
รายงานขั้นกลาง

27 สิงหาคม 2563

โครงการค่าส ารวจและประเมินสภาพโครงข่ายทางหลวง
เพื่อเพิ่มประสิทธิผลการใช้จ่ายงบประมาณบ ารุงรักษา

ทางหลวงในระยะยาว
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1. ความก้าวหน้างานแต่ละด้าน

2

กิจกรรมที่ด าเนินงาน รายละเอียด ผลการด าเนินงาน

3) การส ารวจสภาพทาง 3.1) จ าท าแผนการส ารวจและตามเกณฑ์ในการคดัเลือกสายทาง ด าเนินการแล้วเสร็จ

(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.3) 3.2) ข้อมูลส ารวจด้วยชุดเครื่องมอืเลเซอร์ ในรายงานขั้นกลาง

3.3) ข้อมูลภาพถ่ายสภาพผิวทาง

3.4) ข้อมูลภาพถ่ายถนนและสองขา้งทาง

4) การประมวลผลข้อมูลจากการส ารวจ 4.1) การประมวลผลข้อมูลจากชุดเครือ่งมือเลเซอร์ ด าเนินการแล้วเสร็จ

(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.4) 4.2) การประมวลผลข้อมูลสภาพผิวทาง ประกอบด้วยการประมวลผลข้อมูลความ
เสียหาย (Surface Distress)

ในรายงานขั้นกลาง

4.3) การประมวลผลข้อมูลภาพถ่ายถนนและสองขา้งทาง

4.4) การประมวลผลข้อมูลส ารวจในรูปแบบของแผนที่ (GIS) โดยพิจารณาถึงระบบ
พิกัดอ้างอิงที่เป็นมาตราฐานและสามารถจัดเก็บในระบบฐานขอ้มลู Roadnet



1. ความก้าวหน้างานแต่ละด้าน

3

กิจกรรมที่ด าเนินงาน รายละเอียด ผลการด าเนินงาน

5) การจัดเก็บขอ้มูลสู่ฐานขอ้มูล Roadnet 5.1) ด าเนินการตรวจสอบ ปรับปรุงและทดสอบเชื่อมโยงขอ้มูล อยู่ระหว่างก าลัง
ด าเนินงาน(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.5) 5.2) ตรวยสอบความถกูตอ้งขอ้มลูต าแหนง่เทียบกบัแผนที่ภาพถ่ายดาวเทยีม

5.3) จัดเก็บข้อมูลลงในระบบฐานขอ้มลู Roadnet
5.4) การจัดเก็บขอ้มูลไมก่ระทบข้อมลูเดิม

6) การตรวจสอบข้อมูลการส ารวจผ่าน กระบวนการตรวจสอบขอ้มูล ด าเนินการแล้วเสร็จ 
รายละเอียดภายใน
ตารางที่ 1-2 และ
รายละเอียดการ

ด าเนินงานในบทที่ 2 
ฉบับรายงานขัน้กลาง 
โดยมีระยะทางทัง้สิ้น 

21,185.827 
กิโลเมตร จากแผน

ทั้งหมด 40,124.655
กิโลเมตร

ระบบ Roadnet
(ตามTOR หัวข้อที่ 4.6)

1) QC1 เน้นไปทางความครบถว้นของขอ้มูลสภาพทาง และจ านวนต าแหน่งการส ารวจ

2) QC2 ความถูกตอ้งหลังจากมีการจัดท าขอ้มูลให้อยู่ในรปูแบบของระบบฐานขอ้มลู

2) QC2 ความถูกตอ้งหลังจากมีการจัดท าขอ้มูลให้อยู่ในรปูแบบของระบบฐานขอ้มลู

3) QC3 กระบวนการนี้จะท าการตรวจสอบหลังจากขัน้ตอนน าเข้าระบบ Roadnet

4) QC4 ตรวจสอบข้อมูลผ่านระบบโดยละเอียดทัง้ความถกูต้องของค่าสภาพทางตอ่ภาพ
สองข้างทาง

5) QC5 เจ้าหน้าที่แขวงทางหลวงท าการตรวจสอบความถกูตอ้งของสายทางรวมทัง้ทศิ
ทางการวิ่ง จากผู้ดูแลตามสายทางนั้น ๆ โดยตรง



1. ความก้าวหน้างานแต่ละด้าน

4

กิจกรรมที่ด าเนินงาน รายละเอียด ผลการด าเนินงาน

7) การศึกษาและวิเคราะหข์้อมลูทางหลวง 7.1) การศึกษาและวิเคราะหค์่าความเรียบผิวทางภายหลังไดร้ับการซ่อมบ ารุง
อยู่ระหว่างก าลังด าเนนิงาน
รายละเอียดการด าเนินงาน
ในบทที่ 2 ฉบับรายงานขัน้

กลาง

7.2) การศึกษาและแปลผลการส ารวจโดยโปรแกรม TPMS เพื่อวิเคราะห์วิธีการ
ซ่อมบ ารุง ตามรายละเอียดแผนงานความตอ้งการงบประมาณบ ารุงทาง
7.3) การศึกษาและวิเคราะหก์ารปฏิบัตงิานของระบบสารสนเทศโครงข่ายทาง
หลวง Roadnet
7.4) ศึกษาและวิเคราะห์ความตอ้งการของอุปกรณ์เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการ
ท างานของระบบ Roadnet ให้รองรับการใช้งานในอนาคต
7.5) การศึกษาความเหมาะสมในการน าคา่ความเสียหาย เช่น ค่าสัมประสิทธิ์
ความเสียดทาน เป็นต้น
7.6) การศึกษาและวิเคราะหผ์ลกระทบจากการวดัคา่ความเรียบของผิวทาง ใน
พ้ืนที่ทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.
7.7.) การศึกษารูปแบบการจัดเกบ็ขอ้มลูทางหลวงทีย่ังไมม่ีในการส ารวจความ
เสียหาย

8) การจัดท ารายงานแผนงานบ ารุงทาง 8.1) แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงเชิงกลยุทธ์ อยู่ระหว่างน าเข้าข้อมูลจาก 

(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.8) 8.2) แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงประจ าปี Roadnet ไปยัง TPMS



1.ความก้าวหน้างานแต่ละด้าน
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ผลการด าเนินงาน ณ วันที่ 19 ส.ค. 2563
อยู่ที่ร้อยละ 63.9

ระยะทางส ารวจ
- ตามแผน = 40,125 กม. (100%)
- ผลการส ารวจ = 41,093.652 กม. (102.4%)
งานผ่านการตรวจสอบ

- QC 4 (กรมทางฯ)  = 25,790.332 กม.
- QC 5 (แขวง) =  21,185.827 กม.
- ช้ากว่าแผน 2.8 %



2. ผลสรุปการปฏิบัติงาน
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2. ผลสรุปการปฏิบัติงาน



3.บัญชีสายทางที่ท าการส ารวจ

8

ล าดับ งวดงาน ทีมส ารวจ รายชื่อส านัก รหัสแขวง รายชื่อแขวงทางหลวง
ระยะทางตามแผนการ

