
เอกสารและงานวจยทเกยวของ

การประเมินสภาพทางเพื่อจัดลำดับความสำคัญของงานบำรุงทาง มีการศึกษาวิจัยมากใน 
ทางหลวงที่มีจุดประสงค์เพื่อเชื่อมต่อจุดสำคัญพื้นที่เศรษฐกิจ โดยคำนึงถึงผลตอบแทนทางด้าน 
เศรษฐกิจและความเหมาะสมกับปริมาณจราจร ส่วนการศึกษาการประเมินสภาพทางหลวงที่ 
ก่อสร้างเพื่อมุ่งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของราษฎรในชนบท ซึ่งเป็นจุดประสงค์ของทางหลวง 
ชนบทยังมีการศึกษาไม่แพร่หลายมากนัก ในบทนี้จึงกล่าวถึงความเสียหายที่เกิดขึนกับถนนผิวทาง 
ลาดยางที่นำไปสู,ว ิธ ีการประเม ินสภาพทางเพ ื่อจ ัดลำด ับความสำคัญของถนนท ี่ใช ้ก ันอย ่าง 
แพร่หลายในหลายหน่วยงาน

2.1 แนวความคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความเสียหายของผิวทางลาดยาง

ความเสียหายของถนนผิวทางลาดยางได้มีหลายหน่วยงานกำหนดลักษณะความเสียหาย 
และวิธีการแก้ไขเพื่อใช้ในการบริหารจัดการ เพราะความเสียหายหรือความเปลี่ยนแปลงที่ปรากฎ 
ให้เห ็นบนผิวทาง บางชนิดเกิดจากความแข็งแรงของโครงสร้างทางไม'เพียงพอทำให้นี้าหนักรถ 
ทำลายโครงสร ้างทางได ้ และความเสียหายบางชนิดก็ไม,ม ีผลกระทบต่อความแข็งแรงของ 
โครงสร้าง แต่ความเสียหายทุกชนิดที่ปรากฎบนผิวทางจะมีผลต่อความสะดวกสบายในการขับขี่ 
ยวดยาน ความปลอดภัย และความแข็งแรงของโครงสร้างทางทั้งทางตรงและทางอ้อม ในการ 
ศึกษาพบว่า ม ีหน ่วยงานที่กำหนดประเภทความเสียหายของถนนที่ม ีการน ่าไปใช้งานอย่าง 
แพร'หลายอยู่ 3 หน่วยงานคอ The Asphalt Institute (1983), The American Association of State 
Highway and Transportation Officials (AASHTO,1976) และ US Army Corps of Engineers 
(1997)

2.1.1 The Asphalt Institute

การออกแบบถนนผิวทางลาดยาง (Flexible Pavement) ของหน่วยงานทางในประเทศ 
ไทยโดยส่วนใหญ่ เช่น กรมทางหลวง กรมโยธาธิการ ใช้วิธีของ The Asphalt Institute ซึ่งเป็น 
หน่วยงานของประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีการศึกษาก้นคว้าวิจัยมาเป็นระยะเวลานาน ทางด้านความ 
เสียหายที่เกิดขึ้นบนผิวทางหน่วยงานนี้ได้แบ่งเป็น 4 ประเภทใหญ่ คือรอยแตก การเปลี่ยนแปลง 
รูปร่าง การลื่นไถลและการหลุดร่อน โดยมีการกำหนดดังนี



7

1. รอยแตก (Cracks) เป็นรอยแตกซึ่งเกิดบนส่วนต่าง ๆ ของผิวทางโดยมีขนาดของ 
รอยแตกและลักษณะการแตกที่แตกต่างกัน แบ่งกลุ่มได้ 6 ประเภท คือ รอยแตกหนังจรเข้ 
(Alligator Cracks) รอยแตกตามแนวขอบ (Edge Cracks) รอยแตกตามแนวต่อ (Joint Cracks) 
รอยแตกที่เกิดจากการแอ่นตัว (Reflection Cracks) รอยแตกจากการหดตัว (Shrinkage Cracks) 
และรอยแตกจากการเลื่อนตัวของผิวทาง (Slippage Cracks)

2. การเปลี่ยนแปลงรูปร่าง (Distortion) เป็นความเสียหายลักษณะที่ผิวทางเปลี่ยน 
แปลงรูปร่างไปจากเดิม อ่าจเกิดจากการบดอัดขณะก่อสร้างผิวทางไม่เพียงพอหรือวัสดุที่ใช้ทำ 
ผิวทางละเอียดมากเกินไป รวมถึงการบวมตัวของชั้นโครงสร้างใต้ผิวทาง The Asphalt Institute 
ได้กำหนดแยกประเภทของการเปลี่ยนแปลงรูปร่างไว้ 5 ประเภทคือ ร่องล้อ (Rutting) คลื่นลูก 
ระนาด (Corrugation) ยุบตัวเป็นแอ่ง (Depression) บวมตัว (Upheaval or Swell) และรอยปะซ่อม 
(Utility Cut Depression)

3. การลื่นไถล (Slippery Surface) โดยทั่วไปผิวทางที่แห้งจะไม'มีปิญหาเกี่ยวกับการ 
ล ื่นไถล แต่เมื่อถนนอยู่ในสภาพเปียก จะเกิดเป็นฟิล์มบาง ๆ ของนำคลุมอยู่เหนือผิวทาง ทำให้การ 
สัมผัสระหว่างล้อกับผิวทางไม,ดีอาจทำให้รถลื่นไถลเกิดอุบัติเหตุไต้ง่าย การป้องกันอุบัติเหตุจาก 
สาเหตุนี้ต้องกำจัดฟิล์มนี้เสียโดยให้นํ้าบนผิวทางไหลออกไปข้างทางอย่างรวดเร็ว ตามร่องเล็ก  ๆ
ระหว่างรอยต่อของมวลรวมได้แบ่งลักษณะความเสียหายเป็น 2 ประเภท คือ ผิวทางมียางเยิม 
(Bleeding) และผิวทางลน (Polished Aggregate)

4. การหลุดร่อน (Disintegration) ความเสียหายที่พบโดยทั่วไปคือผิวทางถูกทำให้ 
แตกแยกออกเป็นชินเล็กชินน้อยไม'จับติดกัน หากไม'ได้รับการแก้ไขในระยะแรกอย่างทันท'วงที 
แล้วมันจะแผ่กระจายออกไปทำให้เสียหายทั่วทั้งผิวทางได้ ความเสียหายแบบนี้ในระยะเริ่มแรก 
มักพบมีอยู่ 2 อย่างคือ หลุมบ่อ (Pot Holes) และผิวทางหลุดร่อน (Raveling)

ความเสียหายของผิวทางแต่ละลักษณะ The Asphalt Institute ได้แนะนำวิธีการแก้ไข 
ไ ว ้ และในกระบวนการประเม ินสภาพ ทางได ้ให ้น ี้าหน ักความสำค ัญ ของความ เส ียหาย 
เพื่อประกอบการประเมินเป็น 2 กลุ่ม ประกอบด้วยกลุ่มแรกความเสียหายที่มีความสำคัญมากได้แก่ 
รอยแตกหนังจรเข้ ร่องล้อ หลุมบ่อ คลื่นลูกระนาด และผิวทางมียางเย้ิม กลุ่มที่สองมีความสำคัญ 
รองลงมาได้แก่ รอยแตกตามแนวขอบ รอยแตกจากการหดตัว หลุดร่อน และผิวทางลื่น
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2.1.2 The American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO)

AASHTO (1976) เป ็นหน่วยงานของประเทศสหรัฐอเมริกา ได ้กำหนดรูปแบบความ 
เส ียหายของถนนผิวทางลาดยางไว้ 8 ประเภท ประกอบด้วย

1. ร่องล ้อ (Wheelruts) เป็นความเสียหายที่เกิดจากการกระทำชำ ๆ กันต่อผิวทางตาม 
แนวยาวท ี่ล ้อรถว ิ่งผ ่าน  ม ักม ีความกว ้างเท ่าก ับความกว ้างของล ้อรถ จะม ีอ ันตรายมากเม ื่อใช ้ 
ความเร็วส ูงในการข ับข ี่ด ังน ั้นได ้แนะนำว่าควรดำเน ินการแก ้ไขก ่อนท ี่จะเก ิดอ ุบ ัต ิภ ัย

2. หล ุมปอ (Potholes) เป็นความเสียหายที่ม ีขนาดเล็กหรือใหญ่จากการแตกตัวของ 
ผ ิวทางต ้องดำเน ินการแก ้ไขกลบหลุมให ้เร ียบร้อยท ันท ีเม ื่อตรวจสอบพบ

3. รอยแตก (Cracks) ความเสียหายรอยแตก ได้แบ่งย่อยตามสาเหตุเป็น 2 กลุ่ม 
ประกอบด้วยรอยแตกเน ื่องจากโครงสร้างทางไม ่แข ็งแรง (Structural Weakness Cracks) สาเหตุ 
ป ัญ หาช ั้นโครงสร้างทาง ได ้แก่ รอยแตกจากการแอ่นตัว (Reflection Cracks) รอยแตกตามขวาง 
(Edge Cracks) และรอยแตกหนังจรเข ้ (Alligator Cracking) กลุ่มที่ 2 คือ รอยแตกจากการหดตัว 
(Shrinkage Cracks) ของวัสดุ

4. ล ูกระนาด (Corrugations) ม ีล ักษณะเป ็นลอนคล้ายล ูกคล ื่นตามแนวขวางของ 
ผ ิวทางสาเหตุความเสียหายเกิดจากปริมาณจราจรกระทำต่อแอสฟิลท์ต ิกคอนกรีตที่ม ีส ่วนผสมมวล 
รวมละเอ ียดอย ู่ส ูง ความเส ียหายแบบน ีม ีผลให ้การข ับข ี่ไม ่สะดวกสบายส ั่นสะเท ือนเม ื่อว ิ่งผ ่าน 
และอาจเป ็นอ ันตรายได ้หากปล ่อยท ิ้งไว ้ไม ่แก ้ไข ในบางสายทางท ี่กำหนดให ้ความเร ็วส ูงหากม ี 
ล ูกระนาดช่วงยาว 1 5 -3 0  เมตร และความสูงของลูกคลื่นมากกว่า 2.54 เซนติเมตร ต ้องดำเนินการ 
แก ้ไขเพ ื่อฟ ้องก ันอ ันตราย แต่ในสายทางที่กำหนดความเร็วต ํ่ากว่า 80 ก ิโลเมตรต ่อช ั่วโมงอาจ 
ปรับปรุงเม ื่อความสูงของลูกคลื่นมากกว่า 5.02 เซนติเมตร

