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การจัดสรรงบประมาณตามลาํดับความสาํคญัของงานบํารุงรักษาทางหลวงในพื้นที่ 
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บทคัดยอ 
บทความนี้นําเสนอ ตัวอยางขอมูลการจัดสรรงบประมาณตามลําดับความสําคัญของงานบํารุงรักษาทางหลวง 

ภายในพื้นที่ความรับผิดชอบของสํานักทางหลวงที่ 4(พิษณุโลก) ดวยระบบบริหารงานบํารุงรักษาทางหลวง HDM4 
โดยเริ่มศึกษาจาก วิธีการสํารวจสภาพผิวทาง โดยใชยานพาหนะเคลื่อนที่บนผิวทาง ที่ติดต้ังเครื่องมือตรวจวัดรองลอ และ 
วัดความเรียบผิวทาง และกลองถายสภาพผิวทาง จากนั้นทําการประเมินสภาพความเสียหายของทางดวยระบบ HDM4 
โดยแบงการประเมินเปน 4 กลุม ไดแก คุณภาพการขับข่ี ความเสียหายของพื้นผิว สภาพของเนื้อผิวทาง และ 
ขบวนการสรางภาพจําลอง ทําการจัดเก็บขอมูลนําเขาในรูปแบบฐานขอมูล และปรับเทียบแบบจําลอง HDM4 จากนั้น 
ทําการประเมินปจจัยลําดับความสําคัญเพื่อเปนเครื่องมือในการจัดสรรงบประมาณของ สํานักทางหลวงที่ 4 จากการศึกษา 
พบวา ระบบ HDM4 กอใหเกิดการจัดสรรงบประมาณที่มีประสิทธิภาพ โดยแบงตามลําดับความสําคัญของโครงการใน 
ความรับผิดชอบ และ ระบบ HDM4 สามารถนํามาใชไดจริง ภายใตงบประมาณที่มีอยูอยางจํากัด 
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 
โครงขายทางหลวงเปนสินคาสาธารณะแบบผสม (Public goods) รูปแบบหนึ่ง ท่ีประชาชนทุก 

คนสามารถใชประโยชน (Nonexcludability) ในการสัญจรไปยังจุดหมายปลายทาง ไดอยางสะดวก 
และปลอดภัย โดย   กรมทางหลวง เปนหนวยงานท่ีรับผิดชอบดานการบริหารและการปฏิบัติการ 
รวมท้ังการวางแผน และการจัดการ   เพื่อสรางระบบเครือขายทางหลวงท่ัวประเทศ และเชื่อมโยงไปยัง 
ประเทศเพื่อนบาน รวมระยะทางท้ังสิ้น 61,210 กิโลเมตร (กรมทางหลวง, 2550)โดยความ 
รับผิดชอบดังกลาวนั้น กรมทางหลวงจะตองสรางระบบเครือขายทางหลวงท่ีมีคุณภาพ และรองรับ 
ปริมาณจราจรท่ีสัญจรในแตละวันและพัฒนาเสนทางหลักในการสรางเครือขายถนนสายเอเชียตะวันออก 
เฉียงใตเพื่อรองรับยุทธศาสตรโลจิสติกสของประเทศไทย 
การพัฒนาทางหลวงของกรมทางหลวง มุงเนนการพัฒนาระบบทางใหเขาสูมาตรฐานสากล  โดยคํานึงถึง 
ความแข็งแรงของโครงสรางพื้นทาง (สืบพงษ, 2543) ความสะดวก และความปลอดภัยในการใชรถใช 
ถนน (ชาญชาลี, 2550) และความสวยงามทางทัศนีภาพของทาง โดย สํานักทางหลวงท่ี 4 (พิษณุโลก) 
มีระยะทางในความรับผิดชอบ  ยาวท้ังสิ้น 4,972 กิโลเมตร ซึ่งตองพยายามบํารุงรักษาทางหลวงใหอยู 
ในสภาพใชงานไดดีตลอดเวลาทุกเสนทาง เนื่องจากขอจํากัดของงบประมาณท่ีไดรับในแตละป ไมเพียง 
พอท่ีจะจัดสรรไปบํารุงรักษาทางหลวง ไดตามท่ีวางแผนไว จึงจําเปนท่ีจะตองหาเคร่ืองมือใหผูบริหารมา 
ใช ในการจัดสรรงบประมาณ ใหเกิดประสิทธิภาพ (ณัฐพล, 2545 ; วิศว, 2550) นอกจากนี้ยังมี 
องคประกอบอ่ืนเพื่อการตัดสินใจ ไดแก ความตองการของประชาชนในพื้นท่ี การพัฒนาทางหลวงเพื่อ 
การทองเที่ยว การพัฒนาทางหลวงดานความม่ันคงและปลอดภัยของชาติ และ การพัฒนาทางหลวงเพื่อ 
การอนุรักษโบราณสถาน โบราณวัตถุ และเพื่อสิ่งแวดลอม 