ส ารวจ(กม.)
สรุประยะทาง(กม.) สถานะการส่งมอบ

1 Interim CU สทล. 10 (นครราชสีมา) 618 ปราจีนบุรี 228.154 50.573 แล้วเสร็จ
2 Interim CU สทล. 13 (กรุงเทพ) 411 กรุงเทพ 241.476 275.906 แล้วเสร็จ
3 Interim CU สทล. 13 (กรุงเทพ) 413 อยุธยา 532.577 548.198 แล้วเสร็จ
4 Interim CU สทล. 13 (กรุงเทพ) 414 นครนายก 308.610 211.099 แล้วเสร็จ
5 Interim CU สทล. 13 (กรุงเทพ) 416 ปทุมธานี 293.731 80.373 -
6 Interim CU สทล. 13 (กรุงเทพ) 417 สมุทรปราการ 463.707 437.718 แล้วเสร็จ
7 Interim CU สทล. 13 (กรุงเทพ) 418 นนทบุรี 259.776 124.680 -
8 Interim CU สทล. 14 (ชลบุรี) 422 ชลบุรีที่ 1 298.349 346.751 แล้วเสร็จ
9 Interim CU สทล. 14 (ชลบุรี) 423 จันทบุรี 370.750 356.701 แล้วเสร็จ
10 Interim CU สทล. 14 (ชลบุรี) 425 ตราด 606.592 603.399 -
11 Interim CU สทล. 14 (ชลบุรี) 426 ระยอง 385.583 371.144 -
12 Interim CU สทล. 14 (ชลบุรี) 428 ชลบุรีที่ 2 330.969 286.057 แล้วเสร็จ
13 Interim CU สทล. 15 (ประจวบคีรีขันธ์) 333 ประจวบคีรีขันธ์ (หัวหิน) 509.873 539.559 แล้วเสร็จ
14 Interim CU สทล. 15 (ประจวบคีรีขันธ)์ 335 ราชบุรี 148.724 160.025 แล้วเสร็จ
15 Interim CU สทล. 15 (ประจวบคีรีขันธ์) 336 นครปฐม 95.739 50.872 แล้วเสร็จ
16 Interim CU สทล. 15 (ประจวบคีรีขันธ์) 337 สมุทรสงคราม 230.914 51.494 แล้วเสร็จ
17 Interim CU สทล. 15 (ประจวบคีรีขันธ์) 338 เพชรบุรี 264.311 137.624 แล้วเสร็จ
18 Interim TU สทล.9 (อุบลราชธาน)ี 631 อุบลราชธานี ที่ 1 287.946 290.749 แล้วเสร็จ
19 Interim TU สทล.3 (สกลนคร) 639 มุกดาหาร 282.493 240.161 แล้วเสร็จ
20 Interim TU สทล.3 (สกลนคร) 644 นครพนม 245.522 264.638 แล้วเสร็จ
21 Interim TU สทล.3 (สกลนคร) 643 บึงกาฬ 338.379 327.480 แล้วเสร็จ



3.บัญชีสายทางที่ท าการส ารวจ (ต่อ)
ล าดับ งวดงาน

ทีม
ส ารวจ

รายช่ือส านัก รหัสแขวง รายช่ือแขวงทางหลวง
ระยะทางตามแผนการ

ส ารวจ(กม.)
สรุประยะทาง

(กม.)
สถานะการส่ง

มอบ
22 Interim TU สทล.3 (สกลนคร) 641 สกลนครที1่ 532.796 547.698 แล้วเสร็จ
23 Interim TU สทล.3 (สกลนคร) 642 สกลนครที2่ (สว่างแดนดิน) 471.08 508.150 แล้วเสร็จ
24 Interim TU สทล.7 (ขอนแก่น) 621 ขอนแก่นท่ี 1 525.223 530.125 แล้วเสร็จ
25 Interim TU สทล.7 (ขอนแก่น) 627 ขอนแก่นท่ี 2 (ชุมแพ) 287.425 324.407 แล้วเสร็จ
26 Interim TU สทล.7 (ขอนแก่น) 623 อุดรธานีที่ 1 415.766 417.850 แล้วเสร็จ
27 Interim TU สทล.8 (มหาสารคาม) 647 กาฬสินธุ์ 665.687 674.217 แล้วเสร็จ
28 Interim TU สทล.7 (ขอนแก่น) 628 ขอนแก่นท่ี 3 (บ้านไผ่) 546.006 554.783 แล้วเสร็จ
29 Interim STS สทล. 4 (ตาก) 513 สุโขทัย 635.029 649.277 แล้วเสร็จ
30 Interim STS สทล. 4 (ตาก) 514 ตากที่ 2 (แม่สอด) 504.388 429.703 -
31 Interim STS สทล. 4 (ตาก) 517 ก าแพงเพชร 561.655 430.313 -
32 Interim STS สทล. 5 (พิษณุโลก) 519 พิจิตร 514.828 446.726 -
33 Interim STS สทล. 11 (ลพบุรี) 431 ลพบุรีที่ 1 602.045 431.149 -
34 Interim STS สทล. 11 (ลพบุรี) 432 สระบุรี 563.15 452.737 -
35 Interim STS สทล. 11 (ลพบุรี) 433 สิงห์บุรี 411.48 414.545 แล้วเสร็จ
36 Interim STS สทล. 11 (ลพบุรี) 435 ลพบุรีที่ 2 (ล านารายณ์) 561.787 577.251 แล้วเสร็จ
37 Interim STS สทล. 11 (ลพบุรี) 437 นครสวรรค์ที่ 1 466.382 467.009 แล้วเสร็จ
38 Interim STS สทล. 11 (ลพบุรี) 438 นครสวรรค์ท่ี 2 (ตากฟ้า) 488.091 474.868 แล้วเสร็จ
39 Interim STS สทล. 12 (สุพรรณบุรี) 446 ชัยนาท 464.498 467.528 แล้วเสร็จ
40 Interim STS สทล. 12 (สุพรรณบุรี) 447 อุทัยธานี 218.864 220.679 แล้วเสร็จ
41 Interim STS สทล. 12 (สุพรรณบุรี) 448 อ่างทอง 476.259 476.174 แล้วเสร็จ

รวมระยะทางภายในรายงานขั้นกลาง 15,250.390
ระยะทางรายงานความกา้วหน้าครัง้ที่ 1 5,935.437

รวมระยะทางทั้งสิ้น 21,185.827
9



4. ปัญหาและอุปสรรค

10

1. ปัญหาจากการส ารวจ

2. ปัญหาจากการน าเข้าและแสดงผล



1. ปัญหาจากการส ารวจ

11

หมายเลขสายทาง 4
หมายเลขตอนควบคุม 802 
(กม. 586+685-
กม.586+930)
แขวงทางหลวง ขท.ระนอง 
จังหวัด ระนอง

ลักษณะปัญหา
- งานก่อสร้างขยายเส้นทาง

แนวทางแก้ไข
- ตัดช่วงท่ีมีการก่อสร้างออก
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ทางหลวงหมายเลข 1396
ตอนควบคุม 100
แขวงทางหลวงเชียงใหม่ที่
2

ลักษณะปัญหา
- ผิวทางเป็นลูกรัง

แนวทางแก้ไข
- ส ารวจประมาณช่วง 
กม.0+000 - 1+500 
ทดแทน (ตามบัญชีให้ส ารวจ 
กม.8+800 - 10+163 
ระยะทาง 1.363 กม.)

