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ระบบบริหารงานซอมบํารุงทางหลวงทองถิ่น (Local road Maintenance Management 

System : LMMS) ที่กรมทางหลวงชนบทจัดทําขึ้น เพื่อใหแตละองคกรปกครองสวนทองถิ่น (อปท.)  

ใชเปนเครื่องมือสําหรับการวางแผนงบประมาณงานซอมบํารุงตามลําดับความสําคัญของสายทางใหแก 

อปท. รวมทั้งเปนการจัดทําฐานขอมูลทางหลวงทองถิ่น ทั้งในสวนการจัดเก็บ สืบคน ปรับปรุงและแกไข

ขอมูลใหเปนปจจุบัน โดยผูใชงานระบบคือ บุคลากรของ อปท. สามารเขาไปในระบบเพื่อกรอกขอมูลสายทาง 

ขอมูลความเสียหาย ประวัติการซอมบํารุง ภายหลังระบบจะทําการวิเคราะหวิธีการซอมบํารุง งบประมาณ

สําหรับการซอมบํารุง การจัดลําดับความสําคัญของสายทาง และรายงานขอมูลตางๆ  

การทําใหระบบมีประสิทธิภาพจําเปนตองมีการสํารวจ ตรวจสอบ และประเมินสภาพความ

เสียหายผิวทางทั้งในสวนของขอมูลสายทางและขอมูลการสํารวจ สําหรับใชเปนฐานขอมูลของสายทาง 

ตลอดจนใชประกอบการตัดสินใจในการเลือกวิธีการซอมบํารุงรักษาทาง การจัดลําดับความสําคัญ และ

การจัดสรรงบประมาณบํารุงรักษาในแตละสายทางไดอยางเหมาะสม โดยแบงประเภทการสํารวจ และ

ประเมินสภาพความเสียหายของสายทางดังนี้ 

 

1. การสาํรวจขอมูลลักษณะทาง 

 

เปนการสํารวจขอมูลพื้นฐานที่เกี่ยวของกับลักษณะของสายทาง ไดแก รหัสสายทาง  

ชื่อสายทาง ความกวางของผิวจราจร ประเภทผิวทาง และความยาวของสายทาง เขตทาง สถานที่สําคัญ

ในสายทาง เปนตน ตลอดจนขอมูลองคประกอบอื่นๆ เชน ขอมูลสะพาน ทอลอดเหลี่ยมและทอลอดกลม 

และขอมูลเครื่องหมายจราจรและสัญลักษณจราจร 

การสํารวจเก็บขอมูลลักษณะทางใหเจาหนาที่สํารวจบันทึกลงแบบฟอรมขอมูลลักษณะทาง 

ดังแสดงในภาคผนวก โดยขอมูลที่ไดจากการสํารวจขอมูลลักษณะทาง (Road Inventory Data)  

จะนําไปใชเพื่อจัดทําเปนฐานขอมูลสายทาง โดยตัวอยางการบันทึกแบบฟอรมขอมูลลักษณะทาง  

ดังแสดงในรูปที่ 1 และรูปที่ 2 ตามลําดับ 
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รูปที่ 1 ตัวอยางการกรอกแบบฟอรมขอมลูลกัษณะทาง (Road Inventory) 

 

ขอมูลลักษณะทาง (Road Inventory) 
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รูปที่ 2 ตัวอยางการกรอกแบบฟอรมขอมลูลกัษณะทาง (Road Inventory) (ตอ) 

 

 

 

ขอมูลลักษณะทาง (Road Inventory) (ตอ) 
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2. การประเมินคุณภาพทางหลวงทองถ่ิน 

2.1 การประเมินสภาพทางหลวงทองถิ่นดวยดัชนีความขรุขระสากล 

การประเมินสภาพทางหลวงทองถิ่นดวยดัชนีความขรุขระสากล (International 

Roughness Index : IRI) สามารถทําไดโดยการใชเครื่องมือ Bump Integrator (BI) ในการสํารวจเพื่อวัด

คาความขรุขระของสายทาง โดยการขับขี่รถยนตที่ติดต้ังอุปกรณ BI และใชความเร็วที่สม่ําเสมอในการวิ่ง

วัดคา IRI โดยใชความเร็วเฉลี่ยเทากับ 40 กิโลเมตรตอชั่วโมง โดยปอนคาพารามิเตอรตางๆ ในโปรแกรม 

จากนั้นดําเนินการวิ่งรถสํารวจจากจุดเริ่มตนจนถึงจุดสิ้นสุดของสายทาง โดยดําเนินการวัดคาดัชนี 

ความขรุขระสากลทุกๆ 25 เมตร หรือแลวแตความเหมาะสมของสภาพสายทาง และดําเนินการบันทึก 

คา IRI ทั่วไปจะดําเนินการบันทึกคาดัชนีที่มีหนวยเปน มิลลิเมตรตอเมตร หรือ เมตรตอกิโลเมตร  

เกณฑการพิจารณาคา IRI ที่กําหนดใหในระบบบริหารงานซอมบํารงุทางหลวง

ทองถิ่น (LMMS) จะมี 4 ระดับดังนี ้

 IRI นอยกวา 3.5 เมตรตอกิโลเมตร หมายถึง “ดี” 
 IRI ระหวาง 3.5 ถึง 4.5 เมตรตอกิโลเมตร หมายถึง “พอใช” 
 IRI ระหวาง 4.5 ถึง 7.5 เมตรตอกิโลเมตร หมายถึง “แย หรือ ตองปรับปรุง

ซอมแซม” 
 IRI มากกวา 7.5 เมตรตอกิโลเมตร หมายถึง “แยมาก หรือ ตองปรับปรุง

ซอมแซมโดยดวน” 
 

ตัวอยางการติดตั้งอุปกรณ Bump Integrator ดังรูปที่ 3 
 

  

  
รูปที่ 3 การติดตั้งอุปกรณ Bump Integrator ในรถสํารวจ 
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2.2 การประเมินคุณภาพทางหลวงทองถิ่นดานทางสบายไรหลุมบอ (Service Grade) 

