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คู่มือการดูแลรักษาระบบบริหารงานบ ารุงทาง 
 

กรมทางหลวง มุ่งมั่นและให้ความส าคัญในด้านงานบ ารุงทาง โดยส านักบริหารบ ารุงทาง เป็นหน่วยงาน
หลักที่มีหน้าที่ในงานด าเนินการก่อสร้างควบคุม บูรณะ และบ ารุงรักษาทางในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง  
ซึ่งมีมากกว่า 60,000 กิโลเมตร กรมทางหลวงจึงได้น าระบบบริหารงานบ ารุงทางมาใช้งาน ครั้งแรกในปี พ.ศ. 
2530 และได้พัฒนาโปรแกรมบริหารงานบ ารุงทางในปี พ.ศ. 2552 เพื่อใช้ในการวิเคราะห์หาแผนการซ่อม
บ ารุงรักษาทางที่เหมาะสมต่อสภาพความเสียหายและลักษณะการใช้งานสายทาง  

แต่ในปัจจุบัน ทางกรมทางหลวงได้มีการปรับปรุงและสอบเทียบ (Calibrate)  สมการต่างๆ  
ในแบบจ าลองของโปรแกรมบริหารงานบ ารุงทาง รวมถึงวิธีการซ่อมบ ารุงของกรมทางหลวงมีการพัฒนาให้มี
ความหลากหลายมากยิ่งข้ึนตามเทคโนโลยีด้านการทางที่พัฒนาข้ึน จึงควรน าข้อมูลที่มีอยู่มาเพิ่มเติมและ
พัฒนาต่อยอดระบบโปรแกรมบริหารงานบ ารุงทาง (TPMS) นอกเหนือจากนั้นเนื่องจากโปรแกรมบริหารงาน
บ ารุงทาง (TPMS) ได้ถูกพัฒนาข้ึนมาเป็นเวลานานจึงมีข้อจ ากัด เช่น โปรแกรม TPMS ไม่สามารถเช่ือมโยง 
ข้อมูลเข้ากับระบบฐานข้อมูลสภาพทางของกรมทางหลวงอย่างสมบรูณ์ การใช้งานโปรแกรม TPMS ต้องติดตั้ง
โปรแกรมบนเครื่องคอมพิวเตอร์เท่านั้น ดังนั้นเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพให้แก่โปรแกรมฯ จึงควรมีการปรับปรุง 
รูปแบบ เงื่อนไขในการวิเคราะห์ วิธีการซ่อมบ ารุง รูปแบบการน าเสนอผลการวิเคราะห์ ตลอดจนปรับปรุง
โปรแกรมให้สอดคล้องกับความต้องการของผู้ใช้งาน และรูปแบบรายงานให้สอดคล้องกับสภาพการท างาน 
ในปัจจุบันของกรมทางหลวง  

 

1. ข้อมูลพืน้ฐาน และแบบจ าลองต่างๆ ในโปรแกรมบริหารงานบ ารุงทาง (TPMS) 

ข้อมูลแบบจ าลองต่างๆ ภายในโปรแกรม TPMS ประกอบไปด้วยแบบจ าลองที่ใช้ในการวิเคราะห์

จัดสรรงบประมาณบ ารุงทาง ได้แก่ แบบจ าลองการเสื่อมสภาพของสายทาง ( Deterioration Model) 

แบบจ าลองผลกระทบจากการซ่อมบ ารุง (Road Work Effect Model) แบบจ าลองผลกระทบต่อผู้ใช้ทาง 

(Road User Effect Model) แบบจ าลองทางด้านสังคมและสิ่งแวดล้อม (Social & Environmental Model) 

และการวิเคราะห์ทางด้านเศรษฐศาสตร ์(Economic Analysis) เพื่อวิเคราะห์ความคุ้มค่าในการซ่อมบ ารงุและ

จัดล าดับความส าคัญของโครงการซ่อมบ ารุง ซึ่งแบบจ าลองทั้งหมดที่กลา่วมานั้นมีความสัมพันธ์เช่ือมโยงต่อกนั 

ดังรูปที่ 1   
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รูปที่ 1 ความเช่ือมโยงของแบบจ าลองต่างๆ ในการวิเคราะห์งบประมาณบ ารุงทาง 

  

การวิเคราะห ์

ทางด้านเศรษฐศาสตร์ 

แบบจ าลอง 

สภาพความเสียหาย 

แบบจ าลอง 

ผลกระทบต่อผู้ใช้ทาง 

แบบจ าลองผลกระทบ 

จากมาตรฐานการซอ่ม 

เร่ิมต้น 
ข้อมูลตัวแทนยานพาหนะ, ปริมาณการจราจร, 

อัตราการเพ่ิมขึ้นของยานพาหนะ, เรขาคณิต

ของสายทาง, คุณลักษณะของผิวทาง, ต้นทุน

ต่อหน่วยของค่าใช้จ่ายตา่งๆ 

การเพ่ิมขึ้นของค่า IRI ในอนาคต  

 

