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บทคัดยอ 
บทความนี้นําเสนอ แนวทางการพัฒนาของระบบบริหารงานบํารุงทางของกรมทางหลวง ภายใตขอจํากัดดาน 

งบประมาณในแตละป โดยเริ่มศึกษาจาก วิธีการซอมบํารุงทางหลวง และลักษณะความเสียหายของทาง ที่นําไปสูการ 
ออกแบบระบบบริหารงานบํารุงทาง TPMS ในป พ.ศ. 2530 เปนระบบจัดเก็บขอมูลลักษณะทางและสภาพของทาง 
เพื่อนําไปใชในการเลือกวิธีการซอมบํารุงที่เหมาะสม ตอมาในป พ.ศ. 2534 กรมทางหลวงไดพัฒนาระบบ TPMS 
Budgeting Module เปนระบบที่คํานึงถึงผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรสูงสุด ตอมาในป พ.ศ. 2549 กรมทางหลวง 
ไดพัฒนาระบบ HDM­4 เปนระบบที่สามารถวางแผนงานบํารุงทางหลวง ระยะเวลา 1 ­5 ป และในอนาคต ป 
พ.ศ.2552 กรมทางหลวงจะทําการพัฒนาระบบ PMS เปนระบบที่สามารถจัดสรรงบประมาณตามลําดับความสําคัญและ 
คํานึงถึงความตองการของผูใชเสนทาง ชุมชน และการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม ภายใตขอจํากัดของงบประมาณ จาก 
การศึกษาพบวา การพัฒนาของระบบบริหารงานบํารุงทาง กอใหเกิดการใชจายงบประมาณที่มีประสิทธิภาพสูงสุดภายใต 
ขอจํากัดของวงเงินงบประมาณที่ไดรับในแตละป 
คําสําคัญ : TPMS, TPMS Budgeting Module, HDM­4, PMS 

Abstract 
This  paper  described  Development  of  Pavement  Management  System  for  DOH 

(Department of Highways) under budget constraint each year. The starting point studied Road 
Treatment Determination and Road Deterioration into the design of TPMS (Thailand Pavement 
Management System)  in  1 987 .  TPMS  is  the Data Storage  Systems  and  road  conditions  for 
optimistic choice of Pavement Maintenance System. TPMS Budgeting Module was launched in 
1991  to  consider  the method  for maximum estimating  the economic  rate of  returns. HDM­4 
(Highway Development and Management System­4) was launched in  2006  for short to  long­ 
term  (1 ­5  years)  forecasts  of  funding  requirements  for  specified  target  road  maintenance 
standards. In future, PMS (Pavement Management System) will be launched in 2009 for priority 
budget  allocation  in  road  maintenance  and  consideration  to  road  users,  urban  area  and  the 
National  Economic  and  Social  Development  under  budget  constraint.  From  the  study, 
Development  of  Pavement Management  System  for  DOH  is  an  effective  tool  to  the  data  of 
budget allocation in road maintenance under budget constraint. 
Key words : TPMS, TPMS Budgeting Module, HDM­4, PMS
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บทนํา 
ทางหลวงเปนปจจัยหนึ่งท่ีมีความสําคัญตอการดําเนินชีวิตของคนไทยในปจจุบัน และ เปน 

โครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) ดานขนสง และโลจิสติกส เพื่อเชื่อมโยง ระบบขนสงแบบครบวงจรสู 
ประเทศเพื่อนบาน และเปนผูนําศูนยกลางภูมิภาค ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 
10 (พ.ศ. 2550 ­ 2554) ยกตัวอยาง โครงการเชื่อมโยงเสนทางเศรษฐกิจแนวตะวันออกสูตะวันตก 
(East West Economic Corridor, EWEC) ซึ่งเชื่อมโยงประเทศลาว ท่ีชายแดนมุกดาหาร สูประเทศ 
พมา ท่ีชายแดนแมสอด ถือเปนชองทางการขนสงทางบกท่ีมีความสําคัญในแงการอํานวยความสะดวก 
และลดระยะเวลา­ลดตนทุนการขนสงสินคาทางการเกษตรของไทย สูตางประเทศ โดยกรมทางหลวง 
เปนหนวยงานหลักท่ีมีความสําคัญตอการพัฒนาโครงขายทางหลวงเพื่อการขนสงในประเทศ และ 
เชื่อมโยงระหวางประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบาน รวมระยะทางท้ังสิ้น 61,210 กิโลเมตร (กรมทาง 
หลวง, 2550) ในขณะท่ีงบประมาณท่ีไดรับในแตละปมีแนวโนมเพิ่มข้ึนเล็กนอย แตงบประมาณบํารุง 
ทางหลวง มีแนวโนมคงท่ี ซึ่งไมเพียงพอตอปริมาณงานบํารุงทางหลวงท้ังหมดท่ัวประเทศ ซึ่งมีความ 
จําเปนตองบํารุงทางหลวงเพื่อใหถนนไดมาตรฐาน สามารถใหบริการประชาชน ไดอยางสะดวก รวดเร็ว 
และปลอดภัย ดังนั้น ในป พ.ศ. 2530 กรมทางหลวงไดนําระบบบริหารบํารุงทาง TPMS (Thailand 

