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ทางหลวงในประเทศไทยส่วนใหญ่จะเป็นผิวทางลาดยาง โดยมีถนนคอนกรีตเป็นส่วน
น้อยประมาณร้อยละ 10 แม้ว่าถนนคอนกรีตโดยท่ัวไปจะมีอายุการใช้งานยาวกว่า แต่มีค่า
ก่อสร้างเริ่มต้นท่ีสูงกว่า ซึ่งปัจจุบันยังขาดแนวทางท่ีชัดเจนในการเลือกชนิดผิวทางระหว่างผิวลาด
ยางและผิวคอนกรีต งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์ในการเปรียบเทียบความคุ้มค่าระหว่างถนน
แอสฟัลต์คอนกรีตและถนนคอนกรีตโดยวิธีวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน โดยใช้ข้อมูล
ประวัติการก่อสร้าง บ ารุงรักษา และปริมาณการจราจรจากสายทางของกรมทางหลวง และอ้างอิง
ราคากลางการก่อสร้างและบ ารุงรักษา ณ ปี พ.ศ. 2556 โดยใช้พารามิเตอรแสดงผลเป็นมูลค่า
ปัจจุบันสุทธิในรูปค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) ร่วมกับค่าปริมาณเพลามาตรฐาน (NESA) 
เป็นตัวแทนของปริมาณการจราจรท่ีเกิดข้ึนในแต่ละป ี

สายทางตัวอย่างท่ีคัดเลือกมาแบ่งเป็น ผิวทางแอสฟัลต์ครอบคลุม 5 มาตรฐานช้ันทาง 
จ านวน 61 สายทาง และผิวทางคอนกรีตเฉพาะมาตรฐานช้ันทางพิเศษ จ านวน 17 สายทาง ผล
การวิเคราะห์เฉพาะถนนแอสฟัลต์สรุปได้ว่า ถนนช้ันทางพิเศษมีความคุ้มค่ามากกว่าถนนช้ันทาง 1 
แม้ว่าจะมีการกระจายตัวของค่า EUAC ในช่วงท่ีใกล้เคียงกัน แต่ท้ังนี้เมื่อพิจารณาค่า NESA จะ
พบว่า ถนนช้ันทางพิเศษสามารถรองรับน้ าหนักจากปริมาณการจราจรได้สูงกว่าหลายเท่าตัว ส่วน
การเปรียบเทียบสายทางแอสฟัลต์ท่ีมีมาตรฐานช้ันทางต่ ากว่าจะมีค่า EUAC ท่ีกระจายตัวใน
ช่วงกว้างมาก จึงไม่อาจหาข้อสรุปได้อย่างชัดเจน 

ผลการเปรียบเทียบระหว่างสายทางแอสฟัลต์และสายทางคอนกรีตท่ีอยู่ในระดับ
มาตรฐานช้ันทางพิเศษเหมือนกันพบว่า มีค่า EUAC ใกล้เคียงกัน ท้ังนี้อาจเป็นผลมาจากค่าใช้จ่าย
หลักของการก่อสร้างถนนแอสฟัลต์ คือ ราคายางแอสฟัลต์ ซึ่งสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องในช่วงทศวรรษท่ี
ผ่านมา ขณะท่ีราคาปูนซีเมนต์อันเป็นองค์ประกอบหลักของถนนคอนกรีตกลับค่อนข้างคงท่ี จึงท า
ให้ผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานโดยใช้ราคากลาง ณ ปี พ.ศ. 2556 ไม่มีความ
แตกต่างกันมากนัก อย่างไรก็ดีหากพิจารณาประสิทธิภาพของค่าใช้จ่ายต่อการรองรับการจราจร 
หรือค่า EUAC/NESA ของผิวทางท้ังสองชนิดโดยเฉล่ียพบว่า ผิวทางคอนกรีตมีค่าใช้จ่ายต่ ากว่า
มาก แสดงถึงความคุ้มค่าในการใช้จ่ายของถนนคอนกรีตท่ีมากกว่า นอกจากนี้การวิเคราะห์
เปรียบเทียบครั้งนี้ใช้คาบเวลา 15 ปี ถึง 17 ปี ซึ่งโดยปกติถนนคอนกรีตจะมีอายุการใช้งานท่ี
ยาวนานกว่าถนนแอสฟัลต์ประมาณ 10 ปีข้ึนไป จึงถือเป็นอีกข้อได้เปรียบหนึ่งของถนนคอนกรีต 

ภาควิชา วิศวกรรมโยธา 

สาขาวิชา วิศวกรรมโยธา 
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The majority of national highways in Thailand are asphalt pavement; while the 
portion of concrete pavement is around 10 percent. Although concrete pavement has 
generally longer service life than asphalt pavement, but the initial construction cost is 
higher as well. Since there are no clear criteria for selecting asphalt or concrete 
pavement, this research is therefore aims to compare the life cycle cost between 
asphalt pavement and concrete pavement. The historical data of construction and 
maintenance activities, and traffic volumes were collected from the Department of 
Highways. The analysis was done based on the standard price of the construction and 
maintenance in 2013. The results are presented in term of Equivalent Uniform Annual 
Cost (EUAC), and the Number of Equivalent Single Axle (NESA). 

The selected highways for this analysis consist of 61 asphalt pavements, 
covering all 5 standard classes, and 17 concrete pavements only in the special class. 
The result on asphalt pavement can be concluded that the special class pavements 
are more cost-effective than the class 1. Even though the EUAC is similar, the special 
class routes are able to support more traffic considering from NESA. While the EUAC of 
the lower standard classes are widely scattered; so it cannot make any solid 
conclusion. 

The comparison analysis shows that the EUAC of asphalt and concrete 
pavements in the special class are quite similar. This result may be caused by the 
increasing trend of asphalt price in the past decade, which is the major cost 
component of asphalt pavement. However, the Portland cement price, which is the 
major cost component of concrete pavement, has been unchanged. So, the life cycle 
costs that were applied by the 2013 standard price are not significantly different. 
However, the average life cycle cost per supported traffic (EUAC/NESA) of concrete 
pavements is much lower than asphalt pavements. In addition, since the analysis 
periods covered only 15 to 17 years, the remaining service life of concrete pavement 
which is usually longer than asphalt pavement is still unaccounted advantage. 
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บทท่ี  1 
บทน า 

 

1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

ถนนนับว่าเป็นโครงสร้างพื้นฐานท่ีส าคัญของประเทศเพราะว่าเป็นส่ิงท่ีสนับสนุนการเดินทาง
ของประชาชน รวมถึงการขนส่งสินค้าจากสถานท่ีหนึ่งไปยังอีกสถานท่ีหนึ่งและยังเป็นปัจจัยส าคัญต่อ
การพัฒนาประเทศท้ังในด้านเศรษฐกิจ สังคมและความมั่นคงของประเทศ ด้วยเหตุนี้ยุทธศาสตร์ของ
การก่อสร้างถนนจึงเป็นไปเพื่อวัตถุประสงค์ต่างๆ เช่น การยกระดับมาตรฐานทาง การแก้ไขปัญหา
จราจร การพัฒนาผังเมือง สนับสนุนการขนส่งสินค้า การท่องเท่ียวและความมั่นคงตามแนวชายแดน 
เป็นต้น อีกท้ังการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน เช่น ถนน ต้องใช้งบประมาณจากภาครัฐเป็นจ านวนมาก 
ตลอดเวลาท่ีผ่านมา รัฐบาลได้ใช้การลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานเป็นวิธีหนึ่งในการกระตุ้นเศรษฐกิจ ท า
ให้เกิดการจ้างงานและพัฒนาความเจริญสู่ชุมชน  

ถนนสามารถแบ่งได้เป็นหลายระดับ ต้ังแต่ระดับทางหลวงซึ่งเป็นโครงข่ายเช่ือมโยงภูมิภาค
หรือจังหวัดต่างๆเข้าด้วยกันโดยอยู่ในความดูแลรับผิดชอบของกรมทางหลวง ระดับทางหลวงชนบท
ซึ่งเป็นโครงข่ายเช่ือมโยงพื้นท่ีภายในจังหวัดโดยอยู่ในความดูแลรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท 
และทางหลวงท้องถิ่นท่ีอยู่ในความดูแลรับผิดชอบขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  โดยการเพิ่มของ
จ านวนประชากรนับเป็นปัจจัยหนึ่งท่ีท าให้ปริมาณยานพาหนะบนท้องถนนเพิ่มขึ้น สอดคล้องกับ
สภาพเศรษฐกิจและสังคมของประเทศท่ีเปล่ียนแปลงไปตามยุคสมัย เกิดการเดินทาง ขนส่งไปมา
ระหว่างกันอย่างเสรี ประชาชนโดยเฉพาะในชุมชนเมืองย่อมไม่อาจหลีกเล่ียงการพึ่งพายานพาหนะใน
การด าเนินชีวิตแต่ละวัน ตารางท่ี 1.1 แสดงจ านวนรถทุกประเภทท่ีจดทะเบียนกับกรมการขนส่งทาง
บกยกเว้นรถจักรยานยนต์ พบว่าจ านวนยานพาหนะเพิ่มขึ้นทุกๆปี จ านวนตัวเลขนี้ย่อมส่งผลโดยตรง
ต่อปริมาณการจราจรบนท้องถนนท่ีเพิ่มขึ้น ซึ่งน าไปสู่ความจ าเป็นในการสร้างถนนสายทางใหม่หรือ
ปรับปรุงสภาพถนนท่ีมีอยู่เดิม 

 

ตารางท่ี 1.1 จ านวนรถทุกประเภทท่ีจดทะเบียนตามพ.ร.บ.รถยนต์และพ.ร.บ.การขนส่งทางบก 

พ.ศ. 2551 2552 2553 2554 2555 
จ านวน 9,992,091 10,478,126 11,185,015 12,042,468 13,202,415 
เพิ่มข้ึน 491,611 486,035 706,889 857,453 1,159,947 

ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก    (หมายเหตุ: ไม่นับรวมรถจักรยานยนต์) 
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ท้ังนี้การก่อสร้างถนนเป็นความรับผิดชอบของภาครัฐท่ีต้องจัดท าขึ้นเพื่อให้บริการแก่
ประชาชนโดยส่วนรวมตามวัตถุประสงค์ของสายทางนั้นๆ นอกเหนือไปจากการก่อสร้างทางแล้ว 
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบมีภาระหน้าท่ีในการบ ารุงรักษาสภาพทางให้สามารถรองรับการใช้บริการได้
อย่างเหมาะสมและปลอดภัย ซึ่งต้องใช้งบประมาณในแต่ละปีเป็นเงินจ านวนมาก งบประมาณโดย
ส่วนใหญ่ของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทจึงเป็นค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างและบ ารุงรักษา
ทาง แสดงดังตารางท่ี 1.2 และตารางท่ี 1.3 

 

ตารางท่ี 1.2 สถิติเปรียบเทียบงบประมาณรายจ่ายของกรมทางหลวง 

ปีงบ 
ประมาณ 

งบประมาณ 
รายจ่ายของกรม

ทางหลวง 

งบประมาณ 
รายจ่ายของงานก่อสร้าง 

งบประมาณ 
รายจ่ายของงาน

บ ารุงรักษา 

งบประมาณรายจ่าย
ของงานก่อสร้างและ

บ ารุงรักษา 

พ.ศ. ล้านบาท ล้านบาท 
% งปม.

กรม 
ล้านบาท 

% งปม.
กรม 

ล้านบาท 
% งปม.

กรม 
2548 42,788 24,549 57.4 11,461 26.8 36,010 84.2 

2549 37,562 20,398 54.3 10,113 26.9 30,511 81.2 

2550 45,052 25,877 57.4 11,980 26.6 37,857 84.0 

2551 40,583 24,181 59.6 11,394 28.1 35,575 87.7 

2552 40,512 21,597 53.3 12,486 30.8 34,084 84.1 

ท่ีมา : รายงานผลการด าเนินงาน โครงการก่อสร้าง บูรณะและปรับปรุงทางประจ าปีงบประมาณ  
พ.ศ. 2552, กรมทางหลวง 

 

ตารางท่ี 1.3 งบประมาณรายจ่ายของกรมทางหลวงชนทบประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2554  

รายละเอียดงบประมาณจ าแนกตามงบรายจ่าย 
งบบุคลากร 
(ล้านบาท) 

งบด าเนินการ 
(ล้านบาท) 

งบลงทุน 
(ล้านบาท) 

รวม 
(ล้านบาท) 

การพัฒนาระบบโครงข่ายทางหลวงชนบท 521 101 11,743 12,377 

การบ ารุงรักษาระบบโครงข่ายทางหลวงชนบท 371 56 10,555 10,982 
การพัฒนาบุคลากรด้านช่างให้กับองค์กรปกครองส่วน
ท้องถ่ิน(อปท.) 

116 34 17 168 

โครงข่ายทางหลวงชนบทเพ่ือการท่องเท่ียว - 2 726 729 

โครงข่ายทางหลวงชนบทเพ่ือการเชื่อมต่อระบบขนส่ง 26 6 791 823 

รวมทั้งสิ้น 1,035 199 23,833 25,078 

ท่ีมา : รายละเอียดประกอบพระราชบัญญัติงบประมาณรายจ่ายประจ าปีงบประมาณ พ.ศ.2554 
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โดยท่ัวไปแล้วผิวทางสามารถจ าแนกออกได้เป็น 2 ประเภท คือ ผิวทางยืดหยุ่น (Flexible 
Pavement) เช่น ผิวลาดยางแอสฟัลต์ (Asphalt Concrete Pavement, AC) และผิวทางแข็ง 
(Rigid Pavement) เช่น ผิวทางคอนกรีต (Portland Cement Concrete Pavement, PCC) ทาง
หลวงของประเทศไทยในปจัจุบันท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทมี
ความยาวกว่า 100,000 กิโลเมตร โดยแบ่งออกเป็นทางหลวงในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง 
65,630 กิโลเมตร แบ่งเป็นผิวทางลาดยาง 59,631 กิโลเมตร ผิวทางคอนกรีต 5,735 กิโลเมตร และ
ผิวทางลูกรัง 264 กิโลเมตร (กรมทางหลวง, 2552) และทางหลวงในความรับผิดชอบของกรมทาง
หลวงชนบท 47,916 กิโลเมตร แบ่งเป็นผิวทางลาดยาง 40,746 กิโลเมตร ผิวทางคอนกรีต 1,484 
กิโลเมตร และผิวทางลูกรัง 5,278 กโิลเมตร (กรมทางหลวงชนบท, 2554ก) นอกจากนี้แล้วยังมีถนนท่ี
อยู่ในความรับผิดชอบขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เช่น องค์การบริหารส่วนจังหวัด เทศบาล 
องค์การบริหารส่วนต าบล อีกกว่า 352,000 กิโลเมตร (กรมทางหลวงชนบท, 2554ข) 

ถนนท่ีท าด้วยผิวทางลูกรังจะมีความแข็งแรงไม่มากนัก เนื่องจากถูกออกแบบส าหรับใช้สัญจร
ในชนบท ตามประกาศมาตรฐานช้ันทางส าหรับทางหลวงท่ัวประเทศ (กรมทางหลวง, 2542) ผิวทาง
ลูกรังเป็นประเภทผิวทางจราจรที่เสนอแนะส าหรับทางท่ีมีปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวันตลอดปีน้อยกว่า 
300 คันต่อวันต่อปีเท่านั้น ด้วยเหตุนี้จึงมีเพียงผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีตท่ีสามารถรองรับ
ปริมาณการจราจรระดับปานกลางถึงระดับสูงได้ อย่างไรก็ตามแม้ว่าทางหลวงส่วนใหญ่ของประเทศ
ไทยเปน็ผิวทางลาดยางกว่าร้อยละ 90 แต่ท้ังนี้ปรากฏว่าถนนในเขตเมืองท่ีมีปริมาณการจราจรสูงมัก
ก่อสร้างด้วยผิวทางคอนกรีต หรือเป็นผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีตสลับกันเป็นช่วงในบางสาย
ทาง อีกข้อสังเกตท่ีปรากฏโดยท่ัวไปคือ ถนนท่ีตัดเข้าสู่ชุมชนหรือถนนท่ีใช้สัญจรภายในหมู่บ้านพบว่า
ท าด้วยผิวทางคอนกรีตเป็นส่วนใหญ่ และเป็นท่ีทราบกันดีถึงคุณสมบัติของผิวทางท้ังสองประเภทว่า 
ผิวทางคอนกรีตมีความคงทน แข็งแรงและสามารถรับปริมาณการจราจรท่ีสูงได้ดีกว่าผิวทางลาดยาง 
แต่ท้ังนี้ก็มีค่าก่อสร้างต่อหน่วยและค่าบูรณะท่ีสูงกว่าผิวทางลาดยาง  

จากการศึกษาและสัมภาษณ์ในเบ้ืองต้นพบว่า ในปัจจุบันยังไม่ปรากฏหลักเกณฑ์ท่ีชัดเจนใน
การคัดเลือกประเภทผิวทางของหน่วยงานต่างๆ ท่ีรับผิดชอบการก่อสร้างทาง ว่าผิวทางลาดยางหรือ
ผิวทางคอนกรีตมีความคุ้มค่ามากกว่าในบริบทต่างๆกัน การก่อสร้างทางจึงอาจเลือกประเภทผิวทาง
ก่อสร้างตามความเห็นและประสบการณ์ของผู้ออกแบบทาง ซึ่งพิจารณาปัจจัยทางวิศวกรรมเบื้องต้น 
เช่น ผิวทางเดิมท่ีต่อกัน ปริมาณรถบรรทุก สภาพดินเดิม หรือพิจารณาเฉพาะค่าใช้จ่ายเริ่มต้นคือ ค่า
ก่อสร้าง ตัวอย่างเช่น หน่วยงานได้รับงบประมาณมาจ ากัด ถ้าเลือกผิวทางลาดยางจะสามารถก่อสร้าง
ได้จนส้ินสุดสายทางหรือได้ระยะทางท่ีมากกว่า ซึ่งการพิจารณาเพียงแต่ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างโดย
มิได้ค านึงถึงค่าใช้จ่ายอื่นๆท่ีจะตามมาภายหลัง เช่น ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา บูรณะ ก่อสร้างใหม่
และค่าใช้จ่ายในการด าเนินการ ซึ่งอาจไม่คุ้มค่ากับงบประมาณท่ีจะต้องถูกใช้ไปจ านวนมากอย่างไม่มี
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ประสิทธิภาพ การเลือกก่อสร้างผิวทางประเภทใดนั้นจึงเป็นการตัดสินใจจากเจ้าหน้าท่ีระดับนโยบาย
ตามความรู้และประสบการณ์ของผู้มีอ านาจตัดสินใจหรืออ้างอิงจากแบบอย่างสายทางในอดีตของ
หน่วยงาน ซึ่งก็แปรเปล่ียนไปตามแต่ละบุคคล  

จากท่ีกล่าวมาข้างต้น การเลือกก่อสร้างประเภทผิวทางให้เกิดความคุ้มค่าโดยพิจารณาใน
บริบทท่ีครอบคลุม จึงมีความจ าเป็นในการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน (Life Cycle Cost 
Analysis, LCCA) ซึ่งประกอบด้วยค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง และค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา บูรณะ 
เพื่อใช้ในการวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบ รวมถึงปัจจัยแวดล้อมอื่นๆท่ีมีผลต่อการเลือกชนิดผิวทาง 
เพื่อให้หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องสามารถใช้ประกอบการตัดสินใจในการคัดเลือกประเภทผิวทางท่ีจะ
ก่อสร้างได้อย่างเหมาะสมอันจะท าให้งบประมาณของประเทศถูกใช้จ่ายไปอย่างเกิดประโยชน์สูงสุด
และการให้บริการของถนนเป็นไปอย่างมีคุณภาพ รายละเอียดของหลักการวิเคราะห์นี้จะกล่าวถึงใน
บทต่อไป 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1. เพื่อวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนนแอสฟัลต์และถนนคอนกรีต 

2. เพื่อเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานระหว่างถนนแอสฟัลต์กับถนนคอนกรีต 
ในการตัดสินใจเลือกชนิดผิวทาง 

 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

1. ศึกษาเฉพาะผิวทางลาดยางประเภทผิวทางแอสฟัลต์ และผิวทางคอนกรีตประเภท Joint 
Reinforced Concrete Pavement (JRCP) ซึ่งเป็นแบบมาตรฐานท่ีกรมทางหลวงใช้ใน
การก่อสร้าง 

2. ใช้ข้อมูลประวัติการสร้างและการซ่อมบ ารุงรักษาสายทาง ท่ีเกิดขึ้นในอดีตในความ
รับผิดชอบของกรมทางหลวง 

3. อ้างอิงวิธีการซ่อมและราคากลางค่าซ่อมบ ารุงผิวทางจากข้อมูลของกรมทางหลวงและ
ส านักงบประมาณ 

4. การวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายจะพิจารณาเฉพาะค่าใช้จ่ายทางตรงคือ ค่าใช้จ่ายของหน่วยงาน 
(Agency Cost) เท่านั้น โดยไม่รวม ค่าใช้จ่ายผู้ใช้ทาง (Road User Cost) และค่าใช้จ่าย
ทางอ้อม เช่น ค่าใช้จ่ายทางด้านสังคมและส่ิงแวดล้อม 
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1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

สามารถประยุกต์ใช้ผลการศึกษาในการคัดเลือกประเภทผิวทางท่ีคุ้มค่าและเหมาะสม เพื่อให้
การวางแผนและจัดสรรงบประมาณเกิดประสิทธิผลสูงสุด 

 

1.5 วิธีด าเนินการวิจัย 

1. การศึกษาข้ันต้น 

1.1. สัมภาษณ์เจ้าหน้าท่ีของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการวางแผน ก่อสร้าง บ ารุงรักษา
และบริหารงบประมาณ เพื่อหาข้อมูลและแนวคิดประกอบการด าเนินการวิจัย 

1.2. ศึกษาและรวบรวมข้อมูลเชิงเอกสารที่เกี่ยวข้องกับรายละเอียดตลอดอายุการใช้งาน
ของผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีต หลักการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการ
ใช้งานของผิวทาง และกรอบความคิดของหลักการเลือกประเภทผิวทางของ
หน่วยงานในต่างประเทศ รวมถึงงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์เปรียบเทียบ
ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีต 

1.3. ส ารวจข้อมูลประวัติสายทางเบื้องต้น เพื่อพิจารณาความสมบูรณ์ของข้อมูลท่ีจะ
น ามาวิเคราะห์และความเป็นไปได้ในการเข้าถึงแหล่งข้อมูลท่ีต้องการรวบรวม
ท้ังหมด 

2. การเก็บรวบรวมข้อมูล จ าแนกออกเป็น 4 ส่วนคือ 

2.1. ประวัติการก่อสร้างทาง ซึ่งเป็นข้อมูลต้ังต้นท่ีส าคัญของสายทางท่ีจะคัดเลือกเพื่อ
ศึกษา แสดงถึงลักษณะทางกายภาพของสายทาง และปีท่ีเปิดใช้งาน 

2.2. ประวัติการบ ารุงรักษาทาง เป็นข้อมูลกิจกรรมและปริมาณของงานบ ารุงทางท่ี
เกิดขึ้นบนสายทางท่ีได้คัดเลือกไว้ในแต่ละปี 

2.3. ข้อมูลปริมาณการจราจร โดยรวบรวมข้อมูลปริมาณจราจรในทุกปีหลังจากสายทาง
ท่ีคัดเลือกเริ่มเปิดให้ใช้งาน 

2.4. ราคากลาง โดยอ้างอิงราคากลางในการก่อสร้างและบ ารุงรักษาสายทางจากส านัก
งบประมาณ และกรมทางหลวง เพื่อลดความแปรผันของราคาจริงท่ีเกิดขึ้น 

3. การวิเคราะห์ข้อมูล 

3.1. ตรวจสอบความครบถ้วนสมบูรณ์ของข้อมูลท่ีเก็บรวบรวมมา 
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3.2. วิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีต 
โดยอาศัยข้อมูลในอดีตท่ีได้มีการเก็บรวบรวมไว้ 

3.3. เปรียบเทียบและหาความสัมพันธ์ของผลการวิเคราะห์ 

3.4. วิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ถึงปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่อ
ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน 

4. สรุปผลการวิจัย และจัดท ารูปเล่มวิทยานิพนธ์ 
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ภาพที่ 1.1 ภาพรวมของขั้นตอนการด าเนินงานวิจยั 

ศึกษาและรวบรวมข้อมูล
เชิงเอกสาร 

สัมภาษณ์และส ารวจข้อมูลเบ้ืองต้นถึงความ
สมบูรณ์และการเข้าถึงแหล่งข้อมูล 

เก็บรวบรวมข้อมูล 

วิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของ
ผิวทางแอสฟัลต์และผิวทางคอนกรีต 

