
รายงานเบื้องต้น (Inception Report) 
19 ธ.ค. 2565

โครงการค่าส ารวจและประเมินสภาพโครงข่ายทางหลวง
เพื่อเพิ่มประสิทธิผลการใช้จ่ายงบประมาณบ ารุงรักษา

ทางหลวงในระยะยาว 2566 



วาระการประชุม

วาระที่ 1 เรื่องประธานแจ้งให้ทีป่ระชุมทราบ

วาระที่ 2 เรื่องเพื่อทราบ
- รับรองรายงานการประชุม ครั้งที่ 1/2566

วาระที่ 3 เรื่องเพื่อพิจารณา
- พิจารณารายงานเบื้องต้น (Inception Report)

วาระที่ 4 เรื่องอื่นๆ (ถ้าม)ี
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หัวข้อในการน าเสนอ
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➢ 1. ความเป็นมาของโครงการ และวัตถุประสงค์ของโครงการ

➢ 2. ขั้นตอนและวิธีการด าเนินงาน

➢ 3. ขอบเขตของงาน 

➢ 4.แนวทางและวิธีการศึกษาตามขอบเขตของงานที่ก าหนด

➢ 5. แผนการด าเนินงาน และแผนการท างานของบุคลากรในโครงการ

➢ 6. แผนการส ารวจสภาพทางและบัญชีสายทาง (ไม่น้อยกว่า39,000 กิโลเมตร)

➢ 7. สรุปผลการส่งมอบงาน



TIMELINE โครงการ

Inception

ลงนาม

28 พ.ย.

2565

13

ธ.ค.

2565

27

ม.ค.

2566

ก.พ.

2566

28

ม.ีค.

2566

เม.ย.

2566

26

พ.ค.

2566

26

ม.ิย.

2566

26

ก.ค.

2566

สิ้นสุด

25 ส.ค.

2566

PG1 5,000 กม. PG2 15,000 กม.

60 วัน

Interim 25,000 กม.

PG3 35,000 กม.

Draft 39,000 กม.

60 วัน 60 วัน 30 วัน 30 วัน 30 วัน

Final Report
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13 ธ.ค. 2565
น าส่งรายงานเบื้องต้น 
(Inception Report)



5

1.ความเป็นมาของโครงการ และวัตถุประสงค์ของโครงการ

กรมทางหลวง เป็นหน่วยงานหลักที่ต้องดูแลโครงข่ายสายทางทั่วประเทศ ปัจจุบันมี
ระยะทางในความรับผิดชอบประมาณ  77,520 กิโลเมตร (ต่อ 2 ช่องจราจร)  ที่ผ่านมากรมทางหลวง
ได้น าเอาระบบบริหารงานบ ารุงทางโดยใช้โปรแกรมบริหารงานบ ารุงทาง TPMS Budgeting Module 

เป็นโปรแกรมที่ใช้วิเคราะห์วิธกีารแล งบประมาณที่ใช้ในการซ่อมบ ารุงทาง โดยข้อมูลที่น ามาวิเคราะห์
ประกอบด้วย ข้อมูลค่าดัชนีความขรุขระสากล (IRI) ข้อมูลค่าความลึกร่องล้อ (Rutting) ข้อมูลค่า
ความหยาบเฉลี่ยของพื้นผิวทาง (Mean Profile Depth: MPD) ตลอดจนข้อมูลสภาพความเสียหาย
ประเภทต่างๆ จัดเก็บในฐานข้อมูลRoadnet พร้อมแสดงข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) บนแผนที่
ดิจิตอล (Digital Mapping) ในระบบสารสนเทศโครงข่ายทางหลวง (Roadnet)ที่สามารถใช้งานได้
อย่างสะดวก รวดเร็ว และมีความถูกต้อง และมีการใช้ประโยชน์อย่างต่อเนื่องเรื่อยมาจนถึงปัจจุบัน
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2.ขั้นตอนและวิธีการด าเนินงาน
ขั้นตอนการด าเนินงาน
ดังเอกสารแนบ A4



3.ขอบเขตของงาน

1

4

5

2 6

3 7
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พื้นที่การส ารวจ

เคร่ืองมือเลเซอร์
เพื่อใช้ส ารวจข้อมูลสภาพทาง

การส ารวจสภาพทาง

การประมวลผลข้อมูลจากการส ารวจ

การศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลทางหลวง

การจัดท ารายงานแผนงานบ ารุงทาง

การจัดเก็บข้อมูลสู่ฐานข้อมูล Roadnet

การตรวจสอบข้อมูลการส ารวจ
ผ่านระบบ Roadnet

การจัดท าสื่อวีดีทัศน์
ประชาสัมพันธ์โครงการ

9

7
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เกณฑ์ในการคัดเลือกสายทาง
- ระยะทางส ารวจรวมไม่น้อยกว่า39,000 กิโลเมตร
ทางหลวงหมายเลข 1 หลัก และ ทางหลวงหมายเลข 2 หลัก
ท าการส ารวจทั้งหมด
- ทางหลวงหมายเลข 3 หลัก และ ทางหลวงหมายเลข 4 หลัก
ที่อยู่ในล าดับชั้นทางหลวงที่ 1 ท าการส ารวจทั้งหมด
- ทางหลวงหมายเลข 3 หลัก และ 4 หลัก ที่อยู่ในล าดับชั้นทางหลวง
ที่ 2,3 และ 4 ที่มีค่า IRI ของสายทาง มากกว่าเท่ากับ 3.00 ม./กม.
- ทางหลวงหมายเลข 3 หลัก และ 4 หลัก ที่อยู่ในล าดับชั้นทางหลวง
ที่ 2,3 และ 4 ที่มีการส ารวจก่อนปี 2563

1.พื้นที่การส ารวจ (TOR4.1)
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ตัวอย่างวิธีการวิ่งส ารวจ

- กรณีส ารวจ 2 ทิศทาง จะท าการส ารวจช่อง
จราจรด้านซ้ายสุดของถนนทั้ง 2 ทิศทาง

- กรณีส ารวจ 1 ทิศทาง จะท าการส ารวจช่อง
จราจรด้านซ้ายสุดของถนนในทิศทางที่มีความ
เสียหายมากที่สุด
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- กรณีที่มีการส ารวจ 2 ทิศทาง แล้วมีทางคู่ขนาน 
จะท าการว่ิงส ารวจในช่องจราจรด้านซ้ายสุดของ
ทางคู่ขนาน

- กรณีที่ไม่สามารถท าการส ารวจในช่องจราจร
ด้านซ้ายสุดของถนนได้ เนื่องจากมีเหตุจ าเป็น เช่น 
ปิดปรับปรุงผิวจราจรเป็นช่วงสั้นๆ ก็จะท าการส ารวจ
ช่องจราจรที่อยู่ติดกับช่องจราจรดังกล่าวแทน

ตัวอย่างวิธีการวิ่งส ารวจ
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-กรณีงานก่อสร้างเพื่อขยายช่องจราจร ,รื้อผิว 
(สร้างคันทางเพ่ิมทั้งซ้ายและขวา) 
จะยังไม่ท าการเข้าส ารวจ หรือ หากท าการส ารวจแล้ว
จะไม่น าส่งบัญชี และ ท าการวิ่งชดเชยในบัญชีสายทาง
ส ารอง

-กรณีกรณี งานก่อสร้างขยาย ช่องจราจร 
(มีการเบี่ยงช่องจราจรไปมา)
ด าเนินการส ารวจตามช่องจราจรที่สามารถส ารวจได้
หากระยะทางมากกว่า 70% ของสายทาง ไม่ท าการ
น าส่งบัญชี หากระยะทางส ารวจรวมน้อยกว่าข้อก าหนด
โครงการ ท าการส ารวจในบัญชีสายทางส ารองเพิ่มเติม

ตัวอย่างวิธีการวิ่งส ารวจ
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- กรณีที่มีการเพิ่มช่องจราจร จาก 2 ช่องจราจร 
เป็น 4 ช่องจราจรขึ้นไป ให้ท าการส ารวจช่อง
จราจรด้านซ้ายสุดของทั้งฝั่งขา L และ ฝั่งขา R

ตัวอย่างวิธีการวิ่งส ารวจ
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- กรณีที่พื้นผิวสายทางเปียกเนื่องจากฝนตก หรือมี
น้ าขัง ในช่องจราจรที่จะท าการส ารวจ จะท าการ
หยุดการส ารวจในสายทางนั้นแล้วจะกลับมาส ารวจ
ใหม่เมื่อพื้นผิวสายทางแห้งสนิท

- กรณีที่สายทางมีอุปสรรคในการส ารวจเช่น มีสิ่งก่อสร้าง
ถาวรกีดขวางท าให้รถไม่สามารถเข้าส ารวจได้ หรือ อยู่ใน
พื้นที่หวงห้ามของราชการที่ไม่อนุญาตให้เข้าพื้นที่ได้ จะไม่
ท าการส ารวจ แล้วท าการรายงานปัญหาและอุปสรรคเพื่อ
แจ้งแก่คณะกรรมการ

ตัวอย่างวิธีการวิ่งส ารวจ
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วิธีการส ารวจสะพานข้ามแยก (Bridge across intersection) 
กรณี สะพานข้ามแยก

กรณี สี่แยกไฟแดงเป็นหลัก สะพานเป็นทางรอง ให้เริ่มส ารวจตั้งแต่จุดเริ่มเส้นทึบช่องจราจรของทางขึ้นสะพาน
และจบการส ารวจที่สุดเส้นทึบของช่องจราจรทางลงสะพาน 
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วิธีการส ารวจอุโมงค์ทางลอด(Tunnel)
กรณี อุโมงค์ทางลอด

กรณี แยกไฟแดงเป็นหลัก อุโมงค์เป็นทางรอง ให้เริ่มส ารวจตั้งแต่จุดเริ่มเส้นทึบช่องจราจรของทางลงอุโมงค์
และจบการส ารวจที่สุดเส้นทึบของช่องจราจรทางขึ้นอุโมงค์

จุดเริ่มต้น

จุดสิ้นสุด
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ส าหรับเคร่ืองมือเพื่อท าการส ารวจให้ข้อมูลสภาพความเสียหายของผิวทางนั้นจะมีการติดตั้งเลเซอร์เฉพาะท่ีมีความ
เหมาะสมในการส ารวจข้อมูล ทั้งนี้ทางคณะที่ปรึกษาได้คัดเลือกชนิดของอุปกรณ์ที่มีการใช้งานแล้วในต่างประเทศเป็นที่ยอมรับ
และมีมาตรฐานในการจัดเก็บข้อมูลที่เป็นสากล เช่น การติดตั้งและใช้เลเซอร์เพื่อตรวจวัดความเรียบของผิวทาง ในหน่วยค่าดัชนี
ความขรุขระสากล ซึ่งต้องได้ตามมาตรฐาน ASTM E950 โดยมีอุปกรณ์ต่างๆ ดังนี้

1. ข้อมูลค่าดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness Index; IRI ในหน่วย เมตร/กิโลเมตร)

