
ประชุมก่อนเริ่มโครงการ 
(Kick-off)

วันที่ 6 มกราคม 2569
1

โครงการค่าส ารวจและประเมินสภาพทาง
โครงข่ายทางหลวง เพื่อเพิ่มประสิทธิผลการใช้จ่าย

งบประมาณทางหลวงในระยะยาว ปี 2569



➢ 1) พื้นที่ส ารวจ และระยะทางส ารวจไม่น้อยกว่า 39,000 กิโลเมตร
➢ 2) วิธีการตรวจสอบความพร้อมอุปกรณ์ส ารวจ
➢ 3) แนวทางการวิ่งสอบเทียบอุปกรณ์ ก่อนการส ารวจ
➢ 4) วิธีการส ารวจสายทาง
➢ 5) การจัดเก็บข้อมูล
➢ 6) การศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลทางหลวง
➢ 7) รายชื่อผู้ประสานงาน
➢ 8) ขั้นตอนการด าเนินงานต่อไป

หัวข้อในการน าเสนอ
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แผนการด าเนินงานโครงการ (Master Plan)
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พื้นที่ส ารวจ และระยะทางส ารวจ
ไม่น้อยกว่า 39,000 กิโลเมตร 1
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หลักเกณฑ์ในการส ารวจ ปีงบประมาณ พ.ศ. 2569

5



หลักเกณฑ์ในการส ารวจ ปีงบประมาณ พ.ศ. 2569

หลักเกณฑ์การคัดเลือกสายทาง ปี 2569
ยกสายทางที่ LCMS ยังไม่เคยสำรวจ เป็น PRIORITY แรก

ระยะทางสำรวจไม่น้อยกว่า 39,000 กิโลเมตร

LASER CRACK MEASUREMENT SYSTEM (LCMS) 20,000
1. นำสายทางที่ LCMS ยังไม่เคยว่ิงสำรวจ ยกมาเป็นระยะทางหลักก่อน โดย H2, H4, H ที่ไม่ระบุ วิ่งทั้งหมด
2. H3 ที่ AADT >8,000 (6,805.844 กม.) และที่ AADT <8,000 หมายเลข 1 2 และ 3 หลัก (601.986 กม.) 
3. H ที่ไม่ระบุ ที่ AADT >8,000 รวมกับระยะทางที่ LCMS ยังไม่เคยสำรวจ
ได้ระยะรวม **20,282.101 กิโลเมตร

TRANSVERSE PROFILE LOGGER (TPL) 19,000
1. สำรวจ H1, H9 ทั้งหมด
2. H2 ท่ี AADT >8,000 หมายเลขทางหลวง 1 และ 2 หลัก
ได้ระยะทางรวม **19,049.995 กิโลเมตร
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หลักเกณฑ์ในการส ารวจ ปีงบประมาณ พ.ศ. 2569
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หมายเหตุ : เป็นระยะทางส ารวจที่ไม่รวม 3 จังหวัด 4 อ าเภอ ชายแดนใต้ และทางเลียบมอเตอร์เวย์สาย 6 และ 81 (2601, 2602, 3811, 3812)
หากถนนสามารถส ารวจได้ จะยกมาส ารวจในปีหน้า



แผนที่สายทางส ารวจ

H1

H2

H3

H4

H9

H0

H NULL
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แยกตามล าดับชั้นทางหลวง
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2569

แยกรายอุปกรณ์
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2569

LCMS

TPL



TPL-1LCMS-1 LCMS-2

อุปกรณ์ส ารวจ

TPL-2

LASER CRACK MEASUREMENT SYSTEM (LCMS) ไม่น้อยกว่า 20,000 
กิโลเมตร

• สำรวจ H2, H4, H NULL ที่เหลือทั้งหมด
• H3 ที่ AADT >8,000 และ <8,000 หมายเลข 1, 2, 3 หลัก
• H0 ที่ AADT >8,000 รวมกับระยะที่ยังไม่สำรวจ

TRANSVERSE PROFILE LOGGER (TPL) 
ไม่น้อยกว่า 19,000 กิโลเมตร

• H1, H9 สำรวจทั้งหมด
• H2 ที่ AADT >8,000 หมายเลข

1, 2 หลัก
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วิธีการตรวจสอบ
ความพร้อมอุปกรณ์ส ารวจ 2
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รถส ารวจ LCMS คันที่ 1

12

Laser Crack Measurement System (LCMS)

4.2.4

4.2.5 - 4.2.6

4.2.3

4.2.1 - 4.2.2



▷ สถานะของ GPS 

▷ สถานะของ กล้องหน้า

อุปกรณ์ที่ต้องตรวจสอบ ก่อนการส ารวจ

▷ สถานะของ GPS 

▷ สถานะของ กล้องหน้า 

▷ สถานะของ DMI

▷ สถานะของ LCMS ส าหรับตรวจวัดค่าความเสียหาย

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

รถส ารวจ LCMS คันที่ 1

14



ความเร็วขั้นต่ าที่จ าเป็นในการเปิดใช้งานเลเซอร(์กม./ชม.)
เครื่องวัดความเร่งต้องได้รับ “การกระตุ้น” ในระดับหนึ่ง
จึงจะท างานได้อย่างแม่นย า ความเร็วและการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ
จะท าให้เกิด “การกระตุ้น” ที่จ าเป็นส าหรับเครื่องวัดความเร่ง
ไม่แนะน าให้ใช้ความเร็วขั้นต่ า ต่ ากว่า 20 กม./ชม.
และผลการวัดความหยาบจะไม่แม่นย าเท่ากับความเร็วที่ต่ ากว่านี้
จากภาพเป็นตัวอย่างเป็นจุดชะลอความเร็ว แสดงผลการท างานเลเซอร์
เมื่อท าความเร็วต่ า

15

ข้อจ ากัดทางด้านอุปกรณ์ 
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Laser Crack Measurement System (LCMS)

