
การดำเนินการเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพระบบบริหาร
บำรุงทาง (TPMS)

TPMS
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1.ระบบสารสนเทศโครงข่ายทางหลวง (Roadnet)
ปี 2566 

2.ระบบสารสนเทศทรัพย์สินทางหลวง ปี 2565-
2566

3.ระบบบริหารงานบำรุงปกติ  ปี 2565-2566
4.ระบบบริหารจัดการภัยพิบัติ HDMS ปี 2566
5.ระบบบริหารแผนงานทางหลวง (Plannet)
ปี 2564

6.ระบบบริหารบำรุงทาง (TPMS)  ปี 2559

ระบบของสำนักบริหารบำรุงทาง

การวิเคราะห์และประเมิน
สภาพโครงข่ายทางหลวง

ประเมินสภาพโครงข่ายจากรถสำรวจ
ประเมินสภาพโครงข่ายจาก TPMS

คำรับรองการปฏิบัติ
ราชการของกรมทางหลวง

%IRI<3.5
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ระบบ TPMS

ความไม่สมบูรณ์ของแบบจำลอง
การเสื่อมสภาพทางที่ใช้ใน TPMS

TPMS พัฒนาจากโปรแกรม HDM-4  เป็นโปรแกรม
TPMS เมื่อปี 2551 มีเป้าหมายเพื่อวิเคราะห์ความจำเป็น
ในการบำรุงรักษาทางหลวง และคำนวณงบประมาณใน
ระดับโครงข่าย โดยสอบเทียบแบบจำลอง จากฐานข้อมูล
สภาพทางหลวงที่เริ่มมีการสำรวจตั้งแต่ปี 2549 และ มีการ
พัฒนาสอบเทียบพารามิเตอร์ของแบบจำลองเรื่อยมา พร้อม
กับพัฒนาโปรแกรม TPMS ให้เป็นระบบ TPMS โดย
ประมวลผลผ่านเครื่องคอมพิวเตอร์แม่ข่าย (Server) ซึ่ง
พัฒนาล่าสุดในปี 2559  ระบบ TPMS ยังคงใช้แบบ
จำลองเดิมตั้งแต่ ปี 2551 

ปัญหาแบบจำลองไม่ครอบคลุม
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ภูมิภาคต้องจัดทำคำของบประมาณในรูปแบบแผนรายประมาณการ ผ่านระบบ Plannet และ สำนักบริหารบำรุง
ทางพิจารณาแผนฯ ผ่านระบบ Plannet ซึ่ง TPMS Version 2559 ยังไม่รองรับวิธีการทำงานในข้างต้น
เนื่องจากไม่ได้เชื่อมโยงระบบกับระบบ Plannet กล่าวคือ ไม่สามารถวิเคราะห์สภาพโครงข่ายได้ตามคำของบ
ประมาณและแผนที่ได้รับการพิจารณาตามที่ภูมิภาคเสนอ ซึ่งควรเพิ่มประสิทธิภาพของระบบ TPMS ให้เชื่อม

โยงกับระบบ Plannet เพื่อวิเคราะห์แผนรายประมาณการก่อนและหลัง ได้รับงบประมาณ

ปัญหาของระบบบริหารบำรุงทาง (TPMS)
ด้านเทคโนโลยีระบบ ไม่สามารถ วิเคราะห์สภาพโครงข่ายตามคำของบฯ และที่ได้รับจัดสรรงบ

ประมาณ
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ของบ 2567

การมีส่วนเกี่ยวข้องในการพัฒนาระบบ

สร

สร.เสนอต่อ สำนักงบประมาณ
ไม่ได้รับการจัดสรร

ของบ 2566

พัฒนาแบบจำลองการเสื่อม
สภาพทาง ต้นแบบ

แบบจำลองการเสื่อมสภาพทางผิว
ลาดยาง (Deterioration
Models) ที่ได้อ้างอิง แบบจำลอง
จากโปรแกรม HDM-4 

ปัจจัย 4 ด้าน
โครงสร้างชั้นทาง (Structural) 
การแตกร้าว (Cracking) 
ร่องล้อ (Rutting) 
หลุมบ่อ (Potholes) 