2. ข้อมูลค่าความหยาบเฉลี่ยของพื้นผิวทาง (Mean Profile Depth; MPD หน่วยมิลลิเมตร) 

3. ข้อมูลค่าความลึกร่องล้อ (Rutting) 

4. กล้องบันทึกภาพสภาพภายในเขตทาง

5. กล้องบันทึกภาพผิวทาง (Pavement view camera) 

6. เครื่องวัดระยะทาง (Distance Measurement Instrument: DMI) 

7. เครื่องระบุพิกัดด้วยดาวเทียม (Differentials Global Positioning System: DGPS)

2.เครื่องมือเลเซอร์เพื่อใช้ส ารวจข้อมูลสภาพทาง (TOR4.2)
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2.เครื่องมือเลเซอร์เพื่อใช้ส ารวจข้อมูลสภาพทาง (TOR4.2)

อุปกรณ์ LCMS คันที่ 1,2 อุปกรณ์ Laser Profile คันที่ 1 อุปกรณ์ Laser Profile คันที่ 2
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2.เครื่องมือเลเซอร์เพื่อใช้ส ารวจข้อมูลสภาพทาง (TOR4.2)

LCMS

Laser Profile

คันที่ 1

คันที่ 1

คันที่ 2

คันที่ 2
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2.เครื่องมือเลเซอร์เพื่อใช้ส ารวจข้อมูลสภาพทาง (TOR4.2)

รายละเอียด LCMS (คันที่ 1,2) Spot Laser (คันที่ 1) Spot Laser (คันที่ 2)
เลเซอร์

จ ำนวนจุดเลเซอร์ ตำมแนวขวำงถนน 4,096 จุด (ทุกๆ 1 มม.) 15 จุด  (ทุกๆ 25 มม.) 7
จ ำนวนจุดเลเซอร์ ตำมแนวยำวถนน ทุกๆ 5 มม. 1 จุดตำมแนว 1 จุดตำมแนว
Laser Safety 3B 3B 3B
Transverse Range 4 m 3.5 m 3 m
Vertical Resolution +/- 0.10 mm +/- 0.05 mm +/- 0.01 mm (Vertical accuracy)
Environmental Protection IP-65 IP-67 IP-67
Lane Bands 5 band defined by AASHTO -
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2.เครื่องมือเลเซอร์เพื่อใช้ส ารวจข้อมูลสภาพทาง (TOR4.2)

รายละเอียด LCMS (คันที่ 1,2) Spot Laser (คันที่ 1) Spot Laser (คันที่ 2)
IRI

Standard ASTM E950, ASTM E1926 ASTM E950 ASTM E950

Precision and Bias
Class 1 according to the ASTM 
E950 standard

Class 1 according to the ASTM 
E950 standard

Class 1 according to the ASTM 
E950 standard

จุดเลเซอร์ที่น ำมำค ำนวณ Longitudinal Profile 
750 จุด เฉพำะในส่วนของ wheel 
Path

1 จุด 2ต ำแหน่ง ร่องล้อซำย และ
ร่องล้อขวำ

1 จุด 2ต ำแหน่ง ร่องล้อซำย และร่อง
ล้อขวำ

Automated lane-tracking มี - -
Automated filtering for potholes and other  
localized roughness features มี - -
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2.เครื่องมือเลเซอร์เพื่อใช้ส ารวจข้อมูลสภาพทาง (TOR4.2)

รายละเอียด LCMS (คันที่ 1,2) Spot Laser (คันที่ 1) Spot Laser (คันที่ 2)
Rutting

Method Straightedge Straightedge Straightedge
Standard ASTM E1703 ASTM E1703 ASTM E1703
จ ำนวนจุดเลเซอร์ ตำมแนวขวำงถนน 4,096 จุด (ทุกๆ 1 มม.) 15 จุด  (ทุกๆ 25 มม.) 7 จุด
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2.เครื่องมือเลเซอร์เพื่อใช้ส ารวจข้อมูลสภาพทาง (TOR4.2)

รายละเอียด LCMS (คันที่ 1,2) Spot Laser (คันที่ 1) Spot Laser (คันที่ 2)
MPD

Method Digital Sand Patch Average Mean Profile Depth Average Mean Profile Depth
Standard ASTM E965-15,  E1845-15 ASTM E1845 ASTM E1845

จ ำนวนจุดเลเซอร์ที่น ำมำค ำนวณ MTD
750 จุด เฉพำะในส่วนของ wheel 
Path

1 จุด 2 ต ำแหน่ง ตรงกลำงร่องล้อ
1 จุด 3 ต ำแหน่ง ร่องล้อซำย 
กึ่งกลำง และร่องล้อขวำ

ค ำนวณทุกๆ ระยะ 250 mm. (min.) ตำมแนวยำวถนน 100 mm. ตำมแนวยำวถนน 100 mm.
อุณหภูมิในกำรท ำงำน 0-60 องศำเซลเซียส 0-60 องศำเซลเซียส 0-60 องศำเซลเซียส



3. การส ารวจสภาพทาง (TOR4.3)
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ระยะทางส ารวจรวม 39,122.286 กิโลเมตร
แบ่งระยะทางส ารวจตามอุปกรณ์ ได้ดังนี้
- อุปกรณ์ส ารวจแบบ LCMS

ระยะทางส ารวจทั้งหมด 29,081.973 กิโลเมตร
- อุปกรณ์ส ารวจแบบ Laser Profilometer

ระยะทางส ารวจทั้งหมด 10,025.423 กิโลเมตร

digit ช่องจราจร
AADT total

(คัน/วัน)

ระยะทางจริง
(กม.)

(50,815.631) 

วิ่ง
ส ารวจ
(เที่ยว)

ระยะทาง
ส ารวจ(กม.)
(68,186.663

) 

ระยะทางตามเกณฑ์
ส ารวจปี2566 (กม.)

(39,103.268) 

ระยะทางแผนการส ารวจ
ปี2566 (กม.)
(39,122.286) 

1
ส ำรวจทุกปี

2
<8,000 156.138 1 156.14 156.14 145.110 
>8,000 86.472 1 86.47 86.47 35.099 

≥4
<8,000 157.355 2 306.17 306.17 526.064 
>8,000 2,854.963 2 5,192.43 5,192.43 5,092.862 

≥4  ที่มีทำงขนำน
<8,000 - 4 - - 108.720 
>8,000 144.354 4 577.42 577.42 461.928 

≥4  ที่มีทำงขนำน (ฝั่งเดียว)
<8,000 4.270 3 12.81 12.81 -
>8,000 114.392 3 343.18 343.18 367.782 

2
ส ำรวจทุกปี

2
<8,000 340.179 1 340.18 340.18 338.489 
>8,000 172.388 1 172.39 172.39 48.359 

≥4
<8,000 596.859 2 1,173.18 1,173.18 1,479.456 
>8,000 2,943.733 2 5,402.79 5,402.79 5,013.554 

≥4  ที่มีทำงขนำน
<8,000 6.411 4 25.64 25.64 37.632 
>8,000 118.019 4 472.08 472.08 558.460 

≥4  ที่มีทำงขนำน (ฝั่งเดียว)
<8,000 3.856 3 11.57 11.57 7.878 
>8,000 124.319 3 372.96 372.96 390.060 

3 ส ำรวจทุกปี

2
<8,000 362.454 1 362.45 362.45 546.047 
>8,000 357.554 1 357.55 357.55 253.792 

≥4
<8,000 280.118 2 516.96 516.96 664.042 
>8,000 2120.266 2 4,083.74 4,083.74 3,546.840 

≥4  ที่มีทำงขนำน
<8,000 1.958 4 7.83 7.83 7.832 
>8,000 55.742 4 222.97 222.97 309.976 

≥4  ที่มีทำงขนำน (ฝั่งเดียว)
<8,000 19.68 3 59.04 59.04 60.594 
>8,000 22.652 3 67.96 67.96 132.540 

4 ส ำรวจทุกปี

2
<8,000 94.932 1 94.93 94.93 61.754 
>8,000 195.198 1 195.20 195.20 134.580 

≥4
<8,000 41.059 2 82.12 82.12 185.132 
>8,000 213.089 2 426.18 426.18 1,478.142 

≥4  ที่มีทำงขนำน
<8,000 - 4 - - -
>8,000 - 4 - - -

≥4  ที่มีทำงขนำน (ฝั่งเดียว)
<8,000 - 3 - - -
>8,000 - 3 - - -

ระยะทางรวม 1, 2, 3, 4 หลัก (ส ารวจทุกปี) 21,122.337 20,519.002 
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ระยะทางส ารวจรวม 39,122.286 กิโลเมตร
แบ่งระยะทางส ารวจตามอุปกรณ์ ได้ดังนี้
- อุปกรณ์ส ารวจแบบ LCMS

ระยะทางส ารวจทั้งหมด 29,081.973 กิโลเมตร
- อุปกรณ์ส ารวจแบบ Laser Profilometer

ระยะทางส ารวจทั้งหมด 10,025.423 กิโลเมตร

digit ช่องจราจร
AADT total

(คัน/วัน)

ระยะทางจริง
(กม.)

(50,815.631) 

ว่ิงส ารวจ
(เท่ียว)

ระยะทาง
ส ารวจ(กม.)

(68,186.663) 

ระยะทางตาม
เกณฑ์ส ารวจปี
2566 (กม.)

(39,103.268) 

ระยะทาง
แผนการส ารวจปี

2566 (กม.)
(39,122.286) 

3

2
<8,000 2296.973 1 2,296.97 128.26 739.071 
>8,000 1670.245 1 1,670.25 1,523.37 672.210 

≥4
<8,000 615.558 2 1,226.34 5.62 1,171.708
>8,000 3490.539 2 6,949.29 5,771.93 3,527.274

≥4  ที่มี
ทำงขนำน

<8,000 2.054 4 8.22 - -
>8,000 5.739 4 22.96 19.81 51.828

≥4  ที่มี
ทำงขนำน 
(ฝั่งเดียว)

<8,000 0.335 3 1.01 - 5.265
>8,000 10.153 3 30.46 15.83 17.085

4

2
<8,000 21,770.474 1 21,770.47 1,544.10 6,827.639 
>8,000 5,640.504 1 5,640.50 4,892.61 1,962.703 

≥4
<8,000 1,495.906 2 2,979.82 164.37 1,558.680 
>8,000 2,208.538 2 4,388.66 3,859.64 2,017.352 

≥4  ท่ีมี
ทำงขนำน

<8,000 5.995 4 23.98 - 9.360 
>8,000 12.777 4 51.11 51.11 23.612 

≥4  ที่มี
ทำงขนำน 
(ฝั่งเดียว)

<8,000 3 - - 2.700 

>8,000 1.430 3 4.29 4.29 4.050 

New rout 14.890 

ระยะทางรวม 1, 2, 3, 4 หลัก 39,103.268 39,122.286 

3. การส ารวจสภาพทาง (TOR4.3)
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พ้ืนที่ส ารวจ
อุปกรณ์ส ารวจ LCMS

คันที่ 1
อุปกรณ์ส ารวจ 

Laser Profilometer คันที1่ ระยะทาง
ส ารวจรวม (กม.)

