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พื้นที่ส ารวจ และระยะทางส ารวจ
ไม่น้อยกว่า 30,000 กิโลเมตร 1
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1. พื้นที่ส ารวจ และระยะทางส ารวจไม่น้อยกว่า 30,000 กิโลเมตร
เกณฑ์ในการคัดเลือกสายทาง
- ระยะทางส ารวจรวมไม่น้อยกว่า 30,000 กิโลเมตร 
- ทางหลวงหมายเลข 1 หลัก และทางหลวงหมายเลข 

2 หลัก ท าการส ารวจทั้งหมด
- ทางหลวงหมายเลข 3 หลัก และทางหลวงหมายเลข 

4 หลัก ที่อยู่ ในล าดับช้ันทางหลวงที่  1 และ 2 
ท าการส ารวจทั้งหมด

- ทางหลวงหมายเลข 3 หลัก และ 4 หลัก ที่ยังไม่ผ่าน
การส ารวจในรอบการส ารวจที่ผ่านมาให้คัดเลือก
จากเกณฑ์โดยยึดความสัมพันธ์จากสายทางข้อ 1
และข้อ 2 เป็นหลัก

5
ระยะทางส ารวจปี 2567 รวม 30,190.676 กิโลเมตร



ระยะทางส ารวจทุกปีรวม 21,013.163 กิโลเมตร โดยใช้อุปกรณ์ LCMS ส ารวจ

1. พื้นที่ส ารวจ และระยะทางส ารวจไม่น้อยกว่า 30,000 กิโลเมตร
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1. พื้นที่ส ารวจ และระยะทางส ารวจไม่น้อยกว่า 30,000 กิโลเมตร

ระยะทางส ารวจคัดเลือกเพิ่มเติม 9,177.513 กิโลเมตร โดยใช้อุปกรณ์ Laser Profilometer ส ารวจ 7



ระยะทางส ารวจรวม 30,190.676 กิโลเมตร แบ่งระยะทางส ารวจตามอุปกรณ์ 
ได้ดังนี้
- อุปกรณ์ส ารวจแบบ LCMS

ระยะทางส ารวจทั้งหมด 21,013.163 กิโลเมตร
- อุปกรณ์ส ารวจแบบ Laser Profilometer

ระยะทางส ารวจทั้งหมด 9,177.513 กิโลเมตร

1. พื้นที่ส ารวจ และระยะทางส ารวจไม่น้อยกว่า 30,000 กิโลเมตร
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วิธีการตรวจสอบ
ความพร้อมอุปกรณ์ส ารวจ 2
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อุปกรณ์ท่ีต้องตรวจสอบ ก่อนการส ารวจ

▷ สถานะของ GPS 

▷ สถานะของ กล้องหน้า 

▷ สถานะของ DMI

▷ สถานะของ LCMS ส าหรับตรวจวัดค่าความเสียหาย

▷ สถานะของ GPS 

▷ สถานะของ กล้องหน้า

รถส ารวจ LCMS คันที่ 1
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▷ สถานะของ LCMS ส าหรับตรวจวัดค่าความเสียหาย ▷ สถานะของ LCMS ส าหรับตรวจวัดค่าความเสียหาย

รถส ารวจ LCMS คันที่ 1
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✓ กล้องหน้าต าแหน่งซ้าย (ROW-2)
✓ กล้องหน้าต าแหน่งกลาง (ROW-0)
✓ กล้องหน้าต าแหน่งคนขับ (ROW-1)

สถานะการท างาน
และความสะอาดของกล้อง

ตรวจสอบรถส ารวจทางกายภาพ

รถส ารวจ LCMS คันที่ 2
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✓ สายเคเบิลและจุดต่อระหว่างอุปกรณ์
✓ สถานะการท างานของ LCMS

ตรวจสอบอุปกรณ์เลเซอร์

✓ สถานะการท างานของ GPS

ระบบ GPS

ตรวจสอบรถส ารวจทางกายภาพ

รถส ารวจ LCMS คันที่ 2
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การสอบเทียบอปุกรณ์เลเซอร์

• Range Validation

• Focus Validation
โปรแกรมสอบเทียบระบบเลเซอร์

รถส ารวจ LCMS คันที่ 2
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อุปกรณ์ท่ีต้องตรวจสอบ ก่อนการส ารวจ

▷ สถานะของ GPS 

▷ สถานะของ กล้องหน้า และ กล้องหลัง 

▷ สถานะของ DMI

▷ สถานะของ Laser Profile ส าหรับตรวจวัดค่า IRI และ MPD

▷ สถานะของ Laser TPL ส าหรับตรวจวัดค่า Rutting

▷ สถานะของ GPS 

▷ สถานะของ กล้องหน้า และ กล้องหลัง 

▷ สถานะของ DMI

รถส ารวจ Laser Profiler คันที่ 1

15



▷ สถานะของ Laser Profile ส าหรับตรวจวัดค่า IRI และ 
MPD

▷ สถานะของ Laser TPL ส าหรับตรวจวัดค่า Rutting

รถส ารวจ Laser Profiler คันที่ 1
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อุปกรณ์ท่ีต้องตรวจสอบ ก่อนการส ารวจ

▷ สถานะของ GPS 

▷ สถานะของ กล้องหน้า และ กล้องหลัง 

▷ สถานะของ DMI

▷ สถานะของ Laser

▷ Calibrate ใหญ่ หัว Laser update 23-02-2024

รถส ารวจ Laser Profiler คันที่ 2
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▷ Calibrate Straight Edge หัว Laser update 23-02-2024 ▷ Calibrate Bounce Test หัว Laser update 23-02-2024

หมายเหตุ : Bounce Test ทุกวันก่อนเริ่มการส ารวจ

รถส ารวจ Laser Profiler คันที่ 2
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แนวทางการวิ่งสอบเทียบอุปกรณ์ 
ก่อนการส ารวจ3
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สายทางทั้งหมด อยู่ในเขตพื้นที่ความรับผิดชอบของแขวงทางหลวงนครนายก
ส านักงานทางหลวงที่ 13 (กรุงเทพ)

พื้นที่สอบเทียบอุปกรณ์

20

ทางหลวง
ตอน

ควบคุม
กม.เริ่มต้น กม.สิ้นสุด ทิศทาง ประเภทผิวทาง

ระยะทาง
จริง (กม.)