ภายใตหนาท่ีและความรับผิดชอบของกรมทางหลวง ทําใหมีการวางแผนงานบํารุงรักษาทาง 
หลวงระยะสั้นทุกๆ 1 ป ระยะกลางทุกๆ 3 ป  และระยะยาว ทุกๆ 5 ป  โดยทําการศึกษาความนาจะ 
เปนในการตัดสินใจคัดเลือกสายทางท่ีตองการบํารุงรักษา ดวยระบบบริหารงานบํารุงทาง TPMS 

(Thailand Pavement Management System) ตั้งแต ป พ.ศ. 2530 ลักษณะของระบบ TPMS นั้น จะ 
ทําการตรวจสอบและวิเคราะหสภาพความเสียหายของผิวทางแอสฟลต เพื่อชวยในการตัดสินใจการ 
จัดทําแผนงานบํารุงรักษาทางหลวง ไดแก งานบํารุงรักษาตามกําหนดเวลา และงานบํารุงพิเศษ เปนตน 
ของแขวงการทาง และสํานักทางหลวง ตามลําดับ และ ในป พ.ศ. 2537 กรมทางหลวงไดทําการพัฒนา 
และปรับปรุงระบบ TPMS ในชื่อโครงการ Budgeting Module โดยมีการเพิ่มการวิเคราะหผลตอบแทน 
ทางเศรษฐศาสตร ไดแก คาอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน Benefit Cost Ratio (B/C) และ คาปจจุบัน 
สุทธิ Net Present Value (NPV) เพื่อคัดสรรวิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสมท่ีสุด ในแตละชวงยอย ของทุก 
สายทาง ตอมา ในป  พ.ศ. 2550 กรมทางหลวงได ทําการพัฒนาระบบ HDM4  (Highway 

Development and Management System) คือ ระบบบริหารงานบํารุงทางท่ีสมบูรณแบบท่ีสุดในปจจุบัน 
และมีการใชงานแพรหลายในประเทศตางๆ ท่ัวโลก ระบบ HDM4 เปนระบบท่ีมีการประเมินทางดาน 
วิศวกรรมและดานเศรษฐกิจเขาดวยกัน สามารถวางแผนงานบํารุงรักษาทางหลวง ท้ังในระดับ 
ยุทธศาสตร  ระดับโครงขาย ระดับการจัดสรรงบประมาณ และระดับการวิเคราะหโครงการกอสรางทาง 
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หลวงได 
ดังนั้น ทางสํานักทางหลวงท่ี 4 ไดทําการสํารวจขอมูลดานวิศวกรรม (วรพงษ, 2550; กรมทาง 

หลวง, 2550) ดานการจราจร ดานความสําคัญของพื้นท่ี ดานสังคม ดานสิ่งแวดลอม ดานรูปแบบทาง 
(จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2545) และปญหาดานตางๆท่ีอาจจะเกิดข้ึน เพื่อนําไปใชเปนขอมูล 
ประกอบการตัดสินใจเลือกวิธีการบํารุงรักษาทางหลวง 

ภายใตการจัดสรรงบประมาณท่ีมีอยูอยางจํากัด ดวยระบบ HDM4 และจากผลการศึกษา 
วิธีการจัดสรรงบประมาณตามลําดับความสําคัญของงานบํารุงรักษาทางหลวง ในพื้นท่ีสํานักทางหลวงท่ี 4 
(พิษณุโลก) ดวยระบบวิเคราะหวิธีซอมบํารุงทาง (HDM4) พบวา ระบบ HDM4 กอใหเกิดการจัดสรร 
งบประมาณท่ีมีประสิทธิภาพ โดยแบงตามลําดับความสําคัญของโครงการในความรับผิดชอบ และระบบ 
HDM4 สามารถนํามาใชงานไดจริง ภายใตวงเงินงบประมาณท่ีมีอยูอยางจํากัด 
วัสดุอุปกรณและวิธีการ 