กำกับ ติดตาม

การพัฒนาแบบจำลอง
การพัฒนาระบบ
การเชื่อมโยงระบบที่
เกี่ยวข้อง เช่น
Plannet

ลงนามสัญญา

คณะกรรมการร่าง
TOR ปี 66

เสนอ ปรับแก้ เพิ่มเติมรายละเอียดใน
ขอบเขตงาน (TOR)

คณะกรรมการร่าง
TOR ปี 67

คณะกรรมการ
บริหารโครงการฯ
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ขั้นตอนการดำเนินการ

ศึกษาปัญหาของระบบบริหาร
บำรุงทาง (TPMS)

ศึกษาเปรียบเทียบแบบจำลองที่ใช้วิเคราะห์
และบริหารจัดการงานซ่อมบำรุงรักษา
ทางหลวง  ของประเทศไทย และ ต่าง
ประเทศ

01

05

02

04

03 พัฒนาแบบจำลองต้นแบบ ด้านการวิเคราะห์การ
เสื่อมสภาพ (Deterioration Model) 
 ของผิวทางลาดยาง

สรุปผลเพื่อวางแนวทางและกำหนดขอบเขตงาน ใน
การเพิ่มประสิทธิภาพระบบบริหารบำรุงทาง (TPMS)

กำกับ ติดตาม ให้ข้อเสนอแนะ ในการบริหารโครงการเพิ่ม
ประสิทธิภาพระบบบริหารบำรุงทาง (TPMS) 
 ให้เป็นไปตามแนวทางที่ได้วิเคราะห์

06 วิเคราะห์ความต้องการงบ
ประมาณ โดยระบบ TPMS

ประเทศ ลักษณะระบบ/การใช้งาน แหล่งอ้างอิง

ออสเตรเลีย ใช้ Austroads Guide + GAM พัฒนาโดยไม่ใช้ HDM-4 โดยตรง แต่ใช้
แนวทางวิเคราะห์ deflection และ maintenance

Austroads
(2008); ARRB

(2008)

สหรัฐ
อเมริกา

ใช้ HDM-4 ระดับรัฐ/ท้องถิ่น สำหรับ LCC, VOC, user cost, เชื่อม
GIS, PMS

ASCE (2005)

ญี่ปุ่น ไม่ได้ใช้ HDM-4 โดยตรง แต่มีการประยุกต์กับ PMS (MLIT)
Taniguchi &

Yoshida (2003)

เกาหลีใต้ ใช้ HDM-4 ผสมผสานกับ AI/ML (LSTM, RNN) เพื่อพยากรณ์ค่า
ความเสื่อม

Saied et al.
(2020)

มาเลเซีย ใช้ HDM-4 กับโครงการของ World Bank ในการจัดทำแผนบำรุงรักษา
ทางหลวง

Malaysian Civil
Engineering

Journal

เคนยา เริ่มนำ HDM-4 มาใช้ในการวิเคราะห์ลำดับความสำคัญการบำรุง
(priority model)

Odoki et al.
(2016)

อินเดีย ใช้ HDM-4 ร่วมกับ PMS โดยใช้ distress model , Highway
Thube (2007),

Chauhan (2013)

เวียดนาม ใช้ HDM-4 กับโครงการของ World Bank ในการจัดทำแผนบำรุงรักษา
ทางหลวง

Urban Road
Study (2016)

การใช้งานและพัฒนาโปรแกรม HDM-4

กลุ่มประเทศพัฒนาแล้ว แนวคิดการใช้ life-cycle cost
analysis (LCCA) 
กลุ่มประเทศกำลังพัฒนาเทียบพารามิเตอร์ HDM-4 จาก
ข้อมูลที่มีอยู่จริงตามทรัพยากรข้อมูลที่มีจำกัด 
เป็นแนวทางที่เหมาะสมอย่างยิ่งกับสถานการณ์ของกรม
ทางหลวง
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ลำดับ ค่าในแบบจำลอง ตัวแปรที่ต้อง
สอบเทียบ