1. ปัญหาจากการส ารวจ
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แขวงทางหลวง บุรีรัมย์

ลักษณะปัญหา
- ฝนตก

แนวทางแก้ไข
- ไม่ท าการส ารวจ

1. ปัญหาจากการส ารวจ
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หมายเลขสายทาง 2117
หมายเลขตอนควบคุม 0100
แขวงทางหลวง บุรีรัมย์

ลักษณะปัญหา
- ถนนปิดเน่ืองจากเป็นพ้ืนท่ี
ของค่ายทหาร

แนวทางแก้ไข
- ส ารวจสิ้นสุดถึงทางเข้าค่าย
ทหาร

1. ปัญหาจากการส ารวจ
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หมายเลขสายทาง 0033
หมายเลขตอนควบคุม 0702
แขวงทางหลวง สระแก้ว 
(วัฒนานคร)

ลักษณะปัญหา
- ติดด่านพรหมแดน

แนวทางแก้ไข
- ส ารวจสิ้นสุดถึงทางเข้าด่าน

1. ปัญหาจากการส ารวจ
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2. ปัญหาจากการน าเข้าและแสดงผล

ปัญหาการแสดงข้อมูลภาพและเส้นส ารวจผิด

แสดงปัญหาข้อมูลภาพส ารวจไม่แสดงผล
สถานะปัจจุบัน มีการปรับแก้ระบบแล้วเสร็จ 
เพ่ิมประสิทธิภาพของการเรียกดูข้อมูลภาพถ่าย 2 ข้างทาง

แสดงปัญหาเส้นส ารวจไม่สอดคล้องกับข้อมูลสภาพจริง
สถานะปัจจุบัน มีการปรับแก้ระบบแล้วเสร็จ ให้เส้นส ารวจ
แสดงตามท่ีมีการส ารวจแต่ละช่วงโดยไม่รากต่อกัน



17

2. ปัญหาจากการน าเข้าและแสดงผล

ปัญหาแสดงผลหน้าระบบผิด

ปัญหาแสดงผลการค านวณความเสียหายจากผิว
คอนกรีตผิด 
สถานะปัจจุบัน มีการปรับแก้ระบบแล้วเสร็จ 
ตรวจสอบวิธีการค านวณและแก้ไข

ปัญหาแสดงผล เนื่องจากเปิดข้อมูลส ารวจปี 2563 และ
ข้อมูลส ารวจปีอื่น ๆ
สถานะปัจจุบัน มีการปรับแก้ระบบแล้วเสร็จ ระบบมีการ
เพ่ิมคัดกรองข้อมูลให้แสดงตรงตามปีท่ีท าการเลือก
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2. ปัญหาจากการน าเข้าและแสดงผล

ปัญหาแสดงผลหน้าระบบผิด

ปัญหาการแสดงข้อมูล เมื่อมีการค้นหาช่วงจากข้อมูลส ารวจ แต่ผลการค้นหาไม่ตรงตามข้อมูลที่กรอก
สถานะปัจจุบัน มีการปรับแก้ระบบแล้วเสร็จ มีการปรับวิธีการค านวณจากการค้นหาให้มีประสิทธิภาพตามความต้องการ
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2. ปัญหาจากการน าเข้าและแสดงผล

ปัญหาข้อมูลเชื่อมโยงจากระบบอื่นไม่แสดง

ปัญหาการเช่ือมโยงข้อมูล ข้อมูลทรัพย์สินไม่แสดงข้อมูล
สถานะปัจจุบัน มีการปรับแก้ระบบแล้วเสร็จ มีการ
ตรวจสอบระบบการเชื่อมโยงข้อมูล

ปัญหาการเช่ือมโยงข้อมูล ข้อมูลทรัพย์สินท่ีได้จากระบบ 
MIIS ไม่แสดงข้อมูล
สถานะปัจจุบัน มีการปรับแก้ระบบแล้วเสร็จ มีการ
ตรวจสอบระบบการเชื่อมโยงข้อมูล



5. เรื่องพิจารณาการศึกษาออกแบบพัฒนาระบบ
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6. Road Work Effect Model 

1. ศึกษาการปฏิบัติงานระบบ Roadnet

2. เพิ่มประสิทธิภาพการท างานของระบบ Roadnet

7. การศึกษาความเหมาะสมในการน าคา่ความเสียหาย (Distress) 

4. เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชนั R<50 ม. 

3. การศึกษารูปแบบการจัดเก็บขอ้มูลทางหลวงที่ยังไม่มีในการส ารวจ

5. การประเมินความเสยีหายจากระบบ  Auto Crack Detection 



ศึกษาการปฏิบัติงานระบบ Roadnet
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ประเมินความพงึพอใจ
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ประเมินความพงึพอใจ

ศึกษาการปฏิบัติงานระบบ Roadnet
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ศึกษาการปฏิบัติงานระบบ Roadnet

ส าหรับประชาชน ส าหรับเจ้าหน้าที่

- แหล่งที่มา
- ใช้ค้นหาโครงข่ายทางหลวง
- ใช้ค้นหาสถานที่ส าคัญ
- ใช้ชั้นข้อมูล Layer
- ความพึงพอใจ
- Email เพื่อแจ้งรายละเอียดส่วนอื่น

- ฟังก์ชันไหนในระบบ Roadnet
ที่ใช้บ่อย
- ความต้องการใช้ข้อมูลอะไรบ้าง
- ความพึงพอใจ
- Email เพื่อแจ้งรายละเอียดส่วนอื่น
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ศึกษาการปฏิบัติงานระบบ Roadnet

ประเภททางในการส ารวจ

ข้อมูล IRI

ข้อมูล Rutting
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ศึกษาการปฏิบัติงานระบบ Roadnet

ข้อมูล MPD

ข้อมูลความเสียหายผิวทาง
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ศึกษาการปฏิบัติงานระบบ Roadnet
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เพิ่มประสิทธิภาพการท างานของระบบ Roadnet

order use port type detial เพ่ิมเติม

Dell PowerEdqe R430 

1xInel Xeon 8-Core/16T E5-2620v4 2.1GHz, 20MB Cache, (85W) 2133M 

RAM 16GB RDIMM,2400MT/s Dual Rank 

HARD Drive 3 x 600 GB 10K RPM SAS 12 Gbps 2.5 in  Hot-plug Hard Drive

DELL PowerEdge R730 Rack 2 U

Intel Xeon E5-2640 V4 (Processor Base Frequency : 2.4GHz , CPU Core : 

10 Core, TPD : 90W , Support instructions 64 bit, Cache : 25 MB Smart 

Cache) x 2 Processor

RAM Memory Size : 32 GB, Memory Type : ECC DDR4 Bus 2133 Mhz 32 GB * 2 ตัว

HARD Drive 4x600GB 10K RPM SAS 12Gbps 2.5in Hotplug Hard Drive 1.8 TB *2 ตัว

Qnap TS -EC880U - E3-R2

Intel Xeon E3-1246 V3 Family 3.5 GHz Quad Core Processor 

RAM

4 GB DDR3 ECC RAM (pre-installed 2 GB x 2) (Ex32GB) and Flash Memory 

512MB DOM 

HARD Drive HDD : 8 x 4TB SATA-III Western Red (64 MB) 5400 RPM 

3 NAS 172.16.1.168

CPU

1 Database 172.16.1.166
CPU

2
Web Base 

Application
172.16.1.167

CPU

เพิ่มประสิทธิภาพเครื่องแม่ข่ายประมวลผล (Web Base Application)