การพัฒนาระบบ HDM4 (Eric, 2005) เร่ิมจากการเตรียมขอมูลนําเขา ไดแก ขอมูลสายทาง 
ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ และขอมูลมาตรฐานงานซอมบํารุง โดยใชยานพาหนะ ประเภทรถตู เคลื่อนท่ี 
บนพื้นผิวทางท่ีติดตั้งเคร่ืองมือและอุปกรณท่ีใชในการสํารวจ เม่ือทําการรวบรวมขอมูลเปนท่ีเรียบรอย 
ทําการจัดเก็บขอมูลนําเขาในรูปแบบฐานขอมูล และทําการวิเคราะหดวยโปรแกรม HDM4 เพื่อทําการ 
จัดสรรงบประมาณตามลําดับความสําคัญของงานบํารุงรักษาทางหลวง  ภายในพื้นท่ีความรับผิดชอบของ 
สํานักทางหลวงท่ี 4 (พิษณุโลก) และสรุปผลการวิเคราะห จัดเก็บในฐานขอมูลสวนกลาง และออกพิมพ 
รายงานตอไป ดังรูปท่ี 1 แสดงลําดับข้ันการวิเคราะหดวยระบบ HDM4 

1. การสํารวจสภาพทาง ใชยานพาหนะประเภทรถตู เคลื่อนท่ีบนพื้นผิวทาง ดังรูปท่ี 2 แสดง 
ตัวอยางยานพาหนะท่ีใชในการสํารวจ โดยติดตั้งเคร่ืองมือ Laser profilometer จํานวน 7 ตัว เพื่อใช 
สําหรับการตรวจวัดคารองลอ (Wheel Truck Rutting) ทุกระยะ 25 เมตร และคาดัชนีความขรุขระ 
สากลของผิวทาง (International Roughness Index, IRI) ทุกระยะ 100 เมตร ติดตั้งกลองถายสภาพผิว 
ทางและภายในเขตทาง รวม 5 กลอง  เพื่อใชในการสํารวจสภาพความเสียหายของผิวทาง (Surface 
Distress) ไดแก รอยแตกราวบนผิวทาง (Cracking) และหลุมบอ (Pothole) และสํารวจระบบ 
สารสนเทศภูมิศาสตรบริเวณรอบเขตทาง โดยครอบคลุมถึง ผิวจราจร ไหลทาง ปายจราจร ราวกัน 
อันตราย ไฟฟาแสงสวางและอุปกรณอํานวยความปลอดภัยอ่ืนๆ พรอมท้ังติดตั้งอุปกรณ DGPS 
(Differential Global Positioning System) เพื่อใชในการรับสงขอมูล ตําแหนงจุดพิกัด ตาง ๆ สูสถานี 
ฐาน สําหรับจํานวนรอบการสํารวจนั้น ถนน ท่ีมีจํานวนชองจราจรไมเกิน 2 ชองจราจร จะวิ่งสํารวจ 1 
รอบ และถนนท่ีมีจํานวนชองจราจรเกิน 2 ชองจราจร จะวิ่งสํารวจทิศทางละ 1 ชองจราจร 
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รูปท่ี 1 แสดงลําดับข้ันการวิเคราะหดวยระบบ HDM4 

เพื่อความถูกตองของขอมูล ทําการปรับเทียบอุปกรณเพื่อใชในการเก็บสํารวจทุกวัน ไดแก 
เคร่ืองมือ Laser profilometer ปรับเทียบความถูกตองของ Laser แตละตัวดวยแผนอลูมิเนียมเรียบและ 
Block ขนาด 50 มม. โดยอานระยะท่ีวัดจาก Laser บนพื้นแผนอลูมิเนียม และระยะท่ีวัดบน Block 50 

มม. เพื่อใหไดจุดอางอิง 2 จุด ท่ี 0 และ +50 มม. เคร่ืองมือกลองถายสภาพผิวทางและภายในเขตทาง 
นํากลองถายภาพตารางท่ีมีขนาด Grid (30 x 30 cm.) จากนั้นบันทึกคาระยะระหวาง Grid ลงภายใน 
โปรแกรม เพื่อใหโปรแกรมปรับแกคาระยะใหอัตโนมัติ 

รูปท่ี 2 แสดงตัวอยางยานพาหนะที่ใชในการสํารวจ 
2. การวิเคราะหสภาพความเสียหายของทางตามระบบ HDM4 แบงออกเปน 4 กลุม ไดแก 

กลุมท่ี 1 คุณภาพการขับข่ี (Ride Quality) ใชคา IRI ในการประเมินคาสภาพของถนน และ 
ความตองการในการซอมบํารุง โดยท่ัวไป คา IRI ควรอยูระหวาง 24 ถาคา IRI สูงกวา 4 แสดงวา 
สภาพผิวทางมีความขรุขระและมีความจําเปนตองบํารุงรักษาผิวทาง 

