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การจัดสรรงบประมาณตามลาํดับความสาํคญัของงานบํารุงรักษาทางหลวงในพื้นที่ 
สํานักทางหลวงที่ 4 (พิษณุโลก) ดวยระบบวิเคราะหวิธีซอมบํารุงทาง (HDM­4) 
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บทคัดยอ 
บทความนี้นําเสนอ ตัวอยางขอมูลการจัดสรรงบประมาณตามลําดับความสําคัญของงานบํารุงรักษาทางหลวง 

ภายในพื้นที่ความรับผิดชอบของสํานักทางหลวงที่ 4(พิษณุโลก) ดวยระบบบริหารงานบํารุงรักษาทางหลวง HDM­4 
โดยเริ่มศึกษาจาก วิธีการสํารวจสภาพผิวทาง โดยใชยานพาหนะเคลื่อนที่บนผิวทาง ที่ติดต้ังเครื่องมือตรวจวัดรองลอ และ 
วัดความเรียบผิวทาง และกลองถายสภาพผิวทาง จากนั้นทําการประเมินสภาพความเสียหายของทางดวยระบบ HDM­4 
โดยแบงการประเมินเปน 4 กลุม ไดแก คุณภาพการขับข่ี ความเสียหายของพื้นผิว สภาพของเนื้อผิวทาง และ 
ขบวนการสรางภาพจําลอง ทําการจัดเก็บขอมูลนําเขาในรูปแบบฐานขอมูล และปรับเทียบแบบจําลอง HDM­4 จากนั้น 
ทําการประเมินปจจัยลําดับความสําคัญเพื่อเปนเครื่องมือในการจัดสรรงบประมาณของ สํานักทางหลวงที่ 4 จากการศึกษา 
พบวา ระบบ HDM­4 กอใหเกิดการจัดสรรงบประมาณที่มีประสิทธิภาพ โดยแบงตามลําดับความสําคัญของโครงการใน 
ความรับผิดชอบ และ ระบบ HDM­4 สามารถนํามาใชไดจริง ภายใตงบประมาณที่มีอยูอยางจํากัด 
คําสําคัญ : HDM­4,  IRI,  Rutting,  AADT 

Abstract 
This  paper  described  the data  of  priority  budget  allocation  of Highway Development 

and Management  System  ­4 (HDM­4) in  road  maintenance  for  Bureau  of  Highways  4 
(Phitsanulok). The starting point studied State of the art survey methods by moving vehicle on 
highways.    The  vehicle  was  set  up  Laser  profilometer  for  rutting  and  surface  roughness 
measurement tools and asset view video  for  surface  texture measurement  tools. The pavement 
condition assessment of HDM­4 was organized into four groups, Ride Quality, Surface distress, 
Surface texture and Image Processing. The input data of HDM­4 recorded large database forms 
and  local  adaptation  may  be  inevitable.  Rating  factor  is  significant  tool  for  priority  budget 
allocation of Highway for Bureau of Highways 4. From the study, HDM­4 is an effective tool to 
the  data  of  priority  budget  allocation  in  road  maintenance  for  Bureau  of  Highways  4 
(Phitsanulok) and used the results to propose for implementation under budget constraint. 
Key words : HDM­4,  IRI,  Rutting,  AADT
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บทนํา 
โครงขายทางหลวงเปนสินคาสาธารณะแบบผสม (Public goods) รูปแบบหนึ่ง ท่ีประชาชนทุก 

