
โครงการค่าส ารวจและประเมินสภาพโครงข่ายทางหลวง
เพื่อเพิ่มประสิทธิผลการใช้จ่ายงบประมาณบ ารุงรักษา
ทางหลวงในระยะยาว

งวดงาน Draft Final Report 
พฤ  1 กันยายน 2565



วาระการประชุม

วาระที่ 1 เรื่องประธานแจ้งให้ที่ประชุมทราบ

วาระที่ 2 เรื่องเพื่อทราบ
- รับรองรายงานการประชุม ครั้งที่ 7/2565

วาระที่ 3 เรื่องเพื่อพิจารณา
- พิจารณารายงานร่างรายงานขั้นสุดท้าย
(Draft Final Report)

วาระท่ี 4 เรื่องอื่นๆ (ถ้าม)ี



หัวข้อในการน าเสนอ

➢ 1. ความก้าวหน้าของงานแต่ละด้าน

➢ 2. ผลสรุปการปฏิบัติงานในช่วงท่ีผ่านมา

➢ 3. บัญชีสายทางที่ท าการส ารวจ

➢ 4. รายงานเกี่ยวกับความล่าช้าและปัญหา

➢ 5. งานใน TOR ข้อ 4.3 - 4.9 แล้วเสร็จ

➢ 6. สรุปผลการส่งมอบงาน



1. ความก้าวหน้าของงานแต่ละด้าน
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กิจกรรมที่ด าเนินงาน รายละเอียด ผลการด าเนินงาน

1) พื้นที่การศึกษาท าการส ารวจ โดยใช้
ยานพาหนะเครื่องมือ ระยะทางส ารวจไม่
น้อยกว่า 29,400 กิโลเมตร 
(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.1)

เลือกตามเกณฑ์ที่คณะกรรมการก าหนดไว้ ได้ระยะทาง 29,579.408 กิโลเมตร 
โดยแบ่งระยะทางส ารวจชุดเครื่องมือเลเซอร์แบบ LCMS ระยะทาง 15,108.708กโิลเมตร 
และชุดเครื่องมือเลเซอร์แบบ LaserProfilometer ระยะทาง 14,470.700 กิโลเมตร 

ด าเนินการแล้วเสร็จ
ในรายงานเบื้องต้น

2) เครื่องมือเลเซอร์เพื่อใช้ส ารวจข้อมูล
สภาพทาง ที่ปรึกษาจะต้องจัดหาชุด
อุปกรณ์ส ารวจแบบติดตั้งบนยานพาหนะ 
เพื่อใช้ในการส ารวจและจัดท าข้อมูลใน
โครงการ 
(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.2)

2.1.1 ดัชนีความขรุขระสากล (IRI และเป็นไปตามมาตรฐาน ASTM E950
2.1.2 ข้อมูลค่าความหยาบเฉลี่ยของพ้ืนผิวทาง (MPD หน่วยมิลลิเมตร) และเป็นไปตามมาตรฐาน ASTM E1845
2.1.3 ข้อมูลค่าความลึกรอ่งล้อ (Rutting) และได้ตามมาตรฐาน ASTM E1703

ด าเนินการแล้วเสร็จ
ในรายงานเบื้องต้น

3) การส ารวจสภาพทาง
(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.3)

3.1) จัดท าแผนการส ารวจและตามเกณฑ์ในการคดัเลือกสายทาง
3.2) น าเสนอแผนการส ารวจ ระยะทางไม่น้อยกว่า 29,400 กิโลเมตร
3.3) จัดเตรียมพื้นที่ทดสอบตามเง่ือนไขที่กรมทางหลวงก าหนด เช่น พื้นที่ทางโค้ง พื้นที่ทางลาดชัน เป็นต้น 
เพื่อด าเนินการส ารวจ
3.4) ด าเนินการสอบเทียบเครื่องมือ (Calibrate) ที่ใช้ในการส ารวจในพื้นที่ตัวอย่าง โดยทดสอบทั้งผิวทางลาดยาง 
และผิวทางคอนกรีต

ด าเนินการแล้วเสร็จโดยด าเนินการสอบเทียบ
เครื่องมือ (Calibrate) 

ครั้งที่ 3 ด้วยอุปกรณ์ Lidar Drone  และ RTK  
ในบทที่ 2 ร่างรายงานขั้นสุดท้าย ระยะทางส ารวจ

30,342.376 กิโลเมตร

4) การประมวลผลข้อมูลจากการส ารวจ
(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.4)

4.1) การประมวลผลข้อมูลจากชุดเครื่องมือเลเซอร์
4.2) การประมวลผลข้อมูลสภาพผิวทาง ประกอบด้วยการประมวลผลข้อมูลความเสียหาย 
(Surface Distress)
4.3) การประมวลผลข้อมูลภาพถา่ยถนนและสองข้างทาง ที่มีความละเอียด 1,600x1,200

ด าเนินการแล้วเสร็จ
โดยประมวลผลข้อมูลระยะทาง 30,342.376

กิโลเมตร

1. ความก้าวหน้าของงานแต่ละด้าน
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กิจกรรมที่ด าเนินงาน รายละเอียด ผลการด าเนินงาน
5) การจัดเก็บข้อมูลสู่ฐานข้อมูล Roadnet
(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.5)

5.1) ด าเนินการตรวจสอบ ปรับปรุงและทดสอบเชื่อมโยงข้อมูล
5.2) ตรวจสอบความถูกต้องข้อมูลต าแหน่งเทียบกับแผนที่ภาพถ่ายดาวเทียม อย่างละ 2 พื้นที่ตัวอย่าง
5.3) จัดเก็บข้อมูลลงในระบบฐานข้อมูลRoadnet

ด าเนินการแล้วเสร็จ
โดยการจัดเก็บข้อมูลสู่ฐานข้อมูลRoadnet

มีระยะทาง 30,342.376 กิโลเมตร

6) การตรวจสอบข้อมูลการส ารวจ
ผ่านระบบ Roadnet
(ตามTOR หัวข้อที่ 4.6)

กระบวนการตรวจสอบข้อมูล
1) QC3 กระบวนการนี้จะท าการตรวจสอบหลังจากข้ันตอนน าเข้าระบบ Roadnet
2) QC4 ตรวจสอบข้อมูลผา่นระบบโดยละเอียดทั้งความถูกต้องของค่าสภาพทางต่อภาพสองข้างทาง
3) QC5 เจ้าหน้าที่แขวงทางหลวงท าการตรวจสอบความถูกต้องของสายทางรวมท้ังทิศทางการวิ่ง 
จากผู้ดูแลตามสายทางนั้น ๆ โดยตรง

ด าเนินการแล้วเสร็จ
โดยด าเนินการตรวจสอบข้อมูลการส ารวจผ่านระบบ มี
ระยะทาง 30,342.376 กิโลเมตร จากแผนการว่ิงส ารวจ

ทั้งหมด 29,579.408 กิโลเมตร

7) การศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลทางหลวง 
(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.7) 7.1) การศึกษาและวิเคราะห์ค่าความเรียบผิวทางภายหลังได้รับการซ่อมบ ารุงวิธีต่าง ๆ 

7.2) การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลกัษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) 
7.3) การศึกษาและวิเคราะห์แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพระบบ Roadnet ให้สามารถรองรับการเพ่ิมขึ้นของข้อมูลสภาพทาง
7.4) การศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลทางหลวงเพื่อการประเมินประสิทธิภาพการใช้งานของผิวทางในระยะยาว 
(Long Term Pavement Performance) 
7.5) การศึกษาทบทวนค่าพารามิเตอร์ต่าง ๆ Deterioration Model และพัฒนาด้านงานทาง HDM 
7.6) การศึกษาการประยุกต์แบบจ าลอง การเสื่อมสภาพทาง (Deterioration Model)ของระบบ TPMS 
7.7) การศึกษาเครื่องมือประเมินสมรรถนะของถนน ในมิติอื่น ๆ นอกจากเครื่องมือประเมินสภาพผิวทาง 
(Automatic Detection) 

ด าเนินการแล้วเสร็จ
โดยรายละเอียดเนื้อหางานศึกษาและวิเคราะห์

ข้อมูลทางหลวง ในร่างรายงานขั้นสุดท้าย 
บทที่ 2 หัวข้อ 2.7

8) การจัดท ารายงานแผนงานบ ารุงทาง
(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.8)

8.1) แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงเชิงกลยุทธ์
8.2) แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงประจ าปี