การประเมินสภาพทางดวยสายตาชนิด Visual Inspection Rating เปนการประเมิน

สภาพทางโดยการใชสายตาประกอบกับประสบการณสวนบุคคลของผูประเมิน ทั้งนี้เพื่อใหสอดคลองกับ

สภาพการทํางาน ตลอดจนขอจํากัดขององคกรปกครองสวนทองถิ่น ทั้งในสวนของจํานวนบุคลากร 

ประสบการณ ความเชี่ยวชาญ งบประมาณ และเครื่องมือในการสํารวจสภาพทาง ดังนั้นจึงไดมีการพัฒนา

วิธีการประเมินสภาพทางที่งาย และเหมาะสมกับสภาพการดําเนินงานในปจจุบัน โดยประยุกตใชหลกัการ

ของการประเมินสภาพบริการของสายทาง (Present Serviceability Rating : PSR) และใหสอดคลอง

กับการประเมินคุณภาพทางหลวงทองถิ่นดวยหลักคุณภาพ 4S ดวยสายตาในดานทางสบายไรหลุมบอ 

(Service) จึงไดแบงเกณฑการประเมินดวยสายตาออกเปน 4 เกณฑ ดังนี้ 

 

 เกณฑคุณภาพ A คือ มีความรูสึกราบเรียบ นั่งแลวรูสึกสบาย ตลอดเสนทาง ไมมี

หลุมบอ หรือรอยปะซอมที่เสียหาย ตัวอยางดังแสดงในรูปที่ 4 

 
รูปที่ 4 ตัวอยางถนนเกณฑคุณภาพ A 

 

 เกณฑคุณภาพ B คือ มีความรูสึกราบเรียบ และมีการสะดุด และหลุมบอบาง

เล็กนอย และมีรอยปะซอมที่เสียหายบาง ตัวอยางดังแสดงในรูปที่ 5 
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รูปที่ 5 ตัวอยางถนนเกณฑคุณภาพ B 

 

 เกณฑคุณภาพ C คือ มีความรูสึกขรุขระเปนระยะแตยังพอรับได มีหลุมบอเปนระยะ 

และยังไมไดรับการซอมบํารุง ตัวอยางรูปที่ 6 

 

 
รูปที่ 6 ตัวอยางถนนเกณฑคุณภาพ C 

 

 เกณฑคุณภาพ D คือ มีความรูสึกขรุขระมากตลอดเสนทาง มีหลุมบอขนาดใหญ 

จนจําเปนตองมีการขับหลบ มีความจําเปนตองมีการปรับปรุงถนน ตัวอยางรูปที่ 7 
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รูปที่ 7 ตัวอยางถนนเกณฑคุณภาพ D 

 

2.3 การสํารวจขอมลูสภาพทาง 

เปนการสํารวจขอมูลที่มีการเปลี่ยนแปลงตามสภาพแวดลอม การใชงานและเวลา 

สภาพความเสียหายของสายทาง สําหรับระบบบริหารงานซอมบํารุงทางหลวงทองถิ่น ไดสรุปสภาพ

ความเสียหายของทางออกเปน 3 กลุม ตามชนิดของผิวทางดังแสดงตารางที่ 1 โดยมีรายละเอียด

ดังตอไปนี้  

 ผิวทางลาดยางแบงออกเปน 6 ประเภท  

 ผิวทางคอนกรีตแบงออกเปน 5 ประเภท  
 ผิวทางลูกรังแบงออกเปน 3 ประเภท  

 

เนื่องจากการสํารวจขอมูลสภาพทางจําเปนตองพิจารณาถึงความเหมาะสมของแตละ 

องคกรปกครองสวนทองถิ่น (อปท.) ที่รับผิดชอบดานงานทาง ประกอบกับแตละ อปท. มีขอจํากัดในดาน

งบประมาณ ความพรอมในการดําเนินงาน บุคลากร ตลอดจนเครื่องมือในการสํารวจเก็บขอมูลที่แตกตาง

กัน ดังนั้นแนวทางการสํารวจและประเมินสภาพความเสียหายของทางหลวงทองถิ่นจึงสามารถแบง

ออกเปน 2 ลักษณะดวยกัน คือ การประเมินคุณภาพทางหลวงทองถิ่นดานทางสบายไรหลุมบอ (Service 

Grade) ตามที่ไดกลาวมาแลวขางตน และการสํารวจขอมูลสภาพทางในแตละประเภทความเสียหาย 
 

ตารางที่ 1 ประเภทความเสียหายในระบบบริหารงานซอมบํารุงทางหลวงทองถิ่น 
ผิวทางลาดยาง ผิวทางคอนกรีต ผิวทางลูกรัง 

หลุมบอ รอยแตกกวางมากกวา 5 มิลลิเมตร หลุมบอ 
ยุบตัวเปนแอง รอยแตกตามมุมแผน รองลอ 
รองลอ รอยปะซอมที่เสียหาย ผิวทางหลุดรอน 
รอยปะซอมที่เสียหาย แผนทรุดตัวมากกวา 10 เซนติเมตร  
ผิวทางหลุดรอน แผนคอนกรีตเสียหายทั้งแผน  
รอยแตกราว   
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การประเมินคุณภาพทางหลวงทองถิ่นดานทางสบายไรหลุมบอ (Service Grade) เพื่อให

ทราบสภาพความเสียหายของสายทางเบื้องตน ใชในการจําแนกสายทางตามเกณฑคุณภาพดานทางสบาย

ไรหลุมบอ และสะทอนสภาพทางของสายทางซึ่งมีความเสียหายและไมมีความเสียหาย ตลอดจนพิจารณา

ถึงความสําคัญของสายทาง เพื่อดําเนินการสํารวจความเสียหายของสายทางที่มีความเสียหายหนักและมี

ความสําคัญ โดยดําเนินการสํารวจความเสียหายในแตละประเภทตามลักษณะผิวทาง เพื่อนําขอมูลไปใช