Pavement Management System) คือ ระบบท่ีใชในการตรวจสอบและวิเคราะหสภาพความเสียหายของ 
ผิวทางแอสฟลท (ทางลาดยาง) เพื่อประกอบการพิจารณาจัดทําแผนงานบํารุงทางของสํานักทางหลวง 
และแขวงการทาง  ระบบดังกลาวทําการสํารวจขอมูลโดยใชเจาหนาท่ีของหมวดการทางเก็บรวบรวม 
ขอมูลดวยเคร่ืองมือท่ีมีความละเอียดต่ํา เชน เทปวัดระยะ เหล็กปาด (Straight Edge) และใชสายตาใน 
การตรวจวัดความเสียหายของผิวทาง (Visual Inspection) สงผลใหขอมูลท่ีไดรับมีความคลาดเคลื่อน 
และไมเปนมาตรฐานเดียวกัน ทําใหการกําหนดวิธีการซอมบํารุงและการจัดทําแผนงานบํารุงทางไม 
สอดคลองกับสภาพความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจริง และระบบ TPMS ไมไดคํานึงถึงความเหมาะสมทางดาน 
เศรษฐกิจ ไดแก คาใชจายท้ังหมดท่ีเกิดข้ึนจากการเดินทาง(Total Transportation Cost) ดังนั้นในป 
พ.ศ.2534 กรมทางหลวงไดทําการปรับปรุงระบบ TPMS เพื่อวิเคราะหการตัดสินใจวางแผนงานซอม 
บํารุงทาง ท่ีพิจารณาผลตอบแทนเชิงเศรษฐศาสตรและเกณฑมาตรฐานงานซอมบํารุง(Maintenance 

Standard) เปนหลักสําคัญ และเรียกชื่อระบบ TPMS Budgeting Module ระบบดังกลาวเร่ิมนํามาใช 
ตั้งแต ป พ.ศ. 2537 เพื่อการวิเคราะหและจัดทําแผนงานบํารุงทางหลวงประจําป (ณัฐพล,2545) แต 
การบํารุงทางหลวงท่ีดีนั้น จําเปนตองวางแผนการจัดสรรงบประมาณ ระยะสั้น ทุกๆ 1 ป ระยะกลาง 
ทุกๆ 3 ป และระยะยาว ทุกๆ 5 ป ดังนั้นในป พ.ศ. 2549 กรมทางหลวงไดนําระบบบริหารบํารุงทาง 
HDM­4  (Highway Development  and Management System) คือ ระบบ ท่ีช วยในการจัดลํ าดับ 
ความสําคัญของแผนงานตามผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรหรือความคุมคาในการลงทุน (จุฬาลงกรณ 
มหาวิทยาลัย, 2550). โดยสามารถประยุกตใชกับงานบํารุงทางหลวง ไดตั้งแต ข้ันตอนการวางแผน 
(Planning) การกําหนดแผนงาน(Programming) การเตรียมการดําเนินงาน(Preparation) และ การ 
ปฏิบัติงาน(Operations) การนําระบบ HDM­4 มาใชในปจจุบันนั้น จําเปนตองคํานึงถึงองคประกอบอ่ืน 
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เพิ่มเติม เพื่อชวยในการตัดสินใจของผูบริหาร ไดแก ความตองการของประชาชนในพื้นท่ี การพัฒนา 
ทางหลวงเพื่อการทองเที่ยว การพัฒนาทางหลวงดานความม่ันคงและปลอดภัยของชาติ และ การพัฒนา 
ทางหลวงเพื่อการอนุรักษโบราณสถาน โบราณวัตถุ และเพื่อสิ่งแวดลอม และ สรางเคร่ืองมือเพื่อชวยใน 
การจัดลําดับความสําคัญของงานบํารุงทางหลวง (สมชาย และคณะ, 2551) คณะผูบริหารของกรมทาง 
หลวงไดเล็งเห็นถึงขอจํากัดในการนําระบบ HDM­4 มาใชงาน และในอนาคตอันใกล พ.ศ. 2552 กรม 
ทางหลวงมีแนวทางท่ีจะพัฒนาระบบบริหารบํารุงทาง PMS (Pavement Management System) ท่ี 
สามารถจัดลําดับความสําคัญและงบประมาณของแผนงานบํารุงทาง เพื่อใชในการวางแผนระยะเวลา 1­ 
5 ป รวมท้ังมีการพัฒนาแบบจําลองสภาพความเสียหายของผิวทาง แบบจําลองทํานายคาใชจายตอผูใช 
ทาง แบบจําลองเพื่อวิเคราะหผลของการซอมบํารุงทาง และ ศึกษาผลกระทบดานสังคมและสิ่งแวดลอม 
กรมทางหลวงทําการพัฒนาระบบบริหารบํารุงทางอยางตอเนื่อง โดยมุงเนนการใชจายงบประมาณเพื่อ 
การบํารุงทางหลวงท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุด ภายใตขอจํากัดของวงเงินงบประมาณท่ีไดรับในแตละป 

วัสดุอุปกรณและวิธีการ 
การวางแผนงานบํารุงทางหลวงท่ีมีประสิทธิภาพนั้น จะตองคํานึงถึงความเหมาะสมทางดาน 

วิศวกรรมและดานเศรษฐศาสตร เพื่อคัดสรรวิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสม และเม่ือพิจารณาถึงวิธีการซอม 
บํารุงทางหลวง แบงออกเปน 5 งานบํารุงทางหลวง ดังนี้ 

1.งานบํารุงตามปกติ(Routine Maintenance) คือ งานบํารุงทางหลวงเปนประจําทุกป เพื่อให 
ทางหลวงอยูในสภาพใชงานไดตามปกติ และปองกันไมใหเกิดความเสียหายรุนแรงเพิ่มข้ึน ไดแก งานอุด 
รอยแตกของถนน งานปรับระดับของถนน และงานปะซอมผิวของถนน เปนตน 