ด าเนินการแล้วเสร็จ
โดยรายละเอียดการจัดท ารายงานแผนงานบ ารุงทางใน

ร่างรายงานขั้นสุดท้ายบทที่ 2 หัวข้อ 2.8
9) การจัดท าสื่อวีดีทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ   
(ตาม TOR หัวข้อที่ 4.9)

จะต้องจัดท าวีดีทัศน์สื่อประชาสัมพันธ์โครงการฯ ความยาวรวมไม่น้อยกว่า 5 นาที ด าเนินการแล้วเสร็จ
โดยรายละเอียดการจัดท าสื่อวดีิทัศน์ประชาสัมพันธ์ใน

ร่างรายงานขั้นสุดท้ายบทที่ 2 หัวข้อ 2.9

1. ความก้าวหน้าของงานแต่ละด้าน (ต่อ)



2. ผลสรุปการปฏิบัติงานในช่วงที่ผ่านมา
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แผนการด าเนินงาน 
(Master Plan

เริ่มต้นสัญญา
7 ธ.ค. 64

แผนการด าเนนิงาน

รายงานความก้าวหน้าโครงการ
เปอร์เซ็นแผนข้อมูลรายสัปดาห์ – ร้อยละ 100
เปอร์เซ็นผลข้อมูลรายสัปดาห์ – ร้อยละ 100
ด าเนินการตามข้อ TOR 4.3 - 4.9 แล้วเสร็จ

ณ วันที่ 30 สิงหาคม 2565

สิ้นสุดสัญญา
10 ก.ย.65



9

ความก้าวหน้าของโครงการ และแผน-ผลการด าเนินงาน

ข้อมูล ณ วันที่ 30 สิงหาคม 2565

ระยะทาง 3 อุปกรณ์ รวมทั้งสิ้น
30,342.376 กิโลเมตร

ผลการด าเนินงาน 100 %
แล้วเสร็จ
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การตรวจสอบความถูกต้องของต าแหน่ง
ก าหนดจุดบังคับภาคพื้นดิน (Ground Control Point : GCP) โดยเลือกจุดที่จะท าการตรวจสอบ กระจายตัวอย่างสม่ าเสมอ

Laser Profiler คันที่ 1LCMS Laser Profiler คันที่ 2



3. บัญชีสายทางที่ท าการส ารวจ (ไม่น้อยกว่า29,500 กม.)
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3.บัญชีสายทางที่ท าการส ารวจ ข้อมูล น าส่งบัญชีสายทาง
ณ วันที่ 30 สิงหาคม 2565

ระยะทาง ระยะทาง

คร้ังท่ี 1 (กม.) คร้ังท่ี 2 (กม.)

1 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 1 (เชยีงใหม่) 527 เชยีงใหม่ท่ี 3 430.330 424.318 0 424.318
2 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 4 (ตำก) 514 ตำกท่ี 2 743.696 725.017 0 725.017
3 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 12 (สุพรรณบุรี) 444 กำญจนบุรี 166.470 183.385 0 183.385
4 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 15 (ประจวบคีรีขันธ์) 333 ประจวบคีรีขันธ์ (หัวหิน) 496.886 501.955 0 501.955
5 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 15 (ประจวบคีรีขันธ์) 338 เพชรบุรี 252.737 252.111 0 252.111
6 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 15 (ประจวบคีรีขันธ์) 338 เพชรบุรี 13.675 0 13.507 13.507
7 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 16 (นครศรีธรรมรำช) 325 สุรำษฎร์ธำนีท่ี 1 156.830 0 153.53 153.530
8 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 16 (นครศรีธรรมรำช) 328 สุรำษฎร์ธำนีท่ี 2 (กำญจนดิษฐ์) 152.792 0 152.792 152.792
9 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 16 (นครศรีธรรมรำช) 314 พัทลุง 239.544 0 222.830 222.830
10 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 17 (กระบ่ี) 322 ตรัง 223.257 228.513 0 228.513
11 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 17 (กระบ่ี) 323 กระบ่ี 234.936 234.761 0 234.761
12 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 17 (กระบ่ี) 324 ภูเก็ต 210.691 0 209.753 209.753
13 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 17 (กระบ่ี) 327 พังงำ 77.805 76.931 0 76.931
14 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 17 (กระบ่ี) 327 พังงำ 328.129 0 330.651 330.651
15 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 17 (กระบ่ี) 331 ระนอง 341.973 342.651 0 342.651
16 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 17 (กระบ่ี) 331 ระนอง 81.922 0 80.656 80.656
17 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 18 (สงขลำ) 311 สงขลำท่ี 1 123.959 0 124.422 124.422
18 Draft Final ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 18 (สงขลำ) 319 สงขลำท่ี 2 (นำหม่อม) 157.911 127.549 0 127.549

18,307.611 12,034.765 30,342.376รวมระยะทางร่างรายงานข้ันสุดท้าย (Draft Final Report)

สรุประยะทาง(กม.)ล าดับ งวดงาน รายช่ือส านัก รหัสแขวง รายช่ือแขวงทางหลวง
ระยะทางตาม

แผนการส ารวจ (กม.)

ระยะตรวจสอบข้อมูล 
30,342.376 กิโลเมตร
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3.บัญชีสายทางที่ท าการส ารวจ ข้อมูล น าส่งบัญชีสายทาง
ณ วันที่ 30 สิงหาคม 2565

ส านักงานทางหลวง
ระยะทาง (กม.)

ระยะทางรวมทั้งสิ้น 
(กม.)

ค่าเฉลี่ย
IRI (ม./กม.) RUT (มม.) MPD (มม.)

ผิวลาดยาง ผิวคอนกรีต ระยะรวม ผิวลาดยาง ผิวคอนกรีต ค่าเฉลี่ยรวม ผิวลาดยาง ค่าเฉลี่ยรวม ผิวลาดยาง ผิวคอนกรีต ค่าเฉลี่ยรวม
ส านักงานทางหลวงที่ 1 (เชียงใหม)่ 2,817.569 450.981 3,268.550 3.00 3.99 3.14 4.93 4.25 0.78 0.70 0.77
ส านักงานทางหลวงที่ 2 (แพร)่ 2,203.360 420.882 2,624.242 2.52 3.80 2.72 5.67 4.76 0.30 0.52 0.33
ส านักงานทางหลวงที่ 3 (สกลนคร) 1,793.442 248.078 2,041.520 2.43 3.55 2.56 5.34 4.70 0.86 0.60 0.83
ส านักงานทางหลวงที่ 4 (ตาก) 719.693 624.202 1,343.895 2.73 4.23 3.42 5.79 3.10 0.95 0.74 0.85
ส านักงานทางหลวงที่ 5 (พิษณุโลก) 1,452.381 586.595 2,038.976 2.81 3.97 3.14 6.73 4.79 0.91 0.56 0.81
ส านักงานทางหลวงที่ 6 (เพชรบูรณ์) 1,503.522 494.136 1,997.658 2.56 3.86 2.88 5.35 4.02 0.86 0.65 0.81
ส านักงานทางหลวงที่ 7 (ขอนแก่น) 1,452.308 185.293 1,637.601 2.77 4.28 2.94 7.00 6.21 0.85 0.65 0.82
ส านักงานทางหลวงที่ 8 (มหาสารคาม) 1,203.868 32.656 1,236.524 2.30 3.74 2.33 5.80 5.64 0.76 0.47 0.75
ส านักงานทางหลวงที่ 9 (อุบลราชธานี) 1,549.293 79.694 1,628.987 2.64 4.15 2.71 6.07 5.77 0.77 0.53 0.76
ส านักงานทางหลวงที่ 10 (นครราชสีมา) 552.825 42.435 595.260 2.70 3.72 2.77 6.79 6.31 0.88 0.64 0.86
ส านักงานทางหลวงที่ 11 (ลพบุรี) 2,081.265 152.632 2,233.897 2.91 4.23 3.00 7.31 6.81 0.99 0.73 0.97
ส านักงานทางหลวงที่ 12 (สุพรรณบุรี) 1,017.543 28.746 1,046.289 2.78 3.65 2.80 5.91 5.75 0.71 0.52 0.70
ส านักงานทางหลวงที่ 13 (กรุงเทพ) 1,790.987 154.993 1,945.980 3.18 4.49 3.29 7.28 6.70 0.99 0.67 0.97
ส านักงานทางหลวงที่ 14 (ชลบุรี) 920.834 198.822 1,119.656 2.79 3.25 2.87 5.70 4.69 0.97 0.57 0.90
ส านักงานทางหลวงที่ 15 (ประจวบคีรีขันธ์) 932.906 44.878 977.784 2.38 4.12 2.46 5.52 5.26 1.04 0.71 1.03
ส านักงานทางหลวงที่ 16 (นครศรีธรรมราช) 1,670.836 214.270 1,885.106 2.61 4.57 2.83 6.08 5.39 0.98 0.74 0.95
ส านักงานทางหลวงที่ 17 (กระบี่) 1,246.237 23.160 1,269.397 2.62 3.71 2.64 5.13 5.03 0.98 0.51 0.97
ส านักงานทางหลวงที่ 18 (สงขลา) 1,426.361 24.693 1,451.054 2.55 4.33 2.58 5.31 5.22 0.84 0.68 0.83