ระยะทางส ารวจ 
(กม.)

section 1 352 100 2+000 3+000 L2 คอนกรีต 1.000 1.000

section 2 3592 100 1+869 0+000 R2 คอนกรีตเสียหาย 1.869 1.869

section 3 3312 200 32+000 34+000 L2 ลาดยางเสียหาย 2.000 2.000

section 4 3050 100 0+000 2+980 L1
ลาดยาง,

โค้ง, ลาดชัน
2.980 2.980

section 5 3050 100 2+980 0+000 R1
ลาดยาง,

โค้ง, ลาดชัน
2.980 2.980

รวม 10.829 10.829



352 0100
2+000 – 3+000

** CC

3312 0200
32+000 – 34+000

** AC ที่มีความเสียหาย
3592 0100

1+869 – 0+000
** CC ที่มีความเสียหาย

3050 0100
0+000 – 2+980
2+980 – 0+000

** ทางโค้ง, ทางลาดชัน

พื้นที่สอบเทียบอุปกรณ์
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352 0100 ธัญบุรี - คลองระพีพัฒน์ 

เริ่ม 2+000 ส้ินสุด 3+000
ระยะทาง

(กม.)
1.000 L2 คอนกรีต

เริ่มต้น

สิ้นสุด

22

เริ่มต้น

สิ้นสุด



3592 0100 ทางเข้านิมิตรใหม่

เริ่ม 0+000 สิ้นสุด 1+869
ระยะทาง

(กม.)
1.869 R2

คอนกรีต
เสียหาย

เริ่มต้น

สิ้นสุด
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สิ้นสุด

เริ่มต้น



3312 0200 ล าลูกกา – คลอง 16

เริ่ม 32+000 ส้ินสุด 34+000
ระยะทาง

(กม.)
2.000 L2

ลาดยาง
เสียหาย

เริ่มต้น

สิ้นสุด
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เริ่มต้น

สิ้นสุด



3050 0100 ทางเข้าน้ าตกสาริกา

เริ่มต้น

สิ้นสุด

เริ่ม 0+000 ส้ินสุด 2+980
ระยะทาง

(กม.)
2.980 L1, R1 โค้ง, ลาดชัน

25

เริ่มต้น

สิ้นสุด



ก าหนดการวิ่งส ารวจสอบเทียบอุปกรณ์

วันที่ 14 พฤษภาคม พ.ศ. 2567
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เวลา รายละเอียด

ตรวจสอบความพร้อมของอุปกรณ์ของรถส ารวจสภาพผิวทาง

ด้วยเลเซอร์แบบ Laser Profile และเลเซอร์แบบ LCMS

ชี้แจงรายละเอียด วิธีการว่ิงทดสอบอุปกรณ์ ให้กับทางคณะกรรมการ

9.30 - 10.30 น.
ด าเนินการว่ิงทดสอบอุปกรณ์พ้ืนที่

- ทางหลวงหมายเลข 352 ตอน 100 ช่วง กม. 2+000 - กม. 3+000

11.00 - 12.00 น.
ด าเนินการว่ิงทดสอบอุปกรณ์พ้ืนที่

- ทางหลวงหมายเลข 3592 ตอน 100 ช่วง กม.1+869 - กม.0+000

12.00 - 13.00 น. พักกลางวัน

13.00 - 14.00 น.
ด าเนินการว่ิงทดสอบอุปกรณ์พ้ืนที่

- ทางหลวงหมายเลข 3312 ตอน 200 ช่วง กม. 32+000 - กม. 34+000

15.00 - 16.00 น.
ด าเนินการว่ิงทดสอบอุปกรณ์พ้ืนที่

- ทางหลวงหมายเลข 3050 ตอน 100 ช่วง กม. 0+000 - กม.2+980 ทัง้ไปและกลับ

16.00 น. เดินทางกลับ

9.00 - 9.30 น.



PTT Klong 6
PTT Station ปตท.จิฟฟี่ ปทุมธาน-ีรังสิต

https://maps.app.goo.gl/cBRJWEh2zJL3iDeT8

สถานที่นัดหมายวันส ารวจสอบเทยีบอุปกรณ์
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แนวการส ารวจตามที่คนขับรถขับไม่ตรงตามแนวเลนส ารวจ
ระบบ Automated lane-tracking แก้ไขแนวการวิ่งส ารวจของรถ
ให้สอดคล้องกับเลนส ารวจ 

   

LASER PROFILER ใช้ข้อมูลจากเลเซอร์ 2 จุด บริเวณกึ่งกลาง
ร่องล้อ LCMS มีจ านวนเลเซอร์ทั้งสิ้น 4,096 จุด เก็บข้อมูลได้กว้าง 
4.0 ม. การแบ่งพื้นที่ร่องล้อส าหรับค านวณค่า IRI ของ LCMS

ค่าดัชนีความขรุขระสากล (IRI) 

ลักษณะการท างานและการวิเคราะห์ค่าของอุปกรณ์
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เครื่องวัดระดับแบบเลเซอร์ 7 จุด 
ที่ติดตั้งบนยานพาหนะส ารวจ 