ในการวิเคราะหวิธีการซอมบํารุง และวิเคราะหงบประมาณในการซอมบํารุง โดยมีแนวทางในการ

พิจารณาสายทางที่จะดําเนินการสํารวจความเสียหายอาจมีแนวทางในการพิจารณาดังตอไปนี้ 

 คุณภาพทางหลวงทองถิ่นดานทางสบายไรหลุมบอ (Service Grade) ที่อยูใน 

เกณฑคุณภาพ C หรือเกณฑคุณภาพ D  

 ความสําคัญของสายทาง โดยพิจารณาถึงสถานที่สําคัญที่สายทางตัดผาน เชน 

โรงเรียน สถานพยาบาล แหลงทองเที่ยว เปนตน 

 สายทางซึ่งมีปริมาณการจราจรสูง หรือสายทางซึ่งสงผลกระทบตอการใชงานของ

ผูใชทางมาก 

 

การสํารวจความเสียหายทางหลวงทองถิ่น สิ่งสําคัญที่สุดคือการระบุถึงประเภทของ 

ความเสียหาย และการวัดปริมาณความเสียหายแตละประเภทอยางถูกตอง และเปนไปตามหลักการ 

ทางวิศวกรรม ซึ่งการระบุประเภทความเสียหายและวัดความเสียหายแตละประเภทอยางถูกตองยอม

สงผลตอการวิเคราะหเพื่อเลือกวิธีการซอมที่ เหมาะสมกับความเสียหายที่เกิดขึ้น สามารถสรุปได

ดังตอไปนี้ 

 

 การสํารวจความเสียหายผิวทางลาดยาง 

ผิวทางลาดยาง แบงประเภทความเสียหายออกเปน 6 ประเภท โดยมีรายละเอียดและวิธีการ

วัดความเสียหายดังตอไปนี้ 

1. หลุมบอ (Pothole)  

มีลักษณะเปนหลุมคลายชามลงไปถึงผิวและพื้นทาง โดยทั่วไปเกิดจากผิวทางและ 

พื้นทางที่ไมแข็งแรง หรือจากระบบการระบายนํ้าไมดี ดังแสดงในรูปที่ 8 
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รูปที่ 8 ความเสียหายประเภทหลุมบอ 

 

การวัดปริมาณความเสียหายประเภทหลุมบอ จะวัดพื้นที่ความเสียหายโดยวัดความกวาง 

และความยาว ออกจากพื้นที่เสียหายจากขอบดานละ 30 เซนติเมตร และสรุปพื้นที่ความเสียหายเปน

หนวยตารางเมตร ดังแสดงในรูปที่ 9 

หลุมบอที่มีลักษณะเปนกลุม โดยแตละหลุมมีความหางของหลุมนอยกวา 30 เซนติเมตร 

ใหวัดพื้นที่ความเสียหายรวม โดยการวัดความกวางและความยาวออกจากพื้นที่ความเสียหายรวมจาก

พื้นที่เสียหายดานละ 30 เซนติเมตร และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตารางเมตร ดังแสดงในรูปที่ 10 

 

 
รูปที่ 9 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทหลมุบอ 
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รูปที่ 10 ตัวอยางการวัดปริมาณความเสียหายประเภทหลุมบอ 

 

2. ยุบตัวเปนแอง (Depression) 

เปนการทรุดตัวต่ํากวาระดับปกติ อาจมีรอยแตกราวรวมอยูดวย เกิดจากยานพาหนะที่

สัญจรมีน้ําหนักบรรทุกเกินกวาที่ไดกําหนดไวในการออกแบบ หรือการทรุดของพื้นทางชั้นลาง หรือ 

การกอสรางที่ไมถูกตอง ดังแสดงในรูปที่ 11 

 

  
รูปที่ 11 ความเสียหายประเภทยบุตัวเปนแอง 

 

การวัดปริมาณความเสียหายประเภทยุบตัวเปนแอง ใหวัดความกวาง และความยาวออกจาก

พื้นที่ เสียหายจากขอบดานละ 30 เซนติเมตร และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตารางเมตร 

โดยวิธีการวัด และตัวอยางการวัดปริมาณความเสียหาย ดังแสดงในรูปที่ 12 และรูปที่ 13 ตามลําดับ 

 

 



กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม 
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รูปที่ 12 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทยบุตัวเปนแอง 

 

 
รูปที่ 13 ตัวอยางการวัดปริมาณความเสียหายประเภทยุบตวัเปนแอง 

 

3. รองลอ (Rutting) 

เกิดจากการบดอัดวัสดุช้ันตางๆ ในระหวางการกอสรางไมดีพอหรือเกิดจากการออกแบบ

สวนผสมไมดีพอหรือเกิดจากช้ันพื้นทาง/ รองพื้นทางออนตัว ดังนั้นเมื่อรับน้ําหนักการจราจร จึงทําใหเกดิ

การยุบตัวรวมกับการเคลื่อนตัวออกดานขางของวัสดุในชั้นตางๆ ใตผิวทาง หรือเกิดการเคลื่อนที่ของ 

ชั้นผิวทางเอง บรรทุกน้ําหนักเกินกวาที่กฎหมายกําหนด ดังแสดงในรูปที่ 14 

การวัดปริมาณความเสียหายประเภทรองลอ ใหวัดความกวาง และความยาวออกจาก

พื้นที่เสียหายจากขอบดานละ 30 เซนติเมตร และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตารางเมตร ดังรูปที่ 15  

และรูปที่ 16 ตามลําดับ และวัดความลึกของรองลอเปนหนวยเซนติเมตร ดังแสดงในรูปที่ 17 โดยบันทึก

ในแบบฟอรมในชอง “ความลึกรองลอ เฉพาะผิวทางลาดยาง” 



กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม 
 

 
 

คูมือการตรวจสอบและประเมินสภาพทางหลวงทองถิ่น          12     

 

  
รูปที่ 14 ความเสียหายประเภทรองลอ 

 

 
รูปที่ 15 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรองลอ 

 