ผลรวมทั้งหมด 26,335.230 4,007.146 30,342.376 2.71 4.00 2.88 5.96 5.17 0.84 0.64 0.81
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3.บัญชีสายทางที่ท าการส ารวจ

IRI = 4.00 ม./กม. เฉลี่ยผิวคอนกรีต

IRI = 2.71 ม./กม. เฉลี่ยผิวลาดยาง

ภาพรวม ปีการส ารวจ 2565
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3.บัญชีสายทางที่ท าการส ารวจ

RUT = 5.96 มม. เฉลี่ยผิวลาดยาง

หมายเหตุ : ค่าความลึกร่องล้อของผิวคอนกรีต ไม่สามารถวัดค่าให้เห็นถึงความแตกต่างได้ แต่ด้วยความสามารถของอุปกรณ์ส ารวจที่สามารถเก็บค่าความลึกร่องล้อทั้งผิวลาดยางและ
ผิวคอนกรีตไว้ขณะท าการส ารวจด้วย ดังนั้นค่าความลึกล่องล้อของผิวคอนกรีตจะไม่น าไปประมวลผลงานซ่อมบ ารุงแต่อย่างใด

ภาพรวม ปีการส ารวจ 2565
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3.บัญชีสายทางที่ท าการส ารวจ

MPD = 0.84 มม. เฉลี่ยผิวลาดยาง

MPD = 0.64 มม. เฉลี่ยผิวคอนกรีต

ภาพรวม ปีการส ารวจ 2565
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3.บัญชีสายทางที่ท าการส ารวจ

IRI = 2.71 ม./กม. เฉลี่ยผิวลาดยาง

ตารางรวม ปีการส ารวจ 2562-2565
สทล.13 (กรุงเทพ)  ผิวทางลาดยาง
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3.บัญชีสายทางที่ท าการส ารวจ ตารางรวม ปีการส ารวจ 2562-2565
สทล.13 (กรุงเทพ) ผิวทางคอนกรีต

IRI = 4.00 ม./กม. เฉลี่ยผิวคอนกรีต



4.รายงานเกี่ยวกับความล่าช้าและปัญหา

19
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4.รายงานเกี่ยวกับความล่าช้าและปัญหา

สรุปปัญหาและอุปสรรคในการส ารวจ
ล าดับ ปัญหาและอุปสรรค แนวทางการแก้ไข จ านวน

1 ฝนตก หยุดส ารวจชั่วคราว และด าเนินการส ารวจต่อเมื่อฝนหยุดตก 35 วนั
2 มีงานก่อสร้าง เช่น ก่อสร้างผิวถนน ตัดช่วงที่มีการก่อสร้างผิวถนนออก 242.533 กม.
3 ระบบบไฟรถส ารวจมีปัญหา, น ารถ

เข้าศูนย์เช็คระยะ
น ารถส ารวจเข้าตรวจสอบ 14 วนั

4 น้ าท่วมขัง กลับมาส ารวจซ่อมใหม่ในวันอื่นหลังจากที่ไม่มีน้ าขังแล้ว 34.975 กม.

5 มีร้านขายสินค้าตั้งขายในช่องจราจร 
เนื่องจากมีงานจัดแสดงสินค้า OTOP

ที่ปรึกษาไม่ท าการส ารวจในช่วงดังกล่าว 3.309 กม.

6 รถส ารวจยางรั่วระหว่างการส ารวจ หยุดส ารวจชั่วคราวเพื่อเปลี่ยนยาง และคาริเบทอุปกรณ์วัด
ระยะทาง 

1 วนั

7 มีสิ่งกีดขวาง ที่ปรึกษาไม่ท าการส ารวจ 1 วนั
8 ทางแคบ ที่ปรึกษาไม่ท าการส ารวจในช่วงดังกล่าว 1.339 กม.
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4.รายงานเกี่ยวกับความล่าช้าและปัญหา

ล าดับ ส านักงานทางหลวง

อุปสรรคระหว่างการส ารวจ

มีงานก่อสร้าง
(กรณ)ี

ฝนตกระหว่าง
ส ารวจ
(กรณ)ี

รถยางรั่ว
(กรณ)ี

น้ าท่วมขัง
(กรณ)ี

มีสิ่งกีดขวาง, มีจัด
งานแสดงสินค้า

(กรณี)
1 สทล.1 (เชียงใหม่) 6 2 - - -
2 สทล.2 (แพร่) 3 - - - -
3 สทล.3 (สกลนคร) 3 6 - - -
4 สทล.4 (ตาก) 3 - - - -
5 สทล.5 (พิษณุโลก) 1 - - - -
6 สทล.6 (เพชรบูรณ)์ 2 1 - - -
7 สทล.7 (ขอนแก่น) 3 2 1 - -
8 สทล.8 (มหาสารคาม) 1 1 - - -
9 สทล.9 (อุบลราชธาน)ี 2 2 - - -
10 สทล.10 (นครราชสีมา) 1 1 - - 1
11 สทล.11 (ลพบุร)ี 3 2 - - -
12 สทล.12 (สุพรรณบุร)ี 2 2 - - -
13 สทล.13 (กรุงเทพ) - 5 - 1 -
14 สทล.14 (ชลบุร)ี 3 1 - - 1
15 สทล.15 (ประจวบคีรีขันธ)์ - 6 - - -
16 สทล.16 (นครศรธีรรมราช) - 2 - - 1
17 สทล.17 (กระบี)่ - 2 - - -
18 สทล.18 (สงขลา) - 1 - - -
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4.รายงานเกี่ยวกับความล่าช้าและปัญหา

ทางหลวงหมายเลข 362 ตอนควบคุม 101
กม. 5+969 – 6+269
แขวงทางหลวงสระบุรี
ตัวอย่างลักษณะปัญหา : งานก่อสร้าง

ทางหลวงหมายเลข - ตอนควบคุม -
กม. –
แขวงทางหลวงสุราษฎร์ธานีที่ 2
ตัวอย่างลักษณะปัญหา : ฝนตก

ทางหลวงหมายเลข 4291 ตอนควบคุม 100
กม. –
แขวงทางหลวงสุราษฎร์ธานีที่ 1
ตัวอย่างลักษณะปัญหา : มีสิ่งกีดขวางบนสายทาง
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4.รายงานเกี่ยวกับความล่าช้าและปัญหา
ปัญหาอุปสรรคสถานการณ์แพร่ระบาดโรคโควิด-19
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การศึกษาตามขอบเขตงานที่ก าหนด

1.) การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2)

2.) การศึกษาและวิเคราะห์แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพระบบ Roadnet ให้รองรับข้อมูลสภาพทาง(TOR 4.7.3)

3.) การศึกษาแนวทางเพิ่มประสิทธิภาพระบบ Roadnet ให้แสดงภาพความเสียหายผิวทาง (TOR 4.7.4)

4.) การศึกษาและวิเคราะห์ค่าความเรียบผิวทางภายหลังได้รับการซ่อมบ ารุงวิธีต่าง ๆ (Road Work Effect Model) (TOR 4.7.1)

5.) การศึกษาการประยุกต์แบบจ าลอง การเสื่อมสภาพทาง (Deterioration Model) ของระบบ TPMS (TOR 4.7.6)

6.) แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงประจ าปี (TOR 4.8.2)

7.) แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงเชิงกลยุทธ์ (TOR 4.8.1 )

8.) การจัดท าสื่อวีดีทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ (TOR 4.9)
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1.) การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูล
ลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2)
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 

Inertial Measurement Unit (IMU) อุปกรณ์รับค่าพิกัดต าแหน่งจากสัญญาณดาวเทียมแบบ GNSS
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 

1. ค่าความชันของสายทาง (Percent grad slope) และความลาดเอียง (Percent crown slope)

%𝐺𝑟𝑎𝑑𝑒 =
𝑟𝑖𝑠𝑒

𝑟𝑢𝑛
× 100

%𝐺𝑟𝑎𝑑𝑒 = tan𝜃 × 100𝜃

2. รัศมีโค้ง
การกระจัดเชิงมุม (Angular displacement)

𝜃 =
𝑆

𝑟

𝑟 =
𝑆

𝜃

วัดเป็นเรเดียน (rad.)
S คือ ระยะกระจัดเชิงเส้น (ม.)
r คือ รัศมีโค้ง (ม.)