เครื่องวัดระดับแบบเลเซอร์ 15 จุด 
ที่ติดตั้งบนยานพาหนะส ารวจ 

ลักษณะที่ 1

การตรวจวัดร่องล้อโดยแบบเลเซอร์ 7 หรือ 15 จุด ที่มีระยะของจุดตรวจวัดตายตัวข้อมูล
ประเภทนี้จะมีความแม่นย าขึ้นกับต าแหน่งที่ เลเซอร์ตกกระทบ ซึ่งระยะในการติดตั้งได้
ถูกออกแบบมาโดยผู้ผลิตเครื่องมือซึ่งปรับแต่งมาให้เหมาะสมกับลักษณะทาง โดยทั่วไป
ทั้งนี้ความคลาดเคลื่อนของการตรวจวัดอาจเกิดขึ้นได้ในกรณีที่เลเซอร์ไม่ตกกระทบ ณ ต าแหน่ง
ที่เป็นจุดที่ร่องล้อมีความลึกสูงสุดได้ 

ความแตกต่างระหว่างจ านวนจุด
เลเซอร์ในการเก็บข้อมูลสภาพทาง 

ลักษณะการท างานและการวิเคราะห์ค่าของอุปกรณ์
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การตรวจวัดโดยแบบเลเซอร์ 3 มิติ ที่มีจ านวนชุดเลเซอร์อยู่ 2 ชุด ส ารวจได้กว้าง 4 เมตร และมีจ านวนเลเซอร์ที่วัดได้จ านวน 
4,096 จุด ตามแนวขวางใช้ระบบ Pavemetrics’s Laser Rut Measurement System (LRMS)  ซึ่งเป็นอัลกอริทึมในกลุ่มของ Laser 
Crack Measurement System (LCMS) ในการตรวจวัด โดยเครื่องมือลักษณะนี้จะเป็นการสร้างข้อมูลหน้าตัดขวางของทางจาก
จุดจ านวนมาก จากนั้นซอฟต์แวร์จะท าการหาต าแหน่งที่ประมวลผลแล้วได้ความลึกของร่องล้อสูงสุด ซึ่งอุปกรณ์ทั้ง 2 ลักษณะ ได้รับรอง
มาตรฐาน ASTM E1703 

ลักษณะที่ 2

30

การเก็บข้อมูลด้วยชุดเครื่องมือเลเซอร์
ทีไ่ด้จ านวน 4,096 จุด

ลักษณะการท างานและการวิเคราะห์ค่าของอุปกรณ์



ลักษณะที่ 1

เป็นการใช้เลเซอร์สร้างโพรไฟล์ตามยาวเพื่อค านวณค่าความหยาบของผิวทาง โดยพบใน
ระบบส ารวจจาก LASER1 LASER2 และ LASERDOH เป็นวิธีการเก็บค่า MPD แบบทิศทาง
เดียวกับการวิ่งของรถส ารวจ โดยชุดเลเซอร์ที่ใช้ในการเก็บค่า MPD ประกอบไปด้วย จุดเลเซอร์ 
750 มิลลิเมตร ซ้ายและขวา และจุดเลเซอร์ CENTRE ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจจะเป็นรูปแบบ
จุด โดยที่เครื่องมือท าการเก็บค่าทุก 1 มิลลิเมตร และค านวณตามหลักเกฑณ์มาตรฐาน

ค่า MPD เป็นการตรวจวัดโดยใช้เลเซอร์ค านวณค่าความหยาบของผิวทาง (Pavement TexLASER2re) 
โดยใช้เลเซอร์ ณ ต าแหน่ง เดียวกันกับการตรวจวัดดัชนี IRI ที่ระยะ 750 มิลลิเมตร จากกึ่งกลางตัวรถ โดยแบ่งรูปแบบลักษณะการค านวณออกได้ดังน้ี 

อุปกรณ์เลเซอร์ของรถส ารวจลักษณะที่ 1
ที่ใช้ส าหรับเก็บค่า MPD

31

ลักษณะการท างานและการวิเคราะห์ค่าของอุปกรณ์



ลักษณะท่ี 2
การหาค่า MPD ด้วยอุปกรณ์เลเซอร์ LCMS มีจ านวนจุดเลเซอร์ทั้งสิ้น 4,096 จุด ที่มีความกว้าง 4 เมตร ซึ่งครอบคลุม

ความกว้างของถนน 1 เลน จะท าให้ได้ค่าความหยาบเฉลี่ยของผิวทางบนพื้นฐานหลักการดั้งเดิมตามมาตรฐาน ASTM E965-15 
และ ASTM E1845-15 และสามารถจ าลองพื้นผิวถนนได้ในรูปแบบ 3 มิติ

32

ลักษณะการท างานและการวิเคราะห์ค่าของอุปกรณ์



➢ หลังจากท าการวิ่งทดสอบท าการ export ข้อมูล ( ค่า IRI ค่า RUTTING และ ค่า MPD ) โดย Export ข้อมูลทุก ๆ 25 เมตร

➢ น าข้อมูลมาวิเคราะห์ด้วยวิธีการทางสถิติต่าง ๆ อาทิเช่น ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และวิเคราะห์ ตรวจสอบความเชื่อถือได้ 

(Reliability Test) ของข้อมูลด้วย ค่าสัมประสิทธิค์รอนบัคอัลฟา

➢ สรุปผลการวิ่งสอบเทียบ

วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์
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วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์
สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)

สถิติเชิงพรรณนา เป็นสถิติที่ใช้สรุปลักษณะของกลุ่มข้อมูลที่เก็บรวบรวมจากตัวอย่าง อาทิ จ านวน ร้อยละ ค่าเฉลี่ย
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าพิสัย เป็นต้น โดยสถิติเชิงพรรณนาจะช่วยสรุปลักษณะที่ส าคัญของข้อมูลซึ่งการเลือกใช้สถิติเชิงพรรณนา
ที่เหมาะสม จะขึ้นกับประเภทของข้อมูล (วานิชย์บัญชา, 2554) โดยการเลือกใช้สถิติเชิงพรรณนาพิจารณาถึงข้อมูล 2 กลุ่ม ดังนี้