 
รูปที่ 16 ตัวอยางการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรองลอ 
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รูปที่ 17 ตัวอยางการวัดความลึกของรองลอ 

 

4. รอยปะซอมที่เสียหาย (Bad Patching) 

เกิดจากการซอมแซมผิวทางตามแนววางทอหรือระบบสาธารณูปโภค หรือการซอมแซม 

ความเสียหายบนผิวทาง แลวบดอัดวัสดุถมหลุมที่ขุดไมไดคุณภาพ ทําใหเกิดเปนรอยปะซอมที่ไมได

คุณภาพ และปรากฏเปนความเสียหายสงผลกระทบตอผูใชทาง ดังแสดงในรูปที่ 18 

 

  
รูปที่ 18 ความเสียหายประเภทรอยปะซอมที่เสียหาย 

 

การวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยปะซอม ใหวัดความกวาง และความยาวเทากับ

พื้นที่ความเสียหายจริง และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตารางเมตร โดยวิธีการวัดปริมาณ และ 

ตัวอยางการวัดดังแสดงในรูปที่ 19 และรูปที่ 20 

 



กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม 
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รูปที่ 19 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยปะซอมที่เสียหาย 

 

 
รูปที่ 20 ตัวอยางการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยปะซอมที่เสียหาย 

 

5. ผิวทางหลุดรอน (Raveling) 

เกิดจากวัสดุมวลรวมในผิวทางแยกตัวออกจากกัน จากผิวบนลงถึงชั้นลาง หรือจากขอบ

พื้นทางเขามา โดยทั่วไปวัสดุมวลรวมที่ละเอียดหลุดออกมากอน เมื่อการหลุดรอนนี้ดําเนินไปตอไปวัสดุ

มวลรวมขนาดใหญคอยๆ หลุดออกตามมา ผิวทางหลุดรอนเกิดขึ้นจากการที่ไมไดรับการบดอัดแนนพอ 

หรือการกอสรางในขณะที่อากาศช้ืนหรือเย็น หรือเกิดจากการผสมแอสฟลตนอยเกินไป ดังแสดงในรูปที่ 

21 
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รูปที่ 21 ความเสียหายประเภทผิวทางหลุดรอน 

 

การวัดปริมาณความเสียหายประเภทผิวทางหลุดรอน ใหวัดความกวาง และความยาวออก

จากพื้นที่เสียหายจากขอบดานละ 30 เซนติเมตร และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตารางเมตร  

โดยวิธีการวัดปริมาณ และตัวอยางการวัดความเสียหาย ดังแสดงในรูปที่ 22 และรูปที่ 23 ตามลําดับ 

 

 
รูปที่ 22 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทผิวทางหลดุรอน 
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รูปที่ 23 ตัวอยางการวัดปริมาณความเสียหายประเภทผิวทางหลุดรอน 

 

6. รอยแตกราว (Crack) 

แบงประเภทความเสียหายประเภทรอยแตกราวออกเปน 3 ประเภทดวยกันดังนี้ 

 รอยแตกราวตามแนวยาว (Longitudinal crack) เกิดจากไหลทาง หรือชองจราจร 

หรือรอยตอระหวางชองจราจรขางเคียงไมแข็งแรงเพียงพอสําหรับการกระจาย

น้ําหนัก หรือเกิดจากการลาจากการรับน้ําหนักบริเวณที่ลอ หรือเกิดจากการ

ขยายตัวและหดตัวจากการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิและความชื้น ดังรูปที่ 24  

 

  
รูปที่ 24 ความเสียหายประเภทรอยแตกราวตามแนวยาว 

 

 รอยแตกราวตามแนวขวาง (Transverse crack) หรือทางแนวราบของผิวเดิมภายใต

การเสริมผิวทางใหม ซึ่งสงผลใหเกิดการแตกราวถึงช้ันบนผิวทางใหม ดังรูปที่ 25 
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รูปที่ 25 ความเสียหายประเภทรอยแตกราวตามแนวขวาง 

 

รอยแตกตามแนวยาว (Longitudinal crack) และตามแนวขวาง (Transverse crack)  

ใหวัดออกจากพื้นที่เสียหายจริงซึ่งตองการการซอมบํารุง โดยจะวัดความยาว และความกวางของพื้นที่

ความเสียหายเปนเมตร และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตารางเมตร โดยวิธีการวัดปริมาณ และ

ตัวอยางการวัดความเสียหาย ดังแสดงในรูปที่ 26 และรูปที่ 27 ตามลําดับ 

 

 
รูปที่ 26 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกตามยาว / ขวาง 

 

 
รูปที่ 27 ตัวอยางการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกตามยาว / ขวาง 
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 รอยแตกราวแบบหนังจระเข (Alligator Crack) เปนการแตกราวที่ตอเนื่องกัน  

มีลักษณะเปนตารางเล็กๆ คลายหนังจระเข หรือลวดตาขาย เกิดจากการทรุดตัว

มากเกินไปของผิวทางซึ่งอยูบนดินคันทาง (Subgrade) หรือพื้นทางและดินคันทาง

อิ่มตัว บางครั้งความเสียหายอาจเต็มหนาถนน ซึ่งในกรณีน้ีแสดงถึงน้ําหนักรถที่ผาน

ในบริเวณนั้นๆ สูงเกินกวาความสามารถในการรับนํ้าหนักของพื้นทางนั้น ดังรูปที่ 28 
 

  
รูปที่ 28 ความเสียหายประเภทรอยแตกราวแบบหนังจระเข 

 

รอยแตกราวแบบหนังจระเข (Alligator crack) ใหวัดความกวาง และความยาวออกจาก

พื้นที่เสียหายจากขอบดานละ 30 เซนติเมตร และสรุปปริมาณความเสียหายเปนตารางเมตร โดยวิธีการ

วัดปริมาณ และตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทรอยแตกราวหนังจระเข ดังแสดงในรูปที่ 29 และ 