ลักษณะทางเรขาคณติของสายทาง, สภาพ

ความขรุขระของสายทาง, ความเร็วการจราจร, 

ต้นทุนต่อหน่วย ของค่าใช้จ่าย 

ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง, ค่าน้ ามันหล่อลื่น,  

ค่ายางพาหนะ, ค่าบ ารุงรักษา,  

ค่าการเดินทาง และค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ  

 

ค่าตั้งต้นของสภาพความเสียหาย ได้แก่ 

รอยแตกร้าว, ผิวทางหลุดร่อน, หลุมบ่อ  

ร่องล้อ, สภาพความขรุขระ, ค้นทุนต่อ

หน่วยของการซ่อมบ ารุง  

 

วิธีการซ่อมบ ารุง, ปริมาณงานซ่อม, ค่าใช้จ่าย

ในการซ่อม, สภาพผิวทางหลังการซ่อม  

 

ต้นทุนค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ทาง, ต้นทุนค่าซ่อม

บ ารุง, ต้นทุนต่อหน่วยของค่าใช้จ่ายต่างๆ, 

อัตราส่วนลด (Discount Rate) 

ดัชนีทางเศรษฐศาสตร์ เช่น B/C 

แผนการซ่อมบ ารุงงานทางและ

งบประมาณ 

ข้อมูลน าเข้า แบบจ าลอง ผลลัพธ์ 

อัตราการใช้ทรัพยากรต่างๆ ของยานพาหนะ 

เช่น น้ ามันเชื้อเพลิง, ยาง ฯลฯ และ ความเร็ว

ของยานพาหนะ 

แบบจ าลองทางด้าน 

สังคมและสิ่งแวดล้อม 

ปริมาณควันพิษต่างๆ,  

การใช้พลังงาน 

ชนิดของผิวทาง, ค่าความแข็งแรงของสายทาง, 

อายุสายทาง, สภาพความเสียหายต่างๆ  
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1. แบบจ าลองการเสื่อมสภาพความขรุขระของผิวทาง 
 

 แบบจ าลองท านายการเสื่อมสภาพความขรุขระผิวทางลาดยาง ใช้ค่าดัชนีความขรุขระสากล ( IRI)  

เป็นดัชนีช้ีวัดสภาพความขรุขระผิวทาง โดยในแบบจ าลองต้นแบบของ HDM-4 ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความขรขุระ 

ผิวทาง ได้แก่ ความแข็งแรงโครงสร้างทาง ปริมาณจราจร ความเสียหายผิวทาง และสภาพแวดล้อม ซึ่งได้ปรับแก้

แบบจ าลองให้อยู่ในรูปแบบอย่างง่าย โดยไม่น าตัวแปรปริมาณความเสียหายผิวทาง (รอยแตกร้าว ร่องล้อ หลุมบอ่)  

ที่มีต่อการเปลี่ยนแปลงของค่าความขรุขระผิวทาง มาร่วมในสมการท านายการเสื่อมสภาพความขรุขระผิวทาง  

แต่ใช้อายุการใช้งานของผิวทางเป็นตัวแทนผลกระทบของความเสียหายผิวทางที่มีต่อความขรุขระผิวทาง 

2. แบบจ าลองผลกระทบจากมาตรฐานการซ่อมบ ารุง (Work Effect Model) 

แบบจ าลองผลกระทบจากมาตรฐานการซ่อม เป็นการศึกษาถึงสภาพสายทางแอสฟัลต์หลังการซ่อม

บ ารุง ซึ่งวิธีการซ่อมบ ารุงต่างกันจะส่งผลให้สภาพสายทางหลังการซ่อมมีความแตกต่างกัน ส าหรับแบบจ าลอง

ผลกระทบจากมาตรฐานการซ่อมนี้ได้พัฒนาข้ึน เพื่อใช้เป็นส่วนประกอบในการวิเคราะห์แผนงบประมาณการ

ซ่อมบ ารุงทาง โดยมีความสัมพันธ์กับแบบจ าลองการเสื่อมสภาพของสายทาง (Deterioration Model) และ

แบบจ าลองผลกระทบต่อผู้ใช้ทาง (Road User Effect Model)  

3. แบบจ าลองผลกระทบต่อผู้ใช้ทาง (Road User Effect Model) 

ส าหรับการวิเคราะห์เพื่อหาค่าใช้จ่ายที่กระทบต่อผู้ใช้ทางนั้น ในการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ทาง 

จะพิจารณาเฉพาะกลุ่มตัวแทนยานพาหนะที่มีเครื่องยนต์ โดยการเลือกยี่ห้อและรุ่นของตัวแทนยานพาหนะ 

แต่ละประเภท โดยคัดเลือกจากสถิติการจดทะเบียนของกรมขนส่งทางบก เพื่อใช้ส าหรับก าหนดราคาตัวแทน

ยานพาหนะในการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ทางตัวอย่างตัวแทนยานพาหนะ 

โดยแบบจ าลองเริ่มจากการวิเคราะห์ความเร็วที่ได้รับผลกระทบจากปริมาณจราจร โดยพิจารณา