5. ผิวทางมียางเยิ้ม (Flushing or Bleeding) สาเหตุที่ผ ิวทางมียางเยิ้มเนื่องจากปริมาณ 
ยางในส ่วนผสมของแอสฟ ้ลต ิกคอนกรีตม ีมากเก ินไป เมื่อม ีน ั้าหนักบรรทุกบดอัดทำให้เก ิดยางเย ิ้ม 
ท ี่ผ ิวหน ้า ม ักพบในพ ืนท ี่อากาศร้อนต ้องแก ้ไข ม ิฉะน ันอาจทำให ้ผ ิวทางล ื่นเป ็นอ ันตรายต ่อการ 
จราจรได ้
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6. ผ ิวทางลื่น (Polished Aggregate) เป็นความเสียหายที่เก ิดการจราจรขัดผิวหน้าของ 
ว ัสด ุมวลรวมทำให ้เร ียบ หร ือว ัสด ุมวลรวมท ี่นำมาใช ้ผสมเร ียบกลมหรือไม ่แข ็งแรงพอทำให ้ทน 
การข ัดส ีไม,เพียงพอ จะมีอันตรายเมื่อผิวทางเปียก ควรต ้องรีบแก ้ไขให ้ผ ิวทางม ีความบดก่อนฤดูฝน

7. ผ ิวทางหลุดร่อน (Raveling) ลักษณะความเสียหายเป็นการกระจายของวัสดุผ ิวหน้า 
ออกไป  สาเหตุม ักเกิดจากการก่อสร้างไม่เหมาะสมเป็นส่วนใหญ่ เช่น บดอัดไม ่เพ ียงพอ ปริมาณ 
ยางในส ่วนผสมแอสพ ีลต ิกคอนกร ีตน ้อยเก ินไป  ขณะทำงานอากาศชืนเป ียกหรือความร้อนของ 
ส ่วน ผ ส ม แ อ ส พ ีล ท ์ต ิก ม าก เก ิน ไป ท ำให ้ก ารย ึด เก าะไม ,ด ีเม ื่อ ม ีก ารจ รา จ รท ำให ้ห ล ุด ร ่อ น ได ้ 
ควรแก ้ไขด ้วยการฉาบผ ิวในถนนท ี่ม ีปร ิมาณ จราจรไม 'หนาแน ่นหร ือใช ้ความเร ็วส ูงมาก แต่ถ้ามี 
ปริมาณจราจรมากและใช้ความเร็วสูง ควรเสริมผิว (Overlay) ก่อนที่ความเสียหายจะขยายตัว

8. ทรุดต ัวและป ูดน ูน (Settlements and Upheavals) เก ิดจากความชนในชันโครงสราง 
ทางมากเก ินไป ทำให ้เก ิดการทรุดต ัวหรือป ูดน ูนของช ั้นโครงสร้างทาง รวมถ ึงตำแหน ่งท ี่วางระบบ 
สาธารณ ูปโภคต่าง ๆ ลอดใต้ถนนแล้วการบดอัดไม1ดีทำให ้บริเวณนันทรุดต ัวต ่างจากระดับอ ื่น

2.1.3 Us Army Corps of Engineers

US Army Corps o f Engineers (1997) เป ็นหน ่วยงานวิศวกรรมของทหารในประเทศ 
ส ห ร ัฐอ เม ร ิกา  กล ่าวได ้ว ่าเป ็นผ ู้ร ิเร ิ่มค ิดค ้น เก ี่ยวก ับประเภทความเส ียหายของถนนลาดยาง 
จ ึงเป ็นต ้นแบบของ 2 หน่วยงานแรก แต่ม ักใช ้เฉพาะกิจการทหารไม ่แพร่หลายนัก ว ัตถ ุประสงค ์ 
การกำหนดประเภทความเส ียหายของหน ่วยงานน ี้เพ ื่อให ้ผ ู้ตรวจสอบสภาพทางใช ้ปฏ ิบ ัต ิงานให ้ 
เป็นมาตรฐานเดียวกัน และ US Army Corps o f Engineers ได ้แนะนำเพิ่มเต ิมเกี่ยวกับการสำรวจ 
สภาพทางว่าถ้าพบความเสียหายรอยแตกหนังจรเข้และร่องล้อในพืนที่เด ียวกัน หรือในกรณ ีผ ิวทาง 
มียางเยิ้มและลื่น (Bleeding with Polished Aggregate) ในพ ื้นท ี่เด ียวก ันให ้ตรวจน ับเป ็นพ ืนท ี่และ 
ระด ับความร ุนแรงของแต ่ละความเส ียหาย ส ่วนความร ุนแรงท ี่ไม ,สามารถบ ่งบ อกได ้ช ัด เจน  
ให ้บ ันท ึกกำหนดในระด ับท ี่ส ูงกว ่า

ระด ับความรุนแรงของความเสียหายกำหนดไว้ 3 ระดับ คือ ระด ับร ุนแรงน ้อย (Low) 
หมายถึง ความเส ียหายที่เก ิดขึนทำให้การขับข ี่ส ั่นสะเท ือนบ้าง เช่น คล ื่นล ูกระนาดแต่ไม ่ต ้องลด 
ระดับความเร็วเพ ื่อความปลอดภัย หรือผ ิวทางทรุดทำให ้รถกระโดดเล ็กน ้อยแต่ไม,กระทบต่อความ 
สะดวกสบายในการข ับข ี่ ระด ับรุนแรงปานกลาง (Medium) หมายถึง ความเสียหายที่ทำให้เกิดการ 
ข ับ ข ี่ส ั่น ส ะ เท ือ น  ต ้องลดความเร็วบ ้างเพ ื่อให ้เก ิดความปลอดภ ัยและสะดวกสบาย และระด ับ
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ร ุนแรงส ูง (High) หมายถึง ความเสียหายที่ทำให ้การข ับขี่ส ั่นสะเท ือนมากต้องลดความเร็วเพ ื่อให ้ 
เกิดความปลอดภัยและสะดวกสบาย หรืออาจทำให้เก ิดความเสียหายต่อยานพาหนะไต้

2.1.4 ความสำคัญของความเสียหายแต่ละประเภท

ความเสียหายแต่ละประเภทมีผลกระทบต่อสภาพผิวทางที่แตกต่างกัน เช่น ผิวทาง 
หล ุดร ่อน (Raveling) ม ีผลกระทบต่อการจราจรน้อยกว่าผิวทางเสียหายเป็นหลุมบ่อ (Potholes) 
ด ังน ันการจ ัดลำด ับความสำค ัญ หรือให ้หาค ่านำหน ักของความเส ียหายแด,ละประเภทจ ึงควรม ีค ่า 
แตกต่างกัน

Shahin และ Kohn (1981) ไต้ศึกษาลักษณะความเสียหายของผิวทางลาดยาง และ 
กำหนดความสำคัญของความเสียหายแต่ละประเภทเพ ื่อใช ้ในการประเม ินสภาพทาง แสดงในรูป  
ของค่า Deduct Value ความเสียหายที่มีค่า Deduct Value สูง แสดงถ ึงระด ับความรุนแรงมากทำให ้ 
ดรรชน ีสภาพทาง (Pavement Condition Index) มีค่าตํ่า คุณภาพทางไต้ร ับการยอมรับน้อยกว่า 
สายทางท ี่ดรรชนีสภาพทางสูง ซ ึ่งค ่าระด ับความรุนแรงในรูป Deduct Value และร้อยละพ ืนท ี่ท ี่ 
ยอมให้จากการศึกษาแสดงดังตารางที่ 2.1

ตารางที่ 2.1 ค่า Deduct Value ของประเภทความเสียหาย

ลำดับความสำคัญ ประเภทความเสียหาย ร้อยละ ค่า Deduct Value
1. หลุมบ่อ 8 100
2. รอยปะซ่อม 50 80
3. รอยแตกหนังจรเข ้ 100 90
4. ร่องล้อ 100 90

ต่อมา Kathryn et al. (1985) ได้ศึกษาความสำคัญของความเสียหายผิวทางลาดยาง 
เพ ื่อใช ้พ ัฒ นาการบำรุงทางแบบป ้องก ัน (Preventive Maintenance) ซ ึ่ง เป ็นส ่วนหน ึ่งของการ 
บร ิหารจ ัดการงานทาง โดยยึดพื้นฐานความเสียหายผิวทางลาดยางของ US Army Corps o f 
Engineers จัดแบ่งความรุนแรง (Severity) ไว ้ 3 ระดับ คือ เบา (Low) ปานกลาง (Medium) ร ุนแรง 
มาก (High) และนำระดับความรุนแรงวิเคราะห์ร ่วมกับพื้นท ี่ปริมาณความเสียหายเสนอผลการวิจ ัย 
ในร ูปร ้อยละพ ื้นท ี่ท ี่ยอมร ับได ้ ดังตารางที่ 2.2 โดยความเสียหายแบบหลุมบ่อมีความสำคัญมาก 
ท ี่ส ุดและยอมให ้เก ิดไต ้ไม ่เก ินร ้อยละ 1ของพืนที่ผ ิวทาง ส ่วนรอยแตกหน ังจรเข ้ ร ่องล ้อ ยุบตัวเป็น 
แอ่ง รอยแตกตามแนวยาวหรือขวาง รอยปะซ่อม มีความสำคัญลดน้อยลงตามลำดับ
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ตารางท่ี 2.2 ความหนาแน่นท่ียอมให้ของความเสียหายแต่ละประเภท

ลำดับความสำคัญ ประเภทความเสียหาย ร้อยละ

1. หลุมบ่อ 1
2. รอยแตกหนังจรเข 3
3. ร่องล้อ 5
4. ยุบตัวเป็นแอ่ง 11
5. รอยแตกตามแนวยาว / หเอขวาง 14
6. รอยปะซ่อม 15

หน่วยงาน The Asphalt Institute (1989) ได้กำหนดนาหนักความเสียหายไว้ใน 
ข้อแนะนำการให้คะแนนถนนท่ีมีความหนาแน่นของปริมาณจราจรน้อย (A Pavement Rating 
System for Low Volume Asphalt Road : IS -  169) แยกตามประเภทความเสียหาย แสดงดังตาราง 
ท่ี 2.3

ตารางท่ี 2.3 น้ัาหนักความสำคัญของความเสียหาย

ลำดับความสำคัญ ประเภทความเสียหาย ร้อยละ

1. หลุมบ่อ 10
2. รอยแตกหนังจรเข้ 10
3. ร่องล้อ 10
4. รอยแตกตามแนวยาว / หรือขวาง 5
5. คล่ืนลูกระนาด 5
6. ผิวทางล่ืน 5