รูปที่ 30 ตามลําดับ 
 

 
รูปที่ 29 วิธีการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกหนังจระเข 
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รูปที่ 30 ตัวอยางการวัดปริมาณความเสียหายประเภทรอยแตกหนังจระเข 

 

การสํารวจความเสียหายผิวทางคอนกรีต 

ผิวทางคอนกรีต มีการจัดเก็บขอมูลสภาพทางทั้งหมด 5 ประเภท โดยมีรายละเอียดและ

วิธีการวัดความเสียหายดังตอไปนี้ 

1. รอยแตกราวที่มีขนาดมากกวา 5 มิลลิเมตร (Highly Severe Crack)  

คือ รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack) หรือรอยแตกตามขวาง (Transverse 

Crack) หรือรอยแตกในทิศทางอื่นๆ ที่มีความกวางของรอยแตกมากกวา 5 มิลลิเมตร ตัวอยางดังแสดง 

ในรูปที่ 31 และรูปที่ 32 ตามลําดับ 

 

 

รูปที่ 31 ความเสียหายผิวทางคอนกรีตประเภทรอยแตกตามขวาง 

รอยแตกหนังจระเข้
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รูปที่ 32 ความเสียหายผิวทางคอนกรีตประเภทรอยแตกตามยาว 

 

สําหรับการวัดพื้นที่ความเสียหายประเภทรอยแตกราวใหดําเนินการวัดเปนรูปสี่เหลี่ยม  

โดยขยายจากรอยแตกราวดานละ 30 เซนติเมตรตัวอยางดังแสดงในรูปที่ 33 และ 34 แตสําหรับ 

รอยแตกราวที่ไมไดเกิดขึ้นเปนแนวเสนตรง ใหวัดออกจากดานที่กวางที่สุดที่เกิดความเสียหายออกไป 

ดานละ 30 เซนติเมตร ตัวอยางดังแสดงในรูปที่ 35 และ 36 

 

 
รูปที่ 33 ตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทรอยแตกตามขวาง 
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รูปที่ 34 ตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทรอยแตกตามยาว 

 

 
รูปที่ 35 ตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทรอยแตกทิศทางอื่นๆ (แบบที่ 1) 

 

 
รูปที่ 36 ตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทรอยแตกทิศทางอื่นๆ (แบบที่ 2) 
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2. รอยแตกตามมุม (Corner Break) 

คือ ความเสียหายซึ่งเกิดขึ้นเปนเสนทแยงมุมระหวางรอยตอตามขวางและรอยตอ

ตามยาวของแผนคอนกรีต ตัวอยางดังแสดงในรูปที่ 37 

 

 
รูปที่ 37 ความเสียหายผิวทางคอนกรีตประเภทรอยแตกตามมุม 

 

การวัดพื้นที่ความเสียหายประเภทรอยแตกตามมุมใหดําเนินการเชนเดียวกับการวัด 

ความเสียหายประเภทรอยแตกราว โดยใหวัดเปนพื้นที่สี่เหลี่ยม โดยขยายออกจากรอยแตกตามมุม 

แตละดานดานละ 30 เซนติเมตร ตัวอยางดังแสดงในรูปที่ 38 

 

 
รูปที่ 38 ตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทรอยแตกตามมุม 
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3. รอยปะซอมที่เสียหาย (Bad Patching) 

คือ เปนรอยปะซอมเดิมดวยแอสฟลตที่เกิดการเสียหายข้ึน เชน การบวม การหลุดรอน  

เปนตน ตัวอยางความเสียหายดังแสดงในรูปที่ 39 

 

 
รูปที่ 39 ความเสียหายผิวทางคอนกรีตประเภทรอยปะซอมที่เสียหาย 

 

การวัดพื้นที่ความเสียหายประเภทรอยปะซอมที่เสียหาย โดยใหดําเนินการวัดพื้นที่เปน

สี่เหลี่ยม และขยายออกจากพื้นที่เสียหายดานละ 30 เซนติเมตร ตัวอยางดังแสดงในรูปที่ 40 

 

 
รูปที่ 40 ตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทรอยปะซอมทีเ่สียหาย 
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4. แผนคอนกรีตทรุดตัว (Slab Settlement) 

คือ ความเสียหายที่เกิดขึ้นเนื่องจากแผนคอนกรีตมีความทรุดตัวเปนแอง อันเนื่องมาจาก
โครงสรางชั้นพื้นทางเกิดความเสียหาย การบรรทุกน้ําหนักเกิน เปนตน ซึ่งการทรุดตัวอาจจะมีรอย
แตกราวหรือไมก็ได โดยทั่วไปการทรุดตัวจะสงผลตอระดับการใหบริการก็ตอเมื่อมีการทรุดตัวมากกวา 
10 เซนติเมตร ตัวอยางดังแสดงในรูปที่ 41 สําหรับการวัดพื้นที่ความเสียหายของการทรุดตัวนั้นแตกตาง
จากความเสียหายประเภทอื่นๆ โดยใหนับจํานวนของแผนคอนกรีตที่เกิดการทรุดตัว ดังแสดงในรูปที่ 42 

 

 
รูปที่ 41 ความเสียหายผิวทางคอนกรีตประเภทแผนคอนกรตีทรุดตัว 

 
 

 
รูปที่ 42 ตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทแผนคอนกรีตทรุดตัว 

 

5. แผนคอนกรีตเสียหายทั้งแผน (Whole Slab Damage) 

คือ แผนคอนกรีตที่มีความเสียหายหลายประเภทในแผนเดียวกัน เชน รอยแตกราว
ตั้งแต 5 มิลลิเมตร รอยแตกตามมุม และรอยปะซอมที่เสียหาย โดยที่แผนคอนกรีตดังกลาวมีความ
เสียหายมากกวารอยละ 50 ของแผนคอนกรีตนั้นๆ ตัวอยางดังแสดงในรูปที่ 43 สําหรับการวัดพื้นที่ 
ความเสียหายของแผนคอนกรีตเสียหายทั้งแผนนั้นดําเนินการเชนเดียวกับแผนคอนกรีตทรุดตัว โดยให
เจาหนาที่สํารวจภาคสนามประเมินวา แผนคอนกรีตที่มีความเสียหายหลายประเภทและ หากมีพื้นที่
ความเสียหายมากกวารอยละ 50 ใหนับจํานวนของแผนคอนกรีตที่เกิดความเสียหายหลายประเภท  
ดังแสดงในรูปที่ 44 
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รูปที่ 43 ความเสียหายผิวทางคอนกรีตประเภทแผนคอนกรตีเสียหายทั้งแผน 