ร่วมกับความกว้างของผิวทาง ซึ่งความเร็วในการขับข่ีจะแปรผกผันกับปริมาณการจราจรและจะแปรผันตาม

ความกว้างของผิวทาง เมื่อสามารถค านวณค่าความเร็วนี้ได้ ล าดับถัดมาจะน าความเร็วนี้ไปใช้ในการค านวณ

อัตราการสิ้นเปลืองและค่าใช้จ่ายต่างๆ ของผู้ใช้ทาง ซึ่งได้แก่ ค่าพลังงานเช้ือเพลิง ค่าน้ ามันหล่อลื่น ค่าซ่อม

บ ารุงรักษา ค่าเสื่อม และค่าเวลาในการเดินทาง ในล าดับสุดท้ายจะเป็นการรวมค่าใช่จ่ายในส่วนต่างๆ  

เพื่อน าไปวิเคราะห์ทางด้านเศรษฐศาสตร์ต่อไป ข้ันตอนการค านวณดังรูปที่ 2 
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รูปที่ 2 ข้ันตอนการค านวณค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ทาง 

 

4. แบบจ าลองผลกระทบด้านสังคมและสิ่งแวดล้อม (Social & Environmental Model) 

การพัฒนาแบบจ าลองทางด้านสังคมและสิ่งแวดล้อมส าหรับโครงการนี้ ได้อ้างอิงแบบจ าลองในระบบ 

HDM-4 โดยปรับให้เหมาะสมกับการใช้งานซึ่งต้องสอดคล้องกับระบบฐานข้อมูล ซึ่งใช้อยู่ในปัจจุบัน 

ประกอบด้วยแบบจ าลอง 2 ส่วน ได้แก่ Energy Model และ Emission Model ผลลัพธ์ของแบบจ าลองทั้ง

สองจะแสดงให้เห็นผลกระทบทางด้านสังคมและสิ่งแวดล้อมในรูปของค่าความแตกต่างของปริมาณพลังงานที่ใช้ 

ที่เกิดจากการเลือกใช้ทางเลือกในการซ่อมบ ารุงแนวทางต่างๆ 
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2. การสอบเทยีบในแบบจ าลองการเสือ่มสภาพทาง และแบบจ าลองผลกระทบจากมาตรฐาน
การซ่อมบ ารงุ 

 

การสอบเทียบในแบบจ าลองการเสื่อมสภาพทาง และแบบจ าลองผลกระทบจากมาตรฐานการซ่อม
บ ารุง เป็นการสอบเทียบแบบจ าลองดังกล่าวโดยค านึงถึงลักษณะข้อมูลของกรมทางหลวงในปัจจุบัน โดยมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 

1. แบบจ าลองท านายการเสื่อมสภาพความขรุขระผิวทางลาดยาง 

การท านายการเสื่อมสภาพความขรุขระผิวทางลาดยาง จะมีตัวแปรที่จ าเป็นต้องมีการปรับแก้ให้
สอดคล้องกับสภาพการใช้งานของกรมทางหลวง ซึ่งจะมีการปรับแก้ค่า KGP ซึ่งในการสอบเทียบค่า KGP 
จ าเป็นต้องคัดเลือกสายทางของกรมทางหลวงที่มีการจัดเก็บดัชนีความขรุขระสากล ( International 
Roughness Index: IRI) เพิ่มข้ึนตลอดทุกปีต่อเนื่องกันเป็นข้อมูลตัวอย่าง จากนั้นหาค่าความแตกต่างของ IRI 
จากค่าจริงของแต่ละช่วงกิโลเมตร (dIRI_Actual) และค านวณค่าความแตกต่างของ IRI ของช่วงกิโลเมตร
เดียวกันจากแบบจ าลอง (dIRI_model) โดยอาศัยข้อมูลต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยสายทางที่ใช้ในการพิจารณาจะ
เป็นสายทางที่ไม่มีการด าเนินงานซ่อมบ ารุงประเภทอื่นๆ นอกเหนือจากการซ่อมบ ารุงปกติ ( Routine 
Maintenance) 

การปรับแก้ค่าคงที่ Kgp โดยวิธีการคัดเลือกค่า Kgp ที่ส่งผลให้ค่า IRI ที่ค านวณได้จากแบบจ าลอง
ใกล้เคียงกับค่า IRI จริงมากที่สุด จากนั้นตรวจสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลองโดยหาค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพันธ์ (R2) ระหว่างข้อมูลจริงที่ส ารวจกับค่าดัชนีความขรุขระสากลที่ได้จากการท านาย ซึ่งหากค่า R2 ยิ่งมี
ค่าเข้าใกล้ 1 แสดงว่ามีความสัมพันธ์ต่อกันสูงซึ่งการปรับแก้ค่า Kgp นี้ ส าหรับวิธีการปรับแก้ค่า Kgp  
มี 2 ข้ันตอนหลัก ดังนี้ 

 

▪ การคัดเลือกค่า Kgp ที่ส่งผลให้ค่า IRI ที่ค านวณได้จากแบบจ าลองใกล้เคียงกับค่า IRI จริงมากที่สุด 