ความรุนแรงของความเสียหายยังมีหลายหน่วยงานนำไปพัฒนาใช้ในการให้นำหนัก 
ความสำคัญของแต่ละประเภทความเสียหาย เช่น หน่วยงาน The Carifomia Department of 
Transportation หน่วยงาน The San Francisco Bay Area เป็นด้น ซ่ึงความรุนแรงและความสำคัญ 
ของความเสียหายแตกต่างกันออกไปข้ึนอยู่กับความแตกต่างของสภาพพ้ืนท่ีและวัตถุประสงค์ของ 
องค์กรน้ันด้วย
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2.2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการประเมินสภาพทาง

โดยทั่วไปทุกประเทศจะมีการประเมินสภาพทาง เพื่อใช้ประโยชน์ในการบริหาร 
จัดการงานบำรุงทาง แต่อาจแตกต่างกันตามนโยบาย งบประมาณ วัตถุประสงค์ของแต่ละประเทศ 
หรือองค์การท้องถิ่น ในหัวข้อนี้จะกล่าวถึงเอกสารและงานวิจัยที่หน่วยงานและประเทศต่าง  ๆ
ใช้ประเมินสภาพทาง ซี่งวิธีการที่กล่าวถึงมีหลายหน่วยงานนำวิธีการไปศึกษาพัฒนาให้เหมาะสม 
กับของแต่ละสภาพพื้นที่ของหน่วยงานนั้น

2.2.1 การประเมินสภาพทางของ The Asphalt Institute

The Asphalt Institute (1983) ได้ทำการศึกษาวิจัยด้านการบำรุงผิวทางลาดยาง และ 
การประเมินสภาพทางไว้ดังน้ี

ก. การบำรุงทางผิวทางลาดยาง
The Asphalt Institute ให้คำจำกัดความการบำรุงทางว่าเป็นงานประจำท่ีต้องดูแล 

ทางให้อยู่ในสภาพท่ีดีเหมาะสมมีสภาพเสมือนก่อสร้างเสร็จ ภายใต้สถานภาพท่ีปริมาณจราจรและ 
นำหนักบรรทุกปกติ และแบ่งการบำรุงทางเป็น 3 งาน ประกอบด้วย งานบำรุงเพ่ือป้องกัน 
(Preventive Maintenance) เป็นงานท่ีทำเพ่ือป้องกันไม่ให้ความเสียหายเกิดกับทางและลดความ 
ต้องการท่ีจะต้องบำรุงโครงสร้างหลัก งานบำรุงปกติ (Routine Maintenance) เป็นงานท่ีทำประจำ 
เพ่ือให้ทางเปิดใช้บริการไต้ตลอดเวลาและรักษาสภาพให้เสมือนก่อสร้างเสร็จ และงานบำรุงส่วน 
สำคัญ (Major Maintenance) เป็นงานซ่อมแซมพ้ืนฟูสภาพทางให้มีสภาพใกล้เคียงกับก่อสร้าง 
เสร็จ

ข. การประเมินสภาพทาง
วิธีการประเมินสภาพทางเพ่ือตรวจสอบสภาพทางว่าเป็นท่ีน่าพอใจต่อผู้ใช้รถมาก 

น้อยเพียงใด ไต้แนะนำว่าต้องประกอบด้วยการตรวจวัดความปิดของผิวทาง (Skid Resistance) 
คุณภาพการขับข่ี (Ride Quality) ความสามารถรับกำลังของโครงสร้างทาง (Structural Capacity) 
และความเสียหายของผิวทาง (Surface Distress) ซ่ึงผลท่ีไต้จากการวัดท้ัง 4 กิจกรรมข้างต้นจะนำ 
มาประเมินสภาพทางในป็จจุบัน และเพ่ือใช้คาดการณ์สภาพทางในอนาคต หรือช่วยคาดการณ์ว่า 
เม่ือไรสภาพทางจะถึงจุดวิกฤติต้องดำเนินการซ่อมบำรุงตามกำหนดเวลา ซ่ึงในการตรวจวัดข้อมูล 
ความเสียหายของผิวทางนั้นสามารถวัดตรวจสอบปริมาณ แยกตามประเภทความเสียหายจาก 
สนามไต้ชัดเจน ส่วนอีก 3 กิจกรรม มีวิธีการตรวจวัดดังน้ี
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1. การตรวจวัดความแดของผิวทาง
ความแ ด ของผิวทางเป็นตัวช่วยให้ยานพาหนะท่ีว่ิงผ่านมีการยึดเกาะท่ีดีทำให้เกิด 

ความปลอดภัยในการขับข่ี แต่ในทางกลับกันความแ ด ของผิวทางเป็นตัวทำให้ความเร็วของยาน 
พาหนะลดลงหรือวิ่งได้ช้ากว่าถนนท่ีมีผิวทางเรียบ ดังน้ันจึงมีหลายหน่วยงานบันทึกค่าความ'แด 
ของผิวทางเพื่อพิจารณาในส่วนความปลอดภัยของถนนเท่านั้น และเคร่ืองมือท่ีใช้วัดมีอยู่หลาย 
ชนิด เช่น เคร่ืองมือ Lock -  Wheel Skid Trailer ตาม ASTM -  E 274 เป็นด้น

2. คุณภาพการขับข่ี

การประเมินคุณภาพการขับขี่เริ่มต้นมีวิธีการประเมินโดยให้กลุ่มผู้ใช้เห้นทาง 
ขับขี่ไปบนถนนเพ่ือให้คะแนนความสะดวกสบายในการขับขี่ อันเป็นแนวความคิดของ Carey 
และ Irick (1960) ท่ีเสนอว่าถนนดีมากน้อยอย่างไรต้องมาจากความคิดเห็นของผู้ใช้ถนน ต่อมา 
AASHTO พัฒนาระบบการให้คะแนนจากแนวความคิดดังกล่าวกำหนดช่วงคะแนนจาก 1 -  5 
โดยคะแนนท่ี 1 หมายความว่าสภาพทางอยู่ในระดับคุณภาพไม่ดี และคะแนนท่ี 5 หมายถึง 
คุณภาพทางดีมาก จากกระบวนการนีผลที่ได้เรียกว่าเป็นการประเมินสภาพบริการของทาง 
(Present Serviceability Rating: PSR) ซึ่งมีบางหน่วยงานนำหลักการไปใช้โดยปรับเพ่ิมช่วง 
คะแนนให้เป็นคะแนน 0 -  100 เพ่ือให้มีตัวเลือกคะแนนมากข้ึน และสะดวกในการจัดลำดับ 
ผลการประเมินสภาพทางด้วย PSR วิศวกรบำรุงทางจะใช้เป็นองค์ประกอบหน่ึงในกระบวนการ 
ตัดสินใจดำเนินการหรือชะลอโครงการบำรุงทาง แต่การประเมินด้วยวิธีน้ีขึ้นอยู่กับตัวบุคคล 
(Subjective Measurement) ทำให้มีการคลาดเคล่ือนได้ ต่อมาจึงมีการพัฒนานำเคร่ืองมือในการ 
ตรวจวัด โดยเปรียบเทียบกับค่า PSR เพ่ือลดความคลาดเคล่ือนจากผู้ประเมิน เรียกว่าค่าดรรชนี 
สภาพบริการของทาง (Present Serviceability Index : PSI) อยู่ในรูปสมการท่ี 2.1

PSI

โดยท่ี PSI 

SV 

C 

P

= 5.03-1.91 log (1+SV)- 0.01 V c  +  P - 1.38 (RD)2

= Present Serviceability Index 

= Slope Variance by Slope Profilometer 

= Major Cracking (ff/1000 ft2 of area)

= Patching (ft2/1000 ft2 of area)

(2. 1)

RD Average Rut Depth of both Wheel Paths (in)
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3. โครงสร้างทาง
สาเหตุที่ทำให้โครงสร้างรับนํ้าหนักบรรทุกได้ไม,เพียงพอหรือเสียหาย 

เร็วกว่าอายุการให้บริการมีหลายสาเหตุด้วยกัน เช่น ปริมาณจราจรหรือน้ําหนักบรรทุกเพ่ิมมาก 
เกินกว่าท่ีออกแบบไว้ หรือคุณสมบัติของวัสดุโครงสร้างทางเปล่ียนแปลงไปโดยท่ีนำหนักบรรทุก 
ปกติทำให้อายุการให้บริการส้ันลง ดังน้ันการประเมินสภาพโครงสร้างทาง (Structural Evaluation) 
เพ่ือตรวจวัดการรับน้ัาหนักบรรทุก มีการประเมิน 2 วิธี คือ วัดความแอ่นตัว (Deflection) ของทาง 
เม่ือมีน้ัาหนักบรรทุกว่ิงผ่านด้วยเคร่ืองมือ Benkelman Beam, Dynaflect Road Rater, Falling 
Weight Deflectometer และวิธีท่ี 2 ประเมินค่าความหนาประสิทธิผล (Effective Thickness) 
จากความสัมพันธของ Subgrade Strength, Pavement Structure, Traffic Loading

2.2.2 การบริหารจัดการงานบำรุงทางของหน่วยงาน Transport and Road Research 
Laboratory (TRRL)

TRRL (ESCAP, 1987) เป็นหน่วยงานวิเคราะห์วิจัยเก่ียวกับงานถนนท่ียอมรับกัน 
อย่างแพร'หลายและมีการนำหลักการมาใช้ปฏิบัติในหลายประเทศรวมท้ังประเทศไทยด้วย TRRL 
ได้มีการศึกษาวิจัยและกล่าวถึงปัญหาของงานบำรุงทางในประเทศท่ีกำลังพัฒนา ว่าปัญหาใหญ่เกิด 
จากถนนเพิ่มขึนอย่างรวดเร็วเพื่อรองรับความต้องการในการคมนาคมและมีการบรรทุกนำหนัก 
เกินกว่าท่ีออกแบบ ขณะท่ีขาดการบำรุงรักษาทางท่ีสอดคล้องกับสถานภาพทาง หรือการบำรุงทาง 
ไม,ดำเนินการอย่างต่อเน่ืองเพราะงบประมาณจำกัด รวมไปถึงหน่วยงานบำรุงทางขาดการบริหาร 
ที่มีประสิทธิภาพ บุคลากรมีประสบการณ์ความชำนาญน้อยหรือไม,ลึกซ้ึงถึงพ้ืนฐานงานบำรุงทาง 
ตามหลักการท่ีว่าการป้องกันและลดความเสียหายท่ีเกิดข้ึนสามารถยืดอายุการใช้งาน และทำให้ค่า 
ใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานน้อยสุด และสามารถเปิดการจราจรบนเสันทางได้อย่างต่อเนื่อง 
โดย TRRL ได้เสนอวิธีการ แก้ไขและปรับปรุงงานบำรุงทางของประเทศท่ีกำลังพัฒนาเก่ียวกับการ 
ประเมินสภาพไว้ดังนี