2.งานบํารุงตามกําหนดเวลา(Periodic Maintenance) คือ งานบํารุงทางหลวงเม่ือถึงเวลาท่ี 
กําหนดตามลักษณะของโครงสรางทาง เพื่อใหทางหลวงแตละเสนทางคงสภาพ ขนาด และความแข็งแรง 
ใกลเคียงกับสภาพของทางท่ีกอสรางแลวเสร็จ ไดแก งานฉาบผิวแอสฟลท และ งานเสริมผิวแอสฟลท 
เปนตน 

3.งานบํารุงพิเศษและบูรณะ(Special  Maintenance and Rehabilitation) คือ งานบํารุงทาง 
หลวงท่ีอยูในสภาพเสียหายมากจนไมสามารถซอมบํารุงตามปกติและบํารุงตามกําหนดเวลาได โดยทํา 
การคืนสภาพทางใหเหมือนเดิม และทําการปองกัน แกไข ปรับปรุง และเพิ่มเติมสิ่งอํานวยความสะดวก 
และปลอดภัยตอผูใชเสนทางตอไปได 

4.งานอํานวยความปลอดภัย(Road Safety) คือ งานบํารุงทางหลวงเพื่อปรับปรุง แกไข และ 
เพิ่มเติม ความปลอดภัยในการใชเสนทาง ตามหลักวิศวกรรมจราจร รวมท้ังติดตั้งอุปกรณปองกัน 
อันตรายตาง ๆ เชน ราวกันอันตราย 

5.งานฉุกเฉิน(Emergencies) คือ งานบํารุงทางหลวงท่ีเกิดความชํารุดเสียหายจากอุบัติภัยตาง 
ๆ โดยทําการซอมแซม และคืนสภาพผิวทางใหสามารถใชงานไดตามปกติ 

จากวิธีการซอมบํารุงทางหลวงดังกลาว พบวา งานบํา รุงตามปกติ และงานบํารุงตาม 
กําหนดเวลา เปนประเภทงานบํารุงท่ีตองวางแผนปองกันความเสียหายท่ีจะเกิดข้ึน แตเนื่องดวย 
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งบประมาณท่ีมีอยูอยางจํากัดในแตละป และความตองการงบประมาณสําหรับงานซอมบํารุงทางหลวง มี 
มูลคาสูงกวางบประมาณท่ีไดรับในแตละป ประมาณ 2 – 4 เทาของงบประมาณท่ีไดรับ จึงทําใหกรม 
ทางหลวงไมสามารถบํารุงทางหลวงไดครบทุกสายทางในชวงเวลาท่ีกําหนด ดังนั้นกรมทางหลวงไดมีการ 
นําระบบ BSM (Burrow and Snaith Management System) ท่ีพัฒนาข้ึนในประเทศอังกฤษ มาปรับปรุง 
ระบบใหสอดคลองกับสภาพทางและปริมาณการจราจรในประเทศไทย และปรับเปลี่ยนชื่อเรียก เปน 
ระบบการบํารุงทางหลวง TPMS (Thailand Pavement Management System) ตั้งแต ป พ.ศ. 2530 
และกรมทางหลวงไดกําหนดใหหนวยงานในสังกัดนํามาใชเพื่อการคัดสรรสายทางท่ีมีความสําคัญในการ 
ซอมบํารุงทางหลวง ตามลําดับกอนหลัง สําหรับข้ันตอนการวิเคราะหดวย ระบบ TPMS แสดงดังรูปท่ี 1 

จากรูปท่ี 1 อธิบายถึงข้ันตอนการวิเคราะหดวย ระบบ TPMS (N.D., 1992). เร่ิมจากการ 
นําเขาขอมูลสายทาง คือ ขอมูลพื้นฐานท่ีเก่ียวของกับลักษณะทางดานวิศวกรรม ขอมูลวัสดุสรางทาง และ 
ปริมาณจราจร ตอมา นําเขาขอมูลความเสียหาย คือ ขอมูลแสดงสภาพความเสียหายของทางท่ีอาจจะ 
เกิดขึ้น โดยแบงออกเปน 6 ประเภท ดังนี้ ความเสียหายเบาท่ีผิวจราจร  ความเสียหายหนักท่ีผิวจราจร 
ความเสียหายของขอบผิวทาง ความเสียหายไหลทางต่ํากวาผิวทาง ความเสียหายของไหลทาง และรองลอ 
ตอมา นําเขาขอมูลคาใชจายการซอม คือ ขอมูลท่ีแสดงคาใชจายท่ีอาจจะเกิดข้ึนของวิธีการซอมบํารุงทาง 
แตละประเภท จากการนําเขาขอมูลเบื้องตน ข้ันตอนตอมาทําการวิเคราะหวิธีการซอมบํารุง ดวย ระบบ 
วิเคราะหวิธีการซอมบํารุงทางหลวง Treatment Matrix เม่ือไดวิธีการซอมบํารุงทางหลวง จากนั้น 
รวบรวมขอมูลทุกสายทางและทําการสรุปผลการวิเคราะห และจัดทํารายงานตอไป 

