = อายุของทางตั้งแตเริ่มใชงานหรือเสริมผิวทางครั้งสุดทาย (ป) 

  ESAL = Equivalent Single Axle Load 

  SNC = คาความแข็งแรงของทาง 

          a, b, c = คาสัมประสิทธิ์แบบจําลอง 

 

Kheder, et al. (1992) ไดศึกษาแบบจําลองพฤติกรรมของทาง ที่ประเทศจอรแดน  

สําหรับทางชนบทในทางสายประธานและสายรองประธาน ของทางลาดยางจํานวน 275 สายทาง 

ซ่ึงมีงบประมาณและอุปกรณการซอมบํารุงรักษาทางจํากัด แบบจําลองที่พัฒนาขึ้นใชวิธีการ

วิเคราะหการถดถอย ใชคาดัชนีสภาพทาง (PCI) เปนตัวแทนสภาพความเสียหายที่กําหนดใหเปน

ตัวแปรตาม และน้ําหนักการจราจร  ปริมาณน้ําฝน  อายุทาง เปนตัวแปรอิสระ โดยน้ําหนัก

การจราจรจะคํานวณเปนคา Equivalent Single Axle Load (ESAL) และปริมาณน้ําฝนมีการแบง

ออกเปน 3 กลุม ดังนี้ (1)ปริมาณน้ําฝนเฉลี่ยตลอดปเทากับ 400 มิลลิเมตร (2)ปริมาณน้ําฝนเฉล่ีย

ตลอดปเทากับ 240–290 มิลลิเมตร (3)ปริมาณน้ําฝนเฉลี่ยตลอดปเทากับ 50-130 มิลลิเมตร 

ตัวอยางแบบจําลองพฤติกรรมของทาง แสดงดังสมการที่ 2.6  

    

PCI   = 100 – 1.03 x (Age)1.39 x 100.0441 x (ΣESAL)                              (2.6)     

โดยที่  PCI = ดัชนีสภาพทาง  

    Age = อายุของทางตั้งแตเริ่มใชงานหรือเสริมผิวทางครั้งสุดทาย (ป) 

                     ΣESAL = Accumulated Equivalent Single Axle Load (Millions) 

 

AL-Omari และ Darter (1994) ไดศึกษาความสัมพันธระหวางคาดัชนีความขรุขระสากล 

(IRI) กับสภาพบริการของทาง (PSR) ที่รัฐหลุยเชียนา  มิชิแกน  นิวแม็กชิโก  นิวเจอรซี   โอไฮโอ 

และอินเดียนา ประเทศสหรัฐอเมริกา บนทางลาดยาง  ทางคอนกรีต และทางผสม (ผิวทางลาด

ยางทับพื้นคอนกรีต) จํานวน 18 ทาง ในการวิเคราะหความสัมพันธของดัชนีทั้งสองใชโปรแกรม 

Statistical Analysis System โดยใชวิธีการวิเคราะหการถดถอย ผลการศึกษาคาสัมประสิทธิ์การ
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ตัดสินใจ (R2) เทากับ 0.76 และคาความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของการประมาณ (Standard 

Error of Estimate: SEE)  เทากับ 0.383 ตัวอยางความสัมพันธของผิวทางลาดยาง แสดงดัง

สมการที่ 2.7   

 

PSR   =    5 x e( - 0.24 x IRI )                                        (2.7) 

 โดยที่   PSR = สภาพบริการของทาง 

         IRI = คาดัชนีความเรียบสากล (มม./ม.) 

 

วิศณุ และคณะ (2543) ไดศึกษาพฤติกรรมของทางลาดยางในประเทศไทยเพื่อพัฒนา

แบบจําลองสภาพความเสียหายของผิวทางลาดยาง โดยใชวิธีการวิเคราะหการถดถอยหา

ความสัมพันธระหวางคาดัชนีความเรียบสากลกับปจจัยที่สงผลกระทบไดแก อายุผิวทางหลังการ

เสริมหรือบูรณะผิวแอสฟลท  ปริมาณการจราจร  สัดสวนรถหนัก  ปริมาณน้ําฝนตอป และความ

ลาดชันของภูมิประเทศ โดยลักษณะภูมิประเทศที่นําวิเคราะหเปนตัวแปรเชิงคุณภาพ กําหนดจาก

ลักษณะความลาดชันของพื้นที่ (%Gradient) ไว 3 กลุมดังนี้ ลักษณะภูมิประเทศเปนที่ราบ 

(Gradient 0–3%)  ลักษณะภูมิประเทศเปนที่ราบสลับเนิน (Gradient 3–5%) และลักษณะภูมิ

ประเทศเปนที่เนินสลับภูเขาจนถึงภูเขาสูง (Gradient >5%) ผลการศึกษาสรุปวาลักษณะ

ความสัมพันธของแบบจําลองที่มีความเหมาะสมที่สุดเปนฟงกชัน Exponential โดยมีคา

สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ อยูระหวาง 0.6–0.8 แสดงดังสมการที่ 2.8  

   

IRI   = a x e [( b1 x Age ) + ( b2 x AVG.AADT ) + ( b3 x %HV )              (2.8) 

 โดยที่     IRI = คาดัชนีความเรียบสากล (ม./กม.) 

                Age   = อายุผิวทางหลังการเสริมหรือบูรณะผิวแอสฟลท (ป) 

                AVG.AADT    = ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวัน (คัน/วัน–2 ชองจราจร) 

              %HV    = สัดสวนรถหนัก (%) 

                a, b1, b2, b3   = คาสัมประสิทธิ์แบบจําลองสัมพันธกับลักษณะภูมิประเทศ 

 

ป ค.ศ.  2000 ธนาคารโลกไดทําการพัฒนาระบบบริหารงานบํารุงทาง ซึ่งเรียกวา HDM-

4 (Highway Development and Management Tool) ซึ่งการพัฒนาแบบจําลองการเสื่อมสภาพ

ของสายทางที่ใชในการวิเคราะหไดอางอิงมาจากเอกสารงานวิจัยหลายฉบับ เชน Peterson 

(1987) Watanatada, et al. (1987) และ NDIL (1995) โดยไดพัฒนาแบบจําลองการเสื่อมสภาพ

ความขรุขระของทาง (Roughness Deterioration Model) เพื่อเปนตัวแทนของคาดัชนีชี้วัดสภาพ
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สายทาง ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่สงผลตออัตราการเปลี่ยนแปลงความขรุขระของทางมี 5 

ปจจัยหลัก คือ ความแข็งแรงของโครงสราง รอยแตกราว หลุมบอ รอยรองลอ และผลกระทบจาก

สภาพแวดลอม ดังที่แสดงสมการที่ 2.9 ซึ่งในแตละปจจัยมีแบบจําลองในการคํานวณแตกตางกัน

แสดงดังสมการที่ 2.10 2.11 2.12 2.13 และ 2.14 

 

ΔIRI  = ΔRIs + ΔRIc + ΔRIr + ΔRIp + ΔRIe               (2.9) 

โดยที่ ΔIRI = ผลรวมของตางการเปลี่ยนแปลงของคา IRI จากทั้ง 5 ปจจัย 

          ΔRIs = อัตราการเปลี่ยนแปลงความขรุขระเนื่องมาจากความแข็งแรงโครงสรางทาง  

 ΔRIc = อัตราการเปลี่ยนแปลงความขรุขระเนื่องมาจากรอยแตกราว 

 ΔRIr = อัตราการเปลี่ยนแปลงความขรุขระเนื่องมาจากรองลอ 

 ΔRIp = อัตราการเปลี่ยนแปลงความขรุขระเนื่องมาจากหลุมบอ 

 ΔRIe = อัตราการเปลี่ยนแปลงความขรุขระเนื่องมาจากสภาพแวดลอม 

 

อัตราการเปลี่ยนแปลงความขรุขระอันเนื่องมาจากความแข็งแรงของโครงสรางทาง มี

รายละเอียดของแบบจําลองดังสมการที่ 2.10 

 
ΔRIs = Kgs  x a0  x exp[(Kgm) x m x (AGE3)] x (1 + SNPKb) -5  x (YE4)        (2.10) 

โดยที่         Kgs = calibration factor for structural component of roughness 

      a0  = coefficient value 

                             Kgm = calibration factor for environment coefficient 

                                m  = คาสัมประสิทธิ์ผลกระทบจากสภาพแวดลอม 

                          AGE3  = อายุสายทางตั้งแตมีการ Overlay หรือ Reconstruction (ป)     

                         SNPKb = คาปรับแกความแข็งแรงของโครงสรางทาง  

                           YE4  = annual number of equivalent standard axles  

    (million ESA/lane/year) 

 

อัตราการเปลี่ยนแปลงความขรุขระอันเนื่องมาจากรอยแตกราว มีรายละเอียดของ

แบบจําลองดังสมการที่ 2.11 

 
ΔRIc  = Kgc x a0  x (ΔACRA)                       (2.11) 

โดยที่           Kgc  = คาสัมประสิทธิ์ปรับแกแบบจําลอง 
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           a0  = coefficient value 

           ΔACRA   = อัตราการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่รอยแตกทั้งหมดภาย 

                                             ในชวงระยะเวลาที่สนใจ  

 

อัตราการเปลี่ยนแปลงความขรุขระอันเนื่องมาจากรองลอ มีรายละเอียดของแบบจําลอง

ดังสมการที่ 2.12 

 
ΔRIr = Kgr  x a0 x (ΔRDS)      (2.12) 

โดยที่    Kgr  = คาสัมประสิทธิ์ปรับแกแบบจําลอง 

a0  = coefficient value 

   ΔRDS   = อัตราการเปลี่ยนแปลงของคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

                               รอยรองลอทั้งหมดภายในชวงระยะเวลาที่สนใจ  

  

อัตราการเปลี่ยนแปลงความขรุขระอันเนื่องมาจากหลุมบอ มีรายละเอียดของแบบจําลอง

ดังสมการที่ 2.13 

 

ΔRIp  = Kgp x a0 x (a1 – FM) x [(NPTbu)
a2 – (NPTa)

a2 ]   (2.13) 

โดยที่ Kgp = คาสัมประสิทธิ์ปรับแกแบบจําลอง 

  a0 a1 และ a2 = coefficient value 

FM = ดัชนีความอิสระในการขับข่ียวดยาน 

NPTa   = จํานวนหลุมบอตอกิโลเมตรเมื่อเริ่มปที่สนใจ 

NPTbu = จํานวนหลุมบอตอกิโลเมตรเมื่อทายปที่สนใจ 

    

อัตราการเปลี่ยนแปลงความขรุขระอันเนื่องมาจากสภาพแวดลอม มีรายละเอียดของ

แบบจําลองดังสมการที่ 2.14 

 

ΔRIe = Kgm  x m x RIa      (2.14) 

โดยที่ RIa = คาความขรุขระสากลเมื่อตนปที่สนใจ 

m  = คาสัมประสิทธิ์ผลกระทบจากสภาพแวดลอม 

Kgm = คาสัมประสิทธิ์ปรับแกแบบจําลอง 
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2.4.2.2 คาใชจายและผลกระทบหลังการซอมบํารุง (Cost and Road Work Effects) 
  
งานดานการบํารุงรักษาผิวทางลาดยางของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท มี

ประเภทของงานบํารุงรักษาทางที่คลายคลึงกัน ซึ่งมีขอแตกตางอยูที่การเลือกวิธีการซอมบํารุงใน

บางสวนเทานั้น โดยสามารถสรุปงานดานการบํารุงรักษาทางของทั้งสองหนวยงานนี้ไดเปน 4 

ประเภท (กรมทางหลวงชนบท, 2551) ดังนี้ 

1. งานบํารุงปกติ (Routine Maintenance) เปนการบํารุงรักษาผิวทางลาดยางเปน

ประจําตลอดเวลาเพื่อใหทางอยูในสภาพที่ใชงานไดดี และปองกันไมใหความ

เสียหายลุกลามแผกวางออกไป ซึ่งจะมีวิธีการซอมบํารุง เชน งานอุดรอยแตก 

(Sealing) งานฉาบผิว (Seal Coat) งานปะซอมผิวทาง (Skin Patch) งานขุดซอม

ผิวทาง (Deep Patch) และงานปรับระดับของผิวทางลาดยาง (Surface 

Leveling) 

2. งานบํารุงตามกําหนดเวลา (Periodic Maintenance) เปนการบํารุงรักษาทาง

ตามชวงเวลาที่กําหนด เพื่อเปนการตออายุใหทางอยูในสภาพที่ใชงานไดนานขึ้น 

เชน งานฉาบผิวลาดยางเคพซีล และงานเสริมผิวลาดยางแอสฟลติกทคอนกรีต 

(Asphaltic Concrete Overlay)  เปนตน 

3. งานบํารุงพิเศษ (Special Maintenance) เปนการบํารุงเสริมแตงและปรับปรุง

ทางที่ชํารุดเสียหายเกินกวาที่จะทําการซอมบํารุงดวยวิธีปกติหรือบํารุงตาม

กําหนดเวลาใหกลับสูสภาพเดิมได ซึ่งมีวิธีการซอม เชน งานซอมสรางผิวทาง

แอสฟลตติกคอนกรีต (Asphaltic Concrete) และงานซอมสรางผิวทางเคพซีล 

(Cape Seal) เปนตน 

4.    งานซอมฉุกเฉิน (Emergency Maintenance) เปนการซอมบํารุงทางที่เกิดความ

เสียหายขึ้นโดยฉับพลันไมสามารถคาดการณไดลวงหนา ใหสามารถเปน

การจราจรไดในขั้นแรกกอน และซอมแซมใหคืนสูสภาพที่เหมาะสมในภายหลัง 

ทั้งนี้อาจรวมถึงงานที่ทําเพื่อการปองกันแกไขปญหาที่เกิดขึ้นเปนประจําทุกป 

งานซอมบํารุงสายทางมีหลายวิธี ซึ่งการเลือกประเภทของวิธีซอมนั้นขึ้นอยูกับลักษณะ

ความเสียหายและชนิดของผิวทาง วิธีการซอมบํารุงผิวทางลาดยางของกรมทางหลวงและกรมทาง

หลวงชนบท สามารถจําแนกไดเปน 8 วิธี ดังตอไปนี้ 
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1. การอุดรอยแตก (Sealing) เปนการบํารุงรักษาผิวทางที่เกิดรอยแตกในลักษณะ

รอยแตกโดดๆ (Isolated Cracks) ตามแนวยาวหรือแนวขวางของถนนโดยไมได

แตกเชื่อมตอกันเปนชองตารางหรือรูปเหลี่ยม 

2. การปรับระดับผิวทาง (Leveling) เปนการบํารุงผิวทางที่ทรุดหรือยุบดวยวัสดุผสม

แอสฟลต ลักษณะความเสียหายของผิวทางที่ซอมดวยวิธีนี้ ไดแก ผิวทางยุบตาม

แนวรองลอ ผิวทางยุบเปนแอง ผิวทางที่ยุบตามแนวฝงทอระบายน้ํา หรือผิวทางที่

เปนคล่ืนลูกระนาด เปนตน 

3. การปะซอมผิว (Skin Patch) เปนการบํารุงรักษาผิวทางที่แตกเปนหลุมบอดวย

วัสดุผสมแอสฟลต ลักษณะความเสียหายของผิวทางที่ซอมดวยวิธีนี้ ไดแก ผิว

ทางที่แตกตอเนื่องคลายหนังจระเขหรือแตกเนื่องจาการเลื่อนตัวของผิวยาง เปน

ตน 

4. การขุดซอม (Deep Patch) เปนการบํารุงรักษาทางที่แตกชํารุดเปนหลุมบอหรือ

เปนแอง ซึ่งลักษณะความชํารุดเสียหายเชนเดียวกับงานปะซอมผิว แตความ

เสียหายเกิดขึ้นถึงชั้นโครงสรางของถนน 

5. งานฉาบผิวลาดยางเคพซีล เปนการบํารุงรักษาทางตามชวงเวลาที่กําหนดโดย

การลาดยางบนผิวทางเดิมดวย Slurry Seal เพื่ออุดรอยแตก เพิ่มความฝดของผิว

ทาง และเปนการปองกันไมใหน้ําซึมผานลงไปใตผิวทาง 

6. งานเสริมผิวลาดยางแอสฟลตติกคอนกรีต (Asphaltic Concrete Overlay) เปน

การซอมบํารุงผิวทางโดยการลาดยางเสริมผิวดวยแอสฟลตติกคอนกรีต เพื่อเพิ่ม

ความแข็งแรงใหกับผิวทางเดิม และอุดรอยแตกบนผิวทางเพื่อปองกันไมใหน้ําซึม

ลงไปทําอันตรายโครงสรางทางชั้นลาง 

7. งานซอมสรางผิวทางเคพซีล (Cape Seal Rehabilitation) เปนการแกไขปรับปรุง

ทางที่ชํารุดเสียหายโดยการขุดรื้อชั้นที่เสียหายออก แลวเสริมโครงสรางใหมให

แข็งแรงขึ้นตามชนิดวัสดุ และความหนาตามแตละชั้นที่ออกแบบไว 

8. ง า น ซ อ ม ส ร า ง ผิ ว ท า ง แ อ ส ฟ ล ต ติ ก ค อ น ก รี ต  (Asphaltic Concrete 

Rehabilitation) เปนการแกไขปรับปรุงทางที่ชํารุดเสียหายโดยการขุดรื้อชั้นที่

เสียหายออก แลวเสริมโครงสรางใหมใหแข็งแรงขึ้นตามชนิดวัสดุ และความหนา

ตามแตละชั้นที่ออกแบบไวใหมแลวลาดผิวทางดวย Asphaltic Concrete 
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กชกร (2543) ไดรวบรวมขอมูลจากกรมทางหลวงเพื่อทําการวิเคราะหแบบจําลอง

คาใชจาย ซึ่งจากการวิเคราะหทางสถิติสามารถแบงประเภทของแบบจําลองคาใชจายในงานซอม

บํารุงได 4 ประเภท ไดแก งานซอมบํารุงปกติ งานฉาบผิวทาง งานเสริมผิวทาง และงานบูรณะสาย

ทาง ดังตอไปนี้ 

1. แบบจําลองคาใชจายงานบํารุงปกต ิ

        RMC    =  5,125 x Km(Age0.234.AADT0.150) (2.15) 

 RMC  =  คาใชจายงานบํารุงปกต ิ(บาท/กม./ความกวางชองจราจร 7 ม.) 

 Km =  ดัชนรีาคาหินคลุก และลกูรัง 

 Age =  อายุ (ป) เริม่นับจากปที่ทาํการเสริมผิว 

 AADT =  ปริมาณการจราจร (คนั/วัน/ความกวางชองจราจร 7 ม.) 

2. แบบจําลองคาใชจายงานฉาบผิวทาง 

         SCC   =  190.723 + 76.6Fuel + 88.5Cement (2.16) 

 SCC  =  คาใชจายงานฉาบผิวทาง   

 Fuel =  ดัชนรีาคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว 

  Cement =  ดัชนรีาคาปูนซีเมนต 

 

3. แบบจําลองคาใชจายงานเสริมผิวทาง 

         OLC   = 392,401 + 58,958Fuel + 391,605Asph + 107,374Equip (2.17) 

 OLC  =  คาใชจายงานเสริมผิวทาง  (บาท/กม./ความกวางชองจราจร 7 ม.) 

 Asph =  ดัชนรีาคาแอสฟลต 

 Equip =  ดัชนรีาคาเครื่องจักรกลกอสราง 

4. แบบจําลองคาใชจายงานบูรณะผิวทาง   

          RHC  =  1,251,279 + 592,828Asph + 173,398Fuel + 145,707Equip 

+ 76,270M - 442,510Km 

(2.18) 

 RHC  =  คาใชจายงานบูรณะผิวทาง  (บาท/กม./ความกวางชองจราจร 7 ม.) 
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 M =  ดัชนรีาคาวัสดุกอสราง ไมรวมเหล็กและซีเมนต 

เพื่อคาดการณแนวโนมของคาใชจายที่จะเกิดขึ้นในอนาคต จึงไดมีการพัฒนา

แบบจําลองซึ่งสามารถทํานายคาดัชนีตางๆโดยใชราคาในป พ.ศ.2542 เปนปฐาน 

ดังนี้ 

 Km  =  1.0294 + 0.0042Year (2.19) 

 Fuel =  1.4651 + 0.0412Year (2.20) 

 Asph =  0.9554 + 0.0248Year (2.21) 

 Equip =  1.4630 + 0.0339Year (2.22) 

 M  = 1.8499 + 0.0610Year (2.23) 

 Year =  ระยะเวลานับจากการกอสรางถนนแลวเสร็จ (ป) โดยมีคาเทากับศูนยในปที่

เริ่มทําการวิเคราะห 
 
 ปจจุบันมาตรฐานการซอมบํารุงของกรมทางหลวงไดพัฒนาและปรับปรุงจากอดีต โดยได

กําหนดมาตรฐานวิธีการซอมบํารุงและราคาตอหนวย เพื่อใชสําหรับวิเคราะหแผนงบประมาณการ

ซอมบํารุง ซึ่งไดแบงและเพิ่มกิจกรรมการซอม (Activities) ในแตละประเภทงานซอม (Categories) 

ตามความเหมาะสมของสภาพความเสียหายของผิวทาง สําหรับราคาตอหนวยที่แสดงในตาราง 

2.3 นี้ เปนราคาที่สํานักบริหารงานบํารุงทางใชเปนตัวแทนราคาซอมบํารุงในการวิเคราะหแผน

งบประมาณ  

 

ตารางที่ 2.3 มาตรฐานการซอมบํารุงทางหลวง 

 
ประเภทงานบํารุง 

(Categories) 

คําอธิบาย 

(Descriptions) 

กิจกรรม 

(Activities) 

ราคาคาซอม 

(บาท/ตร.ม.) 

งานบํารุงปกติ ทําความสะอาด เสริมแตงทาง ซ่ึงเปน

กิจกรรมที่ตองทําเปนประจํา 

Routine 

Maintenance 

11 

งานฉาบผิวทาง การซอมแซมความเสียหายของถนนที่

เกิดความเสียหายเฉพาะผิวทาง  โดย

การฉาบผิวทางเดิมดวย สวนผสมมวล

รวม, แอสฟลตเหลวหรือแอสฟลต

อิมัลชั่น 

Slurry Seal Type I 30 

Slurry Seal Type II 60 

Slurry Seal Type III 90 

Chip Seal 70 

Fog Seal 9 
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ตารางที่ 2.3 มาตรฐานการซอมบํารุงทางหลวง (ตอ) 

 
ประเภทงานบํารุง 

(Categories) 

คําอธิบาย 

(Descriptions) 

กิจกรรม 

(Activities) 

ราคาคาซอม 

(บาท/ตร.ม.) 

การเสริมผิวทาง การซอมแซมถนนโดยการเสริมวัสดุผิว

ทางแอสฟลตบนผิวทางเดิม เพ่ือแกไข

ความเสียหายและเสริมความแข็งแรง

ใหแกโครงสรางทาง 

4 cm Overlay 190 

5 cm Overlay 300 

8 cm Overlay 360 

10 cm Overlay 510 

งานปะซอมผิวทาง การซอมแซมความเสียหายเฉพาะชั้น

ผิวทาง โดยนําผิวทางเดิมที่เสียหาย

ออกและนําสวนผสมใหมมาปรับให

เรียบ 

Skin Patching 280 

งานบูรณะผิวทาง

แอสฟลต 

งานซอมโครงสรางช้ันทาง สามารถ

แบงงานหมวดนี้ออกเปน งานบูรณะผิว

ทางเดิม และ Pavement In-place 

Recycling โดยขึ้นอยูกับความ

เหมาะสมของหนางาน 

Rehabilitation 380 

ที่มา: สํานักบํารุงบริหารทางหลวง, 2550 

 

 การศึกษาผลกระทบหลังการซอมบํารุงพบวา การซอมดวยวิธีการฉาบผิวทาง การเสริมผิว

ทาง และการบูรณะผิวทางเปนวิธีการซอมหลัก ที่สงผลใหคาดัชนีความขรุขระสากลของผิวทาง 

(IRI) ลดลง เนื่องจากลักษณะการซอมนั้นจะซอมตลอดพื้นที่ผิวการจราจร ซึ่งผลการศึกษาของ 

NDLI (1995) พบวาคา IRI หลังการฉาบผิวทาง มีความสัมพันธกับ คา IRI กอนการฉาบผิว ความ

หนาในการฉาบผิว และรอยละของพ้ืนที่แตกราวของผิวทาง ซึ่งแบบจําลองการคํานวณแสดง

ความสัมพันธดังสมการที่ 2.24 

 

 IRIa = IRIb – MAX[0, MIN{ a0 x (IRIb – a1), (a2 x Hsl)}]          (2.24) 

โดยที่    IRIa   = IRI หลงัการ Seal (m/km) 

 IRIb   = IRI กอนการ Seal (m/km) 

                      Hsl   = ความหนาของการ Seal (mm) 

        a0 a1 และ a2    = คาคงที่ของสมการ มีคาเทากับ 0.1 2.5 และ 0.03 ตามลําดับ 
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 Odoki (2001) ไดศึกษาถึงผลกระทบของคา IRI หลังการเสริมผิวทางลาดยาง พบวาความ

หนาในการเสริมผิวทางที่ตางกันจะสงผลใหคา IRI หลังการเสริมผิวทางตางกัน และ กรณีเสริมผิว

ทางลาดยางดวยความหนาที่เทากัน เมื่อคา IRI กอนการเสริมผิวทางตางกันจะสงผลใหคา IRI 

หลังการเสริมผิวทางแตกตางกัน โดยแสดงความสัมพันธในสมการที่ 2.25 

  

 dIRI= max[0, 0.9{min(a1,IRIb)-a2} + a3 x max{0,(IRIb-a1)}]  (2.25) 

โดยที่   dIRI  = คา IRI ที่ลดลงหลงัการการเสริมผิวทาง (ม./กม.) 

   a1 = max[4, 2.1 x e(0.019 x HSNEW) ] 

   a2 = 1 + 0.018 max[ 0, (100-HSNEW)] 

      a3 = min{a0 , max[0.9, (0.01 x HSNEW- 0.15)]} 

 IRIb = คา IRI กอนการเสริมผิวทาง (m/km ) 

              HSNEW = ความหนาของการเสริมผิวทาง (mm) 

 

การศึกษาผลกระทบหลังการซอมบํารุงในประเทศไทยในอดีตที่ผานมา ยังไมมีการศึกษา

และพัฒนาแบบจําลองผลกระทบหลังการเสริมผิวทาง ซึ่งโดยทั่วไปผลการสํารวจคา IRI หลังการ

เสริมผิวทางใหมมีคาอยูในชวง 1.5-3.5 เมตร/กิโลเมตร (Sayers, 1986)  

 
2.4.2.3 คาใชจายผูใชทาง (Road User Cost, RUC) 

  
 คาใชจายของผูใชทาง (RUC) แบงออกเปน 2 องคประกอบหลักคือ คาใชจายของการใช
ยานพาหนะ (Vehicle Operating Cost, VOC) และ มูลคาเวลาในการเดินทาง (Travel Time 
Cost, TTC) ซึ่งคา VOC และคา TTC มีความแตกตางกันตามสภาพพื้นที่ของสายทาง ลักษณะ
และคุณสมบัติของประเภทยานพาหนะ จากการศึกษาของ Watantada (1987) พบวาคาใชจาย
ของการใชยานพาหนะ (VOC) ประกอบไปดวย คาน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Cost) คาน้ํามันหลอลื่น 
(Oil Cost) คาเส่ือมราคาของยานพาหนะ (Depreciation Cost) คาซอมบํารุงและอะไหล 
(Maintenance and Part Cost) คาการสึกหรอของลอยาง (Tyre Cost) และคาจางสําหรับ
พนักงานในการเดินรถ (Crew Cost) ซึ่งองคประกอบคาใชจายในสวนตางๆ นี้ แปรผันตาม
ความเร็วและดัชนีความขรุขระสากล (IRI)  
 
 สําหรับประเทศไทยเคยมีการศึกษาแบบจําลองผลกระทบตอคาใชจายผูใชทาง ซึ่งได
อางอิงแนวทางการวิเคราะหและพัฒนามาจากโปรแกรม HDM-III ของธนาคารโลก เพื่อจําลอง
และวิเคราะหความสัมพันธระหวางคาใชจายของผูใชทางกับสภาพความเสียหายของผิวทางโดยใช
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คา IRI เปนตัวแทนสภาพความเสียหาย โดยพิจารณาแยกตามประเภทของยานพาหนะ ซึ่งมี
รูปแบบความสัมพันธระหวางคาใชจายของผูใชทางกับคา IRI แสดงดังสมการที่ 2.27 
 

               RUC = a x IRI 2 + b x IRI + c     (2.27) 

      โดยที่ RUC  = คาใชจายของผูใชถนน (บาท/กม.-คัน)  

   IRI     = ดัชนคีวามขรุขระสากล (เมตร/กิโลเมตร)  

        a, b, c     = สัมประสิทธิ์ของแบบจําลองโดยสัมพันธ 

                                                     กับประเภทของยานพาหนะ 
 
2.4.2.4 กาวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร (Economic Analysis) 
 

 การวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรเปนสิ่งสําคัญที่สุดอยางหนึ่ง ในการพัฒนาและ

บริหารงานโครงขายทาง เนื่องจากเปนการวิเคราะหในภาพรวมที่พิจารณาจากสภาพความ

เสียหายของสายทาง คาใชจายในการซอมบํารุง ตลอดจนคาใชจายของผูใชทาง ซึ่งวิธีการ

วิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรที่เก่ียวของกับการวิเคราะห Life Cycle Cost ของสายทาง ซึ่งแบง

ประเภทดัชนีทางดานเศรษฐศาสตรดังนี้ 

1. Net Present Value (NPV) 

2. Internal Rate of Return (IRR) 

3. Benefit-Cost Ratio (B/C) 

4. Equivalent Uniform Annual Cost (EUAC) 

 

สําหรับการประยุกตดัชนีทางดานเศรษฐศาสตร เพ่ือใชพิจารณาตัดสินใจเลือกโครงการ

ซอมบํารุงนั้น โดยทั่วไปนิยมใชคา NPV เนื่องจากสามารถวิเคราะหตนทุนคาใชจายตลอดอายุการ

ใชงานของสายทางและแสดงผลอยูในรูปของมูลคาปจจุบัน ซึ่งผูวิเคราะหสามารถใชเปรียบเทียบ

แผนการลงทุน หรือใชเปรียบเทียบในกรณีที่กําหนดอัตราผลตอบแทนในแตชวงระยะเวลาตางๆ 

แตกตางกัน ในสวนของการวิเคราะหคา IRR นั้น เปนการพิจารณาอัตราผลตอบแทนเพื่อพิจารณา

ความนาสนใจในการลงทุน โดยเปรียบเทียบกับอัตราผลตอบแทนขั้นต่ําที่กําหนดไว ซึ่งวิธีการนี้

อาจจะไมเหมาะในการใชสําหรับเปรียบเทียบและคัดเลือกแผนการซอมบํารุง สวนการวิเคราะหคา 

B/C เปนการวิเคราะหเปรียบเทียบผลประโยชนที่ไดรับจากการลงทุน ซึ่งเหมาะสําหรับผูที่ตองการ

วิเคราะหความคุมคาในการซอมบํารุงกรณีที่มีแผนงานซอมแตกตางกัน  ลําดับสุดทายการ
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วิเคราะหคา EUAC เปนการวิเคราะหมูลคาในอนาคตโดยปรับเทียบเปนมูลคาตอ 1 ป ซึ่งเหมาะ

สําหรับการเปรียบเทียบและคัดเลือกแผนการซอมบํารุงที่มีคาบระยะเวลาการวิเคราะหไมเทากัน 

 
2.5 บทสรุป            
 

 ปจจุบันหนวยงานที่เกี่ยวของกับงานบริหารโครงขายทางทั้งกรมทางหลวงและกรมทาง

หลวงชนบท มีแนวโนมในการบริหารงบประมาณบํารุงทาง โดยพิจารณาจากความสอดคลองกับ

ยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศ ซึ่งการวางเปาหมายในการใหบริการของสายทางแกผูใชทางนั้น 

แบงออกเปนยุทธศาสตรสายทางตางๆ เชน ยุทธศาสตรโลจิสติกส ยุทธศาสตรการทองเที่ยว 

ยุทธศาสตรการแกไขปญหาจราจร ยุทธศาสตรดานความปลอดภัย และยุทธศาสตรการลด

ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม นอกเหนือจากยุทธศาสตรดังกลาวแลว การกําหนดเปาหมายในใชงาน

ของสายทางในหนวยงานอื่นๆ ยังมีความแตกตางกัน เชน กําหนดใหสายทางที่อยูในความ

รับผิดชอบสามารถรองรับและสนับสนุนการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ที่เก่ียวของ 

 

การวัดคุณภาพในการใหบริการของสายทางไดเริ่มศึกษาโดย AASHO ซึ่งพยายามที่จะ

นิยามคุณภาพการใหบริการของสายทางเปนคาคะแนน โดยวัดจากระดับความพึงพอใจของผูใช

ทาง ซึ่งไดกําหนดดัชนีที่ใชชี้วัดสภาพการใหบริการของสายทาง คือ Present Serviceability 

Rating (PSR) จากนั้นตอมาจึงมีการพัฒนาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการอ่ืนๆ เชน Present 

Serviceability Index (PSI) Pavement Condition Index (PCI) Pavement Condition Rating 

(PCR) และ International Roughness Index (IRI) ซึ่งในปจจุบันคา IRI เปนที่นิยมใชอยาง

แพรหลายรวมทั้งประเทศไทย เนื่องเปนคามาตรฐานสากลและเหมาะสมในแงของการปฏิบัติใน

กรณีที่ตองสํารวจสภาพโครงขายทางขนาดใหญ สําหรับแนวทางในการกําหนดคาระดับการ

ใหบริการของโครงขายทางนั้น ในอดีตที่ผานเริ่มจากการศึกษาระดับความพึงพอใจของผูใชทาง 

แตการพิจารณามุมมองจากผูใชทางเพียงอยางเดียวอาจจะไมสะทอนความคุมคาทางดาน

เศรษฐศาสตร ซึ่งในปจจุบันการวิเคราะหโครงการหรือแผนงานซอมบํารุงตางๆ นิยมใชวิธีการ

วิเคราะหตนทุนคาใชจายตลอดอายุการใชงานของสายทาง (Life Cycle Cost) เปนเครื่องมือใน

การเปรียบเทียบแผนการซอมในรูปแบบตางๆ เนื่องจากการวิเคราะหดวยวิธี Life Cycle Cost นี้ได

พิจารณาครอบคลุมทั้งดานสภาพความเสียหายของสายทาง ตนทุนคาซอมบํารุงและผลกระทบ

จากการซอมบํารุง ตลอดจนคาใชจายตางๆ ของผูใชทาง 
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บทที่ 3 
แนวทางการพัฒนาวธิีวิเคราะหคาระดับการใหบริการในแตละยุทธศาสตรสายทาง 

 
 

 เนื่องจากในแตละยุทธศาสตรสายทางมีคุณลักษณะและเปาหมายในการใหบริการที่

ตางกัน เนื้อหาในบทนี้จึงเปนการกลาวถึงการจัดกลุมของประเภทยุทธศาสตรสายทางที่มี

คุณสมบัติคลายกัน เพื่อคัดเลือกดัชนีตัวแทนและกําหนดวิธีวิเคราะหหาคาดัชนีชี้วัดระดับการ

ใหบริการที่เหมาะสมในแตละยุทธศาสตร โดยพิจารณาจากแนวทางการวิเคราะหระดับความพึง

พอใชของผูใชทางและแนวทางการวิเคราะหตนทุนคาใชจายตลอดอายุการใชงานของสายทาง 

เพื่อนํามาประยุกตและพัฒนาสรางกรอบวิธีการวิเคราะหใหสอดคลองกับการนําไปใชบริหารงาน

โครงขายทาง 

 
3.1   การกําหนดประเภทดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการสําหรับการวิเคราะห 
 

การกําหนดตัวแทนดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการของสายทางในงานวิจัยนี้ ไดเลือกคาดัชนี

ความขรุขระสากล (IRI) เปนตัวแทนในการวิเคราะห ซึ่งขอดีและความเหมาะสมในการเลือกคา IRI 

มาใชในการวิเคราะห คือ 

1. เปนดัชนีที่สะทอนถึงสภาพการใหบริการของสายทางซึ่งใชอยางแพรหลายใน
ระดับสากล โดยสามารถนําไปเปนตัวแทนสําหรับการวิเคราะหแผนงานในระดับ

โครงขายทาง (Network Level) 

2. ใชระยะเวลาในการสํารวจเก็บขอมูลนอยกวาดัชนีชี้ วัดระดับการใหบริการ
ประเภทอื่น ซึ่งเหมาะสมในแงของการปฏิบัติ สําหรับการเก็บขอมูลที่โครงขาย