Memory Size = 96 GB
HARD Drive = 5.8 TB

CISCO Catalyst
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เพิ่มประสิทธิภาพการท างานของระบบ Roadnet

เพิ่มประสิทธิภาพเครื่องแม่ข่ายประมวลผล (Web Base Application)
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เพิ่มประสิทธิภาพการท างานของระบบ Roadnet

เพิ่มประสิทธิภาพระบบ Roadnet เพื่อการจัดเก็บข้อมูลภาพผิวทางจากการส ารวจในอนาคต

1 pic = 1 Mb
1 pic = 2 Meter
1 Km = 500 pic = 500 MB
40000 Km = 20,000,000 pic = 19,531.25 GB 

= 19.5 TB
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เพิ่มประสิทธิภาพการท างานของระบบ Roadnet

ระบบการเชื่อมโยงข้อมูลต่าง ๆ ภายในระบบ Roadnet

MIIS

TIMS

Asset

Plannet
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การศึกษารูปแบบการจัดเก็บข้อมูลทางหลวงที่ยังไม่มีในการส ารวจ

1. สะพานกลับรถ หรือสะพาน U-Turn ได้ท าการส ารวจตัวอย่างทั้งหมด 3 แขวงทางหลวง 
ได้แก่แขวงทางหลวงสมุทรสาคร (415) แขวงทางหลวงสมุทรปราการ (417) และแขวงทางหลวง
ธนบุรี (419) 
มีจ านวนสะพานกลับรถทั้งหมด 19 สะพาน และมีระยะทางรวม 15.825 กิโลเมตร 

2. สะพานข้ามแยก (Bridge Across Intersection) ได้ท าการส ารวจพร้อมกับการ
จัดเก็บข้อมูลสภาพทางประจ าปีงบประมาณปี 63 ซึ่งมีระยะทางทั้งสิ้นไม่น้อยกว่า 40,000 
กิโลเมตร โดยท าการจัดเก็บในระบบฐานข้อมูล Roadnet ในปัจจุบันมจี านวนท้ังสิ้น 86 
สะพาน และมีระยะทาง 51.801 กิโลเมตร 

3. ทางอุโมงค์หรือทางลอด (Tunnel) ได้ท าการส ารวจพร้อมกับการจัดเก็บข้อมูลสภาพทาง
ประจ าปีงบประมาณปี 63 ซึ่งมีระยะทางทั้งสิ้นไม่น้อยกว่า 40,000 กิโลเมตร โดยท าการจัดเก็บ
ในระบบฐานข้อมูล Roadnet ในปัจจุบันมีจ านวนทั้งสิ้น 13 แห่ง และมีระยะทาง 6.37 
กิโลเมตร
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การศึกษารูปแบบการจัดเก็บข้อมูลทางหลวงที่ยังไม่มีในการส ารวจ

ตัวอย่างทางต่างระดับฉิมพลี

Interchange
- ทางต่างระดับบางปะอิน
- ทางต่างระดับรังสิต
- ทางต่างระดับฉิมพลี
- ทางต่างระดับหมาย
เลขทางหลวงที่ 34 
ทางเข้าสนามบินสุวรรณภูมิ
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การศึกษารูปแบบการจัดเก็บข้อมูลทางหลวงที่ยังไม่มีในการส ารวจ

ตัวอย่างการน าเข้าข้อมูล



เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.

34

เครื่องมือเลเซอร์ (Laser Profilometer)

เครื่องมือวัดความเรียบของผิวทางชนิดรถเข็น (Walking Profiler)

การเปรียบเทียบค่า IRI
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ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธภ์ายในช้ัน ความสอดคล้องของข้อมูล

0.91-1.00 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องดีมาก

0.75-0.90 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องดี

0.50-0.74 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องพอใช้

0.00-0.49 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องต่ า

ระดับความสอดคล้องของข้อมูล (สายวรุณ สุกก่ า และคณะ, 2559)

เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.
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(ที่มา : Koo T. K. & Li M. Y., 2016)

Shrout & Fliess (1979)
ตัวเลขตัวแรกในวงเล็บ หมายถึง ชนิดของตัวแบบ ก าหนดดังนี้

1   คือ ตัวแบบ One-Way Random-Effects Model
2 คือ ตัวแบบ Two-Way Random-Effects Model
3 คือ ตัวแบบ Two-Way Mixed-Effects Model

ตัวเลขตัวที่สองในวงเล็บ หมายถึง ชนิดของผู้ประเมิน ก าหนดดังนี้
1 คือ มีผู้ประเมินคนเดียว
k มีผู้ประเมินสองคนขึ้นไป

แบบจ าลองและสูตรการค านวณ ICC

เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.
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STA. IRI (m/km) _ Walking 
Profiler

IRI (m/km) _ Laser 
Profilometer

ผลต่าง (m/km)

239+000 – 239+025 2.053 2.424 0.371
239+025 – 239+050 1.558 1.879 0.321
239+050 – 239+075 1.648 1.585 0.063
239+075 – 239+100 1.818 1.908 0.090
239+100 – 239+125 2.282 2.135 0.147
239+125 – 239+150 1.928 2.335 0.407
239+150 – 239+175 2.864 1.987 0.877
239+175 – 239+200 1.88 1.737 0.143
239+200 – 239+225 1.94 2.129 0.189
239+225 – 239+250 2.55 2.736 0.186
239+250 – 239+275 2.143 2.069 0.074
239+275 – 239+300 2.069 1.994 0.075
239+300 – 239+325 2.36 1.856 0.504
239+325 – 239+350 1.815 1.998 0.183
239+350 – 239+375 1.922 1.641 0.281
239+375 – 239+400 2.222 1.827 0.395
239+400 – 239+425 1.84 1.926 0.086
239+425 – 239+450 1.538 1.400 0.138
239+450 – 239+475 2.841 2.762 0.079
239+475 – 239+500 1.901 1.754 0.147

ผลการส ารวจค่าดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness Index, IRI) ทางหลวงหมายเลข 323 
ตอนควบคุม 0206 ทองผาภูมิ – เจดีย์สามองค์ ช่วง กม.239+000 – 239+500 แขวงทางหลวงกาญจนบุรี

เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.
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แปลนและรูปตัดตามยาว

ทางหลวงหมายเลข 323 ตอนควบคุม 0206 ทองผาภูมิ – เจดีย์สามองค์ ช่วง กม.239+000 – 239+500 
แขวงทางหลวงกาญจนบุรี

เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.

Plan & Profile/239.pdf


การเปรียบเทียบค่า IRI
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ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องดี

เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.