รถส ารวจ LCMS คันที่ 2

4.2.4

4.2.3
4.2.1 - 4.2.2 4.2.5 - 4.2.6



✓ 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

18



19

การสอบเทียบอุปกรณ์เลเซอร์

• Range Validation

• Focus Validation
โปรแกรมสอบเทียบระบบเลเซอร์

รถส ารวจ LCMS คันที่ 2
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รถส ารวจ Laser Profiler คันที่ 1

Transverse Profile Logger (TPL) 

4.2.2

4.2.4

4.2.3

4.2.5 - 4.2.6

4.2.1



อุปกรณ์ท่ีต้องตรวจสอบ ก่อนการส ารวจ

▷ สถานะของ GPS 

▷ สถานะของ กล้องหน้า และ กล้องหลัง 

▷ สถานะของ DMI

▷ สถานะของ Laser Profile ส าหรับตรวจวัดค่า IRI และ MPD

▷ สถานะของ Laser Laser Profile ส าหรับตรวจวัดค่า 
Rutting

▷ สถานะของ GPS 

▷ สถานะของ กล้องหน้า และ กล้องหลัง 

▷ สถานะของ DMI

รถส ารวจ Laser Profiler คันที่ 1
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▷ สถานะของ Laser Profile ส าหรับตรวจวัดค่า IRI และ 
MPD

▷ สถานะของ Laser Laser Profile ส าหรับตรวจวัดค่า 
Rutting

รถส ารวจ Laser Profiler คันที่ 1
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รถส ารวจ Laser Profiler คันที่ 2

Transverse Profile Logger (TPL) 

4.2.4

4.2.3 4.2.5

4.2.1

4.2.2



อุปกรณ์ที่ต้องตรวจสอบ 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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การติดต้ังกล้องและตรวจสอบเพิม่เติม เพื่อน าใช้ในการวิเคราะห์ต าแหนง่ของทรัพย์สินทางหลวง

โดยได้ดำเนินการติดต้ังกล้องแล้วเสร็จ เมืี่อวันที่ 26 พ.ย. 2568



แนวทางการวิ่งสอบเทียบอุปกรณ์ 
ก่อนการส ารวจ3
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พื้นที่สอบเทียบอุปกรณ์

28

แปลงทดสอบ ทางหลวง
ตอน

ควบคุม
กม.เริ่มต้น กม.สิ้นสุด ทิศทาง ประเภทผิวทาง สอบเทียบ

ระยะทางจริง 
(กม.)

ระยะทางส ารวจ 
(กม.)

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

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

Distress
1.869 1.869

section 3 3076 100 21+000 19+000 R1 ลาดยางเสียหาย
ค่าสภาพทาง

Distress
2.000 2.000

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

โค้ง, ลาดชัน และทดสอบภาพ
ค่าสภาพทาง 2.980 2.980

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

โค้ง, ลาดชัน และทดสอบภาพ
ค่าสภาพทาง 2.980 2.980

section 6 1 101 18+100 19+000 TL2 ทดสอบภาพมืด-สว่าง กล้องถ่ายภาพ 0.900 0.900

section 7 1 101 19+000 18+100 TR2 ทดสอบภาพมืด-สว่าง กล้องถ่ายภาพ 0.900 0.900

รวม 12.629 12.629

สายทางอยู่ในเขตพื้นที่ความรับผิดชอบของแขวงทางหลวงนครนายกและแขวงทางหลวงกรุงเทพ ส านักงานทางหลวงที่ 13 (กรุงเทพ)

*ที่ปรึกษาได้ไปยังประสานเพื่อยืนยันสายทางกับแขวงทางหลวงแล้วในเบ้ืองต้น

ทางกรมออกหนังสือขอความอนุเคราะห์เข้าพ้ืนที่แขวงทางหลวงในวันที ่6 ม.ค. 69
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352 0100

2+000 – 3+000
** CC

3050 0100

0+000 – 2+980

2+980 – 0+000
** ทางโค้ง, ทางลาดชัน

3592 0100

1+869 – 0+000

** CC ที่มีความเสียหาย

3076 0100

21+000 – 19+000

** AC ที่มีความเสียหาย1 0101
18+100 – 19+000

19+000 – 18+100

ภาพมืด ภาพสว่าง

พื้นที่สอบเทียบอุปกรณ์



352 0100 ธัญบุรี - คลองระพีพัฒน์ 

เริ่ม 2+000 ส้ินสุด 3+000
ระยะทาง

(กม.)
1.000 L2 คอนกรีต

เริ่มต้น

สิ้นสุด

30

เริ่มต้น

สิ้นสุด

14.027835486303022, 100.7489252511708

14.034944871960468, 100.74901899640477
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3592 0100 ทางเข้านิมิตรใหม่

เริ่ม 0+000 ส้ินสุด 1+869
ระยะทาง

(กม.)
1.869 R2

คอนกรีต
เสียหาย

เริ่มต้น

สิ้นสุด
สิ้นสุด

เริ่มต้น

สอบเทียบ Distress

1+200 - 1+175

13.91830972555813, 100.75078718527993

13.935278406483452, 100.7512960725465



3076 0100 นครนายก – บางหอย
เริ่ม 21+000 ส้ินสุด 19+000 ระยะทาง (กม.) 2.000 R1 ลาดยางเสียหาย

32

สอบเทียบ Distress

เริ่มต้น

เริ่มต้น

สิ้นสุด

20+125 - 20+100

สิ้นสุด

14.030896035468636, 101.19477920610967

14.0474218827488, 101.19855875121371



3050 0100 ทางเข้าน้ าตกสาริกา

เริ่มต้น

สิ้นสุด

เริ่ม 0+000 ส้ินสุด 2+980
ระยะทาง

(กม.)
2.980 L1, R1 โค้ง, ลาดชัน

33

เริ่มต้น

สิ้นสุด

14.286549475211661, 101.27591455689185

14.305067387439642, 101.25792083470948



1 0101 อนุสาวรีย์หลักสี่ - สะพานใหม่

เริ่มต้น

สิ้นสุด

เริ่ม 18+100 ส้ินสุด 19+000
ระยะทาง

(กม.)
0.900 TL1, TR1 ภาพมืด-สว่าง

34

เริ่มต้น

สิ้นสุด

13.872059867173693, 100.59457156127806

13.881902551213782, 100.60035472698989
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ตัวอย่างภาพแต่ละช่วง (ก่อนเข้าอุโมงค์, ภายในอุโมงค์ และหลังออกจากอุโมงค์)