ทางมีปริมาณสายทางมาก  

3. มีความโนมเอียงของขอมูลนอยกวาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการประเภทอื่น 

เนื่องจากใชเครื่องมือในการสํารวจ โดยที่กอนการสํารวจสามารถปรับแกและสอบ

เทียบใหเครื่องมือเปนมาตรฐานเดียวกันได ซึ่งการสํารวจและประเมินดวยบุคคล

มีโอกาสที่ขอมูลคลาดเคลื่อนไดมากกวา 

4. เปนขอมูลที่หนวยงานทางในประเทศไทย เก็บสํารวจตอเนื่องตั้งแตในอดีตจนถึง

ปจจุบัน 

 

ถึงแมคา IRI จะมีความเหมาะสมหลายประการในการเลือกนํามาเปนดัชนีตัวแทนสภาพ

การใหบริการของสายทาง คา IRI ก็ยังคงมีขอจํากัด คือ ไมสะทอนลักษณะและประเภทของความ
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เสียหายของสายทางทั้งหมด ซึ่งการตัดสินใจเลือกวิธีการซอมบํารุงในระดับโครงการ (Project 

Level) นั้นจําเปนตองรูชนิดหรือประเภทความเสียหายอื่นๆ ประกอบดวย แตสําหรับการวิเคราะห

เพื่อหาดัชนีชี้วัดที่เหมาะสมในแตละยุทธศาสตรสายทางในงานวิจัยนี้ ไดมุงเนนไปที่การนําคาดัชนี

ช้ีวัดไปประยุกตใชสําหรับบริหารงานทางในระดับโครงขายทาง(Network Level)  ดังนั้นการเลือก

คาดัชนีเปนตัวแทนในการวิเคราะหโดยใชคา IRI จึงเหมาะสมที่สุด  

 
3.2 การกําหนดขอบเขตของกลุมยุทธศาสตรสายทางและแนวทางการวิเคราะห 
 

จากการศึกษาประเภทของยุทธศาสตรสายทางของทั้งกรมทางหลวงและกรมทางหลวง

ชนบท ตลอดจนหนวยงานอื่นที่มีโครงขายทางอยูในความรับผิดชอบ พบวาประเภทของ

ยุทธศาสตรสายทางมีทั้งหมด 7 ประเภท คือ 

1. ยุทธศาสตรโลจิสติกส 
2. ยุทธศาสตรการแกไขปญหาจราจร 
3. ยุทธศาสตรการสงเสริมเศรษฐกิจและชุมชน 

4. ยุทธศาสตรการทองเที่ยว 

5. ยุทธศาสตรความมั่นคงชายแดน 

6. ยุทธศาสตรดานความปลอดภัย 

7. ยุทธศาสตรการลดผลกระทบทางดานสังคมและสิ่งแวดลอม 

 

สําหรับแนวทางในการกําหนดคา IRI เปาหมายโครงขายทางของกรมทางหลวงและกรม

ทางหลวงชนบทในอดีตที่ผานมา ไดใหผูเชี่ยวชาญเปนผูกําหนด ซึ่งคา IRI เปาหมายที่ไดจาก

เกณฑการตัดสินใจของผูเชี่ยวชาญของแตละบุคคลมีความแตกตางกัน และจากการทบทวน

เอกสารงานวิจัยที่ผานมาพบวาการวิเคราะหคา IRI เปาหมายของสายทางอยางเปนระบบ มีเพียง

แนวทางการวิเคราะหจากการประเมินระดับความพึงพอใจของผูใชทาง โดยวิเคราะหหาระดับการ

ใหบริการขั้นต่ําสุดที่ผูใชทางยอมรับได (Minimum Acceptable Level of Serviceability) หรือคา 

IRI มากที่สุดที่ผูใชทางยอมรับได แตจากการสัมภาษณผูบริหารงานโครงขายทางของกรมทาง

หลวงและกรมทางหลวงชนบท พบวานอกจากการบริหารงานโครงขายทางเพื่ออํานวยความ

สะดวกและความพึงพอใจของผูใชทางแลว ยังจําเปนตองคํานึงถึงความคุมคาของงบประมาณใน

การลงทุนซอมบํารุงโครงขายทางดวย เนื่องจากงบประมาณซอมบํารุงในแตละปที่ไดรับจาก

รัฐบาลมีจํากัด  ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงไดพัฒนาแนวทางการวิเคราะหคา IRI เปาหมายจากมุมมอง

ความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร โดยศึกษางานวิจัยที่นําแนวทางการวิเคราะหทางดาน
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เศรษฐศาสตรมารวมบริหารงานโครงขายทาง ซึ่งพบวาการบริหารงานโครงขายทางของประเทศ

สหรัฐอเมริกาในชวง 10 ปที่ผานมาไดใชแนวทางการวิเคราะหตนทุนคาใชจายตลอดอายุการใช

งานของสายทาง (Life Cycle Cost  Analysis) สําหรับคัดเลือกแผนการซอมบํารุงที่กอใหเกิด

ความคุมคาสูงสุด 

 

จากที่กลาวมาขางตน แนวทางการวิเคราะหคา IRI เปาหมายจากการประเมินระดับความ

พึงพอใจของผูใชทาง สามารถนําไปประยุกตใชไดกับหลายยุทธศาสตรที่ตองการอํานวยความ

สะดวกในการเดินทางของผูใชทางเปนหลัก เชน ยุทธศาสตรการทองเที่ยว ยุทธศาสตรการแกไข

ปญหาจราจร และยุทธศาสตรการสงเสริมเศรษฐกิจและชุมชน แตแนวทางนี้อาจจะไมเหมาะ

สําหรับยุทธศาสตรที่สนับสนุนการปฏิบัติงานราชการของเจาหนาที่ เชน ยุทธศาสตรสนับสนุน

ความมั่นคงชายแดน เนื่องจากวัตถุประสงคของยุทธศาสตรสนับสนุนความมั่นคงชายแดนเปนการ

อํานวยความสะดวกในการเขาถึงพื้นที่เพื่อปฏิบัติงานของเจาหนาที่ ซึ่งโดยสวนใหญไมไดรองรับ

การใชงานของประชาชนทั่วไป และในกรณีที่สายทางมีวัตถุประสงคหลักในการรองรับและพัฒนา

ระบบเศรษฐกิจ การวิเคราะหดวยระดับความยอมรับไดของผูใชทางอาจจะไมเพียงพอ ซึ่งในการ

วิเคราะหเพ่ือหาคาระดับการใหบริการหรือคา IRI ที่เหมาะสมนั้นควรพิจารณาในมุมมองดาน

ความคุมคาทางเศรษฐศาสตรดวย โดยสามารถใชแนวทางคัดเลือกคา IRI เปาหมายที่สงผลให

อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนตลอดอายุการใชงานสูงที่สุด สําหรับคัดเลือกคา IRI เปาหมาย 

และสําหรับสายทางที่ไมไดรองรับทั้งทางดานการใชงานของประชาชนผูใชทางทั่วไปและการ

พัฒนาทางดานเศรษฐกิจ แนวทางการวิเคราะหที่สามารถนํามาประยุกตเพ่ือหาคา IRI ที่เหมาะสม

สามารถพิจารณาไดจากตนทุนในการซอมบํารุงตลอดอายุการใชงานของสายทางที่นอยที่สุด 

  

จากยุทธศาสตรสายทางทั้ง 7 ประเภทที่มีอยูในปจจุบัน สามารถกําหนดขอบเขตและ

แบงกลุมยุทธศาสตรสายทางในการศึกษาไดเปน 3 กลุมหลักๆ คือ 

• กลุมที่ 1 สนับสนุนการอํานวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชน 

• กลุมที่ 2 สนับสนุนการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจ 

• กลุมที่ 3 สนับสนุนการปฏิบัติงานราชการของเจาหนาที่ หรือ งานบํารุงรักษา 

(Service Roads)  

 

ซึ่งแนวทางในการวิเคราะหหาคาระดับการใหบริการที่เหมาะสมนั้น พิจารณาจาก

วัตถุประสงคของยุทธศาสตรสายทางนั้นวาสอดคลองกับกลุมยุทธศาสตรใด หากตรงกับการ

สนับสนุนการอํานวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชนจะใชแนวทางการวิเคราะหระดับ
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ความพึงพอใจของผูใชทาง หากตรงกับการสนับสนุนการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจจะใชแนว

ทางการวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐศาสตร และหากวัตถุประสงคของสายทางใชเพ่ือสนับสนุน

การปฏิบัติงานราชการของเจาหนาที่จะใชแนวทางการวิเคราะหคาซอมบํารุงนอยที่สุดตลอดอายุ

การใชงาน โดยแสดงขอบเขตกลุมยุทธศาสตรสายทางและแนวทางการวิเคราะห ดังรูปที่ 3.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่3.1 ขอบเขตของกลุมยุทธศาสตรสายทางและแนวทางการวิเคราะห 

 

1. ยุทธศาสตรโลจิสติกส 
2. ยุทธศาสตรการแกไขปญหาจราจร 
3. ยุทธศาสตรการสงเสริมเศรษฐกิจและชุมชน 

4. ยุทธศาสตรการทองเที่ยว 

5. ยุทธศาสตรความมั่นคงชายแดน 

6. ยุทธศาสตรดานความปลอดภัย 

7. ยุทธศาสตรการลดผลกระทบทางดานสังคมและสิ่งแวดลอม 

พิจารณาวัตถุประสงคในการ

ใหบริการ 

สนับสนุนการอํานวยความ

สะดวกในการเดินทางของ

ประชาชน 

สนับสนุนการพัฒนาทางดาน

เศรษฐกิจ 

 

สนับสนุนการปฏิบัติงาน

ราชการของเจาหนาที่ 

 

วิเคราะหคา IRI เปาหมาย

จากการประเมินระดับความ

พึงพอใจของผูใชทาง 

 

วิเคราะหคา IRI เปาหมายจาก

การประเมินความคุมคา

ทางดานเศรษฐศาสตร 

วิเคราะหคา IRI เปาหมาย

จากการประเมินตนทุนคา

ซอมบํารุงนอยที่สุด 

 

เลือกคา IRI ที่เหมาะสมจากคา IRI ที่ตํ่าที่สุด 
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3.3 แนวทางการวิเคราะหระดับความพึงพอใจของผูใชทาง 
 

จากการศึกษาแนวทางการวิเคราะหระดับความพึงพอใจในระดับการใหบริการของผูใช

ทางที่ผานมา พบวาปจจัยหลักที่มีผลกระทบตอความรูสึกของผูประเมินคือ ความเร็วในการสํารวจ 

โดยที่ความเร็วจะแปรผกผันกับระดับคา IRI ที่ยอมรับได ซึ่งหากความเร็วในการสํารวจขอมูลไม

สม่ําเสมออาจสงผลใหเกิดความคลาดเคลื่อนในการประเมินระดับการยอมรับไดของผูใชทาง 

นอกจากนั้นกลุมของผูประเมินแตละประเภทเปนอีกปจจัยหนึ่งที่สงผลตอระดับการใหบริการที่

วิเคราะหได เนื่องจากระดับความความรูสึกในการยอมรับของผูใชทางจะแตกตางกันตามเพศและ

วัย ดังนั้นแนวทางในการวิเคราะหระดับการใหบริการโดยใชคา IRI เปนตัวแทน ควรจะเริ่มจากการ

ควบคุมตัวแปรในการสํารวจ จากนั้นทําการคัดเลือกสายทางที่มีคา IRI ในชวงตางๆ เพื่อสํารวจ

เก็บขอมูลความพึงพอใจในการใหบริการของสายทาง และลําดับสุดทายเปนการวิเคราะหหาคา 

IRI เปาหมายโดยพิจารณาจากคา IRI มากสุดที่ผูใชทางยอมรับได 
 
3.3.1 การควบคุมตัวแปรในการสํารวจ 

 

ปจจัยที่สงผลกระทบตอความรูสึกหรือระดับความพึงพอใจในการใหบริการของสายทาง

นั้นเปนส่ิงจําเปนที่จะตองควบคุมสําหรับการวิเคราะห  ซึ่งปจจัยที่ทําใหเกิดความคลาดเคลื่อนตอ

ความรูสึกการยอมรับไดของสภาพการใหบริการ ไดแก 

1. ยานพาหนะที่ใชในการสํารวจ 

2. ผูขับข่ียานพาหนะ 

3. ผูประเมินสภาพการใหบริการของสายทาง 
4. ความเร็วที่ใชในการสํารวจ 

5. ลักษณะภูมิอากาศและภูมิประเทศ 

 
3.3.2 การเก็บรวบรวมขอมูล IRI และคัดเลือกสายทาง 
 

การสํารวจและประเมินระดับการใหบริการของสายทางนั้น ผูประเมินจําเปนตองนั่งบน

พาหนะที่ใชสํารวจเพื่อประเมินสภาพการใหบริการ โดยเปนสายทางที่ทราบคา IRI ซึ่งแนวทางใน

การคัดเลือกสายทางสําหรับสํารวจเก็บขอมูลนั้น จะพิจารณาคัดเลือกชวงสายทางที่มีคา IRI 

แตกตางกันสําหรับการประเมินระดับการใหบริการ โดยการแบงชวงของคา IRI ที่กําหนดจะเริ่ม

จาก 2.0 เมตร/กิโลเมตร ไปจนถึง 8.0 เมตร/กิโลเมตร เนื่องจากโดยทั่วไปคา IRI ของสายทางใหม

มีคาประมาณ 2.0 เมตร/กิโลเมตร และที่คา IRI เทากับ 8.0 เมตร/กิโลเมตร ถือวาเปนความ
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เสียหายของผิวทางที่รุนแรงเปนหรือสายทางที่ไมมีผิวทาง (Sayers, 1986) และสําหรับการ

คัดเลือกสายทางโดยใชคา IRI เปนปจจัยในการเลือกนี้ ควรพิจารณาขอมูลคา IRI ของสายทาง ณ 

วันที่มีการเก็บสํารวจ ซึ่งหากใชขอมูลคา IRI ยอนหลังจะทําใหผลการประเมินความพึงพอใจของ

ผูใชทางคลาดเคลื่อนจากสภาพความเปนจริง  

หลังจากกําหนดคาของ IRI เปนชวงตางๆ แลว ลําดับถัดมาเปนการคัดเลือกเพื่อกําหนด

จํานวนตัวอยางสายทางในการเก็บขอมูลนั้น ซึ่งจํานวนตัวอยางสายทางในแตละชวงของคา IRI 

นั้นสามารถคํานวณไดจากทฤษฎีการสุมตัวอยาง โดยกรณีที่ไมทราบจํานวนของขอมูลสายทาง

ทั้งหมด สามารถใชสมการของ Cochran (1953) เพื่อคํานวณหาจํานวนตัวอยางสายทางสําหรับ

การเก็บขอมูล ไดดังนี้ 

    

n = [p x (1-p) x Z2] / d2       (3.1) 

  

    โดยที่  n = จํานวนของกลุมตัวอยางที่ตองการ 

  P = สัดสวนของขอมูลทีต่องการสุม     

  Z = ระดับความมั่นใจที่กําหนด หรือระดับนัยสําคัญทางสถิติ เชน 

           ที่ระดับความเชื่อม่ัน 90% หรือ ทีร่ะดับนัยสําคัญ 0.1, คา Z = 1.65 

         ที่ระดับความเชื่อม่ัน 95% หรือ ทีร่ะดับนัยสําคัญ 0.05, คา Z = 1.96 

         ที่ระดับความเชื่อม่ัน 99% หรือ ทีร่ะดับนัยสําคัญ 0.01, คา Z = 2.58 

d = สัดสวนความคลาดเคลื่อนที่ยอมใหเกิดขึ้นได เชน 

                                 ทีร่ะดบัความเชื่อม่ัน 90% สัดสวนความเคลื่อน = 0.1 

         ที่ระดับความเชื่อม่ัน 95% สัดสวนความเคลื่อน = 0.05 

         ที่ระดับความเชื่อม่ัน 99% สัดสวนความเคลื่อน = 0.01   

  

.และในกรณีที่ทราบจํานวนขอมูลทั้งหมด สามารถใชสมการของ Yamane (1973) เพ่ือ

คํานวณหาจํานวนตัวอยางสายทางสําหรับการเก็บขอมูล ไดดังนี้ 

 

n = N / [1 + N x e2]         (3.2) 
  

โดยที่  n = จํานวนของกลุมตัวอยางที่ตองการ 

  N = จํานวนของขอมูลทัง้หมด     

e = สัดสวนความคลาดเคลือ่นที่ยอมใหเกิดข้ึนได เชน 
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                                 ทีร่ะดบัความเชื่อม่ัน 90% สัดสวนความเคลื่อน = 0.1 

         ที่ระดับความเชื่อม่ัน 95% สัดสวนความเคลื่อน = 0.05 

         ที่ระดับความเชื่อม่ัน 99% สัดสวนความเคลื่อน = 0.01   
 
3.3.3 การสํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง 

 

การสํารวจเก็บขอมูลทําโดยใหผูประเมินเดินทางในสายทางที่คัดเลือกและทราบคา IRI  

ซ่ึงควบคุมตัวแปรในการสํารวจตามหัวขอ 3.3.1 โดยการประเมินสภาพการใหบริการของสายทาง

สามารถแบงเกณฑการใหคะแนนระดับความพึงพอใจของผูใชทางไดดังนี้ 

 คะแนน 5 รูสึกสบาย ไมรูสึกกระเทือน 

คะแนน 4 รูสึกสบาย แตกระเทือนบางเล็กนอย 

คะแนน 3 มีการกระเทือนแตยังถือวาพอรับได 

คะแนน 2 รูสึกไมสบาย กระทบการเทอืนมาก 

คะแนน 1 กระเทือนมากที่สุด ควรปรับปรุงถนน 
 
3.3.4 การวิเคราะหผลการสํารวจ 

 
เมื่อไดผลการสํารวจคาคะแนนระดับความพึงพอใจในสายทางที่คา IRI ตางๆ วิธีการ

วิเคราะหผลการสํารวจเพื่อหาคา IRI เปาหมายหรือคา IRI ที่มากสุดที่ผูใชทางยอมรับไดทําไดโดย

พิจารณาเลือกคากลางหรือคาตัวแทนของคา IRI ต่ําสุดของผูประเมินทุกคนที่เริ่มรูสึกไมสบายมี

การกระทบกระเทือน ยกตัวอยางการสํารวจ เชน หากมีผูประเมินทั้งหมด 3 คน และผลการสํารวจ

พบวาที่คาคะแนนเทากับ 2 คา IRI ต่ําสุดและสูงสุด ของผูประเมินแตละคน เปนดังนี้ 

1. ผูประเมินคนที่ 1 ใหคา IRI ต่ําสุดคือ 5.0 และคาสูงสุดคือ 6.0 เมตร/กิโลเมตร 

2. ผูประเมินคนที่ 2 ใหคา IRI ต่ําสุดคือ 4.5 และคาสูงสุดคือ 5.5 เมตร/กิโลเมตร 

3. ผูประเมินคนที่ 3 ใหคา IRI ต่ําสุดคือ 5.5 และคาสูงสุดคือ 6.5 เมตร/กิโลเมตร 

 

ดังนั้นคากลางพิจารณาจากคาเฉล่ียของคา IRI ต่ําสุดหรือคาเฉล่ียขอบเขตลางที่คา

คะแนนระดับความพึงพอใจเทากับ 2 คือ คาเฉลี่ยของ 5.0 4.5 และ 5.5 ซ่ึงเทากับ 5.0 เมตร/

กิโลเมตร โดยแสดงแนวทางการวิเคราะหดังรูปที่ 3.2 
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    ผูประเมินคนที่ 1    ผูประเมินคนที่ 3      

                  
IRI     ผูประเมินคนที่ 2    คาเฉลี่ยของผูประเมินทั้ง 3 คน   

                     
       
 

            
        
 

                  
            
 

             
           

         
          

       
       

        
     

       
            

          
    
                       
 คะแนน 1  คะแนน 2  คะแนน 3  คะแนน 4  คะแนน 5 

รูปที ่3.2 แนวทางการคดัเลอืกคา IRI มากสุดที่ผูใชทางยอมรับได 
 
3.4 แนวทางการวิเคราะหคาใชจายตลอดอายุการใชงานของสายทาง 

 
แบบจําลองที่นํามาพัฒนาสําหรับการวิเคราะหหาคาใชจายตลอดอายุการใชงาน ไดแก 

แบบจําลองการเสื่อมสภาพของสายทาง (Deterioration Model) แบบจําลองผลกระทบจากการ

ซอมบํารุง (Road Work Effect Model) แบบจําลองคาใชจายของผูใชทาง (Road User Cost 

Model) และการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร (Economic Analysis) ซึ่งแบบจําลองทั้งหมดที่

กลาวมานั้นมีความสัมพันธเชื่อมโยงกัน โดยเริ่มจากการเตรียมขอมูลนําเขาที่จําเปนโดยแบง

ออกเปน 3 สวนหลักคือ ขอมูลสายทาง ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ และขอมูลมาตรฐานการซอม

บํารุง จากนั้นเปนการวิเคราะหสภาพความเสียหายที่จะเกิดขึ้นในอนาคตของผิวทาง ซึ่งในสวน

ของแบบจําลองการเสื่อมสภาพความเสียหายของสายทางนั้น จะวิเคราะหสภาพความขรุขระของ

ผิวทาง (Roughness) โดยใชคา IRI เปนตัวแทน เมื่อสามารถทํานายสภาพผิวทางไดแลว ลําดับ

ตอมาเปนการเลือกวิธีการซอมบํารุง โดยใชแบบจําลองผลกระทบจากการซอมบํารุงเปนตัวกําหนด

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

คา  IRI มากสุดที่ผูใชทาง

ยอมรับได 
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สภาพผิวทางหลังการซอมและคาใชจายในการซอม ซึ่งผลการวิเคราะหสภาพผิวทางของทั้ง 2 

แบบจําลองนี้ จะถูกสงไปยังแบบจําลองคาใชจายของผูใชทาง เนื่องจากคาใชจายของผูใชทางจะ

แปรผันตามสภาพผิวทาง โดยที่ขอมูลความเสียหายหลักที่ใชในการคํานวณคาใชจายของผูใชทาง

คือคา IRI  เมื่อ IRI มีคาสูงจะสงผลใหอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิง คาซอมบํารุง และคาเส่ือมของ

ยานพาหนะสูงตามไปดวย ซ่ึงผลลัพธที่ไดจากการคํานวณอัตราการใชเชื้อเพลิงหรืออัตราการสึก

หรอตางๆ นอกจากนี้คา IRI ยังสงผลกระทบตอความเร็วที่ใชในการเดินทาง ดังนั้นหากพิจารณา

เรื่องของมูลคาเวลาในการเดินทางสายทางที่มีคา IRI สูงก็จะใชเวลาเดินทางนานกวาสงผลใหผูใช

ทางตองเสียเวลาในการเดินทางมากกวา สําหรับการเชื่อมโยงความสัมพันธของการวิเคราะหใน

แบบจําลองตางๆ แสดงดังรูปที่ 3.3  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่3.3 แนวทางการวิเคราะหคาใชจายตลอดอายุการใชงานของสายทาง 

ชนิดของผิวทาง, คาความแข็งแรงของ

สายทาง, อายุสายทาง 

ลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง, 

สภาพความขรุขระของสายทาง, 

ความเร็วการจราจร, ตนทุนตอหนวยของ

คาใชจายตางๆ 

 ตนทุนคาใชจายของผูใชทาง, ตนทุนคา

ซอมบํารงุ, ตนทุนตอหนวยของคาใชจาย

ตางๆ, อัตราสวนลด (Discount Rate) 

 

ดัชนีทางเศรษฐศาสตร เชน B/C ratio, 

NPV  
การวิเคราะห 

ทางดานเศรษฐศาสตร 

แบบจําลอง 

สภาพความเสียหาย

แบบจําลอง 

คาใชจายของผูใชทาง 

แบบจําลองผลกระทบ 

จากมาตรฐานการซอม 

เริ่มตน 

ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ, ปริมาณ

การจราจร, อัตราการเพิ่มขึ้นของจํานวน

ยานพาหนะ, เรขาคณิตของสายทาง, 

คุณลักษณะของผิวทาง, ตนทุนตอหนวย

ของคาใชจายตางๆ 

การเพิ่มข้ึนของคา IRI ในอนาคต  

 

คาน้ํามันเชื้อเพลิง, คาน้ํามันหลอลื่น, 

คาการสึกหรอลอยาง, คาบํารุงรักษา, 

คาการเดินทาง และคาใชจายอื่นๆ  

เงื่อนไขการซอมบํารุง, ตนทุนตอหนวย

ของการซอมบํารุง  

 

วิธีการซอมบํารงุ, ปริมาณงานซอม, 

คาใชจายในการซอม, สภาพผิว

ทางหลังการซอม  

ขอมูลนําเขา แบบจําลอง ผลลัพธ 
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จากที่กลาวมาทั้งหมดจะเห็นวาคาใชจายของผูใชทางลดลงเมื่อสภาพผิวทางดีข้ึนหลังจาก

ไดรับการซอมบํารุง ซึ่งคาใชจายของผูใชทางที่ลดลงนี้ถือเปนผลประโยชนที่เกิดขึ้นโดยคํานวณ

จากผลตางของคาใชจายของผูใชทางในกรณีที่สายทางไดรับการซอมบํารุงและไมไดซอมบํารุง 

เมื่อสามารถประเมินผลประโยชนของการซอมสายทางไดแลว ในลําดับสุดทายสามารถวิเคราะห

ความคุมคาในการลงทุนซอมบํารุงในแตละแผนงานที่กําหนดไวเปนทางเลือก โดยสวนใหญสาย

ทางที่มีปริมาณการจราจรสูงจะสงผลใหผลประโยชนหลังการซอมของสายทางสูงตามปริมาณ

การจราจรไปดวย ดังนั้นจึงเหมาะสมที่จะนําการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรมาประยุกตใช

รวมกับการวิเคราะหในสวนอื่นๆ โดยดัชนีที่ใชชี้วัดความคุมคาคือ อัตราสวนผลประโยชนที่ผูใชทาง

ไดรับหลังจากการซอมตอตนทุนในการซอมบํารุง (B/C Ratio) และคา Net Present Value (NPV) 

สามารถนํามาใชวิเคราะหสําหรับเลือกแผนการซอมบํารุงที่สงผลใหเกิดคาซอมบํารุงนอยที่สุด

ตลอดอายุการใชงานเมื่อเทียบกลับมาเปนมูลคาในปปจจุบัน  
 
3.4.1 แนวทางการเลือกแบบจําลองการเสื่อมสภาพของสายทาง 

 
แนวทางการคัดเลือกแบบจําลองการเสื่อมสภาพของสายทางนั้น เริ่มจากการทบทวน

งานวิจัยทั้งในประเทศและตางประเทศ เพื่อวิเคราะหปจจัยตางๆ ที่มีผลตอความเสียหายของทาง 

เชน สภาพโครงสรางของสายทาง สภาพผิวทางในระยะเริ่มตน ปริมาณการจราจร สภาพ

ส่ิงแวดลอม และปจจัยที่สงผลตออัตราการเสื่อมสภาพ เปนตน ซึ่งการนําแบบจําลองมา

ประยุกตใชในงานวิจัยนี้ พิจารณาจากความเหมาะสมและความเพียงพอของปริมาณขอมูลตางๆ 

ที่มีการเก็บสํารวจรวบรวมของหนวยงานทางในประเทศไทย เนื่องจากปริมาณของขอมูลมีผลตอ

การเลือกรูปแบบของสมการทางสถิติและความนาจะเปนที่เหมาะสม โดยทั่วไปสามารถแบงชนิด

ของแบบจําลองการเสื่อมสภาพของทางได 3 ประเภท ดังนี้ 

1. Empirical Model เปนวิธีการสรางแบบจําลองที่พัฒนาจากประสบการณและผลของการ

ทดสอบของทางรวมทั้งผลการวิเคราะหในหองทดลอง โดยวิธีนี้จะมีผลดีถาขอมูลที่นํามา

วิเคราะห เชน วัสดุ สภาพแวดลอม น้ําหนักรถ ตลอดจนปริมาณจราจร ใกลเคียงกับ

องคประกอบตางๆ ของผลการทดสอบของทางที่นํามาสรางแบบจําลอง 

2. Mechanistic Model เปนวิธีการสรางแบบจําลองที่เนนไปที่การทําวิจัยเก่ียวกับปฏิกิริยา

ของผิวทางภายใตน้ําหนักที่กระทําและสนใจถึงความสัมพันธระหวางคุณสมบัติของวัสดุ

กับพฤติกรรมของทางวาเมื่อนําไปทําเปนผิวทางจะทําใหผิวทางมีลักษณะอยางไรและ
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พฤติกรรมอยางไรภายใตน้ําหนักที่กระทํา เชน ความเคน  ความเครียด  การแอนตัวของ

โครงสราง เปนตน                                                                                                                                

3. Probabilistic Model เปนวิธีการสรางแบบจําลองโดยอาศัยทฤษฎีสถิติและความนาจะ

เปนในการเปลี่ยนสถานะของตัวแปรที่การศึกษา เหมาะกับการสรางแบบจําลองที่มีขอมูล

นอยกวา 2 วิธีแรก เชน แบบจําลองลูกโซมารคอฟ และ Survivor Curve 

 

จากการศึกษาแบบจําลองการเสื่อมสภาพและผลกระทบหลังการซอมบํารุงสายทาง 

(Road Deterioration and Work Effects) ของ HDM-4 พบวาปจจัยที่สงผลกระทบตอคาดัชนี

ความขรุขระสากล มีหลายปจจัยประกอบไปดวย ปริมาณจราจร สภาพแวดลอม อายุและคาการ

ยุบตัวของโครงสรางทาง นอกจากนั้นความแตกตางของสภาพความเสียหายที่ตางกัน เชน ปริมาณ

รอยแตกราว ปริมาณผิวทางหลุดรอน จํานวนหลุมบอ ตลอดจนคาความลึกของรองลอ ที่แตกตาง

กันยอมสงผลใหอัตราการเพิ่มข้ึนของคา IRI แตกตางกันดวย แสดงความสัมพันธดังรูปที่ 3.4  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่3.4 ปจจัยที่สงผลกระทบตอความขรุขระของผิวทาง 
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จากปจจัยที่สงผลกระทบตอคา IRI ที่กลาวขางตน หากนําปจจัยทุกประเภทมารวม

วิเคราะหทํานายคา IRI อาจจะไมเหมาะสม เนื่องจากปริมาณขอมูลความเสียหายในแตละ

ประเภทของหนวยงานทางในประเทศไทยยังมีไมเพียงพอ และในแตละองคประกอบของอัตราการ

เปลี่ยนแปลงความขรุขระตางๆ มีแบบจําลองยอยในการวิเคราะหที่แตกตางกัน  ดังนั้นแนวทาง

การเลือกแบบจําลองสภาพความเสียหายของสายทาง จึงไดเลือกแบบจําลองของ Rodrigo 

(2008) ซึ่งไดปรับแกแบบจําลองสภาพความเสียหายของ HDM-4 ใหอยูในรูปแบบอยางงาย โดย

พิจารณาเฉพาะปจจัยที่สงผลกระทบตอคา IRI อยางมีนัยสําคัญ ไดแก อายุผิวทาง คาความ

แข็งแรงของโครงสรางทาง คา IRI กอนการเริ่มตนวิเคราะห และสภาพแวดลอมของสายทาง ซึ่ง

ความสัมพันธของปจจัยตางๆ แสดงดังสมการที่ 3.3 

 dIRI = Kgp x (a0 x Exp(Kgm x m x AGE)  x [(1 + SNC x a1)]
-5  x 

YE4 + a2  x AGE) + (Kgm x m x IRIb)                         

      (3.3) 

โดย dIRI 

AGE 

= 

= 

อัตราการเพิ่มข้ึนของคา IRI ในปที่วิเคราะห 

อายุสายทางตั้งแตมีการเสรมิผิว การบูรณะ หรือ การกอสรางใหม (ป) 

 IRIb = คาความขรุขระสากลเริ่มตน (ม./กม.) 

 m = คาสัมประสิทธิ์ผลกระทบจากสภาพแวดลอม ดังตารางที่ 3.1 

 a0 = 134 เปนคาคงที่ของสมการ  

 a1 = 0.755 เปนคาคงที่ของสมการ 

 a2 = 0.0121 เปนคาคงที่ของสมการ  

 SNC = คาความแข็งแรงของโครงสรางทางตัง้แตมกีารกอสราง การเสริมผิว การ

บูรณะ หรือ การกอสรางใหม ครัง้ลาสุด  

 YE4 = จํานวนเพลามาตรฐาน (ลานเพลา/ชองทางจราจร/ป) 

 Kgp = คาปรับแกอัตราการเสื่อมสภาพของความขรุขระผิวทาง 

 Kgm = คาปรับแกของคาสัมประสิทธิ์ผลกระทบจากสภาพแวดลอม  

  

 สําหรับการปรบัแกแบบจําลองการทํานายคา IRI ในสมการที่ 3.3 เพ่ือนํามาใชในตวัอยาง

การวิเคราะหของงานวิจัยนี้ แสดงในภาคผนวก ค. 
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ตารางที่ 3.1   คาสัมประสิทธิ์ผลกระทบจากสภาพแวดลอม, m 

ระดับ

ความชื้น 

ระดับอุณหภูมิ 

Tropical 
Sub-tropical 

Hot 

Sub-tropical 

cool 

Temperate 

cool 

Temperate 

Freeze 

Arid 0.005 0.010 0.015 0.020 0.030 

Semi-Arid 0.010 0.015 0.020 0.030 0.040 

Sub-Humid 0.020 0.025 0.030 0.040 0.050 

Humid 0.025 0.030 0.040 0.050 0.060 

Pre-Humid 0.030 0.040 0.050   

 

สําหรับคาความแข็งแรงของโครงสรางทาง (Structural Number Modified, SNC) 

สามารถวิเคราะหไดจากสมการของ Paterson (1987) โดยเปนการพิจารณาจากทดสอบคาการ

แอนตัวบนผิวทาง (Deflection) ซึ่งใชเครื่องมือ Benkelman Beam หรือ Falling Weight 

Deflectometer (FWD) แสดงความสัมพันธของคา SNC และคา Deflection ดังสมการที่ 3.4 และ 

3.5  

 SNC = 3.2 DEF-0.63    granular bases                      (3.4) 

 SNC = 2.2 DEF-0.63    cement bases                       (3.5) 

โดยที ่     DEF       =    คาการแอนตัวของผิวทาง (mm.) 