กลุมท่ี 2 สภาพพื้นผิว (Surface Condition) ลักษณะความเสียหายประเภทตาง ๆ เชน รอย 
แตก(Cracking) ระหวาง 05% ผิวทางหลุดรอน (Raveling) ระหวาง 010% หลุมบอ(Potholes) 
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ขอมูลสายทาง  ขอมูลมาตรฐานการซอมบํารุง 

กระบวนการจัดรูปแบบขอมูลสําหรับนําเขา 

การวิเคราะหดวยโปรแกรม HDM-4 

สรุปผลการวิเคราะห 

การจัดแสดงรายงาน 

การเตรียมขอมูลนําเขา 

ฐานขอมูลกลาง 

ขอมูลตัวแทนยานพาหนะ



ระหวาง 01 แหงตอกิโลเมตร   ความเสียหายบริเวณขอบทาง (Edge break) ระหวาง 010 ตาราง 
เมตรตอกิโลเมตร และรองลอ (Rutting) ระหวาง 02 มิลลิเมตร 

กลุมท่ี 3 สภาพของเนื้อผิวทาง (Surface Texture) ลักษณะของเนื้อวัสดุผิวทางท่ีสามารถ 
ตานทานการลื่นไถลท่ีความเร็ว 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระหวาง 0.60–0.45 

กลุมท่ี 4 ขบวนการสรางภาพจําลอง (Image Processing) การใชโปรแกรมคอมพิวเตอรใน 
การประมวลผลภาพเพื่อหารอยแตกแยก และหลุมบอ จะใชกรณีท่ีเก็บขอมูลจากกลุมท่ี 1 3 เปนท่ี 
เรียบรอยและใชขบวนการสรางภาพจําลอง เพื่อตรวจสอบคุณภาพและความถูกตองของการเก็บตัวอยาง 
ขอมูลนําเขา 
ตารางท่ี 1 ตัวอยางขอมูลจากการสํารวจผิวทาง 

ขอมูลท่ีไดจากการสํารวจ แสดงดังตารางท่ี 1 ตัวอยางขอมูลจากการสํารวจผิวทาง นําเขารหัส 
งานท่ี 1 รหัสสายทาง แขวงการทางพิษณุโลก (511) ทางหลวงหมายเลข (11) ตอนควบคุม (0502 
01) ชองทางจราจรขาลอง(R2) ระหวางกม. 034+500010+000 จํานวน 4 ชองจราจร ปริมาณ 
จราจร 6,977 IRI เทากับ 1.44 รองลอ 8.93 ไมมีคาความเสียหายจากรอยแตก ผิวทางหลุดรอน หลุม 
บอ และความเสียหายบริเวณขอบทาง 

3. การปรับเทียบแบบจําลอง HDM4 (Calibration and adaption of HDM4) ความนาเชื่อถือของ 
การประมวลผลระบบ HDM4 ข้ึนอยูกับจํานวนขอมูลท่ีนําเขา และการปรับเทียบแบบจําลองใหมี 
พฤติกรรมใกลเคียงกับสภาพความเปนจริงเพื่อนําไปทํานายแนวโนมการซอมบํารุงรักษาทางหลวงระยะ 
ยาวได ข้ันตอนการปรับเทียบนั้น จะทําการปรับพารามิเตอรของแบบจําลองผลกระทบตอผูใชทาง 
(Road User Effects, RUE) เพื่อประมาณคาใชจายท่ีอาจจะเกิดข้ึนจากการใชเสนทาง และ แบบจําลอง 
การเสื่ อมสภาพของผิ วทาง (Deterioration  and Work Effects, RDWE) ระดับการป รับเ ทียบ 
แบบจําลอง HDM4 แบงไดเปน 3 ระดับ ตามความสําคัญของการนําขอมูลไปใช ดังนี้ 

ระดับท่ี 1 การปรับเทียบคาเพื่อการใชงานเบื้องตน (Basic application) คือ การกําหนดคา 
ระดับพื้นฐาน จากการสํารวจเบื้องตน และนํามาใชในการปรับเทียบคาของแบบจําลอง HDM4 
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ลําดับของรหัส 1 
รหัสสายทาง 511-0011-0502-01-R2-034500-010000 
จํานวนชองจราจร 4 ชองจราจร 
ปริมาณจราจร 6977 
คาดัชนีความขรุขระสากลของผิวทาง (IRI) 1.44 
รอยแตก (Cracking) 0 
ผิวทางหลุดรอน (Raveling) 0 
หลุมบอ (Pot-holes) 0 
ความเสียหายบริเวณขอบทาง (Edge break) 0 
รองลอ (Rutting) 8.93



บทความนี้ใชวิธีดังกลาวในการปรับเทียบคา 
ระดับท่ี 2 การปรับเทียบคาเพื่อการสรางสหสัมพันธ (Calibration) คือ การกําหนดคา 