ช่วง กม. รถส ำรวจคันที่1 LCMS CU รถส ำรวจคันที่2 LASER PROFILE CU รถส ำรวจคันที่3 LCMS STS รถส ำรวจคันที4 LASER PROFILE TU

18+405

18+455

18+690

ก่อนเข้าอุโมงค์

ภายในอุโมงค์ 

ออกจากอุโมงค์

ผลทดสอบการถ่ายภาพผิวทางและสองข้างทางในพื้นที่ทดสอบ
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• LCMS1 และ LCMS2 บันทึกทุกๆ 5 เมตร, 
• Laser Profilometer1 บันทึกทุกๆ 2 เมตร
• Laser Profilometer2  บันทึกทุกๆ 4 เมตร

ตัวอย่างผลทดสอบการถ่ายภาพผวิทางและสองขา้งทางในพื้นที่ทดสอบ

รถส ารวจคันที่ 1 LCMS CU รถส ารวจคันที่ 3 LCMS STS รถส ารวจคันที่ 2 Laser Profilometer CU รถส ารวจคันที่ 4 Laser Profilometer TU
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ก าหนดการวิ่งส ารวจสอบเทียบอุปกรณ์

วันพุธที่ 7 มกราคม 2569

เวลา รายละเอียด

9.00 – 9.30 น. ตรวจสอบควำมพร้อมของอุปกรณ์ พร้อมช้ีแจงแผนกำรทดสอบกับคณะกรรมกำร

9.30 – 10.30 น.
ด ำเนินกำรวิ่งทดสอบอุปกรณ์พ้ืนที่แขวงทำงหลวงกรุงเทพ
- ทำงหลวงหมำยเลข 1 ตอน 101 กม. 18+100 – 19+000 อุโมงค์วัดพระศรี (ทดสอบภาพ)

10.30 น. เดินทำงกลับ

สทล.13 พื้นที่ ขท.กรุงเทพ
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ก าหนดการวิ่งส ารวจสอบเทียบอุปกรณ์
วันพฤหัสบดีที่ 8 มกราคม 2569

เวลา รายละเอียด

9.00 – 9.30 น. ตรวจสอบควำมพร้อมของอุปกรณ์ พร้อมชี้แจงแผนกำรทดสอบกับคณะกรรมกำร

9.30 – 10.30 น. ด ำเนินกำรวิ่งทดสอบอุปกรณ์พื้นที่ ทำงหลวงหมำยเลข 352 ตอน 100 ช่วง กม.2+000 – กม.3+000

10.30 – 12.00 น. ด ำเนินกำรวิ่งทดสอบอุปกรณ์พื้นที่ ทำงหลวงหมำยเลข 3592 ตอน 100 กม. 1+869 – 0+000 (คอนกรีตเสียหาย)

12.00 – 13.00 น. พักกลำงวัน

13.00 – 14.00 น. เดินทำงไปยัง ทำงหลวงหมำยเลข 3076 ตอน 100

14.00 – 15.30 น. ด ำเนินกำรวิ่งทดสอบอุปกรณ์พื้นที่ ทำงหลวงหมำยเลข 3076 ตอน 100 ช่วง กม. 21+000 – กม.19+000 (ลาดยางเสียหาย)

15.30 – 17.00 น. ด ำเนินกำรวิ่งทดสอบอุปกรณ์พื้นที่ ทำงหลวงหมำยเลข 3050 ตอน 100 ช่วง กม. 0+000 – กม. 2+980 ทั้งขำไปและขำกลับ ( โค้ง, ลาดชัน )

17.00 น. เดินทำงกลับ

สทล.13 พื้นที่ ขท.นครนายก
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ก าหนดการวิ่งส ารวจสอบเทียบอุปกรณ์

สถานที่นัดหมาย

วันพุธที่ 7 มกราคม 2569 วันพฤหัสบดีที่ 8 มกราคม 2569

PTT Station Phahonyothin
13.86660500482025, 100.591284370871

ปั๊มบางจาก สาขาคลอง7
13.991388786415705, 100.75079302885065



แนวการสำรวจตามที่คนขับรถขับไม่ตรงตามแนวเลนสำรวจ
ระบบ Automated lane-tracking แก้ไขแนวการวิ่งสำรวจของรถ
ให้สอดคล้องกับเลนสำรวจ 

   

ค่าดัชนีความขรุขระสากล (IRI) 

ลักษณะการท างานและการวิเคราะห์ค่าของอุปกรณ์
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1. อุปกรณ์เลเซอร์ตรวจวัดค่าความเสียหายชนิดประเภทความเรียบของผิวทาง

LCMS
มีจำนวนเลเซอร์ทั้งสิ้น 4,096 จุด เก็บข้อมูลได้กว้าง 4.0 ม. 
การแบ่งพื้นที่ร่องล้อสำหรับคำนวณค่า IRI ของ LCMS

LASER PROFILER 
ใช้ข้อมูลจากเลเซอร์ 2 จุด บริเวณกึ่งกลางร่องล้อ 



เครื่องวัดระดับแบบเลเซอร์ 7 จุด
ที่ติดตั้งบนยานพาหนะสำรวจ 

เครื่องวัดระดับแบบเลเซอร์ 15 จุด 
ที่ติดตั้งบนยานพาหนะสำรวจ 

ลักษณะที่ 1

การตรวจวัดร่องล้อโดยแบบเลเซอร์ 7 หรือ 15 จุด ที่มีระยะของจุดตรวจวัดตายตัวข้อมูลประเภทนี้
จะมีความแม่นยำขึ้นกับตำแหน่งที่เลเซอร์ตกกระทบ ซึ่งระยะในการติดตั้งได้ถูกออกแบบมาโดยผู้ผลิตเครื่องมือ
ซึ่งปรับแต่งมาให้เหมาะสมกับลักษณะทางโดยทั่วไป ทั้งนี้ความคลาดเคลื่อนของการตรวจวัดอาจเกิดขึ้นได ้
ในกรณีท่ีเลเซอร์ไม่ตกกระทบ ณ ตำแหน่งท่ีเป็นจุดที่ร่องล้อมีความลึกสูงสุดได้ 