เปรียบเทียบและหาความสัมพันธ์ 
ของผลการวิเคราะห ์

วิเคราะห์ความอ่อนไหว 
(Sensitivity Analysis) 

อภิปราย สรุปผลการวิจัย 
และจัดท ารูปเล่มวิทยานิพนธ ์

- ภาพรวมวัฏจักรของผิวทาง 
- หลักการวิเคราะห์ค่าใช้จ่าย
ตลอดอายุการใช้งาน 

- งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

- ประวัติการก่อสร้างทาง  
- ประวัติการบ ารุงรักษาทาง  
- ข้อมูลปริมาณการจราจร  
- ราคากลาง 



บทท่ี  2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

เนื้อหาในบทนี้เป็นการน าเสนอรายละเอียดของเอกสารและงานวิจัยต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับ
ถนนตลอดอายุการใช้งานซึ่งเป็นส่วนเริ่มต้นของงานวิจัยนี้ เป็นการรวบรวมองค์ความรู้พื้นฐานในการ
ก าหนดแนวทางของการเก็บข้อมูล การวิเคราะห์ผลและสรุปผลการวิจัยต่อไป โดยได้แบ่งเนื้อหา
ออกเป็นห้าองค์ประกอบ ได้แก่ ภาพรวมของวัฏจักรผิวทางตลอดอายุการใช้งาน การให้บริการของ
สายทาง หลักการเลือกประเภทผิวทาง การวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน งานวิจัยท่ี
เกี่ยวข้องกับการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทาง และบทสรุปการศึกษาเอกสาร
และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งมีรายละเอียดของประเด็นต่างๆ ดังต่อไปนี้ 

 

2.1 ภาพรวมของวัฏจักรผิวทางตลอดอายุการใช้งาน 

1. คุณลักษณะของผิวทาง 

ผิวทางมีหน้าท่ีในการรองรับการจราจร กล่าวคือรับน้ าหนักจากล้อของยานพาหนะ
แล้วถ่ายลงสู่พื้นทาง รองพื้นทางและดินคันทาง โดยต้องมีความราบเรียบกว่าสภาพดินเดิม
เพื่อให้เกิดความสะดวกสบายแก่ผู้ใช้ทาง อีกท้ังป้องกันการช ารุดเนื่องจากแรงเฉือนในช้ันใต้
ผิวทางและป้องกันความช้ืนหรือน้ าฝนซึมลงไปท าลายโครงสร้างของทาง โดยต้องมีความ
ทนทาน ไม่สึกกร่อน ชนิดของผิวทางท่ีสามารถรองรับปริมาณการจราจรระดับปานกลางถึง
ระดับสูง โดยท่ัวไปสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท (จิรพัฒน์ โชติกไกร, 2553) ซึ่งพอจะ
กล่าวโดยสังเขปได้ดังนี้ 

ผิวทางยืดหยุ่น (Flexible Pavement) คือผิวทางลาดยางแอสฟัลต์ซึ่งมีอยู่ด้วยกัน
หลายชนิด เช่น ผิวทางเซอร์เฟซทรีทเมนต์ ผิวทางเพนนิเตรชันแมคคาดัม ผิวทางแอสฟัลต์ 
ผิวทางสเลอรี่ซีล ผิวทางเคพซีล เป็นต้น ผิวทางประเภทนี้จะมีความยืดหยุ่น สามารถเกิดการ
แอ่นตัวไปตามน้ าหนักการจราจร การถ่ายน้ าหนักจากล้อรถภายใต้พื้นท่ีสัมผัสของล้อ
ยานพาหนะลงสู่ดินคันทางมีเนื้อที่เล็ก และกระจายออกในลักษณะเป็นรูปกรวย ท าให้ความ
เข้มของหน่วยแรงในดินคันทางสูง 

ในอดีตผิวทางแบบเพนนิเตรชันแมคคาดัมถือว่าเป็นผิวทางช้ันดีและมีการก่อสร้าง
กันมาอย่างยาวนาน แต่ผิวทางแบบเพนนิเตรชันแมคคาดัมเริ่มเส่ือมความนิยมลง นับแต่มี
การปฏิรูปการออกแบบและก่อสร้างทางโดยใช้หลักวิชาการวิศวกรรมทางสมัยใหม่ต้ังแต่ 



9 
 

 

พ.ศ.2498 ในโครงการก่อสร้างทางสายสระบุรี – นครราชสีมา โดยความช่วยเหลือของ
สหรัฐอเมริกา ผิวทางแบบเซอร์เฟซทรีทเมนต์และแบบแอสฟัลต์ ได้ถูกน ามาใช้อย่าง
แพร่หลายในประเทศไทย รวมท้ังมีการน าแบบอย่างอื่นๆของต่างประเทศมาใช้เป็นแบบ
ก่อสร้าง เช่น พื้นทางเป็นวัสดุผสมปูนซีเมนต์ ผิวทางเคปซีล ผิวทางแอสฟัลต์ผสมเย็น เป็น
ต้น (มนัส คอวนิช, 2550) 

 

 

ภาพที่ 2.1 สภาพผิวทางและภาพตัดถนนของผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีต 
 

ผิวทางแข็ง (Rigid Pavement) คือผิวทางคอนกรีตเสริมเหล็กหรือไม่เสริมเหล็กก็ได้ 
ความหนาของแผ่นคอนกรีตจะขึ้นอยู่กับน้ าหนักล้อของยานพาหนะเป็นส่วนใหญ่  ผิวทาง
ประเภทนี้มีความแข็งแรง ไม่เกิดการแอ่นตัวไปตามน้ าหนักการจราจรเนื่องจากมีค่าโมดูลัส
ยืดหยุ่นสูง มีความแข็งแกร่งในตัว การกระจายน้ าหนักจากล้อรถลงสู่ดินคันทางจึงเป็นพื้นท่ี
กว้างมีผลให้หน่วยแรงในดินคันทางต่ า 

ประเภทของผิวทางคอนกรีตสามารถแบ่งตามรูปแบบการควบคุมรอยแตกออกเป็น 
3 ประเภทหลัก ดังตารางท่ี 2.1 ในประเทศสหรัฐอเมริกาผิวทางคอนกรีตส่วนใหญ่ก่อสร้าง
เป็นประเภท Jointed Plain Concrete Pavement (JPCP) เนื่องจากความง่ายในการ
ก่อสร้างและมีประสิทธิภาพดีเมื่อเทียบกับ Joint Reinforced Concrete Pavement 
(JRCP) ซึ่งในปัจจุบันมีเพียงไม่กี่รัฐท่ียังคงใช้แบบผิวทาง JRCP ในการก่อสร้าง (Pavement 
Tools Consortium's [PTC], 2010) ส าหรับในประเทศไทยต้ังแต่เริ่มมีการก่อสร้างถนน
คอนกรีต กรมทางหลวงได้น าผิวทางคอนกรีตแบบ JRCP มาใช้เป็นมาตรฐานในการก่อสร้าง
ทางคอนกรีตในประเทศไทย (ยงยุทธ แต้ศิริ และ ธนศักดิ์ วงศ์ธนากิจเจริญ, 2551) อย่างไรก็
ตามตลอดระยะเวลาการก่อสร้างทางคอนกรีตชนิดนี้ยังคงพบข้อจ ากัดอยู่หลายประการ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการดูแลรอยต่อ ซึ่งมักพบความเสียหายท่ีเกิดในบริเวณรอยต่อของถนน
คอนกรีต อันเนื่องมาจากการเส่ือมสภาพของยาแนวรอยต่อคอนกรีต ท าให้น้ าสามารถซึม
ผ่านรอยต่อและส่งผลให้ถนนคอนกรีตเกิดความเสียหายในท่ีสุด 

FLEXIBLE PAVEMENT 

RIGID PAVEMENT 
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ตารางท่ี 2.1 ประเภทของผิวทางคอนกรีต 

Jointed Plain concrete Pavement (JPCP) 

 

การควบคุมรอยแตก: รอยต่อตามยาวและรอยต่อ
ตามขวาง 

ระยะห่างรอยต่อ: 3.7 เมตร ถึง 6.1 เมตร  

การเสริมเหล็ก: ไม่มี 

การถ่ายน้ าหนัก: การยึดประสานด้วยวัสดุมวล
รวมและเหล็กเดือย 

Jointed Reinforced Concrete Pavement 
(JRCP) 

 

การควบคุมรอยแตก: รอยต่อและเหล็กเสริม 

ระยะห่างรอยต่อ: ยาวกว่า JPCP ระยะห่างมาก
ท่ีสุดถึงประมาณ 15 เมตร 

การเสริมเหล็ก: เหล็กเสริมข้ออ้อยหรือตะแกรง
เหล็กส าเร็จรูป 

การถ่ายน้ าหนัก: เหล็กเดือยช่วยถ่ายน้ าหนัก
ระหว่างรอยต่อตามขวาง ขณะท่ีเหล็กเสริมช่วย
ถ่ายน้ าหนักระหว่างกลางแผ่นถนน  

Continuously Reinforced Concrete 
Pavement (CRCP) 

 

การควบคุมรอยแตก: เหล็กเสริม 

ระยะห่างรอยต่อ: ไม่มีรอยต่อ 

การเสริมเหล็ก: เหล็กเสริมข้ออ้อย ปริมาณเหล็ก
เสริมประมาณร้อยละ 0.6 ถึง 0.7 ของ
พื้นท่ีหน้าตัดคอนกรีต. 

การถ่ายน้ าหนัก: ใช้การเสริมเหล็ก 

ท่ีมา: (Pavement Tools Consortium's [PTC], 2010) 
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ด้วยเหตุนี้ ยงยุทธ แต้ศิริ และ ธนศักด์ิ วงศ์ธนากิจเจริญ (2551) จึงเสนอแนะว่า 
Continuously Reinforced Concrete Pavement (CRCP) จะเป็นทางเลือกท่ีดี เนื่องจาก 
CRCP เป็นถนนคอนกรีตแบบไร้รอยต่อตามขวาง ใช้การเสริมเหล็กตลอดความยาวของถนน
เพื่อช่วยในการถ่ายน้ าหนัก ซึ่งจะช่วยลดปัญหาต่างๆท่ีเกิดขึ้นในบริเวณรอยต่อ ลดความ
เสียหายท่ีอาจเกิดขึ้นตลอดอายุการใช้งาน พร้อมท้ังเพิ่มความสามารถในการรองรับปริมาณ
จราจรให้สูงขึ้น แต่ข้อจ ากัดท่ีค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างเริ่มต้นของ CRCP จะสูงกว่า JRCP 
เนื่องจากปริมาณเหล็กเสริมท่ีต้องการใน JRCP นั้นจะอยู่ ท่ีประมาณร้อยละ 0.25 ของ
พื้นท่ีหน้าตัดคอนกรีต แต่ CRCP นั้นต้องการปริมาณเหล็กเสริมประมาณร้อยละ 0.7 ของ
พื้นท่ีหน้าตัดคอนกรีต อย่างไรก็ตาม CRCP ต้องการการบ ารุงดูแลรักษาท่ีน้อยมาก ซึ่งน าไปสู่
การลดค่าใช้จ่ายในการบ ารุงดูแลรักษารวมถึงการลดค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ทาง จากรายงานของ 
World Road Association พบว่าราคา CRCP จะมีราคาเท่ากับ JRCP เมื่อใช้งานได้ไป
ประมาณ 15 ปี (Denis Thébeau, 2004 อ้างถึงใน ยงยุทธ แต้ศิริ และ ธนศักด์ิ วงศ์ธนากิจ
เจริญ) 

จิรพัฒน์ โชติกไกร (2553) ได้อธิบายถึงช้ันโครงสร้างอื่นๆ ท่ีท าหน้าท่ีรองรับน้ าหนัก
จราจร นอกเหนือจากผิวทางซึ่งเป็นส่วนของโครงสร้างถนนท่ีต้องสัมผัสกับล้อรถโดยตรงซึ่ง
ประกอบไปด้วย 

 ช้ันพื้นทาง (Base Course) เป็นช้ันโครงสร้างท่ีติดอยู่กับผิวทางท าหน้าท่ีรับ
น้ าหนักจากผิวทางแล้วกระจายสู่รองพื้นทางและดินคันทาง เพิ่มความแข็งแรง
ของโครงสร้างผิวทางและช่วยในการระบายน้ าใต้ดิน วัสดุท่ีใช้ในช้ันนี้ต้องมี
ความแข็งแกร่งทนทานรับน้ าหนักสูงๆได้ดี เช่น หิน กรวด หรือดินปรับปรุง
คุณภาพ ท่ีมีค่า CBR > 80% การก่อสร้างต้อบดอัดเป็นช้ันๆให้แน่น ตามท่ี
ก าหนดไว้ 

 ช้ันรองพื้นทาง (Subbase Course) ใช้ในบริเวณก่อสร้างท่ีดินคันทางมีคุณภาพ
ไม่ดี เช่น ดินเหนียว หรือในบริเวณท่ีมีแหล่งวัสดุส าหรับท ารองพื้นทางหาได้ง่าย
และมีราคาถูก การออกแบบจึงลดความหนาของช้ันพื้นทางและใช้วัสดุทดแทน
ท่ีมีคุณภาพด้อยกว่าแต่ราคาถูก วัสดุท่ีเหมาะสมส าหรับโครงสร้างทางช้ันนี้ เช่น 
ดินลูกรัง ทราย ซึ่งสามารถช่วยป้องกันความช้ืนภายใต้ผิวทาง และขณะเดียวกัน
ก็สามารถจะระบายน้ าท่ีซึมผ่านผิวทางออกไปโดยมิให้ไปท าลายความแข็งแรง
ของโครงสร้างถนนช้ันอื่นๆด้วย 
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 ช้ันดินคันทาง (Subgrade) คือช้ันดินเดิมท่ีถนนพาดผ่านไป วัสดุของช้ันนี้เป็นได้
ท้ังแบบท่ีมีอยู่แล้วในพื้นท่ีหรือถมใหม่ โดยท่ัวไปคุณสมบัติของดินคันทางจะมี
อิทธิพลสะท้อนถึงโครงสร้างทาง เพราะดินคันทางมีการเปล่ียนแปลงไปตาม
สภาพภูมิประเทศ บางพื้นท่ีดินคันทางมีคุณสมบัติทางวิศวกรรมสูง ส่งผลให้ผิว
ทางแข็งแรงทนทาน ใช้งานได้นานปี มีค่าบ ารุงรักษาต่ า ในทางตรงกันข้าม ถ้า
ดินคันทางอ่อน มีคุณสมบัติทางวิศวกรรมต่ า ผิวทางและโครงสร้างของทาง
จะต้องหนาส้ินเปลืองค่าก่อสร้างราคาแพง ขณะเดียวกันอายุการใช้งานก็ส้ัน
และใช้งบประมาณค่าบ ารุงรักษาสูงมาก ดินคันทางท่ีมีคุณภาพดีจะต้องสามารถ
รับน้ าหนักหรือแรงได้ดี ระบายน้ าได้ดี บดอัดให้แน่นได้ง่ายและมีความแข็งแรง
ทนทาน แต่ดินคันทางท่ัวไปมีคุณสมบัติแตกต่างกันในแต่ละพื้นท่ี  ดังนั้น
คุณสมบัติของดินคันทางจึงแตกต่างกันไปในแต่ละพื้นท่ีและต้องมีการเจาะ
ส ารวจเก็บตัวอย่างดินคันทางลึก 1-3 เมตรทุกระยะ 100 เมตร ดินคันทางท า
หน้าท่ีรับน้ าหนักท่ีถ่ายจากรองพื้นทาง ความหนาของโครงสร้างถนนท้ังหมด
ขึ้นอยู่กับคุณสมบัติของดินคันทางนี้ ซึ่งต้องได้รับการบดอัดให้ได้ความหนาแน่น
ตามท่ีได้ออกแบบไว้ 

 

2. การออกแบบผิวทาง 

ในอดีตท่ีผ่านมาหลักการออกแบบทางได้ใช้วิธีลองผิดลองถูก (Trials and Errors) 
มาอย่างยาวนานและเริ่มมีการพัฒนาขึ้นเป็นวิธีท่ีเรียกกันว่า Empirical Method โดยใช้
การศึกษาวิเคราะห์ทางวิศวกรรมโดยอาศัยผลการทดลองและการสังเกตการณ์ จากการสร้าง
ผิวทางด้วยส่วนผสม และความหนาขนาดต่างๆกัน ภายใต้สภาพแวดล้อมและการรองรับ
ปริมาณจราจร แล้วน าเสนอในรูปแบบของกราฟ ตารางหรือแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์
อย่างง่ายๆ ภาพท่ี 2.2 แสดงลักษณะหลักการออกแบบผิวทางด้วยวิธี Empirical Method 
แม้ว่าการออกแบบด้วยวิธีนี้เป็นวิธีท่ีง่ายและไม่สลับซับซ้อนในทางปฏิบัติ แต่อย่าไรก็ดีการ
ออกแบบด้วยวิธีนี้ยังมีข้อจ ากัดอยู่มากเพราะวิธีการนี้เหมาะสมส าหรับการออกแบบผิวทางท่ี
มีเงื่อนไขอยู่ภายใต้สมมติฐานคล้ายคลึงกับผิวทางตัวแบบ ต่อมาการออกแบบผิวทางได้รับ
การพัฒนามากขึ้น เป็นล า ดับโดยการน าทฤษฎีวิศวกรรมกลศาสตร์  (Engineering 
Mechanics) เช่น ค่าคุณสมบัติของวัสดุ ความเค้น ความเครียด โมดูลัสยืดหยุ่น โมดู ลัสคืน
ตัว มาผสมผสานกับผลการทดลองท่ีได้ท าขึ้นเพิ่มเติมจนกลายเป็นการออกแบบชนิดท่ี
เรียกว่า Semi-Empirical Method กล่าวคือ มีการใช้หลักวิชาการมากขึ้นแต่ก็ยังคงใช้ผล
ของการทดลองและการสังเกตการณ์มาประกอบเหมือนเดิม ภาพท่ี 2.3 แสดงลักษณะ
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หลักการออกแบบผิวทางด้วยวิธี Mechanistic – Empirical Method โดยมีตัวอย่าง
มาตรฐานการออกแบบผิวทางของสถาบันต่างๆ เช่น The Asphalt Institute (AI), 
AASHTO, Portland Cement Association (PCA) เป็นต้น 

 

 
ภาพท่ี 2.2 ตัวอย่างของหลักการออกแบบผิวทางด้วยวิธี Empirical Method  

ท่ีมา: (Missouri Department of Transportation, 2004) 
 

 
ภาพท่ี 2.3 หลักการออกแบบผิวทางด้วยวิธี Mechanistic - Empirical Method 

ท่ีมา: (Missouri Department of Transportation, 2004) 
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ข้อพิจารณาในการออกแบบ (Design Condition) ของผิวทาง ผู้ออกแบบจะต้อง
พิจารณาตัวแปรหลักท่ีจ าเป็นส าหรับการออกแบบหลายประการซึ่งสามารถสรุปได้ ดังนี้  

 อายุการออกแบบ (Design Life) ช่วงอายุในการออกแบบโครงสร้างช้ันทาง มี
ความสัมพันธ์โดยตรงกับปัจจัยด้านปริมาณจราจรท่ีใช้งานสายทางตลอดช่วง
อายุการออกแบบโครงสร้างช้ันทาง ขึ้นอยู่กับดุลพินิจของวิศวกรผู้ออกแบบจะ
ก าหนดช่วงอายุไว้เท่าใด อย่างไรก็ตาม AASHTO (1993) แนะน าช่วงอายุการ
ออกแบบสายทาง ส าหรับสายทางรูปแบบต่างๆ ดังตารางท่ี 2.2 ขณะท่ีคู่มือของ 
AI (1970) ระบุอายุของสายทางอยู่ท่ี 20 ปี แต่อย่างไรก็ตาม อายุการออกแบบ
ไม่ได้หมายถึงระยะสุดท้ายของช่วงเวลาท่ีถนนถูกใช้งานจนเส่ือมสภาพจนไม่
สามารถให้บริการได้และต้องการการก่อสร้างใหม่ แต่หมายถึงช่วงเวลาใกล้จะ
ถึงระยะสุดท้ายถนนจะต้องการการเสริมก าลัง อายุท่ีใช้ในการออกแบบท่ีกรม
ทางหลวงใช้จะอยู่ท่ีประมาณ 15 ปี โดยตัวแปรด้านอายุการออกแบบของสาย
ทาง จะน าไปใช้ในการคาดการณ์ปริมาณจราจร 

 

ตารางท่ี 2.2 ช่วงอายุการออกแบบสายทางท่ีแนะน า (AASHTO, 1993) 

ประเภทสายทาง ช่วงอายุออกแบบ (ปี) 
สายทางในเขตเมือง ปริมาณจราจรสูง 30 - 50 
สายทางระหว่างเมือง ปริมาณจราจรสูง 20 - 50 

สายทางปริมาณจราจรต่ า 15 - 25 
 

 ปริมาณจราจร (Traffic Volume) ปริมาณจราจรบ่งบอกประเภทของถนน 
รวมท้ัง บอกขนาดและจ านวนช่องจราจรในระยะเริ่มแรกและในปีท่ีพยากรณ์ใน
อนาคต ส่วนปริมาณของรถท่ีใช้ออกแบบความหนาของผิวทางส่วนมากจะใช้รถ 
3 ประเภท คือ รถบัสขนาดใหญ่  (Heavy Bus) รถบรรทุกขนาดกลาง 
(Medium Truck) และรถบรรทุกขนาดใหญ่ (Heavy Truck) โดยท้ังหมด
จะต้องแปลงให้เป็นน้ าหนักเพลามาตรฐาน (ESAL หรือ Equivalent Standard 
Axle Load) แล้วน าไปใช้ออกแบบต่อไป  

 สภาพของพื้นท่ีตัดผ่าน (Terrain) โดยธรรมชาติของพื้นผิวโลกหรือผิวดินจะมี
ลักษณะแตกต่างกัน 3 ลักษณะ คือ พื้นท่ีราบ พื้นท่ีเป็นลูกเนิน และพื้นท่ีเป็น
ภูเขา ถนนหากตัดผ่านพื้นท่ีลักษณะใดๆ ดังกล่าวก็จะถูกก าหนดให้ใช้ค่าต่าง ๆ 
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ท่ีเกี่ยวข้องกับสภาพพื้นท่ี เช่น ความเร็วออกแบบ (Design Speed) ความลาด
ชัน (Gradient) และเขตทาง (Right of Way) เป็นต้น ซึ่งตามมาตรฐานการ
ออกแบบ รวมถึงมาตรฐานช้ันทางหลวงของไทยก็จะก าหนดค่าดังกล่าวไว้แต่ละ
ชนิดของสภาพพื้นท่ี 

 สภาพของดินเดิม (Natural Subgrade) สภาพดินเดิมเป็นตัวบ่งบอกความ
แข็งแรงในการรับน้ าหนัก โดยมากจะก าหนดโดยค่า CBR (California Bearing 
Ratio) หรือค่า K (Modulus of Subgrade Reaction) ซึ่งค่าท้ังสองจะเป็นค่า 
Parameter ท่ีใช้ประกอบในการออกแบบผิวทางท้ังแบบยืดหยุ่นและแบบแข็ง  

 สภาพแวดล้อม (Environment) เช่น ปริมาณน้ าฝน ระดับน้ าท่วมสูงสุดและ
การเปล่ียนแปลงอุณหภูมิระหว่างวัน ซึ่งมีผลกระทบต่อการเส่ือมสภาพของทาง
และต้องน ามาใช้ในการออกแบบระบบระบายน้ า 

ซึ่งองค์ประกอบส าคัญท่ีจะต้องออกแบบผิวทางลาดยางมี 2 ส่วน คือ 

1. การออกแบบส่วนผสม (Mix Design of Material) 

2. การออกแบบความหนาช้ันโครงสร้างทาง (Thickness Design of 
Structural Layers) 

องค์ประกอบส าคัญท่ีจะต้องออกแบบผิวทางคอนกรีตมี 4 ส่วน คือ 

1. การออกแบบส่วนผสม (Mix Design of Material) 

2. การออกแบบความหนาช้ันโครงสร้างทาง (Thickness Design of 
Structural Layers) 

3. การออกแบบเหล็กเสริม (Design of Reinforcement) 

4. การออกแบบระยะห่างรอยต่อ (Design of Joint Spacing) 