 

 
รูปที่ 44 ตัวอยางการวัดความเสียหายประเภทแผนคอนกรีตเสียหายทั้งแผน 

 

ภายหลังการดําเนินการสํารวจความเสียหายผิวทางลาดยาง และผิวทางคอนกรีต สามารถ

กรอกขอมูลลงในแบบฟอรม “แบบฟอรมสํารวจความเสียหายผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีต” 

ตัวอยางดังแสดงในรูปที่ 45 โดยขอมูลดังกลาวสามารถบันทึกเขาสูระบบบริหารงานซอมบํารุงทางหลวง

ทองถิ่นเพื่อดําเนินการเลือกวิธีการซอมบํารุงที่เหมาะสมตอไป 
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รูปที่ 45 ตัวอยางการกรอกขอมูลลงในแบบฟอรมสํารวจความเสียหายผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีต  

 

 

 

 

แบบฟอรมสํารวจความเสียหายผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีต 
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การสํารวจความเสียหายผิวทางลูกรัง 

ผิวทางลูกรัง มีการจัดเก็บขอมูลสภาพทางทั้งหมด 3 ประเภท จะมีความแตกตางจากการ

ประเมินความเสียหายผิวทางลาดยาง และผิวทางคอนกรีต โดยใหผูประเมินดําเนินการสรุปปริมาณ 

ความเสียหายออกมาในลักษณะของ “รอยละของพื้นที่ที่เสียหาย” ในแตละประเภทความเสียหาย  

โดยมีรายละเอียดและวิธีการวัดความเสียหายดังตอไปนี้ 

1. หลุมบอ (Pothole)  

เกิดจากวัสดุผิวลูกรังหลุดรอนเนื่องจากน้ําหนักบรรทุกกระทําบริเวณที่ผิวจราจร

เสื่อมสภาพ หรือเกิดจากการกัดเซาะของน้ําฝน ดังแสดงรูปที่ 46 

 

  
รูปที่ 46 ความเสียหายผิวทางลูกรังประเภทหลมุบอ 

 

2. รองลอ (Rutting) 

ลักษณะความเสียหายยุบตัวเปนรองตามแนวรองลอ สาเหตุเกิดจากการที่รถวิ่งผานใน

แนวเดียวกันดวยความถี่ซ้ําๆ กัน ขณะเดียวกันน้ําหนักบรรทุกและความชื้นจะเปนตัวชวยเรงใหรองลอ 

มีความลึกมากขึ้น ดังแสดงรูปที่ 47 

 

3. ผิวทางหลุดรอน (Raveling) 

เปนความเสียหายซึ่งเกิดจากปริมาณจราจร การใชงาน และการกัดเซาะเนื่องจาก

ปริมาณนํ้าฝน ทําใหวัสดุมวลรวมเกิดการหลุดรอนโดยเฉพาะมวลรวมขนาดใหญ ซึ่งเห็นไดชัดเจนบริเวณ

รองลอ ดังแสดงรูปที่ 48 
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รูปที่ 47 ความเสียหายผิวทางลูกรังประเภทรองลอ 

 

  
รูปที่ 48 ความเสียหายผิวทางลูกรังประเภทผิวทางหลุดรอน 

 

สําหรับการประเมินความเสียหายของผิวทางลูกรังนั้น จะมีความแตกตางจากการประเมิน

ความเสียหายผิวทางลาดยาง และผิวทางคอนกรีต โดยใหผูประเมินดําเนินการสรุปปริมาณความเสียหาย

ออกมาในลักษณะของรอยละของพื้นที่ที่เสียหายในแตละประเภทความเสียหาย ตัวอยางการกรอก

แบบฟอรมสํารวจความเสียหายผิวทางลูกรัง ดังแสดงในรูปที่ 49 และขอมูลดังกลาวสามารถบันทึกเขาสู

ระบบบริหารงานซอมบํารุงทางหลวงทองถิ่นเพื่อดําเนินการเลือกวิธีการซอมบํารุงที่เหมาะสมตอไป 
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รูปที่ 49 ตัวอยางการกรอกขอมูลลงในแบบฟอรมสํารวจความเสียหายผิวทางลกูรงั 

 

3. สรุป 
 

เนื่องจากการสํารวจขอมูลสภาพทางจําเปนตองพิจารณาถึงความพรอมของแตละหนวยงาน 

ที่รับผิดชอบดานงานทาง เพราะแตละหนวยงานมีขอจํากัดในดานงบประมาณ ความพรอมในการ

ดําเนินงาน บุคลากร ความรูความชํานาญของบุคลากร ตลอดจนความพรอมของเครื่องมือในการสํารวจ

เก็บขอมูลที่แตกตางกัน ดังนั้นคูมือตรวจสอบและประเมินสภาพทางหลวงทองถิ่นจึงไดสรุปแนวทาง 

การดําเนินการสํารวจและประเมินสภาพความเสียหายทางหลวงทองถิ่นออกเปน 2 แนวทางดวยกัน  

คือ การประเมินคุณภาพทางหลวงทองถิ่นดานทางสบายไรหลุมบอ (Service Grade) และการสํารวจ

สภาพทางและลักษณะความเสียหาย 

การประเมินคุณภาพทางหลวงทองถิ่นดานทางสบายไรหลุมบอ (Service Grade) เพื่อให

ทราบสภาพความเสียหายของสายทางเบื้องตน และชวยในการจําแนกสายทางตามเกณฑทางสบาย 

ไรหลุมบอ และทําใหทราบสายทางที่มีความเสียหายและไมมีความเสียหาย ตลอดจนพิจารณาถึง

ความสําคัญของสายทางเพื่อดําเนินการสํารวจความเสียหายตอไป  
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การสํารวจความเสียหายทางหลวงทองถิ่น สิ่งสําคัญที่สุดคือ การระบุถึงประเภทของ 