𝜃
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 

ความลาดชัน (Grad slope) 

รัศมีโค้ง (Radius)

ความลาดเอียง (Crown slope)

ระดับความสูง (Elevation)

(%) (m.) (%) (m. MSL)
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การตรวจวัดข้อมูลลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) 
ด้วยระบบ Spot Laser
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ระบบ Laser เป็นเครื่องมือส าหรับส ารวจสภาพทาง ประกอบไปด้วยค่าดัชนีความขรุขระสากล 

(International Roughness Index, IRI), ค่าความหยาบเฉลี่ยของพื้นผิวทาง (Mean Profile Depth, 

MPD), ค่าความลึกร่องล้อ (Rutting) ซึ่งเป็นไปตามมาตรฐานสากลที่ก าหนดไว้ส าหรับการทดสอบหาค่า

ข้อมูลสภาพทางต่างๆ 

ส าหรับการวิ่งส ารวจในรอบเดียวกันนี้ นอกจากข้อมูลสภาพทางต่างๆ ดังที่กล่าวมาข้างต้น ระบบ 
Laser ยังมีอุปกรณ์รับค่าพิกัดต าแหน่งจากสัญญาณดาวเทียม และ Gipsitrac ท าให้สามารถค านวณและ
รายงานผลค่าที่เกี่ยวข้องกับลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) คือ ข้อมูลค่า
ความลาดชัน (Percent grad slope) ค่าความลาดเอียง (Percent crown slope) ค่ารัศมีโค้ง (Radius)
และค่าระดับความสูง (Elevation) ได้

การส ารวจลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) ด้วยรถส ารวจระบบ Laser 

รถส ารวจระบบ Laser 

การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 
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การประมวลผลลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) และค่าระดับความสูง (Elevation)
การประมวลผลค่าที่เกี่ยวข้องกับลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) คือ ข้อมูลค่าความลาดชัน (Percent grad slope) ค่าความลาดเอียง (Percent crown slope) ค่ารัศมีโค้ง (Radius) 

และค่าระดับความสูง (Elevation) สามารถใช้ซอฟต์แวร์ส าเร็จรูปจากบริษัทผู้ผลิตค านวณออกมาเป็นค่าดังกล่าวได้

ความลาดชัน (Grad slope) 

รัศมีโค้ง (Radius)

ความลาดเอียง (Crown slope)

ระดับความสูง (Elevation)

ผลการประมวลผลค่าลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) และค่าระดับความสูง (Elevation) โดยใช้
ซอฟต์แวร์ส าเร็จรูปจากบริษัทผู้ผลิต จากการส ารวจด้วยระบบ Laser

การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 

(%) (Rad/km)(%) (m. MSL)
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การแสดงผลของค่าต่าง ๆ 

มุมมองความสูงเรขาคณิต (Geometry Height View)

Geometry Height View แสดงความสงูที่วดัไดไ้ปยงัจดุส ารวจ
เริม่ตน้ เม่ือประมวลผลหลงัจากการสำ ารวจ คา่นีจ้ะถกูน าไปรวมกบั
ขอ้มลู GPS เพ่ือค านวณค่าความสงูสมับรูณ ์โดยที่ระดับความสงูที่
ไดจ้ะเป็นแบบ Ellipsoidal Height

ตัวอย่างค่าความสูงจากโปรแกรมส ารวจ

มุมมองความลาดชัน (Grade View)

Grade View แสดงคา่ความลาดชนั (Grade) ปัจจบุนั (ความชนัของถนนใน
ทิศทางที่มุง่หนา้ส ารวจ) โดยที่ Grade จะมีคา่เป็นบวกถา้หากดา้นหนา้ของ
ยานพาหนะสงูกวา่ดา้นหลงั

ตัวอย่างค่าความลาดชันจากโปรแกรมส ารวจ

การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 
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การแสดงผลของค่าต่าง ๆ 

มุมมองความลาดเอียง (Cross Slope View)

Cross Slope View แสดงค่าความเอียง (Cross Slope) (ความชันวัดจากแนวตั้งฉากกับ
ถนนในทิศทางที่มุ่งหน้าส ารวจ) โดยที่ Cross slope จะมีค่าเป็นบวกถ้าทางซ้ายของรถสูงกว่าทางขวา

มุมมองโค้งแนวราบ (Horizontal Curvature View)

Horizontal Curvature View แสดงรัศมีของโค้งแนวนอนหรือแนวราบของถนนโค้งแนวราบมีค่าเป็นบวกสาหรับโค้งด้านขวามือ 
ค่าโค้งแนวราบจะแสดงในหน่วย (radians/distance), (deg/km) ซึ่งการจะน าค่าไปใช้ต้องมีการแปลงหน่วยให้อยู่ในรูปแบบ ระยะทาง/เรเดียน

ตัวอย่างค่าความลาดเอียงจากโปรแกรมส ารวจ

การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 
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การตรวจวัดข้อมูลลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) 
ด้วย Drone และ RTK
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ที่ปรึกษาได้ท าการเลือกใช้การส ารวจด้วยโดรนที่ติดตั้ง อุปกรณ์ส ารวจแบบ Lidar ยี่ห้อ Geoson 

รุ่น GS-130x ,อุปกรณ์รับค่าพิกัดต าแหน่งจากสัญญาณดาวเทียมแบบ GNSS ,อุปกรณ์ Inertial Navigation 

Systems และอุปกรณ์กล้องถ่ายภาพ ที่สามารถให้ผลลัพธ์ออกมาเป็นข้อมูล Point cloud ที่มีความแม่นย า

สูง สามารถน าข้อมูลมาจัดท าเป็นข้อมูลแบบจ าลองความสูงของภูมิประเทศ ที่สามารถค านวณและรายงาน

ผลค่าที่เกี่ยวข้องกับลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) คือ ข้อมูลค่าความลาดชัน (Percent 

grad slope) ค่าความลาดเอียง (Percent crown slope) ค่ารัศมีโค้ง (Radius) และค่าระดับความสูง 

(Elevation) ได้

การส ารวจลักษณะทางเรขาคณิตของสายทาง (Geometric) ด้วยอุปกรณ์ Drone Lidar

อุปกรณ์ส ารวจ Drone Lidar

การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 

ข้อมูล Point cloud ที่ได้จากอุปกรณ์ส ารวจ Drone Lidar



36การประมวลผลค่าข้อมูล Point cloud ที่มีความแม่นย าสูง จัดท าเป็นข้อมูลแบบจ าลองความสูงของภูมิประเทศ

การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 

ท าการ Classification 
เลือกเฉพาะส่วนที่เป็น พื้นผิว

น าเข้าข้อมูล Point cloud
จัดท าเป็นข้อมูลแบบจ าลองความสูง

ของภูมิประเทศ
(DTM,DEM)
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 

1. ค่ารัศมีโค้ง (Radius)
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 

ทางหลวงหมายเลข 21 ตอนควบคุม 200
สะพานพุแค - แยกมะนาวหวาน ช่วง
กม.7+250 - กม.9+000
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 

ทางหลวงหมายเลข 21 ตอน
ควบคุม 200 สะพานพุแค -
แยกมะนาวหวาน ช่วง
กม.7+275 - กม.8+000

ทางหลวงหมายเลข 3050 ตอนควบคุม 
100 นครนายก-น ้าตกนางรอง ช่วง
กม.2+100 - กม.2+875
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 

2. ค่าความชันของสายทาง (Percent grad slope) และ ระดับความสูง (Elevation)

สร้าง Surface จาก DEM หรือ RTK รูปตัดตามยาว

Alignment

Surface

Percent grad slope

Elevation
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric) (TOR 4.7.2) 

3. ความลาดเอียง (Crown slope)

รูปตัดตามขวาง

Percent Crown slope
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric)

ค่าระดับความสูง (Elevation)