1. การประเมินด้วยสายตา (Visual Assessment)
ต้องอาศัยวิศวกรผู้ชำนาญการณ์ด้านบำรุงทางเป็นผู้ประเมินการให้บริการของ 

สายทาง ในรูปของคะแนนสภาพบริการของทาง (Present Serviceability Rating: PSR) คะแนน 
ที่ได้จากกลุ่มผู้ประเมินนำมาจัดลำดับความสำคัญของสายทาง เป็นองค์ประกอบหนึ่งในการ 
ตัดสินใจบำรุงทาง แต่วิธีการประเมิน ยังมีความแตกต่างของสภาพเมืองและพ้ืนท่ีจำเป็นต้องมีการ 
ประเมินให้เป็นรูปธรรม
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2. การวัด ค่าแอ่นตัว (Use of Deflections)
การวัดค่าความแอ่นตัวของถนนเป็นดรรชนีช้ีบอกถึงสภาพถนน โดยค่าความแอ่น 

ตัวที่วัดจากสนามสูงต้องจัดลำดับให้มีความสำคัญกว่าเสันทางที่มีค่าความแอ่นตัวน้อยกว่า 
ในบางคร้ังจะนำผลการประเมินด้วยสายตาร่วมคับค่าความแอ่นตัวใช้ตัดสินใจบำรุงทาง

3. การวัดค่าความเรียบ (Roughness Measurement)
จากผลการศึกษาวิจัยท่ีผ่านมาความเรียบของถนนเป็นวิธีการจัดลำดับท่ีเหมาะสม 

สอดคล้องแนวความคิดท่ีว่าสภาพถนนจะดีหรือแย่มากน้อยเพียงใดต้องมาจากความคิดเห็นและ 
เป็นท่ียอมรับของผู้ใช้ทาง (Serviceability) และโดยสัดส่วนตามสมการท่ี 2.1 แล้วผลของ Slop 
Variance มีค่า 90% ของค่า PSI แสดงให้เห็นว่าดรรชนีสภาพบริการของทาง อยู่ในเกณฑ์ท่ีน่า 
พอใจหรือไม,ขึนอยู่กับความเรียบของผิวทาง ซ่ึงเคร่ืองมือท่ีใช้วัดค่าความเรียบ TRRL ได้เสนอให้ 
ใช้ Vehicle Mounted Roughness Measuring Equipment ทีตรวจวัดดวยความเรว 32 กิโลเมตรต่อ 
ชั่วโมง

2.2.3 การบำรุงทางในประเทศอุตสาหกรรม

ในกลุ่มประเทศอุตสาหกรรมการลงทุนก่อสร้างเสันทางคมนาคมเสันใดเสันหนึ่ง 
นอกจากจะคำนึงทางต้านวิศวกรรมแล้ว โดยส่วนใหญ่จะพิจารณาความคุ้มค่าทางต้าน 
เศรษฐกิจด้วย

ประเทศเยอรมัน

เยอรมันเป็นประเทศท่ีมีโครงสร้างเศรษฐกิจและสังคมท่ีมั่นคง ผลกระทบจากการ 
คมนาคมล่าช้าจึงมีผลต่อระบบสูง จึงต้องวางแผนจัดการบำรุงทางอย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือจุด 
มุ่งหมายปองคันไม'ให้ความเสียหายของเสันทางคมนาคมมีผลกระทบทำให้การตกต่ําของระบบ 
เศรษฐกิจ ดังน้ันในการลงทุนก่อสร้างเสันทางจึงมีการรวมค่าใช้จ่ายการบำรุงทาง เคร่ืองจักรและ 
อุปกรณ์งานบำรุงทางอยู่ในงบลงทุนด้วย และกำหนดวัตถุประสงค์ของงานบำรุงทางเพื่อให้ม ี
ประสิทธิภาพด้วยนโยบายให้ค่าบำรุงทางน้อยที่สุด โดยใช้การบำรุงแบบปองคัน (Preventive 
Maintenance) เพ่ือไม่ให้ความเสียหายลุกลาม และคำนึงถึงค่าใช้จ่ายผู้ใช้รถ (User Cost) เกิดขึน 
น้อยท่ีสูดด้วยการบำรุงทางให้อยู่ในสภาพดี ซ่ึงจะส่งผลให้การเดินทางสะดวก รวดเร็ว ลดระยะ 
เวลาการเดินทาง ลดค่าใช้จ่ายนำมันเชือเพลิง และลดต้นทุนการสูญเสียของเศรษฐกิจจากการ 
เกิดอุบัติเหตุ ฟ้องคันผลกระทบต่อสภาวะสิ่งแวดล้อม ลดมลพิษ และพัฒนาบุคลากรให้เกิด
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ประสิทธิภาพสูงสุด ดังน้ันเพ่ือสนองนโยบายประเทศเยอรมันจึงใช้เกณฑ์ความเรียบ (Roughness) 
เป็นเกณฑ์หลักและพิจารณาร่วมกับต้นทุนสำหรับผู้ใช้เสันทาง (Road User Cost) ในการบริหาร 
งานบำรุงทาง

ประเทศฝร่ังเศส

ประเทศฝรั่งเศสมีนโยบายเกี่ยวกับงานบำรุงทางโดยมุ่งเน้นต้านเศรษฐศาสตร์เป็น 
นโยบายหลัก ดังน้ันการประเมินสภาพสายทางเพ่ือบำรุงจึงควบคุมโดยความเรียบ (Roughness) 
เช่นเดียวกับประเทศอุตสาหกรรมอ่ืน  ๆ มีการใช้เคร่ืองมือประเมินความเรียบของถนนท่ีเรียกว่า 
The Longitudinal Profile Analyses ตรวจวัดหาค่า UNI Value ทมช่วงคะแนน 0 - 9 0  คะแนน 
และองค์ประกอบการพิจารณาร่วมคือ ความเสียหายของทาง (Degradation) ท่ีตรวจสอบไต้จาก 
ความเส่ือมสภาพผิวทางในรูปการแตกร้าว (Cracking) การเสียรูป (Distortion) ความถ่ีในการ 
บำรุง (Maintenance Frequency) ปริมาณจราจร (Traffic) และ Thaw Barriers ซงแต่ละเกณฑมีค่า 
น้ัาหนักแตกต่างกันดังแสดงตารางท่ี 2.4

ตารางท่ี 2.4 น้ัาหนักขององค์ประกอบการพิจารณาเพ่ือบำรุงทางของประเทศฝร่ังเศส

องค์ประกอบ น้ัาหนัก

UNI Value 3
Degradation 1
Maintenance Frequency 1
Traffic 1
Thaw Barriers 1

ประเทศเดนมาร์ก

กระทรวงขนส่งของประเทศเดนมาร์กเป็นหน่วยงานกลางท่ีดูแลจัดการบริหารระบบ 
ถนน (Pavement Management System: PMS) ให้ความสำคัญของการบำรุงทางว่า ต้องไต้รับผล 
ตอบแทนสูงสุดในการลงทุนเสันทางและเหมาะสมกับงบประมาณท่ีมีการจำกัด ดังน้ันการประเมิน 
สภาพทางเพื่อจัดลำดับความสำคัญของสายทางจึงเป็นสิ่งจำเป็น จึงมีการสำรวจสภาพทาง 2 
สถานภาพประกอบการประเมินคือ การประเมินสภาพผิวทางและการประเมินสภาพโครงสร้าง 
ทาง
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สภาพผิวทางเป็นการประเมินสถานภาพของทางว่าให้บริการผู้ใช้เสันทางในปีจจุบัน 
ดีเพียงใดด้วยการใช้ความเรียบ (Roughness) เป็นตัวช้ีวัด เพราะความเรียบของถนนมีผลต่อค่า 
ใช้จ่ายผู้ใช้เสันทางโดยตรง ซ่ึงการเก็บข้อมูลความเรียบได้ใช้เคร่ืองมือ Bump Integrator และ 
Dynatest Roughness and Distress Measurement (RDM) ตรวจวัดความเรยบแลวแปลงเป็นค่า 
คะแนนสภาพบริการของทาง

สภาพโครงสร้างทางมีการประเมินสภาพโครงสร้างทางว่าปีจจุบันรับกำลังได้เพียงใด 
เพ่ือคาดการณ์สถานภาพทางในอนาคต การประเมินใช้วิธีเช่นเดียวกับการออกแบบถนนด้วย 
Analytical -  Empirical Design เป็นการหาความสัมพันธ์ของ Stress และ Strain ของวัสดุ 
โครงสร้างทางในแต่ละช้ัน

นอกจากน้ันยังมีการข้อมูลเพ่ิมเพ่ือร่วมพิจารณากับสภาพผิวทางและโครงสร้างทาง 
ได้แก่ การตรวจสอบด้วยสายตา (Visual Condition) เก่ียวกับลักษณะและปริมาณความเสียหายของ 
ผิวทาง นำผลท่ีได้ท้ังหมดพิจารณา Benefit Cost Ratio เพ่ือจัดลำดับความสำคัญของสายทาง 
และกำหนดให้มีการบันทึกข้อมูลความแดของผิวทาง (Skid Resistance) ไว้เป็นข้อมูลเพ่ือความ 
ปลอดภัย

ประเทศญ่ีป่น

ประเทศญ่ีปุนใช้ค่า Maintenance Control Index (MCI) ประเมินสภาพทางและตัดสิน 
ใจว่าต้องบำรุงด้วยวิธีการใด ซึ่งในกระบวนการพัฒนา MCI พ้ืนฐานเร่ิมจากให้วิศวกรทางเดิน 
สำรวจสภาพถนนเพื่อกำหนดคุณสมบัติความเสียหายที่มีผลต่อดรรชนีความสะดวกสบาย 
(Serviceability Index) ทำให้การประเมินมีความน่าเช่ือถือมากกว่าผู้ใช้ถนน จากน้ันนำผลการ 
สำรวจความเสียหายมาพัฒนาวิเคราะห์โดยวิธี Multi - Regression ได้สมการดรรชนีสภาพทาง 
ตังสมการ 2.2 ถึง 2.4

MCI0 = 10-1.51C -0.3D (2.2)

MCI, = 10-2.23C0'3 (2.3)

m c i2 = 10-0.54D0,7 (2.4)

โดยท่ี MCI0 = ดรรชนีสภาพทางกรณีท่ีเกิดความเสียหายแบบร่องล้อและรอยแตก
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MCI, = ดรรชนีสภาพกรณีท่ีเกิดความเสียหายเฉพาะรอยแตก 

MCI-, = ดรรชนีสภาพกรณีท่ีเกิดความเสียหายเฉพาะร่องล้อ 

C = อัตราส่วนพ้ืนท่ีรอยแตก (%)

D = ความลึกของร่องล้อ (มม.)