คนสามารถใชประโยชน (Non­excludability) ในการสัญจรไปยังจุดหมายปลายทาง ไดอยางสะดวก 
และปลอดภัย โดย   กรมทางหลวง เปนหนวยงานท่ีรับผิดชอบดานการบริหารและการปฏิบัติการ 
รวมท้ังการวางแผน และการจัดการ   เพื่อสรางระบบเครือขายทางหลวงท่ัวประเทศ และเชื่อมโยงไปยัง 
ประเทศเพื่อนบาน รวมระยะทางท้ังสิ้น 61,210 กิโลเมตร (กรมทางหลวง, 2550)โดยความ 
รับผิดชอบดังกลาวนั้น กรมทางหลวงจะตองสรางระบบเครือขายทางหลวงท่ีมีคุณภาพ และรองรับ 
ปริมาณจราจรท่ีสัญจรในแตละวันและพัฒนาเสนทางหลักในการสรางเครือขายถนนสายเอเชียตะวันออก 
เฉียงใตเพื่อรองรับยุทธศาสตรโลจิสติกสของประเทศไทย 
การพัฒนาทางหลวงของกรมทางหลวง มุงเนนการพัฒนาระบบทางใหเขาสูมาตรฐานสากล  โดยคํานึงถึง 
ความแข็งแรงของโครงสรางพื้นทาง (สืบพงษ, 2543) ความสะดวก และความปลอดภัยในการใชรถใช 
ถนน (ชาญชาลี, 2550) และความสวยงามทางทัศนีภาพของทาง โดย สํานักทางหลวงท่ี 4 (พิษณุโลก) 
มีระยะทางในความรับผิดชอบ  ยาวท้ังสิ้น 4,972 กิโลเมตร ซึ่งตองพยายามบํารุงรักษาทางหลวงใหอยู 
ในสภาพใชงานไดดีตลอดเวลาทุกเสนทาง เนื่องจากขอจํากัดของงบประมาณท่ีไดรับในแตละป ไมเพียง 
พอท่ีจะจัดสรรไปบํารุงรักษาทางหลวง ไดตามท่ีวางแผนไว จึงจําเปนท่ีจะตองหาเคร่ืองมือใหผูบริหารมา 
ใช ในการจัดสรรงบประมาณ ใหเกิดประสิทธิภาพ (ณัฐพล, 2545 ; วิศว, 2550) นอกจากนี้ยังมี 
องคประกอบอ่ืนเพื่อการตัดสินใจ ไดแก ความตองการของประชาชนในพื้นท่ี การพัฒนาทางหลวงเพื่อ 
การทองเที่ยว การพัฒนาทางหลวงดานความม่ันคงและปลอดภัยของชาติ และ การพัฒนาทางหลวงเพื่อ 
การอนุรักษโบราณสถาน โบราณวัตถุ และเพื่อสิ่งแวดลอม 

ภายใตหนาท่ีและความรับผิดชอบของกรมทางหลวง ทําใหมีการวางแผนงานบํารุงรักษาทาง 
หลวงระยะสั้นทุกๆ 1 ป ระยะกลางทุกๆ 3 ป  และระยะยาว ทุกๆ 5 ป  โดยทําการศึกษาความนาจะ 
เปนในการตัดสินใจคัดเลือกสายทางท่ีตองการบํารุงรักษา ดวยระบบบริหารงานบํารุงทาง TPMS 

(Thailand Pavement Management System) ตั้งแต ป พ.ศ. 2530 ลักษณะของระบบ TPMS นั้น จะ 
ทําการตรวจสอบและวิเคราะหสภาพความเสียหายของผิวทางแอสฟลต เพื่อชวยในการตัดสินใจการ 
จัดทําแผนงานบํารุงรักษาทางหลวง ไดแก งานบํารุงรักษาตามกําหนดเวลา และงานบํารุงพิเศษ เปนตน 
ของแขวงการทาง และสํานักทางหลวง ตามลําดับ และ ในป พ.ศ. 2537 กรมทางหลวงไดทําการพัฒนา 
และปรับปรุงระบบ TPMS ในชื่อโครงการ Budgeting Module โดยมีการเพิ่มการวิเคราะหผลตอบแทน 
ทางเศรษฐศาสตร ไดแก คาอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน Benefit Cost Ratio (B/C) และ คาปจจุบัน 
สุทธิ Net Present Value (NPV) เพื่อคัดสรรวิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสมท่ีสุด ในแตละชวงยอย ของทุก 
สายทาง ตอมา ในป  พ.ศ. 2550 กรมทางหลวงได ทําการพัฒนาระบบ HDM­4  (Highway 

Development and Management System) คือ ระบบบริหารงานบํารุงทางท่ีสมบูรณแบบท่ีสุดในปจจุบัน 
และมีการใชงานแพรหลายในประเทศตางๆ ท่ัวโลก ระบบ HDM­4 เปนระบบท่ีมีการประเมินทางดาน 
วิศวกรรมและดานเศรษฐกิจเขาดวยกัน สามารถวางแผนงานบํารุงรักษาทางหลวง ท้ังในระดับ 
ยุทธศาสตร  ระดับโครงขาย ระดับการจัดสรรงบประมาณ และระดับการวิเคราะหโครงการกอสรางทาง 

Journal of Community Development Research 2008 ; 2(2)



หลวงได 
ดังนั้น ทางสํานักทางหลวงท่ี 4 ไดทําการสํารวจขอมูลดานวิศวกรรม (วรพงษ, 2550; กรมทาง 

หลวง, 2550) ดานการจราจร ดานความสําคัญของพื้นท่ี ดานสังคม ดานสิ่งแวดลอม ดานรูปแบบทาง 
(จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2545) และปญหาดานตางๆท่ีอาจจะเกิดข้ึน เพื่อนําไปใชเปนขอมูล 
ประกอบการตัดสินใจเลือกวิธีการบํารุงรักษาทางหลวง 

