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เรื่อง การใช้ประโยชน์จากยางพาราในกิจกรรมของกรมทางหลวง                        
.                  เพื่อสนับสนุนนโยบายรัฐบาล   
ลักษณะวิชา วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี          
ผู้วิจัย  นายมนตรี เดชาสกุลสม    หลักสูตร วปอ. รุ่นที่ ๖๑  

การวิจัยเรื่อง การใช้ประโยชน์จากยางพาราในกิจกรรมของกรมทางหลวง เพื่อสนับสนุน
นโยบายรัฐบาล มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษารูปแบบการใช้ยางพารากับผิวทางและกิจกรรมของกรมทางหลวง 
ตลอดจนวิเคราะห์ความคุ้มค่าและความคงทนเพื่อก าหนดกิจกรรมของกรมทางหลวงที่สามารถ 
น ายางพารามาใช้ได้อย่างเป็นรูปธรรมและเหมาะสม เพื่อพัฒนาแนวทางการส่งเสริมการน ายางพารา
ไปใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงในรูปแบบใหม่ ๆ ให้มีความสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและ
ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) โดยมีขอบเขตการวิจัย ครอบคลุมเนื้อหา แนวคิด ทฤษฎี 
ที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ ทั้งกิจกรรมการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงที่ผ่านมา
และการพัฒนารูปแบบกิจกรรมใหม่ที่เหมาะสมทั้งด้านนวัตกรรมและความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ 
ด าเนินการวิจัยโดยการรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ จากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง รวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ 
จากการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ที่เกี่ยวข้องทั้งผู้เช่ียวชาญด้านวิศวกรรมงานทางและอุตสาหกรรม
ยางพารา การวิเคราะห์ข้อมูล และการสังเคราะห์ข้อมูล ด าเนินการจัดท าแบบสอบถามและวิเคราะห์
ข้อมูลโดยหาความสอดคล้องของข้อมูลเชิงสถิติ จากผลการวิจัย พบว่า กิจกรรมการใช้ยางพาราฯ 
ของกรมทางหลวง ประกอบด้วย งานฉาบผิวแบบพาราสเลอรี่ซีล ผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุง
คุณภาพด้วยยางธรรมชาติ การน ายางพารามาใช้ก่อสร้างช้ันพื้นทางหรือผิวทางดินซีเมนต์ และการน า
ยางพารามาใช้เป็นผลิตภัณฑ์อ านวยความปลอดภัย จากการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลจาก 
ทั้ง ๔ กิจกรรม พบว่าการน ายางพารามาใช้เพื่อปรับปรุงคุณภาพของวัสดุช้ันโครงสร้างทางและ
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยนั้น สามารถปรับปรุงคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรมของวัสดุงานทาง  
ได้ตามวัตถุประสงค์ อย่างไรก็ตามปริมาณยางพาราหรือยางธรรมชาติที่ใช้ในภารกิจต่าง ๆ  ของกรมทางหลวง 
ยังถือว่าน้อยมากเมื่อเทียบกับปริมาณน้ ายางพาราที่ผลิตได้  ดังนั้น ผู้ วิจัยจึ งมี ข้อเสนอแนะ 
เชิงนโยบาย เพื่อเป็นการเพิ่มอุปสงค์การใช้ยางพาราในประเทศ รวมถึงการส่งเสริมการใช้ยางพารา 
ในรูปแบบต่าง ๆ  ตามภารกิจของกรมทางหลวง ให้มากข้ึนสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ  
(พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐) 
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Abstract 

Title The utilization of natural rubber in the activities of The  
 Department of       
 Highways to support government policy.                     
Field Science and Technology          
Name Mr.Montri  Dechasakulsom  Course  NDC      Class   61  

 Research of the utilization of natural rubber in the activities of The 
Department of Highways to support government policy. The objectives of research 
are to study the pattern of natural rubber used for surface pavement and other 
activities of The Department of Highways as well as analyzing the worthiness and 
durability to determine the activities of The Department of Highways that can use 
natural rubber to develop the other ways to promote the used of natural rubber in 
the mission of The Department of Highways with the government policy and national 
strategy (B.E. 2561- B.E. 2580). Scope of research covers the content, concepts, 
theories related to analysis both the activity of using natural rubber in the mission of 
The Department of Highways in the past and the development of new activities 
suitable for both innovation and economic value. The research was conducted by 
collecting secondary data from various relevant sources gather primary data by 
interviews relevant people, including engineering experts, road work, and the rubber 
industry. It was found that the natural rubber usage activities of The Department of 
Highways consist of Para slurry seal (Micro surfacing), Natural rubber modified asphalt 
concrete, Natural rubber modified soil cement and Road safety equipment. Based on 
the results of this study, it was found that the use of natural rubber by using to 
modified soil cement and road safety equipment able to improve the engineering 
properties of materials according to the objectives. However, the amount of natural 
rubber used still considered very small when compared to the amount of natural 
rubber produced, therefore the researcher has a policy suggestion in order to 
increase demand for natural rubber in the country including promoting the use of 
rubber in various activities according to the mission of The Department of Highways 
with the government policy and national strategy (B.E. 2561 - B.E. 2580). 



ค 
 

ค ำน ำ 

การใช้ประโยชน์จากยางพาราในกิจกรรมของกรมทางหลวง เป็นการศึกษาเพ่ือหา
รูปแบบที่เหมาะสมที่สุดจากการใช้ยางพารา เพ่ือพัฒนาแนวทางการส่งเสริมการน ายางพาราไปใช้ 
ในภารกิจของกรมทางหลวงในรูปแบบใหม่ ๆ ให้มีความสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ 
(พ.ศ.๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) และสนับสนุนนโยบายของรัฐบาล ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาข้อมูลทุติยภูมิ
จากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องรวมถึงข้อมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้เชี่ยวชาญด้าน
วิศวกรรมงานทางและอุตสาหกรรมยางพารา ด าเนินการจัดท าแบบสอบถามและวิเคราะห์ข้อมูลโดย
หาความสอดคล้องของข้อมูลเชิงสถิติ โดยเน้นแนวทางการปฏิบัติงานในแต่ละกิจกรรมอย่างเป็น
รูปธรรมและเป็นระบบ เพ่ือให้สอดคล้องกับภารกิจของกรมทางหลวง การน านวัตกรรมการใช้
ยางพาราในงานก่อสร้างทาง จะมีบทบาทส าคัญในการพัฒนาให้อุตสาหกรรมยางพาราให้ขับเคลื่อนไป
ได้ ด้วยวิสัยทัศน์และมุมมองที่หลากหลายอาจเป็นแนวทางหนึ่งที่จะเข้ามาช่วยแนะน าแนวทางให้การ
วิจัยด้านยางพาราเป็นงานวิจัยที่เกิดการใช้ประโยชน์ทั้งเกษตรกรและภาคอุตสาหกรรมยางพาราไทย
มากขึ้นด้วย ผลที่ได้จากการศึกษาครั้งนี้จะเป็นข้อมูลส าคัญในการพัฒนาเพ่ือน าไปสู่การรักษา
เสถียรภาพราคายาง โดยการสนับสนุนให้มีการใช้ยางในประเทศมากขึ้น รวมถึงการจัดท าเป็นแนวทาง
ปฏิบัติให้กับส่วนราชการที่เก่ียวข้องอีกด้วย 
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 ๔-๕  สรุปผลการทดสอบคุณสมบัตเิชิงวิศวกรรมในห้องปฏิบัติการ   ๘๗ 

 

 

 

 

 



ช 

สารบญัตาราง (ต่อ) 
                         หน้า 

ตารางที ่
 ๔-๖ รายละเอียดโดยสังเขปของอปุกรณ์ต่าง ๆ                                             ๘๙ 
 ๔-๗  แสดงคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรมของกิจกรรมการใช้ยางพารา 
  แต่ละประเภท       ๙๐ 
 ๔-๘  แสดงคุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งานของแต่ละกิจกรรม 
  การใช้ยางพารา          ๙๑ 
 ๔-๙  แสดงคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ของผิวทางแตล่ะชนิด            ๙๒
 ๕-๑  แสดงคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรมของกิจกรรมการใช้ยางพารา 
  แต่ละประเภท       ๙๕ 
 ๕-๒  แสดงคุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งานของแต่ละกิจกรรม 
  การใช้ยางพารา          ๙๖ 
 ๕-๓  แสดงคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ของผิวทางแต่ละชนิด      ๙๖ 
 ๕-๔  แสดงผลการวิเคราะห์ในแต่ละกิจกรรมที่เหมาะสมในการใช้ยางพารา            ๙๘ 
 

  
  



ซ 

สารบญัแผนภาพ 
                 หน้า 

แผนภาพที ่
 ๑-๑  แสดงกรอบวิธีด าเนินการวิจัย        ๗ 
 ๒-๑  อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ(Glare Screen)ชนิดที่ท าจากพลาสติก  ๑๓ 
 ๒-๒  แบบอุปกรณ์ป้องกันแสงสะทอ้นจากไฟหน้ารถ (Glare Screen)             ๑๔ 
 ๒-๓  การแบ่งช่องจราจรโดยใช้อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น  
                  (Flexible Delineator Post )                 ๑๖ 
 ๒-๔  มิติของอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น(Flexible Delineator Post)ขนาดต่างๆ  ๑๗ 
 ๒-๕  อุปกรณ์ช่วยรบัแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก  
        (Rubber Block-out for Guard Rail)                                                    ๑๙
 ๒-๖  รูปตัดและรายละเอียดของราวกันอันตรายรปูตัว W โดยใช้เสาแบบแข็ง              ๑๙ 
 ๒-๗  อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว (Temporary Barrier)     ๒๒ 
 ๒-๘  อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb)      ๒๓ 
 ๒-๙  แบบทั่วไปอปุกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb)     ๒๔
 ๒-๑๐ อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb)      ๒๕ 
 ๒-๑๑ พื้นทางเดินเท้า (Sidewalk Wearing Surface)     ๒๗ 
 ๒-๑๒ ทางเท้าคอนกรีต          ๓๗ 
 ๒-๑๓ ทางเท้ายางมะตอย          ๒๘ 
 ๒-๑๔ ทางเท้าอิฐและอิฐคอนกรีตพมิพ์ลาย                ๒๘ 
 ๒-๑๕ ทางเท้ายาง                   ๒๙ 
 ๒-๑๖ ทางเท้าคอนกรีตยกตัว                           ๓๐ 
 ๒-๑๗ การยบุตัวของดินใต้พื้นทางเท้าจากการยุบตัวของดินเนื่องจากปริมาณ 
                  ความช้ืนใต้ดินลดลง                                                                         ๓๐ 
 ๒-๑๘ พื้นทางเท้าช่วงบริเวณกลางแผ่นเกิดช่องว่างท าใหเ้กดิการแตกร้าว  ๓๑ 
 ๒-๑๙ พื้นทางเท้าแตกจากน้ าแข็งในรอยแตกร้าว       ๓๑ 
 ๒-๒๐ ผิวพื้นทางเท้าหลุดร่อน                     ๓๒ 
 ๒-๒๑ แสดงกรอบแนวคิดการวิจัย                 ๓๕ 
 ๓-๑   น้ ายางสด                   ๓๙ 
 ๓-๒   การแยกสัดส่วนของสารประกอบในน้ ายาง              ๓๙ 
 ๓-๓   ภาพจ าลองน้ ายางไปปั่นด้วยเครื่องปั่น       ๔๑ 
 ๓-๔   สูตรโครงสร้างยางธรรมชาติ                  ๔๑   



ฌ 

สารบญัแผนภาพ (ต่อ) 
                  หน้า 

แผนภาพที ่
 ๓-๕   แสดงกระบวนการผลิตยางแผ่นรมควัน               ๔๓ 
 ๓-๖   แสดงกระบวนการผลิตยางแท่ง (ก) จากน้ ายาง  (ข) จากยางแห้ง            ๔๔
 ๓-๗   แสดงกระบวนการผลิตน้ ายางข้น               ๔๔ 
 ๓-๘   แสดงกระบวนการผลิตยางคอมปาวด์              ๔๕ 
 ๓-๙   แสดงเครื่องทดสอบความแข็ง Shore Durometer             ๔๗ 
 ๓-๑๐ เครื่องทดสอบความต้านทานแรงดึง               ๔๘ 
 ๓-๑๑ แสดงเครื่องมือที่ใช้ท าการทดลองการยบุตัวเนื่องจากแรงอัด  
                  (Compression set)                ๔๙ 
 ๓-๑๒ แสดงช้ินงานทดสอบตามมาตรฐาน ASTM D635-03                                 ๕๐ 
 ๓-๑๓ แสดงลักษณะการทดสอบตามมาตรฐาน ASTM D635-03                           ๕๑ 
 ๓-๑๔ แสดงเครื่องทดสอบหาปริมาณเนื้อยาง (Thermogravimetric Analysis: TGA)  ๕๒ 
 ๓-๑๕ แสดงแผนภูมิรปูภาพต้นทุนในการผลิต                                                  ๕๔ 
 ๓-๑๖ แสดงความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนคงที่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนรวมและปริมาณ 
                   การผลิตของอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen)           ๖๐ 
 ๓-๑๗ แสดงต้นทุนการผลิตเฉลี่ยต่อช้ินของอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ  
                   (Glare Screen)                              ๖๐ 
 ๓-๑๘ แสดงความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนคงที่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนรวมและปริมาณ 
                   การผลิตของอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุน่ (Flexible Delineator Post) ๖๑ 
 ๓-๑๙ แสดงต้นทุนการผลิตเฉลี่ยต่อช้ินของอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible           
                   Delineator Post)          ๖๒ 
 ๓-๒๐ แสดงความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนคงที่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนรวมและปริมาณ 
                   การผลิตของอุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber  
                   Blockout for Guard Rail)                                                              ๖๓ 
 ๓-๒๑ แสดงต้นทุนการผลิตเฉลี่ยต่อช้ินของอุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรบัราว 
                   เหล็กลูกฟกู (Rubber Blockout for Guard Rail)                                   ๖๓ 
 ๓-๒๒ แสดงความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนคงที่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนรวมและปริมาณ 
                   การผลิตของอุปกรณ์ทีก่ั้นถนนช่ัวคราว (Temporary Barrier)                      ๖๔ 
 
 



ญ 

สารบญัแผนภาพ (ต่อ) 
                                หน้า 

แผนภาพที ่
 ๓-๒๓ แสดงต้นทุนการผลิตเฉลี่ยต่อช้ินของอุปกรณ์ที่กัน้ถนนช่ัวคราว (Temporary  
                   Barrier)                                                                                      ๖๕ 
 ๓-๒๔ แสดงปรมิาณน้ ายางพาราเข้มข้นที่ใช้เมือ่มีงบประมาณในการผลิต  
                   ๑,๐๐๐,๐๐๐ บาท                                                                         ๖๖ 
 ๔-๑  การตรวจสอบความเที่ยงตรงตามเนื้อหา                                                 ๗๙ 
 ๔-๒  ข้ันตอนวิธีการทดสอบซ้ า                                                                   ๘๐ 
 ๔-๓  แสดงข้ันตอนการสร้างตัวช้ีวัดและแบบสอบถาม                                        ๘๑ 
 ๔-๔  แสดงสรุปผลคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม  ๙๑ 
 ๔-๕  แสดงสรุปผลคุณสมบัติด้านการน าไปใช้งาน      ๙๒ 
 ๔-๖  แสดงสรุปผลคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์      ๙๓ 
 ๔-๗  แสดงคุณสมบัติกจิกรรมการน ายางพารามาใช้      ๙๓ 
 



  

 

บทที่ ๑ 
บทน า 

ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 ประเทศไทยเป็นประเทศเกษตรกรรม หนึ่งในสินค้าเกษตรที่ประเทศไทยส่งออกและท า
รายได้มากที่สุดคือ “ยางพารา” โดยประเทศไทยมีจ านวนการส่งออกเป็นอันดับหนึ่งของโลก และ
ปัจจุบันมีจ านวนของเกษตรกรผู้ปลูกยางพาราเพิ่มข้ึนทุก ๆ ปี ส่งผลให้มียางพารามีปริมาณเกินความ
ต้องการในปัจจุบัน ดังนั้นรัฐบาลจึงมีนโยบายให้หน่วยงานภาครัฐ จะต้องน ายางพาราไปใช้ในภารกิจ
ของแต่ละหน่วยงานตามภาระ หน้าที่ ในปัจจุบัน และได้ก าหนดแนวทางปฏิบัติไว้ในแผนยุทธศาสตร์
ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐) เมื่อวันที่ ๘ ตุลาคม พ.ศ.๒๕๖๑  

“ยางพารา” จึงถือเป็นพืชที่มีบทบาทส าคัญในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ โดย
ปัจจุบันประเทศไทยมีเนื้อที่ปลูกยางพาราประมาณ ๒๒ ล้านไร่ และสามารถผลิตยางธรรมชาติได้  
๔.๔ ล้านตัน โดยผลผลิตดังกลา่ว ได้สร้างรายได้ให้กับเกษตรกรชาวสวนยางที่มอียู่ประมาณ ๑.๖ ล้าน
ครัวเรือน เป็นมูลค่าประมาณ ๓ แสนล้านบาท ก่อให้เกิดการจ้างงานในภาคอุตสาหกรรมประมาณ 
๒๐๐,๐๐๐ คน และในแต่ละปี “ยางธรรมชาติ และผลิตภัณฑ์ยาง” สามารถสร้างรายได้จากการ
ส่งออกให้กับประเทศไม่น้อยกว่า ๔๐๐,๐๐๐ ล้านบาท 

แม้ประเทศไทยจะส่งออกยางธรรมชาติมากที่สุดของโลก แต่เป็นการส่งออกในรูปของ
วัตถุดิบถึงร้อยละ ๘๗.๘ ของปริมาณยางธรรมชาติที่ผลิตได้ทั้งหมด ท าให้ไม่เกิดมูลค่าเพิ่มให้กับสินค้า
ยาง ต้องพึ่งพาตลาดต่างประเทศที่ส่งออก ท าให้ราคายางไม่มีเสถียรภาพ และมีความผันผวนไปตาม
ตลาดต่างประเทศ โดยมียางธรรมชาติที่ใช้ในประเทศเพียงร้อยละ ๑๔.๒ ของปริมาณการผลิต ซึ่งมี
การน าไปใช้ในอุตสาหกรรมยานพาหนะ ได้แก่ ยางรถยนต์ ยางรถจักรยานยนต์ หล่อดอก และอะไหล่
รถยนต์ รวมถึงอุตสาหกรรมการผลิตยางยืดและถุงมือยาง ฝายชลประทาน ยางรองทางรถไฟ และ
วัสดุงานทางเช่น งานผิวทางพารา วัสดุกันกระแทกและป้องกันอันตราย เป็นต้น  และด้วยเหตุที่
โครงสร้างตลาดยางพาราเปน็แบบผู้ซือ้น้อยราย ในขณะที่มีผู้ขายจ านวนมาก ส่งผลท าให้ผู้ซื้อมีอ านาจ
ต่อรองเหนือกว่าผู้ขาย ในขณะเดียวกันราคายางพาราที่ซื้อขายกันในตลาดโลกยังถูกก าหนดจากตลาด
ซื้อขายล่วงหน้า ซึ่งกว่า ๙๐% เป็นการเก็งก าไร ส่งผลท าให้ราคายางพารามีความผนัผวนค่อนข้างมาก 
นอกจากนั้น ราคายางพารายังได้รับผลกระทบจากราคายางสังเคราะห์ซึ่งเป็นสินค้าที่ใช้ทดแทน 
ยางธรรมชาติ โดยเมื่อราคาน้ ามันดิบซึ่งเป็นวัตถุดิบตั้งต้นของยางสังเคราะห์ทรงตัวอยู่ในระดับต่ าเช่น
ในปัจจุบัน จึงมีผลท าให้ราคายางสังเคราะห์ปรับตัวลดลงตามไปด้วย ท าให้ผู้ผลิตหันไปใช้ยาง
สังเคราะห์แทนยางธรรมชาติเพื่อลดต้นทุน และในท้ายที่สุด ก็ส่งผลท าให้ราคายางธรรมชาติประสบ 
กับภาวะตกต่ า จนท าให้เกษตรกรชาวสวนยางเดือดร้อน และออกมาเรียกร้องขอความช่วยเหลือจากรัฐบาล 

ด้วยเหตุผลดังกล่าว จึงเป็นที่มาของการก าหนดให้หน่วยงานภาครัฐ จะต้องวางแผนการ
ใช้ยางพาราตามนโยบาลของรัฐบาลและตามยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐) และหนึ่งใน
หน่วยงานที่มีความคาดหวังว่าจะมีกิจกรรมการใช้ยางพาราตามภารกิจของหน่วยงาน ด้วยความมี



๒ 
 

ศักยภาพในการที่จะสามารถน ายางพาราไปปรับใช้ในภารกิจของหน่วยงานได้ปริมาณสูงและ
สอดคล้องกับนโยบาลรัฐบาล คือ หน่วยงานกรมทางหลวง เนื่องจากกรมทางหลวง ซึ่งเป็นหน่วยงาน
ภายใต้สังกัด กระทรวงคมนาคม มีหน้าที่ควบคุม และด าเนินการก่อสร้าง บูรณะและบ ารุงรักษา ทางหลวง 
ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวงสัมปทาน เพื่ออ านวยความสะดวกรวดเร็วและปลอดภัย
ในทางหลวงทั่วประเทศ เอื้อประโยชน์ในการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม การปกครอง ความมั่นคง และการ
ป้องกันประเทศ มีเส้นทางในความรับผิดชอบ รวมทั้งสิ้น ๖๖,๘๗๑ กิโลเมตร แบ่งเป็นผิวทางคอนกรีต 
๕,๔๙๗ กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ ๘.๒ ผิวทางลาดยางแอสฟัลต์ ๖๑,๑๓๔ กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ ๙๔.๑ 
และผิวทางลูกรัง ๒๓๙ กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ ๐.๓๕ ดังนั้น หากสามารถประยุกต์การน ายางพาราไปใช้ใน
ภารกิจของกรมทางหลวงได้ ก็จะเป็นแนวทางที่จะก่อให้เกิดผลประโยชน์ต่อภาพรวมของประเทศด้านการ
น ายางพาราไปใช้ในงานทาง เนื่องด้วยกรมทางหลวงเป็นหน่วยงานที่มีศักยภาพและความพร้อมในการ
ปฏิบัติงานด้านการน ายางพาราไปใช้ในหลายกิจกรรมของหน่วยงาน ซึ่งจะสามารถตอบสนองต่อนโยบาย
ของรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติได้อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า 

การใช้ยางธรรมชาติในภารกิจของกรมทางหลวงที่ผ่านมา เป็นการผสมยางพารากับ 
ยางมะตอยเพื่อใช้เป็นวัสดุผิวทาง เป็นแนวทางหนึ่งทีส่ามารถใช้ปรับปรุงสมบัติของยางมะตอยให้ดีข้ึน
โดยอาศัยสมบัติบางประการที่เป็นข้อดีของยางธรรมชาติ เช่น ความคงตัวสูง (Stability), ความยืดหยุ่นดี 
(Elasticity) และทนความล้าดี (Fatigue resistance) มาเป็นตัวเสริมสมบัติของยางมะตอยท าให้สามารถยืด
อายุการใช้งานของถนน ซึ่งเป็นการช่วยประหยัดงบประมาณในการซ่อมบ ารุงถนนด้วย  

มนตรี เดชาสกุลสม และคณะ (๒๕๕๕) ได้ท าการศึกษาการน ายางพารามาใช้ในงานผิว
ทางแอสฟัลต์คอนกรีตโดยศึกษาผลที่ได้จากการผสมยางพารา ๕.๐% ในแอสฟัลต์ซีเมนต์ (AC ๖๐/๗๐) 
และก่อสร้างแปลงทดสอบ พบว่า แอสฟัลต์คอนกรีตที่ผสมยางพาราสามารถเพิ่มค่าเสถียรภาพ 
(Stability) ค่าโมดูลัสคืนตัว (Resilient Modulus) ค่าความต้านทานต่อความล้า (Indirect Tensile 
Fatigue) ค่าความต้านทานต่อแรงดึงทางอ้อม (Indirect Tensile Strength) และค่าความต้านทาน
การเสียรูปแบบถาวร (Dynamic Creep) จากผลการทดสอบในห้องปฏิบัติการและผลจากแปลง
ทดสอบในสนาม พบว่า แอสฟัลต์คอนกรีตที่ผสมยางพารา มีค่า Skid Resistance Value (SRV) โดย
เฉลี่ยสูงข้ึน สามารถกล่าวได้ว่าแอสฟัลต์คอนกรีตที่ผสมยางพารา มีความฝืดสามารถต้านทานการลื่น
ไถลได้ดีกว่าแอสฟัลต์คอนกรีตปกติ และในด้านความต้านทานการเกิดร่องล้อ พบว่าแอสฟัลต์
คอนกรีตผสมยางพารา มีความสามารถต้านทานน้ าหนักบรรทุกจากการจราจรได้ดีกว่าแอสฟัลต์
คอนกรีตปกติ 