• สถิติเชิงพรรณนาส าหรับข้อมูลเชิงคุณภาพหรือเชิงกลุ่ม 
• สถิติเชิงพรรณนาส าหรับข้อมูลเชิงปริมาณ 
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สถิติเชิงพรรณนาส าหรับข้อมูลเชิงคุณภาพหรือเชงิกลุม่

ในที่นี้หมายถึงข้อมูลสเกลแบ่งกลุ่ม (Nominal scale) และสเกลอันดับ (Ordinal scale) อาทิ เพศ ระดับของรายได้ 
หรืออาชีพ เป็นต้น โดยสถิติเชิงพรรณนาที่เหมาะสมจะใช้ได้เฉพาะความถี่หรือจ านวนร้อยละและค่าฐานนิยม (วานิชย์บัญชา, 2554) 
โดยที่ค่าฐานนิยม คือ ค่าที่เกิดขึ้นบ่อยที่สุดหรือความถี่มากที่สุด ซึ่งข้อมูล IRI, RUT  และ MPD ในโครงการนี้เป็นข้อมูลเชิงปริมาณ
แบบต่อเนื่อง (Continuous Quantitative Data) ไม่ได้เป็นข้อมูลเชิงคุณภาพหรือเชิงกลุ่ม จึงไม่ควรใช้ความถี่หรือจ านวนร้อยละ
ในการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา

วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์
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ส่วนประกอบของแผนภูม ิBoxplot
(Lind, 2023)

ส่วนประกอบของแผนภูม ิBoxplot
(สถาบันนวัตกรรมและธรรมาภิบาลข้อมลู, 2022)

สถิติเชิงพรรณนาส าหรับข้อมูลเชิงปริมาณ

วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์
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วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์

สถิติเชิงพรรณนาส าหรับข้อมูลเชิงปริมาณ

o ควอร์ไทล์แรก หรือ Q1 แสดงเปอร์เซ็นไทลท์ี่ 25 ของข้อมูล แสดงเป็นขีดล่างของกล่อง
o ค่ามัธยฐาน หรือควอร์ไทล์ที่ 2 หรือ Q2 แสดงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 ของข้อมูล แสดงเป็นเส้นขีดภายในกล่อง
o ควอร์ไทล์ที่สาม หรือ Q3 แสดงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 75 ของข้อมูล แสดงเป็นขีดล่างของกล่อง
o ช่วงระหว่างควอไทล์ (IQR หรือ Interquatile Range) จะแสดงโดยเป็นระยะห่างระหว่างขีดบนกับขีดล่างของตัวกล่อง (ส่วนต่างระหว่าง 

Percentile ที่ 25 และ 75)
o Upper Fence หรือ “สูงสุด” (โดยส่วนมากอาจจะไม่แสดงในแผนภูมิ โดยเฉพาะการใช้โปรแกรมทางสถิติวาดกราฟ ) เป็นเส้นสมมติที่จะก าหนดว่า

ถ้าข้อมูลตัวใดอยู่เหนือกว่าเส้นนี้จะนับเป็น Outlier สามารถค านวณได้ด้วยสูตร Q3 + 1.5*IQR
o Lower Fence หรือ “ขั้นต่ า” (โดยส่วนมากอาจจะไม่แสดงในแผนภูมิ โดยเฉพาะการใช้โปรแกรมทางสถิติวาดกราฟ) เป็นเส้นสมมติที่จะก าหนดว่าถ้าข้อมูล

ตัวใดอยู่ต่ ากว่าเส้นนี้จะนับเป็น Outlier สามารถค านวณได้ด้วยสูตร Q1 -1.5*IQR
o Maximum Observation เป็นข้อมูลตัวแรกท่ีอยู่ต่ ากว่าเส้นสมมติ Upper Fence แสดงเป็นขีดปลายสุดด้านบนของเสน้ที่ออกมาจากกล่อง
o Minimum Observation เป็นข้อมูลตัวแรกท่ีอยู่เหนือกว่าเส้นสมตติ Lower Fence แสดงเป็นขีดปลายสุดด้านล่างของเส้นที่ออกมาจากกล่อง
o Outlier แสดงเป็นจุดของข้อมูลที่อยู่เหนอืหรือต่ ากว่าเส้น Maximum และ Minimum (แสดงเป็นวงกลมสีเขียว)
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• ในการเก็บรวบรวมข้อมูลที่แสดงความจริง เครื่องมือในการเก็บข้อมูลที่มีความเช่ือถือได้เป็นสิ่งจ าเป็น โดยถ้าเครื่องมือในการเก็บข้อ มูล
ไม่มีความเที่ยงตรงและเชื่อถือได้ ย่อมส่งผลให้การวิ เคราะห์ข้อมูลดังกล่าวไม่มีคุณภาพ ดังนั้น การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ
ที่ใช้เก็บข้อมูล คือ การตรวจสอบความเชื่อถือหรือความเชื่อมั่น (Reliability Test) ซึ่งความเชื่อถือได้ของเครื่องมือ หมายถึง การน าเครื่องมือ
มาวัดหลาย ๆ ครั้ง ผลการวัดต้องเหมือนกัน ซึ่งหมายถึงความคงเส้นคงวาหรือมีความสอดคล้องกัน (วานิชย์บัญชา , 2554) นอกจากนี้ 
พิชิต ฤทธิ์จรูญ (2556 : 137) ได้ให้ความหมายของความเช่ือมั่น (Reliability) หมายถึง คุณสมบัติของเครื่องมือวัดที่แสดงให้ทราบว่าเครื่องมือนั้น ๆ 
ให้ผลการวัดที่คงที่ไม่ว่าจะใช้วัดกี่ครั้งก็ตามกับกลุ่มเดิม ซึ่งสอดคล้องกับที่ วรรณี แกมเกตุ (2555 : 220) ได้ให้ความหมายของความเชื่อมั่นของ
เครื่องมือวิจัย (Reliability) หมายถึง คุณสมบัติของเครื่องมือที่ให้ผลการวัดที่คงที่หรือคงเส้นคงวา เมื่อท าการวัดซ้ าหลาย ๆ ครั้ง ด้วยเครื่องมือ
ที่วัดสิ่งเดียวกัน เช่นเดียวกับ สุวิมล ติรกานันท์ (2551 : 152) ที่ได้ให้ความหมายของความเชื่อมั่น หมายถึง ความคงที่ของผลที่ได้จากการวัดด้วย
เครื่องมือชุดเดียวกันกับคนกลุ่มเดียวกัน ในเวลาที่ต่างกัน จากความหมายของความเชื่อมั่นที่กล่าวมาสรุปได้ว่า ความเชื่อมั่น หมายถึ ง คุณสมบัติของ
เครื่องมือวิจัยที่มีความคงเส้นคงวาในการวัดสิ่งเดียวกันในเวลาที่ต่างกัน นั่นคือไม่ว่าจะน าเครื่องมือวิจัยนั้นไปวัดกี่ครั้งค่าที่ ได้จากการวัดจะมีค่าไม่
ต่างกัน