ภายใตการจัดสรรงบประมาณท่ีมีอยูอยางจํากัด ดวยระบบ HDM­4 และจากผลการศึกษา 
วิธีการจัดสรรงบประมาณตามลําดับความสําคัญของงานบํารุงรักษาทางหลวง ในพื้นท่ีสํานักทางหลวงท่ี 4 
(พิษณุโลก) ดวยระบบวิเคราะหวิธีซอมบํารุงทาง (HDM­4) พบวา ระบบ HDM­4 กอใหเกิดการจัดสรร 
งบประมาณท่ีมีประสิทธิภาพ โดยแบงตามลําดับความสําคัญของโครงการในความรับผิดชอบ และระบบ 
HDM­4 สามารถนํามาใชงานไดจริง ภายใตวงเงินงบประมาณท่ีมีอยูอยางจํากัด 
วัสดุอุปกรณและวิธีการ 

การพัฒนาระบบ HDM­4 (Eric, 2005) เร่ิมจากการเตรียมขอมูลนําเขา ไดแก ขอมูลสายทาง 
ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ และขอมูลมาตรฐานงานซอมบํารุง โดยใชยานพาหนะ ประเภทรถตู เคลื่อนท่ี 
บนพื้นผิวทางท่ีติดตั้งเคร่ืองมือและอุปกรณท่ีใชในการสํารวจ เม่ือทําการรวบรวมขอมูลเปนท่ีเรียบรอย 
ทําการจัดเก็บขอมูลนําเขาในรูปแบบฐานขอมูล และทําการวิเคราะหดวยโปรแกรม HDM­4 เพื่อทําการ 
จัดสรรงบประมาณตามลําดับความสําคัญของงานบํารุงรักษาทางหลวง  ภายในพื้นท่ีความรับผิดชอบของ 
สํานักทางหลวงท่ี 4 (พิษณุโลก) และสรุปผลการวิเคราะห จัดเก็บในฐานขอมูลสวนกลาง และออกพิมพ 
รายงานตอไป ดังรูปท่ี 1 แสดงลําดับข้ันการวิเคราะหดวยระบบ HDM­4 

1. การสํารวจสภาพทาง ใชยานพาหนะประเภทรถตู เคลื่อนท่ีบนพื้นผิวทาง ดังรูปท่ี 2 แสดง 
ตัวอยางยานพาหนะท่ีใชในการสํารวจ โดยติดตั้งเคร่ืองมือ Laser profilometer จํานวน 7 ตัว เพื่อใช 
สําหรับการตรวจวัดคารองลอ (Wheel Truck Rutting) ทุกระยะ 25 เมตร และคาดัชนีความขรุขระ 
สากลของผิวทาง (International Roughness Index, IRI) ทุกระยะ 100 เมตร ติดตั้งกลองถายสภาพผิว 
ทางและภายในเขตทาง รวม 5 กลอง  เพื่อใชในการสํารวจสภาพความเสียหายของผิวทาง (Surface 
Distress) ไดแก รอยแตกราวบนผิวทาง (Cracking) และหลุมบอ (Pothole) และสํารวจระบบ 
สารสนเทศภูมิศาสตรบริเวณรอบเขตทาง โดยครอบคลุมถึง ผิวจราจร ไหลทาง ปายจราจร ราวกัน 
อันตราย ไฟฟาแสงสวางและอุปกรณอํานวยความปลอดภัยอ่ืนๆ พรอมท้ังติดตั้งอุปกรณ DGPS 
(Differential Global Positioning System) เพื่อใชในการรับสงขอมูล ตําแหนงจุดพิกัด ตาง ๆ สูสถานี 
ฐาน สําหรับจํานวนรอบการสํารวจนั้น ถนน ท่ีมีจํานวนชองจราจรไมเกิน 2 ชองจราจร จะวิ่งสํารวจ 1 
รอบ และถนนท่ีมีจํานวนชองจราจรเกิน 2 ชองจราจร จะวิ่งสํารวจทิศทางละ 1 ชองจราจร 
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รูปท่ี 1 แสดงลําดับข้ันการวิเคราะหดวยระบบ HDM­4 

เพื่อความถูกตองของขอมูล ทําการปรับเทียบอุปกรณเพื่อใชในการเก็บสํารวจทุกวัน ไดแก 
เคร่ืองมือ Laser profilometer ปรับเทียบความถูกตองของ Laser แตละตัวดวยแผนอลูมิเนียมเรียบและ 
Block ขนาด 50 มม. โดยอานระยะท่ีวัดจาก Laser บนพื้นแผนอลูมิเนียม และระยะท่ีวัดบน Block 50 