มนตรี เดชาสกุลสม (๒๕๕๘) ได้ท าการศึกษาเรื่องการศึกษาแนวทางการส่งเสริมการใช้
ยางพารามาเป็นวัสดุผิวทาง โดยมีวัตถุประสงค์การศึกษาเพื่อหาสาเหตุการขาดการส่งเสริมการน ายางพารา
มาเป็นวัสดุผิวทาง วิเคราะห์แนวทางการส่งเสริมและก าหนดเป็นแนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมการน า
ยางพารามาเป็นวัสดุผิวทาง โดยมีขอบเขตในการศึกษาเฉพาะผู้เกี่ยวข้องในงานผิวทางของกรมทางหลวง 
วิเคราะห์สภาพปัญหายางพารา ประโยชน์ในการน ามาใช้เป็นวัสดุผิวทาง และความคุ้มค่าในการลงทุน 
ตลอดจนวิเคราะห์สาเหตุและปัจจัยที่ส่งผลให้ขาดการส่งเสริมการน ายางพารามาใช้เป็นวัสดุผิวทาง พบว่า 
การขับเคลื่อนนโยบายเพื่อพัฒนาและแก้ไขปัญหาการขาดการส่งเสริมการน ายางพารามาเป็นวัสดุผิว
ทางและการส่งเสริมการใช้ยางพาราเป็นวัสดุผิวทางอย่างยั่งยืน ซึ่งประกอบด้วยนโยบายส าคัญ 



๓ 
 

ด้านต่าง ๆ เช่น นโยบายการเพิ่มจ านวนโครงการก่อสร้างผิวทางปรับปรุงด้วยยางพาราและนโยบาย
การจัดสรรงบประมาณที่ชัดเจนโดยผู้บริหารแล้ว ยังมีข้อเสนอแนะที่ส าคัญในการขับเคลื่อนแนวทาง 
ในการพัฒนา/แก้ไข อีกประการคือ ความเข้าใจในบทบาทของผู้บริหารด้านการส่งเสริมและพัฒนา
ความรู้ในด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการน ายางพารามาเป็นวัสดุผิวทาง เป็นต้น ถือเป็น
นโยบายที่ส าคัญอีกอย่างในการส่งเสริมการใช้ยางพาราเป็นวัสดุผิวทางอย่างยั่งยืน  

การน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงที่ผ่านมา ได้มีการผลักดันให้มีการ
น าไปใช้กับผิวทางแอสฟัลต์ ๒ ประเภท ดังนี้ ประเภทแรก เรียกว่า “ผิวทางพารา สเลอรี่ซิล” เป็น
แอสฟัลต์อิมัลชันส าหรับฉาบผิวทาง มีความหนาประมาณ ๒ เซนติเมตร ประเภทที่สอง เรียกว่า 
“แอสฟัลต์ซีเมนต์ปรบัปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ” หรือเรียกว่า “พารา AC” เป็นการน ายางพารา
มาผสมกับแอสฟัลต์ซีเมนต์ชนิด AC ๖๐/๗๐ ส าหรับเป็นผิวทางมีความหนาประมาณ ๕ เซนติเมตร 

จากผลการด าเนินงานของกรมทางหลวงที่ผ่านมา พบว่า การน ายางพาราไปใช้เป็นวัสดุ
ผิวทางทั้ง ๒ ประเภทดังกล่าว ไม่สามารถตอบสนองนโยบายของรัฐบาลในแง่ ของปริมาณที่ใช้ได้ 
เนื่องจากการน ายางพารามาใช้เป็นวัสดุผิวทางมีข้อจ ากัดในด้านปริมาณเนื้อยางพาราที่เติมลงใน
แอสฟัลต์ซีเมนต์ เนื่องจากหากเติมยางพาราในปริมาณที่สูงข้ึนจะส่งผลโดยตรงต่อความหนืดของ
แอสฟัลต์ซีเมนต์ ท าให้การก่อสร้างเป็นไปด้วยความล าบากและต้องใช้อุณหภูมิสูงข้ึนในการปฏิบัติงาน 
ส่งผลต่อคุณสมบัติเชิงวิศวกรรม ดังนั้น จึงเป็นที่มาของการคิดค้นนวัตกรรมใหม่ โดยการศึกษาเพื่อหา
แนวทางน ายางพาราไปใช้ในช้ันพื้นทาง ซึ่งมีแนวโน้มว่าจะสามารถใช้ยางพาราได้ปรมิาณที่มากข้ึนกว่า
การน าไปใช้เป็นวัสดุผิวทาง โดยการแต่งตั้งคณะท างานอ านวยการศึกษาด้านการน ายางพารามาใช้ใน
งานก่อสร้างพื้นทางดินซีเมนต์ (Para Soil Cement) ตามประกาศค าสั่งกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
ที่ ๖๗๘/๒๕๖๐ เมื่อวันที่ ๗ กรกฎาคม ๒๕๖๐ เพื่อตอบสนองและขับเคลื่อนนโยบายรัฐบาลในการ
ส่งเสริมการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ ด้วยการน ายางพารามาใช้เป็นส่วนประกอบของการ
ก่อสร้างถนน ในช้ันพื้นทางดินซีเมนต์ การด าเนินการศึกษาดังกล่าวได้ด าเนินการทดสอบใน
ห้องปฏิบัติการไปแล้วบางส่วน และยังอยู่ในระหว่างการศึกษาและทดสอบคุณสมบัติอื่น  ๆ  
เพื่อก าหนดความเหมาะสมในการน ายางธรรมชาติไปใช้งานในการปรับปรุงคุณภาพวัสดุพื้นทางดิน
ซีเมนต์ผสมยางพารา เมื่อได้ผลสรุปจากห้องปฏิบัติการจะน าไปสู่การทดสอบจริงโดยการจัดท าแปลง
ทดสอบในสนามต่อไป จากผลการศึกษาดังกลา่ว พบว่าการน ายางพารามาใช้ในช้ันพื้นทางดินซีเมนตม์ี
แนวโน้มที่จะสามารถใช้ยางพาราได้ในปริมาณที่สูงกว่าการน าไปใช้เป็นผิวทาง (อยู่ระหว่างการศึกษา) 
โดยไม่ท าให้คุณสมบัติของวัสดุดินซีเมนต์ด้อยไปกว่ามาตรฐานที่กรมทางหลวงก าหนด และอีก
กิจกรรมหนึ่งที่มีแนวโน้มว่าจะสามารถใช้ยางพาราในปริมาณที่สูงสุด ได้แก่ การน ายางพารามาใช้เป็น
ส่วนประกอบของอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย เช่น เสาหลักน าทาง (Guidepost) ก าแพงน้ า
พลาสติก (Water Barrier) แผ่นป้องกันแสง (Glare screen) และกรวยจราจร เป็นต้น 

จากสภาพปัญหาและแนวทางด าเนินการดังกล่าว เพื่อตอบสนองต่อนโยบายภาครัฐและ
ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐) ในการส่งเสริมการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ เพื่อเพิ่ม
ปริมาณการใช้ยางพาราภายในประเทศตามเป้าหมายที่วางไว้ จึงเป็นที่มาของการศึกษาเพื่อหา
กิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง สนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติอย่างเหมาะสมและคุ้มค่า  
โดยเน้นแนวทางการปฏิบัติงานในแต่ละกิจกรรมดังกล่าวอย่างเป็นรูปธรรมและเป็นระบบ สอดคล้อง



๔ 
 

กับภารกิจของกรมทางหลวง การน านวัตกรรมการใช้ยางพาราในงานก่อสร้างทาง จะมีบทบาทส าคัญ
ในการพัฒนาให้อุตสาหกรรมยางพาราให้ขับเคลื่อนไปได้ ด้วยวิสัยทัศน์และมุมมองที่หลากหลายอาจ
เป็นทิศทางหนึ่งที่จะเข้ามาช่วยแนะน าแนวทาง ให้การวิจัยด้านยางพาราเป็นงานวิจัยที่เกิดการใช้
ประโยชน์ต่อทั้งตัวเกษตรกรและภาคอุตสาหกรรมยางพาราไทยมากข้ึนด้วย ส าหรับนวัตกรรม
งานวิจัยการน ายางพารามาเป็นส่วนประกอบในการก่อสร้างถนนเป็นแนวทางหนึ่งที่สอดคล้องกับ
นโยบายของรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ ในการน ายางพารามาใช้ในเชิงอุตสาหกรรมในประเทศให้มาก
ข้ึน ผลที่ได้จากการศึกษาครั้งนี้จะเป็นข้อมูลส าคัญในการพัฒนาเพื่อน าไปสู่การรักษาเสถียรภาพ 
ราคายาง โดยการสนับสนุนให้มีการใช้ยางในประเทศมากข้ึน รวมถึงการจัดท าเป็นแนวทางปฏิบัติ
ให้กับส่วนราชการที่เกี่ยวข้องอีกด้วย 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

๑.  เพื่อศึกษารูปแบบการใช้ยางพารากับผิวทางและกิจกรรมของกรมทางหลวง 
  ๒.  เพื่อวิเคราะห์ความคุ้มค่าและความคงทนในการใช้ยางพารากับผิวทางและกิจกรรม
ของกรมทางหลวง 
  ๓.  เพื่อก าหนดกิจกรรมของกรมทางหลวงที่สามารถน ายางพารามาใช้ได้อย่างเป็น
รูปธรรมและเหมาะสม 
  ๔.  เพื่อพัฒนาแนวทางการส่งเสริมการน ายางพาราไปใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง 
ในรูปแบบใหม่ ๆ ให้มีความสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) 

ขอบเขตของการวิจัย 

๑.  ขอบเขตด้านประชากร   
               ประชากรในการวิจัย เป็นผู้ให้ข้อมูลส าคัญ (Key Informants) แบ่งเป็น ๓ กลุ่ม คือ 

          ๑.๑  ผู้รับเหมาก่อสร้าง บริษัท/โรงงานผู้ผลิต ผลิตภัณฑ์จากยางพาราในภาค 
อุตสาหกรรมยางแอสฟัลต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ รวมถึงโรงงานเอกชน/ชุมนุมเกษตรกร
ชาวสวนยาง ผู้ผลิตน้ ายางพาราผสมสารผสมเพิ่มเพื่อใช้ในงานปรับปรุงดินซีเมนต์ด้วยยางธรรมชาติ 

      ๑.๒  ข้าราชการของหน่วยงานภาครัฐ ที่มีหน้าที่ก ากับ ติดตาม ดูแล และ
บริหารงานด้านการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ  
                   ๑.๓  ผู้เช่ียวชาญ นักวิชาการ และผู้บริหารระดับสูง ที่มีความรู้ความสามารถ และ
ประสบการณ์ในการบริหารจัดการการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ ของหน่วยงานกรมทางหลวง 
สถาบันวิจัยยาง และการยางแห่งประเทศไทย 
             ๒.  ขอบเขตด้านเนื้อหา  
                 ๒.๑  ขอบเขตด้านวัสดุ 
                              ๒.๑.๑   วัสดุบนถนนเดิม (อาจเป็น ดิน ลูกรัง หินคลุก หรือผิวทางแอสฟัลต์เดิม) 
ซึ่งมีสภาพเสียหาย ใช้การไม่ดี ที่ต้องการปรับปรุงให้มีสภาพที่สามารถใช้งานที่ดีข้ึน 
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                            ๒.๑.๒  วัสดุใหม่ เป็นวัสดุ Local materials ที่หามาเพิ่มใหม่ (อาจเป็น  
ดินลูกรัง หรือหินคลุก) 
                            ๒.๑.๓   ปูนซีเมนต์ ใช้ปูนซีเมนต์ปอร์ตแลนด์ ประเภทที่ ๑ คุณสมบัติตาม 
มอก.๑๕  
               ๒.๑.๔ ยางพารา ใช้ Concentrated Latex หรือน้ ายางสดที่ปรับปรุง
คุณภาพจากโรงงาน เพื่อให้สามารถควบคุมคุณภาพ และความสม่ าเสมอ และปริมาณที่ต้องใช้ในการ
ออกแบบส่วนผสมได้อย่างแม่นย า เก็บไว้ได้นาน ไม่เสียง่าย  
 ๒.๑.๕   สารผสมเพิ่ม เป็นสารที่ช่วยให้ยางพาราแตกตัวไม่จับกันก่อนการผสม 
และบดทับแล้วเสร็จ 
            ๒.๑.๖  การผลิตอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย จะใช้ยางแห้งที่มีการผสม
สารเคมีต่าง ๆ เช่น สารวัลคาไนซ์ สารตัวเร่งปฏิกิริยา สารตัวเติม เป็นต้น พร้อมที่จะน าไปข้ึนรูปเป็น
ผลิตภัณฑ์ มีช่ือเรียกว่า ยางคอมพาวด์ (Rubber Compound)  
               ๒.๒  ขอบเขตด้านการออกแบบส่วนผสม 
 วิธีการออกแบบ ให้ใช้ตามคู่มือ “Wirtgen Cold Recycling Manual” 
 ๒.๒.๑   ก าหนด ค่าก าลั งรับแรงอั ด (Unconfined Compressive 
Strength, UCS สูงข้ึนกว่าปกติ โดยการใส่ปูนซีเมนต์มากข้ึน (ซึ่งจะแข็งและเปราะ) แล้วใส่ยางพารา เพื่อลด
ความเปราะ 
             ๒.๒.๒   สาเหตุที่เพิ่ม UCS ให้สูงข้ึน ก็เพื่อให้สามารถให้เป็นช้ันผิวทางหรือ
ช้ันใด ๆ ที่ต้องรับน้ าหนักมากข้ึน (ถ้าใช้เป็นช้ันผิวทาง จะเหมาะส าหรับหน่วยงานที่มีถนนที่ยังเป็น 
Unpaved Road) 
                     ๒.๓  ขอบเขตด้านการก าหนดและควบคุมตัวแปรและการทดสอบ 
            ๒.๓.๑  ตัวแปรควบคุม 

        ๒.๓.๑.๑  ชนิดของดิน 
        ๒.๓.๑.๒  ยางพารา 
        ๒.๓.๑.๓  ชนิดและปริมาณสารผสมเพิ่ม 
        ๒.๓.๑.๔  อัตราส่วนปริมาณปูนซีเมนต์ต่อยางพารา 
        ๒.๓.๑.๕  อายุบ่ม 

        ๒.๓.๒  คุณสมบัติทางวิศวกรรมส าหรับวัสดุชั้นโครงสร้างทาง 
        ๒.๓.๒.๑  ก าลังอัดแกนเดียว 
 ๒.๓.๒.๒  ก าลังรับแรงดึง 
        ๒.๓.๒.๓  ความต้านทานแรงกระท าซ้ า 

        ๒.๓.๓  คุณสมบัติทางวิศวกรรมส าหรับอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย 
       ๒.๓.๓.๑  ค่าความแข็ง (Hardness) 
       ๒.๓.๓.๒  ความทนต่ออุณหภูมิสูง (Aging) 

                                      ๒.๓.๓.๓  ระยะเวลาในการดบัไฟด้วยตัวเอง (Flammability self-
extinguishing) 
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วิธีด าเนินการวิจัย 

 การศึกษาเพื่อหากิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง เพื่อสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ 
(พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐) อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า ท าการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ วิเคราะห์โดยใช้สถิติ
เชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เชิงปริมาณอธิบายถึงสภาพปัญหา รวบรวมแนวความคิดเห็น
โดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิ (secondary data) และข้อมูลปฐมภูมิ (primary data)  
 ๑.  ข้อมูลทุติยภูมิ  
     เป็นข้อมลูทีร่วบรวมได้จากเอกสารราชการ บทความ ผลงานวิชาการ วารสาร 
ค าสั่งและข้อก าหนดทีเ่กี่ยวข้อง ทัง้ในและต่างประเทศ ได้แก่ 
   ๑.๑  มาตรฐานและข้อก าหนดการน ายางพารามาเป็นส่วนผสมในผิวทางแอสฟัลต์
คอนกรีต กรมทางหลวง ข้อก าหนดพิเศษส าหรับงานดินซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ 
รวมถึงหลักเกณฑ์และข้อจ ากัดในการน ายางพารามาเป็นผิวทางและกิจกรรมอื่น ๆ ค าสั่งแต่งตั้ง
คณะท างาน/คณะอนุกรรมการ ที่เกี่ยวข้อง 
   ๑.๒  เอกสาร รายงานและบทความเกี่ยวข้องกับการน ายางพารามาเป็นส่วนผสม
ของผิวทางแอสฟลัต์คอนกรีต การปรับปรงุคุณภาพดินซีเมนต์ด้วยยางธรรมชาติเพื่อใช้ส าหรับงานพื้น
ทาง การน ายางพารามาใช้เป็นวัสดุอ านวยความปลอดภัย จากกรมทางหลวง กรมวิชาการเกษตร 
มหาวิทยาลยั บทความจากตา่งประเทศ และเว็ปไซตท์ีเ่ก่ียวขอ้ง 

   ๑.๓  ข้อมูลเชิงเศรษฐศาสตร์ยางพาราด้านการผลิต ส่งออก และการน ามาใช้เป็น
ส่วนผสมของผิวทางและพื้นทางดินซีเมนต์ จากศูนย์ส่งเสริมเศรษฐกิจยางพารา สถาบันวิจัยยาง  
การยางแห่งประเทศไทยกรมวิชาการเกษตร และสมาคมผู้ผลิตยางพารา 

๒.  ข้อมูลปฐมภูมิ  
                     เป็นข้อมูลที่รวบรวมได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ที่เกี่ยวข้อง แบ่งออกเป็น ๓ กลุ่ม 
ได้แก่ 

 ๒.๑ ผู้รับเหมาก่อสร้ าง  บริ ษัท/โรงงานผู้ผลิต  ผลิตภัณฑ์จากยางพารา 
ในภาคอุตสาหกรรมยางแอสฟัลต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ รวมถึงโรงงานเอกชน/ชุมนุม
เกษตรกรชาวสวนยาง ผู้ผลิตน้ ายางพาราผสมสารผสมเพิ่มเพื่อใช้ในงานปรับปรุงดินซีเมนต์ด้วยยาง
ธรรมชาติ 

 ๒.๒  ข้าราชการของหน่วยงานภาครัฐ ที่มีหน้าที่ก ากับ ติดตาม ดูแล และ
บริหารงานด้านการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ  
    ๒.๓ ผู้เช่ียวชาญ นักวิชาการ และผู้บริหารระดับสูง ที่มีความรู้ความสามารถ และ
ประสบการณ์ในการบริหารจัดการการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ ของหน่วยงานกรมทางหลวง 
สถาบันวิจัยยาง และการยางแห่งประเทศไทย 

๓.  ประชากรศึกษาและกลุ่มตัวอย่าง  
                      บุคคลที่เกี่ยวข้องหรือผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียกับการน ายางพารามาเป็นวัสดุผิวทาง  
ช้ันพื้นทางดินซีเมนต์ผสมยางพารา และอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยจากยางพารา จากหน่วยงาน 
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ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน เพื่อศึกษาประเด็นปัญหาและแนวทางการส่งเสริมฯ รวมทั้งข้อเสนอ 
ในการก าหนดนโยบายและแนวทางการน าไปปฏิบัติ 

๔.  วิธีและเครื่องมือในการรวบรวมข้อมูล  
                      วิธีการเก็บข้อมูลทุติยภูมิได้จากการค้นคว้า รวบรวม จากเอกสารราชการ บทความ 
ผลงานวิชาการ วารสาร ค าสั่งและข้อก าหนดที่เกี่ยวข้อง ทั้งในและต่างประเทศ และ website 
ส่วนข้อมูลปฐมภูมิได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึกบุคคลที่เกี่ยวข้อง สามารถเขียนเป็นกรอบวิธีการศึกษา  
ดังนี ้

แผนภาพที่ ๑ - ๑ แสดงกรอบวิธีด าเนินการวิจัย 
 

 
  
 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

ประโยชน์ท่ีได้รับจากการวิจัย  

๑.  ได้รูปแบบการใช้ยางพารากับผิวทางและกิจกรรมของกรมทางหลวง 
๒.  ได้ผลการวิเคราะห์ความคุ้มค่า และความคงทน ในการใช้ยางพารากับผิวทางและ

กิจกรรมของกรมทางหลวง 
๓.  ได้แนวทางการก าหนดกิจกรรมของกรมทางหลวงที่สามารถน ายางพารามาใช้ได้

อย่างเป็นรูปธรรมและเหมาะสม 

- กิจกรรมการน ายางพารา
มาใช้ในภารกิจของกรมทาง
หลวงในอดีต 
- ขบวนการท างาน 
เครื่องจักร อุปกรณ์ 
- วัตถุดิบที่น ามาใช้ 
- งบประมาณและนโยบาย 
- พื้นที่ทีเ่หมาะสมในการ
น าไปใช้งาน 
- การวิเคราะห์ความคุ้มค่า
และเศรษฐศาสตรเ์ชิง
วิศวกรรม 
 

ข้อเสนอกิจกรรมการใช้
ยางพาราของกรมทางหลวง 
เพื่อสนบัสนุนยุทธศาสตร์
ชาติ ที่เหมาะสมและคุ้มค่า 

ข้อเสนอแนะเพื่อจัดท าเป็น
นโยบายน าไปปฏิบัตอิย่าง
เป็นรปูธรรม 

ข้อมูลทุติยภูม ิ
- การรวบรวมเอกสาร 
รายงาน ผลทดลอง วิจัย 
การศึกษา เป็นต้น 

ข้อมูลปฐมภูมิ 
- การสัมภาษณ์ผู้บริหาร
ระดับสูง และนกัวิชาการ
จากหน่วยงานราชการ 
- การสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการผลิตภัณฑ์
จากยางพารา 
- การสัมภาษณ์ 
ผู้รบัเหมาก่อสร้างฯ 
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๔.  ได้แนวทางการส่งเสริมการน ายางพาราไปใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงในรูปแบบ
ใหม่ ๆ ให้มีความสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) 

๕.  ได้ข้อเสนอแนะเพื่อใช้เป็นแนวทางปฏิบัติให้กับส่วนราชการอื่นที่มีภารกิจใน
ลักษณะเดียวกัน อย่างยั่งยืน 

ค าจ ากัดความ  

ยางพารา     หมายถึง  น้ ายางธรรมชาติ (Latex) มีลักษณะเป็นน้ ายางสีขาวหรือน้ ายางข้น 
        ที่ได้จากต้นยางพารา 
ยางคอมพาวด ์   หมายถึง  ยางแห้งที่มีการผสมสารเคมีต่าง ๆ เช่น สารวัลคาไนซ์  สารตัวเร่ง 
        ปฏิกิริยา สารตัวเติม เป็นต้น พร้อมที่จะน าไปข้ึนรูปเป็นผลิตภัณฑ์  
วัสดุผิวทาง         หมายถึง   วัสดุที่ได้จากการผสมร้อนระหว่างวัสดุมวลรวมกับยางมะตอย  
        (AC ๖๐/๗๐) น าไปปูส่วนบนสุดของถนน 
ยางธรรมชาติ      หมายถึง  ยางที่มาจากต้นยางพารา อาจจะอยู่ในรูปของน้ ายางสด (Field 
        Latex) หรือน้ ายางข้น (Concentrated Latex) ก็ได ้
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บทที่ ๒ 
การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

บทนี้เป็นการทบทวนวรรณกรรมและศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง จากเอกสาร รายงาน 
วารสารกรมทางหลวง และทฤษฎีที่ใช้ในการวิเคราะห์ โดยรายละเอียดของบทนี้ ประกอบด้วย 

๑.  การน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงที่ผ่านมา 
๒.  ถนนดินซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ 
๓.  การส่งเสริมการใช้ยางพาราเป็นอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย 
๔.  ทฤษฎีที่ใช้ในการวิเคราะห์ 
๕.  งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
๖.  กรอบแนวคิดการวิจัย 
๗.  สรุป 
 