1 All structural cracking-initiation Kcia

2 Wide structural cracking-initiation Kciw

3 All structural cracking-progression Kcpa

4
Wide structural cracking-
progression

Kcpw

5 Rutting-initial densification Krid

6 Rutting-structural deterioration Krst

7 Rutting-plastic deformation Krpd

8 Raveling-initiation Kvi

9 Raveling-progression Kvp

10
Pothole-initiation caused by
cracking

Kpic

11
Pothole-initiation caused by
ravelling

Kpir

12
Roughness-environmental
coefficient

Kgm

13 Roughness-progression Kgp

ADD

การพัฒนาแบบจำลองการเสื่อมสภาพทาง ต้นแบบ
เล่มรายงาน หน้า 34

ADD
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ประเภทความ
เสียหาย ที่ใช้
สอบเทียบ
แบบจำลอง

ปี 2564
 (กม.)

ปี 2565
 (กม.)

ปี 2566
 (กม.)

ข้อมูลซ้ำปี 65 และ 66 (กม.) เฉพาะ LCMS 
 (แบ่งช่วงทุก 1 กม.)

เฉพาะ LCMS

สภาพโครง
ข่าย
 ดีขึ้น

สภาพโครง
ข่าย

 เสื่อมลง

Laser
Profilomet

er

Laser
Profilomet

er
LCMS

Laser
Profilomet

er
LCMS

สร้างแบบ
จำลองไม่ได้

มีโอกาส สร้าง
แบบจำลองได้

IRI

15,455 14,470 15,108 10,150 29,668 14,645

1,892 12,753

Cracking 5,429 9,216

Rutting 2,659 11,986

Potholes 4,121 10,524

Raveling 5,002 9,643

สภาพโครงข่าย "เสื่อมลง" ในทุกประเภทความเสียหาย ใช้สร้างแบบจำลองได้ (กม.) 2,132

ความยุ่งยากซับซ้อนในการเตรียมข้อมูล
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ความซับซ้อนเชิงเทคนิค การสอบเทียบค่าพารามิเตอร์ (ค่า K)

1,492

2,132

640

แบ่งชุดข้อมูลใน
การสอบเทียบ
พารามิเตอร์
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ลำดับ ค่าในแบบจำลอง ตัวแปรที่ต้องสอบ
เทียบ ค่าพารามิเตอร์

1 All structural cracking-initiation Kcia 5.32

2 Wide structural cracking-initiation Kciw 1.02

3 All structural cracking-progression Kcpa 2.16

4 Wide structural cracking- progression Kcpw 1.02

5 Rutting-initial densification Krid 0.93

6 Rutting-structural deterioration Krst 4.12

7 Rutting-plastic deformation Krpd 0.33

8 Raveling-initiation Kvi 0.98

9 Raveling-progression Kvp 0.25

10 Pothole-initiation caused by cracking Kpic 1.04

11 Pothole-initiation caused by ravelling Kpir 1.05

12 Roughness-environmental coefficient Kgm 1.29

13 Roughness-progression Kgp 2.63

ความซับซ้อนเชิงเทคนิค 

1,4922,123

640

ผลการสอบ
เทียบ

SSE = 0.2070

SSE = 0.2656

ADD

สุ่มข้อมูลใหม่
1,000 ชุด

-SSE = 196.78
-RMSE = 0.53
-R = 0.732 
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หัวข้อการบริหารงาน แนวทางการดำเนินงาน ทางเลือกในการดำเนินงาน สรุปการดำเนินงาน

การพัฒนาแบบจำลองการ
เสื่อมสภาพ

พัฒนาแบบจำลองให้
ครอบคลุมปัจจัยโครงสร้าง
รอยแตกร้าว ร่องล้อ หลุมบ่อ

1) ใช้แบบจำลอง พารามิเตอร์
 HDM-4 เดิม
 2) ปรับปรุงแบบจำลองโดยอิง
จากข้อมูลจริงและสอบเทียบ
ด้วย MATLAB

เลือกแนวทางที่ 2 เพื่อให้แบบ
จำลองสะท้อนพฤติกรรม
ทางหลวงของไทยได้แม่นยำยิ่ง
ขึ้น

การวิเคราะห์ในมิติของความ
ปลอดภัยโดยการเพิ่มค่า IFI
ในเงื่อนไขการซ่อมบำรุงรักษา
ทางหลวง
 

บูรณาการตัวชี้วัดดัชนีความฝืด
ของผิวทาง (IFI) เพื่อวิเคราะห์
ความปลอดภัยเชิงลื่นไถล

1) แบบจำลองของ สว.
 2) แบบจำลองของ สจ.