40

ผลการส ารวจค่าดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness Index, IRI) ทางหลวงหมายเลข 323 
ตอนควบคุม 0206 ทองผาภูมิ – เจดีย์สามองค์ ช่วง กม.239+000 – 239+500 แขวงทางหลวงกาญจนบุรี

STA. IRI (m/km) _ Walking 
Profiler

IRI (m/km) _ Laser 
Profilometer

ผลต่าง (m/km)

263+300 – 263+325 2.847 2.683 0.164
263+325 – 263+350 3.158 2.469 0.689
263+350 – 263+375 2.319 1.995 0.324
263+375 – 263+400 2.796 2.586 0.210
263+400 – 263+425 3.029 2.277 0.752
263+425 – 263+450 3.285 3.144 0.141
263+450 – 263+475 3.622 7.506 3.884
263+475 – 263+500 4.575 6.234 1.659
263+500 – 263+525 2.885 2.297 0.588
263+525 – 263+550 2.187 2.978 0.791
263+550 – 263+575 2.379 2.439 0.060
263+575- 263+600 7.368 8.318 0.950
263+600 – 263+625 3.244 2.277 0.967
263+625 – 263+650 6.723 9.704 2.981
263+650 – 263+675 9.91 10.588 0.678
263+675 – 263+700 2.329 3.008 0.679
263+700 – 263+725 2.354 2.229 0.125
263+725 – 263+750 2.159 2.271 0.112
263+750 – 263+775 4.826 4.448 0.378
263+775 – 263+800 1.536 2.536 1.000

เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.
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แปลนและรูปตัดตามยาว

ทางหลวงหมายเลข 323 ตอนควบคุม 0206 ทองผาภูมิ – เจดีย์สามองค์ ช่วง กม.263+300 – 263+800
แขวงทางหลวงกาญจนบุรี

เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.

Plan & Profile/263.pdf


การเปรียบเทียบค่า IRI
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ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องดีมาก
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เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.



การเปรียบเทียบค่า IRI โค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม. 

43

ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องพอใช้

ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องดีมาก

เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.



44

สถานที่ STA. ค่าที่ได้จากการประเมิน (ICC)
ผลการประเมิน

ความสอดคล้องของข้อมูล
(Agreement Measurement)

ทางหลวงหมายเลข 323 ตอนควบคุม 
0206 ทองผาภูมิ – เจดีย์สามองค์ 
แขวงทางหลวงกาญจนบุรี

239+000 – 239+500 0.779 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องดี

ทางหลวงหมายเลข 323 ตอนควบคุม 
0206 ทองผาภูมิ – เจดีย์สามองค์ 
แขวงทางหลวงกาญจนบุรี

263+300 – 263+800 0.927 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องดีมาก

263+450 – 263+500 
(R<50 ม.)

0.614 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องพอใช้

263+525 – 263+575
(R<50 ม.)

0.971 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องดีมาก

สรุปผลการวัดความสอดคล้อง

เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.
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1) ผลการประเมินความสอดคล้อง (Agreement Measurement) ของค่าดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness 
Index, IRI) พบว่าความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องดีถึงดีมาก

2) เมื่อด าเนินการประเมินความสอดคล้อง (Agreement Measurement) ในพื้นที่ทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม. พบว่า
ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องพอใช้ถึงดีมาก 

3) ในพื้นที่ทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม. พบว่าความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องน้อยลง เพราะเกิดจากปัจจัยทาง
ลักษณะภูมิประเทศ ลักษณะของแนวถนน โค้งดิ่ง โค้งราบ ลักษณะการวิ่งรถส ารวจ ท าให้เครื่องมือเลเซอร์ (Laser 
Profilometer) และเครื่องมือวัดความเรียบของผิวทางชนิดรถเข็น (Walking Profiler) ส ารวจได้ค่าดัชนีความขรุขระสากล 
(International Roughness Index, IRI) ที่คลาดเคลื่อนไปจากการที่วิ่งส ารวจแบบไม่ราบเรียบ โดยเกิดจากสาเหตุดังต่อไปน้ี

3.1) เครื่องมือเลเซอร์ (Laser Profilometer)
 ทางหลวงที่มีความลาดชันสูง เมื่อต้องวิ่งส ารวจขึ้นทางลาดชันอาจต้องเร่งเครื่องยนต์รถส ารวจ และเมื่อต้องลงทาง

ลาดชันอาจต้องเหยียบเบรค 
3.2) เครื่องมือวัดความเรียบของผิวทางชนิดรถเข็น (Walking Profiler)

 ทางโค้งรัศมีแคบ เนื่องจากรถเข็น (Walking Profiler) ล้อไม่สามารถเลี้ยวได้ ผู้ส ารวจจึงต้องฝืนให้เลียวไปตามโค้ง 
 ความเร็วในการเข็นไม่คงที่ หากผู้ส ารวจเร่งความเร็วรถเข็น (Walking Profiler) แบบทันทีทันใด

สรุปวิเคราะห์ผล

เปรียบเทียบทางโค้งวกวนและลาดชัน R<50 ม.
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

LCMS Road Section

LCMS Principal of Operation



ตารางแสดงค่าก าหนดความเสียหายที่ตรวจสอบตามเกณฑ์ อ้างอิงจาก ASTM International, 2008 และ Federal Highway Administration, 2014
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

Laser Crack Measurement (LCMS)  ROMDAS processing (ก าหนดค่าความเสียหายท่ีตรวจสอบตามเกณฑ์ที่มีการศึกษา)

Distress Idenification
Severity

unit remark
LOW MEDIUM HIGH

Cracks_depth 0 0-10 >10 mm
Cracks_lenght <10 10-75 >75 mm
bleeding 0 1 2 m2

Pothole_ depth 
(diameter = 150-750 mm)

<25 25-50 >50 mm
ลาดยาง = หลุมบ่อ
คอนกรีต = รอยบิ่นกะเทาะ

Raveling (diameter <10 mm, depth<13 mm) 0 0 100 m2 raveling index threshold

Patching m2 ประเมินจากสายตาด้วยโปรแกรม 
ROMDAS dataview

joint seal crack m
ประเมินจากสายตาด้วยโปรแกรม 
ROMDAS dataview
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ตารางเปรียบเทียบค่าการประเมินความเสียหายทั้งจากระบบ Auto Crack Detection กับการประเมินด้วยสายตา

การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ลาดยาง(Asphalt pavement)

Roadnet POP (ประเมินด้วยสายตา)
Romdas

unit
Types Method

รอยแตกต่อเนื่อง icrack
transverse
longitudinal

auto detection ม.

รอยแตกไม่ต่อเนื่อง ucrack alligator/multiple auto detection ตร.ม
การหลุดร่อน rav raveling auto detection ตร.ม
การเยิ้ม bleeding bleeding auto detection ตร.ม
รอยปะซ่อม patch_ac patch_ac ประเมินด้วยสายตา ตร.ม
หลุมบ่อ phole pothole auto detection ตร.ม
คอนกรีต(Concrete pavement)

Roadnet POP by virtual
Romdas

unit
Types Method

รอยปะซ่อม patch_conc patch_cc ประเมินด้วยสายตา ตร.ม
รอยบิ่นกะเทาะ spalling pothole auto detection จุด
จ านวนแผ่นแตกตามขวาง transverse_crack transverse auto detection แผ่น

จ านวนแผ่นแตกตามยาวและแนวทแยง non_transverse_crack longitudinal auto detection แผ่น

วัสดุยาแนวรอยต่อเสียหาย joint_seal_damage joint seal crack ประเมินด้วยสายตา ม.
มุมแตก corner_break corner_break ประเมินด้วยสายตา จุด
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนลาดยาง (Asphalt 
pavement) บนทางหลวงหมายเลข 1257 
ตอนควบคุม 100 แขวงทางหลวงน่านท่ี 1
STA 2+025 – 2+050
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนลาดยาง (Asphalt 
pavement) บนทางหลวงหมายเลข 1257 
ตอนควบคุม 100 แขวงทางหลวงน่านท่ี 1
STA 2+425 – 2+450
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนลาดยาง (Asphalt 
pavement) บนทางหลวงหมายเลข 1257 
ตอนควบคุม 100 แขวงทางหลวงน่านท่ี 1
STA 3+725 – 3+750
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนลาดยาง (Asphalt 
pavement) บนทางหลวงหมายเลข 1257 
ตอนควบคุม 100 แขวงทางหลวงน่านท่ี 1
STA 3+750 – 3+775
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนลาดยาง (Asphalt 
pavement) บนทางหลวงหมายเลข 1257 
ตอนควบคุม 100 แขวงทางหลวงน่านท่ี 1
STA 3+775 – 3+800