มม. เพื่อใหไดจุดอางอิง 2 จุด ท่ี 0 และ +50 มม. เคร่ืองมือกลองถายสภาพผิวทางและภายในเขตทาง 
นํากลองถายภาพตารางท่ีมีขนาด Grid (30 x 30 cm.) จากนั้นบันทึกคาระยะระหวาง Grid ลงภายใน 
โปรแกรม เพื่อใหโปรแกรมปรับแกคาระยะใหอัตโนมัติ 

รูปท่ี 2 แสดงตัวอยางยานพาหนะที่ใชในการสํารวจ 
2. การวิเคราะหสภาพความเสียหายของทางตามระบบ HDM­4 แบงออกเปน 4 กลุม ไดแก 

กลุมท่ี 1 คุณภาพการขับข่ี (Ride Quality) ใชคา IRI ในการประเมินคาสภาพของถนน และ 
ความตองการในการซอมบํารุง โดยท่ัวไป คา IRI ควรอยูระหวาง 2­4 ถาคา IRI สูงกวา 4 แสดงวา 
สภาพผิวทางมีความขรุขระและมีความจําเปนตองบํารุงรักษาผิวทาง 

กลุมท่ี 2 สภาพพื้นผิว (Surface Condition) ลักษณะความเสียหายประเภทตาง ๆ เชน รอย 
แตก(Cracking) ระหวาง 0­5% ผิวทางหลุดรอน (Raveling) ระหวาง 0­10% หลุมบอ(Pot­holes) 
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ขอมูลสายทาง  ขอมูลมาตรฐานการซอมบํารุง 

กระบวนการจัดรูปแบบขอมูลสําหรับนําเขา 

การวิเคราะหดวยโปรแกรม HDM-4 

สรุปผลการวิเคราะห 

การจัดแสดงรายงาน 

การเตรียมขอมูลนําเขา 

ฐานขอมูลกลาง 

ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ



ระหวาง 0­1 แหงตอกิโลเมตร   ความเสียหายบริเวณขอบทาง (Edge break) ระหวาง 0­10 ตาราง 
เมตรตอกิโลเมตร และรองลอ (Rutting) ระหวาง 0­2 มิลลิเมตร 

กลุมท่ี 3 สภาพของเนื้อผิวทาง (Surface Texture) ลักษณะของเนื้อวัสดุผิวทางท่ีสามารถ 
ตานทานการลื่นไถลท่ีความเร็ว 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระหวาง 0.60–0.45 

กลุมท่ี 4 ขบวนการสรางภาพจําลอง (Image Processing) การใชโปรแกรมคอมพิวเตอรใน 
การประมวลผลภาพเพื่อหารอยแตกแยก และหลุมบอ จะใชกรณีท่ีเก็บขอมูลจากกลุมท่ี 1 ­3 เปนท่ี 
เรียบรอยและใชขบวนการสรางภาพจําลอง เพื่อตรวจสอบคุณภาพและความถูกตองของการเก็บตัวอยาง 
ขอมูลนําเขา 
ตารางท่ี 1 ตัวอยางขอมูลจากการสํารวจผิวทาง 

ขอมูลท่ีไดจากการสํารวจ แสดงดังตารางท่ี 1 ตัวอยางขอมูลจากการสํารวจผิวทาง นําเขารหัส 
งานท่ี 1 รหัสสายทาง แขวงการทางพิษณุโลก (511) ทางหลวงหมายเลข (11) ตอนควบคุม (0502­ 
01) ชองทางจราจรขาลอง(R2) ระหวางกม. 034+500­010+000 จํานวน 4 ชองจราจร ปริมาณ 
จราจร 6,977 IRI เทากับ 1.44 รองลอ 8.93 ไมมีคาความเสียหายจากรอยแตก ผิวทางหลุดรอน หลุม 
บอ และความเสียหายบริเวณขอบทาง 

3. การปรับเทียบแบบจําลอง HDM­4 (Calibration and adaption of HDM­4) ความนาเชื่อถือของ 
การประมวลผลระบบ HDM­4 ข้ึนอยูกับจํานวนขอมูลท่ีนําเขา และการปรับเทียบแบบจําลองใหมี 
พฤติกรรมใกลเคียงกับสภาพความเปนจริงเพื่อนําไปทํานายแนวโนมการซอมบํารุงรักษาทางหลวงระยะ 
ยาวได ข้ันตอนการปรับเทียบนั้น จะทําการปรับพารามิเตอรของแบบจําลองผลกระทบตอผูใชทาง 
(Road User Effects, RUE) เพื่อประมาณคาใชจายท่ีอาจจะเกิดข้ึนจากการใชเสนทาง และ แบบจําลอง 
การเสื่ อมสภาพของผิ วทาง (Deterioration  and Work Effects, RDWE) ระดับการป รับเ ทียบ 
แบบจําลอง HDM­4 แบงไดเปน 3 ระดับ ตามความสําคัญของการนําขอมูลไปใช ดังนี้ 

