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       This research is a study of the highway damage assessment system of asphalt 
pavement of the Department of Highways. This objective is to set up a maintenance plan 
for inspector’s officer and maintenance officer of highways in the operator’s level or the 
head of highways sub-district. The research has been developed using the Visual 
Inspection method which was done in the past using International Roughness Index (IRI). It 
was evaluated in Condition Rating system for the highways sub-district. Which no exploring 
modern equipment and relatively high price for evaluation such as Laser Profiler, Global 
Positioning System (GPS), Distance Measurement Instrument (DMI), etc. the developing 
method will be used to detect damage in their highway responsibilities. This method will 
produce the evaluation results for effective maintenance and repairing without waiting for 
advance equipment from a central Highways Department. Additional this method also can 
give information for planning and managing the budget for highway maintenance in the 
future. 
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       ปริญญานิพนธนี้ ไดดําเนินการจนสําเร็จลงดวยดี โดยความชวยเหลือสนับสนุนและให
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ผูชวยศาสตราจารย ดร.ธนาดล คงสมบูรณ และ รองศาสตราจารย ธนรัตน แตวัฒนา ที่ไดเสียสละ
เวลาอันมีคา ในการคอยติดตาม แนะนําแนวทาง ตลอดจนชวยเหลือแกไขปญหาในเรื่องตางๆ  
แกผูวิจัย กระทั่งปริญญานิพนธสําเร็จลงได ซึ่งยังความซาบซึ้งเปนอยางยิ่งและขอขอบพระคุณมา  
ณ ที่นี้        
              ผูวิ จัย ขอขอบพระคุณ ทานคณาจารย คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรี 
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ผูอํานวยการสํานักวิเคราะหและตรวจสอบ ทานผูอํานวยการสํานักทางหลวงที่ 11 ทานผูเชี่ยวชาญ
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ศาสตราจารย ดร.กฤดายุทธ  ชมพูม่ิง ซึ่งเปนผูใหความกรุณาชวยเหลือดานตางๆแกผูวิจัย อันเปน
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
ความสําคญัของปญหา 
 ในปจจุบัน กรมทางหลวง เปนหนวยงานหลักที่มีหนาที่รับผิดชอบ กอสราง กํากับดูแล 
บํารุงรักษาทางหลวงทั่วประเทศกวา 66,000 กิโลเมตร ซึ่งในจํานวนทางหลวงดังกลาว มีเสนทางที่
จําเปนจะตองไดรับการบํารุงรักษากวา 65,000 กิโลเมตร โดยตองใชงบประมาณในการบํารุงรักษา
ตอป กวา 10,000 ลานบาทจึงถือเปนภารกิจหลักที่สําคัญของกรมทางหลวง ที่จะตองดําเนินการอยู
ตลอดทั่วประเทศ ทั้งนี้ดวยปริมาณงานจํานวนมากและเงินงบประมาณที่มีอยูจํากัดในการบํารุงรักษา
ทางหลวง ทําใหการสํารวจประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงเพื่อวางแผนการบํารุงรักษา 
จําเปนตองดําเนินการดวยความรวดเร็ว มีความถูกตองตามมาตรฐานที่กําหนด และอยูในกรอบของ
งบประมาณที่ไดรับ การสํารวจสภาพความเสียหายโดยใชเครื่องมือที่ทันสมัยเปน รถสํารวจ(Road 
Condition Survey Vehicle) ที่ติดตั้ง อุปกรณวัดระดับแบบเลเซอร (Laser Profiler), กลอง
บันทึกภาพผิวทางและขางทาง, เครื่องระบุพิกัดดวยดาวเทียม (Global Positioning System: GPS), 
และ เครื่องวัดระยะทาง (Distance Measurement Instrument : DMI)  ทําการสํารวจเก็บขอมูลได
อยางละเอียดแมนยํา มีความคลาดเคลื่อนนอย แตโดยสภาพความเปนจริงแลว ชุดเครื่องมือดังกลาว
นี้ มีราคาคอนขางสูงมากและยังมีใชงานอยูอยางจํากัดเฉพาะในหนวยงานสวนกลางเทานั้น จึงไม
เพียงพอตอความตองการใชงานทั่วประเทศ สงผลใหหนวยงานในภูมิภาค ซึ่งมีหนาที่บํารุงรักษาทาง
หลวงอีกเปนจํานวนมาก ยังคงประสบปญหา ขาดแคลนเครื่องมือ ที่จะมาชวยดําเนินการสําหรับ
ตรวจสอบเก็บขอมูลสภาพความเสียหายของทางหลวงไดอยางสะดวกรวดเร็ว ใหสามารถนําไปวาง
แผนการบํารุงรักษาทางหลวง ในความรับผิดชอบไดอยางมีประสิทธิภาพตอไปได  
 

ที่มาของแนวคิดการวิจัย 

 ตามที่ผานมา สําหรับการซอมแซมบํารุงรักษาทางหลวงในสภาวะปกติโดยทั่วไป กรมทาง
หลวง จะมอบหมาย อํานาจหนาที่ให แขวงการทาง เปนหนวยงานดําเนินการ แลวสงผานมายัง
หมวดการทางตางๆซ่ึงกระจายประจําอยูในภูมิภาค เปนผูตรวจสอบ ดูแล บํารุงรักษา และซอมแซม
ทางหลวง ใหมีสภาพดี พรอมใชงานอยูเสมอ แตดวยปญหาและขอจํากัดตางๆ ตามที่กลาวมาแลว
ขางตน รวมทั้งภารกิจที่คอนขางมากมายหลายดานของหมวดการทาง ทําใหการสํารวจตรวจสอบ 
ประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวง การวางแผนจัดการบํารุงรักษา และจัดสรรงบประมาณ 
มาดําเนินการเปนไปอยางไมเต็มประสิทธิภาพ เกิดความลาชาในการดําเนินการ  จากปญหาที่
เกิดขึ้นดังกลาว จึงทําใหเกิดแนวความคิด ที่จะทําการศึกษาวิจัย เพ่ือหาเครื่องมือสําหรับประเมิน
สภาพความเสียหายของทางหลวงมาใชงานทดแทนเครื่องมือชุดรถสํารวจ โดยการนําระบบการ
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ประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวง ที่เคยใชอยูเดิม คือ การสํารวจเก็บขอมูลดวยสายตา
(Visual Inspection) มาวิเคราะหใชรวมกับ คาดัชนีความเรียบสากลของผิวทาง (International 
Roughness Index : IRI) แลวพัฒนาเปนเครื่องมือทดแทน สําหรับหนวยงานยอยระดับปฏิบัติการ
ไดตอไป  
 

คําถามการวิจัย 

ในการแกไขปญหา การตรวจประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวง โดยไมตองรอ
คอยเครื่องมือที่ทันสมัย สําหรับหนวยงานยอยระดับปฏิบัติการ ใหสามารถดําเนินการไดอยาง
รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพเปนไปตามมาตรฐานไดนั้น หากตองยอนกลับไปนําเอาระบบการสํารวจ
เก็บขอมูลดวยสายตา(Visual Inspection) รูปแบบเกาแตเพียงอยางเดียวมาดําเนินการ ก็จะเกิด
ความลาชา เนื่องจากมีขั้นตอนมาก ดังน้ันจึงทําใหเกิดคําถามตามมาวา ถาจะนําระบบดังกลาวมา
พัฒนาลดขั้นตอนลง เพ่ือใหงายแกการเก็บบันทึกขอมูล  อีกทั้งหากนําเอาระบบตรวจวัด คาดัชนี
ความเรียบสากลของผิวทาง (International Roughness Index: IRI) ซึ่งปจจุบันมีการสรางเครื่องมือ
สําหรับใหใชงานไดงายขึ้นและมีราคาถูกลง มาวิเคราะหปรับเพ่ือใหสามารถนําผลมาใชงานรวมกัน
ดวยนั้น นาจะมีโอกาสเปนไปไดมากนอยเพียงใด และจะตองใชทฤษฎีอะไรมาสนับสนุนการพัฒนา
สรางเครื่องมือใหมนี้ขึ้นมา เพ่ือใหนํามาใชแกปญหาที่เกิดขึ้นอยูในขณะนี้ได จากแนวคิดและคําถาม
ที่เกิดขึ้นดังกลาว จึงนําไปสูกระบวนการศึกษาวิจัย ที่จะไดดําเนินการในลําดับตอไป 
 

วัตถุประสงคของการวิจัย 

  การศึกษาวิจัยการพัฒนาระบบประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงแผนดิน เพ่ือการ
วางแผนบํารุงรักษานี้ มีวัตถุประสงค ดังนี้ คือ 
     1. เพ่ือนําเอาระบบการประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงรูปแบบเดิมดวย
สายตา(Visual Inspection) ที่เคยใชอยู มาพัฒนาใชรวมกับ ขอมูลคาดัชนีความเรียบสากลของผิว
ทาง (IRI) ที่มีผลสํารวจไวในรอบป สรางเปนเครื่องมือสําหรับการประเมินโดยวิธีใช คาระดับการ
ประเมิน (Condition Rating) 
     2. เพ่ือสามารถนําผลที่ไดจากการประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวง โดย
เครื่องมือดังกลาว มาวางแผนการบํารุงรักษา และการจัดงบประมาณ สําหรับหนวยงานระดับหมวด
การทาง ไดตอไป 
     3. เพ่ือเปนแนวทาง และสมมติฐาน สําหรับการตรวจสอบและประเมินสภาพความ
เสียหาย ในการวางแผนบํารงุรักษาองคอาคารอื่นตอไป  
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ขอบเขตของการวิจัย 

  การวิจัยน้ี ไดดําเนินการศึกษา เก็บขอมูล และวิเคราะหโดยมีขอบเขตของการวิจัย ดังนี้ 
     1. เปนการศึกษาเพื่อพัฒนาระบบประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงแผนดิน 
ประเภทผิวทางแอสฟลทคอนกรีต ของกรมทาง หลวง โดยนําวิธีการประเมินสภาพความเสียหาย
ของทาง ดวยสายตา (Visual Inspection) จากระบบบริหารงานบํารุงทาง TPMS (Thailand 
Pavement Management System) ซึ่งเคยใชอยูเดิม และคาดัชนีความเรียบสากลของผิวทาง (IRI) 
จากการสํารวจประเมินความเรียบของผิวทาง ที่หนวยงานสวนกลาง มาดําเนินการตรวจสอบในแต
ละปแลวสงผลใหแขวงการทาง ในภูมิภาคทราบ รวมถึงขอมูลอ่ืนๆ ที่ไดเก็บบันทึกไวในประวัติ
ขอมูลลักษณะสายทาง (Road Inventory Data) มาดําเนินการ  
     2. การวิจัยพัฒนาระบบประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงแผนดิน จะทําใหได
เครื่องมือออกมาเปน คาระดับการประเมิน (Condition Rating) สําหรับแบงระดับความเสียหายมาก
นอยของทางหลวงสายที่ทําการตรวจประเมิน เพ่ือจัดลําดับตามความสําคัญเรงดวน ในการ
บํารุงรักษา และการวางแผนของบประมาณมาบํารุงรักษา ซึ่งดําเนินการในระดับหมวดการทาง 
     3. การดําเนินการวิจัย ใชขอมูลตางๆ จากทางหลวงแผนดินในความควบคุมของกรม
ทางหลวง และอางอิงมาตรฐานตางๆจาก AASHTO และ ASTM เปนหลัก 
 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย 

ไดคาดหวังวาจะเกิดประโยชน ที่ไดจากผลการวิจัย ดังนี้ 
     1. ทําใหไดเครื่องมือสําหรับการตรวจสอบประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวง 
ซึ่งเหมาะสมและเพียงพอสําหรับการใชงานของหนวยงานยอย ระดับหมวดการทาง ในการ
บํารุงรักษาเบื้องตน ซึ่งเจาหนาที่ของหมวดการทาง สามารถดําเนินการไดเองโดยไมตองรอชุด
เครื่องมือสํารวจจากสวนกลาง  
     2. สามารถนําขอมูลและผลที่ไดจากเครื่องมือการตรวจสอบ มาจัดเปนลําดับตาม
ความสําคัญเรงดวน ความเสียหายรุนแรง และความเหมาะสมในดานอ่ืนๆ เพ่ือใหหนวยงานระดับ
แขวงการทาง นําไปพิจารณาทําแผนงานในการของบประมาณมาดําเนินการไดอยางเปนขั้นตอน 
ตอเนื่องและครอบคลุมทั่วถึงตอไป 
 

แผนการดําเนินงานวจัิย 
           งานวิจัยน้ี เปนการดําเนินการศึกษา พัฒนาระบบประเมินสภาพความเสียหายของทาง
หลวงแผนดิน ประเภทผิวทางแอสฟลท เพ่ือวางแผนบํารุงรักษาโดยหนวยงานระดับปฏิบัติการ ทั้งน้ี
ไดใชแนวทางของระบบบริหารงานบํารุงทาง มาวิเคราะหปรับใชใหเกิดความเหมาะสมกับสภาวะ
เศรษฐกิจในปจจุบัน โดยไดวางแผนการดําเนินงานวิจัย เปนกรอบแนวคิดตามขั้นตอน  ดังแสดง 
ในแผนผัง ภาพประกอบ 1 



 4

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 1 ขั้นตอนการดําเนินการวจัิย 

 
 
 
 
 
 
 

ไมผาน 

ผาน 

ทดลองใชเครื่องมือประเมิน ในงานจริง  
กับหมวดการทาง(พื้นที่จังหวัดลพบุรี) 

อาจารยที่ปรึกษา 
ใหการแนะนํา 

ศึกษาวิเคราะหเพือ่การพัฒนารูปแบบ 
เครื่องมือสําหรับประเมินสภาพความเสียหาย 

ผูเชี่ยวชาญทําการ
ตรวจสอบเครื่องมือ

ประเมิน 

ปรับปรุงตามคําแนะนํา 
ของผูเชี่ยวชาญ 

วิเคราะหเปรียบเทยีบผลระหวาง  
เครื่องมือที่พัฒนาได กับเคร่ืองมือที่มีคุณภาพสูง 

สรุปผลการวิจัย 

อาจารยที่ปรึกษา 
ใหการแนะนํา 

การพัฒนาระบบประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงแผนดิน 
เพื่อการวางแผนบํารงรักษา 
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นิยามศัพทเฉพาะในงานวิจัย 
 Visual Inspection : การตรวจสอบดวยตาเปลา เปนการสํารวจทางกายภาพดวยสายตา 
เพ่ือตรวจสอบสภาพการชํารุดและใชเปนขอมูลการประเมินสภาพของโครงสรางทาง ดําเนินการโดย 
วิศวกรหรือผูชํานาญการ และมีประสบการณทางดานนั้นๆ การสํารวจทางกายภาพ สามารถบอกได
ถึงขอมูลสําคัญตางๆ เชน คุณภาพ สภาพการถูกใชงาน การเสื่อมสภาพและระดับความเสียหายที่
เกิดขึ้น 
 Condition Rating : การประเมินสภาพของผิวทาง เพ่ือหาคาระดับการประเมิน โดยใช
ขอมูลจากการสํารวจดวยตาเปลา แลวนํามาจัดลําดับสภาพความชํารุดเสียหายมากนอยของผิวทาง
นั้นๆ ตั้งแตกอสรางแลวเสร็จใหมๆจนถึงระดับชํารุดเสียหายหรือเสื่อมสภาพจนใชงานไมได 

 
 
 
 
 

 



  

บทที่ 2 
เอกสาร และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
 

              ในการศึกษาวิจัยครั้งน้ี ผูวิจัย ไดทําการศึกษาและอางอิงจากเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของ
ซึ่งสืบเนื่องกับงานที่ไดดําเนินการวิจัย โดยนําเสนอตามหัวขอดังตอไปน้ี 
    1. การตรวจสอบสภาพทางกายภาพโดยวิธี Visual Inspection 
    2. ระบบบริหารงานบํารุงทาง Thailand Pavement Management System (TPMS) 
        3. คาดัชนีความเรียบสากลของพื้นผิวทาง International Roughness Index (IRI)                             
     4. คาระดับการประเมิน Condition Rating 
 