การตรวจสอบความเชื่อถือได้ (Reliability Test)

วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์

38



การตรวจสอบความเชื่อถือได้ (Reliability Test)

• การวัดความเชื่อถือได้มีหลายประเภท แต่ในที่นี้จะศึกษาความเชื่อถือได้ที่วัดความสอดคล้อง
ภายในชุด เดี ย วกัน  (Internal Consistency) โดยใช้ค่ าสั มประสิทธิ์ ค รอนบัคอั ลฟา
(Cronbachs’ Alpha Coefficient)

• การตรวจสอบความเชื่อถือได้ (Reliability Test) หรือความสอดคล้องภายในด้วยสัมประสิทธิ์
ครอนบัคอัลฟา

• Cronbach’s Alpha คื อ กา รพิ จ า รณ าค วามสั มพั น ธ์ ร ะห ว่ า ง ตั ว แปร  2 ตั ว ขึ้ น ไ ป
ว่ามีความสัมพันธ์หรือไม่ หากมีความสัมพันธ์ กันก็แสดงว่าอยู่ ในเรื่องราวเดียวกันได้ 
(กลุ่มเดียวกัน) ตัวอย่างเช่น การทดสอบการวิ่งรถส ารวจ ประกอบด้วยรถส ารวจ 4 คัน 
เมื่อท าการทดสอบ Cronbach’s Alpha จึงเป็นการตรวจสอบว่าเครื่องมือส ารวจทั้ง 4 คัน 
มคีวามสัมพันธ์กันหรือไม่ และเหมาะที่อยู่ในกลุ่มเดียวกันหรือไม่ ดังนั้น ค่า Cronbach’s Alpha 
ที่จะได้นั้นจะมีเพียงค่าเดียวต่อการทดสอบ 1 กลุ่ม 

ที่มา: Lavrakas (2008)

• ส าหรั บ เกณฑ์การพิ จารณาว่ า เท่ า ไ รถึ ง จะ เ รี ยกว่ า
Cronbach’s Alpha ผ่านเกณฑ์ อาจจะมีหลายการอ้างอิง 
แต่ ตั ว เ ล ขที่ มั ก เ ป็ นส ากลก็ คื อ  0.7 หมายความว่ า 
ค่า Cronbach’s Alpha ควรมีค่ามากกว่า 0.7 ขึ้นไป ถึงจะ
เรียกว่าผ่านเกณฑ์ ดังแสดงในรูป

วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์
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วิธีการส ารวจสายทาง
4
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ลักษณะที่ 1 : ทางหลัก 2 ช่องจราจร ให้ส ารวจ 1 ทิศทาง ช่องจราจรด้านซ้ายสุดของถนนที่มีความเสียหายมากที่สุด

ลักษณะที่ 2 : ทางหลัก 4 ช่องจราจรขึ้นไป ให้ส ารวจ 2 ทิศทาง ช่องจราจรด้านซ้ายสุดของถนนที่สามารถส ารวจได้ทั้ง 2 ทิศทาง

1. วิธีการส ารวจ
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ลักษณะที่ 3 : ทางหลัก และทางคู่ขนานตั้งแต่ 4 ช่องจราจรขึ้นไป ให้ส ารวจ 2 ทิศทาง ทั้งทางหลัก และทางขนาน ช่องจราจรด้านซ้ายสุดของถนน
ที่สามารถส ารวจได้ทั้ง 2 ทิศทาง

- กรณีที่ไม่สามารถท าการส ารวจในช่องจราจรด้านซ้ายสุดของถนนได้ เนื่องจากมีเหตุจ าเป็น 
เช่น ปิดปรับปรุงผิวจราจรเป็นช่วงสั้น ๆ ก็จะท าการส ารวจช่องจราจรที่อยู่ติดกับช่องจราจร
ดังกล่าวแทน

1. วิธีการส ารวจ
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1. ในกรณีสายทางที่มีช่องจราจรขยายจาก 2 ช่อง เป็น 4 ช่อง สลับกันตลอดสายทาง ให้ยึดทิศทางใดทิศทางหนึ่งที่มีความเสียหายมากส ารวจทั้งหมด 
ส่วนอีกทิศทางหนึ่งให้ส ารวจในช่วงขยายช่องจราจร ไม่ควรส ารวจโดยสลับทิศทางไปมา โดยหากส ารวจทิศทาง L มาเป็นทิศทางหลัก ช่องจราจรที่มีการขยาย
ที่เหลือให้ส ารวจทิศทาง R มา ไม่ควรสลับ

 
L1 

L2 

L1 

L2 

L1 

R2 

กรณีพิเศษ

Section 1 - L1
Section 2 - L2
Section 3 - L1
Section 4 - L2
Section 5 - L1
Section 6 - R2