ความเสียหาย และการวัดปริมาณความเสียหายแตละประเภทอยางถูกตอง และเปนไปตามหลักการ 

ทางวิศวกรรม โดยแบงประเภทออกเปน 3 กลุม ตามชนิดของผิวทางคือ  

 ผิวทางลาดยาง แบงความเสียหายออกเปน 6 ประเภทคือ (1) หลุมบอ (2) ยุบตัว

เปนแอง (3) รองลอ (4) รอยปะซอม (5) ผิวทางหลุดรอน และ (6) รอยแตกราว 

 ผิวทางคอนกรีต มีการเก็บขอมูลสภาพทางทั้งหมด 5 ประเภท คือ (1) รอยแตกราว

ที่มีความกวางมากกวา 5 มิลลิเมตร (2) รอยแตกตามมุม (3) รอยปะซอมที่เสียหาย 

(4) แผนคอนกรีตทรุดตัว และ (5) แผนคอนกรีตเสียหายทั้งแผน 

 ผิวทางลูกรัง แบงความเสียหายออกเปน 3 ประเภทคือ (1) หลุมบอ (2) รองลอ และ 

(3) ผิวทางหลุดรอน 

 

ซึ่งการระบุประเภทความเสียหายและวัดความเสียหายแตละประเภทอยางถูกตองยอมสงผล

ตอการวิเคราะหเพื่อเลือกวิธีการซอมที่เหมาะสมกับความเสียหายที่เกิดขึ้น ดังนั้นจึงไดจัดทํา คูมือ

ตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายทางหลวงทองถิ่น และแบบฟอรมการตรวจสอบและประเมิน

สภาพความเสียหายของสายทาง เพื่อประโยชนตอการใชงานในทางปฏิบัติของหนวยงานขององคกร

ปกครองสวนทองถิ่นตอไป 
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ภาคผนวก ก 

แบบฟอรมสํารวจขอมูลลักษณะทาง 
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ภาคผนวก ข 

แบบฟอรมสํารวจขอมูลสภาพทาง 
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ภาคผนวก ค 

ขอแนะนําการวัดพื้นที่ความเสียหายผิวทางลาดยาง  

และผิวทางคอนกรีต 
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ข้อแนะนําการวัดพื �นที�ความเสียหายผวิทางคอนกรีต 
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ภาคผนวก ง 

การประเมินสภาพความเสียหายโดยใชอุปกรณ 

(Instrumental Measurement) 
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ปจจุบันระบบการตรวจสอบและวิเคราะหสภาพผิวทางไดมกีารพฒันากาวหนาไปอยางรวดเรว็ 

มีการนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหมๆ มาใชอยางมีประสิทธิภาพ เพื่อใหระบบบริหารงานบํารุงทาง

พัฒนาใหมีความทันสมัยสอดคลองกับสภาพแวดลอมตางๆ ทั้งในปจจุบันและอนาคต เพื่อชวยในการ

วางแผนงานบํารุงรักษาทางหลวงอยางเปนระบบ มีมาตรฐานระดับสากล จึงนําเครื่องมืออุปกรณ 

ตลอดจนเทคโนโลยีใหมๆ มาใชในการสํารวจตรวจสอบและศึกษาวิเคราะหสภาพความชํารุดเสียหายของ

ทางแทนวิธีการสํารวจแบบเดิมซึ่งชวยใหการบริหารและวางแผนงานซอมบํารุงทางมีประสิทธิภาพมากขึน้ 

การประเมินสภาพความเสียหายดวยอุปกรณ (Instrument Measurement) สรุปออกเปน  

2 ประเภทคือ การวัดดัชนีความเรียบขรุขระสากล (International Roughness Index, IRI) และการ

ประเมินสภาพความเสียหายผิวทาง (Surface Distress) รายละเอียดดังตอไปนี้ 

1. การวัดดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness Index, IRI) ขอมูลสภาพ

ความเสียหายผิวทางจากการสํารวจดวยสายตานั้น ยังไมสามารถบงชี้ไดถึงความแข็งแรง

ของโครงสราง และสภาพบริการของสายทางได จึงควรพิจารณารวมถึงคาดัชนีความ

เรียบสากล (International Roughness Index, IRI) ซึ่งสามารถแสดงไดถึงระดับ 

ความเสียหาย และสภาพการใหบริการของสายทาง อีกทั้งสามารถพิจารณาขอมูลคา IRI 

เพื่อใชประกอบการตัดสินใจในการพิจารณาวิธีการซอมบํารุง และการจัดลําดับความสําคัญ

โครงการซอมบํารุงที่เหมาะสมตอไปได การพิจารณาสภาพทางโดยพิจารณาคาดัชนี

ความเรียบสากล (International Roughness Index, IRI) ซึ่งสามารถประเมินไดจาก

อุปกรณดังนี้ 

1.1 Laser Profilometer และ Accelerometer โดยขอมูลที่ไดรับจากอุปกรณ

เลเซอรมีลักษณะขอมูลเปนคาตอเนื่องตลอดระยะทางการสํารวจเมื่อรถสํารวจ

วิ่งสํารวจขอมูล ดวยความเร็วประมาณ 30 ถึง 90 กิโลเมตรตอชั่วโมง โดย

ตรวจวัดและคํานวณดัชนีความขรุขระสากลทุกๆ 100 เมตร ซึ่งอุปกรณ Laser 

Profiler และ Accelerometer จะแสดงไดแสดงดังแสดงในรูปที่ ง.1 

1.2 อุปกรณสํารวจดัชนีความเรียบขรุขระสากลโดยใชอุปกรณ Bump Integrator 

(BI) โดยจะติดตั้งอุปกรณ Bump Integrator ทําการติดตั้งภายในยานพาหนะ

สํารวจสภาพทาง โดยมีองคประกอบหลักๆ คือ Bump Integrator Odometer 

อุปกรณเชื่อมตอสัญญาณ และคอมพิวเตอรประมวลผล ดังแสดงในรูปที่ ง.2 

เนื่องจากยานพาหนะสํารวจสภาพความเรียบผิวทางสวนใหญที่นํามาติดตั้ง 

Bump Integrator นั้นเปนลักษณะเพลาหลังเดี่ยว ควบคุมการสั่นสะเทือนสองลอ 

(Solid Rear Axle) การติดตั้งอุปกรณ Bump Integrator จึงทําการติดตั้ง  

ณ ตําแหนงกึ่งกลางเพลาทายของยานพาหนะ ดังแสดงในรูปที่ ง.3 
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รูปที่ ง.1 เครื่องมือ Laser Profilometer และ Accelerometer 