บทสรุปส่วนการตรวจสอบผ่านการใช้ RMSE
การคิดเชิงวิเคราะห์ผลการเปรียบเทียบเส้น 3050 ที่มีรปูแบบของถนนเป็นทางโค้ง จากอุปกรณ์
RTKvsDrone พบว่าค่า RMSE มีคา่สะสม Error เชิงต าแหน่งน้อยกว่าประเภทรถส ารวจ และเมื่อ
น ามาเปรียบเทียบกับเส้น 21 ทีม่ีรูปแบบถนนเป็นทางตรง พบว่าคา่สะสม Error เชิงต าแหน่งของ
รถส ารวจเมื่อมาเปรียบเทียบกับข้อมูล Drone มีความคลาดเคลื่อนน้อยกว่าทางโค้ง จึงสามารถ
สรุปได้เบ้ืองต้นว่า ถนนที่มีลักษณะประกอบด้วยทางโค้งเป็นส่วนใหญ่อาจจะท าให้เกิด
โอกาสที่ท าให้ค่าสะสม Error เชิงต าแหน่งสูงขึน้ เมื่อใช้รถส ารวจ
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric)

ค่าความลาดชัน (Percent grad slope)

บทสรุปส่วนการตรวจสอบผ่านการใช้ RMSE
เมื่อคิดเชิงวิเคราะห์ค่าเปอร์เซ็นต์ความลาดชัน จะคล้ายกับตัวค่าระดับ คือค่าสะสม Error เชิง
ต าแหน่ง ของ Drone vs RTK จะน้อยกว่าทั้ง 2 ประเภท แต่ประเภททางอาจจะไม่ส่งผลเด่นชั้นเท่า
ค่าระดับความสูง แต่อาจจะมีผลถ้าเป็นทางขึ้นเข้า หรือทางราบ ยกตวัอย่างเส้น 21 ซึ่งช่วงแรกเปน็
ทางขึ้นเขาค่าสะสม Error ในกราฟของตัว IMU จะมีความแตกตา่งจากอุปกรณ์อื่นๆ แต่เมื่อเป็นทาง
ลงเขาในช่วง กม. 8+200 เป็นต้นไปค่าทีไ่ด้กลับเกาะกลุ่มกัน ดังนั้นผลที่ได้จากการเปรียบเทียบค่า
สะสม Error ของรถส ารวจอยู่ระหว่าง 0.64 – 2.97 %คา่ความลาดชนั

เพิม่

คา่ความลาดชนั
ลด
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric)

ค่าความลาดเอียง (Percent crown slope) 

CL

CL

ผลเป็น -ผลเป็น +

บทสรุปส่วนการตรวจสอบผ่านการใช้ RMSE
เมื่อคิดเชิงวิเคราะห์ค่าเปอร์เซ็นต์ความลาดเอียง ยังคงเป็นในทางทิศทางเดียวกันกับค่าระดับกับค่า
ความลาดเอียงคือประเภททางตรงยังส่งผลให้ค่าสะสม Error น้อยกว่าทางโค้ง แต่ทศิทางกราฟของ
เส้น 3050 ไปทิศทางเดียวกัน คือ เมื่อถึงจุดสูงสุดหรือจุดต่ าสุด แทบทุกอุปกรณ์ขึ้นและลงตามกันไป
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric)

สรุปผลค่า RMSE บทสรุปรวม
จากผลสรุปของค่าสะสม Error ที่ได้จากการเปรียบเทียบข้อมูลทั้งในส่วนของ ค่าระดับความสูง
(Elevation) ค่าเปอร์เซ็นต์ความลาดชัน (Percent Grade Slope) และค่าเปอร์เซ็นต์ความลาดเอียง
(Percent Crown Slope) พบว่าประเภททางที่เป็นทางโค้ง (สาย 3050) อาจส่งผลต่อค่า Error ที่ได้
จากรถส ารวจ แต่การใช้รถส ารวจทั้งแบบ IMU หรือ Gipsitrac ใช้ระยะเวลาในการส ารวจและ
ประมวลผลน้อยกว่าอุปกรณ์อื่นๆ รวมทั้งปริมาณการส ารวจตอ่วันสามารถส ารวจได้มากกว่าอุปกรณ์
อื่นดว้ยเช่นกัน ดังนัน้ในการส ารวจถา้มองมุมมองความครบถ้วนให้ได้ทัง้โครงข่ายทางหลวงทั้งประเทศ
รถส ารวจน่าจะเป็นตัวเลือกที่เหมาะสมที่สุดในเวลานี้
ในการเปรียบเทียบควรจะมีผลจากการวิจัยเพิ่มเตมิ เพือ่ให้สามารถเปรียบเทียบประเทศทางได้
ครอบคลุม รวมทั้งมีผลอ้างอิงที่ชัดเจน

1%

4%

25

2%

5.5%

3.5

CL

Grade slope แตกต่างกนัเท่ากับ 3%

Crown slope แตกต่างกนัเท่ากับ 3.5%
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric)

ค่ารัศมีโค้ง (Radius)

หมายเหตุ
- ค่าส ารวจรัศมีโคง้ มากกว่า +- 700 ม. ถือว่ามีความใกล้เคียงกับทางตรง 
ดังนั้นภายในตารางจะตัดส่วนนี้ออก เพื่อให้การสรุปผลแม่นย ายิ่งขึ้น
- พื้นที่สีเทา คือ บริเวณที่ข้อมูลส ารวจจาก Drone ระบุเป็นทางตรง
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การศึกษาความแม่นย าของเครื่องมือด้วยค่าทางสถิติ ในการตรวจวัดข้อมูลลักษณะทาง
เรขาคณิตของสายทาง (Geometric)

สรุปผลค่าความแตกต่างส าหรับค่ารศัมีโค้ง (Radius)
บทสรุปส่วนการตรวจสอบผ่านการใช้ RMSE
การหาค่าความแตกต่างส าหรับค่ารัศมีโค้ง (Radius) ใช้การเปรียบเทียบกับข้อมูลภาพถ่ายทางอากาศที่ได้มาจากการ
ส ารวจด้วย Drone LiDAR เพราะจากข้อมูลภาพถ่ายทางอากาศสามารถหาค่ารัศมีโค้ง (Radius) ได้โดยการวาดเส้น 
Alignment ด้วยโปรแกรม Civil3D ตามแนวเส้นทางการส ารวจหรือแนวถนน และสามารถปรับแนวให้สอดคล้องกับ
ลักษณะความโค้งของถนนตามสภาพจริง จึงท าให้ค่ารัศมีโค้ง (Radius) ที่ประมวลผลได้จากโปรแกรม Civil3D มี
ความแม่นย าสูง ด้วยเหตุนี้ค่ารัศมีโค้ง (Radius) จากการส ารวจด้วย Drone LiDAR จึงเหมาะสมที่จะใช้เป็นค่าอ้างอิง
เพื่อตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลส ารวจจากแหล่งอื่นๆ
ค่าความแตกตา่งส าหรับค่ารศัมีโค้ง (Radius) เมื่อแสดงผลเป็นรายจุด กม. ท าให้เห็นว่าค่าที่ไดม้าจากแหล่งข้อมูล
แบบ As-Built เมื่อน ามาค านวณค่าเฉลี่ยเปรียบเทียบกับข้อมูล Drone พบว่าใกล้เคยีงกัน และเมื่อเปรียบเทียบกับ
ตัวรถ ก็ยังพบว่าคา่เฉลี่ยของอุปกรณ์ IMU แตกต่างจาก Drone อยู่ที่ 44.08 เมตร และของ Gipsitrac แตกต่างกบั
Drone อยู่ที่ 104.71 เมตร ในการเปรียบเทียบควรจะมีผลจากการวิจัยเพ่ิมเติม เพื่อให้สามารถเปรียบเทียบประเทศ
ทางได้ครอบคลุม รวมทั้งมีผลอ้างอิงที่ชัดเจน

Radius แตกต่างกันเท่ากบั 44 m.

R = 100 m.
R = 205 m.

Radius แตกต่างกันเท่ากบั 105 m.

R = 100 m.
R = 144 m.



48

2.) การศึกษาและวิเคราะห์แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพระบบ Roadnet ให้
รองรับข้อมูลสภาพทาง(TOR 4.7.3)
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ตัวอย่างแนวคิดการออกแบบการแสดงผลข้อมูล
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2.)การศึกษาและวิเคราะหแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพระบบ Roadnet
ใหสามารถแสดงภาพความเสียหายของผิวทางทาง(TOR 4.7.4)
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ผลการออกแบบการแสดงผลภาพความเสียหายของผิวทาง 
ผนวกกับการแสดงค่าความเสียหายทุก ๆ 25 เมตร

เลือกช่วงกม.