1. วิธีการส ารวจ
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2. ในกรณีขณะส ารวจสายทางแล้วเลี้ยวไปผิดทิศทาง ขอเสนอให้ตัดข้อมูลในส่วนที่ส ารวจผิดออกแล้วหาจุดอ้างอิงเพื่อใช้ตัดข้อมูลส ารวจต่อเลย เนื่องจาก
สายทางนั้นอาจส ารวจมาแล้วเป็นระยะทางยาว หากย้อนกลับไปเริ่มต้นใหม่ อาจเสียเวลาในงานส ารวจ และเช่นเดียวกันหากในกรณีขณะส ารวจแล้วฝนตก
ต้องหยุดส ารวจ จะต้องหาจุดอ้างอิงเพื่อตัดข้อมูล และส ารวจต่อเมื่อฝนหยุด และผิวถนนแห้งดีแล้ว

เส้นทึบสีแดง = เส้นที่ส ารวจมาแล้ว 

เส้นประสีแดง = ส ารวจมาแล้วเลี้ยวผิด 

เส้นสีเขียว = ส ารวจต่อโดยหาจุดอ้างอิง เช่น หลักกิโลเมตร เป็นต้น

กรณีพิเศษ
1. วิธีการส ารวจ
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- กรณีที่พื้นผิวสายทางเปียกเนื่องจากฝนตก หรือมีน้ าขัง ในช่องจราจรที่จะท าการส ารวจ 
จะท าการหยุดการส ารวจในสายทางนั้นแล้วจะกลับมาส ารวจใหม่เมื่อพื้นผิวสายทาง
แห้งสนิท

1. วิธีการส ารวจ
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1. ปัญหาที่ : กรณีงานก่อสร้างเพื่อขยายช่องจราจร ,รื้อผิว (สร้างคันทางเพิ่มทั้งซ้ายและขวา และมีการเบี่ยงช่องจราจรไปมา) ยกเว้นก่อสร้างไหล่ที่ไม่ส่งผลต่อผิวทาง
ของช่องจราจร, งานก่อสร้างที่มีผลการด าเนินงานแล้วเสรจ็น้อยกว่า 70%, สายทางที่งานก่อสร้างมากว่า 70% 
แนวทางแก้ไข : ตัดสายทางที่มีผลการด าเนินงานก่อสรา้งแล้วเสรจ็น้อยกว่า 70% ออกจากแผนการส ารวจ และสายทางที่ผลการด าเนินงานก่อสร้างแล้วเสรจ็ตั้งแต่ 
70% ขึ้นไป คงไว้ในแผนการส ารวจระยะทาง และหากด าเนินการวิ่งส ารวจสภาพหน้างานจริงพบงานก่อสรา้ง เมื่อท าการประเมินแลว้มีระยะทางก่อสร้างมากกว่า 
70% ของสายทาง ไม่น าส่งข้อมูล พร้อมทั้งระบุหมายเหตุ “ไม่สามารถส ารวจได้ ” ในบัญชีผลการส ารวจสภาพทาง

ผลด าเนินงานก่อสร้างน้อยกว่า 
70%

ผลด าเนินงานก่อสร้างตั้งแต่ 70% ขึ้นไป

1. วิธีการส ารวจ
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การจัดเก็บข้อมูล 5
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2) ประมวลผลด้วย Coding 
Python + Postgresql

เข้าสู่ Database

3) จัดเก็บข้อมูล File Base ลง Roadnet 3
1) จัดเก็บข้อมูลจากการส ารวจ

Laser Profile LCMS

• ROW
• PAVE
• IRI
• Rutting
• Textures
• Damage

• ROW
• PAVE
• IRI
• Rutting
• Textures

ปัจจุบันพื้นที่ว่างในการจัดเก็บ
• Database Storage เหลืออยู่ประมาณ 18 TB

Database Storage

49

1. พื้นที่จัดเก็บข้อมูลทั้งหมด ของรถส ารวจ 2 อุปกรณ์



2. การประเมินความเสียหายผิวทาง ของรถส ารวจ 2 อุปกรณ์
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Laser Profile

LCMS

1) ข้อมูลความเสียหายผิวทาง Surface Distress

ประเมินความ
เสียหายฯผู้เชี่ยวชาญ

2) ประมวลผลด้วย Coding 
Python + Postgresql

เข้าสู่ Database

• PAVE
• PAVE
• Damage

Codding ดึงข้อมูล 
Damage lcms

3) ตรวจสอบคุณภาพข้อมูลประเมินฯ
ด้วยโมเดล YOLOv8 (Deep Learning)

ส าหรับการตรวจจับวัตถุ 
(Object Detection)

4) จัดรูปแบบ file base ลง Roadnet3
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มาตรฐาน
การตรวจสอบข้อมูล

Chapter 2 การตรวจสอบคุณภาพ 2

การตรวจสอบผลลัพธ์จากการประมวลผลข้อมูล 
ซึ่งข้อมูลต้องมีความสัมพันธ์กับต าแหน่งการส ารวจ 
สอดคล้องกับค่าความเสียหายผิวทาง ตรวจความครบถ้วน
ตามโครงสร้างก่อนน าเข้าระบบ Roadnet

Chapter 3 การตรวจสอบคุณภาพ 3

การตรวจสอบคุณภาพข้อมูลจากระบบ Roadnet
ด้วยเครื่องมือใช้งานแบบออนไลน์ช่วยให้ เข้าใจ
สภาพแวดล้อมโดยรวมทาง GIS และสอดคล้อง
กับพื้นท่ี ก่อนน าส่งให้กับเจ้าหน้าท่ีระดับภูมิภาค