รูปท่ี 1 แสดงข้ันตอนการวิเคราะหดวย ระบบ TPMS 

ผลการวิเคราะหดวยระบบ TPMS พบวา การจัดลําดับความสําคัญของงานบํารุงทางหลวงไม 
สอดคลองกับสํานักวางแผน ของกรมทางหลวง ท่ีพิจารณาความเหมาะสมทางดานเศรษฐศาสตรเปน 
หลักสําคัญ รวมท้ังระบบ TPMS ขาดความยืดหยุนในการใชงาน เพราะระบบ TPMS นําเขาขอมูลผาน 
ระบบปฏิบัติการ OS­DOS และยังไมไดคํานึงถึงผลกระทบตอผูใชเสนทาง (Road User Effects) และ 
ผลกระทบตอสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดลอม (Socio­Economic and Environmental Effects) ดังนั้น 
ในป  พ.ศ. 2534 กรมทางหลวง ไดพัฒนาและปรับปรุงระบบ TPMS โดยเนนการวิ เคราะห 
ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจสูงสุด และเรียกชื่อระบบใหมวา TPMS Budgeting Module ซึ่งอาศัย 
หลักการคํานวณคาใชจายท้ังหมดท่ีเกิดข้ึนจากการใชเสนทาง (Total Transportation Cost) ไดแก คา 
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กอสราง (Construction Cost) คือ คาใชจายท้ังหมดท่ีเกิดจากการดําเนินการกอสรางเสนทาง และคา 
เวนคืนท่ีดิน  คาบํารุงรักษา (Maintenance Cost) คือ คาบํารุงรักษาท้ังหมดท่ีเกิดข้ึนจากการบํารุงทาง 
ในทันที หรือในชวงระยะเวลาท่ีกําหนด และคาใชจายในการใชรถ (Vehicle Operating Cost) คือ คา 
น้ํามัน คายางรถ คาบํารุงรักษารถ ตลอดจนคาใชจายอ่ืนๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นจากการใชรถยนต 

สําหรับหลักการวิเคราะหและเชื่อมโยงขอมูล TPMS Budgeting แสดงดังรูปท่ี 2 อธิบาย 
ข้ันตอนการทํางาน TPMS Budgeting เร่ิมจาก ฐานขอมูลนําเขาความเสียหายทาง ประกอบดวย  ขอมูล 
เขตทาง Road Inventory Data และขอมูลสภาพทาง Road Condition Data ตอมาผูใชโปรแกรม ใส 
ขอมูลราคาซอมบํารุงตอหนวย และกําหนดคาสํานักทางหลวง พรอมท้ังระบุแขวงการทาง หมายเลขทาง 
หลวง ตอนควบคุม ชวงหลักกิโลเมตร ที่ตองการสืบคนขอมูล จากนั้นระบบจะทําการประมวลและสงคา 
กลับ ไดแก มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) อัตราสวนผลตอบแทนตอการลงทุน B/C วิธีการซอมบํารุง และ 
คาใชจายตลอดโครงการ ผลลัพธท่ีไดคือรายงานแสดงผล 

รูปท่ี 2 หลักการวิเคราะหและเชื่อมโยงขอมูล TPMS Budgeting 

สําหรับวิธีการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ ตามระบบ TPMS Budgeting Module จะใช 
วิธีเลือกการซอมบํารุงท่ีเหมาะสมท่ีสุด โดยแสดง คาอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน Benefit Cost 
Ratio (B/C) และ คาปจจุบันสุทธิ Net Present Value (NPV) ในแตละชวง ของทุกสายทาง จากนั้นจะ 
ทําการเลือกวิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสมท่ีสุด ลดหลั่นกันตามลําดับผลตอบแทนตอการลงทุน (B/C) 

แมวาระบบ TPMS Budgeting Module จะสามารถวิเคราะหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจได 
อยางมีประสิทธิภาพ แตเม่ือพิจารณาถึงความเปนโครงขายทางหลวงในประเทศไทย จําเปนตองมีการ 
พัฒนาระบบท่ีสามารถวางแผนระยะยาว วางแผนระยะกลาง วางแผนงบประมาณประจําป และการ 
วางแผนระดับปฏิบัติการ ตลอดจนมีการปรับปรุงใหสามารถตอบสนองและเหมาะสมตอการใชงานมาก 
ย่ิงข้ึน ดังนั้นกรมทางหลวงจึงไดพัฒนาระบบ HDM­4 (Highway Development and Management 

System) โดยเร่ิมทดลองดําเนินการใชในป พ.ศ. 2550 
ระบบ HDM­4 คือ โปรแกรมบริหารจัดการงบประมาณอยางมีหลักวิชาการ ใหไดอยางเปน 

รูปธรรม โดยอาศัยหลักการของระบบการบริหารบํารุงทางหลวงแบบครบวงจร คือ มีความยืดหยุนใน 
การบริหารจัดการ โดยแบงตามลําดับข้ันตอนการบริหารจัดการสายทาง ดังนี้ 
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ข้ันตอนการวางแผน (Planning Processing) คือ ข้ันตอนการวางแผนระดับนโยบายของ 
ผูบริหารระดับสูง  โดยครอบคลุมระบบยุทธศาสตร ระบบโครงขายสายทาง และระบบบริหารงานบํารุง 
ทาง 

ข้ันตอนการกําหนดแผนงาน (Programming Processing) คือ ข้ันตอนการจัดลํ าดับ 
ความสําคัญของสายทาง การจัดสรรงบประมาณ และการกําหนดวิธีการซอมบํารุงท้ังในระยะสั้น และ 
ระยะยาว 