แนวทางการออกแบบหน้าต่างการแสดงผลบนระบบ Roadnet

3. ) การศึกษาแนวทางเพิ่มประสิทธิภาพระบบ Roadnet ให้แสดงภาพความเสียหายผิวทาง (TOR 4.7.4) ต่อ
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แสดงผลภาพรวมเพิ่มเติมภาพความเสียหายของผิวทาง

แนวทางการออกแบบหน้าต่างการแสดงผลบนระบบ Roadnet

3. ) การศึกษาแนวทางเพิ่มประสิทธิภาพระบบ Roadnet ให้แสดงภาพความเสียหายผิวทาง (TOR 4.7.4) ต่อ
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Distress Identification
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 = หลมุบอ่
คอนกรตี = รอยบิ่นกะเทาะ

Raveling (diameter <10 mm, 
depth<13 mm)

0 0 100 m2 raveling index threshold

มาตรฐาน จาก ASTM D6433-07 และ FHWA

ค่าความเสียหายที่ได้จากระบบ Auto Crack Detection กับการประเมินด้วยสายตา

เปรียบเทียบค่าการประเมินความเสียหายทั้งจากระบบ Auto Crack Detection กับการประเมินด้วยสายตา

LOW HIGHMEDIUM
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3. ) การศึกษาแนวทางเพิ่มประสิทธิภาพระบบ Roadnet ให้แสดงภาพความเสียหายผิวทาง (TOR 4.7.4) ต่อ
ข้อมูลน าข้อมูลความเสียหายของโครงการ ผิวลาดยาง ท าHeatmap
สายทาง 35 » ตอนควบคุม 0301

Icrack- รอยแตกต่อเนื่อง (ตรม.)

- -ความเสียหายผิวทาง- -

Ucrack –รอยแตกตามยาว (เมตร)

Rav –ผิวหลุดร่อน (ตรม.)

Patch_ac – ปะซ่อม (ตรม.)

Level

รายละเอียด
IRI: 2.16 ม./กม.
Rut Depth: 7.76 มม.
MPD: 1.26 มม.
Icrack : 85.69  ตรม.
Ucrack : 0
Rav : 1.00 ตรม.

Patch_ac : 0 ตรม.
กม. 73+000 - 73+025

Heatmap การ zoom in / zoom out  มีผลต่อปรับเปลี่ยนค่าเฉลี่ย

ค าอธิบายสัญลักษณ์

High 

Midium

Low

รวมความเสียหายทกุประเภท
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Road Work Effect  (TOR 4.7.1)



การคัดเลือกสายทาง

ตรวจสอบข้อมูล

วิเคราะห์ผล

น าเข้าข้อมูล
1. Roadnet

ข้อมูลค่า IRI จากการส ารวจปีล่าสุด รวมถึงข้อมูลภาพทางของสายทางเพื่อประกอบการพิจารณา ที่ได้รับการอนุมัติ
จาก คณะกรรมการแล้ว

2. MIIS
ข้อมูลค่า IRI ถึง ณ วันที่ 31 มีนาคม 2565

3. Plannet
ข้อมูลประวัติงานซ่อมบ ารุง ซึ่งประกอบด้วย
• ชื่อสายทาง
• ตอนควบคุม
• ประเภทการซ่อมบ ารุง
• ต าแหน่ง กม.
• ต าแหน่งช่องจราจร
• วันที่ส ารวจค่า IRI
• ผู้ท าการส ารวจ (ส านักบริหารบ ารุงทาง หรือส านักวิเคราะห์และตรวจสอบ)
• ผลการส ารวจค่า IRI

60
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Road Work Effect Model 

การคัดเลือกสายทาง

ตรวจสอบข้อมูล

วิเคราะห์ผล

น าเข้าข้อมูล
เงื่อนไขการคัดเลือก
1. เลือกสายทางที่มีงานบ ารุงตามรหัสงานต่อไปนี้

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

2.

เลือกเฉพาะสายทางที่มีการส 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 90 วัน
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Road Work Effect Model 

การคัดเลือกสายทาง

ตรวจสอบข้อมูล

วิเคราะห์ผล

น าเข้าข้อมูล

สายทางจากการคัดเลือก

รหัสงาน สายทาง ระยะทาง

22100 3 34.5

22200 54 227.8

23300 44 186.4

24100 24 51.4
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Road Work Effect Model 
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การคัดเลือกสายทาง

ตรวจสอบข้อมูล

วิเคราะห์ผล

น าเข้าข้อมูล

วิธีการซ่อม
ค่า IRI เฉลี่ยหลังซ่อม

2563 SD 2564 SD 2565 SD

ปรับปรุงผิวทางแอสฟัลตค์อนกรีตเดิม น ากลับมาใช้ใหม่ 1.95 0.18 1.75 0.21 2.01 0.21

งานบูรณะทางผิวแอสฟัลต์ 1.83 0.22 1.92 0.15 1.96 0.15

เสริมผิว R² 0.99
ฉาบผิว R² 0.83

y = 0.9063x
R² = 0.992

0.00

1.00

2.00

3.00

4.00

0.00 1.00 2.00 3.00 4.00
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y = 1.1695x
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Deterioration Model (TOR 4.7.6)



การคัดเลือกสายทาง

ตรวจสอบข้อมูล

วิเคราะห์ผล

น าเข้าข้อมูล
1. Roadnet

ข้อมูลค่า IRI ย้อนหลัง 3 ปี ที่มีค่า IRI สูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง
2. MIIS

ข้อมูลค่า IRI ถึง ณ วันที่ 31 มีนาคม 2565
3. Plannet

ข้อมูลประวัติงานซ่อมบ ารุง ซึ่งประกอบด้วย

• ชื่อสายทาง
• ตอนควบคุม
• ต าแหน่ง กม.
• วันที่ส ารวจค่า IRI
• ผลการส ารวจค่า IRI
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Deterioration Model
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Deterioration Model

การคัดเลือกสายทาง

ตรวจสอบข้อมูล

วิเคราะห์ผล

น าเข้าข้อมูล
เงื่อนไขการคัดเลือก
1. คัดเลือกสายทางที่ไม่เกิดการซ่อมบ ารุงตลอดระยะเวลา 3 ปี หรือมากกว่านั้น

2. เลือกเฉพาะสายทางที่ไม่มีการซ่อมบ ารุงเกิดข้ึนในระยะเวลา 3 ปี (ช่วงปี พ.ศ. 2562 – 2565) 

3. สายทางที่คัดเลือกผลการส ารวจของ IRI เฉลี่ยจะต้องเพิ่มขึ้นทุกปี เพื่อให้ได้สายทางที่ไม่มีการซ่อมบ ารุง
เกิดข้ึนอย่างแท้จริง 
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การคัดเลือกสายทาง

ตรวจสอบข้อมูล

วิเคราะห์ผล

น าเข้าข้อมูล
ที่ปรึกษาได้ด าเนินการคัดเลือกสายทางที่มีค่า IRI เพิ่มขึ้นทุกปี เพื่อน ามาวิเคราะห์ผล

34 สายทาง ระยะทางรวม 1335 กิโลเมตร 

Deterioration Model
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Deterioration Model

การคัดเลือกสายทาง

ตรวจสอบข้อมูล

วิเคราะห์ผล

น าเข้าข้อมูล

KGP = 3.14
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แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางประจ าปี (TOR 4.8.2)



แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางประจ าปี

ส านักงานทางหลวง
ระยะทาง

(กม.)