Chapter 1 การตรวจสอบคุณภาพ 1

การตรวจสอบข้อมูลจากการส ารวจสายทาง มีชุดค่า
ความเสียหายผิวทาง ข้อมูลภาพถ่าย 2 ข้างทาง
ตามผิวทางดังแผนการส ารวจรายวัน ก่อนน าส่ง
ไปยังทีมประมวลผลข้อมูล

Chapter 4 การตรวจสอบคุณภาพ 4

สรุปภาพรวมการตรวจสอบข้อมูลรายวันและ
ตรวจสอบผลการส ารวจควบคู่กับแผนการส ารวจ 
มีความสอดคล้อง กม.เริ่มต้น - สิ้นสุด เพื่อพิจารณา
กับระบบข้อมูลทะเบียนสายทาง



การศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูล
ทางหลวง 6
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1. การศึกษาและวิเคราะห์ค่าความเรียบผิวทางภายหลังได้รับการซ่อมบ ารุงวิธีต่าง ๆ (Road Work Effect Model) (TOR 4.7.1)

1. เลือกสายทางที่มีงานบ ารุงตามรหัสงานต่อไปนี้
• 22100 : งานฉาบผิวแอสฟัลต์
• 22200 : งานเสริมผิวแอสฟัลต์
• 23200 : งานปรับปรุงผิวทางแอสฟัลต/์คอนกรีตเดิมน 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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Toyota Commuter

2. การศึกษาและแปลผลการส ารวจโดยโปรแกรมบริหารงานบ ารุงทาง (Thailand Pavement Management System, TPMS) เพื่อวิเคราะห์
แผนงานซ่อมบ ารุงจากระบบวิเคราะห์ความเสียหายผิวทางแบบอัตโนมัติ (Automatic Detection) (TOR 4.7.2)

1) การประมวลผลข้อมูลความเสียหายผิวทางลาดยาง 

2) การประมวลผลข้อมูลความเสียหายผิวทางคอนกรีต

ผิวทางลาดยาง
ล าดับที่ ประเภทความเสียหาย การวัด หน่วยการวัด

1 รอยแตกต่อเนื่อง (Interconnected crack) พ้ืนที่ ตารางเมตร/กิโลเมตร 
2 รอยแตกไม่ต่อเนื่อง (Longitudinal crack) ความยาว เมตร/กิโลเมตร
3 การเยิ้มของลาดยาง (Bleeding) พ้ืนที่ ตารางเมตร/กิโลเมตร
4 การหลุดร่อน (Raveling) พ้ืนที่ ตารางเมตร/กิโลเมตร 
5 หลุมบ่อ (Pot holes) พ้ืนที่ ตารางเมตร/กิโลเมตร
6 รอยปะซ่อม (Patching) พ้ืนที่ ตารางเมตร/กิโลเมตร

ผิวทางคอนกรีต
ล าดับที่ ประเภทความเสียหาย หน่วยการวัด

1 รอยแตกตามขวาง (Transverse cracks) จ านวนแผ่น/กิโลเมตร
2 รอยบิ่นกระเทาะที่รอยต่อ (Spalling) ร้อยละของการบิ่นที่รอยต่อตามขวาง
3 รอยแตกตามยาว (Longitudinal cracks) จ านวนแผ่น/กิโลเมตร
4 รอยแตกที่มุม (Corner breaks) จ านวน/กิโลเมตร
5 ความเสียหายของวัสดุยาแนวรอยต่อ (Joint seal damage) เสียหาย/ไม่เสียหาย
6 รอยปะซ่อม (Patching) ตารางเมตร 54



3. การจัดท ารายงานแผนงานบ ารุงทาง (TOR 4.8)

• ใช้ระบบ TPMS เพื่อใช้ในการวางแผนในระยะเวลา 5 ปี ตั้งแต่ 2568 ถึง 2573

• แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงเชิงกลยุทธ์

▪ กรณีไม่จ ากัดงบประมาณ (Unlimited Budget)

▪ กรณีจ ากัดงบประมาณในแต่ละปี (Budget Constraint)

▪ กรณีก าหนดค่า IRI เป้าหมายในแต่ละปี (IRI Constraint)

• แผนงานกิจกรรมบ ารุงรักษาทางหลวงประจ าปี

▪ แผนงานบ ารุงทางประจ าปีในระดับความละเอียดทุก 1 กิโลเมตร (แบบไม่จ ากัดงบประมาณ)
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รายชื่อผู้ประสานงาน
7
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บุคลากรประสานงานหลัก (รถส ารวจคันที่ 1 และ 2)

1) ชื่อ : นายคเณศร์ สมพงษ์พันธ์ (ไปป)์
โทร : 083-909-1902
E-mail : pscloserd@gmail.com
Line id : closerd

2)    ชื่อ : นางสาวอัจฉรา สิทธิดา (นุ๊ก)
โทร : 080-615-9249
E-mail : atchara.sitt@gmail.com
Line id : itisnook

บุคลากรประสานงานหลัก (รถส ารวจคันที่ 3)

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

รศ.ดร.อุรุยา วีสกุล

ผู้จัดการโครงการ

น.ส.ธนพร จ้ิวไม้แดง

ผู้ประสานงานกลาง

ผู้จัดการโครงการและรายชื่อผู้ประสานงาน

บุคลากรประสานงานหลัก (รถส ารวจคันที่ 4)

1) ชื่อ : นายประชิดพร ไกล้ชิต (เเจ็ค)
โทร : 087-543-7200
E-mail : prachitporn.k@gmail.com
Line id : jack0875437200
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ขั้นตอนการด าเนินงานต่อไป
8
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ล าดับ รายการส่งมอบ
จ านวน 
(วัน)

จ านวน 
(ชุด)