ข้ันตอนการเตรียมการดําเนินงาน (Preparation Processing) คือ ข้ันตอนการวิเคราะห 
ประเมินคาโครงการบํารุงทางหลวงในแตละทางเลือก โดยอาศัยการประมาณคาทางเศรษฐศาสตร และ 
ทางดานวิศวกรรม เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดในแตละโครงการ 

ข้ันตอนการปฏิบัติงาน (Operations processing) คือ ข้ันตอนการจัดการโครงการ ดาน 
บริหารงานบํารุงทาง  ดานเคร่ืองจักรอุปกรณ ดานการเงินและบัญชี เพื่อใหสามารถปฏิบัติงานเปนไป 
ตามท่ีวางแผนไวตามระบบ HDM­4 

นอกจากนี้ระบบ HDM­4 คํานึงถึงสภาพผิวทางตลอดอายุการใชงาน ไดแก การเสื่อมสภาพ 
ของผิวทาง คือ ลักษณะความเสียหายของผิวทางท่ีเกิดขึ้นจากการใชงานไปไดระยะเวลาหนึ่ง ยกตัวอยาง 
การเกิดรอยราว รองลอ และหลุมบอ เปนตน โดยสามารถอธิบายในรูปของความขรุขระของผิวทาง และ 
อายุการใชงานหรือปริมาณงานจราจร ดังรูปท่ี 3 แสดงวา เม่ือถนนใชงานไปไดระยะเวลาหนึ่ง จะสงผล 
ใหคาความขรุขระเพิ่มข้ึน IRI หรือ ผิวถนนมีสภาพแยข้ึน จนถึงระดับมาตรฐานท่ีจําตองบํารุงทาง 
(Maintenance Standard) และเม่ือทําการบูรณะผิวทาง (Rehabilitation) ถนนจะอยูในสภาพพรอมใช 
งานอีกคร้ัง หรือ คาความขรุขระอยูในเกณฑท่ียอมรับได ตอมาเม่ือเวลาผานไปไดระยะหนึ่ง ถนนก็จะ 
เร่ิมเสื่อมสภาพอีกคร้ัง จึงจําตองทําการซอมบํารุงทางทุกระยะทางควบคุม 

รูปท่ี 3 คาความขรุขระของผิวทางเมื่อถนนถูกใชงานในระยะเวลาหนึ่ง 
เม่ือพิจารณาข้ันตอนการวิเคราะหดวย ระบบ HDM­4 (Ul­Islam, 2004)ดังรูปท่ี 4 เร่ิมจาก 

การเตรียมขอมูลนําเขา ไดแก ขอมูลสายทาง ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ และขอมูลมาตรฐานการซอม 
บํารุง จากนั้นจะเขาสูกระบวนการจัดรูปแบบขอมูลสําหรับนําเขา เพื่อสรางระบบจัดสรรขอมูล และทํา 
การวิเคราะหขอมูล โดยมีรูปแบบในการวิเคราะห 3 รูปแบบ ไดแก การวิเคราะหแผนระดับโครงการ 
(Project Analysis) คือ รูปแบบท่ีใชในการวิเคราะหเลือกวิธีการซอมในแตละสายทาง   การวิเคราะห 
แผนงบประมาณซอมบํารุง (Program Analysis) คือ รูปแบบท่ีใชในการวิเคราะหแผนงาน ระยะกลาง 
1­5 ป และ ระยะสั้น โดยพิจารณาทุกชวงสายทางท่ีถูกกําหนด และ การวิเคราะหแผนระดับกล 
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ยุทธศาสตร (Strategy Analysis) และเม่ือทําการประมวลผลข้ันตอนการวิเคราะหขอมูลเสร็จสิ้น ระบบ 
HDM4 จะทําการสรุปผลการวิเคราะห สงขอมูลเขาระบบฐานขอมูลกลาง เพื่อใชในการวิเคราะหในคร้ัง 
ตอไป และสุดทายทําการจัดพิมพรายงานผลการวิเคราะหขอมูลดวยระบบ HDM­4 

รูปท่ี 4 แสดงข้ันตอนการวิเคราะหดวย ระบบ HDM­4 

และเม่ือพิจารณาถึงการจัดสรรทรัพยากรใหเกิดประโยชนสูงสุด ดังรูปท่ี 5 เร่ิมจากการนําเขา 
ขอมูล ยานพาหนะ ขอมูลสายทาง จากนั้นทําการสรางแบบจําลองตามลําดับ (Dhingra et al., 2005). 
ดังนี้ 

แบบจําลองการเสื่อมสภาพสายทาง นําเขาขอมูลเพิ่มเติม ไดแก  ชนิดผิวทาง อายุ และความ 
เสื่อม ผลลัพธท่ีไดคือ คาแสดงรอยแตกราว ดัชนีชี้วัดความขรุขระผิวทาง หลุมบอ รองลอ และผิวทางท่ี 
หลุดรอน 

แบบจําลองผลกระทบตอผูใชทาง นําเขาขอมูลเพิ่มเติม ไดแก  ชนิดยานพาหนะ ความเร็ว และ 
เรขาคณิตของสายทาง ผลลัพธท่ีไดคือ คาเชื้อเพลิงท่ีใชไป คาซอมบํารุง และเวลาท่ีใชในการเดินทาง 

แบบจําลองผลกระทบจากการซอมบํารุง นําเขาขอมูลเพิ่มเติม ไดแก  มาตรฐานการซอมบํารุง 
ผลลัพธที่ไดคือ ลักษณะผิวทางท่ีจะทําการซอมบํารุง และปริมาณงานซอมบํารุง 