 
3. ขั้นตอนการก่อสร้างผิวทาง 

การก่อสร้างผิวทางประกอบด้วยงานส่วนต่างๆ หลายส่วน นับต้ังแต่การเตรียมพื้นท่ี 
ก่อสร้างช้ันทางต่างๆ จากด้านล่างตามล าดับสู่ช้ันบนจนถึงการท าผิวจราจร จาก คู่มือ
ปฏิบัติงาน การก่อสร้างและบ ารุงรักษาทาง (กรมทางหลวงชนบท, 2547) สามารถแสดง
ภาพรวมของล าดับการก่อสร้างทางพอสังเขปได้ดังภาพท่ี 2.4 รวมถึงแสดงรายการวัสดุและ
เครื่องจักรต่างๆท่ีต้องใช้ในการท างานก่อสร้างทาง 
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รูปแบบโครงการก่อสร้างทางท่ีปรากฏโดยท่ัวไปมีอยู่ 4 รูปแบบ ประกอบด้วย  

 การก่อสร้างสายทางใหม่ 

 การบูรณะและปรับปรุงทางเดิม 

 การก่อสร้างเพิ่มช่องจราจร  

 การก่อสร้างยกระดับจากทางลูกรัง 

 

4. ความเสียหายของผิวทาง 

กรมทางหลวงชนบทได้ศึกษาพฤติกรรมการเส่ือมสภาพของทางขึ้นกับปัจจัยภายใน
และภายนอก โดยปัจจัยท่ีมีผลกระทบกับการเส่ือมสภาพของทาง ซึ่งสามารถแบ่งได้ 5 กลุ่ม 
ได้แก่ 

1. ด้านส่ิงแวดล้อม เช่น ปริมาณน้ าฝน อุณหภูมิ 
2. ด้านโครงสร้าง เช่น ความหนาของช้ันทาง คุณสมบัติของวัสดุท่ีใช้ 
3. ด้านการก่อสร้าง เช่น คุณภาพการก่อสร้าง 
4. ด้านการจราจร เช่น ปริมาณการจราจร ปริมาณรถ และน้ าหนักรถบรรทุก 
5. ด้านการบ ารุงรักษา เช่น วิธีการบ ารุงรักษา และคุณภาพการบ ารุงรักษา 

ด้วยปัจจัยด้านต่างๆเหล่านี้ท าให้ถนนหลังจากการก่อสร้างแล้วเสร็จและเปิด
การจราจรไประยะหนึ่งจะเกิดความช ารุดเสียหายและสภาพเส่ือมลงเนื่องจากการใช้งานและ
อายุ ถ้ายังมีการบ ารุงรักษาทางไม่เพียงพอ ความเสียหายจะลุกลามรุนแรง มีปริมาณเพิ่มมาก
ขึ้นเรื่อยๆ ความสามารถในการใช้งานลดลง สภาพทางจึงเป็นตัวบ่งบอกสถานะหรือคุณภาพ
ของทาง รวมถึงปัจจัยหลายๆ ประการท่ีมีผลกระทบต่อสภาพทาง  

แสงชัย เทพสิทธิทรากรณ์ (2550) แบ่งสภาพทางออกเป็น 4 ประเภท คือ 

1. สภาพความเสียหายของผิวทาง (Surface Condition) 
2. สภาพความแข็งแรงของโครงสร้างช้ันทาง (Structural Condition) 
3. สภาพความขรุขระของถนน หรือ ความเรียบของถนน หรือ สภาพบริการของ

ถนน (Serviceability Condition or Roughness Condition) 
4. สภาพความฝืดของผิวทาง หรือ สภาพความปลอดภัยของผิวทาง ( Skid 

Condition or Safety Condition) 
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สภาพความเสียหายของผิวทางสามารถบ่งบอกถึงสาเหตุของความเสียหายนั้นว่ามี
สาเหตุมาจากอะไรเนื่องจากสามารถสังเกตเห็นได้ด้วยตาเปล่า โดยเมื่อทราบถึงสภาพความ
เสียหายและวัดระดับความรุนแรงหรือปริมาณของความเสียหายแล้วจึงสามารถวิเคราะห์
หาทางเลือกในการบ ารุงรักษาได้ต่อไป 

 

5. การบ ารุงรักษาและบูรณะ 

ถนนทุกประเภทไม่ว่าจะเป็นถนนลูกรัง ลาดยาง หรือคอนกรีต เมื่อก่อสร้างแล้ว
เสร็จและเปิดการจราจรไปช่ัวระยะเวลาหนึ่ง จะเกิดความช ารุดเสียหายตามมา ความช ารุด
เสียหายเหล่านี้นอกจากจะเกิดขึ้นเนื่องจากการเส่ือมสภาพตามธรรมชาติแล้ว ยังเกิดขึ้น
เนื่องจากการบรรทุกน้ าหนักเกินพิกัดของยานพาหนะและจากภัยธรรมชาติ ซึ่งจะต้องรีบ
ด าเนินการซ่อมทันทีเมื่อตรวจพบ ท้ังนี้เพื่อป้องกันมิให้ความเสียหายลุกลามแผ่วงกว้าง
ออกไป หากไม่ได้รับการบ ารุงรักษาตามระยะเวลาและวิธีการท่ีถูกต้อง ถนนหนทางเหล่านี้ก็
อาจจะช ารุดทรุดโทรมจนหมดสภาพและไม่สามารถรองรับการการจราจรได้อีกต่อไป  

กิจกรรมบ ารุงรักษาผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีตของกรมทางหลวงและกรม
ทางหลวงชนบทมีความคล้ายคลึงกัน ซึ่งมีข้อแตกต่างอยู่ท่ีเกณฑ์การเลือกวิธีการซ่อมบ ารุง
บางส่วนเท่านั้น (กรมทางหลวง, 2549) และ (กรมทางหลวงชนบท, 2553) โดยสรุปกิจกรรม
บ ารุงรักษาทางแสดงดังภาพท่ี 2.5 ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่  

 งานบ ารุงปกติ (Routine Maintenance) 

 งานบ ารุงรักษาตามก าหนดเวลา (Periodic Maintenance) 

 งานบ ารุงพิเศษ (Special Maintenance) 

 งานซ่อมฉุกเฉิน (Emergency Maintenance) 

ปัจจุบันกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทได้พัฒนาระบบบริหารบ ารุงทางเพื่อ
เป็นเครื่องมือช่วยบริหารจัดการ ก าหนดแผนการและนโยบายซ่อมบ ารุงให้มีประสิทธิภาพ 
โดยพิจารณาข้อมูลต่างๆท่ีเกี่ยวข้องเป็นเกณฑ์ในการพิจารณา โดยเกณฑ์การตัดสินใจในการ
ซ่อมบ ารุงผิวทางลาดยางในระบบบริหารบ ารุงทาง TPMS ของกรมทางหลวง และ PMMS 
ของกรมทางหลวงชนบทมีเงื่อนไขและหลักการเลือกวิธีการซ่อมบ ารุงท่ีแตกต่างกันพอสมควร 
แสดงดังตารางท่ี 2.3 และ ภาพท่ี 2.6 โดยระบบบริหารบ ารุงทาง TPMS ของกรมทางหลวง 
ถ้าสภาพผิวทางเข้าเงื่อนไขการซ่อมบ ารุงได้หลายวิธี ระบบจะวิเคราะห์เปรียบเทียบและเลือก
วิธีการซ่อมท่ีมีความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์สูงสุด 
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ภาพท่ี 2.5 กิจกรรมบ ารุงรักษาและซ่อมแซมผิวทาง 

 

ตารางท่ี 2.3 เกณฑ์การตัดสินใจการซ่อมบ ารุงผิวทางลาดยางในระบบบริหารบ ารุงทางของ 
กรมทางหลวง 

วิธีการซ่อมบ ารุง เงื่อนไขการซ่อมบ ารงุ 
งานบ ารุงปกติ  วิเคราะห์ทุกกรณี 

งานฉาบผิวทางสเลอรี่ซีล 10%  ≤  cracking area  ≤  30% หรือ  2.0  ≤  IRI  ≤  5.0 
งานเสริมผิวทาง 4 ซม.  IRI  ≥ 3.0 หรือ Rutting ≥ 25 มม. หรือ Cracking ≥ 30 % 
งานเสริมผิวทาง 5 ซม. IRI  ≥ 3.0 หรือ Rutting ≥ 25 มม. หรือ Cracking ≥ 30 % 
งานเสริมผิวทาง 8 ซม.  IRI  ≥ 3.0 หรือ Rutting ≥ 25 มม. หรือ Cracking ≥ 30 % 
งานเสริมผิวทาง 10 ซม.  IRI  ≥ 3.0 หรือ Rutting ≥ 25 มม. หรือ Cracking ≥ 30 % 

งานบูรณะทางผิวแอสฟัลต์  IRI  ≥ 4.0 หรือ Rutting ≥ 50 มม. หรือ Cracking ≥ 50 %  
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ภาพท่ี 2.6 แผนภูมิการตัดสินใจการซ่อมบ ารุงผิวทางลาดยางในระบบบริหารบ ารุงทางของ 

กรมทางหลวงชนบท (คุณามาศ พันธุเตชะ และคณะ, 2554) 
 

พฤติกรรมการรับน้ าหนักและสาเหตุของการช ารุดของผิวทางคอนกรีตนั้นมีความ
แตกต่างกับผิวทางลาดยาง ท่ีผ่านมาในอดีตองค์ความรู้ เทคโนโลยีและข้อมูลเกี่ย วกับการ
ซ่อมบ ารุงผิวทางคอนกรีตในประเทศไทย รวมถึงการเผยแพร่ความรู้ในด้านนี้จากต่างประเทศ
นับว่ามีน้อยมากเมื่อเทียบกับผิวทางลาดยาง หลักเกณฑ์หรือข้อแนะน าในการซ่อมผิวทาง
คอนกรีตแทบไม่ปรากฏ (มนัส คอวนิช, 2550) จนกระท่ังปีพ.ศ.2554 กรมทางหลวงร่วมกับ
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยได้ร่วมกันพัฒนาโปรแกรมส าหรับวิเคราะห์ผิวทางคอนกรีตในระบบ
บริหารบ ารุงทาง TPMS โดยมีเกณฑ์การพิจารณาวิธีซ่อมบ ารุงผิวทางคอนกรีต แสดงดัง 
ภาพท่ี 2.7 อาศัยข้อมูลสภาพผิวทางผ่านพารามิเตอร์ต่างๆ เช่น ค่า ความขรุขระ (IRI)  
รอยแตก (Cracking) การกะเทาะ (Spalling) รอยเล่ือนต่างระดับ (Faulting) เป็นต้น ซึ่ง
วิธีการซ่อมบ ารุงผิวทางคอนกรีตจะจ าแนกตามปริมาณและประเภทความเสียหายจากข้อมูล
สภาพทางดังกล่าว 
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Cracking

IRI > 4.5 

 cracking < 70 slabs  cracking >= 70 slabs

Rehab

Joint sealing

Sub sealing

Full depth

(Slab 

replacement)

Overlay

no
yes

(Void > 0)  OR 

(Void = 0 and low cracking >= 1) OR

(Void = 0 and num_of_faulting >=1)

 (Joint seal damage > 0) OR

(Joint seal age  > 5 year)

no

yes

no

no

yes

spalling > 20%Partial depth

no

 cracking > 0 slabs

hi cracking > 40 slabs

Full depth

(Slab 

Replacement)

yes

hi cracking >  0 slabs

yes

no

Full depth

(Slab 

Replacement)

Routine 

Maintenance

yes

start

 
ภาพท่ี 2.7 แผนภูมิการตัดสินใจการซ่อมบ ารุงผิวทางคอนกรีตในระบบบริหารบ ารุงทาง 

ของกรมทางหลวง 
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2.2 การให้บริการของสายทาง 

ข้อมูลสภาพทางถือว่าเป็นข้อมูลหลักในการพิจารณาระดับการให้บริการของสายทาง หาก
ขาดข้อมูลสภาพทางจะท าให้ไม่สามารถวางแผนหรือตัดสินใจก าหนดวิธีการซ่อมบ ารุงรักษาได้ เมื่อ
ทราบลักษณะสภาพทาง การวิเคราะห์สาเหตุท าให้การตัดสินใจซ่อมบ ารุงรักษาได้ถูกวิธี ถูกต้องตาม
ก าหนดเวลาท่ีเหมาะสม เป็นการประหยัดค่าใช้จ่าย สภาพทางดีขึ้น อายุการใช้งานโดยรวมมากขึ้น 
ท าให้สภาพทางไม่เส่ือมสภาพเร็วไม่เกิดปัญหาลุกลาม ไม่ต้องเสียงบประมาณมาซ่อมใหม่ หากปล่อย
ปะละเลยอาจจะต้องมาซ่อมโดยวิธีที่มีราคาแพงกว่าได้ (แสงชัย เทพสิทธิทรากรณ์, 2550) 

 

1. สภาพบริการของสายทาง (Present Serviceability Rating, PSR)  

จากแนวคิดและการพัฒนาของ The American Association of State Highway 
Officials หรือ AASHO (1960) โดยได้ก าหนดว่าสภาพบริการของสายทาง (Present 
Serviceability Rating, PSR) ควรพิจารณาจากความคิดเห็นและการยอมรับของผู้ใช้ทาง
เป็นส าคัญ ดังนั้นจึงได้ต้ังกลุ่มผู้ประเมินจากผู้ประเมินทุกสาขาอาชีพ เพื่อออกไปส ารวจและ
ให้คะแนนของสภาพการให้บริการของสายทาง โดยใช้แบบสอบถามและก าหนดเกณฑ์การให้
คะแนนดังนี้ 

 คะแนน 4 - 5 สภาพบริการดีมาก (Very Good) 

 คะแนน 3 - 4 สภาพบริการดี (Good) 

 คะแนน 2 - 3 สภาพบริการพอใช้ (Fair) 

 คะแนน 1 - 2 สภาพบริการแย่ (Poor) 

 คะแนน 0 - 1 สภาพบริการแย่มาก (Very Poor) 

การประเมินเช่นนี้มีข้อจ ากัดอยู่หลายประการ กล่าวคือ การประเมินสภาพบริการ
ของสายทางท าได้ช้าและมีความคลาดเคล่ือนเชิงบุคคล (Subjective Measurement) สูง 
ซึ่งต่อมา AASHO ได้มีการพัฒนาน าเครื่องมือในการตรวจวัดสภาพทาง โดยเปรียบเทียบกับ
ค่า PSR เพื่อลดความคลาดเคล่ือนจากผู้ประเมินเรียกว่า ดัชนีสภาพบริการของทาง 
(Present Serviceability Index, PSI)  
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2. ดัชนีสภาพบริการของสายทาง (Present Serviceability Index, PSI)  

ดัชนีสภาพบริการของสายทาง (PSI) ได้ถูกพัฒนาต่อมาโดย AASHO (1962) 
เนื่องจากการประเมินสภาพการให้บริการโดยวิธี PSR นั้นต้องการกลุ่มบุคคลเป็นผู้ประเมิน
หลัก ในโครงข่ายทางท่ีมีปริมาณมากจึงไม่เหมาะสมในแง่ของการปฏิบัติ ด้วยเหตุนี้จึงได้มี
แนวคิดท่ีจะพัฒนาการวิเคราะห์ค่าสภาพการให้บริการ จากการศึกษาข้อมูลค่า PSR และ
สภาพความเสียหายประเภทต่างๆ พบว่าค่า PSR มีความสัมพันธ์กับความแปรผันของความ
ลาดชัน (Slope variance) รอยปะซ่อม (Patching) และรอยแตกร้าว (Cracking) จึง
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ได้ค่าระหว่างค่าดัชนีสภาพบริการของสายทาง (PSI) ซึ่งความหมาย
ของผลลัพธ์ท่ีได้มีความสอดคล้องกันกับ PSR มีค่า 0-5 เท่ากัน แบบจ าลองในการประเมิน
ดัชนีสภาพบริการของสายทาง (PSI) คือ 

 

          –        (    )–         –      √    

  โดยท่ี PSI = Present Serviceability Index 
   SV  =  Slope Variance  
   RD   =   Average Rut Depth of both Wheel Paths (in) 
   C       =   Major Cracking (ft2 / 1000 ft2 of area) 
   P        =   Patching (ft2 / 1000 ft2 of area) 

 

จากแบบจ าลองจะเห็นได้ว่าการพิจารณาสภาพบริการสายทางได้เริ่มน าสภาพความ
เสียหายของผิวทาง เช่น ความลึกร่องล้อ (Rut Depth) รอยแตกร้าว (Cracking) และรอยปะ
ซ่อม (Patching) จากการใช้เครื่องมือตรวจวัดความเสียหายมาร่วมในการวิเคราะห์ ซึ่งจะ
ช่วยลดความคลาดเคล่ือนเชิงบุคคลได้เป็นอย่างดี 

 

3. ค่าดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness Index, IRI) 

ค่าดัชนีความขรุขระสากลพัฒนาขึ้นโดยธนาคารโลก (Paterson, 1987) ซึ่งได้รับ
ความร่วมมือจากหลายประเทศ เพื่อท่ีจะรวบรวมแนวทางในการวัดค่าความขรุขระของผิว
ทาง จากนั้นจึงหาความสัมพันธ์ของค่าความเรียบของทางท่ีวัดได้จากเครื่องมือแต่ละชนิด 
โดยได้ ต้ัง ค่ามาตรฐานความเรียบเป็นสากลขึ้นเรียก ว่า ค่าดัชนีความขรุขระสากล 
(International Roughness Index, IRI) ค่า IRI ถูกใช้เพื่อท่ีสะท้อนลักษณะรูปตัดของผิว
ทางในแนวยาว (Longitudinal Profile) มีหน่วยเป็น เมตร/กิโลเมตร หรือ มิลลิเมตร/เมตร 
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ซึ่งผลการศึกษาพบว่าคุณภาพของการให้บริการทางขึ้นอยู่กับความขรุขระของผิวทาง 
นอกจากนั้นความขรุขระยังเป็นตัวสะท้อนระดับความเร็วท่ีใช้ในการเดินทาง แสดงดังภาพท่ี 
2.8 ซึ่งความเร็วในการเดินทางและสภาพความขรุขระของผิวทางจะส่งผลกระทบโดยตรงต่อ
ค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ทาง 

 

 
ภาพท่ี 2.8 ความสัมพันธ์ระหว่างค่า IRI และความเร็วในการเดินทาง (Sayers, 1986) 

 

ปัจจุบันเครื่องมือท่ีนิยมใช้ในการวัดค่า IRI มี 2 ประเภทคือ Bump Integrator และ 
Laser Profilometer ซึ่งเครื่องมือท้ัง 2 ประเภทจะติดต้ังอยู่บนรถส ารวจ หลักการในการวัด
ค่า IRI ของ Bump Integrator เป็นการค านวณระยะการส่ันสะเทือนขึ้น–ลงท้ังหมดของ
เพลาล้อรถหารด้วยระยะทางท่ีเคล่ือนท่ีในแนวราบ เช่น หากระยะการส่ันขึ้นลงของเพลามี
ค่ารวม 3 เมตร ในระยะทางวิ่งส ารวจ 1 กิโลเมตร ค่า IRI ท่ีค านวณได้จะเท่ากับ 3 เมตรต่อ
กิโลเมตร และส าหรับหลักการในการค านวณค่า IRI ของ Laser Profilometer ใช้วิธีเดียวกัน
กับ Bump Integrator แต่เปล่ียนจากการวัดระยะขึ้นลงของเพลาเป็นการวัดระยะขึ้นลงของ
ระยะห่างระหว่างผิวทางกับตัวรับสัญญาณเลเซอร์ ซึ่งข้อดีของการใช้เลเซอร์เป็นตัววัดค่า IRI 
นั้น สามารถวัดรูปตัดของผิวทางในแนวยาว (Longitudinal Profile) ได้หลายรูปตัดขึ้นอยู่
กับจ านวนของต าแหน่งเลเซอร์ท่ีติดต้ัง 

 

 

 

http://pavementinteractive.org/index.php?title=Image:Iri.jpg
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2.3 หลักการเลือกประเภทผิวทาง 

การเลือกประเภทผิวทางเป็นกระบวนการการตัดสินใจในการบริหารโครงข่ายสายทางท่ี
ผู้บริหารสายทางจะต้องเผชิญในการสร้างความสมดุลของระดับคุณภาพของการให้บริการกับ
ค่าใช้จ่ายท้ังในระยะส้ันและระยะยาว นอกเหนือไปจากการใช้งบประมาณของประเทศให้เกิด
ประโยชน์สูงสุดแล้วกระบวนการเลือกประเภทผิวทางจ าเป็นท่ีจะต้องมีความครอบคลุมและโปร่งใส มี
เหตุผลทางวิชาการรองรับเพราะว่า มีการแข่งขันท่ีสูงในอุตสาหกรรมก่อสร้างจึงอาจเกิดข้อโต้แย้ง
ภายหลังได้ รวมถึงอาจเกิดความยุ่งยากในระเบียบราชการ 

ในต่างประเทศเช่น สหรัฐอเมริกา หน่วยงานท่ีรับผิดชอบทางในหลายๆรัฐต่างมีกระบวนการ
ท่ีช่วยตัดสินใจในการเลือกประเภทผิวทาง มีหลักเกณฑ์ท่ีชัดเจนแตกต่างกันไป โดยวิเคราะห์ใน
รูปแบบของตารางท าการหรือโปรแกรมส าเร็จรูป ท้ังนี้หน่วยงานด้านวิจัยการขนส่งแห่งชาติ (NCHRP, 
2011) ได้ศึกษารูปแบบการเลือกประเภทผิวทางของรัฐต่างๆ และได้เสนอแนวทางกระบวนการเลือก
ประเภทผิวทาง ซึ่งสามารถสรุปได้ดังแผนภูมิในภาพท่ี 2.9 โดยแนวทางท่ี NCHRP พัฒนาขึ้นมา
ครอบคลุมถึงในส่วนรูปแบบสัญญาการจ้างเอกชนและให้เอกชนเป็นผู้เลือกประเภทผิวทาง รวมถึง
สัญญาการจ้างด าเนินการและบ ารุงรักษาด้วย ส่วนกรณีด้ังเดิมท่ีหน่วยงานรัฐเป็นผู้ตัด สินใจเลือก
ประกอบด้วยขั้นตอนต่างท่ีส าคัญ ประกอบไปด้วย การระบุทางเลือกประเภทผิวทางท่ีเป็นไปได้ การ
แสดงภาพรวมตลอดอายุการใช้งานของผิวทาง การวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานและการ
ประเมินปัจจัยท้ังด้านเศรษฐศาสตร์และปัจจัยอื่นๆท่ีเกี่ยวข้องประกอบกันและใช้ค่าถ่วงน้ าหนักในการ
จัดล าดับความส าคัญของปัจจัยท้ังหมดเปรียบเทียบกันระหว่างทางเลือกผิวทางประเภทต่างๆ เพื่อ
หาทางเลือกท่ีดีท่ีสุด 

 

2.4 การวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน 

การวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน (Life Cycle Cost Analysis) เป็นขั้นตอนท่ี
ส าคัญท่ีสุดอย่างหนึ่งในการเลือกประเภทผิวทางและการบริหารงานโครงข่ายทาง เนื่องจากเป็นการ
วิเคราะห์ในภาพรวมตั้งแต่ค่าใช้จ่ายเริ่มต้นในการก่อสร้าง การซ่อมบ ารุง ตลอดจนค่าใช้จ่ายของผู้ใช้
ทาง ซึ่งมีผู้ให้ค าจ ากัดความของการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน ไว้ว่า 

“A cost-centered engineering economic analysis whose objective is to 
systematically determine the costs attributable to each of one or more alternative 
courses of action over a specified period of time.” (Kirk, 1995 cited in Cole, 1997) 
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กล่าวคือ เป็นกระบวนการวิเคราะห์เชิงเศรษฐศาสตร์วิศวกรรมซึ่งได้รวมต้นทุนต่างๆไว้เพื่อ
หาค่าใช้จ่ายของการด าเนินงานแต่และทางเลือกอย่างเป็นระบบภายใต้ช่วงเวลาหนึ่ง 

 

Agency planning and programming

Identify appropriate contract type for the project

Is the contract type 
design-bid-build?

Is the project suitable 
for contractor based pavement 

type selection?