IRI

เฉลี่ย

ระยะทาง (กิโลเมตร)
IRI ≤ 3.5 IRI › 3.5

ส านักงานทางหลวงที่ 1 (เชียงใหม)่ 4,375.01 3.15 2,983.29 1,391.72 
ส านักงานทางหลวงที่ 2 (แพร)่ 4,526.52 2.98 3,631.17 895.34 
ส านักงานทางหลวงที่ 3 (สกลนคร) 3,976.60 2.85 3,702.83 273.77 
ส านักงานทางหลวงที่ 4 (ตาก) 3,189.98 2.89 2,785.86 404.12 
ส านักงานทางหลวงที่ 5 (พิษณุโลก) 3,145.65 3.04 2,651.38 494.27 
ส านักงานทางหลวงที่ 6 (เพชรบูรณ์) 3,452.12 2.97 2,982.42 469.69 
ส านักงานทางหลวงที่ 7 (ขอนแก่น) 3,597.48 3.06 2,968.99 628.49 
ส านักงานทางหลวงที่ 8 (มหาสารคาม) 3,156.08 2.65 3,025.78 130.30 
ส านักงานทางหลวงที่ 9 (อุบลราชธาน)ี 4,731.87 3.00 3,953.52 778.35 
ส านักงานทางหลวงที่ 10 (นครราชสีมา) 5,510.64 2.70 5,075.08 435.56 
ส านักงานทางหลวงที่ 11 (ลพบุรี) 3,786.96 3.05 3,146.45 640.51 
ส านักงานทางหลวงที่ 12 (สุพรรณบุร)ี 3,632.14 2.68 3,425.22 206.92 
ส านักงานทางหลวงที่ 13 (กรุงเทพ) 2,286.98 3.29 1,552.65 734.33 
ส านักงานทางหลวงที่ 14 (ชลบุรี) 3,447.85 3.08 2,731.12 716.73 
ส านักงานทางหลวงที่ 15 (ประจวบคีรีขันธ์) 3,193.49 2.77 2,982.58 210.91 
ส านักงานทางหลวงที่ 16 (นครศรีธรรมราช) 4,045.84 2.85 3,731.28 314.56 
ส านักงานทางหลวงที่ 17 (กระบี)่ 2,993.81 2.71 2,862.13 131.69 
ส านักงานทางหลวงที่ 18 (สงขลา) 3,386.04 1.37 3,177.73 208.31 

66,435.05 
(100 %)

2.84 
57,369.48 
(86.35 %)

9,065.57
(13.65 %) 70
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ส านักทางหลวง

สภาพโครงข่ายทางหลวงจากการวิเคราะห์โดย TPMS ในปี 2567 (ก่อนได้รับงบประมาณ)

แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางประจ าปี

ค่าเฉลี่ย 2.84
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แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางประจ าปี

ประเภทการซ่อม ปริมาณงาน

(ตร.ม.)

ค่าซ่อมบ ารุง

(ล้านบาท)

ระยะทาง

(กม.)
งานเสริมผิวหนา 5 เซนติเมตร (OL05) 249,193,848.96 107,153,355,050.65 24,963.50 
ปรับระดับผิวเดิม และปูผิวใหม่

หนา 5 เซนติเมตร (OLM05)
135,759,750.91 61,091,887,907.25 13,814.82 

งานบูรณะทางผิวแอสฟัลต์ และปูผิวใหม่
แบบผสมยางธรรมชาติ (RBPMA)

10,102,191.75 8,990,950,657.50 826.05 

งานบูรณะทางผิวแอสฟัลต์ และปูผิวใหม่

หนา 5 เซนติเมตร (RB05)
16,228,682.05 9,737,209,230.00 1,869.42 

งานบูรณะทางผิวแอสฟัลต์ และปูผิวใหม่

หนา 10 เซนติเมตร (RB10)
15,735,108.00 13,374,841,800.00 1,505.74 

การหมุนเวียนวัสดุชั้นทางเดิม และปูผิวทางใหม่หนา 5 เซนติเมตร (RCL05) 35,395,959.85 17,697,979,925.00 4,114.29 
การหมุนเวียนวัสดุชั้นทางเดิม และปูผิวทางใหม่แบบผสมยางธรรมชาติ 
(RCLPMA)

12,714,646.55 10,934,596,033.00 1,043.71 

การหมุนเวียนวัสดุชั้นทางเดิม และปูผิวทางใหม่หนา 10 เซนติเมตร 
(RCL10)

3,210,999.12 2,633,019,278.40 323.87 

งานฉาบผิวแบบพาราสเลอรี่ซีลหนา 3 เซนติเมตร (SS-Para) 127,265,581.29 10,181,246,503.20 12,449.97 
งานบ ารุงปกติ 55,033,259.49 - 5,523.67 

รวม 660,640,027.96 241,795,086,385.00 66,435.05 

รวมจากโครงการปีที่ผ่านมา 642,176,420.00 274,704,000,000.23 63,775.28

OL05
44%

OLM05
25%

RB PMA
4%

RB05
4%

RB10
6%

RCL 05
7%

RCL PMA
5%

RCL10
1%

SS-Para
4%

งานบ ารุงปกติ
0%

สัดส่วนประเภทการซ่อมบ ารุงตามค่าซ่อมบ ารุงแบบไม่จ ากัดงบ 

OL05 OLM05 RB PMA RB05 RB10 RCL 05 RCL PMA RCL10 SS-Para งานบ ารุงปกติ
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15,581.56 
15,846.70 

13,762.19 
10,711.90 
11,245.99 
13,222.39 
14,265.05 

10,309.86 
18,027.88 
19,062.13 

16,182.86 
11,718.56 

13,977.15 
15,596.27 

11,969.89 
15,486.77 

9,349.73 
5,478.21 

241,795.09 
274,704.23 

 1.00  10.00  100.00  1,000.00  10,000.00  100,000.00  1,000,000.00

ส านักงานทางหลวงที่ 1 (เชียงใหม่)
ส านักงานทางหลวงที่ 2 (แพร)่

ส านักงานทางหลวงที่ 3 (สกลนคร)
ส านักงานทางหลวงที่ 4 (ตาก)

ส านักงานทางหลวงที่ 5 (พิษณุโลก)
ส านักงานทางหลวงที่ 6 (เพชรบูรณ์)
ส านักงานทางหลวงที่ 7 (ขอนแก่น)

ส านักงานทางหลวงที่ 8 (มหาสารคาม)
ส านักงานทางหลวงที่ 9 (อุบลราชธานี)

ส านักงานทางหลวงที่ 10 (นครราชสีมา)
ส านักงานทางหลวงที่ 11 (ลพบุรี)

ส านักงานทางหลวงที่ 12 (สุพรรณบุรี)
ส านักงานทางหลวงที่ 13 (กรุงเทพ)

ส านักงานทางหลวงที่ 14 (ชลบุรี)
ส านักงานทางหลวงที่ 15 (ประจวบคีรีขันธ์)
ส านักงานทางหลวงที่ 16 (นครศรีธรรมราช)

ส านักงานทางหลวงที่ 17 (กระบี่)
ส านักงานทางหลวงที่ 18 (สงขลา)

รวมค่าซ่อมบ ารุงปี 67
รวมค่าซ่อมบ ารุงปี 66

งบประมาณ (ล้านบาท)

ค่าซ่อมบ ารุงของแต่ละส านักงานทางหลวง ปี พ.ศ. 2567

แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางประจ าปี
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แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางประจ าปี
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2565 สภาพทางหลวง ณ ปัจจุบัน

2566 สภาพทางหลวงเมื่อได้รับงบ
ซ่อมบ ารุงในปี 2566 จ านวน 
16,677 ล้านบาท

2567 สภาพทางหลวงเมื่อวิเคราะห์
แบบไม่จ ากัดงบประมาณ

แสดงค่า IRI เมื่อไดง้บตา่งกนัในแตล่ะปี
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แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางเชิงกลยุทธ์ (TOR 4.8.1)



งบบ ารุงปกติ ปี 2567 ปี 2568 ปี 2569 ปี 2570 ปี 2571 เฉลี่ยตลอด 5 ปี
งบ 10,000 ล้านบาท 2.91 3.14 3.40 3.69 4.01 3.43
งบ 20,000 ล้านบาท 2.87 3.06 3.26 3.49 3.72 3.28
งบ 30,000 ล้านบาท 2.83 2.98 3.12 3.3 3.45 3.14
งบ 40,000 ล้านบาท 2.8 2.89 2.99 3.10 3.20 2.99
งบ 50,000 ล้านบาท 2.76 2.81 2.84 2.90 2.94 2.85
งบ 75,000 ล้านบาท 2.67 2.60 2.50 2.39 2.40 2.51
งบ 100,000 ล้านบาท 2.61 2.41 2.12 2.14 2.20 2.29
งบ 150,000 ล้านบาท 2.43 2.05 2.11 2.19 2.21 2.19
งบ 200,000 ล้านบาท 2.25 2.06 2.13 2.21 2.21 2.17
งบ 250,000 ล้านบาท 2.06 2.07 2.14 2.23 2.23 2.14
งบ 300,000 ล้านบาท 2.02 2.07 2.14 2.23 2.23 2.13

ไม่จ ากัดงบประมาณ 2.16 2.24 2.35 2.38 2.38 2.30

แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางเชิงกลยทุธ์
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แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางเชิงกลยทุธ์
แสดงค่า IRI ของแผนงบประมาณท่ีไดร้บัในแตล่ะปี

2.78 2.72
2.91

3.14

3.4

3.69

4.01

2.72
2.72

1.5

2

2.5

3

3.5

4

4.5

2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571

IRI

ปี พ.ศ.