ระดับกลาง จากการสํารวจขอมูลท่ีมีความละเอียดมากข้ึน และนําคามาหาคาสหสัมพันธของพารามิเตอร 
เพื่อกําหนดคาตางๆ ขึ้นมาใชงาน 

ระดับท่ี 3 การปรับเทียบคาเพื่อการวิจัย (Adaptation) คือ การกําหนดคาเพื่อการวิจัย โดย 
ควบคุมตัวแปรท่ีเก่ียวของและสรางสหสัมพันธระหวางแบบจําลอง 

4. การวิเคราะหวิธีการบํารุงรักษาทางหลวง HDM4 แบงออกเปน 4 ข้ันตอนตามระดับความ 
รับผิดชอบของเจาหนาท่ีกรมทางหลวง ดังนี้ 

ระดับท่ี 1 ระดับกลยุทธหรือการวางแผน (Strategy) คือการวางแผนระดับยุทธศาสตรหลัก 
ของกรมทางหลวง นําเสนอภาพรวมระดับโครงขายกรมทางหลวง 

ระดับท่ี 2 ระดับโปรแกรมหรือการกําหนดแผนงาน (Program) คือการวางแผนงานบํารุงรักษา 
ทางหลวงแบบปตอป หรือแบบตอเนื่องหลายป ภายใตกรอบของงบประมาณท่ีจํากัด บทความนี้ 
วิเคราะหขอมูลระดับโปรแกรม 

ระดับท่ี 3 ระดับโครงการ(Project) คือ การวิเคราะหเลือกวิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสมในแตละ 
โครงการ 

ระดับท่ี 4 ระดับปฏิบัติการ (Operation) คือ การวิเคราะหวิธีการบริหารโครงการกอสราง 
5. การประเมินปจจัยลําดับความสําคัญ(Rating factor) คือการกําหนดคาเลขนัยสําคัญท่ีเหมาะสม 

(R.Gary et al., 1999) เพื่อนํามาใชในการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ จากการศึกษาปจจัยท่ีมี 
อิทธิพลตอประสิทธิภาพงานบํารุงรักษาทางหลวง จํานวน 4 ปจจัย ดังนี้ 

ปจจัยท่ี 1 ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป (Average Annual Daily Traffic, AADT) คือ 
ความตองการในการใชถนนเฉลี่ยตอวันตลอดป 

ปจจัยท่ี 2 ดัชนีความขรุขระสากล IRI (International Roughness Index) คือ กระบวนการวัด 
ความเรียบหรือขรุขระของผิวทาง โดยถนนท่ีมีความเรียบมาก คา IRI จะต่ํา 

ปจจัยท่ี 3 รองลอ (Rutting) คือ ระยะลึกท่ีมากท่ีสุดของรองลอเม่ือทําการรังวัดดวย 
straightedge เกิดจากการทรุดตัวหรือเคลื่อนตัวของโครงสรางใตผิวทางโดยเฉพาะดินคันทางเนื่องจาก 
น้ําหนักบรรทุกของยานพาหนะสูงกวาท่ีออกแบบ ดังรูปท่ี 3 แสดงความเสียหายของทางแบบ รองลอ 

ปจจัยท่ี 4 รอยแตกแบบหนังจระเข (Alligator Cracks) คือ รอยแตกท่ีเกิดจากการทรุดตัวของ 
ผิวทาง เพราะชั้นดินคันทางและพื้นทางเปยกชื้นหรืออ่ิมตัวเนื่องจากมีน้ําขังสวนมากเกิดในบริเวณพื้นท่ี 
ไมกวาง ดังรูปท่ี 4 แสดงความเสียหายของทางแบบ รอยแตกแบบหนังจระเข 
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รูปท่ี 3 แสดงความเสียหายของทางแบบ รองลอ 

รูปท่ี 4 แสดงความเสียหายของทางแบบ รอยแตกแบบหนังจระเข 
จากการศึกษาปจจัยท่ีเก่ียวของนํามากําหนดคาเลขนัยสําคัญที่เหมาะสม ดังตารางท่ี 2 

ตารางท่ี 2 แสดงคาเลขนัยสําคัญที่เหมาะสม ในแตละปจจัย 

ผลการศึกษาและอภิปรายผลการศึกษา 
จากการศึกษาระบบบริหารบํารุงทาง HDM4 สามารถนํามาใชในการจัดสรรงบประมาณของ 