NO

Agency-based 
pavement type selection

NO

Contractor-based 
pavement type selection

YES

YES

Identification of feasible 
alternatives for project

Development of pavement 
life cycle strategies

Life cycle cost analysis

Evaluation of economic and 
noneconomic factors

Agency-based selection of 
preferred pavement types 

Alternative bidding 
preferred pavement types 

Design-bid-build preferred 
pavement types 

Alternatives from pavement 
type selection committee

Agency develops contract 
provisions

Contractor reviews contract 
provisions and agency practices

Contractor makes adjustments to inputs 
of agency-based selection process

Design-build Design-build 
operate & maintain

Performance 
warranty

Contractor selects an 
alternative for the proposal

Contractor-based selection 
of preferred pavement type

 

ภาพท่ี 2.9 แนวทางการเลือกประเภทผิวทาง 
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Feasible alternatives for project

Develop Pavement life cycle 
strategies for each alternative:

· Initial construction 
· Structural rehabilitation 
· type and timing 
· Functional rehabilitation extent 

and timing 
· Maintenance extent 
       and timing 

Structural 
Design 

Service life 
estimates

Pavement 
management 

system

Maintenance 
management 

system

Historical 
records

Policy 
Guidance

Pavement life cycle 
models for alternatives

Evaluation of 
life-cycle costs  

ภาพท่ี 2.10 ปัจจัยน าเข้าในการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน (NCHRP, 2011) 
 

ภาพท่ี 2.10 แสดงปัจจัยน าเข้าต่างๆท่ีใช้ในการวิเคราะห์ผิวทางตลอดอายุการใช้งาน ส่วนท่ี
ส าคัญคือท่ีมาและหลักเกณฑ์ของค่าใช้จ่ายในช่วงต่างๆตลอดอายุการใช้งาน ซึ่งวิธีการวิเคราะห์
ทางด้านเศรษฐศาสตร์ท่ีเกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของโครงการจะ
กล่าวถึงวิธีการวิเคราะห์พอสังเขป ดังนี้ 

 
1. Present Worth Method (PW) 

         ∑{    [           ]}      (   )

 

   

 

 
โดยท่ี TPWC = Total present worth of costs 
 ICC = Initial capital costs of construction 
 CCt = Capital costs of construction in year t 
 MOt = Maintenance and operation costs in year t 
 UCt = User costs in year t 
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 SVn = Salvage value at the end of n years  
pwfn = Present worth factor for a particular n years, discount rate i 
  

 

(   ) 
 

 
2. Equivalent Uniform Annual Cost Method (EUAC) 

                 

 

โดยท่ี crfn = Capital recovery factor for n years 
   

 (   ) 

(   )   
 

  
3. Cost-Effectiveness Method (E/C) 

                    
             

                  
 

 

โดยท่ี Effectiveness = Area under Performance Curve x Traffic Volume  
    and Section Length 

 

2.5 งานวิจัยที่เก่ียวข้องกับการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทาง 

ต้ังแต่ปี 1980 เป็นต้นมาการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทางถูกน ามา
วิเคราะห์อย่างแพร่หลายเพื่อวางแผนในการตัดสินใจก่อสร้างทาง ซึ่งเป็นการวิเคราะห์โดยการ
ประมาณการค่าใช้จ่ายต่างๆท่ีคาดว่าจะเกิดขึ้นและตัดสินใจเลือกทางเลือกท่ีมีค่าใช้จ่ายต่ าท่ีสุด ต่อมา 
Chan (2008) ได้ตรวจสอบเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของสายทางท่ีได้ท าการ
ประมาณการเอาไว้กับค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นจริงของถนนในรัฐมิชิแกน ประเทศสหรัฐอเมริกา จากการ
เลือกสายทางตัวอย่าง 10 สายทางและจัดกลุ่มตามปริมาณจราจรเป็น 4 กลุ่มโดยในแต่ละกลุ่ม
ประกอบด้วยผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีต จากนั้นท าการวิเคราะห์ผลลงในกราฟเพื่อ
เปรียบเทียบดังภาพท่ี 2.11 พบว่าค่าใช้จ่ายสะสมท่ีเกิดขึ้นจริงของสายทางส่วนใหญ่จะมีค่าต่ ากว่าท่ีได้
ประมาณเอาไว้เล็กน้อย เนื่องจากกระบวนการบ ารุงรักษาท่ีเกิดขึ้นจริงมิได้เป็นไปตามท่ีคาดการณ์ไว้ 
ดังนั้น Chan จึงเสนอให้ปรับปรุงแบบจ าลองในการประมาณค่าใช้จ่ายการซ่อมบ ารุงตลอดอายุการใช้
งานของถนนเพื่อเพิ่มความถูกต้องแม่นย าในการคาดการณ์  
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ภาพท่ี 2.11 ค่าใช้จ่ายสะสมท่ีเกิดขึ้นจริงเทียบกับค่าใช้จ่ายจากการประมาณการ (Chan, 2008) 

 
งานวิจัยของ Scheving (2011) โดย Innovation Center Iceland ประเทศ Iceland 

วิเคราะห์เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีตโดยใช้
จ านวน 6 สายทางตัวอย่างจ าแนกตามกลุ่มปริมาณการจราจรโดยใช้การคาดการณ์ค่าใช้จ่ายต่างๆท่ี
เกิดขึ้นมาจากแบบจ าลองและประสบการณ์ท้ังหมด ซึ่งผลการศึกษาพบว่า ผิวทางคอนกรีตมีค่าใช้จ่าย
ตลอดอายุการใช้งานท่ีสูงกว่าผิวทางลาดยางในช่วงท่ีปริมาณการจราจรต่ า และเริ่มมีค่าใช้จ่ายตลอด
อายุการใช้งานท่ีใกล้เคียงกันเมื่อปริมาณการจราจรเฉล่ียมากกว่า 12,500 คันต่อวัน แสดงดังภาพท่ี 
2.12 

นอกจากนี้ยังมีงานวิจัยท่ีเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทางลาดยางและ
ผิวทางคอนกรีตในสายทางท่ีมีปริมาณการจราจรต่ า โดยใช้ตัวอย่างสายทางจากในเมือง Olmsted 
County และ Waseca County ประเทศสหรัฐอเมริกา (Embacher & Snyder, 2001) ซึ่งจับคู่สาย
ทางเปรียบเทียบโดยเลือกสายทางท่ีก่อสร้างในปีใกล้เคียงกันและมีปริมาณการจราจรไม่แตกต่างกัน
มาก โดยใช้วิธี ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีตโดย
ผลเปรียบเทียบอยู่ในรูปแบบของค่าใช้จ่ายเฉล่ียต่อปีต่อปริมาณการจราจรพบว่าผิวทางคอนกรีตมี
ค่าใช้จ่ายท่ีต่ ากว่าเกือบทุกสายทางตัวอย่างท่ีน ามาเปรียบเทียบซึ่งผลการศึกษาแสดงดังตารางท่ี 2.4 
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ภาพท่ี 2.12 ผลการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทางลาดยาง 

และผิวทางคอนกรีต (Scheving, 2011) 
 

ตารางท่ี 2.4 ผลการศึกษาถนนในเมือง Olmsted County และ Waseca County 

Section Life 
Surface 
Type 

Traffic 
Volume 
(Million 

Vehicles) 

EUAC/ 
Lane Mile 

EUAC/Lane 
Mile/Million 

Vehicles 

CSAH 4 to 23 St. NW 1983-2012 PCC 11.17 $6,402.00 $573.00 
CSAH 3S to CSAH 3N 1984-2011 AC 11.53 $7,866.00 $682.00 
CSAH 16 to CSAH 4 1983-2012 PCC 9.11 $6,402.00 $703.00 
CSAH 5 to CSAH 3S 1984-2011 AC 7.86 $7,605.00 $968.00 
CSAH 3 to CSAH 16 1987-2012 PCC 5.22 $6,064.00 $1,162.00 

US14 to Frontier Road 1987-1999 AC 2.28 $6,579.00 $2,885.00 
CSAH 27 to CR57N 1980-2015 PCC 3.79 $6,154.00 $1,624.00 
CSAH 3 to 70 St. 1982-2010 AC 2.62 $6,898.00 $2,633.00 

CSAH 17 to 85th St. 1975-2001 PCC 3.26 $7,159.00 $2,196.00 
S.County Line to TH30 1974-2003 AC 3.14 $8,711.00 $2,774.00 

CSAH 3 to CSAH 33 1976-2001 PCC 2.75 $6,893.00 $2,507.00 
S.County Line to TH30 1977-2002 AC 1.3 $2,899.00 $2,230.00 
ท่ีมา: (Embacher & Snyder, 2001) 
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2.6 สรุป 

ทางหลวงส่วนใหญ่ของประเทศก่อสร้างด้วยผิวทางชนิดลาดยางแอสฟัลต์และผิวทาง
คอนกรีตมาอย่างยาวนาน ซึ่งผิวทางท้ังสองชนิดนี้มีลักษณะทางกายภาพและคุณสมบัติท่ีแตกต่างกัน 
ท าให้เกิดค าถามถึงความคุ้มค่าและเหมาะสมของแต่ละชนิดผิวทาง จากการสัมภาษณ์หน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องในเบื้องต้นยังไม่พบหลักเกณฑ์การเลือกชนิดผิวทางท่ีเป็นระบบ การพิจารณาเลือกผิวทาง
ชนิดใดจะพิจารณาจากหลักเกณฑ์ทางวิศวกรรมเบื้องต้น เช่น ก าลังรับแรงของช้ันดินเดิม สัดส่วนรถ
หนัก ผิวจราจรที่ต่อเนื่องกัน เป็นต้น ท้ังนี้การก่อสร้างทางเป็นบริการพื้นฐานท่ีรัฐจัดขึ้นจากภาษีของ
ประชาชนโดยรวม ประเด็นเรื่องความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์จึงมีความส าคัญต่อการพิจารณาเลือก
ชนิดผิวทาง เพื่อให้การใช้งบประมาณเกิดประสิทธิผลสูงสุด 

จากการศึกษางานวิจัยท่ีผ่านมาพบว่า การวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานยังคงมี
ความไม่ครบถ้วนของข้อมูลท่ีจัดเก็บ ท าให้การวิเคราะห์ต้องพึ่งพิงการประมาณค่าใช้จ่ายในการ
บ ารุงรักษาจากแบบจ าลองเป็นหลัก ด้วยเหตุดังกล่าว งานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นท่ีจะท าการวิเคราะห์
เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน โดยพิจารณาค่าใช้จ่ายของหน่วยงานคือ ค่าใช้จ่ายในการ
ก่อสร้างและบ ารุงรักษา โดยใช้ข้อมูลจริงท่ีเกิดขึ้นทั้งหมดของสายทางตัวอย่างท่ีคัดเลือกมาในลักษณะ
ต่างๆ เพื่อศึกษามูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ของผิวทางท้ังสองชนิด และน าเสนอเป็นปัจจัยส าหรับการ
เลือกชนิดผิวทางก่อสร้างต่อไปในอนาคต 



บทท่ี  3 
การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 

จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยท่ีผ่านมาพบว่า ข้อมูลส าคัญในการวิเคราะห์ค่าใช้จ่าย
ตลอดอายุการใช้งานของผิวทาง คือ ข้อมูลประวัติของสายทาง เช่น ประวัติการก่อสร้างทาง ประวัติ
การบ ารุงรักษาทาง ปริมาณการจราจร เป็นต้น เนื่องจากอายุการใช้งานของผิวทางนั้นมี ระยะ
เวลานานหลายปี ความถูกต้องและความต่อเนื่องของหน่วยงานในการบันทึกข้อมูลให้สมบูรณ์จึงเป็น
ปัญหาส าคัญของการวิเคราะห์นี้ ดังนั้นการเก็บรวบรวมข้อมูลเป็นขั้นตอนท่ีมีความส าคัญขั้นตอนหนึ่ง
เนื่องจากถ้าข้อมูลท่ีเก็บได้มีความครบถ้วน และมีความถูกต้องก็จะส่งผลต่อความน่าเช่ือถือของ
ผลการวิจัย 

เบื้องต้นผู้วิจัยจึงได้ส ารวจถึงการบันทึกข้อมูลของหน่วยงานต่างๆ ท่ีดูแลรับผิดชอบถนนใน
ประเทศไทย พบว่า กรมทางหลวงมีการเก็บข้อมูลประวัติ ไว้อย่างยาวนานและค่อนข้างสมบูรณ์ โดย
สามารถสืบค้นข้อมูลย้อนหลังท่ีมีการบันทึกไว้ได้ ดังนี้  

- ประวัติการก่อสร้างทาง ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2530 เป็นต้นมา 

- ประวัติการบ ารุงรักษาทาง ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2538 เป็นต้นมา 

- ข้อมูลปริมาณการจราจร ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2533 เป็นต้นมา 

จากการส ารวจข้อมูลท่ีมีการบันทึกไว้พบว่า ถูกจ ากัดด้วยประวัติการบ ารุงรักษาท่ีมีการ
บันทึกย้อนหลังกลับไปถึงปี พ.ศ. 2538 เท่านั้น ด้วยเหตุนี้การคัดเลือกสายทางท่ีจะน ามาวิเคราะห์จึง
ต้องเป็นสายทางท่ีก่อสร้างแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2537 เป็นต้นมา ผู้วิจัยจึงรวบรวมข้อมูลต่างๆ ต้ังแต่ปี
ดังกล่าวเป็นต้นมาเพื่อวิเคราะห์ต่อไป 

 

3.1 ประวัติการก่อสร้างทาง 

งานวิจัยนี้ใช้ข้อมูลประวัติสายทางจากกรมทางหลวงในการวิเคราะห์ ข้อมูลต้ังต้นท่ีส าคัญคือ 
ข้อมูลประวัติการก่อสร้างทาง ซึ่งบันทึกอยู่ในรายงานความก้าวหน้าของการก่อสร้างทางประจ าเดือน 
และเก็บรักษาไว้ที่ส านักแผนงาน กรมทางหลวง เนื่องจากงานวิจัยนี้มุ่งท่ีจะวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอด
อายุการใช้งานของผิวทาง การสืบค้นข้อมูลประวัติการก่อสร้างทางจึงต้องย้อนกลับไปอย่างน้อย 15 ปี 
เพื่อความสมบูรณ์ของการวิเคราะห์ต่อไป องค์ประกอบของข้อมูลท่ีส าคัญท่ีได้จากประวัติการก่อสร้าง
ทาง ได้แก่ 
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- หมายเลขสายทาง ตอนควบคุม และช่ือสายทาง ท่ีก่อสร้าง 

- ระยะทาง กิโลเมตรเริ่มต้นและส้ินสุด 

- จ านวนช่องจราจร 

- มาตรฐานช้ันทาง 

- ประเภทผิวทาง 

- ปีท่ีก่อสร้างแล้วเสร็จ 

ทางหลวงท่ีก่อสร้างจะถูกแบ่งประเภทตามมาตรฐานช้ันทาง ซึ่งกรมทางหลวงได้ก าหนด
มาตรฐานช้ันทางท้ัง 5 ประเภทไว้ โดยใช้ค่าคาดการณ์ของปริมาณการจราจรเป็นตัวก าหนดช่วงช้ัน 
และได้ก าหนดคุณลักษณะของมาตรฐานช้ันทางไว้ด้วย ปัจจัยทางด้านเรขาคณิตของผิวทาง เช่น 
ความกว้างของผิวทาง ความกว้างของไหล่ทาง ความลาดชัน เป็นต้น โดยท่ีมิไ ด้ก าหนดลงไปถึงช้ัน
โครงสร้างของทาง งานวิจัยนี้จึงได้ใช้ค่าความหนาของโครงสร้างทางลาดยางซึ่งได้ค านวณคาดการณ์
จากมาตรฐานช้ันทาง ดังตารางท่ี 3.1 เป็นสมมติฐานในการวิเคราะห์ต่อไป และในส่วนผิวทาง
คอนกรีตท่ีเก็บรวบรวมข้อมูลมาได้ มีเฉพาะท่ีเป็นมาตรฐานช้ันทางพิเศษ จึงใช้ความหนาของช้ันผิ ว
ทางคอนกรีตท่ี 25 เซนติเมตร เป็นสมมติฐานในการวิเคราะห์ต่อไป 

 

ตารางท่ี 3.1 ความหนาของโครงสร้างทางลาดยางคาดการณ์จากมาตรฐานช้ันทาง 

มาตรฐาน 
ช้ันทาง 

ปริมาณการจราจร 
(คัน/วัน) 

ความหนา 
ผิวทาง 
(ซม.) 

ความหนา
พื้นทาง 
(ซม.) 

ความหนา 
รองพื้นทาง

(ซม.) 

ความหนา 
ช้ันดินเดิม 

(ซม.) 
พิเศษ มากกว่า 10,000 10 30 30 30 

1 5,000 - 10,000 10 25 30 30 
2 2,500 – 5,000 10 20 30 30 
3 1,000 – 2,500 5 25 30 30 
4 น้อยกว่า 1,000 5 20 30 30 

 

3.2 ประวัติการบ ารุงรักษาทาง 

ข้อมูลท่ีเก็บรวบรวมต่อมาคือข้อมูลกิจกรรมการบ ารุงรักษาผิวทาง ซึ่งบันทึกอยู่ในรายงานผล
การด าเนินการ โดยส านักบริหารบ ารุงทาง กรมทางหลวง เป็นประจ าทุกปี ผู้วิจัยได้รวบรวมกิจกรรม
บ ารุงรักษาเฉพาะท่ีเกี่ยวข้องกับผิวทางในสายทางท่ีได้คัดเลือกไว้มาเพื่อท าการวิเคราะห์ต่อไป โดยมี
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กิจกรรมบ ารุงรักษาจ าแนกเป็นผิวทางแอสฟัลต์และผิวทางคอนกรีต ดังตารางท่ี 3.2 และตารางท่ี 3.3 
ตามล าดับ  

 

ตารางท่ี 3.2 กิจกรรมบ ารุงรักษาผิวทางแอสฟัลต์ท่ีเก็บรวบรวม 

รหัสงาน ลักษณะงาน หน่วยนับ 

2100 งานฉาบผิวแอสฟัลต์ (Asphalt Seal Coating) ตารางเมตร 

2200 งานเสริมผิวแอสฟัลต์ (Asphalt Overlay ตารางเมตร 

3100 งานปรับระดับผิวทาง (Surface Leveling) ตารางเมตร 

3200 งานซ่อมทางผิวแอสฟัลต์ (Major Repair of Asphalt Pavement) ตารางเมตร 

3300 
งานปรับปรุงผิวทางแอสฟัลต์เดิม น ากลับมาใช้ใหม่ 
(Asphalt Hot Mix Recycling) 

ตารางเมตร 

4100 งานบูรณะทางผิวแอสฟัลต์ (Rehabilitation of Asphalt Pavement) ตารางเมตร 
 

ตารางท่ี 3.3 กิจกรรมบ ารุงรักษาผิวทางคอนกรีตท่ีเก็บรวบรวม 

รหัสงาน ลักษณะงาน หน่วยนับ 

2200 งานเสริมผิวแอสฟัลต์ (Asphalt Overlay) ตารางเมตร 

2400 งานเปล่ียนวัสดุรอยต่อผิวคอนกรีต (Replacement of Joint Sealing) เมตร 

3400 งานซ่อมผิวคอนกรีต (Major Repair of Concrete Pavement) ตารางเมตร 

4200 งานบูรณะทางผิวคอนกรีต (Rehabilitation of Concrete Pavement)) ตารางเมตร 
 

นอกจากงานบ ารุงรักษาข้างต้นแล้วยังรวมถึงงานบ ารุงปกติ (Routine Maintenance) ซึ่ง
หมายถึง งานก ากับดูแลและซ่อมแซมบ ารุงรักษา ท าความสะอาด เสริมแต่งทางหลวง ซึ่งเป็นกิจกรรม
ท่ีต้องท าเป็นประจ า โดยมีปริมาณงานไม่มากนัก รวมถึงการแก้ไข ปรับปรุง เปล่ียนแปลงหรือต่อเติม 
ตามความเหมาะสม เพื่อให้ทางหลวงคงสภาพใช้งานได้ดี 

 
3.3 ข้อมูลค่าใช้จ่าย 

ตามหลักการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนน มีองค์ประกอบของค่าใช้จ่าย
ต่างๆ ท่ีส าคัญ ได้แก่ ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารายปีและตามก าหนดเวลา 
มูลค่าซาก (Salvage value) และค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ทาง (User Cost) ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
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1. ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง  

ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างเป็นองค์ประกอบท่ีส่งผลกระทบมากท่ีสุดในการวิเคราะห์ค่าใช้จ่าย
ตลอดอายุการใช้งานของถนน ซึ่งจะถูกวิเคราะห์ ณ ปีท่ีศูนย์ของคาบเวลาในการวิเคราะห์ ค่าใช้จ่าย
ในส่วนนี้จะพิจารณาเฉพาะท่ีเกี่ยวข้องกับโครงสร้างช้ันทางของถนน โดยราคาการก่อสร้างท่ีจะ
น ามาใช้ในการวิเคราะห์นั้น ไม่อาจจะใช้ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นจริงในแต่สายทางมาเพื่อวิเคราะห์
เปรียบเทียบกันโดยตรงได้ เนื่องจากมีความแตกต่างของสถานท่ีก่อสร้าง ปริมาณงาน รวมถึงค่าใช้จ่าย
ทางอ้อมอื่นๆท่ีอาจถูกรวมเข้าด้วย ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงได้อ้างอิงราคากลางของค่าก่อสร้างทาง โดย
ส านักงบประมาณ (2556) แสดงดังตารางท่ี 3.4  

 
ตารางท่ี 3.4 ราคาก่อสร้างผิวทางจ าแนกตามมาตรฐานช้ันทาง 

มาตรฐานช้ันทาง 
ราคาผิวทางแอสฟัลต์ 
(บาท/ตารางเมตร) 

ราคาผิวทางคอนกรีต 
(บาท/ตารางเมตร) 

พิเศษ 765 883 

1 750 - 

2 735 - 

3 531 - 

4 444 - 

2. ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา  

ค่าใช้จ่ายอีกส่วนซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายทางตรงของหน่วยงานก็คือ ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา ซึ่ง
ถนนเมื่อเปิดให้บริการแล้วก็จ าเป็นท่ีจะต้องดูแลรักษาเป็นประจ า ท้ังงานบ ารุงปกติรายปี งานบ ารุง
ตามก าหนดเวลาและงานบ ารุงพิเศษ เพื่อรักษาระดับการให้บริการตลอดอายุการใช้งาน และด้วย
เหตุผลเดียวกันราคาการบ ารุงรักษาท่ีจะน ามาใช้ในการวิเคราะห์นั้น ไม่อาจจะใช้ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้น
จริงในแต่สายทางมาเพื่อวิเคราะห์เปรียบเทียบกันโดยตรงได้ เนื่องจากมีความแตกต่างของสถานท่ี
ก่อสร้าง ปริมาณงาน รวมถึงค่าใช้จ่ายทางอ้อมอื่นๆท่ีอาจถูกรวมเข้าด้วย ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงได้
อ้างอิงราคากลางของค่าบ ารุงรักษาแยกตามประเภทผิวทาง รวบรวมจากส านักบริหารบ ารุงทาง กรม
ทางหลวง แสดงดังตารางท่ี 3.5 และตารางท่ี 3.6 

นอกจากนี้ยังมีกิจกรรมบ ารุงปกติ ซึ่งจะต้องด าเนินการเป็นประจ าทุกปี ในการขอต้ัง
งบประมาณงานบ ารุงปกติในแต่ละปีนั้น จะอ้างอิงถึงค่าใช้จ่ายมาตรฐานของสายทางความยาวต่อ
กิโลเมตร (2 ช่องจราจร) ต่อปี โดยปกติกรมทางหลวงจะได้รับจัดสรรงบบ ารุงปกติเฉล่ียประมาณ 
3.00 บาท/ตารางเมตร/ปี ส าหรับท้ังผิวทางแอสฟัลต์และผิวทางคอนกรีต 
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ตารางท่ี 3.5 ราคากิจกรรมบ ารุงรักษาผิวทางแอสฟัลต์ 

รหัสงาน ลักษณะงาน 
ราคาต่อหน่วย 
(บาท/ตร.ม.) 

2100 งานฉาบผิวแอสฟัลต์ งาน Para Slurry Seal Type 2 102 
2100 งานฉาบผิวแอสฟัลต์ งาน Para Slurry Seal Type 3 140 
2200 งานเสริมผิวแอสฟัลต์ 5 ซม. 427 
2200 งานเสริมผิวแอสฟัลต์ 10 ซม. 631 
3100 งานปรับระดับผิวแอสฟัลต์ 266 
3200 งานซ่อมทางผิวแอสฟัลต์ 440 
3300 งานปรับปรุงผิวทางแอสฟัลต์เดิม น ากลับมาใช้ใหม่ 20 ซม. 575 
4100 งานบูรณะทางผิวแอสฟัลต์ 5 ซม. 531 
4100 งานบูรณะทางผิวแอสฟัลต์ 10 ซม. 765 

 
ตารางท่ี 3.6 ราคากิจกรรมบ ารุงรักษาผิวทางคอนกรีต 

รหัสงาน ลักษณะงาน ราคา หน่วย 

2200 งานเสริมผิวแอสฟัลต์ 10 ซม. 631 บาท/ตร.ม. 

2400 งานซ่อมรอยต่อผิวคอนกรีต 75 บาท/ม. 