 

 ซึ่งการนําคา DEF ไปคํานวณในสมการที่ 3.4 และ 3.5 นั้น มีเงื่อนไขภายใตการทดสอบที่

แตกตางกันดังนี้  

• สําหรับการทดสอบดวยวิธี Benkelman Beam  

- 80 kN axle Load   

- 520 kpa tyre pressure   

- 30°C average asphalt temperature  

• สําหรับการทดสอบดวยวิธี Falling Weight Deflectometer (FWD) 

- The central FWD deflection at 700 kPa  
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3.4.2 แนวทางการเลือกแบบจําลองคาใชจายและแบบจําลองผลกระทบหลังการซอม
บํารุง 
 
จากการทบทวนศึกษางานวิจัยเก่ียวกับแบบจําลองคาใชจายในการซอมบํารุงทางใน

ประเทศไทย พบวาแบงประเภทของแบบจําลองคาซอมบํารุงออกเปน 4 ประเภท (กชกร, 2543) 

ไดแก แบบจําลองคาใชจายงานบํารุงปกติ แบบจําลองคาใชจายงานฉาบผิวทาง แบบจําลอง

คาใชจายงานเสริมผิวทางลาดยาง และแบบจําลองคาใชจายงานบูรณะสายทาง ซึ่งการพัฒนา

แบบจําลองดังกลาวไดพิจารณาจากปจจัยที่สงผลกระทบตอตนทุนการซอมบํารุงในแตละประเภท 

เชน ดัชนีราคาหินคลุกและหินลูกรัง ดัชนีราคาน้ํามันดีเซล ดัชนีราคาแอสฟลต และดัชนีราคา

เครื่องจักรกอสราง โดยจะเห็นวาตนทุนคาใชจายในการซอมบํารุงขึ้นอยูกับสภาวะเศรษฐกิจของ

ประเทศในขณะนั้น ซึ่งการคาดการณสภาวะเศรษฐกิจในอนาคตนั้นทําไดยาก ดังนั้นแนวทางใน

การวิเคราะหตนทุนคาใชจายของวิธีการซอมบํารุงแตละประเภทในอนาคตเพื่อที่คํานวณหาผลรวม

ของตนทุนคาใชจายทั้งหมดตลอดอายุการใชงานของสายทางนั้น สําหรับในงานวิจัยนี้จะไมนํา

อัตราการผันผวนของดัชนีราคาตางๆ มารวมพิจารณา ซึ่งราคาตนทุนคาซอมบํารุงแตละประเภทที่

ใชวิเคราะหอางอิงราคาจากกรมทางหลวงเปนหลัก 
 

โดยทั่วไปการซอมบํารุงสายทางจะสงผลใหคา IRI ของสายทางลดลง เนื่องจากวิธีการ

ซอมสวนใหญเปนการปรับปรุงสภาพผิวทางใหเรียบและดีข้ึน ซึ่งแนวทางการเลือกแบบจําลองที่

สงผลกระทบหลังการซอมบํารุงไดพิจารณาเฉพาะวิธีการซอมบํารุงที่สงผลให IRI ของสายทาง

ลดลงอยางมีนัยสําคัญหรือเปนการปรับสภาพผิวทางใหม โดยไมนําวิธีการซอมที่สงผลใหมีการ

ปรับคาเริ่มตนของอายุสายทางมารวมพิจารณา เนื่องจากขอบเขตของระยะเวลาในการวิเคราะห

ตนทุนคาใชจายตางๆ พิจารณาเพียงหนึ่งรอบของอายุการใชบริการของสายทาง ซึ่งโดยทั่วไปมี

ระยะเวลาประมาณ 20-25 ป ดังนั้นแบบจําลองที่เลือกนํามารวมในการวิเคราะหไดแก แบบจําลอง

ผลกระทบหลังการฉาบผิวทางลาดยาง (Sealing) และการเสริมผิวทางลาดยาง (Overlay) สําหรับ

ในสวนของแบบจําลองสภาพสายทางหลังการบูรณะสายทาง (Rehabilitation) ไมนํามารวม

พิจารณา เนื่องจากหลังการบูรณะสายทางมีผลตอการปรับคาเริ่มตนของอายุการใชงาน  

 

 แบบจําลองผลกระทบหลังการฉาบผิวทางในงานวิจัยนี้อางอิงแบบจําลองของ NDLI 

(1995) ตามที่ไดกลาวในบทที่ 2 และเมื่อวิเคราะหแบบจําลอง โดยกําหนดใหความหนาในการ

ฉาบผิวทางเทากับ 10 มิลลิเมตร ซึ่งเปนความหนาที่ใชในการปฏิบัติงานของกรมทางหลวง 

ผลลัพธที่ไดคือ เมื่อ IRI กอนการฉาบผิวทางมีคาต่ํากวา 2.0 เมตร/กิโลเมตร การฉาบผิวทางจะไม
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สงผลใหคา IRI ลดลง กรณีที่กอนฉาบผิวทางคา IRI อยูในชวงตั้งแต 2.0-5.0 หลังจากการฉาบผิว

ทางแลวคา IRI จะลดลง โดยคา IRI ที่ลดลงจะแปรผันตามคา IRI กอนการฉาบผิวทาง และกรณีที่

กอนฉาบผิวทางมีคา IRI ตั้งแต 5.00 เมตร/กิโลเมตร ข้ึนไป การฉาบผิวทางจะสงผลใหคา IRI 

ลดลงไดมากที่สุด 0.9 เมตร/กิโลเมตร แสดงผลการคํานวณดังตารางที่ 3.2 ดังนั้นหากพิจารณา

ตามผลการคํานวณจากแบบจําลอง แนวทางการกําหนดเงื่อนไขในการซอมดวยวิธีการฉาบผิวทาง

ที่เหมาะสมคือควรเปนสายทางที่มีคา IRI  มากกวา 2.5 เมตร/กิโลเมตร ข้ึนไป  

 

ตารางที่ 3.2 การคํานวณคา IRI หลังการฉาบผิวทางโดยใชแบบจําลองของ NDLI (1995) 

 
IRI กอนฉาบผิวทาง IRI หลังฉาบผิวทาง คา IRI ที่ลดลง 

1.00 1.00 0.00 

1.50 1.50 0.00 

2.00 1.97 0.03 

2.50 2.32 0.18 

3.00 2.67 0.33 

3.50 3.02 0.48 

4.00 3.37 0.63 

4.50 3.72 0.78 

5.00 4.10 0.90 

5.50 4.60 0.90 

6.00 5.10 0.90 

  

 สําหรับแบบจําลองผลกระทบหลังการเสริมผิวทางไดอางอิงแบบจําลองของ Odoki 

(2001) โดยขอมูลที่ตองใชในสมการนี้คือ คา IRI กอนการเสริมผิวทาง (IRIb) ความหนาของการ

เสริมผิวทาง (HSNEW) สวนผลลัพธที่ไดจากสมการนี้คือคา IRI ที่ลดลงหลังการการเสริมผิวทาง 

(ΔRIa) จากการทดสอบแบบจําลองดวยการแทนคา IRI กอนการเสริมผิวทาง ตั้งแต 3.0 เมตร/

กิโลเมตร ไปจนถึง 9.0 เมตร/กิโลเมตร พบวาไดคาการลดคาของคา IRI หลังการเสริมผิวทางดวย

ความหนา 50 มิลลิเมตร อยูในชวง 0.99 - 4.43 เมตร/กิโลเมตร และการลดของคา IRI หลังการ

เสริมผิวทางดวยความหนา 100 มิลลิเมตร อยูในชวง 1.8 - 7.2 เมตร/กิโลเมตร ดังแสดงในรูปที่ 

3.5 
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รูปที ่3.5 การลดของคา IRI หลังการการเสริมผิวทางดวยความหนา 50 mm และ100 mm 

 
3.4.3 แนวทางการเลือกแบบจําลองคาใชจายของผูใชทาง 

 
ในอดีตที่ผานมาเครื่องมือที่ใชสําหรับวิเคราะหหาคาใชจายตลอดอายุการใชงานของสาย

ทางในประเทศไทยไดมีการศึกษาและประยุกตวิธีการคํานวณมาจากแบบจําลอง HDM-III ของ

ธนาคารโลก จากการศึกษางานวิจัยของ กชกร (2543) และ Pannapa (2007) พบวาทั้งสองไดใช 

HDM-III ในการวิเคราะหหาความสัมพันธระหวางกับคาใชจายของผูใชทางในประเทศไทยกับคา 

IRI  ซึ่งแบบจําลองของทั้งสองมีแนวโนมไปในทางเดียวกันคือ คาใชจายของผูใชทางมีคาแตกตาง

กันโดยขึ้นอยูกับประเภทของยานพาหนะ และเมื่อ IRI มีคาสูงขึ้น คาใชจายของผูใชทางจะสูงตาม

ไปดวย สําหรับขอแตกตางของแบบจําลองทั้งสองคือ คาใชจายของผูใชทางมีคาแตกตางกัน ถึงแม

จะเปนยานพาหนะประเภทเดียวกันและวิเคราะหที่คา IRI เทากัน เนื่องจากการกําหนดราคา

อางอิงตางๆ เชน ราคาตัวแทนยานพาหนะหรือราคาน้ํามันเชื้อเพลิงในการคํานวณตางกันเพราะได

พัฒนาสรางแบบจําลองในปที่ตางกัน ตัวอยางของแบบจําลองคาใชจายของรถยนตสวนบุคคล 

(RUCPC) ของ กชกร (2543) และ Pannapa (2007) แสดงดังสมการที่ 3.6 และ 3.7 ตามลําดับ 

 

RUCPC = 0.0284IRI2 + 0.1861IRI + 3.3215    (3.6) 

 

RUCPC = 0.0232IRI2 - 0.0707IRI + 3.400   (3.7) 

คา IRI ที่ลดลง (เมตร/กิโลเมตร) 

คา IRI กอนการเสริมผิวทาง (เมตร/กิโลเมตร) 

0.99

4.43

1.80

7.20

0.00

2.00

4.00

6.00

8.00

1.00 2.00 3.00 4.00 5.00 6.00 7.00 8.00 9.00

50mm

100mm
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จากที่กลาวมาขางตนจะเห็นวาแบบจําลองคาใชจายของผูใชทางมีความแตกตางกัน

ข้ึนอยูกับการกําหนดราคาตอหนวยในแตละสวนของการวิเคราะห ซึ่งหากนําแบบจําลองใด

แบบจําลองหนึ่งมาใชในการวิเคราะหตนทุนคาซอมบํารุงในปปจจุบัน ราคาที่คํานวณไดอาจจะไม

สะทอนความเปนจริง ดังนั้นแนวทางในการวิเคราะหคาใชจายของผูใชทางในงานวิจัยนี้จึงได

พิจารณาตนทุนคาใชจายของผูใชทางในแตละองคประกอบ เพ่ือใหแนวทางการวิเคราะหคาใชจาย

ของผูใชทางนี้เหมาะสมและสอดคลองกับสภาวการณในปจจุบันมากที่สุด โดยไดศึกษาและอางอิง

แบบจําลองผลกระทบตอผูใชทาง (Road User Effect Model, RUE Model) ใน HDM-4 ซึ่งเปน

การพัฒนาตอมาจาก HDM-III ซึ่งมีขั้นตอนในการวิเคราะหเริ่มตนจากการกําหนดประเภท

ยานพาหนะเพื่อใชเปนตัวแทนในการวิเคราะห จากนั้นคํานวณหาความเร็วในการเดินทางของ

พาหนะแตละประเภทโดยใชแบบจําลองความเร็วการจราจร ความเร็วตัวแทนที่คํานวณไดนี้จะถูก

นําไปเปนตัวแปรในการคํานวณคาใชจายของผูใชทางรวมกับสภาพความเสียหายของสายทาง ซึ่ง

สามารถสรุปข้ันตอนแนวทางการวิเคราะหคาใชจายของผูใชทางไดดังรูปที่ 3.6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่3.6 ขั้นตอนการวิเคราะหคาใชจายของผูใชทาง 

 

 
 

แบบจําลองความเร็วการจราจรของยานพาหนะ  

(Speed Model) 

การกําหนดตัวแทนยานพาหนะ 

แบบจําลองคาใชจายของของผูใชทาง  

คาใชจายที่เกีย่วกับยานพาหนะ มูลคาเวลาในการเดินทาง 

คาใชจายของผูใชทาง  
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การกาํหนดประเภทตัวแทนยานพาหนะ 
 

 งานวิจัยนี้ไดอางอิงประเภทยานพาหนะจากสถิติการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรของกรม

ทางหลวง ซึ่งพบวาตั้งแตป พ.ศ. 2545 จนถึงปจจุบัน สํานักอํานวยความปลอดภัยของกรมทาง

หลวงไดสํารวจปริมาณการจราจรโดยแบงประเภทของยานพาหนะออกเปน 12 ประเภท โดย

สามารถแบงเปน 2 กลุมคือ พาหนะที่ไมมีเครื่องยนต 1 ประเภท คือ จักรยาน และกลุมที่มี

เครื่องยนต 11 ประเภท แสดงดังตารางที่ 3.3 ซึ่งในการวิเคราะหคาใชจายของผูใชทางจะพิจารณา

เฉพาะกลุมตัวแทนยานพาหนะที่มีเครื่องยนต โดยการเลือกย่ีหอและรุนของตัวแทนยานพาหนะแต

ละประเภท ไดคัดเลือกจากสถิติการจดทะเบียนของกรมขนสงทางบกป 2552 เพื่อใชสําหรับ

กําหนดราคาตัวแทนยานพาหนะในการวิเคราะหคาใชจายของผูใชทาง  

 

ตารางที่ 3.3 ตัวแทนยานพาหนะติดเครื่องยนตที่ใชในการวิเคราะหคาใชจายของผูใชทาง 

 

ลําดับ ประเภท รายละเอียด 

1 Motorcycle จักรยานยนตและสามลอเครื่อง 

2 Car <= 7 P รถยนตนั่งไมเกิน 7 คน 

3 Car > 7 P รถยนตนั่งเกิน 7 คน 

4 Light Bus รถโดยสารขนาดเล็ก  

5 Medium Bus รถโดยสารขนาดกลาง 

6 Heavy Bus รถโดยสารขนาดใหญ 

7 Light Truck รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ลอ) 

8 Medium Truck รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ลอ) 

9 Heavy Truck รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ลอ) 

10 Full Trailer รถบรรทุกพวง (มากกวา 3 เพลา) 

11 Semi Trailer รถบรรทุกกึ่งพวง (มากกวา 3 เพลา) 

ที่มา: กรมทางหลวง, 2550 
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 สําหรับขอมูลเฉพาะทางเทคนิคของยานพาหนะที่จําเปนในการวิเคราะห เชน กําลังของ

เครื่องยนต สัมประสิทธิ์การใชพลังงานเชื้อเพลิงตางๆ คาพารามิเตอร อื่นๆ ไดอางอิงคาแนะนํา

จากรายงานการศึกษา Thailand Road User Effects Model (1997) ซึ่งเปนการศึกษาคาใชจาย

ของผูใชทางในประเทศไทย โดยใชโปรแกรม HDM-4 ในการวิเคราะห 

 
แบบจําลองความเร็วของยานพาหนะ 

 
การทํานายความเร็วของตัวแทนพาหนะนั้นแบงการวิเคราะหเปน 2 สวนคือ แบบจําลอง

ความเร็วอิสระ (Free Speed Model) และ แบบจําลองความเร็วเมื่อมีปริมาณการจราจร (Speed 

Volume Model) ซึ่งความเร็วที่คํานวณไดจาก Speed Volume Model นี้จะเปนคาความเร็วที่ใช

ในการวิเคราะหคาใชจายของผูใชทาง จากการศึกษาแบบจําลองความเร็วอิสระของยานพาหนะ

พบวา ความเร็วในการเดินทางของยานพาหนะแตละชนิด จะขึ้นอยูกับตัวแปรหลัก คือ กําลังของ

เครื่องยนต ความขรุขระ ความลาดชัน และรัศมีความโคงของถนน ซึ่งการพัฒนาแบบจําลอง

ความเร็วงานไดอางอิงงานวิจัยของ Watanatada (1987) พบวาความเร็วที่ใชเปนตัวกําหนด

ความเร็วของตัวแทนยานพาหนะ มีทั้งหมด 5 ประเภท ไดแก ความเร็วอุดมคติ (VDESIR) 

ความเร็วในการขับเคลื่อนยานพาหนะ (VDRIVE) ความเร็วในการตานการเคลื่อนที่ยานพาหนะ 

(VBREAK) ความเร็วเนื่องจากรัศมีความโคงของถนน (VCURVE) และความเร็วเนื่องจากความ

ขรุขระของผิวทาง (VROUGH) สําหรับการเลือกตัวแทนความเร็วอิสระจะพิจารณาโดยการเลือก

จากความเร็วต่ําที่สุด (Minimum Limiting Velocity) แสดงความสัมพันธดังรูปที่ 3.7 และการ

คํานวณความเร็วทั้ง 5 ประเภท แสดงดังรายละเอียดตอไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่3.7 แบบจําลองความเร็วอิสระ (Watanatada, 1987) 

VDESIR 

Free Speed Model 

Minimum (VDESIR, VDRIVE, VBREAK, VROUGH, VCURVE) 

Free Speed 

VBREAK VROUGH VCURVE VDRIVE 
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1. VDESIR  เปนการจํากัดความเร็วที่พิจารณาจากความเร็วอุดมคติ (Desired Speed) 

มีสมการในการคํานวณดังนี้ 

 

VDESIR = VDESMIN          เมื่อ WIDTH<=CW1                       (3.8)     

VDESIR = VDESMIN + a1(WIDTH-CW1)    เมื่อ CW1<=WIDTH<=CW2          (3.9) 

VDESIR = VDES2 + a3(WIDTH-CW2)        เมื่อ CW2<=WIDTH<=CW3       (3.10) 

VDESIR = VDES2 + a3(CW3-CW2)        เมื่อ WIDTH>=CW3                     (3.11) 

 

โดยที่  VDESIR   = การจํากัดความเร็วที่พิจารณาจากความเร็วอุดมคติ (เมตร/วินาที) 

  VDESMIN   = ความเร็วอุดมคติต่ําสุดสําหรับถนน 1 ชองการจราจร (เมตร/วินาที) 

     VDES2   = ความเร็วอุดมคติต่ําสุดสําหรับถนน 2 ชองการจราจร (เมตร/วินาที)   

                                             มีคาเทากับ  VDESMIN/a2    โดยที่ a2=0.75   

     WIDTH   = ความกวางของผิวจราจร (เมตร) 

              CW1   = ความกวางของผิวจราจรที่ใชกับ VDESMIN (เทากับ 4.0 เมตร) 

           CW2   = ความกวางของผิวจราจรที่ใชกับ VDES2 (เทากับ 6.8 เมตร) 

           CW3   = ความกวางสูงสุดของผิวจราจร (เทากับ 14.0 เมตร) 

           a1   = อัตราสวนความเร็วอุดมคติที่เพิ่มข้ึนตอความกวางผิวจราจรที่เพิ่มข้ึน   

                                                                                    มีคาเทากับ (VDES2- VDESMIN)/(CW2-CW1) 

                                 a3   = คาคงที่ มีคาเทากับ 2.9 เมื่อเปนรถยนตสวนบุคคล, 0.6 เมื่อเปนรถ 

                                                                                    โดยสาร และ 0.7 เมื่อเปนรถบรรทุก 

2. VDRIVE และ VBREAK เปนการจํากัดความเร็วโดยพิจารณาจากความเร็วในการ

ขับเคล่ือนและความเร็วในการตานการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ มีสมการในการคํานวณดังนี้ 

 

VDRIVE = Pd*1000/(Fa+Fr+Fg)    (3.12) 

VBREAK = Pb*1000/(Fg-Fa+Fr)    (3.13) 

 

  โดยที่ VDRIVE = ความเร็วในการขับเคลื่อนยานพาหนะ (เมตร/วินาที) 

               VBREAK = ความเร็วในการตานการเคลื่อนที่ยานพาหนะ (เมตร/วินาที) 

     Pd = กําลังที่ใชในการขับเคล่ือนพาหนะ (กิโลวัตต) 



 54 

          Pb = กําลังที่ใชในการตานการเคลื่อนที่พาหนะ (กิโลวัตต) 

          Fa = Aerodynamic resistance (นิวตัน)  

           Fr = Rolling resistance (นิวตัน)  

          Fg = Gradient resistance (นิวตัน)  

 

3. VCURVE เปนการจํากัดความเร็ว โดยพิจารณาจากรัศมีความโคงของถนน มีหนวย

คือ m/s มีสมการในการคํานวณดังนี้ 

 VCURVE = a0 x R
a1

                           (3.14) 

 โดยที่ R = รัศมีความโคง (เมตร)   

        a0, a1 = คาสัมประสิทธิ์ความเร็วเนื่องจากรัศมีความโคงโดยขึ้นอยูกับประเภท       

                            ของยานพาหนะ  

 

4.  VROUGH เปนการจํากัดความเร็ว โดยพิจารณาจากสภาพความขรุขระของผิวทาง 

มีหนวยเปน m/s  โดยมีสมการในการคํานวณดังนี้ 

 

 VROUGH = ARVMAX / (a0 x IRI)              (3.15) 

 โดยที่ IRI = ดัชนีความขรุขระสากล (เมตร/กิโลเมตร) 

ARVMAX = คาเฉลี่ยความเร็วปรับแกมากที่สุด (มิลลิเมตร/วินาที) 

 a0 = คาสัมประสิทธิ์ความถดถอย  

 

 สําหรับคาคงที่และคาพารามิเตอรตั้งตน (Default Value) ตางๆ ของพาหนะแตละประเภท

ที่ใชในการคํานวณนั้นแสดงดัง ภาคผนวก ค. หลังจากคํานวณความเร็วที่ใชเปนตัวควบคุมในแต

ละสวนไดแลว จากนั้นจึงเลือกคาความเร็วนอยที่สุดเพื่อกําหนดเปนตัวแทนความเร็วอิสระของ

ยานพาหนะ (Free Speed, km/h) คาความเร็วอิสระนี้จะนําไปคํานวณหาความเร็วตัวแทนในการ

วิเคราะหคาใชจายของผูใชทาง โดยพิจารณาจากผลกระทบของปริมาณการจราจรในแตละสาย

ทางดวยแบบจําลองความเร็วเมื่อมีปริมาณการจราจร (Speed Volume Model) ซึ่งไดอางอิง

แบบจําลองของ Hoban (1994) โดยมีสมการในการคํานวณดังนี้ 

 

  SQ = S      ; Q<Qo           (3.16) 

  SQ = S - {(S-Snom)x(Q-Qo)/(Qnom-Qo)} ; Qo≤Q<Qnom          (3.17) 
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ตารางที่ 3.4 คาพารามิเตอรตั้งตน สําหรบั Speed Volume Model  

 
WIDTH (m) Qo/Qult Qnom/Qult Qult (PCU/h) Sult (Km/h) 

< 4.0 0.0 0.70 600 10 

4.0 – 5.5 0.0 0.70 1800 20 

5.5 – 9.0 0.1 0.90 2800 25 

9.0 – 12.0 0.2 0.90 3200 30 

> 12.0 0.4 0.95 8000 40 

ที่มา: Hoban,1994 

 
แบบจําลองคาใชจายของผูใชทาง 
 

 การคํานวณคาใชจายตางๆ ที่กระทบตอผูใชทางพิจารณาจากคาใชจายประเภทที่สงผล

กระทบอยางมีนัยสําคัญตอผลรวมของคาใชจายของผูใชทาง การคํานวณคาใชจายของผูใชทาง

แบงออกเปน 2 สวนหลักคือ คาใชจายที่เก่ียวกับยานพาหนะและมูลคาเวลาในการเดินทาง ซึ่ง

รายละเอียดมีดังตอไปนี้ 
 

1. คาใชจายที่เก่ียวกับยานพาหนะ มี 4 ประเภทไดแก 

 

• คาน้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหลอลื่น (Fuel and Oil Cost) เปนการคํานวณหา

อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหลอลื่นของยานพาหนะ ณ สภาวะการขับข่ีหนึ่งๆ ซึ่ง

อัตราการสิ้นเปลืองนี้จะตางกันตามประเภทของยานพาหนะ โดยจะแปรผันตามความเร็วในการขับ

ข่ี และกําลังของเครื่องยนตที่ตองใชในการขับเคลื่อนยานพาหนะ ซึ่งยานพาหนะชนิดเดียวกัน

อาจจะตองการใชกําลังในการขับเคล่ือนตางกัน ทั้งนี้ข้ึนอยูกับสภาพความชัน (%Gradient) และ

ความขรุขระของผิวทาง (IRI) โดยอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานของยานพาหนะแตละประเภทนี้อยู

ในรูปของ ลิตร/กิโลเมตร ซึ่งเมื่อนําไปคูณกับราคาตอหนวยของน้ํามันและน้ํามันหลอลื่น (บาท/

ลิตร) ก็จะสามารถคํานวณคาน้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหลอลื่นไดเปนหนวย บาท/กม./คัน มี

สมการในการคํานวณไดดังนี้ 

 

UNITCOSTFUELSFCCOSTFUEL __ ×=           (3.20) 

โดยที่    FUEL_COST = คาน้ํามันเชื้อเพลิง (บาท/คัน/กิโลเมตร) 
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    SFC = อัตราการบริโภคน้ํามันเชื้อเพลิง (ลิตร/กิโลเมตร) 

     FUEL_UNITCOST = ราคาน้ํามัน (บาท/ลิตร) 

 

speed
IFCSFC =                  (3.21) 

โดยที่       IFC = อัตราการบริโภคน้ํามันเชื้อเพลิง (มิลลิลิตร/วินาที) 

                          Speed = อัตราความเร็ว (เมตร/วินาที) 

 

          ))1(,_max( dFUELPTOTZETAFUELIDLEIFC +×=                     (3.22) 

โดยที่      IDLE_FUEL = อัตราการสูญเสียเชื้อเพลิงขั้นต่ํากรณีที่ไมไดขับเคลื่อน  

                                                        (มิลลิลิตร/วินาที) 

     ZETA = fuel-to-power efficiency factor (มิลลิลิตร/กิโลวัตต/วินาที) 

     PTOT = กําลังรวมทั้งหมดที่ตองในการขับเคลื่อน (กิโลวัตต) 

 dFUEL = สัดสวนการเพิ่มข้ึนในการบริโภคน้ํามันเมื่อการจราจร 

                 อยูในสภาวะแออัด 

 

  ))
100

(1( PENGACCSPCTPENGPTOT
PRAT
EHPZETABZETA ×

−×+=         (3.23) 

โดยที ่             ZETAB = base fuel-to-power efficiency factor  

                                         (มิลลิลิตร/กิโลวัตต/วินาที) 

                      EHP = คาคงที ่decrease in engine efficiency at high power 

                   PRAT = กําลังสูงสุดของเครื่องยนต (กิโลวัตต) 

           PCTPENG = เปอรเซน็ตของกําลังเครื่องยนตในการขับเคลื่อน 

        PENGACCS = กําลังเครื่องยนตในการขับเคลื่อน (กิโลวัตต) 

 

  UNITCOSTOILOILCOSTOIL __ ×=              (3.24) 

         โดยที่           OIL_COST = คาน้ํามนัหลอล่ืน (บาท/คนั/กิโลเมตร) 

                              OIL = อัตราการบริโภคน้ํามันหลอลื่น (ลิตร/กิโลเมตร) 

                   OIL_UNITCOST = ราคาน้ํามนัหลอลื่น (บาท/ลิตร) 

 

SFCOILPEROILCONTOIL ×+=                      (3.25) 

โดยที ่         OILCONT = อัตราการสิ้นเปลืองเมื่อมีการปนเปอนในการใชงาน  
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                                         (ลิตร/กิโลเมตร) 

           OILPER = สัมประสิทธิ์การสิ้นเปลืองขณะการใชงาน 

                     SFC = อัตราการบริโภคน้ํามันเชือ้เพลิง (ลิตร/กิโลเมตร) 

 

• คายาง (Tyre Cost) เปนการคํานวณหาอัตราการสึกหรอของยาง ซึ่งแนวทางการ

พิจารณาเริ่มจากการคํานวณพลังงานที่เกิดขึ้นตามทิศทางเสนรอบวงของลอ (Tangential 

Energy, TE) หนวย J-m.โดยที่คาพลังงานนี้ข้ึนอยูกับผลรวมของกําลังที่ใชในการขับเคล่ือน 

จากนั้นนําคา TE ที่ไดไปคํานวณหาอัตราการสึกหรอของยาง (Rate of Tread Wear) ซึ่งอยูในรูป

ของ ลูกบาศกเมตร/กิโลเมตร การคํานวณอัตราการสึกหรอของยางจะพิจารณาเทียบเปนรอยละ

ของปริมาตรยางเสนใหมตอความยาวกิโลเมตร  เมื่อนําสัดสวนปริมาตรยางที่สึกหรอไปคูณกับ

ปริมาตรยางเสนใหม ก็สามารถที่จะคํานวณเปนราคาคายางที่สึกหรอไดในรูปของ บาท/กิโลเมตร 

โดยสามารถสรุปสมการในการคํานวณไดดังนี้ 

 

UNITCOSTNEWTYREEQNTWHEEINUMCOSTTYRE ___ ××=      (3.26) 

โดยที ่    TYRE_COST = คายาง (บาท/คัน/กิโลเมตร) 

      NUM_WHEEL = จํานวนลอ 

                   EQNT = อัตราการสิ้นเปลืองยาง (%ของยางเสนใหม/กิโลเมตร) 

            NEWTYRE_UNITCOST = ราคายางเสนใหม (บาท) 

 

• คาบํารุงรักษาและคาซอม (Maintenance and Repair Cost) การคํานวณคา

บํารุงรักษาและคาซอมนี้จะพิจารณาเปนสัดสวนเทียบจากราคาใหมของยานพาหนะ โดยที่คา

บํารุงรักษาและคาซอมจะแปรผันตามอายุการใชงานของยานพาหนะ และแปรผันตามคา IRI 

ผลลัพธที่คํานวณไดอยูในรูปสัดสวนของราคายานพาหนะใหมตอกิโลเมตร เมื่อนําสัดสวนนี้ไปคูณ

กับราคายานพาหนะ ก็สามารถที่จะคํานวณเปนราคาคาบํารุงรักษาและคาซอมไดในรูปของ บาท/

กิโลเมตร โดยสามารถสรุปสมการในการคํานวณไดดังนี้ 

 

)_()_(_& UNITCOSTLHLHCOSTNEWVEHPCCOSTRM ×+×=  (3.27) 

โดยที่     M&R_COST = คาบํารุงรักษาและคาซอม (บาท/คัน/กิโลเมตร) 

                 PC = คาอะไหล คิดเปนสัดสวนเทียบกับราคาใหมของ     

                            ยานพาหนะ (%ราคายานพาหนะ/กิโลเมตร) 

                  LH= จํานวนชั่วโมงในการซอมบํารุง (ชั่วโมง/กิโลเมตร) 
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 NEWVEH_UNITCOST = ราคายานพาหนะใหม (บาท) 

    LH_UNITCOST = อัตราคาแรงในการซอม (บาท/ชั่วโมง) 

สําหรับการคํานวณคาแรงซอมสามารถประมาณการจากคาแรงงานขั้นต่ํา โดยกําหนดใน

การวิเคราะหเทากับ 350 บาทตอวัน ชั่วโมงการทํางาน 8 ชั่วโมงตอวัน จะไดคาแรงตอช่ัวโมง

เทากับ 43.75 บาทตอช่ัวโมง  

 

• คาเส่ือมราคา (Depreciation Cost) การคํานวณคาเส่ือมราคานี้จะพิจารณาเปน

สัดสวนเทียบจากราคาใหมของยานพาหนะ ซึ่งคาเส่ือมราคานี้จะขึ้นอยูกับคา IRI เนื่องจากคา IRI 

สงผลใหอายุในการใชงานของยานพาหนะลดลง จึงทําใหคาเส่ือมตออายุการใชงานมีคามากขึ้น 

เมื่อนําสัดสวนนี้ไปคูณกับราคายานพาหนะ ก็สามารถที่จะคํานวณเปนราคาคาเส่ือมไดในรูปของ 

บาท/กม โดยสามารถสรุปสมการในการคํานวณไดดังนี้ 

 

{ }[ ]
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⎜⎜
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−−−
=

− 9194.18553.65exp(1
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)5,0max(15,2max01.01_

IRI
LIFEKMO

IRINVPLTCOSTDEP       (3.28) 

โดยที ่ DEP_COST   = คาเสื่อมราคา (บาท/คนั/กิโลเมตร) 

      NVPLT     = ราคายานพาหนะไมรวมลอยาง (บาท) 

         IRI      = ดัชนีความขรุขระสากล (เมตร/กิโลเมตร) 

          LIFEKMO     = อายุการใชงานของยานพาหนะ (กิโลเมตร) 

 

2. มูลคาเวลาในการเดินทาง 
 

 การประเมินมูลคาทางเวลานับวาเปนสวนสําคัญในการพิจารณาทางดานเศรษฐศาสตร 

จากการศึกษาตางๆ ขอมูลงานวิจัยคาใชจายของผูใชทางในประเทศที่กําลังพัฒนา พบวาสัดสวน

ของมูลคาเวลาในการเดินทางของรถยนตสวนบุคคล คิดเปนประมาณ 15%-20% ของคาใชจาย

รวม (World Bank, 2007) โดยทั่วไปความเร็วเดินทางจะพิจารณาอยูในรูปของ ชม./กม. ซึ่ง

สามารถคํานวณไดจากแบบจําลองความเร็ว แตสิ่งที่ยากจะประเมินก็คือมูลคาของเวลา เนื่องจาก

เมื่อทําการวิเคราะหในระดับโครงขายทางของทั้งประเทศ มูลคาในการเดินทางของประชาชนมี

ความแตกตางกันตามสภาพเศรษฐกิจในแตละพื้นที่  

 

ซึ่งที่คาแนะนําสําหรับการวิเคราะหไดอางอิงจากการผลการศึกษาการประหยัดระยะเวลา

ในการเดินทาง โดยใชเทคโนโลยี GPS และ Vehicle Tracking System ซึ่งเปนการศึกษารวมกัน
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ระหวาง การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร

แหงชาติ หรือ NECTEC และ คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย พบวาพบวามูล

เวลาคาในการเดินทางมีคาเทากับ 77.84 บาท/PCU-ชม ผลการศึกษานี้เปนการวิเคราะหมูลคา

เวลาในการเดินทางโดยใชทางดวนในเขตกรงุเทพมหานคร ดังนั้นมูลคาที่วิเคราะหไดอาจจะสูงกวา

มูลคาเวลาในการเดินทางของผูใชทางเมื่อเฉลี่ยทั้งประเทศ สําหรับสมการในการคํานวณมูลคา

เวลาในการเดินทางนั้น สามารถสรุปไดดังนี้ 

 

Speed
PCTWKPASSNUMCOSTTIMECOSTTT ×

×=
___         (3.29) 

โดยที่ TT_COST  = คาเวลาในการเดินทาง (บาท/คัน/กิโลเมตร) 

TIME_COST = มูลคาเวลา (บาท/ชั่วโมง-คน) 

NUM_PASS = จํานวนผูโดยสารบนยานพาหนะ (คน) 

       PCTWK = รอยละของผูโดยสารที่เดินทางเพื่อไปทํางาน 

       Speed  = ความเร็วที่ใชในการเดินทาง (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 
 
แนวทางการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร 

 
จากการวิเคราะหทํานายคา IRI ในอนาคตโดยแบบจําลองการเสื่อมสภาพของสายทาง 

การวิเคราะหผลกระทบหลังการซอมบํารุง ตลอดจนการคํานวณคาใชจายตางๆของผูใชทางนั้น 

แนวทางในการวิเคราะหนี้สามารถทํานายตนทุนคาใชจายในอนาคตหรือคาใชจายตลอดอายุการ

ใชงานของสายทางไดโดยขึ้นอยูกับการกําหนดชวงเวลาในการวิเคราะห ซึ่งการวิเคราะหในลําดับ

สุดทายเพื่อตัดสินใจเลือกแผนการซอมบํารุงหรือคา IRI เปาหมายที่เหมาะสมในการซอมน้ัน 

สามารถใชแนวทางการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรมารวมพิจารณา โดยดัชนีที่เหมาะสม

สําหรับนํามาประยุกตในการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรนี้คือ อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน 

(Benefit Cost Ratio, B/C) และมูลคาปจจุบันรวมสุทธิ (Net Present Value, NPV) ซึ่งมีแนว

ทางการนําไปใชดังนี้ 

 
อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio, B/C)  
 

ใชสําหรับการเลือกคา IRI เปาหมายในการซอมบํารุง โดยที่พิจารณาถึงความคุมคาของ

งบประมาณที่ลงทุนซอม ซึ่งวิเคราะหผลประโยชนของผูใชทางที่เกิดขึ้นจากการซอมบํารุง
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เปรียบเทียบกับตนทุนการซอมบํารุง สําหรับคาผลประโยชน (Benefit) ที่ใชในการวิเคราะห

สามารถคํานวณไดจากการประหยัดคาใชจายของผูใชทาง ประกอบดวย 

- การประหยัดคาใชจายของยานพาหนะ (Vehicle Operating Cost: VOC) ซึ่งเกิดจาก

สภาพสายทางที่ดีข้ึนหลังการซอม สงผลคาใชจายและบํารุงรักษายานพาหนะลดลง  

- การประหยัดคาใชจายของเวลาในการเดินทาง (Travel Time Saving Cost: TTC) ซึ่ง

เกิดจากการมีสภาพทางที่ดีขึ้น สงผลใหผูใชทางขับข่ีไดรวดเร็วและประหยัดเวลาการ

เดินทางมากยิ่งขึ้น 

 

ผลประโยชน (Benefit) นี้เปนการคํานวณผลตางคาใชจายของผูใชทาง (Road User 

Cost, RUC) กรณีที่ซอมบํารุงกับกรณีที่ไมซอมบํารุง ซึ่งสมการที่ใชวิเคราะหคา B/C แสดงดังนี้ 

Benefit/Cost = (RUC กรณีไมซอมบํารงุ  –  RUCกรณีซอมบํารงุ) / Cost ตนทุนคาซอม        (3.30) 

 

โดยทั่วไปในกรณีที่สายทางมีปริมาณการจราจรสูงผลประโยชนโดยรวมของสายทางจะสูง

ตามปริมาณการจราจร และสําหรับกรณีที่สายทางที่มีปริมาณการจราจรสูงมากๆ ไมวาจะ

กําหนดคา IRI เปาหมายของสายทางในการซอมบํารุงเทาใด ผลประโยชนที่เกิดข้ึนมีคามากกวา

ตนทุนที่ซอมบํารุงเสมอ ในกรณีนี้คา IRI เปาหมายที่เหมาะสมจะพิจารณาจากคา IRI ที่สงผลให

เกิดอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนสูงที่สุด (Maximum B/C) 
 
มูลคาปจจุบันรวมสุทธิ (Net Present Value, NPV) 

 
สําหรับกรณีสายทางที่มีปริมาณการจราจรนอยมาก และเมื่อวิเคราะหไดวา ไมวาจะ

กําหนดคา IRI เปาหมายของสายทางในการซอมบํารุงเทาใด อัตราผลประโยชนตอตนทุนนอยกวา 

1 เสมอ ซึ่งความหมายคือไมคุมคาในการลงทุน แนวทางในการเลือกคา IRI เปาหมายที่เหมาะสม

นั้นจะพิจารณาจากคา IRI เปาหมายที่สงใหผลรวมของผลคาใชจายตลอดอายุการใชงานของสาย

ทางเมื่อเทียบกลับมาเปนมูลคาปจจุบันนอยที่สุด (Minimum NPV)  
 
3.5 บทสรุป 
 

การวิเคราะหคาระดับการใหบริการที่เหมาะสมในแตละยุทธศาสตรสายทาง ไดเลือกดัชนี

คาความขรุขระผิวทางสากล หรือ คา IRI เปนตัวแทนในการวิเคราะห ซึ่งการวิเคราะหคา IRI 

เปาหมายของสายทางที่เหมาะสมนั้น พิจารณาจากวัตถุประสงคในการใหบริการของสายทาง โดย
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สามารถจัดกลุมยุทธศาสตรสายทางและแนวทางในการวิเคราะหหาคา IRI ที่เหมาะสม ออกเปน 3 

กลุมหลัก ไดแก กลุมที่ 1 สนับสนุนการอํานวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชน ใช

แนวทางการวิเคราะหระดับความพึงพอใจของผูใชทาง กลุมที่ 2 สนับสนุนการพัฒนาทางดาน

เศรษฐกิจ ใชแนวทางการวิเคราะหความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร โดยพิจารณาจากคามาก

ที่สุดของผลรวมอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนตลอดอายุการใชงานของสายทาง และกลุมที่ 3 

สนับสนุนการปฏิบัติงานราชการของเจาหนาที่หรืองานบํารุงรักษา ใชแนวทางการวิเคราะหตนทุน

คาซอมบํารุงตลอดอายุการใชงานของสายทางนอยที่สุด สําหรับกรณีที่สายทางรองรับการ

ใหบริการมากกวา 1 วัตถุประสงค แนวทางการวิเคราะหคา IRI ที่เหมาะสมจะพิจารณาทุก

แนวทางที่สอดคลองกับวัตถุประสงคในการใหบริการ โดยเลือกคา IRI จากแนวทางการวิเคราะหที่

มีคานอยสุดเปนตัวแทนดัชนีชี้วัดเปาหมายของสายทาง 
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บทที่ 4 
การวิเคราะหคาระดับการใหบริการที่เหมาะสมโดยใชคาดัชนีความขรุขระสากล 
 

 

หลังจากการกําหนดแนวทางในการวิเคราะหหาคา IRI ที่เหมาะสมในแตละยุทธศาสตร

สายทาง ในบทนี้กลาวถึงขั้นตอนวิธีการวิเคราะหในแตละแนวทาง ไดแก การประเมินระดับความ

พึงพอใจของผูใชทาง การประเมินความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร และการประเมินตนทุนคา

ซอมบํารุงตลอดอายุการใชงานของสายทางที่นอยที่สุด ซึ่งในบทนี้ไดแสดงตัวอยางการวิเคราะห 

ในแตละแนวทาง โดยที่องคประกอบในการวิเคราะหหรือแบบจําลองตางๆ ไดอางอิงตามที่ไดกลาว

ในบทที่ 3 สําหรับตัวอยางการวิเคราะหคาใชจายของผูใชทางอยางละเอียดนั้น แสดงในภาคผนวก 

ง. 
 