1. การตรวจสอบสภาพทางกายภาพโดยวธิ ีVisual Inspection 
       พิชิต จํานงพิพัฒนกุล และคนอ่ืนๆ (2551) ไดทําการวิจัยความสัมพันธระหวางคาดัชนี
บงชี้ความเรียบของถนนเม่ือทดสอบในสนามดวยเครื่อง Laser Profiler, Dipstick และเครื่อง Bump 
Integrator ในประเทศไทย เพ่ือเปนการประเมินลักษณะและสภาพของผิวทาง ซึ่งตรวจวัดไดดวย
เครื่องมือที่แตกตางกันตามมาตรฐานของแตละประเทศที่ผลิตเครื่องมือ ทั้งน้ีการนําเครื่องมือ
นวัตกรรมใหม และมีเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใชนี้ จะทําการปรับแกคาดัชนีการวัดใหเปนมาตรฐาน
เดียวกันทั่วประเทศ เพ่ือเปนการทดแทนการตรวจสอบสภาพความเสียหายของทางหลวงดวย
สายตา Visual Inspection แตเดิมซ่ึงเปนสวนหนึ่งของ ระบบบริหารงานบํารุงทาง TPMS (Thailand 
Pavement Management System) ที่กรมทางหลวง ไดนํามาใชเปนมาตรฐาน ในการวางแผน
บํารุงรักษาทางหลวง ตั้งแตป พ.ศ.2530  
     สุรชัย ศรีเลณวัฒน และ สิทธิชัย วนานุเวชพงศ (2551) ไดทําการศึกษาและวิเคราะห
ลักษณะสภาพความเสียหายของทาง ซึ่งเปนงานวิจัยดานการสํารวจสภาพความเสียหายของทางที่
ใชเทคโนโลยีขั้นสูงที่ไมเคยดําเนินการมากอนในประเทศไทย ดวยเครื่องมือที่ทันสมัยประกอบดวย 
ชุดเครื่องมือวัดระดับแบบเลเซอร (Laser Profiler), กลองบันทึกภาพการเคลื่อนไหว (Video), ชุด
เครื่องระบุพิกัดดวยดาวเทียม (Global Positioning System: GPS), และเครื่องวัดระยะทาง 
(Distance Measurement Instrument: DMI) จากการใชชุดรถสํารวจดังกลาว สามารถเก็บขอมูล
ตางๆของทางหลวงได เชน คาความขรุขระของผิวทาง (International Roughness Index: IRI),  
รองลอ (Wheel Truck Rutting), รอยแตก (Crack), รูปภาพสองขางทางหลวง ซึ่งขอมูลที่ไดจะมี
ความละเอียดสูง สามารถนํามาใชเก็บและสํารวจขอมูลสภาพความเสียหายของทางแทนการสํารวจ
ความชํารุดเสียหายของผิวทางดวยสายตา Visual Inspection ซึ่งระบบเดิมดังกลาวเปนการสํารวจ
สภาพทางโดยใชเจาหนาที่หมวดการทางที่ผานการฝกอบรม เปนผูทําการสํารวจความเสียหายของ
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ทาง ดวยสายตา  โดยการพิจารณาจากลักษณะความเสียหาย, ปริมาณความเสียหาย, และปริมาณ
การจราจร โดยความเสียหายที่เกิดขึ้นในลักษณะตางๆ เชน รองลอ (Rut), รอยแตก (Crack), หลุม
บอ (Pothole), ผิวทางหลุดรอน (Raveling), ผิวทางเปนคลื่น (Rolling) เปนตน อุปกรณเครื่องมือที่
ใชในการสํารวจเปนอุปกรณงายๆไมใชเทคโนโลยีที่ยุงยากซับซอน เชน Straight Edge, เทปวัด
ระยะ เปนตน ทําการเก็บขอมูลโดยการบันทึกผลลงในตารางบันทึกขอมูล แลวนําสงไปประเมิน
สภาพความเสียหายในภายหลัง  
   วิศว รัตนโชติ (2544) ไดศึกษาวิจัยการประเมินสภาพทางเพื่อใชในการบริหารงานบํารุง
ทางหลวงชนบท โดยการนําวิธีการตรวจวัดสภาพความเสียหายของทางหลวง ตามสภาพที่มองเห็น 
(Visual Measurement) มาพัฒนาเปนวิธีการประเมินในรูปแบบดัชนีสภาพทาง ตามความสําคัญของ
ความเสียหายของผิวทาง ซึ่งขั้นตอนที่สําคัญในการพัฒนาคือ การกําหนดชนิดของความเสียหาย
ของผิวทางที่ตรวจพบ การกําหนดคาน้ําหนักของความเสียหาย การใหคะแนนสภาพทาง 
  แสงชัย เทพสิทธิทราภรณ (2551) ไดศึกษาการสํารวจและประเมินสภาพทางในงานบํารุง
ทาง และกลาวไววา สภาพทางมีหลายรูปแบบ หลายประเภท การเสื่อมลงของสภาพทางในแตละ
ประเภท อาจเกิดจากสาเหตุเดียว หรือหลายสาเหตุ และเพียงสาเหตุเดียวก็อาจทําใหสภาพทาง
เสื่อมลงหลายประเภทไดเชนกัน แนวทางเลือกวิธีการซอมบํารุงรักษาจึงมีหลายวิธี การตัดสินใจ
เลือกวิธีการใดมาซอมบํารุงรักษา จึงตองพิจารณาปจจัยดานอ่ืนๆมาประกอบอีกหลายดาน ทั้งน้ี
ขอมูลสภาพทาง ถือเปนขอมูลหลักในการพิจารณา การขาดขอมูลของสภาพทางจะทําใหไมสามารถ
วางแผน ตัดสินใจ กําหนดวิธีการซอมบํารุงได การวิเคราะหถึงสาเหตุและแนวโนม ทําใหการ
ตัดสินใจเลือกวิธีการซอมบํารงุเปนไปอยางถูกตอง เสียคาใชจายนอย สภาพทางก็ดีขึ้นดวย สภาพ
ความเสียหายของผิวทาง เปนลักษณะอาการที่บงบอกถึงสาเหตุที่มาของความเสียหายนั้น เพราะ
หากมีความเสียหายที่ผิวทางลักษณะใดลักษณะหนึ่งก็สามารถบอกไดวา มีสาเหตุมาจากอะไรและ
หาวิธีแกไขหรือปองกันไมใหลุกลามจนไมสามารถใชงานได เราจึงตองทราบลักษณะของความ
เสียหาย รูถึงสาเหตุของความเสียหาย วัดระดับความรุนแรง วัดปริมาณความเสียหาย แลวจึง
สามารถวิเคราะหหาทางเลือกในการบํารุงรักษาได 
   จากงานวิจัยดังกลาวมา ไดพิจารณาเห็นวา การนําระบบการตรวจสอบลักษณะสภาพของ
ผิวทางโดยใชเครื่องมือที่มีเทคโนโลยีสูง มาดําเนินการแทนระบบการตรวจสอบดวยวิธี Visual 
Inspection ทั้งหมด อาจดําเนินการไดไมครอบคลุมทั่วถึงกับทางหลวงทั้งหมดทุกสายทางได 
โดยเฉพาะทางหลวงที่อยูในสวนภูมิภาค เน่ืองจากเครื่องมือดังกลาว มีราคาคอนขางสูงมากเมื่อ
เทียบกับงบประมาณในการจัดหาที่ไดรับอยูเพียงจํากัด จึงทําใหจํานวนเครื่องมือมีไมเพียงตอการใช
งานทั่วประเทศ อีกทั้งการใชเครื่องมือและการบันทึกขอมูลเปนระบบเทคโนโลยีขั้นสูง บุคลากรที่มา
ดําเนินการจึงตองเปนผูมีความรู ความชํานาญเฉพาะเทานั้น จึงสามารถดําเนินการได ดังน้ันการนํา
ระบบการตรวจสอบสภาพทางกายภาพของทาง ดวยวิธี Visual Inspection มาพัฒนารวมกับวิธีการ
ตรวจสอบอ่ืนที่เหมาะสม อาจเปนทางเลือกหนึ่งที่สามารถนําไปใชงาน ในสวนที่เครื่องมือสมัยใหม
ยังดําเนินการไปไดไมทั่วถึง 
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ภาพประกอบ 2 การตรวจสอบสภาพทางกายภาพโดยวิธี Visual Inspection 
 
 
 

 
 

ภาพประกอบ 3 ชุดรถสํารวจ ติดตั้งเครื่องมือวัดและอุปกรณที่มีเทคโนโลยีสูง 
 

  ที่มา: กรมทางหลวง. (2551) การสัมมนาวิศวกรรมการทาง ครั้งที่ 3 
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ภาพประกอบ 4 การติดตั้งชุดเครื่องมือวัดและอุปกรณ บนรถสํารวจ 

 
   ที่มา: กรมทางหลวง. (2551) การสัมมนาวิศวกรรมการทาง ครั้งที่ 3 

 

2. ระบบบริหารงานบํารุงทาง Thailand Pavement Management System (TPMS) 
            สิทธิชัย วนานุเวชพงศ (2549) ไดนําเสนอความเปนมาของระบบบริหารงานบํารุงทาง ไว
วา ในป 2527 เร่ิมพัฒนามาจากระบบ Burrow and Snaith Maintenance System (BSM) ของ
ประเทศอังกฤษ จากนั้นในป 2530 กรมทางหลวงจึงเร่ิมมาใชในงานบํารุงทางทั่วประเทศ เรียกวา 
ระบบบริหารงานบํารุงทาง TPMS (Thailand Pavement Management System), ป 2532 กรมทาง
หลวงไดวาจางวิศวกรที่ปรึกษา N.D. Lea International นาํระบบ Highway Development and 
Management System (HDM-3) มาพัฒนารวมกับระบบ TPMS เพ่ือใหเหมาะสมกับสภาพถนนของ
ประเทศไทย, ป 2535 วิศวกรที่ปรึกษา ไดนําเสนอระบบ TPMS Budgeting Module เพ่ือใช
วิเคราะหวิธีซอมบํารุงทาง และจัดลําดับความสําคัญของแผนงานบํารุงทาง, ป 2537 กรมทางหลวง
ประกาศใช ระบบบริหารงานบํารุงทาง TPMS Budgeting Module แทนระบบ TPMS เดิม 

 ณัฐพล ทองกูเกียรติกูล (2545) ไดทําการวิจัยเรื่อง การวางแผนงานบํารุงรักษาผิวทาง 
โดยใชแบบจําลองคาใชจายต่ําสุดที่เหมาะสม กลาววาแนวทางการบริหารงานซอมบํารุงของกรมทาง
หลวงในปจจุบัน ไดอาศัยเกณฑการบํารุงรักษาจาก 2 แนวทาง คือ ระบบ TPMS ซึ่งพิจารณาลําดับ
ความสําคัญของการซอมบํารุงตามสภาพความเสียหาย ของผิวทางและอายุสายทางเปนหลัก  
และระบบ TPMS Budgeting Module ซึ่งเปนการพิจารณาวิธีบํารุงรักษาที่เหมาะสมในเชิง
เศรษฐศาสตร โดยขอจํากัดในการใช TPMS Budgeting Module ไดแก ไมสามารถปรับปรุงสูตร
คํานวณและสมมติฐานตามสภาวะทางเศรษฐกิจได เม่ือเวลาผานไป ทําใหผลการวิเคราะหไม
สอดคลองกับภาวะในปจจุบัน และระบบสามารถเสนอแผนงานไดแบบปตอปเทานั้น อีกทั้งยังไมมี
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การพิจารณาขอจํากัดทางดานงบประมาณ ทําใหผลการวิเคราะหที่ไดยังไมเปนคําตอบที่เหมาะสม 
กับสภาวะปจจุบันที่สภาวะเศรษฐกิจเปลี่ยนแปลงไป 
 ทาง ของกรมทางหลวงสวนใหญจะเปนทางลาดยาง ซึ่งสวนมากจะขาดการซอมบํารุงที่ดี 
ตั้งแตเร่ิมแรก เนื่องจากขาดงบประมาณ ประกอบกับนํ้าหนักบรรทุกและปริมาณการจราจรที่มี
เพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว แตเดิมมากรมทางหลวงไดบํารุงรักษาทางโดยใชความยาวเปนพื้นฐานในการ
จัดสรรเงินงบประมาณซอมบํารุง (Road Length Basis) เหมือนประเทศที่กําลังพัฒนาโดยทั่วไป ซึ่ง
ทําใหการพัฒนางานบํารุงทางเปนไปอยางชาๆ เน่ืองจากอุปสรรคของราคาวัสดุกอสราง น้ําหนัก
บรรทุกและปริมาณการจราจรที่เปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็ว ตอมากรมทางหลวงจึงไดดําเนินการ
ตามระบบบริหารงานบํารุงทาง TPMS โดยใชหลักของเหตุผล ตรรกวิทยา ในการบริหารงานโดย
คํานึงถึงสภาพความเสียหายและสภาพสิ่งแวดลอมแตละทองถิ่นเปนหลักในการพิจารณา 
(Deterioration Basis) สําหรับงานบํารุงทางทั้งระยะสั้นและระยะยาว ตามความเปนจริงแลวระบบ 
TPMS ไมสามารถจะใชแทนวิศวกรหรือนายชางโยธา ที่ปฏิบัติหนาที่งานบํารุงทางไดทั้งหมดแตใช
เพ่ือชวยในการกําหนดคางานบํารุงทางอยางมีประสิทธิภาพ และไดมาตรฐาน โดยอาศัยขอมูลที่
สอดคลองกันมากกวาที่จะกําหนดโดยตัวบุคคลหรือสิ่งแวดลอม 
 วิธีการดําเนินการของระบบ TPMS แบงไดเปน 5 ขั้นตอนคือ 

  1. การรวบรวมขอมูล โดยแบงโครงขายทางหลวงออกเปนชวงใหญและชวงยอย ซึ่งชวง
ใหญชวงหนึ่ง จะมีระยะทางยาว 1 กิโลเมตร ตามหลักกิโลเมตร ในแตละชวงใหญจะแบงออกเปน
ชวงยอยๆ ยาวประมาณชวงละ 200 เมตร แตละชวงยอยจะเปนความยาวพื้นฐานในระบบ TPMS 
การสํารวจเก็บขอมูลจะดําเนินการในทางหลวงแตละชวงยอย เชน ความยาว ความกวางของผิวทาง
จราจรและไหลทาง ปริมาณการจราจร เปนตน แลวบันทึกไวรวมกับสภาพความเสียหายที่ไดจาก
การสํารวจอยางละเอียด เชน การเกิดรองลอ การเกิดหลุมบอ บนผิวทางและไหลทาง เปนตน 

  2. การตัดสินใจในการซอมบํารุงทาง โดยการนําขอมูลหลักของแตชวงยอย มาวิเคราะห
ความเสียหาย พรอมทั้งเสนอแนะแนวทางการซอมบํารุง การตัดสินใจในการซอมบํารุงผิวทางแตละ
ชวงยอย สามารถทําไดโดยการคํานวณพื้นที่ความเสียหายแตละชนิดเปนเปอรเซ็นต แลวนํามา
เปรียบเทียบกับระดับความเสียหายสูงสุดที่เกิดขึ้น 

  3. การประเมินความสําคัญ เปนการประเมินหาคาระดับความเสียหายของแตละชวงยอย
เพ่ือจัดลําดับความสําคัญที่จะทําการซอมบํารุง โดยพิจารณาจากปริมาณความเสียหายแตละชนิดที่
เกิดขึ้น เชน การเกิดรองลอบนผิวทางจะตองมีความเสียหายมากกวาความเสียหายที่ไหลทาง  
เปนตน  

  4. การจัดทํารายการลําดับความสําคัญ การจัดทํารายการลําดับความสําคัญทําไดหลาย
วิธี แตวิธีที่ไดมาตรฐานที่สุดก็คือ การเรียงลําดับความเสียหายจากคาระดับความเสียหายมากที่สุด
ลงมาหานอย พรอมทั้งเสนอแนะวิธีการซอมบํารุง และคาซอมบํารุงรักษาทางในแตละชวงยอยๆนั้น
ดวย นอกจากนั้นจะตองมีรายละเอียดของความเสียหายและการซอมบํารุงของทางชวงยอยน้ันๆ  
ในปกอนรวมไวดวย 
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   5. การตรวจสอบเพิ่มเติม จากผลการจัดทํารายการลําดับความสําคัญ ในขั้นแรกไปแลว 
ซึ่งอาจไมไดขอมูลที่ละเอียดและแนนอนเพียงพอ จึงจําเปนตองมีขั้นตอนการสํารวจเพิ่มเติมดวย
เครื่องมือที่มีประสิทธิภาพ สําหรับขั้นตอนนี้จะดําเนินการโดย หนวยประเมินผล ซึ่งมีนายชาง
ผูเชี่ยวชาญในการตรวจสอบพรอมเครื่องมือทดสอบที่มีประสิทธิภาพในการตรวจสอบความเสียหาย
ของทาง เครื่องมือดังกลาว ไดแก Deflection Beam, Bump Integrator Dynamic Cone และ 
Pendulum Tester เปนตน การตรวจสอบเพิ่มเติม จะดําเนินการในทางชวงที่คิดวามีความสําคัญใน
การที่จะซอมบํารุงรักษา และตองการขอมูลที่มีความแมนยําเที่ยงตรงมากกวาปกติ 

 

3. คาดัชนีความเรียบสากลของพื้นผิวทาง International Roughness Index (IRI) 
  พิชิต จํานงพิพัฒนกุล และคนอื่นๆ (2551) ไดกลาวถึง คาดัชนีความเรียบสากลของพื้นผิว
ทาง หรือคาดัชนีบงชี้ความขรุขระสากล International Roughness Index (IRI) วาเปนดัชนีที่ใชระบุ
ระดับความเรียบของพื้นผิวทาง ที่สงผลใหยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนมากหรือนอย คา IRI มี
หนวยเปนเมตรตอกิโลเมตร อุปกรณเครื่องมือที่ใช เปนไปตามมาตรฐาน ASTM E 950-94 มี 4 
ระดับ (Class I – IV) มีทั้งแบบอุปกรณติดตั้งบนรถยนต และแบบเดินตาม ปจจุบันผูผลิตอุปกรณ
ผลิตใหมีความแมนยําสูงขึ้นและมีราคาต่ําลงกวาเดิม  การวัดคาเพื่อนํามาประมวลผล จะดําเนินการ
ทุกๆระยะ 100 เมตร หรือนอยกวา คา IRI ที่มีคาต่ําจะมีความเรียบของพื้นผิวทางดีกวา คา IRI ที่มี
คาสูง  คาความเรียบของผิวทางมีความสําคัญและสงผลกระทบโดยตรงตอคาใชจายของผูใชทาง ทั้ง
ดานความสะดวกสบายและความปลอดภัย ซึ่ง AASHO Road Test ไดศึกษาพบวา รอยละ 95 ของ
การใหบริการดานงานทาง ตองเกี่ยวของและขึ้นอยูกับ ความเรียบของผิวทาง  
 จีระศักดิ์ วิศรุตมัย และคนอื่นๆ (2551) ในโครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของ
ถนนในประเทศไทยเพื่อการแกปญหาถนนเสียหายกอนเวลาอันควร ไดทําการสํารวจสภาพของ
ความเสียหายของถนน 279 สายทั่วประเทศไทย พบวา ความเสียหายสวนใหญเกือบทั้งหมดเกิดที่
ผิวทาง ในลักษณะรอยแตกราวจากดางบนลงสูดานลาง (Top - Down Cracks) ดังน้ันการดูแลรักษา
ปองกันผิวทางใหแข็งแรง จะทําใหชวยลดการเกิดความเสียหายและยืดอายุการใชงานของ
ถนนลาดยางในประเทศไทยไดเปนอยางดี 
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ภาพประกอบ 5 แบบจําลองการวัดคา IRI ที่ใชเปนพ้ืนฐานในระยะเริม่ตน 
 

 ที่มา: กรมทางหลวง. (2551) รายงานฉบับที่ วพ. 253 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 

 

 
 