3400 งานซ่อมทางผิวคอนกรีต 381 บาท/ตร.ม. 

4200 งานบูรณะทางผิวคอนกรีต 25 ซม. 883 บาท/ตร.ม. 

3. มูลค่าซาก (Salvage Value) 

มูลค่าซาก (Salvage Value) ของถนนแสดงถึงมูลค่าของถนนท่ีคงเหลือ ณ ปีสุดท้ายของ
คาบการวิเคราะห์ ซึ่งมีองค์ประกอบท่ีส าคัญสองส่วน คือ มูลค่าคงเหลือ (Residual Value) และอายุ
การใช้งานคงเหลือ (Remaining Service Life) (FHWA, 1998) 

โดยมูลค่าคงเหลือ (Residual Value) เป็นค่าท่ีสะท้อนถึงมูลค่าของวัสดุในส่วนท่ีสามารถน า
กลับมาใช้ใหม่ได้ (Recycled Material) ซึ่งในปัจจุบันกรมทางหลวงมีการน าวัสดุผิวทางแอสฟัลต์
กลับมาใช้ใหม่ โดยท่ีในส่วนของผิวทางคอนกรีตยังไม่มีการน าวัสดุกลับมาใช้ท าผิวทางใหม่ แต่ท้ังนี้
การประเมินมูลค่าคงเหลือท่ีแท้จริงของถนนนั้นท าได้ยาก และเมื่อวิเคราะห์เป็นมูลค่าปัจจุบันสุทธิท่ี
คาบเวลามากกว่า 30 ปีขึ้นไป มูลค่าคงเหลือจะส่งผลต่อผลการวิเคราะห์เพียงเล็กน้อย ขณะท่ีในส่วน
อายุการใช้งานคงเหลือ (Remaining Service Life) ของถนนคอนกรีต ณ ปีสุดท้ายของคาบการ
วิเคราะห์จะมีแนวโน้มท่ีมีอายุการใช้งานคงเหลือโดยเฉล่ียมากกว่าถนนแอสฟัลต์ แต่เนื่องจากการ
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วิเคราะห์นี้มีคาบการวิเคราะห์สูงสุดเพียง 17 ปี ซึ่งผิวทางท้ังสองชนิดยังคงสามารถใช้งานได้ต่อไป 
เพราะฉะนั้นในงานวิจัยนี้จึงไม่พิจารณามูลค่าซาก (Salvage Value) ในการวิเคราะห์ 

4. ค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ทาง (User Cost) 

นอกเหนือไปจากค่าใช้จ่ายของหน่วยงาน (Agency Cost) คือค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างและ
บ ารุงรักษาแล้ว ค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ทาง (User Cost) เช่น ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ (Vehicle 
Operating Cost) นับเป็นอีกปัจจัยท่ีส่งผลต่อการประเมินโครงการ เนื่องจากการซ่อมบ ารุงทางหรือ
ก่อสร้างสายทางใหม่ย่อมส่งผลกระทบโดยตรงต่อผู้ใช้ทาง ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ ได้แก่ ค่า
น้ ามันเช้ือเพลิง ค่าน้ ามันหล่อล่ืน ค่ายางรถยนต์ ค่า เส่ือมราคา เป็นต้น โดยค่าใช้จ่ายในการใช้
ยานพาหนะจะแปรผันตามปัจจัยหลัก 3 ประการ คือ ชนิดของยานพาหนะ ความเร็วท่ีใช้ และสภาพ
ของผิวทาง ท้ังนี้ในการวิเคราะห์จะไม่พิจารณาถึงค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ทาง (User Cost) เนื่องจากไม่มี
ข้อมูลความเร็วของยานพาหนะท่ีใช้และสภาพผิวทางของถนนอย่างต่อเนื่องตลอดอายุการใช้งาน 
ประกอบกับในงานวิจัยนี้มุ่งท่ีจะวิเคราะห์เฉพาะค่าใช้จ่ายโดยตรงของหน่วยงาน  (Agency Cost) 
เท่านั้น 

 

3.4 ปริมาณการจราจร 

ข้อมูลปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวันตลอดปี (Average Annual Daily Traffic: AADT) เป็น
ข้อมูลท่ีฝ่ายสถิติและสารสนเทศข้อมูล ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ได้ท าการส ารวจ
ปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงจังหวัด ซึ่งเป็นทางบ ารุงโดยก าหนดให้มีสถานี
นับปริมาณจราจร 2 ประเภท คือ สถานีหลักและสถานีย่อย 

สถานีหลัก (Control Station) ท าการส ารวจบนทางหลวงแผ่นดินปีละ 4 งวด ในเดือน
มกราคม เมษายน กรกฎาคม และตุลาคม แต่ละงวดส ารวจ 17 วันๆละ 8 ช่ัวโมง โดยเริ่มส ารวจต้ังแต่
วันอาทิตย์แรกของเดือนและก าหนดช่วงเวลาส ารวจในวันอาทิตย์ พุธ เสาร์ ครบ 24 ช่ัวโมง (ระหว่าง 
0.00 น. – 24.00 น.) วันจันทร์ อังคาร พฤหัสบดี และวันศุกร์ ครบ 16 ช่ัวโมง (ระหว่าง 0.00 น.  – 
16.00 น.)  แล้วน ามาค านวณหาค่าปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวัน (Average Daily Traffic: ADT) 
เมื่อได้ตัวเลขครบท้ัง 4 งวด แล้วน ามาหาค่าเฉล่ียเป็นปริมาณจราจรต่อวันตลอดปี (Average Annual 
Daily Traffic: AADT) 

สถานีย่อย (Coverage Station) ท าการส ารวจบนทางหลวงแผ่นดินและจังหวัดปีละ 2 งวด 
ในเดือนเมษายน และกรกฎาคม แต่ละงวดส ารวจ 5 วัน วันละ 8 ช่ัวโมง (ระหว่าง 8.00 - 16.00 น.) 
เริ่มส ารวจวันจันทร์แรกของเดือนแล้วน าผลการส ารวจมาเฉล่ียต่อวัน คูณด้วยตัวคูณขยายซึ่งหาได้จาก
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เครื่องจับรถอัตโนมัติ เพื่อขยายเป็น 24 ช่ัวโมง จึงเป็นปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวันเมื่อได้ครบท้ัง 2 งวด 
จึงน ามาเฉล่ียเป็นปริมาณจราจรต่อวันตลอดปี 

ข้อมูลปริมาณการจราจรท่ีจัดเก็บ ได้ก าหนดประเภทตัวแทนยานพาหนะได้ดังนี้ 

- รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน (Car ≤ 7 Person) 

- รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (Car >  7 Person) 

- รถโดยสารขนาดเล็ก (Light Bus) 

- รถโดยสารขนาดกลาง (Medium Bus) 

- รถโดยสารขนาดใหญ่ (Heavy Bus) 

- รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ล้อ) (Light Truck) 

- รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6ล้อ) (Medium Truck) 

- รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10ล้อ) (Heavy Truck) 

- รถบรรทุกพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) (Full Trailer) 

- รถบรรทุกกึ่งพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) (Semi-Trailer) 

ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวัน (Average Daily Traffic, ADT) หมายถึง ปริมาณการจราจร
ท้ังหมดในช่วงใดช่วงหนึ่งท่ีส ารวจ หารด้วยจ านวนวันท่ีส ารวจ 

ADT =     
ปริมาณการจราจรท้ังหมดท่ีส ารวจได้

จ านวนวันท่ีส ารวจ
 

 

ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวันตลอดปี (Average Annual Daily Traffic, AADT) หมายถึง 
ผลรวมของปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวัน ท่ีส ารวจใน 1 ปี หารด้วยจ านวนครั้งท่ีส ารวจ 

AADT   =    
ผลรวมของปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอ่วันท่ีส ารวจไดใ้นหนึ่งปี

จ านวนครัง้ท่ีส ารวจ
 

 

ข้อมูลเปอร์เซ็นต์ยานยนต์หนัก (%HV) หมายถึง ผลรวมของรถหนักหารด้วยปริมาณ
การจราจรทั้งหมด 

%HV   =    
(รถโดยสาร 6 ล้อขึน้ไป   รถบรรทุก 6 ล้อ 10 ล้อ รวมถงึรถพ่วง)   100

ปริมาณการจราจรท้ังหมด
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โดยข้อมูลปริมาณการจราจรที่เกิดข้ึนบนสายทางท่ีได้คัดเลือกนั้นนั้น ผู้วิจัยได้รวบรวบข้อมูล
ต้ังแต่ปีแรกท่ีมีการเปิดใช้งาน จนกระท่ังปีสุดท้ายท่ีท าการวิเคราะห์ เพื่อเป็นข้อมูลประกอบในการ
วิเคราะห์ต่อไป 

 

3.5 ตัวอย่างข้อมูลที่เก็บรวบรวม 

ตารางท่ี 3.7 แสดงตัวอย่างข้อมูลท่ีเก็บรวมของสายทางคัดเลือก คือทางหลวงหมายเลข 
4038 ตอนควบคุม 100 ซึ่งก่อสร้างแล้วเสร็จเมื่อปี พ.ศ. 2537 ด้วยมาตรฐานช้ันทาง 4 เป็นผิวทาง
ลาดยาง ระยะทาง 26 กิโลเมตร มีความกว้างของผิวจราจร 9 เมตร โดยข้อมูลท่ีเก็บรวบรวม ได้แก่ 
ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวันตลอดปี (AADT) สัดส่วนยานยนต์หนัก (%HV) และกิจกรรมบ ารุงรักษา
ต่างๆ หลังจากปีท่ีก่อสร้างแล้วเสร็จจนถึงปี พ.ศ. 2554 ซึ่งท้ังหมดเป็นตัวอย่ างของหนึ่งชุดข้อมูลท่ี
เก็บรวบรวมเพื่อท าการวิเคราะห์ต่อไป 

 

ตารางท่ี 3.7 ตัวอย่างข้อมูลท่ีเก็บรวบของสายทาง ทางหลวงหมายเลข 4038 ตอนควบคุม 100 

ปี พ.ศ. 

ปริมาณการจราจร 
เฉลี่ยต่อวันตลอดปี 

AADT 
(คัน/วัน) 

สัดส่วนยานยนต์หนัก 
%HV 

(ร้อยละ) 
กิจกรรม 

ปริมาณ 
(ตร.ม.) 

2537 (0) - - ก่อสร้างแล้วเสร็จ 234,000 
2538 (1) 1,038 16.28 - - 
2539 (2) 1,047 18.43 - - 
2540 (3) 1,158 19.25 งานปรับระดับผิวแอสฟัลต์ 75,060 
2541 (4) 1,317 12.68 งานเสริมผิวแอสฟัลต์ 5 ซม. 95,790 
2542 (5) 1,347 17.00 - - 
2543 (6) 1,240 17.98 งานปรับระดับผิวแอสฟัลต์ 29,770 
2544 (7) 1,259 18.11 งานบูรณะทางผิวแอสฟัลต์ 5 ซม. 95,877 
2545 (8) 1,209 17.12 - - 
2546 (9) 1,177 15.21 - - 
2547 (10) 1,542 18.87 - - 
2548 (11) 1,636 15.46 - - 
2549 (12) 1,693 12.70 - - 
2550 (13) 1,758 23.66 - - 
2551 (14) 2,570 22.49 - - 
2552 (15) 2,666 16.32 - - 
2553 (16) 3,785 39.84 งานซ่อมทางผิวแอสฟัลต์ 76,500 
2554 (17) 3,341 47.26 งานซ่อมทางผิวแอสฟัลต์ 47,500 
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3.6 การคัดเลือกและตรวจสอบข้อมูล 

ขั้นตอนการคัดเลือกสายทาง และตรวจสอบความครบถ้วนของข้อมูลท่ีจะใช้ในการวิเคราะห์ 
ซึ่งสายทางต้ังต้นท่ีจะน ามาวิเคราะห์ เป็นสายทางท่ีก่อสร้างแล้วเสร็จและเปิดให้บริการในช่วงปี พ.ศ. 
2537 – 2539 โดยรวบรวมข้อมูลการบ ารุงรักษาและปริมาณการจราจรของสายทางนั้นๆ หลังจากปีท่ี
ก่อสร้างแล้วเสร็จจนถึงปี พ.ศ. 2554 มีแนวทางในการคัดเลือกสายทางดังต่อไปนี้ 

- สายทางท่ีคัดเลือกจะต้องเป็นสายทางท่ีคงอยู่ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงจนถึง
ปัจจุบัน กล่าวคือ ไม่เป็นเส้นทางท่ีถูกถ่ายโอนไปให้หน่วยงานอื่นรับผิดชอบ ซึ่งสามารถ
ตรวจสอบได้จากระบบสารสนเทศโครงข่ายทางหลวง 

- เป็นผิวทางลาดยางประเภทแอสฟัลต์ และผิวทางคอนกรีตเสริมเหล็กเท่านั้น 

- มีข้อมูลการบ ารุงรักษาครบถ้วน สม่ าเสมอ 

- มีข้อมูลปริมาณการจราจรต่อเนื่อง ครบถ้วน 

- ไม่เกิดความเสียหายเนื่องจากถูกภัยพิบัติ เช่น น้ าท่วม สังเกตได้จากมีการซ่อมบ ารุงด้วย
รหัสงาน 8000 ลักษณะงานซ่อมทางท่ีถูกอุทกภัย 

- เป็นสายทางท่ีไม่ถูกก่อสร้างใหม่ หรือ ก่อสร้างเพื่อขยายช่องจราจร 

จากการคัดเลือกและตรวจสอบสายทางท้ังหมดท่ีจะใช้ในการวิเคราะห์ ได้สายทางตัวอย่างซึ่ง
กระจายอยู่ทุกภูมิภาคท่ัวประเทศ จ านวนท้ังส้ิน 78 สายทาง แบ่งเป็นสายทางแอสฟัลต์จ านวน 61 
สายทาง และสายทางคอนกรีต จ านวน 17 สายทาง สรุปผลการคัดเลือกและตรวจสอบข้อมูลแสดงดัง
ตารางท่ี 3.8 

 

3.7 สรุป 

บทนี้ได้กล่าวถึงการเก็บรวบรวมข้อมูลท่ีใช้ในการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของ
สายทาง ซึ่งจากเอกสารและงานวิจัยท่ีผ่านมาพบว่า ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทาง
ประกอบด้วยค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างและบ ารุงรักษา นอกจากนี้ปัจจัยหลักท่ีคาดว่าจะส่งผลกระทบ
ต่อค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน คือ ปริมาณการจราจรท่ีเกิดขึ้นบนสายทางท่ีท าการวิเคราะห์ การ
เก็บรวบรวมข้อมูลจึงเริ่มจากการส ารวจระยะเวลาและความสมบูรณ์ในการบันทึกข้อมูลต่างๆ
ย้อนหลัง ข้อมูลท่ีรวบรวมในส่วนแรกคือ ประวัติการก่อสร้างทาง ซึ่งเป็นข้อมูลต้ังต้นท่ีส าคัญท่ีจะบอก
ให้ทราบถึงลักษณะกายภายของสายทางนั้นๆ ได้แก่ ระยะทาง ประเภทผิวทาง จ านวนช่องจราจร 
มาตรฐานช้ันทางท่ีใช้ก่อสร้าง และปีท่ีก่อสร้างแล้วเสร็จ ต่อมาคือ ประวัติการบ ารุงรักษาผิวทาง ซึ่ง
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ประกอบด้วยชนิดกิจกรรมต่างๆและปริมาณงานจ าแนกตามชนิดผิวทาง  ในส่วนสุดท้ายเป็นข้อมูล
ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวันตลอดปี และสัดส่วนรถบรรทุกหนัก จากนั้นจึงตรวจสอบและคัดเลือกข้อมูล
ท่ีมีความครบถ้วนสมบูรณ์ เพื่อการน าไปใช้ในวิเคราะหม์ีความสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น 

 

ตารางท่ี 3.8 สรุปผลการคัดเลือกและตรวจสอบข้อมูล 

ข้อมูล ผิวทางแอสฟัลต์ ผิวทางคอนกรีต 
ช้ันทาง พิเศษ 11 17 

ช้ันทาง 1 8 - 
ช้ันทาง 2 9 - 
ช้ันทาง 3 14 - 
ช้ันทาง 4 19 - 

หมายเลขทางหลวง 1 หลัก 8 7 
หมายเลขทางหลวง 2 หลัก 1 2 
หมายเลขทางหลวง 3 หลัก 16 4 
หมายเลขทางหลวง 4 หลัก 36 4 

ภาคเหนือ 4 3 
ภาคอีสาน 17 3 

ภาคกลางและตะวันออก 30 10 
ภาคใต้ 10 1 

อายุการใช้งาน 15 ปี 19 8 
อายุการใช้งาน 16 ปี 21 4 
อายุการใช้งาน 17 ปี 21 5 
จ านวนสายทางรวม 61 17 

ระยะทางต่ าสุด (กม.) 2.607 4.740 
ระยะทางสูงสุด (กม.) 50.042 31.300 
ระยะทางเฉล่ีย (กม.) 20.053 12.762 
ระยะทางรวม (กม.) 1,223.263 216.959 
 

 



บทท่ี  4 
ผลการวิเคราะห์และการอภิปราย 

 

เมื่อเก็บรวบรวมข้อมูลแล้วเสร็จ ขั้นตอนต่อไปจึงเป็นการน าข้อมูลมาวิเคราะห์ผลและ
อภิปรายเพื่อหาข้อสรุปจากการวิจัย โดยเนื้อหาในบทนี้ได้แบ่งการวิเคราะห์ตามชนิดผิวทางคือ ผิวทาง
แอสฟัลต์และผิวทางคอนกรีต โดยใช้มูลค่าปัจจุบันสุทธิในรูปแบบของค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี หรือ 
Equivalent Uniform Annual Cost (EUAC) ในการวิเคราะห์ และหาความสัมพันธ์กับปริมาณ
การจราจรที่เกิดข้ึน โดยใช้ค่าจ านวนเพลามาตรฐาน (NESA) เป็นตัวแทน จากนั้นเป็นการเปรียบเทียบ
และอภิปรายผลการวิเคราะห์ระหว่างผิวทางแอสฟัลต์และผิวทางคอนกรีต รวมถึงการวิเคราะห์ความ
อ่อนไหว (Sensitivity Analysis) เพื่อตรวจสอบผลการวิเคราะห์ในกรณีท่ีมีการเปล่ียนแปลงของตัว
แปรซึ่งมีผลต่อค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานอย่างมีนัยส าคัญ 

 

4.1 พารามิเตอร์ที่ใช้ในการวิเคราะห ์

1. จ านวนเพลามาตรฐาน หรือ Number of Equivalent Single Axle (NESA) 

ปัจจัยหนึ่งท่ีมีผลส าคัญต่อความเสียหายของผิวทางซึ่งส่งผลต่อค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา
ตลอดอายุการใช้งานของผิวทาง คือ ปัจจัยด้านปริมาณการจราจรท่ีเกิดขึ้นบนสายทางตลอดอายุการ
ใช้งาน ข้อมูลด้านการจราจรที่เก็บรวบรวมมาได้ในแต่ละปีจะอยู่ในรูปของปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อ
วันตลอดปี (AADT) และสัดส่วนยานยนต์หนัก (%HV) ในการวิเคราะห์นี้ผู้วิจัยจะแปลงค่าปริมาณ
การจราจรแต่ละปีดังกล่าวให้อยู่ในรูปของจ านวนเพลามาตรฐาน (NESA) มีหน่วยเป็น ล้านเพลาต่อ
ช่องจราจรต่อปี สามารถค านวณได้ดังสมการท่ี 4.1 (World Road Association, 2004) 

 

NESAi = (AADT x %HV x L.F. x T.F. x 365) / 106            (4.1) 

โดยท่ี  AADT = ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวันตลอดปี 

%HV  = สัดส่วนยานยนต์หนัก 

L.F.  = Lane Factor (เท่ากับ 0.50 กรณี 2 ช่องจราจร,  
0.45 กรณี 4-6 ช่องจราจร, 0.40 กรณี 8 ช่องจราจร, 
0.35 กรณี 8 ช่องจราจรขึ้นไป) 

T.F.  = Truck Factor (กรมทางหลวงใช้ค่าคงท่ีเท่ากับ 1.50)  
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2. ค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี หรือ Equivalent Uniform Annual Cost (EUAC) 

การวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน Life Cycle Cost Analysis (LCCA) เป็น
กระบวนการวิเคราะหท์างเศรษฐศาสตร์วิธีหนึ่งท่ีใช้ในการค านวณค่าใช้จ่ายท้ังหมดท่ีเกิดขึ้นตลอดการ
ใช้งาน ซึ่งการวิเคราะห์ด้านการเงินนั้นมีตัวแปรส าคัญท่ีมีอิทธิพลต่อค่าของเงิน คือ เวลา (Time) และ
อัตราดอกเบี้ยหรือผลตอบแทน (Interest Rate or Rate of Return) หลักการส าคัญประการหนึ่ง
ของการวิเคราะห์เศรษฐศาสตร์วิศวกรรมคือเรื่อง มูลค่าเงินตามเวลา (Time Value of Money) ซึ่ง
หมายถึง มูลค่าของเงินท่ีเปล่ียนแปลงไปในช่วงเวลาท่ีก าหนด นั่นหมายความว่าในช่วงเวลาท่ีต่างกัน
เงินค่าเดียวกันจะมีมูลค่าท่ีแตกต่างกัน แต่จะมีมูลค่าแตกต่างจากค่าเดิมเท่าไหร่นั้น ขึ้นอยู่กับอัตรา
ดอกเบ้ียหรือผลตอบแทน 

อัตราผลตอบแทนขั้นต่ าของโครงการ (Minimum Attractive Rate of Return, MARR) ใน
การวิเคราะห์นี้ใช้อัตราผลตอบแทนท่ี 12 เปอร์เซ็นต์ เป็นอัตราส่วนลด (Discount Rate) เนื่องจาก
เป็นเกณฑ์ท่ีกรมทางหลวงใช้ในการวิเคราะห์ความเหมาะสมโครงการต่างๆ โดยมีฐานการคิดจากค่า
เสียโอกาสของเงินทุนท่ีประเทศจะต้องจ่ายลงทุนในการพัฒนาโครงการอื่น ท่ีจะตอบสนอง
วัตถุประสงค์เดียวกัน 

ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นท้ังหมดตลอดอายุการใช้งานของสายทางสามารถค านวณให้อยู่ในรูปของ
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value, NPV) ดังสมการท่ี 4.2 และยังสามารถแปลงให้อยู่ในรูป
ของค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี หรือ Equivalent Uniform Annual Cost (EUAC) ดังสมการท่ี 4.3 
เพื่อแสดงผลเป็นมูลค่าเทียบเท่าต่อปี  เป็นการขจัดปัญหาความแตกต่างในเรื่องระยะเวลาท่ีใช้
วิเคราะห์ของแต่ละสายทางตัวอย่าง 

 

    ∑
       

(   ) 
 
        (4.2) 

                    (4.3) 

โดยท่ี CC = ค่าใช้จ่ายการก่อสร้าง 

 MC = ค่าใช้จ่ายการบ ารุงรักษา 

t = ปีท่ีมีกิจกรรม 

i = อัตราส่วนลด (เปอร์เซ็นต์) 

 crfn =  Capital recovery factor for n years 
 =  (   ) 

(   )   
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4.2 ตัวอย่างการวิเคราะห์ผล 

ตารางท่ี 4.1 แสดงตัวอย่างการวิเคราะห์ผลจากข้อมูลท่ีเก็บรวบรวมได้ของทางหลวง
หมายเลข 4038 ตอนควบคุม 100 โดยค านวณค่าปริมาณจราจรให้อยู่ในรูปของจ านวนเพลา
มาตรฐาน (NESA) และหาผลรวมมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) ของค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างและ
บ ารุงรักษาผิวทางตลอดอายุการใช้งานจากปริมาณงานท่ีเก็บรวบรวมได้ จากนั้นแปลงค่าผลรวมมูลค่า
ปัจจุบันสุทธิ (NPV) ให้อยู่ในรูปค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) มีหน่วยเป็น บาทต่อตารางเมตรต่อ
ปี เพื่อน าค่าเฉล่ียของ NESA และค่า EUAC ไปวิเคราะห์ต่อไป 

ข้อมูลปริมาณการจราจรที่เก็บรวบรวมมาอยู่ในรูปของค่าปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวันตลอด
ปี (AADT) และสัดส่วนยานยนต์หนัก (%HV) โดยการค านวณค่า NESA ณ ปีท่ี 17 สามารถแสดง
ตัวอย่างได้ดังนี้ 

NESAi = (AADT x %HV x L.F. x T.F. x 365) / 106  

NESA17 = (3,341 x 0.4726 x 0.5 x 1.5 x 365) / 106 

 = 0.432 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี 

ในส่วนของกิจกรรมการบ ารุงรักษาท่ีเก็บรวบรวมข้อมูลมาจะแสดงเป็นประเภทของกิจกรรม 
และปริมาณหรือพื้นท่ีท่ีด าเนินกิจกรรมนั้นไปในแต่ละปี เนื่องจากแต่ละสายทางตัวอย่างท่ีน ามาศึกษา
มีขนาดพื้นท่ีต่างกัน ท้ังในด้านความยาวของสายทางและจ านวนช่องจราจร เพื่อให้สามารถ
เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายของแต่ละสายทางได้จึงต้องแสดงผลให้อยู่ในหน่วยเดียวกัน การวิเคราะห์นี้
ผู้วิจัยจึงใช้วิธีการหาสัดส่วนปริมาณการบ ารุงรักษาท่ีเกิดขึ้นจริงต่อพื้นท่ีสายทางนั้น ยกตัวอย่างเช่นใน
ตารางท่ี 4.1 ณ ปีท่ี 17 มีงานซ่อมทางผิวทางแอสฟัลต์ 47,500 ตารางเมตร จากพื้นท่ีรวมของสาย
ทางนี้ 234,000 ตารางเมตร ซึ่งคิดเป็น 20.30% ของพื้นท่ีรวม ดังนั้นเมื่อคูณด้วยราคาต่อหน่วยของ
กิจกรรมดังกล่าว จะได้เป็นค่าใช้จ่ายเฉล่ียต่อพื้นท่ี ในรูปของบาทต่อตารางเมตร ซึ่งเป็นหน่วยท่ี
สามารถน าไปเปรียบเทียบกับสายทางอื่นๆต่อไปได้ 

การวิเคราะห์ต่อมาเป็นการค านวณเพื่อหาผลรวมของค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นในแต่ละปี จากนั้นจึง
ค านวณหาผลรวมมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) ของค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน และแปลงค่าเป็น 
ค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) เพื่อขจัดความแตกต่างของคาบเวลาในการวิเคราะห์ของแต่ละสาย
ทาง 
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4.3 ผลการวิเคราะหค์่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนนแอสฟัลต์ 

การวิเคราะห์ผลในส่วนของถนนแอสฟัลต์ จากข้อมูลสายทางตัวอย่างท่ีคัดเลือกมา 61 สาย
ทางประกอบด้วยสายทางต่างๆท้ัง 5 มาตรฐานช้ันทาง ซึ่งสายทางตัวอย่างท้ังหมดมีอายุการใช้งานท่ี
ใช้เป็นคาบเวลาในการวิเคราะห์ (Analysis Period) อยู่ระหว่าง 15 ปี ถึง 17 ปี มีผลการวิเคราะห์
ค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) และค่าเฉล่ียปริมาณเพลามาตรฐาน (NESA) แสดงดังตารางท่ี 4.2  

 

ตารางท่ี 4.2 ผลการวิเคราะห์ถนนแอสฟัลต์ 

ล าดับ 
หมายเลข
ทางหลวง 

ตอน
ควบคุม 

ช้ัน
ทาง 

ระยะ 
(กม.) 