จากผลคะแนน MCI แสดงถึงสภาพทาง และวิธีการบำรุงทาง ดังตารางท่ี 2.5 และ 2.6

ตารางที่2.5 คุณภาพทางตามค่า MCI

คะแนน MCI คุณภาพทาง สภาพทาง

10.00 ดีมาก ไม่มีส่วนใดเสียหาย
<=ร <=4 ๘  378.00 ด มเสยหายเลกนัอย

6.00 พอใช้ มีความเสียหาย แต่ไม่ต้องแก้ไขมาก
4.00 เสียหายหนัก ความเสียหายต้อง'รีบแก้ไข
2.00 เสียหายหนักมาก ความเสียหายรุนแรง

ตรางที่2.6 วิธีการบำรุงตามค่า MCI

MCI วิธีการบำรุง
มากกว่า 5.00 บำรุงปกติ
4.00-5.00 บำรุงรักษาขนาดเบา
3.00 - 4.00 บำรุงรักษาขนาดกลาง

ซ่อมบำรุงหนักนัอยกว่า 3.00

2.2.4 การบำรุงทางในประเทศกำลังพัฒนา

ESCAP (Economic and Social Commission for Asia and the Pacific, 1987) ได 
ศึกษาวิจัยงานบำรุงทางในประเทศกำลังพัฒนา และกล่าวไว้ว่าค่าใช้จ่ายในเล้นทางคมนาคมมีค่าใช้ 
จ่ายท่ีเก่ียวข้องประกอบด้วย ค่าก่อสร้าง (Road Construction) ค่าบำรุงทาง (Road Maintenance) 
และค่าใช้จ่ายผู้ใช้เล้นทาง (Road User Costs) เม่ือถนนมีค่าใช้จ่ายหลัก 3 ส่วนนี้ ถนนท่ีขาดการ 
บำรุงทางท่ีเหมาะสมจะส่งผลให้ค่าใช้จ่ายผู้ใช้เล้นทางสูงข้ึนมีผลกระทบต่อเศรษฐกิจ และบัเญหาน้ี
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พบมากในประเทศกำลังพัฒนาและรุนแรงข้ึน กล่าวคือมีปริมาณจราจรเพ่ิมท่ีระดับสูงเกินกว่าท่ี 
ออกแบบไว้โดยเฉพาะการบรรทุกนำหนักเกินมักพบเป็นประจำ ดังนันการวางแผนการลงทุนด้าน 
ก่อสร้างถนนต้องวางแผนในระยะยาวและมีการจัดสรรงบประมาณเพื่อใช้ในการบำรุงทางให้อยู ่
ในสภาพที่เหมาะสมประมาณปีละ 1 -  3 เปอร์เซ็นต์ของงบลงทุน แต่หากมีข้อจำกัดด้าน 
งบประมาณ การจัดการบริหารงานบำรุงทางจึงต้องมีวิธีการประเมินสภาพเพ่ือจัดลำดับสายทาง 
ในการบำรุงรักษา (Road Maintenance Priority Rating) ใหเหมาะสม

ประเทศฟิลิปปินส์

ประเทศฟิลิปปินส์มีโครงข่ายถนนประมาณ 160,000 กิโลเมตร แบ่งประเภทถนน 
ออกเป็น 4 ประเภท คือ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงจังหวัด ในเมืองและเขตเทศบาล ในการบำรุง 
รักษาทาง รัฐบาลกลางดูแลเฉพาะทางหลวงแผ่นดิน นอกนั้นมอบให้ท้องถิ่นดูแลโดยท่ีรัฐบาล 
กลางช่วยเหลือเฉพาะด้านเทคนิค วิชาการ ซ่ึงการบำรุงทางได้ใช้ระบบการจัดการบริหารงานบำรุง 
ทางเป็น 5 ข้ันตอนประกอบด้วย วางแผน กำหนดเวลา ปฏิบัติและควบคุม รายงานผลและตรวจ 
สอบตามลำดับ ในข้ันตอนวางแผนงานการตรวจสอบสภาพถนนเพ่ือบำรุงท่ัวไปใช้การตรวจสอบ 
ด้วยสายตา (Visual Inspection) ส่วนการฟินฟูหรือปรับปรุงให้ดีข้ึนตรวจสอบประเมินสภาพทาง 
โดยการวัดค่าความแอ่นตัวของถนนด้วยเคร่ืองมือ Benklemen Beam และเคร่ืองมือวัดความเรียบ 
(Roughness Instrument)

ประเทศอินเดีย

ในประเทศอินเดียแบ่งประเภททางหลวงเป็นทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงจังหวัด 
ทางหลวงชนบทและในเมือง กำหนดวิธีการบำรุงทางตามข้อแนะนำของกระทรวงการขนส่ง 
(Ministry of Surface Transports Repairs) ชงแบ่งประเภทการบำรุงเป็น 4 กิจกรรม คอบำรุงปกติ 
(Ordinary Repairs) บำรุงตามกำหนดเวลา (Periodic Surface Renewals) บำรุงพิเศษ (Special 
Repair Works) และฉุกเฉิน (Flood Damage or Emergent Repairs) มีการประเมินสภาพทางเพอจัด 
กิจกรรมการบำรุงทางด้วยวิธีการสังเกตด้วยตา (Visual Observations) แต่ด้วยข้อจำกัดด้าน 
งบประมาณของประเทศทำให้ไม่สามารถจัดสรรงบประมาณในการบำรุงทางให้อยู่ในสภาวะที่ใช้ 
การได้ดีทุกสายทาง มีผลทำให้ช่องว่างของความแตกต่างระหว่างความต้องการกับงบประมาณท่ีมี 
อยู่อย่างจำกัดเพ่ิมมากขึนทุกปี
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ประเทศมาเลเซีย

การบำรุงและพัฒนางานทางในประเทศมาเลเซีย มีหน่วยงานรับผิดชอบพังระดับ 
รัฐบาลกลางและท้องถิ่น มีการควบคุมระบบข้อมูลทางด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ (Integrated 
Computer Management System) ซ่ึงเป็นแนวความคิดท่ีเหมาะสมกับการบำรุงทางและช่วยในการ 
จัดลำดับความสำคัญของสายทางเพื่อบำรุงทางด้วย ส่วนด้านงบประมาณบำรุงทางประเทศ 
มาเลเซียมีการเก็บภาษีจากผู้ใช้ถนน (Road User Taxes) โดยรัฐบาลกลาง และดังเป็นกองทุน 
จัดสรรให้ท้องถิ่นบำรุงดูแลรักษาถนน ดังนั้นการที่ผู้ใช้รถเสียภาษีเพื่อนำรายได้มาบำรุงทาง 
ให้อยู่ในสภาพการใช้งานที่ดีเป็นแนวความคิดใหม่ ร่วมกับการจัดเก็บข้อมูลด้วยคอมพิวเตอร ์
ทำให้ข้อมูลเป็นระบบท่ีสามารถนำมาใช้เพ่ือจัดการบริหารงานบำรุงทางได้อย่างมีประสิทธิภาพ

กรมทางหลวง (Department of Highways)

กรมทางหลวง (รักษ์, 2524) เป็นหน่วยงานสังกัดกระทรวงคมนาคม มีหน้าท่ี 
รับผิดชอบในการดำเนินการบริหารจัดการทางหลวงประเภททางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน 
ทางหลวงจังหวัด และทางหลวงสัมปทานในบางเสันทางมีการวางแผนบำรุงรักษาทางโดยท่ัวไป 
ตามหลักเกณฑ์เป็น 2 แนวทาง

แนวทางท่ี 1 บำรุงทางเชิงฟ้องกัน (Preventive Maintenance) เพ่ือป้องกันความ 
เสียหายท่ีเกิดฃึนกับถนนและช่วยยืดอายุการให้บริการ

แนวทางท่ี 2 บำรุงทางเชิงแก้ไข (Corrective Maintenance) เป็นการซ่อมบำรุง 
และปรับปรุงทางท่ีชำรุดเสียหายให้กลับคืนสภาพ

แต่เน่ืองจากข้อจำกัดด้านงบประมาณบำรุงทาง จึงมีการพิจารณาหาหลักเกณฑ์ 
เพ่ือจัดลำดับความเร่งด่วนในงานบำรุงทางของทางหลวงแต่ละสายทางท่ัวประเทศ ซึ่งหลักเกณฑ์ 
การพิจารณาเพ่ือประเมินสภาพทางในระดับทางหลวงจังหวัดมีฃันตอนการพิจารณา 4 องค์ประกอบ 
«งปี

1. ความสามารถในการรับน้ัาหนักของทาง (Deflection)
การพิจารณาความสามารถในการรับนั้าหนักของทางใช้ผลค่าความแอ่นตัว 

(Deflection) ซึ่งหมายถึงขนาดการยุบตัว'ของทางเม่ือรับน้ัาหนักบรรทุกและส่วนท่ียุบตัว1ของทาง 
จะคืนกลับ ท่ีเดิมเม่ือน้ัาหนักท่ีมากระทำผ่านท้นไป ผลจากการตรวจวัดค่าความแอ่นตัวสูงแสดงถึง 
ความแข็งแรงของโครงสร้างทางต่ํา และในทางกลับกันค่าความแอ่นตัวต่ําแสดงถึงความแข็งแรง 
ของโครงสร้างทางสูง
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2. สภาพของผิวทาง (Surface Condition)
ความเสียหายหรือความเปล่ียนแปลงท่ีปรากฎให้เห็นบนผิวทาง บางลักษณะ 

มีผลกระทบต่อโครงสร้าง แต่ความเสียหายทุกชนิดท่ีเกิดบนผิวทางจะมีผลต่อความสะดวกสบาย 
ในการขับข่ียานพาหนะ และความปลอดภัย กรมทางหลวงได้กำหนดความเสียหายของผิวทางลาด 
ยางตาม The Asphalt Institute แยกเป็น 4 กลุ่ม ประกอบด้วยรอยแตก (Cracking) การหลุดร่อน 
(Disintegration) การเสยรูป (Distortion) และการลนไถล (Skid Hazard) มการตรวจสอบสภาพผิว 
ทางโดยใช้วิธีประเมินจากส่ิงท่ีมองเห็นบนผิวทาง (Visual Evalution) เก็บรวบรวมความเสียหาย 
เป็นพืนท่ี แล้วนำผลจัดนำหนักการให้คะแนนตามสภาพผิวทางท่ีเสียหายมากไปจนถึงดีมาก โดย 
การประเมินจากวิศวกร 4 คน แต่ละคนประเมินค่าอย่างอิสระแล้วจึงนำมาหาค่าเฉล่ีย

3. ปริมาณจราจร (Traffic Volume)
ปริมาณจราจรมีผลโดยตรงต่อโครงสร้างทาง ถนนท่ีรับปริมาณจราจรเฉล่ีย 