ความแตกต่างระหว่างจำนวนจุด
เลเซอร์ในการเก็บข้อมลูสภาพทาง 

ลักษณะการท างานและการวิเคราะห์ค่าของอุปกรณ์
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2. อุปกรณ์เลเซอร์ตรวจวัดค่าความลึกร่องล้อ

LASER PROFILER



การตรวจวัดโดยแบบเลเซอร์ 3 มิติ ท่ีมีจำนวนชุดเลเซอร์อยู่ 2 ชุด สำรวจได้
กว้าง 4 เมตร และมีจำนวนเลเซอร์ที ่วัดได้จำนวน 4,096 จุด ตามแนวขวาง
ใช้ระบบ Pavemetrics’s Laser Rut Measurement System (LRMS)  ซ่ึงเป็น
อัลกอริทึมในกลุ่มของ Laser Crack Measurement System (LCMS) 
ในการตรวจวัด โดยเครื่องมือลักษณะนี้จะเป็นการสร้างข้อมูลหน้าตัดขวาง
ของทางจากจุดจำนวนมาก จากนั ้นซอฟต์แวร์จะทำการหาตำแหน่งที ่
ประมวลผลแล้วได้ความลึกของร่องล้อสูงสุด ซ ึ ่งอุปกรณ์ทั ้ง 2 ลักษณะ 
ได้รับรองมาตรฐาน ASTM E1703 

ลักษณะที่ 2

42
การเก็บข้อมูลด้วยชุดเครื่องมือเลเซอร์ที่ได้จ านวน 4,096 จุด

LCMS

2. อุปกรณ์เลเซอร์ตรวจวัดค่าความลึกร่องล้อลักษณะการท างานและการวิเคราะห์ค่าของอุปกรณ์



ลักษณะที่ 1

เป็นการใช้เลเซอร์สร้างโพรไฟล์ตามยาวเพื่อคำนวณค่าความหยาบของผิวทาง โดยพบใน
ระบบสำรวจจาก LASER1 LASER2 และ LASERDOH เป็นวิธีการเก็บค่า MPD แบบทิศทาง
เดียวกับการวิ่งของรถสำรวจ โดยชุดเลเซอร์ที่ใช้ในการเก็บค่า MPD ประกอบไปด้วย จุดเลเซอร์ 
750 มิลลิเมตร ซ้ายและขวา และจุดเลเซอร์ CENTRE ข้อมูลที่ได้จากการสำรวจจะเป็นรูปแบบ
จุด โดยที่เครื่องมือทำการเก็บค่าทุก 1 มิลลิเมตร และคำนวณตามหลักเกณฑ์มาตรฐาน

ค่า MPD เป็นการตรวจวัดโดยใช้เลเซอร์ค านวณค่าความหยาบของผิวทาง (Pavement TexLASER2re) 
โดยใช้เลเซอร์ ณ ตำแหน่ง เดียวกันกับการตรวจวัดดัชนี IRI ที่ระยะ 750 มิลลิเมตร จากกึ่งกลางตัวรถ โดยแบ่งรูปแบบลักษณะการคำนวณออกได้ดังน้ี 

อุปกรณ์เลเซอร์ของรถส ารวจลักษณะที่ 1
ที่ใช้ส าหรับเก็บค่า MPD 43

ลักษณะการท างานและการวิเคราะห์ค่าของอุปกรณ์ 3. อุปกรณ์เลเซอร์ตรวจวัดค่าความหยาบเฉลี่ยพื้นผิวทาง

LASER PROFILER



ลักษณะที่ 2
การหาค่า MPD ด้วยอุปกรณ์เลเซอร์ LCMS มีจำนวนจุดเลเซอร์ทั้งสิ้น 4,096 จุด ที่มีความกว้าง 4 เมตร ซึ่งครอบคลุม

ความกว้างของถนน 1 เลน จะทำให้ได้ค่าความหยาบเฉลี่ยของผิวทางบนพื้นฐานหลักการดั้งเดิมตามมาตรฐาน ASTM E965-15 
และ ASTM E1845-15 และสามารถจำลองพื้นผิวถนนได้ในรูปแบบ 3 มิติ
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ลักษณะการท างานและการวิเคราะห์ค่าของอุปกรณ์

LCMS

3. อุปกรณ์เลเซอร์ตรวจวัดค่าความหยาบเฉลี่ยพื้นผิวทาง



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

➢ นำข้อมูลมาวิเคราะห์ด้วยวิธีการทางสถิติต่าง ๆ อาทิเช่น ค่าเฉลี่ย ส่วนเบ ี่ยงเบนมาตรฐาน และวิเคราะห์ ตรวจสอบความเชื่อถือได้ 

(Reliability Test) ของข้อมูลด้วย ค่าสัมประสิทธิค์รอนบัคอัลฟา

➢ สรุปผลการวิ่งสอบเทียบ

วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์
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แนวทางการสอบเทียบ Distress

แนวทางในการสอบเทียบ Distress จากรถสำรวจทั้ง 4 คัน  

• แยกอุปกรณ์ 2 กลุ่ม (กลุ่ม TPL และกลุ่ม LCMS)

• ทำการประเมิน Distress

• export ข้อมูล Distress ทุก ๆ 25 เมตร

• นำข้อมูลมาวิเคราะห์แยกรายกลุ่ม ด้วยวิธีการทางสถิติต่าง ๆ อาทิเช่น ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
และวิเคราะห์ความสอดคล้องกันภายในของข้อมูลที่ได้จากรถสำรวจแต่ละคันด้วยค่าสัมประสิทธิค์รอนบัคอัลฟา

• สรุปผลการวิ่งสอบเทียบ Distress

หมายเหตุ : อาจมีการปรับเปลี่ยนวิธีการวิเคราะห์ให้เหมาะสมกับข้อมูลผลการสำรวจอีกครั้ง หลังทำการสอบเทียบแล้วเสร็จ



วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์
สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)

สถิติเชิงพรรณนา เป็นสถิติที่ใช้สรุปลักษณะของกลุ่มข้อมูลที่เก็บรวบรวมจากตัวอย่าง อาทิ จำนวน ร้อยละ ค่าเฉลี่ย
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าพิสัย เป็นต้น โดยสถิติเชิงพรรณนาจะช่วยสรุปลักษณะที่สำคัญของข้อมูลซึ่งการเลือกใช้สถิติเชิงพรรณนา
ที่เหมาะสม จะขึ้นกับประเภทของข้อมูล (วานิชย์บัญชา, 2554) โดยการเลือกใช้สถิติเชิงพรรณนาพิจารณาถึงข้อมูล 2 กลุ่ม ดังนี้

• สถิติเชิงพรรณนาสำหรับข้อมูลเชิงคุณภาพหรือเชิงกลุ่ม 
• สถิติเชิงพรรณนาสำหรับข้อมูลเชิงปริมาณ 

47



สถิติเชิงพรรณนาส าหรับข้อมูลเชิงคุณภาพหรือเชงิกลุม่

ในที่นี้หมายถึงข้อมูลสเกลแบ่งกลุ่ม (Nominal scale) และสเกลอันดับ (Ordinal scale) อาทิ เพศ ระดับของรายได้ 
หรืออาชีพ เป็นต้น โดยสถิติเชิงพรรณนาที่เหมาะสมจะใช้ได้เฉพาะความถี่หรือจำนวนร้อยละและค่าฐานนิยม (วานิชย์บัญชา, 2554) 
โดยที่ค่าฐานนิยม คือ ค่าที่เกิดขึ้นบ่อยที่สุดหรือความถี่มากที่สุด ซ ึ่งข้อมูล IRI, RUT  และ MPD ในโครงการนี้เป็นข้อมูลเชิงปริมาณ
แบบต่อเนื่อง (Continuous Quantitative Data) ไม่ได้เป็นข้อมูลเชิงคุณภาพหรือเชิงกลุ่ม จึงไม่ควรใช้ความถี่หรือจำนวนร้อยละ
ในการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา

วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์
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ส่วนประกอบของแผนภูมิ Boxplot
(Lind, 2023)

ส่วนประกอบของแผนภูมิ Boxplot
(สถาบันนวัตกรรมและธรรมาภบิาลข้อมูล, 2022)

สถิติเชิงพรรณนาส าหรับข้อมูลเชิงปริมาณ

วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์

49



วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์

สถิติเชิงพรรณนาส าหรับข้อมูลเชิงปริมาณ

o ควอร์ไทล์แรก หรือ Q1 แสดงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 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) จะแสดงโดยเป็นระยะห่างระหว่างขีดบนกับขีดล่างของตัวกล่อ ง (ส่วนต่างระหว่าง 

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

ถ้าข้อมูลตัวใดอยู่เหนือกว่าเส้นนี้จะนับเป็น Outlier สามารถคำนวณได้ด้วยสูตร Q3 + 1.5*IQR
o Lower Fence หรือ “ขั้นต่ า” (โดยส่วนมากอาจจะไม่แสดงในแผนภูมิ โดยเฉพาะการใช้โปรแกรมทางสถิติวาดกราฟ) เป็นเส้นสมมติท่ีจะกำหนดว่าถ้าข้อมูลตัว

ใดอยู่ต่ำกว่าเส้นนี้จะนับเป็น Outlier สามารถคำนวณได้ด้วยสูตร Q1 -1.5*IQR
o Maximum Observation เป็นข้อมูลตัวแรกท่ีอยู่ต่ ากว่าเส้นสมมติ Upper Fence แสดงเป็นขีดปลายสุดด้านบนของเสน้ที่ออกมาจากกล่อง
o Minimum Observation เป็นข้อมูลตัวแรกที่อยู่เหนือกว่าเส้นสมตติ Lower Fence แสดงเป็นขีดปลายสุดด้านล่างของเส้นที่ออกมาจากกล่อง
o Outlier แสดงเป็นจุดของข้อมูลที่อยู่เหนอืหรือต่ ากว่าเส้น Maximum และ Minimum (แสดงเป็นวงกลมสีเขียว)
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• ในกำรเก็บรวบรวมข้อมูลที ่แสดงควำมจริง เครื ่องมือในกำรเก็บข้อมูลที ่มีควำมเชื ่อถือได้เป็นสิ ่งจ ำเป็น โดยถ้ำเครื ่องมือในกำรเก็ บข้อมูล
ไม่ม ีควำมเที ่ยงตรงและเชื ่อถ ือได้ ย ่อมส่งผลให้กำรวิเครำะห์ข้อมูลดังกล่ำวไม่ม ีค ุณภำพ ดังนั ้น กำรตรวจสอบคุณภำพของเครื ่องมือ
ที่ใช้เก็บข้อมูล คือ กำรตรวจสอบควำมเชื่อถือหรือควำมเชื่อมั่น (Reliability Test) ซึ่งควำมเชื่อถือได้ของเครื่องมือ หมำยถึง กำรน ำ เครื่องมือ
มำวัดหลำย ๆ ครั ้ง ผลกำรวัดต้องเหมือนกัน ซึ ่งหมำยถึงควำมคงเส้นคงวำหรือมีควำมสอดคล้องกัน (วำนิชย์บัญชำ, 2554) นอกจำกนี้ 
พิชิต ฤทธิ์จรูญ (2556 : 137) ได้ให้ควำมหมำยของควำมเชื่อมั่น (Reliability) หมำยถึง คุณสมบัติของเครื่องมือวัดที่แสดงให้ทรำบว่ำเครื่องมือนั้น ๆ 
ให้ผลกำรวัดที่คงที่ไม่ว่ำจะใช้วัดกี่ครั้งก็ตำมกับกลุ่มเดิม ซึ่งสอดคล้องกับที่ วรรณี แกมเกตุ (2555 : 220) ได้ให้ควำมหมำยของควำมเชื่อมั่นของ
เครื่องมือวิจัย (Reliability) หมำยถึง คุณสมบัติของเครื่องมือที่ให้ผลกำรวัดที่คงที่หรือคงเส้นคงวำ เมื่อท ำกำรวัดซ ้ำหลำย ๆ ครั้ง ด้วยเครื่องมือ
ที่วัดสิ่งเดียวกัน เช่นเดียวกับ สุวิมล ติรกำนันท์ (2551 : 152) ที่ได้ให้ควำมหมำยของควำมเชื่อมั่น หมำยถึง ควำมคงที่ของผลที่ได้จำกกำรวัดด้วย
เครื่องมือชุดเดียวกันกับคนกลุ่มเดียวกัน ในเวลำที่ต่ำงกัน จำกควำมหมำยของควำมเชื่อมั่นที่กล่ำวมำสรุปได้ว่ำ ควำมเชื่อมั่น ห มำยถึง คุณสมบัติของ
เครื่องมือวิจัยที่มีควำมคงเส้นคงวำในกำรวัดสิ่งเดียวกันในเวลำที่ต่ำงกัน นั่นคือไม่ว่ำจะน ำเครื่องมือวิจัยนั้นไปวัดกี่ครั้ งค่ำที่ได้จำกกำรวัดจะมีค่ำไม่
ต่ำงกัน