ระดับท่ี 1 การปรับเทียบคาเพื่อการใชงานเบื้องตน (Basic application) คือ การกําหนดคา 
ระดับพื้นฐาน จากการสํารวจเบื้องตน และนํามาใชในการปรับเทียบคาของแบบจําลอง HDM­4 
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ลําดับของรหัส 1 
รหัสสายทาง 511-0011-0502-01-R2-034500-010000 
จํานวนชองจราจร 4 ชองจราจร 
ปริมาณจราจร 6977 
คาดัชนีความขรุขระสากลของผิวทาง (IRI) 1.44 
รอยแตก (Cracking) 0 
ผิวทางหลุดรอน (Raveling) 0 
หลุมบอ (Pot-holes) 0 
ความเสียหายบริเวณขอบทาง (Edge break) 0 
รองลอ (Rutting) 8.93



บทความนี้ใชวิธีดังกลาวในการปรับเทียบคา 
ระดับท่ี 2 การปรับเทียบคาเพื่อการสรางสหสัมพันธ (Calibration) คือ การกําหนดคา 

ระดับกลาง จากการสํารวจขอมูลท่ีมีความละเอียดมากข้ึน และนําคามาหาคาสหสัมพันธของพารามิเตอร 
เพื่อกําหนดคาตางๆ ขึ้นมาใชงาน 

ระดับท่ี 3 การปรับเทียบคาเพื่อการวิจัย (Adaptation) คือ การกําหนดคาเพื่อการวิจัย โดย 
ควบคุมตัวแปรท่ีเก่ียวของและสรางสหสัมพันธระหวางแบบจําลอง 

4. การวิเคราะหวิธีการบํารุงรักษาทางหลวง HDM­4 แบงออกเปน 4 ข้ันตอนตามระดับความ 
รับผิดชอบของเจาหนาท่ีกรมทางหลวง ดังนี้ 

ระดับท่ี 1 ระดับกลยุทธหรือการวางแผน (Strategy) คือการวางแผนระดับยุทธศาสตรหลัก 
ของกรมทางหลวง นําเสนอภาพรวมระดับโครงขายกรมทางหลวง 

ระดับท่ี 2 ระดับโปรแกรมหรือการกําหนดแผนงาน (Program) คือการวางแผนงานบํารุงรักษา 
ทางหลวงแบบปตอป หรือแบบตอเนื่องหลายป ภายใตกรอบของงบประมาณท่ีจํากัด บทความนี้ 
วิเคราะหขอมูลระดับโปรแกรม 

ระดับท่ี 3 ระดับโครงการ(Project) คือ การวิเคราะหเลือกวิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสมในแตละ 
โครงการ 

ระดับท่ี 4 ระดับปฏิบัติการ (Operation) คือ การวิเคราะหวิธีการบริหารโครงการกอสราง 
5. การประเมินปจจัยลําดับความสําคัญ(Rating factor) คือการกําหนดคาเลขนัยสําคัญท่ีเหมาะสม 

(R.Gary et al., 1999) เพื่อนํามาใชในการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ จากการศึกษาปจจัยท่ีมี 
อิทธิพลตอประสิทธิภาพงานบํารุงรักษาทางหลวง จํานวน 4 ปจจัย ดังนี้ 

ปจจัยท่ี 1 ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป (Average Annual Daily Traffic, AADT) คือ 
ความตองการในการใชถนนเฉลี่ยตอวันตลอดป 

ปจจัยท่ี 2 ดัชนีความขรุขระสากล IRI (International Roughness Index) คือ กระบวนการวัด 
ความเรียบหรือขรุขระของผิวทาง โดยถนนท่ีมีความเรียบมาก คา IRI จะต่ํา 

ปจจัยท่ี 3 รองลอ (Rutting) คือ ระยะลึกท่ีมากท่ีสุดของรองลอเม่ือทําการรังวัดดวย 
straightedge เกิดจากการทรุดตัวหรือเคลื่อนตัวของโครงสรางใตผิวทางโดยเฉพาะดินคันทางเนื่องจาก 
น้ําหนักบรรทุกของยานพาหนะสูงกวาท่ีออกแบบ ดังรูปท่ี 3 แสดงความเสียหายของทางแบบ รองลอ 

ปจจัยท่ี 4 รอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Cracks) คือ รอยแตกท่ีเกิดจากการทรุดตัวของ 
ผิวทาง เพราะชั้นดินคันทางและพื้นทางเปยกชื้นหรืออ่ิมตัวเนื่องจากมีน้ําขังสวนมากเกิดในบริเวณพื้นท่ี 
ไมกวาง ดังรูปท่ี 4 แสดงความเสียหายของทางแบบ รอยแตกแบบหนังจระเข 
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รูปท่ี 3 แสดงความเสียหายของทางแบบ รองลอ 