ระยะทางส ารวจ (กม.) ระยะทางส ารวจ (กม.)
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 11 (ลพบุรี) 1,599.602 766.007 2,365.609
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 12 (สุพรรณบุรี) 1,604.787 829.601 2,434.388
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 13 (กรุงเทพ) 1,779.693 99.127 1,878.820
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 14 (ชลบุรี) 2,154.669 375.169 2,529.838
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 15 
(ประจวบคีรีขันธ์) 1,949.745 761.630 2,711.375
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 16 
(นครศรีธรรมรำช) 1,943.574 1,092.589 3,036.163
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 17 (กระบี่) 1,707.685 471.608 2,179.293
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 18 (สงขลำ) 700.422 227.907 928.329
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 5 (พิษณุโลก) 1,114.294 397.271 1,511.565
ระยะทางส ารวจ (กม.) 14,554.471 5,020.909 19,575.380

พ้ืนที่ส ารวจ
อุปกรณ์ส ารวจ LCMS

คันที่ 2
อุปกรณ์ส ารวจ Laser 
Profilometer คันที2่ ระยะทางส ารวจรวม 

(กม.)
ระยะทางส ารวจ (กม.) ระยะทางส ารวจ (กม.)

ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 1 (เชียงใหม)่ 1,524.697 448.772 1,973.469
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 10 
(นครรำชสีมำ) 3,038.789 596.604 3,635.393
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 2 (แพร่) 1,578.747 712.524 2,291.271
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 3 (สกลนคร) 1,135.212 884.953 2,020.165
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 4 (ตำก) 998.718 444.056 1,442.774
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 6 (เพชรบูรณ์) 1,114.948 639.911 1,754.859
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 7 (ขอนแก่น) 1,411.204 387.430 1,798.634
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 8 (มหำสำรคำม) 1,457.798 457.822 1,915.620
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 9 (อุบลรำชธำน)ี 2,267.389 447.332 2,714.721
ระยะทางส ารวจรวม (กม.) 14,527.502 5,019.404 19,546.906

ทีมส ารวจที่ 1

ทีมส ารวจที่ 2
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3.พื้นที่ท าการวิ่งเปรียบเทียบอุปกรณ์ก่อนการส ารวจ (TOR 4.3.3)

Section Test ผิวทางลาดยาง มีทางลาดชัน
ทางหลวงหมายเลข 3050 ตอน 100

Start End Length(KM.) Lane
Pavement 

Type
Remark

section_1 0+000 2+980 2.980 L1 AC

เมื่อ 7 ธันวาคม พ.ศ. 2565
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ผิวทางลาดยาง (ที่มีความเสียหาย)
ทางหลวงหมายเลข 33 ตอน 501

Start End Length(KM.) Lane
Pavement 

Type
Remark

section_2 119+000 121+000 2.000 L2 AC

3.พื้นที่ท าการวิ่งเปรียบเทียบอุปกรณ์ก่อนการส ารวจ (TOR 4.3.3)

เมื่อ 7 ธันวาคม พ.ศ. 2565
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Section Test ผิวทางคอนกรีต
ทางหลวงหมายเลข 347 ตอน 101

Start End Length(KM.) Lane
Pavement 

Type
Remark

section_3 16+000 15+000 1 R2 CC

3.พื้นที่ท าการวิ่งเปรียบเทียบอุปกรณ์ก่อนการส ารวจ (TOR 4.3.3)

เมื่อ 8 ธันวาคม พ.ศ. 2565
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ขั้นตอนกำรวิ่งทดสอบเครื่องมือส ำรวจค่ำสภำพทำง
1.ก ำหนดประเภทผิวทำง ในกำรวิ่งทดสอบ (ระยะทำงไม่น้อยกว่ำ 1 กิโลเมตร ต่อประเภทผิวทำงในกำรทดสอบ)

- ผิวทำงลำดยำง 
- ผิวทำงที่มีควำมเสียหำยสูง
- ผิวทำงคอนกรีต

2.ก ำหนดจุดเริ่ม-ต้นสิ้นสุดที่ชัดเจน (พนักงำนส ำรวจสำมำรถเห็นจุดได้ชัดเจน)
3.รถส ำรวจทุกคน วิ่งตำมกัน ด้วยควำมเร็วท่ีเหมำะสมในกำรวิ่งส ำรวจ (ช่วงควำมเร็ว 40-80 กม./ชม.)
4.เก็บข้อมูลกำรทดสอบประเภทผิวทำง ละ 3 ครั้ง
5.ในกำรวิ่งทดสอบ จะไม่มีกำรเปลี่ยนช่องจรำจร

3.พื้นที่ท าการวิ่งเปรียบเทียบอุปกรณ์ก่อนการส ารวจ (TOR 4.3.3)
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3.พื้นที่ท าการวิ่งเปรียบเทียบอุปกรณ์ก่อนการส ารวจ (TOR 4.3.3)

รถLCMS คันที1่ รถLCMS คันที2่

รถLaser คันที2่ รถ Laser คันที1่ 
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การวิเคราะห์ผลแบบ Paired Sample T-Test



ที่ปรึกษำได้ด ำเนินกำรสอบเทียบเครื ่องมือส ำรวจเพื ่อให้ได้ข้อมูลที่มีคุณภำพและถูกต้อง โดยด ำ เนินกำร
ตรวจสอบค่ำที่ตรวจวัดได้จำกอุปกรณ์เลเซอร์และอุปกรณ์ LCMS เพื่อเป็นกำรตรวจสอบควำมถูกต้องและมีมำตรฐำนของ
ข้อมูลที่ได้จำกเครื่องมือส ำรวจ โดยค่ำทำงสถิติที ่ใช้ในกำรทดสอบประกอบไปด้วย ค่ำเฉลี่ยของข้อมูล ส่วนเบี่ยงเบน
มำตรฐำน ซึ่งแปลงทดสอบที่ใช้ในกำรสอบเทียบ ประกอบไปด้วยถนนทำงหลวงหมำยเลข 3050 ถนนทำงหลวงหมำยเลข 33 
และถนนทำงหลวงหมำยเลข 347 แบ่งออกเป็น 5 Section โดยมีรำยละเอียดของแปลงทดสอบ และการสื่อสาร จึงมีความเป็น
ที่ต้องบ ารุงรักษาชุด

.
ทางหลวง ตอนควบคุม Start End Lane Pavement Type

section_1 3050 100 0+150 2+900 L1 AC
section_3 33 501 119+000 121+000 L2 AC
section_5 347 101 16+000 15+000 R2 CC
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รายละเอียดข้อมูล Section วิ่งทดสอบ

รำยละเอียดข้อมลู Section วิ่งทดสอบ
➢ Section ที่ 1 และ 2 ประเภทของทำง ทำงโค้งทำงลำดชันผิวทำงลำดยำง
➢ Section ที่ 3 ประเภทของทำง ถนนมีควำมเสียหำยสงูผิวทำงลำดยำง
➢ Section ที่ 4 และ 5 ประเภทของทำง ผิวทำงคอนกรีต

หลังจำกทำงที่ปรึกษำ ได้น ำอุปกรณ์ส ำรวจ ทั้ง รถส ำรวจ LCMS คันที่ 1 คันที่ 2 รถส ำรวจ LASER PROFILER คันที่ 1 คันที่ 2 และ รถส ำรวจ 
LASER PROFILER ของส ำนักวิเครำะห์และตรวจสอบ กรมทำงหลวง ไปวิ่งทดสอบในแปลงทดสอบที่ก ำหนดในข้ำงต้น ค่ำเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน ของคำ่ 
IRI, RUT และ MPD ของรถส ำรวจทั้ง 5 คัน 

AVG

SECTION ผิวทาง
Avg. IRI

LCMS1 LCMS2 LASER1 LASER2 LASER-DOH

1 ลำดยำง 2.14 2.03 2.03 2.03 2.02

3 ลำดยำง 4.13 4.15 4.05 3.98 4.01

5 คอนกรีต 4.25 4.21 4.45 4.49 4.46

ค่าเฉลี่ย IRI ของแต่ละอุปกรณ์ส ารวจที่ได้จากการวิ่งทดสอบ
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ค่าเฉลี่ย IRI ของแต่ละอุปกรณ์ส ารวจที่ได้จากการวิ่งทดสอบ

AVG

SECTION ผิวทาง
Avg. IRI

LCMS1 LCMS2 LASER1 LASER2 LASER-DOH

1 ลาดยาง 2.14 2.03 2.03 2.03 2.02

3 ลาดยาง 4.13 4.15 4.05 3.98 4.01

5 คอนกรีต 4.25 4.21 4.45 4.49 4.46
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รายละเอียดข้อมูล Section วิ่งทดสอบ



ค่าเฉลี่ยส่วนเบีย่งเบนมาตรฐานค่า IRI ในแต่ละ Section

AVG SD

SECTION ผิวทาง
Avg. SD IRI

LCMS1 LCMS2 LASER1 LASER2 LASER-DOH
1 ลาดยาง 0.183 0.095 0.095 0.050 0.086
3 ลาดยาง 0.506 0.174 0.337 0.178 0.239
4 คอนกรีต 0.267 0.161 0.238 0.138 0.215

ตารางส่วนเบ่ียงมาตรฐานของค่า IRI ของการวิ่งทดสอบทัง้ 3 รอบ ของอปุกรณท์ดสอบแต่ละคนั มีส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของชดุขอ้มลูท่ีใกลเ้คียงกนั โดยค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐานสงูท่ีสดุจะมาจากรถส ารวจ LCMS คนัท่ี 1 Section 3 (ผิวทางมีความเสียหายสงู) ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานสงูสดุอยู่ท่ี 0.506
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รายละเอียดข้อมูล Section วิ่งทดสอบ



ค่าเฉลี่ย RUT ของแต่ละอุปกรณ์ส ารวจที่ได้จากการวิ่งทดสอบ

AVG

SECTION ผิวทาง
Avg. RUT

LCMS1 LCMS2 LASER1 LASER2 LASER-DOH
1 ลาดยาง 3.29 4.48 4.50 3.89 5.16
3 ลาดยาง 9.43 11.08 9.27 10.96 12.26
5 คอนกรีต
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รายละเอียดข้อมูล Section วิ่งทดสอบ



ค่าเฉลี่ยส่วนเบีย่งเบนมาตรฐานค่า RUT ในแต่ละ Section

AVG

SECTION ผิวทาง
Avg.  SD RUT

LCMS1 LCMS2 LASER1 LASER2 LASER-DOH
1 ลาดยาง 0.377 0.243 0.751 0.404 0.744
3 ลาดยาง 1.324 0.368 0.877 0.874 1.422
5 คอนกรีต