4.1 การวิเคราะหคา IRI จากการประเมินระดับความพึงพอใจของผูใชทาง 
 
4.1.1 ขั้นตอนการวิเคราะห 
 

จากการศึกษาแนวทางการวิเคราะหคา IRI โดยการประเมินระดับความพึงพอใจในบทที่ 2 

และบทที่ 3 สามารถกําหนดขั้นตอนการวิเคราะห ไดดังนี้ 

• ศึกษาปจจัยที่สงผลกระทบตอความรูสึกพึงพอใจของผูใชทาง เพื่อใชควบคุมตัว

แปรในการสํารวจเก็บขอมูล 

• กําหนดเกณฑการใหคะแนนสภาพการใหบริการของสายทาง 

• กําหนดจํานวนตัวอยางในการสํารวจเก็บขอมูล โดยแบงเปน 2 กลุมคือ กลุม

จํานวนตัวอยางสายทางและกลุมจํานวนตัวอยางผูประเมิน ซึ่งการกําหนดจํานวน

ตัวอยางนั้นสามารถอางอิงไดจากทฤษฎีทางดานสถิติ โดยขึ้นอยูกับขอบเขตของ

จํานวนขอมูลที่มีอยูทั้งปริมาณสายทางและปริมาณผูใชทางในพ้ืนที่โครงขายทางที่

ตองการวิเคราะห 

• คัดเลือกสายทางเพื่อประเมินสภาพการใหบริการในแตละคา IRI โดยกําหนด

ขอบเขตลางของคา IRI คือ 2.0 เมตร/กิโลเมตร เนื่องจากเปนคา IRI โดยทั่วไปของ

ผิวทางลาดยางใหม และขอบเขตบน คือ 8.0 เมตร/กิโลเมตร เนื่องจากสายทางที่มี

คา IRI มากกกวา 8.0 เมตร/กิโลเมตร จะเปนสายทางที่เสียหายรุนแรงมากหรือเปน

สายทางลูกรัง  
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• สํารวจเก็บขอมูลและวิเคราะหผล 

 
4.1.2 ตัวอยางการวิเคราะห 
 

สําหรับตัวอยางการวิเคราะหระดับความพึงพอใจของผูใชทางในงานวิจัยนี้ เปนการ

ประเมินสภาพการใหบริการจากสายทางของกรมทางหลวง ซึ่งการวิเคราะหเริ่มจากการกําหนด

และควบคุมตัวแปรในการวิเคราะห การคัดเลือกสายทาง กําหนดเกณฑการใหคะแนน และสํารวจ

เก็บขอมูล ดังนี้ 

 

1 การกําหนดและควบคุมตัวแปรในการวิเคราะห  
• ใชกลุมผูประเมินสภาพการใหบริการของสายทางเดียวกันทุกสายทางที่

สํารวจ 

• ใชพาหนะในการสํารวจคันเดียวกันทุกสายทางที่สํารวจ  

• ใชคนขับรถคนเดียวกัน 

• เลือกสํารวจในวันที่สภาพอากาศปลอดโปรง ไมมีฝนตก 

• ควบคุมความเร็วในการสํารวจที่ 60-70 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 

• สํารวจเฉพาะสายทางที่เปนผิวทางลาดยาง 

• ลักษณะสายทางตอเนื่องไมมีคอสะพานหรือความเสียหายประเภทหลุมบอ 

 

2 การกําหนดเกณฑการใหคะแนน 

• คะแนน 5 คือ ดีมาก รูสกึสบาย ไมรูสึกกระเทือน  
• คะแนน 4 คือ ดี รูสึกสบาย แตกระเทือนบางเล็กนอย  
• คะแนน 3 คือ พอใช มีการกระเทือนแตยังถือวาพอรับได 
• คะแนน 2 คือ แย รูสึกไมสบาย กระทบการเทือนมาก 
• คะแนน 1 คือ แยมาก กระเทือนมากที่สุด ควรปรับปรงุถนน 

 

3 การคัดเลือกตัวแทนสายทาง  
 

เนื่องจากระดับในการวิเคราะหหาคา IRI ที่เหมาะสมนั้น เปนการวิเคราะหเพื่อนําไปใช

บริหารงานระดับโครงขายทาง (Network Level) ซึ่งปจจุบันปริมาณโครงขายสายทางที่อยูในระบบ

ฐานขอมูลของกรมทางหลวงที่เปนผิวทางลาดยางมีประมาณ 54875 กิโลเมตร หากใชทฤษฎีการ



 65 

สุมตัวอยางของ Yamane (1973) โดยกําหนดจํานวนประชากรทั้งหมดเปน 55,000 กิโลเมตร และ

สัดสวนความคลาดเคลื่อนที่ยอมใหเกิดไดที่ระดับความมั่นใจ 95% พบวาจํานวนตัวอยางสายทาง

ที่ตองสํารวจเก็บขอมูลเทากับ 397.11 กิโลเมตร สําหรับจํานวนตัวอยางของผูประเมิน เนื่องจากที่

ไมทราบจํานวนของประชากรอยางชัดเจน ดังนั้นการกําหนดกลุมจํานวนตัวอยางของผูประเมิน

พิจารณาจากทฤษฎีการสุมตัวอยางของ Cochran (1953) โดยการวิเคราะหกําหนดที่ระดับความ

มั่นใจ 95% จะไดระดับนัยสําคัญทางสถิติเทากับ 1.96 และสัดสวนความคลาดเคลื่อนที่ยอมให

เกิดขึ้นไดเทากับ 0.05 และเมื่อกําหนดสัดสวนของขอมูลที่ตองการสุมเทากับ รอยละ 30 รอยละ 

20 และรอยละ 10 พบวาจํานวนตัวอยางของผูประเมินที่คํานวณไดคือ 333 246 และ138 

ตามลําดับ  

 

สําหรับการคัดเลือกตัวอยางสายทางเพื่อเก็บขอมูลนั้นควรพิจารณาคัดเลือกชวงสายทางที่

มีคา IRI แตกตางกันในชวง 2.0 – 8.0 เมตร/กิโลเมตร โดยกระจายจํานวนสายทางและระยะทางที่

เก็บขอมูลในแตละคา IRI ซึ่งสามารถแบงชวงของคา IRI เปน 12 ชวง ดังนี้  

 

• ชวงที่ 1 คา IRI อยูระหวาง 2.0 – 2.5 เมตร/กิโลเมตร  

• ชวงที่ 2 คา IRI อยูระหวาง 2.5 – 3.0 เมตร/กิโลเมตร 

• ชวงที่ 3 คา IRI อยูระหวาง 3.0 – 3.5 เมตร/กิโลเมตร 

• ชวงที่ 4 คา IRI อยูระหวาง 3.5 – 4.0 เมตร/กิโลเมตร 

• ชวงที่ 5 คา IRI อยูระหวาง 4.0 – 4.5 เมตร/กิโลเมตร 

• ชวงที่ 6 คา IRI อยูระหวาง 4.5 – 5.0 เมตร/กิโลเมตร 

• ชวงที่ 7 คา IRI อยูระหวาง 5.0 – 5.5 เมตร/กิโลเมตร 

• ชวงที่ 8 คา IRI อยูระหวาง 5.5 – 6.0 เมตร/กิโลเมตร 

• ชวงที่ 9 คา IRI อยูระหวาง 6.0 – 6.5 เมตร/กิโลเมตร 

• ชวงที่ 10 คา IRI อยูระหวาง 6.5 – 7.0 เมตร/กิโลเมตร 

• ชวงที่ 11 คา IRI อยูระหวาง 7.0 – 7.5 เมตร/กิโลเมตร 

• ชวงที่ 12 คา IRI อยูระหวาง 7.5 – 8.0 เมตร/กิโลเมตร 

 

จากจํานวนตัวอยางสายทางและจํานวนตัวอยางผูประเมินขางตน หากตองเก็บสํารวจ

ขอมูลเพ่ือใชเปนตัวแทนทั้งโครงขายของกรมทางหลวงตามการวิเคราะหทางดานสถิติ จําเปนตอง

ใชตนทุนคาใชจายและเวลาในการสํารวจเก็บขอมูลมาก ซึ่งสงผลใหมีขอจํากัดในการเก็บสํารวจ

ขอมูล งานวิจัยนี้จึงไดขอความอนุเคราะหจากกรมทางหลวงในการเก็บสํารวจขอมูลเพ่ือใชเปน
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ตัวอยางสําหรับแนวทางการวิเคราะหคา IRI จากการประเมินระดับความพึงพอใจของผูใชทาง ซึ่ง

โครงขายทางที่ไดรับความอนุเคราะหในการรวมสํารวจเก็บขอมูลคือ สํานักทางหลวงที่ 10 

(สุพรรณบุรี) โดยใหเจาหนาที่ประจํารถสํารวจ 3 คน เปนผูประเมินคาคะแนนระดับความพึงพอใจ

ในสายทางที่วิ่งสํารวจ  

 

4 การสํารวจเก็บขอมูลและวิเคราะหผล 

 

การเก็บสํารวจขอมูลสภาพความเสียหายของกรมทางหลวงไดวางแผนเก็บสํารวจขอมูล 

ในพื้นที่ สํานักทางหลวงที่ 10 (สุพรรณบุรี) มีจํานวนสายทางที่สํารวจทั้งหมด 51 สายทาง ซึ่งการ

เก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทางตามแผนการวิ่งสํารวจดังกลาว มีขอจํากัดในการ

กําหนดจํานวนสายทางใหกระจายในแตละชวงคา IRI ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จึงไดสํารวจคา

คะแนนการประเมินระดับความพึงพอใจของเจาหนาที่ทั้ง 51 สายทาง โดยเมื่อรถสํารวจวิ่งสิ้นสุด

ตามระยะทางของสายทาง 1 เสนทาง ผูประเมินจะกรอกคาคะแนนโดยใชความรูสึกระหวางที่นั่ง

รถ ตามความหมายของคาคะแนนตามที่ไดกลาวขางตน ซึ่งหลังจากรวบรวมขอมูลที่ไดจากการ

เก็บสํารวจและวิเคราะหความสัมพันธระหวางระดับความพึงพอใจของผูประเมินกับคา IRI พบวา

คา IRI มากสุดที่ผูใชทางยอมรับไดคือ 4.59 เมตร/กิโลเมตร ซึ่งชวงขอบเขตบนและขอบเขตลางใน

แตละคาคะแนนของผูประเมินทั้ง 3 ไดดังตารางที่ 4.1 และสามารถแสดงความสัมพันธรูปแบบ

กราฟไดดังรูปที่ 4.1 สําหรับชื่อสายทางและคา IRI ที่สํารวจไดในขณะที่ประเมินระดับความพึง

พอใจของผูใชทางนั้นแสดงในภาคผนวก ข. 

 

ตารางที่ 4.1 ชวงของคา IRI ในแตละคาคะแนนของผูประเมิน 

 

การประเมิน 

คา IRI  ของสายทาง (เมตร/กิโลเมตร) 

ผูประเมินคนที่ 1  ผูประเมินคนที่ 2 ผูประเมินคนที่ 3 คาเฉลี่ยทั้ง 3 คน 

ขอบเขต

ลาง 

ขอบเขต

บน 

ขอบเขต

ลาง 

ขอบเขต

บน 

ขอบเขต

ลาง 

ขอบเขต

บน 

ขอบเขต

ลาง 

ขอบเขต

บน 

แยมาก 5.81 6.43 5.36 6.43 6.26 6.43 5.81 6.43 

แย 4.21 6.26 4.45 5.78 5.11 5.81 4.59 5.95 

พอใช 2.45 4.87 2.34 4.63 2.46 5.12 2.42 4.87 

ดี 1.98 3.84 1.98 3.67 1.87 4.03 1.94 3.85 

ดีมาก 1.87 2.22 1.87 2.05 1.98 2.34 1.91 2.20 
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รูปที ่4.1 ความสัมพันธระหวางคาคะแนนกับคา IRI 

  

สําหรับในกรณีขอมูลคา IRI ต่ําสุดของระดับคะแนนที่ผูใชทางรูสึกแย คือ นั่งไมสบาย รูสึก

กระทบกระทบเทือนมาก ที่ไดจากการสํารวจมีแจกแจงปกติ (Normal Distribution) การคํานวณ

คา IRI สามารถพิจารณาไดจากคาเฉล่ียเลขคณิต (Mean) แตในกรณีที่ขอมูลการสํารวจมีการแจก

แจงแบบไมปกติ คือ มีความเบของขอมูล (Skewed) ควรคํานวณคา IRI ตัวแทนจากคามัธยฐาน 

(Median) จะมีความเหมาะสมมากกวาการใชคาเฉล่ียเลขคณิตเปนตัวแทน  

 
4.2 การวิเคราะหคา IRI จากการประเมินความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร 

 
4.2.1 ขั้นตอนการวิเคราะห 

 

2 

3 

7 

6 

5 

4 

คา IRI มากสุดที่ผูใช

ทางยอมรับได 

เทากับ 4.59 ม./กม. 
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การวิเคราะหสามารถแบงออกไดเปน 2 สวน สวนแรกคือการวิเคราะหหาตนทุนคาใชจาย

ตางๆ ที่เกิดขึ้นในอนาคต โดยคํานวณจากแบบจําลองสภาพความเสียหาย แบบจําลองผลกระทบ

หลังการซอมบํารุง และแบบจําลองคาใชจายของผูใชทาง สําหรับสวนที่สอง คือ การวิเคราะหหา

คา IRI เปาหมายที่สงผลใหเกิดอัตราสวนของผลประโยชนตอตนทุนสูงที่สุด ซึ่งคา IRI เปาหมายนี้

ใชเปนตัวกําหนดสภาพความขรุขระของผิวทางมากที่สุดที่ยอมใหเกิดขึ้นได ตลอดชวงอายุการใช

งานของสายทางที่วิเคราะห และเมื่อคา IRI เกินกวาคา IRI เปาหมายที่กําหนดไว การวิเคราะห

วิธีการซอมบํารุงจะถูกกําหนดใหเปนการเสริมผิวทางลาดยาง เพื่อใหปรับสภาพผิวทางหลังการ

ซอมและตั้งตนคา IRI ใหม สําหรับวิเคราะหตนทุนคาใชจายในปถัดไป โดยสามารถแสดงขั้นตอน

การวิเคราะหไดดังนี้ 

 

 ข้ันตอนที่ 1 เตรียมขอมูลและพารามิเตอรตางๆ ที่ใชการวิเคราะหโดยมี 3 สวนหลัก คือ 

- ขอมูลบัญชีสายทางและขอมูลสภาพสายทาง 

- ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ 

- ขอมูลมาตรฐานวิธีการซอมบํารุง 

 

 ข้ันตอนที่ 2   พิจารณาเปรียบเทียบกรณีซอมบํารุงขั้นพื้นฐานโดยการบํารุงปกติ กับกรณี

ซอมบํารุงตามการกําหนดมาตรฐาน เพ่ือวิเคราะหหาคาใชจายของผูใชและตนทุนคาใชจายในการ

ซอมตลอดอายุการใชงานของสายทาง 

 

ข้ันตอนที่ 3   วิเคราะหกรณีบํารุงขั้นพื้นฐาน 

- กําหนดชวงเวลาในการวิเคราะหโดยพิจารณาอายุการใชงานของสาย

ทางประมาณ 20-25 ป สําหรับกรณีที่เปนสายทางสรางใหม 

- วิเคราะหคา IRI และ คาใชจายของผูใชทางในแตละป ซึ่งในกรณีที่เปน

สายทางที่มีการใชงานแลว ควรกําหนดระยะเวลาในการวิเคราะหเปน

อายุคงเหลือของสายทาง ประมาณ 13-18 ป โดยวิเคราะหจากปที่ซอม

บํารุงจนครบอายุการใชงานของสายทาง 

- รวมคาใชจายของผูใชทาง 

 

ข้ันตอนที่ 4   วิเคราะหกรณีซอมบํารุงตามการกําหนดมาตรฐาน 

- กําหนดคา IRI เปาหมายสําหรับเปนทางเลือกในการวิเคราะห 
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- กําหนดชวงเวลาในการวิเคราะหโดยพิจารณาอายุการใชงานของสาย

ทางประมาณ 13-18 ป  

- วิเคราะหคา IRI และพิจารณาวาคา IRI ที่คํานวณไดจากแบบจําลอง ณ 

ปนั้น มีคามากกวาคา IRI เปาหมายที่กําหนดหรือไม 

- กรณีที่ IRI มากกวาคา IRI เปาหมายที่กําหนด ใหเลือกวิธีการซอมเปน

การเสริมผิวทางลาดยาง จากนั้นวิเคราะหสภาพผิวทางหลังการซอมและ

คํานวณคาใชจายในการเสริมผิวทางลาดยาง 

- กรณีที่คา IRI นอยกวาคา IRI เปาหมายที่กําหนด ใหพิจารณาคา IRI ถา

คา IRI นอยกวา 2.5 เมตร/กิโลเมตร ใหเลือกวิธีการซอมเปนบํารุงปกติ 

แตถา IRI มากกวาหรือเทากับ 2.5 เมตร/กิโลเมตร ใหเลือกวิธีการซอม

เปนการเสริมฉาบผิวทางลาดยาง จากนั้นวิเคราะหสภาพผิวทางหลังการ

ซอมและคํานวณคาใชจายในการฉาบผิวทางลาดยาง 

- พิจารณาการคํานวณตนทุนคาซอมบํารุงและคาใชจายของผูใชทางให

ครบตามระยะเวลาการวิเคราะหที่กําหนด  

- พิจารณาการคํานวณตนทุนคาซอมบํารุงและคาใชจายของผูใชทางให

ครบตามคา IRI เปาหมายที่ใชเปนทางเลือก  

- รวมตนทุนคาซอมบํารุงและคาใชจายของผูใชทางในแตละคา IRI 

ทางเลือก 

 

ข้ันตอนที่ 5   พิจารณาเลือกคา IRI ทางเลือกที่สงผลใหอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน

การซอมบํารุงมากที่สุด โดยที่ผลประโยชน คือ ผลตางระหวางคาใชจายของผูใชทางกรณีที่ซอม

บํารุงขั้นพื้นฐานกับกรณีที่ซอมบํารุงตามการกําหนดมาตรฐาน สําหรับตนทุนการซอมบํารุง

พิจารณาจากเกณฑการเลือกวิธีขางตน โดยกรณีที่เปนการซอมดวยวิธีบํารุงปกติจะไมนํามา

คํานวณคาใชจาย เนื่องจากโดยทั่วไปการซอมบํารุงปกติจะเปนการทาสีตีเสนจราจร และดูแล

ความสะอาดความเรียบรอยของสายทาง ซึ่งทําเปนประจําทุกป ทั้งในกรณีซอมบํารุงพื้นฐานและ

กรณีที่ซอมบํารุงตามการกําหนดมาตรฐาน ดังนั้นเมื่อวิเคราะหผลตางตนทุนคาใชจายของทั้ง 2 

กรณี คาบํารุงปกติจึงหักลางกันหมดไป ซึ่งขั้นตอนในการวิเคราะหทั้งหมดแสดงดังรูปที่ 4.2 
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z 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

คา IRI ถึงเกณฑที่กําหนด

เปนทางเลือกหรือไม ? 

คา IRI มากกวา 

2.5 หรอืไม ? 

กําหนดคา IRI ทางเลือก 

กําหนดชวงอายุการใชงานสายทาง 

แบบจําลองทํานายคา IRI 

กรณีกําหนดวิธีซอมบํารุงตามมาตรฐาน

ถึง 
ไมถึง 

ใช 

ไมใช 

ขอมูลบัญชีสายทางและสภาพสายทาง 

ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ 

ขอมูลมาตรฐานการซอมบํารุง 

คา IRI ถึงเกณฑที่กําหนด

เปนทางเลือกหรือไม ? 

คา IRI มากกวา 

2.5 หรอืไม ? 

แบบจําลองผลกระทบหลังการเสรมิผิวทาง 

แบบจําลองผลกระทบหลังการฉาบผิวทาง 

คาซอมบํารุงดวยวิธีเสริมผิวทาง 

คาซอมบํารุงดวยวิธีฉาบผิวทาง 

แบบจําลองคาใชจายของผูใชทาง 

พิจารณาอายุคงเหลือ 

พิจารณาคา IRI เลือกที่กําหนด 

กําหนดคา IRI ทางเลือก 

กําหนดชวงอายุการใชงานสายทาง 

แบบจําลองทํานายคา IRI 

กรณีกําหนดวิธีซอมบํารุงตามมาตรฐาน

ถึง 
ไมถึง 

ไมใช 

ผลรวมคาซอมบํารุงและคาใชจายของผูใชทางในแตละคา IRI ทางเลือก 

เลือกคา IRI ทางเลือกที่สงผลใหคา B/C สูงที่สุด 

เตรียมขอมูลในการวิเคราะห 

พิจารณาเปรียบเทียบคาใชจายผูใชทาง 

กรณีซอมบํารงุข้ันพื้นฐาน (บํารุงปกติทุกป) 

กําหนดชวงอายุการใชงานสายทาง 

แบบจําลองทํานายคา IRI 

แบบจําลองคาใชจายของผูใชทาง 

ผลรวมคาใชจายของผูใชทาง 

พิจารณาอายุ

คงเหลือ 

≤ 0 

>0 

เริ่มตน 

คา IRI ที่เหมาะสม 

 > 0 

≤ 0 
ไมครบ 

ครบ 

รูปที ่4.2 ข้ันตอนการวิเคราะหคา IRI จากการประเมนิความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร 
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4.2.2 ตัวอยางการวิเคราะห 
 
 ข้ันตอนที่ 1 การเตรียมขอมูลและพารามิเตอรตางๆ ในตัวอยางการวิเคราะหนี้ได

กําหนดใหพิจารณาจากสายทางที่สรางใหม เพื่อวิเคราะหหาคา IRI เปาหมายในการซอมบํารุง

ตลอดชวงอายุการใชงาน 14 ป โดยแสดงตัวอยางขอมูลบัญชีสายทาง ขอมูลปริมาณตัวแทน

ยานพาหนะ และขอมูลมาตรฐานการซอมบํารุง ดังตารางที่ 4.2 4.3 และ 4.4 ตามลําดับ 

 

ตารางที่ 4.2 ตัวอยางขอมูลสายทางในปเริ่มตนวิเคราะห 

 
ขอมูลสายทาง คา หนวย 

ความกวางผิวทางจราจร  7 เมตร 

อายุสายทาง 6 ป 

ชวงความยาวสายทางที่พิจารณา  1000 เมตร 

คาการแอนตัวของผิวทาง  0.5 มิลลิเมตร 

อายุผิวทาง 0 ป 

จํานวนชองจราจร 2 ชอง 

ความลาดชัน 1 % 

รัศมีโคงแนวราบ (กําหนดใหพิจารณาทางตรง) 0 เมตร 

 

ตารางที่ 4.3 ตัวอยางขอมูลปริมาณตัวแทนยานพาหนะ 

 
ประเภทยานพาหนะ ปริมาณจราจร หนวย 

จักรยานยนตและสามลอเครื่อง 50 คันตอวัน / ป 

รถยนตนั่งไมเกิน 7 คน 3480 คันตอวัน / ป 

รถยนตนั่งเกิน 7 คน 430 คันตอวัน / ป 

รถโดยสารขนาดเล็ก  20 คันตอวัน / ป 

รถโดยสารขนาดกลาง 10 คันตอวัน / ป 

รถโดยสารขนาดใหญ 60 คันตอวัน / ป 

รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ลอ) 70 คันตอวัน / ป 

รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ลอ) 200 คันตอวัน / ป 

รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ลอ) 700 คันตอวัน / ป 

รถบรรทุกกึ่งพวง (มากกวา 3 เพลา) 20 คันตอวัน / ป 

รถบรรทุกพวง (มากกวา 3 เพลา) 10 คันตอวัน / ป 



 72 

ตารางที่ 4.4 ตัวอยางขอมูลมาตรฐานการซอมบํารุง 

 

วิธีการซอมบํารุง ราคาคาซอม เง่ือนไขการซอม 

งานซอมบํารุงปกติ  11 บาท/ตารางเมตร คา IRI < 2.5  

งานฉาบผิวทางลาดยาง 

(ความหนา 10 มม.)  
60 บาท/ตารางเมตร 2.5  ≤  คา IRI  <  IRI เปาหมาย  

งานเสริมผิวทางลาดยาง 

 (ความหนา 5 cm) 
300 บาท/ตารางเมตร คา IRI  ≥ IRI เปาหมาย 

 

 จากขอมูลทั้ง 3 ประเภทขางตน การนําไปใชวิเคราะหทํานายคา IRI ในอนาคตและคา IRI 

หลังการซอม จําเปนตองคํานวณคาความแข็งแรงของโครงสรางทาง (SNC) และจํานวนเพลา

มาตรฐาน (YE4) มีหนวยเปน ลานเพลา/ชองทางจราจร/ป ซึ่งมีตัวอยางการคํานวณดังนี้ 

1. การคํานวณคา SNC อางอิงจากสมการที่กลาวในบทที่ 3 โดยการแทนคา DEF = 0.5 

มม. ลงใน สมการที่ 3.5 จะได 

                                SNC = 2.2 DEF-0.63 

                                               SNC = 2.2 (0.5)-0.63 = 3.5 

2. การคํานวณคา YE4                          

 YE4 = (AADT x Lane Factor x %HV x Truck Factor x 365) / 1000000 

         = (5000 x 0.5 x 20% x 1.5 x 365) /1000000 

                = 0.2737 ลานเพลา/ชองทางจราจร/ป 

    

   การคํานวณคา AADT นั้นพิจารณาจากผลรวมของปริมาณการจราจรทั้งหมดทุก

ประเภทยกเวน จักรยานยนตและสามลอเครื่อง ซึ่งเทากับ 5000 คันตอวัน/ป และสําหรับ 

%HV พิจารณาจากสัดสวนของผลรวมปริมาณการจราจรของยานพาหนะประเภท รถ

โดยสารขนาดกลาง รถโดยสารขนาดใหญ รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ลอ) รถบรรทุก

ขนาด 3 เพลา (10 ลอ) รถบรรทุกพวง (มากกวา 3 เพลา) และรถบรรทุกก่ึงพวง (มากกวา 

3 เพลา) เปรียบเทียบกับคา AADT ซึ่งมีคาเทากับ 20% 

 

 ข้ันตอนที่ 2   พิจารณาเปรียบเทียบกรณีซอมบํารุงขั้นพื้นฐานโดยการบํารุงปกติ กับกรณี

ซอมบํารุงตามการกําหนดมาตรฐาน โดยเริ่มจากการคํานวณคา IRI ในอนาคตและคํานวณคา IRI 

หลังการซอมบํารุง ซึ่งในตัวอยางนี้ไดกําหนดใหคา IRI ทางเลือกเทากับ 3.0 เมตร/กิโลเมตร และ
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พิจารณาวาคา IRI ที่คํานวณได มีคามากกวาคา 3.0 ที่กําหนดหรือไม กรณีที่มากกวาใหเลือก

วิธีการซอมเปนการเสริมผิวทางลาดยาง จากนั้นวิเคราะหสภาพผิวทางหลังการซอมและคํานวณ

คาใชจายในการเสริมผิวทางลาดยาง และสําหรับกรณีที่นอยกวาคา ใหพิจารณาคา IRI ถาคา IRI 

นอยกวา 2.5 เมตร/กิโลเมตร ใหเลือกวิธีการซอมเปนบํารุงปกติ แตถา IRI มากวาหรือเทากับ 2.5 

เมตร/กิโลเมตร ใหเลือกวิธีการซอมเปนการเสริมฉาบผิวทางลาดยาง จากนั้นวิเคราะหสภาพผิว

ทางหลังการซอมและคํานวณคาใชจายในการฉาบผิวทางลาดยาง สําหรับผลกระทบหลังการซอม

บํารุงปกตินั้น กําหนดใหคา IRI มีคาเทาเดิมเนื่องจากการซอมบํารุงปกติมุงเนนการดูแลรักษา

ความเรียบรอยของสายทางมากกวาการปรับสภาพความเรียบของผิวทาง 

 

 สมการที่ใชคํานวณคา IRI ในอนาคตอางอิงจากสมการที่ 3.3 คา IRI หลังการฉาบผิวทาง

ลาดยางอางอิงจากสมการที่ 2.24 และสําหรับคา IRI หลังการเสริมผิวทางลาดยางอางอิงจาก

สมการที่ 2.24 ซึ่งมีตัวอยางการคํานวณดังนี้ 

 

3. การคํานวณคา IRI ส้ินปที่ 1 

กําหนดคา IRI ตั้งตนในปที่เริ่มวิเคราะหเทากับ 2.0 เมตร/กิโลเมตร 

dIRI  =   Kgp x (a0 x Exp(Kgm x m x AGE)  x [(1 + SNC x a1)]
-5 x  

                                       YE4 + a2  x AGE) + (Kgm x m x IRIb)       

                      =   1 x (134 x Exp(0.87 x 0.03 x 1) x [(1+4.7x 0.755)]-5 x                

                                2.737 + 0.0121 x 1) + (0.87 x 0.03 x 2) 

           =   0.239 

        จะไดคา IRI ส้ินปที่ 1 = 2.0 + 0.239 = 2.239 เมตร/กิโลเมตร 

 

4. การคํานวณคา IRI หลังการฉาบผิวทางในตนปที่ 4 

จากการคํานวณตามแบบจําลองคา IRI ส้ินปที่ 3 เทากับ 2.777 เมตร/กิโลเมตร 

   IRIa  =   IRIb – MAX[0, MIN{ a0 x (IRIb – a1), (a2 x Hsl)}]     

                                =   2.777 – MAX[0, MIN{0.1 x (2.777-2.5),(0.03 x 10)}] 

                                  =  2.749 เมตร/กิโลเมตร 

 

5. การคํานวณราคาคาฉาบผิวทางลาดยาง  
 ราคาคาฉาบผิวทางลาดยาง = 1000 x 7 x 60 = 420,000 บาท/กิโลเมตร 
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6. ตัวอยางการคํานวณคา IRI หลังการฉาบผิวทางในตนปที่ 5 

จากการคํานวณตามแบบจําลองคา IRI ในปที่ 4 เทากับ 3.048 เมตร/กิโลเมตร 

    a1 =  max[4, 2.1 x e(0.019 x HSNEW) ] 

        =  max[4, 2.1 x e(0.019 x 50) ] = 5.43 

    a2 =  1 + 0.018 max[ 0, (100-HSNEW)] 

        =  1 + 0.018 max[ 0, (100-50)] = 1.9  

       a3 =  min{a0 , max[0.9, (0.01 x HSNEW- 0.15)]} 

                                 = min{a0 , max[0.9, (0.01 x 50- 0.15)]} = 0.35 

   แทนคา a1 a2 และ a3  ลงในสมการที่ 2,24 จะได 

   dIRI  =  max[0, 0.9{min(a1,IRIb)-a2} + a3 x max{0,(IRIb-a1)}]  

         =  max[0, 0.9{min(5.43,3.048)-1.9} + 0.35 x max{0,(3.048-5.43)}] 

         = 1.033 

       จะไดคา IRI ในตนปที่ 5 = 3.048 – 1.033 = 2.015 เมตร/กิโลเมตร 

 

7.  การคํานวณราคาคาเสริมผิวทางลาดยางหนา 5 cm. 