 

 

 
รูปที่ ง.2 องคประกอบในรถสํารวจสภาพทาง ROSY 
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รูปที่ ง.3 ลักษณะการติดตัง้อุปกรณ Bump Integrator 

 

2. การประเมินสภาพความเสียหายผิวทาง (Surface Distress) การสํารวจความชํารุด

เสียหายของผิวทางดวยสายตา (Visual Inspection) และเครื่องมืองายๆ ขอมูลที่ไดมี

โอกาสคลาดเคลื่อนและมีความแตกตางกันระหวางผูประเมินสูง เนื่องจากการประเมิน

ขึ้นอยูกับความคิดเห็นของผูทําการสํารวจมาก (Subjective Measurement) สงผลให

การกําหนดวิธีซอมบํารุงทางและการจัดทําแผนงานบํารุงทาง ไมสอดคลองกับสภาพ

ความเสียหายของทางที่เกิดข้ึนจริง จึงไดมีการนําอุปกรณมาใชในการสํารวจและประเมนิ

สภาพความเสียหายผิวทางดังนี้ 

2.1 Laser Profilometer และ Accelerometer ขอมูลที่ไดรับจากอุปกรณเลเซอร

มีลักษณะขอมูลเปนคาตอเนื่องตลอดระยะทางการสาํรวจเมือ่รถสาํรวจวิง่สาํรวจ

ขอมูล ดวยความเร็วประมาณ 30 ถึง 90 กิโลเมตรตอชั่วโมง โดยอุปกรณนี้

สามารถประเมินดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness Index, 

IRI) ไดเชนกัน ในการติดตั้งอุปกรณเลเซอรนั้น ระยะของการติดตั้งที่เหมาะสม

ของอุปกรณเลเซอรเพื่อเก็บคาความลึกรองลอ (Rutting) ซึ่งจะสอดคลองกับ

ระยะเพลาลอของรถบรรทุกที่ทําใหเกิดความเสียหาย โดยระยะในการติดตั้ง

ตําแหนงเลเซอรจะอยูที่ 1,350 มม. 950 มม. 750 มม. และที่ตําแหนงกึ่งกลาง

อีกหนึ่งจุด โดยติดต้ังทั้งดานซายและขวาของคานติดตั้งอุปกรณเลเซอร ซึ่งคา

ระยะดังกลาวเปนระยะที่เหมาะสมและครอบคลุมความกวางสําหรับ 1 ชองทาง

จราจรของการสํารวจ ดังแสดงในรูปที่ ง.4 
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รูปที่ ง.4 ตําแหนงการติดต้ังอุปกรณ Laser Profiler 

 

2.2 กลองถายสภาพผิวทาง (Pavement View Video) ทําหนาที่เก็บภาพความ

เสียหายทั้งหมดที่เกิดขึ้นบริเวณผิวทาง ซึ่งครอบคลุมในสวนของผิวจราจร 

จํานวน 1 ชองจราจรดวยกัน สําหรับความสามารถในการถายภาพผิวทางนั้น 

ความกวางสูงสุดที่กลองสามารถถายภาพได จะอยูที่ 1.75 เมตรตอกลอง 1 ตัว 

เมื่อติดตั้งจํานวน 2 ตัวทําใหสามารถบันทึกภาพผิวทางไดครอบคลุมตลอด

ความกวางของชองจราจร ดังแสดงรูปที่ ง.5 ซึ่งอุปกรณกลองดังกลาว สามารถ

ถายภาพไดที่ความเร็วขณะรถวิ่งสูงสุดที่  90 กิโลเมตร/ชม. เมื่อทําการ

บันทึกภาพทุกๆ ชวง 3 เมตร ลักษณะการติดตั้งอุปกรณดังแสดงในรูปที่ ง.6 
 

 
รูปที่  ง.5 ความสามารถการบันทึกสภาพความเสียหายของกลองถายภาพผิวทาง 
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รูปที่ ง.6 ลักษณะการติดตัง้กลองถายภาพผิวทาง 

 

ปจจุบันกรมทางหลวงชนบทมีรถสํารวจสภาพทาง ROSY (Road Survey System) สําหรับ

ใชในการสํารวจ และประเมินสภาพทางดังแสดงในรูปที่ ง.7 โดยขอมูลที่สามารถจัดเก็บจากรถสํารวจ

สภาพทาง ROSY ประกอบไปดวยระยะทาง (Distance) ตําแหนงพิกัด GPS (Ground Positioning 

System) ขอมูลภาพดานหนา (Asset View) ขอมูลสภาพผิวทาง (Pavement View) และเครื่องมือวัด

ความขรุขระ (Bump Integrator) ตัวอยางของขอมูลภาพดานหนา และขอมูลสภาพทาง ดังแสดงในรูปที่ 

ง.8 
 

 
รูปที่ ง.7 รายละเอียดรถสํารวจสภาพทาง ROSY 
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รูปที ่ง.8 หนาจอแสดงขอมลูภาพดานหนา (Asset View) และขอมลูสภาพทาง (Pavement View) 

 

 
รูปที่ ง.9 ตัวอยางหนาจอการวัดปริมาณความเสียหาย 
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