แบบจําลองผลกระทบทางดานสังคมและสิ่งแวดลอม นําเขาขอมูลเพิ่มเติม ไดแก  ลักษณะ 
เรขาคณิตของสายทาง เชน ทางลาดข้ึน­ลง โคงซาย­ขวา มากนอยเพียงไร ลักษณะของผิวทาง และ 
คุณสมบัติของยานพาหนะ ผลลัพธท่ีไดคือ คาอุบัติเหตุท่ีจะเกิดขึ้น และปริมาณของควันพิษ 

แบบจําลองการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร นําขอมูล แบบจําลองนําเขากอนหนานี้ มาทํา 
การคํานวณคา ผลตอบแทนตอการลงทุน และมูลคาปจจุบันสุทธิ เพื่อคํานวณผลประโยชนสูงสุดท่ีจะ 
ไดรับ 

รูปท่ี 5 แสดงการวิเคราะหผลประโยชนและตนทุนรวม 
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จากการนําระบบ HDM­4 มาทดลองใชตั้งแต ป พ.ศ. 2550 พบวา ระบบดังกลาวมีขอจํากัด 
ดานความสามารถในการจัดลําดับความสําคัญของงานบํารุงทางหลวง และความแมนยําทางการปรับเทียบ 
แบบจําลอง ดังนั้น ในอนาคตอันใกล ป พ.ศ. 2552 กรมทางหลวงจะทําการพัฒนาระบบ PMS 

(Pavement Management System) คือ ระบบท่ีนําขอมูลและวิธีการบางสวนของระบบ HDM­4 มาพัฒนา 
โดยเนนการจัดลําดับความสําคัญและงบประมาณตามแผนดวยวิธี Network Optimization คือ วิธีการทาง 
อัลกอริทึม (algorithm) เพื่อการจัดการระบบเครือขายอยางมีประสิทธิภาพ เพื่อใชในการวางแผนใน 
ระยะเวลา 1 – 5 ป และสามารถวิเคราะหผลกระทบทางดานวิศวกรรมและเศรษฐศาสตรเม่ืองบประมาณ 
ท่ีไดรับ ไมเพียงพอ นอกจากนี้ระบบ PMS ใหความสําคัญกับการปรับปรุงแบบจําลองสภาพความเสียหาย 
ของสายทาง แบบจําลองทํานายคาใชจายของผูใชทาง แบบจําลองเพื่อวิเคราะหผลกระทบจากการซอม 
บํารุงทาง และแบบจําลองจากผลกระทบดานสังคมและสิ่งแวดลอม เพื่อหาผลกระทบจากมลภาวะท่ีเกิด 
จากการใชยานพาหนะและการใชพลังงานท่ีมีตอสิ่งแวดลอม 

รูปท่ี 6 แสดงข้ันตอนการวิเคราะหดวย ระบบ PMS 

รูปท่ี 6 แสดงหลักการพยากรณการเปลี่ยนแปลงของปจจัยตาง ๆ ท่ีคาดวาจะเกิดข้ึนบนผิวทาง 
รวมท้ังผลกระทบท่ีมีตอผูใชทาง เชน สภาพความเสียหายของผิวทาง ปริมาณจราจร เปนตน จากนั้นจึง 
ประเมินผลตอบแทนดานเศรษฐกิจในแตละทางเลือก ท้ังนี้ความแมนยําของผลการวิเคราะห ข้ึนอยูกับ 
ขอมูลนําเขาและ การปรับเทียบแบบจําลองใหเหมาะสม และการตั้งคาตัวแปรตางๆ ในโปรแกรม เพื่อการ 
นําเสนอผลการวิเคราะหท่ีสอดคลองกับความตองการของผูใชเสนทาง ชุมชน และแผนพัฒนาเศรษฐกิจ 
และสังคมแหงชาติ ภายใตขอจํากัดดานงบประมาณ 
ผลการศึกษาและอภิปรายผลการศึกษา 

จากการศึกษาแนวทางการพัฒนาของระบบบริหารงานบํารุงทางของกรมทางหลวง ภายใต 
ขอจํากัดดานงบประมาณ พบวา ระบบบริหารงานบํารุงทาง ทุกระบบ สามารถคัดสรรวิธีการซอมบํารุงทาง 
ท่ีเหมาะสมกับความตองการในการบํารุงทางหลวง ณ เวลานั้น ไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังนี้ 
ตารางท่ี 1 แสดงงบประมาณที่ไดรับในแตละป 
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ปงบประมาณ งบประมาณ(ลานบาท) งบประมาณบํารุงทาง (ลานบาท) 
2546 28,651 7,609 
2547 31,328 12,962 
2548 42,788 11,389 
2549 39,053 12,921 
2550 45,178 12,482



เม่ือพิจารณาถึงการจัดสรรทรัพยากรดานการเงินใหเกิดประโยชนสูงสุด ดังตารางท่ี 1 แสดง 
งบประมาณท่ีไดรับตั้งแตป พ.ศ. 2546 ­ 2550 พบวา งบประมาณรวมในแตละปมีแนวโนมเพิ่มข้ึน 
เล็กนอย แตงบประมาณบํารุงทางหลวง ชวงป พ.ศ. 2547­2550 มีแนวโนมคงท่ี ซึ่งไมเพียงพอตอ 
ปริมาณงานบํารุงทางหลวงท้ังหมดท่ัวประเทศ  ดังนั้นควรจะนําแบบจําลองการวิเคราะหทางดาน 
เศรษฐศาสตรมาใชงาน เพื่อเปนเคร่ืองมือในการกลั่นกรองการจัดสรรทรัพยากรท่ีมีอยูอยางจํากัดใหเกิด 
ประสิทธิภาพสูงสุด 