การน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงที่ผ่านมา 

การใช้ยางธรรมชาติในภารกิจของกรมทางหลวงที่ผ่านมา เป็นการผสมยางพารากับยาง
มะตอยเพื่อใช้เป็นวัสดุผิวทาง เป็นแนวทางหนึ่งที่สามารถใช้ปรับปรุงสมบัติของยางมะตอยให้ดีขึ้นโดย
อาศัยสมบัติบางประการที่เป็นข้อดีของยางธรรมชาติ เช่น ความคงตัวสูง (Stability), ความยืดหยุ่นดี 
(Elasticity) และทนความล้าดี (Fatigue resistance) มาเป็นตัวเสริมสมบัติของยางมะตอยท าให้
สามารถยืดอายุการใช้งานของถนน ซึ่งเป็นการช่วยประหยัดงบประมาณในการซ่อมบ ารุงถนนด้วย  

การน ายางพารามาใช้ประโยชน์ในงานผิวทาง กรมทางหลวงได้น ายางพาราที่ผลิตในประเทศ
มาเป็นส่วนประกอบเพ่ือปรับปรุงคุณภาพของแอสฟัลต์ซีเมนต์ส าหรับงานผิวทาง โดยแบ่งลักษณะการ
น ามาใช้งานเป็น ๒ ประเภท ดังนี้ 

๑.  การฉาบผิวทางพาราสเลอรี่ซิล (Para Slurry Seal) 
 การน ายางพารามาเป็นส่วนประกอบของแอสฟัลต์อิมัลชันส าหรับฉาบผิวทางพาราสเลอรี่ซิล 
โดยกรมทางหลวงได้มีข้อก าหนดที่ ทล.-ก. ๔๐๕/๒๕๓๘ “Specification for Elastomeric Modified 
Asphalt Emulsion” และมาตรฐานที่ ทล.-ม. ๔๑๕/๒๕๔๖ “มาตรฐานวิธีการฉาบผิวทางแบบพาราสเลอรี่ซิล 
(Para Slurry Seal)” ซึ่งมี ๓ ชนิด ดังนี้ 
 ๑.๑  พาราสเลอรี่ซิลชนิดที่ ๑ โดยมีขนาดของหินที่ใช้ผสมละเอียดที่สุด เหมาะส าหรับ
การยารอยแตก ปรับปรุงสภาพผิวทางให้หยาบได้เล็กน้อย ป้องกันการเสื่อมสภาพของผิวทางเดิมจากการ
เกิดออกซิเดชัน  
 ๑.๒  พาราสเลอรี่ซิลชนิดที่ ๒ จะใช้หินที่หยาบขึ้นเล็กน้อย จะเพ่ิมความฝืดให้ผิวทางเดิม
ได้มากขึ้น  



 ๑๐ 

  ๑.๓ พาราสเลอรี่ซิลชนิดที่ ๓ จะเป็นชนิดที่หยาบที่สุด จะเพ่ิมความฝืดได้มากที่สุด 
ช่วยระบายน้ าที่ผิวได้เร็วยิ่งขึ้น ทั้งยังช่วยปรับระดับได้บ้าง แก้ปัญหา  Crown Slope ได้บ้าง รวมถึงใช้ฉาบ
ปิดผิวทางเดิมที่หลุด (Raveling)   

คุณลักษณะพิเศษของการฉาบผิวทางแบบพาราสเลอรี่ซิล (Para Slurry Seal) นั้น  
จะสามารถเปิดการจราจรได้ภายในเวลาไม่เกิน ๒ ชั่วโมง นอกจากนี้ยังมีความทนทานใช้งานได้ยาวนาน  
ช่วยเพ่ิมความฝืดให้กับผิวทางเดิมที่ใช้งานมานานจนเกิดการลื่นไถล  ท าให้การขับขี่ปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทาง  
ซึ่งกรมทางหลวงได้ใช้ผิวทางชนิดนี้มาเป็นเวลาไม่น้อยกว่า ๑๐ ปี 

๒.  แอสฟัลต์ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ 
 การน ายางพารามาผสมกับแอสฟัลต์ซีเมนต์ AC ๖๐/๗๐ ที่เรียกว่า “แอสฟัลต์ซีเมนต์
ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ” เพ่ือผสมกับวัสดุมวลรวม (หิน) เป็นแอสฟัลต์คอนกรีตส าหรับการ
ก่อสร้างเป็นผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาตินั้น ในอดีตกรมทางหลวงได้เริ่ม
ท าการศึกษามาตั้งแต่ปี พ.ศ.๒๕๔๕  ต่อมาในปี พ.ศ.๒๕๕๕ รัฐบาลได้มีการประชุมแนวทางการเพ่ิมอุปสงค์
ของยางพาราในประเทศ เมื่อวันที่ ๑๗ กันยายน ๒๕๕๕ ณ ห้องประชุมสีเขียว ตึกไทยคู่ฟ้า ท าเนียบรัฐบาล 
โดยรัฐบาลได้เห็นชอบในหลักการให้กระทรวงคมนาคม และกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ด าเนินการในส่วน
ที่เกี่ยวข้อง และกระทรวงคมนาคมได้แต่งตั้งคณะท างานเพ่ือพิจารณาแนวทางการน ายางธรรมชาติ 
(ยางพารา) มาใช้ประโยชน์ในงานก่อสร้าง และบ ารุงรักษาทางหลวง ทางพิเศษ และทางรถไฟ ตามค าสั่ง  
ที่ ๓๒๒/๒๕๕๕ ลงวันที่ ๑๒ ตุลาคม ๒๕๕๕ ต่อมากรมทางหลวง ได้แต่งตั้งคณะท างานศึกษาการน า
ยางพารามาใช้ในงานผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต เมื่อวันที่ ๑๘ ตุลาคม ๒๕๕๕ โดยมีอ านาจหน้าที่ศึกษา
คุณสมบัติของยาง AC ๖๐/๗๐ ผสมยางพารา ศึกษาส่วนผสมแอสฟัลต์คอนกรีตผสมยางพารา ก าหนด
หลักเกณฑ์และข้อก าหนดพิเศษ ในการออกแบบและน าส่วนผสมแอสฟัลต์คอนกรีตผสมยางพาราไปใช้ใน
งานก่อสร้างแปลงทดสอบ ให้ค าปรึกษา แนะน า ในการจัดท าโครงการน าร่องผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตผสม
ยางพารา และติดตาม ประเมินผล เปรียบเทียบ คุณสมบัติส่วนผสมในห้องปฏิบัติการและในภาคสนาม และ
ได้ท าการก่อสร้างแปลงทดสอบเมื่อวันที่ ๒๗ กุมภาพันธ์ ๒๕๕๖ เพ่ือเปรียบเทียบสมรรถนะการใช้งาน 
บนถนนจริง ระหว่างแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC ๖๐/๗๐ ปกติ กับแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC ๖๐/๗๐ 
ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ (ยางพารา) พบว่าการผสมยางพาราในแอสฟัลต์คอนกรีตมีผลทดสอบ
ทางด้านวิศวกรรม ดังนี้ 

๒.๑  ค่าเสถียรภาพ (Stability) พบว่า แอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ยาง AC ๖๐/๗๐ ผสม
ยางพารา ๕.๐ % มีค่าเสถียรภาพสูงกว่าแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ยาง AC ๖๐/๗๐ ปกติ  

๒.๒  ค่าโมดูลัสคืนตัว (Resilient Modulus) พบว่า แอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ยาง AC 
๖๐/๗๐ ผสม ยางพารา ๕.๐ % มีค่าโมดูลัสคืนตัวสูงกว่าแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ยาง AC ๖๐/๗๐ ปกติ  

๒.๓  ค่าความต้านทานต่อความล้า (แบบ Indirect Tensile Fatigue) พบว่า แอสฟัลต์
คอนกรีตที่ใช้ยาง AC ๖๐/๗๐ ผสมยางพารา ๕.๐ % มีค่าความต้านทานต่อความล้าหรือจ านวนPulses ที่
ตัวอย่างสามารถรับได้จนกระทั่งเกิดความเสียหาย มากกว่า แอสฟัลต์คอนกรีตที่ ใช้ยาง AC ๖๐/๗๐ ปกติ   

๒.๔  ค่าความต้านทานต่อแรงดึงทางอ้อม (Indirect Tensile Strength) พบว่า 
แอสฟัลต์ คอนกรีตที่ใช้ยาง AC ๖๐/๗๐ ผสมยางพารา ๕.๐ % มีค่าก าลังรับแรงดึงทางอ้อม มากกว่า 
แอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ยาง AC ๖๐/๗๐ ปกติ  



 ๑๑ 

๒.๕  ค่าความต้านทานการเสียรูปแบบถาวร จากการทดสอบ Dynamic Creep 
พบว่า แอสฟัลต์ คอนกรีตที่ใช้ยาง AC ๖๐/๗๐ ผสมยางพารา ๕.๐ % มีค่าการเสียรูป น้อยกว่าแอสฟัลต์ 
คอนกรีตที่ใช้ยาง AC ๖๐/๗๐ ปกติ  

๒.๖  ค่าความต้านทานการเกิดร่องล้อ โดยการใช้ตัวอย่างที่เตรียมจากส่วนผสมใน
ห้องปฏิบัติการ มาท าการทดสอบด้วยเครื่อง Pavement Rutting Tester พบว่าแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ยาง 
AC ๖๐/๗๐ ผสม ยางพารา ๕.๐ % มีแนวโน้มของการเกิดร่องล้อน้อยกว่าแอสฟัลต์คอนกรีตที่ ใช้ยาง AC 
๖๐/๗๐ ปกติ โดยค่าร่องล้อที่ได้จากการทดสอบที่ ๑๐,๐๐๐ รอบ เท่ากับ ๕.๖ % ในขณะที่แอสฟัลต์
คอนกรีตที่ใช้ยาง AC ๖๐/๗๐ ปกติ ได้ค่าเท่ากับ ๕.๙ %  

จากข้อมูลที่ได้จากการศึกษาข้างต้น กรมทางหลวงได้จัดท าข้อก าหนดวัสดุที่ ทล.-ก. 
๔๐๙/๒๕๕๖ “ข้อก าหนดแอสฟัลต์ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ” และมาตรฐานที่ ทล.-ม. 
๔๑๖/๒๕๕๖ “มาตรฐานแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ (Natural Rubber 
Modified Asphalt Concrete)”  

การน ายางพาราที่ผลิตในประเทศมาใช้ในงานผิวทางดังกล่าวเป็นการเพ่ิมอุปสงค์ของ
ยางพาราในประเทศให้มากขึ้น และเป็นการช่วยเหลือเกษตรกรชาวสวนยางอีกทางหนึ่ง ส าหรับผิวทาง
แอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาตินั้น ยังเป็นทางเลือกของผิวทางอีกประเภทหนึ่ง 
ที่เหมาะส าหรับปริมาณจราจรในระดับต่ าไปจนถึงระดับปานกลาง ผิวทางบริเวณที่มีโอกาสเกิดร่องล้อ เช่น 
บริเวณทางร่วม ทางแยก ทางลาดชันและทางโค้ง เป็นต้น  

ถนนดินซีเมนต์ปรับปรงุคุณภาพด้วยยางธรรมชาต ิ

จากผลการด าเนินงานของกรมทางหลวงที่ผ่านมา พบว่า การน ายางพาราไปใช้เป็นวัสดุ
ผิวทางท้ัง ๒ ประเภทดังกล่าว ยังไม่สามารถตอบสนองนโยบายของรัฐบาลในแง่ของปริมาณยางพารา
ที่ใช้ได้ เนื่องจากการน ายางพารามาใช้เป็นวัสดุผิวทางมีข้อจ ากัดในด้านปริมาณเนื้อยางพาราที่เติมลง
ในแอสฟัลต์ซีเมนต์ โดยหากเติมยางพาราในปริมาณที่สูงขึ้นจะส่งผลโดยตรงต่อความหนืดของ
แอสฟัลต์ซีเมนต์ ท าให้การก่อสร้างเป็นไปด้วยความล าบากและต้องใช้อุณหภูมิสูงขึ้นในการปฏิบัติงาน 
ส่งผลต่อคุณสมบัติเชิงวิศวกรรม ดังนั้น จึงเป็นที่มาของการคิดค้นนวัตกรรมใหม่ โดยการศึกษาเพ่ือหา
แนวทางน ายางพาราไปใช้ในชั้นพ้ืนทางหรือชั้นผิวทางจราจรดินซีเมนต์ ซึ่งมีแนวโน้มว่าจะสามารถใช้
ยางพาราได้ปริมาณที่มากขึ้นกว่าการน าไปใช้เป็นวัสดุผิวทาง โดยการแต่งตั้งคณะท างานอ านวย
การศึกษาด้านการน ายางพารามาใช้ในงานก่อสร้างพ้ืนทางดินซีเมนต์ (Para Soil Cement) ตาม
ประกาศค าสั่งกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ที่ ๖๗๘/๒๕๖๐ เมื่อวันที่ ๗ กรกฎาคม ๒๕๖๐  
เพ่ือตอบสนองและขับเคลื่อนนโยบายรัฐบาลในการส่งเสริมการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ  

ด้วยการน ายางพารามาใช้เป็นส่วนประกอบของการก่อสร้างถนน  ในชั้นพ้ืนทางดินซีเมนต์  
การด าเนินการศึกษาดังกล่าวได้ด าเนินการทดสอบในห้องปฏิบัติการไปแล้วบางส่วน และยังอยู่ใน
ระหว่างการศึกษาและทดสอบคุณสมบัติอ่ืน ๆ เพ่ือก าหนดความเหมาะสมในการน ายางธรรมชาติไป
ใช้งานในการปรับปรุงคุณภาพวัสดุพ้ืนทางและผิวทางดินซีเมนต์ผสมยางพารา เมื่อได้ผลสรุป 
จากห้องปฏิบัติการจะน าไปสู่การทดสอบจริงโดยการจัดท าแปลงทดสอบในสนามต่อไป  



 ๑๒ 

การน ายางพารามาใช้ประโยชน์ในการปรับปรุงคุณภาพวัสดุ ดินซีเมนต์ เพ่ือน าไป
ก่อสร้างเป็นชั้นพื้นทางหรือชั้นผิวทางจราจรดินซีเมนต์ โดยการใช้ในการปรับปรุงคุณภาพของวัสดุชั้น
โครงสร้างทางด้วยวิธีการเติมยางพาราและสารผสมเพิ่มในชั้นพื้นทางดินซีเมนต์หรือชั้นพ้ืนทางหินคลุก
ผสมซีเมนต์ เป็นต้น เพ่ือใช้เป็นวัสดุชั้นพ้ืนทางหรือชั้นผิวทางจราจรดินซีเมนต์ กระบวนการดังกล่าว
ถือว่าเป็นแนวทางหนึ่งที่สามารถใช้ในการปรับปรุงสมบัติของโครงสร้างชั้นทางให้ดีขึ้นโดยอาศัยสมบัติ
บางประการที่เป็นข้อดีของยางธรรมชาติ (ยางพารา) เช่น ความคงตัวสูง (Stability), ความยืดหยุ่นดี 
(Elasticity) และทนความล้าดี (Fatigue resistance) มาเป็นตัวเสริมคุณสมบัติของวัสดุชั้นพ้ืนทาง 
โดยการปรับปรุงพฤติกรรมการเสียรูปของดินที่ปรับปรุงด้วยซีเมนต์จากวัสดุเปราะ (Brittle) เมื่อผสม
ยางพาราและสารผสมเพ่ิม จะช่วยท าให้พฤติกรรมการเสียรูปของดินซีเมนต์เปลี่ยนจากวัสดุเปราะ 
(Brittle) ไปเป็นวัสดุเหนียว (Ductile) ท าให้สามารถยืดอายุการใช้งานของถนน ซึ่งเป็นการช่วย
ประหยัดงบประมาณในการซ่อมบ ารุงถนนด้วย อีกทั้งหากใช้ยางพาราปรับปรุงคุณภาพเป็นวัสดุชั้น
โครงสร้างทางจะเป็นการเพิ่มปริมาณการใช้ยางพาราภายในประเทศอีกทางหนึ่งด้วย   

ดังนั้น จึงเป็นที่มาของการศึกษาการน ายางพารามาใช้ก่อสร้างชั้นพ้ืนทางดินซีเมนต์หรือ
ชั้นผิวทางจราจรดินซีเมนต์ (Para soil cement) เพ่ือเน้นแนวทางส่งเสริมการน ายางพารามาใช้เป็น
วัสดุโครงสร้างชั้นทางอย่างเป็นรูปธรรม ผลที่ได้จากการศึกษาครั้งนี้จะเป็นข้อมูลส าคัญในการพัฒนา
เพ่ือน าไปสู่การจัดท ามาตรฐานพ้ืนทางชนิดที่มียางพาราเป็นวัสดุผสมอยู่ด้วย (Para Soil Cement 
Standard)  

 โครงการศึกษา การน ายางพารามาใช้ก่อสร้างชั้นพ้ืนทางดินซีเมนต์หรือชั้นผิวทางจราจร
ดินซีเมนต์ (Para soil cement) ได้ด าเนินการศึกษาในห้องปฏิบัติการ ส านักวิเคราะห์และตรวจสอบ 
กรมทางหลวง โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ทางวิศวกรรมและเชิงเศรษฐศาสตร์ ในการ
น ายางพารามาใช้ในการปรับปรุงคุณภาพของวัสดุชั้นโครงสร้างทาง และเพ่ือก าหนดแนวทางการ
ส่งเสริมการน ายางพารามาเป็นวัสดุชั้นพ้ืนทางและโครงสร้างชั้นทาง ต่อไป 

การส่งเสริมการใช้ยางพาราเป็นอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย   

 ยางพาราเป็นวัสดุที่มีความยืดหยุ่นสูงและเหนียวติดกัน ทนต่อแรงดึง ทนต่อการฉีกขาด 
ทนต่อการขัดสี และดูดซับพลังงานได้ดี เมื่อน ามาผ่านกระบวนการผลิตขึ้นรูปโดยใส่สารเคมีผสมเพ่ิม
ให้มีความเสถียร ไม่เปลี่ยนแปลงตามอุณหภูมิ ทนต่อแสงแดด ออกซิเจน โอโซน และความร้อน 
สามารถน ามาใช้งานเป็นวัสดุวิศวกรรมได้ ปัจจุบันกรมทางหลวงได้น ายางพารามาใช้ในงานฉาบผิว
ทางและงานปรับปรุงคุณภาพผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต แต่อย่างไรก็ตาม ยางพาราที่ใช้เป็นส่วนผสม
ในงานดังกล่าวยังมีปริมาณน้อยเมื่อเทียบกับมูลค่าการลงทุน กรมทางหลวงจึงมีแนวความคิดที่จะน า
ยางพารามาผลิตเป็นอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนน ซึ่งนอกจากจะสามารถน ายางพารามา
ใช้ได้มากขึ้นโดยมีมูลค่าการลงทุนที่ลดลงเมื่อเทียบกับงานผิวทางแล้ว คุณสมบัติที่ดีของยางพารา
ตามที่ได้กล่าวข้างต้น ยังจะช่วยให้อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยที่มียาง พาราเป็นส่วนผสมสามารถ
อ านวยความปลอดภัยได้ดีกว่าอุปกรณ์เดิมที่ท าจากพลาสติก โลหะ และคอนกรีต ซึ่งมักแตกหักและ
อาจเป็นการเพิ่มความรุนแรงของการบาดเจ็บเมื่อเกิดการชน  



 ๑๓ 

กรมทางหลวง โดยส านักวิจัยและพัฒนางานทาง ได้ศึกษาวิจัยพัฒนาต้นแบบอุปกรณ์
อ านวยความปลอดภัยทางถนน ที่มียางพาราเป็นส่วนผสม จ านวน ๖ อุปกรณ์ ได้แก่ อุปกรณ์ป้องกัน
แสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator 
Post) อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Block-out for Guard Rail) 
อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) อุปกรณ์ที่กั้นถนนชั่วคราว (Temporary Barrier) และพ้ืน
ทางเดินเท้า (Sidewalk Wearing Surface) และน าไปติดตั้งในพ้ืนที่ศึกษาเพ่ือประเมินผลการใช้งาน 
พร้อมทั้งศึกษาต้นทุนในการน ายางพารามาผลิตอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนน ดังกล่าว 

๒. อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen)  
 การติดตั้งอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen)  มีวัตถุประสงค์

เพ่ือลดแสงจ้าจากไฟหน้ารถที่วิ่งอยู่ในช่องจราจรตรงข้าม ซึ่งจะช่วยลดอุบัติเหตุที่อาจจะเกิดขึ้น
โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณโค้งหักศอกหรือบริเวณที่ต้องใช้ความระมัดระวังเป็นพิเศษในช่วงกลางคืน 
องค์หลักประกอบของอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ คือ ฐานยึดกับโครงสร้างที่ติดตั้ง โดย
มีหลากหลายตามลักษณะของฐานโครงสร้าง และแผ่นกันแสง ในส่วนของฐานยึดโดยทั่วไปท าจาก
โลหะ ส่วนแผ่นกันแสงมีการใช้วัสดุที่แพร่หลายในการผลิตในปัจจุบัน ได้แก่ โลหะเคลือบ พลาสติก
ชนิดต่าง ๆ เช่น พลาสติกพอลิเอทีลีน (Polyethylene: PE) พลาสติกพอลิเอทีลีนความหนาแน่นสูง 
(High Density Polyethylene: HDPE) และ พอลิไวนิลคลอไรด์ (Polyvinylchloride: PVC) เป็นต้น 
โดยพลาสติกมีราคาต้นทุนที่ถูกแต่อายุการใช้งานสั้น แตกเสียหายเมื่อเกิดการชนในส่วนของโลหะ
ถึงแม้อายุการใช้งานยาวนาน สามารถชุบสารเคลือบใหม่ได้ แต่มีต้นทุนที่สูงและอาจเพ่ิมความรุนแรง
ของความเสียหายเมื่อเกิดการชน ตัวอย่างอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ แสดงดัง
แผนภาพที่ ๒ – ๑ 

 

แผนภาพที่ ๒ – ๑ อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) ชนิดที่ท าจากพลาสติก 

 

 

 คุณสมบัติของอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) 
 ความสูง ๗๐๐ มิลลิเมตร – ๑,๒๐๐ มิลลิเมตร จากพ้ืนถนน 



 ๑๔ 

 ความกว้าง ๒๒๐ มิลลิเมตร ๒๖๐ มิลลิเมตร 
 ความหนาไม่น้อยกว่า ๑.๕ มิลลิเมตร 
 ระยะห่างระหว่างแผง ๘๐๐ มิลลิเมตร 
 สามารถติดตั้งบนคอนกรีตแบริเออร์ หรือ w-beam Steel guardrail โดยใช้น๊อต

เกลียวหรือกาว 
 สามารถปรับมุมได้ ๓๐ องศาในการติดตั้งในถนนรัศมีน้อย 

       ซึ่งรูปแบบการติดตั้ง อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถตาม Delnorth 
International Roadside Products (Delnorth Pty Ltd, 2018) จะแสดงในแผนภาพที่ ๒ – ๒  

 

แผนภาพที่ ๒ – ๒  แบบอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen)  
 

 

ที่มา : Delnorth International Roadside Products (Delnorth Pty Ltd, 2018) 

 อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) สามารถผลิตได้จากวัสดุ
หลาก หลายชนิด อาทิเช่น พลาสติก โลหะ หรือแม้แต่การประยุกต์ใช้ยางธรรมชาติมาเป็นส่วนผสม  
ซึ่งความแตกต่างของวัสดุย่อมส่งผลให้คุณสมบัติของอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ
แตกต่างกันไปด้วยดังแสดงใน ตารางที่ ๒ – ๑  
 