 ราคาคาฉาบผิวทางลาดยาง = 1000 x 7 x 300 = 2,100,000 บาท/กิโลเมตร 

 

ตัวอยางผลการวิเคราะหคา IRI ทั้งในกรณีที่บํารุงปกติและกรณีที่ซอมบํารุงตามการ

กําหนดมาตรฐาน เปนระยะเวลา 14 ป ซึ่งพิจารณาจากอายุคงเหลือ แสดงดังตารางที่ 4.4 สําหรับ

การคํานวณคาซอมบํารุงตลอดระยะเวลาที่วิเคราะหนั้น ไมนําดัชนีราคาคากอสรางตางๆ มารวม

พิจารณา เนื่องจากเปนปจจัยที่ไมแนนอน ซึ่งวิธีการซอมตามการกําหนดเงื่อนไขและตนทุน

คาใชจายในการซอมแสดงดังตารางที่ 4.5  

 

ตารางที่ 4.5 ตัวอยางผลการวิเคราะหคา IRI ตลอดระยะเวลา 14 ป 

 

ปที่ 

คา IRI 

กรณีบํารุงปกติ 

คา IRI 

กรณีซอมตามการกําหนดมาตรฐาน 

1 2.161 2.161 

2 2.349 2.349 

3 2.564 2.564 

4 2.806 2.800 
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ตารางที่ 4.5 ตัวอยางผลการวิเคราะหคา IRI ตลอดระยะเวลา 14 ป (ตอ) 

 

ปที่ 

คา IRI 

กรณีบํารุงปกติ 

คา IRI 

กรณีซอมตามการกําหนดมาตรฐาน 

5 3.076 3.039 

6 3.375 2.144 

7 3.702 2.308 

8 4.059 2.498 

9 4.446 2.715 

10 4.864 2.938 

11 5.313 3.166 

12 5.794 2.157 

13 6.307 2.321 

14 6.853 2.512 

 

จากตารางที่ 4.5 สามารถนํามาหาความสัมพันธระหวางคา IRI กับอายุของสายทางได ดัง

รูปที่ 4.3 โดยจะเห็นวาหากเปนการบํารุงปกติอยางเดียวเปนประจําทุกป คา IRI ในปที่ 14 มีคา

เทากับ 6.853 เมตร/กิโลเมตร และกรณีที่ซอมบํารุงตามการกําหนดมาตรฐานคา IRI ในปที่ 14 มี

คาเทากับ 2.512 เมตร/กิโลเมตร ซึ่งตลอดอายุ 14 ป มีการเสริมผิวทางลาดยางเพื่อปรับสภาพผิว

ทางทั้งหมด 2 ครั้ง ในปที่ 6 และ 12 

 

 
รูปที ่4.3 ความสัมพันธระหวางคา IRI กับอายุสายทาง 
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ตารางที่ 4.6 ตัวอยางการผลการวิเคราะหวิธีการซอมและคาใชจายในการซอม 

 

ปที่ วิธีการซอม 

คาซอม

บํารุง 

(บาท) ปที่ วิธีการซอม 

คาซอมบํารุง 

(บาท) 

1 บํารุงปกติ 0 8 บํารุงปกติ 0 

2 บํารุงปกติ 0 9 บํารุงปกติ 0 

3 บํารุงปกติ 0 10 ฉาบผิวทางลาดยาง 420000 

4 ฉาบผิวทางลาดยาง 420000 11 ฉาบผิวทางลาดยาง 420000 

5 ฉาบผิวทางลาดยาง 420000 12 เสริมผิวทางลาดยาง 5 cm. 2100000 

6 เสริมผิวทางลาดยาง 5 cm. 2100000 13 บํารุงปกติ 0 

7 บํารุงปกติ 0 14 บํารุงปกติ 0 

รวมคาซอมบํารุงตลอดระยะเวลา 14 ป 5,880,000 

 

ข้ันตอนที่ 3 วิเคราะหคาใชจายของผูใชทางทั้งกรณีซอมบํารุงปกติและกรณีซอมบํารุงตาม

การกําหนดมาตรฐาน โดยอางอิงจากแบบจําลองผลกระทบตอผูใชทาง (Road User Effect 

Model) ใน HDM-4 และอางอิงคาพารามิเตอรตางๆ ที่เปนขอมูลจําเพาะของคุณสมบัติตัวแทน

ยานพาหนะจากรายงานการศึกษาแบบจําลองผลกระทบตอผูใชทางในประเทศไทย (Thailand 

Road User Effects Model) (NDLI, 1996) สําหรับขอมูลที่เปนราคาตนทุนตอหนวยตางๆ  เชน 

ราคายานพาหนะ ราคาน้ํามันเชื้อเพลิง ราคาน้ํามันหลอลื่น ราคาลอยาง ไดอางอิงตามราคาใน

ปจจุบัน และสําหรับคาพารามิเตอร ตัวแปรตางๆ ตลอดจนตัวอยางขั้นตอนการคํานวณคาใชจาย

ของผูใชทางอยางละเอียดแสดงในภาคผนวก ค. ซึ่งตัวอยางผลการวิเคราะหคาใชจายของผูใชทาง 

(RUC) ทั้งในกรณีที่บํารุงปกติและกรณีที่ซอมบํารุงตามการกําหนดมาตรฐานเปนระยะเวลา 14 ป 

แสดงดังตารางที่ 4.7 

 

ตารางที่ 4.7 ตัวอยางผลการวิเคราะหคาใชจายผูใชทาง (RUC) ระยะเวลา 14 ป (บาท/กม.) 

 

ปที่ 

คา RUC 

 

กรณีบํารุงปกติ 

คา RUC 

กรณีซอมตามการ

กําหนดมาตรฐาน ปที่ 

คา RUC 

 

กรณีบํารุงปกติ 

คา RUC 

กรณีซอมตามการ

กําหนดมาตรฐาน 

1 23,678,243 23,678,243 8 24,614,433 23,698,918 

2 23,689,752 23,689,752 9 24,974,284 23,712,474 

3 23,702,986 23,702,986 10 25,391,171 23,726,996 
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ตารางที่ 4.7 ตัวอยางผลการวิเคราะหคาใชจายผูใชทาง (RUC) ระยะเวลา 14 ป (บาท/กม.) (ตอ) 

                    

ปที่ 

คา RUC 

 

กรณีบํารุงปกติ 

คา RUC 

กรณีซอมตามการ

กําหนดมาตรฐาน ปที่ 

คา RUC 

 

กรณีบํารุงปกติ 

คา RUC 

กรณีซอมตามการ

กําหนดมาตรฐาน 

4 23,718,264 23,717,844 11 25,851,131 23,863,602 

5 23,791,737 23,762,225 12 26,376,782 23,677,966 

6 24,031,798 23,677,174 13 26,912,280 23,688,022 

7 24,303,364 23,687,214 14 27,268,214 23,699,746 

รวมคาใชจายของผูใชทางตลอดระยะเวลา 14 ป 348,304,440 331,983,162 

 

ข้ันตอนที่ 4   เลือกคา IRI ทางเลือกที่สงผลใหอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนการซอม

บํารุงมากที่สุด (Maximum B/C) ซึ่งคา B/C นี้พิจารณาจากมูลคาในอนาคตเทียบกลับมาเปน

มูลคาปจจุบัน สําหรับตัวอยางผลการวิเคราะหคา B/C เมื่อกําหนดใหคา IRI เปาหมายเทากับ 3.0 

เมตร/กิโลเมตรแสดงดังตารางที่ 4.8 และคา B/Cในแตละคา IRI เปาหมายที่กําหนดเปนทางเลือก

แสดงดังตารางที่ 4.9 ซึ่งในการวิเคราะหไดกําหนดเงื่อนไขดังนี้ 

- กําหนดคา IRI เปาหมายสําหรับใชเปนทางเลือกเทากับ 2.0 2.5 3.0 3.5 4.0 4.5 

และ 5.0 เมตร/กิโลเมตร สําหรับขอบเขตของคา IRI ที่เทากับ 2.0 และ 5.0  

เนื่องจากโดยทั่วไปคา IRI ที่ผิวทางใหมจะมีคาประมาณ 2.0 และจากผลการศึกษา

ระดับความพึงพอใจของผูใชทางพบวาคา IRI สูงสุดยอมรับไดคือ 4.8 เมตร/

กิโลเมตร 

- อัตราสวนลด (Discount Rate) เทากับ 12 % เนื่องจากเปนอัตราสวนที่กรมทาง

หลวงใชในการศึกษาและวิเคราะหความเหมาะสมของโครงการทั่วไป 

- อัตราการการเพิ่มของปริมาณการจราจรในแตละปเทากับ  0 % (ไมรวมนํามา

พิจารณา เนื่องจากเปนปจจัยที่มีความไมแนนอน) 
 
ตารางที่ 4.8 ตัวอยางผลการวิเคราะหคา B/C เมื่อกําหนดคา IRI ทางเลือกเทากับ 3.0 ม./กม. 

 
ปที่ คาผลประโยชนในแตละป (บาท) 

(RUC กรณีบํารุงปกติ - RUC กรณซีอมตามการกําหนดมาตรฐาน) 
ตนทุนคาซอมบํารุงในแตละป 

(บาท) 

1 0 0 

2 0 0 
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ตารางที่ 4.8 ตัวอยางผลการวิเคราะหคา B/C เมื่อกําหนดคา IRI ทางเลือกเทากับ 3.0 ม./กม.(ตอ) 
 

ปที่ คาผลประโยชนในแตละป (บาท) 

(RUC กรณีบํารุงปกติ - RUC กรณซีอมตามการกําหนดมาตรฐาน) 
ตนทุนคาซอมบํารุงในแตละป 

(บาท) 

3 0 0 

4 420 420000 

5 29,512 420000 

6 354,624 2100000 

7 616,149 0 

8 915,515 0 

9 1,261,810 0 

10 1,664,175 420000 

11 1,987,530 420000 

12 2,698,816 2100000 

13 3,224,259 0 

14 3,568,468 0 

ผลรวมทั้งหมด 16,321,278 5,880,000 

มูลคาปจจุบันสุทธิ 4,569,175 2,364,149 

อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนตลอดระยะเวลา 14 ป 1.9327 

 
ตารางที่ 4.9 คาอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนในแตละคา IRI ที่กําหนดเปนทางเลือก 
 

คา IRI ทางเลือก อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C) 

2.0 0.39  

2.5 1.78  

3.0 1.93  
3.5 1.91 

4.0 1.76 

4.5 1.44  

5.0 0.98  

 
จากตัวอยางการวิเคราะหอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนในแตละคา IRI ที่กําหนดเปน

ทางเลือก จะไดวาคา IRI เปาหมายที่เหมาะสมสําหรับแนวทางการวิเคราะหโดยการประเมินความ

คุมคาทางดานเศรษฐศาสตร คือ 3.0 เมตร/กิโลเมตร เนื่องจากเปนคาที่ B/C สูงที่สุด 
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4.3 การวิเคราะหคา IRI จากการประเมินตนทุนคาซอมบํารุงตลอดอายุการใชงานนอย
ที่สุด 
 

4.3.1 ขั้นตอนการวิเคราะห 
 
การวิเคราะหจากการประเมินตนทุนคาซอมบํารุงตลอดอายุการใชงานของสายทางนอย

ที่สุด คลายกับการวิเคราะหจากการประเมินจากความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร ตางกันตรงที่ 

ไมไดพิจารณาผลประโยชนของผูใชทางที่เกิดข้ึนจากการซอมบํารุงสายทาง เนื่องจากแนวทางการ

วิเคราะหนี้นําไปใชสําหรับสายทางที่สนับสนุนการปฏิบัติงานราชการของเจาหนาที่หรืองาน

บํารุงรักษา (Service Roads) ดังนั้นจึงพิจารณาเฉพาะตนทุนคาซอมบํารุงที่เกิดขึ้นทั้งหมดรวมถึง

ตนทุนคาซอมบํารุง ซึ่งมีรายละเอียดขั้นตอนการวิเคราะหดังรูปที่ 4.4 

 

 ข้ันตอนที่ 1   เตรียมขอมูลและพารามิเตอรตางๆ ที่ใชการวิเคราะหโดยมี 3 สวนหลัก คือ 

- ขอมูลบัญชีสายทางและขอมูลสภาพสายทาง 

- ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ 

- ขอมูลมาตรฐานวิธีการซอมบํารุง 

ข้ันตอนที่ 2   กําหนดคา IRI เปาหมายสําหรับเปนทางเลือกในการวิเคราะห 

ข้ันตอนที่ 3   กําหนดชวงเวลาในการวิเคราะหโดยพิจารณาอายุการใชงานของสายทาง 

ข้ันตอนที่ 4   วิเคราะหคา IRI และพิจารณาวาคา IRI ที่คํานวณไดจากแบบจําลอง ณ ป 

                     นั้น มีคามากกวาคา IRI เปาหมายที่กําหนดหรือไม 

- กรณีที่ IRI มากกวาคา IRI เปาหมายที่กําหนด ใหเลือกวิธีการซอมเปน

การเสริมผิวทางลาดยาง จากนั้นวิเคราะหสภาพผิวทางหลังการซอมและ

คํานวณคาใชจายในการเสริมผิวทางลาดยาง 

- กรณีที่คา IRI นอยกวาคา IRI เปาหมายที่กําหนด ใหพิจารณาคา IRI ถา

คา IRI นอยกวา 2.5 เมตร/กิโลเมตร ใหเลือกวิธีการซอมเปนบํารุงปกติ 

แตถา IRI มากวาหรือเทากับ 2.5 เมตร/กิโลเมตร ใหเลือกวิธีการซอมเปน

การเสริมฉาบผิวทางลาดยาง จากนั้นวิเคราะหสภาพผิวทางหลังการซอม

และคํานวณคาใชจายในการฉาบผิวทางลาดยาง 

ข้ันตอนที่ 5   พิจารณาการคํานวณตนทุนคาซอมบํารุงใหครบตามระยะเวลาการวิเคราะห 

                    ที่กําหนด  
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รูปที ่4.4 ข้ันตอนการวิเคราะหคา IRI จากการประเมนิตนทนุคาใชจายนอยที่สุด 

ตลอดอายุการใชงานของสายทาง 

คา IRI ถึงเกณฑที่กําหนด

เปนทางเลือกหรือไม ? 

คา IRI มากกวา 

2.5 หรอืไม ? แบบจําลองผลกระทบ 

หลังการเสรมิผิวทาง แบบจําลองผลกระทบหลังการฉาบผิวทาง 

คาซอมบํารุงดวยวิธีฉาบผิวทาง 

แบบจําลองคาใชจายของผูใชทาง 

พิจารณาอายุคงเหลือ 

พิจารณาคา IRI เลือกที่กําหนด 

กําหนดคา IRI ทางเลือก 

กําหนดชวงอายุการใชงานสายทาง 

แบบจําลองทํานายคา IRI 

ถึง ไมถึง 

ใช 

ไมใช 

ผลรวมคาซอมบํารงุและคาใชจายของผูใชทางในแตละคา IRI ทางเลือก 

เลือกคา IRI ทางเลือกที่สงผลใหตนทุนคาใชจายต่ําที่สุด (Min. EUAC) 

เริ่มตน 

คาซอมบํารุงดวยวิธีเสริมผิวทาง คาซอมบํารุงดวยวิธีบํารุงปกติ 

 คา IRI ที่เหมาะสม 

> 0 

≤ 0 

ไมครบ 

ครบ 
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ข้ันตอนที่ 6   พิจารณาการคํานวณตนทุนคาซอมบํารุงและคาใชจายของผูใชทางใหครบ 

                     ตามคา IRI เปาหมายที่ใชเปนทางเลือก  

ข้ันตอนที่ 7   รวมตนทุนคาซอมบํารุงในแตละคา IRI ทางเลือก 

ข้ันตอนที่ 8   พิจารณาเลือกคา IRI ทางเลือกที่สงผลใหผลรวมของตนทุนคาใชจายนอย 

                                ที่สุด โดยเทียบผลรวมตนทนุในอนาคตกลับมาเปน Equivalent Uniform   

                                Annual Cost (EUAC) 

 
4.3.2 ตัวอยางการวิเคราะห 
 

 ข้ันตอนที่ 1   เตรียมขอมูลและพารามิเตอรตางๆ ที่ใชการวิเคราะห สําหรับตัวอยางการ

วิเคราะหคา IRI จากการประเมินตนทุนคาซอมบํารุงตลอดอายุการใชงานของสายทางที่นอยที่สุด

นี้ ไดใชตัวอยางขอมูลสายทาง ขอมูลการกําหนดมาตรฐานการซอมและขอมูลตัวแทนยานพาหนะ

เชนเดียวกับตัวอยางการวิเคราะหในหัวขอที่ 4.3.1 แตกําหนดใหมีปริมาณการจราจรบนสายทาง 

200 คัน/วัน เนื่องจากการศึกษาขอมูลปริมาณการจราจรในสายทางยุทธศาสตรชายแดนของกรม

ทางหลวงชนบทพบวามีปริมาณการจราจรเฉลี่ยเพียง 15-120 คัน/วัน  

 

ข้ันตอนที่ 2   กําหนดคา IRI เปาหมายสําหรับเปนทางเลือกในการวิเคราะห 

- กําหนดคา IRI เปาหมายสําหรับใชเปนทางเลือกเทากับ 2.0 2.5 3.0 3.5 4.0 4.5 

5.0 5.5 และ 6.0 เมตร/กิโลเมตร สําหรับขอบเขตบนของคา IRI ที่เทากับ 6.0  

เนื่องจากนโยบายการซอมบํารุงของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทจะเลือก

วิธีการซอมบูรณะสายทาง (Rehabilitation) เมื่อ IRI มีคาถึง 6.5 เมตร/กิโลเมตร 

- อัตราสวนลด (Discount Rate) เทากับ 12 %  

- อัตราการการเพิ่มของปริมาณการจราจรในแตละป เทากับ  0 %  

 

ข้ันตอนที่ 3   กําหนดชวงเวลาในการวิเคราะห 14 ป 

 

ข้ันตอนที่ 4   วิเคราะหคา IRI และพิจารณาวาคา IRI ที่คํานวณไดจากแบบจําลอง ซึ่ง

ตัวอยางผลการวิเคราะหเมื่อกําหนดคา IRI ทางเลือกเทากับ 6.0 เมตร/กิโลเมตร พบวาคา IRI ของ

สายทางในสิ้นปที่ 14 มีคา 4.514 เมตร/กิโลเมตร โดยแผนการซอมบํารุงตลอดระยะเวลา 14 ปที่

วิเคราะหมีเพียงการซอมบํารุงปกติและการฉาบผิวทาง แสดงดังรูปที่ 4.5 
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ข้ันตอนที่ 5   พิจารณาการคํานวณตนทุนคาซอมบํารุงใหครบตามระยะเวลาการวิเคราะห

ที่กําหนด ซึ่งผลตัวอยางการคํานวณคาใชจายตลอดอายุการใชงาน 20 ป แสดงดังตารางที่ 4.9 

 

ข้ันตอนที่ 6   พิจารณาการคํานวณตนทุนคาซอมบํารุงใหครบตามคา IRI เปาหมายที่ใช

เปนทางเลือก โดยเทียบมูลคาในอนาคตกลับมาเปนปปจจุบัน แสดงผลการคํานวณดังตารางที่ 

4.10 

 

 
รูปที ่4.5 ความสัมพันธระหวางคา IRI กับอายุสายทาง 

 

ตารางที่ 4.10 ตัวอยางผลการวิเคราะหตนทุนคาซอมบํารุง เมื่อกําหนดใหคา IRI ทางเลือกเทากับ  

                    6.0 ม./กม. 

 
ปที่ คา IRI สิ้นป วิธีการซอม ตนทุนคาซอมบํารุงในแตละป (บาท) 

1 2.08 บํารุงปกต ิ 105,000 

2 2.20 บํารุงปกต ิ 105,000 

3 2.36 บํารุงปกต ิ 105,000 

4 2.57 ฉาบผิวทางลาดยาง 420,000 

5 2.82 ฉาบผิวทางลาดยาง 420,000 

6 3.09 ฉาบผิวทางลาดยาง 420,000 

7 3.38 ฉาบผิวทางลาดยาง 420,000 
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ตารางที่ 4.10 ตัวอยางผลการวิเคราะหตนทุนคาซอมบํารุง เมื่อกําหนดใหคา IRI ทางเลือกเทากับ  

                    6.0 ม./กม. (ตอ) 

 
ปที่ คา IRI สิ้นป วิธีการซอม ตนทุนคาซอมบํารุงในแตละป (บาท) 

8 3.69 ฉาบผิวทางลาดยาง 420,000 

9 4.02 ฉาบผิวทางลาดยาง 420,000 

10 4.35 ฉาบผิวทางลาดยาง 420,000 

11 4.71 ฉาบผิวทางลาดยาง 420,000 

12 5.07 ฉาบผิวทางลาดยาง 420,000 

13 5.45 ฉาบผิวทางลาดยาง 420,000 

14 5.84 ฉาบผิวทางลาดยาง 420,000 

Equivalent Uniform Annual Cost (EUAC) 306,115 

 
ข้ันตอนที่ 8   พิจารณาเลือกคา IRI ทางเลือกที่สงผลใหผลรวมของตนทุนคาใชจายนอย 

ที่สุด โดยคา IRI ที่สงผลใหตนทุนคาซอมบํารุงตลอดอายุการใชงาน 14 ป ของสายทางนอยที่สุด 

คือ 6.0 เมตร/กิโลเมตร ซึ่งคิดเปนคา Equivalent Uniform Annual Cost เทากับ 306,115 บาท/

กิโลเมตร แสดงดังตารางที่ ตารางที่ 4.11  
 

ตารางที่ 4.11 ตัวอยางผลการวิเคราะหตนทุนคาซอมบํารุงในแตละคา IRI ที่กําหนดเปนทางเลือก 
 

คา IRI ทางเลือก  คา EUAC (บาท/กิโลเมตร) 

2.00 1,046,930 

2.50 430,131 

3.00 436,412 

3.50 368,606 

4.00 374,120 

4.50 371,229 

5.00 364,252 

5.50 358,023 

6.00 306,115 
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4.4 ปญหาและขอจํากัดของขอมูล 
 

ในการเก็บขอมูลจากหนวยงานที่เก่ียวของเพื่อวิเคราะหหาคา IRI ที่เหมาะสมในแตละ

แนวทางมีปญหาและอุปสรรคดังนี้ 

1. เนื่องจากขอจํากัดของระยะเวลาและคาใชจายในการเก็บสํารวจเก็บขอมูลระดับความ
พึงพอใจของผูใชทาง จึงทําใหจํานวนตัวแทนตัวอยางสายทางและตัวแทนผูประเมิน

สําหรับการศึกษานี้ นอยกวาจํานวนตัวแทนที่วิเคราะหโดยทฤษฎีทางสถิติ ซึ่งผลการ

วิเคราะหที่ ไดอาจจะยังไมเพียงพอสําหรับการใช เปนคาตัวแทนในโครงขาย

ระดับประเทศ 

2. คา IRI เปนดัชนีชี้วัดสภาพสายทางที่ไมสะทอนคาความเสียหายประเภทอื่นๆ เชน คา

ความแข็งแรงของโครงสราง รอยแตกราว ความลึกรองเปนตน ดังการนําคา IRI เพียง

คาเดียวมาใชเปนเงื่อนไขในการเลือกวิธีซอมบํารุงอาจไมเพียงพอในสําหรับการ

กําหนดวิธีซอม  

3. การวิเคราะหทํานายคา IRI สําหรับการวิเคราะหคาใชจายตลอดอายุการใชงานของ

สายทางนั้น ไดอางอิงแบบจําลองของ Rodrigo (2008) ซึ่งหากนําวิธีการวิเคราะหจาก

งานวิจัยนี้ไปประยุกตใชกับหนวยงานทางอื่นๆ จึงควรตองทําการสอบเทียบและ

ปรับแกใชแบบจําลองดังกลาว เพื่อใหผลการวิเคราะหใกลเคียงกับความเปนจริงของ

สภาพของโครงขายทางที่ตองการวิเคราะห 

4. การกําหนดตัวแทนยานพาหนะและขอมูลจําเพาะของยานพาหนะแตละประเภทได
อางอิงการศึกษา Thailand Road User Effects Model ซึ่งเปนตัวแทนพาหนะในอดีต 

การนํามาประยุกตเพื่อเปนตัวแทนพาหนะในปปจจุบันอาจมีความคลาดเคลื่อน  

5. การกําหนดราคาตอหนวย เชน ราคาตนทุนตอหนวยที่เก่ียวกับพาหนะ ราคาคาซอม

บํารุง ราคาน้ํามันเชื้อเพลิง สําหรับวิเคราะหคาใชจายตางๆ เปนการกําหนดราคาในป

ปจจุบัน ซึ่งหากอนาคตตองการวิเคราะหโดยใชวิธีการวิเคราะหดังกลาว ควรกําหนด

ราคาตนทุนตอหนวยใหม เพื่อใหผลลัพธที่ไดสอดคลองกับสภาพเศรษฐกิจในอนาคต 

6. การพิจารณาคาใชจายของผูใชทางในงานวิจัยนี้ ยังไมครอบคลุมถึงคาใชจายของผูใช
ทางที่ตองเสียเวลาในระหวางการซอมบํารุง คาใชจายในดานความปลอดภัยและ

ส่ิงแวดลอม 
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4.5 บทสรุป 
 

ในบทนี้ไดกลาวถึงขั้นตอนวิธีการวิเคราะหหาคา IRI ที่เหมาะสมในแตละแนวทางการ

วิเคราะห คือ การประเมินระดับความพึงพอใจของผูใชทาง การประเมินความคุมคาทางดาน

เศรษฐศาสตร และการประเมินตนทุนคาซอมบํารุงตลอดอายุการใชงานของสายทางที่นอยที่สุด 

โดยอธิบายขั้นตอนการวิเคราะหในหัวขอที่ 4.1 4.2 และ 4.3 ตามลําดับ ลําดับสุดทายไดกลาวถึง

ปญหาและขอจํากัดของขอมูล เพ่ือใหสามารถนําไปใชปรับปรุงแบบจําลองตลอดจนองคประกอบ

ของวิธีการวิเคราะหใหเหมาะสมและสอดคลองกับการใชงานตอไป ซึ่งในบทถัดไปกลาวถึงผลการ

วิเคราะหความออนไหวสําหรับการวิเคราะหหาคา IRI จากการประเมินความคุมคาทางดาน

เศรษฐศาสตรและการประเมินตนคาซอมบํารุงตลอดอายุการใชงานที่นอยที่สุด วามีผลตอคา IRI 

ที่วิเคราะหไดอยางไร จากนั้นพิจารณาแนวทางการและสรุปข้ันตอนวิธีการวิเคราะหคา IRI ที่

เหมาะสมในแตละยุทธศาสตรเพ่ือนํามาใชงานโดยรับคําแนะนําจากผูเชี่ยวชาญดานงาน

บริหารงานบํารุงทางของหนวยกรมทางหลวง เพื่อใหทราบถึงความเปนไปไดในการนํามาใชงาน

รวมกับแนวทางการกําหนดคาดัชนีชี้วัดเปาหมายของกรมทางหลวง สําหรับใชในการบริหารงาน

โครงขายทางใหเกิดประสิทธิภาพตอไป 
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บทที่ 5 
ผลการวิเคราะห 

 
 

เนื้อหาในบทนี้กลาวถึงผลลัพธจากตัวอยางการวิเคราะหในบทที่ 4 และวิเคราะหความ

ออนไหวสําหรับแนวทางการวิเคราะหคา IRI จากการประเมินความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร

และการประเมินจากคาซอมบํารุงนอยที่สุดตลอดอายุการใชงาน เพ่ือศึกษาแนวโนมของคา IRI ที่

วิเคราะหได เนื่องจากผลการวิเคราะหของทั้ง 2 แนวทางนี้ข้ึนอยูกับหลายปจจัยที่ใชกําหนดในการ

วิเคราะห สําหรับการนําไปประยุกตใชงานนั้นไดขอคําแนะนําจากผูเชี่ยวชาญถึงกรอบวิธีการ

วิเคราะหคา IRI ในแตละแนวทางที่พัฒนาขึ้น เพื่อใชเปนแนวทางในการปรับแกใหเหมาะสม

สําหรับการใชงานจริงตอไป 

 
5.1 ผลการวิเคราะหคา IRI จากการประเมินระดับความพึงพอใจของผูใชทาง 

 

เมื่อพิจารณาจากกราฟแสดงความสัมพันธระหวางคา IRI กับคะแนนความพึงพอใจของผู

ประเมินทั้ง 3 คน จะเห็นไดวาชวงของกลุมขอมูลคา IRI และคา IRI มากสุดที่สามารถรับไดในแต

ละระดับคะแนนนั้น มีคาลดหลั่นลงมาตามระดับคะแนนความพึงพอใจที่ เพิ่มมากขึ้น ซึ่ง

หมายความวา สายทางที่มีสภาพผิวถนนเรียบหรือมีคาดัชนีความขรุขระสากลต่ํานั้นจะมีแนวโนม

ที่คะแนนความพึงพอใจจะมีคาสูง  ซึ่งส่ิงที่สังเกตไดจากขอมูลการสํารวจและการพิจารณาจากรูป

ที่ 4.2 คือ ที่คาคะแนนความพึงพอใจแตละระดับนั้น มีชวงของกลุมขอมูลคา IRI แตกตางกันเปน

ผลมาจากการที่ผูประเมินแตละคนมีมาตรฐานทางความรูสึกไมเทากัน ซึ่งสายทางเดียวกันผู

ประเมินบางคนอาจจะรูสึกวาสภาพผิวถนนเรียบดี นั่งแลวรูสึกสบาย ขณะที่ผูประเมินอีกคนหนึ่งมี

ความรูสึกวาสภาพถนนมีความขรุขระนั่งแลวรูสึกกระเทือนเล็กนอย แตยังพอรับได นอกจากนั้นยัง

พบวาเมื่อ IRI มีคาต่ํากวา 2.34 เมตร/กิโลเมตร ผูประเมินไมสามารถที่จะแยกความรูสึกระหวาง

คาคะแนนระดับ 4 คือ นั่งแลวรูสึกสบาย แตกระเทือนบางเล็กนอย กับที่คาคะแนนเทากับ 5 คือ นั่ง

แลวรูสึกสบาย ไมกระทบกระเทือน เนื่องจากที่คา IRI เทากับ 2.34 เมตร/กิโลเมตร เปนผิวทางที่

คอนขางเรียบซึ่งเปนคา IRI ที่ใกลเคียงกับสายทางที่สรางผิวจราจรใหม จึงทําใหผูประเมินแยก

ความรูสึกไดยาก  

 

สําหรับที่คาคะแนนเทากับ 5 จะเห็นวาขอบเขตบนของคา IRI ของผูประเมินทั้ง 3 คนนั้น 

มีคา IRI เทากัน คือ 6.43 เมตร/กิโลเมตร เนื่องจากสภาพผิวทางของโครงขายทางในสํานักทาง

หลวงที่ 10 (สุพรรณบุรี) มีสภาพสายทางโดยรวมคอนขางดี มีสายทางที่ผิวทางเสียหายนอยมาก
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จึงทําใหเกิดขอจํากัดในการคัดเลือกจํานวนตัวอยางสายทางที่มีคา IRI สูงตั้งแต 6.0 – 8.0 เมตร/

กิโลเมตร ซึ่งการสํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทางนี้ สามารถสํารวจขอมูลสายทาง

ที่มีคา IRI ตั้งแต 6.0 เมตร/กิโลเมตร ข้ึนไปไดเพียงแค 2 สายทางจากจํานวนสายทางทั้ง 51 สาย

ทาง และเมื่อพิจารณาภาพรวมของคาดัชนีความขรุขระสากลมากที่สุดที่สามารถรับได (Maximum 

Acceptable International Roughness Index) หรือคาขอบเขตลางของชวงของคาดัชนีความ

ขรุขระสากลที่ยอมรับได ณ ที่ระดับคะแนนตางๆ จากการประเมินแบบสอบถาม สามารถสรุปได

ดังนี้ 

 

1 พึงพอใจมากที่สุด นั่งแลวรูสึกสบาย (คะแนนเทากับ 5) มีชวงคา IRI เทากับ1.87 

– 1.98 ม./กม. และมี่คาเฉลี่ยเทากับ 1.91 ม./กม.  

2 รูสึกสบายแตมีการกระเทือนบางเล็กนอย (คะแนนเทากับ 4) มีชวงคา IRI เทากับ

1.87 – 1.98 ม./กม. และมี่คาเฉลี่ยเทากับ 1.94 ม./กม.  

3 รูสึกมีการกระเทือนแตยังถือวาพอรับได (คะแนนเทากับ 3) มีชวงคา IRI เทากับ

2.34 – 2.64 ม./กม. และมี่คาเฉลี่ยเทากับ 2.42 ม./กม.  

4 รูสึกไมสบาย มีการกระทบกระเทือนมาก (คะแนนเทากับ 2) มีชวงคา IRI เทากับ

4.21 – 5.11 ม./กม. และมี่คาเฉลี่ยเทากับ 4.59 ม./กม.  

5 รูสึกกระทบกระเทือนมากที่สุด สมควรที่จะตองปรับปรุงถนน (คะแนนเทากับ 1) 

มีชวงคา IRI เทากับ 5.81 – 6.43 ม./กม. และมี่คาเฉล่ียเทากับ 5.81 ม./กม.  

 

 เนื่องจากแนวทางการเลือกคา IRI ที่เหมาะสมจากการประเมินระดับความพึงพอใจของ

ผูใชทาง พิจารณาจากคา IRI มากที่สุดที่ผูใชทางยอมรับได ดังนั้นการเลือกคา IRI จึงเลือกจากคา 

IRI เฉลี่ยขอบเขตลางที่ของระดับคะแนนการประเมินสภาพการใหบริการที่ผูใชทางจะรูสึกไมสบาย 

มีการกระทบกระเทือนมาก เพราะฉะนั้นในตัวอยางการวิเคราะหนี้จึงไดเลือกคา IRI เทากับ 4.59 

เมตร/กิโลเมตร หรือประมาณ 4.60 เมตร/กิโลเมตร เปนคา IRI ที่เหมาะสมสําหรับใชเปนดัชนีชี้วัด

เปาหมายระดับการใหบริการของสายทาง 

 
5.2 ผลการวิเคราะหคา IRI จากการประเมินความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร 
 

การวิเคราะหคา IRI ที่เหมาะสมจากการประเมินความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร เปน

การเลือกคา IRI ที่สงผลใหอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio, B/C) มีคามาก

ที่สุด ซึ่งจากตัวอยางการวิเคราะหในหัวขอที่ 4.2.2 นั้น ผลการวิเคราะหพบวาสายทางตัวอยางเมื่อ
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มีปริมาณการจราจร 5,000 คันตอวัน และกําหนดคา IRI ทางเลือกเทากับ 3.0 เมตร/กิโลเมตร 

สงผลใหเกิดคา B/C สูงที่สุด ซึ่งมี B/C คาเทากับ 1.93 ซึ่งผลลัพธที่ไดมีคาใกลเคียงกับการ

กําหนดคา IRI ทางเลือกที่ 3.5 เมตร/กิโลเมตร โดยมีคา B/C เทากับ 1.91 สําหรับการพิจารณา

ความคุมคาของการลงทุนนั้นพิจารณาจากอัตราสวน B/C ที่มีคามากกวาหรือเทากับ 1 ซึ่ง

หมายความวาผลประโยชนที่ไดรับหลังจากการซอมบํารุงคุมคากับเงินซอมบํารุงที่ลงทุนไป และ

เนื่องจากอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนแปรผันตามปริมาณการจราจร ดังนั้นการศึกษานี้จึงได

วิเคราะหความออนไหวของคา B/C เพ่ือหาปริมาณการจราจรที่คุมคากับการลงทุนเมื่อมีการซอม

บํารุงตามมาตรฐานที่กําหนดไว โดยวิเคราะหแนวโนมของคา B/C ในปริมาณการจราจรที่แตกตาง

กัน ตั้งแต 500 – 50,000 คันตอวัน ซึ่งผลการวิเคราะหแสดงดังตารางที่ 5.1   

 

ตารางที่ 5.1 ผลการวิเคราะหคา B/C เมื่อกําหนดปริมาณการจราจร 500 – 50,000 คันตอวัน 

 
ปริมาณ

การจราจร คาอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนตลอดระยะเวลา 14 ป  

 (คัน/วัน) 

กําหนด 

IRI 

เทากับ 

กําหนด 

IRI 

เทากับ 

กําหนด 

IRI 

เทากับ 

กําหนด 

IRI 

เทากับ 

กําหนด 

IRI 

เทากับ 

กําหนด 

IRI 

เทากับ 

กําหนด 

IRI 

เทากับ 

  2 2.5 3 3.5 4 4.5 5 

500 0.03 0.11 0.10 0.08 0.04 0.04 0.04 

1000 0.06 0.25 0.24 0.19 0.13 0.09 0.09 

2000 0.15 0.49 0.46 0.46 0.30 0.16 0.16 

3000 0.17 0.81 0.79 0.79 0.61 0.40 0.36 

3500 0.22 1.04 1.05 1.01 0.88 0.65 0.46 

5000 0.40 1.78 1.93 1.91 1.75 1.44 0.98 

8000 0.95 3.27 3.85 3.25 3.24 2.94 2.64 

10000 1.47 4.53 4.70 4.66 4.56 4.18 3.86 

30000 2.61 9.00 10.94 10.84 8.84 8.05 5.45 

50000 6.80 23.96 24.27 24.19 21.38 20.66 19.06 

 
 สําหรับการกําหนดขอบเขตของคา IRI ทางเลือก ไดคากําหนดคา IRI ในชวง 2.0 – 5.0 

เมตร/กิโลเมตร โดยพิจารณาจากคา IRI ของผิวทางหลังการสรางใหมและพิจารณาจากคา IRI 

มากสุดที่ผูใชทางยอมรับได ผลการวิเคราะหพบวาเมื่อปริมาณการจราจรสูงขึ้นคา B/C สูงขึ้นตาม

ไปดวย โดยที่คา B/C สูงสุดอยูในชวง 2.5 – 3.0 เมตร/กิโลเมตร คา B/C มีคาต่ําสุดเมื่อกําหนดให
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คา IRI เทากับ 2.0 เมตร/กิโลเมตร เนื่องจากตนทุนคาซอมบํารุงสูงกวาการกําหนดคา IRI ที่เปน

ทางเลือกอื่นๆ มาก เพราะการกําหนดคา IRI ที่ 2.0 สงผลใหเกิดการเลือกซอมบํารุงดวยวิธีเสริมผิว

ทางลาดยางทุกป และเมื่อสายทางมีปริมาณการจราจรตั้งแต 3,500 คันตอวันขึ้นไปสงผลใหคา 

B/C ของการกําหนดคา IRI ในชวง 2.5 – 3.5 มีคามากกวา 1 ซึ่งหมายความวาหากนําแนว

ทางการวิเคราะหคา IRI จากการประเมินความคุมทางดานเศรษฐศาสตรไปประยุกตใชนั้นควร

นําไปพิจารณาในสายทางที่มีปริมาณการจราจรตั้งแต 3,500 คันตอวัน ข้ึนไป  
 
 ขอสังเกตของผลการวิเคราะห คือ การเปล่ียนแปลงของคา B/C ที่วิเคราะหไดข้ึนอยูกับ

การคํานวณคาใชจายของผูใชทางเปนหลัก เนื่องจากวิเคราะหคาใชจายของผูใชทางมีปจจัยที่

สงผลกระทบหลายองคประกอบ สําหรับการคํานวณคาใชจายของผูใชทางนี้ไดอางอิงแบบจําลอง

คาใชจายของผูใชทางตามที่ไดกลาวไปในหัวขอท่ี 4.2.2 โดยการวิเคราะหไดเปล่ียนการกําหนดคา

การคํานวณในแบบจําลองเฉพาะในสวนของราคาตอหนวยตางๆ เชน ราคาตัวแทนยานพาหนะ 

ราคาน้ํามันเชื้อเพลง ราคาน้ํามันหลอล่ืน ราคายาง ราคาอะไหลและการซอมบํารุง คาเสื่อมราคา 

และมูลคาเวลาในการเดินทาง ใหสอดคลองกับสภาพเศรษฐกิจในปจจุบัน (แสดงในภาคผนวก ค.) 