วิธีการคัดเลือกเริ่มจากการคัดเลือกสายทางที่ค่า IRI เพิ่มข้ึนตลอดทุกปีต่อเนื่องกันเป็นข้อมูลตัวอย่าง 
จากนั้นหาค่าความแตกต่างของ IRI จากค่าจริงของแต่ละช่วงกิโลเมตร (dIRI_Actual) และค านวณค่าความ
แตกต่างของ IRI ของช่วงกิโลเมตรเดียวกันจากแบบจ าลอง (dIRI_model) โดยอาศัยข้อมูลต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง  
ตามสมการที่ (1) ซึ่งจะท าการสมมติค่า Kgp ข้ึนมาก่อน 1 ค่า หลังจากนั้นหาค่าคลาดเคลื่อนก าลังสอง (Error 
Square) ของความแตกต่างระหว่างค่าจริงและค่าจากแบบจ าลอง ส าหรับช่วงกิโลเมตรนั้นๆ แล้วจึงรวมค่าความ
คลาดเคลื่อนก าลังสอง (Sum of Error Square) ของทุกช่วงกิโลเมตรตัวอย่าง ท าการเปลี่ยนค่า Kgp แล้วค านวณ
ซ้ า เพื่อหาค่า Kgp ที่ดีที่สุด ซึ่งท าให้ค่าความคลาดเคลื่อนก าลังสองโดยรวมของ dIRI น้อยที่สุด ซึ่งเป็นไป 
ดัง Flow Chart ดังรูปที่ 3 
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รูปที่ 3 Flow Chart แสดงข้ันตอนการปรับแก้ค่า Kgp 
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▪ การทดสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลอง 

การทดสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลอง สามารถท าได้โดยหาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์  (R2) 

ระหว่างข้อมูลจริงที่ส ารวจกับค่าดัชนีความขรุขระสากลที่ได้จากการท านาย ยิ่งมีค่าเข้าใกล้ 1 แสดงว่ามี

ความสัมพันธ์ต่อกันสูง โดยใช้สมการนี้ในการทดสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลอง 
 

R2 = 1 - (∑(dIRI_modeli-dIRI_actuali)2/∑( dIRI_actuali-IRIavg)2) 
 

โดยที่ R2 = ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) 

dIRI_model = ค่าดัชนีความขรุขระสากลที่พยากรณ์ได้โดยใช้แบบจ าลองที่พัฒนาข้ึน 

dIRI_actual = ค่าดัชนีความขรุขระสากลที่ส ารวจและเก็บรวบรวมจริง 

IRIavg = ค่าเฉลี่ยความขรุขระสากลที่ส ารวจและเก็บรวบรวมจริง 
 

การหาค่าของสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) ใชสัญลักษณ์ R2 ค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพันธ์จะเป็นตัวบ่งช้ีให้ทราบว่าการเปลี่ยนแปลงของค่าตัวแปรเป็นไปในทิศทางเดียวกันและความ

ใกล้เคียงเท่าไร โดยค่าสัมประสิทธ์การตัดสินใจมีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 ดังรูปที่ 4 

- ถา R2 มีค่าสูง แสดงว่าการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรเป็นไปในทิศทางเดียวกัน และมีความใกล้เคียง
กันมาก มีความสัมพันธ์กันสูง 

- ถา R2 มีค่าต่ า แสดงว่าการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรมีความใกล้เคียงกันน้อยมีความสัมพันธ์กันต่ า 
- ถา R2 มีค่าเป็น 0 แสดงว่าตัวแปรไมมีความสัมพันธ์ต่อกัน 

 

การวิเคราะห์แบบจ าลองที่พัฒนาว่ามีความถูกต้องมากน้อยเพียงใด สามารถดูได้จากค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพันธ์ (R2) แบบจ าลองยิ่งที่มีค่า R2 ใกล้ 1 แสดงว่าผลที่ได้จากการท านายด้วยแบบจ าลองกับสภาพหน้า

งานจริงมีความสัมพันธ์ต่อกันมาก สามารถพยากรณ์ค่าความขรุขระสากลได้ใกล้เคียงความเป็นจริง 
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รูปที่ 4 การกระจายของข้อมลูทีม่ีค่ากลางและการกระจายเหมือนกันแตร่ะดับความสัมพันธ์ต่างกัน 

จากที่ได้กล่าวข้างต้น วิธีการคัดเลือกเริ่มจากการคัดเลือกสายทางที่ค่า IRI เพิ่มข้ึนตลอดทุกปี

ต่อเนื่องกันเป็นข้อมูลตัวอย่าง โดยในช่วงปีที่น ามาใช้ในสอบเทียบจะต้องไม่มีการด าเนินการซ่อมบ ารุง ดังนั้น

ข้อมูลที่จ าเป็นส าหรับใช้ในการสอบเทียบมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

• รหัสทางหลวง ตอบควบคุม  

• กม.เริ่มต้น และ กม.สิ้นสุด 

• จ านวนช่องจราจร  

• อายุการใช้งาน (ปี) 

• ดัชนีความขรุขระสากลในแต่ละปี (ม./กม.) 