ตำรำงส่วนเบี่ยงมำตรฐำนของค่ำ RUT ของกำรวิ่งทดสอบทั้ง 3 รอบ ของอุปกรณ์ทดสอบแต่ละคัน มีส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของชุดข้อมูลที่ แตกต่ำง
กัน ปัจจัยที่ส่งผลอำจเกิดมำกจำก จุดเริ่มต้นส ำรวจที่อำจจะไม่ตรงกันในทั้ง 3 รอบกำรส ำรวจ โดยค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนสูงที่สุดจะมำจำกรถส ำรวจ 
Laser Profiler ส ำนักวิเครำะห์ฯ Section 3 (ผิวทำงมีควำมเสียหำยสูง) ค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนสูงสุดอยู่ที่ 1.422
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รายละเอียดข้อมูล Section วิ่งทดสอบ



ค่าเฉลี่ย MPD ของแต่ละอุปกรณ์ส ารวจท่ีได้จากการวิ่งทดสอบ

AVG

SECTION ผิวทาง
Avg. MPD

LCMS1 LCMS2 LASER1 LASER2 LASER-DOH

1 ลาดยาง 0.60 0.67 0.67 0.56 0.54

3 ลาดยาง 0.59 0.76 0.81 0.78 0.76

5 คอนกรีต 0.33 0.55 0.48 0.47 0.42
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รายละเอียดข้อมูล Section วิ่งทดสอบ



การเปรียบเทยีบ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของแต่ละอุปกรณ์ส ารวจ 

ค่าเฉลี่ยส่วนเบีย่งเบนมาตรฐานค่า MPD ในแต่ละ Section

AVG

SECTION ผิวทาง
Avg. SD MPD

LCMS1 LCMS2 LASER1 LASER2 LASER-DOH

1 ลาดยาง 0.017 0.017 0.037 0.014 0.018

3 ลาดยาง 0.020 0.016 0.056 0.034 0.038

5 คอนกรีต 0.011 0.012 0.019 0.015 0.013

กรำฟส่วนเบี่ยงมำตรฐำนของค่ำ MPD ของกำรวิ่งทดสอบทั้ง 3 รอบ ของอุปกรณ์ทดสอบแต่ละคัน มีส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของชุดข้อมูลที่ใกล้เคยีง
กัน ส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนมีค่ำเขำ้ใกล้ 0 มำก หรือกล่ำวได้ว่ำ กำรวิ่งแต่ละรอบชุดข้อมูลแทบไม่ต่ำงจำกกัน โดยค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนสูงที่สุดจะมำ
จำกรถส ำรวจ Laser Profiler คันที่ 1 Section 3 (ผิวทำงมีควำมเสียหำยสูง) ค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนสูงสุดอยู่ที ่0.056
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ตารางเปรียบเทียบเทียบสว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของอุปกรณ์ส ารวจ ทั้ง 5 คัน ในแต่ละ Section

AVG SD

ค่า SD ระหว่าง ค่าความเสียหาย

SECTION
1 3 5

ผิวทาง
ลาดยาง ลาดยาง คอนกรีต

LCMS1-LCMS2
IRI 0.178 0.773 0.264

RUT 0.772 2.154
MPD 0.051 0.096 0.123

LCMS1-LASER1
IRI 0.178 0.496 0.268

RUT 1.130 1.613
MPD 0.059 0.136 0.086

LCMS1-LASER2
IRI 0.213 0.537 0.271

RUT 0.648 1.936
MPD 0.038 0.126 0.081

LCMS1-
LASERDOH

IRI 0.275 0.877 0.308
RUT 2.568 6.489
MPD 0.043 0.128 0.050
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การเปรียบเทยีบ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของแต่ละอุปกรณ์ส ารวจ 



ตารางเปรียบเทียบเทียบสว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของอุปกรณ์ส ารวจ ทั้ง 5 คัน ในแต่ละ Section (ต่อ)

AVG SD

ค่า SD ระหว่าง ค่าความเสียหาย

SECTION
1 3 5

ผิวทาง
ลาดยาง ลาดยาง คอนกรีต

LCMS2-LASER1
IRI 0.085 0.684 0.242

RUT 1.051 1.876
MPD 0.038 0.118 0.044

LCMS2-LASER2
IRI 0.133 0.513 0.291

RUT 0.701 1.569
MPD 0.066 0.126 0.046

LCMS2 -
LASERDOH

IRI 0.201 0.956 0.320
RUT 1.089 2.668
MPD 0.075 0.155 0.075

LASER1-
LASER2

IRI 0.133 0.409 0.222
RUT 0.956 1.562
MPD 0.070 0.070 0.024
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การเปรียบเทยีบ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของแต่ละอุปกรณ์ส ารวจ 



ตารางเปรียบเทียบเทียบสว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของอุปกรณ์ส ารวจ ทั้ง 5 คัน ในแต่ละ Section

AVG SD

ค่า SD ระหว่าง ค่าความเสียหาย

SECTION
1 3 5

ผิวทาง
ลาดยาง ลาดยาง คอนกรีต

LASER1-
LASERDOH

IRI 0.201 0.934 0.252
RUT 1.042 2.593
MPD 0.078 0.138 0.041

LASER2-
LASERDOH

IRI 0.151 0.904 0.197
RUT 1.065 2.416
MPD 0.023 0.138 0.034
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การเปรียบเทยีบ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของแต่ละอุปกรณ์ส ารวจ 



การวิเคราะห์ทางสถิติเพิ่มเติม

หลักจำกที่ปรึกษำน ำผลจำกกำรวิ่งทดสอบ ของอุปกรณ์ส ำรวจทั้ง 5 คันแล้ว เพื่อเป็นกำรตรวจสอบควำมถูกต้องของข้อมูล 
ทำงที่ปรึกษำจึงได้คัดเลือกพื้นที่ทดสอบ และน ำค่ำดัชนีควำมขรุขระสำกล (IRI) ซึ่งมีรูปแบบ มีหลักกำรวัดและค ำนวณที่ เหมือนกัน ต่ำงกันที่
อุปกรณ์ LCMS จะมีกำรตัดค่ำควำมเสียหำยอื่น ๆ ออก จึงอำจท ำให้ค่ำต่ำงจำกอุปกรณ์แบบ Laser Profiler โดยทำงที่ปรึกษำได้ให้
สมมติฐำนว่ำ ในผิวทำงลำดยำงอุปกรณ์ส ำรวจทั้ง 5 คัน จะให้ค่ำเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน ส ำหรับผิวทำงคอนกรีต อุปกรณ์ LCMS ทั้ง 2 คัน 
จะให้ค่ำเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน และอุปกรณ์ Laser Profiler ทั้ง 3 คัน จะให้ค่ำในผิวทำงคอนกรีตเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน โดยทำงที่
ปรึกษำได้น ำแปลงทดสอบ Section1 (ผิวทำงลำดยำงและมีควำมลำดชัน)Section 3 (ผิวทำงลำดยำง) และแปลงทดสอบ Section 5 (ผิว
ทำงคอนกรีต) มำวิเครำะห์ค่ำทำงสถิติเพิ่มเติมด้วยวิธี Paired Sample T Test ส่วนค่ำ RUT และ MPD ไม่เหมำะสมกับ Paired Sample T 
Test เนื่องจำกจ ำนวนจุดและวิธีกำรได้มำซึ่งค่ำต่ำงกัน
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การเปรียบเทยีบ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของแต่ละอุปกรณ์ส ารวจ 



ผลการวิเคราะห์ทางสถิติ Paired T-Test 

ผลการวิเคราะห์การท า Paired T-Test รวม ค่าดัชนีความขรุขระ (IRI) ของอุปกรณ์ส ารวจทั้ง 5 คัน

section
Avg. 

LCMS1
Avg. LCMS2 Avg. LASER1 Avg. LASER2 Avg. LASERDOH Avg. ALL STD ผล Paired-test

1 2.11 2.03 2.03 2.03 2.02 2.05 0.044 ยอมรับสมมติฐานหลัก

3 4.13 4.15 4.05 3.98 4.01 4.06 0.052 ยอมรับสมมติฐานหลัก

5 4.25 4.21 -- -- -- 4.23- 0.032 ยอมรับสมมติฐานหลัก

5 - - 4.45 4.49 4.46 4.47 0.019 ยอมรับสมมติฐานหลัก
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กรำฟแสดงกำรแจกแจงปกติ (Normal Distribution) Section 1 (IRI)

Section 1 กิโลเมตรที่ 0+150 ถึง กิโลเมตรที่ 2+900
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ผลการวิเคราะห์ทางสถิติ Paired T-Test 



กรำฟแสดงกำรแจกแจงปกติ (Normal Distribution) Section 3 (IRI)

Section 3 กิโลเมตรท่ี 119+000 ถึง กิโลเมตรท่ี 121+000
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ผลการวิเคราะห์ทางสถิติ Paired T-Test 



กราฟแสดงการแจกแจงปกติ (Normal Distribution) Section 5 (IRI)

Section 5 กิโลเมตรท่ี 16+000 ถึง กิโลเมตรท่ี 15+000 
ระหว่างอปุกรณ ์LCMS
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ผลการวิเคราะห์ทางสถิติ Paired T-Test 



กราพเปรียบเทียบการวิ่งเก็บค่ารวม Section 3

กรำฟแสดงกำรแจกแจงปกติ (Normal Distribution) Section 5 (IRI)

Section 5 กิโลเมตรท่ี 16+000 ถึง กิโลเมตรที่ 15+000 ระหว่างอปุกรณ ์Laser Profiler
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สรุปการท า Paired T-Test

จำกข้อมูลกำรท ำ Paired T-Test ค่ำเฉลี่ย IRI ของอุปกรณ์ส ำรวจ 5 คัน สมมติฐำนข้ำงต้น ผลกำรวิเครำะห์ สรุปว่ำในผิวทำงลำดยำงค่ำ IRI ที่
ได้จำกอุปกรณ์ส ำรวจทั้ง 5 คัน จะให้ค่ำเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน ข้อมูลมีควำมต่ำงกันอย่ำงไม่มีนัยส ำคัญทำงสถิติ (ให้ผลที่ไม่ต่ำงกันและเป็นไป
ในทิศทำงเดียวกัน) ส ำหรับผิวทำงคอนกรีต IRI ที่ได้จำกอูปกณ์ LCMS ทั้ง 2 คัน จะให้ค่ำเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน ข้อมูลมีควำมต่ำงกันอย่ำงไม่
มีนัยส ำคัญทำงสถิติ (ให้ผลที่ไม่ต่ำงกันและเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน) และIRI ที่ได้จำกอุปกรณ์ Laser Profiler ทั้ง 3 คัน จะให้ค่ำในผิวทำง
คอนกรีตเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน ข้อมูลมีควำมต่ำงกันอย่ำงไม่มีนัยส ำคัญทำงสถิติ (ให้ผลที่ไม่ต่ำงกันและเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน)
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การตรวจสอบความเชื่อถือได้ (Reliability Test)