ซ่ึงผลการวิเคราะหคาใชจายของผูใชทางในของพานพาหนะแตละเปะเภท เมื่อกําหนดใหคา IRI 

ทางเลือก เทา 3.0 เมตร/กิโลเมตร  พบวาคาใชจายของรถโดยสารประจําทางขนาดใหญมีคามาก

ที่สุดเทากับ 35.99 บาท/กม.-คัน โดยมีองคประกอบคาใชจายในสวนของมูลคาเวลาในการ

เดินทางเทากับ 15.08 บาท/กม.-คัน ซ่ึงคิดเปน 41.91% ดังนั้นจะเห็นวาการกําหนดมูลคาเวลาใน

การเดินทาง เปนปจจัยที่สําคัญที่สงผลกระทบตอคาใชจายของยานพาหนะประเภทรถโดยสาร  

 

สําหรับผลการวิเคราะหองคประกอบคาใชจายตางๆ ของยานพาหนะแตละประเภท แสดง

ดังตารางที่ 5.2 ทั้งนี้ไดเปรียบเทียบสัดสวนขององคประกอบคาใชจายในสวนตางๆ ของ

ยานพาหนะแตละประเภท โดยแสดงดังตารางที่ 5.3 และรูปที่ 5.1 ซึ่งพบวาคาน้ํามันเชื้อเพลิง คา

อะไหล คาเส่ือมราคา และมูลคาเวลาในการเดินทาง เปนปจจัยหลักที่สงผลกระทบตอคาใชจาย

ของผูใชทาง โดยที่คาน้ํามันเชื้อเพลิงและมูลคาเวลาในการเดินทางสงผลกระทบตอคาใชจายของ

รถบรรทุกและรถโดยสารมากที่สุด ตามลําดับ และเมื่อวิเคราะหความสัมพันธระหวางคา IRI และ

คาใชจายของพาหนะประเภทตางๆ พบวาเมื่อ IRI มีคาในชวง 2.0 – 3.0 เมตร/กิโลเมตร คาใชจาย

ของยานพาหนะมีคาใกลเคียงกัน โดยเมื่อ IRI มีคาตั้งแต 3.0 ข้ึนไป คาใชจายของยานพาหนะแต

ละประเภทจะสูงเพ่ิมข้ึนตามไปดวย ดังแสดงในรูปที่ 5.3 
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ตารางที่ 5.2 องคประกอบคาใชจายตางๆ ของยานพาหนะแตละประเภท 

 

องคประกอบคาใชจายตางๆ ของยานพาหนะแตละประเภท (บาท/คัน-กม.) 

ประเภทพาหนะ 

คาน้ํามัน

เชื้อเพลิง 

คาน้ํามัน 

หลอลื่น 

คาลอ

ยาง 

คา

อะไหล 

คาแรงงาน

ซอมบํารุง 

คาเสื่อม

ราคา 

มูลคา

เวลา 

รวม

คาใชจาย 

รถยนตสวน

บุคคลไมเกิน 7 

ที่นั่ง 1.85 0.10 0.16 1.63 0.24 2.21 1.92 8.11 

รถยนตสวน

บุคคลมากกวา 

7 ที่นั่ง 1.90 0.10 0.15 2.40 0.23 4.61 2.47 11.85 

รถโดยสาร

ขนาดเล็ก 2.10 0.43 0.28 5.14 0.29 4.70 6.94 19.87 

รถโดยสาร

ขนาดกลาง 3.37 0.42 0.49 8.35 0.99 6.90 14.46 34.96 

รถโดยสาร

ขนาดใหญ 3.85 0.64 0.39 9.36 1.06 5.60 15.08 35.99 

รถกระบะ/

รถบรรทุกขนาด

เล็ก 2.23 0.22 0.11 1.32 0.23 1.03 0.00 5.14 

รถบรรทุกขนาด

กลาง 3.34 0.41 0.24 3.41 0.54 1.52 0.00 9.44 

รถบรรทุกขนาด

ใหญ 6.19 0.79 2.73 7.05 0.89 3.26 0.00 20.91 

รถบรรทุกกึ่ง

พวง 8.29 0.73 1.53 8.40 0.91 7.17 0.00 27.03 

รถบรรทุกพวง 8.69 0.64 1.62 9.00 0.99 7.18 0.00 28.12 
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ตารางที่ 5.3 สัดสวนขององคประกอบคาใชจายในสวนตางๆ ของยานพาหนะแตละประเภท 

 

สัดสวนขององคประกอบคาใชจายในสวนตางๆ ของยานพาหนะแตละประเภท 

ประเภท

พาหนะ 

คา

น้ํามัน

เชื้อเพลิง 

คา

น้ํามัน 

หลอลื่น 

คาลอ

ยาง 

คา

อะไหล 

คาแรงงาน

ซอมบํารุง 

คาเสื่อม

ราคา 

มูลคา

เวลา 

รวม

คาใชจาย 

รถยนตสวน

บุคคลไมเกิน 7 

ที่นั่ง 22.83% 1.22% 1.99% 20.07% 2.92% 27.28% 23.68% 100% 

รถยนตสวน

บุคคลมากกวา 

7 ที่นั่ง 16.00% 0.84% 1.27% 20.26% 1.91% 38.90% 20.82% 100% 

รถโดยสาร

ขนาดเล็ก 10.55% 2.16% 1.40% 25.86% 1.48% 23.63% 34.92% 100% 

รถโดยสาร

ขนาดกลาง 9.63% 1.19% 1.39% 23.89% 2.82% 19.73% 41.36% 100% 

รถโดยสาร

ขนาดใหญ 10.71% 1.77% 1.08% 26.02% 2.95% 15.57% 41.91% 100% 

รถกระบะ/

รถบรรทุก

ขนาดเล็ก 43.38% 4.23% 2.20% 25.71% 4.40% 20.07% 0.00% 100% 

รถบรรทุก

ขนาดกลาง 35.33% 4.29% 2.49% 36.15% 5.68% 16.06% 0.00% 100% 

รถบรรทุก

ขนาดใหญ 29.61% 3.79% 13.03% 33.71% 4.28% 15.58% 0.00% 100% 

รถบรรทุกกึ่ง

พวง 30.68% 2.70% 5.65% 31.08% 3.36% 26.53% 0.00% 100% 

รถบรรทุกพวง 30.91% 2.28% 5.75% 32.02% 3.51% 25.53% 0.00% 100% 
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รูปที ่5.1 สัดสวนขององคประกอบคาใชจายในสวนตางๆ ของยานพาหนะแตละประเภท 

 

 
รูปที ่5.2 ความสัมพันธระหวางคา IRI กับ คาใชจายของยานพาหนะแตละประเภท 
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 จากขอสังเกตผลการวิเคราะหคา B/C ในสวนของคาใชจายของผูใชทางนั้น ราคา

องคประกอบคาใชจายของพาหนะตางๆ มีหลายองคประกอบที่สงผลกระทบอยางมีนัยสําคัญ ซึ่ง

งานวิจัยนี้ไดเลือกราคาตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงมาเปนตัวอยางวิเคราะหแนวโนมของคา B/C  

เนื่องจากในปจจุบันราคาน้ํามันเชื้อเพลิงมีความผันผวนมากที่สุดเมื่อเทียบกับราคาตัวแทน

ยานพาหนะ ราคาอะไหล และมูลคาเวลาในการเดินทาง โดยวิเคราะหคา B/C ของสายทางที่

กําหนดใหคา IRI เปาหมายเทากับ 3.0 เมตร/กิโลเมตร และมีปริมาณการจราจรในชวง 3,000 – 

4,000 คันตอวัน เพื่อเปรียบเทียบในกรณีที่ตนทุนราคาน้ํามันเปล่ียนแปลงในชวง 10% – 50% ซึ่ง

แสดงผลการวิเคราะหดังตารางที่ 5.4  

 

ตารางที่ 5.4 คาอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนตลอดระยะเวลา 14 ป  

                    เมื่อกําหนดคา IRI ทางเลือกเทากับ 3.0 เมตร/กิโลเมตร 

 

ปริมาณ

การจราจร 

คาอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนตลอดระยะเวลา 14 ป  

เมื่อกําหนดคา IRI ทางเลือกเทากับ 3.0 เมตร/กิโลเมตร 

 (คัน/วัน) 

คาน้ํามัน

เพ่ิมข้ึน 

0% 

คาน้ํามัน

เพิ่มข้ึน 

10% 

คาน้ํามัน

เพิ่มข้ึน 

20% 

คาน้ํามัน

เพิ่มข้ึน 

30% 

คาน้ํามัน

เพ่ิมข้ึน 

40% 

คาน้ํามัน

เพิ่มข้ึน 

50% 

3000 0.7916 0.7960 0.8005 0.8050 0.8095 0.8140 

3400 0.9592 0.9640 0.9687 0.9735 0.9755 0.9830 

3450 0.9808 0.9855 0.9902 0.9949 0.9996 1.0043 

3500 1.0476 1.0528 1.0579 1.0631 1.0683 1.0734 

4000 1.2886 1.2932 1.2978 1.3024 1.3069 1.3115 

 

จากตารางที่ 5.4 เมื่อราคาน้ํามันปรับตัวสูงขึ้นสงผลใหอัตราสวน B/C มีคาสูงขึ้น โดยจะ

เห็นวาที่ปริมาณการจราจร 3,450 คัน/วัน คา B/C เปลี่ยนแปลงจาก 0.981 เปน 1.004 เมื่อราคา

น้ํามันสูงขึ้น 50% ซึ่งหมายความวาในสายทางที่เดียวกัน เมื่อตนทุนคาใชจายของผูใชทางสูงขึ้น 

ความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตรมีแนวโนมเพิ่มมากขึ้น ดังนั้นการกําหนดปริมาณสายทาง

สําหรับนําแนวทางนี้ไปประยุกตใช มีแนวโนมลดลงโดยจะเห็นวา เมื่อปริมาณการจราจรมีคาลดลง



 94 

จาก 3,500 คัน/วัน เปน 3450 คัน/วัน มีแนวโนมของความคุมคามากขึ้น ทั้งนี้การวิเคราะห

ดังกลาวกําหนดใหตนทุนคาซอมบํารุงคงที่ ซึ่งในความเปนจริงเมื่อสภาวะเศรษฐกิจผันผวนตนทุน

คาใชจายตางๆ จะสูงตามไปดวย ดังนั้นกอนการกําหนดปริมาณการจรเพื่อนําแนวทางการ

วิเคราะหนี้ไปใช ควรวิเคราะหโดยใชราคาตนตามสภาวะเศรษฐกิจในขณะนั้น  

 
5.3 ผลการวิเคราะหคา IRI จากการประเมินตนทุนคาซอมบํารุงตลอดอายุการใชงานท่ีต่ํา

ที่สุด 
 

การวิเคราะหคา IRI ที่เหมาะสมจากการประเมินตนทุนคาซอมบํารุงตลอดอายุการใชงาน 

เปนการเลือกคา IRI ที่สงผลใหผลรวมของคาซอมบํารุงที่เกิดขึ้นในอนาคต เมื่อเทียบกลับมาเปนป

ปจจุบันมีคานอยที่สุด ซึ่งจากตัวอยางการวิเคราะหในหัวขอที่ 4.2.3 นั้น ผลการวิเคราะหพบวาคา 

IRI ที่เหมาะสมมีคาเทากับ 6.0 เมตร/กิโลเมตร เนื่องจากเมื่อกําหนดให IRI มีคาสูงขึ้นจะชะลอ

เวลาในการซอมบํารุงใหนานข้ึน จึงทําใหตนทุนคาซอมบํารุงในปทายๆ มีคานอยกวาตนทุนการ

ซอมบํารุงในปแรกๆ เมื่อเทียบกลับมาเปนตนทุนคาซอมในปปจจุบัน  

 

 ในความเปนจริงแลวคาใชจายของสายทางนอกจากจะมีตนทุนคาซอมบํารุงที่เกิดขึ้น ยังมี

คาใชจายของผูใชทางที่เกิดขึ้นดวย แตการศึกษาปริมาณการจราจรของสายทางที่สนับสนุนการ

ปฏิบัติงานราชการ เชน ยุทธศาสตรสายทางที่สนับสนุนความมั่นคงชายแดนของกรมทางหลวง

ชนบท พบวามีชวงปริมาณการจราจรเฉลี่ยตลอดทั้งปนอยมากเพียง 15 – 120 คันตอวัน จากผล

การวิเคราะหคาใชจายของสายทางที่มีปริมาณการจราจร 100 – 300 คัน/วัน ตลอดระยะเวลา 14 

ป พบวาปริมาณการจราจรดังกลาวสงผลกระทบตออัตราการเพิ่มขึ้นของคา IRI นอยมาก และไม

ทําใหคาบการซอมบํารุงเปลี่ยนแปลง ดังนั้นผลรวมตนทุนของคาซอมบํารุงเมื่อคา IRI เปาหมาย

เดียวกันจึงมีคาเทากัน ซึ่งผลรวมตนทุนคาซอมบํารุงที่นอยที่สุด คือ ที่คา IRI เทากับ 6.0 โดยมี

ตนทุนคาซอมบํารุงเทากับ 2,027,254 บาท และสําหรับการนําคาใชจายของผูใชทางมารวม

พิจารณาดวยนั้นไมสงผลใหคา IRI เปาหมายที่กําหนดเปนทางเลือกเปลี่ยนแปลง แสดงผลการ

วิเคราะหดังตารางที่ 5.5 ซ่ึงจากผลการวิเคราะหสามารถสรุปไดวาคา IRI ที่สงผลกระทบใหเกิด

ตนทุนการซอมบํารุงนอยที่สุด คือ คา IRI ทางเลือกที่กําหนดไวมากที่สุด  

 

 

 

 



 95 

ตารางที่ 5.5 การวิเคราะหตนทุนคาใชจายรวมของสายทางที่มีปริมาณการจราจร  

                   100 – 300 คัน/วัน 

 

คา IRI ทางเลือก  

ตนทุนคาใชจาย 

มูลคาปจจุบัน บาท/กม. 

(ม./กม.) 
ปริมาณ

การจราจร 

ปริมาณ

การจราจร 

ปริมาณ

การจราจร 

  100 คัน/วัน 200 คัน/วัน 300 คัน/วัน 

2.00 คาซอมบํารุง 6,933,314 6,933,314 6,933,314 

  คาใชจายของผูใชทาง 1,862,828 3,645,204 5,427,580 

  ผลรวมตนทุนคาใชจาย 8,796,142 10,578,518 12,360,895 

2.50 คาซอมบํารุง 2,848,546 2,848,546 2,848,546 

  คาใชจายของผูใชทาง 1,864,360 3,648,067 5,427,580 

  ผลรวมตนทุนคาใชจาย 4,712,906 6,496,614 8,276,127 

3.00 คาซอมบํารุง 2,890,146 2,890,146 2,890,146 

  คาใชจายของผูใชทาง 1,866,229 3,651,554 5,436,879 

  ผลรวมตนทุนคาใชจาย 4,756,375 6,541,700 8,327,026 

3.50 คาซอมบํารุง 2,441,102 2,441,102 2,441,102 

  คาใชจายของผูใชทาง 1,870,874 3,660,207 5,449,540 

  ผลรวมตนทุนคาใชจาย 4,311,976 6,101,309 7,890,642 

4.00 คาซอมบํารุง 2,477,614 2,477,614 2,477,614 

  คาใชจายของผูใชทาง 1,874,705 3,667,378 5,460,050 

  ผลรวมตนทุนคาใชจาย 4,352,319 6,144,992 7,937,664 

4.50 คาซอมบํารุง 2,458,468 2,458,468 2,458,468 

  คาใชจายของผูใชทาง 1,884,806 3,667,378 5,488,085 

  ผลรวมตนทุนคาใชจาย 4,343,274 6,125,846 7,946,553 

5.00 คาซอมบํารุง 2,412,266 2,412,266 2,412,266 

  คาใชจายของผูใชทาง 1,890,887 3,698,031 5,505,174 

  ผลรวมตนทุนคาใชจาย 4,303,153 6,110,297 7,917,441 
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ตารางที่ 5.5 การวิเคราะหตนทุนคาใชจายรวมของสายทางที่มีปริมาณการจราจร  

                   100 – 300 คัน/วัน (ตอ) 

 

คา IRI ทางเลือก  

ตนทุนคาใชจาย 

มูลคาปจจุบัน บาท/กม. 

(ม./กม.) 
ปริมาณ

การจราจร 

ปริมาณ

การจราจร 

ปริมาณ

การจราจร 

  100 คัน/วัน 200 คัน/วัน 300 คัน/วัน 

5.50 คาซอมบํารุง 2,371,015 2,371,015 2,371,015 

  คาใชจายของผูใชทาง 1,904,118 3,724,093 5,544,069 

  ผลรวมตนทุนคาใชจาย 4,275,133 6,095,109 7,915,084 

6.00 คาซอมบํารุง 2,027,254 2,027,254 2,027,254 

  คาใชจายของผูใชทาง 1,904,118 3,726,217 5,547,400 

  ผลรวมตนทุนคาใชจาย 3,931,372 5,753,471 7,574,654 

 
5.4 แนวทางการปรับปรุงวิธีการวิเคราะหเพื่อนําไปประยุกตใชงานจริง 

 
จากกรอบวิธีการวิเคราะหที่ไดพัฒนาขึ้น เพื่อใหสามารถนําไปประยุกตใชงานไดอยาง

เหมาะสม จึงมีความจําเปนในการปรึกษาและขอรับคําแนะนําจากผูเชี่ยวชาญดานงานบริหารงาน

ทางเพื่อใชเปนแนวทางการปรับปรุงกรอบวิธีการวิเคราะหระดับการใหบริการที่เหมาะสมในแตละ

ยุทธศาสตรสายทาง โดยแบงการพิจารณาเปน 3 ประเด็น คือ 

1 การกําหนดวัตถุประสงคของการปรับปรุง วัตถุประสงคของการปรับปรุงมุงเนน

ประเด็นเรื่องความเหมาะสมและสอดคลองกับการนําไปประยุกตใชกับกรมทางหลวง

และกรมทางหลวงชนบท 

2 การคัดเลือกผูเชี่ยวชาญสําหรับการปรึกษา การคัดเลือกพิจารณาจากความรูและ

ประสบการณในการทํางานทั้งดานวิชาการและการบริหารจัดการงานซอมบํารุง โดย

ไดเลือกวิศวกรผูเชี่ยวชาญ 1 ทานจากกรมทางหลวง และอีก 1 ทานจากกรมทาง

หลวงชนบท  

3 การกําหนดประเด็นสําหรับพิจารณาแนวทางการปรับปรุง ประเด็นหลักที่นํามา

พิจารณามี  3 ประเด็นคือ 
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• ความเหมาะสมเชิงวิชาการ พิจารณามุมมองอื่นนอกจากแนวทางการ

ประเมินคา IRI จากระดับความพึงพอใจของผูใชทาง ความคุมคา

ทางดานเศรษฐศาสตร และตนทุนคาซอมบํารุงนอยที่สุดตลอดอายุการ

ใชงาน เพ่ือหาแนวทางที่มีความเปนไปไดในการนําไปประยุกตวิเคราะห

หาคาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการของยุทธศาสตรสายทางประเภทตางๆ 

• การประยุกตสําหรับการนําไปใช พิจารณาวิธีการจัดเก็บขอมูลเพื่อ

วิเคราะห การกําหนดองคประกอบตางๆ เชน มาตรฐานการซอมบํารุง

สําหรับการวิเคราะห 

• ความสอดคลองกับหลักปฏิบัติของกรมทางหลวงและกรมทางหลวง

ชนบท พิจารณาแนวทางการวิเคราะหคาดัชนีเปาหมายของกรมทาง

หลวงและกรมทางหลวงชนบท โดยสอบถามถึงความสอดคลองในการ

นําตัวอยางของผลลัพธที่วิเคราะหไดไปใชในการบริหารงานทาง 

 

สําหรับขอแนะนําของผูเชี่ยวชาญและแนวทางการปรับปรุง สามารถสรุปไดดังนี้  

 

• ดานความเหมาะสมทางวิชาการ สําหรับทั้งสามแนวทางการวิเคราะหคาระดับ
การใหบริการของสายทาง ในเบื้องตนมีความเหมาะสมในเชิงวิชาการสําหรับใชวิเคราะห

หาคา IRI เปาหมาย แตเนื่องจากยุทธศาสตรสายทางมีหลายประเภท การกําหนดดัชนีชี้

วัดโดยใชคา IRI เพียงคาเดียวอาจจะไมเพียงพอ ยกตัวอยางเชน ยุทธศาสตรดานความ

ปลอดภัยและยุทธศาสตรการลดผลกระทบดานสังคมและสิ่งแวดลอม ซึ่งดัชนีชี้วัดที่

สะทอนระดับการใหบริการที่เหมาะสมควรพิจารณาจากจํานวนอุบัติเหตุที่ลดลง หรือการ

ลดลงของใชระดับพลังงานประกอบดวย ซึ่งจากขอแนะนําดังกลาวสามารถนําไปมาใช

เปนแนวทางการปรังปรุงและพัฒนาวิธีการวิเคราะห โดยการศึกษาคาดัชนีชี้วัดระดับ

ความปลอดภัยและดัชนีช้ีวัดระดับการใชปริมาณพลังงานของสายทางที่เหมาะสมกับ

ลักษณะโครงขายทางของแตละหนวยงาน ซึ่งหากในอนาคตมีศึกษาและการเก็บขอมูล

มากเพียงพอ จนสามารถนํามาใชเปนเงื่อนไขในการคัดเลือกวิธีการซอมบํารุงที่เหมาะสม

ได คาดัชนีดังกลาวสามารถนํามาวิเคราะหดวยแนวทางการเปรียบเทียบผลประโยชน

ระหวางคาการลดลงของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ หรือปริมาณพลังงาน กับตนทุนการซอม

บํารุง เพ่ือประเมินและเลือกคาดัชนีเปาหมายที่สงผลใหเกิดความคุมคาตลอดอายุการ

ใหบริการของสายทางมากที่สุด  
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• ดานการประยุกตสําหรับการนําไปใช สําหรับการสํารวจเก็บขอมูลระดับความพึง
พอใจของผูใชทางควรพิจารณาถึงลักษณะภูมิประเทศดวย เนื่องจากโครงขายทางของ

กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทครอบคลุมลักษณะภูมิประเทศที่แตกตางกัน เชน 

โครงขายสายทางในเขตภาคเหนือ สายทางที่รองรับการทองเที่ยวสวนใหญจะเปนเสนทาง

บนภูเขา ซึ่งคาระดับ IRI ที่ยอมรับไดมากที่สุดอาจจะแตกตางกับผลการสํารวจขอมูลบน

สายทางที่เปนทางราบ ในกรณีของการวิเคราะหความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตรและ

การวิเคราะหตนทุนคาซอมบํารุงนอยที่สุดตลอดอายุการใชงาน การกําหนดเงื่อนไขวิธีการ

ซอมบํารุง ไดแสดงเฉพาะการซอมบํารุงโดยการฉาบผิวทางและการเสริมผิวทาง ซึ่งในทาง

ปฏิบัติของกรมทางหลวงชนบทยังมีวิธีการซอมบํารุงโดยการปรับระดับผิวทาง (Surface 

Leveling)  ซึ่งควรนํามารวมพิจารณาดวย สําหรับขอเสนอแนะในการเก็บสํารวจระดับ

ความพึงพอใจของผูใชทางนั้นการปรับปรุงวิธีการวิเคราะหสามารถทําไดโดยจัดกลุมสาย

ทางตามลักษณะภูมิประเทศ โดยแบงกลุมสายทางในชวงความลาดชันตางๆ เชน กลุมที่

เปนสายทางราบ มีคาเปอรเซ็นตความลาดช้ันในชวง 0 – 3 กลุมสายทางที่เปนเนินเขา มี

คาเปอรเซ็นตความลาดชั้นในชวง 3 – 6 และกลุมสายทางที่เปนภูเขา มีคาเปอรเซ็นต

ความลาดชั้นมากกวา 6 ข้ึนไป ทั้งนี้จากตัวอยางผลการวิเคราะหคา IRI มากสุดที่ผูใชทาง

ยอมรับได พบวาผูใชทางยังมีความสับสนในการประเมินสภาพสายทาง โดยจะเห็นวาที่คา 

IRI เทากันการประเมินใหคะแนนมีความแตกตางกัน อาจเปนเพราะในตัวอยางการสํารวจ

เก็บขอมูล ผูประเมินไดเดินทางไปสํารวจในโครงขายทางที่มีสภาพใกลเคียงกัน โดยที่ยัง

ไมไดทดลองนั่งรถสํารวจและประเมินความรูสึกในสภาพสายทางที่มีคา IRI แตกตางกัน 

จึงทําใหขอบเขตในการรับรูถึงสภาพสายทางมีจํากัด ดังนั้นกอนการสํารวจเก็บขอมูลใน

อนาคตควรจัดกลุมตัวอยางสายทางที่คา IRI ตางๆ ใหผูประเมินทดลองสํารวจกอน เพื่อผู

ประเมินรับรูถึงขอบเขตความรูสึกกอนการประเมินจริง สําหรับในกรณีที่แนะนําใหมีการนํา

วิธีการซอมบํารุงของแตละหนวยงานมาประยุกตนั้น สามารถนํามารวมวิเคราะหไดโดย

การจัดกลุมมาตรฐานชั้นทางและวิธีการซอมบํารุงที่เหมาะสมในแตละชั้นทาง จากนั้นจึง

วิเคราะหตามขั้นตอนที่นําเสนอ แตประเด็นสําคัญในการนําวิธีการซอมบํารุงตางๆ มารวม

วิเคราะหจําเปนตองทราบถึงผลกระทบหลังการซอมที่แนน ซึ่งแนวทางการปรับปรุงวิธีการ

วิเคราะห ในแตละหนวยงานควรศึกษาและพัฒนาแบบจําลองผลกระทบหลังการซอม

บํารุงดวยวิธีนั้นๆ กอนการนําไปใช 

 

• ดานความสอดคลองกับหลักปฏิบัติของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท 

ปจจุบันการกําหนดนโยบายการรักษาสภาพโครงขายทางโดยใชคา IRI เปนตัวชี้วัดของ
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กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทมีความแตกตางกัน ซึ่งคา IRI เปาหมายของ

โครงขายทางหลวงสายหลักกําหนดไวที่ 3.0 เมตร/กิโลเมตร และคา IRI เปาหมายของ

โครงขายทางหลวงชนบทสายหลักกําหนดไวที่ 3.5 เมตร/กิโลเมตร โดยเปนการกําหนด

จากผูเชี่ยวชาญของสํานักบริหารงานบํารุงทาง ซึ่งพบวามีความสอดคลองกับผลการ

วิเคราะหในกรณีที่ประเมินคา IRI จากความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร โดยคา IRI ที่

เหมาะสมนั้นอยูในชวง 2.5 – 3.5 เมตร/กิโลเมตร ซึ่งในการนําปฏิบัติงานจริงควรปรับแก

แบบจําลองตางๆ เชน แบบจําลองการเสื่อมสภาพของสายทาง แบบจําลองผลกระทบหลัง

การซอมบํารุง และการกําหนดตัวแทนยานพาหนะที่ใชในการวิเคราะหเพื่อใหผลลัพธที่

วิเคราะหเหมาะสมและสอดคลองกับลักษณะโครงขายของแตละหนวยงาน  

 
5.5 บทสรุป 

 

  ในบทนี้ไดสรุปผลของการวิเคราะหในแตละแนวทาง ซ่ึงคา IRI เปาหมายที่เหมาะสมจาก

การวิเคราะหดวยแนวทางการประเมินระดับความพึงพอใชของผูใชทางมีคาเทากับ 4.60 เมตร/

กิโลเมตร สําหรับคา IRI เปาหมายที่เหมาะสมจากการประเมินความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร

นั้นมีคาอยูในชวง 2.5 - 3.5 เมตร/กิโลเมตร ซึ่งแนวทางการประเมินความคุมคาทางดาน

เศรษฐศาสตรนี้เหมาะสําหรับนําไปใชวิเคราะหคา IRI เปาหมายของสายทางที่มีปริมาณการจราจร

ตั้งแต 3,500 คันตอวันขึ้นไป เนื่องจากมีอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนมากกวา 1 สําหรับ

แนวทางการวิเคราะหคาซอมบํารุงตลอดอายุการใชงานของสายทางนั้นพบวาคา IRI ที่เหมาะสม

คือ คา IRI มากสุดที่กําหนดเปนทางเลือกในการวิเคราะห เนื่องจากผลรวมตนทุนคาซอมบํารุงเมื่อ

ชะลอระยะเวลาการเสริมผิวทางมีคานอยกวาเมื่อมีการเสริมผิวทางในปแรกๆ และลําดับสุดทาย

เปนการพิจารณาถึงความเหมาะสมและแนวทางการนําไปใช โดยไดขอคําปรึกษาจากผูเชี่ยวชาญ

เพื่อนําขอเสนอแนะไปใชเปนแนวทางการปรับปรุงกรอบวิธีการวิเคราะหที่พัฒนาขึ้นสําหรับปฏิบัติ

ใชงานจริง ในสวนของบทตอไปเปนการสรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะสําหรับการนํากรอบ

วิธีการวิเคราะหนี้ไปประยุกตใชในอนาคต 
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บทที่ 6 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

 
 
6.1 สรุปผลการวิจัย 
 

ปจจุบันการบริหารงานราชการแผนดินของรัฐบาลไดใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติ ฉบับที่ 10 (พ.ศ. 2550 – 2554) เปนแมบทในการกําหนดยุทธศาสตรพัฒนาประเทศ ซึ่ง

ระบบคมนาคมทางบกโดยใชถนนเปนเสนทางการขนสงนั้น ถือเปนปจจัยสําคัญในการขับเคล่ือน

เศรษฐกิจและคุณภาพชีวิตของประชาชน ดังนั้นหนวยงานที่เก่ียวของกับการบริหารจัดการ

โครงขายทางของประเทศ ไดแก กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท  จึงมีนโยบายการ

บริหารงานทางใหสอดคลองกับแผนยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศของรัฐบาล โดยจะเห็นวาทั้ง

สองหนวยงานไดกําหนดวัตถุประสงคของสายทางและจัดสรรงบประมาณสําหรับการบริหาร

โครงขายทางที่ดูแลรับผิดชอบออกเปนยุทธศาสตรตางๆ เชน ยุทธศาสตรโลจิสติกส ยุทธศาสตร

การทองเที่ยว ยุทธศาสตรความปลอดภัย ยุทธศาสตรการแกไขปญหาการจราจร และยุทธศาสตร

การลดผลกระทบทางดานสังคมและสิ่งแวดลอม เพ่ือสนับสนุนการยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศ

ตามนโยบายของรัฐบาล 

 

รัฐบาลไดใหความสําคัญในการกอสรางโครงขายทางของประเทศ ซึ่งตลอดชวงระยะเวลา 

10 ปที่ผานมา งบประมาณการกอสรางทางของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทมีสัดสวน

มากกวารอยละ 50 ของงบประมาณทั้งหมดที่แตละกรมไดรับ ในขณะเดียวกันเมื่อโครงขายทาง

กอสรางแลวเสร็จ หนวยงานทางทั้งสองจําเปนตองดูแลรักษาใหสภาพสายทางพรอมใชงานไดดีอยู

เสมอ ดังนั้นงานดานการบํารุงรักษาทางจึงเปนงานหลักที่สําคัญในการบริหารจัดการโครงขายทาง 

ซ่ึงโดยทั่วไปการบริหารงานบํารุงทางจําเปนตองกําหนดคาดัชนีชี้วัดเปาหมายการดําเนินงาน 

สําหรับใชวิเคราะหเปรียบเทียบกับงบประมาณที่ตองการใชในการรักษาระดับสภาพการใหบริการ

ของสายทางใหเปนไปตามเปาหมายที่กําหนดไว ผลการวิจัยพบวาคาดัชนีความขรุขระสากล 

(International Roughness Index, IRI) เปนดัชนีที่เหมาะสมสําหรับใชเปนดัชนีตัวแทนเปาหมาย

ของโครงขายทาง ซึ่งสอดคลองกับกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทที่ไดใชคา IRI เปนดัชนีชี้

วัดผลการดําเนินงานบํารุงทางและไดใชเปนดัชนีหลักในการวิเคราะหจัดทําแผนงบประมาณ

ประจําป  

 



 101

ในอดีตที่ผานมาผูเชี่ยวชาญในแตละหนวยงานจะเปนผูกําหนดคา IRI เปาหมายของ

โครงขายทางที่รับผิดชอบ ซึ่งการประเมินคา IRI ยอมมีความคลาดเคลื่อนเชิงบุคคลที่แตกตางกัน 

งานวิจัยนี้จึงไดพัฒนากรอบวิธีคิดสําหรับวิเคราะหหาคา IRI ที่เหมาะสมในแตละยุทธศาสตรสาย

ทาง โดยผลการวิจัยพบวามี 3 แนวทางที่สามารถนําไปประยุกตใชเปนเครื่องมือชวยในการ

วิเคราะหคา IRI เปาหมายของโครงขายทาง ซึ่งแนวทางที่หนึ่ง คือ การประเมินคุณภาพการ

ใหบริการของสายทางจากการวิเคราะหระดับความพึงพอใจของผูใชทาง เหมาะสําหรับนําไป

ประยุกตใชกับยุทธศาสตรสายทางที่มีวัตถุประสงคในการอํานวยความความสะดวกในการ

เดินทางของประชาชน ผลการศึกษาพบวาระดับความพึงพอใจของผูใชทางแปรผักผันกับคา IRI 

กลาวคือ ในสายทางที่มีคา IRI ต่ํากวา ระดับความพึงพอใจของผูใชทางในสายทางนั้นจะมีคาสูง

กวา สําหรับวิธีการวิเคราะหหาคา IRI ที่เหมาะสมสําหรับแนวทางการวิเคราะหนี้ พิจารณาจากคา 

IRI มากที่สุดที่ผูใชทางยอมรับได โดยคํานวณจากคา IRI เฉลี่ยขอบเขตลางของระดับคาคะแนน

การประเมินสภาพสายทางที่นิยามวา ผูใชทางนั่งแลวรูสึกไมสบาย มีการกระทบกระเทือนมากเมื่อ

ไดเดินทางผานสายทางนั้น นอกจากนั้นคา IRI ที่วิเคราะหไดจากแนวทางการประเมินระดับความ

พึงพอใจของผูใชทางยังสามารถนําไปใชเปนคา IRI เปาหมายพื้นฐานสําหรับเปรียบเทียบกับแนว

ทางการวิเคราะหวิธีอ่ืนๆ ในกรณีที่สายทางนั้นมีวัตถุประสงคเพื่อรองรับการใชงานของประชาชน 

 

แนวทางที่สอง คือ การวิเคราะหความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร แนวทางนี้พิจารณา

เปรียบเทียบระหวางผลประโยชนของผูใชทางที่เกิดขึ้นจากการซอมบํารุงกับตนทุนคาซอมบํารุง