ภาพประกอบ 6 แบบจําลองการวัดคา IRI ดวยเครื่องเลเซอร 
 

   ทีม่า: กรมทางหลวง. (2551). รายงานฉบับที่ วพ. 253 (สํานกัวิจยัและพัฒนางานทาง) 
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   คาดัชนีบงชี้ความเรียบสากลของผิวทาง ไดมีการนํามาใชงานหลายวิธีการ ตาม
มาตรฐานตางๆ เชน Present Serviceability Rating (PSR), Present Serviceability Index (PSI) 
แตวิธีที่มีการนิยมใชกันมากที่สุด และแพรหลายทั่วโลก คือ International Roughness Index (IRI) 
ซึ่งเริ่มใชครั้งแรกใน โครงการวิจัยของหนวยงาน National Cooperative Highway Research 
Program หรือ NCHRP ในป 1986 โดยการสนับสนุนของธนาคารโลก (World Bank)  
   ถนนทั่วประเทศไทย ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง มีสํานักวิเคราะหและ
ตรวจสอบทําหนาที่ดําเนินการตรวจวัดขอมูลภาคสนามพรอมทําการวิเคราะห แลวสงผลการ
ตรวจวัดและผลการวิเคราะหขอมูล ใหสํานักบริหารบํารุงทางใชประกอบการพิจารณาจัดลําดับ เพ่ือ
จัดสรรงบประมาณบํารุงทางประจําปใหเกิดความถูกตองเหมาะสม ตามลําดับความจําเปนเรงดวน
ของแตละพ้ืนที่ ปจจุบันกรมทางหลวงไดใชเครื่อง Bump Integrator เปนเครื่องมือตรวจวัดคาความ
เรียบของถนนประเภทหนึ่ง สามารถติดตั้งไวในรถยนตเกือบทุกชนิด มีความคลองตัวในการทํางาน
สูง, การใชงานงาย, อายุการใชงานยาวนานบํารุงรักษางายไมรบกวนการทํางานของยานพาหนะที่
ติดตั้งเครื่องมือ ใชเวลาในการปฏิบัติงานนอยและมีความทนทานสูงสามารถใชงานติดตอกันได
ตอเนื่องเปนเวลานาน จึงมีความเหมาะสมที่จะนํา มาใชงานประเมินสภาพของพื้นผิวทางทั่วประเทศ
ไทยซึ่งมีพ้ืนที่กวางขวางใหเสร็จสิ้นลงไดในเวลาอันสั้น หลักการทํางานของเครื่อง Bump Integrator 
โดยสังเขป คือ ใชวัดการเคลื่อนที่ ขึ้น-ลง แบบสะสมของเพลาหลังรถยนต เปรียบเทียบกับตัวถัง
รถยนตซึ่งติดตั้งตัวตรวจวัดการเคลื่อนที่ของเพลาหลังโดยถือวาไมมีการเคลื่อนที่ของตัวถังรถยนต 
อุปกรณที่มีความสําคัญประกอบดวย 
  Integrator Unit อุปกรณสวนนี้เปนอุปกรณที่มีความสําคัญทาํหนาที่แสดงการเคลื่อนที่ขึ้น
และลงของเพลาหลังโดยตรง โดยการติดตั้งชิ้นสวนหลักของอุปกรณไวกับตัวถังรถยนตแลวยึด
อุปกรณใหติดแนนกับตัวถัง เจาะรูบนพ้ืนรถยนตในตําแหนงตรงกับเฟองทายของชุดเพลาหลัง  
เพ่ือใชสําหรับหยอนสายสลิงผานรูนี้ เกี่ยวเขากับหวงเหล็กครึ่งวงกลมซึ่งเชื่อมติดเพลาหลังไวแลว 
ขณะทํางานอุปกรณคลายลูกรอกที่ติดตั้งไวบนพื้นรถยนตตองตึงตัวตลอดเวลาดวยกําลังของสปริงที่
อยูภายในลูกรอก ทําใหลูกรอกหมุนในทิศทางทวนเข็มนาฬิกา สลับกับตามเข็มนาฬิกา ตลอดเวลาที่
เพลาหลังเคลื่อนที่ขึ้นและลงสัญญาณการเคลื่อนที่ในทั้งสองทศิทางของ Integrator Unit จะถูก
สงผานสายไฟที่ตอเชื่อมไวกับ Romdas Hardware Interface เพ่ือแปลงเปนสัญญาณที่สามารถ
สื่อสารตอเชื่อมกับสัญญาณของระบบคอมพิวเตอรไดในอุปกรณ Romdas Hardware Interface แลว
จึงจะทําการจัดสงสัญญาณไปบันทึกไวในเคร่ืองคอมพิวเตอรศูนยกลาง ดังแสดงรายละเอียดของ 
Integrator Unit และการติดตั้งในรถยนต  ในภาพประกอบที่ 7 , 8 และ 9 

 
 
 
 
 
 
 
 



14 

 

 
 
 

ภาพประกอบ 7 Integrator Unit พรอมสายสัญญาณตอไปยัง Romdas Hardware Interface                
      ประมวลผลเปน BI. Count. Unit 

 

 ที่มา : กรมทางหลวง. (2551). รายงานฉบับที่ วพ. 253 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 

 
                             ภาพประกอบ 8 แสดงภาพตัดของ Integrator Unit 
 
  ที่มา: กรมทางหลวง. (2551) รายงานฉบับที่ วพ. 253 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
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                    ภาพประกอบ 9 หวงเหล็กเชื่อมติดกบัชุดเพลาหลงัของยานพาหนะ 
 
 ที่มา: กรมทางหลวง. (2551) รายงานฉบับที่ วพ. 253 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 

4. คาระดับการประเมิน Condition Rating 

 ไวท โปรเจ็ค คอนซัลติ้ง. (2551) กลาวไววา ในการประเมินสภาพและระดับความเสียหาย
ของโครงสรางดวยวิธี Visual Inspection โดยทั่วไปจะทําการประเมินผลความเสียหายและการ
เสื่อมสภาพที่ตรวจพบในรูปของรหัสตัวเลข(Numeric Coding) ที่จะบงบอกถึงระดับสภาพการใชงาน
และสภาพความเสียหายที่เปนอยูในปจจุบัน  รวมถึงผลกระทบตอความปลอดภัยในการใชงาน ของ
โครงสราง หลักเกณฑการประเมินโครงสราง ในรูปแบบของ Condition Rating มีการพัฒนาคร้ังแรก
โดย The Federal Highway Administration (FHWA) ของประเทศสหรัฐอเมริกา เน่ืองจากเกิดเหตุ
สะพาน Silver Bridge ซึ่งขามแมน้ํา Ohio ถลมลงมาในวันที่ 15 ธันวาคม พ.ศ.2510 เปนผลใหมี
ผูเสียชีวิตถึง 46 คน จากเหตุการณดังกลาว ทําใหมีการจัดมาตรฐานในการตรวจสอบสะพาน 
(National Bridge Inspection Standard) รวมถึงกําหนดใหมีการฝกอบรมผูตรวจสอบสะพาน 
จนกระทั่งป พ.ศ. 2513 ไดมีการนํามาตรฐานการตรวจสอบมาใช และมีการพัฒนาอยางตอเน่ือง จน
มาถึงปจจุบัน ในการประเมินสําหรับโครงสรางสะพาน ไดแบงสภาพของโครงสรางสะพานออกเปน
ระดับตางๆ มีคาตัวเลขตั้งแต 0  ถึง 9 โดยคาตัวเลขมาก หมายถึง โครงสรางอยูในสภาพดีถึงดีมาก 
และคาตัวเลขนอย หมายถึง สภาพโครงสรางมีความเสียหายมาก จนถึงขั้นวิกฤต ซึ่งคาระดับการ
ประเมินสภาพโครงสรางสะพาน ไดแสดงในตาราง 1  
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ตาราง 1 คาระดับการประเมินสภาพโครงสรางสะพาน (Condition Rating) 
 

Code Description 
Effect on 

Repair Action Durability Load Carrying 
Capacity 

N NOT APPLICABLE - -  
9 EXCELLENT CONDITION NO NO None 
8 VERY GOOD CONDITION – 

no problems noted. 
NO NO None 

7 GOOD CONDITION – some 
minor problems 

YES NO Record problems 
observed/ Minor 
Maintenance 

6 SATISFACTORY CONDITION 
– structural elements show 
some minor deterioration. 

YES NO Major 
Maintenance 

5 
 
 
 
 

FAIR CONDITION – all 
primary structural elements 
are sound but may have minor 
section loss, Cracking, spalling 
or scour. 

YES 
 
 
 
 

YES 
 
 
 
 

Minor Repair 
 
 
 
 

4 POOR CONDITION – 
advanced section loss, 
deterioration, spalling or scour. 

YES YES Major Repair 

3 SERIOUS CONDITION – loss 
of section, deterioration, 
spalling or scour have 
seriously affected primary 
structural components. Local 
failures are patossible. Fatigue 
cracks in steel or shear cracks 
in concrete may be present. 

YES YES Rehabilitate(repair 
/ Strengthening) 
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ตาราง 1 (ตอ) 
 

Code Description 
Effect on 

Repair Action Durability Load Carrying 
Capacity 

2 CRITICAL CONDITION – 
advanced deterioration of 
primary structural elements. 
Fatigue cracks in steel or 
shear cracks in concrete may  
be present or scour may have 
Removed substructure 
support. Unless closely 
monitored it may be necessary 
to close the bridge until 
corrective action is taken. 

YES YES Bridge temporarily 
closed for repair 
and Strengthening 

1 “IMMINENT” FAILURE 
CONDITION – major 
deterioration or section loss 
present in critical structural 
components or obvious 
vertical or horizontal 
movement affecting structure 
stability. Bridge is closed to 
traffic but corrective action 
may put back in light service. 
 

YES YES Close bridge and 
evaluate (Same 
as Code 2 with 
restrictions after 
back in service 
such as load 
posting.) 

0 FAILURE CONDITION – out 
of service – beyond corrective 
action. 

YES YES Closed 
Permanently 

 

 

ที่มา: บริษัท ไวท โปรเจ็ค คอนซัลติ้ง จํากัด. (2551).โครงการตรวจสอบความปลอดภัยในการ     
        ใหบริการของทางยกระดับ  



18 

  ซึ่งจากผลการใชคา Condition Ratingเปนคาระดับการประเมินสภาพทางกายภาพ ของ
โครงสรางสะพาน ทําใหเกิดแนวทางที่จะนําเอาหลักการดังกลาว มาวิเคราะหปรับใช เพ่ือนําไปเปน
คาระดับการประเมินสภาพของทางหลวง โดยทําใหงายแกการนําไปคํานวณใชงาน รวมกับคาดัชนีชี้
วัดสวนอ่ืนๆ ซึ่งจะไดศึกษาวิเคราะหในขั้นตอนของการดําเนนิการวิจัยตอไป 
 
 

 



บทที่ 3 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 

  
  การดําเนินการวิจัยนี้ เปนการวิจัยเชิงคุณภาพทางดานวิศวกรรม เพ่ือพัฒนาเครื่องมือที่จะ
นํามาใชในงานประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางแอสฟลต โดยจะพัฒนาปรับใหเปนวิธีการ
อยางงาย สําหรับตรวจสอบความเสียหายของทางที่เกิดขึ้นในระดับไมรุนแรง และสามารถนําผลที่ได
จากการประเมินไปวางแผน การจัดการบํารุงรักษาทางหลวงในเบื้องตอไปได  ทั้งน้ีไดแบงการ
ดําเนินการวิจัยออกการเปน 3 ลักษณะ คือ  
   1. การดําเนินวิธีการประเมินดวยสายตา (Visual Inspection)  
  2. การวิเคราะหนําคา IRI มาใชในการประเมินสภาพ 
   3. การวิเคราะห สรางตารางบันทึกขอมูล 
 4. การรวบรวมขอมูลจากประวตัิลักษณะสายทาง(Road Inventory Data) 

 

1. การดําเนินวิธีการประเมินดวยสายตา (Visual Inspection) 
             1.1 การจัดประเภทสภาพความเสียหายของผิวทางแอสฟลต  
                   ความเสียหายทางกายภาพ ของผิวทางแอสฟลต สามารถตรวจสอบไดทางสายตาและ
เกิดขึ้นหลายลักษณะ จึงไดแบงออกเปน ประเภทใหญๆ ตามลักษณะการเกิดได 4 ประเภท คือ 
                1.1.1 รอยแตก (Crack)   ซึ่งแบงออก เปน รอยแตกแบบตาง ไดแก 
       - รอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack)  

   - รอยแตกตามขอบ (Edge Crack)   

   - รอยแตกสะทอน (Reflection Crack) 
   - รอยแตกเปนตาราง (Block Crack) 
   - รอยแตกเลื่อนไถล (Slippage Crack) 
   - รอยแตกตรงขอบรอยตอ (Edge Joint Crack) 
   - รอยแตกระหวางชองจราจร (Lane Joint Crack) 
  - รอยแตกการขยายชองจราจร (Widening Crack) 
   - รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack)   
   - รอยแตกตามขวาง (Transverse Crack) 

      ลักษณะรอยแตกที่เกดิขึ้น ซึ่งพบไดบอยและมีระดับความเสยีหายคอนขางรุนแรง ได
แสดงไวเปนตวัอยาง ดังขอมูลและ ภาพประกอบ 10 – 19 
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   1.1.1.1 รอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack) เปนรอยแตก
ตอเนื่อง(Interconnecting Crack) เน่ืองจากความลาของวัสดุชั้นผิวทางแอสฟลต หรือชั้นพื้นทาง 
โดยนํ้าหนักกระทําซ้ําของปริมาณการจราจร รอยแตกชนิดนี้จะเริ่มขึ้นที่ผิวลางของชั้นผิวทาง
แอสฟลตหรือชั้นพ้ืนทาง ซึ่งมีความเครียดและความเคนสูง ภายใตการกระทําของน้ําหนักของลอรถ 
รอยแตกจะขยายตัวขึ้นมาปรากฏที่ผิวทางหนึ่งเสนหรือมากกวาขนานกันตามแนวยาวจากนั้นจะเกิด
รอยแตกเชื่อมตอกันเปนตารางเล็กๆคลายหนังจระเขปกติมีขนาดไมเกิน 0.30 เมตร นอกจากนี้รอย
แตกหนังจระเขมีมาเหตุมาจากการแอนตัวของผิวทางมากเกินไป เน่ืองจากวัสดุโครงสรางชั้นทาง
ไมไดคุณภาพ กําลังรับนํ้าหนกัของวัสดุลดลง หรือในชั้นวัสดุใตผิวทางมีความชื้นสูงเกิดการออนตัว 
หรือผิวทางแอสฟลตบางเกินไป หรือความหนาของโครงสรางชั้นทางไมเพียงพอ และมีน้ําหนัก
กระทําซ้ํามากเกินกวาโครงสรางชั้นทางนั้นจะรับได รอยแตกหนังจระเขจะเกิดขึ้นในบริเวณตามรอง
ลอเปนแหงๆ หากเกิดเปนบริเวณกวางอยางตอเน่ืองใหสันนิษฐานวารอยแตกนี้อาจเกิดจากน้ําหนัก
กระทําซ้ําสูงหรือความหนาของผิวทางแอสฟลตไมเพียงพอ 
 

ระดับความรุนแรง : 
เล็กนอย - เปนรอยแตกตามแนวยาวหลายๆแนวขนานกัน ความกวางของรอย  

แตกไมมากอาจจะมีรอยแตกเชื่อมตอกันเล็กนอย รอยแตกยังไมมี
การบิ่นกะเทาะ 

ปานกลาง - เปนรอยแตกเริ่มขยายเชื่อมตอกันจนเปนตาราง ที่ขอบของรอยแตก    
       เริ่มมีการบิ่นกะเทาะ 
สูง - เปนรอยแตกเชื่อมตอกันจนเปนตาราง ขยายตัวลุกลามอยางตอเนื่อง    
    แยกออกเปนชิ้นสวนไดชัดเจน ที่ขอบของรอยแตกมีการบิ่นกะเทาะ    
        และมีการหลุดลอน 
 

การวัดปริมาณ :  
 วัดเปนพ้ืนที่ครอบคลุมรอยแตก หนวยวัดเปนตารางเมตร พรอมระบุระดับความรุนแรง 
บางพื้นที่รอยแตกมักจะเกิดระดับความรุนแรงไดถึง 2 หรือ 3 ระดับ ใหระบุระดับความรุนแรงของแต
ละบริเวณ หากไมสามารถจําแนกระดับความรุนแรงตามพื้นที่ไดใหบันทึกเปนระดับความรุนแรง
สูงสุดที่เกิดขึ้นในบริเวณนั้น 
 
ทางเลือกในการซอมบาํรุง :  
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  ฉาบผิว  ปะซอม 
 ปานกลาง - ปะซอม  ขุดซอม  ขุดซอมและเสริมผิว  ทําการกอสรางใหม 
 สูง  - ขุดซอม  ขุดซอมและเสริมผิว  ทําการกอสรางใหม 
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ภาพประกอบ 10 รอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Crack) 
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 
 

  1.1.1.2 รอยแตกตามขอบ (Edge Crack) เปนรอยแตกตามยาวขนาน
ไปตามขอบผิวทาง โดยหางจากขอบผิวทางประมาณ 0.30 เมตร บางแหงอาจจะมีรอยแตกแขนง
ออกไปยังไหลทางดวย รอยแตกตามขอบมีสาเหตุเกิดจากแรงยันดานขาง (Lateral Support) ไม
เพียงพอ หรือมีการทรุดตัว หรือเคลื่อนตัวของวัสดุใตบริเวณรอยแตกนี้ อันเปนผลมาจากการหดตัว
ของวัสดุดานไหลทาง หรือการระบายน้ําไมดีพอ หรือมีวัชพืชและตนหญาหนาแนนดานขางขอบผิว
ทาง  

 

ระดับความรุนแรง: 
เล็กนอย  - รอยแตกมีความกวางไมมาก  รอยแตกยังไมมีการบิ่นกะเทาะ  
ปานกลาง - รอยแตกมีความกวางมากขึ้น รอยแตกเริ่มมีการบิ่นกะเทาะ    

 สูง  - รอยแตกมีความกวางมาก รอยแตกมีการบิ่นกะเทาะมากขึ้น    
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 การวัดปริมาณ : 
 วัดเปนความยาวรอยแตก หนวยวัดเปนเมตร พรอมระบุระดับความรุนแรง 

 

 ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
  เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  อุดรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 3 มิลลิเมตร        
                                     ขึ้นไป 
  ปานกลาง - อุดรอยแตก ขุดซอม   
  สูง  - อุดรอยแตก ขุดซอม   
 

 
     
       ภาพประกอบ 11 รอยแตกตามขอบ (Edge Crack) 