ต่อวันสูง จะเป็นดรรชนีแสดงถึงความต้องการในงานบำรุงทางท่ีมีความเร่งด่วนต้องบำรุงทางมาก 
กว่าถนนท่ีปริมาณจราจรน้อย การพิจารณาในส่วนน้ีจึงอยู่ในรูปอัตราส่วนของปริมาณการจราจร 
ปัจจุบัน (Volume) ต่อความสามารถในการรับปริมาณจราจรได้สูงสุด (Capacity) ของแต่ละ 
เสันทาง

4. ความผิดของผิวทาง (Skid Resistance)
ความผิดของผิวทางมีผลต่อความปลอดภัยในการจราจร เพราะถนนท่ีล่ืนมาก 

อาจเกิดอุบัติเหตุได้ ดังบันเม่ือผิวทางเปียกต้องดำเนินการปรับปรุงให้ดีขึน การตรวจใช้เคร่ืองมือ 
วัดในรูปของความด้านทานต่อการล่ืนไถลของผิวทางท่ีเปียก

จากองค์ประกอบทัง 4 ประการ มีองค์ประกอบท่ีนำมาพิจารณาเพ่ือจัดลำดับ 
บำรุงทางเพียง 3 ประการคอ Deflection Rating, Surface Evaluation Rating, Traffic Rating ส่วน 
ความผิดของผิวทางตรวจวัดบันทึกไว้เป็นส่วนความปลอดภัยเท่าน้ัน สมการท่ี 2.5 ใช้ประมาณ 
สภาพทาง เพ่ือจัดทำลำดับความสำคัญในงานบำรุงทาง

Rp = 0.4 Rd + 0.4 Rs + 0.2 R(

โดยท่ี R_ = Pavement Rating Value
Rd = Deflection Rating

R s = Surface Evaluation Rating

Rt = Traffic Rating

(2.5)
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เม่ือได้ค่า Rp แล้วสามารถนำไปกำหนดวิธีการบำรุงท่ีเหมาะสมได้ดังตารางท่ี 2.8

ตารางท่ี 2.8 วิธีการบำรุงตามค่า Rp

ค่า R วิธีการบำรุง

0 -30 Reconstruction
30-50 Rehabilitation
50-60 Resurface
60-80 Seal Coat
80-100 Routine Maintenance

ในการพัฒนาด้านบำรุงทาง กรมทางหลวงได้ดำเนินการอย่างต่อเน่ืองหลังจาก 
ท่ีมีการประเมินสภาพทางตามค่า Pavement Rating Value (Rp) แล้ว ระดับคุณภาพทางมีความ 
ต้องการท่ีดีข้ึนจากระดับเดิม ในปี 2529 จึงมีการนำระบบ Burrow Snaith Management (BSM) 
ซึ่งเป็นระบบบริหารจัดการบำรุงทางของประเทศอังกฤษ มาพัฒนาใช้ในประเทศไทยเรียกว่า 
Thailand Pavement Management System (TPMS) เพอช่วยในการจัดลำดับความสำคัญของถนน 
ให้มีความละเอียดคลอบคลุมความต้องการท่ีเพ่ิมมากข้ึน ซ่ึง TPMS มีวิธีการเก็บข้อมูลเพ่ือการ 
บริหารจัดการบำรุงทาง แยกเป็น 3 ส่วน คือ ส่วนท่ี 1 เป็นข้อมูลเก่ียวกับรูปร่างลักษณะและส่วน 
ประกอบของทาง ส่วนท่ี 2 เป็นข้อมูลเก่ียวกับปริมาณจราจร และส่วนท่ี 3 เป็นข้อมูลคุณภาพทาง 
ซ่ึงในส่วนการจัดลำดับความสำคัญของสายทาง TPMS ให้พิจารณาจากสมการท่ี 2.6

DRV = D (DWPxbfA) (TWP X bffi) (2.6)

โดยท่ี DRV

D

DWP

TWP

bfA, bffi =

ค่าระดับความเสียหาย (Defect Rating Value)

ร้อยละความหนาแน่นของความเสียหายต่อช่วงประเมิน

Defect Weighting Percentage

Traffic Weighting Percentage

ค่าแฟกเตอร์ท่ีใช้ลดระดับความเสียหาย

ในการประเมิน กำหนดให้ 1 กิโลเมตรเลือกตรวจสอบเฉพาะช่วงเป็นระยะทาง 200 เมตร 
และกำหนดความเสียหายของถนนเป็น 6 ประเภทความเสียหาย วิธีการตรวจวัด ระดับความรุนแรง
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เพ่ือนำค่าความ หนาแน่นไปหาระดับความรุนแรงอยู่ในรูป DRV (Defect Rating Value) แยกตาม 
แต่ละประเภท โดยความสำคัญของแต่ละความเสียหายแปรเปลี่ยนตามค่า DWP (Defecty  1 J. J ‘ 1 " '
Weighting Percentage) ชงในส่วนนเป็นข้อมูลการพัฒนาของประเทศอังกฤษ จากพันจึงพิจารณา 
ค่า DRV ของแต่ละประเภทความเสียหายเลือกค่าท่ีมีผลเปอร์เซ็นต์สูงสุดของช่วงประเมินเป็นค่า 
PV (Priority Value) ของช่วงสายทางน้ันนำไปเปรียบเทียบเพ่ือจัดลำดับความสำคัญของสายทาง 
อ่ืน สายทางท่ีมีค่า PV สูงคือสายทางท่ีมีความเสียหายมาก ควรรีบดำเนินการซ่อมบำรุงตามวิธีการ 
ท่ี TPMS เสนอไว้

อย่างไรก็ตามการประเมินสภาพตาม TPMS ในช่วงระยะเร่ิมแรกยังไม่มีการ 
พิจารณาด้านเศรษฐศาสตร์ กรมทางหลวงจึงได้พัฒนาอย่างต่อเน่ือง และปรับวัตถุประสงค์ของการ 
บำรุงทางว่าสภาพบริการต้องเป็นที่พึงพอใจของผู้ใช้เสํ,นทาง และเหมาะสมทางต้านเชิง 
เศรษฐศาสตร์ในรูปของ Net Present Value (NPV) หรือ Benefit Cost Ratio ในส่วนของสภาพการ 
ให้บริการโดยใช้เกณฑ์ระดับของความเรียบเป็นตัวกำหนด (Roughness Intervention Level) มีการ 
นำเคร่ืองมือท่ีเรียกว่า Bump Integrator เพ่ือใช้วัด Roughness ได้ผลในรูปค่า International Road 
Roughness: IRI มีหน่วยเป็น ม./กม. หรือ มม./ม. ตามมาตรฐานของธนาคารโลก (World Bank) 
และนำผลของ ค่า IRI มาปรับแก้เทียบกับ PSI ของ AASHTO ตามสมการท่ี 2.7

IRI = 5.5 In 5.0
PSI

±  25% (2.7)

ผลจากการตรวจสอบความเรียบของถนนด้วยเคร่ืองมือ Bump Integrator ที่ใช้ในการประเมิน 
สภาพทาง เพ่ือจัดลำดับความสำคัญในปิจจุบัน แสดงดังตารางท่ี 2.9

ตารางท่ี 2.9 สภาพผิวทางตามค่า IRI

ค่า IRI (ม./กม.) สภาพผิวทางท่ีประเมิน

น้อยกว่า 3.00 ดีมาก
3.01-3.75 ด ี

3.76-4.75 พอใช้
4.76-5.50 เสียหายหนัก

มากกว่า 5.50 เสียหายหนักมาก
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กรมโยธาธิการ (Department of Public Works)

กรมโยธาธิการ (กองบูรณะและบำรุงรักษา, 2544) เป็นหน่วยงานท่ีรัฐบาลมอบให้ 
ดำเนินการเก่ียวกับทางหลวงชนบท ในด้านงานบำรุงทางหลวงชนบท ได้จัดแบ่งงานบำรุงทางด้วย 
พ้ืนฐานความเสียหายของถนนและอายุการใช้บริการของถนนเป็น 4 กิจกรรม ดังนี

1. งานบำรุงปกติ (Routine Maintenance) เป็นงานบำรุงท่ีกระทำเป็นประจำ และต้อง 
รีบดำเนินการโดยทันทีท่ีเม่ือตรวจพบความเสียหายเพ่ือป้องกันไม่ให้ลุกลาม อีกทังให้อยู่ในสภาพ 
ขับข่ีได้อย่างปลอดภัย

2. งานบำรุงตามกำหนดเวลา (Periodic Maintenance) เป็นงานบำรุงท่ีดำเนินการ 
เมื่อได้กำหนดเวลาเพ่ือให้อายุการใช้งานของถนนเป็นไปตามท่ีออกแบบไว้ และมีความแข็งแรง 
ใกล้เคียงตอนก่อสร้างเสร็จ เช่นงานเสริมผิวแอสพีลติกคอนกรีต งานฉาบผิวลาดยาง เป็นต้น

3. งานบำรุงพิเศษ (Special Maintenance) เป็นงานซ่อมบำรุงและปรับปรุงทางท่ีชำรุด 
เสียหายมาก โครงสร้างทางเสียเกินกว่าท่ีจะซ่อมบำรุงโดยวิธีปกติธรรมดา หรือทางท่ีต้องเสริมการ 
รับกำลังให้เพียงพอต่อปริมาณจราจร นำหนักบรรทุกท่ีเพ่ิมขึน ได้แก่ งานซ่อมสร้างทางผิวลาดยาง

4. งานฉุกเฉิน (Emergencies) เป็นงานซ่อมแซมแก้ไขทางท่ีเกิดความเสียหายขึนโดย 
ฉับพลัน ไม,สามารถคาดการณ์ได้ล่วงหน้า เช่น ซ่อมทางท่ีถูกอุทกภัย เพ่ือให้เปิดการจราจรได้ 
โดยเร็ว แล้วจึงซ่อมแซมให้คืนสู่สภาพท่ีเหมาะสมภายหลัง

การวางแผนงานบำรุงทางงานทางหลวงชนบทของกรมโยธาธิการ มีวิธีการจัดลำดับ 
สายทางเพ่ือบำรุงทางด้วยการสำรวจโดยเจ้าหน้าท่ีภาคสนามของศูนย์บำรุงรักษาทาง ตรวจสอบ 
สภาพทางตามท่ีมองเห็น (Visual Measurement) แล้วบันทึกความเสียหายในรูปแบบวิธีการแก้ไข 
เช่น แก้ไขด้วยวิธี Deep Patch หรือ Skin Patch แล้วมอบให้หัวหน้าศูนย์บำรุงรักษาทางอาศัย 
ประสบการณ์ตัดสินใจเลือกวิธีซ่อมบำรุง รวมถึงการจัดลำดับความสำคัญเบ้ืองต้นส่งผลให้ฝ่าย 
แผนงาน ของกองบูรณะและบำรุงรักษาตรวจสอบอีกครังหน่ึง