หลังจำกท ำกำรวิเครำะห์ค่ำทำงสถิติเพิ ่มเติมด้วยวิ ธี
Paired T-Test ส ำหรับค่ำที่มีรูปแบบกำรเก็บข้อมูลทำงวิศวกรรม
ที่เหมือนกัน สรุปผลได้ว่ำอุปกรณ์ให้ผลเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน 
และเพื่อตรวจสอบควำมเชื ่อถือได้ของข้อมูลที่ได้จำกอุปกรณ์
ส ำรวจต่ำงชนิดกัน เนื่องจำกพบว่ำค่ำ RUTTING ในบำงแปลง
พื้นที ่ทดสอบให้ค่ำที ่สูง ทำงที่ปรึกษำจึงได้ใช้วิธีก ำรทำงสิถิติ 
ตรวจสอบควำมเชื่อถือได้ โดยใช้ค่ำสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟำ
(Cronbachs’ alpha coefficient) 

ควำมเชื่อมั่น กำรแปลควำม

0.90  ขึ้นไป ดีมำก

0.80 – 0.89 ดี

0.70 – 0.79 ยอมรับได้

0.60 – 0.69 ยังน่ำสงสัย

0.50 – 0.59 ค่อนข้ำงรับไม่ได้

น้อยกว่ำ 0.50 รับไม่ได้
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การตรวจสอบความเชื่อถือได้ (Reliability Test)

อ้ำงอิง

51

การตรวจสอบความเชื่อถือได้ (Reliability Test) ซึ่งความเชื่อถือได้ของเครื่องมือ หมายถึง การน าเครื่องมือมาวัดหลาย ๆ ครั้ง ผลการวัดต้อง
เหมือนกัน ซ่ึงหมายถึงความคงเส้นคงวา หรือมีความสอดคล้องกัน (วานิชย์บัญชา, 2554)

ค่าสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟา (Cronbachs’ alpha coefficient) เป็นค่าการวิเคราะห์ทางสถิติที่ควรท าก่อนน าชุดข้อมูลไปใช้ หรือไปวิเคราะห์ใน
แบบจ าลองอื่น ๆ 

โดยที่มีการใช้อย่างแพร่หลาย ในงานวิจัยต่าง ๆ ทั้ง งานวิจัยด้านวิทยาศาสตร์ การจัดการ การตลาด และการแพทย์ เป็นต้น ซึ่งมีวัตถุประสงค์คือ 
ต้องวัด internal consistency (ความสอดคล้อง) ว่าข้อมูลมีความเชื่อถือได้ระดับไหน 



สรุปผลการตรวจสอบความเชื่อถือได้ (Reliability Test

• ค่า IRI จากรถส ารวจทั้ง 5 คัน
✓ ค่ำสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟำ = 0.969 ซึ่งมีค่ำมำก เข้ำใกล้ 1 แสดงควำมเชื่อถือได้ของเครื่องมือในกำร

เก็บข้อมูลจำกรถส ำรวจทั้ง 5 คันว่ำมีมำก (ควำมเชื่อถือได้ของเครื่องมือวัด IRI อยู่ในระดับดีมำก)
• ค่า RUT จากรถส ารวจทั้ง 5 คัน
✓ ค่ำสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟำ = 0.966 ซึ่งมีค่ำมำก เข้ำใกล้ 1 แสดงควำมเชื่อถือได้ของเครื่องมือในกำร

เก็บข้อมูลจำกรถส ำรวจทั้ง 5 คันว่ำมีมำก (ควำมเชื่อถือได้ของเครื่องมือวัด RUT อยู่ในระดับดีมำก)
• ค่า MPD จากรถส ารวจทั้ง 5 คัน
✓ ค่ำสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟำ = 0.89 ซึ่งมีค่ำมำก เข้ำใกล้ 1 แสดงควำมเชื่อถือได้ของเครื่องมือในกำรเก็บ

ข้อมูลจำกรถส ำรวจทั้ง 5 คันว่ำมีมำก (ควำมเชื่อถือได้ของเครื่องมือวัด MPD อยู่ในระดับดี)

52



ดัชนีความขรุขระสากล (IRI)

ทำงที่ปรึกษำได้ท ำกำรทดสอบสอบเพิ่มเติม ส ำหรับค่ำดัชนีควำม
ขรุขระ (IRI) เพื่อเป็นกำรยืนยืนว่ำข้อมูลที่ได้จำกอุปกรณ์ต่ำงชนิด
กันจะให้ค่ำเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน โดยเป็นกำรพิจำรณำร่วมกัน
เกณฑ์ค่ำดัชนีควำมขรุขระสำกล (IRI) ของกรมทำงหลวง 

เกณฑ์ค่าดัชนีความขรุขระสากล (IRI)
• น้อยกว่ำ 2.5 ม./กม. ดีมำก
• 2.5ม./กม.-3.5 ม./กม. ดี
• 3.5 ม./กม. – 4.5 ม./กม. พอใช้
• มำกกว่ำ 4.5 ม./กม. ช ำรุด
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ตัวอย่างกราฟค่าดัชนีความขรุขระสากล (IRI)

กราพเปรียบเทียบการวิ่งเก็บค่ารวม Section 1
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กราพเปรียบเทียบการว่ิงเก็บค่ารวม Section 3
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ตัวอย่างกราฟค่าดัชนีความขรุขระสากล (IRI)



กราพเปรียบเทียบการว่ิงเก็บค่ารวม Section 5

56

ตัวอย่างกราฟค่าดัชนีความขรุขระสากล (IRI)



สรุปผลทางสถิติของขอ้มูลจากการวิ่งสอบเทียบ

ค่ำดัชนี IRI จำกอุปกรณ์ทั้ง 5 คัน  มีหลักกำรวัดและค ำนวณที่เหมือนกัน โดยเป็นวิเครำะห์จำกจุดเซนเซอร์หัวติดตั้งที่ ระยะ 750 มิลลิเมตร
จำกกึ่งกลำงตัวรถ บันทึกค่ำมำทุกๆ ระยะ 25 มิลลิเมตร ตำมทิศทำงกำรส ำรวจและปรับแก้ด้วยอุปกรณ์วัดควำมเร่งในแนวแกน (Accelerometer) จำกนั้น
น ำค่ำระยะจำกกำรส ำรวจ (Longitudinal profile) มำค ำนวณเป็นค่ำดัชนี IRI และเป็นไปตำมข้อก ำหนดของ ASTM E950

LCMS มีฟิลเตอร์อัตโนมัติส ำหรับตัดข้อมูลส ำรวจบริเวณที่เป็นหลุมบ่อและควำมเสียหำยประเภทอื่นๆ ซึ่งไม่เกี่ยวข้องกับ IRI และอำจบิดเบือน
ค่ำ IRI ออกไป ซึ่งจะท ำให้ค่ำ IRI จำก LCMS ต ่ำกว่ำ LASER PROFILER

LASER PROFILER ใช้ข้อมูลจำกเลเซอร์ 2 จุด บริเวณกึ่งกลำงร่องล้อ
LCMS มีจ ำนวนเลอร์ทั้งสิ้น 4,096 จุด เก็บข้อมูลได้กว้ำง 4.0 ม.กำรแบ่งพื้นที่ร่องล้อส ำหรับค ำนวณค่ำ IRI ของ LCMS

การเปรียบเทียบข้อมูลค่าดัชนีความขรุขระสากล (IRI)
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แต่เมื่อพิจำรณำค่ำเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน ผลลัพธ์ที่ได้จำกกรำฟ ผลกำรทดสอบ Paired Sample T-Test 
ยอมรับสมมติฐำนที่ว่ำ ในผิวทำงลำดยำงอุปกรณ์ส ำรวจทั้ง 5 คัน จะให้ค่ำเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน ส ำหรับผิวทำงคอนกรีต 
อุปกณ์ LCMS ทั้ง 2 คัน จะให้ค่ำเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน และอุปกรณ์ Laser Profiler ทั้ง 3 คัน จะให้ค่ำในผิวทำงคอนกรีต
เป็นไปในทิศทำงเดียวกัน (ค่ำเฉลี่ยของแต่ละคู่แตกต่ำงกันอย่ำงไม่มีนัยส ำคัญทำงสถิติ ) และมีค่ำสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟำ = 
0.969 ซึ่งมีค่ำมำก เข้ำใกล้ 1 แสดงควำมเชื่อถือได้ของเครื่องมือในกำรเก็บข้อมูลจำกรถส ำรวจทั้ง 5 คันว่ำมีมำก (ควำมเชื่อถือได้
ของเครื่องมือวัด IRI อยู่ในระดับดีมำก) ค่ำ IRI จำกอุปกรณ์ส ำรวจทั้ง 5 คัน สำมำรถเชื่อถือได้

การเปรียบเทียบข้อมูลค่าดัชนีความขรุขระสากล (IRI)(ต่อ)
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สรุปผลทางสถิติของขอ้มูลจากการวิ่งสอบเทียบ



สรุปผลทางสถิติของขอ้มูลจากการว่ิงสอบเทียบ

กำรเปรียบเทียบข้อมูลค่ำควำมลกึร่องล้อ (Rutting)
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กำรเปรียบเทียบข้อมูลค่ำควำมลกึร่องล้อ (Rutting)

จำกคุณลักษณะของเครื่องมือที่กล่ำวมำในข้ำงตันจ ำนวนจุดที่ค ำนวณต่ำงกัน จุดเริ่มต้นที่ต่ ำงกัน แนวกำรวิ่ง
ต่ำงกันเพียงเล็กน้อย อำจส่งผลให้ค่ำ RUT มีควำมต่ำงกัน อย่ำงไรก็ดี อุปกรณ์ส ำรวจทั้ง 3 คัน ได้รับรองมำตรฐำน ASTM 
E1703 ส ำหรับค่ำ RUTTING และรถส ำรวจทั้ง 5 คันผ่ำนกำรคำริเบทมำแล้วทั้งสิ้น ถึงแม้ว่ำค่ำเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบน
มำตรฐำนที่ได้จำกรถส ำรวจจะต่ำงกันจำกปัจจัยต่ำง ๆ ที่กล่ำวมำในข้ำงต้น แต่เมื่อพิจำรณำค่ำสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟำ
= 0.966 ซึ่งมีค่ำมำก เข้ำใกล้ 1 แสดงควำมเชื่อถือได้ของเครื่องมือในกำรเก็บข้อมูลจำกรถส ำรวจทั้ง 5 คันว่ำมีมำก (ควำม
เชื่อถือได้ของเครื่องมือวัด RUT อยู่ในระดับดีมำก)  และค่ำที่ได้จำกอุปกรณ์ส ำรวจทั้ง 5 คัน เป็นค่ำที่ออกมำ ตำม
มำตรฐำน ASTM E1703 จึงถือได้ว่ำค่ำ RUT จำกอุปกรณืส ำรวจทั้ง 5 คัน เป็นค่ำที่เชื่อถือได้

60

สรุปผลทางสถิติของขอ้มูลจากการว่ิงสอบเทียบ



การเปรียบเทียบข้อมูลค่าความหยาบเฉลีย่ของพื้นผวิทาง (Mean Profile Depth: MPD)