ตลอดชวงอายุการใชงานของสายทางที่วิเคราะห โดยที่ผลประโยชนของผูใชทางคํานวณจาก

คาใชจายของผูใชทางที่ลดลงระหวางกรณีที่ซอมบํารุงปกติและกรณีที่กําหนดมาตรฐานการซอม

บํารุง ซึ่งการใชมุมมองทางดานความคุมคาทางเศรษฐศาสตรเหมาะสําหรับนําไปประยุกตใชกับ

ยุทธศาสตรสายทางที่มีปริมาณการจราจรสูง เนื่องจากผลการวิจัยพบวาผลประโยชนของผูใชทาง

แปรผันตามปริมาณการจราจร ซึ่งสายทางที่มีปริมาณการจราจรสูงผลประโยชนหลังการซอมบํารุง

จะสูงตามไปดวย สําหรับองคประกอบในการวิเคราะหมีทั้งหมด 4 สวนคือ 1) แบบจําลองการ

เสื่อมสภาพของสายทางใชเพื่อทํานายคา IRI ที่เกิดขึ้นในอนาคต 2) แบบจําลองผลกระทบหลัง

การซอมใชสําหรับทํานายคา IRI หลังการซอม 3) แบบจําลองคาใชจายของผูใชทางสําหรับ

คํานวณคาใชจายของผูใชทาง โดยใช IRI ในกรณีที่ซอมบํารุงปกติและคา IRI กรณีที่มีการซอม

บํารุงตามการกําหนดมาตรฐานเปนตัวแปรในการวิเคราะห และ 4) การวิเคราะหทางดาน

เศรษฐศาสตรใชเพื่อเปรียบเทียบผลประโยชนกับตนทุนที่ลงทุนซอมบํารุงตลอดอายุสายทางที่

วิเคราะห โดยคํานวณมูลคาที่เกิดข้ึนในอนาคตเทียบกับมาในปปจจุบัน ซึ่งคา IRI ที่เหมาะสมนั้น

เลือกคา IRI ที่สงผลใหอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนการซอม (Benefit Cost Ratio, B/C) สูง
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ที่สุด จากตัวอยางผลการวิเคราะหพบวาคา IRI สูงสุดที่สงผลคา B/C สูงสุดอยูในชวง 2.5 – 3.5 

เมตร/กิโลเมตร และคา B/C มีคามากกวา 1 ซึ่งหมายความวาผลประโยชนที่เกิดขึ้นคุมคาเมื่อ

เทียบกับตนทุนการซอมที่ลงทุนไป เมื่อสายทางมีปริมาณการจราจรตั้งแต 3500 คัน/วัน เฉล่ีย

ตลอดทั้งป ทั้งนี้ผลการวิเคราะหดังกลาวขึ้นอยูกับการกําหนดตัวแปรการวิเคราะหในปจจุบันตางๆ 

เชน ราคาตอหนวยของตนทุนคาซอมบํารุง ราคาตัวแทนยานพาหนะ ราคาน้ํามันเชื้อเพลิง เปนตน 

ซ่ึงการนําแนวทางนี้ไปประยุกตใชในอนาคตจําเปนตองมีการปรับคาตัวแปรตางๆ ตามสภาพ

เศรษฐกิจ ณ ขณะนั้น เพื่อใหผลการวิเคราะหสะทอนความเปนจริงและสอดคลองกับสภาวการณ

ในอนาคต 

 

แนวทางสุดทาย คือ การวิเคราะหตนทุนคาซอมบํารุงตลอดอายุการใชงานของสายทาง

นอยที่สุด แนวทางนี้เหมาะสําหรับสายทางที่ไมไดมีวัตถุประสงคในการใหบริการประชาชน แตมีไว

สําหรับสนับสนุนการปฏิบัติงานราชการของเจาหนาที่ในการเขาถึงพื้นที่ ซึ่งมีองคประกอบและ

วิธีการวิเคราะหคลายกับแนวทางที่สอง ตามที่กลาวขางตน ไดแก แบบจําลองการเสื่อมสภาพของ

สายทาง  แบบจําลองผลกระทบหลังการซอมบํารุง และการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร สิ่งที่

ตางกันคือ การวิเคราะหคาใชจายของสายทางนั้นพิจารณาเฉพาะคาซอมบํารุงรักษาทาง โดยไม

รวมคาใชจายของผูใชทาง เนื่องจากลักษณะและประเภทตัวแทนยานพาหนะสําหรับคํานวณ

คาใชจายของผูใชทางในงานวิจัยนี้ไดอางอิงรายงานการศึกษาของ Thailand Road User Effects 

Model (1997) โดยเปนตัวแทนยานพาหนะสําหรับโครงขายทางสายหลัก ซ่ึงตัวแทนพาหนะ

ดังกลาวเมื่อนํามาประยุกตใชกับสายทางที่รองรับการปฏิบัติงานของเจาหนาที่อาจจะไมสอดคลอง

กับลักษณะตัวแทนพาหนะจริงของสายทาง และผลการวิจัยพบวากรณีที่นําคาใชจายของผูใชทาง

มารวมพิจารณาตนทุนคาใชจายทั้งหมดที่เกิดขึ้นกับสายทางนั้น เมื่อปริมาณการจราจรต่ํากวา 

300 คัน/วัน ไมสงผลใหคา IRI เปาหมายที่กําหนดไวเปนทางเลือกเปล่ียนแปลง ซึ่งการศึกษา

ปริมาณการจราจรของสายทางที่เปนยุทธศาสตรสนับสนุนความมั่นคงชายแดนพบวา มีปริมาณ

การจราจรเพียง 15 – 120 คันตอวัน ดังนั้นการพิจารณาคาใชจายในการวิเคราะหดวยแนวทางนี้จึง

พิจารณาเฉพาะตนทุนคาซอมบํารุงรักษาทาง สําหรับการเลือกคา IRI ที่เหมาะสมนั้นพิจารณาจาก

การวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร โดยเลือกคา IRI ที่สงผลใหเกิดผลรวมตนทุนคาซอมบํารุง

ตลอดอายุการใชงานที่นอยที่สุด ซึ่งผลการวิจัยพบวาคา IRI ที่ทําใหตนทุนคาซอมบํารุงที่นอยที่สุด 

คือคา IRI เปาหมายสูงสุดที่ใชเปนเกณฑตัดสินใจในการซอมดวยวิธีเสริมผิวทางลาดยาง  

 

การศึกษาลักษณะการใชงานของสายทางและวัตถุประสงคในการใหบริการในแตละ

ยุทธศาสตรสายทางพบวา บางสายทางมีหลายวัตถุประสงคในการใหบริการ เชน ยุทธศาสตรการ
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แกไขปญหาจราจร และยุทธศาสตรสนับสนุนการทองเที่ยว มีวัตถุประสงคเพ่ืออํานวยความสะดวก

ในการเดินทางและเพื่อสนับสนุนการขยายตัวทางดานเศรษฐกิจ ดังนั้นการพิจารณาหาคา IRI 

เปาหมายที่เหมาะสมควรจะพิจารณาวาสายทางนั้นๆ มีวัตถุประสงคในการใหบริการอยางไร 

จากนั้นจึงนําวิธีการวิเคราะหในแตละแนวทางมาพิจารณารวมกัน โดยเลือกคา IRI ที่ต่ําสุดมา

ประยุกตใชเปนคาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการเปาหมายของสายทาง ซึ่งวิธีการวิเคราะหระดับการ

ใหบริการของยุทธศาสตรสายทางตางๆ ในงานวิจัยนี้จะชวยใหผูบริหารหรือผูที่รับผิดชอบดูแลงาน

โครงขายทางสามารถนําไปประยุกตใชเปนเครื่องมือในการวิเคราะหหาคาดัชนีชี้วัดเปาหมายของ

การดําเนินงานไดอยางเปนระบบและเหมาะสม โดยครอบคลุมมุมมองทั้งทางดานความพึงพอใจ

ของประชาชนและทางดานเศรษฐศาสตร เพื่อใหงบประมาณการบริหารจัดการโครงขายทางที่

ไดรับเกิดประโยชนสูงสุด และมีความสอดคลองกับยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศตามนโยบาย

การบริหารราชการแผนดินที่รัฐบาลกําหนดไว 

 
6.2 ขอเสนอแนะ 
 

กรอบวิธีการวิเคราะหคา IRI โดยพิจารณาจากแนวทางการประเมินระดับความพึงพอใจ

ของผูใชทาง แนวทางการประเมินความคุมคาทางดานเศรษฐกิจ และแนวทางการประเมินตนทุน

คาซอมบํารุงที่นอยที่สุดตลอดอายุการใชงานของสายทาง ในเบื้องตนมีความเหมาะสมสําหรับการ

นําไปวิเคราะหหาคา IRI เปาหมายในการบริหารงานโครงขายทาง เนื่องจากเปนการวิเคราะห

อยางมีระบบและเหมาะสมในแตละยุทธศาสตรสายทาง ซึ่งจะชวยลดความคลาดเคลื่อนในการ

ประเมินคา IRI เปาหมายจากการกําหนดของผูเชี่ยวชาญในหนวยงาน แตการนํากรอบวิธีการ

วิเคราะหของงานวิจัยนี้ยังมีขอจํากัดบางประการ ประการแรก คือ วิธีการวิเคราะหคาระดับการ

ใหบริการของสายทางในแตละยุทธศาสตร โดยใชคา IRI เปนตัวแทนนั้น มีความเหมาะสมสําหรับ

การวิเคราะหในปจจุบัน เนื่องจากคา IRI เปนขอมูลที่มีการสํารวจเก็บรวมรวมมาอยางตอเนื่องใน

อดีต และใชเปนคาดัชนีอางอิงในการวิเคราะหงบประมาณของหนวยงานทางในประเทศไทย แต 

คา IRI ยังไมสะทอนลักษณะการชี้วัดผลการดําเนินงานที่เหมาะสมของยุทธศาสตรสายทางบาง

ประเภท เชน ยุทธศาสตรดานความปลอดภัย ซึ่งหากพิจารณาจากนโยบายการกําหนดตัวชี้วัดของ

ยุทธศาสตรดานความปลอดภัยของกรมทางหลวงพบวาตัวชี้วัดที่ใชคือ จํานวนที่ลดลงของ

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนสายทาง โดยในปจจุบันยังไมมีผลการศึกษาหรือแบบจําลองในการวิเคราะห

หาความสัมพันธระหวางจํานวนการเกิดอุบัติเหตุกับสภาพสายทางหรือคาดัชนีชี้วัดความปลอดภัย 

ดังนั้นการการนํากรอบวิธีการวิเคราะหของงานวิจัยนี้ไปใช ควรศึกษาและนําประเภทของดัชนีชี้วัด
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อ่ืนๆ ตามผลการศึกษาถึงความเหมาะสมในอนาคต มาพิจารณารวมกับการใชคา IRI ในการ

วิเคราะห 

 

ประการที่สอง ผลการวิเคราะหคา IRI มากสุดที่ผูใชทางยอมรับไดในตัวอยางที่นําเสนอ 

อาจจะยังไมเพียงพอสําหรับการใชเปนคาตัวแทนในโครงขายระดับประเทศ เนื่องจากขอจํากัดของ

ระยะเวลาและคาใชจายในการเก็บสํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง จึงทําให

จํานวนตัวแทนตัวอยางสายทางและตัวแทนผูประเมินสําหรับการศึกษานี้ นอยกวาจํานวนตัว

แทนที่วิเคราะหโดยทฤษฎีทางสถิติ ซ่ึงผลการศึกษาพบวาการเก็บสํารวจขอมูลความพึงพอใจ

นอกจากพิจารณาจํานวนตัวอยางสายทางที่มากพอสําหรับใชเปนตัวแทนของโครงขายแลว ควร

วิเคราะหโดยการแบงกลุมของโครงขายทางที่มีลักษณะภูมิประเทศตางกัน เชน โครงขายทางบน

พ้ืนที่ภูเขา โครงขายทางบนพื้นที่ราบ เพื่อใหผลการวิเคราะหระดับความพึงพอใจของผูใชทาง

สอดคลองกับโครงขายทางในแตละพื้นที่ 

 

ประการที่สาม การวิเคราะหสภาพสายทางและทํานายคา IRI ในอนาคตสําหรับการ

ประเมินความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร ไดอางอิงแบบจําลองของ Rodigro (2008) ซึ่งเปน

แบบจําลองมีความเหมาะสมทางดานการพิจารณาตัวแปรตางๆ ที่สงผลกระทบตออัตราการ

เปลี่ยนแปลงของคา IRI อยางมีนัยสําคัญ แตทั้งนี้การนํามาแบบจําลองดังกลาวมาใชทํานายคา 

IRI ของโครงขายที่ตองการวิเคราะห อาจจะมีความคลาดเคลื่อนจากสภาพความเปนจริง ดังนั้นผู

วิเคราะหควรทําการสอบเทียบและปรับแกแบบจําลองใหสอดคลองกับสภาพโครงขายทางใน

หนวยงานของตนเอง เพื่อใหผลการวิเคราะหใกลเคียงกับสภาพสายทางจริงมากที่สุด  

 

ประการสุดทาย การวิเคราะหตนทุนคาใชในจายในแบบจําลองคาใชจายของผูใชทาง ได

กําหนดราคาตนทุนตอหนวยตางๆ เชน คาซอมบํารุง ราคาตนทุนของตัวแทนยานพาหนะ ราคาคา

น้ํามันเชื้อเพลิง ราคายาง ตลอดจนคาใชจายในการเดินทางตางๆ ซึ่งราคาตอหนวยที่ใชในตัวอยาง

การวิเคราะหนี้เปนราคาอางอิง ณ ปปจจุบัน ดังนั้นหากอนาคตตองการคาใชจายของสายทางโดย

ใชกรอบวิธีการวิเคราะหดังกลาว ควรกําหนดราคาตนทุนตอหนวยใหม เพ่ือใหผลลัพธที่ได

สอดคลองกับสภาพเศรษฐกิจในอนาคต และจากขอจํากัดทางดานราคานี้เพ่ือใหเกิดความยืดหยุน

ในการนําไปใชงานควรจัดทําโปรแกรมและระบบฐานขอมูลสําหรับการวิเคราะหตนทุนคาใชจาย 

ทั้งคาใชจายของผูใชทางและคาซอมบํารุงทางตลอดอายุการใชงานของสายทาง และวิเคราะห

ความออนไหวในกรณีที่ปจจัยตางๆ มีการเปลี่ยนแปลงในอนาคต ซึ่งจะทําใหกรอบวิธีการวิเคราะห

อยูบนพื้นฐานขอมูลที่ทันสมัยและนาเชื่อถือ 
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สําหรับในงานวิจัยนี้ไดพัฒนากรอบวิธีการวิเคราะหหาคาระดับการใหบริการที่เหมาะสม

เฉพาะในสวนของโครงขายสายทาง แตแนวคิดทางดานการวิเคราะหคาใชจายตลอดอายุการใช

งานสามารถนําไปประยุกตเพื่อใชวิเคราะหหาคาดัชนีชี้วัดระดับการใหบริการของระบบโครงสราง

พ้ืนฐานอื่นๆ เชน สะพาน ทางดวน อุโมงค หรือ ระบบขนสงประเภทรางตางๆ ดังนั้นหากองคกร

หรือหนวยงานตางๆ มีความตองการในการกําหนดดัชนีชี้วัดเปาหมายในการดําเนินงาน ก็สามารถ

นํากรอบวิธีการวิเคราะหในงานวิจัยนี้ไปประยุกตใชใหเหมาะสมและเกิดประโยชนตอองคกรหรือ

หนวยงานนั้นได 
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เครื่องมือวัดคาความขรุขระของผิวทาง 

เครื่องมือวัดความขรุขระของทางมีอยูดวยกันหลายประเภท ซึ่งแตละประเทศก็จะคิดคน

พัฒนาเครื่องมือวัดความเรียบของทางของตนเองแตกตางกันไป ปจจุบันมี 4 ประเภท  

1. Profilometer 

 เปนเครื่องมือวัดระดับ (Profile) หรือความลาดเอียง (Slope) ของทางตามแนวยาว คา

ระดับหรือความลาดเอียงก็จะนํามาคํานวณคาทางสถิติ โดยแสดงเปนตัวเลขคาความเรียบ ซึ่งมีวิธี

วัดและวิธีคิดคํานวณแตกตางกันไปแลวแตละชนิดของเครื่องมือ เครื่องมือเหลานี้ไดแก AASHO 

Slope Profilometer, CHLOE Profilometer  ทั้งสองชนิดเปนเครื่องมือตนแบบเดิม ขณะนี้ไมได

นํามาใชแลว Profilograph เปนเครื่องมือที่พัฒนาในระยะตอมาซึ่งนอกจากจะคํานวณคาความ

เรียบไดในตัวแลวยังสามารถวาดระดับในขณะที่ลากผานทางนั้นไปได แสดงดังรูปที่ ก-1 กลอง

ระดับ (Rod and Level) และ Dipstick เปนเครื่องมือที่หาคาระดับตามแนวยาว นอกจากนี้ยังมี

เครื่องมือ Abay Beam ของ TRRL ประเทศอังกฤษ 

 

 

 

       
รูปที ่ก-1 เครื่องมือ Profilograph 
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1.1 Dipstick 

เปนเครื่องมือวัดคาระดับความแตกตางของขาตั้ง 2 ขา ซึ่งหางกัน 30 เซนติเมตร 

โดยใชเครื่องมือจับระดับอัตโนมัติอยูภายใน  และอานระดับความแตกตางจาก

หนาจอภาพทั้ง 2 ขาง ขางหนึ่งจะเปนบวกอีกขางหนึ่งจะเปนลบสลับกันแลวแตวาขางไหน

อยูสูงกวากันคือ ขางสูงจะแสดงคาบวก ขางต่ําจะแสดงคาลบ แสดงดังรูปที่ ก-2 วิธีใชงาน 

เมื่อไดตั้งขาตั้งอานระดับจุดแรกแลวก็หมุนตัวเครื่องมือโดยใหขาหนากดอยูที่จุดเดิม 

ปลอยขาหลังสลับไปเปนขาหนาแลวอานคาระดับ ทําเชนนี้อยูเรื่อยๆ ไปก็จะไดคาระดับ

แตกตางของจุดตางๆอยางตอเนื่อง นอกจากนี้ก็ยังสามารถใชคอมพิวเตอรตัวเล็กๆ ที่ติด

อยูดานบนอานคาระดับไดตามปกติ แสดงดังรูปที่ ก-3 นิยมใชเปนเครื่องมือในการสอบ

เทียบ (Calibrate) ของเครื่องมือ Road Meter 

 

        
รูปที ่ก-2 เครื่องมือ Dipstick 

 

         
รูปที ่ก-3 การใชงานของเครือ่งมือ Dipstick 
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3. Bump Integrator 

 เปนเครื่องมือวัดความขรุขระของผิวทาง การทดสอบมีความคลองตัวสูงและใชทดสอบหา

ความเรียบของผิวทางที่มีปริมาณการจราจรสูง สามารถวัดสวนยอยติดตอกันโดยอัตโนมัติมีความ

สะดวกในการทดสอบทั้งที่มีสภาวะอากาศรอน หนาว หรือฝนตก 

 ข้ันตอนการทํางานของเครื่องมือ Bump Integrator ใชหลักการเคลื่อนไหวของระบบกัน

สะเทือนของรถยนต สําหรับการทดสอบจะติดตั้ง Bump Integrator ยึดแนนอยูบนตัวถังรถยนต

ตรงกับเพลาหลังมีสายลวดสลิงพันรอกรอยตอผานรูหรือชวงที่ทําการเจาะพื้นรถยนตลงมาเก่ียวกับ

เพลาหลังของรถยนตทดสอบ แสดงดังรูปที่ ก-5  ลูกรอกนี้จะตึงอยูตลอดเวลาโดยมีขดลวดสปริง

แบบลานนาฬิกาเหนี่ยวไวภายในลูกรอกจะหมุนไปกลับไดตามการเคลื่อนที่ ข้ึน – ลง ของเพลา

หลัง แสดงดังรูปที่ ก-6  ในขณะที่รถว่ิงผานไปตามทางที่ทดสอบ Bump Integrator Unit นี้จะมี

เครื่องสงสัญญาณตามสายนําสัญญาณไปยังหนวยควบคุม (Romdas Hardware Interface 

,Distance and Speed Senser, Computer Laptop) ที่อยูในหองคนขับและจะบันทึกคาเคลื่อนที่ 

ข้ึน – ลง สะสมของเพลาหลัง เมื่อรถยนตว่ิงไปตามทางที่ความเร็วคงที่ 35 กม./ชม. (ในยานชุมชน) 

หรือความเร็วคงที่ 60 กม./ชม. (นอกเมือง) คาที่บันทึกเปนคาความเรียบที่ยังไมไดสอบเทียบ 

จากนั้นนําคาความเรียบที่ยังไมไดสอบเทียบ ไปเปรียบเทียบกับคาความเรียบมาตรฐานที่ไดทําการ

สอบเทียบไวแลว 

 

 

รูปที่ ก-5 การตดิตัง้ Bump Integrator 
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รถตรวจวัด
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สายทางที่สํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง 
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ตารางที่ ข-1 สายทางที่สํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง 

                      คาคะแนนของผูประเมิน 

ลําดับ 
หมายเลข

สายทาง 

ตอน

ควบคุม 
ชื่อสายทาง 

กม. 

เริ่มตน 
- 

กม. 

สิ้นสุด 

ระยะ

จริง 

(กม.) 

ระยะ

สํารวจ 

(กม.) 

ทิศทาง 
IRI 

(ม./กม.) 
คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

1 3196 0302 

กม.93+500 (ตอเขตแขวงฯ

ลพบุรีที่1)-บรรจบทางหลวง

หมายเลข 3267(มหาราช) 

93+500 - 105+736 12.24 12.24 F1 1.87 5.00 5.00 4.00 

2 0333 0600 
สามแยกไปหนองฉาง-

อุทัยธานี 
2+700   19+100 16.40 16.40 F1 1.98 4.00 4.00 5.00 

3 3038 0101 
ดอนเจดีย-บรรจบทางหลวง

หมายเลข 340 (ศรีประจันต) 
1+550 - 15+400 13.85 13.85 F1 2.02 4.00 4.00 4.00 

4 0347 0200 

แยกทางหลวงหมายเลข 32 

(แยกตางระดับบางปะหัน)-

บรรจบทางหลวงหมายเลข

3267(เจาปลุก) 

0+762 - 16+311 15.55 15.55 F1 2.05 4.00 5.00 4.00 

5 0032 0201 
ทางแยกตางระดับอางทอง-

ไชโย 
49+087 - 40+500 8.59 8.59 R4 2.13 4.00 4.00 4.00 

6 3454 0100 สายคันคลองชลประทานสาย  0+000 - 19+200 19.20 19.20 F1 2.14 4.00 4.00 5.00 
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                      คาคะแนนของผูประเมิน 

ลําดับ 
หมายเลข

สายทาง 

ตอน

ควบคุม 
ชื่อสายทาง 

กม. 

เริ่มตน 
- 

กม. 

สิ้นสุด 

ระยะ

จริง 

(กม.) 

ระยะ

สํารวจ 

(กม.) 

ทิศทาง 
IRI 

(ม./กม.) 
คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

7 0001 0902 สี่แยกเขาชัยนาท-บานกลวย 281+411 - 294+211 12.80 12.80 F2 2.14 4.00 4.00 4.00 

8 3221 0100 

แยกทางหลวงหมายเลข

3220(อุทัยธานี)-ตอเขต

เทศบาลตําบลทัพทันควบคุม 

0+000   15303.00 15.30 15.30 F1/F2/F3 2.15 5.00 4.00 4.00 

9 3086 0200 บอพลอย-หนองปรือ 29+500 - 63+010 34.07 34.07 F3/F4 2.18 4.00 4.00 5.00 

10 3264 0100 

ตอทางของเทศบาลตําบล

ดอนเจดีย-บรรจบทางหลวง

หมายเลข 333 (สระกระโจม) 

0+950 - 16+344 15.39 15.39 R1 2.22 5.00 4.00 4.00 

11 3472 0100 

แยกทางหลวงหมายเลข333 

(อูทอง)-บรรจบทางหลวง

หมายเลข 3443 (ตลุงเหนือ) 

0+000 - 19+626 19.63 19.63 F1 2.34 4.00 3.00 5.00 

12 3502 0100 
แยกทางหลวงหมายเลข 

3350 (สระบัวก่าํ) 
23+920 - 0+000 23.92 23.92 R1 2.38 4.00 4.00 4.00 

13 

 

3213 

 

0100 

 

วัดสิงห-หนองมะโมง 

 

0+000 

 

- 

 

16+290 

 

16.29 

 

16.29 

 

F1 

 

2.45 

 

3.00 

 

4.00 

 

4.00 

 

ตารางที่ ข-1 สายทางที่สํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง (ตอ) 
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                      คาคะแนนของผูประเมิน 

ลําดับ 
หมายเลข

สายทาง 

ตอน

ควบคุม 
ชื่อสายทาง 

กม. 

เริ่มตน 
- 

กม. 

สิ้นสุด 

ระยะ

จริง 

(กม.) 

ระยะ

สํารวจ 

(กม.) 

ทิศทาง 
IRI 

(ม./กม.) 
คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

14 3396 0100 

แยกทางหลวงหมายเลข3086 

(หนองรี)-บรรจบทางหลวง

หมายเลข 3086 (บอยาง) 

0+000 - 37+173 37.17 37.17 F1 2.46 4.00 4.00 3.00 

15 0333 0400 
กม.83+075(ตอเขตแขวงฯ

สุพรรณบุรีที่1)-วังหิน 
70+990   44+700 26.29 26.29 R1/R2/R3 2.46 4.00 3.00 4.00 

16 3501 0101 
อางทอง-กม.20+730  

(ตอเขตแขวงฯอยุธยา) 
0.00 - 20730.00 20.73 20.73 F1 2.47 3.00 4.00 4.00 

17 0333 0500 วังหิน-สามแยกไปหนองฉาง 23+100   20+475 2.63 2.63 R1/R3 2.52 4.00 4.00 4.00 

18 3064 0100 

ตอทางของเทศบาลเมือง

อางทอง-คอสะพานขาม

แมน้ํานอยฝงเหนือ(โพธิ์ทอง) 

4+589 - 0+416 4.17 4.17 R1/R2 2.52 4.00 4.00 4.00 

19 0001 1001 สี่แยกเขาชัยนาท-บานกลวย 294+211 - 305+578 11.37 11.37 F2 2.53 4.00 4.00 4.00 

20 3306 0100 หนองปรือ-สระกระโจม 0+000 - 56+045 56.05 56.05 F1/F2 2.59 4.00 3.00 3.00 

21 

 

0001 

 

0902 

 

สี่แยกเขาชัยนาท-บานกลวย 

 

294+211 

 

- 

 

281+411 

 

12.80 

 

12.80 

 

R2 

 

2.74 

 

4.00 

 

4.00 

 

3.00 

 

ตารางที่ ข-1 สายทางที่สํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง (ตอ) 
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                      คาคะแนนของผูประเมิน 

ลําดับ 
หมายเลข

สายทาง 

ตอน

ควบคุม 
ชื่อสายทาง 

กม. 

เริ่มตน 
- 

กม. 

สิ้นสุด 

ระยะ

จริง 

(กม.) 

ระยะ

สํารวจ 

(กม.) 

ทิศทาง 
IRI 

(ม./กม.) 
คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

22 3372 0100 

นาคู-บรรจบทางขององคการ

บริหารสวนจังหวัดอางทอง

(โพธิ์มวง) 

0+000 - 8+736 8.74 8.74 F1 2.74 3.00 4.00 3.00 

23 0001 0901 ดอนรังนก-สี่แยกเขาชัยนาท 262+833 - 280+451 17.62 17.62 F3 2.77 4.00 4.00 4.00 

24 3342 0100 อูทอง-บอพลอย 1+600 - 38+776 37.18 37.18 F1/F2 2.85 4.00 3.00 4.00 

25 3212 0101 

แยกทางหลวงหมายเลข1(คุง

สําเภา) - กม.19+455 (ตอ

เขตแขวงฯนครสวรรคที่2) 

0+000 - 9+976 9.98 9.98 F1/F2 2.89 3.00 4.00 3.00 

26 3064 0100 

ตอทางของเทศบาลเมือง

อางทอง - คอสะพานขาม

แมน้ํานอยฝงเหนือ(โพธิ์ทอง) 

0+416 - 4+589 4.17 4.17 F1/F2 3.04 3.00 3.00 3.00 

27 0340 0400 
ทางแยกเขาสุพรรณบุรี-ศรี

ประจันต (แนวใหม) 
9+569 - 1+500 8.07 8.07 R1 3.10 3.00 3.00 4.00 

28 0311 0202 
กม.25+241(ตอเขตสน.บท.

สิงหบุรี) – บรรจบทางหลวง 1 
25+240 - 52+194 24.60 24.60 F1 3.18 4.00 4.00 3.00 

ตารางที่ ข-1 สายทางที่สํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง (ตอ) 
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                      คาคะแนนของผูประเมิน 

ลําดับ 
หมายเลข

สายทาง 

ตอน

ควบคุม 
ชื่อสายทาง 

กม. 

เริ่มตน 
- 

กม. 

สิ้นสุด 

ระยะ

จริง 

(กม.) 

ระยะ

สํารวจ 

(กม.) 

ทิศทาง 
IRI 

(ม./กม.) 
คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

29 3195 0102 

กม.8+450 (ตอเขตแขวงฯ

สุพรรณบุรี 1) - บรรจบทาง

หลวงหมายเลข3064(ปางิ้ว) 

8+450 - 25+300 16.85 33.70 F2 3.25 3.00 3.00 4.00 

30 3438 0100 
แยกทางหลวงหมายเลข 333 

(หนองฉาง) - ลานสัก 
0+000   35+045 35.05 35.05 F1 3.27 4.00 3.00 3.00 

31 0001 1001 สี่แยกเขาชัยนาท-บานกลวย 305+578 - 294+211 11.37 11.37 R2 3.28 3.00 3.00 3.00 

32 3373 0200 

แยกทางหลวงหมายเลข3373 

(สามโก) – บรรจบทางหลวง

หมายเลข 3032 

17+763 - 55+465 41.20 37.70 F1 3.30 3.00 4.00 3.00 

33 0309 0202 

กม.37+600(ตอเขตแขวงฯ

อยุธยา) - บรรจบทางของ

เทศบาลเมืองอางทอง 

37+600 - 56+271 18.67 18.67 F1/F2 3.34 3.00 4.00 3.00 

34 3454 0102 
กม.28+443 (ตอเขตสน.บท.

สิงหบุรี) - โพธิ์ทอง 
28+443 - 41+200 12.76 12.76 F1 3.38 4.00 3.00 3.00 

35 3438 0100 
แยกทางหลวงหมายเลข 333 

(หนองฉาง) - ลานสัก 
032+200   34+200 2.00 2.00 F1 3.66 3.00 3.00 3.00 

ตารางที่ ข-1 สายทางที่สํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง (ตอ) 
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                      คาคะแนนของผูประเมิน 

ลําดับ 
หมายเลข

สายทาง 

ตอน

ควบคุม 
ชื่อสายทาง 

กม. 

เริ่มตน 
- 

กม. 

สิ้นสุด 

ระยะ

จริง 

(กม.) 

ระยะ

สํารวจ 

(กม.) 

ทิศทาง 
IRI 

(ม./กม.) 
คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

36 0309 0300 

ตอทางเทศบาลเมือง

อางทอง-กม.73+943  

(ตอเขตสน.บท.สิงหบุรี) 

56+756 - 73+943 17.19 17.19 F1 3.67 3.00 4.00 3.00 

37 0032 0202 
ทางแยกตางระดับอางทอง-

ไชโย 
49087.00 - 066+800 17.71 17.71 F3 3.84 4.00 3.00 3.00 

38 3196 0101 
แยกทางหลวงหมายเลข 1 

(ดงพลับ) - กม.2+100 
0+000 - 2+100 2.10 2.10 F1 4.03 3.00 3.00 4.00 

39 3265 0100 

แยกทางหลวงหมายเลข 340 

(สามชุก)-บรรจบทางหลวง

หมายเลข333(หนองอีพัง) 

1+500 - 35+107 33.61 33.61 F1 4.21 2.00 3.00 3.00 

40 0333 0701 
อุทัยธานี-กม.15+021(ตอ

เขตแขวงฯนครสวรรคที่1) 
0+000   15+021 15.02 15.02 F1/F2/F3 4.32 3.00 3.00 3.00 

41 3064 0200 

คอสะพานขามแมน้ํานอยฝง

เหนือ(โพธิ์ทอง) -บรรจบทาง

หลวง3032 (ปากดง) 

 

10+530 - 25+000 14.47 14.47 F1/F2 4.45 3.00 2.00 3.00 

ตารางที่ ข-1 สายทางที่สํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง (ตอ) 
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                      คาคะแนนของผูประเมิน 

ลําดับ 
หมายเลข

สายทาง 

ตอน

ควบคุม 
ชื่อสายทาง 

กม. 

เริ่มตน 
- 

กม. 

สิ้นสุด 

ระยะ

จริง 

(กม.) 

ระยะ

สํารวจ 

(กม.) 

ทิศทาง 
IRI 

(ม./กม.) 
คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

42 3220 0101 

แยกทางหลวงหมายเลข 333 

(อุทัยธานี) - กม.13+707 

(ตอเขตแขวงฯนครสวรรคที่1) 

0+000   13+707 13.71 13.71 F1/F2/F3 4.63 2.00 3.00 3.00 

43 3318 0101 

ตอทางเทศบาลเมือง

สุพรรณบุรี-มะขามลม(ตอ

เขตแขวงฯกาญจนบุรี-

สุพรรณบุรี(ที่2)) 

2+000 - 16+000 14.00 14.00 F1 4.78 2.00 2.00 3.00 

44 0001 0901 ดอนรังนก-สี่แยกเขาชัยนาท 280+451 - 262+833 17.62 17.62 R4 4.87 3.00 2.00 3.00 

45 3251 0101 สิงหบุรี-กิโลเมตร 15+271 6+100 - 15+271 9.17 9.17 F1 5.11 2.00 2.00 2.00 

46 3039 0102 

แยกทางหลวงหมายเลข 340 

(กม.152+068) – บรรจบทาง

หลวงหมายเลข 340 

152+068 - 155+968 3.90 2.40 F1 5.21 2.00 2.00 3.00 

47 3183 0101 

สามแยกไปเขื่อนเจาพระยา-

กม.29+497 

(ตอเขตแขวงฯอุทัยธานี) 

1+037 - 29+497 27.76 27.76 F1 5.36 2.00 1.00 2.00 

ตารางที่ ข-1 สายทางที่สํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง (ตอ) 
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                      คาคะแนนของผูประเมิน 

ลําดับ 
หมายเลข

สายทาง 

ตอน

ควบคุม 
ชื่อสายทาง 

กม. 

เริ่มตน 
- 

กม. 

สิ้นสุด 

ระยะ

จริง 

(กม.) 

ระยะ

สํารวจ 

(กม.) 