รูปท่ี 4 แสดงความเสียหายของทางแบบ รอยแตกแบบหนังจระเข 
จากการศึกษาปจจัยท่ีเก่ียวของนํามากําหนดคาเลขนัยสําคัญที่เหมาะสม ดังตารางท่ี 2 

ตารางท่ี 2 แสดงคาเลขนัยสําคัญที่เหมาะสม ในแตละปจจัย 

ผลการศึกษาและอภิปรายผลการศึกษา 
จากการศึกษาระบบบริหารบํารุงทาง HDM­4 สามารถนํามาใชในการจัดสรรงบประมาณของ 

สํานักทางหลวงท่ี 4 (พิษณุโลก) ดังนี้ 
จากรูปท่ี 5 แสดงการจัดทําแผนงานบํารุงรักษาทางหลวงระยะเวลา 5 ป ของแขวงการทาง 

พิษณุโลก ในแตละกรณีที่ทําการบํารุงรักษา  เร่ิมตนป ค.ศ. 2008 ดัชนีคาความขรุขระ (IRI) เทากับ 3 
ตอมาในป ค.ศ. 2009 ดัชนีคาความขรุขระ เทากับ 2.8 ในกรณีท่ีบํารุงรักษาพิเศษ แบบไมจํากัด 
งบประมาณ  ดัชนีคาความขรุขระ เทากับ 3.6 ในกรณีท่ีบํารุงรักษาพิเศษ แบบจํากัดงบประมาณ และ 
ดัชนีคาความขรุขระ เทากับ 4.0 ในกรณีท่ีบํารุงรักษาปกติ และ ในป ค.ศ. 2013 ดัชนีคาความขรุขระ 
เทากับ 2.5 ในกรณีที่บํารุงรักษาพิเศษ แบบไมจํากัดงบประมาณ  ดัชนีคาความขรุขระ เทากับ 7 ในกรณี 
ท่ีบํารุงรักษาพิเศษ แบบจํากัดงบประมาณ และ IRI เทากับ 8.5 ในกรณีท่ีบํารุงรักษาปกติ แสดงวา 
งบประมาณมีผลกระทบโดยตรงตอดัชนีคาความขรุขระ โดยดัชนีคาความขรุขระ ในกรณีท่ีบํารุงรักษา 
พิเศษ แบบไมจํากัดงบประมาณ  จะต่ํากวา ดัชนีคาความขรุขระ  ในกรณีท่ีบํารุงรักษาพิเศษ แบบจํากัด 
งบประมาณ และดัชนีคาความขรุขระ ในกรณีที่บํารุงรักษาปกติ ตามลําดับ 
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ปจจัย เลขนัยสําคัญ 
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 0.30 
ดัชนีความขรุขระสากล IRI 0.30 
รองลอ 0.20 
รอยแตกแบบหนังจระเข 0.20



รูปท่ี 5 แสดงคาเฉลี่ยดัชนีชี้วัดความขรุขระในแตละกรณีที่บํารุงรักษาทาง ของการจัดทําแผน 5 ป แขวงการทางพิษณุโลก 

รูปท่ี 6 แสดงการวิเคราะหงบประมาณรวม 3 ป (ค.ศ.2008­2011) ของแตละแขวง/สน.บท. ในสังกัดสํานักทางหลวงที่ 4 
(พิษณุโลก) 

จากรูปท่ี 6 แสดงการวิเคราะหงบประมาณรวม 3 ป (ค.ศ.2008­2011) ของแตละแขวง/สน. 
บท. ในสังกัดสํานักทางหลวงท่ี 4 (พิษณุโลก) 

ยกตัวอยาง แขวงการทางพิษณุโลก ในกรณีท่ีไมจํากัดงบประมาณ งบประมาณท่ีใชประมาณ 
800 ลานบาท ในกรณีที่จํากัดงบประมาณ งบประมาณท่ีใชประมาณ 180 ลานบาท และงบประมาณท่ีใช 
จากการวิเคราะห ประมาณ 180 ลานบาท 

สรุปวา ในกรณีท่ีไมจํากัดงบประมาณ แขวงการทางกําแพงเพชรไดรับงบประมาณมากท่ีสุด 
รองลงมาคือ แขวงการทางตากท่ี 2 และงบประมาณท่ีไดรับนอยท่ีสุด คือ สํานักบํารุงทางพิษณุโลกท่ี 2 
เหตุท่ีแตละแขวงไดรับงบประมาณไมเทากัน มาจากสภาพความเสียหายของผิวทางและปริมาณสายทางท่ี 
ไดรับไมเทากัน แตในความเปนจริงงบประมาณท่ีไดรับใกลเคียงกับกรณีที่จํากัดงบประมาณ 
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ตารางท่ี 3 แสดงการจัดลําดับความสําคัญของแผนบํารุงรักษาทางหลวงป 2551 ของสํานักทางหลวงที่ 4 (พิษณุโลก) 