• ปริมาณจราจร (AADT) ปริมาณรถบรรทุกหนัก 

• ค่าการแอ่นตัวของผิวทาง (ถ้ามี) 

• มาตรฐานช้ันทางของสายทางที่คัดเลือก 

• ประวัติการซ่อมบ ารุงผิวทาง 
 

ซึ่งด าเนินการ ดังกล่าวสามารถใช้ข้อมูลจาก ส านักบริหารบ ารุงทาง เพื่อด าเนินการสอบเทียบข้อมูล 

และทดสอบความน่าเช่ือถือ ตัวอย่างการเตรียมข้อมูลดังรูปที่ 5 
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รูปที่ 5 ตัวอย่างการเตรียมข้อมลูเพื่อสอบเทียบค่า KGP 

อย่างไรก็ตาม การปรับแก้ค่า Kgp ที่แสดงข้างต้น มีข้อจ ากัดบางประการ เช่น ข้อมูลที่จ าเป็นส าหรับ 

ตัวแปรในสมการ dIRI มีไม่ครบถ้วน จึงจ าเป็นต้องใช้ค่าสมมติโดยให้อยู่บนพื้นฐานของความเป็นจริง เช่น  

ค่า SNC หากจะใช้ค่าที่ถูกต้อง จ าเป็นต้องทราบถึงความหนาของโครงสร้างช้ันทางแต่ละช้ัน ซึ่งในกรณีนี้ยังไมม่ี

ข้อมูล จึงต้องใช้ค่า SNC ทั่วไปตามประเภทของช้ันทางแทน 

 

2. แบบจ าลองค่าใช้จ่ายผู้ใช้ทาง 

การสอบเทียบแบบจ าลองค่าใช้จ่ายผู้ใช้ทางเป็นการการตรวจสอบข้อมูลตัวแทนยานพาหนะ  

ซึ่งจดทะเบียนกับกรมการขนส่งทางบก ย้อนหลัง 5 ปี เพื่อคัดเลือกตัวแทนยานพาหนะ และสืบค้นข้อมูล

ประกอบอื่นๆ ส าหรับใช้ในการปรับปรุงข้อมูลให้เป็นปัจจุบัน เช่น ข้อมูลอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามัน น้ ามัน

เช้ือเพลิง น้ ามันหล่อลื่น อัตราค่าแรงในการซ่อมบ ารุง เป็นต้น โดยมีรายละเอียด ที่ได้ท าการปรับปรุงข้อมูล

โดยอ้างอิง กรมบัญชีกลาง และ ส านักงบประมาณ ณ มีนาคม 2560 ดังตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1 การปรับปรุงข้อมูลค่าใช้จ่ายผู้ใช้ทาง 

รายละเอียด ย่ีห้อ/รุ่น % 
ราคา 

(บาท) 

ราคายาง 

(บาท/เส้น) 
ชนิด จ านวนล้อ 

จักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง HONDA/WAVE 110 19.7% 34,400 400 70/90-17M/C 2 

รถยนต์น่ังไม่เกิน 7 คน TOYOTA/VIOS 38.0% 531,000 2,050 185/60 R15 4 

รถยนต์น่ังเกิน 7 คน TOYOTA/FORTUNER 57.7% 1,104,000 5,500 265/65 R17 4 

รถโดยสารขนาดเล็ก TOYOTA/COMMUTER 74.1% 1,158,000 2,660 195R15C 4 

รถโดยสารขนาดกลาง SUNLONG/MINIBUS 26.8% 2,500,000 10,000 295/75R22.5 6 

รถโดยสารขนาดใหญ่ SUNLONG/BUS 31.6% 3,500,000 10,000 11R22.5 8 

รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) TOYOTA/REVO 33.6% 740,000 2,200 205/70R 15C 4 

รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ล้อ) ISUZU/ FTR 50.6% 1,500,000 10,000 11R22.5 6 

รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ล้อ) ISUZU/ FVM 45.3% 3,500,000 10,000 11R22.5 10 

รถบรรทุกพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) HINO/GY SERIES 12 wheels 8x4 32.3% 4,000,000 10,000 11R22.5 32 

รถบรรทุกก่ึงพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) HINO/FM Series 35.2% 4,500,000 10,000 11R22.5 32 
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3. แบบจ าลองผลกระทบจากมาตรฐานการซ่อมบ ารุง (Work Effect Model) 

- แบบจ าลองที่ใช้ในการค านวณค่า IRI หลังจากฉาบผิวทางลาดยางในระบบ TPMS โดยมีสมการใน 

การค านวณดังนี้ 

RIa =  RIb – MAX{0, MIN[A0*(RIb – 2.85), 0.06 * Hsl ]} 

RIa =  IRI หลังการฉาบผิว (m/km) 

RIb =  IRI ก่อนการฉาบผิว (m/km) 