 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 

  1.1.1.3 รอยแตกสะทอน (Reflection Crack) เปนรอยแตกที่อาจจะมี
ทั้งแตกตามแนวยาว (Longitudinal Crack)   รอยแตกตามแนวขวาง (Transverse Crack) รอยแตก
ตามแนวทแยง (Diagonal Crack) หรือแตกเปนตาราง (Block Crack) เปนรอยแตกที่มักเกิดจาก
การเสริมผิวแอสฟลตบนผิวทางคอนกรีต หรือบนผิวทางดินซีเมนต (Soil Cement) หรือบนผิว
แอสฟลตเดิมซึ่งมีรอยแตกเดิมอยูแลวและไมไดรับการซอมแซมแกไขอยางถูกวิธีกอนที่จะเสริมผิว
แอสฟลต รอยแตกเดิมนี้จะทําใหผิวแอสฟลตที่เสริมอยูตอนบนพลอยแตกไปดวย รอยแตกสะทอน 
อาจจะมีสาเหตุเกิดจากการเคลื่อนตัวทั้งตามแนวนอน และแนวดิ่งของวัสดุที่อยูใตชั้นผิวทาง



 

 

 

 

23 

แอสฟลตที่เสริมลงไป การเคลื่อนตัวนี้อาจจะเกิดการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิหรือความชื้นทําใหวัสดุ
นั้นขยายและหดตัวจนเกิดรอยแตกสะทอนขึ้นบนผิวทาง 

 

ระดับความรุนแรง : 
 เล็กนอย  - รอยแตกมีความกวางไมเกิน 3 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะ    

                      กวางไมเกิน 6 มิลลิเมตร 
  ปานกลาง - รอยแตกมีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่น    
                            กะเทาะ กวางไมเกิน 19 มิลลิเมตร                          
  สูง  - รอยแตกมีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะ    

                     กวางมากกวา 19 มิลลิเมตร 
 
การวัดปริมาณ : 
 วัดเปนความยาวรอยแตก หนวยวัดเปนเมตร พรอมระบุระดับความรุนแรงและถามีการ 
บวมตัวเกิดขึ้นที่รอยแตกใหบันทึกการบวมตัวนั้นดวย 
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - อุดรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 3 มิลลิเมตร ขึ้นไป                                      
 ปานกลาง - อุดรอยแตก ขุดซอม   
 สูง  - ขุดซอม   
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ภาพประกอบ 12 รอยแตกสะทอน (Reflection Crack) 
 

  ที่มา: กรมทางหลวง.(2550).คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง 
 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง,สํานักบริหารบํารุงทาง) 
 

  1.1.1.4 รอยแตกเปนตาราง (Block Crack) เปนรอยแตกที่แบงแยกผิว
ทางแอสฟลตออกเปนชองๆรูปสี่เหลี่ยมโดยประมาณ มีขนาดตั้งแต 0.30 ถึง 3.00 เมตร มีสาเหตุ
สวนใหญเกิดจากการเปลี่ยนแปลงปริมาตร (ยืดและหดตัว) ของวัสดุผิวทางแอสฟลต ที่ใชมวลรวม
ขนาดเล็ก และมีการดูดซึมสูงมาผสมกับยางแอสฟลตที่มีคาเพนิเตรชันต่ํา (Low Penetration 
Asphalt) ทําใหผิวทางมีความแข็งเปราะ และหยุนตัวนอยลง ปกติรอยแตกนี้มักปรากฏเปนบริเวณ
คอนขางกวาง แมในบริเวณที่ไมมีการจราจรก็ตาม 

 

ระดับความรุนแรง : 
 เล็กนอย  - รอยแตกมีความกวางไมมาก รอยแตกยังไมมีการบิ่นกะเทาะ 
 ปานกลาง  - รอยแตกมีความกวางมากขึ้น รอยแตกเริ่มมีการบิ่นกะเทาะ 
        สูง  - รอยแตกมีความกวางมาก รอยแตกมีการบิ่นกะเทาะมากขึ้น   
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การวัดปริมาณ : 
 วัดปริมาณเปนพื้นที่ครอบคลุมรอยแตก หนวยวัดเปนตารางเมตร พรอมระบุระดับควร
รุนแรง บางพื้นที่รอยแตกมักจะเกิดระดับความรุนแรงไดถึง 2 หรือ 3 ระดับ ใหระบุระดับความ
รุนแรงของแตละบริเวณ หากไมสามารถจําแนกระดับความรุนแรงตามพื้นที่ไดใหบันทึกเปนระดับ
ความรุนแรงสูงสุดที่เกิดขึ้นในบริเวณนั้น 
 

ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - อุดรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 3 มิลลิเมตร ฉาบผิว                                     
 ปานกลาง - อุดรอยแตก ฉาบผิว เซอรเฟสรีไซคลิ่ง(Surface Recycling)  
 สูง  - อุดรอยแตก ฉาบผิว เซอรเฟสรีไซคลิ่ง(Surface Recycling) 

 

 

 
 

ภาพประกอบ 13 รอยแตกเปนตาราง (Block Crack) 
 

    ที่มา: กรมทางหลวง.(2550).คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง 
 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง,สํานักบริหารบํารุงทาง) 
 

  1.1.1.5 รอยแตกเลื่อนไถล (Slippage Crack) เปนรอยแตกรูปโคงครึ่ง
วงพระจันทร มีปลายทั้งสองขางของรอยแตกชี้ไปตามทิศทางจราจร ในขณะที่ยานพาหนะหามลอ 
หรือเลี้ยวลอรถจะทําใหผิวทางเลื่อนไถลและเสียรูปรางไป รอยแตกนี้เปนผลมาจากการยึดเกาะ
ระหวางผิวทางแอสฟลตกับชั้นถัดลงไปไมดี อาจจะมีฝุน น้ํามัน สิ่งสกปรก น้ํา หรือวัสดุอ่ืนใดที่ทําให
การยึดเกาะระหวางวัสดุสองชั้นไมติดแนน หรืออาจไมไดทําการ Tack Coat หรือ Prime Coat 
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ประกอบกับผิวทางชั้นบนอาจบางเกินไป สวนผสมผิวทางแอสฟลตอาจมีความสามารถในการรับ
กําลังต่ําและบดอัดไมดีพอ 

 

ระดับความรุนแรง : 
 เล็กนอย  - รอยแตกกวางเฉลี่ยไมเกิน 9 มิลลิเมตร 
 ปานกลาง  - รอยแตกกวางเฉลี่ยระหวาง 9 ถึง 35 มิลลิเมตร หรือพ้ืนที่ผิวทาง 
     รอบรอยแตกหักเปนชิ้นๆแตยังติดแนนอยู 
        สูง  - รอยแตกกวางเฉลี่ยมากกวา 35 มิลลิเมตร ขึ้นไป หรือพ้ืนที่ผิวทาง 
     รอบรอยแตกหักเปนชิ้นๆหลุดออกไดงาย 
 
 
การวัดปริมาณ : 
 วัดปริมาณเปนพ้ืนที่ครอบคลุมรอยแตก หนวยวัดเปนตารางเมตร พรอมระบุระดับความ
รุนแรง  
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง ขุดซอมบางสวน                                             
 ปานกลาง - ขุดซอมบางสวน  
 สูง  - ขุดซอมทั้งหมด 
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ภาพประกอบ 14รอยแตกเลื่อนไถล (Slippage Crack)  
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 

 
  1.1.1.6 รอยแตกตรงขอบรอยตอ (Edge Joint Crack) เปนรอยแตก

ระหวางชองจราจรกับไหลทางอาจจะมีการทรุดตัวตางระดับตามรอยแตกนี้ สาเหตุมาจากการ
กอสรางตรงรอยตอระหวางชองจราจรกับไหลทางไมดีพอ หรือไหลทางมีการเคลื่อนตัว 

 

ระดับความรุนแรง : 
 เล็กนอย  - รอยแตกกวางเฉลี่ยไมเกิน 3 มิลลิเมตร มีรอยบิ่นกะเทาะกวางไมเกิน 
      6 มิลลิเมตร  
 ปานกลาง  - รอยแตกกวางเฉลี่ยระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะ 
      กวางไมเกิน 19 มิลลิเมตร 
        สูง  - รอยแตกกวางเฉลี่ยมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะกวาง 
      เกิน 19 มิลลิเมตร 
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การวัดปริมาณ : 
 วัดปริมาณเปนความกวางของรอยแตก หนวยวัดเปนมิลลิเมตร พรอมระบุระดับความ
รุนแรง  
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง ขุดซอมรอยแตกที่กวางเกิน 3 มิลลิเมตรขึ้นไป                          
 ปานกลาง - อุดรอยแตก ขุดซอม  
 สูง  - อุดรอยแตก ขุดซอม 

 

 
 

ภาพประกอบ 15 รอยแตกตรงขอบรอยตอ (Edge Joint Crack) 
 

 ที่มา: กรมทางหลวง.(2550).คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง 
 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง,สํานักบริหารบํารุงทาง) 

 
  1.1.1.7 รอยแตกระหวางชองจราจร (Lane Joint Crack) เปนรอยแตก

ระหวางชองจราจรกับชองจราจรที่ติดกันอาจจะมีการทรุดตัวตางระดับตามรอยแตกนี้ สาเหตุมาจาก
การกอสรางตรงรอยตอระหวางชองจราจรกับชองจราจรไมดีพอ 
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ระดับความรุนแรง : 
 เล็กนอย  - รอยแตกกวางเฉลี่ยไมเกิน 3 มิลลิเมตร มีรอยบิ่นกะเทาะกวางไมเกิน 
      6 มิลลิเมตร  
 ปานกลาง  - รอยแตกกวางเฉลี่ยระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะ 
      กวางไมเกิน 19 มิลลิเมตร 
        สูง  - รอยแตกกวางเฉลี่ยมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวาง 

      เกิน 19 มิลลิเมตร 
 
 
 

การวัดปริมาณ : 
 วัดปริมาณเปนความกวางของรอยแตก หนวยวัดเปนมิลลิเมตร พรอมระบุระดับความ
รุนแรง  
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง ขุดซอมรอยแตกที่กวางเกิน 3 มิลลิเมตรขึ้นไป                          
 ปานกลาง - อุดรอยแตก ขุดซอม  
 สูง  - อุดรอยแตก ขุดซอม 
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ภาพประกอบ 16 รอยแตกระหวางชองจราจร (Lane Joint Crack) 
 

 ที่มา: กรมทางหลวง.(2550).คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง 
 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง,สํานักบริหารบํารุงทาง) 
 

  1.1.1.8 รอยแตกการขยายชองจราจร (Widening Crack) เปนรอย
แตกตามยาวตรงรอยตอของคันทางเดิมสวนที่ทําการขยายออกไป และเสริมผิวปดทับทั้งสองสวน
แลวเกิดรอยแตกสะทอนขึ้นสูผิวทางดานบน มีสาเหตุมาจากการกอสรางสวนขยายโดยไมมีการทํา
ขั้นบันได (Benching) หรือเกิดจากการเคลื่อนตัวทั้งตามแนวนอนและแนวดิ่งของวัสดุชั้นทางเดิม
และวัสดุสวนที่ขยายที่อยูใตชั้นผิวทางแอสฟลตที่เสริมลงไป เม่ือเกิดการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิหรือ
ความชื้น ทําใหวัสดุขยายและหดตัวไมเทากันจนเกิดรอยแตกสะทอนขึ้นบนผิวทาง 

 
 

ระดับความรุนแรง : 
 เล็กนอย  - รอยแตกกวางเฉลี่ยไมเกิน 3 มิลลิเมตร มีรอยบิ่นกะเทาะกวางไมเกิน 
      6 มิลลิเมตร  
 ปานกลาง  - รอยแตกกวางเฉลี่ยระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะ 
      กวางไมเกิน 19 มิลลิเมตร 
        สูง  - รอยแตกกวางเฉลี่ยมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะกวาง 

      เกิน 19 มิลลิเมตร 
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การวัดปริมาณ : 
 วัดปริมาณเปนความยาวของรอยแตก หนวยวัดเปนเมตร พรอมระบุระดับความรุนแรง  
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง ขุดซอมรอยแตกที่กวางเกิน 3 มิลลิเมตรขึ้นไป                          
 ปานกลาง - อุดรอยแตก ขุดซอม  
 สูง  - อุดรอยแตก ขุดซอม 

 

 
 

ภาพประกอบ 17 รอยแตกการขยายชองจราจร (Widening Crack) 
 

 ที่มา: กรมทางหลวง.(2550).คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง 
 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง,สํานักบริหารบํารุงทาง) 
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ภาพประกอบ 18 รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack) 
 

               ที่มา: กรมทางหลวงชนบท.(2551).โครงการศึกษาและจดัทําระบบบรหิารงานซอมบํารุง
ทางหลวงทองถิ่น  
 

 

 
 
ภาพประกอบ 19 รอยแตกตามขวาง (Transverse Crack) 

 

                ที่มา: กรมทางหลวงชนบท.(2551).โครงการศึกษาและจดัทําระบบบรหิารงานซอมบํารุง
ทางหลวงทองถิ่น  
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  1.1.2. การเสยีรูปราง หรือการเปลี่ยนแปลงรูปราง (Distortion or Deformation) 
ซึ่งแบงออก ตามลักษณะ แตกตางกันดังน้ี คือ 
     - รองลอ (Rutting) 
     - การขรุขระเปนคลื่นลูกระนาด (Corrugation) 
         - การปูดนูน (Shoving) 
     - การบวมตวั (Swell or Upheaval) 
     - การยุบตวัเปนแอง (Depression) 
     - การทรุดตัวขุดฝงสาธารณูปโภค (Utility Cut Depression) 
 ลักษณะการเสียรูปที่เกิดขึน้ ซึ่งพบไดบอยและมีระดับความเสยีหายคอนขางรุนแรง ได
แสดงไวเปนตวัอยาง ดังขอมูล และภาพประกอบ 20 - 25 

 
   1.1.2.1 รองลอ (Rutting) คือการที่ผิวจราจรยุบตัวเปนรองตามรอย
ของลอรถ (Wheel  Paths) ภายใตน้ําหนักจราจร หรืออาจจะมีการเคลื่อนตัวทางดานขาง (Lateral  
Movement) โดยอาจปรากฏผิวจราจรปูดที่บริเวณขอบของรองดังกลาวในคราวเดียวกัน มีการ
เปลี่ยนแปลงรูปรางอยางถาวรของโครงสรางชั้นทางวัสดุในแตละชั้นทางถกูอัดแนนตามรองลอ หรือ
มีการเคลื่อนตัวทางดานขาง เน่ืองจากน้ําหนักบรรทุก มีสาเหตุเน่ืองจากน้ําหนักจราจรมากเกินพิกัด  
ความหนาของโครงสรางชั้นทางไมเพียงพอ การบดทับชั้นวัสดุไมแนนพอ ความลาของวัสดุ
โครงสรางชั้นทาง หรือเกิดจากความออนแอของวัสดุชั้นทางที่อยูใตชั้นผิวจราจร หรือสวนผสมผิว
ทางแอสฟลตมีความแข็งแรงไมเพียงพอ  
    
ระดับความรุนแรง : 
 เล็กนอย  - รองลอลึกเฉลี่ย  ระหวาง  6  ถึง  12  มิลลิเมตร 
 ปานกลาง  - รองลอลึกเฉลี่ย  ระหวาง  12  ถึง  25  มิลลิเมตร 
        สูง  - รองลอลึกเฉลี่ย  มากกวา  25  มิลลิเมตรขึ้นไป 

 

การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพ้ืนที่ครอบคลุมพ้ืนที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร  โดย
จําแนกความรุนแรงตามความลึกเฉลี่ยของรองลอ 
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ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  ขูดไส                                            
 ปานกลาง - ปะซอม  ขุดซอม  ขูดไสและเสริมผิว  
 สูง  - ปะซอม  ขูดไส  ขูดไสและเสริมผิว 
 

 
 

ภาพประกอบ 20 รองลอ (Rutting) 
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 

1.1.2.2 การขรุขระเปนคลื่นลูกระนาด (Corrugation)  คือการที่ผิว
จราจรเปนคลื่นคลายลูกระนาดมีลักษณะเปนคลื่นถี่คลายลูกระนาดไปตามขวางของถนนมักจะ
เกิดขึ้นบริเวณที่มีการหยุดรถหรือเริ่มเคลื่อนตัว ตามบริเวณทางแยก บริเวณทางโคงอันตราย  
(Sharp  Curve) หรือบริเวณลงเนินที่รถยนตมักจะหามลอบอยมีสาเหตุเน่ืองจากชั้นผิวทางแอสฟลต
มีเสถียรภาพ  (Stability) นอยกวาแรงที่มากระทํา ในภูมิประเทศสภาพอากาศที่รอน สวนผสมของ
ผิวทางแอสฟลตมีชองวางอากาศ (Air  Void) นอยเกินไป มียางแอสฟลตมากเกินไป ใชยาง
แอสฟลตมีคาเพนิเตรชันสูง (High  Penetration  Asphalt) มีสวนละเอียดของมวลรวม (Fine  
Aggregate) มากเกินไป  วัสดุมวลรวมที่ใชมีเหลี่ยมมุมนอย  หรือมีสิ่งปนเปอนในสวนผสม เปนตน 
และอาจเกิดรวมกับ  มีความชื้นสูงมากในชั้นดินคันทาง  รวมกับปริมาณจราจรที่เกิดขึ้นดวย  
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ระดับความรุนแรง :   
จําแนกตามคุณภาพในการขับขี่  (Ride Quality) 
เล็กนอย - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนเล็กนอย  ความเร็วยังไมถูกลดลงเพื่อ   
                         ความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่  และ/หรือ  การ  
                         ปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะสะดุดเล็กนอย             
                         มีความรูสึกนั่งไมสบายเล็กนอย 
ปานกลาง  - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนปานกลาง  ความเร็วถูกลดลงเพื่อความ  
                         ปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูน 
                         หรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้น ทําใหยานพาหนะสะดุดปานกลาง มี 
                         ความรูสึกนั่งไมสบายปานกลาง 
สูง  - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนรุนแรง  ความเร็วถูกลดลงอยางมาก 

                         เพ่ือความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่  และ/หรือ   
                         การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะสะดุดตัวรุนแรง   
                         เปนผลใหรูสึกนั่งไมสบายเปนอยางมาก และ/หรือ ไมมีความ 
                         ปลอดภัย และ/หรืออาจทําใหยานพาหนะเกิดความเสียหายได    
  

             คุณภาพในการขับขี่สามารถตรวจสอบไดโดยใชรถยนตทั่วไปเปนยานพาหนะ ขับผาน
ดวยความเร็วปรกติอยางสม่ําเสมอโดยปลอดภัย  หากเปนชวงใกลไฟสัญญาณ  ใหชะลอความเร็ว
เม่ือเขาเขตไฟสัญญาณโดยปลอดภัย     
การวัดปริมาณ : 
   การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพ้ืนที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร  พรอม
ระบุระดับความรุนแรง 
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  ขูดไส                                            
 ปานกลาง - ขูดไส  ขูดไสและปะซอม  
 สูง  - ขูดไสและปะซอม  ขุดซอม 
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ภาพประกอบ 21 การขรุขระเปนคลื่นลูกระนาด (Corrugation) 
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 