ทิศทาง 
IRI 

(ม./กม.) 
คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

48 3213 0202 

กม.32+545(ตอเขตแขวงฯ

ชัยนาท) – บรรจบทางหลวง

หมายเลข 333 

32+545   41+613 9.03 9.03 F1/F3 5.78 2.00 2.00 2.00 

49 3213 0201 
หนองมะโมง-กม.32+545 

(ตอเขตแขวงฯอุทัยธานี) 
16+240 - 32+545 16.26 16.26 F1 5.81 1.00 1.00 2.00 

50 0333 0200 

สระกระโจม (ตอเขตแขวงฯ

กาญจนบุรี-สุพรรณบุรี(ที่2)-

ดานชาง 

33+800 - 60+650 26.85 26.85 F1 6.26 2.00 1.00 1.00 

51 3468 0100 
แยกทางหลวงหมายเลข 333 

(จราใหม)-เลาขวัญ 
0+000 - 10+724 10.72 10.72 F1 6.43 1.00 1.00 1.00 

 
 

ตารางที่ ข-1 สายทางที่สํารวจเก็บขอมูลระดับความพึงพอใจของผูใชทาง (ตอ) 
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ตัวอยางการปรับแกแบบจําลองการทาํนายคาดัชนคีวามขรุขระสากล 

การวิเคราะหในงานวิจัยนี้ไดอางอิงแบบจําลองการทํานายคา IRI ของ Rodigro (2008) 

ซึ่งแบบจําลองนี้สรางโดยใชขอมูลจากตางประเทศ มีรูปแบบสมการคือ  

 dIRI = Kgp x (a0 x Exp(Kgm x m x AGE)  x [(1 + SNC x a1)]
-5  x 

YE4 + a2  x AGE) + (Kgm x m x IRIb)                         

           (ค.1) 

โดย dIRI 

AGE 

= 

= 

อัตราการเพิ่มข้ึนของคา IRI ในปที่วิเคราะห 

อายุสายทางตั้งแตมีการเสรมิผิว การบูรณะ หรือ การกอสรางใหม (ป) 

 IRIb = คาความขรุขระสากลเริ่มตน (ม./กม.) 

 m = คาสัมประสิทธิ์ผลกระทบจากสภาพแวดลอม  

 a0 = 134 เปนคาคงที่ของสมการ  

 a1 = 0.755 เปนคาคงที่ของสมการ 

 a2 = 0.0121 เปนคาคงที่ของสมการ  

 SNC = คาความแข็งแรงของโครงสรางทางตัง้แตมกีารกอสราง การเสริมผิว การ

บูรณะ หรือ การกอสรางใหม ครัง้ลาสุด  

 YE4 = จํานวนเพลามาตรฐาน (ลานเพลา/ชองทางจราจร/ป) 

 Kgp = คาปรับแกอัตราการเสื่อมสภาพของความขรุขระผิวทาง 

 Kgm = คาปรับแกของคาสัมประสิทธิ์ผลกระทบจากสภาพแวดลอม  

ดังนั้นการนํามาประยุกตใชกับโครงขายสายทางในหนวยงานที่ตองการวิเคราะห ควรมี

การปรับแกแบบจําลองเพื่อใหสามารถใชพยากรณสภาพผิวทางที่อยูในความรับผิดชอบไดอยางมี

ประสิทธิภาพ การปรับแกแบบจําลองสําหรับการวิเคราะหในงานวิจัยนี้ไดปรับแกคา Kgp ซึ่งเปน

คาปรับแกอัตราการเสื่อมสภาพของความขรุขระผิวทาง โดยเลือกคา Kgp ที่สงผลใหความสัมพันธ

ระหวางคา IRI จริงกับคา IRI ที่ไดจากการทํานายดวยแบบจําลอง ใกลเคียงรูปแบบสมการเสนตรง

และมีความชันเทากับ 1 กลาวคือ มีความชันเขาใกล 45 องศา ซึ่งแสดงวาคาที่ไดจากการทํานาย 

มีความใกลเคียงกับคาความเปนจริงมากที่สุด  

การทดสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลอง สามารถทําไดโดยหาคาสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธระหวางขอมูลจริงที่สํารวจไดกับคาดัชนีความขรุขระสากลที่ไดจากการทํานาย ย่ิงมีคา



 

เขาใก

แบบจํ

โดยที ่

         

         

         

ในทิศ

ดังรูปท

 

กล 1 แสดง

จาํลองดังนี้ 

R2 = 

         R2  

         IRImod

             IRIac

             IRIav

คาสัมประสิ

ทางเดียวกันแ

ที่ ค-1 

- ถา R

ควา

- ถา R

ควา

- ถา R

รูปที

งวามีความสัม

1 – (∑( IRImod

= คาสัม

del = คาดัช

ctual = คาดัช

verage = คาเฉ

สิทธิ์สหสัมพัน

และความใกล

R2 มีคาสูง แส

มใกลเคียงกัน

R2 มีคาต่ํา แส

มสัมพันธกันตํ

R2 มีคาเปน 0 

ที ่ค-1 การกระ

มพันธตอกันสู

del- IRIactual)
2

มประสิทธิ์สหส

ชนีความขรุขร

ชนีความขรุขร

ฉล่ียความขรุขร

นธจะเปนตัวบง

ลเคียงเทาไร โ

ดงวาการเปลี่

นมาก มีความส

สดงวาการเปลี

ต่ํา 

 แสดงวาตัวแป

จายของขอมลู

ง โดยใชสมก

2/∑( IRIactual 

สัมพันธ (Corr

ระสากลที่พยา

ระสากลที่สํารว

ระสากลที่สําร

งชี้ใหทราบวา

ดยคาสัมประ

ยนแปลงของต

สัมพันธกันสูง 

ล่ียนแปลงของ

ปรไมมีความสั

 

ล 4 ชดุทีม่รีะดั

การในการทดส

- IRIaverage)2

relation Coeff

กรณไดโดยใช

วจและเก็บรวบ

วจและเก็บรว

การเปล่ียนแป

สิทธิ์การตัดสิ

ตัวแปรเปนไป

 

งตัวแปรมีควา

สัมพันธตอกัน 

ดบัความสัมพนั

สอบความนา

2)                  

ficient) 

ชแบบจําลองที

บรวมจริง 

บรวมจริง 

ปลงของคาตัว

นใจมีคาระหว

ปในทิศทางเดีย
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เชื่อถือของ

        (ค.2) 

ที่พัฒนาขึ้น 

วแปรเปนไป

วาง 0 ถึง 1 
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ันนอย มี
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การวิเคราะหความถูกตองของแบบจําลองที่พัฒนานั้น สามารถพิจารณาไดจากคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (R2) แบบจําลองย่ิงที่มีคา R2 ใกล 1 แสดงวาผลที่ไดจากการทํานายดวย

แบบจําลองกับสภาพความเสียหายของผิวทาจริงมีความสัมพันธตอกันมาก ตารางที่ ค-1 และรูปที่ 

ค-2 แสดงตัวอยางการเปรียบเทียบระหวางคา IRI จริงกับคา IRI ที่ไดจากการทํานายจาก

แบบจําลอง ซ่ึงใชขอมูลตัวอยางสายทางของกรมทางหลวง โดยใชคา Kgp = 1.83 ซึ่งพบวามี

ระดับความนาเชื่อถือที่คา R2 เทากับ 0.762 

 

ตารางที่ ค-1 ตัวอยางการเปรียบเทียบคา IRI จริง และคา IRI จากแบบจําลอง 

 
หมายเลขทาง ตอนควบคุม กม.เร่ิมตน กม.สิ้นสุด AADT SNC RIa IRI(จริง) IRI(Model) 

0212 0500 136+000 137+000 2460 4.89 2.91 3.03 3.04 

0212 0500 138+000 139+000 2460 4.73 2.64 2.97 2.75 

0212 0500 139+000 140+000 2460 4.88 2.76 3.61 2.87 

0212 0500 140+000 141+000 2460 4.59 3.56 4.61 3.73 

0212 0500 141+000 142+000 2460 4.30 2.96 3.24 3.11 

0212 0500 142+000 143+000 2460 5.47 2.79 2.81 2.89 

0212 0500 143+000 144+000 2460 6.36 2.49 2.54 2.58 

0212 0500 144+000 145+000 2460 6.12 2.45 2.48 2.54 

0212 0500 152+000 153+000 2460 4.73 2.91 3.13 3.05 

0222 0300 72+000 73+000 2185 4.31 2.11 2.26 2.21 

0222 0300 75+000 76+000 2185 4.64 2.24 2.28 2.34 

0222 0300 76+000 77+000 2185 4.33 2.29 2.38 2.40 

0222 0300 78+000 79+000 2185 4.86 2.43 2.46 2.53 

0222 0300 82+000 83+000 2185 4.62 2.53 2.86 2.64 

2026 0100 0+000 1+000 2144 4.19 2.36 2.87 2.47 

2026 0100 1+000 2+000 2144 4.12 2.57 2.78 2.69 

2026 0100 2+000 3+000 2144 4.05 2.33 2.56 2.45 

2026 0100 5+000 6+000 2144 3.81 2.72 3.11 2.85 

2026 0100 6+000 7+000 2144 4.75 2.61 2.66 2.72 

2026 0100 8+000 9+000 2144 3.76 3.02 3.22 3.18 

2026 0100 9+000 10+000 2144 3.80 2.35 2.57 2.48 

2095 0100 0+000 1+000 1406 3.63 2.80 2.83 2.94 

2095 0100 1+000 2+000 1406 3.49 2.59 2.70 2.71 

2095 0100 6+000 7+000 1406 3.67 2.34 2.47 2.45 
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รูปที ่ค-2 เปรยีบเทียบคา IRI จรงิ กับ คา IRI ที่ไดจากการทํานายดวยแบบจําลอง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 131

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง. 
 

ตัวอยางการคํานวณคาใชจายของผูใชทาง 
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ตัวอยางการคํานวณคาใชจายของผูใชทาง 

  

 ตัวอยางการวิเคราะหและคํานวณคาใชจายตางๆ ของผูใชทาง จะนําเสนอคาใชจายของ

ตัวแทนยานพาหนะประเภทรถยนตสวนบุคคลไมเกิน 7 ที่นั่ง โดยเลือกรถยนตย่ีหอ TOYOTA รุน 

ALTIS มาเปนตัวแทนในการวิเคราะห เนื่องจากการสํารวจปริมาณรถยนตของกรมขนสงทางบก

พบวาย่ีหอ Toyota มีปริมาณการจดทะเบียนมากที่สุดในแตละไตรมาสตลอดป 2552 ซึ่งขั้นตอน

ในการคํานวณจะเริ่มจากการเตรียมขอมูลนําเขา โดยแบงสวนประกอบของขอมูลนําเขาออกเปน 2 

สวนหลักคือ 1) ขอมูลสายทางและปริมาณการจราจร 2) ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ ลําดับถัดมา

เปนการวิเคราะหความเร็วอิสระในการเคลื่อนที่โดยพิจารณาจากความเร็วต่ําสุดจากความเร็ว 5 

ประเภทที่นํามาพิจารณาซึ่งไดแก ความเร็วอุดมคติ (Desired Speed, VDESIR) ความเร็วในการ
ขับเคลื่อนยานพาหนะ (VDRIVE) ความเร็วในการตานการเคลื่อนที่ยานพาหนะ (VBREAK) 

ความเร็วจากสภาพความขรุขระของผิวทาง  (VROUGH) และความเร็วจากรัศมีความโคง 
(VCURVE)  

 

 เมื่อสามารถคํานวณความเร็วอิสระไดแลว ลําดับถัดมาเปนการวิเคราะหความเร็วที่ไดรับ

ผลกระทบจากปริมาณจราจร โดยพิจารณารวมกับความกวางของผิวทาง ซึ่งความเร็วในการขับขี่

จะแปรผกผันกับปริมาณการจราจรและจะแปรผันตามความกวางของผิวทาง เมื่อสามารถคํานวณ

คาความเร็วนี้ได ลําดับถัดมาจะนําความเร็วนี้ไปใชในการคํานวณอัตราการสิ้นเปลืองและ

คาใชจายตางๆของผูใชทาง ซึ่งไดแก คาพลังงานเชื้อเพลิง คาน้ํามันหลอลื่น คาซอมบํารุงรักษา คา

เสื่อม และคาเวลาในการเดินทาง ในลําดับสุดทายจะเปนการรวมคาใชจายในสวนตางๆ เพ่ือนําไป

วิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรตอไป ซึ่งแสดงขั้นตอนการคํานวณดังรูปที่ ง-1 
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รูปที ่ง-1 ข้ันตอนการคํานวณคาใชจายของผูใชทาง 

 
ขั้นตอนที่ 1 การเตรียมขอมูลนําเขา 

• ขอมูลสายทางและปริมาณการจราจร ไดสุมเลือกสายทางของกรมทางหลวงเพื่อ

นํามาเปนตัวอยางในการคํานวณ แสดงดังตารางที่ 3.19 

 

ตารางที่ ง-1 ตัวอยางขอมูลสายทางสําหรับการวิเคราะหคาใชจายผูของใชทาง 

 
ช่ือสาย

ทาง 

ตอน

ควบคุม 

ทิศทาง ระยะทาง 

(กม.) 

จํานวนชอง

จราจร 

(ชอง) 

ความกวาง

ผิวจราจร 

(ม.) 

คา IRI 

(ม./กม.) 

รัศมี

ความ

โคง (ม.) 

% 

ความ

ลาดชัน 

1126 0100 F1 1 2 7 3.28 0 2 
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• ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ อางอิงจากสํานักอํานวยความปลอดภัย (กองวิศวกรรม

จราจร) ประเภทยานพาหนะในการสํารวจมี 12 ประเภท ดังที่แสดงในตารางที่ ง-2 โดยการคํานวณ

คาใชจายผูใชทางจะไมพิจารณารถจักยาน 

 

ตารางที่ ง-2 ตัวอยางขอมูลปริมาณการจราจรสําหรับการวิเคราะหคาใชจายผูของใชทาง  

 

Bicycle Motor 

cycle 

Car 

<7 

Car 

>7 

Light 

Bus 

Medium 

Bus 

Heavy 

Bus 

Light 

Truck 

Medium 

Truck 

Heavy 

Truck 

Full 

Trailor 

Semi 

Trailor 

24 2,915 1,654 1,191 679 99 100 3,697 970 499 321 232 

 
ขั้นตอนที่ 2 การวิเคราะหความเร็วยานพาหนะ 
 
 ลําดับแรกคือคํานวณความเร็วอิสระในการเคลื่อนที่ (Free Speed) จากนั้นจึงนําความเร็ว

อิสระที่ไดไปวิเคราะหความเร็วจากปริมาณการจราจร (Speed Volume) ซึ่งเปนการกําหนด

ตัวแทนความเร็วของยานพาหนะเพื่อนําไปคํานวณหาอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิง ตลอดจนคา

เสื่อมและการสึกหรอตางๆ โดยความเร็วจะพิจารณาจากความเร็ว 5 ประเภทคือ 1. ความเร็วอุดม

คติ (VDESIR) 2. ความเร็วในการขับเคล่ือนยานพาหนะ (VDRIVE) 3. ความเร็วในการตานการ

เคลื่อนที่ยานพาหนะ (VBREAK) 4. ความเร็วจากสภาพความขรุขระของผิวทาง (VROUGH) 5. 

ความเร็วจากรัศมีความโคง (VCURVE) ซึ่งการเลือกตัวแทนความเร็วอิสระนั้นจะใชคาความเร็ว

นอยสุดเปนตัวแทน หลังจากนั้นจึงพิจารณาความเร็วจากปริมาณการไหลของการจราจร (Speed 

Volume)  

 

1. การคํานวณความเร็วอุดมคติ (Desired Speed, VDESIR) 

VDESIR = VDESMIN                เมื่อ WIDTH<=4.0        

VDESIR = VDESMIN + a1(WIDTH-CW1) เมื่อ 4.0<=WIDTH<=6.8    

VDESIR = VDES2 + a3(WIDTH-CW2)  เมื่อ 6.8<=WIDTH<=14    

VDESIR = VDES2 + a3(CW3-CW2)  เมื่อ WIDTH>=14    

โดยที่ VDESIR คือ การจํากัดความเร็วที่พิจารณาจากความเร็วอุดมคติ (เมตร/วินาที) 

     VDESMIN คือ ความเร็วอุดมคติต่ําสุดสําหรับถนน 1 ชองการจราจร (เมตร/วินาที) 

                     กําหนดใหใชคาตั้งตนในการคํานวณคือ 100 กิโลเมตร/ชั่วโมง หรือ 

                               เทากับ 27.78 เมตร/วินาที 
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  VDES2 คือ    ความเร็วอุดมคติต่ําสุดสําหรับถนน 2 ชองการจราจร (เมตร/วินาที) มี  

                              คาเทากับ  VDESMIN/a2    โดยที่ a2=0.75   

  WIDTH คือ   ความกวางของผิวจราจร = 7เมตร 

          CW1 = 4.0 เมตร, CW2 = 6.8เมตร, CW3 = 14.0 เมตร 

         a1= (VDES2- VDESMIN)/( CW2- CW1) 

     a3 = 2.9, 0.6, 0.7 เมื่อเปนรถยนตสวนบุคล, รถโดยสาร, รถบรรทุก 

    เนื่องจาก     CW2 = 6.8 เมตร < WIDTH = 7 เมตร < CW3=14.0 เมตร 

     ดังนั้น    VDESIR = VDES2+a3(WIDTH-CW2) 

          = 27.78+2.9(7-6.80) = 100.58 km/h.  = 28.36 เมตร/วินาที 

 

2. การวิเคราะหแรงตานการเคลื่อนที่ 

  การคํานวณคาแรงตานตางๆ ไดกําหนดขอมูลของยานพาหนะ (ย่ีหอ TOYOTA รุน 

ALTIS) ที่จะนํามาคํานวณ ดังนี้ 

พารามิเตอร ความหมาย คา 

AF พื้นที่ปะทะอากาศในแนวตั้งฉากบริเวณสวน

หนาของพาหนะ 

1.90 ตร.เมตร 

m นําหนักในการดําเนินการ 1180 กิโลกรัม 

 

• คํานวณแรงตานอากาศ  (Aerodynamic resistance, Fa) 

        Fa = 0.5*ρ*CD*CDMUL*AF*v2       

                โดยที่   ρ    คือ ความหนานแนนของอากาศ = 1.2 กิโลกรัม/ลูกบาศกเมตร 

                             CD    คือ สัมประสิทธิ์แรงตานอากาศ = 0.35 

                        CDMUL คือ ตัวคูณสัมประสิทธิ์แรงตานอากาศ = 1.1  

                              AF    คือ พ้ืนที่ปะทะอากาศในแนวฉากบริเวณสวนหนาของพาหนะ  

                                                         = 1.9 ตร.เมตร 

                                                     V     คือ ความเร็วสมมติในการเคลื่อนที่ = 28.36 เมตร/วินาที 

                               จะได Fa = 0.5*1.2*0.35*1.1*1.9*28.362 = 352.95 นิวตัน 

 

• คํานวณแรงตานจากความลาดชัน (Gradient resistance, Fg) 

         Fg = m * g * %Grade / 100       

         โดยที่  m      คือ น้ําหนักในการดําเนินการ = 1180 กิโลกรัม 
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                     g      คือ ความเรงเนื่องจากแรงโนมถวงของโลก = 9.81 เมตร/วินาที2 

            %Grade   คือ เปอรเซ็นตความลาดชัน = 2% 

                             จะได Fg = 1180*9.81*2/100 = 231.52 นิวตัน 

 

• คํานวณแรงตานการหมุนของลอ (Rolling resistance, Fr) 

          Fr = m*g*CR         

          โดยที่ m คือ น้ําหนักในการดําเนินการ = 1180 กิโลกรัม 

                    g  คือ ความเรงเนื่องจากแรงโนมถวงของโลก = เมตร/วินาที2 

                  CR คือ สัมประสิทธิ์ตานแรงหมุน = cr_a1 + cr_a2*IRI 

              cr_a1 คือ คาคงที่ = 0.0218 

              cr_a2 คือ สัมประสิทธิ์ความขรุขระ = 0.00061     

                  IRI คือ คาดัชนีความขรุขระสากล = 3.28 เมตร/กิโลเมตร 

      จะได CR = cr_a1 + cr_a2*IRI = 0.0218 + 0.00061(3.28) = 0.024 

                  Fr = 1180*9.81*0.024 = 275.51 นิวตัน 

 

• คํานวณผลรวมของแรงตานการเคลื่อนที่ (Ftot) 

         Ftot = 352.95 + 231.52 + 275.51 = 859.58 นิวตัน 

 

3. การคํานวณความเร็วในการขับเคล่ือนยานพาหนะ (VDRIVE) 

        VDRIVE=Pd*1000/(Fa+Fr+Fg)      

                           โดยที่ Pd คือ กําลังที่ใชในการขับเคลื่อนยานพาหนะ มีคาเทากับ 33 KW 

                                จะได  VDRIVE = 33*1000/(859.58) = 38.37 เมตร/วินาที 

 

4. การคํานวณความเร็วในการตานการเคลื่อนที่ยานพาหนะ (VBREAK) 

VBREAK=Pb*1000/(Fa+Fr-Fg)      

                      โดยที่   Pb คือ กําลังที่ใชในการตานการเคลื่อนที่ยานพาหนะ  

                                                      มีคาเทากับ 20 KW 

     เนื่องจาก Fa+Fr-Fg < 0 ดังนั้นจะได คา VBREAK = ∞  

     ซึ่งความหมายคือคา VBREAK นี้จะไมถูกนํามาวิเคราะหหาคาความเร็วนอยที่สุด 
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5. การคํานวณความเร็วโดยพิจารณาจากสภาพความขรุขระของผิวทาง (VROUGH) 

                   VROUGH = ARVMAX / (a0 * IRI)         

                 โดยที่     ARVMAX คือ คาเฉลี่ยความเร็วปรับแกมากที่สุด = 160 mm/s 

                        a0 คือ คาสัมประสิทธิ์ความถดถอย = 1.3 

                                              IRI คือ คาดัชนีความขรุขระสากล = 3.28 เมตร/กิโลเมตร 

  จะได VROUGH = 160/(1.3*3.28) = 37.52 เมตร/วินาที 

 

6. การคํานวณความเร็วโดยพิจารณาจากรัศมีความโคง (VCURVE) 

                    VCURVE = a0*R
a1         

        a0, a1 คือ คาสัมประสิทธิ์ความเร็วเนื่องจากรัศมีความโคงขึ้นอยูกับประเภทของ   

ยานพาหนะ  

                     เนื่องจาก R = 0 ดังนั้น จึงไมมีผลกระทบจากรัศมีความโคง 

 

7. การคํานวณความเร็วอิสระในการเคลื่อนที่ โดยเลือกความเร็วต่ําสุด 

         Free Speed = min(VDESIR, VDRIVE, VBREAK, VROUGH, VCURVE) 

                 = min(28.35, 38.37, ∞, 37.52, ∞) = 28.35 เมตร/วินาที  

                                          = 102 กม./ชม 

 

8. การคํานวณความเร็วโดยพิจารณาจากปริมาณการไหลของการจราจร (Speed 

Volume) เนื่องจากคา  AADT ที่สํารวจเก็บไดเปนผลรวมปริมาณการจารจรเฉลี่ยทั้ง

วัน จึงไมเหมาะสมที่จะนําผลรวมทั้งหมดมาเปนตัวแทนการคํานวณปริมาณการไหล 

จึงควรพิจารณาปริมาณการจราจรชวงเวลาที่เปนการใชงานสวนใหญ โดยใช

ชวงเวลา 7.00-19.00 น โดยกําหนดคาตั้งตนของปริมาณการจราจรเทากับรอยละ 

70 ของปริมาณการจราจรตลอดทั้งวัน  

 

ตารางที่ ง-3 ตัวอยางขอมูลปริมาณการจราจรที่สํารวจได 

 

ชนิดยานพาหนะ AADT (คัน) PCU equivalent AADT (PCU) 

Car < 7 1654 1 1654 

Car > 7 1191 1 1191 
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ตารางที่ ง-3 ตัวอยางขอมูลปริมาณการจราจรที่สํารวจได (ตอ) 

 

ชนิดยานพาหนะ AADT (คัน) PCU equivalent AADT (PCU) 

Light Bus 679 1.1 747 

Medium Bus 99 1.3 129 

Heavy Bus 100 1.4 140 

Light Truck  3697 1.6 5915 

Medium Truck  970 1.8 1746 

Heavy Truck  499 1.4 699 

Full-Trailor 321 1.5 482 

Semi-Trailor 232 1.5 348 

รวม    13050 

 

เมื่อคํานวณอัตราการไหลจะได อัตราการไหล Q = 13050*0.70 PCU/ 12 hr = 762 

PCU/hr และเนื่องจากคา 5.5 เมตร.>WIDTH=7 เมตร> 9.0 เมตร (คา WIDTH เปนความกวางผิว

ทางจราจรในเฉพาะทิศทาง F) สามารถคํานวณคาตางๆ ไดดังนี้ 

 Qult = 2800 PCU/ชั่วโมง  , Q0/Qult = 0.1 ,  Qnom/Qult = 0.9 ,  

                      Sult = 25 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

 Q0 = 280 PCU/ชั่วโมง  ,  Qnom = 2520 PCU/ชั่วโมง  

                         เนื่องจาก Q0=280 <Q=762 <Qnom=2520 ดงันัน้จะได 

 Speed Volume = S-{(S-Snom)*(Q-Q0)/(Qnom-Q0)}  ;    Snom=0.85*S 

                        = 28.35-0.15*28.35*(762-280)/(2520-280)  

                                   = 27.44 เมตร/วินาที 

ฉะนั้นจะไดวาความเร็วตัวแทนของยานพาหนะในการวิเคราะหเทากับ 27.44เมตร/วินาที 
 
ขั้นตอนที่ 3 การวิเคราะหคาใชจายตางๆของผูใชทาง  
 

การพัฒนาแบบจําลองเพื่อวิเคราะหหาคาใชจายของผูใชทางนี้ มีสวนประกอบหลัก 2 สวน

คือ1) การกําหนดราคาตนทุนตอหนวยและขอมูลยานพาหนะ ซ่ึงในสวนนี้ผูใชสามารถปรับแกหรือ

กําหนดคาไดตามสภาวะเศรษฐกิจปจจุบัน 2) การคํานวณอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ตลอดจน
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อัตราการสึกหรอและคาเส่ือม ซึ่งแบบจําลองตางๆ ในสวนนี้ จะอางอิงวิธีการคํานวณจากรายงาน

การศึกษา Thailand Road User Effects Model จัดทําขึ้นโดย N.D. Lea International Ltd. and 

HTC Infrastructure Management Ltd. ซึ่งวิธีการวิเคราะหนั้นไดใชแบบจําลอง HDM-4 เปน

ตนแบบ และไดปรับแกคาตางๆของแบบจําลองใหเหมาะกับสภาพแวดลอมของประเทศไทย  

 

1.  การคํานวณกําลังที่ใชขับเคลื่อนยานพาหนะ (PTR)  

                     PTR = Ftot * V / 1000         

                            = 859.58* 27.44 / 1000 = 22.99 กิโลวัตต 

 

2. การคํานวณอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Cost, บาท/กิโลเมตร) 

 

• คํานวณความเร็วของเครื่องยนต (RPM, รอบ/นาที) 

 เนื่องจาก  5.6 m/s < Speed = 27.44  m/s < RPM_A3 = 42 m/s  

        ดังนั้น RPM = RPM_A0+ RPM_A1*V+ RPM_A2*V2     

                             = 2280+(17*26.57)+(0.83*26.572) = 3371 รอบ/นาที 

 

• คํานวณกําลังเครื่องยนตในการขับเคลื่อน (kW), PENGACCS 

PACCS_A1 = (-b + (b2 – 4ac) 1/2)  / 2a     

 a = ZETAB*EHP*KPEA2*PRAT(100-PCTPENG)/100 

                  = 0.067*0.25*12*70(100-80)/100 = 0.2345  

     b = ZETAB*KPEA*PRAT = 0.067*1*70 = 4.69 

    c = -IDLE_FUEL = -0.36 

         โดยที่   ZETAB = base fuel-to-power efficiency factor (mL/kW/sec.) 

              EHP = decrease in engine efficiency at high power 

      PRAT = กําลังสูงสุดของเครื่องยนต (kW) 

           แทนคา a, b, c จะได PACCS_A1 = 0.0765 

                     PENGACCS = KPEA*PRAT*(PACCS_A1+ 

                                            (PACCS_A0-PACCS_A1)*(RPM-RPMdle)/(RPM100-RPMdle)) 

                  แทนคา KPEA = 1, PRAT=70, PACCS_A1=0.0765, PACCS_A0=0.2 

              RPM=3371, RPMdle=800, RPM100=3392.65  

                            จะไดคา PENGACCS = 13.93 กิโลวัตต 
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• คํานวณกําลังที่ใชทั้งหมด (PTOT) 

PTOT = PTR / EDT + PENGACCS = 22.99 / 0.90 + 13.93 = 39.47 กิโลวัตต 

 

• คํานวณอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (IFC, mL/s) 

พิจารณาคาสัมประสิทธิ์ปรับแก ZETA  

 ZETA = ZETAB * (1 + EHP (PTOT – PTPENG * PENGACCS /100) / PRAT) 

     = 0.067 * (1 + 0.25 (39.47 – 80 * 13.93 /100) / 70) = 0.0738 

                        IFC    = max (IDLE_FUEL, ZETA * PTOT (1+dFUEL) ; dFUEL = 0.0915 

                                  = max (0.36, 0.0738 * 39.47 * (1+0.0915)) = 3.18 มิลลิตร/วินาที 

 

• คํานวณการใชเชื้อเพลิงตอระยะทาง 1 km. (SFC, ลิตร/กิโลเมตร) 

  SFC  = 1000 * IFC / v = 1000 * 3.18 / 27.44 = 0.116 ลิตร/กิโลเมตร 

 คํานวณตนทุนคาเชื้อเพลิงตอระยะทาง 1 km. (SFC, บาท/กิโลเมตร) 

                          SFC = 0.116 ลิตร/กิโลเมตร* 29.04 บาท/ลิตร = 3.36 บาท/กิโลเมตร 

   อางอิงราคาน้าํมันเบนซนิของ ปตท. ณ วันที ่3 มิถุนายน 2552  

 

3. การคํานวณอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันหลอลื่น (Oil Cost, บาท/กิโลเมตร) 

       OIL = OILCONT + OILPER * SFC      

                  โดยที่   OILCONT     = 0.0004 ลิตร/กิโลเมตร 

                              OILPER        = สัมประสิทธิ์การสิ้นเปลืองขณะการใชงาน = 0.0028 

                               SFC  = 0.116 ลิตร/กิโลเมตร 

                   จะได      OIL = 0.0004+0.0028*0.116 = 0.00072 L/km 

            คํานวณตนทุนคาน้ํามันหลอลื่นตอความยาว 1 km. (OIL, บาท/กิโลเมตร) 

            จะได      OIL = 0.00072*150 = 0.1086 บาท/กิโลเมตร 

4. การคํานวณอัตราการสิ้นเปลืองลอยาง (Tire Cost, บาท/กิโลเมตร) 

• คํานวณพลังงานที่เกิดขึ้นกับลอยาง 

                           TE   = CFT2 / NFT       

              NFT = m * g / num_wheels       

              CFT = (1+dFUEL)*(Fa+Fr+Fg) / num_wheels    

              โดยที่ TE คือ Tangential energy หนวยเปน จูล-เมตร 
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                     CFT คือ Circumferential force หนวยเปน นิวตัน 

                      LFT คือ Lateral force หนวยเปน นิวตัน 

                     NFT คือ น้ําหนักรถที่กระทําลงลอ หนวยเปน นิวตัน 

                     จะได CFT = (1+0.0915)( 330.57+231.516+275.51) / 4 = 228.56 นิวตัน 

          NFT = 3000 * 9.81 / 4 = 7357.5 นิวตัน 

                TE    = CFT2 / NFT = 7.1 จูล-เมตร 

 

• คํานวณอัตราการสึกหรอของลอยาง (TWT) จากสมการ        

                             TWT = Cotc + Ctcte * TE      

                  โดยที่ TWT คือ อัตราการสึกหรอของยาง หนวยเปน dm3/1000km 

                  Cotc และ Ctcte คือคาคงที่ในสมการ มีคาเทากับ 0.02616 และ 0.00204 

                 แทนคาจะได TWT = 0.02616+0.00204*7.1 =0.0406 dm3/1000km 

 

• คํานวณระยะทางในการใชงานของลอยาง (DISTOT) จากสมการ   

     DISTOT = VOL/TWT       

     โดยที่ VOL คือ ปริมาตรของยาง = 1.40 หนวยเปน dm3 

     จะได DISTOT = 1.40/0.0406 = 34.45 

 

• คํานวณอัตราการสึกหรอเปรียบเทียบกับยางเสนใหม (EQNT) จากสมาการ 

    EQNT = 1/DISTOT + 0.0027     

                            จะได EQNT = 0.0317 ซึ่งคิดเปนอัตราการสึกหรอ 3.17 % เทียบกับยางเสน

ใหม โดยพิจารณาที่ระยะทาง 1000 km ดังนั้นหากพิจารณาตอความยาว 1 

กิโลเมตร จะไดเทากับ 0.00317 % 

 

• คํานวณราคาการสิ้นเปลืองยางตอ 1 กิโลเมตร 

  กําหนดราคายางเสนใหม = 1500 บาท/เสน  

  (ราคาอางอิงวันที่ 3 มิถุนายน 2552)   

        จะได คาใชจายยางตอ 1 km = 1500 * 0.00317% * 4 = 0.19 บาท/กิโลเมตร

  

5. การคํานวณคาซอมบํารุง (Maintenance and Repair Cost, บาท/กิโลเมตร)  

• คํานวณอัตราสวนคาซอมบํารุงเปรียบเทียบกับราคาใหมของพาหนะ (PC) 
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       PC =  Kpc *CKMkb *(a0+a1*IRI)*(1+CPCONdFUEL)   

       โดยที่ แทนคา IRI = 3.28 และ คงที่ตางๆ ลงในสมการจะได 

       PC = 0.6126*1430000.308(23.27*10-6+(10.12*10-6)(3.28))(1+0.1*0.0915) 

             = 0.00224 ตอระยะทาง 1000 กิโลเมตร 

 

• คํานวณราคาคาซอมบํารุงตอ 1 กิโลเมตร  

                 กําหนดราคาพาหนะใหม = 700,000 บาท 

       จะได คาซอมบํารุงตอ 1 km.= 700000 * 0.00224 /1000  

                                                                     = 1.566 บาท/กิโลเมตร 

 

6. การคํานวณคาเส่ือมของยานพาหนะ (Depreciation Cost, บาท/กิโลเมตร) 
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           โดยที ่DEP_COST  = คาเสื่อมราคา บาท/กิโลเมตร 

   NVPLT    = ราคายานพาหนะไมรวมลอยาง = 694,000 บาท 

        IRI           = ดัชนคีวามขรุขระสากล = 3.28 เมตร/กิโลเมตร 

           LIFEKMO    = อายุการใชงานของยานพาหนะ = 28600 กิโลเมตร 

      แทนคาคงที่ตางๆจะไดคาเสื่อมราคา = 2.07 บาท/กิโลเมตร 

 

7. การคํานวณมูลคาเวลาในการเดินทาง 

 มูลคาเวลาในการเดินทาง (Travel Time Cost) เปนการคํานวณจํานวนชั่วโมงในการ

เดนิทางของผูโดยสารที่ไปทาํงาน (ชม./กม.) จากนั้นจึงนําไปคณูกับมูลคาเวลา (บาท/ชม.) 

Speed
PCTWKPASSNUMCOSTTIMECOSTTT ×

×=
___     

โดยที ่ TT_COST = คาเวลาในการเดนิทาง   บาท/กิโลเมตร 

TIME_COST = มูลคาเวลา สมมต ิ= 77.84 บาท/ชม.-คน (อางอิงผล

การศึกษาการประหยัดระยะเวลาในการเดนิทาง โดยใชเทคโนโลยี GPS และ 
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Vehicle Tracking System, การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) NECTEC และ 

คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย) 

NUM_PASS = จํานวนผูโดยสารบนยานพาหนะ (คน) 

PCTWK        = รอยละของผูโดยสารที่เดนิทางเพื่อไปทาํงาน สมมติ = 20 % 

      Speed  = 98.79 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

      จะได  TT_COST = 77.84 * 7 * 20% / 98.79 = 0.63 บาท/กิโลเมตร 

 

จากตัวอยางการคํานวณคาตางๆ ในแบบจําลองผลกระทบตอผูใชทาง สรุปผลลัพธไดแสดงดงั

ตารางที่ ง-4  

 

ตารางที่ ง-4 ผลลัพธการคํานวณคาใชจายของผูใชทาง 

 

ลําดับ ผลลัพธ คาที่คํานวณได 

1 ความเร็วในการจราจร 27.44 เมตร/วินาที หรือ 98.79 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

2 การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 0.116 ลิตร/กิโลเมตร 

 คาน้ํามันเชื้อเพลิง 3.36 บาท/กิโลเมตร 

3 การสิ้นเปลืองน้ํามันหลอลื่น 0.00072 ลิตร/กโิลเมตร 

 คาน้ํามันหลอลื่น 0.1086 บาท/กิโลเมตร 

4 การสิ้นเปลืองยาง 0.00317 % ของราคายางเสนใหม ตอ ระยะทาง 1 km 

 คาลอยาง 0.19 บาท/กิโลเมตร 
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ตารางที่ ง-4 ผลลัพธการคํานวณคาใชจายของผูใชทาง (ตอ) 

 

ลําดับ ผลลัพธ คาที่คํานวณได 

5 การสิ้นเปลืองอะไหลและการซอมบํารุง 0.000224 % ของราคาพาหนะใหม ตอ ระยะทาง 1 

km 

 คาอะไหลและคาซอมบํารุง 1.566 บาท/กิโลเมตร 

6 คาเสื่อมราคา 2.07 บาท/กิโลเมตร 

7 มูลคาเวลาในการเดินทาง 0.63 บาท/กิโลเมตร 

8 ผลรวมคาใชจายของผูใชทาง 7.69 บาท/กิโลเมตร 

 

จากตารางที่ ง-4 เปนการนําเสนอเพียงการคํานวณคาใชจายรถยนตสวนบุคคลประเภทไม

เกิน 7 ที่นั่ง เพียงประเภทเดียว ซึ่งในการวิเคราะหคาใชจายของผูใชทางทั้งระบบนั้น จะตอง

คํานวณคาใชจายของผูใชทางของพาหนะทุกประเภท โดยนําคาใชจายตอคันที่คํานวณไดไปคูณ

กับจํานวนปริมาณการจราจรทั้งหมดของสายทางตลอดทั้งป  
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
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