Hsl =  ความหนาของการฉาบผิวl (mm) 

 A0 =  1 ค่าสัมประสิทธ์ิปรับแก้ (default) 
 

ซึ่งเมื่อท าการสอบเทียบแบบจ าลอง ณ มีนาคม 2560 ในการค านวณค่า IRI หลังจากการฉาบผิวทางลาดยาง 

พบว่า ช่วงของค่า IRI ก่อนการซ่อมบ ารุงที่เหมาะสมในการเลือกวิธีการซ่อมแบบฉาบผิว คือ มากกว่า 2.5 m/km 

ข้ึนไปเนื่องจากส่งผลให้ค่า IRI หลังการซ่อมบ ารุงลดลง ดังรูปที่ 6 

 

รูปที่ 6 กราฟแสดงการเปลี่ยนแปลงของค่า IRI เมื่อมีการฉาบผิว 

  

0

0.1

0.2

0.3

0.4

0 0.5 1 1.5 2 2.5 3 3.5 4 4.5 5 5.5 6 6.5 7 7.5 8 8.5 9 9.5 1010.5

IRI
 re

du
ct

ion
 (m

/k
m

)

IRI before Seal (m/km)

dIRI



 คู่มือการดูแลรักษาระบบบริหารงานบ ารุงทาง  
โครงการปรับปรุงโปรแกรมบริหารงานบ ารุงทาง (TPMS) 

 

  สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย - 12 - 

- แบบจ าลองที่ใช้ในการค านวณค่า IRI หลังจากเสริมผิวทางในระบบ TPMS ได้อ้างอิงจาก HDM-4  

โดยมีสมการในการค านวณดังนี้ 

ΔRIa  =  max{0 , A0[min(a1,RIbw)–a2]+a3max[0,(RIbw –a1)]} 

RIaw  =  RIbw – ΔRIa 

 

โดยที่ A0  =  0.9 ค่าสัมประสิทธ์ิปรับแก้ (default)  

a1 =  max{4.0 , 2.1exp[0.019HSNEWaw]} 

a2 =  1 + 0.018max[ 0 , (100-HSNEWaw)] 

a3 =  min{ a0 , max[ 0 , (0.01HSNEWaw- 0.15)]} 

ΔRIa =  การลดค่าของค่า IRI หลังการการเสริมผิวทาง 

RIbw =  ค่า IRI ก่อนการเสริมผิวทาง (m/km ) 

RIaw =  ค่า IRI หลังการเสริมผิวทาง (m/km ) 

HSNEWaw =  ความหนาของการเสริมผิวทาง (mm) 

 

 

รูปที่ 7 กราฟแสดงการเปลี่ยนแปลงของค่า IRI เมื่อท าการซอ่มบ ารงุด้วยวิธี Overlay 
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- การซ่อมบ ารุงด้วยวิธีบูรณะผิวทาง เป็นการรื้อซ่อมตั้งแต่ช้ันโครงสร้างทาง จากนั้นจึงลาดผิวทางใหม่

ด้วยแอสฟัลต์ ดังนั้นค่า IRI หลังจากการซ่อมด้วยวิธีนี้จะมีค่าเทียบเท่ากับถนนใหม่ ซึ่งจากการศึกษา

ข้อมูลค่า IRI ของกรมทางหลวง พบว่าสายทางที่มีอายุการใช้งานมาแล้วประมาณ 1 ปี จะมีค่า IRI  

อยู่ที่ประมาณ 1.50 - 2.10 ดังนั้นการก าหนดค่า IRI หลังการซ่อมด้วยวิธีบูรณะผิวทางจึงก าหนดให้มี

ค่าเท่ากับ 2.0 m/km 

 

3.  เงื่อนไขการเลือกวิธีการซ่อมบ ารุง 

การก าหนดเงื่อนไขที่ใช้วิเคราะห์ส าหรับเลือกวิธีการซ่อมบ ารุง โดยจากประชุมรวมระหว่างที่ปรึกษา

และคณะท างานของกรมทางหลวง เพื่อสรุปเงื่อนไขการซ่อมบ ารุงข้อมูลที่ถูกต้องใกล้เคียงกับการเลือกวิธีการ

ซ่อมที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ซึ่งได้เงื่อนไขการซ่อม ดังตารางที่ 2 และตารางที่ 3 

ตารางที่ 2 เงื่อนไขการซ่อมบ ารุงผิวทางลาดยางที่ปรับเปลี่ยนตามความต้องการของคณะท างานกรมทางหลวง 
วิธีการซ่อม เง่ือนไขการซ่อม 

Paraslurry 
0 <= IRI <= 2.5 และ 0% < Cracking Area <= 5% 

หรือ 
Age => 3 ป ี

AC Overlay 
5.0 cm 

0 <= IRI <= 3 และ 0% < Cracking Area <= 5% และ อายุผิวทาง >= 2 ป ี
หรือ  

0 <= IRI <= 3 และ 0 mm <Rutting < 30 mm และ อายุผิวทาง >= 2 ป ี

Milling+Overlay 
5.0 cm 

0 <= IRI <= 4 และ 0% < Cracking Area <= 5% และ อายุผิวทาง >= 2 ป ี
หรือ  

0 <= IRI <= 4 และ 0 mm <Rutting < 50 mm และ อายุผิวทาง >= 2 ป ี

Recycling 
5 cm 

0 < IRI <= 100 และ 0% < Cracking Area < 100% และ AADT < 2,000 และ อายุผิวทาง >= 2 ปี 
หรือ 