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

พิษณุโลก ในแตละกรณีที่ทําการบํารุงรักษา  เร่ิมตนป ค.ศ. 2008 ดัชนีคาความขรุขระ (IRI) เทากับ 3 
ตอมาในป ค.ศ. 2009 ดัชนีคาความขรุขระ เทากับ 2.8 ในกรณีท่ีบํารุงรักษาพิเศษ แบบไมจํากัด 
งบประมาณ  ดัชนีคาความขรุขระ เทากับ 3.6 ในกรณีท่ีบํารุงรักษาพิเศษ แบบจํากัดงบประมาณ และ 
ดัชนีคาความขรุขระ เทากับ 4.0 ในกรณีท่ีบํารุงรักษาปกติ และ ในป ค.ศ. 2013 ดัชนีคาความขรุขระ 
เทากับ 2.5 ในกรณีที่บํารุงรักษาพิเศษ แบบไมจํากัดงบประมาณ  ดัชนีคาความขรุขระ เทากับ 7 ในกรณี 
ท่ีบํารุงรักษาพิเศษ แบบจํากัดงบประมาณ และ IRI เทากับ 8.5 ในกรณีท่ีบํารุงรักษาปกติ แสดงวา 
งบประมาณมีผลกระทบโดยตรงตอดัชนีคาความขรุขระ โดยดัชนีคาความขรุขระ ในกรณีท่ีบํารุงรักษา 
พิเศษ แบบไมจํากัดงบประมาณ  จะต่ํากวา ดัชนีคาความขรุขระ  ในกรณีท่ีบํารุงรักษาพิเศษ แบบจํากัด 
งบประมาณ และดัชนีคาความขรุขระ ในกรณีที่บํารุงรักษาปกติ ตามลําดับ 
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ปจจัย เลขนัยสําคัญ 
ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 0.30 
ดัชนีความขรุขระสากล IRI 0.30 
รองลอ 0.20 
รอยแตกแบบหนังจระเข 0.20



รูปท่ี 5 แสดงคาเฉลี่ยดัชนีชี้วัดความขรุขระในแตละกรณีที่บํารุงรักษาทาง ของการจัดทําแผน 5 ป แขวงการทางพิษณุโลก 

รูปท่ี 6 แสดงการวิเคราะหงบประมาณรวม 3 ป (ค.ศ.20082011) ของแตละแขวง/สน.บท. ในสังกัดสํานักทางหลวงที่ 4 
(พิษณุโลก) 

จากรูปท่ี 6 แสดงการวิเคราะหงบประมาณรวม 3 ป (ค.ศ.20082011) ของแตละแขวง/สน. 
บท. ในสังกัดสํานักทางหลวงท่ี 4 (พิษณุโลก) 

ยกตัวอยาง แขวงการทางพิษณุโลก ในกรณีท่ีไมจํากัดงบประมาณ งบประมาณท่ีใชประมาณ 
800 ลานบาท ในกรณีที่จํากัดงบประมาณ งบประมาณท่ีใชประมาณ 180 ลานบาท และงบประมาณท่ีใช 
จากการวิเคราะห ประมาณ 180 ลานบาท 

สรุปวา ในกรณีท่ีไมจํากัดงบประมาณ แขวงการทางกําแพงเพชรไดรับงบประมาณมากท่ีสุด 
รองลงมาคือ แขวงการทางตากท่ี 2 และงบประมาณท่ีไดรับนอยท่ีสุด คือ สํานักบํารุงทางพิษณุโลกท่ี 2 
เหตุท่ีแตละแขวงไดรับงบประมาณไมเทากัน มาจากสภาพความเสียหายของผิวทางและปริมาณสายทางท่ี 
ไดรับไมเทากัน แตในความเปนจริงงบประมาณท่ีไดรับใกลเคียงกับกรณีที่จํากัดงบประมาณ 
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ตารางท่ี 3 แสดงการจัดลําดับความสําคัญของแผนบํารุงรักษาทางหลวงป 2551 ของสํานักทางหลวงที่ 4 (พิษณุโลก) 

ตารางท่ี 3 แสดงการจัดลําดับความสําคัญของแผนบํารุงรักษาทางหลวงป 2551 ของสํานักทาง 
หลวงท่ี 4 (พิษณุโลก) ยกตัวอยาง 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 คากอสราง 5.54 ลานบาท คา IRI เทากับ 4.62 คา 
รองลอ Rutting 17.5 เมตร คารอยแตกแบบหนังจระเข Alligator crack  914 ตร.ม. วิธีการซอมบํารุง 
บูรณะทางผิวแอสฟลท Rehabilitation 

สรุปวา จากการจัดลําดับความสําคัญที่ 1 – 6 พบวา ตัวแปรปริมาณจราจร คา IRI คารองลอ 
Rutting และคารอยแตกแบบหนังจระเข Alligator crack เปนตัวแปรท่ีมีความสําคัญตอการจัดสรร 
ลําดับความสําคัญและเลือกวิธีการซอมบํารุงทาง 