งบ 10000 ล้านบาท งบ 20000 ล้านบาท งบ 30000 ล้านบาท งบ 40000 ล้านบาท

งบ 50000 ล้านบาท งบ 60000 ล้านบาท งบ 75000 ล้านบาท หลังซ่อมบ ารุงปี 66

หลังซ่อมบ ารุงปี 66

เพื่อคงสภาพผิวทางทั่วประเทศ
ให้ได้ใกล้เคียงกับสภาพ IRI 

ในปี พ.ศ. 2567 = 2.72
ควรมีงบประมาณปีละ 60,000
ล้านบาท 
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แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางเชิงกลยทุธ์

ร้อยละของค่า IRI ที่นอ้ยกวา่ 3.5 ในแตล่ะปีงบประมาณ 
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ตามแผนงานซ่อมบ ารุงเชิงกลยุทธ์ ปี 2567

เพื่อคงสภาพผิวทางทั่วประเทศ
ให้ได้ใกล้เคียงกับสภาพ IRI < 3.5 ที่ 87% ควรมีงบประมาณ
ปีละ 50,000 - 75,000 ล้านบาท 
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เกณฑ์เป้าหมายคุณภาพถนนของกรมทางหลวง

IRI ประเภททางหลวง

ม./กม. Super Highway Highway Arterial Collector Local
< 2.0 10%

10%
35%

80% 65%
2.0 - 2.5 40%
2.5 - 3.0

50%
35%

3.0 - 3.5 45% 50%
3.5 - 4.0

0% 10%
10%

5% 5%
4.0 - 4.5 10% 20%
4.5 - 5.0 5% 5% 10%

> 5.0 0% 0% 0% 0% 0%
IRI เฉลี่ย 2.60 2.70 2.80 2.90 3.00
IRI > 3.5 0.00% 10.00% 15.00% 20.00% 35.00%

แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางเชิงกลยทุธ์
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แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางเชิงกลยทุธ์

วิเคราะห์ค่า IRI เฉลี่ย

Super Highway Highway Arterial Collector Local เฉลี่ยทั้งโครงข่าย
IRI เฉลี่ยจากเกณฑ์คุณภาพกรมทางหลวง 2.60 2.70 2.80 2.90 3.00  2.8

IRI เฉลี่ยจาก TPMS งบประมาณ 20,000 ล้านบาท 2.69 2.93 3.04 3.16 3.38 3.04

IRI เฉลี่ยจาก TPMS งบประมาณ 50,000 ล้านบาท 2.49 2.77 2.94 3.11 3.34 2.93

IRI เฉลี่ยจาก TPMS งบประมาณไม่จ ากัด 2.27 2.22 2.18 2.2 2.21 2.22

*หมายเหตุ ตัวอักษรสีแดง = ไม่ผ่านเกณฑ์คุณภาพกรมทางหลวง

2

2.5

3

3.5

Super Highway

Highway

ArterialCollector

Local IRI เฉลี่ยจากเกณฑ์คุณภาพกรมทางหลวง

IRI เฉลี่ยจาก TPMS งบประมาณ 20,000 ล้านบาท

IRI เฉลี่ยจาก TPMS งบประมาณ 50,000 ล้านบาท

IRI เฉลี่ยจาก TPMS งบประมาณไม่จ ากัด
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แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางเชิงกลยทุธ์

81

ร้อยละค่า IRI < 3.5

Super Highway Highway Arterial Collector Local เฉลี่ยทั้งโครงข่าย
ร้อยละ IRI < 3.5 จากเกณฑ์กรมทางหลวง 100.00% 90.00% 85.00% 80.00% 65.00% 84.00%
ร้อยละ IRI < 3.5 จาก TPMS งบ 20,000 ลบ. 89.72% 86.98% 82.78% 77.84% 62.68% 80.00%

ร้อยละ IRI < 3.5 จาก TPMS งบ 50,000 ลบ. 93.25% 88.89% 85.80% 79.14% 63.31% 82.08%
ร้อยละ IRI < 3.5 จาก TPMS งบไม่จ ากัด 96.47% 96.55% 97.78% 97.34% 94.87% 96.60%

50.00%

70.00%

90.00%

Super Highway

Highway

ArterialCollector

Local

IRI เฉลี่ยจากเกณฑ์คุณภาพกรมทางหลวง

IRI เฉลี่ยจาก TPMS งบประมาณ 20,000 ล้านบาท

IRI เฉลี่ยจาก TPMS งบประมาณ 50,000 ล้านบาท

IRI เฉลี่ยจาก TPMS งบประมาณไม่จ ากัด
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ความก้าวหน้าของงานในข้อ 4.9
การจัดท าสื่อวีดิทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ
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การจัดท าสื่อวีดิทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ

➢ 1. น าเสนอเทคโนโลยีการส ารวจด้วย Laser Profile และระบบ LCMS

➢ 2. ประชาชนได้รับอะไรหลังจากโครงการส ารวจ และการวิเคราะห์จาก
ระบบ TPMS
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รายละเอียดเนื้อหาสคริปต์สื่อวีดีทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ
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รายละเอียดเนื้อหาสคริปต์สื่อวีดีทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ
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รายละเอียดเนื้อหาสคริปต์สื่อวีดีทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ
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รายละเอียดเนื้อหาสคริปต์สื่อวีดีทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ

แผนการถ่ายท าในวันที่ 2 ก.ย. 65 แขวงทางหลวงนครนายก ทางหลวงหมายเลข 3050
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รายละเอียดเนื้อหาสคริปต์สื่อวีดีทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ

แผนการถ่ายท าในวันที่ 2 ก.ย. 65 แขวงทางหลวงนครนายก ทางหลวงหมายเลข 3050
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รายละเอียดเนื้อหาสคริปต์สื่อวีดีทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ

แผนการถ่ายท าในวันที่ 2 ก.ย. 65 แขวงทางหลวงนครนายก ทางหลวงหมายเลข 3050
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จัดส่ง Inception
14 ก.พ. 65

รายงานความก้าวหน้าฉบับที่ 1
(Progress Report 1)

รายงานขั้นกลาง
(Interim Report)

รายงานขั้นสุดท้าย
(Final Report)

150 วัน
13 พ.ค. 65

210 วัน
12 ก.ค. 65

270 วัน
6 ก.ย. 65

รายละเอียดการน าส่งProgress 1
1. ระยะทางน าส่ง 5,115.745 กม.
2. รายงานความก้าวหน้างานศึกษา
3.รายงานสรุปผลปัญหาการด าเนินงาน

รายงานเบื้องต้น
(Inception Report)

6. สรุปผลการส่งมอบงาน

Kick off
20 ม.ค. 65

30 วัน
14 ม.ค. 65

60 วัน
14 มี.ค. 65

จัดส่ง Progress 1
20 เม.ย. 65

240 วัน
11 ส.ค. 65

จัดส่ง Interim
13 มิ.ย. 65

รายละเอียดการน าส่งProgress Report 2
1. ระยะทางน าส่ง 25,957.472 กม.
2. รายงานความก้าวหน้างานศึกษา การจัดท า

รายงานแผนงานบ ารุงทาง
3. และรูปแบบงานพัฒนาระบบ Roadnet % 
งานต้องไม่น้อยกว่าร้อยละ 50
1. รายงานสรุปผลปัญหาการด าเนินงาน

รายละเอียดการน าส่งInterim
1. ระยะทางน าส่ง 15,337.122 กม.
2. รายงานความก้าวหน้างานศึกษา
3.รายงานสรุปผลปัญหาการด าเนินงาน

จัดส่ง Progress 2
5 ส.ค.65

การน าส่งรายงานรา่งฉบับสมบูรณ์
(Draft Final Report)

1. ระยะทางน าส่ง 30,342.376 กม.
2. สรุปผลงานศึกษา การจัดท ารายงานแผนงานบ ารุงทาง 

TOR ข้อ4.3-4.9แล้วเสร็จ
3. รายงานสรุปผลปัญหาการด าเนินงาน
4. รายงานสรุปสภาพทาง A3

จัดส่ง Draft Final Report
30 ส.ค.65



จบการน าเสนอ