ใช้ข้อมูลของ สจ. และ สว. ใน
การสอบเทียบโดยเลือกแบบ
จำลองของ สว.

การเชื่อมโยงข้อมูลแผนราย
ประมาณการจากระบบ
Plannnet

ออกแบบให้ระบบ TPMS
สามารถดึงและวิเคราะห์ข้อมูล
ตามแผนรายประมาณการจาก
Plannnet

1) แยกวิเคราะห์ TPMS และ
Plannet อิสระ
 2) เชื่อมระบบให้วิเคราะห์ได้
สอดคล้องกับคำของบประมาณ

เชื่อมโยงข้อมูลระบบ Plannet
มายัง ระบบTPMS และ
พิจารณาเฉพาะรหัสงานบำรุงที่
เกี่ยวข้องการผิวจราจรโดยตรง

การพัฒนาหน้าจอผู้ใช้งาน
และการทดสอบระบบ

พัฒนา Interface ให้ใช้งาน
ง่าย พร้อมทดสอบในพื้นที่จริง

1) ใช้หน้าจอเดิมแบบ
command-based
 2) พัฒนา UI แบบ
dashboard-based ที่ใช้งาน
ง่าย

ดำเนินการพัฒนาและทดสอบ
ระบบร่วมกับ ผู้บริหาร และ เจ้า
หน้าที่ภูมิภาคเพื่อให้ตอบโจทย์
การใช้งานจริง

ยุ่งยากการบริหารงานเพิ่มประสิทธิภาพระบบ TPMS 

การตัดสินใจ วิธีการกำกับ
ติดตาม การบริหารงาน
พัฒนาระบบ TPMS
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- แบบจำลองการเสื่อมสภาพของผิวทาง
ลาดยาง (IRI)  1 แบบจำลองหลัก 5 แบบ
จำลองย่อย

01  เชิงปริมาณ
เจ้าหน้าที่กรมทางหลวงมีความเข้าใจเชิงลึกในการใช้งานระบบ
TPMS มากขึ้น 
 โดยได้จัดอบรมเชิงปฏิบัติการแก่เจ้าหน้าที่ในระดับส่วนกลาง

02 เชิงคุณภาพ

ผลสำเร็จของงาน

1) แบบจำลองการเสื่อมสภาพ IRI จากโครงสร้าง
2) แบบจำลองการเสื่อมสภาพ IRI จากรอยแตก
3) แบบจำลองการเสื่อมสภาพ IRI จากจากร่องล้อ
4) แบบจำลองการเสื่อมสภาพ IRI จากหลุมบ่อ
5) แบบจำลองการเสื่อมสภาพ IRI จากสภาพแวดล้อม

- ระบบบริหารงานบำรุงทาง (TPMS) 1 ระบบ

มีการบูรณาการระบบงานสำคัญ 3 ระบบ ได้แก่ TPMS
(วิเคราะห์แผนบำรุงทาง) , RoadNet (ข้อมูลสภาพทาง) และ
PlanNet (แผนซ่อม) 

วางรากฐานเชิงวิชาการที่สำคัญในการประเมินสมรรถนะ
โครงสร้างพื้นฐานของประเทศอย่างเป็นระบบ 
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ผลสำเร็จของระบบ TPMS 

Dashboard
ค่า สภาพทางกรมทางหลวง
ค่า IRI แต่ละ สทล. / ขท.
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ผลสำเร็จของระบบ TPMS สภาพโครงข่าย ปี 2568

คำของบประมาณ ได้รับงบประมาณ
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ใช้เป็นเครื่องมือหลักในการประเมินความเสื่อมของผิวทาง
ลาดยาง โดยอ้างอิงข้อมูลจาก RoadNet (IRI, cracking,
rutting) เป็นข้อมูลนำเข้าในการวิเคราะห์
ช่วยวิเคราะห์ความจำเป็นและความเหมาะสมของการซ่อม
บำรุงแต่ละสายทางอย่างแม่นยำและมีประสิทธิภาพ
เชื่อมโยงผลการวิเคราะห์กับ PlanNet เพื่อจัดทำแผนงบ
ประมาณและเสนอแผนงานต่อหน่วยงานงบประมาณ
อย่างเป็นระบบ
สนับสนุนการวางแผนระยะยาวและการใช้ทรัพยากรด้าน
บำรุงทางให้เกิดความคุ้มค่าสูงสุด