1.1.2.3 การปูดนูน  (Shoving) คือการที่ผิวจราจรมีลักษณะเปนลอย
นูนหรือรอยทรุดเปนแองเฉพาะที่ เปนการเคลื่อนตัวอยางถาวร (Plastic  Movement) ของผิวทาง
แอสฟลตไปดานขางหรือตามขวาง มักจะเกิดขึ้นบริเวณที่มีการหยุดรถหรือเร่ิมเคลื่อนตัว ตาม
บริเวณทางแยก บริเวณทางโคงอันตราย (Sharp  Curve) หรือบริเวณลงเนินที่รถยนตมักจะหามลอ
บอยๆ ในบางกรณีอาจเกิดเปนแนวยาว จะสังเกตเห็นเสนจราจรคดเคี้ยวไปมา มีสาเหตุเน่ืองจาก 
ชั้นผิวทางแอสฟลตมีเสถียรภาพ  (Stability)  นอยกวาแรงที่มากระทํา ในถูมิประเทศสภาพอากาศที่
รอน  ซึ่งเนื่องมาจากสวนผสมของผิวทางแอสฟลตมีชองวางอากาศ (air  void) นอยเกินไป มียาง
แอสฟลตมากเกินไปใชยางแอสฟลตมีคาเพนิเตรชั่นสูง (High  Penetration  Asphalt) มีสวน
ละเอียดของมวลรวม (Fine  Aggregate) มากเกินไป วัสดุมวลรวมที่ใชมีเหลี่ยมมุมนอย หรือมีสิ่ง
ปนเปอนในสวนผสม เปนตน และอาจเกิดรวมกับ มีความชื้อสูงมากในชั้นดินคันทาง รวมกับปริมาณ
จราจรที่เกิดขึ้นดวย  
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ระดับความรุนแรง :  จําแนกตามคุณภาพในการขับขี่ (Ride  Quality) 
เล็กนอย - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนเล็กนอย  ความเร็วยังไมถูกลดลงเพื่อ 
                           ความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่  และ/หรือ  การ  
                           ปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะสะดุดเล็กนอย            
                           มีความรูสึกนั่งไมสบายเล็กนอย 
ปานกลาง  - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนปานกลาง  ความเร็วถูกลดลงเพื่อความ 
                           ปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูน       
                           หรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้น ทําใหยานพาหนะสะดุดปานกลาง มี 
                           ความรูสึกนั่งไมสบายปานกลาง 
สูง  - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนรุนแรง  ความเร็วถูกลดลงอยางมาก 

                           เพ่ือความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่  และ/หรือ   
                           การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะสะดุดตัวรุนแรง   
                           เปนผลใหรูสึกนั่งไมสบายเปนอยางมาก และ/หรือ ไมมีความ  
                           ปลอดภัย และ/หรืออาจทําใหยานพาหนะเกิดความเสียหายได 
  

             คุณภาพในการขับขี่สามารถตรวจสอบไดโดยใชรถยนตทั่วไปเปนยานพาหนะ ขับผาน
ดวยความเร็วปรกติอยางสม่ําเสมอโดยปลอดภัย  หากเปนชวงใกลไฟสัญญาณ  ใหชะลอความเร็ว
เม่ือเขาเขตไฟสัญญาณโดยปลอดภัย 
     
การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพ้ืนที่ครอบคลุมพ้ืนที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร  พรอม
ระบุระดับความรุนแรง 
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  ขูดไส                                            
 ปานกลาง - ขูดไส  ขูดไสและปะซอม  
 สูง  - ขูดไสและปะซอม  ขุดซอม 
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ภาพประกอบ 22 การปูดนูน  (Shoving)   
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2550).คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง 
 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง,สํานักบริหารบํารุงทาง) 
 

1.1.2.4  การบวมตัว  (Swell  or  Upheaval)  คือการบวมของวัสดุใต
ผิวทาง เกิดเปนรอยโปงขึ้นบนผิวจราจร เปนเนินเล็กๆ  หรือแผจนเปนลอนคลื่น (Gradual  Wave)  
ยาวมากกวา 3 เมตรก็ได การบวมสามารถเกิดพรอมๆกับรอยแตกที่ผิวจราจร การบวมตัวมีสาเหตุ
จากวัสดุใตผิวทางที่มีการขยายตัวสูง  (Swelling  Soil)  เม่ือวัสดุนี้มีความชื้นมากขึ้นจะเกิดการบวม
ตัว หรือในภูมิประเทศที่มีอากาศหนาวเย็น  มีการแข็งตัวของนํ้าในวัสดุใตผิวทาง 

 

ระดับความรุนแรง :  จําแนกตามคุณภาพในการขับขี่ (Ride Quality) 
เล็กนอย - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนเล็กนอย  ความเร็วยังไมถูกลดลงเพื่อ 
                         ความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่  และ/หรือ  การ 
                         ปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะสะดุดเล็กนอย            
                         มีความรูสึกนั่งไมสบายเล็กนอย 
ปานกลาง  - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนปานกลาง  ความเร็วถูกลดลงเพื่อความ 
                         ปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูน 
                         หรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้น ทําใหยานพาหนะสะดุดปานกลาง มี 
                         ความรูสึกนั่งไมสบายปานกลาง 
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สูง  - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนรุนแรง  ความเร็วถูกลดลงอยางมาก 

                         เพ่ือความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่  และ/หรือ   
                         การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะสะดุดตัว 
                         รุนแรง  เปนผลใหรูสึกนั่งไมสบายเปนอยางมาก และ/หรือ ไมมี 
                         ความปลอดภัย และ/หรืออาจทําใหยานพาหนะเกิดความเสียหาย   
                         ได   

 

             คุณภาพในการขับขี่สามารถตรวจสอบไดโดยใชรถยนตทั่วไปเปนยานพาหนะ ขับผาน
ดวยความเร็วปรกติอยางสม่ําเสมอโดยปลอดภัย  หากเปนชวงใกลไฟสัญญาณ  ใหชะลอความเร็ว
เม่ือเขาเขตไฟสัญญาณโดยปลอดภัย    
  
การวัดปริมาณ : 

   การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพ้ืนที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร  พรอม
ระบุระดับความรุนแรง 
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง                                              
 ปานกลาง - ไมตองซอมบํารุง  ขุดซอม 
 สูง  - ขุดซอม  กอสรางใหม 
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ภาพประกอบ 23 การบวมตัว  (Swell or Upheaval)   
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2550).คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง 
 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง,สํานักบริหารบํารุงทาง) 
 

1.1.2.5 การยุบตัวเปนแอง (Depression) คือการที่ผิวจราจรยุบตัว
เปนแองกระทะ  โดยมีระดับต่ํากวาผิวทางในบริเวณขางเคียงเกิดขึ้นเปนแหงๆ มีสาเหตุเน่ืองจาก
การทรุดตัวของชั้นทางใตผิวทาง  หรือจากขั้นตอนการการกอสรางมีการบดอัดชั้นดินคันทางไม
เพียงพอ การยุบตัวหรือแองน้ีอาจสังเกตไดก็ตอเม่ือมีน้ําฝนขัง  แองนํ้านี้จะทําใหเกิดชั้นบางๆของ
น้ํา  (Hydroplaning)  ชั้นบางๆของน้ําที่เคลือบอยูบนผิวทางทําใหการยึดเกาะระหวางลอรถยนตกับ
ผิวทางลดลง เปนผลใหเกิดการลื่นไถลไดงาย สงผลใหผูขับขี่ไมสามารถควบคุมทิศทางการขับขี่ได  
จนเกิดอันตราย 

 

ระดับความรุนแรง : 
 เล็กนอย  - การยุบตัวเปนแองลึกระหวาง  12 ถึง  25  มิลลิเมตร 
 ปานกลาง  - การยุบตัวเปนแองลึกระหวาง  25 ถึง  50  มิลลิเมตร 
        สูง  - การยุบตัวเปนแองลึกมากกวา  50  มิลลิเมตร  ขึ้นไป 
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การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพ้ืนที่ครอบคลุมพ้ืนที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร  พรอม
ระบุระดับความรุนแรง 
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง                                              
 ปานกลาง - ปะซอม  ขุดซอม    
 สูง  - ปะซอม  ขุดซอม 

 

 
 

    ภาพประกอบ 24 การยุบตวัเปนแอง (Depression) 
 

 ที่มา: กรมทางหลวงชนบท.(2551).โครงการศึกษาและจดัทําระบบบรหิารงานซอมบํารุง
ทางหลวงทองถิ่น 

1.1.2.6 การทรุดตัวขุดฝงสาธารณูปโภค (Utility Cut Depression)   
เกิดจากการทรุดตัวของวัสดุตามแนวฝงทอ บอพัก และคอสะพานเปนรอยยุบตัวบนผิวทางในบริเวณ
ที่ๆเคยขุดเพื่อซอมแซม ฝงกลบและปะซอม ที่มีการใชวัสดุไมเหมาะสมการบดทับไมเพียงพอ 
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ระดับความรุนแรง : 
 จําแนกตามคุณภาพในการขับขี่  (Ride Quality) 

เล็กนอย  - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนเล็กนอย ความเร็วยังไมถูกลดลงเพื่อ 
                         ความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่  และ/หรือ  การ 
                         ปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะสะดุดเล็กนอย มี 
                         ความรูสึกนั่งไมสบายเล็กนอย 
ปานกลาง  - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนปานกลาง  ความเร็วถูกลดลงเพื่อความ 
                         ปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่  และ/หรือ  การปูดนูน 
                         หรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะสะดุดปานกลาง มี 
                         ความรูสึกนั่งไมสบายปานกลาง 
สูง  - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนรุนแรง  ความเร็วถูกลดลงอยางมาก 
                         เพ่ือความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การ 
                         ปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะสะดุดตัวรุนแรง  
                         เปนผลใหรูสึกนั่งไมสบายเปนอยางมาก และ/หรือ ไมมีความ 
                         ปลอดภัย และ/หรืออาจทําใหยานพาหนะเกิดความเสียหายได 

 

คุณภาพในการขับขี่สามารถตรวจสอบไดโดยใชรถยนตทั่วไปเปนยานพาหนะ ขับผานดวย 
ความเร็วปรกติอยางสม่ําเสมอโดยปลอดภัย  หากเปนชวงใกลไฟสัญญาณ  ใหชะลอความเร็วเม่ือ 
เขาเขตไฟสัญญาณโดยปลอดภัย 
 
การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพ้ืนที่ครอบคลุมพ้ืนที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร  พรอม 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง                                              
 ปานกลาง - ไมตองซอมบํารุง  ขุดซอม    
 สูง  - ขุดซอม  กอสรางใหม 
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ภาพประกอบ 25  การทรุดตัวขุดฝงสาธารณูปโภค (Utility Cut Depression)    
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2550).คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง 
 (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง,สํานักบริหารบํารุงทาง) 
 
      1.1.3. รอยตําหนิบนผวิทาง (Surface Defects) ซึ่งแบงออก ตามลักษณะ 
แตกตางกันดังนี้ คือ 
   - ผิวมวลรวมถูกขัดสีสึกหรอเปนมัน (Polished Aggregate)  
   - ผิวหนาเยิ้ม (Bleeding) 
   - ผิวหลุดรอน (Raveling) 
   - หลุมบอ (Pot Hole) 
   - รอยปะซอม (Patching) 

 ลักษณะรอยตาํหนิที่เกิดขึ้น บนผิวทาง ซึง่พบไดบอยและมีระดับความเสียหายปานกลาง
ถึงคอนขางรุนแรง ไดแสดงไวเปนตัวอยาง ดังภาพประกอบ 26 – 30 

 
1.1.3.1 ผิวมวลรวมถูกขัดสีสึกหรอเปนมัน (Polished Aggregate) คือ

ผิวทางที่มีลักษณะเปนผิวมวลรวมที่สึกหรอและราบเรียบเปนมัน เกิดจากการขัดสีของลอยางพาหนะ
ที่วิ่งผานซ้ําๆกัน มีการใชวัสดุมวลรวมของผิวทางที่มีความคงทนตอการขัดสี (Polished Stone 
Value) คอนขางต่ํา 
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ระดับความรุนแรง : 
ไมมีการกําหนดระดับความรุนแรง  แตอยางไรก็ตามระดับความฝดของผิวทางจะเปนตัว

แปรสําคัญตัวหนึ่ง  ที่สามารถตรวจสอบได โดยวิธีการทดสอบความฝด (Skid Resistance Test) 
 

การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพ้ืนที่ครอบคลุมพ้ืนที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร  พรอม 
ระบุระดับความรุนแรง 
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 ไมตองซอมบํารุง  ฉาบผิว 
  
  

 
 

ภาพประกอบ 26 ผิวมวลรวมถูกขัดสีสึกหรอเปนมัน (Polished Aggregate) 
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
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1.1.3.2 การเยิ้ม (Bleeding) มีลักษณะเปน ฟลมบางๆ ของยาง
แอสฟลตเกิดขึ้นบนผิวทางปรากฏเปนลักษณะแวววาวเปนมันและเหนียวหนึบ มีสาเหตุเน่ืองจากมี
ปริมาณของยางแอสฟลตคอนกรีตมากเกินไป หรือเพราะสวนผสมที่มีปริมาณชองวางอากาศ (Air 
Void)  ต่ํา  เม่ืออากาศรอนยางแอสฟลตจะเย้ิมออกมาบนพื้นผิวทาง  แมอุณหภูมิจะลดลงการเยิ้มก็
จะไมยอยกลับ แตจะสะสมอยูบนผิวทาง 

 

ระดับความรุนแรง : 
 เล็กนอย  - การเยิ้มเกิดขึ้นเล็กนอย ยางแอสฟลตจะไมติดรองเทาหรือลอรถ 

ปานกลาง  - การเยิ้มเกิดแผขยายตัวปานกลาง ยางแอสฟลตจะไมติดรองเทา 
                         หรือลอรถ  โดยเกิดขึ้นประมาณ  1-2  สัปดาห ตอป 
สูง  - การเยิ้มเกิดแผขยายมาก  ยางแอสฟลตจะติดรองเทาและลอรถ      

  โดยเกิดขึ้นประมาณหลายสัปดาห ตอป 
การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพ้ืนที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร  พรอม
ระบุระดับความรุนแรง 
 

ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง                                              
 ปานกลาง - ใชทรายหรือวัสดุมวลรวมรอนสาดแลวบดทับ 
 สูง  - ใชทรายหรือวัสดุมวลรวมรอนสาดแลวบดทับ 
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ภาพประกอบ 27 ผิวหนาเยิม้ (Bleeding) 
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 

1.1.3.3  ผิวหลุดรอน (Raveling) คือลักษณะผิวทางที่ขรุขระคลาย
หนาขาวตัง มีสาเหตุเกิดจากยางแอสฟลตซึ่งทําหนาที่เชื่อมประสาน เร่ิมแข็งตัวตามอายุการใชงาน
สูญเสียแรงยึดเกาะ  ทําใหมวลรวมหลุดรอนออกไป หรือเกิดจากขั้นตอนการกอสราง เน่ืองจากการ
บดอัดไมเพียงพอ การปูผิวทางที่บางในระหวางอากาศเย็น การใชวัสดุมวลรวมสกปรกหรือไมยึด
เกาะ การใชยางแอสฟลตนอยเกินไป หรือการใหความรอนในการผสมสูงเกินไป (Overheat)  
การหลุดลอนนี้อาจเกิดจากการใชยานพาหนะบางชนิดวิ่งผาน เชน ลอตีนตะขาบ และสาเหตุอีก
ประการหนึ่งคือ  การมีน้ํามันหกลงบนพื้นผิวทางทําใหผิวทางดานบนออนตัวและวัสดุมวลรวม 
หลุดลอนได 
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ระดับความรุนแรง : 
เล็กนอย - วัสดุมวลรวม หรือยางแอสฟลต เริ่มหลุดรอน บางพื้นที่เปนหลุม     

   ขรุขระเล็กๆ(Pit) แตยังมิไดขยายตัวเพ่ิมขึ้น ในกรณีของนํ้ามันหก   
   ลงบนผิวทาง จะเห็นรอยคราบน้ํามัน แตผิวทางยังแข็งแรงอยู ไม 
   สามารถใชเหรียญกดลงบนผวิทางได  

ปานกลาง  - วัสดุมวลรวม หรือยางแอสฟลต หลุดรอน เปนผิวหยาบปานกลาง  
   และเปนหลุมขรุขระพอประมาณ ในกรณีของน้ํามันหกลงบนผิวทาง   
   จะทําใหผิวทางดานบนออนตัว สามารถใชเหรียญกดลงบนผิวทาง  
   ได 

สูง  - วัสดุมวลรวม หรือยางแอสฟลต มีการหลุดรอนอยางรุนแรงผิว 
   หยาบมาก และเปนหลุมขรุขระมาก หากเกิดเปนหลุมขนาดใหญ 
   กวา  100  มิลลิเมตร  และลึกมากกวา 12 มิลลิเมตร จะนับเปน 
   ความเสียหายของ “หลุมบอ” ในกรณีของนํ้ามันหกลงบนผิวทาง จะ 
   ทําใหยางแอสฟลตและมวลรวม เกิดการสูญเสีย เสียหาย และหลุด 
   ออก 

 
การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพ้ืนที่ครอบคลุมพ้ืนที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร  พรอม
ระบุระดับความรุนแรง 
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  ฉาบผิว                            
 ปานกลาง - ฉาบผิว  เสริมผิว 
 สูง  - เสริมผิว  เซอรเฟสรีไซคลิ่ง 
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ภาพประกอบ 28 ผิวหลุดรอน (Raveling) 
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 

1.1.3.4 หลุมบอ (Pot Hole) คือผิวทางที่มีลักษณะเปนแองหรือถวย  
มีหลายขนาด ขนาดเล็กใหญตางกัน โดยทั่วไปมีขอบคมละเปนแนวตรงบริเวณปากหลุม หลุมบอ
เปนความเสียหายที่เกิดจากรอยแตกหนังจระเข การบวมตัว ผิวหลุดรอน รอยปะซอมที่ไมได
คุณภาพ ชิ้นสวนที่ไมยึดเกาะเหลานี้จะหลุดออกไปตามแรงกระทําของลอรถวัสดุชั้นทางที่อยูใตลงไป
ก็จะหลุดออกตามไปดวยเกิดเปนหลุมบอที่มีความลึกมากขึ้น 

 

ระดับความรุนแรง : 
 ใหกระทําการวัดหาคาเฉลี่ยของเสนผาศูนยกลาง และความลึกของหลุมบอ แลวนํามา
พิจารณารวมกันเพ่ือกําหนดระดับความรุนแรงของหลุมบอ ตามตารางตอไปน้ี 
 
 
 
  
 
 
 
 
 

 
ความลึกของหลุมบอ 

คาเฉลี่ยของเสนผานศูนยกลาง (มม.) 