ขอสังเกต ลําดับท่ี 1 แขวงการทางพิษณุโลก ทางหลวงหมายเลข 1063 กม.ดําเนินการท่ี 
4+350 – 6+765 แมวาระบบ HDM4 จะทําการเลือกวิธีการซอมบํารุงบูรณะทางผิวแอสฟลท 
Rehabilitation แตความเหมาะสมของการซอมบํารุงภายใตงบประมาณอันจํากัด ผูบริหารจึงเลือกวิธีการ 
ซอมบํารุง รหัสงาน 2200 งานเสริมผิวแอสฟลท เชนเดียวกับ ลําดับอ่ืน ๆ ของงานบํารุงรักษาทางหลวง 
ป 2551 ผูบริหารจะทําการเปลี่ยนเพื่อนํางบประมาณไปใชในการบํารุงรักษาทางสายอ่ืนท่ีมีความจําเปน 
ตอไป 
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แผนเบื้องตนกิจกรรมบํารุงรักษาทางหลวง   ป 2551 
ลําดั
บที่ 

ปริมาณ 
จราจร 

รหัส 
งาน 

แขวง 
การทาง 

ทางหลวง 
หมายเลข 

กม. - กม. ระยะทาง 
(กม.) 

คา 
กอสราง 
(ลบ.) 

IRI Rutting Alligator 
Crack 

วิธีซอม 
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 
เปนตอนๆ 

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) ยกตัวอยาง รหัสงาน 2100 งานฉาบผิวแอสฟลท จํานวนแผน 11 
แผนงาน  วงเงินงบประมาณรวม 33.6 ลานบาท ในขณะท่ี รหัสงาน 3200 งานซอมทางผิวแอสฟลท 
จํานวนแผน 13 แผนงาน วงเงินงบประมาณรวม 138.6 ลานบาท 

สรุปวา รหัสงาน 3200 งานซอมทางผิวแอสฟลท วงเงินงบประมาณสูงสุด รองลงมาคือ รหัส 
งาน 2200 งานเสริมผิวแอสฟลท และถัดมาคือ รหัสงาน 4100 งานบูรณะทางผิวแอสฟลท และเม่ือ 
พิจารณาจํานวนแผน พบวา รหัสงาน 3200 งานซอมทางผิวแอสฟลท และ รหัสงาน 2200 งานเสริมผิว 
แอสฟลท มีจํานวนแผนสูงสุด รองลงมา คือ รหัสงาน 2100 งานฉาบผิวแอสฟลท 

ขอสังเกต จากตารางท่ี 4 จะมีรหัสงาน 5700 งานปลูกตนไมและปรับปรุงภูมิทัศน จํานวน 1 
แผน        รหัสงาน 6100 งานกอสรางทางระบายน้ํา จํานวน 8 แผน  และ งานอาคารพักอาศัย จํานวน 
1 แผน  รวมท้ังสิ้น จํานวน 10 แผน เปนลักษณะงานท่ีไมสามารถคํานวณโดยใชโปรแกรม HDM4 แต 
ใชองคประกอบเสริม ดังนี้  รหัสงาน 5700 งานปลูกตนไมและปรับปรุงภูมิทัศน ปรับปรุงเพื่อความ 
สวยงามภายในสภาพพื้นท่ีบริเวณดังกลาว รหัสงาน 6100 งานกอสรางทางระบายน้ํา ปรับปรุงเพื่อการ 
อํานวยความปลอดภัยและแกไขปญหาจากอุทกภัย และ งานอาคารพักอาศัย กอสรางอาคารพักอาศัย 
เพื่อสรางท่ีอยูอาศัยใหมทดแทนท่ีอยูอาศัยเดิมท่ีชํารุดเสียหายของบุคลากรภายในสทล.4 

สรุปผลการศึกษา 
ระบบ HDM4 สามารถนํามาใชในการวางแผนการบํารุงรักษาทางหลวง ของสํานักทางหลวงท่ี 