54

การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนลาดยาง (Asphalt 
pavement) บนทางหลวงหมายเลข 1257 
ตอนควบคุม 100 แขวงทางหลวงน่านท่ี 1
STA 3+800 – 3+825
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนคอนกรีต 
(Concrete pavement) บนทางหลวง
หมายเลข 1 ตอนควบคุม 402
แขวงทางหลวงสระบุรี
STA 96+700 – 96+725
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนคอนกรีต 
(Concrete pavement) บนทางหลวง
หมายเลข 1 ตอนควบคุม 402
แขวงทางหลวงสระบุรี
STA 96+725 – 96+750
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนคอนกรีต 
(Concrete pavement) บนทางหลวง
หมายเลข 1 ตอนควบคุม 402
แขวงทางหลวงสระบุรี
STA 96+750 – 96+775
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนคอนกรีต 
(Concrete pavement) บนทางหลวง
หมายเลข 1 ตอนควบคุม 402
แขวงทางหลวงสระบุรี
STA 96+775 – 96+800
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนคอนกรีต 
(Concrete pavement) บนทางหลวง
หมายเลข 1 ตอนควบคุม 402
แขวงทางหลวงสระบุรี
STA 96+800 – 96+825
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนคอนกรีต 
(Concrete pavement) บนทางหลวง
หมายเลข 1 ตอนควบคุม 402
แขวงทางหลวงสระบุรี
STA 96+825 – 96+850
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนคอนกรีต 
(Concrete pavement) บนทางหลวง
หมายเลข 1 ตอนควบคุม 402
แขวงทางหลวงสระบุรี
STA 96+850 – 96+875
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

ความเสียหายบนผิวถนนคอนกรีต 
(Concrete pavement) บนทางหลวง
หมายเลข 1 ตอนควบคุม 402
แขวงทางหลวงสระบุรี
STA 96+875 – 96+900
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

การตรวจสอบเพ่ือหาความสอดคล้องของข้อมูลได้จากสัมประสทิธิ์สหสัมพันธ์ภายในชั้น (Intraclass Correlation
Coefficient : ICC) ของข้อมูลที่ได้จากระบบ Auto Crack Detection กับการประเมินด้วยสายตา

ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ภายในชั้น ความสอดคล้องของข้อมูล

0.91-1.00 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องดีมาก

0.75-0.90 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องดี

0.50-0.74 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องพอใช้

0.00-0.49 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมีความสอดคล้องต่ า

ค่าความคลาดเคลื่อนของข้อมูลที่ประเมินจากสายตาด้วยโปรแกรม POP และ ROMDAS dataview

%𝐸𝑟𝑟𝑜𝑟 =  
𝑥𝑝𝑜𝑝 − 𝑥𝑟𝑜𝑚𝑑𝑎𝑠

𝑥𝑟𝑜𝑚𝑑𝑎𝑠
 × 100 

1

2
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การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

การเปรียบเทียบเพื่อหาความสอดคล้องของข้อมูลได้จากสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ภายในชั้นของข้อมูลท่ีได้จากระบบ Auto Crack Detection 
กับการประเมินด้วยสายตา และ ค่าความคลาดเคลื่อนของข้อมูลที่ประเมินจากสายตาด้วยโปรแกรม POP และ ROMDAS dataview

ประเภทความเสียหาย
ค่าที่ได้จากการประเมิน

ผลการประเมิน
ความสอดคล้องของข้อมูลICC %Error

ลาดยาง(Asphalt pavement)
รอยแตกต่อเนื่อง 0.893 ดี
รอยแตกไม่ต่อเนื่อง 0.784 ดี
การหลุดร่อน 0.944 ดีมาก
การเยิ้ม 0.667 พอใช้
รอยปะซ่อม 3.06
หลุมบ่อ 0.981 ดีมาก
คอนกรีต(Concrete pavement)
รอยปะซ่อม 2.33
รอยบิ่นกะเทาะ 0.109 ต่ า
จ านวนแผ่นแตกตามขวาง 0.650 พอใช้
จ านวนแผ่นแตกตามยาวและแนวทแยง 0.825 ดี
วัสดุยาแนวรอยต่อเสียหาย 0
มุมแตก 0



65

การประเมินความเสยีหายจากระบบ 
Auto Crack Detection 

รอยบิ่นกะเทาะ

ประเมินด้วยสายตา
พบรอยบิ่นกะเทาะ 1 จุด

ประเมินด้วยระบบ Auto Detection
พบรอยบิ่นกะเทาะ 2 จุด



Road Work Effect Model 
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วิเคราะห์ค่าความเรียบผิวทางภายหลังการซ่อมบ ารุง จากข้อมูลส ารวจทั้งหมดขอกรมทางหลวง 
(Road Work Effect Model)

• การฉาบผิว

• การเสริมผิว

• การบูรณะผิวทางแบบหมุนเวียนวัสดุชั้นทางเดิมมาใช้งานใหม่



Road Work Effect Model 
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การคัดเลือกสายทาง

ตรวจสอบข้อมูล

วิเคราะห์ผล

น าเข้าข้อมูล
1. Roadnet

ข้อมูลค่า IRI จากการส ารวจปีล่าสุด รวมถึงข้อมูลภาพทางของสายทาง
เพื่อประกอบการพิจารณา ที่ได้รับการอนุมัติจากก คณะกรรมการแล้ว

2. MIIS
ข้อมูลค่า IRI ถึง ณ วันที่ 2 สิงหาคม 2562

3. Plannet
ข้อมูลประวัติงานซ่อมบ ารุง ซึ่งประกอบด้วย
• ชื่อสายทาง 
• ตอนควบคุม
• ประเภทการซ่อมแซม
• ต าแหน่ง กม.
• วันที่เปิดใช้



Road Work Effect Model 
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การคัดเลือกสายทาง

ตรวจสอบข้อมูล

วิเคราะห์ผล

น าเข้าข้อมูล
เงื่อนไขการคัดเลือก
1. เลือกสายทางท่ีมีงานบ ารุงตามรหัสงานต่อไปนี้

• 22100 : งานฉาบผิวแอสฟัลต์
• 22200 : งานเสริมผิวแอสฟัลต์
• 23300 : งานปรับปรุงผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตเดิมน ากลับมาใช้ใหม่
• 24100 : งานบูรณะทางผิวแอสฟัลต์

2.