ระหวาง 
100-200  มม. 

ระหวาง 
200-450  มม. 

ระหวาง 
450 มม.ขึ้นไป 

ระหวาง  12-25  มม. เล็กนอย เล็กนอย ปานกลาง 

ระหวาง  25-50  มม. ปานกลาง ปานกลาง สูง 

มากกวา  50  มม. ปานกลาง สูง สูง 
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การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณนับเปนจํานวนหลุม  และวัดเปนพ้ืนที่ครอบคลุมความเสียหายในแตละหลุม
หนวยเปนตารางเมตร พรอมระบุระดับความรุนแรง 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  ปะซอม                       
 ปานกลาง - ปะซอม  ขุดซอม 
 สูง  - ขุดซอม 
 

 
              
               ภาพประกอบ 29 หลุมบอ (Pot Hole)  

 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 

1.1.3.5  รอยปะซอม (Patching) เปนรอยที่เกิดจากการขุดซอมผิว
จราจรเดิมที่เกิดความเสียหาย โดยการเสริมดวยวัสดุใหม หรือรื้อวัสดุเดิมออก แลวแทนที่ดวยวัสดุ
ใหม อยางไรก็ตามรอยปะซอมหรือบริเวณใกลเคียงนี้ มีคุณภาพการใชงานไมดีเทาผิวจราจรเดิม จึง
ถือวาเปนความเสียหายอยางหนึ่ง 
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ระดับความรุนแรง : 
เล็กนอย  -  รอยปะซอมยังมีสภาพดี และใชงานได 
ปานกลาง  -  รอยปะซอมเสื่อมสภาพ หรือชํารุดทรุดโทรม  และมีผลกระทบตอ  
                          คุณภาพการใชงานบางสวน  หรือมีความเสียหายอ่ืนๆในระดับ 
                          เล็กนอยถึงปานกลาง 
สูง  -  รอยปะซอมเสื่อมสภาพ หรือชํารุดทรุดโทรม และมีผลกระทบตอ    

   คุณภาพการใชงานเปนอยางมาก หรือมีความเสียหายอื่นๆใน  
   ระดับสงู  จําเปนตองรื้อซอมแซมใหม 

 

การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณนับเปนจํานวนรอยปะ และวัดเปนพ้ืนที่ครอบคลุมความเสียหายที่เกิดขึ้น 
หนวยเปนตารางเมตร  พรอมระบุระดับความรุนแรง 
 

ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง                             
 ปานกลาง - ไมตองซอมบํารุง  อุดรอยแตก  ขุดซอม 
 สูง  - อุดรอยแตก  ขุดซอม 

 

 
                                   

ภาพประกอบ 30 รอยปะซอม (Patching) 
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
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 1.1.4. ความเสียหายอื่นๆ (Miscellaneous Distress) ซึ่งแบงออก ตาม
ลักษณะ แตกตางกันดังนี้ คือ 
   - ความเสียหายตามขอบ (Edge Deterioration) 
    - การทรุดตัวตางระดับของไหลทาง (Lane to Shoulder Drop off)  
 ลักษณะความเสียหายอื่นๆที่เกิดขึ้น บนผิวทางและไหลทาง ไดแสดงไวเปนตัวอยาง ดัง
ภาพประกอบ 31 – 32 

 

1.1.4.1 ความเสียหายตามขอบ (Edge Deterioration) มีลักษณะเปน
การแตกหรือการบิ่นที่เกิดบริเวณขอบผิวทาง หรือบริเวณรอยตอของผิวทางและไหลทางที่มีความ
แข็งแรงโครงสรางทางนอยกวาบริเวณผิวทาง ซึ่งการบิ่นหรือแตกเกิดจากการที่ลอรถวิ่งผานทําให
เกิดแรงกระแทกขอบผิวทางจนบิ่นหรือแตก 
 

ระดับความรุนแรง : 
เล็กนอย  - ความตางระดับของผิวทางและไหลทางระหวาง 6 ถึง 12 มิลลิเมตร 
ปานกลาง  - ความตางระดับของผิวทางและไหลทางระหวาง 12 ถึง 25 มิลลิเมตร 
สูง  - ความตางระดับของผิวทางและไหลทางมากกวา 25 มิลลิเมตร 

การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพ้ืนที่ครอบคลุมความเสียหายที่เกิดขึ้น หนวยเปนตารางเมตร  
พรอมระบุระดับความรุนแรง 
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง   ปะซอม                          
 ปานกลาง - ปะซอม 
 สูง  - ปะซอม 
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ภาพประกอบ 31 ความเสียหายตามขอบ (Edge Deterioration) 
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 

1.1.4.2 การทรุดตัวตางระดับของไหลทาง (Lane to Shoulder Drop 
off) มีลักษณะเปนการแตกตางของระดับขอบผิวทางและไหลทาง สาเหตุจากการทรุดตัวของไหล
ทางเนื่องจากมีการบดอัดโครงสรางทางใตไหลทางไมดี วัสดุชั้นใตไหลทางไมแข็งแรง การระบายน้ํา
ที่ผิวทางไมดี เกิดน้ําขังและซึมลงไปทําลายชั้นโครงสรางใตไหลทาง และสาเหตุเน่ืองจากการสึก
กรอน จากการจราจร 
ระดับความรุนแรง : 

เล็กนอย  - ความตางระดับของผิวทางและไหลทางระหวาง 6 ถึง 12 มิลลิเมตร 
ปานกลาง  - ความตางระดับของผิวทางและไหลทางระหวาง 12 ถึง 25 มิลลิเมตร 
สูง  - ความตางระดับของผิวทางและไหลทางมากกวา 25 มิลลิเมตร 
 

การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพ้ืนที่ครอบคลุมความเสียหายที่เกิดขึ้น หนวยเปนตารางเมตร  
พรอมระบุระดับความรุนแรง 
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ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง                            
 ปานกลาง - ปรับระดับเสริมไหลทาง 
 สูง  - ปรับระดับเสริมไหลทาง 

 
 

 
 

ภาพประกอบ 32 การทรุดตัวตางระดับของไหลทาง (Lane to Shoulder Drop) 
 

ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนใน 
ประเทศไทย (สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง) 
 
  1.2 การวัดปริมาณและระดับความเสียหาย 
                  การตรวจสอบและการวัดปริมาณความเสียหายใชวิธีประเมินดวยสายตา ตามคํา
จํากัดความของความเสียหายแตละชนิด รวมกับเครื่องมือวัดอยางงาย เชน เทปวัดระยะทาง ลอวัด
ระยะ ไมบรรทัดยาว(Straight Edge) 2.00 – 3.50 เมตร ลิ่มวัดความลึก เปนตน โดยใหมี
รายละเอียดครอบคลุม ดังนี้ 
          1. ความยาว (เมตร) 
         2. ความกวาง (เมตร) 
         3. ความลึก (เมตร) 
           4. พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 
         5. ปริมาตร (ลูกบาศกเมตร) 
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          6. เปอรเซ็นตของพื้นที่ความเสียหายตอพ้ืนที่ที่สํารวจ 
          7. ปริมาณเปรียบเทียบ เชน นอย ปานกลาง มาก 
           8. วัดเปนจํานวน จุด แหง ที่เสียหาย 

 

 

 
 

      ภาพประกอบ 33 ชุดเครื่องมือสํารวจพื้นฐาน 
 
ในการวัดระดับความเสียหาย วัดตามปริมาณความเสียหายที่เกิดขึ้น เปนลําดับ คือ 
 1. เล็กนอย (Low) 
           2. ปานกลาง (medium) 
  3. สูงมาก (High) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

55 

ตามลักษณะและประเภทของความเสียหายนั้นๆ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพประกอบ 34 การใชเครื่องมือวัดระยะการทรุดตวัของผิวทาง 

 

 ที่มา: กรมทางหลวงชนบท.(2551).โครงการศึกษาและจดัทําระบบบรหิารงานซอมบํารุง
ทางหลวงทองถิ่น 
 

 
 

ภาพประกอบ 35 การใชเครื่องมือวัดระยะการทรุดตวัของผิวทาง 
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              1.3 การจัดเก็บขอมูลสภาพความเสียหายดวยกลองบันทึกภาพ 
          ทําการแบงระยะพ้ืนที่ของทางเปนชวงๆตอเนื่องกัน ตามที่กลองบันทึกภาพสามารถ
ถายภาพเก็บรายละเอียดของผิวทางไดหมดซึ่งไมควรเกินกวาที่ระยะทุก 25 - 200 เมตร และควรใช
กลองดิจิตอลในการบันทึกภาพที่มีความละเอียดสูง  บันทึกหมายเลขลําดับภาพที่ถายในแตละชวง
ลงในตารางใหตรงกับระยะชวงในสายทาง เชน ภาพที่ A-001 อยูในทางชวง กม.0+000 – กม.
0+025 LT. ภาพที่ A-002 อยูในทางชวง กม.0+025 – กม.0+050 LT. เปนตนตอเน่ืองกันไปตั้งแต
จุดเริ่มตนกระทั่งสิ้นสุดเสนทางชวงที่ตรวจสอบ เพ่ือสามารถใชเปนขอมูลสําหรับการนํามาพิจารณา
เปรียบเทียบ การประเมินสภาพความเสียหายในภายหลังได 
 

  1.4 การปรับปรุงคาระดับการประเมินของ FHWA มาใชกับผิวทาง 
        ปรับคาระดับการประเมินของ FHWA จากเดิม ซึ่งใชกับโครงสรางสะพาน มาใชกับ
สภาพความเสียหายของผิวทางแอสฟลท ในการตรวจสอบประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง
ไดดัง ตาราง 2 

 

ตาราง 2 คาระดับการประเมินสําหรับผิวทางแอสฟลท 
 

CONDITION 
RATING 

สภาพของโครงสราง 

10 สภาพดีที่สุด กอสรางแลวเสร็จใหมยังไมใชงาน ความเสียหาย 0 % 
9 สภาพดีเย่ียม เหมือนเพ่ิงกอสรางเสร็จใหม มีความเสียหาย 1-2 % ของพ้ืนที่ 
8 สภาพดีมาก มีความเสียหายนอยมาก ชวง 3-5 % ของพ้ืนที่ไมจําเปนตองบันทึก 
7 สภาพดี มีความเสียหายที่สังเกตไดเพียงเล็กนอย ชวง 6-10 % ของพ้ืนที่ 
6 สภาพที่นาพอใจ มีความเสียหายนอย ชวง 11-15 % ของพ้ืนที่ 
5 สภาพปานกลาง มีความเสียหาย 16-20 % ของพ้ืนที่ 
4 สภาพแย มีความเสียหาย 21-40 % ของพ้ืนที่ ตองทําการซอมแซมเฉพาะที่ จึงจะใชงานได

ตามปกติ 
3 สภาพเสียหายอยางรุนแรง มีความเสียหายมาก ชวง 41-60 % ของพ้ืนที่ ในบริเวณจุดที่ตอง

รับน้ําหนัก ตองทําการซอมแซมโดยดวน 

2 สภาพวิกฤต เกิดความเสียหายอยางรุนแรงมาก ชวง 61-80 % ของพ้ืนที่ จนใชงานไมได 
ตองปดการใชงานเฉพาะที่ และซอมแซมโดยดวน 

1 สภาพใกลวิบัต ิเกิดความวิบัติเปนบริเวณกวาง ชวง 81-98 % ของพ้ืนที่ จนตองหยุดใชงาน 
และออกแบบซอมแซมใหมโดยทันที 

0 สภาพวิบัติ เกิดความเสียหายรุนแรงเต็มพ้ืนที่ชวง 99-100 % จนไมสามารถใชงานได ตอง
รื้อออก แลวกอสรางใหม 
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2. การวิเคราะหนําคา IRI มาใชในการประเมินสภาพ 

  คาดัชนีความเรียบสากลของพื้นผิวทาง หรือ IRI ในทางหลวงที่ดําเนินการ สามารถใชงาน
ไดโดยการนําขอมูลที่ไดจากการสํารวจของหนวยงานสวนกลาง ที่มาทําการสํารวจเสนทางใหกับ
แขวงการทาง ในแตละป คา IRI ที่ไดมาจะนําไปวิเคราะหรวมกับขอมูลสภาพความเสียหายดวย
สายตา 
  2.1 ปรับปรุงคา IRI เปนคาระดับคะแนนสําหรับการประเมินผิวทาง 
        เน่ืองจากสภาพความเรียบของผิวทางมีความสําคัญไมนอย ในการสงผลกระทบ ทํา
ใหยานพาหนะไดรับความสั้นสะเทือนในขณะที่ใชงานอยูบนทางหลวง และนับเปนผลกระทบโดยตรง
จึงพิจารณานําคา IRI ที่ กรมทางหลวง จัดระดับสภาพความเรียบของถนนไว (ตาราง 3) มา
ปรับปรุงเปนคาระดับคะแนน สําหรับนําไปประเมินรวมกับ คาระดับการประเมิน (Condition Rating) 
ท่ีไดจากการสํารวจลักษณะและปริมาณความเสียหายดวยวิธี Visual Inspection ในลําดับตอไป 
ทั้งนี้ คา IRI ที่ปรับปรุงแลวไดแสดงใน ตาราง 4 
 
ตาราง 3 คา IRI กับสภาพความเรียบของถนน 
 

IRI (ม./กม.) สภาพความเรยีบ 
0.5 – 2.5 ดีมาก 
2.5 – 3.5 ดี 
3.5 – 6.0 พอใช 

> 6.0 เลว/แย/ควรปรับปรุง 

 
ที่มา: กรมทางหลวง.(2549).โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนในประเทศ

ไทย (สํานักวจัิยและพัฒนางานทาง) 
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ตาราง 4 คาระดับคะแนน IRI ของผิวทางแอสฟลต 
 

คาระดับคะแนน คา IRI (ม. /กม.)    
10 < 2.00 
9 2.00 – 2.50 
8 2.51 – 3.00 
7 3.01 – 3.50 
6 3.51 – 4.00 
5 4.01 – 4.50 
4 4.51 – 5.00 
3 5.01 – 5.50 
2 5.51 – 6.00 
1 6.01 – 6.50 
0 > 6.50 

 
 

3. การวิเคราะหสรางตารางบันทึกขอมูล 
 แบบที่ใชสําหรับเปนตารางบันทึกขอมูลสภาพความเสียหาย เปนแบบฟอรมที่เคยมีใชอยู
แลวในการตรวจประเมินดวยสายตา ของกรมทางหลวง ที่ใชงานผานมา แตมีการเพิ่มชองขอมูล คา
ระดับการประเมิน(Condition Rating) ของผิวทางแอสฟลต, คา IRI และชองขอมูลของการ
บันทึกภาพ ข้ึนมาเทานั้น แบบสําหรับบันทึกขอมูลสภาพความเสียหาย นี้สามารถปรับปรุงพัฒนา
เพ่ิมเติมไดอีก หรือสรางไวใชในเครื่องคอมพิวเตอรแบบพกพา หากตองการความละเอียดที่มากขึ้น
ได แบบตารางบันทึกขอมูลขอมูลสภาพความเสียหาย แสดงใน ภาพประกอบ 36 
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ภาพประกอบ 36 แบบตารางบันทึกขอมูลสภาพความเสียหาย 
  

4. การรวบรวมขอมูลจากประวัติลักษณะสายทาง(Road Inventory Data) 
  เปนการรวบรวมขอมูลพ้ืนฐาน ที่เกี่ยวของกับลักษณะของสายทาง ไดแก ความกวางของ
ผิวจราจร  ประเภทผิวทาง ความยาวของสายทาง เขตทาง สถานที่สําคัญในสายทาง ปริมาณ
การจราจร เปนตน นอกจาก นี้ ยังมีการเก็บขอมูลประวัติของสายทาง เชน  ประวัติการถูกน้ําทวม
ขัง ประวัติการไดรับการกอสรางปรับปรุงซอมแซมครั้งลาสุด ดวย  เปนตน  ขอมูลลักษณะสายทางนี้
จะมีเก็บเปนขอมูลทางสถิติอยูแลว ที่หนวยงานสถิติของแขวงการทาง ขอมูลน้ีจะนําไปใชเพ่ือ
ประกอบการพิจารณาเปน แนวทางในจัดลําดับความสําคัญเรงดวน  การวางแผนบํารุงรักษาและจัด
งบประมาณดาํเนินการที่เหมาะสมตอไป 



บทที่  4 

ผลการวิจัย 
 

 จากการดําเนินการวิจัย ในบทที่ผานมา ทําใหไดเครื่องมือตรวจประเมินซ่ึงเปนเครื่องมือใน
การหาคาระดับความเสียหายและคาลําดับความสําคัญจําเปนเรงดวน ในการซอมแซมบํารุงรักษา
ทางหลวง โดยใชขอมูลที่จะนํามาวิเคราะหรวมกัน ประกอบดวย 
  1. คาระดับการประเมิน(Condition Rating) ของผิวทางแอสฟลท 
  2. คาระดับคะแนน IRI ของผิวทางแอสฟลท 
 

1. การรวบรวมและประเมินผล 
 ในการนําผลขอมูลของเครื่องมือประกอบ ที่ไดมาทั้ง 2 รูปแบบ มาวิเคราะหใชรวมกันใน
งานวิจัยนี้ มิไดนําคาดัชนีทางดานสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดลอม มาคิดรวมดวย เน่ืองจากการ
ซอมบํารุงรักษาที่จะดําเนินการตอไป เม่ือทราบผลจากการตรวจประเมินดวยเครื่องมือน้ี จะเปนการ
ซอมบํารุงรักษาผิวทางที่ชํารุดเสียหายเบื้องตนในระดับที่ไมรุนแรง เปรียบเหมือนการปฐมพยาบาล
ในเบื้องตน โดยหนวยงานหมวดการทาง ในของสวนทางหลวงที่ตรวจพบวามีระดับความเสียหายสูง
กวาความสามารถในการซอมบํารุงของหมวดการทาง ก็จําเปนอยูแลวที่จะตองทําการรวบรวมขอมูล
เบื้องตนนําสงรายงานใหหนวยงานสวนกลาง จัดเครื่องมือที่มีความทันสมัยและแมนยํากวามาทํา
การตรวจวิเคราะหในเชิงลึกอยางละเอียดตอไป  ซึ่งจําเปนจะตองคํานึงถึงความเหมาะสมทางดาน
อ่ืนๆดวย   
 