ช่อง
จราจร 

มูลค่า EUAC  
(บาท/ตร.ม./ปี) 

ค่าเฉล่ียปริมาณเพลา
มาตรฐาน, NESA 

(ล้านเพลา/ช่องจราจร/ปี) 
1 3 701 พิเศษ 27.750 4 118 0.758 

2 3 1202 พิเศษ 23.330 4 119 0.459 

3 4016 200 พิเศษ 4.740 4 123 0.405 

4 3 900 พิเศษ 45.920 4 135 0.409 

5 1 2801 พิเศษ 3.640 4 138 0.544 

6 4 900 พิเศษ 27.415 4 142 0.866 

7 212 1100 พิเศษ 9.600 4 150 0.339 

8 1 803 พิเศษ 15.234 4 151 0.379 

9 304 300 พิเศษ 37.101 4 153 1.729 

10 43 101 พิเศษ 11.160 4 154 0.488 

11 4 1000 พิเศษ 14.785 4 167 1.530 

12 3264 101 1 15.807 2 115 0.162 

13 332 101 1 11.880 2 121 0.374 

14 3145 101 1 25.515 2 122 0.136 

15 333 200 1 27.126 2 131 0.296 

16 323 204 1 8.022 2 135 0.355 

17 332 102 1 2.607 2 144 0.372 

18 4026 200 1 4.669 2 146 0.192 
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ตารางท่ี 4.2 ผลการวิเคราะห์ถนนแอสฟัลต์ (ต่อ) 

ล าดับ 
หมายเลข
ทางหลวง 

ตอน
ควบคุม 

ช้ัน
ทาง 

ระยะ 
(กม.) 

ช่อง
จราจร 

มูลค่า EUAC  
(บาท/ตร.ม./ปี) 

ค่าเฉล่ียปริมาณเพลา
มาตรฐาน, NESA 

(ล้านเพลา/ช่องจราจร/ปี) 
19 3134 100 1 8.953 2 166 0.287 

20 348 101 2 50.042 2 115 0.255 

21 3246 100 2 11.640 2 131 0.468 

22 3087 101 2 25.655 2 141 0.198 

23 225 102 2 28.000 2 145 0.236 

24 2045 100 2 16.273 2 150 0.302 

25 103 100 2 16.271 2 151 0.330 

26 3196 300 2 21.445 2 158 0.464 

27 225 101 2 10.000 2 168 0.297 

28 3041 100 2 6.984 2 189 0.500 

29 202 902 3 33.880 2 86 0.378 

30 202 1000 3 19.898 2 87 0.425 

31 3318 101 3 7.300 2 87 0.063 

32 219 100 3 44.322 2 88 0.138 

33 3318 102 3 13.450 2 89 0.131 

34 2074 200 3 30.563 2 100 0.345 

35 2062 102 3 43.875 2 102 0.188 

36 4 3400 3 35.778 2 105 0.478 

37 226 700 3 32.500 2 109 0.522 

38 3481 201 3 19.397 2 111 0.259 

39 3351 101 3 3.500 2 114 0.273 

40 221 101 3 17.820 2 116 0.325 

41 202 401 3 18.862 2 117 0.196 

42 2175 100 3 33.855 2 124 0.237 

43 4151 100 4 12.950 2 69 0.058 
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ตารางท่ี 4.2 ผลการวิเคราะห์ถนนแอสฟัลต์ (ต่อ) 

ล าดับ 
หมายเลข
ทางหลวง 

ตอน
ควบคุม 

ช้ัน
ทาง 

ระยะ 
(กม.) 

ช่อง
จราจร 

มูลค่า EUAC  
(บาท/ตร.ม./ปี) 

ค่าเฉล่ียปริมาณเพลา
มาตรฐาน, NESA 

(ล้านเพลา/ช่องจราจร/ปี) 
44 3245 201 4 12.202 2 78 0.179 

45 2270 100 4 17.750 2 83 0.083 

46 3076 100 4 14.747 2 87 0.157 

47 2074 202 4 33.418 2 90 0.198 

48 2095 100 4 33.500 2 91 0.071 

49 3390 201 4 37.200 2 96 0.055 

50 4206 100 4 26.094 2 97 0.079 

51 4151 100 4 13.078 2 99 0.059 

52 1092 101 4 10.000 2 106 0.105 

53 2089 102 4 8.941 2 109 0.113 

54 2160 100 4 18.784 2 109 0.108 

55 4038 100 4 26.000 2 111 0.114 

56 3224 103 4 31.012 2 114 0.154 

57 2089 102 4 12.709 2 115 0.084 

58 2025 100 4 14.207 2 119 0.122 

59 1013 402 4 8.150 2 121 0.182 

60 2089 100 4 5.240 2 124 0.134 

61 2255 200 4 22.034 2 140 0.096 
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เมื่อน าผลจากการวิเคราะห์ถนนแอสฟัลต์ท่ีได้ดังตารางท่ี 4.2 มาวาดลงในแผนภาพการ
กระจาย (Scatter Plot) ระหว่างค่าเฉล่ียปริมาณเพลาเพลามาตรฐาน (NESA) บนแกนต้ัง และ
ค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) บนแกนนอน โดยจ าแนกชุดข้อมูลออกตามมาตรฐานช้ันทาง
สามารถแสดงได้ดังภาพที่ 4.1  

จากแผนภาพเมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์ในภาพรวมพบว่า ข้อมูลมีการกระจายตัวมากและ
ไม่สามารถหาความสัมพันธ์ระหว่างค่า NESA และ EUAC ได้โดยตรง โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อพิจารณา
เฉพาะในสายทางท่ีเป็นมาตรฐานช้ันทางต่ า เช่น สายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทาง 4 ซึ่งส่วนใหญ่
เป็นถนนท่ีมีปริมาณการจราจรต่ า และท้ังหมดมีค่าเฉล่ียปริมาณเพลาเพลามาตรฐาน (NESA) ไม่เกิน 
0.20 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี มีค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) ท่ีกระจายตัวในช่วงกว้างมาก 
ต้ังแต่ 70 บาทต่อตารางเมตรต่อปี ถึง 140 บาทต่อตารางเมตรต่อปี ความแตกต่างของค่าใช้จ่ายท่ี
เกิดขึ้นอาจเกิดจากการดูแลรักษาท่ีแตกต่างกันของหน่วยงานในพื้นท่ีรับผิดชอบสายทางนั้นๆ แต่ท้ังนี้
เนื่องจากในการศึกษาวิจัยนี้ไม่มีข้อมูลสภาพของถนน (Road Condition) ในอดีตอย่างต่อเนื่องจึงไม่
อาจหาสาเหตุได้อย่างชัดเจน 

ในชุดข้อมูลของสายทางตัวอย่างท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทางสูง คือมาตรฐานช้ันทางพิเศษ 
ช้ันทาง 1 และช้ันทาง 2 ซึ่งส่วนใหญ่มีค่าเฉล่ียปริมาณเพลาเพลามาตรฐาน (NESA) มากกว่า 0.20 
ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปีขึ้นไป จากแผนภาพการกระจายพบว่ามาตรฐานช้ันทาง 2 มีค่าใช้จ่าย
เทียบเท่ารายปี (EUAC) ท่ีกระจายตัวในช่วงกว้างมาก ต้ังแต่ 115 บาทต่อตารางเมตรต่อปี ถึง 189 
บาทต่อตารางเมตรต่อปี เมื่อเทียบกับการกระจายตัวของมาตรฐานช้ันทาง 1 และช้ันทางพิเศษ ซึ่งมี
กระจายตัวของค่า EUAC ในช่วงท่ีแคบกว่าและใกล้เคียงกัน แต่ท้ังนี้เมื่อพิจารณาค่า NESA จะเห็นได้
ว่าสายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทางพิเศษ สามารถรองรับน าหนักจากปริมาณการจราจรได้สูงกว่า
หลายเท่าตัว 

โดยสรุปผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนนแอสฟัลต์ เมื่อเปรียบเทียบ
ถนนแอสฟัลต์ท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันสูงพบว่า ถนนช้ันทางพิเศษจะมีความคุ้มค่า (Cost Effective) 
มากกว่าถนนช้ันทาง 1 โดยเฉพาะในถนนท่ีมีช่วงของค่าเฉล่ียปริมาณเพลามาตรฐาน (NESA) มากกว่า 
0.20 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปีขึ้นไป หรือคิดเป็นจ านวนรถบรรทุกหนักตั้งแต่ประมาณ 400 คันต่อ
วันต่อช่องจราจรขึ้นไป ในขณะท่ีถนนช้ันทางต่ ากว่า คือ ช้ันทาง 2 ถึงช้ันทาง 4 จะมีการกระจายตัว
หรือความผันผวนของค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานมาก จึงไม่อาจหาข้อสรุปได้ 
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ภาพท่ี 4.1 ผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนนแอสฟัลต์ 
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Equivalent Uniform Annual Cost, EUAC (บาทต่อตารางเมตรต่อปี) 

ผิวทาง AC ชั้นทางพิเศษ 

ผิวทาง AC ชั้นทาง 1 

ผิวทาง AC ชั้นทาง 2 

ผิวทาง AC ชั้นทาง 3 

ผิวทาง AC ชั้นทาง 4 
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4.4 ผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนนคอนกรีต 

การวิเคราะห์ผลในส่วนของถนนคอนกรีต จากข้อมูลสายทางตัวอย่างท่ีคัดเลือกมาได้ 17 สาย
ทาง ซึ่งท้ังหมดเป็นสายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทางพิเศษ และสายทางตัวอย่างท้ังหมดมีอายุการ
ใช้งานท่ีใช้เป็นคาบเวลาในการวิเคราะห์ (Analysis Period) อยู่ระหว่าง 15 ปี ถึง 17 ปี มีผลการ
วิเคราะห์ค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) และค่าเฉล่ียปริมาณเพลาเพลามาตรฐาน (NESA) แสดงดัง
ตารางท่ี 4.3  

 

ตารางท่ี 4.3 ผลการวิเคราะห์ถนนคอนกรีต 

ล าดับ 
หมายเลข
ทางหลวง 

ตอน
ควบคุม 

ช้ัน
ทาง 

ระยะ 
(กม.) 

ช่อง
จราจร 

มูลค่า EUAC  
(บาท/ตร.ม./ปี) 

ค่าเฉล่ียปริมาณเพลา
มาตรฐาน, NESA 

(ล้านเพลา/ช่องจราจร/ปี) 
1 3344 100 พิเศษ 9.711 6 130 4.106 

2 3113 100 พิเศษ 6.397 6 130 3.291 

3 2023 100 พิเศษ 9.806 2 131 0.309 

4 303 100 พิเศษ 5.205 8 133 2.105 

5 4016 200 พิเศษ 3.423 2 135 0.365 

6 340 301 พิเศษ 22.650 4 138 0.846 

7 340 200 พิเศษ 20.400 4 141 0.845 

8 1 3101 พิเศษ 18.200 4 144 0.482 

9 2 902 พิเศษ 12.895 4 147 2.482 

10 11 1500 พิเศษ 15.000 4 159 1.138 

11 2 901 พิเศษ 31.300 4 169 1.189 

12 11 1600 พิเศษ 7.455 4 173 1.460 

13 340 100 พิเศษ 16.700 4 177 2.019 

14 1 302 พิเศษ 8.000 10 189 6.093 

15 1 202 พิเศษ 10.000 10 200 6.017 

16 1 302 พิเศษ 10.500 10 206 6.093 

17 1 301 พิเศษ 8.000 10 275 6.830 
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ภาพท่ี 4.2 ผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนนคอนกรีต 
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Equivalent Uniform Annual Cost, EUAC (บาทต่อตารางเมตรต่อปี) 

ผิวทางคอนกรีต ชั้นทางพิเศษ 
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จากแผนภาพท่ี 4.2 แม้ว่าผลการวิเคราะห์ท้ังหมดจะไม่สามารถหาความสัมพันธ์ระหว่าง
ค่าเฉล่ียปริมาณเพลาเพลามาตรฐาน (NESA) และ ค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) ได้โดยตรง แต่
เมื่อพิจารณาค่า NESA จะเห็นได้ว่าสายทางคอนกรีตท้ังหมดเป็นสายทางท่ีมีค่า NESA สูงมาก ในช่วง
ระหว่าง 0.37 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี ถึง 6.83 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี ซึ่งอาจแบ่งได้เป็น 
2 กลุ่ม โดยกลุ่มแรกเป็นสายทางท่ีมีค่า NESA น้อยกว่า 4.10 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี มีค่า 
EUAC อยู่ในช่วงต้ังแต่ 130 บาทต่อตารางเมตรต่อปี ถึง 177 บาทต่อตารางเมตรต่อปี และกลุ่มท่ีสอง
เป็นสายทางท่ีมีค่า NESA มากกว่า 6.00 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี มีค่า EUAC เพิ่มสูงขึ้นโดยเฉล่ีย
มากกว่า 200 บาทต่อตารางเมตรต่อปี 

 

4.5 ผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนนแอสฟัลต์และถนน
คอนกรีต 

เนื่องจากสายทางคอนกรีตท่ีศึกษาท้ังหมดเป็นสายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทางพิเศษ 
การเปรียบเทียบกับสายทางแอสฟัลต์จึงพิจารณาเฉพาะสายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทางพิเศษ
เหมือนกันเท่านั้น โดยแบ่งเป็นผิวทางแอสฟัลต์จ านวน 11 สายทางและผิวทางคอนกรีตจ านวน 17 
สายทาง มีผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี หรือ Equivalent Uniform Annual Cost 
(EUAC) และค่าเฉล่ียปริมาณเพลาเพลามาตรฐาน (NESA) แสดงดังตารางท่ี 4.4 และตารางท่ี 4.5 
ตามล าดับ ซึ่งพบว่าผิวทางคอนกรีตมีค่าเฉล่ีย EUAC ท่ีสูงกว่าเล็กน้อย 

จากแผนภาพท่ี 4.3 จะพบว่าต้ังแต่ค่าเฉล่ียปริมาณเพลามาตรฐาน (NESA) มากกว่า 1.8 
ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปีขึ้นไป หรือคิดเป็นจ านวนรถบรรทุกหนักต้ังแต่ 3,300 คันต่อวันต่อช่อง
จราจรขึ้นไป จะไม่มีข้อมูลของสายทางแอสฟัลต์ การวิเคราะห์จากแผนภาพเพื่อเปรียบเทียบระหว่าง
ผิวทางแอสฟัลต์และผิวทางคอนกรีตจึงพิจารณาเฉพาะช่วงท่ีค่า NESA อยู่ต่ ากว่า 1.8 ล้านเพลาต่อ
ช่องจราจรต่อปี ซึ่งพบว่าผิวทางท้ังสองชนิดมีค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปีตลอดอายุการใช้งานท่ีใกล้เคียง
กัน แม้ว่าอายุในการวิเคราะห์ของสายทางท้ังหมดอยู่ในช่วงแค่ระหว่าง 15 ปี ถึง 17 ปี 

ประเด็นส าคัญท่ีควรกล่าวถึงท่ีนี้ด้วยคือ ข้อจ ากัดของระยะเวลาการวิเคราะห์ข้อมูลดังกล่าว 
ซึ่งจากเอกสารและงานวิจัยในต่างประเทศพบว่าอายุการใช้งาน (Service Life) ของถนนแอสฟัลต์จะ
อยู่ระหว่าง 20-30 ปี ส่วนถนนคอนกรีตจะมีอายุการใช้งานอยู่ระหว่าง 30-40 ปี (Federal Highway 
Administration, 2007) ซึ่งระยะเวลาดังกล่าวมากกว่าอายุของสายทางตัวอย่างท่ีน ามาวิเคราะห์
พอสมควร แต่ข้อสังเกตท่ีพบท้ังหมดคือ ถนนคอนกรีตจะมีอายุการใช้งานโดยเฉล่ียยืนยาวกว่าผิวทาง
ลาดยางมากกว่า 10 ปี ดังนั้นถ้าท าการวิเคราะห์จนถึง 30 ปี ถนนคอนกรีตจะมีแนวโน้มของค่าใช้จ่าย
ตลอดอายุการใช้งานท่ีน้อยกว่าถนนแอสฟัลต์และยังคงเหลือระยะเวลาการใช้งานต่อไปอีก 
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นอกจากนี้ผู้วิจัยได้ทดลองน าค่า EUAC หารด้วย NESA เพื่อวิเคราะห์หาประสิทธิผลของ
ค่าใช้จ่ายต่อการรองรับปริมาณเพลามาตรฐานในการเ ปรียบเทียบถนนท้ังสองชนิด ซึ่ง ค่า 
EUAC/NESA มีหน่วยเป็นบาทต่อตารางเมตรต่อล้านเพลาต่อช่องจราจร สามารถแสดงให้เห็นถึง
ประสิทธิภาพของค่าใช้จ่ายท่ีหน่วยงานจะต้องใช้ในการรองรับการจราจรท่ีปริมาณ 1 ล้านเพลาต่อ
ช่องจราจรต่อปี ซึ่งเมื่อสายทางท่ีมีค่า EUAC/NESA ต่ า ย่อมหมายถึงค่าใช้จ่ายท่ีต้องใช้ต่อปีต่ าเมื่อ
เทียบกับปริมาณเพลาท่ีต้องรองรับจ านวนเท่ากัน สะท้อนถึงความคุ้มค่าในการใช้จ่ายเงิน 

หากพิจารณาถึงค่าเฉล่ีย EUAC/NESA ของผิวทางท้ังสองชนิด พบว่า ผิวทางคอนกรีตมีค่าต่ า
กว่ามาก แสดงให้เห็นว่าผิวทางคอนกรีตมีค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปีตลอดอายุการใช้งานต่อการรองรับ
ปริมาณเพลามาตรฐานท่ีต่ ากว่า อีกข้อสังเกตท่ีพบจากผลการวิเคราะห์คือ ผิวทางคอนกรีตสามารถ
รองรับการจราจรตั้งแต่ค่าเฉล่ียปริมาณเพลามาตรฐาน (NESA) 6.00 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี ขึ้น
ไป แม้จะมีค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปีตลอดอายุการใช้งานสูงมากขึ้นไปอีก แต่ค่าใช้จ่ายต่อการรองรับ
ปริมาณเพลามาตรฐาน (EUAC/NESA) กลับมีค่าต่ าลงมาก แสดงถึงความคุ้มค่าในการใช้จ่ายของถนน
คอนกรีตท่ีมากกว่า 

 

ตารางท่ี 4.4 ผลการวิเคราะห์ถนนแอสฟัลต์มาตรฐานช้ันทางพิเศษ 

ล าดับ 
หมายเลข
ทางหลวง 

ตอน
ควบคุม 

มูลค่า EUAC  
(บาท/ตร.ม./ปี) 

ค่าเฉล่ียปริมาณเพลา
มาตรฐาน, NESA 

(ล้านเพลา/ช่องจราจร/ป)ี 

EUAC/NESA 
(บาท/ตร.ม. ต่อ  

ล้านเพลา/ช่องจราจร) 
1 304 300 153 1.729 88.490 

2 4 1000 167 1.530 109.150 

3 3 701 118 0.758 155.673 

4 4 900 142 0.866 163.972 

5 1 2801 138 0.544 253.676 

6 3 1202 119 0.459 259.259 

7 4016 200 123 0.405 303.704 

8 43 101 154 0.488 315.574 

9 3 900 135 0.409 330.073 

10 1 803 151 0.379 398.417 

11 212 1100 150 0.339 442.478 
ค่าเฉลี่ย 141 ค่าเฉลี่ย 256.406 
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ตารางท่ี 4.5 ผลการวิเคราะห์ถนนคอนกรีตมาตรฐานช้ันทางพิเศษ 

ล าดับ 
หมายเลข
ทางหลวง 

ตอน
ควบคุม 

มูลค่า EUAC  
(บาท/ตร.ม./ปี) 

ค่าเฉล่ียปริมาณเพลา
มาตรฐาน, NESA 

(ล้านเพลา/ช่องจราจร/ป)ี 

EUAC/NESA 
(บาท/ตร.ม. ต่อ  

ล้านเพลา/ช่องจราจร) 
1 3344 100 130 4.106 31.661 
2 3113 100 130 3.291 39.502 
3 2023 100 131 0.309 423.948 
4 303 100 133 2.105 63.183 
5 4016 200 135 0.365 369.863 
6 340 301 138 0.846 163.121 
7 340 200 141 0.845 166.864 
8 1 3101 144 0.482 298.755 
9 2 902 147 2.482 59.226 
10 11 1500 159 1.138 139.719 
11 2 901 169 1.189 142.136 
12 11 1600 173 1.460 118.493 
13 340 100 177 2.019 87.667 
14 1 302 189 6.093 31.019 
15 1 202 200 6.017 33.239 
16 1 302 206 6.093 33.809 
17 1 301 275 6.830 40.264 

ค่าเฉลี่ย 163 ค่าเฉลี่ย 131.910 
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ภาพท่ี 4.3 ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานระหว่างถนนแอสฟัลต์และถนนคอนกรีต 
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Equivalent Uniform Annual Cost, EUAC (บาทต่อตารางเมตรต่อปี) 

ผิวทางคอนกรีต ชั้นทางพิเศษ 

ผิวทาง AC ชั้นทางพิเศษ 
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จากข้อมูลค่าดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness Index, IRI) ณ ปีสุดท้ายท่ี
ท าการวิเคราะห์ ซึ่งเป็นดัชนีท่ีแสดงถึงระดับการให้บริการของสายทาง ค่า IRI ของสายทางแอสฟัลต์
แสดงดังตารางท่ี 4.6 พบว่ามีค่า IRI ต่ ากว่า 3.00 เมตรต่อกิโลเมตรท้ังหมด ซึ่งท่ีค่า IRI สูงกว่า 3.00 
เมตรต่อกิโลเมตร จะเป็นตัวแปรหนึ่ง ณ จุดตัดสินใจของเกณฑ์ในการซ่อมบ ารุงตามก าหนดเวลาหรือ
การบูรณะผิวทางลาดยางของกรมทางหลวง แสดงให้เห็นว่าสภาพสายทางแอสฟัลต์ ณ ปีท่ี 15 ถึงปีท่ี 
17 ก็ยังคงสามารถรองรับการใช้งานตามปกติ 