การตรวจสอบความเชื่อถือได้ (Reliability Test)

วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์
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การตรวจสอบความเชื่อถือได้ (Reliability Test)

• การวัดความเชื่อถือได้มีหลายประเภท แต่ในที่นี้จะศึกษาความเชื่อถือได้ที่วัดความสอดคล้อง
ภายในชุดเดียวกัน (Internal Consistency) โดยใช้ค่าสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟา
(Cronbachs’ Alpha Coefficient)

• การตรวจสอบความเชื่อถือได้ (Reliability Test) หรือความสอดคล้องภายในด้วยสัมประสิทธิ์
ครอนบัคอัลฟา

• Cronbach’s Alpha คือการพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 2 ตัวขึ้นไป
ว่ามีความสัมพันธ์หรือไม่ หากมีความสัมพันธ์กันก็แสดงว่าอยู่ในเรื่องราวเดียวกันได้ 
(กลุ่มเดียวกัน) ตัวอย่างเช่น การทดสอบการวิ่งรถสำรวจ ประกอบด้วยรถสำรวจ 4 คัน 
เมื่อทำการทดสอบ Cronbach’s Alpha จึงเป็นการตรวจสอบว่าเครื่องมือสำรวจทั้ง 4 คัน 
มีความสัมพันธ์กันหรือไม่ และเหมาะท่ีอยู่ในกลุ่มเดียวกันหรือไม่ ดังน้ัน ค่า Cronbach’s Alpha ที่จะ
ได้นั้นจะมีเพียงค่าเดียวต่อการทดสอบ 1 กลุ่ม 

ที่มา: Lavrakas (2008)

• สำหรับเกณฑ์การพิจารณาว่าเท่าไรถึงจะเรียกว่า
Cronbach’s Alpha ผ่านเกณฑ์ อาจจะมีหลายการอ้างอิง 
แต่ตัวเลขที่มักเป็นสากลก็คือ 0.7 หมายความว่า 
ค่า Cronbach’s Alpha ควรมีค่ามากกว่า 0.7 ข้ึนไป 
ถึงจะเรียกว่าผ่านเกณฑ์ ดังแสดงในรูป

วิธีการสอบเทียบอุปกรณ์
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ใช้ Cronbachs’ Alpha ในการวิเคราะห์ความสอดคล้องภายในของข้อมูลที่ได้จากรถสำรวจแต่ละคัน ว่ามีความสอดคล้องกันในระดับใด



วิธีการส ารวจสายทาง
4
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1. วิธีการส ารวจ
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1. วิธีการส ารวจ
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1. วิธีการส ารวจ
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1. วิธีการส ารวจ
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จุดตัดผิวสะพาน

เริ่มต้นที่ joint แรก
สิ้นสุดที่ joint สุดท้าย



1. วิธีการส ารวจ
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หากมีระยะทางมากกว่า 75 เมตร ให้แบ่งผิว 

โดยยึดจดุเริม่ต้น – สิ้นสุด จากจุดที่เสน้ประบรรจบกับเส้นทบึ

สิ้นสุด

เริ่มต้น



1. วิธีการส ารวจ
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1. วิธีการส ารวจ
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1. วิธีการส ารวจ
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• กรณีงานก่อสร้างเพื่อขยายช่องจราจร ,รื้อผิว (สร้างคันทางเพิ่มทั้งซ้ายและขวา และมีการเบี่ยงช่องจราจรไปมา) 
ยกเว้นก่อสร้างไหล่ที่ไม่ส่งผลต่อผิวทางของช่องจราจร

• ก่อนการส ารวจ 1) ตัดสายทางที่ก่อสร้างแล้วเสร็จน้อยกว่า 70% ออกจากแผนการส ารวจ
2) สายทางที่ผลการด าเนินงานก่อสร้างแล้วเสร็จ 70% ขึ้นไป คงไว้ในแผนการส ารวจ

• หลังการส ารวจ   หากผลการส ารวจพบว่า มีระยะทางก่อสร้างมากกว่า 70% ของสายทาง ไม่น าส่งข้อมูล
พร้อมทั้งระบุหมายเหตุ “ไม่สามารถส ารวจได้ ” ในบัญชีผลการส ารวจสภาพทาง

ก่อสร้างแล้วเสร็จน้อยกว่า 70%
ก่อสร้างแล้วเสร็จ 70% ข้ึนไป

1. วิธีการส ารวจ
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ตัวอย่างตารางความก้าวหน้างานก่อสร้างจากส่วนภูมิภาค



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

64

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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Chapter 2 การตรวจสอบคุณภาพ 2

การตรวจสอบผลลัพธ ์จากการประมวลผลข้อม ูล 
ซึ่งข้อมูลต้องมีความสัมพันธ ์กับตำแหน่งการสำรวจ 
สอดคล้องกับค่าความเสียหายผิวทาง ตรวจความครบถ้วน
ตามโครงสร้างก่อนนำเข้าระบบ Roadnet