 ๑๕ 

ตารางที่ ๒ – ๑  เปรียบเทียบคุณสมบัติของอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen)  
จากวัสดุต่าง ๆ 
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๒.  อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) 
 อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) เป็นอีกหนึ่ง
อุปกรณ์ควบคุมจราจรใช้ในการแบ่งเขตถนนให้ชัดเจนป้องกันรถวิ่งผิดเลนถนน  ใช้แบ่งทางเดินรถทาง
สวนเข้า-ออก อีกท้ังยังช่วยบอกต าแหน่งของเส้นแบ่งช่องจราจรบริเวณหัวสะพาน หรือเกาะกลางถนน 
บ่งบอกพ้ืนที่เขตก่อสร้างหรือใช้ป้องกันเขตพ้ืนที่ห้ามเข้า พ้ืนที่ห้ามจอดของรถยนต์ รถมอเตอร์ไซด์ 
หรือยาน พาหนะต่าง ๆ โดยวัสดุที่ใช้ท าตัวเสานั้นต้องมีคุณสมบัติยืดหยุ่นได้ดี รองรับแรงกระแทกได้
อย่างดีเยี่ยม สามารถติดตั้งได้ง่ายสะดวกรวดเร็ว วัสดุที่ใช้ท าอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่นส่วนมาก
จะเป็นวัสดุประเภทพลาสติก ซึ่งมีราคาถูกแต่อายุการใช้งานจะสั้นเนื่องจากคุณสมบัติของวัสดุจะมี
ความยืด หยุ่นต่ า ท าให้เมื่อถูกรถยนต์ชนหรือเหยียบตัวเสาจะแตกเสียรูปถาวรได้ง่าย นอกจากนี้รังสี
อัลตรา – ไวโอเลต (Ultraviolet: UV) ยังมีส่วนท าให้เสาเปราะบางเมื่อเวลาผ่านไประยะหนึ่ง  



 ๑๖ 

อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่นจะใช้ในกรณีต้องการแบ่งช่องจราจรที่เดินรถในทิศทางเดียว 
กันดังแผนภาพที่ ๒ – ๓ แสดงการแบ่งช่องจราจรโดยใช้อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น หรืออาจใช้
ในกรณีที่ต้องการชี้ขอบทางให้ชัดเจน ภายใต้พ้ืนที่ที่จ ากัดไม่สามารถติดตั้งอุปกรณ์ชนิดอ่ืนได้ ติดตั้ง
ทุกระยะ ๑๐ เมตร ในแนวตรง และ ๔ เมตร ในแนวโค้ง กรณีติดตั้งกั้นระหว่างขอบทางต่างระดับให้
ติดตั้งเป็นแนวตลอดทุกระยะ ๑๐ เมตร ส าหรับระดับความสูงของผิวทางต่ างกันไม่เกิน ๒๕ 
เซนติเมตร และติด ตั้งทุกระยะ ๔ เมตร ส าหรับระดับความสูงของผิวทางที่ต่างกันไม่เกิน ๕๐ 
เซนติเมตร แต่หากเกิน ๕๐ เซนติเมตร แนะน าให้ติดตั้งก าแพงคอนกรีตแทน (ส านักอ านวยความ
ปลอดภัย, ๒๕๕๕) 

แผนภาพที่ ๒ – ๓  การแบ่งช่องจราจรโดยใช้อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) 
 

 
 

ที่มา : ส านักอ านวยความปลอดภัย, ๒๕๕๕ 
 

คุณสมบัติและมิติของอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น 
 ความสูง ๔๐๐ – ๑,๐๐๐ มิลลิเมตร 
 ขนาด เส้นผ่านศูนย์กลางภายนอก ๘๐ มิลลิเมตร 
 มีแผ่นสะท้อนแสงความสูงไม่น้อยกว่า ๕๐ มิลลิเมตร จ านวนไม่น้อยกว่า ๒ แถบ 
 ติดตั้งโดยตรงกับพ้ืนถนนหรือผิวทาง โดยใช้น๊อตเกลียว 
 
 
 

 
 
 
 



 ๑๗ 

แผนภาพที่ ๒ - ๔   มิติของอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) ขนาดต่างๆ 

 

 

ที่มา : ส านักอ านวยความปลอดภัย, ๒๕๕๕ 

 อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) สามารถผลิตได้จาก
วัสดุหลากหลายชนิด อาทิเช่น พลาสติก ยาง โลหะ หรือแม้แต่การประยุกต์ใช้ยางธรรมชาติมาเป็น
ส่วนผสม ซึ่งความแตกต่างของวัสดุย่อมส่งผลให้คุณสมบัติของอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น
แตกต่างกันไปด้วยดังแสดงใน ตารางที่ ๒-๒ 
 
 
 
 



 ๑๘ 

ตารางที่ ๒ - ๒  ตารางเปรียบเทียบคุณสมบัติของอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) 

 
 

พลาสติก 
(PVC, PE, HDPE) 

EVA  
(ethylene vinyl 

acetate) 

ยางธรรมชาติ โลหะท่อน
กลวง 

ราคา ถูก ถูก-แพง ปานกลาง-แพง ปานกลาง 

ความทนทานต่อ
สภาพอากาศ 

พอใช้ 
เปราะแตกหลังจาก

โดนแสงแดดใน
ระยะเวลาหนึ่ง 

ดี 
ขึ้นอยู่กับคุณภาพ 
(ทนทามมากกว่า
พลาสติกท่ัวไป) 

พอใช้ 
ขึ้นอยู่กับสูตร 

มาก 
ขึ้นอยู่กับ

คุณภาพของสี
เคลือบ 

ความรุนแรง 
เมื่อเกิดอุบัติเหตุ 

น้อย 
วัสดุมีความแข็ง

น้อยกว่า
ยานพาหนะ 

น้อย 
วัสดุมีความแข็ง

น้อยกว่า
ยานพาหนะ 

น้อย 
วัสดุมีความแข็ง

น้อยกว่า
ยานพาหนะ 

มาก 
เสาโลหะอาจ

ก่อให้เกิด
อันตรายแก่
ยานพาหนะ
และผู้ขับข่ี 

ความทนทานต่อ 
การเปลี่ยนรูป 

น้อย 
อาจแตกหักหลัง 

การชน 

กลาง 
มีความยืดหยุ่น   

คืนรูปเดิมหลังการชน 

มาก 
มีความยืดหยุ่นสูง  

คืนรูปเดิมหลังการชน  

น้อย 
เสียรูปอย่างถาวร

หลังการชน 

๓.  อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Block-
out for Guard Rail) 
 อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Block-out for 
Guard Rail) คือส่วนประกอบส าคัญของราวเหล็กลูกฟูก มีหน้าที่ช่วยลดแรงที่กระท าต่อเสาของราว
เหล็กลูกฟูก ช่วยป้องกันและลดความเสียหายจากแรงที่กระท าต่อเสาขณะได้รับการชนจาก
ยานพาหนะ โดยวัสดุที่ใช้ท าบล็อกรองรับแรงกระแทกนั้นสามารถใช้โลหะ  ไม้ พลาสติก หรือยางเป็นวัสดุ 
การติดตั้งบล็อกรองรับแรงกระแทกนั้นจะท าการติดตั้งทุก ๆ เสาของราวเหล็กลูกฟูก โดยติดอยู่
ระหว่างเสากับราวเหล็กลูกฟูก แสดงดังแผนภาพที่ ๒ - ๕ 

 

 

 

 

 



 ๑๙ 

แผนภาพที่ ๒ - ๕ อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Block-out for Guard Rail) 
 

 
 

 การติดตั้งอุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Block-out for 
Guard Rail) สามารถท าได้ดังแผนภาพที่ ๒-๖ แสดงรูปตัดและรายละเอียดราวกันอันตรายรูปตัว W 
โดยใช้เสาแบบแข็ง อย่างไรก็ตามอาจต้องมีการออกแบบเพ่ิมความแข็งแรงของเสาในลักษณะอ่ืน
นอกเหนือ จากการติดตั้งอุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก แต่จ าเป็นต้องผ่านการ
ทดสอบมาตรฐานการทดสอบการชนตามมาตรฐาน NCHRP 350 ที่ระดับ TL-3 เป็นอย่างต่ า  
เพ่ือป้องกันการล้มของเสา (ส านักอ านวยความปลอดภัย, ๒๕๕๕) ดังแสดงในตารางที ่๒ - ๓ 

 

แผนภาพที่ ๒ - ๖ รูปตัดและรายละเอียดของราวกันอันตรายรูปตัว W โดยใช้เสาแบบแข็ง 
 

 

 
ที่มา : ส านักอ านวยความปลอดภัย, ๒๕๕๕ 
 
 
 
 



 ๒๐ 

ตารางที่ ๒ – ๓ Test Matrix for Longitudinal Barriers 

 
 

ที่มา: Recommended Procedures for the Safety Performance Evaluation of Highway 
Features (Ross, Sicking and Zimmer, 1993) 

 



 ๒๑ 

อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Block-out for Guard 
Rail) ยังไม่ค่อยได้รับความนิยมใช้มากนัก ซึ่งโดยส่วนใหญ่แล้วราวเหล็กลูกฟูกจะไม่มีวัสดุช่วยรับแรง
กระแทก หรืออาจเห็นมีการใช้แท่งหรือโครงอลูมิเนียมแบบกลวง การใช้ก้อนยางรีไซเคิลอยู่บ้าง  
ซึ่งความแตกต่างของวัสดุย่อมส่งผลให้คุณสมบัติของอุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็ก
ลูกฟูกแตกต่างกันไปด้วยดังแสดงใน ตารางที่ ๒ - ๔   

ตารางที่ ๒ - ๔  ตารางเปรียบเทียบคุณสมบัติของอุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก  
(Rubber Block-out for Guard Rail) 

 ไม่มีวัสดุซับแรงกระแทก ยางธรรมชาติ 
แท่งอลูมิเนียมแบบ

กลวง 
แรงกระท าต่อ

โครงสร้าง 
ของราวเหล็ก 

ไม่ลด 
โครงสร้างของราวอาจ

เสียหายอย่างหนัก 

ลดลง 
ช่วยลดแรงที่กระทบกับ

โครงสร้าง 

ลดลง 
ช่วยลดแรงที่กระทบ

กับโครงสร้าง 

ความรุนแรง 
เมื่อเกิดอุบัติเหตุ 

ไม่ลด 
ไม่มีการดูดซับแรงท าให้ 
แรงปฏิกิริยาถูกส่งกลับ 

ลดลง 
แรงถูกแปรเปลี่ยนไป

เป็นพลังงานที่ใช้ในการ
เปลี่ยนรูปยางรอง 

ลดลง 
แรงถูกแปรเปลี่ยนไป
เป็นพลังงานที่ใช้ใน
การเปลี่ยนรูปก้อน

อลูมิเนียม 

ความทนทาน 
ต่อการเปลี่ยนรูป 

ไม่มี 
มาก 

มีความยืดหยุ่นสูง คืน
รูปเดิมหลังการชน 

น้อย 
เสียรูปอย่างถาวรหลัง 

การชน 
 

๔.  อุปกรณ์ที่กั้นถนนชั่วคราว (Temporary Barrier) 
 อุปกรณ์ท่ีกั้นถนนชั่วคราว (Temporary Barrier) มีลักษณะการใช้งานเหมือนกับแผงกั้น 
อ้างอิงจากรายงานเครื่องหมายควบคุมการจราจรในงานก่อสร้าง งานบูรณะ และงานบ ารุงรักษาทางหลวง
แผ่นดิน (กรมทางหลวง, ๒๕๕๙) อุปกรณ์ที่กั้นถนนชั่วคราวนี้อาจน าไปใช้ในงานดังแสดงในแผนภาพ 
ที่ ๒ - ๗ ลักษณะการน าไปใช้งาน ดังนี้ 
 ๔.๑  ใช้ปิดกั้นการจราจร ไม่ให้รถผ่านเข้าไปในเขตก่อสร้าง โดยติดตั้งขวางทางไว้  
ซึ่งแผงกั้นนี้อาจยาวตลอดถึงไหล่ทางทั้งสองข้าง หรืออาจจะยาวถึงขอบทาง หรือสามารถท าแบบที่สามารถ
เปิดปิดบางส่วนได้ ส าหรับทางที่ปิดเป็นทางการ แต่จ าเป็นต้องให้ประชาชนที่อยู่ภายในสามารถเข้าออกได้ 
 ๔.๒  ใช้เป็นเครื่องหมายเตือน ที่จุดเริ่มต้นงานก่อสร้างที่เปิดการจราจรตามปกติ 
ซึ่งเป็นการเตือนผู้ขับขี่ยวดยานได้อย่างดี การติดตั้งแบบนี้ เรียกว่า แผงกั้นข้างทาง (“Wing 
Barricade”) แผงกั้นข้างทางอาจติดตั้งเป็นชุด โดยเริ่มจากนอกไหล่ทางเข้ามาจนถึงใกล้ขอบทางจะ
ท าให้ยวดยานลดความเร็วลงอย่างได้ผลส าหรับงานที่จะต้องใช้แผงกั้นข้างทางเป็นบางเวลา 



 ๒๒ 

  ๔.๓  ใช้ส าหรับลดช่องจราจรบนทางหลายช่องจราจร เมื่อต้องการลดช่องจราจร
ลงอาจใช้อุปกรณ์ที่กั้นถนนชั่วคราวขวางกับทิศทางการจราจร โดยให้เริ่มตั้งที่ขอบทางเข้ามาทีละ  
๕๐-๖๐ เซนติเมตร การตั้งก าแพง แนวของก าแพงจะต้องเว้นระยะห่างจากขอบทางจราจรหรือเส้น
ขอบช่องจราจรไม่น้อยกว่า ๖๐ เซนติเมตร และกรณีการใช้ก าแพงเพ่ือเบี่ยงการจราจร ระยะเบี่ยงใน
การวางก าแพงให้ใช้ระยะ ๑๕:๑ และให้วางเรียงชิดกันตลอดแนว เป็นลักษณะการเบี่ยงเบนแนว
การจราจร การใช้อุปกรณ์ที่กั้นถนนชั่วคราว อาจไม่สะดวกเท่ากรวยจราจร แต่มีความมั่นคงกว่า  
จึงเหมาะที่จะใช้กับงานที่ต้องการปิดกั้นเป็นเวลานาน 

 รูปแบบและคุณสมบัติของอุปกรณ์ที่กั้นถนนชั่วคราว (Temporary Barrier) 
เหมาะสมส าหรับพ้ืนที่ที่มีใช้ในงานที่มี การท างานระยะยาว 
สามารถป้องกันการชนที่อาจท าให้เกิดความเสียหายร้ายแรง 
สามารถเชื่อมต่อเป็นแนวของก าแพงได้ 
ความสูง ๐.๘๑ เมตร โดยประมาณ  

 มีระยะกันชนด้านข้าง ๒.๕ - ๗.๐ เมตร ตามาตรฐานกรมทางหลวง (กรมทางหลวง, ๒๕๕๙) 

แผนภาพที่ ๒ - ๗  อุปกรณท์ี่กั้นถนนชั่วคราว (Temporary Barrier) 
 

 
ที่มา : กรมทางหลวง, ๒๕๕๙ 

  อุปกรณ์ที่กั้นถนนชั่วคราว (Temporary Barrier) นิยมท าจากพลาสติกเนื่องจากมี
น้ าหนักเบาสามารถขนย้ายได้ง่าย โดยอุปกรณ์จะมีลักษณะกลวงมีพ้ืนที่บรรจุน้ าเพ่ือให้อุปกรณ์มี
น้ าหนักมากขึ้น แต่มีข้อเสียอยู่ที่พลาสติกจะไม่สามารถทนแรงกระแทกจากกการชนแรง ๆ ได้ ท าให้
ตัวอุปกรณ์แตก ไม่สามารถใส่น้ าได้ ก็จะสูญเสียความมั่นคงไป  อีกทั้งการใช้งานในบางพ้ืนที่อาจไม่มี
น้ าให้เติมลงในอุปกรณ์ ก็จะท าให้อุปกรณ์ไม่มีน้ าหนักมั่นคงพอที่จะใช้กั้นถนนได้อย่างปลอดภัย  
ด้วยคุณสมบัติของวัสดุย่อมส่งผลให้คุณสมบัติของอุปกรณ์ที่กั้นถนนชั่วคราว แตกต่างกันไปดังแสดง 
ในตารางที่ ๒ – ๕ 

 
 
 
 

 



 ๒๓ 

ตารางที่ ๒ - ๕ ตารางเปรียบเทียบคุณสมบัติของอุปกรณ์ที่กั้นถนนชั่วคราว (Temporary Barrier) 
จากวัสดุต่าง ๆ 

 
 

พลาสติก 
(PVC, PE, HDPE) 

EVA (ethylene  
vinyl acetate) 

ยางธรรมชาติ 

ราคา ถูก ถูก-แพง ปานกลาง-แพง 

ความทนทานต่อ
สภาพอากาศ 

พอใช้ 
เปราะแตกหลังจากโดน

แสงแดดในระยะเวลาหนึ่ง 

ดี 
ขึ้นอยู่กับคุณภาพ  

(ทนทามมากกว่าพลาสติก
ทั่วไป) 

พอใช้ 
ขึ้นอยู่กับสูตร 

ความรุนแรง 
เมื่อเกิดอุบัติเหตุ 

น้อย 
วัสดุมีความแข็งน้อยกว่า

ยานพาหนะ 

น้อย 
วัสดุมีความแข็งน้อยกว่า

ยานพาหนะ 

น้อย 
วัสดุมีความแข็งน้อยกว่า

ยานพาหนะ 

ความทนทาน 
ต่อการเปลี่ยนรูป 

น้อย 
อาจแตกหักหลังการชน 

กลาง 
มีความยืดหยุ่น   

คืนรูปเดิมหลังการชน 

มาก 
มีความยืดหยุ่นสูง  

คืนรูปเดิมหลังการชน 

 ๕.  อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) 
อุปกรณ์ท่ีกั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) พบทั่วไปตามริมถนน ณ สถานที่ต่าง ๆ 

โดยใช้แบ่งเขตถนนกับเลนจักรยานยนต์ จักรยานหรือทางเท้าเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุ วัสดุในการท า
อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน โดยทั่วไปท าจากปูนซีเมนต์ ซึ่งจะท าการผลิตมาเป็นก้อนพร้อมติดตั้ง มี
หลากหลายลักษณะขึ้นอยู่กับการใช้งานดังแสดงในแผนภาพที่ ๒-๘ อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน 
นอกจากนี้ยังมีการสร้างอุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน โดยวิธีการเป่ารีดซีเมนต์ท าให้ได้อุปกรณ์ที่กั้นคัน
ขอบถนนที่เป็นเส้นยาวต่อเนื่อง ไม่มีรอยต่อแต่ต้องอาศัยเครื่องจักรยุ่งยากและกีดขวางการจราจร จึง
ท าให้อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนนแบบเป็นบล็อกพร้อมติดตั้งเป็นที่นิยม การติดตั้งนั้นจะติดตลอดแนว
ถนนส าหรับการติดตั้งบริเวณส่วนโค้งนั้นจะมีข้อก าหนดเรื่องขององศาต่าง ๆ การเชื่อมอุปกรณ์ที่กั้น
คันขอบถนนใช้ซีเมนต์ในการเชื่อมแต่ละบล็อกเข้าด้วยกัน อาจมีการฉาบซีเมนต์เพ่ิมเติมเพ่ือความ
สวยงามจากนั้นทาสีควบคุมจราจรตามข้อก าหนด 

 

แผนภาพที่ ๒ - ๘ อุปกรณ์ท่ีกั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) 
 

 
 



 ๒๔ 

 มิติและคุณสมบัติของอุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) 
 ความสูงไม่น้อยกว่า 0.45 เมตร 
 สามารถก าหนดแถบสีเพ่ือจัดระเบียบการจราจรได้ (สีเหลือง สีด า และสีแดง) 

แผนภาพที่ ๒ - ๙  แบบทั่วไปอุปกรณ์ที่ก้ันคันขอบถนน (Barrier Curb) 
 

 

 

ที่มา : กรมทางหลวง, ๒๕๕๘ 

 วัตถุประสงค์ของขอบฟุตบาท 
 ช่วยระบายน้ า 
 ช่วยจัดระเบียบการจราจร 
 ป้องกันอันตรายจากยานพาหนะแก่ผู้สัญจรทางเท้า 
 ช่วยให้ทัศนียภาพสวยงาม 
 ช่วยลดการซ่อมบ ารุงขอบไหล่ทาง 
 รูปแบบของขอบฟุตบาทแบ่งออกเป็น 2 ประเภทหลัก ๆ คือ  Mountable type และ 

Barrier Type ดังแผนภาพที่ ๒ – ๑๐ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 ๒๕ 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๐ อุปกรณ์ที่ก้ันคันขอบถนน (Barrier Curb) 
 

 

Barrier type : ลักษณะสูงชันและออกแบบมาเพ่ือป้องกันการรุกล้ าของยานพาหนะ 
โดยมีคุณลักษณะดังนี้ 

ป้องกันการใช้พ้ืนที่นอกเหนือจากพ้ืนผิวจารจรในการสัญจรของยานพาหนะ 
ช่วยควบคุมการระบายน้ า 
ควบคุมการจอดยานพาหนะ 
ลดความเสี่ยงที่จะเกิดเหตุอันตรายแก่ผู้สัญจรบนทางเท้า 

โดยทั่วไปขอบฟุตบาทประเภทนี้จะมีความสูงอยู่ที่ ๑๕๐ มิลลิเมตร ซึ่งความสูงระดับนี้
ช่วยป้องกันไม่ให้ยานพาหนะที่มีความเร็วต่ าถึงปานกลางไม่ให้ขึ้นไปบนไ หล่ทางได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ อย่างไรก็ตามไม่ควรติดตั้งขอบฟุตบาทแบบนี้บริเวณขอบทาง Highways หรือพ้ืนที่ที่
ยานพาหนะใช้ความเร็วมากกว่า ๗๐ กิโลเมตร/เซนติเมตร เนื่องจากเมื่อยานพาหนะพุ่งชนขอบ
ฟุตบาทอาจท าให้เกิดการพลิกคว่ า หรือ กระดอนออกนอกเส้นทาง นอกจากนี้ยังไม่ควรติดตั้งบริเวณ
พ้ืนที่ที่เป็นเลนของยานพาหนะขนาดใหญ่ เช่น รถพ่วง เนื่องจากการติดตั้งขอบประเภทนี้ท าให้ผู้ขับขี่
รู้สึกถูกกีดกั้นและยังท าให้ควบคุมท้ายพ่วงได้ยาก 

อย่างไรก็ตามขอบประเภทนี้ช่วยลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุแก่ผู้สัญจรทางเท้า ไม่
เฉพาะทางกายภาพแต่ทางด้านจิตวิทยานั้น ผู้ขับขี่ยานพาหนะจะไม่ขับขี่ยานพาหนะเข้าใกล้ขอบ
ฟุตบาทมากเกินไปจึงเหมาะแก่การติดตั้งบริเวณทางเท้าท่ีมีผู้สัญจรไปมา 

Mountable Type: (type A & M)  
ใช้ติดตั้งบริเวณเกาะกลางใกล้ทางแยก หรือ บริเวณวงเวียน 
ตัดตั้งบริเวณขอบซ้ายของช่องทางจราจรติดกับริเวณไหล่ทางหรือพ้ืนที่จอด
ยานพาหนะฉุกเฉิน 
ส าหรับทางเท้าและเลนจักรยาน ติดตั้งบริเวณขอบทางเพ่ือลดความเสียหายที่
เกิดจากการเติบโตของหญ้า 
 



 ๒๖ 

Semi-Mountable: ควรติดตั้งทุกทางแยก สี่แยก และเกาะกลางถนนขอบประเภทอ่ืน ๆ 
ใช้เพื่อช่วยท าให้มองเห็นทัศนวิสัยของทางสัญจรและเส้นชี้บ่งให้ชัดเจนขึ้นขณะขับขี่ยานพาหนะ 

 

ตารางที่ ๒ - ๖ ตารางเปรียบเทียบคุณสมบัติของอุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) แต่ละชนิด
  

 คอนกรีต ยางธรรมชาติ 
ราคา ถูก ปานกลาง-แพง 

ความทนทานต่อสภาพอากาศ 
ดีมาก 

ผิวนั้นขึ้นอยู่กับคุณภาพของสี 
ดี 

ขึ้นอยู่กับสูตร 

ความรุนแรงเมื่อเกิดอุบัติเหตุ 
มาก 

วัสดุมีความแข็งมากกว่ายานพาหนะ 

น้อย 
วัสดุมีความแข็งน้อยกว่า

ยานพาหนะ 

ความทนทานต่อการเปลี่ยนรูป 
น้อย 

อาจแตกหักหลังการชน 

มาก 
มีความยืดหยุ่นสูง คืนรูปเดิมหลัง

การชน 

๖.  พื้นทางเดินเท้า (Sidewalk Wearing Surface) 
      การท าพ้ืนทางเดินเท้า (Sidewalk Wearing Surface) โดยใช้เม็ดยางผสมกับน้ ายา