ค่ำ MPD เป็นกำรตรวจวัดโดยใช้เลเซอร์ค ำนวณค่ำควำมหยำบของผิวทำง 
(Pavement TexLASER2re) โดยใช้เลเซอร์ ณ ต ำแหน่ง เดียวกันกับกำรตรวจวัดดัชนี IRI 
ท่ีระยะ 750 มิลลิเมตร จำกกึ่งกลำงตัวรถ โดยแบ่งรูปแบบลักษณะกำรค ำนวณออกได้ดังนี้
➢ ลักษณะที่ 1 เป็นกำรใช้เลเซอร์สร้ำงโพรไฟล์ตำมยำวเพื่อค ำนวณค่ำควำมหยำบของผิว

ทำง เป็นวิธีกำรเก็บค่ำ MPD แบบทิศทำงเดียวกับกำรวิ่งของรถส ำรวจ โดยชุดเลเซอร์
ที่ใช้ในกำรเก็บค่ำ MPD ประกอบไปด้วย จุดเลเซอร์ 750 มิลลิเมตร  ซ้ำย และขวำ 
และจุดเลเซอร์ CENTRE ข้อมูลที่ได้จำกกำรส ำรวจจะเป็นรูปแบบจุด โดยที่เครื่องมือ
ท ำกำรเก็บค่ำทุก 1 มิลลิเมตร และค ำนวณตำมหลักเกฑณ์มำตรฐำน 

➢ ลักษณะที่ 2 เป็นกำรใช้เลเซอร์จ ำนวนชุดเลเซอร์อยู่ 2 ชุด ส ำรวจได้กว้ำง 4 เมตร และ
มีจ ำนวนเลเซอร์ที่วัดได้จ ำนวน 4,096 จุด ของระบบ Laser Crack Measurement 
System (LCMS) โดยกำรตรวจวัด Pavement Surface TexLASER2re ของแต่ละ
พื้นท่ีผิวทำง 
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สรุปผลทางสถิติของขอ้มูลจากการว่ิงสอบเทียบ



การเปรียบเทียบข้อมูลค่าความหยาบเฉลี่ยของพ้ืนผิวทาง (Mean Profile Depth: MPD)

กำรวัดทั้ง 2 ลักษณะมีควำมแตกต่ำงกันทั้งในเรื่องของจ ำนวนจุดในกำรประมวลผลและรูปแบบกำรวัด แต่เมื่อ
ท ำกำรเปรียบเทียบกันอุปกรณ์ส ำรวจทั้ง 5 คัน ค่ำเฉลี่ยที่ได้จำกกำรวิ่งทดสอบ ในแต่ละ section มีค่ำที่ใกล้เคียงกัน และมีค่ำ
ส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนที่ต ่ำ และพิจำรณำค่ำสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟำ = 0.89 ซึ่งมีค่ำมำก เข้ำใกล้ 1 แสดงควำมเชื่อถือได้
ของเครื่องมือในกำรเก็บข้อมูลจำกรถส ำรวจทั้ง 5 คันว่ำมีมำก (ควำมเชื่อถือได้ของเครื่องมือวัด MPD อยู่ในระดับดี) จึงสรุปได้
ว่ำอุปกรณ์ต่ำงชนิดกันไม่ส่งผลกระทบต่อค่ำที่ได้จำกกำรส ำรวจ และเป็นค่ำที่เชื่อถือได้

62

สรุปผลทางสถิติของขอ้มูลจากการว่ิงสอบเทียบ



4. การประมวลผลข้อมูลการส ารวจ (TOR 4.4)
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น าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจมาท าการประมวลผลด้วยซอฟต์แวร์ Post-process
โดยข้อมูลที่น ามาประมวลผลจะประกอบด้วย

ข้อมูลจากชุดเครื่องมือเลเซอร์ ข้อมูลความเสียหายของผิวทาง 
(Surface Distress)

ข้อมูลภาพถ่ายถนนและ
สองข้างทางข้อมูลค่าความลึกร่องล้อ (Rutting) 

ท าการค านวณ ทุกๆ ระยะ 25 เมตร 
หรือน้อยกว่า
ข้อมูลค่าดัชนีความขรุขระสากล 
(International Roughness Index,
IRI) ท าการค านวณทุก ๆระยะ 25 เมตร 

หรือน้อยกว่า
ข้อมูลค่าความหยาบเฉลี่ยของพ้ืนผิวทาง 
(Mean Profile Depth, MPD) ท าการ
ค านวณทุกระยะ 25 เมตร หรือน้อยกว่า

วิเคราะห์ความเสียหายผิวทางจากภาพถ่าย
ประกอบด้วย รอยแตก รอยปะ หลุมบ่อ

แบ่งการประมวลผลออกเป็นข้อมูลความ
เสียหายของถนนผิวลาดยางและ
ผิวคอนกรีต

ประมวลผลท่ีความละเอียดไม่ต่ ากว่า
1,600x1,200 pixel ในรูปแบบของไฟล์ 
JPEG หรือท่ีดีกว่า

การประมวลผลข้อมูลใน
รูปแบบ GIS 

ชุดข้อมูลจะประกอบด้วย ไหล่ทาง ป้าย
จราจร หลักกิโลเมตร ราวกันอันตราย 
ไฟสัญญาณจราจร ไฟฟ้าส่องสว่าง 
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย

อ้างอิงท่ีมาตรฐานระบบพิกัดภูมิศาสตร์ 
(Geographic Coordinates Systems) 
WGS84
การระบุต าแหน่งข้อมูลการส ารวจแบบ
สัมพัทธ์ (Relative location) หรือแบบ
หลักกิโลเมตรตามระบบทะเบียนทาง
หลวง



4. ประมวลผลข้อมูลการส ารวจสภาพทาง
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ล าดับ รูปแบบความเสียหาย หน่วยการวัด

1 รอยแตกต่อเนื่องหลายทิศทาง (Interconnected Crack) ตารางเมตร/กม. 

2 รอยแตกไม่ต่อเนื่อง (U-Crack) เมตร/กม.

3 การเย้ิมของลาดยาง (Bleeding) ตารางเมตร/กม.

4 การหลุดร่อน (Raveling) ตารางเมตร/กม. 

5 หลุมบ่อ (Pot-Holes) ตารางเมตร/กม. 

6 รอยปะซ่อม (Patching) ตารางเมตร/กม.

ผิวทางลาดยาง

ผิวทางคอนกรีต ล าดับ รูปแบบความเสียหาย หน่วยการวัด

1 รอยแตกตามขวาง (Transverse Cracks) จ านวนแผ่น/กม.

2 รอยบิ่นกะเทาะที่รอยต่อ (Spalling) ร้อยละของการบ่ินท่ีรอยต่อตามขวาง

3 รอยแตกตามยาว (Longitudinal Cracks) จ านวนแผ่น/กม.

4 รอยแตกที่มุม (Corner Breaks) จ านวน/กม.

5 ความเสียหายของวัสดุยาแนวรอยต่อ (Joint Seal Damage) เสียหาย/ไม่เสียหาย

6 รอยปะซ่อม (Patching) ตารางเมตร



5. การจัดเก็บข้อมูลสู่ฐานข้อมูล Roadnet (TOR 4.5)
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จัดเก็บข้อมูลที่ได้จากการส ารวจไว้ในอุปกรณ์ที่เก็บข้อมูล (Hard disk) และส ารองข้อมูลชนิด NAS (Network Attached 
Storage) อย่างเป็นระบบ โดยติดตั้งท่ีศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ กรมทางหลวง

อุปกรณ์ส ารองข้อมูลชนิด NAS ท่ีศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ กรมทางหลวง



6. การตรวจสอบข้อมูลการส ารวจผ่านระบบ Roadnet (TOR 4.6)
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รายละเอียดเกณฑ์ในการตรวจสอบรอบท่ี 3 QC3

ล าดับ รายละเอียดการตรวจสอบ 

1 ข้อมูลค่ำดัชนีควำมขรุขระสำกล (IRI) มีความตอ่เน่ือง (ไมเ่ป็น 0)
2 ข้อมูลค่ำควำมลึกร่องล้อ (Rutting) มีความตอ่เน่ือง (ไมเ่ป็น 0)
3 ข้อมูลค่ำควำมหยำบเฉลี่ยของพ้ืนผิวทำง (MPD) มีความตอ่เน่ือง (ไมเ่ป็น 0)
4 ปรำกฎภำพถ่ำย 2 ขา้งทาง ขึน้ครบตามจดุคา่ IRI และไมซ่  า้
5 ภำพถ่ำยไม่มีสิ่งแปลกปลอมมำบดบังทัศนวิสัย
6 ข้อมูลภำพถ่ำย 2 ขา้งทางของการส ารวจสอดคลอ้งกบัโครงขา่ยทางหลวง (HRIS)
7 ภำพถ่ำยสำยทำงสอดคล้องกับต ำแหน่ง GPS ของเสน้ทางส ารวจ
8 ประเภทผิวทำงมีควำมสอดคล้องกับสภำพพ้ืนที่จริง (แอสฟัลต์ / คอนกรีต)
9 ต ำแหน่ง GPS เสน้ทางส ารวจสมัพนัธก์บัโครงขา่ยทางหลวง (HRIS)
10 ปรำกฏตำรำงข้อมูลค่ำควำมเสียหำยของผิวทำง (Surface Distress)
11 ภำพเคลื่อนไหว (VDO) ไมซ่  า้กนัมีความตอ่เน่ืองจนถึงจดุสิน้สดุ

ผู้ประสานงานกลางเจ้าหน้าที่ In House

• ประสานงานกลางระหว่างกรมทางหลวงและที่ปรึกษาในกระบวนการน าเข้าข้อมูล 

ตรวจสอบบัญชี Qc4 และ Qc5 

• รวบรวมรายงานปัญหาและอุปสรรคในการวิ่งส ารวจของ 3 ที่ปรึกษา

• สรุปภาพรวมและระยะเวลาของโครงการเป็นรายวันและรายสัปดาห์



6. การตรวจสอบข้อมูลการส ารวจผ่านระบบ Roadnet (TOR4.6) (ต่อ)
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ล าดับ รายละเอียด

1

การแสดงผลข้อมูลสภาพทาง ได้แก่ ข้อมูลค่าความลึกร่องล้อ (Rutting) ข้อมูลค่าดัชนีความ
ขรุขระสากล (International Roughness Index, IRI) และข้อมูลค่าความหยาบเฉลี่ยของ
พ้ืนผิวทาง (Mean Profile Depth, MPD) ต้องด าเนินการตรวจสอบความถูกต้อง 

2
การแสดงผลข้อมูลความเสียหายของผิวทาง (Surface Distress) จะต้องมีความถูกต้อง
ครบถ้วนตามแต่ละประเภทผิวทาง

3 ภาพถ่ายและภาพเคลื่อนไหว (VDO) ของถนนและสองข้างทาง ต้องมีความสมบูรณ์

4
การแสดงพิกัดสายทาง (Coordinates) จะต้องมีความสอดคล้องกับภาพถ่าย
สายทางและสภาพพ้ืนที่