ในข้ันตอนการดำเนินการประเมินสภาพทางเพ่ือจัดลำดับความสำคัญของหน่วยงาน 
กลาง มีการตรวจสอบเพ่ิมเติมเก่ียวกับความหนาแน่น (Density) ของความเสียหาย อายุการให้
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บริการ ปริมาณจราจร ความสำคัญเฉพาะของสายทางและการให้คะแนนสายทางด้วยการ 
เปรียบเทียบ จากวิธีการดังกล่าวนำผลการประเมินมาจัดสรรงบประมาณดำเนินการ โดยถนนท่ีมี 
ความเสียหายหนาแน่นสูงจะจัดสรรงบประมาณให้ดำเนินการก่อน ส่วนอายุและปริมาณจราจรใช้ 
เป็นข้อมูลช่วยแยกประเภทกิจกรรมงานบำรุง

งบประมาณในการบำรุงทางทั้งหมดรัฐบาลเป็นผู้จัดสรรให้ดำเนินการ แต่งบ 
ประมาณท่ีได้รับไม่เป็นสัดส่วนกับถนนท่ีเพ่ิมข้ึน ดังน้ันด้วยข้อจำกัดด้านงบประมาณ จึงทำให้การ 
บำรุงทางในบางสายทางไม'สามารถบำรุงตามวิธีท่ีกำหนดได้ และบางสายทางงบประมาณบำรุง 
ไม่เพียงพอส่งผลให้ความเสียหายลุกลามเพ่ิมข้ึน เม่ือดำเนินการในปีต่อไปต้องใช้งบประมาณมาก 
เกินกว่าท่ีควรจะเป็น

จากการศึกษาเอกสารงานวิจัยในการประเมินสภาพทางของหลายหน่วยงานพบว่า 
แต่ละหน่วยงานมีข้อแตกต่างกัน ไม,ว่าจะเป็นวิธีการหรือจุดประสงค์ของการประเมิน ทำให้ 
ผลลัพธ์ออกมาแตกต่างกัน ซ่ึงความแตกต่างของหน่วยงานหลักได้สรุปผลแสดงตามตารางท่ี 2.10

ตารางท่ี 2.10วิธีการประเมินสภาพทางและดรรชนีท่ีใช้

หน่วยงาน ดรรชนี ความเห็นของการประเมิน วิธีการประเมินและการตัดสินใจ

The Asphalt PSI ความสะดวกสบายในการขับข่ี เคร่ืองมือตรวจสอบ
Institute (0 -5 )

AASHTO PSR ความสะดวกสบายในการขับข่ี ผู้ใช้ถนน
(0-100)

ประเทศฝร่ังเศส UNI Value ความเรียบ เคร่ืองมือตรวจสอบ
(0 -  90)

ประเทศญ่ีป่น MCI ความจำเป็นในการซ่อมบำรุง เคร่ืองมือตรวจสอบ
(0 -10 )

กรมทางหลวง Rp ความเรียบ เคร่ืองมือตรวจสอบและ
(0-100) ผู้ชำนาญการณ์

กรมโยธาธิการ พ้ืนท่ี ความเสียหายของโครงสร้าง เคร่ืองมือตรวจสอบและ
เสียหาย ทาง ผู้ชำนาญการณ์
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2.2.5 การสร้างแบบจำลองเพื่อประเมินสภาพทาง

การจัดการบริหารงานบำรุงทางในระดับโครงข่าย (Network) ต้องมีดรรชนีท่ีใช้ชีวัด 
ว่าสายทางใดมีความสำคัญเร่งด่วน เพ่ือประโยชน์สูงสุดในการใช้งบประมาณอย่างมีประสิทธิภาพ 
ซ่ึงดรรชนีท่ีใช้วัดน้ีมีพารามิเตอร่ท่ีมีผลต่อสภาพทางหลายตัวประกอบกันขึน แต่ปีญหาหน่ึงท่ีเกิด 
ขึนในการจัดลำดับความสำคัญของสายทาง คือไม'มีค่ากำหนดที่แน่นอนที่ชีวัดว่าถนนสายบัน 
หมดสภาพ ห!อผู้ใช้เสันทางยอมรับ (Acceptability) สภาพทางท่ีระดับใดหรือสภาพใดท่ีไม,ยอม 
รับ ดังบันการสร้างแบบจำลองให้สัมพันธ์กับการยอมรับสภาพทาง เร่ิมพืนฐานจากความเห็นร่วม 
กันระหว่างวิศวกรงานทางกับผู้ใช้เส้นทาง เพ่ือสร้างเป็นดรรชนีการให้คะแนน จากการศึกษา 
พบว่า องค์ประกอบท่ัวไบํทีมี่ผลต่อพฤติกรรมสภาพทาง ได้แก่ ความเรียบ (Roughness) ความเสีย 
หายของผิวทาง (Surface distress) โครงสร้างทาง (Structure) และความแด (Skid resistance) ทังนี 
น้ําหนักความสำคัญของแต่ละองค์ประกอบขึนอยู่กับหน่วยงานท่ีให้ความสำคัญแตกต่างกัน และ 
วิธีการสร้างแบบจำลองในการวิเคราะห้ก็แตกต่างกันด้วย จากการศึกษาแบบจำลองประเมินสภาพ 
ทางของหน่วยงานต่าง ๆ  มีวิธีการสร้างแบบจำลองดังนี (Zhang et al., 1993)

หน่วยงานทางของประเทศสวีเดน ใช้วิธีการสร้างระบบการให้คะแนนสายทางด้วย 
วิธี Unique sums โดยกำหนดให้แบ่งตัวแปรตามชนิดของวัสดุผิวทาง (Pavement Surface) 
การเปล่ียนแปลงรูปร่าง (Deformation) ในรูปของความเรียบ รอยแตกร้าว (Cracks) และความถ่ีใน 
การเข้าบำรุงปกติ แต่ละตัวแปรมีระดับท่ีบ่งชีถึงคุณภาพ และค่าระดับเป็นคะแนน จากบันรวบรวม 
คะแนนของแต่ละตัวแปรเป็นคะแนนสภาพสายทาง

หน่วยงานทางของมลรัฐเท็กชัส ใช้วิธี Utility Theory เพ่ือพัฒนาการประเมินสภาพ 
ทาง มีพืนฐานการสร้างแบบจำลองโดยสอบถามความคิดเห็น1ของกลุ่มผู้มีประสบการณ์ หรือผู้ท่ีมี 
ส่วนเก่ียวข้องกับงานทาง ลักษณะงาน (Utility) ระดับของลักษณะงาน (Level) และค่านำหนัก 
ความสำคัญของลักษณะงาน (Weighting) แล้วนำผลมาเปรียบเทียบกัน จากบันผลรวมของตัวแปร 
เป็นดรรชนีคะแนนสายทางดังแสดงในสมการที่ 2.8 นำคะแนนของแต่ละสายทางมาเรียงเพ่ือ 
จัดลำดับความสำคัญของสายทาง

PI = D บ, (2.8)

โดยท่ี PI = ดรรชนีสายทาง
T1 = ค่านาหนักความสำคัญ (Weighting) ของลักษณะงาน
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บ1 = ค่าแสดงระดับของแต่ละลักษณะงาน (Utility Value)
หน่วยงานของมลรัฐเมน ประเมินสภาพทางด้วยการสร้างดรรชนีตามเทคนิควิธ ี

เดลไฟ (Delphi) ซึ่งเป็นวิธีสัมภาษณ์ สอบถามความเห็นจากกลุ่มผู้ท่ีมีประสบการณ์ ถึงองค์ 
ประกอบท่ีมีผลต่อการประเมินสภาพทางนำผลการสอบถามมาประมวลผล แล้วดำเนินการสอบ 
ถามกลับไปอีกคร้ังท่ีมีความละเอียดมากข้ึนพร้อมท้ังควบคุมผลลัพธ์ของการสอบถาม จนสุดท้าย 
ผลของเทคนิคเดลไฟ จะได้กลุ่มขององค์ประกอบสำคัญท่ีมีผลต่อการประเมินสภาพทางและเป็น 
องค์ประกอบที่กลุ่มผู้สำรวจมีความเห็นว่ามีผลกระทบต่อการใช้เสันทาง จากนันนำผลไปใช้ใน 
การสร้างแบบจำลอง เทคนิควิธีน้ีเป็นการสอบถามจากคนกลุ่มใหญ่ทำให้ข้อมูลท่ีได้เป็นความเห็น 
หลากหลาย ดังนั้นในการประมวลผลเพ่ือสอบถามในรอบต่อไป ต้องเสนอผลจากการสอบถาม 
รอบแรกให้กลุ่มผู้ตอบได้ศึกษาข้อมูลเดิมประกอบการตอบแบบสอบถามในรอบต่อไป และหลีก 
เล่ียงการเผชิญหน้าระหว่างผู้ตอบเพ่ือลดป็ญหาการขัดแย้งรุนแรง

หน่วยงานของมลรัฐออตาริโอ ประเทศแคนาดา ได้ดำเนินการสำรวจข้อมูลความเสีย 
หายของถนน ตรวจพบว่ามีความเสียหายถึง 15 ประเภทและแต่ละประเภทมีความรุนแรงแบ่งได้ 5 
ระดับ การพัฒนาแบบจำลอง ย่อมยุ่งยากเพราะมีข้อมูลมากยากต่อการวิเคราะห้โดยวิธีง่าย ๆ  เพ่ือ 
ให้สะดวกในการใช้งานอย่างรวดเร็ว จึงได้มีการนำการวิเคราะห์ตัวประกอบ (Factor Analysis) 
เพ่ือลดจำนวนตัวแปรให้เป็นปัจจัยโดยอาศัยความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร และหาน้ีาหนัก1ของตัว 
แปรใหม่แต่ละตัวเพ่ือใช้สร้างแบบจำลองผลท่ีได้ของการศึกษาวิเคราะห์ตัวประกอบวิจัยได้ 5 กลุ่ม 
ความเสียหาย คือ การแตกร้าวจากอุณหภูมิ การแตกร้าวตามแนวขอบ ผิวทางไม่แข็งแรง การแตก 
ร้าวจากความล้า และการแตกร้าวด้วยสาเหตุอ่ืน แสดงผลในรูปของสมการท่ี 2.9

โดยท่ี

รน — ท ( ร , - zp
I

J = 1

รน = คะแนนปัจจัยจากปัจจัย k และข้อมูล i

รถ = สัมประสิทธิคะแนน จากปัจจัย k และตัวแปร j

ZJ' = ค่าของตัวแปร j จากข้อมูล i

ท _ จำนวนตัวแปร

(2.9)