 0 mm < Rutting <= 50mm และ AADT < 2,000 และ อายุผิวทาง >= 2 ป ี

Recycling 
10 cm 

0 < IRI <= 100 และ 0% < Cracking Area < 100% และ AADT >= 2,000 และ อายุผิวทาง >= 2 ปี 
หรือ 

 0 mm < Rutting <= 50mm และ AADT >= 2,000 และ อายุผิวทาง >= 2 ป ี
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ตารางที่ 3 เงื่อนไขการซ่อมบ ารุงผิวทางคอนกรตีที่ปรบัเปลีย่นตามความต้องการของคณะท างานกรมทางหลวง 
วิธีการซ่อม เง่ือนไขการซ่อม 

FD 
 

0 < High Cracking 
 

 
FD+SS 

 

0 < High Cracking  และ 0 < Low Crack 
หรือ 

0 < High Cracking และ 0 < Faulting 
 

FD+SS+JS 
 

0 < High Cracking  และ 0 < Low Crack และ 0 < Joint Seal Damage 
หรือ 

0 < High Cracking  และ 0 < Faulting และ 0 < Joint Seal Damage 
 

FD+SS+JS+OL 
 

0 < High Cracking  และ 0 < Low Crack และ 0 < Joint Seal Damage และ 4.5 < IRI 
หรือ 

0 < High Cracking  และ 0 < Faulting และ 0 < Joint Seal Damage และ 4.5 < IRI 
 

ss 
 

0 < Low Crack 
หรือ 

0 < Faulting 
 

SS+JS 
 

0 < Low Crack และ 0 < Joint Seal Damage 
หรือ 

0 < Faulting และ 0 < Joint Seal Damage 
 

SS+JS+OL 
 

0 < Low Crack และ 0 < Joint Seal Damage และ 4.5 < IRI 
หรือ 

0 < Faulting และ 0 < Joint Seal Damage และ 4.5 < IRI 
 

js 
 

 
0 < Joint Seal Damage 

 
 

JS+OL 
 

0 < Joint Seal Damage และ 4.5 < IRI 

 
OL 

 
4.5 < IRI 
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4.      องคป์ระกอบภายในระบบ TPMS ที่จะพฒันา 

องค์ประกอบในการพัฒนาระบบ TPMS ถูกพัฒนาให้ท างานในรูปแบบของเว็บแอปพลิเคช่ัน กล่าวคือ

ผู้ใช้งานสามารถใช้ระบบผ่านทางเว็บบราวเซอร์โดยไม่ต้องติดตั้งโปรแกรมใดๆ เพิ่มเติม ส่วนโปรแกรมที่เครื่อง

แม่ข่ายเว็บ มีองค์ประกอบของเทคโนโลยีต่างๆ ที่น ามาใช้และพัฒนาเพิ่มเติม ดังนี้ 

• PostgreSQL Database และ PostGIS Extension: ท าหน้าที่เป็นระบบจัดการฐานข้อมูลและ
จัดการข้อมูลภูมิศาสตร์สารสนเทศ 

• nginx Web Server: ท าหน้าที่เป็นโปรแกรมแม่ข่ายเว็บส าหรับรับค าสั่งจากผู้ใช้ผ่านเว็บบราวเซอร์ 

• PHP Engine: ท าหน้าที่เป็นระบบพื้นฐานเพื่อรองรับการท างานของเว็บ 

• Symfony Content Management Framework: ท าหน้าที่เป็นโปรแกรมบริหารและแสดง
ข้อมูลภายในเว็บทั้งหมด รวมทั้งส่วนของการบริหารผู้ใช้งาน 

• Java Runtime Environment: ท าหน้าที่เป็นระบบพื้นฐานเพื่อรองรับงานประมวลผลข้อมูล 

• Apache Tomcat: ท าหน้าที่ประมวลผลค าสั่ง เป็นระบบพืน้ฐานที่รองรับการท างานของระบบย่อยอื่นๆ 

• JasperReports Server: ท าหน้าที่สร้างรายงานส าหรับจัดพิมพ์ 

• Ubuntu Linux: ท าหน้าที่เป็นระบบปฏิบัติการของเครื่องแม่ข่าย 
 

สถาปัตยกรรมของระบบองค์ประกอบต่างๆ ถูกน าไปใช้ร่วมกันในการพัฒนาระบบ TPMS ซึ่งสามารถ

แบ่งออกเป็น 4 ส่วนหลัก ดังต่อไปนี้  

1. เว็บไซต์: จะใช้ HTML5, CSS3, AJAX, jQuery เป็นพื้นฐานในการพัฒนาระบบตามแนวคิด
เทคโนโลยียุค Web 2.0 