Chapter 3 การตรวจสอบคุณภาพ 3

การตรวจสอบคุณภาพข้อมูลจากระบบ Roadnet
ด้วยเคร ื ่องม ือใช ้งานแบบออนไลน์ช ่วยให้ เข ้าใจ
สภาพแวดล ้อมโดยรวมทาง GIS และสอดคล ้อง
กับพื้นท่ี ก่อนนำส่งให้กับเจ้าหน้าท่ีระดับภูมิภาค

Chapter 1 การตรวจสอบคุณภาพ 1

การตรวจสอบข้อมูลจากการสำรวจสายทาง มีชุดค่า
ความเสียหายผิวทาง ข้อมูลภาพถ่ าย 2 ข้างทาง
ตามผิวทางดังแผนการสำรวจรายวัน ก่อนนำส่ง
ไปยังทีมประมวลผลข้อมูล

Chapter 5 การตรวจสอบรูปภาพผิวทาง

การตรวจสอบภาพถ่ายผิวทางประกอบกับ
สภาพความเสียหายผิวทางคอนกรีตและผิวทาง
ลาดยางให้มีความครบถ้วน สอดคล้องข้อมูลสำรวจ

มาตรฐาน
การตรวจสอบข้อมูล

Chapter 4 การตรวจสอบคุณภาพ 4

สรุปภาพรวมการตรวจสอบข้อมูลรายวันและ
ตรวจสอบผลการสำรวจควบคู ่กับแผนการสำรวจ 
มีความสอดคล้อง กม.เริ่มต้น - สิ้นสุด เพื่อพิจารณา
กับระบบข้อมูลทะเบียนสายทาง



3. การจัดเก็บข้อมูลภาพจากหัวข้องานศึกษา TOR 4.7.2
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ลิงก์ฉบับเต็ม
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing

การตรวจสอบกราฟ IRI เปรียบเทียบกับปีก่อนหน้า

การจัดเก็บภาพกล้องคู่

https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing
https://drive.google.com/file/d/1moXBgsyqByWAIf4OB4K2clNwS3YOH2WI/view?usp=sharing


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

1. เลือกสายทางที่มีงานบำรุงตามรหัสงานต่อไปนี้
• 22100 : งานฉาบผิวแอสฟัลต์
• 22200 : งานเสริมผิวแอสฟัลต์
• 22300 : งานปรับปรุงผิวทางแอสฟัลต์/คอนกรีตเดิมนำกลับมาใช้ใหม่
• 24100 : งานบูรณะทางผิวแอสฟัลต์

2. เลือกเฉพาะสายทางที่มีการสำรวจค่า IRI ในช่วงเวลาก่อนซ่อมบำรุงไม่เกิน 360 วัน 
และมีการสำรวจค่า IRI ในช่วงเวลาหลังซ่อมบำรุงไม่เกิน 60 วัน

3. ผลการสำรวจของ IRI เฉลี่ยหลังซ่อมจะต้องมีค่าไม่มากกว่า ค่า IRI เฉลี่ยก่อนซ่อม
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2.การศึกษาและวิเคราะห์โดยการน าเทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์ช่วยวิเคราะห์ข้อมูลจากภาพถ่ายสองข้างทาง หรือภาพผิวทางที่ได้จากการส ารวจ
ข้อมูล เพื่อน ามาประเมินความเหมาะสมและความเป็นไปได้ในการสร้างแบบจ าลอง (Model) ช่วยประเมินผลความเสียหายผิวทาง 
หรือเพิ่มประสิทธิภาพในการตรวจสอบข้อมูลให้มีความถูกต้อง และเสนอแนวทางในการจัดเก็บภาพที่ได้จากการส ารวจจะต้องมีความสม่ าเสมอและ
เหมาะสม (TOR 4.7.2)

70
หลักกำรตรวจจับและจ ำแนกประเภทวัตถุของ YOLO

การนำเทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence: AI)  และเทคนิคการประมวลผลภาพ (Computer Vision) เข้ามาช่วยวิเคราะห์
ข้อมูลภาพจากการสำรวจ จึงเป็นแนวทางที่มีศักยภาพในการเพิ่มประสิทธิภาพและความแม่นยำของการประเมินสภาพทาง 



3.การศึกษาเทคโนโลยี LiDAR (Light detection and Ranging) ในปัจจุบันส าหรับงานส ารวจสภาพทาง โดยการประเมินความเหมาะสมและ
แนวทางในการประยุกต์ใช้ร่วมกับงานบ ารุงทาง เพื่อส่งเสริมงานบ ารุงทางให้เหมาะสมกับภารกิจที่ส านักบริหารบ ารุงทาง รองรับความต้องการใช้งาน
ท้ังส่วนกลางและภูมิภาค(TOR 4.7.3)
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ชุดอุปกรณ์ MMS และผลลัพธ์จากงานสำรวจเทคโนโลยี LiDAR 



4.การศึกษาแนวทางในการพัฒนาระบบ หรือเทคโนโลยีปัจจุบัน ที่สามารถรองรับการแสดงผลหรือ แสดงข้อมูลผลลัพธ์จากการวิเคราะห์ ในข้อ 
4.7.2 – 4.7.3 เพื่อให้สามารถแสดงผลลัพธ์ดังกล่าวผ่านระบบสารสนเทศโครงข่ายทางหลวง (ROADNET) และระบบบริหารจัดการทรัพย์สินทาง
หลวง (RAMS) (TOR 4.7.4)
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Lidar for Road Surface แสดงผลบนระบบ  Potree



รายชื่อผู้ประสานงาน
7
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บุคลากรประสานงานหลัก (รถส ารวจคันที่ 1 และ 2)

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

2) ชื่อ : นายกิตติวรรณ สุพรรณ (สติ)
โทร : 085-5625191
E-mail : kittiwan.s@infra-corp.co
Line id : ssatii

บุคลากรประสานงานหลัก (รถส ารวจคันที่ 3)

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

ผศ.ดร.ธีทัต เจริญกาลัญญูตา

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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ก าหนดการ TIMELINE