5
เพ่ือความสมบูรณ์ของข้อมูลผู้ว่าจ้างสามารถแต่งตั้งคณะท างานหรือผู้แทนในระดับภูมิภาค 
เพ่ือตรวจสอบ ความครบถ้วนสอดคล้องของข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ



68

Toyota Commuter

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

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
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7. การศึกษาและแปลผลการส ารวจโดยโปรแกรมบริหารงานบ ารุงทาง (Thailand Pavement Management System, 
TPMS) เพ่ือวิเคราะห์แผนงานซ่อมบ ารุงจากระบบวิเคราะห์ความเสียหายผิวทางแบบอัตโนมัติ (Automatic Detection) 
(TOR 4.7.2)

1) กำรประมวลผลข้อมูลควำมเสียหำยผิวทำงลำดยำง 

2) กำรประมวลผลข้อมูลควำมเสียหำยผิวทำงคอนกรีต

ผิวทางลาดยาง
ล าดับที่ ประเภทความเสียหาย การวัด หน่วยการวัด

1 รอยแตกต่อเนื่อง (Interconnected crack) พ้ืนที่ ตำรำงเมตร/กิโลเมตร 
2 รอยแตกไม่ต่อเนื่อง (Longitudinal crack) ควำมยำว เมตร/กิโลเมตร
3 กำรเยิ้มของลำดยำง (Bleeding) พ้ืนที่ ตำรำงเมตร/กิโลเมตร
4 กำรหลุดร่อน (Raveling) พ้ืนที่ ตำรำงเมตร/กิโลเมตร 
5 หลุมบ่อ (Pot holes) พ้ืนที่ ตำรำงเมตร/กิโลเมตร
6 รอยปะซ่อม (Patching) พ้ืนที่ ตำรำงเมตร/กิโลเมตร

ผิวทางคอนกรีต
ล าดับที่ ประเภทความเสียหาย หน่วยการวัด

1 รอยแตกตำมขวำง (Transverse cracks) จ ำนวนแผ่น/กิโลเมตร
2 รอยบิ่นกระเทำะที่รอยต่อ (Spalling) ร้อยละของกำรบิ่นที่รอยต่อตำมขวำง
3 รอยแตกตำมยำว (Longitudinal cracks) จ ำนวนแผ่น/กิโลเมตร
4 รอยแตกที่มุม (Corner breaks) จ ำนวน/กิโลเมตร
5 ควำมเสียหำยของวัสดุยำแนวรอยต่อ (Joint seal damage) เสียหำย/ไม่เสียหำย
6 รอยปะซ่อม (Patching) ตำรำงเมตร
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7. การศึกษาการเปลี่ยนแปลงของความเสียหายผิวทาง (Pavement Distress) ที่ได้จากการส ารวจด้วยเครื่องมือ LCMS จาก
ฐานข้อมูลในระบบ Roadnet ส านักบริหารบ ารุงทาง โดยใช้แนวทางการประมวลผลค่าดัชนีสภาพผิวทาง (Pavement 
Condition Index : PCI) ซึ่งที่ปรึกษาจะต้องด าเนินการรวบรวมข้อมูลการส ารวจที่ผ่านมาอย่างน้อย 2 ปี (TOR 4.7.3)

• ด าเนินการรวบรวมข้อมูลการส ารวจภาคสนามต้ังแต่ ปี 2564 ถึง ปี 2566 โดยสรุปค่าความเสียหายของข้อมูลทั้ง 2 ปี

• โดยสายทางดังกล่าวไม่มีการซ่อมบ ารุงระหว่างการเก็บข้อมูล
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ความเสียประเภทต่างๆ
รวมความเสียหายทัง้หมด

สดัส่วนความเสียหายเม่ือ
เทียบเป็นพืน้ท่ี

7. การศึกษาการเปลี่ยนแปลงของความเสียหายผิวทาง (Pavement Distress) ที่ได้จากการส ารวจด้วยเครื่องมือ LCMS จาก
ฐานข้อมูลในระบบ Roadnet ส านักบริหารบ ารุงทาง โดยใช้แนวทางการประมวลผลค่าดัชนีสภาพผิวทาง (Pavement 
Condition Index : PCI) ซึ่งที่ปรึกษาจะต้องด าเนินการรวบรวมข้อมูลการส ารวจที่ผ่านมาอย่างน้อย 2 ปี (TOR 4.7.3)
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7. การศึกษาการเปลี่ยนแปลงของความเสียหายผิวทาง (Pavement Distress) ที่ได้จากการส ารวจด้วยเครื่องมือ LCMS จาก
ฐานข้อมูลในระบบ Roadnet ส านักบริหารบ ารุงทาง โดยใช้แนวทางการประมวลผลค่าดัชนีสภาพผิวทาง (Pavement 
Condition Index : PCI) ซึ่งที่ปรึกษาจะต้องด าเนินการรวบรวมข้อมูลการส ารวจที่ผ่านมาอย่างน้อย 2 ปี (TOR 4.7.3)
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การเปรียบเทียบผลของพื้นที่ความเสยีหายที่เทา่กัน ส่งผลต่อค่า PCI ไม่เท่ากัน

7. การศึกษาการเปลี่ยนแปลงของความเสียหายผิวทาง (Pavement Distress) ที่ได้จากการส ารวจด้วยเครื่องมือ LCMS จาก
ฐานข้อมูลในระบบ Roadnet ส านักบริหารบ ารุงทาง โดยใช้แนวทางการประมวลผลค่าดัชนีสภาพผิวทาง (Pavement 
Condition Index : PCI) ซึ่งที่ปรึกษาจะต้องด าเนินการรวบรวมข้อมูลการส ารวจที่ผ่านมาอย่างน้อย 2 ปี (TOR 4.7.3)
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7. การศึกษาการเปลี่ยนแปลงของความเสียหายผิวทาง (Pavement Distress) ที่ได้จากการส ารวจด้วยเครื่องมือ LCMS จาก
ฐานข้อมูลในระบบ Roadnet ส านักบริหารบ ารุงทาง โดยใช้แนวทางการประมวลผลค่าดัชนีสภาพผิวทาง (Pavement 
Condition Index : PCI) ซึ่งที่ปรึกษาจะต้องด าเนินการรวบรวมข้อมูลการส ารวจที่ผ่านมาอย่างน้อย 2 ปี (TOR 4.7.3)
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8. การจัดท ารายงานแผนงานบ ารุงทาง (TOR 4.8)

• ใช้ระบบ TPMS เพื่อใช้ในการวางแผนในระยะเวลา 5 ปี ตั้งแต่ 2567 ถึง 2572

• แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงเชิงกลยุทธ์
▪ กรณีไม่จ ำกัดงบประมำณ (Unlimited Budget)

▪ กรณีจ ำกัดงบประมำณในแต่ละปี (Budget Constraint)

▪ กรณีก ำหนดค่ำ IRI เป้ำหมำยในแต่ละปี (IRI Constraint)

• แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงประจ าปี
▪ แผนงานบ ารุงทางประจ าปีในระดับความละเอยีดทุก 1 กิโลเมตร (แบบไม่จ ากัดงบประมาณ)
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9. การจัดท าวีดีทัศน์สื่อประชาสัมพันธ์โครงการ (TOR 4.9)
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5. แผนการด าเนินงาน และแผนการท างานของบุคลากรในโครงการ
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ผู้จัดการโครงการและบุคลากรโครงการ

บุคลากรประสานงานหลัก 
(รถส ารวจคันที่ 1 และ 2)

ชื่อ : นายสิทธินันท์ ทองใบ (เต้)
โทร : 092-635-3369

บุคลากรประสานงานหลัก 
(รถส ารวจคันที่ 3)

ชื่อ : นายธีรศักดิ์ สีนาก
(เจน)
โทร : 091-701-4888
e-mail : 
theerasak_s@sts.co.th
Line id : jane_theerasak

บุคลากรประสานงานหลัก 
(รถส ารวจคันที่ 4)

ชื่อ : นายประชิดพร ไกล้ชิต
(เเจ็ค)
โทร : 087-543-7200
e-mail : 
prachitporn.k@gmail.com
Line id : jack0875437200

รศ.ดร.อุรุยา วีสกุล

ผู้จัดการโครงการ

In House

ผู้ประสานงานกลาง

ชื่อ : คเณศร์ สมพงษ์พันธ์ (ไปป์)
โทร : 083-909-1902
e-mail : pscloserd@gmail.com
Line id : closerd
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0.1 0.1 0.1
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30.0
5.0
5.0 2.5 2.5

5.0 2.5 2.5

15.0 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7

0.0  

5.0 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.25 0.3

0.0
การส ารวจข้อมูลภาพถ่ายถนนและสองข้างทาง  โดยใช้อุปกรณ์ถ่ายภาพวีดีโอหรือภาพถ่ายต่อเน่ือง ความละเอียดของภาพข้ันต ่า 1600x1200 เก็บข้อมูลสภาพผิวทางครอบคลุมถึงผิวจราจร 5.0 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.25 0.3

และทรัพย์สินทางหลวงอ่ืนๆ 0.0
10.0
0.0
4.0 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.15 0.2 0.2

0.0
2.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.05 0.1 0.1 0.1 0.05 0.1 0.1
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2.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.05 0.1 0.1 0.1 0.05 0.1 0.1

0.0
การประมวลผลข้อมูลการส ารวจในรูปแบบของแผนท่ี (GIS) สามารถระบุต าแหน่งข้อมูลการส ารวจแบบสัมพัทธ์ (Relative location) โดยการตรวจสอบความครบถ้วนของข้อมูล 2.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.05 0.1 0.1 0.1 0.05 0.1 0.1

 ท้ัง IRI Rutting MPD GPS และ Surface Distress หรือ (Automatic Detection) 0.0
15.0
0.0
5.0 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.25 0.3 0.3

0.0
2.5 0.2 0.15 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1

0.0
2.5 0.2 0.15 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1

0.0
2.5 0.2 0.15 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1

0.0
จัดเก็บข้อมูลการส ารวจ ท่ีส ารวจโดยเคร่ืองชุดเคร่ืองมือเลเซอร์เพ่ือใช้ส ารวจข้อมูลสภาพทางแบบ LCMS (Laser Crack Measurement System) และประมวลผลโดยระบบวิเคราะห์ 2.5 0.2 0.15 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1

ความเสียหายผิวทางแบบอัตโนมัติ (Automatic Detection) ให้คณะกรรมการตรวจสอบได้เพ่ือรองรับการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบ Roadnet 0.0
25.0
0.0

การแสดงผลข้อมูลสภาพทาง ประกอบด้วย ข้อมูลค่าความลึกร่องล้อ (Rutting) ข้อมูลค่าดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness Index, IRI)  5.0 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.25

และข้อมูลค่าความหยาบเฉล่ียของพ้ืนผิวทาง (Mean Profile Depth, MPD) 0.0
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2.5 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1

0.0
การศึกษาการเปล่ียนแปลงของความเสียหายผิวทาง (Pavement Distress) ท่ีได้จากการส ารวจด้วยเคร่ืองมือ LCMS จากฐานข้อมูลในระบบ Roadnet ส านักบริหารบ ารุงทาง 5.0 0.4 0.4 0.4 0.35 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3