ประสานและเททับลงบนพ้ืนคอนกรีตดังแผนภาพที่ ๒ - ๑๑ ก็มีให้เห็นในบางพ้ืนที่เช่น บันได
สะพานลอย ทางเดินสวนสาธารณะ สนามกีฬา สวนสุขภาพ รีสอร์ต หรือพ้ืนที่ที่ต้องการปรับปรุงภูมิ
ทัศน์ให้สวยงาม ยางปูพ้ืนส่วนมากผลิตจากยางสังเคราะห์ หรือยางธรรมชาติผสมยางสังเคราะห์
สามารถท าให้เกิดลวดลายและสีสันได้หลายสี บางครั้งอาจพบเห็นในลักษณะที่เป็นแบบแผ่นหรือ
บล็อคส าเร็จรูปขนาดต่าง ๆ กัน ขึ้นกับการออกแบบยางปูพ้ืนแบบเป็นบล็อกบางครั้งเรียกว่า บล็อกปู
พ้ืนมีลักษณะเหมือนบล็อกคอนกรีตแต่มีคุณสมบัติเหนือกว่าบล็อคคอนกรีตหลายประการ เช่น มี
น้ าหนักเบากว่า พื้นผิวอ่อนนุ่ม มีความยืดหยุ่นและสปริงตัวได้ดี ไม่มีเสียงดังเวลาเดินและท างานหรือ
เมื่อมีวัตถุอ่ืนตกกระทบ ข้อมูลการน าแผ่นยางพ้ืนทางเดินเท้าจากผลงานวิจัยนี้มาเทียบคุณสมบัติกับ
แผ่นพลาสติกพอลิเอทีลีน (PE) ที่ใช้ส าหรับปูพ้ืนลานกีฬาทั่วไป พบว่าแผ่นยางพ้ืนทางเดินเท้าจะมี
สมบัติเชิงกลดีกว่าแผ่นพลาสติกพอลิเอทีลีน (PE) มาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งความต้านทานต่อแรงดึง 
ความต้านทานต่อการฉีกขาด อายุการใช้งานที่ยาวนานกว่าประมาณ ๓ เท่า โดยจะมีอายุการใช้งาน
ประมาณการไว้ที่ ๑๐ ปี  

 

 

 

 



 ๒๗ 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๑ พ้ืนทางเดินเท้า (Sidewalk Wearing Surface) 
 

 
 

 ๖.๑  ประเภทของทางเท้าจ าแนกตามวัสดุที่ใช้สร้างทางเท้า 
 ๖.๑.๑  ทางเท้าคอนกรีต 
           คอนกรีตเป็นวัสดุที่นิยมใช้สร้างทางเท้าสามารถพบเห็นได้ทั่วไป  
มีอายุใช้งานตั้งแต่ ๔๐ - ๘๐ ปี สร้างได้ง่ายโดยการเทคอนกรีตจากนั้นท าการขัดผิวให้เรียบและแกะ
ลายเพ่ือเพ่ิมความเสียดทาน ซึ่งการขัดและการแกะลายนั้นสามารถท าได้ง่ายขณะที่คอนกรีตยังอยู่  
ในสถานะก่ึงแข็งก่ึงเหลว รูปแบบของทางเท้าคอนกรีตดังแสดงในแผนภาพที่ ๒ – ๑๒ 
 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๒ ทางเท้าคอนกรีต 
 

 
 

 ๖.๑.๒  ทางเท้ายางมะตอย 
  ยางมะตอยนั้นได้รับความนิยมน้อยกว่าคอนกรีตแม้ว่ายางมะตอยจะ
มีค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างต่ ากว่าคอนกรีตก็ตามเนื่องจากยางมะตอยจะมีอายุการใช้งานที่ค่อนข้างสั้นกว่า 
คนกรีต การสร้างทางเท้ายางมะตอยจะใช้ส่วนผสมของน้ ามันมาผสมกับหินคลุก จากนั้นท าการบดอัด
ด้วยอุปกรณ์กดอัดเช่น รถบดลักษณะของพ้ืนที่ที่นิยมสร้างทางเท้าโดยใช้ยางมะตอยส่วนมาก 
จะเป็นทางราบที่อุปกรณ์บดอัดสามารถท างานได้ ส่วนบริเวณที่มีทางลาดหรือบันไดนั้นมักจะท าด้วย
คอนกรีต รูปแบบทางเท้ายางมะตอยดังแสดงในแผนภาพที่ ๒ - ๑๓ 
 



 ๒๘ 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๓  ทางเท้ายางมะตอย 
 

 

 ๖.๑.๓  ทางเท้าอิฐและอิฐคอนกรีตพิมพ์ลาย 
         อิฐเป็นวัสดุที่ใช้ในการสร้างทางเท้าที่นิยมใช้กันในอดีต อิฐมีความ
ทนทานค่อนข้างสูงสามารถน ากลับมาใช้ใหม่หรือทดแทนเพ่ือซ่อมแซมได้ง่าย อิฐและอิฐคอนกรีตนั้น
จัดเป็น Segmental Material เนื่องจากแต่ละก้อนนั้นแยกกันเป็นอิสระไม่เหมือนกับพ้ืนคอนกรีต 
จ าเป็นต้องอาศัยการติดตั้งที่ถูกต้องถูกวิธีเพ่ือความทนทานของทางเท้าแบบนี้ อย่างไรก็ตามความ
สลับซับซ้อนในการติดตั้งและการซ่อมบ ารุงที่สูงท าให้การใช้อิฐไม่เป็นที่นิยม แต่นิยมใช้เพ่ือตกแต่งทาง
เท้าให้ทัศนียภาพสวยงามมากยิ่งข้ึนดังแสดงในแผนภาพที่ ๒ – ๑๔ 
 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๔ ทางเท้าอิฐและอิฐคอนกรีตพิมพ์ลาย 
 

      
 

 ๖.๑.๔  ทางเท้ายาง 
 ทางเท้าที่สร้างจากวัสดุยางรีไซเคิลและพลาสติกนั้นเริ่มถูกน ามาใช้
ทดแทนวัสดุที่นิยมใช้ท าทางเท้า เช่น คอนกรีต ยางมะตอย ลักษณะของยางหรือพลาสติกที่น ามาใช้
นั้นมาใช้นั้นมาในรูปแบบอัดเป็นแผ่นคล้ายอิฐตัวหนอน แผ่นยางปูพ้ืนนั้นนิยมใช้ปูเป็นทางเท้าบริเวณ
ใกล้ต้นไม้ใหญ่เนื่องจากรากของต้นไม้มักท าให้เกิดรอยแตกบนทางเท้าที่สร้างจากคอนกรีต วัสดุยางนั้น
สามารถใช้ปูได้ในทุกสภาพแวดล้อมบนพ้ืนที่ที่เป็นที่ราบเรียบด้วยความหนาเพียงครึ่งหนึ่งของพ้ืน
คอนกรีตแต่จะมีค่าใช้จ่ายที่สูงกว่าคอนกรีตอยู่ค่อนข้างมาก ตัวอย่างการท าทางเท้าจากยางดังแสดง
ในแผนภาพที่ ๒ - ๑๕ 
 



 ๒๙ 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๕  ทางเท้ายาง 
 

 

 

 

 

 
 

 ๖.๒  คุณสมบัติของผลิตภัณฑ์ อ้างอิงจากสถาบันพลาสติก (๒๕๕๙) 
              ๖.๒.๑ ยืดหยุ่นได้ดี รองรับแรงกระแทกได้ดี 
              ๖.๒.๒ ไม่ก่อให้เกิดความเสียหายที่รุนแรงแก่รถเมื่อเกิดการชน 
              ๖.๒.๓ ติดตั้งได้ง่าย 

               ๖.๒.๔ ต้องเป็นเนื้อเดียวกัน มีลักษณะการกระจายของเนื้อยางธรรมชาติสม่ าเสมอ 
              ๖.๒.๕  สามารถใช้งานได้โดยการผสมแบบปกติและปูทับได้โดยเครื่องจักรทั่วไป 
 

ตารางที่ ๒ - ๗  ตารางเปรียบเทียบวัสดุในการสร้างทางเท้า 

 
คอนกรีต ยางมะตอย 

อิฐดินเผา 
/อิฐคอนกรีต 

พื้นยาง 

ราคา ปานกลาง ถูก แพง แพง 
ความทนทานต่อ

สภาพอากาศ 
ดีมาก 

 
ดี 
 

ดีมาก ปานกลาง 

ความรุนแรงเมื่อ
เกิดอุบัติเหตุ (หก

ล้ม) 

สูง 
ไม่ลดแรงกระแทก 

สูง 
ไม่ลดแรงกระแทก 

สูง 
ไม่ลดแรงกระแทก 

น้อย 
ช่วยลดแรง
กระแทก 

ความทนทานต่อ 
การเปลี่ยนรูป

แตกหัก 

น้อย 
แตกหักได้จาก

หลากหลายสาเหตุ 

ปานกลาง 
มีความเหนียวและ

ยืดหยุ่น 

น้อย 
แตกหักได้จาก

หลากหลายสาเหตุ 

สูง 
มีความยืดหยุ่นสูง 

ค่าซ่อมบ ารุง สูง ปานกลาง ต่ า ปานกลาง 
ความถี่ใน 

การซ่อมบ ารุง 
ต่ า ปานกลาง สูง น้อย 

   
 



 ๓๐ 

สาเหตุที่ท าให้ทางเท้าประเภทคอนกรีต ยางมะตอยและอิฐเสียหายการที่ทางเท้าช ารุด
เสียหายนั้นอาจน าไปสู่ความไม่ปลอดภัยในการสัญจร ซึ่งมีสาเหตุมาจากหลายปัจจัยได้แก่ 
                  ๑. การยกตัว เกิดจากการเคลื่อนตัว การขยายตัว หรือหดตัวจากความร้อนและความ
เย็นของดินซึ่งอาจเกิดข้ึนได้แบบสุ่มทั่วไปในบริเวณทางเท้า ดังแผนภาพที่ ๒ - ๑๖ 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๖ ทางเท้าคอนกรีตยกตัว 
 

 
 

                   ๒. การยุบตัวของดินใต้พ้ืนทางเท้าเกิดจากการยุบตัวของดินเนื่องจากปริมาณความชื้น
ใต้ดินลดลง ผลของการยุบตัวนี้ท าให้เกิดแรงเครียดในเนื้อของผิวทางเดินจนเกิดกว่าที่ค่าของวัสดุ 
จะทนได้จึงเกิดการแตกร้าวดังแผนภาพที ่๒ - ๑๗ 
 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๗  การยุบตัวของดินใต้พ้ืนทางเท้าจากการยุบตัวของดินเนื่องจากปริมาณความชื้น
ใต้ดินลดลง 

 
 

                    ๓. การเคลื่อนตัวที่ไม่เท่ากันทั้งแผ่นของพ้ืนทางเท้ามักเกิดจากดินใต้ทางเท้าที่เป็นดิน
เหนียว ซึ่งท าให้พ้ืนที่ช่วงบริเวณกลางแผ่นเกิดช่องว่างข้ึนท าให้เกิดการแตกร้าวดังแผนภาพที ่๒ - ๑๘ 

 

 

 



 ๓๑ 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๘ พ้ืนทางเท้าช่วงบริเวณกลางแผ่นเกิดช่องว่างท าให้เกิดการแตกร้าว 
 

 
 
 

                     ๔. การเคลื่อนตัวที่ไม่เท่ากันทั้งแผ่นของพ้ืนทางเท้าโดยเกิดจากน้ าแข็งในรอย
แตกร้าว การยกตัวของดินเหนียว หรือรากต้นไม้ ส่งผลท าให้ทางเท้าเสียหายดังแผนภาพที ่๒ - ๑๙ 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๙ พ้ืนทางเท้าแตกจากน้ าแข็งในรอยแตกร้าว 
 

 
 

                    ๕. ผิวหลุดร่อนของพ้ืนทางเท้า เกิดจากคุณภาพของวัสดุที่ใช้ท าไม่ได้มาตรฐาน 
กรรมวิธีการผสมไม่ถูกต้องดังแผนภาพที ่๒-๒๐ 

 

 

 

 

 

 

 



 ๓๒ 

แผนภาพที่ ๒ - ๒๐  ผิวพ้ืนทางเทา้หลุดร่อน 
 

 
 

ทฤษฎีท่ีใช้ในการวิเคราะห ์
 

แนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องและน ามาใช้ในการวิเคราะห์ เพ่ือหากิจกรรมการใช้ยางพาราของ
กรมทางหลวง สนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติอย่างเหมาะสมและคุ้มค่า โดยเน้นแนวทางการปฏิบัติงานใน
แต่ละกิจกรรมดังกล่าวอย่างเป็นรูปธรรมและเป็นระบบ สอดคล้องกับภารกิจของกรมทางหลวง 
น าไปสู่ข้อเสนอแนวทางในการเลือกกิจกรรมการใช้ยางพาราที่เหมาะสม จากกรอบแนวคิดของหลักการเหตุ
และผล น ามาวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรมและกลยุทธ์เชิงนโยบาย ซึ่งประกอบด้วย
แนวคิดและทฤษฎีที่น ามาวิเคราะห์ ดังนี้ คือ 

๑.  Lewin ’s Change Model โดย Kurt Lewin เป็นโมเดลแสดงปัจจัยที่จะท าให้เกิด
กระบวนการเปลี่ยนแปลงลักษณะและแนวความคิด  

๒. S – R Model คือ กลยุทธ์การกระตุ้นการตัดสินใจ โดยอาศัยหลักการตัดสินใจที่เริ่มต้น
จากการมีสิ่งกระตุ้น น าไปสู่การตอบสนองต่อข้อมูลที่น าเสนอ 

๓. Decision Process เป็นกระบวนการตัดสินใจอย่างเป็นขั้นตอน ได้แก่ การรับรู้ปัญหา 
การค้นหาข้อมูล การประเมินทางเลือก และการตัดสินใจ  

งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ฟ้าใหม่ แก้วรัตนปัทมา (๒๕๕๐) ได้ศึกษารูปแบบการวิเคราะห์องค์ประกอบต้นทุนใน
การจ้างเหมางานบ ารุงปกติของกรมทางหลวง โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนารูปแบบการวิเคราะห์
ต้นทุนงานบ ารุงปกติทางหลวงของหน่วยงานรัฐ ในกรณีที่ตัดสินใจจ้างเหมาเอกชน เพ่ือให้ทราบถึง
องค์ประกอบต้นทุนและปัจจัยที่เก่ียวข้องเมื่อเปรียบเทียบความคุ้มค่าเชิงต้นทุนกับกรณีที่หน่วยงานรัฐ
ยังคงด าเนินการเอง โดยใช้หน่วยงานกรมทางหลวงเป็นต้นแบบของการศึกษา โดยการด าเนินการวิจัย
ในครั้งนี้แบ่งออกเป็น ๒ ขั้นตอนได้แก ่

๑. การศึกษาองค์ประกอบต้นทุนที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้ทราบถึงการเปลี่ยนแปลงของต้นทุน
แต่ละประเภทเมื่อมีการโอนถ่ายงานไปให้เอกชน ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว และเพ่ือระบุถึงลักษณะ



 ๓๓ 

ของปัจจัยที่มีผลต่อต้นทุนดังกล่าวซึ่งส่งผลต่อความคุ้มค่าในภาพรวม โดยใช้การศึกษาข้อมูลเชิง
เอกสาร แล้วน าผลที่ได้มาสอบทานกับความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญถึงความเป็นไปได้ในเชิงปฏิบัติ  

๒. การวิเคราะห์ตัวอย่างข้อมูลต้นทุนของหน่วยงานเพ่ือศึกษาถึงลักษณะข้อมูลและ
สมมติฐานที่เกี่ยวข้อง และลักษณะผลกระทบที่เกิดจากปัจจัยต่าง ๆ โดยเลือกงานบ ารุงปกติ ได้แก่ 
งานปะซ่อมผิวทาง งานขุดซ่อมผิวทาง และงานตัดหญ้าเป็นตัวอย่างในการวิเคราะห์ครั้งนี้ จาก
การศึกษา ในกรณีหน่วยงานรัฐโอนถ่ายงานไปจ้างเอกชนมีต้นทุนที่ต้องค านึงถึง ๓ ส่วนได้แก่ ๑) 
ต้นทุนเดิมของหน่วยงานที่ไม่สามารถปรับลดได้ ๒) ต้นทุนค่าจ้างเอกชน และ ๓) ต้นทุนที่หน่วยงาน
ใช้ในกระบวนการจัดจ้าง ควบคุม และตรวจสอบงานจ้าง ทั้งนี้ เนื่องจากที่ผ่านมาหน่วยงานรัฐมี
ทรัพยากรประเภทต่าง ๆ ไว้เพ่ือท างานอยู่แล้ว ดังนั้นในการปรับลดต้นทุนในส่วนแรกจึงส่งผลอย่าง
มากต่อความคุ้มค่าในการโอนถ่าย ส าหรับการปรับลดต้นทุนทางตรงนั้น ต้นทุนที่ไม่สามารถปรับลดได้
ทันที คือ ต้นทุนบุคลากรทางตรง และต้นทุนค่าเครื่องจักร ซึ่งในระยะสั้นถ้าหน่วยงานสามารถน า
ทรัพยากรที่ว่างลงไปท าประโยชน์ในด้านอื่นย่อมไม่เกิดต้นทุนส่วนเกินขึ้น ในระยะยาว การลดจ านวน
บุคลากรอาจท าแบบค่อยเป็นค่อยไปได้ ส่วนการลดจ านวนเครื่องจักรจ าเป็นต้องค านึงถึงการเสียความ
คล่องตัวในการท างาน ส าหรับต้นทุนทางอ้อม การลดเนื้องานเพียงบางส่วนอาจไม่ส่งผลต่อการลด
ค่าใช้จ่ายของบุคลากรสนับสนุน และค่าใช้จ่ายทางอ้อมอ่ืน ๆ จากการวิเคราะห์ตัวอย่างข้อมูล งานทั้ง 
๓ ประเภทได้รับผลกระทบที่เกิดจากปัจจัยแต่ละประเภทแตกต่างกันออกไป เนื่องจากงานเหล่านั้นมี
สัดส่วนของต้นทุนที่แตกต่างกัน ซึ่งสะท้อนถึงความเป็นไปได้ที่ท าให้เกิดความคุ้มค่าเมื่อโอนถ่าย
ภารกิจที่แตกต่างกันด้วย 

สถาบันวิจัยยาง กรมวิชาการเกษตร (๒๕๕๓) ศึกษาเรื่อง ข้อมูลวิชาการยางพารา พบว่า ยาง
ธรรมชาติ (ยางพารา) มีคุณสมบัติเด่นคือความยืดหยุ่น จึงมีชื่อเรียกอีกอย่างหนึ่งว่า Elastomers แต่ยังมี
จุดอ่อนเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงลักษณะไปตามอุณหภูมิ กล่าวคือ โมเลกุลขยายตัวเมื่ออุณหภูมิสูง ท าให้
ยางนิ่มลง และโมเลกุลหดตัวเมื่ออุณหภูมิต่ า ท าให้ยางแข็งขึ้น การเปลี่ยนแปลงลักษณะตามอุณหภูมิ
ดังกล่าว ท าให้ไม่สามารถใช้งานได้นาน และยังไม่มีการท าผลิตภัณฑ์ยางในระดับอุตสาหกรรม การค้นพบ
ปฏิกิริยาวัลคาไนเซซั่น ในปี ค.ศ. ๑๘๓๙ (ปี พ.ศ. ๒๓๘๒) โดย Charles Goodyear ซึ่งจะท าให้ยางไม่
เปลี่ยนแปลงลักษณะรูปร่างตามอุณหภูมิ และมีความยืดหยุ่นสูงขึ้นกว่าเดิมมาก จึงเป็นก้าวส าคัญ ที่ท าให้
เริ่มมีการผลิต ผลิตภัณฑ์ยางในระดับอุตสาหกรรม และมีการศึกษาค้นคว้าอย่างต่อเนื่องในส่วนที่เกี่ยวกับ
สารเคมีที่ช่วยปรับปรุงคุณภาพให้เหมาะสมกับการใช้งานได้มากขึ้น 

ณพรัตน์ วิชิตชลชัย (๒๕๕๐) ศึกษาเรื่องการใช้ยางธรรมชาติในงานทางโดยการผสม
ยางพารากับยางมะตอยเพื่อใช้ในการลาดถนน พบว่าเป็นแนวทางหนึ่งที่สามารถใช้ปรับปรุงสมบัติของ
ยางมะตอยให้ดีขึ้นโดยอาศัยสมบัติบางประการที่เป็นข้อดีของยางธรรมชาติ เช่น ความคงตัวสูง 
(Stability), ความยืดหยุ่นดี (Elasticity) และทนความล้าดี (Fatigue resistance) มาเป็นตัวเสริม
สมบัติของยางมะตอยท าให้สามารถยืดอายุ การใช้งานของถนนซึ่งเป็นการช่วยประหยัดงบประมาณ
ในการซ่อมบ ารุงถนนด้วย อีกทั้งถ้าใช้ยางพาราผสมยางมะตอยการลาดถนนจะเป็นการเพ่ิมปริมาณ
การใช้ยางพาราภายในประเทศอีกทางหนึ่งด้วย การใช้ยางพาราผสมยางมะตอยลาดถนนมีการทดลอง
มานานแล้ว ทั้งในประเทศ และต่างประเทศโดยใช้ยางพาราในรูปยางแห้ง , น้ ายาง และยางผง (ยาง
รีเคลมจากผลิตภัณฑ์ยาง) ผสมกับยางมะตอย แล้วน าไปทดลองลาดถนน จากรายงานของสถาบันวิจัย



 ๓๔ 

ยางมาเลเซีย (๑๙๙๓) ได้ทดลองเรื่องใช้ยางพาราในงานลาดถนนตั้งแต่ปี ๒๔๙๓ โดยใช้น้ ายางผสม
ยางมะตอยอัตรา ๕% ลาดถนนระหว่างเมือง Kata Bharu และ Kual Krai เป็นระยะทาง ๑๐๐ หลา 
พบว่าถนนมีสภาพดีและมีอายุการใช้งานนานขึ้น และจากรายงานของ Sansuri (๑๙๙๖) ได้ทดลองใช้
ยางรีเคลมจากถุงมือยางและยางรถยนต์ผสมยางมะตอยลาดถนนที่ Sungai Buloh เป็นระยะทาง  
๓ กิโลเมตรและท่ี Putrajaya เป็นระยะทาง ๑๕ กิโลเมตรท าให้ถนนทนทานมากขึ้น และจากรายงาน
ของ INRO (๑๙๙๙) พบว่ามีการใช้ยางธรรมชาติในงานทางอย่างกว้างขวางทั้งในเนเธอร์แลนด์ ,
สหรัฐอเมริกา, อังกฤษและออสเตรเลียซึ่งมีผลท าให้ถนนมีความทนทานมากข้ึน  
 ส าหรับในประเทศไทยได้เริ่มทดลองผสมยางพารากับยางมะตอยตั้งแต่ปี  ๒๕๐๐  
โดยชิตและคณะได้ทดลองผสมยางพารากันยางมะตอยด้วยอัตราส่วน ๕% ของยางมะตอย ทดลอง
ลาดถนนสายหาดใหญ่-สงขลา สังเกตผลการทดลองโดยประเมินด้วยสายตาพบว่ายางพาราช่วยเสริม
ความแข็งแรงให้ถนน มวลสารเกาะกันดี ผิวถนนไม่เยิ้มเหนียวเหมือนใช้ยางมะตอยเพียงอย่างเดียว ได้
มีการทดลองซ้ าอีกครั้งในปี ๒๕๐๕ ซึ่งได้ผลการทดลองในท านองเดียวกับครั้งแรก และเมื่อเก็บข้อมูล
เพ่ิมเติมในปี ๒๕๑๐ พบว่าถนนทีล่าดด้วยยางมะตอยผสมยางพารายังไม่มีการซ่อมแซม แต่ถนนที่ลาด
ด้วยยางมะตอยปกติมีการซ่อมแซมแล้ว ๑ ครั้งในปี ๒๕๐๗ ต่อมามีการปรับปรุงและขยายถนนตลอด
ทั้งสายจึงไม่สามารถเก็บข้อมูลได้ นอกจากนี้ยังไม่ได้เก็บข้อมูลสมบัติยางมะตอยที่เปลี่ยนแปลงไป
หลังจากผสมด้วยยางพารา ดังนั้น ในปี ๒๕๔๓ สถาบันวิจัยยาง (ณพรัตน์ และคณะ) ได้ด าเนินการ
ทดลองผสมยางพารากับยางมะตอยชนิด AC ๖๐/๗๐ ในอัตราต่าง ๆ กันและเก็บข้อมูลสมบัติของยาง
มะตอยผสมยางพารา พบว่าการใช้ยางแผ่นรมควันผสมยางมะตอยอัตรา ๖% ท าให้สมบัติของจุดอ่อน
ตัว (Softening point) ของยางมะตอยสูงขึ้น ค่าเพนิเทรชัน (Penetration) ต่ า ลง คือยางมะตอยมี
ความแข็งขึ้น และ ค่าการคืนตัวกลับ (Torsional Recovery) สูงกว่ายางมะตอยปกติ แต่การผสม
ยางพารากับยางมะตอยในขณะนั้นยังไม่มีเครื่องผสมที่มีประสิทธิภาพและการใช้ยางพาราในอัตรา 
ร้ อยละ ๕ ก็ ให้ ผลในท านองเดี ยวกั บร้ อยละ ๖ จึ งใช้ ยางพาราผสมยางมะตอย ในปริ มาณ 
ร้อยละ ๕ ของเนื้อยางแห้ง ต่อน้ าหนักยางมะตอยเพ่ือปรับปรุงสมบัติของยางมะตอย ท าให้ค่าจุดอ่อนตัว, 
ค่าการคืนตัวกลับ, ค่า Toughness, ค่า Tenacity, ค่าความหนืดและค่า Penetration Index สูงขึ้น 