ตารางท่ี 3 แสดงการจัดลําดับความสําคัญของแผนบํารุงรักษาทางหลวงป 2551 ของสํานักทาง 
หลวงท่ี 4 (พิษณุโลก) ยกตัวอยาง ความสําคัญลําดับท่ี 1 แขวงการทางพิษณุโลก ทางหลวงหมายเลข 
1063 รหัสงาน 2200 กม.ดําเนินการท่ี 4+350 – 6+765 รวมระยะทาง 2.415 กิโลเมตร ปริมาณงาน 
21,975 ตร.ม. ปริมาณจราจร 22,581 คัน/ป คากอสราง 5.54 ลานบาท คา IRI เทากับ 4.62 คา 
รองลอ Rutting 17.5 เมตร คารอยแตกแบบหนังจระเข Alligator crack  914 ตร.ม. วิธีการซอมบํารุง 
บูรณะทางผิวแอสฟลท Rehabilitation 

สรุปวา จากการจัดลําดับความสําคัญที่ 1 – 6 พบวา ตัวแปรปริมาณจราจร คา IRI คารองลอ 
Rutting และคารอยแตกแบบหนังจระเข Alligator crack เปนตัวแปรท่ีมีความสําคัญตอการจัดสรร 
ลําดับความสําคัญและเลือกวิธีการซอมบํารุงทาง 

ขอสังเกต ลําดับท่ี 1 แขวงการทางพิษณุโลก ทางหลวงหมายเลข 1063 กม.ดําเนินการท่ี 
4+350 – 6+765 แมวาระบบ HDM­4 จะทําการเลือกวิธีการซอมบํารุงบูรณะทางผิวแอสฟลท 
Rehabilitation แตความเหมาะสมของการซอมบํารุงภายใตงบประมาณอันจํากัด ผูบริหารจึงเลือกวิธีการ 
ซอมบํารุง รหัสงาน 2200 งานเสริมผิวแอสฟลท เชนเดียวกับ ลําดับอ่ืน ๆ ของงานบํารุงรักษาทางหลวง 
ป 2551 ผูบริหารจะทําการเปลี่ยนเพื่อนํางบประมาณไปใชในการบํารุงรักษาทางสายอ่ืนท่ีมีความจําเปน 
ตอไป 
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แผนเบื้องตนกิจกรรมบํารุงรักษาทางหลวง   ป 2551 
ลําดั
บที่ 

ปริมาณ 
จราจร 

รหัส 
งาน 

แขวง 
การทาง 

ทางหลวง 
หมายเลข 

กม. - กม. ระยะทาง 
(กม.) 

คา 
กอสราง 
(ลบ.) 

IRI Rutting Alligator 
Crack 

วิธีซอม 
บํารุง 

1 22,581 220 
0 

พิษณุ 
โลก 

1063 4+350 - 
6+765 

2.415 5.545 4.62 17.57 914 Rehabilitat 
ion 

2 22,581 320 
0 

สน.
บท.
พล. 

1237 34+400 - 
39+400 

5 12.892 4.00 19.62 607 OverLay 
4 

3 4,644 410 
0 

กําแพง 
เพชร 

1072 68+652 - 
81+000 
เปนตอนๆ 

5.775 14.885 3.77 17.80 14,219 Rehabilitat 
ion 

4 681 320 
0 

ตากที่ 
1 

1175 25+300 - 
27+925 

2.625 3.040 4.00 23.45 9,527 Rehabilitat 
ion 

5 681 320 
0 

ตากที่ 
1 

1175 38+975 - 
43+300 

4.325 5.172 4.00 23.45 9,527 Rehabilitat 
ion 

6 1,859 320 
0 

กําแพง 
เพชร 

1117 82+900 - 
88+585 

5.685 9.975 6.15 21.51 17 Rehabilitat 
ion



ตารางท่ี 4 แสดงวงเงินงบประมาณแยกตามรหัสงานของแผนบํารุงรักษาทางหลวงป 2551 ของสํานักทางหลวงที่ 4 
(พิษณุโลก) 

จากตารางท่ี 4 แสดงวงเงินงบประมาณแยกตามรหัสงานของแผนบํารุงรักษาทางหลวงป 2551 
ของสํานักทางหลวงท่ี 4 (พิษณุโลก) ยกตัวอยาง รหัสงาน 2100 งานฉาบผิวแอสฟลท จํานวนแผน 11 
แผนงาน  วงเงินงบประมาณรวม 33.6 ลานบาท ในขณะท่ี รหัสงาน 3200 งานซอมทางผิวแอสฟลท 
จํานวนแผน 13 แผนงาน วงเงินงบประมาณรวม 138.6 ลานบาท 