เลือกเฉพาะสายทางท่ีมีการส ารวจค่า IRI ในช่วงเวลาก่อนซ่อมบ ารุงไม่เกิน 360 วัน   
และมีการส ารวจค่า IRI ในช่วงเวลาหลังซ่อมบ ารุงไม่เกิน 60 วัน 

3.    ผลการส ารวจของ IRI เฉลี่ยหลังซ่อมจะต้องมีค่าไม่มากกว่า ค่า IRI เฉลี่ยก่อนซ่อม 

IRI IRI

ก่อนซ่อมไม่เกิน 360 วัน หลังซ่อมไม่เกิน 60 วัน



Road Work Effect Model 

การคัดเลือกสายทาง

ตรวจสอบข้อมูล

วิเคราะห์ผล

น าเข้าข้อมูล
หลักจากทางท่ีปรึกษาได้สายทาง จะส่งข้อมูล ให้ทางกรมทางหลวงได้ตรวจสอบสายทาง

ดังกล่าว
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

เครื่องมือตรวจวดัความเสียดทาน

เกณฑค์วามเสียดทาน

การใชค้วามเสียดทานวา่งแผนการซอ่มบ ารุง
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

SCRIM (Sideway-Force)

Speed
• 50, 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง 20, 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง

Interval
• 100 เมตร ส าหรับถนนท่ัวไป และ 10 เมตร ส าหรับถนนที่มีรัศมีความโค้งสูง หรือวง

แหวนFrequency
• 3 ปี ต่อ 1 รอบการส ารวจ

• Important road - Annual

• Lower Risk road – 2, 3 years cycleUnit
• SFC50 (Sideways Force Coefficient)  -> CSC

• *ค่า CSC (Characteristic Skid Coefficient - เป็นค่า SFC ท่ีผ่านการน า
ผลกระทบจากฤดูกาลเข้ามาวิเคราะห์ด้วยแล้ว) Country

• UK

• Australia

• USA

SCRIM  

(Sideway-force Coefficient Routine Investigation Machine)
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

Grip Tester (Fixed Slip)

Speed

• 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง ถึง 100 กิโลเมตร/ชั่วโมง         40 ไมล์/ชั่วโมง, 64 กิโลเมตร/ชั่วโมง
Interval

• 10-20 เมตร 1 เมตร

Frequency

• Important road – Annual
Lower Risk road – 2, 3 years cycle

Unit

• Grip Number -> CSC (Characteristic Skid Coefficient - เป็นค่า SFC ท่ีผ่านการน า
ผลกระทบจากฤดูกาลเข้ามาวิเคราะห์ด้วยแล้ว) 

Country

• UK

• Australia

• USA

GripTester
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

Locked-Wheel (*For Research Purpose)

Speed

• 40 to 60 ไมล์/ชั่วโมง หรือ 64 to 96 กิโลเมตร/ชั่วโมง
Interval

• เป็นอุปกรณ์วัดความเสียดทานแบบจุด จึงไม่มีค่าเฉลี่ยตามระยะห่าง
Frequency

• Important road – Annual
Lower Risk road – 2, 3 years cycle

Unit

• FN or SN (Friction Number or Skid Number), IFI
Country

• England

• USA

Locked Wheel Skid Tester
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

ASFT T-10

Speed

• มากกว่า 30 กิโลเมตร/ชั่วโมง

Interval

• มากกว่า 10 เมตร

Frequency

• -

Unit

• Skid Number

Country

• Thailand

ASFT T-10 (Fixed Slip)
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

ข้อดี - ข้อเสีย

อุปกรณ์ ข้อดี ข้อจ ากัด

SCRIM
(Sideway-

Force)

• วัดความเสียดทานได้ต่อเนื่อง
• วัดความเสียดทานในถนนที่มีรัศมีความโค้งนอ้ยได้

• จ าเป็นต้องมีการปรับแก้ค่าเนือ่งจากความเร็วในการขับขี่
• เป็นรถขนาดใหญ่และมีแทงค์น้ าขนาดใหญ่เพื่อใช้งาน
• เหมาะสมกับถนนลักษณะโค้งเนอืงจากเป็นการวัด 

Sideways Force Coefficient

Grip Tester
(Fixed Slip)

• วัดความเสียดทานได้ต่อเนื่อง
• วัดความเสียดทานในถนนที่มีรัศมีความโค้งสูงได้
• มีขนาดเล็ก ใช้งานได้สะดวก 
• ท างานได้ระยะทางมาก

• ไม่สามารถวัดความเสียดทานในถนนที่มีรัศมีความโค้งนอ้ยได้

Locked-
Wheel

• วัดความเสียดทานได้ครบทั้งวัฏจักร ซึ่งเหมาะสมกับการ
น าไปใช้ในงานวจิัย

• เป็นการวัดความเสียดทานที่จุดใดจุดหนึง่ หรือช่วงใดช่วงหนึ่ง 
ไม่สามารถวัดความเสียดทานต่อเนือ่งได้

• ไม่สามารถวัดความเสียดทานในถนนที่มีรัศมีความโค้งนอ้ยได้

ASFT T-10 • วัดความเสียดทานได้ต่อเนื่อง • เป็นรถขนาดใหญ่และมีแทงค์น้ าขนาดใหญ่เพื่อใช้งาน
• ไม่สามารถวัดความเสียดทานในถนนที่มีรัศมีความโค้งสูงได้
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

เกณฑ์ความเสียดทาน

นิยาม IL for CSC data at 50 
kph

ทางหลวงสายหลักแบบไม่มีการสวนเลน 0.35
ถนนประเภทวงเวียน 0.45
ถนนท่ีมีทางเชื่อมระหว่างถนนสายต่าง ๆ มี
สัญญาณไฟจราจรและจ ากัดความเร็วมากกว่า 40
ไมล์/ชั่วโมง

0.50

ถนนในเมืองที่มีทางแยกหรือทางเดินเท้า 0.50

นิยาม SFC at 50 kph
ถนนท่ีมีจ านวนพาหนะน้อยกว่า 2,500 คันต่อวัน

ส าหรับถนนสายหลักท่ีมีเกาะกลาง 0.30
ส าหรับทางโค้งท่ีมีรัศมีต่ ากว่า 100 เมตร 0.55

ถนนท่ีมีจ านวนพาหนะมากกว่า 2,500 คันต่อวัน
ส าหรับถนนสายหลักท่ีมีเกาะกลาง 0.35
ส าหรับทางโค้งท่ีมีรัศมีต่ ากว่า 100 เมตร 0.60

Investigation Level(IL) Side-Force Coefficient (SFC)

Skid Numbers
Skid Number ข้อคิดเห็น

< 30 จ าเป็นต้องได้รับการตรวจสอบเพื่อแก้ไข

≥30 ยอมรับได้ในถนนท่ีมีปริมาณจราจรน้อย

31-40 จ าเป็นต้องมีการตรวจสอบอยา่งสม่ าเสมอ

≥35 ยอมรับได้ในถนนท่ีมีปริมาณจราจรมาก
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

เกณฑ์ความเสียดทาน

ประเทศไทย

ลักษณะทางเรขาคณิต
ของถนน

ออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ สหรัฐอเมริกา

ระดับพึงระวัง 
(Investigatory Level)

0.45-0.50 0.45-0.55 0.45-0.55

ระดับปรับปรุงแก้ไข
(Intervention Level)

0.30-0.40 0.30-0.40 0.30-0.40

เกณฑ์ค่าสัมประสิทธิ์ความเสียดทาน (µ) ส าหรับประเทศไทย
ระดับพึงระวัง 

(Investigatory)

ระดับปรับปรุงแก้ไข 

(Intervention)

0.43 0.29

เกณฑ์ระดับ IFI

ค่าระดับพึงระวัง
(Investigatory Level)

0.32

ค่าระดับปรับปรุงแก้ไข 
(Intervention Level)