ในการวิเคราะห์ตัวประกอบจึงเหมาะกับกรณีท่ีตัวแปรจำนวนมาก เพราะจำนวนปัจจัยท่ีได้จากการ 
วิเคราะห์มีจำนวนน้อยกว่าการใช้ตัวแปรเดิม อีกท้ังยังเหมาะกับกรณีท่ีตัวแปรท่ีสัมพันธ์กันหรือมี
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ความร่วมกัน (communality) สูง นำมารวมเป็นปัจจัยเดียวกันทำให้ปัจจัยแต่ละปัจจัยมีความหมาย 
มากข้ึน ในทางกลับกันถ้าตัวแปรมีความสัมพันธ์กันห้อยการรวมกลุ่มจะสื่อความหมายท่ีไม่ชัดเจน 
เช่นเดียวกัน

หน่วยงานวิเคราะห์วิจัยงานทางของมหาวิทยาลัยเท็กซัส ได้ศึกษาค้นคว้าพัฒนาการ 
สร้างแบบจำลองเพ่ือจัดลำดับความสำคัญของสายทางด้วย Fuzzy Sets Model ท่ีนำข้อมูลพืนฐาน 
จากการสำรวจของบุคคลที่มีความรูและประสบการณ์งานสนามทางด้านวิศวกรรมการทาง เป็นผู้ 
ให้ข้อมูลเก่ียวกับคุณสมบัติของทางท่ีมีผลต่อการประเมิน ตังตัวอย่างการเก็บข้อมูลในด้านความ 
เสียหาย (Distress) กำหนดให้ผู้ให้ข้อมูลเลือกว่ายอมรับ (Acceptable) ความเสียหายเป็นพืนท่ี 
เท่าไรของผิวทาง และไม,ยอมรับ (Unacceptable) ท่ีความเสียหายปริมาณเท่าใด จากพันใช้การ 
วิเคราะห์การถดถอย (Regression analysis) จัดการเก่ียวกับข้อมูล ด้วยวิธีกไรวิเคราะห์วิธีนีหน่วย 
งานสามารถเลือกระดับการยอมรับท่ีแตกต่างกันได้ ผลการยอมรับแสดงในเทอมของนำหนักความ 
สำคัญของแด,ละตัวแปร จากการศึกษาพบว่าเทคนิควิธี Fuzzy Sets Model เหมาะกับการนำเสนอ 
เกี่ยวกับความรู้ที่ไม'ค่อยชัดเจน แต่เป็นแนวคิดที่ยอมรับอย่างแพร่หลายและมีเหตุผล เช่น 
ไม'สามารถกำหนดได้ชัดเจนว่าความแก่กับหนุ่ม หรือดีกับเลว แบ่งแยกกันท่ีตำแหน่งใด ต้องมีการ 
กำหนดในแต่ละกรณีและแต่ละการยอมรับของกลุ่ม

การสร้างแบบจำลองของหน่วยงานท่ีกล่าวข้างด้น จะพบหลากหลายวิธีแล้วแต่ความ 
ต้องการขององค์กร แต่โดยภาพรวมแล้วองค์ประกอบหลักคือ ต้องกำหนดขอบเขตตัวแปรท่ีมีผล 
กระทบต่อการประเมินสภาพทาง และความสำคัญของตัวแปรท่ีตรงตามจุดประสงค์ขององค์กรท่ี 
แตกต่างกัน เพ่ือนำไปสร้างแบบจำลองประเมินสภาพทางให้เหมาะสมกับองค์กรพัน

2.3 การวิเคราะห์การตัดสินใจด้วยวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP)

หน่วยงานไม่ว่าจะเป็นเอกชนหรือราชการ จะต้องตัดสินใจดำเนินงานด้านต่าง  ๆ เพ่ือให้ 
บรรลุวัตถุประสงค์ องค์ประกอบท่ีใช้ในการตัดสินใจย่อมแตกต่างกัน การหาความสัมพันธ์ของ 
องค์ประกอบเพ่ือสร้างแบบจำลองโดยมากอาศัยความรู้ทางสถิติและเศรษฐศาสตร์ แต่การตัดสินใจ 
ที่องค์ประกอบทางด้านเศรษฐศาสตร์เป็นองค์ประกอบรอง การตัดสินใจโดยบุคคลซึ่งเป็น 
นามธรรมจะแปรผันมีความสำคัญมากข้ึน และด้วยความแตกต่างของบุคคลมีความยุ่งยากซับซ้อน 
ที่จะกำหนดวิธีการตัดสินใจให้เป็นมาตรฐาน จึงจำเป็นต้องมีวิธีการกำหนดให้ชัดเจน ซ่ึงวิธีการ 
หน่ึงท่ีใช้อย่างแพร'หลายคือนำคณิตศาสตร์เข้ามาช่วยสร้างแบบจำลอง
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Saaty (1980) ได้เสนอวิธีการสร้างแบบจำลองการตัดสินใจจากความเห็นของบุคคล ด้วย 
วิธ Analytic Hierarchy Process (AHP) ทยอมรับความแตกต่างหลากหลายความคดเหนของบุคคล 
นำมาพัฒนาเป็นเคร่ืองมือเพ่ือใช้ในการตัดสินใจปีญหาท่ีไม,คำนึงถึงผลทางด้านเศรษฐศาสตร์เป็น 
หลักสำคัญ วิธี AHP วิเคราะห์ปิญหาด้วยการนำองค์ประกอบของการตัดสินใจ ท่ีได้จากความเห็น 
ของกลุ่มผู้ตัดสินใจแบ่งตามระดับช้ันความสำคัญ และในแต่ละระดับแยกเป็นองค์ประกอบย่อยท่ี 
ค่านำหนักความสำคัญแตกต่างกัน ซ่ึงแผนภูมิวิธี AHP โดยท่ัวไปแสดงได้ตามรูปท่ี 2.1

และวิธี AHP ใช้เมตริกซ์เป็นเคร่ืองมือในการหาค่านำหนักของแต่ละองค์ประกอบด้วย 
การเปรียบเทียบองค์ประกอบทีละคู่ โดยมีกฎเฉพาะในการคำนวณค่านำหนัก 2 ข้อคือ กฎข้อท่ี 
หน่ึง ถ้าผลการเปรียบเทียบ (a;j) เท่าคับค่า a  จะทำให้ส่วนกลับของการเปรียบเทียบ (ap เท่ากับผล 
ต่างของค่า a  มีค่าเท่าคับ 1/CC และกฎข้อท่ีสอง การเปรียบเทียบองค์ประกอบเดียวกันมีค่าเท่ากับ 
หน่ึง ตามกฎสองข้อน้ีเมตริกซ์ A ปรากฎผลตามรูปท่ี 2.2

1 a .....................a
12 In

1/a 1 ..................... a
12 2n

A =  ....................

1/a 1/a .....................1
In  2n

รูปท่ี 2.2 เมตริกซ์ A ของวิธี AHP
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ผลจากเมตริกซ์ A หาค่านำหนักของแต่ละปิจจัยได้ตามสมการที่ 2.10

Wj = -  £  a(j พj 0 = 1 ,2 , .........., ท)
n j =  l

โดยที่ พ:
ท

= ค่านำหนักความสำคัญ 
= จำนวนองค์ประกอบ 
= เมตริกซ์ A จากการเปรียบเทียบทีละคู่

(2.10)

การวิเคราะห์ด้วยวิธีนี้เป็นระบบการกำหนดความคิดนามธรรมให้เป็นเชิงรูปธรรม มี 
ความยืดหยุ่นสามารถพัฒนาได้ตามสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป โดยไม่กระทบคับระบบรวม 
เหมาะคับองค์กรที่เริ่มพัฒนาระบบการตัดสินใจให้เป็นมาตรฐาน และใช้แบบจำลองช่วยการตัด 
สินใจพร้อมกับพัฒนาแบบจำลองตามช่วงเวลาเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพ

2.4 บทสรุป

จากงานศึกษาวิจัยต่าง  ๆ พบว่าวัตถุประสงค์ของการบำรุงทางของแต่ละพื้นที่ 
แตกต่างกัน ในประเทศอุตสาหกรรมมุ่งเน้นให้มีการขับข่ีสะดวกรวดเร็ว ลดค่าใช้จ่ายผู้ใช้เสันทาง 
และคุ้มค่าทางด้านเศรษฐกิจ ในขณะที่ประเทศกำลังพัฒนามีป้ญหาข้อจำคัดของงบประมาณ 
และปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว หเอมีการบรรทุกนี้าหนักเกิน ต้องมุ่งเน้นการซ่อมบำรุง 
ถนนที่เสียหายให้อยู่ในสภาพใช้การได้อย่างปลอดภัย ส่วนความสะดวกในการขับขี่อาจเป็น 
เป้าหมายรอง ส่วนการจัดลำดับความสำคัญของสายทางเพ่ือบริหารงานบำรุงทางก็มีความแตกต่าง 
เช่นเดียวคันคือ ในประเทศพัฒนาแล้วมีการใช้เคร่ืองมือตรวจวัดท่ีแน่นอนเป็นมาตรฐานเดียวกัน 
จึงเป็นการวางแผนงานบำรุงทางแบบเป็นรูปธรรม (Objective) ขณะท่ีประเทศท่ีกำลังพัฒนาอาศัย 
ประสบการณ์และประเมินจากสภาพที่มองเห็น ทำให้มาตรฐานงานเปลี่ยนแปลงตามบุคคล 
ผู้ประเมิน (Subjective) ดังน้ันเพ่ือการพัฒนางานบำรุงทาง แต่ละหน่วยงานควรมีแบบจำลอง 
ประเมินสภาพทางให้เหมาะสมกับข้อมูล บุคลากร วัตถุประสงค์ของหน่วยงาน และเพ่ือมุ่งเน้น 
ให้เป็นมาตรฐานเดียวคัน เพ่ือประสิทธิภาพการบริหารงาน ซ่ึงในการสร้างแบบจำลองเพ่ือประเมิน 
สภาพทางงานบำรุงทางหลวงชนบทท่ีมีข้อจำกัดด้านเคร่ืองมือท่ีเป็นมาตรฐาน จำเป็นต้องอาศัยการ 
นำผลการตรวจสอบสภาพความเสียหายเพ่ือวิเคราะห์หาค่านำหนักความสำคัญร่วมกับการประเมิน 
สภาพที่ยอมรับได้จากประสบการณ์วิศวกร เพ่ือให้แบบจำลองสามารถนำไปใช้เป็นมาตรฐาน 
เดียวกัน ซ่ึงจะกล่าวในบทต่อไป
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