ระบบวิเคราะหวิธีการซอมบํารุงทางหลวง Treatment Matrix ดังตารางท่ี 2 แสดงปจจัยท่ี 
สําคัญท่ีสงผลกระทบตอการคัดเลือกวิธีการซอมบํารุงทางหลวง คือ คาความขรุขระสากล IRI คาความ 
เสียหายของสภาพผิวทาง ประกอบไปดวย คาความเสียหายหลัก และคาความเสียหายรอง และคา 
ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอป AADT สําหรับวิธีการซอมบํารุงประกอบดวย คา RM คือ งานบํารุงปกติ  คา 
SEAL คือ งานฉาบผิวแอสฟลท  คา OL คือ งานเสริมผิวแอสฟลท REH คือ งานบูรณะทาง ยกตัวอยาง 
ทางหลวงหมายเลข 11 ตอนควบคุม 502 กิโลเมตรท่ี 10 – 11 คาความขรุขระสากล IRI เทากับ 1.57 
คาความเสียหายสภาพผิวทางหลัก เทากับ 0 % และคาความเสียหายสภาพผิวทางรอง เทากับ 0 % 
และคาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอป AADT เทากับ 5658 คันตอวัน จากนั้น นําไปเปรียบเทียบกับวิธีการ 
ซอมบํารุง ดวยระบบวิเคราะหวิธีการซอมบํารุงทางหลวง Treatment Matrix พบวา วิธีการซอมบํารุงท่ี 
เหมาะสมท่ีสุด ของทางหลวงหมายเลขดังกลาว คือ การซอมบํารุงตามปกติ(Routine Maintenance) 
ตารางท่ี 2 แสดงระบบวิเคราะหวิธีการซอมบํารุงทางหลวง Treatment Matrix 

ตารางท่ี 3 แสดงตัวอยาง ผลการวิเคราะหวิธีการซอมบํารุงทาง ดวยระบบ TPMS 

จากตารางท่ี 3 แสดงตัวอยาง ผลการวิเคราะหวิธีการซอมบํารุงทาง ดวย ระบบ TPMS ของ 
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แขวงการทางชุมพร ทางหลวงหมายเลข 41 ตอนควบคุม 0201 กม.44+200 – 44+000 (ขาลอง) 
IRI = 4.86 Deterioration Minor = 19 % Deterioration Major = 0 % 
AADT = 18,220 วิธีการซอมบํารุง = REH-AC



แขวงการทางชุมพร ทางหลวงหมายเลข 41 ตอนควบคุม 0201 กม.44+200 – 44+000 (ขาลอง) 
คาความขรุขระสากล IRI เทากับ 4.86 คาความเสียหายสภาพผิวทางหลัก เทากับ 19 % และคาความ 
เสียหายสภาพผิวทางรอง เทากับ 0 % และคาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอป AADT เทากับ 18,220 คัน 
ตอวันตอป จากนั้น นําไปเปรียบเทียบกับวิธีการซอมบํารุง ดวยระบบวิเคราะหวิธีการซอมบํารุงทางหลวง 
Treatment Matrix ดังตารางท่ี 2 พบวา วิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสมท่ีสุด ของทางหลวงหมายเลข 
ดังกลาว คือ งานซอมบูรณะทางผิวแอสฟลท REH­AC (Rehabilitation with Granular Base and 
50mm Asphaltic Concrete) 

ขอสังเกต ระบบ TPMS นํามาใชในการกําหนดทางเลือกในการซอมบํารุงทางเทานั้น และไม 
สามารถศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตรของแตละโครงการเพื่อวิเคราะหหาผลตอบแทนหรือ 
ผลประโยชนท่ีจะไดรับจากการดําเนินงานตามโครงการวาคุมคากับคาใชจายท้ังหมดของโครงการหรือไม 

จากรูปท่ี 7 แสดงตัวอยาง ผลการวิเคราะหดวย ระบบ TPMS Budgeting ของแขวงการทาง 
เชียงใหมท่ี 2 ทางหลวงหมายเลข 1317 ตอนควบคุม 101 ระหวาง กม.11+000 ถึง กม.20+000 
พบวา ระหวาง กม.11+400 – 11+600 มูลคาปจจุบันสุทธิ(Net Present Value, NPV) สูงสุด เทากับ 
9.4 ลานบาท และอัตราสวนผลตอบแทนตอการลงทุน (Benefit cost Ratio, B/C) สูงสุด เทากับ 21.8 
เม่ือทําการเลือกวิธีการซอมบํารุงทางงานบูรณะทางผิวแอสฟลท (R2) และจําเปนตองใชงบประมาณ 
250,000 บาท สําหรับการบํารุงรักษาบริเวณดังกลาว 

ขอสังเกต ระบบ TPMS Budgeting เหมาะสมในคัดเลือกวิธีการบํารุงทางหลวง ภายใต 
ขอจํากัดดานงบประมาณ โดยสามารถวางแผนการบํารุงทางหลวงระยะสั้น ทุก 1 ป เทานั้น ไมสามารถ 
วางแผนงานบํารุงทางหลวงระยะกลาง ถึงระยะยาว และไมสามารถวางแผนงานบํารุงทางระดับโครงขาย 
สายทาง 