0.25

เกณฑ์ค่าสัมประสิทธิ์ความเสียดทาน (µ) ส าหรับ
เครื่องแบบ Fixed Slip
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

เกณฑ์ความเสียดทาน

เกณฑ์ระดับ ค่า IFI ที่แนะน า

ค่าระดับพึงระวัง (Investigatory Level) 0.32

ค่าระดับปรับปรุงแก้ไข (Intervention Level) 0.25

ระดับปรับปรุงแก้ไขระดับพึงระวัง

ระดับพึงระวัง (Investigatory Level)

Investigatory Level = ก่อนถึงท่ีระดับ Intervention Level 1 ปี
แบบจ าลองการเสื่อมสภาพ Intervention Level = 0.25

1 ปี

ระยะเวลาที่ใช้เพื่อเตรียมการและวางแผนงบประมาณในการซ่อมบ ารุง

ระดับปรับปรุงแก้ไข

ค านวนอุบัติเหตุต่อระยะทางล้านกิโลเมตรต่อคัน ตามค่าระดับ IFI

อุบัติเหตุบนสมมติฐานว่ามีสาเหตุมาจากความเสียดทาน

น าเข้าข้อมูล

HAIMS : อุบัติเหตุ IFI
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

เกณฑ์ความเสียดทาน

ประเทศไทย

เกณฑ์ระดับ ค่า IFI ที่แนะน า

ค่าระดับพึงระวัง (Investigatory Level) 0.32

ค่าระดับปรับปรุงแก้ไข (Intervention Level) 0.25
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

การบริหารจัดการความเสียดทานของผิวทาง
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

การบริหารจัดการความเสียดทานของผิวทาง

การส ารวจและประเมิน
-ค่าความเสียดทาน
-ลักษณะผิวทางในระดับ Macro – Texture

ข้อมูลประวัติอุบัติเหตุ
เนื่องจากการล่ืนไถล

การค านวณ IFI

ฐานข้อมูลเพ่ือการการบริหาร
จัดการความเสียดทาน
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

การบริหารจัดการความเสียดทานของผิวทาง

IFI ≤  ระดับพ่ึงระวัง

IFI ≤  ระดับปรับปรุง
แก้ไข

มีอุบัติเหตุสูง

สายทางหรือช่วงบริเวณน้ัน ณ 
เวลาน้ัน มีความปลอดภัยจาก
อุบัติเหตุทางกายภาพท่ีเกิดจาก

ความเสียดทานของผิวทาง

ตรวจสอบและเฝ้าติดตามระดับค่า
ความเสียดทานสากลเป็นระยะ ๆ 

แต่หากพบว่ามีจ านวนอุบัติเหตุบ่อย 
ให้รีบด าเนินการส ารวจ ตรวจสอบ

และวิเคราะห์ เพื่อหาแนวทาง
อ านวยความปลอดภัย

ให้ผู้เช่ียวชาญด าเนินการส ารวจ ตรวจสอบ และวิเคราะห์ เพ่ือ
ด าเนินการหาแนวทางอ านวยความปลอดภัย และ/หรือปรับปรุงแก้ไข

บริเวณเส่ียงอันตราย ต่อไป โดยระหว่างที่รอการด าเนินการอ านวยความ
ปลอดภัย และ/หรือปรับปรุงแก้ไขบริเวณเส่ียงอันตราย ให้มีการอ านวย

ความปลอดภัยเบ้ืองต้น เช่น ติดต้ังป้ายเตือนเป็นต้น 

การจัดท าแผนงานซ่อมบ ารุงและอ านวยความปลอดภัย

ใช่

ใช่

ใช่

ไม่

ไม่

ไม่
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การศึกษาความเหมาะสมในการน าค่าความเสียหาย (Distress) 

การบริหารจัดการความเสียดทานของผิวทาง

IFI ≤  ระดับพ่ึงระวัง

IFI ≤  ระดับปรับปรุง
แก้ไข

มีอุบัติเหตุสูง

สายทางหรือช่วงบริเวณน้ัน ณ 
เวลาน้ัน มีความปลอดภัยจาก
อุบัติเหตุทางกายภาพท่ีเกิดจาก

ความเสียดทานของผิวทาง

ตรวจสอบและเฝ้าติดตามระดับค่า
ความเสียดทานสากลเป็นระยะ ๆ 

แต่หากพบว่ามีจ านวนอุบัติเหตุบ่อย 
ให้รีบด าเนินการส ารวจ ตรวจสอบ

และวิเคราะห์ เพื่อหาแนวทาง
อ านวยความปลอดภัย

ให้ผู้เช่ียวชาญด าเนินการส ารวจ ตรวจสอบ และวิเคราะห์ เพ่ือ
ด าเนินการหาแนวทางอ านวยความปลอดภัย และ/หรือปรับปรุงแก้ไข

บริเวณเส่ียงอันตราย ต่อไป โดยระหว่างที่รอการด าเนินการอ านวยความ
ปลอดภัย และ/หรือปรับปรุงแก้ไขบริเวณเส่ียงอันตราย ให้มีการอ านวย

ความปลอดภัยเบ้ืองต้น เช่น ติดต้ังป้ายเตือนเป็นต้น 

การจัดท าแผนงานซ่อมบ ารุงและอ านวยความปลอดภัย

ใช่

ใช่

ใช่

ไม่

ไม่

ไม่
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6. สรุปส่งมอบและรายงานการศึกษา
ก ำหนดเวลำส่งมอบ

1) รายงานเบ้ืองต้น (Inception Report) ภายในวันที ่16 เมษายน พ.ศ. 2563

2) รายงานความก้าวหน้าคร้ังที ่1 ภายในวันที ่25 มิถุนายน พ.ศ. 2563 ระยะทางไม่น้อยกว่า 5,935 กิโลเมตร

3) รายงานข้ันกลาง (Interim Report) ภายในวันที ่21 สิงหาคม พ.ศ. 2563 ระยะทางไม่น้อยกว่า 21,185 กิโลเมตร

4) รายงานความก้าวหน้าคร้ังที ่2 ภายในวันที ่7 กันยายน พ.ศ. 2563 ระยะทางไม่น้อยกว่า 30,000 กิโลเมตร

ร่างรายงานฉบับสมบูรณ์ (Draft Final Report)

- รายงานสรุปผลการส ารวจ

- DVD±R รายงานสรุปผลการส ารวจสภาพทาง

- รายงานการจัดท าแผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงเชิงกลยุทธ์และ

แผนงานกิจกรรมบ ารุงทางหลวงประจ าปี

- DVD±R รายงานการจัดท าแผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงเชิงกลยุทธ์

และแผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงประจ าปี

รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) พร้อม DVD±R

- ผลสรุปการปฏิบัติงานทัง้โครงการ

- รายงานเก่ียวกับความล่าช้าและปัญหา (ถ้ามี) ตลอดจนวิธีแก้ไขอุปสรรคต่างๆ

 โดยละเอียด

- รายงานย่อยส าหรับผู้บริหาร (Executive Summary Report) พร้อม 

DVD±R

ภายในวันที ่15 กันยายน พ.ศ. 2563 ระยะทางไม่น้อยกว่า 40,000 กิโลเมตร

ภายในวันที ่25 กันยายน พ.ศ. 2563

รำยกำรส่งมอบ

5)

6)
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จบการน าเสนอ