4 (พิษณุโลก) โดยทําการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ และจัดสรรทรัพยากรดานงบประมาณได 
อยางมีประสิทธิภาพ ภายใตงบประมาณอันจํากัด และภายใตปริมาณสายทางท่ีรอการซอมบํารุงจํานวน 
มาก และสามารถนําเสนอขอมูล ท้ังในรูปแบบแผนภูมิ ตาราง และแบบรายงาน ไดอยางถูกตองและ 
เท่ียงตรง ตรงกับความตองการของผูใชเสนทาง สังคม และสิ่งแวดลอม 
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รหัสงาน คําอธิบายรหัสงาน จํานวนแผน วงเงินงบประมาณ(ลานบาท) 
2100 งานฉาบผิวแอสฟลท 11 33.6 
2200 งานเสริมผิวแอสฟลท 13 95.2 
2400 งานเปลี่ยนวัสดุรอยตอผิวคอนกรีต 2 3.6 
3100 งานปรับระดับผิวทาง 1 11 
3200 งานซอมทางผิวแอสฟลท 13 138.6 
4100 งานบูรณะทางผิวแอสฟลท 4 71.3 
5700 งานปลูกตนไมและปรับปรุงภูมิทัศน 1 1.9 
6100 งานกอสรางทางระบายน้ํา 8 3.1 
อื่นๆ งานอาคารพักอาศัย 1 3.5 

รวม 54 361



ขอเสนอแนะ
แมวาระบบ HDM4 จะเปนองคประกอบหลักท่ีสําคัญในการชวยตัดสินใจของผูบริหารดาน 

การวางแผนการบํารุงรักษาทางหลวง แตยังตองคํานึงถึงองคประกอบเสริม ไดแก ความตองการของ 
ประชาชนในพื้นท่ี      การพัฒนาทางหลวงเพื่อการเมือง การปกครอง การพัฒนาทางหลวงเพื่อความ 
ม่ันคง การพัฒนาทางหลวงเพื่อความปลอดภัย และการพัฒนาทางหลวงในเชิงอนุรักษ และเหนืออ่ืนใด 
การมีวิสัยทัศนท่ีมองการณไกล ของผูบริหารกรมทางหลวงเปนสิ่งสําคัญตอการคัดสรรโครงการท่ี 
เหมาะสม และสอดคลองกับงบประมาณท่ีจํากัด 

กิตติกรรมประกาศ 
ขอขอบคุณ ศูนยบริการวิชาการ คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ท่ีใหความ 

รวมมือในการศึกษาโครงการศึกษาและวิเคราะหลักษณะสภาพความเสียหายของทางพื้นท่ีภาคเหนือ 
ดวยดีเสมอมา 

เอกสารอางอิง 
กรมทางหลวง.  (2550). โครงการตรวจสอบสภาพความเสียหายของถนนในประเทศไทยเพื่อการ 

ปรับปรุงการออกแบบโครงสรางทาง. กลุมวัสดุสรางทางและโครงสรางทาง. สํานักวิจัยและ 
พัฒนางานทาง  กรมทางหลวง. 

ชาญชาลี สารชวนะกิจ.  (2550). การวิจัยเพ่ือจัดระดับความสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
ดวยวิธีทางสถิติช้ันสูง. สํานักวิจัยและพัฒนางานทาง. กรมทางหลวง. 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย.  (2550). โครงการศึกษาและวิเคราะหลักษณะสภาพความเสียหายของ 
ทางพ้ืนที่ภาคเหนือ. ศูนยบริการวิชาการ. คณะวิศวกรรมศาสตร. จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 

ณัฐพล ทองกูเกียรติกูล.(2545).การวางแผนงานบํารุงรักษาผิวทางโดยใชแบบจําลองคาใชจาย 
ต่ําสุดที่เหมาะสม. วิทยานิพนธ วศ.ม., จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 

วรพงษ ขวาของ และคณะ. (2550). การใชคา IRI เพื่อประเมินสภาพผิวทางของงานบํารุงบูรณะ 
ถนน ผิวแอสฟลตโดยการเสริมผิวดวย Asphaltic Concrete ในพ้ืนที่สํานักทางหลวงที่ 4 
และพ้ืนที่สํานักทางหลวงที่ 9. กรมทางหลวง. 

วิศว  รัตนโชติ และคณะ. (2550). ระบบบริหารงานบํารุงรักษาทาง PMMS ของกรมทางหลวง 
ชนบท. จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 

สืบพงษ  ไพศาลวัฒนา และคณะ.(2543).การประเมินสภาพผิวทางและกระบวนการการตรวจสอบ 
สภาพผิวทางสําหรับประเทศไทย. การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ ครั้งท่ี 6. 
เพชรบุรี. 

Eric Stannard.(2005). Getting Started with Hdm4 Version 2.0 H D M – 4 Highway 
Development & Management. The Highway Development and Management Series. 

R.Gary Hicks,James S. Moulthrop and Jerry.  (1999).  Preventive Maintenance and 
Evaluation of Pavements and Structures.  Daleiden.  Transportation Research 
Record  1680.  Washington D.C. 

6 9 

Journal of Community Development Research 2008 ; 2(2)