01  การนำไปใช้ประโยชน์ 02 ผลกระทบ (ด้านบวก)

การนำไปใช้ประโยชน์
และผลกระทบ

บุคลากร

การบริหารงบประมาณ

ระบบ/งานวิศวกรรม

มีความเข้าใจในหลักคิดและกระบวนการวิเคราะห์มากขึ้น
สนับสนุนการใช้งานเชิงระบบ
การตัดสินใจของผู้บริหารมีความแม่นยำขึ้นเพราะได้รับข้อมูล
เชิงหลักฐานรองรับ

การวิเคราะห์ครอบคลุมปัจจัยทางวิศวกรรมมากขึ้น และ
สะท้อนสภาพทางที่แท้จริงได้ดีกว่าเดิม
กระบวนการเสนอของบประมาณเป็นไปอย่างสอดคล้องต่อ
เนื่อง

การประเมินความเหมาะสมบำรุงทางสอดคล้องกับความจริง 
ช่วยให้ใช้เงินงบประมาณอย่างคุ้มค่า
ชี้แจงคำรับรองกาปฏิบัติราชการได้อย่างมีเหตุผลมากขึ้น
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ความไม่สมบูรณ์ของข้อมูลย้อนหลังจากระบบ
สำรวจ RoadNet เนื่องด้วย ประวัติการปะซ่อมผิว
ทางกรมทางหลวงมิได้จัดเก็บข้อมูล
การขาดข้อมูลภาคสนามด้านโครงสร้าง เช่น FWD
หรือ ESAL ที่แม่นยำและครอบคลุมการประเมินค่า
ความแข็งแรงของโครงสร้างชั้นทางจำเป็นต้อง
อาศัยค่า Structural Number (SN) แต่ในปัจจุบัน
ต้องประมาณค่าจาก AADT
กลไกติดตามและประเมินผลการนำไปใช้งานจริง” ใน
ระดับพื้นที่ ทำให้ไม่สามารถทราบได้ว่า ผลวิเคราะห์
ถูกนำไปใช้ประกอบแผนงานบำรุงจริงหรือไม่ ส่งผล
ให้เจ้าหน้าที่บางกลุ่มยังขาดความมั่นใจในการ
ตีความและใช้ประโยชน์จากระบบ

ปัญหาและอุปสรรค ข้อเสนอแนะ
จัดระบบคัดกรองคุณภาพข้อมูลย้อนหลัง และปรับ
แบบจำลองด้วยข้อมูลจริงในแต่ละปีควรพัฒนา
กระบวนการคัดกรองข้อมูลย้อนหลังก่อนนำเข้าสู่
แบบจำลอง 
วางแผนสำรวจข้อมูลโครงสร้างชั้นทางอย่างเป็น
ระบบ (Structural Evaluation Program) 
กำหนดให้มีรายงานติดตามผลการใช้ระบบ TPMS
อย่างเป็นทางการในแผนงานระดับสำนักงาน
ทางหลวงหรือแขวงหลวง ควรจัดให้มีแบบฟอร์ม
ระบบรายงานที่ชัดเจนว่า แผนงานที่เสนอในแต่ละปี
มีการอ้างอิงข้อมูลจาก TPMS หรือไม่ 
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 สรุปผลงาน อิงจากแนวคิดของแบบจำลอง HDM-4 01

ข้อมูลสภาพทางจริงจากระบบ RoadNet /
LCMS ระหว่างปี 2565–2566 

02

คัดกรองคุณภาพข้อมูล IRI รอยแตกร้าว ร่องล้อ
หลุมบ่อ  สอบเทียบพารามิเตอร์ด้วย MATLAB

03

เชื่อมโยงระบบ TPMS เข้ากับระบบ PlanNet และ
RoadNet

04

ตอบคำรับรองการปฏิบัติราชการและงบ
ประมาณ

05
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