โดยใชแนวทางการประมวลผลค่าดัชนีสภาพผิวทาง (Pavement Condition Index : PCI) ซ่ึงท่ีปรึกษาจะต้องด าเนินการรวบรวมข้อมูลการส ารวจท่ีผ่านมาอย่างน้อย 2 ปี 0.0
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0.0
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0.0
5.0
0.0
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0.0
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7 การจัดท ารายงานแผนงานบ ารุงทาง

8 การจัดท าส่ือวีดีทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ

4 การจัดเก็บข้อมูลฐานข้อมูล Roadnet

5 การตรวจสอบข้อมูลการส ารวจผ่านระบบ Roadnet

6 การศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลทางหลวง

จัดท าวีดีทัศน์ส่ือประชาสัมพันธ์โครงการฯ ความยาวรวมไม่น้อยกว่า 5 นาที

5.2

5.4

7.1

การศึกษาและแปลผลการส ารวจโดยโปรแกรมบริหารงานบ ารุงทาง (TPMS) เพ่ือวิเคราะห์แผนงานซ่อมบ ารุงจากระบบวิเคราะห์ความเสียหายผิวทางแบบอัตโนมัติ (Automatic 

Detection)
6.3

8.1

การแสดงภาพถ่ายและภาพเคล่ือนไหว (VDO) ของถนนและสองข้างทาง 

เพ่ือความสมบูรณ์ของข้อมูลผู้ว่าจ้างสามารถแต่งต้ังคณะท างานหรือผู้แทนในระดับภูมิภาค เพ่ือตรวจสอบ ความครบถ้วนสอดคล้องของข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจ

5.3

การแสดงผลข้อมูลความเสียหายของผิวทาง (Surface Distress) 

ร้อยละ

ของงาน พ.ค. มิ.ย.

6.1 การศึกษาและวิเคราะห์ค่าความเรียบผิวทางภายหลังได้รับการซ่อมบ ารุงวิธีต่าง ๆ  (Road Work Effect Model)

6.2

5.1

แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงเชิงกลยุทธ์

การด าเนินงาน

2.1

2.3

จัดท าแผนการส ารวจและเกณฑ์ในการคัดเลือกสายทาง

1.6 อุปกรณ์วัดระยะทางชนิดวัดระยะทางจากรอบล้อ ซ่ึงสัมพันธ์กับอุปกรณ์เซนเซอร์อ่ืนๆ เพ่ือก าหนดระยะทางในการบันทึกข้อมูลของเซนเซอร์ต่างๆ

แผนการด าเนินงานโครงการ

อุปกรณ์เลเซอร์ตรวจวัดและค านวณเป็นค่าดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness Index; IRI)

ล าดับ

การส ารวจสภาพผิวทาง โดยใช้อุปกรณ์ถ่ายภาพวีดีโอหรือภาพถ่ายต่อเน่ือง ความกว้างไม่น้อยกว่า 1 ช่องจราจร เพ่ือน าไปวิเคราะห์ความเสียหาย (Surface Distress) ได้

อุปกรณ์เลเซอร์ตรวจวัดค่าความลึกเฉล่ียผิวทาง (Mean Profile Depth; MPD) และค านวณเป็นค่าความลึกในหน่วยมิลลิเมตรได้ และเป็นไปตามมาตรฐาน ASTM E1845

1.1

1.7 อุปกรณ์รับค่าพิกัดต าแหน่งจากสัญญาณดาวเทียมแบบ GNSS พร้อมความสามารถในการรับค่าปรับแก้เพ่ือให้ข้อมูลพิกัดต าแหน่งมีค่าความละเอียดอย่างน้อยในระดับ 1 เมตร จ านวน 1 ชุด

2.2

1.3

1.2

2 การส ารวจสภาพทาง

ตรวจสอบเคร่ืองมือเลเซอร์เพ่ือใช้ส ารวจข้อมูลสภาพทาง1

พ.ย. ส.ค.

ระยะเวลาด าเนินการ (270 วัน)

ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. ก.ค.

อุปกรณ์เลเซอร์ตรวจวัดข้อมูลค่าความลึกร่องล้อ (Rutting) และค านวณเป็นค่าความลึกในหน่วยมิลลิเมตรได้

3.2

3.3

การประมวลผลข้อมูลสภาพผิวทาง ประกอบด้วย ข้อมูลความเสียหายของผิวทาง (Surface Distress) โดยใช้โปรแกรมวิเคราะห์ความเสียหายผิวทางจากภาพถ่าย

การส ารวจสภาพทาง โดยเก็บข้อมูลสภาพผิวทางด้วยชุดเคร่ืองมือเลเซอร์ ระยะทางท้ังหมด 39,000 กิโลเมตร

1.5 อุปกรณ์ถ่ายภาพเขตทางทาง บันทึกภาพได้อย่างต่อเน่ืองตลอดช่วงสายทาง,ค านวณค่าพิกัดต าแหน่งของภาพ และก าหนดระยะห่างระหว่างภาพของการส ารวจได้

2.4

การประมวลผลข้อมูลจากชุดเคร่ืองมือเลเซอร์เพ่ือใช้ส ารวจสภาพทาง ประกอบด้วย ข้อมูลค่าความลึกร่องล้อ ข้อมูลค่าดัชนีความขรุขระสากล และข้อมูลค่าความหยาบเฉล่ียของพ้ืนผิวทาง3.1

การประมวลผลข้อมูลภาพถ่ายถนนและสองข้างทาง ท่ีมีความละเอียด 1600x1200 (2 ล้านพิกเซล) ในรูปแบบไฟล์ JPEG หรือดีกว่า

3 การประมวลผลข้อมูลจากการส ารวจ

ด าเนินการตรวจสอบ ปรับปรุงและทดสอบเช่ือมโยงข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจให้ถูกต้อง4.1

5.5

การแสดงพิกัดสายทาง  (Coordinates) จะต้องมีความสอดคล้องกับภาพถ่ายสายทางและสภาพพ้ืนท่ี

ตรวจสอบความถูกต้องข้อมูลต าแหน่งเทียบกับแผนท่ีภาพถ่ายดาวเทียม โดยท าการสุ่มตรวจข้อมูลจากแขวงทางหลวง อย่างละ 2 พ้ืนท่ีตัวอย่าง

การจัดเก็บข้อมูลในระบบ Roadnet จะต้องไม่มีผลกระทบกับข้อมูลเดิมท่ีมีอยู่ในระบบและรูปแบบจะต้องสอดคล้องกับข้อมูลท่ีมีอยู่ในระบบ

4.5

3.4

4.3 ท าการเก็บข้อมูลจากการประมวผลข้อมูลส ารวจสภาพทาง โดยจัดเก็บข้อมูลไว้ในอุปกรณ์ท่ีเก็บข้อมูล (Hard disk) และส ารองข้อมูลชนิด NAS

4.4

4.2

สิ้นสุดสัญญา 25
ส.ค.2566
แผน ร้อยละ 6
ผล ร้อยละ6 

( สามารถดูรายละเอยีด
ที่เอกสารแนบA3 ) 



6. แผนการส ารวจสภาพทางและบัญชีสายทาง (ไมน่้อยกวา่39,000 กิโลเมตร)

81



การอนุเคราะห์เพื่อตรวจสอบบัญชีการส ารวจ ระยะทางส ารวจส ารองโดยมีระยะทางส ารวจอยู่ที่ 2,112.734 กม. 
เพื่อเป็นตัวเลือกในแผนการส ารวจหลักไม่สามารถท าการส ารวจได้ 

พ้ืนที่ส ารวจ ระยะทางส ารวจ (กม.)
ระยะทาง

ที่ติดโครงการ ( กม.)
ระยะทางส ารวจส ารอง 

( กม.)
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 1 (เชียงใหม)่ 1,973.469 47.213 99.949
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 2 (แพร)่ 2,291.271 228.157 259.844
ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 3 (สกลนคร) 2,020.165 38.628 110.925
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 4 (ตำก) 1,442.774 6.477 23.443
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 5 (พิษณุโลก) 1,511.565 49.636 98.051
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 6 (เพชรบูรณ)์ 1,754.859 27.92 69.14
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 7 (ขอนแก่น) 1,798.634 4.505 79.982
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 8 (มหำสำรคำม) 1,915.620 60.818 168.199
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 9 (อุบลรำชธำนี) 2,714.721 13.795 42.377
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 10 (นครรำชสีมำ) 3,635.393 71.6587 293.667
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 11 (ลพบุรี) 2,365.609 164.192 186.685
ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 12 (สุพรรณบุรี) 2,434.388 21.659 42.79
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 13 (กรุงเทพ) 1,878.820 16.812 40.21
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 14 (ชลบุรี) 2,529.838 21.168 35.626
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 15 (ประจวบคีรีขันธ์) 2,711.375 130.891 188.076
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 16 (นครศรีธรรมรำช) 3,036.163 118.292 244.737
ส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 17 (กระบี)่ 2,179.293 74.44 88.006
ส ำนักงำนทำงหลวงที่ 18 (สงขลำ) 928.329 4.962 41.027
รวมระยะทางส ารวจ (กม.) 39,122.286 1,101.224 2,112.734
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ล าดับ รายการส่งมอบ
จ านวน
(วัน)

จ านวน
(ชุด)

ก าหนดส่งมอบ
รายงานตามสัญญา

น าส่งรายงาน

1 รายงานเบื้องต้น (Inception Report) 15 16 13 ธ.ค. 65 13 ธ.ค. 65

2 รายงานความก้าวหน้าฉบับที่ 1 (Progress Report I) 60 16 27 ม.ค. 66

3 รายงานความก้าวหน้าฉบับที่ 2 (Progress Report II) 120 16 28 มี.ค. 66

4 รายงานขั้นกลาง (Interim Report) 180 16 26 พ.ค. 65

5 รายงานความก้าวหน้าฉบับที่ 3 (Progress Report III) 210 16 26 มิ.ย. 66

6 ร่างรายงานย่อส าหรับผู้บริหาร (Excutive Summary Report) 240 16 26 ก.ค. 66

7 ร่างรายงานขั้นสุดท้าย (Draft Final Report) 240 16 26 ก.ค. 66

8 รายงานสรุปผลการส ารวจสภาพทาง 240 10 26 ก.ค. 66

9 รายงานขั้นสุดท้าย (Final Report) 270 35 25 ส.ค. 66

10 รายงานย่อส าหรับผู้บริหาร (Excutive Summary Report) 270 35 25 ส.ค. 66

11 รายงานผลการวิเคราะห์แผนงานบ ารุงทางด้วยโปรแกรม TPMS 270 35 25 ส.ค. 66

12 สื่อวีดีทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการ (ความยาวไม่น้อยกว่า 5 นาที ) 270 1 25 ส.ค. 66

13 การจัดท าข้อมูลในรูปแบบดิจิตอลไฟล์ 270 2 25 ส.ค. 66

7. สรุปผลการส่งมอบงาน
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จบการน าเสนอ
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