 

 

 

 

 

 



 ๓๕ 

กรอบแนวคิดการวิจัย   

แผนภาพที่ ๒ - ๒๑  แสดงกรอบแนวคิดการวิจัย 
 

 

กรอบแนวคิดการวิจัย   

กรอบแนวคิดการวิจัย   

กรอบแนวคิดการวิจัย   

สัมภาษณ์เชิงลึกบุคคลที่เก่ียวข้องแบ่ง
ออกเป็น ๓ กลุ่ม ประกอบด้วย 
๑. ผู้ประกอบการผลิตภัณฑ์น้ ายางพารา
ส าหรับการปรับปรุงคุณภาพแอสฟัลต์
ซีเมนต์ ดินซีเมนต์ และผลิตภัณฑ์อ่ืน ๆ 
๒. ข้าราชการของหน่วยงานภาครัฐ ที่มี
ห น้ า ที่ ก า กั บ  ติ ด ต า ม  ดู แ ล  แ ล ะ
บริหารงานด้ านการใช้ ยา งพาราใน
หน่วยงานภาครัฐ 
๓. ผู้เชี่ยวชาญ นักวิชาการ และผู้บริหาร
ระดับสูงด้านจัดการการใช้ยางพาราใน
หน่วยงานภาครัฐ  
 

สรุปวิเคราะห์สาเหตุและปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลกระทบและแนวทางปฏิบัติ 
 

๑. มติคณะรัฐมนตรี/ค าสั่งกระทรวงคมนาคม
และอ่ืน ๆ  
๒. งานวิจัย ผลงานวิชาการ รายงาน เรื่องการ
น ายางพารามาเป็นส่วนผสมแอสฟัลต์คอนกรีต
ทั้งในและต่างประเทศ รวมถึงรายงานผล
การศึกษาการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของ
กรมทางหลวงในด้านต่าง ๆ 
3. มาตรฐานและข้อก าหนดผิวทางแอสฟัลต์
คอนกรีตผสมยางพารา กรมทางหลวง 
4. เอกสารวิชาการเรื่องคุณสมบัติยางพารา จาก
สถาบันวิจัยยางและการยางแห่งประเทศไทย 

ข้อมูลทุติยภูมิ 
 

ข้อมูลปฐมภูมิ 
 

กิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง เพื่อสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐)  
อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า 



 ๓๖ 

สรุป 

การใช้ยางธรรมชาติในภารกิจของกรมทางหลวงที่ผ่านมาและปัจจุบัน เป็นการผสม
ยางพารากับยางมะตอยเพ่ือใช้เป็นวัสดุผิวทาง ชั้นพ้ืนทางดินซีเมนต์ และอุปกรณ์อ านวยความ
ปลอดภัย ซึ่งเป็นแนวทางที่สามารถใช้ปรับปรุงสมบัติวัสดุให้ดีขึ้นโดยอาศัยสมบัติบางประการที่เป็น
ข้อดีของยางธรรมชาติ เช่น ความคงตัวสูง (Stability), ความยืดหยุ่นดี (Elasticity) และทนความล้าดี 
(Fatigue resistance) มาเป็นตัวเสริมสมบัติของวัสดุงานทาง ท าให้สามารถยืดอายุการใช้งานของ
ถนน ซึ่งเป็นการช่วยประหยัดงบประมาณในการซ่อมบ ารุงถนนด้วย ประกอบด้วย 

๑.   การฉาบผิวทางพาราสเลอรี่ซิล (Para Slurry Seal) ซึ่งมี ๓ ชนิด ดังนี้ 
 ๑.๑  พาราสเลอรี่ซิลชนิดที่ ๑ โดยมีขนาดของหินที่ใช้ผสมละเอียดที่สุด เหมาะ

ส าหรับการยารอยแตก ปรับปรุงสภาพผิวทางให้หยาบได้เล็กน้อย ป้องกันการเสื่อมสภาพของผิวทาง
เดิมจากการเกดิออกซิเดชัน  

 ๑.๒  พาราสเลอรี่ซิลชนิดที่ ๒ จะใช้หินที่หยาบขึ้นเล็กน้อย จะเพ่ิมความฝืดให้ผิว
ทางเดิมได้มากข้ึน  

 ๑.๓ พาราสเลอรี่ซิลชนิดที่ ๓ จะเป็นชนิดที่หยาบที่สุด จะเพ่ิมความฝืดได้มากท่ีสุด 
ช่วยระบายน้ าที่ผิวได้เร็วยิ่งขึ้น ทั้งยังช่วยปรับระดับได้บ้าง แก้ปัญหา  Crown Slope ได้บ้าง รวมถึง
ใช้ฉาบปิดผิวทางเดิมที่หลุด (Raveling)   

๒.   แอสฟัลต์ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ 
     การน ายางพารามาผสมกับแอสฟัลต์ซีเมนต์ AC ๖๐/๗๐ ที่เรียกว่า “แอสฟัลต์

ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ” เพ่ือผสมกับวัสดุมวลรวม (หิน) เป็นแอสฟัลต์คอนกรีต
ส าหรับการก่อสร้างเป็นผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ 

     การน ายางพาราที่ผลิตในประเทศมาใช้ในงานผิวทางดังกล่าวเป็นการเพ่ิมอุปสงค์
ของยางพาราในประเทศให้มากขึ้น และเป็นการช่วยเหลือเกษตรกรชาวสวนยางอีกทางหนึ่ง ส าหรับ
ผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาตินั้น ยังเป็นทางเลือกของผิวทางอีก
ประเภทหนึ่งที่เหมาะส าหรับปริมาณจราจรในระดับต่ าไปจนถึงระดับปานกลาง ผิวทางบริเวณที่มี
โอกาสเกิดร่องล้อ เช่น บริเวณทางร่วม ทางแยก ทางลาดชันและทางโค้ง เป็นต้น 

๓.  ถนนดินซีเมนต์ปรับปรุงคณุภาพด้วยยางธรรมชาติ 
 เป็นนวัตกรรมใหม่ ของการศึกษาเพ่ือหาแนวทางน ายางพาราไปใช้ในชั้นพ้ืนทาง

หรือชั้นผิวทางจราจรดินซีเมนต์ ซึ่งมีแนวโน้มว่าจะสามารถใช้ยางพาราได้ปริมาณที่มากขึ้นกว่าการ
น าไปใช้เป็นวัสดุผิวทาง ด้วยการน ายางพารามาใช้เป็นส่วนประกอบของการก่อสร้างถนน ในชั้นพ้ืน
ทางดินซีเมนต์  



 ๓๗ 

การน ายางพารามาใช้ประโยชน์ในการปรับปรุงคุณภาพวัสดุดินซีเมนต์ เพ่ือน าไป
ก่อสร้างเป็นชั้นพื้นทางหรือชั้นผิวทางจราจรดินซีเมนต์ โดยการใช้ในการปรับปรุงคุณภาพของวัสดุชั้น
โครงสร้างทางด้วยวิธีการเติมยางพาราและสารผสมเพิ่มในชั้นพื้นทางดินซีเมนต์หรือชั้นพ้ืนทางหินคลุก
ผสมซีเมนต์ เป็นต้น เพ่ือใช้เป็นวัสดุชั้นพ้ืนทางหรือชั้นผิวทางจราจรดินซีเมนต์ กระบวนการดังกล่าว
ถือว่าเป็นแนวทางหนึ่งที่สามารถใช้ในการปรับปรุงสมบัติของโครงสร้างชั้นทางให้ดีขึ้นโดยอาศัยสมบัติ
บางประการที่เป็นข้อดีของยางธรรมชาติ (ยางพารา) เช่น ความคงตัวสูง (Stability), ความยืดหยุ่นดี 
(Elasticity) และทนความล้าดี (Fatigue resistance) มาเป็นตัวเสริมคุณสมบัติของวัสดุชั้นพ้ืนทาง 
โดยการปรับปรุงพฤติกรรมการเสียรูปของดินที่ปรับปรุงด้วยซีเมนต์จากวัสดุเปราะ (Brittle) เมื่อผสม
ยางพาราและสารผสมเพ่ิม จะช่วยท าให้พฤติกรรมการเสียรูปของดินซีเมนต์เปลี่ยนจากวัสดุเปราะ 
(Brittle) ไปเป็นวัสดุเหนียว (Ductile) ท าให้สามารถยืดอายุการใช้งานของถนน ซึ่งเป็นการช่วย
ประหยัดงบประมาณในการซ่อมบ ารุงถนนด้วย อีกทั้งหากใช้ยางพาราปรับปรุงคุณภาพเป็นวัสดุชั้น
โครงสร้างทางจะเป็นการเพ่ิมปริมาณการใช้ยางพาราภายในประเทศอีกทางหนึ่งด้วย   

๔.   การส่งเสริมการใช้ยางพาราเป็นอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย   
 ยางพาราเป็นวัสดุที่มีความยืดหยุ่นสูงและเหนียวติดกัน ทนต่อแรงดึง ทนต่อการฉีก
ขาด ทนต่อการขัดสี และดูดซับพลังงานได้ดี เมื่อน ามาผ่านกระบวนการผลิตขึ้นรูปโดยใส่สารเคมีผสม
เพ่ิมให้มีความเสถียร ไม่เปลี่ยนแปลงตามอุณหภูมิ ทนต่อแสงแดด ออกซิเจน โอโซน และความร้อน 
สามารถน ามาใช้งานเป็นวัสดุวิศวกรรมได้ ปัจจุบันกรมทางหลวงได้น ายางพารามาใช้ในงานฉาบผิว
ทางและงานปรับปรุงคุณภาพผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต แต่อย่างไรก็ตาม ยางพาราที่ใช้เป็นส่วนผสม
ในงานดังกล่าวยังมีปริมาณน้อยเมื่อเทียบกับมูลค่าการลงทุน กรมทางหลวงจึงมีแนวความคิดที่จะน า
ยางพารามาผลิตเป็นอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนน ซึ่งนอกจากจะสามารถน ายางพารามา
ใช้ได้มากขึ้นโดยมีมูลค่าการลงทุนที่ลดลงเมื่อเทียบกับงานผิวทางแล้ว คุณสมบัติที่ดีของยางพารา
ตามที่ได้กล่าวข้างต้น ยังจะช่วยให้อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยที่มียาง พาราเป็นส่วนผสมสามารถ
อ านวยความปลอดภัยได้ดีกว่าอุปกรณ์เดิมที่ท าจากพลาสติก โลหะ และคอนกรีต ซึ่งมักแตกหักและ
อาจเป็นการเพิ่มความรุนแรงของการบาดเจ็บเมื่อเกิดการชน 

 กรมทางหลวง โดยส านักวิจัยและพัฒนางานทาง ได้ศึกษาวิจัยพัฒนาต้นแบบ
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนน ที่มียางพาราเป็นส่วนผสม จ านวน ๖ อุปกรณ์ ได้แก่ อุปกรณ์
ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible 
Delineator Post) อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Block-out for 
Guard Rail) อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) อุปกรณ์ที่กั้นถนนชั่วคราว (Temporary 
Barrier) และพ้ืนทางเดินเท้า (Sidewalk Wearing Surface) และน าไปติดตั้งในพ้ืนที่ศึกษาเพ่ือ
ประเมินผลการใช้งาน พร้อมทั้งศึกษาต้นทุนในการน ายางพารามาผลิตอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย
ทางถนน ดังกล่าว 
 

 



 ๓๘ 

 

บทที่ ๓ 
การวิเคราะห์เศรษฐศาสตร์เชงิวิศวกรรมและความคุ้มค่า 

 บทนี้เป็นการวิเคราะห์เศรษฐศาสตร์เชิงวิศวกรรมและความคุ้มค่า ครอบคลุมถึงการ
วิเคราะห์และทดสอบคุณสมบัติทางวิศวกรรมของการน ายางพารามาใช้เป็นวัสดุทางวิศวกรรม 
ตลอดจนการวิเคราะห์ต้นทุนจากการน ายางพารามาใช้ในงานทาง รวมถึงบทสัมภาษณ์จากผู้เช่ียวชาญ
ด้านวิศวกรรมงานทาง โดยรายละเอียดของบทนี้ ประกอบด้วย 

๑.  การวิเคราะห์คุณสมบัตเิชิงวิศวกรรม 
๒.  การวิเคราะห์ต้นทุนการน ายางพารามาใช้ในงานทาง 
๓.  การวิเคราะห์ข้อมูลปฐมภูมิ จากการสัมภาษณ์ 
๔.  สรุปผล 

การวิเคราะห์คุณสมบัติเชิงวิศวกรรม 

ยางเป็นวัสดุในกลุ่มพอลิเมอร์ (Polymer) มีสมบัติเด่นคือ ความยืดหยุ่น จึงเรียกอีก
อย่างหนึ่งว่า อิลาสโตเมอร์ (Elastomers) แต่ยังมีจุดอ่อนเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงลักษณะไปตาม
อุณหภูมิ กล่าวคือ โมเลกุลขยายตัวเมื่ออุณหภูมิสูงท าให้ยางนิ่มลงและโมเลกุลหดตัวเมื่ออุณหภูมิต่ า
ท าให้ยางแข็งข้ึน การเปลี่ยนแปลงลักษณะตามอุณหภูมิดังกล่าว ท าให้ไม่สามารถใช้งานได้นาน จึง
จ าเป็นต้องมีสารผสมเพื่อให้เกิดปฏิกิริยาทางเคมี ได้แก่ วัลคาไนเซช่ัน (Vulcanization) ที่ท าให้สาย
โซ่โมเลกุลของยางเปลี่ยนโครงสร้างที่มีลักษณะเป็นร่างแห ซึ่งท าให้ยางไม่เปลี่ยนแปลงลักษณะรูปร่าง
ตามอุณหภูมิ และมีความยืดหยุ่นสูงข้ึนกว่าเดิม 

๑.  คุณสมบัติของยางพารา 
 ๑.๑  ยางธรรมชาติ (Natural rubber) 

น้ ายาง (Latex) เป็นของเหลวสีขาวถึงขาวปนเหลือง ขุ่นข้น อยู่ในท่อน้ ายาง  
ซึ่งเรียงตัวกันอยู่ในส่วนเปลือกของต้นยางพารา การจะเอาน้ ายางออกจากต้นยางจะต้องใช้มีดกรีดยางเพื่อ
ตัดท่อน้ ายางให้ขาดออกจากกัน ดังแสดงใน แผนภาพที่ ๓ - ๑ 

ในน้ ายางจะมีส่วนประกอบหลักที่ส าคัญอยู่ ๒ ส่วน คือ ส่วนที่เป็นเนื้อยาง (เนื้อยางแห้ง) 
และส่วนที่ไม่ใช่ยางเนื้อยางแห้ง หมายถึง ปริมาณของเนื้อยางที่อยู่ในน้ ายางตามปกติในน้ ายางจะมีเนื้อยาง
แห้งประมาณร้อยละ ๒๕ - ๔๕ เนื้อยางแห้งเป็นวัสดุมหัศจรรย์ที่มนุษย์น าไปใช้ให้เกิดประโยชน์ต่อการด ารงชีพ 
จนกลายเป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับชีวิตประจ าวันของสังคมมนุษย์ในปัจจุบัน 
 น้ ายาง มีความหนาแน่น ๐.๙๘ มีค่าความเป็นกรดเป็นด่าง (PH) ประมาณ ๖.๘ 
เมื่อตรวจดูในห้องปฏิบัติการจะพบว่า มีอนุภาคขนาดต่าง ๆ กันแขวนอยู่ในของเหลวอนุภาคเหล่านี้จะมี
ประจุเป็นลบผลักกันอยู่ตลอดเวลาท าให้อนุภาคเหล่านั้น แขวนลอยและคงสภาพเป็นน้ ายางอยู่ได้จนกว่าจะ
มีสภาพแวดล้อมและปัจจัยต่าง ๆ มารบกวน ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงซึ่งจะท าให้น้ ายางเสียเสถียรภาพ
และจับตัวกันเป็นก้อน 



 ๓๙ 

แผนภาพที่ ๓ - ๑ น้ ายางสด 
 

                   
 

 

ส่วนประกอบของน้ ายาง น้ ายางประกอบด้วย   
  ปริมาณของแข็งทั้งหมด ๒๒ - ๔๘ % 

  ปริมาณเนื้อยางแห้ง ๒๕ - ๔๕ % 
   สารจ าพวกโปรตีน  ๑.๕ % 

  สารพวกเรซิน  ๒.๐ % 
  คาร์โบไฮเดรต  ๑.๐ % 
  สารอนินทรีย์  ๐.๕ % 
 

ในส่วนประกอบของน้ ายางที่กล่าวแล้วนั้น สามารถแบ่งออกเป็นส่วนส าคัญได้ ๒ ส่วนคือ  
  ๑.  ส่วนที่เป็นเนื้อยาง ประมาณ  ๓๕ % 
  ๒.  ส่วนที่ไม่ใช่ยาง ประมาณ  ๖๕ % 
 

แผนภาพที่ ๓ - ๒ การแยกสัดส่วนของสารประกอบในน้ ายาง 
 

              
 



 ๔๐ 

สารประกอบในน้ ายางพาราประกอบไปด้วยส่วนที่เป็นเนื้อยางและส่วนที่ไม่ใช่ยาง โดยมี
รายละเอียด ดังนี ้

๑.  ส่วนที่เป็นเนื้อยาง จะมีคุณสมบัติ ดังนี้ 
  ๑.๑  เป็นอนุภาคที่แขวนลอยอยู่ในน้ ายาง 

 ๑.๒  เป็นสารประกอบพวกไฮโดรคาร์บอน 
 ๑.๓ มีความหนาแน่น ๐.๙๒ 
 ๑.๔ เป็นโมเลกุลขนาดใหญ่เส้นผ่าศูนย์กลาง ๐.๐๐๒ – ๐.๐๐๓ ไมครอน ไม่ละลายน้ า 
รูปทรงมีทั้งทรงกลมและทรงรี 
 ๑.๕ ในสภาพของน้ ายางจะถูกห่อหุ้มด้วยช้ันของสารจ าพวกไขมันและสารจ าพวก
โปรตีนในเนื้อยางแห้ง (Dry Rubber Content) ประกอบด้วย 

๑.๖  ยาง (Hydrocarbon) ๘๖ % 
๑.๗  น้ า (การกระจายอยู่ใน Hydrocarbon) ๑๐ % 
๑.๘  สารพวกไขมัน ๓ % 
๑.๙  สารพวกโปรตีน ๑ % 
๑.๑๐ โลหะบางชนิด เช่น แมกนีเซียม โปแตสเซียมและทองแดงประมาณ ๐.๕ % 

๒.  ส่วนที่ไม่ใช่ยาง 
ส่วนนี้ประกอบด้วย ส่วนส าคัญ ๒ ส่วน คือ ส่วนที่เป็นน้ าหรือที่เรียกว่าซีรัม (Serum) 

และส่วนของลูตอยด์ (Lutoid) และสารอื่น 
๒.๑  ส่วนที่เป็นน้ าหรือเรียกว่า ซีรัม (Serum) 

๒.๑.๑  มีความหนาแน่น ประมาณ ๑.๐๒ 
๒.๑.๒ ประกอบด้วยสารพวกคาร์โบไฮเดรต และกรดอะมิโน 

๒.๒  ส่วนของลูตอยด์ (Lutoid) และสารอื่น 
ลูตอยด์   
เป็นอนุภาคกลม มีเยื่อบางหุ้มอยู่ 
ขนาดใหญ่กว่าอนุภาคของยางมีเส้นผ่าศูนย์กลางประมาณ ๒ - ๕ ไมครอน 
ภายในเยื่อบาง ประกอบด้วยส่วนที่เรียกว่า บี-ซีรัม ที่มีส่วนของสารละลาย กรด 

เกลือ โปรตีน น้ าตาล และโพลีฟินอลอ๊อกซิเดส ซึ่งเป็นส่วนส าคัญที่ท าให้ยางมีสีคล้ า เมื่อสัมผัสกับ
ออกซิเจนในอากาศ 

ของเหลวในลูตอยด์ มี pH ๕.๕ 
ลูตอยด์จะบวมพองและแตกออกเมื่อเติมน้ าลงไปในน้ ายาง เป็นผลให้ยางมีความ

หนืดเพิ่มข้ึน 
ในการกรีดยาง เมื่อน้ ายางไหลออกได้สักครู่ความเข้มข้นของน้ ายางในท่อน้ ายาง 

จะเจือจางลงเป็นผลให้ลูตอยด์เกิดการพองตัวและแตกออกท าให้น้ ายางจับตัวอุดท่อน้ ายางและน้ ายางหยุดไหล 
สารอ่ืน หรือท่ีเรียกว่า อนุภาค ฟรี วิสลิ่ง (Frey Wyssling) 
เป็นอนุภาคที่มีสีเหลือเข้ม ซึ่งมีสีเหลืองเข้มจะมากหรือน้อยข้ึนอยู่กับปริมาณของ

สารแคโรทีนอยด์ (Carotenoid) ที่ประกอบอยู ่



 ๔๑ 

ขนาดใหญ่กว่าอนุภาคของยางและมีความหนาแน่นมากกว่ายางเล็กน้อย 
มีส่วนประกอบของไขมันรวมอยู่ด้วย 
ถ้าน าน้ ายางไปปั่นด้วยเครื่องปั่น (Centrifuge) โดยใช้ความเร็วสูงน้ ายางจะแยก

ออกเป็นช้ัน ๆ ๔ ช้ัน ดังแผนภาพที่ ๓ - ๓ 
แผนภาพที่ ๓ - ๓ ภาพจ าลองน้ ายางไปปั่นด้วยเครื่องปั่น 

 

 
 ยางธรรมชาติมีช่ือทางเคมี คือ cis-1, 4-polyisoprene กล่าวคือ มี isoprene (C 5 

H 8 ) โดยที่ n มีค่าตั้งแต่ ๑๕,๐๐๐ - ๒๐,๐๐๐ มีสูตรโครงสร้างของยางธรรมชาติดังแสดงในแผนภาพที่ ๓-๔ 
เนื่องจากส่วนประกอบของยางธรรมชาติเป็นไฮโดรคาร์บอนที่ไม่มีข้ัว ดังนั้น ยางจึงละลายได้ดีในตัวท า
ละลายที่ไม่มีข้ัว เช่น เบนซีน เฮกเซน เป็นต้น โดยทั่วไปยางธรรมชาติมีโครงสร้างการจัดเรียงตัวของโมเลกุล
แบบอสัณฐาน (Amorphous) แต่ในบางสภาวะโมเลกุลของยางสามารถจัดเรียงตัวค่อนข้างเป็นระเบียบที่
อุณหภูมิต่ าหรือเมื่อถูกยึด มันจึงสามารถเกิดผลึก (Crystallize) ได้ การเกิดผลึกเนื่องจากอุณหภูมิต่ า (Low 
Temperature Crystallization) จะท าให้ยางแข็งมากข้ึน แต่ถ้าอุณหภูมิสูงข้ึน ยางก็จะอ่อนลงและกลับสู่
สภาพเดิม ในขณะที่การเกิดผลึกเนื่องจากการยืดตัว (Strain Induced Crystallization) ท าให้ยางมีสมบัติ
เชิงกลดี นั่นคือยางจะมีความทนทานต่อแรงดึง (Tensile Strength) ความทนทานต่อการฉีกขาด (Tear 
Resistance) และความทนทานต่อการขัดสี (Abrasion Resistance) สูง 
 