ก าหนดส่งมอบ
รายงานตาม

สัญญา

น าส่ง
รายงาน

1 รายงานเบื้องต้น (Inception Report) 3 18 16 พ.ค. 67

2 รายงานความก้าวหน้าฉบับท่ี 1 (Progress Report I) 30 18 12 มิ.ย. 67

3 รายงานขั้นกลาง (Interim Report) 90 18 11 ส.ค. 67

4 ร่างรายงานย่อส าหรับผู้บริหาร (Draft Executive Summary Report) 130 18 20 ก.ย. 67

5 ร่างรายงานขั้นสุดท้าย (Draft Final Report) 130 18 20 ก.ย. 67

6 รายงานสรุปผลการส ารวจสภาพทาง 180 20 9 พ.ย. 67

7 รายงานขั้นสุดท้าย (Final Report) 180 35 9 พ.ย. 67

8 รายงานย่อส าหรับผู้บริหาร (Executive Summary Report) 180 35 9 พ.ย. 67

9 รายงานผลการวิเคราะห์แผนงานบ ารุงทางด้วยโปรแกรม TPMS 180 35 9 พ.ย. 67

10 สื่อวีดีทัศน์ประชาสัมพันธ์โครงการฯ (ความยาวไม่น้อยกว่า 5 นาที) 180 1 9 พ.ย. 67

11 การจัดท าข้อมูลในรูปแบบดิจิตอลไฟล์ 180 2 9 พ.ย. 67

ก าหนดการส่งมอบงาน
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Pg1 Interim

12 มิ.ย. 67

15,000 กม.5,000 กม.

เริ่มต้นโครงการฯ

11 ส.ค. 67 9 พ.ย. 67

TOR

14 พ.ค. 67

แผนก าหนดส่งงานความก้าวหนา้

20 ก.ย. 67

Draft

30,000 กม.

Inception

16 พ.ค. 67

3 วัน 30 วัน 90 วัน 180 วัน130 วัน

Final

สิ้นสุดสัญญาโครงการ
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ข้ันตอนการด าเนินงานถัดไป

• ท าการเปรียบเทียบค่าสภาพทางทั้ง 3 ค่า โดยรถส ารวจทุกคันที่ใช้ภายในโครงการ
• ในหมายเลขทางหลวง 3050 ให้ได้ค่าสภาพทางครบทั้งผิวลาดยางและคอนกรีต 

และมีระยะทางที่เหมาะสมต่อการเปรียบเทียบ

1. รายงานเบื้องต้น (Inception Report) วันที่ 16 พ.ค. 67

1.1 ท าการสอบเทียบอุปกรณ์รถส ารวจ ร่วมกับส านักวิเคราะห์ฯ

1.3 ด าเนินการวิ่งส ารวจสภาพทาง

1.2 แผนการส ารวจสภาพทางและบัญชีสายทาง (ไม่น้อยกว่า 30,000 กิโลเมตร)
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421 ขท.ฉะเชงิเทรา 251.618 รถส ารวจคันท่ี 1 157.547 รถส ารวจคันท่ี 2

422 ขท.ชลบุรีท่ี 1 336.128 รถส ารวจคันท่ี 1 123.545 รถส ารวจคันท่ี 2

428 ขท.ชลบุรีท่ี 2 398.405 รถส ารวจคันท่ี 1 33.386 รถส ารวจคันท่ี 2

426 ขท.ระยอง 359.949 รถส ารวจคันท่ี 1 89.758 รถส ารวจคันท่ี 2

423 ขท.จันทบุรี 131.197 รถส ารวจคันท่ี 1 184.514 รถส ารวจคันท่ี 2

425 ขท.ตราด 283.371 รถส ารวจคันท่ี 1 244.611 รถส ารวจคันท่ี 2

517 ขท.ก าแพงเพชร 220.200 รถส ารวจคันท่ี 3 - -

513 ขท.สุโขทัย 131.785 รถส ารวจคันท่ี 3 - -

514 ขท.ตากท่ี 2 (แม่สอด) 145.349 รถส ารวจคันท่ี 3 - -

512 ขท.ตากท่ี 1 412.477 รถส ารวจคันท่ี 3 - -

ส านักงานทางหลวงท่ี 1 (เชยีงใหม่) 523 ขท.ล าปางท่ี 1 430.812 รถส ารวจคันท่ี 3 - -

617 ขท.บุรีรัมย์ - - 344.130 รถส ารวจคันท่ี 4

611 ขท.นครราชสีมาท่ี 1 - - 128.640 รถส ารวจคันท่ี 4

612 ขท.นครราชสีมาท่ี 2 - - 142.836 รถส ารวจคันท่ี 4

614 ขท.นครราชสีมาท่ี 3 - - 222.614 รถส ารวจคันท่ี 4

619 ขท.สระแก้ว (วัฒนานคร) - - 212.125 รถส ารวจคันท่ี 4

618 ขท.ปราจีนบุรี - - 37.667 รถส ารวจคันท่ี 4

ส านักงานทางหลวงท่ี 9 (อุบลราชธาน)ี 615 ขท.สุรินทร์ - - 230.707 รถส ารวจคันท่ี 4

3,101.291         2,152.080       

รถส ารวจท่ี

รับผิดชอบ

ส านักงานทางหลวงท่ี 10 (นครราชสีมา)

รวมระยะทาง

ส านักงานทางหลวงท่ี 14 (ชลบุรี)

ส านักงานทางหลวงท่ี 4 (ตาก)

รถส ารวจท่ี

รับผิดชอบ

ระยะทางส ารวจ 

ด้วยอุปกรณ์ 

Laser Profile 

(กิโลเมตร)

ช่ือส านักงานทางหลวง
รหัสแขวง

ทางหลวง
ช่ือแขวงทางหลวง

ระยะทางส ารวจ 

ด้วยอุปกรณ์ 

LCMS 

(กิโลเมตร)

2. ระยะทางที่จะน าส่งงวดงานความก้าวหน้าฉบับที่ 1 (Progress Report 1) ระยะทางไม่น้อยกว่า 5,000 กิโลเมตร
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จบการน าเสนอ
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