2. ฐานข้อมูล: ใช้ฐานข้อมูลเพื่องานภูมิศาสตรส์ารสนเทศโดยเฉพาะ มีระบบส าเนา และส ารองข้อมูล 
3. รายงาน: สามารถออกรายงานได้ทั้งแบบ PDF, Excel และ HTML เพื่องานพิมพ์ วิเคราะห์ และ 

ดูผ่านเว็บบราวเซอร์ตามล าดับ 
4. แผนที่: ดึงข้อมูลแผนที่พื้นหลังแบบ Raster และแสดงข้อมูล Vector เท่าที่จ าเป็น เพื่อความ

รวดเร็วการแสดงผล 
  



 คู่มือการดูแลรักษาระบบบริหารงานบ ารุงทาง  
โครงการปรับปรุงโปรแกรมบริหารงานบ ารุงทาง (TPMS) 

 

  สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย - 16 - 

TPMS Server 

องค์ประกอบต่างๆ เมื่อน ามาใช้ร่วมกันสามารถแสดงได้ดังนี้ 

 

 

Symfony JasperReports 

PHP PostgreSQL 
PostGIS 

Tomcat 

nginx Java 

Ubuntu 
 

 

 

ส าหรับเวอร์ช่ันขององค์ประกอบต่างๆ ที่น ามาใช้ในระบบ TPMS ดังตารางที่ 4 

ตารางที่ 4 องค์ประกอบภายในโปรแกรมบรหิารงานบ ารุงทาง (TPMS)  
องค์ประกอบต่างๆ ภายในระบบ เวอร์ชั่น 

Symfony CMF 2.0 
PHP Engine 7.0 
nginx Web Server 1.10 
Ubuntu Linux 16.04 LTS 
PostgresSQL Database 9.6 
PostGIS Extenstion 1.5 
JasperReports Server 6.3 
Apache Tomcat 8.5 
Java Runtime Environment 8 

 

  

Longdo Box 

Web 

Browser 
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5. ตั้งค่า – เงื่อนไขการซ่อม 

เมื่อกดเมนูตั้งค่า จะแสดงแทบ็เงื่อนไขการซ่อมเป็นแทบ็แรก ซึ่งมีส่วนประกอบดงันี ้

1. เลือกแท็บที่ต้องการตั้งค่า 

2. เลือกมาตรฐานที่ต้องการแก้ไข หรอืเพิม่มาตรฐานใหม่โดยกดปุ่ม + 

3. เพิ่มเกณฑ์ และแก้ไขสมการ 

4. ทางขวาของหน้าจอจะแสดงสมการตามที่ถูกแก้ไข 

5. ปุ่มลบมาตรฐานทีเ่ลือก 

6. บันทึกค่าที่แก้ไข 

- Reset เพื่อกลับไปใช้ค่าเริ่มต้น 

- หากไม่ต้องการบันทึกสามารถกดที่ช่ือเว็บไซต์ หรอืปุ่มแรกในเมนูเพือ่กลบัไปหน้าหลัก 

- ข้ันตอนน้ีจะเหมือนกันทุกแท็บ 

7. ระบบจะแสดงช่ือผู้แก้ไข และเวลาที่แก้ล่าสุด 

 

 

รูปที่ 8 หน้าจอตั้งค่าเงื่อนไขการซ่อม 

  

2 
3 

4 

6 
5 

1 
7 
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6. ตั้งค่า – ยานพาหนะ 

 เลือกแก้ไขข้อมูลยานพาหนะ หรือเช้ือเพลิง 

 

รูปที่ 9 หน้าจอตั้งค่ายานพาหนะ 

 

 

รูปที่ 10 หน้าจอตั้งค่าเช้ือเพลงิ 
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7. ตั้งค่า – ค่าใช้จ่ายการซ่อม 

 เลือกระดบัของหน่วยงาน และประเภทการซ่อม เพื่อแก้ไขค่าซ่อมของมาตรฐานต่างๆ 

 

รูปที่ 11 หน้าจอตั้งค่าค่าใช้จ่ายการซ่อม 

 

8. ตั้งค่า – พารามิเตอร ์

 เลือกกลุม่ของพารามเิตอร์ เพื่อแสดงสูตรการค านวณ และแก้ไขค่าพารามิเตอร์ 

 

รูปที่ 12 หน้าจอตั้งค่าแบบจ าลอง 
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รูปที่ 13 หน้าจอตั้งค่า Optimization 

 

 

รูปที่ 14 หน้าจอตั้งค่า Kgp 
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รูปที่ 15 หน้าจอตั้งค่า SNC 

 

 

รูปที่ 16 หน้าจอตั้งค่า YE4 
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9. ตั้งค่า – การเตบิโต 

 เลือกหน่วยงานเพื่อแก้ไขอัตราการเติบโตของปรมิาณจราจร 

 

รูปที่ 17 หน้าจอตั้งค่าการเติบโตของปริมาณจราจร 

 