  1.1 ผลคาระดับการประเมินผิวทางแอสฟลท 
        เม่ือไดสํารวจลักษณะและปริมาณความเสียหาย ดวยวิธี Visual Inspection ของผิว 
ทางหลวง ในชวงที่กําหนดไว และไดบันทึกผลลงในแบบสําหรับบันทึกขอมูล (ภาพประกอบ 36) 
ตามประเภทของความเสียหาย โดยพิจารณาประเมินเปรียบเทียบจากระดับความเสียหาย มาก  
ปานกลาง และนอย ใหผลที่ไดอยูในรูปของ คาระดับการประเมินสําหรับผิวทางแอสฟลท (ตาราง 2) 
โดย ถาปริมาณระดับความเสียหายมาก คาระดับการประเมินอยูที่ระหวาง  0 – 4 ถาระดับความ
เสียหายปานกลาง คาระดับการประเมินอยูที่ระหวาง  4 – 7 และระดับความเสียหายอยูในระดับนอย 
คาระดับการประเมินอยูที่ระหวาง  7 – 10   
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  1.2 ผลคาระดับคะแนน IRI ผิวทางแอสฟลท 
        เปนการนําผลขอมูลคาดัชนีความเรียบสากลของผิวทาง ที่มีอยูแลวจากผลการสํารวจ
ของหนวยสํารวจคา IRI ที่มาสํารวจใหประจําป ในทางหลวงแตละสาย มาปรับเทียบเปนคาระดับ
คะแนน ตามตาราง 4 คาที่นํามาใช จะเปนคาระดับคะแนนอยูในชวง 0 ถึง 10 เชนเดียวกัน  

 

      1.3 การนําขอมูลไปหาความสําคัญเรงดวนของงาน 
          โดยการนําผลคาระดับการประเมิน (Condition Rating)ผิวทางแอสฟลต และผลคา
ระดับคะแนน IRI ผิวทางแอสฟลท ที่ไดในแตละชวงของทางหลวงซึ่งดําเนินการ มาเปน
องคประกอบรวมกัน ในอันที่จะจัดลําดับความสําคัญเรงดวนในการบํารุงรักษาทางหลวง ตาม
น้ําหนักความสําคัญ ของตัวแปรทั้ง 2 ชนิด ซึ่งเม่ือพิจารณาถึงความสําคัญของตัวแปรดังกลาว  
จะพบวา ตัวแปรคาระดับการประเมิน จะมีน้ําหนักสูงกวา ตัวแปรคาระดับคะแนน IRI เน่ืองจาก
สภาพผิวของทางหลวงที่เกิดความชํารุดเสียหาย จะกอใหเกิดผลกระทบที่รุนแรง คอนขางมาก . 
แกยานพาหนะและผูใชทาง ทั้งดานความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน และดานความสะดวกสบาย
ในการเดินทาง เม่ือเทียบกับตัวแปรอ่ืน อีกทั้งยังทําใหอายุการบริการของทางลดลงไดรวดเร็วกวาจึง
พิจารณาความเหมาะสมโดยใหน้ําหนักความสําคัญของ คาระดับการประเมิน มีคาเทากับ 0.70  และ 
ใหคาระดับคะแนน IRI  มีน้ําหนักความสําคัญ ประมาณครึ่งหน่ึงของของคาระดับการประเมิน คือให
มีคาเทากับ  0.30  ซึ่งเม่ือนํามาคํานวณรวมกันเพื่อหาคาความเหมาะสม การจัดความสําคัญเรงดวน 
ในการวางแผนซอมแซมบํารุงรักษา จะไดเปนสมการ  ดังนี้ 
 

R    =   0.7 RC + 0.3 Ri                                                (1) 
 

                    เม่ือ กําหนดให    Ri    =    คาระดับคุณภาพของสภาพทาง (0 ≤ R ≤ 10) 
                                   RC   =    คาระดับการประเมิน (Condition Rating)     
                                                      ของทางผิวแอสฟลท ( ตาราง 3) 
                                 Ri    =    คาระดับคะแนน IRI (ตาราง 5) 
 
        ทั้งนี้ คาระดับคุณภาพของสภาพทาง (R) ที่มีคาต่ํา หมายถึง สภาพความเสียหาย
ของทางชวงน้ัน มีปริมาณมาก สมควรจัดทําแผนรายประมาณการเพื่อจัดงบประมาณมาดําเนินการ
บํารุงรักษา กอนเปนอันดับแรก สวนคาระดับคุณภาพของสภาพทาง ที่มีคาสูงกวา หมายถึงมีสภาพ
ของผิวทางที่ดีกวา สามารถจัดอันดับ การบํารุงรักษาในชวงคาบเวลาถัดออกไปไดตามลําดับ แตใน
กรณีที่มี คาระดับคุณภาพของสภาพทาง เทาหรือใกลเคียงกันหลายสาย ก็ใหนําขอมูล จาก Road 
Inventory Data เชน คาปริมาณจราจร อายุบริการ และความสําคัญของทาง ของทางหลวงชวงน้ันๆ 
มาพิจารณา ตอไปได 
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2. ผลจากการศึกษาทดลอง และการนําไปใชงาน 

   เม่ือไดแบบเครื่องมือดังกลาวมาแลว ไดนําไปดําเนินการทดลองใชกับการตรวจประเมิน
สภาพความเสียหายของทางหลวงแผนดินประเภทผิวทางลาดยาง ซึ่งอยูในพ้ืนที่ควบคุมของแขวง
การทางลพบุรีที่ 1 จํานวน 3 สายทางดวยกัน ไดแก 
    1. ทางหลวงหมายเลข 3196 ตอนกม.30+500 – บรรจบทางหลวงหมายเลข 205 
ชวงกม.31+000 – กม. 42+000 (เปนตอนๆ) 
    2. ทางหลวงหมายเลข 2089 ตอนตอเขตแขวงฯสระบุรี – ตอเขตแขวงฯลพบุรีที่ 2  
ชวง กม.30+000 – กม.33+000 
    3. ทางหลวงหมายเลข 3017 ตอนพัฒนานิคม – ตอเขตเทศบาลตําบลแกงเสือเตน 
ชวง กม. 41+000 – กม.44+000 

 

                 ทั้งนี้สภาพของทางหลวงขางตน ไดแสดงดังภาพประกอบ 37 – 41 

 

 
 
 

ภาพประกอบ 37 สภาพทางหลวงหมายเลข 3196 (กม.31+000 – กม.42+000) 
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ภาพประกอบ 38 สภาพทางหลวงหมายเลข 3196 (กม.31+000 – กม.42+000) 
 

 
 
 

ภาพประกอบ 39 สภาพทางหลวงหมายเลข 2089 (กม.30+000 – กม.33+000) 
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ภาพประกอบ 40 สภาพทางหลวงหมายเลข 2089 (กม.30+000 – กม.33+000) 
 
 

 
 
 

ภาพประกอบ 41 สภาพทางหลวงหมายเลข 3017 (กม.41+000 – กม.44+000) 
 

 ทางหลวงแผนดินทั้ง 3 สายนี้ เปนทางผิวแอสฟลทคอนกรีต มีอายุบริการหลังการกอสราง
หรือบูรณะครั้งลาสุด เกิน 5 ป ลักษณะผิวทาง 2 ชองจราจร แบงชองจราจรไปและกลับ กวางชองละ 
3.50 เมตร ไหลทางกวางขางละ 2.50 เมตร ในการดําเนินการทดลองนี้ ไดใหเจาหนาที่ประจําหมวด
การทาง ซึ่งมีหนาที่ควบคุมดูแลสายทางที่จะดําเนินการทดสอบ รวมทําการตรวจประเมิน โดยกอน
ออกทําการตรวจประเมินไดจัดใหมีการอบรมทําความเขาใจใหแกเจาหนาที่ดังกลาวถึงหลักการและ
แนวการปฏิบัติไวเปนการลวงหนา ทั้งน้ีผลการทดสอบตรวจประเมิน ของทางหลวงทั้ง 3 สาย ได
แสดงตาม ภาพประกอบที่ 42 – 44 ดังตอไปน้ี 
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ภาพประกอบ 42 ผลการตรวจประเมินสภาพทางหลวงหมายเลข 3196 
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 ผลที่ไดจากการทดลองในการตรวจประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงทั้ง 3 สาย 
ซึ่งบันทึกลงใน แบบประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางแอสฟลท แสดงใหเห็นถึงลักษณะของ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นในทางหลวงชวงนั้นๆเปนปริมาณมากนอย ตามตัวเลข ชวง 0 – 10 ของคา
ระดับการประเมิน (Condition Rating) นอกจากแสดงคาระดับความเสียหายตามลักษณะที่เกิดขึ้น
แลว ยังนําผลที่ไดมาหาคาเฉลี่ย คาระดับการประเมิน แยกเปนตามประเภทของความเสียหายและ
โดยภาพรวมของความเสียหายทั้งหมดไวอีกดวย และจากผลที่ไดจากการทดลองใชแบบการตรวจ
ประเมินนี้ สามารถนําขอมูลมาสรุปผลความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผิวทางแตละสาย เพ่ือวางแผนการ
ซอมแซมบํารุงรักษาและจัดลําดับความเรงดวนในการเสนอของบประมาณมาดําเนินการตอไป ทั้งน้ี
ไดทําการสรุปผลเปรียบเทียบโดยนําขอมูลทั้ง 3 สายทาง(จากภาพประกอบ 42 – 44) มาแสดงใน
ตาราง 5  ดังนี้  
 

ตาราง 5 สรุปผลการทดลองตรวจประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวง 
 

รายการ 
ทางหลวงหมายเลข 

3196 
ทางหลวงหมายเลข 

2089 
ทางหลวงหมายเลข 

3017 
ลักษณะความเสียหาย
ที่เกิด 

เกิดรอยแตกแบบหนัง
จระเข,เปนตารางและ
เลื่อนไถลเปนสวนใหญ
มีรองลอและหลุมบอ 
เกิดกระจายอยูทั่วไป 
ทั้งบริเวณผิวทางและ
ไหลทาง 

เกิดรอยแตกตามขอบ,
ตามแนวยาวและผิว
ทางหลุดลอน เกิดมาก
บริเวณไหลทาง มีการ
เสียรูปบางบนผิวทาง 
ลักษณะเปนแองและ
คลื่นลูกระนาด 

เกิดรอยแตกทั้งแบบ
ห นั ง จ ร ะ เ ข , แ บ บ
สะทอนและเปนตาราง
รวมทั้งเกิดรองลอ,คลื่น
ลูกระนาด เกิน 50 % 
ของพื้ นที่  มีผิ วทาง
หลุดลอนและขอบไหล
ทรุดตัวเกิดขึ้นทั่วไป 

ค า ดั ช นี คว าม เ รี ยบ
สากล (IRI) 

5.435 ม./กม. 
(สภาพยังพอใช) 

4.059 ม./กม. 
(สภาพยังพอใช) 

6.444 ม./กม. 
(สภาพแยตองปรับปรุง) 

คาระดับคะแนน  IRI 
(Ri) 

3.0 5.0 1.0 

คาระดับการประเมิน
เฉลี่ยของผิวทาง (Rc) 

4.9 5.5 4.5 

คาระดับคุณภาพของ
สภาพทาง  
(R) = (0.7Rc+ 0.3Ri) 

4 
สภาพแย : มีความเสีย  
หาย 21-40 % จะตอง
ซอมเฉพาะที่ จึงใชงาน
ไดตามปกต ิ

5 
สภาพปานกลาง : มี
ความเสียหายเพียง 
16-20 % ซอมแซม
เฉพาะที ่

3 
สภาพเสียหายรุนแรง : 
ความเสียหาย41-60 % 
ตองเรงดําเนินการ
ซอมแซมโดยดวน 
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 จากผลสรุปที่ไดตาม ตาราง 5 สามารถนํามาวิเคราะหเปรียบเทียบเพ่ือการวางแผน
ซอมแซมบํารุงรักษาและจัดลําดับความเรงดวนในการดําเนินการได โดยพิจารณาที่ คาระดับ
คุณภาพของสภาพทาง (R) ของทางหลวงทั้ง 3 สาย จะพบวาทางหลวงหมายเลข 3017 มีคาเทากับ 
3 ซึ่งเปนคาต่ําที่สุด มีสภาพความเสียหายที่รุนแรงกวา และความเสียหายที่เกิดขึ้น ครอบคลุมเกือบ
ทุกลักษณะ ทั้งบนผิวทางและไหลทาง จึงจําเปนตองดําเนินการซอมแซมเปนลําดับแรก ทั้งนี้การ
ซอมแซมเม่ือพิจารณาจากความเสียหายที่เกิดขึ้น มีความเกี่ยวของกันหลายลักษณะหลายประเภท 
จึงตองดําเนินการซอมแซมถึงชั้นโครงสรางทางดวย ทั้งนี้การจัดทําแผนรายประมาณการเพื่อขอ
งบประมาณมาดําเนินการ อาจตองจัดเปนแผนงานจางเหมาเน่ืองจากจําเปนตองใชเครื่องจักรกล
หนักมาดําเนินการ สําหรับทางหลวงหมายเลข 3196 มีคาระดับคุณภาพของสภาพทาง เทากับ 4 
สภาพผิวทางแย เสียหายมากกวาทางหลวงหมายเลข 2089 ซึ่งคาระดับคุณภาพของสภาพทาง 
เทากับ 5 มีสภาพความเสียเพียงปานกลาง จึงควรจัดลําดับความเรงดวนในการซอมแซมกับทาง
หลวงหมายเลข 3196 เปนลําดับถัดไป โดยการขุดซอมผิวทางและไหลทางในบริเวณพื้นที่เสียหาย
เปนชวงๆ สวนทางหลวงหมายเลข 2089 จัดเปนลําดับสุดทาย เพราะสามารถซอมแซมโดยการปะ
ซอมและเสริมผิวทาง,ไหลทาง เฉพาะจุดในพื้นที่ที่เสียหาย ซึ่งดําเนินการไดเองโดยหมวดการทางที่
รับผิดชอบเสนทางนั้นอยู  
 สรุปผลการทดลอง ที่ไดออกมาจากการศึกษาทดลองใชเครื่องมือแบบประเมินสภาพความ
เสียหายของผิวทางแอสฟลท ในทางหลวงแผนดิน 3 สายทางขางตน จะเห็นไดวาสามารถนํามาใช
พิจารณาเพื่อประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางและใชเปนขอมูลในการจัดลําดับความสําคัญ
เรงดวนในการซอมแซมไดตามที่ตั้งวัตถุประสงคไว 
  
  
  
  
  



 

บทที่  5 

สรุปผลการวิจัยและขอแนะนํา 
 

สรุปผลการวิจัย 
    เครื่องมือที่ไดวิเคราะหออกมาใชในการตรวจประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวง
แผนดินนี้ ไดนํารูปแบบของการใชงาน นําเสนอผูเชี่ยวชาญทางดานสายงานวิศวกรรมตรวจสอบใน
เบื้องตน เพ่ือรับคําแนะนําแกไขอยางตอเน่ืองตลอดมามีการพัฒนาเครื่องมือน้ีใหสามารถบันทึก
รายการ ขอมูลคาตางๆลงในแบบประเมิน ไดอยางชัดเจนและสามารถเขาใจไดงายยิ่งขึ้น และยัง
พัฒนารูปแบบการเก็บบันทึกขอมูล และการคํานวณ ใหเปนโปรแกรมสําเร็จรูปอยางงาย ใน
ระบบปฏิบัติการ Microsoft Office Excel 2007 เพ่ืองายในการเก็บขอมูล และประมวญผลตอไป ซึ่ง
ในชวงการนําไปทดลองใชจริงกับทางหลวงแผนดินผิวทางแอสฟลททั้ง 3 เสนทางที่ผานมา ได
ดําเนินการเก็บขอมูลเปนเพียงชวงยอยชวงหนึ่งของเสนทาง ไมไดดําเนินการตลอดทั้งสาย ดังน้ัน
ขอมูลจากประวัติสายทางจึงเปนขอมูลขอมูลเดียวทั้งหมด เชน ความกวางและจํานวนชองจราจร, 
คา IRI, คาปริมาณการจราจร, อายุบริการลาสุด เปนตน ซึ่งหากตองทําการตรวจประเมินตลอด
เสนทางทั้งสาย ก็จําเปนตองแยกเก็บขอมูลตรวจประเมินเปนชวงๆไปตามขอมูลสายทางที่มีการ
เปลี่ยนแปลงดวย ซึ่งถาหนวยงานหมวดการทางที่รับผิดชอบแตละพ้ืนที่ มีความพรอมในการจัดการ
เกี่ยวกับระบบการเก็บบันทึกขอมูล ก็สามารถพัฒนาระบบบันทึกขอมูลและการคํานวณของตนเอง
ใหสัมพันธเชื่อมตอกับขอมูลสายทางที่มีการเปลี่ยนแปลงอยูประจําได 
   จากผลการศึกษาวิจัย การปรับนําคาระดับการประเมิน (Condition Rating) และ คาดัชนี
ความเรียบสากลของพื้นผิวทาง (IRI) มาเปนเครื่องมืออยางงาย เพ่ือชวยในการประเมินสภาพความ
เสียหายของทางหลวงผิวทางแอสฟลท สําหรับงานบํารุงรักษาทางหลวงโดยหนวยงานระดับ หมวด
การทาง ของกรมทางหลวง ซึ่งเปนการแกไขปญหาเฉพาะหนา โดยการบริหารจัดการดวย
งบประมาณบํารุงปกติ  ในระยะที่ยังการขาดแคลนเครื่องมือสํารวจที่ทันสมัยมาชวยดําเนินการได
ครอบคลุมทั่วประเทศ เปนการตรวจสอบประเมินที่งาย ไมตองใชอุปกรณที่ยุงยากมากนัก แตผู
ตรวจสอบจะตองมีประสบการณ และทักษะในงานทางคอนขางมาก ซึ่งบุคลากรระดับหมวดการทาง 
มีความสามารถจะดําเนินการได โดยรับคําแนะนําเพิ่มเติมเพียงเล็กนอย ทั้งน้ีคาดวาเครื่องมือที่ได
จากการศึกษาวิจัยดังกลาว ยังสามารถพัฒนาปรับปรุง ใหมีความสามารถในการคํานวณปริมาณงาน
ที่จะตองทําการซอมแซมบาํรุงรักษา หรือคํานวณตนทุนคาดําเนินการในเบื้องตนไดในลําดับตอไป  
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     อยางไรก็ตามดังที่กลาวไวในวัตถุประสงคของการวิจัยแลววา ผูวิจัยมีจุดประสงคจะ
พัฒนาระบบประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงแผนดิน เพ่ือรองรับการปฏิบัติงานของ
หนวยงานระดับหมวดการทาง ซึ่งมีหนาที่ดูแลบํารุงรักษาทางในระดับปฏิบัติการเบื้องตน เพ่ือเปน
การทดแทนการขาดแคลนเครื่องมือเทคโนโลยีขั้นสูง ซึ่งยังเขามารองรับความตองการตามภารกิจใน
ขณะนี้ไดไมทั่วถึง ดังน้ันเครื่องมือน้ีจึงสามารถนําไปใชในหนวยงานทองถิ่นที่ยังไมมีเครื่องมือ
ตรวจสอบที่ทันสมัยใชงานไดอีกดวย 