สรุปวา รหัสงาน 3200 งานซอมทางผิวแอสฟลท วงเงินงบประมาณสูงสุด รองลงมาคือ รหัส 
งาน 2200 งานเสริมผิวแอสฟลท และถัดมาคือ รหัสงาน 4100 งานบูรณะทางผิวแอสฟลท และเม่ือ 
พิจารณาจํานวนแผน พบวา รหัสงาน 3200 งานซอมทางผิวแอสฟลท และ รหัสงาน 2200 งานเสริมผิว 
แอสฟลท มีจํานวนแผนสูงสุด รองลงมา คือ รหัสงาน 2100 งานฉาบผิวแอสฟลท 

ขอสังเกต จากตารางท่ี 4 จะมีรหัสงาน 5700 งานปลูกตนไมและปรับปรุงภูมิทัศน จํานวน 1 
แผน        รหัสงาน 6100 งานกอสรางทางระบายน้ํา จํานวน 8 แผน  และ งานอาคารพักอาศัย จํานวน 
1 แผน  รวมท้ังสิ้น จํานวน 10 แผน เปนลักษณะงานท่ีไมสามารถคํานวณโดยใชโปรแกรม HDM­4 แต 
ใชองคประกอบเสริม ดังนี้  รหัสงาน 5700 งานปลูกตนไมและปรับปรุงภูมิทัศน ปรับปรุงเพื่อความ 
สวยงามภายในสภาพพื้นท่ีบริเวณดังกลาว รหัสงาน 6100 งานกอสรางทางระบายน้ํา ปรับปรุงเพื่อการ 
อํานวยความปลอดภัยและแกไขปญหาจากอุทกภัย และ งานอาคารพักอาศัย กอสรางอาคารพักอาศัย 
เพื่อสรางท่ีอยูอาศัยใหมทดแทนท่ีอยูอาศัยเดิมท่ีชํารุดเสียหายของบุคลากรภายในสทล.4 

สรุปผลการศึกษา 
ระบบ HDM­4 สามารถนํามาใชในการวางแผนการบํารุงรักษาทางหลวง ของสํานักทางหลวงท่ี 

4 (พิษณุโลก) โดยทําการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ และจัดสรรทรัพยากรดานงบประมาณได 
อยางมีประสิทธิภาพ ภายใตงบประมาณอันจํากัด และภายใตปริมาณสายทางท่ีรอการซอมบํารุงจํานวน 
มาก และสามารถนําเสนอขอมูล ท้ังในรูปแบบแผนภูมิ ตาราง และแบบรายงาน ไดอยางถูกตองและ 
เท่ียงตรง ตรงกับความตองการของผูใชเสนทาง สังคม และสิ่งแวดลอม 
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รหัสงาน คําอธิบายรหัสงาน จํานวนแผน วงเงินงบประมาณ(ลานบาท) 
2100 งานฉาบผิวแอสฟลท 11 33.6 
2200 งานเสริมผิวแอสฟลท 13 95.2 
2400 งานเปลี่ยนวัสดุรอยตอผิวคอนกรีต 2 3.6 
3100 งานปรับระดับผิวทาง 1 11 
3200 งานซอมทางผิวแอสฟลท 13 138.6 
4100 งานบูรณะทางผิวแอสฟลท 4 71.3 
5700 งานปลูกตนไมและปรับปรุงภูมิทัศน 1 1.9 
6100 งานกอสรางทางระบายน้ํา 8 3.1 
อื่นๆ งานอาคารพักอาศัย 1 3.5 

รวม 54 361



ขอเสนอแนะ
แมวาระบบ HDM­4 จะเปนองคประกอบหลักท่ีสําคัญในการชวยตัดสินใจของผูบริหารดาน 

การวางแผนการบํารุงรักษาทางหลวง แตยังตองคํานึงถึงองคประกอบเสริม ไดแก ความตองการของ 
ประชาชนในพื้นท่ี      การพัฒนาทางหลวงเพื่อการเมือง การปกครอง การพัฒนาทางหลวงเพื่อความ 
ม่ันคง การพัฒนาทางหลวงเพื่อความปลอดภัย และการพัฒนาทางหลวงในเชิงอนุรักษ และเหนืออ่ืนใด 
การมีวิสัยทัศนท่ีมองการณไกล ของผูบริหารกรมทางหลวงเปนสิ่งสําคัญตอการคัดสรรโครงการท่ี 
เหมาะสม และสอดคลองกับงบประมาณท่ีจํากัด 
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