76

รายงานเบื้องต้น 
(Inception Report)

• แผนการดำเนินงาน
• แผนการสำรวจสภาพทางและบัญชีสายทาง

ระยะทางไม่น้อยกว่า 39,000 กม.
• งานในข้อ 4.3 แล้วเสร็จ

รายงานขั้นกลาง 
(Interim Report) 

รายงานขั้นสุดท้าย 
(Final Report)

รายงานความก้าวหน้าฉบับท่ี 1
(Progress Report 1)

รายงานความก้าวหน้าฉบับท่ี 3
(Progress Report III)

รายงานความก้าวหน้า
ฉบับท่ี 2

(Progress Report II) 
ร่างรายงานขั้นสุดท้าย 
(Draft Final Report)

• ความก้าวหน้าของงานแต่ละด้าน
• บัญชีสายทางสำรวจ ไม่น้อยกว่า 5,000 กม.
• รายงานเกี่ยวกับความล่าช้าและปัญหา

• ความก้าวหน้า
ของงานแต่ละด้าน

• บัญชีสายทางสำรวจ 
ไม่น้อยกว่า 15,000 กม.

• รายงานเกี่ยวกับ
ความล่าช้าและปัญหา

• ความก้าวหน้า
ของงานแต่ละด้าน

• ความก้าวหน้า
ของงานในข้อ 4.7

• บัญชีสายทางสำรวจ
ไม่น้อยกว่า 25,000 กม.

• รายงานเกี่ยวกับ
ความล่าช้าและปัญหา

• ความก้าวหน้า
ของงานแต่ละด้าน

• ความก้าวหน้าของงาน
ในข้อ 4.7 และ 4.8

• บัญชีสายทางสำรวจ 
ไม่น้อยกว่า 35,000 กม.

• รายงานเกี่ยวกับ
ความล่าช้าและปัญหา

• ความก้าวหน้าของงานแต่ละด้าน
• ผลสรุปการปฏิบัติงานช่วงที่ผ่านมา
• บัญชีสายทางสำรวจ

ไม่น้อยกว่า 39,000 กม.
• งานในข้อ 4.3 - 4.8 แล้วเสร็จ
• รายงานเกี่ยวกับ

ความล่าช้าและปัญหา
• ร่างรายงานย่อสำหรับผู้บริหาร 
• รายงานสรุปผลการสำรวจสภาพทาง

• ผลสรุปการปฏิบัติงาน
ทั้งโครงการ

• รายงานเกี่ยวกับ
ความล่าช้าและปัญหา
ทั้งโครงการ

• รายงานย่อสำหรับผู้บริหาร 
• รายงานผลการวิเคราะห์

แผนงานบำรุงทางด้วย
โปรแกรม TPMS

15 วัน 90 วัน 150 วัน 180 วัน 210 วัน 240 วัน 270 วัน

สิ้นสุด 2 ตุลาคม 2569เร่ิมต้น 6 มกราคม 2569

2569

ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค.
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ล าดับ รายการส่งมอบ จ านวน (วัน) จ านวน (ชุด)
ก าหนดส่งมอบรายงาน

ตามสัญญา
สถานะ

น าส่งรายงาน

1 รายงานเบื้องต้น (Inception Report) 15 20 20 ม.ค. 69

2 รายงานความก้าวหน้าฉบับที่ 1 (Progress Report I) 90 20 5 เม.ย. 69

3 รายงานความก้าวหน้าฉบับที่ 2 (Progress Report II) 150 20 4 มิ.ย. 69

4 รายงานขั้นกลาง (Interim Report) 180 20 4 ก.ค. 69

5 รายงานความก้าวหน้าฉบับที่ 3 (Progress Report III) 210 20 3 ส.ค. 69

6 ร่างรายงานย่อส าหรับผู้บริหาร (Draft Executive Summary Report) 240 20 2 ก.ย. 69

7 ร่างรายงานขั้นสุดท้าย (Draft Final Report) 240 20 2 ก.ย. 69

8 รายงานขั้นสุดท้าย (Final Report) 270 38 2 ต.ค. 69

9 รายงานย่อส าหรับผู้บริหาร (Executive Summary Report) 270 38 2 ต.ค. 69

10 รายงานสรุปผลการส ารวจสภาพทาง 270 38 2 ต.ค. 69

11 รายงานผลการวิเคราะห์แผนงานบ ารุงทางด้วยโปรแกรม TPMS 270 38 2 ต.ค. 69

12 การจัดท าข้อมูลในรูปแบบดิจิตอลไฟล์ 270 2 2 ต.ค. 69

ก าหนดการส่งมอบงาน



ข้ันตอนการด าเนินงานถัดไป 

• ทางกรมจะออกหนังสือขอความอนุเคราะห์เข้าพ้ืนที่แขวงทางหลวงในวันที ่6 ม.ค. 69
• ท าการสอบเทียบค่าสภาพทางทั้ง 3 ค่าและ Distress โดยรถส ารวจทุกคันที่ใช้ภายในโครงการ
• ท าการสอบเทียบภาพถ่าย อุโมงค์ทางลอด
• ด าเนินการแจ้งวันที่เข้าพ้ืนที่ทดสอบ ในวันที่ 7-8 ม.ค. 2569

1. รายงานเบื้องต้น (Inception Report) วันที่ 20 ม.ค. 2569

1.1 ท าการสอบเทียบอุปกรณ์รถส ารวจ ร่วมกับส านักวิเคราะห์ฯ

1.3 ด าเนินการวิ่งส ารวจสภาพทาง

1.2 แผนการส ารวจสภาพทางและบัญชีสายทาง (ไม่น้อยกว่า 39,000 กิโลเมตร)

7878

• ที่ปรึกษาอยู่ระหว่างการประสานแขวงทางหลวง เพื่อคอนเฟิร์มสายทางแผนการส ารวจกับงานก่อสร้างภายในวันที่ 9 ม.ค. 69

• เริ่มส ารวจทันทีภายหลังส่งมอบรายงาน Inception แล้วเสร็จ เพื่อให้ทันตามก าหนดการส่งมอบ Progress 1



จบการน าเสนอ
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