 
 

ขอแนะนํา 
   การใชงานเครื่องมือตรวจประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงแผนดินน้ี ในสวน
ของการเก็บขอมูลในสนามยังจําเปน ตองใช บุคลากรดําเนินการ ที่มีประสบการณ ทางดานงาน
บํารุงทาง และผานการอบรมความรูทางดานการตรวจสอบลักษณะความเสียหายของผิวทางมาบาง 
เพ่ือใหมีมาตรฐานในการตรวจสอบในแนวทางเดียวกันทั่วทุกภูมิภาค ในการตรวจประเมินกับสาย
ทางที่มีปริมาณการจราจรสูง จะตองมีอุปกรณอํานวยความปลอดภัยในระหวางการปฏิบัติงานที่
ครบถวน รัดกุม เพ่ือปองกันอุบัติเหตุและมีความสะดวกในการปฏิบัติงาน สวนการเก็บบันทึกขอมูล
และการประมวญผลขอมูล อาจใชเจาหนาที่งานธุรการที่มีความสามารถทางดานการใชคอมพิวเตอร 
และผานการอบรมการใชเครื่องมือน้ี มาดําเนินการไดโดยแนะนําใหนําขอมูลตางๆที่มีความ
เกี่ยวของกันกับทุกเสนทางในความรับผิดชอบของหมวดการทางนั้นๆมารวมอยูในเคร่ืองบันทึก
ขอมูลและประมวญผลเครื่องเดียวกัน เพ่ือความถูกตองและรวดเร็วในการเชื่อมตอขอมูลระหวางกัน 
ทั้งน้ีการใชคา IRI ในการประเมินผล ควรใชขอมูลที่ ทันสมัยอยูตลอดเวลา การนําขอมูลเกามาทํา
การประเมิน อาจทําใหผลที่ออกมาไมเปนไปตามสภาพตามความเปนจริงได  
      ในการบันทึกขอมูลการตรวจประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางในสายทางที่
กําหนด อาจใชวิธีบันทึกลงในแบบฟอรมที่เปนเอกสารกอนแลวจึงนําขอมูลมาคํานวณภายหลัง หรือ
ใชวิธีบันทึกลงในแบบฟอรมที่เปนแผนงานในระบบปฏิบัติการ Microsoft Office Excel 2007 บน
เครื่องคอมพิวเตอรแบบพกพา (Notebook Computer) ไดโดยตรง ซึ่งผูวิจัยไดจัดทําแผนงานที่
สามารถเชื่อมโยงขอมูลที่เกี่ยวของและคํานวณผลไดพรอมกันไวแลว ซึ่งวิธีหลังน้ีจะใหความสะดวก
รวดเร็วและแมนยํากวา ทั้งนี้ไดแนะนําวิธีการใชงานและการคํานวณไวแลวในภาคผนวก 
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การใชงานแบบบันทึกขอมูลและการคาํนวณ 
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ภาพประกอบ 45 วิธีการใชงานแบบบันทกึขอมูลและการคํานวณ 
  
 การบันทึกขอมูลตางๆในแบบบันทึกขอมูลและการคํานวณ สามารถดําเนินการในแผนงาน 
“แบบประเมินสายทาง” ตามภาพประกอบ 45 ไดดังนี้ 
 
1.ขอมูลสายทาง     
 เปนขอมูลแสดงรายละเอียดของทางหลวงที่จะทําการตรวจประเมิน เชน หมายเลขทาง
หลวง, หมายเลขตอนควบคุม,  ชื่อตอน, ชวงตอน, คาIRI, คาปริมาณจราจร (AADT) เปนตน โดย
สามารถเชื่อมโยงขอมูลไดจากแผนงาน “ขอมูลสายทางแขวงลพบุรี 1” ตามภาพประกอบ 46 
 

 
 

ภาพประกอบ 46 แผนงาน ขอมูลสายทางแขวงฯลพบรุี 1 
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2.ชวง กม. ทีป่ระเมิน 
 เปนชวงระยะทางระหวางหลักกิโลเมตรของทางหลวง ที่จะทําการตรวจประเมิน  เชน ชวง 
กม.31+500 ถึง กม.32+500  การกําหนดชวง กม.ที่จะดําเนินการนี้ ตองพิจารณาตรวจสอบวา ทาง
ชวงนั้นๆ มีขอมูลทางกายภาพของทาง เชน ความกวางหรือจํานวนชองจราจร, คาIRI, คาAADT
เปนขอมูลเดียวกันตลอดชวงหรือไม ถามีขอมูลแตกตางกันควรแยกพิจารณาประเมินเปนชวงๆไป 
ตามขอมูลน้ันๆ 
 
3.ลักษณะความเสียหายที่เกิดบนผิวทาง 
 คือ ลักษณะความเสียหายแบบตางๆที่เกิดขึ้นบนผิวทางแอสฟลท ซึ่งใชเปนแนวทาง
สําหรับการตรวจประเมิน ระดับคุณภาพและความเสียหายของผิวทาง 
 
4.คาระดับการประเมินตามสภาพความเสียหาย 
 ขอมูลคาระดับการประเมิน ตามลักษณะสภาพความเสียหายที่เกิดขึ้นบนผิวทาง, ไหลทาง 
ของทางหลวงที่ไดทําการสํารวจ จะนํามาลงไวเปนขอมูลในแบบประเมิน ทั้งน้ีเกณฑการพิจารณาคา
ระดับการประเมิน ไดแสดงไวแลวตาม ตาราง 2 (ในบทที่ 3)   

 
5.คาระดับการประเมินตามประเภททีเ่กิด 
 เปนคาระดับการประเมินเฉลี่ย ที่เกิดจากลักษณะความเสียหายแบบตางๆของความ
เสียหายแตละประเภท เปนขอมูลเพ่ือไวใชเปรียบเทียบวาเกิดความเสียหายของผิวทางในประเภทใด
มากนอยกวากัน 
 
6.คาระดับการประเมินโดยรวม 
 เปนคาระดับการประเมินเฉลี่ย จากคาระดับการประเมินของทุกลักษณะความเสียหายที่
เกิดขึ้น คาที่ไดนี้ กําหนดใหเปน คา RC ของสมการ (1) (ในบทที่ 4)  
 
7.คาระดับคะแนนของคาIRI 
 เปนคาระดับคะแนน ที่ไดจากขอมูล คาดัชนีความเรียบสากล(IRI)  ของทางหลวงชวงที่ได 
ทําการตรวจประเมิน ทั้งนี้เกณฑการพิจารณาคาระดับคะแนนของคาIRI นี้ไดแสดงไวแลวตาม 
ตาราง 4 (ในบทที่3) คาที่ไดนี้ กําหนดใหเปน คา Ri ของสมการ (1) (ในบทที่ 4) และในแผนงาน 
แบบประเมินสายทางนี้ ไดใชสมการ คํานวณคา Ri โดยใชสมการ IF (ที่เซล F15) ดังนี้ คือ 
=IF(R3<=2,10,IF(R3<=2.5,9,IF(R3<=3,8,IF(R3<=3.5,7,IF(R3<=4,6,IF(R3<=4.5,5,IF(R3<=5,4, 
IF(R3<=5.5,3,IF(R3<=6,2,IF(R3<=6.5,1,0)))))))))) 
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8.คาระดับคุณภาพของทางที่ประเมินออกมาได 
 คาระดับคุณภาพของผิวทางนี้ คือคา R ในสมการ (1)  R = (0.7Rc+ 0.3Ri) คาที่ได ใช
เปนคาระดับการประเมินคุณภาพทั้งหมดของทางหลวงชวงที่ทําการตรวจประเมิน โดยยังใชเกณฑ
การพิจารณาคาระดับคะแนน ตามตาราง 2 มาทําการประเมินผล 
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ภาคผนวก ข 

คาดัชนีความเรียบสากล IRI 
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ภาพประกอบ 47 ตัวอยางขอมูลคา IRI พ้ืนที่แขวงการทางลพบุรีที่ 1 
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ภาคผนวก ค 

ลักษณะงานบํารุงรักษาทางหลวง ของกรมทางหลวง 
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งานบํารุงทางรักษาทางหลวง 
หมายถึง  งานที่จะตองตองดําเนินการในการดูแลรักษา ซอมแซมทางหลวง เพ่ือใหทาง

หลวงคงสภาพเหมือนตอนกอสรางเสร็จใหมๆ  นอกจากนี้รวมถึงกิจกรรมในการเสริมความแข็งแรง  
การยืดอายุบริการ  การติดตั้งและเสริมแตง  ในสิ่งที่ไมไดกอสรางไว เพ่ือใหทางหลวงมีสภาพ
สมบูรณยิ่งขึ้น มีความสะดวกและปลอดภัยแกผูใชเสนทาง ในบางลักษณะตองกระทําตอเน่ืองกัน
ตลอดป บางลักษณะตองกระทําตามชวงเวลา และบางลักษณะตองกระทําโดยฉับพลัน 

ดังนั้น  ในทางปฏิบัติ กรมทางหลวง จึงไดกําหนดงานบํารุงทางไว 9 ลักษณะ คอื 
 

 1.รหัส  0000  งานบริหาร – อํานวยการ (ADMINISTRATION)  
 2.รหัส  1000  งานบํารุงปกติ (ROUTINE MAINTENANCE)  
 3.รหัส  2000  งานบํารุงตามกําหนดเวลา (PERIODIC MAINTENANCE) 
 4.รหัส  3000  งานบํารุงพิเศษ  (SPCEIAL MAINTENANCE 
 5.รหัส  4000  งานบูรณะ (REHABILITATION) 
 6.รหัส  5000  งานปรับปรุง  (BETTERMENT) 
 7.รหัส  6000  งานแกไขและปองกัน  (REMEDY AND PREVENTION) 
 8.รหัส  7000  งานอํานวยความปลอดภยั (HIGHWAY SAFETY) 
 9.รหัส  8000  งานฉุกเฉิน  (EMERGENCIES) 
 สําหรับในงานวิจัยนี้ การตรวจประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงผิวแอสฟลท เปน
การตรวจประเมินเบื้องตนเพื่อการวางแผนบํารุงรักษาในระดับหนวยงานหมวดการทาง ซึ่งอยูในงาน
รหัส 1000 งานบํารุงปกติ ดังน้ันจึงไดแสดงรายละเอียดลักษณะงานบํารุงรักษาทางหลวง เฉพาะใน
สวนของงาน รหัส 1000  งานบํารุงปกติ (ROUTINE MAINTENANCE) ดังตอไปน้ี 
 
รหัสงาน 1000  งานบํารุงปกติ (ROUTINE MAINTENANCE)    
 หมายถึง  งานกํากับดูแล และซอมแซมบํารุงรักษา ทําความสะอาด เสริมแตงทางหลวง 
ซึ่งเปนกิจกรรมที่ตองทําเปนประจํา โดยมีปริมาณงานไมมากนัก ทั้งน้ีใหรวมถึงการแกไข ปรับปรุง 
เปลี่ยนแปลงหรือตอเติมไดบางตามความเหมาะสม เพ่ือใหทางหลวงคงสภาพใชงานไดดี สามารถ
อํานวยความสะดวกและความปลอดภัยแกผูใชทาง แบงยอยออกเปน 

 

 รหัสงาน 1100 งานบํารุงรักษาผิวทาง (Pavement Maintenance) 
 

  รหัสงาน 1111 งานอุดรอยแตก(Crack Filling) 
   หมายถึง งานอุด หรือ ปดรอยแตกบนผวิทางแอสฟลทที่มีลักษณะไม 
  ตอเนื่องกัน  
   - กรณีที่รอยแตกกวางนอยกวา 3 มม.ใหใชแอสฟลทเหลวอุดหรือปด  
     รอยแตกนั้น 
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   - กรณีที่รอยแตกกวางมากกวา 3 มม. 
    ถารอยแตกลกึไมมาก ใหใชแอสฟลทเหลวผสมทรายอุดจน 
     เต็มรอยแตกนั้น 
    ถารอยแตกลกึมาก ใหใชทรายหรือทรายผสมปูนซีเมนตหรือ
     ปูนขาว กรอกจนเกือบเต็มรอยแตก แลวใชแอสฟลทเหลวผสมทราย 
     อุดจนเต็มรอยแตกนั้น หรือจะดําเนินการซอมแซมตามกระบวนการ 
     หรือวิธีการที่เหมาะสม 
 
  รหัสงาน 1112 งานฉาบผิวทาง(Surface Sealing) 
   หมายถึง งานซอมผิวทางเดิมที่มีรอยแตกแบบตอเนื่อง ผิวลื่น ผวิหลดุ
  ลอน หรือเสื่อมสภาพ โดยที่ระดับผวิทางเดิมไมทรุดตัวเปนแอง หรือรองลอ ดวย
  วิธี Fog Seal, Sand Seal, Slurry Seal, Chip Seal เปนตน 
   ในกรณีผิวทางมียางเยิ้ม (Bleeding) ใหแกไขดวยวิธีสาดทราย หรือ 
  หินขณะรอน หรือเผายางที่เยิ้ม หรือขูดออก 
 
  รหัสงาน 1113 งานปรับระดับผิวทาง (Surface Leveling)  
   หมายถึง งานปรับแตงผิวทางเดิมที่ขรุขระ ทรุด หรือยุบตัวเปนแอง  
  หรือเปนรอง (Corrugation, Grade Depression, Rutting) โดยที่พ้ืนทาง หรือ 
  โครงสรางทางยังคงความแข็งแรง ใหไดระดับ เรียบ และกลมกลืนกับผิวทางเดิม 
  โดยทําการทายาง (Tack Coat) แลวปูทับดวยวัสดุผสมแอสฟลท (Cold Mix  
  หรือ Hot Mix) อาจฉาบผิวเพ่ือปองกันนํ้าซึมลงไปดวยถาเห็นสมควร หรือจะ 
  ดําเนินการซอมตามกระบวนการหรือวิธีการที่เหมาะสม 
 
  รหัสงาน 1114 งานปะซอมผิวทาง (Skin Patching)  
   หมายถึง งานซอมผิวทางที่แตกตอเนื่องกันแบบหนังจระเข ผิวหลุด 
  ลอน ผิวชํารุดเปนหลุมบอ ผิวที่ชํารุดเนื่องจากการเลื่อนตัว และผิวที่เสียหาย 
  เน่ืองจากอุบัติเหตุ ซึ่งความเสียหายเกิดเฉพาะผิวทาง ใหทําการซอมโดยขุด 
  รื้อผิวที่เสียหายออกเปนรูปสี่เหลี่ยม ทําความสะอาดแลวทายาง (Tack Coat) 
  ใหทั่ว ใชวัสดุผสมแอสฟลท (Cold Mix หรือ Hot Mix) ปะซอมทําผิวทางใหม 
  ใหไดระดับ เรยีบและกลมกลืนกับผวิทางเดิม อาจฉาบผิวเพ่ือปองกันนํ้าซึมลงไป
  ดวยถาเห็นสมควร หรือจะดําเนินการซอมตามกระบวนการ หรือวิธีการอื่นที่ 
  เหมาะสม 
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  รหัสงาน 1115 งานขุดซอมผิวทาง (Deep Patching)  
   หมายถึง งานซอมชั้นโครงสรางทางที่มีลักษณะความเสียหายปรากฏ 
  บนผิวทาง และความเสียหายนั้นเกิดถึงระดับชั้นคันทาง หรือชั้นพ้ืนทาง หรือ 
  ชั้นรองพื้นทาง ใหทําการซอมโดยขุดรื้อเอาวัสดุที่รวน หรือเสียหายออกจนถึง 
  ระดับชั้นที่เห็นวาจําเปน บดอัดกนหลุมใหแนนและเรียบเสมอกัน นําวัสดุที่ได    
  มาตรฐานลงแทน บดอัดแนน แลวทาํการ Prime Coat หรือทายาง (tack Coat) 
  แลวแตกรณี ทําผิวทางใหมตามสภาพผิวทางเดิม หรือดีกวา โดยรักษาระดับ 
  รอยตอใหเรียบและกลมกลืนกับผิวทางเดิม อาจฉาบผิวเพ่ือปองกันนํ้าซึมลงไป 
  ดวยถาเห็นสมควร หรือจะดําเนินการซอมตามกระบวนการ หรือวิธีการอื่นที่ 
  เหมาะสม 
 
  รหัสงาน 1116 งานปาดแตงผิวทางแอสฟลท (Surface Grinding)  
   หมายถึง งานปาด ตัด แตง ผิวทางชนิดแอสฟลทคอนกรีต ที่นูนเปน 
  สัน หรือเปนคลื่น เนื่องจากการเคลื่อนตัวเฉพาะชั้นผิวทาง อาจรวมถึงการปรับ    
  แตง ใหไดระดับและกลมกลืนกับผิวทางเดิม ดวยวัสดุผสมแอสฟลท (Cold Mix  
  หรือ Hot Mix) ก็ได 
 
  รหัสงาน 1117 งานทําความสะอาดผิวทาง (Surface Cleaning)  
     หมายถึง งานเก็บกวาดวัสดุ สิ่งปฏิกูล ฯลฯ บนผิวทาง ทั้งนี้ อาจรวม 
  ถึงการลางทําความสะอาดผิวทางดวยก็ได 
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