 

ตารางท่ี 4.6 ค่า IRI ณ ปีสุดท้ายท่ีวิเคราะห์ของผิวทางแอสฟัลต์ 

ทางหลวง ตอนควบคุม ช้ันทาง อายุ (ปี) IRI (เมตร/กิโลเมตร) 

1 803 พิเศษ 17 2.95 

1 2801 พิเศษ 16 2.97 

3 701 พิเศษ 16 2.56 

3 900 พิเศษ 15 2.63 

3 1202 พิเศษ 15 2.22 

4 900 พิเศษ 15 2.75 

4 1000 พิเศษ 15 2.36 

43 101 พิเศษ 15 2.46 

212 1100 พิเศษ 16 2.57 

304 300 พิเศษ 16 2.42 

4016 200 พิเศษ 15 2.16 
 

ในทางเดียวกันค่า IRI ณ ปีสุดท้ายท่ีท าการวิเคราะห์ของสายทางคอนกรีตแสดงดังตารางท่ี 
4.6 พบว่ามีค่า IRI ต่ ากว่า 4.50 เมตรต่อกิโลเมตรท้ังหมด ซึ่งท่ีค่า IRI สูงกว่า 4.50 เมตรต่อกิโลเมตร 
จะเป็นตัวแปรหนึ่ง ณ จุดตัดสินใจของเกณฑ์ในการซ่อมบ ารุงตามก าหนดเวลาหรือการบูรณะผิวทาง
คอนกรีตของกรมทางหลวง แสดงให้เห็นว่าสภาพสายทางคอนกรีต ณ ปีท่ี 15 ถึงปีท่ี 17 ก็ยังคง
สามารถรองรับการใช้งานตามปกติเช่นเดียวกัน 
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ตารางท่ี 4.7 ค่า IRI ณ ปีสุดท้ายท่ีวิเคราะห์ของผิวทางคอนกรีต 

ทางหลวง ตอนควบคุม ช้ันทาง อายุ (ปี) IRI (เมตร/กิโลเมตร) 

1 202 พิเศษ 17 2.87 

1 301 พิเศษ 17 2.2 

1 302 พิเศษ 17 3.12 

1 302 พิเศษ 17 3.12 

1 3101 พิเศษ 15 ไม่มีข้อมูล 

2 901 พิเศษ 15 2.4 

2 902 พิเศษ 16 2.15 

11 1500 พิเศษ 16 2.72 

11 1600 พิเศษ 16 2.13 

303 100 พิเศษ 15 4.46 

340 100 พิเศษ 16 2.94 

340 200 พิเศษ 16 2.6 

340 301 พิเศษ 16 ไม่มีข้อมูล 

2023 100 พิเศษ 16 2.89 

3113 100 พิเศษ 16 4.33 

3344 100 พิเศษ 17 3.19 

4016 200 พิเศษ 15 2.16 
 

จากสมมติฐานท่ีคาดไว้ว่าสายทางท่ีเป็นผิวทางคอนกรีตส่วนใหญ่จะเป็นสายทางท่ีรองรับ
ปริมาณรถบรรทุกหนักจ านวนมาก และยิ่งสายทางมีปริมาณรถบรรทุกหนักมากผิวทางคอนกรีตจะยิ่ง
มีความคุ้มค่ามากกว่า ซึ่งจากผลการวิเคราะห์ไม่พบว่ามีถนนแอสฟัลต์ท่ีรองรับน้ าหนักจราจรมากกว่า 
1.8 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปีขึ้นไป หรือคิดเป็นจ านวนรถบรรทุกหนักต้ังแต่ 3,300 คันต่อวันต่อ
ช่องจราจร ขณะท่ีถนนคอนกรีตท่ีวิเคราะห์สามารถรองรับปริมาณรถบรรทุกหนักได้สูงกว่าปริมาณ
ดังกล่าวมาก  
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นอกจากนี้ ผู้วิจัยจึงทดลองสืบค้นดัชนีราคาย้อนหลัง โดยใช้ราคายางแอสฟัลต์ เกรด AC – 
60/70 เป็นตัวแทนวัสดุของถนนแอสฟัลต์ กับราคาปูนซีเมนต์พอร์ตแลนด์ ประเภท 1 และราคา
เหล็กเส้นกลมผิวข้ออ้อย เป็นตัวแทนวัสดุของถนนคอนกรีต  

จากภาพท่ี 4.4 จะเห็นได้ว่าราคายางแอสฟัลต์ย้อนหลัง 10 ปี มีการเปล่ียนแปลงสูงมาก โดย
มีอัตราการเพิ่มขึ้นทุกปี เมื่อเทียบราคา ณ ปัจจุบัน กับ ราคา ณ 10 ปีท่ีแล้ว มีการเพิ่มขึ้นเกือบ 
300% หรือโดยเฉล่ียประมาณ 30% ต่อปี ซึ่ งกระบวนการผลิตแอสฟัลต์เป็นส่วนหนึ่งของ
กระบวนการกล่ันปิโตรเลียม โดยมีน้ ามันดิบเป็นวัตถุต้ังต้น และมีการผันผวนของราคาน้ ามันตาม
ตลาดโลก ในทางตรงข้ามเมื่อเปรียบเทียบกับราคาปูนซีเมนต์พอร์ตแลนด์และราคาเหล็กเส้นข้ออ้อย
ย้อนหลัง 10 ปี ดังภาพที่ 4.5 และภาพที่ 4.6 จะเห็นได้ว่าราคาค่อนข้างคงท่ี มีความผันผวนเล็กน้อย
ในบางปี ซึ่งเมื่อเทียบราคา ณ ปัจจุบัน กับ ราคา ณ 10 ปีท่ีแล้ว มีความแตกต่างกันเพียงเล็กน้อย 

เนื่องจากงาวิจัยนี้ได้ใช้ราคากลาง ณ ปี พ.ศ. 2556 เป็นฐานในการวิเคราะห์ และผลกการ
วิเคราะห์พบว่าค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนนแอสฟัลต์และถนนคอนกรีตมีค่าใช้จ่ายใกล้เคียง
กัน ซึ่งจะเห็นว่าราคายางแอสฟัลต์นั้นปรับเพิ่มขึ้นมาโดยตลอด ดังนั้นถ้าวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายโดยใช้
ราคาในอดีต ถนนแอสฟัลต์น่าจะมีค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานท่ีประหยัดกว่าถนนคอนกรีตอย่าง
เห็นได้ชัด จึงไม่เป็นท่ีน่าแปลกใจว่า ในประเทศไทยมีถนนลาดยางมากกว่าร้อยละ 90 ของระยะทาง
ทางหลวงท้ังประเทศ 

 

 

ภาพท่ี 4.4 ราคายางแอสฟัลต์ เกรด AC - 60/70 ย้อนหลัง 10 ปี (ส านักดัชนีเศรษฐกิจการค้า, 2557) 
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ภาพท่ี 4.5 ราคาปูนซีเมนต์พอร์ตแลนด์ ประเภท 1 ย้อนหลัง 10 ปี 

 (ส านักดัชนีเศรษฐกิจการค้า, 2557) 
 

 

 
ภาพท่ี 4.6 ราคาเหล็กเส้นกลมผิวข้ออ้อย SD-30 ย้อนหลัง 10 ปี 

 (ส านักดัชนีเศรษฐกิจการค้า, 2557) 
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จากผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนนแอสฟัลต์และถนน
คอนกรีต สามารถกล่าวโดยสรุปได้ดังนี้  

 ถนนแอสฟัลต์และถนนคอนกรีตท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทางพิเศษและรองรับน้ าหนัก
จราจรโดยมีค่าปริมาณเพลามาตรฐาน (NESA) ในช่วงต่ ากว่า 1.8 ล้านเพลาต่อช่อง
จราจรต่อปี จะมีค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) ตลอดอายุการใช้งานท่ีใกล้เคียงกัน 

 แม้ว่าผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบจะมีค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) ตลอดอายุการ
ใช้งานท่ีใกล้เคียงกัน แต่คาบเวลาของการวิเคราะห์สายทางท้ังหมดอยู่ระหว่าง 15 ปี ถึง 
17 ปี เท่านั้น และสายทางตัวอย่างท้ังหมดยังคงอยู่ในสภาพท่ีใช้งานได้ ซึ่งโดยปกติถนน
คอนกรีตจะมีอายุการใช้งานท่ียาวนานกว่าถนนแอสฟัลต์ประมาณ 10 ปีขึ้นไป จึงถือเป็น
ข้อได้เปรียบหนึ่งของถนนคอนกรีต 

 หากพิจารณาประสิทธิภาพของค่าใช้จ่ายในการรองรับการจราจร หรือค่า EUAC/NESA 
ของผิวทางท้ังสองชนิดโดยเฉล่ียจะเห็นว่า ผิวทางคอนกรีตมีค่าใช้จ่ายต่ ากว่ามาก แสดง
ถึงความคุ้มค่าในการใช้จ่ายของถนนคอนกรีตท่ีมากกว่า 

แม้ว่าจากผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานจะแสดงให้เห็นว่า ถนนคอนกรีตนั้น
เหมาะสมและคุ้มค่าส าหรับทางท่ีต้องรองรับปริมาณการจราจรสูงมาก แต่ ในทางปฏิบัติโดยแท้จริง
แล้วค่าใช้จ่ายของการก่อสร้างและบ ารุงรักษานั้น มีความผันแปรตามขนาดของโครงการและสถานท่ี
ต้ังอยู่พอสมควร ตัวเลขจากการวิเคราะห์นี้จึงไม่อาจสะท้อนถึงราคาท่ีแท้จริงท่ีหน่วยงานจะต้องจ่าย 
หากแต่เป็นเพียงมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ที่ใช้เพื่อการวิเคราะห์เปรียบเทียบในฐานคิดเดียวกันเท่านั้น 

ท้ังนี้การวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน (Life Cycle Cost Analysis) เป็นเครื่องมือ
หนึ่งท่ีส าคัญในการช่วยตัดสินใจเลือกแนวทางในการลงทุนหรือการก่อสร้างโครงการ อย่างไรก็ตาม
นอกเหนือจากปัจจัยทางเศรษฐศาสตร์ดังกล่าวแล้ว ยังคงจ าเป็นท่ีจะต้องพิจารณาปัจจัยอื่นๆ เพื่อ
ความเหมาะสมประกอบกันด้วย ท้ังในด้านวิศวกรรม ด้านความปลอดภัย รวมถึงด้านส่ิงแวดล้อม ซึ่ง
เป็นแนวคิดของการพัฒนาเพื่อความยั่งยืน (Sustainability) ตัวอย่างของปัจจัยอื่นๆท่ีอาจส่งผลต่อ
การตัดสินใจเลือกชนิดผิวทางสรุปพอสังเขปได้ คือ ด้านวิศวกรรม เช่น สภาพดินเดิมหรือเรขาคณิต
ของแนวถนน ระยะเวลาท่ีใช้ในการก่อสร้างหรือบ ารุงรักษา การเข้าถึงแหล่งวัสดุ ด้านความปลอดภัย 
เช่น ความเสียดทานของผิวทาง ทัศนวิสัยหรือการสะท้อนแสงของผิวทางในเวลากลางคืน และด้าน
ส่ิงแวดล้อม เช่น มลพิษในกระบวนการผลิตวัสดุและการก่อสร้าง การน ากลับมาใช้ใหม่ (Recycling) 
ประเด็นเรื่องเสียงรบกวนจากการจราจร เป็นต้น 
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4.6 การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) 

การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) เป็นการทดสอบผลท่ีได้จากการ
วิเคราะห์บนการประมาณค่า โดยการแทนท่ีข้อสมมติหรือตัวเลขตัวใหม่ ซึ่งแตกต่างไปจากเดิมใน
ระดับท่ีก าหนดหรือต้องการทดสอบ ลงไปแทนข้อสมมติหรือตัวเลขท่ีใช้อยู่เดิม และท าการค านวณ
ใหม่อีกครั้ง แล้วพิจารณาผลลัพธ์ของการวิเคราะห์ว่าแตกต่างไปจากเดิมมากน้อยเพียง ใด ซึ่งการ
วิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานในงานวิจัยนี้ ตัวแปรท่ีส าคัญในการวิเคราะห์คือราคาต่อหน่วย
ของการก่อสร้างและบ ารุงรักษา ซึ่งผู้วิจัยได้ใช้ราคากลาง ณ ปี พ.ศ. 2556 เป็นฐานในการวิเคราะห์  

หากพิจารณาองค์ประกอบของค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างถนนแอสฟัลต์และถนนคอนกรีตท่ี
มาตรฐานช้ันทางพิเศษ ณ ปัจจุบัน ดังแสดงในตารางท่ี 4.8 จะพบว่า ในการก่อสร้างถนนแอสฟัลต์มี
ค่าใช้จ่ายส่วนใหญ่เป็นราคายางแอสฟัลต์ประมาณครึ่งหนึ่ง รองลงมาเป็นค่าใช้จ่ายในการด าเนินการ 
เช่น ค่าปูผิวและค่าบดอัด ประมาณร้อยละ 18 ดังนั้นการเปล่ียนแปลงของราคายางแอสฟัลต์จะส่งผล
ต่อค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างถนนแอสฟัลต์อย่างมีนัยส าคัญ ในทางเดียวกัน การเปล่ียนแปลงของราคา
ปูนซีเมนต์ ซึ่งเป็นองค์ประกอบหลักของการก่อสร้างถนนคอนกรีต ก็จะส่งผลต่อค่าใช้จ่าย ในการ
ก่อสร้างถนนคอนกรีตอย่างมีนัยส าคัญเช่นกัน 

 

ตารางท่ี 4.8 สัดส่วนของค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างถนนแอสฟัลต์และถนนคอนกรีต 

รายการค่าใช้จ่ายในการ
ก่อสร้างถนนแอสฟัลต์ 

สัดส่วนราคา 
(ร้อยละ) 

รายการค่าใช้จ่ายในการ
ก่อสร้างถนนคอนกรีต 

สัดส่วนราคา 
(ร้อยละ) 

ค่ายางแอสฟัลต์ 49.72 ค่าปูนซีเมนต์ 44.69 
ค่าวัสดุมวลรวม 9.90 ค่าวัสดุมวลรวม 18.22 
ค่าวัสดุหินคลุกพื้นทาง 12.44 ค่าวัสดุหินคลุกพื้นทาง 12.49 
ค่าวัสดุดินลูกรังรองพืน้ทาง 10.31 ค่าเหล็กเสริมคอนกรีต 11.56 
ค่าด าเนินการ  
(เครื่องจักร+แรงงาน) 17.63 

ค่าด าเนินการ  
(เครื่องจักร+แรงงาน) 6.13 

รวม 100.00 

ค่าทรายรองผิวคอนครีต 2.84 
ค่าวัสดุรอยต่อ 2.81 

รวม 100.00 
 

ท้ังนี้ จากข้อมูลสถิติของดัชนีราคาย้อนหลังดังท่ีได้แสดงไว้พบว่า ราคายางแอสฟัลต์มีการ
เปล่ียนแปลงสูงมาก โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นทุกปี ขณะท่ีราคาปูนซีเมนต์พอร์ตแลนด์และราคา
เหล็กเส้นข้ออ้อยค่อนข้างคงท่ี ผู้วิจัยจึงทดสอบผลการศึกษาด้วยการวิเคราะห์ความอ่อนไหว 
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(Sensitivity Analysis) โดยการทดลองปรับราคาก่อสร้างของถนนแอสฟัลต์ให้เพิ่มขึ้นจากเดิมท่ี 10% 
และ 20% ตามล าดับ เพื่อตรวจสอบและเปรียบเทียบแนวโน้มของค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของ
ผิวทางท้ังสองชนิด 

ค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) ของสายทางแอสฟัลต์จากเดิมท่ีค่อนข้างใกล้เคียงกับค่า 
EUAC ของสายทางคอนกรีต ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหว จากการปรับราคาก่อสร้างและ
บ ารุงรักษาของถนนแอสฟัลต์เพิ่มขึ้น 10% แสดงดังภาพท่ี 4.7 ซึ่งเห็นได้ว่าค่า EUAC ของสายทาง
แอสฟัลต์จะขยับมากขึ้นกว่าเดิมอีกเล็กน้อยแต่ยังคงมีช่วงของราคาท่ีใกล้เคียงและทับซ้อนกันกับค่า 
EUAC ของสายทางคอนกรีตอยู่พอสมควร แสดงให้เห็นถึงถนนแอสฟัลต์เริ่มจะไม่มีความคุ้มค่าของ
ราคาเมื่อเทียบกับถนนคอนกรีต 

ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวเมื่อทดลองปรับราคาก่อสร้างของสายทางแอสฟัลต์เพิ่มข้ึนเป็น 
20% แสดงดังภาพที่ 4.8 ซึ่งเห็นได้ชัดว่าค่า EUAC ของสายทางแอสฟัลต์จะขยับมากขึ้นกว่าสายทาง
คอนกรีตในทุกตัวอย่าง ท่ีระดับปริมาณเพลามาตรฐานเดียวกัน แสดงว่าหากราคาของถนนแอสฟัลต์
เพิ่มขึ้นจากเดิม 20% โดยท่ีราคาของถนนคอนกรีตไม่เปล่ียนแปลง การสร้างถนนคอนกรีตจะมี
ค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปีตลอดอายุการใช้งานท่ีประหยัดกว่าการสร้างถนนแอสฟัลต์อย่างชัดเจน 
แม้ว่าจะมีอายุการใช้งานหรือใช้คาบเวลาวิเคราะห์เพียงแค่ 15 ปี ถึง 17 ปี 

ท้ังนี้จากแนวโน้มราคายางแอสฟัลต์จะเห็นว่ามีอัตราการเติบโตของราคาท่ีสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว 
จึงมีความเป็นไปได้อย่างยิ่งในอนาคตอันใกล้นี้ ท่ีราคาก่อสร้างต่อหน่วยของผิวทางแอสฟัลต์จะแพง
กว่าผิวทางคอนกรีต ยังไม่รวมไปถึงค่าใช้จ่ายของการบ ารุงรักษาท่ีวัตถุดิบส่วนใหญ่ก็เป็นยางแอสฟัลต์
เช่นเดียวกัน ส่งผลให้การเลือกชนิดผิวทางเป็นคอนกรีตจะมีความคุ้มค่ามากกว่าอย่างชัดเจน 
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ภาพท่ี 4.7 ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหว เมื่อราคาถนนแอสฟัลต์เพิ่มข้ึน 10% 
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ภาพท่ี 4.8 ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหว เมื่อราคาถนนแอสฟัลต์เพิ่มข้ึน 20% 
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4.7 สรุป 

การวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของสายทางตัวอย่างแบ่งเป็นสายทางแอสฟัลต์
และสายทางสายทางคอนกรีต การวิเคราะห์นี้ใช้พารามิเตอร์แสดงผลเป็นมูลค่าปัจจุบันสุทธิในรูปแบบ
ของค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี หรือ Equivalent Uniform Annual Cost (EUAC) ร่วมกับค่าจ านวน
เพลามาตรฐาน (NESA) เป็นตัวแทนของปริมาณการจราจรท่ีเกิดขึ้นในแต่ละปี โดยน าพารามิเตอร์
ดังกล่าวมาวาดลงในแผนภาพการกระจาย (Scatter Plot) และจ าแนกชุดข้อมูลออกตามมาตรฐานช้ัน
ทาง ซึ่งจากแผนภาพเมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์ในภาพรวมพบว่า ข้อมูลมีการกระจายตัวมากและ
ไม่สามารถหาความสัมพันธ์ระหว่างค่า NESA และ EUAC ได้โดยตรง อย่างไรก็ดีจากแผนภาพดังกล่าว
สามารถเป็นเครื่องมือช่วยในการอภิปรายผลการวิเคราะห์ในช่วงข้อมูลต่างๆได้  

ผลการวิเคราะห์ในส่วนของถนนแอสฟัลต์ จากข้อมูลสายทางตัวอย่างท่ีคัดเลือกมา 61 สาย
ทาง ประกอบด้วยสายทางต่างๆท้ัง 5 มาตรฐานช้ันทางพบว่า เมื่อเปรียบเทียบถนนแอสฟัลต์ท่ีสร้าง
ด้วยมาตรฐานช้ันสูง เช่น ถนนช้ันทางพิเศษและถนนช้ันทาง 1 พบว่า มีการกระจายตัวของค่า EUAC 
ในช่วงท่ีใกล้เคียงกัน แต่ท้ังนี้เมื่อพิจารณาค่า NESA จะพบว่า สายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทาง
พิเศษ สามารถรองรับน้ าหนักจากปริมาณการจราจรได้สูงกว่าหลายเท่าตัว  ถนนช้ันทางพิเศษจึงมี
ความคุ้มค่า (Cost Effective) มากกว่าถนนช้ันทาง 1 ในถนนท่ีมีค่าเฉล่ียปริมาณเพลามาตรฐาน 
(NESA) มากกว่า 0.20 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปีขึ้นไป หรือคิดเป็นจ านวนรถบรรทุกหนักต้ังแต่
ประมาณ 400 คันต่อวันต่อช่องจราจรขึ้นไป ในขณะท่ีสายทางท่ีเป็นมาตรฐานช้ันทางต่ ากว่า เช่น 
สายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทาง 4 ซึ่งส่วนใหญ่เป็นถนนท่ีมีปริมาณการจราจรต่ า และท้ังหมดมี
ค่าเฉล่ียปริมาณเพลาเพลามาตรฐาน (NESA) ไม่เกิน 0.20 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี จะมีค่าใช้จ่าย
เทียบเท่ารายปี (EUAC) ท่ีกระจายตัวในช่วงกว้างมาก ต้ังแต่ 70 บาทต่อตารางเมตรต่อปี ถึง 140 
บาทต่อตารางเมตรต่อปี ความแตกต่างของค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นอาจเกิดจากการดูแลรักษาท่ีแตกต่างกัน
ของหน่วยงานในพื้นท่ีรับผิดชอบสายทางนั้นๆ แต่ท้ังนี้เนื่องจากในการศึกษาวิจัยนี้ไม่มีข้อมูลสภาพ
ของถนน (Road Condition) ในอดีตอย่างต่อเนื่องจึงไม่อาจหาข้อสรุปได้อย่างชัดเจน 

เนื่องจากสายทางคอนกรีตท่ีศึกษาท้ังหมดท่ีคัดเลือกมาเป็นสายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ัน
ทางพิเศษ การเปรียบเทียบกับสายทางแอสฟัลต์พิจารณาเฉพาะสายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทาง
พิเศษเหมือนกันเท่านั้น โดยแบ่งเป็นผิวทางแอสฟัลต์จ านวน 11 สายทางและผิวทางคอนกรีตจ านวน 
17 สายทาง ซึ่งผลจากผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนนแอสฟัลต์
และถนนคอนกรีต พบว่า ถนนแอสฟัลต์และถนนคอนกรีตท่ีรองรับน้ าหนักจราจรโดยมีค่าปริมาณ
เพลามาตรฐาน (NESA) ในช่วงต่ ากว่า 1.8 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี จะมีค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี 
(EUAC) ตลอดอายุการใช้งานท่ีใกล้เคียงกัน แม้ว่าคาบเวลาของการวิเคราะห์สายทางท้ังหมดอยู่
ระหว่าง 15 ปี ถึง 17 ปี เท่านั้น และสายทางตัวอย่างท้ังหมดยังคงอยู่ในสภาพท่ีใช้งานได้ ซึ่งโดยปกติ
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ถนนคอนกรีตจะมีอายุการใช้งานท่ียาวนานกว่าถนนแอสฟัลต์ประมาณ 10 ปีขึ้นไป จึงถือเป็นข้อ
ได้เปรียบหนึ่งของถนนคอนกรีต นอกจากนี้หากพิจารณาประสิทธิภาพของค่าใช้จ่ายในการรองรับ
การจราจร หรือค่า EUAC/NESA ของผิวทางท้ังสองชนิดโดยเฉล่ียจะพบว่า ผิวทางคอนกรีตมี
ค่าใช้จ่ายต่ ากว่ามาก แสดงถึงความคุ้มค่าในการใช้จ่ายของถนนคอนกรีตท่ีมากกว่า 