แผนภาพที่ ๓ - ๔ สูตรโครงสร้างยางธรรมชาติ 
 

                                
 

  



 ๔๒ 

 ยางแปรรูปข้ันต้นได้มาจากวัตถุดิบ คือ น้ ายางสดที่ได้จากการกรีดต้นยางพารา  
มีลักษณะเป็นของเหลวสีขาว คล้ายน้ านม ต้องเติมสารรักษาสภาพน้ ายางไม่ให้น้ ายางจับตัวเป็นก้อนก่อน
เวลาที่ต้องการ ซึ่งการน าน้ ายางสดมา แปรรูปเป็นยางแปรรูปข้ันต้นสามารถจ าแนกได้เป็น ๒ ประเภทใหญ่ ๆ  คือ  

 ๑.   ยางแห้ง แบ่งตามกรรมวิธีการผลิตเป็น ๓ ประเภท คือ  
   ๑.๑   ยางแบบธรรมดา ผลิตโดยวิธีดั้งเดิม ได้แก่ ยางแผ่นรมควัน ยางแผ่น 

ผึ่งแห้ง ยางเครพ  
   ๑.๒   ยางแบบระบุคุณภาพมาตรฐาน ผลิตโดยมีเงื่อนไขการระบุคุณภาพ

มาตรฐานตามสากล ได้แก่ ยางแท่งมาตรฐาน  
   ๑.๓   ยางแบบอื่น ๆ  ที่มีวิธีการผลิตเฉพาะตัวเพื่อให้ได้ผลผลิตเหมาะสมกับ

งานข้ึนรูปผลิตภัณฑ์ชนิดใด ชนิดหนึ่งโดยเฉพาะ หรือเพื่อวัตถุประสงค์จะปรับปรุงสมบัติบางประการของ
ยางธรรมชาติ ได้แก่ ยางที่มีความหนืดคงที่ ยางเทอร์โมพลาสติก ยางอิพอกซิไดซ์ ยางผง ยางเหลว เป็นต้น  

 ๒.   ของเหลว ได้แก่ น้ ายางข้น ซึ่งมี ๒ ประเภท คือ  
   ๒.๑  น้ ายางข้นธรรมดาที่ไม่ผ่านการดัดแปรด้วยสารเคมีหรือวิธีการใด ๆ 

เพื่อให้โมเลกุลของยางเปลี่ยนไป  
   ๒.๒  น้ ายางข้นที่ผ่านกระบวนการดัดแปรด้วยสารเคมี หรือการฉายรังสีให้

โมเลกุลของยางเปลี่ยนแปลง เรียกว่า “น้ ายางคงรูป” หรือ “น้ ายางพรีวัลคาไนซ์” 
 ๑.๒  ยางแผ่นรมควัน (Ribbed Smoked Sheet : RSS) 

 ยางแผ่นได้จากการน าน้ ายางสดมาใส่ในตะกงจากนั้นจึงเติมน้ าเพื่อเจือจางน้ ายาง
ให้มีปริมาณเนื้อยางแห้งเหลือเพียงร้อยละ ๑๒ - ๑๘ ก่อนเติมกรดเพื่อให้ยางจับตัวกันและแยกตัวออกจาก
น้ าหลังจากนั้นจึงน าไปรีดให้เป็นแผ่นด้วยเครื่องรีดยางแผ่น ล้างน้ า ท าให้แห้ง ซึ่งการท าให้แห้งนี้ท าได้ ๒ 
วิธี คือ น าไปตากแดดหรือผึ่งในอากาศร้อนเพื่อไล่ความช้ืนยางที่ได้เรียกว่า ยางแผ่นผึ่งแห้ง (Air Dried 
Sheet: ADS) และน าไปอบรมควันที่อุณหภูมิประมาณ ๖๐ - ๗๐ องศาเซลเซียส เป็นเวลาประมาณ ๓ - ๔ 
วัน ยางที่ได้เรียกว่า ยางแผ่นรมควัน (Ribbed Smoked Sheet: RSS) กระบวนการผลิตยางแผ่นรมควันนั้น
สามารถเขียนเป็นแผนภาพได้ดังแผนภาพที่ ๓ - ๕  ยางแผ่นรวมควันแบ่งออกเป็นช้ันต่าง ๆ ด้วยสายตา  
(ตามปริมาณสิ่งสกปรกหรือสิ่งปนเปื้อนในยาง) โดยช้ันที่ ๑ จัดเป็นเกรดที่ดีที่สุดไปจนถึงช้ันที่ ๕ ซึ่งเป็น
เกรดที่ต่ าที่สุด ภายหลังจากที่แผ่นยางแห้งสนิทจะถูกน ามาอัดให้เป็นก้อนทัลคัม (Talc) ที่บริเวณพื้นผิวของ
ก้อนยางเพื่อป้องกันการเกาะติดกันระหว่างการขนส่ง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 ๔๓ 

แผนภาพที่ ๓ - ๕ แสดงกระบวนการผลิตยางแผ่นรมควัน 
 
 
 

 
 ๑.๓  ยางแท่ง (Standard Thai Rubber: STR) 

 เนื่องด้วยยางแผ่นมีการจัดช้ันด้วยสายตาซึ่งให้ผลที่ไม่แน่นอน ด้วยเหตุนี้
อุตสาหกรรมยางส่วนใหญ่ในปัจจุบันจึงเริ่มเปลี่ยนมาใช้ยางแท่งเป็นวัตถุดิบในการผลิตผลิตภัณฑ์แทน 
เนื่องจากยางแท่งมีคุณภาพสม่ าเสมอกว่ายางแผ่นผ่านการทดสอบเพื่อจัดช้ันคุณภาพตามหลักวิชาการ โดย
พิจารณาจากปริมาณของสิ่งสกปรกที่มีอยู่ในยางเป็นส าคัญ นอกจากนั้นก็อาจพิจารณาตัวแปรอื่นร่วมด้วย 
เช่น ปริมาณเถ้า (Ash Content) ดัชนีความอ่อนตัว (plasticity retention index: PRI) ฯลฯ ปัจจุบัน
ประเทศไทยมีมาตรฐานยางแท่งที่เรียกว่า Standard Thai Rubber (STR) (เดิมเรียกว่า Technically 
Specified Rubber (TSR)) โดยมีการก าหนดให้ยางแท่ง STR ประกอบด้วยช้ันยาง ๘ ช้ัน ได้แก่ STR 5L  
STR 5  STR 10  STR 20  STR XL  STR 5CV  STR 10CV และ STR 20CV ยางแท่งสามารถผลิตได้จากทั้ง
น้ ายางและยางแห้งข้ึนกับเกรดของยางแท่งที่ต้องการผลิต เช่น ถ้าต้องการผลิตยางแท่งเกรด STR XL ซึ่งมีสี
จางมากจ าเป็นต้องใช้น้ ายางเป็นวัตถุดิบแต่ถ้าต้องการผลิตยางแท่งเกรด STR 20 ซึ่งเป็นเกรดที่มีสิ่งเจือปน
สูงและมีสีเข้มกว่าก็มักจะผลิตจากยางแห้ง ซึ่งมีกระบวนการผลิต ดังนี้ ยางแท่งสามารถผลิตได้จากทั้ง 
น้ ายางและจากยางแห้ง โดยมีหลักการคร่าว ๆ  คือ เริ่มต้นน ายางมาท าให้เป็นก้อนเล็ก ๆ (ถ้าเป็นจากน้ ายาง
ก็ต้องผ่านการจับตัวน้ ายางให้เป็นก้อนยางก่อน) เพื่อให้ง่ายต่อการช าระล้างสิ่งสกปรกออกไปและท าให้แห้ง
ในข้ันตอนถัดไป หลังจากอบยางให้แห้งด้วยอากาศร้อนแล้วก็จะน ายางแห้งก้อนเล็ก ๆ นี้ไปอัดให้เป็นแท่ง
มาตรฐานขนาด ๓๓๐ x ๖๗๐ x ๑๗๐ มิลลิเมตร น้ าหนักประมาณ ๓๒.๓๓ กิโลกรัม กระบวนการผลิตยาง
แท่งนั้นสามารถเขียนเป็นแผนภาพได้ดังแผนภาพที่ ๓ - ๖ 

 

 
 
 
 
 
 
 

รวบรวมน้ ายาง 
ท าให้น้ ายาง

จับตัว 
 

รีดยางให้เป็น
แผ่น 

 

อบให้แห้งด้วย
การรมควัน 

 

จัดชั้นและอัด
ยางเป็นก้อน 



 ๔๔ 

แผนภาพที่ ๓ - ๖ แสดงกระบวนการผลิตยางแท่ง (ก) จากน้ ายาง  (ข) จากยางแห้ง 
  

 
 

(ก) จากน้ ายาง 
 
 
 
 

(ข) จากยางแห้ง 
 
 
 
 

 ๑.๔  น้้ายางข้น (Concentrated Latex) 
  เนื่องจากน้ ายางสดที่กรีดได้จากต้นยางมีปริมาณน้ ามากเกินไป ไม่เหมาะที่จะ

น าไปผลิตเป็นผลิตภัณฑ์และยังเปลืองค่าใช้จ่ายในการขนส่ง จึงต้องน าน้ ายางที่ได้นี้ไปผ่านกระบวนการปั่น
เหว่ียง (Centrifugation) เพื่อลดปริมาณน้ าในน้ ายางสด จนกระทั่งได้น้ ายางที่มีปริมาณเนื้อยางแห้งเพิ่มข้ึน
จากร้อยละ ๓๐ เป็นร้อยละ ๖๐ โดยน้ าหนักน้ ายางที่ได้นี้เรียกว่า น้ ายางข้น (Concentrated Latex) โดย
จะต้องเติมสารรักษาสภาพ เช่น แอมโมเนียหรือแอมโมเนียร่วมกับสารอื่นลงไป เพื่อป้องกันการบูดเน่าของ
น้ ายางท าให้สามารถเก็บไว้ได้นาน กระบวนการผลิตน้ ายางข้นนั้นสามารถเขียนเป็นแผนภาพได้ดังแผนภาพ
ที่ ๓ - ๗ 
 

แผนภาพที่ ๓ - ๗  แสดงกระบวนการผลิตน้ ายางข้น 
 

 
 
 
 
 
 
 

  

ถังรวม
น้ ายาง 

น้ ายาง
จับตัว 

ตัดก้อนยาง 
ผ่านเครื่อง
รีดเครพ 

ย่อยยางเป็น
เม็ดเล็ก 

อบยางให้
แห้ง 

อัดเป็นแท่ง 

ถังรวม
ยาง 

ตัดชิ้น
ยาง 

ท าความสะอาดยาง / 
น าลงถังรวม 

ผ่านเครื่อง
รีดเครพ 

ย่อยยางเป็น
เม็ดเล็ก 

อบยาง 

ให้แห้ง 
อัดเป็นแท่ง 

น้ ายางสด บ่อรับน้ ายางสด เครื่องหมุนเหวี่ยง 

น้ ายางข้น 

หางน้ ายาง 



 ๔๕ 

 ๑.๕  ยางคอมปาวด์ (Compounded Rubber) 
 ยางดิบไม่สามารถน าไปใช้งานได้เนื่องจากมีสมบัติเชิงกลที่ต่ าและลักษณะทาง

กายภาพที่ไม่เสถียร สมบัติต่าง ๆ จะแปรผันตามการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิอย่างมาก กล่าวคือ ยางจะ
อ่อนตัวและเหนียวเยิ้มเมื่อร้อน แต่จะแข็งเปราะที่อุณหภูมิต่ า ด้วยเหตุนี้การจะใช้ประโยชน์จากยางได้
จ าเป็นต้องมีการผสมสารเคมีต่าง ๆ เช่น ก ามะถัน เขม่าด า สารตัวเร่งปฏิกิริยา ฯลฯ เข้าไปในยางซึ่งยางที่ได้
เรียกว่า ยางคอมปาวด์ (Compounded Rubber) จากนั้นจึงน ายางคอมปาวด์ไปข้ึนรูปในแม่พิมพ์ภายใต้
ความร้อนและความดัน กระบวนการนี้เรียกว่า การวัลคาไนซ์ (Vulcanization) ยางที่ผ่านกระบวนการ
ดังกล่าวจะเสถียรคงรูป ไม่เปลี่ยนแปลงตามอุณหภูมิมากนักและมีสมบัติเชิงกลดีข้ึน กระบวนการผลิตยาง
คอมปาวด์น้ันสามารถเขียนเป็นแผนภาพได้ดังแผนภาพที่ ๓ - ๘ 

 

แผนภาพที่ ๓ - ๘ แสดงกระบวนการผลิตยางคอมปาวด์ 
 

 
 
 
 

 
 
๒.  สมบัติทั่วไปและสมบัติทางวิศวกรรมของยางธรรมชาติ 

๒.๑  ความทนทานต่อแรงดึง (Tensile  Strength) 
 ยางธรรมชาติมีสมบัติดีเยี่ยมในด้านการทนต่อแรงดึง (Tensile Strength) 

เนื่องจากเป็นสารประกอบของไอโซพรีนมาต่อกันอย่างเป็นระเบียบ ท าให้ยางธรรมชาติตกผลึกได้ง่าย
เมื่อได้รับแรงยืด ผลึกที่เกิดข้ึนน้ีเป็นตัวเสริมความแข็งแรงของยาง ท าให้ยางธรรมชาติแข็งแรงโดยตัว
มันเอง ท าให้การออกแบบสูตรยางไม่ต้องใช้ตัวเติมเสริมประสิทธิภาพ เช่น เขม่าด า เข้าช่วยก็จะให้
ผลิตภัณฑ์ที่มีความยืดหยุ่นสูงและทนทาน ยางธรรมชาติที่ไม่ใส่สารตัวเติมใด ๆ  จะให้ยางที่มีความสามารถยืด
ได้สูงและมีโมดูลัสต่ า ยืดยางได้ง่าย ความสามารถในการยืดสูงราว ร้อยละ ๗๐๐ – ๘๐๐ และการทนต่อแรง
ดึงประมาณ ๔,๐๐๐ ปอนด์/ตารางนิ้ว ได้คุณสมบัติน้ีของยางธรรมชาติเหนือกว่ายางอืน่ ๆ  โดยมาก เช่น ยางส
ไตรีนบิวตะไดอีน (Styrene-butadiene rubber: SBR) ยางเอทิลีนโพรพิลีนดีนมอนอเมอร์ (Ethylene-
propylene diene monomer: EPDM) หรือยางสังเคราะห์ไนไทรล์ (Nitrile Rubber : NBR)  เป็นต้น 
แม้ไม่ได้เติมสารเสริมแรงและมีความยืดหยุ่นสูงมากจึงเหมาะที่จะใช้ในการผลิตผลิตภัณฑ์บางชนิด 
เช่น ถุงมือยาง ถุงยางอนามัย ยางรัดของ เป็นต้น  

๒.๒  ความยืดหยุ่น (Elasticity) 
 ยางธรรมชาติมีสมบัติเชิงพลวัต (Dynamic Properties) ที่ดี มีความยืดหยุ่น 

(Elasticity) สูงสามารถกลับคืนสู่รูปร่างขนาดเดิมหรือขนาดใกล้เคียงได้อย่างรวดเร็ว ภายหลังการ
เปลี่ยนแปลงรูปร่างเนื่องจากการที่มีแรงภายนอกมากระท า และมีสมบัติการเหนียวติดกัน (Tack) ที่ดี 
จึงเหมาะส าหรับการผลิตยางรถบรรทุก ยางล้อเครื่องบิน หรือใช้ผสมกับยางสังเคราะห์ในการผลิตยาง
รถยนต์ เป็นต้น 

ยาง สารเคมี 

ยางคอมปาวด์ 



 ๔๖ 

๒.๓  ความทนทานต่อการฉีกขาด (Tear Strength)    
          ยางธรรมชาติมีความต้านทานต่อการฉีกขาด (Tear Resistance) สูง ทั้งที่

อุณหภูมิต่ าและอุณหภูมิสูง จึงเหมาะส าหรับการผลิตยางกระเป๋าน้ าร้อน เพราะในการแกะช้ินงาน
ออกจากเบ้าในระหว่างกระบวนการผลิตจะต้องดึงช้ินงานออกจากเบ้าพิมพ์ในขณะที่ร้อน ยางที่ใช้จึง
ต้องมีคา่ความต้านทานต่อการฉีกขาดขณะร้อนสูง ซึ่งสมบัติความต้านทานต่อการฉีกขาดนี้เป็นผลมาจาก
ความสามารถในการเกิดผลึกเมื่อได้รับแรงดึง (Strain-induced Crystallization) ของยางธรรมชาติ 
โดยผลึกที่เกิดข้ึนนี้มีการจัดเรียงตัวในทิศทางเดียวกันกับแรงดึงและตั้งฉากกับรอยฉีกขาดท าใ ห้
ขัดขวางการฉีกขาดที่เกิดข้ึน 

๒.๔  ความเป็นฉนวนไฟฟ้า (Insulation) 
          ความเป็นฉนวนไฟฟ้า ยางธรรมชาติมีค่าความต้านทานไฟฟ้าจ าเพาะสูงมาก

ถึง 1015 Ω.cm ดังนั้นยางจึงมีความฉนวนสูงเหมาะแก่การใช้เป็นฉนวนไฟฟ้าได้อย่างดี 
๒.๕  ความทนทานต่อการขัดสี (Abrasion Resistance)  

          ยางธรรมชาติมีความต้านทานต่อการสึกหรอดีสูง แต่ด้อยกว่ายางสไตรีนบิวตะไดอีน 
(SBR) เล็กน้อยจึงเหมาะสมในการใช้ท าเป็นผลิตภัณฑ์ที่ต้องการความคงทนต่อการสึกหรอ 

๒.๖  ความทนทานต่อสารเคมี (Chemical  Resistance) 
          ยางธรรมชาติไม่ทนต่อน้ ามันปิโตรเลียมแต่มีความทนทานต่อของเหลวที่มีข้ัว 

เช่น อะซีโตนหรือแอลกอฮอล์ได้ดี นอกจากนี้ยังทนต่อกรด - ด่างเจือจางได้ดี แต่ไม่ทนต่อกรดไนตริก
เข้มข้นและกรดก ามะถันเข้มข้น 

๒.๗  ความกระเด้งกระดอน (Rebound Resilience)  
          ยางธรรมชาติมีสมบัติการกระเด้งกระดอนที่สูงมากและในระหว่าง 

การเปลี่ยนแปลงรูปร่างจะมีการสูญเสียพลังงาน (Hysteresis) ที่ต่ า โดยเมื่อถูกใช้งานทางไดนามิก 
ยางธรรมชาติจะมีการสะสมความร้อน (Heat Built - up) ต่ า (ต่ ากว่ายางสไตรีนบิวตะไดอีน (SBR) 
จึงนิยมในการใช้ท ารถบรรทุก ซึ่งต้องรับงานหนักเกิดความร้อนสูงได้ง่ายถ้ายางไม่ดีพอ 

๒.๘  สมบัติการเสื่อมสภาพ (Aging Property) จากความร้อน โอโซน และแสงแดด 
 อุณหภูมิการใช้งาน ยางธรรมชาติใช้งานได้ต้ังแต่ - ๗๐˚C จนถึง ๗๐˚C ซึ่งแม้ว่า

ยางธรรมชาติจะมีสมบัติที่ดีเหมาะส าหรับการผลิตผลิตภัณฑ์ยางต่าง ๆ มากมาย แต่ยางธรรมชาติก็มี
ข้อเสียหลักคือ การเสื่อมสภาพเร็วภายใต้แสงแดด ออกซิเจน โอโซน และความร้อน เนื่องจากโมเลกุลของ
ยางธรรมชาติมีพันธะคู่ (Double Bond) อยู่มาก ท าให้ยางว่องไวต่อการท าปฏิกิริยากับออกซิเจนและ
โอโซนโดยมีแสงแดดและความร้อนเป็นตัวเร่งปฏิกิริยา ดังนั้นในระหว่างการผลิตผลิตภัณฑ์จึงต้องมีการ
เติมสารเคมีบางชนิด (สารในกลุ่มของ Anti-degradants) เพื่อยืดอายุการใช้งาน นอกจากนี้ยางธรรมชาติ
ยังมีประสิทธิภาพการทนต่อสารละลายไม่มี ข้ัว น้ ามันและสารเคมีต่ า จึงไม่สามารถใช้ในการผลิต
ผลิตภัณฑ์ที่ต้องสัมผัสกับสารต่าง ๆ ดังกล่าว จึงต้องมีการน ายางสังเคราะห์มาผสมเพื่อให้ได้คุณสมบัติ
ตามที่ต้องการ 



 ๔๗ 

๓.  การทดสอบคุณสมบัตทิางวิศวกรรม 
๓.๑  ความแข็ง (Hardness) 

 ความแข็ง คือ คุณสมบัติของวัสดุที่สามารถต้านทานหรือทนต่อการเสียรูปแบบ
พลาสติกโดยปกติ เกิดจากการท าให้เป็นรอยจากการกด อย่างไรก็ตามความแข็งอาจรวมถึงความต้านทาน 
ต่อการดัด การขีด การขัด และการตัด การวัดความแข็ง ความแข็งไม่ใช่คุณสมบัติเนื้อแท้ของวัสดุที่ก าหนด 
ได้ด้วยค าจ ากัดความที่แน่นอนบนหน่วยพื้นฐานของมวล ความยาว และเวลา ค่าคุณสมบัติความแข็งคือผล
ของกระบวนการวัดที่ก าหนดความแข็งของวัสดุได้ถูกประเมินมาอย่างยาวนาน โดยความต้านทานต่อการขีด
และการตัดตวัอย่างเช่น วัสดุ B ขีดวัสดุ C เป็นรอยแต่ไม่สามารถขีดวัสดุ A เป็นรอยในทางกลับกัน วัสดุ A 
ขีดวัสดุ B เป็นรอยเลก็น้อยและขีดวัสดุ C เป็นรอยมาก การทดสอบความแข็งโดยการเปรียบเทียบมีข้อจ ากัด
ในการใช้งานและไม่สามารถให้ข้อมูลตัวเลขที่แม่นย าหรือก าหนดค่าเฉพาะส าหรับวัสดุและโลหะสมัยใหม่วิธี
โดยปกติเพื่อหาค่าความแข็งคือ การวัดจากความลึกหรือพื้นที่ของรอยกดที่เหลือทิ้งไว้จากหัวกดที่มีรูปร่าง
ภาระ (Load) และเวลาที่เจาะจงวิธี  

การทดสอบแบบ Shore Durometer ใช้หัวกดกดชุบแข็ง สปริงที่ได้ปรับค่าอย่าง
ถูกต้อง ความลึกของหัวกด และแผ่นกด หัวกดจะถูกติดตั้งตรงกลางของฐานกดและมีระยะยืดตัว ๒.๕ 
มิลลิเมตร จากผิวของฐาน ต าแหน่งระยะยืดตัวเต็มที่เข็มช้ีแสดงค่าศูนย์ เมื่อหัวกดถูกกดจนกระทั่งแนบติด
ผิวหน้าฐานกดตัวบ่งช้ีแสดงค่า ๑๐๐ ดังนั้นทุก ๆ  จุดของ Shore มีค่าเท่ากับระยะกด ๐.๐๐๒๕ มิลลิเมตร  
(ค่า M เท่ากับ ๐.๐๐๑๒๕ มิลลิเมตร) เครื่องทดสอบความแข็ง Shore Durometer ดังแสดงในแผนภาพที่ ๓ - ๙ 

 

แผนภาพที่ ๓ - ๙ แสดงเครื่องทดสอบความแข็ง Shore Durometer 

 