รูปท่ี 7 แสดงตัวอยาง ผลการวิเคราะหวิธีการซอมบํารุงทาง ดวยระบบ TPMS Budgeting 

รูปท่ี 8 แสดงตัวอยาง ผลการวิเคราะหวิธีการซอมบํารุงทาง ดวยโปรแกรม ระบบ HDM­4 
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จากรูปท่ี 8 แสดงผลการวิเคราะหวิธีการซอมบํารุงและคาซอมบํารุง ของแขวงการทางในสังกัด 
สํานักทางหลวงท่ี 4 (พิษณุโลก) ดวยโปรแกรม HDM­4 ของแผนงบประมาณ 5 ป พบวา ในแตละ 
แขวงการทางในสังกัด จะมีวิธีการซอมบํารุงทางแตกตางกัน ตามสภาพความจําเปนในการบํารุงทาง โดย 
ระบบ HDM­4 จะทําการวิเคราะหวิธีการท่ีเหมาะสมในการซอมบํารุงทาง ภายใตงบประมาณอันจํากัด 

ขอสังเกต ระบบ HDM­4 สามารถวิเคราะหวิธีการซอมบํารุงเพื่อการทําแผนงบประมาณระยะ 
สั้น ระยะกลาง และระยะยาว แตไมสามารถจัดลําดับความสําคัญของโครงการ และสรางระบบเครือขาย 
เชื่อมโยงเพื่อการจัดการท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุด 
ตารางท่ี 4 สรุปการเปรียบเทียบระบบบริหารงานบํารุงทาง 

สรุปผลการศึกษา 
กรมทางหลวงใหความสําคัญตอการพัฒนาของระบบบริหารงานบํารุงทาง อยางตอเนื่อง โดย 

เร่ิมจากการพัฒนาระบบ TPMS เนนการคัดเลือกวิธีการซอมบํารุงทางหลวงท่ีเหมาะสม ตอมาระบบ 
TPMS Budgeting เนนการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร ตอมาระบบ HDM­4 เนนการ 
วางแผนจัดสรรงบประมาณระยะยาว และการพัฒนาในอนาคต ระบบ PMS เนนการจัดสรรงบประมาณ 
ตามลําดับความสําคัญ และการสรางระบบเครือขายเชื่อมโยงเพื่อการจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ เพื่อเปน 
แนวทางในการเลือกวิธีการซอมบํารุง การจัดสรรงบประมาณ และการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ 
ภายใตขอจํากัดดานงบประมาณ 

ขอเสนอแนะ
แมวาจะมีการพัฒนาระบบบริหารบํารุงทางอยางตอเนื่อง เพื่อเปนองคประกอบหลักท่ีสําคัญใน 
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ช่ือระบบ เริ่มใชงาน ขอมูลท่ีใช หลักการ/วิธีการวิเคราะห ผลลัพธ/รายงาน หมายเหตุ 
TPMS  2530 ความเรียบผิวทาง Treatment Matrix คาความเสียหายผิวทาง วิเคราะหดานความ 

เสียหายผิวทาง 
TPMS 
Budget 

2534 ความเรียบผิวทางและอัตราสวน 
ผลตอบแทนตอการลงทุน 

Treatment Matrix 
and B/C ratio 

คาความเสียหายผิวทาง 
และ ผลตอบแทนตอการ 
ลงทุน 

วิเคราะหดานความ 
เสียหายผิวทาง และ 
วิเคราะหดาน 
เศรษฐศาสตร 

HDM­ 
4 

2549 ความเรียบผิวทาง อัตราสวน 
ผลตอบแทนตอการลงทุนและ 
โครงขายทางหลวง 

Treatment Matrix, 
B/C ratio and 
Sensitivity Analysis 

คาความเสียหายผิวทาง 
ผลตอบแทนตอการลงทุน 
และ งบประมาณในแตละป 

วิเคราะหดานความ 
เสียหายผิวทาง 
วิเคราะหดาน 
เศรษฐศาสตร และ 
วิเคราะหงบประมาณ 

PMS  2552 ความเรียบผิวทาง อัตราสวน 
ผลตอบแทนตอการลงทุน 
โครงขายทางหลวง ขอมูล 
สิ่งแวดลอม และงบประมาณ 
โดยรวม 

Treatment Matrix, 
B/C ratio, Sensitivity 
Analysis and Budget 
Scenario Analysis 

คาความเสียหายผิวทาง 
ผลตอบแทนตอการลงทุน 
งบประมาณในแตละป และ 
ลําดับความสําคัญของ 
โครงการ 

วิเคราะหดานความ 
เสียหายผิวทาง 
วิเคราะหดาน 
เศรษฐศาสตร 
วิเคราะหงบประมาณ 
และวิเคราะหระดับ 
โครงการ



การชวยตัดสินใจของผูบริหารดานการวางแผนการบํารุงทางหลวง แตยังตองคํานึงถึงองคประกอบเสริม 
ไดแก ความตองการของประชาชนในพื้นท่ี การพัฒนาทางหลวงเพื่อการเมือง การปกครอง การพัฒนา 
ทางหลวงเพื่อความม่ันคง การพัฒนาทางหลวงเพื่อความปลอดภัย และการพัฒนาทางหลวงในเชิง 
อนุรักษ และเหนืออ่ืนใด การมีวิสัยทัศนท่ีมองการณไกล ของผูบริหารกรมทางหลวงเปนสิ่งสําคัญตอ 
การคัดสรรโครงการท่ีเหมาะสม และสอดคลองกับงบประมาณท่ีจํากัด 
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