จากองค์ประกอบของค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างถนนแอสฟัลต์จะพบว่า มีค่าใช้จ่ายส่วนใหญ่
เป็นราคายางแอสฟัลต์ประมาณครึ่งหนึ่ง ขณะท่ีการก่อสร้างถนนคอนกรีตก็มีค่าใช้จ่ายหลักคือราคา
ปูนซีเมนต์ ดังนั้นการเปล่ียนแปลงของราคาวัตถุดิบดังกล่าวก็จะส่งผลต่อค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างถนน
แต่ละชนิดอย่างมีนัยส าคัญ ซึ่งจากการสืบค้นดัชนีราคายางแอสฟัลต์และราคาปูนซีเมนต์ย้อนหลัง
พบว่า ราคายางแอสฟัลต์มีอัตราการเพิ่มขึ้นของราคาอย่างต่อเนื่อง ขณะท่ีราคาปูนซีเมนต์กลับไม่มี
ความเปล่ียนแปลงมากนัก ผู้วิจัยจึงทดสอบผลการศึกษาด้วยการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity 
Analysis) โดยการทดลองปรับราคาก่อสร้างของถนนแอสฟัลต์ให้เพิ่มขึ้นจากเดิมท่ี 10% และ 20% 
ตามล าดับ เพื่อตรวจสอบและเปรียบเทียบแนวโน้มของค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทางท้ัง
สองชนิด 

ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวเมื่อทดลองปรับราคาก่อสร้างของสายทางแอสฟัลต์เพิ่มข้ึนเป็น 
20% พบว่าค่า EUAC ของสายทางแอสฟัลต์จะขยับมากขึ้นกว่าสายทางคอนกรีตในทุกตัวอย่าง ท่ี
ระดับปริมาณเพลามาตรฐานเดียวกัน แสดงว่าหากราคาของถนนแอสฟัลต์เพิ่มขึ้นจากเดิม 20% โดย
ท่ีราคาของถนนคอนกรีตไม่เปล่ียนแปลง การสร้างถนนคอนกรีตจะมีค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปีตลอด
อายุการใช้งานท่ีประหยัดกว่าการสร้างถนนแอสฟัลต์อย่างชัดเจน 

  



บทท่ี  5 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 

ปัจจุบันการเดินทางและการขนส่งสินค้าภายในประเทศยังคงใช้การคมนาคมทางถนนเป็น
รูปแบบหลัก อีกท้ังจากสถิติจ านวนยานพาหนะท่ีเพิ่มขึ้นทุกๆปี ย่อมส่งผลโดยตรงต่อปริมาณ
การจราจรบนท้องถนนท่ีเพิ่มขึ้น ซึ่งน าไปสู่ความจ าเป็นในการสร้างถนนสายทางใหม่หรือปรับปรุง
สภาพถนนท่ีมีอยู่เดิม ท้ังนี้การก่อสร้างถนนและบ ารุงรักษาสภาพทางให้สามารถรองรับการใช้บริการ
ได้อย่างเหมาะสมและปลอดภัย เป็นความรับผิดชอบของภาครัฐท่ีต้องจัดท าขึ้นเพื่อ เป็นบริการ
สาธารณะ ซึ่งต้องใช้งบประมาณในแต่ละปีเป็นเงินจ านวนมาก ทางหลวงในปัจจุบันท่ีอยู่ในความ
รับผิดชอบของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทมีความยาวกว่า 100,000 กิโลเมตร แบ่งเป็น
ระยะทางของผิวทางลาดยางประมาณร้อยละ 90 และผิวทางคอนกรีตประมาณร้อยละ 10 และผิว
ทางลูกรังจ านวนเล็กน้อย ซึ่งถนนท่ีท าด้วยผิวทางลูกรังจะมีความแข็งแรงไม่มากนัก เนื่องจากถูก
ออกแบบส าหรับทางท่ีใช้สัญจรในชนบท มีปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวันตลอดปีไม่เกิน 300 คันต่อวันต่อ
ปีเท่านั้น ด้วยเหตุนี้จึงมีเพียงผิวทางลาดยางและผิวทางคอนกรีตท่ีสามารถรองรับปริมาณการจราจร
ระดับปานกลางถึงระดับสูงได้ อย่างไรก็ตามแม้ว่าทางหลวงส่วนใหญ่ของประเทศไทยเป็นผิวทางลาด
ยาง แต่ถนนในเขตเมืองท่ีมีปริมาณการจราจรสูง หรือเส้นทางท่ีเป็นทางผ่านเขตโรงงานอุตสาหกรรม
มักก่อสร้างด้วยผิวทางคอนกรีต โดยเป็นท่ีทราบท่ัวไปถึงคุณสมบัติของผิวทางท้ังสองประเภทว่า ผิว
ทางคอนกรีตมีความคงทนแข็งแรงและสามารถรับปริมาณการจราจรท่ีสูงได้ดีกว่าผิวทางลาดยาง แต่
ท้ังนี้ก็มีค่าก่อสร้างต่อหน่วยและค่าบูรณะท่ีสูงกว่าผิวทางลาดยาง  

จากปัญหาในปัจจุบันพบว่า ไม่ปรากฏหลักเกณฑ์ท่ีชัดเจนในการคัดเลือกประเภทผิวทางของ
หน่วยงานต่างๆ ท่ีรับผิดชอบการก่อสร้างทาง ว่าผิวทางลาดยางหรือผิวทางคอนกรีตมีความคุ้มค่า
มากกว่าในบริบทต่างๆกัน การก่อสร้างทางจึงอาจเลือกประเภทผิวทางก่อสร้างตามความเห็นและ
ประสบการณ์ของผู้ออกแบบทาง ซึ่งพิจารณาปัจจัยทางวิศวกรรมเบื้องต้น เช่น ผิวทางเดิมท่ีต่อกัน 
ปริมาณรถบรรทุก สภาพดินเดิม หรือพิจารณาเฉพาะค่าใช้จ่ายเริ่มต้นคือ ค่าก่อสร้าง  การเลือก
ก่อสร้างประเภทผิวทางให้เกิดความคุ้มค่าโดยพิจารณาในบริบทท่ีครอบคลุม จึงมีความจ าเป็นในการ
วิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน (Life Cycle Cost Analysis) ซึ่งประกอบด้วยค่าใช้จ่ายใน
การก่อสร้างและค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา เพื่อใช้ในการวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบ และสามารถใช้
ประกอบการตัดสินใจในการคัดเลือกประเภทผิวทางท่ีจะก่อสร้างได้อย่างเหมาะสม  อันจะท าให้
งบประมาณของประเทศถูกใช้จ่ายไปอย่างเกิดประโยชน์สูงสุดและการให้บริการของถนนเป็นไปอย่าง
มีคุณภาพ  
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5.1 สรุปผลการวิจัย 

งานวิจัยนี้มุ่งเน้นในการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของถนนลาดยางและถนน
คอนกรีตและเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ระหว่างถนนท้ังสองชนิด โดยใช้ข้อมูลจริงจากตัวอย่างสาย
ทางของกรมทางหลวงท่ีเก็บรวบรวมมาได้ ซึ่งประกอบด้วย ประวัติการก่อสร้างทาง ประวัติการ
บ ารุงรักษาทาง ปริมาณการจราจร และอ้างอิงราคาการก่อสร้างและบ ารุงรักษาจากข้อมูลของกรม
ทางหลวงและส านักงบประมาณ ณ ปี พ.ศ. 2556 โดยแบ่งการวิเคราะห์ตามชนิดผิวทางคือ ผิวทาง
แอสฟัลต์และผิวทางคอนกรีต การวิเคราะห์นี้ใช้พารามิเตอร์แสดงผลเป็นมูลค่าปัจจุบันสุทธิในรูปแบบ
ของค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี หรือ Equivalent Uniform Annual Cost (EUAC) ร่วมกับค่าจ านวน
เพลามาตรฐาน (NESA) เป็นตัวแทนของปริมาณการจราจรท่ีเกิดขึ้นในแต่ละปี โดยน าพารามิเตอร์
ดังกล่าวมาวาดลงในแผนภาพการกระจาย (Scatter Plot) และจ าแนกชุดข้อมูลออกตามมาตรฐานช้ัน
ทาง ซึ่งจากแผนภาพเมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์ในภาพรวมพบว่า ข้อมูลมีการกระจายตัวมากและ
ไม่สามารถหาความสัมพันธ์ระหว่างค่า NESA และ EUAC ได้โดยตรง อย่างไรก็ดีจากแผนภาพดังกล่าว
สามารถเป็นเครื่องมือช่วยในการอภิปรายผลการวิเคราะห์ในช่วงข้อมูลต่างๆได้  

ผลการวิเคราะห์ในส่วนของถนนแอสฟัลต์ จากข้อมูลสายทางตัวอย่างท่ีคัดเลือกมา 61 สาย
ทาง ประกอบด้วยสายทางต่างๆท้ัง 5 มาตรฐานช้ันทางพบว่า เมื่อเปรียบเทียบถนนแอสฟัลต์ท่ีสร้าง
ด้วยมาตรฐานช้ันสูง เช่น ถนนช้ันทางพิเศษและถนนช้ันทาง 1 พบว่า มีการกระจายตัวของค่า EUAC 
ในช่วงท่ีใกล้เคียงกัน แต่ท้ังนี้เมื่อพิจารณาค่า NESA จะพบว่า สายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทาง
พิเศษ สามารถรองรับน้ าหนักจากปริมาณการจราจรได้สูงกว่าหลายเท่าตัว  ถนนช้ันทางพิเศษจึงมี
ความคุ้มค่า (Cost Effective) มากกว่าถนนช้ันทาง 1 ในถนนท่ีมีค่าเฉล่ียปริมาณเพลามาตรฐาน 
(NESA) มากกว่า 0.20 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปีขึ้นไป หรือคิดเป็นจ านวนรถบรรทุกหนักต้ังแต่
ประมาณ 400 คันต่อวันต่อช่องจราจรขึ้นไป ในขณะท่ีสายทางท่ีเป็นมาตรฐานช้ันทางต่ ากว่า เช่น 
สายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทาง 4 ซึ่งส่วนใหญ่เป็นถนนท่ีมีปริมาณการจราจรต่ า และท้ังหมดมี
ค่าเฉล่ียปริมาณเพลาเพลามาตรฐาน (NESA) ไม่เกิน 0.20 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี จะมีค่าใช้จ่าย
เทียบเท่ารายปี (EUAC) ท่ีกระจายตัวในช่วงกว้างมาก ต้ังแต่ 70 บาทต่อตารางเมตรต่อปี ถึง 140 
บาทต่อตารางเมตรต่อปี ความแตกต่างของค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นอาจเกิดจากการดูแลรักษาท่ีแตกต่างกัน
ของหน่วยงานในพื้นท่ีรับผิดชอบสายทางนั้นๆ แต่ท้ังนี้เนื่องจากในการศึกษาวิจัยนี้ไม่มีข้อมูลสภาพ
ของถนน (Road Condition) ในอดีตอย่างต่อเนื่องจึงไม่อาจหาข้อสรุปได้อย่างชัดเจน 

การวิเคราะห์ผลในส่วนของถนนคอนกรีต จากข้อมูลสายทางตัวอย่างท่ีคัดเลือกมาได้ 17 สาย
ทาง ซึ่งท้ังหมดเป็นสายทางท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทางพิเศษพบว่า มีค่า NESA สูงมาก คือในช่วง
ระหว่าง 0.37 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี ถึง 6.83 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี ซึ่งอาจแบ่งได้เป็น 
2 กลุ่ม โดยกลุ่มแรกเป็นสายทางท่ีมีค่า NESA น้อยกว่า 4.10 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี มีค่า 
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EUAC อยู่ในช่วงต้ังแต่ 130 บาทต่อตารางเมตรต่อปี ถึง 177 บาทต่อตารางเมตรต่อปี และกลุ่มท่ีสอง
เป็นสายทางท่ีมีค่า NESA มากกว่า 6.00 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี มีค่า EUAC เพิ่มสูงขึ้นโดยเฉล่ีย
มากกว่า 200 บาทต่อตารางเมตรต่อปี 

การเปรียบเทียบกับสายทางคอนกรีตกับสายทางแอสฟัลต์พิจารณาเฉพาะสายทางท่ีสร้างด้วย
มาตรฐานช้ันทางพิเศษเหมือนกันเท่านั้น โดยแบ่งเป็นผิวทางแอสฟัลต์จ านวน 11 สายทางและผิวทาง
คอนกรีตจ านวน 17 สายทาง จากผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของ
ถนนแอสฟัลต์และถนนคอนกรีต สามารถกล่าวโดยสรุปได้ดังนี้  

 ถนนแอสฟัลต์และถนนคอนกรีตท่ีสร้างด้วยมาตรฐานช้ันทางพิเศษและรองรับน้ าหนัก
จราจรโดยมีค่าปริมาณเพลามาตรฐาน (NESA) ในช่วงต่ ากว่า 1.8 ล้านเพลาต่อช่อง
จราจรต่อปี จะมีค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) ตลอดอายุการใช้งานท่ีใกล้เคียงกัน 

 แม้ว่าผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบจะมีค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี (EUAC) ตลอดอายุการ
ใช้งานท่ีใกล้เคียงกัน แต่คาบเวลาของการวิเคราะห์สายทางท้ังหมดอยู่ระหว่าง 15 ปี ถึง 
17 ปี เท่านั้น และสายทางตัวอย่างท้ังหมดยังคงอยู่ในสภาพท่ีใช้งานได้ ซึ่งโดยปกติถนน
คอนกรีตจะมีอายุการใช้งานท่ียาวนานกว่าถนนแอสฟัลต์ประมาณ 10 ปีขึ้นไป จึงถือเป็น
ข้อได้เปรียบหนึ่งของถนนคอนกรีต 

 หากพิจารณาประสิทธิภาพของค่าใช้จ่ายในการรองรับการจราจร หรือค่า EUAC/NESA 
ของผิวทางท้ังสองชนิดโดยเฉล่ียจะเห็นว่า ผิวทางคอนกรีตมีค่าใช้จ่ายต่ ากว่ามาก แสดง
ถึงความคุ้มค่าในการใช้จ่ายของถนนคอนกรีตท่ีมากกว่า 

ข้อสังเกตอีกประการคือ จากการสืบค้นดัชนีราคาย้อนหลังของราคายางแอสฟัลต์ซึ่งเป็น
วัตถุดิบหลักของถนนแอสฟัลต์กับราคาปูนซีเมนต์และเหล็กเส้นข้ออ้อยซึ่งเป็นวัตถุดิบหลักของถนน
คอนกรีตพบว่า ราคายางแอสฟัลต์มีอัตราการเพิ่มขึ้น สูงอย่างต่อเนื่อง ขณะท่ีราคาปูนซีเมนต์และ
เหล็กเส้นข้ออ้อยกลับไม่มีความเปล่ียนแปลงมากนัก ดังนั้นถ้าวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายโดยใช้ราคาในอดีต 
ถนนแอสฟัลต์น่าจะมีค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานท่ีประหยัดกว่าถนนคอนกรีตอย่างเห็นได้ชัด จึงไม่
เป็นท่ีน่าแปลกใจว่า ในประเทศไทยมีถนนลาดยางมากกว่าร้อยละ 90 ของระยะทางทางหลวงท้ัง
ประเทศ 

จากองค์ประกอบของค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างถนนแอสฟัลต์จะพบว่า มีค่าใช้จ่ายส่วนใหญ่
เป็นราคายางแอสฟัลต์ประมาณครึ่งหนึ่ง ขณะท่ีการก่อสร้างถนนคอนกรีตก็มีค่าใช้จ่ายหลักคือราคา
ปูนซีเมนต์ ดังนั้นการเปล่ียนแปลงของราคาวัตถุดิบดังกล่าวก็จะส่งผลต่อค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างถนน
แต่ละชนิดอย่างมีนัยส าคัญ ซึ่งจากการสืบค้นดัชนีราคายางแอสฟัลต์และราคาปูนซีเมนต์ย้อนหลัง
พบว่า ราคายางแอสฟัลต์มีอัตราการเพิ่มขึ้นของราคาอย่างต่อเนื่อง ขณะท่ีราคาปูนซีเมนต์กลับไม่มี
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ความเปล่ียนแปลงมากนัก ผู้วิจัยจึงทดสอบผลการศึกษาด้วยการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity 
Analysis) โดยการทดลองปรับราคาก่อสร้างของถนนแอสฟัลต์ให้เพิ่มขึ้นจากเดิมท่ี 10% และ 20% 
ตามล าดับ เพื่อตรวจสอบและเปรียบเทียบแนวโน้มของค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานของผิวทางท้ัง
สองชนิด 

ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวเมื่อทดลองปรับราคาก่อสร้างของสายทางแอสฟัลต์เพิ่มข้ึนเป็น 
20% พบว่าค่า EUAC ของสายทางแอสฟัลต์จะขยับมากขึ้นกว่าสายทางคอนกรีตในทุกตัวอย่าง ท่ี
ระดับปริมาณเพลามาตรฐานเดียวกัน แสดงว่าหากราคาของถนนแอสฟัลต์เพิ่มขึ้นจากเดิม 20% โดย
ท่ีราคาของถนนคอนกรีตไม่เปล่ียนแปลง การสร้างถนนคอนกรีตจะมีค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปีตลอด
อายุการใช้งานท่ีประหยัดกว่าการสร้างถนนแอสฟัลต์อย่างชัดเจน 

จากผลการวิจัยท้ังหมดซึ่งพิจารณาเฉพาะปัจจัยด้านความคุ้มค่าหรือค่าใช้จ่ายเทียบเท่ารายปี 
(EUAC) สามารถสรุปข้อแนะน าในการเลือกชนิดผิวทางจ าแนกตามบริบท (Scenario) ของปริมาณ
เพลามาตรฐาน (NESA) ได้ดังนี้ 

 ในช่วง NESA ต่ ากว่า 0.3 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี หรือคิดเป็นจ านวนรถบรรทุก
หนักต่ ากว่าประมาณ 600 คันต่อวันต่อช่องจราจร ไม่ มีข้อมูลสายทาง ท่ีเป็นถนน
คอนกรีต อีกท้ังผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายของถนนแอสฟัลต์ในช่วง NESA ดังกล่าวมีการ
กระจายตัวของข้อมูลมาก จึงไม่สามารถสรุปได้อย่างชัดเจน 

 ในช่วง NESA ระหว่าง 0.3 ถึง 1.8 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปี หรือคิดเป็นจ านวน
รถบรรทุกหนักระหว่าง 600 ถึง 3,300 คันต่อวันต่อช่องจราจร ถนนคอนกรีตมีความ
คุ้มค่ามากกว่าถนนแอสฟัลต์ ถึงแม้ว่าถนนแอสฟัลต์และถนนคอนกรีตจะมีค่า EUAC 
ตลอดอายุการใช้งานท่ีใกล้เคียงกัน แต่ท้ังนี้ข้อได้เปรียบของถนนคอนกรีตคือมีอายุการใช้
งานโดยเฉล่ียท่ียาวนานกว่าถนนแอสฟัลต์ ประกอบกับประสิทธิภาพของค่าใช้จ่ายต่อ
การรองรับการจราจรของถนนคอนกรีต หรือมี Cost Effective ท่ีมากกว่าถนนแอสฟัลต์ 

 ในช่วง NESA 1.8 ล้านเพลาต่อช่องจราจรต่อปีขึ้นไป หรือคิดเป็นจ านวนรถบรรทุกหนัก
ต้ังแต่ประมาณ 3,300 คันต่อวันต่อช่องจราจรขึ้นไป มีข้อมูลเฉพาะสายทางคอนกรีต
เท่านั้น จึงไม่อาจเปรียบเทียบความคุ้มค่าได้ แต่ถือเป็นการยืนยันข้อสังเกตหนึ่งว่า สาย
ทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกหนักเป็นจ านวนมากมักเป็นถนนคอนกรีต 

แม้ว่าการวิ เคราะห์ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน (Life Cycle Cost Analysis) เป็น
เครื่องมือหนึ่งท่ีช่วยในการตัดสินใจเลือกแนวทางในการลงทุนหรือการก่อสร้างโครงการ อย่างไรก็ตาม
นอกเหนือจากปัจจัยทางเศรษฐศาสตร์ดังกล่าวแล้ว ยังคงจ าเป็นท่ีจะต้องพิจารณาปัจจัยอื่นๆ ท้ังใน
ด้านวิศวกรรม ด้านความปลอดภัย ด้านส่ิงแวดล้อม และอื่นๆ เพื่อความเหมาะสมประกอบกันด้วย 
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5.2 ข้อจ ากัดของงานวิจัยและข้อเสนอแนะ 

การวิเคราะห์เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งานระหว่างถนนแอสฟัลต์กับถนน
คอนกรีต ได้ด าเนินการภายใต้ท่ีมาของข้อมูลตามขอบเขตท่ีได้กล่าวไว้ในหัวข้อ 1.3 และมีข้อจ ากัด
ภายหลังจากด าเนินงานวิจัยเสร็จส้ินแล้ว ดังนี้ 

 ข้อมูลประวัติการบ ารุงรักษาทางของกรมทางหลวงท่ีมีการบันทึกคงอยู่เพียงแค่ปี พ.ศ. 
2538 เป็นต้นมา ท าให้คาบเวลาในการวิเคราะห์ท าได้มากท่ีสุดเพียงแค่ 17 ปี ซึ่งโดย
เฉล่ียอายุการใช้งานของท้ังถนนแอสฟัลต์และถนนคอนกรีตจะมีอายุการใช้งานท่ียาวนาน
กว่านั้น การเก็บบันทึกข้อมูลของถนนอย่างต่อเนื่องเป็นส่ิงท่ีส าคัญในการศึกษาวิจัย
ทางด้านถนน ซึ่งปัจจุบันกรมทางหลวงได้มีการพัฒนาระบบสารสนเทศของฐานข้อมูล
ทางหลวงเพื่อใช้งานแล้ว ถ้ามีการบันทึกข้อมูลประวัติการบ ารุงรักษาของแต่ละสายทาง
ให้ครบถ้วนอย่างต่อเนื่องก็จะยิ่งเป็นประโยชน์ในการวิเคราะห์และศึกษาวิจัยต่อไป 

 ความแตกต่างของล าดับความส าคัญของสายทางและการดูแลรักษาทางหลวงในแต่ละ
พื้นท่ีอาจส่งผลต่อความสม่ าเสมอในการบ ารุงรักษา และเนื่องจากไม่มีข้อมูลสภาพทาง
ของแต่ละสายทางทุกปีอย่างต่อเนื่อง จึงไม่สามารถตรวจสอบกับข้อมูลการบ ารุงรักษาท่ี
เกิดขึ้นได้ 

 ค่าใช้จ่ายของการก่อสร้างและบ ารุงรักษาท่ีแท้จริงนั้น มีความผันแปรตามขนาดของ
โครงการและสถานท่ีต้ังอยู่พอสมควร ในการวิเคราะห์นี้จึงได้ใช้ราคากลาง ณ ปีปัจจุบัน 
พ.ศ. 2556 เป็นฐานในการวิเคราะห์ ท้ังนี้ผลจากการวิเคราะห์นี้จึงไม่อาจสะท้อนถึงราคา
ท่ีแท้จริงท่ีหน่วยงานจะต้องจ่าย หากแต่เป็นเพียงมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ท่ีใช้เพื่อการ
วิเคราะห์เปรียบเทียบในฐานคิดเดียวกันเท่านั้น 

ส าหรับในอนาคตเมื่อมีการเก็บบันทึกข้อมูลการบ ารุงรักษาทางอย่างครบถ้วนต่อเนื่อง 
ประกอบกับข้อมูลโครงสร้างช้ันทางจากข้อมูลการก่อสร้างทาง และข้อมูลสภาพทาง (Road 
Condition) ท้ังทางด้านผิวทางและความแข็งแรงของโครงสร้างช้ันทางท่ีครบถ้วนและสม่ าเสมอทุกปี 
จะสามารถน ามาศึกษาเพิ่มเติมและตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในแต่ละสายทางกับ
ระดับการให้บริการของถนนท่ีเปล่ียนแปลงไป เพื่อให้ได้ผลการวิเคราะห์ท่ีถูกต้องและมีประสิทธิภาพ
มากยิ่งขึ้น 
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ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ ์
 

นายยุทธนา ปัญจธนศักด์ิ เกิดเมื่อวันท่ี 24 ตุลาคม พ.ศ. 2530 ส าเร็จการศึกษาปริญญา
วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ใน
ปีการศึกษา 2552 และเข้าศึกษาต่อในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ท่ีจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย เมื่อปี พ.ศ. 2553 ระหว่างการศึกษาได้รับทุนผู้ช่วยสอนและวิจัย ภาควิชาวิศวกรรม
โยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
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