การทดสอบความแข็งพลาสติกส่วนมากวัดด้วยการทดสอบ Shore 
Durometer หรือการทดสอบ ความแข็งร็อคเวลล์ทั้งสองวิธีวัดความต้านทานของพลาสติกต่อรอยกด 
ทั้งสองค่าก าหนดให้ค่าความแข็งตามหลักการไม่เกี่ยวข้องกับคุณสมบัติและคุณลักษณะพื้นฐานความ
แข็ง Shore A หรือ D เป็นวิธีที่ นิยมใช้ส าหรับยางอิลาสโตเมอร์และปกติใช้กับพลาสติก่อน เช่น  
พอลิโอลิฟิน ฟลูออโรพอลิเมอร์ และไวนิล Shore A ใช้ส าหรับยางอ่อน ในขณะที่ Shore D  
ใช้ส าหรับยางที่แข็งกว่า ความแข็ง Shore A คือ ค่าความแข็งสัมพัทธ์ของวัสดุยืดหยุ่น เช่น ยาง หรือ
พลาสติกอ่อนสามารถที่จะหาได้ด้วยเครื่องมือที่เรียกว่า Shore A Durometer เนื่องจากความ



 ๔๘ 

ยืดหยุ่นของยางและพลาสติกการอ่านค่าจะเปลี่ยนแปลงตามเวลา ดังนั้น เวลาการกดบางครั้งจะถูก
รายงานร่วมกับค่าความแข็ง 

๓.๒  ความต้านทานต่อแรงดึง (Tensile strength) โมดูลัสยืดหยุ่น (Elastic 
modulus) และความยืดเมื่อขาด (Elongation at break) 

         การทดสอบแรงดึงใช้ส าหรับการประเมินความแข็งแรงของโลหะหรือโลหะ
ผสมด้วยการใช้ วิธีดึงจนขาดในช่วงเวลาสั้น ๆ ด้วยอัตราคงที่ ตัวอย่างที่ใช้ทดสอบจะมีลักษณะ
แตกต่างกันไป โดยข้อมูลที่ได้เครื่องทดสอบหรือเครื่อง Universal Testing Machine ดังแผนภาพ 
ที่ ๓ - ๑๐ คือกราฟระหว่างความเค้นกับความเครียดทางวิศวกรรม หรือแรงและการเปลี่ยนแปลง
รูปร่างของช้ินงาน 

แผนภาพที่ ๓ - ๑๐ เครื่องทดสอบความต้านทานแรงดึง 
 

 
 

ข้อมูลสมบัติเชิงกลที่ได้จากการทดสอบแรงดึงและแผนภาพความเค้นและ
ความเครียดทางวิศวกรรมมีดังนี้ 

๑. โมดูลัสของความเป็นอิลาสติก (Modulus of elasticity) 
๒. ความเค้นและความเครียด ณ จุดคราก (Stress and strain at yield) 
๓. ความต้านทานแรงดึงสูงสุด (Ultimate tensile stress) 
๔. เปอร์เซ็นต์การยืดตัว (Percent elongation) 

๓.๒.๑  โมดูลัสของความเป็นอิลาสติก (Modulus of elasticity) 
         โมดูลัสของความเป็นอิลาสติก (Modulus of elasticity) : เป็นค่า
ความต้านทานต่อการเปลี่ยนแปลงรูปร่างของวัสดุ เมื่อได้รับแรงกระท าสามารถหาได้จากความชันของ
กราฟความเค้นและความเครียดของวัสดุในระยะแรก ที่ยังแสดงสมบัติยืดหยุ่นอยู่ส าหรับโลหะจะมีค่า
น้อยกว่าร้อยละ ๐.๕ ของความเครียด โดยที่โมดูลัสของความเป็นอิลาสติกเกี่ยวข้องกับความแข็งแรง
ของพันธะ (Bond Strength) ระหว่างอะตอมของวัสดุ 

https://www.mtec.or.th/mcu/phml/index.php/th/component/content/article/6-2009-03-30-03-57-16/forlinkin/25-stress
https://www.mtec.or.th/mcu/phml/index.php/th/component/content/article/6-2009-03-30-03-57-16/forlinkin/25-stress


 ๔๙ 

๓.๒.๒   ความเค้นและความเครียด ณ จุดคราก (Stress and strain at yield) 
     ความเค้นและความเครียด ณ จุดคราก (Stress and strain at 
yield): เป็นค่าความเค้นและความเครียดของวัสดุ ณ จุดที่เปลี่ยนสมบัติจากอิลาสติกไปเป็นพลาสติก 
หรืออีกนัยหนึ่งหมายความว่าวัสดุนั้นจะมีการเปลี่ยนแปลงรูปร่างอย่างถาวรเมื่อความเค้นหรือ
ความเครียดมีค่ามากกว่าน้ี ส าหรับวัสดุที่แสดงจุดครากอย่างชัดเจนเราจะสังเกตได้จากที่กราฟมีค่า
ความชันเท่ากับศูนย์ ส่วนในกรณีที่วัสดุไม่แสดงจุดครากอย่างอย่างชัดเจนน้ัน อาจก าหนดให้ใช้ร้อยละ 
๐.๒ หรือร้อยละ ๐.๑ ของ Plastic Strain ที่เกิดข้ึนในแผนภาพความเค้นและความเครียดเป็นค่า
ก าหนดในการหาจุดครากอาจเรียกได้อีกอย่างหนึ่งว่า offset yield 

๓.๒.๓  ความต้านทานแรงดึงสูงสุด (Ultimate Tensile Strength) 
    ความต้านทานแรงดึงสูงสุด (Ultimate tensile strength) : คือ
ความแข็งแรงสูงสุดของวัสดุ พิจารณาจากความเค้นทางวิศวกรรมสูงสุดในแผนภาพความเค้นและ
ความเครียด ค่านี้ไม่ค่อยใช้มากในงานออกแบบทาง วิศวกรรมก่อสร้าง โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับพวก
โลหะอ่อน (Ductile Alloy) เนื่องจากมีการเปลี่ยนรปูอย่างถาวรข้ึนอย่างมากกอ่นถึงค่าความต้านทาน
แรงดึงสูงสุด แต่อย่างไรก็ตาม ค่าความต้านทานแรงดึงสูงสุดนี้ยังสามารถบ่งช้ีได้ว่าวัสดุนั้นมีค วาม
สมบูรณ์หรือไม่ถ้าวัสดุน้ันไม่สมบูรณ์ เช่น มีรูพรุน (Porosity) จะท าให้ค่า Strength ลดลง 

๓.๒.๔  เปอร์เซ็นต์การยืดตัว (Percent elongation (%Strain))  
     เปอร์เซ็นต์การยืดตัว (Percent elongation (%Strain)) : ปริมาณ
เปอร์เซ็นต์การเปลี่ยนแปลงรูปร่างของช้ินงานตัวอย่างภายใต้แรงดึง เมื่อเทียบกับระยะการวัด (Gage 
Length) ของช้ินงานทดสอบและยังเป็นค่าที่ใช้บอกถึงความอ่อน (Ductile) ของวัสดุ โดยทั่วไปวัสดุยิ่ง
อ่อนยิ่งมีค่าเปอร์เซ็นต์ความยืดมากแสดงว่าวัสดุนั้น เปลี่ยนรูปมาก การยื ดตัว ณ จุดที่ขาดมี
ความส าคัญทางด้านวิศวกรรมมากเพราะนอกจากจะท าให้เราทราบว่าวัสดุนั้นอ่อนเพียงใดแล้วยังจะ
เป็นดัชนีที่ช้ีให้ทราบว่าวัสดุน้ันมีคุณภาพอย่างไรอีกด้วย 
 ๓.๓  การยุบตัวเน่ืองจากแรงอัด (Compression set) 

 ทดสอบการยุบตัวเนื่องจากแรงอัด (Compression Set) ตามมาตรฐาน 
ASTM D ๓๕๙ จะใช้อุปกรณ์ในการทดสอบดังแผนภาพที่ ๓-๑๑ ช้ินทดสอบจะถูกเตรียมเป็นแท่ง
ทรงกระบอกเส้นผ่านศูนย์กลาง ๒๙.๐ ± ๐.๕ มิลลิเมตร หนา ๑๒.๕ ± ๐.๕ มิลลิเมตร อัดให้ผิดรูป
ร้อยละ ๒๕ ของความหนาอบให้ความร้อนที่อุณหภูมิ ๗๐°C เป็นเวลา ๒๒ ช่ัวโมง เมื่อครบ
ก าหนดเวลาแล้วน ายางออกจากแผ่นอัดทันทีและตั้งทิ้งไว้ให้เย็นที่อุณหภูมิห้องเป็นเวลา ๓๐ นาที  
บนพื้นที่ไม่น าความร้อนแล้วจึงวัดความหนา รายงานผลในรูปของเปอร์เซ็นต์ของความหนาเดิม 

 

แผนภาพที่ ๓ - ๑๑ แสดงเครื่องมือที่ใช้ท าการทดลองการยุบตัวเนื่องจากแรงอัด (Compression set) 

 

https://www.mtec.or.th/mech/knowledges/yield-curve


 ๕๐ 

 

 ๓.๔  ทดสอบการต้านทานต่อโอโซน (Ozone Resistance)  
    เป็นการทดสอบความต้านทานต่อโอโซน (Ozone Resistance) ของยางวัลคาไนซ์

ต่อการแตกหรือแสดงถึงการเสื่อมสภาพด้วย Ozone ภายใต้โหมด Static และ Dynamic โดย
ก าหนดปริมาณความเข้มของโอโซน ความต้านทานต่อโอโซนน้ันข้ึนกับความแตกต่างของ Condition 
ของยาง รวมถึงความเข้มข้นและอุณหภูมิของการทดสอบด้วย การทดสอบจะอยู่ในรูปแบบการ
ทดสอบแบบ Tension (ยึดจับส่วนบนและล่าง) ช้ินงานในการทดสอบจะทดสอบภายใต้โหมด Static 
หรือ Dynamic หรือภายใต้ช่วงที่สลับกันทั้ง Dynamic และ Static ในสภาวะที่ปิด Chamber  
ที่อุณหภูมิคงที่ ประกอบด้วยความเข้มข้นของโอโซน การทดสอบเพื่ออธิบายถึงการเจริญเติบโต
ส าหรับรอยแตก โดยศึกษารอยแตกที่เกิดข้ึนหลังจากน าช้ินทดสอบที่ได้รับความเครียด (มีการยืดตัว) 
ไปสัมผัสกับอากาศที่มีปริมาณโอโซนสูงและปรับสภาวะต่าง ๆ 

 ๓.๕  การทดสอบการดับไฟได้ด้วยตัวเอง (Flammability self - extinguishing) 
     การทดสอบการติดไฟและลามไฟต้องควบคุมปัจจัยให้เหมาะสม โดยทดสอบ

ตามมาตรฐาน ASTM D ๖๓๕ - ๐๓ ซึ่งเป็นมาตรฐานเพื่อความปลอดภัยของการติดไฟของวัสดุ
พลาสติก ส าหรับช้ินส่วนในอุปกรณ์เครื่องใช้ไฟฟ้า โดยก าหนดลักษณะช้ินงานดังแสดงในแผนภาพ 
ที่ ๓ - ๑๒ และการรายงานผลทดสอบ ดังนี้ 

แผนภาพที่ ๓ - ๑๒ แสดงช้ินงานทดสอบตามมาตรฐาน ASTM D635 - 03 

 

 การทดสอบการติดไฟและลามไฟแนวนอนตามมาตรฐาน ASTM D365 - 03 
นั้นมีลักษณะการทดสอบดังแผนภาพที่ ๓ - ๑๓ 

 

 

 



 ๕๑ 

แผนภาพที่ ๓ - ๑๓ แสดงลักษณะการทดสอบตามมาตรฐาน ASTM D635-03 

 

 การทดสอบวิธีนี้เป็นการทดสอบการติดไฟโดยการจุดไฟเป็นเวลา ๓๐ วินาที หรือจนกว่า
เปลวไฟจะไปถึงเส้นระยะ ๒๕ มิลลิเมตร จากนั้นท าการจับเวลาจนระยะการลามไฟถึง ๑๐๐ มิลลิเมตร และ
ค านวณหาระยะเวลาการลามไฟที่ได้ โดยมีหน่วยมิลลิเมตรต่อนาที สูตรการค านวณ คือ 
 V = 60L/t 
  เมื่อ  V = อัตราในการลามไฟ 
    L = ระยะทางที่ไฟเผาไหม้ มีหน่วยเป็น มิลลิเมตร 
     t = เวลา มีหน่วยเป็นวินาที 

 วัสดุที่ผ่านการทดสอบการทดสอบการลามไฟ ได้จะต้องมีคุณสมบัติตามเงื่อนไข
ดังต่อไปนี ้
 มีอัตราไหม้ไฟไม่เกิน ๔๐ มิลลิเมตร/นาที ในช่วงความยาว ๗๕ มิลลิเมตรของ
ช้ินงานตัวอย่างที่มีความหนา ๓ ถึง ๑๓ มิลลิเมตร 
 มีอัตราไหม้ไฟไม่เกิน ๗๕ มิลลิเมตร/นาที ในช่วงความยาว ๗๕ มิลลิเมตรของ
ช้ินงานตัวอย่างที่มีความหนาน้อยกว่า ๓ มิลลิเมตร 

 ๓.๖  การทดสอบหาปริมาณเน้ือยาง (Thermogravimetric Analysis: TGA) 
 การทดสอบหาปรมิาณเนื้อยาง (Thermogravimetric Analysis : TGA) เป็น

เทคนิคที่ใช้วิเคราะห์ความเสถียรของวัสดุโดยเฉพาะพอลิเมอร์ เมื่อได้รับความร้อนโดยการวัดน้ าหนัก
ของวัสดุที่เปลี่ยนแปลงในแต่ละช่วงอุณหภูมิด้วยเครื่องช่ังที่มีความไวสูง เทคนิคนี้เหมาะส าหรับการ
วิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงสภาพของวัสดุที่เกี่ยวข้องกับการดูดซับแก๊สหรือระเหยของน้ า การตกผลึก 
(Crystallization) อันเนื่องมาจากการเปลี่ ยนเฟส การแตกตัวของวัสดุ  (Decomposition) ศึกษา 
การเกิดปฏิกิริยาออกซิเดชันและรีดักชันหรือปริมาณสารสัมพันธ์ (Stoichiometry) ในการวิเคราะห์
ตัวอย่าง โดยตัวอย่างจะถูกวางบนจานขนาดเล็กซึ่งเช่ือมต่อกับเครื่องช่ังละเอียดที่มีความไวต่อ 
การเปลี่ยนแปลงสูง โดยที่ทั้งหมดจะอยู่ในเตาที่สามารถควบคุมอุณหภูมิและบรรยากาศได้ 



 ๕๒ 

บรรยากาศภายในอาจจะเป็นแก๊สเฉ่ือย เช่น ไนโตรเจน หรือแก๊สที่มีความว่องไว เช่น อากาศ หรือ 
ออกซิเจน โดยน้ าหนักของตัวอย่างที่เปลี่ยนแปลงจะเกิดข้ึนที่อุณหภูมิเฉพาะของสารแต่ละชนิด โดยน้ าหนัก
ที่หายไปนั้นเกิดมาจากการระเหย การย่อยสลายหรือการเกิดปฏิกิริยาต่าง ๆ สามารถใช้ในการศึกษาสมบัติ
ของตัวอย่างได้หลากหลายชนิด ทั้งตัวอย่างในกลุ่ม Ceramic Polymer หรือ สาร Inorganic ต่าง ๆ ได้ 
สามารถวิเคราะห์หาจุดหลอมเหลว การสูญเสียน้ าหนัก หาสารเจือปนในตัวอย่าง รวมไปถึงการวิเคราะห์การ
เปลี่ยนแปลง Phase ของตัวอย่างเมื่อได้รับความร้อนได้อีกด้วย  เครื่องมือในการทดสอบหาปริมาณเนื้อยาง 
(TGA) ดังแสดงในแผนภาพที่ ๓ - ๑๔ 

แผนภาพที่ ๓ - ๑๔ แสดงเครื่องทดสอบหาปริมาณเนื้อยาง  (Thermogravimetric Analysis : TGA) 

 
 ๓.๗  การทดสอบคุณสมบัติทางวิศวกรรมของยางท่ีผ่านกระบวนการผลิต  

  ๓.๗.๑  การทดสอบความแข็ง 
      น ายางวัลคาไนซ์ไปวัดค่าความแข็งในหน่วย Shore A ด้วยเครื่องดู

โรมิเตอร์ตามมาตรฐาน ASTM D2240 
  ๓.๗.๒  การทดสอบสมบัติแรงดึง 

      น าแผ่นยางวัลคาไนซ์ไปตัดเป็นรูปดัมเบลล์ (ดาย Type 1) และ
น าไปทดสอบสมบัติแรงดึงด้วยเครื่อง universal testing machine ตามมาตรฐาน ISO 37  

  ๓.๗.๓  การทดสอบการยุบตัวเน่ืองจากแรงกด 
      ท าการทดสอบสมบัติการยุบตัวเนื่องจากแรงกดตามมาตรฐาน ISO 815 

โดยท าการทดสอบที่ระยะกดอัดร้อยละ ๒๕ อุณหภูมิห้อง ๗๐C และ ๑๐๐C เป็นระยะเวลา ๒๔ ช่ัวโมง   
  ๓.๗.๔  การทดสอบสมบัติความทนทานต่อความร้อน  

      น าช้ินทดสอบรูปดัมเบลล์ไปท าการบ่มเร่งตามมาตรฐาน ISO 188  
ในตู้อบที่อุณหภูมิ ๗๐C เป็นระยะเวลา ๑๖๘ ช่ัวโมง (ตามข้อก าหนดของแผ่นยางประเภทที่ ๑) และ ๑๐๐C 
เป็นระยะเวลา ๙๖ ช่ัวโมง (ตามข้อก าหนดของแผ่นยางประเภทที่ ๒) หลังจากนั้น จึงน าช้ินทดสอบ 
ไปทดสอบสมบัติแรงดึงตามมาตรฐาน ISO 37  

 



 ๕๓ 

 ๓.๗.๕   การทดสอบสมบัติความทนต่อโอโซน 
  น าช้ินทดสอบขนาด ๑๐ x ๘๐ x ๒ มิลลิเมตร ไปทดสอบสมบัติ

ความทนต่อโอโซนตามมาตรฐาน ISO 1431-1 โดยการน าช้ินทดสอบที่ได้รับการดึงยืดร้อยละ ๒๐  
ไปปรับสภาวะในห้องมืดที่อณุหภูมิหอ้งเป็นระยะเวลา ๔๘ ช่ัวโมง จากนั้นจึงน าชุดทดสอบไปบ่มเร่งใน
ตู้อบโอโซนที่มีความเข้มข้นของโอโซนเท่ากับ ๕๐ ส่วนในร้อยล้านส่วน (pphm) อุณหภูมิ ๔๐C เป็น
ระยะเวลา ๗๒ ช่ัวโมง ท้ายสุดจึงน าช้ินทดสอบมาตรวจดูรอยแตกบนพื้นผิวด้วยเลนส์ก าลังขยาย ๗ เท่า 

ตารางที ่๓ - ๑  แสดงรายการทดสอบและมาตรฐานที่ใช้ทดสอบ 
รายการทดสอบ วิธีทดสอบมาตรฐาน 

๑. การทดสอบความแข็ง (Shore A Hardness) ASTM D2240 
๒.การทดสอบความต้านทานแรงดึง (Tensile strength at break) ISO 37 
๓. การทดสอบความยืดหยุ่นเมื่อขาด (Elongation at break) ISO 37 
๔. การทดสอบโมดูลัส (Modulus at 100% elongation) ISO 37 
๕.การทดสอบสมบัติความทนทานต่อความร้อน (Ageing) ISO 188 
๖. การทดสอบการยุบตัวเนื่องจากแรงอัด (Compression set) ISO 815 
๗. การทดสอบความต้านทานต่อโอโซน (Ozone resistance) ISO 1431 
๘. การทดสอบความต้านทานต่อการลามไฟ (Flammability) ASTM D635-03 
๙. การวิเคราะห์องค์ประกอบของผลิตภัณฑ์ยาง เทคนิค TGA 

การวิเคราะห์ต้นทุนการน้ายางพารามาใช้ในงานทาง 

๑.  ต้นทนุในการผลติ 
            ในทางธุรกิจ ต้นทุน (Cost) หมายถึง เงินที่ต้องใช้ในการผลิตสินค้าหรือบริการ

อย่างใดอย่างหนึ่ง และไม่สามารถน าไปใช้ในกิจการอื่นได้ ในการวิเคราะห์ต้นทุนในการผลิตอุปกรณ์
อ านวยความปลอดภัยในครั้งนี้สามารถแบ่งออกได้เป็น ๒ ประเภท ได้แก่ ต้นทุนคงที่และต้นทุนแปร
ผัน โดยในการผลิตจะมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนไปตามขนาดของการผลิตโดยสามารถวิเคราะห์ได้ใน
ระยะสั้นและในระยะยาว  โดยคัดเลือกมาจากสูตรที่น ามาใช้ในการผลิตจริง 

     ต้นทุนคงท่ี (Fixed Costs) คือ ต้นทุนที่ไม่ข้ึนกับปริมาณการผลิต ในการผลิต
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยในครั้งนี้สามารถแจกแจงต้นทุนคงที่ออกมาได้แก่ 

 ค่าใช้จ่ายของโรงงาน  
 ค่าเครื่องจักรและแม่พิมพ์ในการข้ึนรูป โดยแม่พิมพ์ ๑ ช้ิน สามารถผลิตได้
ประมาณ (Mold Life) ๕๐,๐๐๐ ช้ิน 

      ต้นทุนแปรผัน (Variable Costs) คือ ต้นทุนที่เปลี่ยนแปลงตามปริมาณการใช้งาน 
กล่าวคือเพิ่มข้ึนเมื่อปริมาณการใช้งานเพิ่มข้ึนและลดลงเมื่อปริมาณการใช้งานลดลง ในการผลิต
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยในครั้งนี้สามารถแจกแจงต้นทุนแปรผันออกมาได้แก่ 



 ๕๔ 

 ค่าวัสดุยางพารา โดยเลือกจากสูตรส่วนผสมที่น ามาใช้งานและใช้ราคายางจาก
การยางแห่งประเทศไทย (Rubber Authority of Thailand) ในวันที่ ๓๐ สิงหาคม ๒๕๖๑ เป็นราคา
ในการอ้างอิง 
 ค่าอุปกรณ์ส าหรับติดตั้งและค่าแรงงานในการติดตั้ง 

 จากข้อมูลในการผลิตอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย สามารถสรุปต้นทุนต่าง  ๆ 
ออกมาได้ดังแสดงในแผนภาพที่ ๓ - ๑๕ 

แผนภาพที่ ๓ - ๑๕ แสดงแผนภูมิรูปภาพต้นทุนในการผลิต 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ๑.๑  อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen)  
  จากการทดสอบ ได้เลือกใช้สูตรผสมยางคอมปาวด์แบบ T13 ซึ่งมีสัดส่วน 

NR ร้อยละ ๒๗.๒๘ โดยอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ ๑ ช้ิน จะใช้ยางคอมปาวด์ ๒.๘๖ 
กิโลกรัม โดยสามารถแยกรายละเอียดต้นทุนได้ ดังแสดงในตารางที่ ๓ – ๒ 

 
 
 
 
 

 

ต้นทุนในการผลิต 

ต้นทุนคงที ่ ต้นทนุแปรฝัน มูลค่าซาก 

แม่พิมพ ์ ยางคอมปาวด ์

วัสดุผสมเพ่ิม 

ค่าตรวจสอบ 

อุปกรณ์เพิ่มเติม 



 ๕๕ 

ตารางที่ ๓ - ๒ ต้นทุนในการผลิตอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) 

รายการ ราคาต่อหน่วย 
(บาท) 

ราคาต่ออุปกรณ์ ๑ ชิ้น 
(บาท) 

๑. ค่าวัสดุ (Material Cost)   
๑.๑ วัสดุยางคอมปาวด์ (กิโลกรัม) ๙๓.๕๒ ๒๖๗.๔๗ 
   - วัสดุ (กิโลกรัม) ๖๘.๕๒ ๑๙๕.๙๗ 
   - ค่าผสม (กิโลกรัม) ๒๕.๐๐ ๗๑.๕๐ 
๑.๒ สกรูยึด Sanko C-1012 จ านวน ๒ ช้ิน ๓๗.๕๐ ๖๑.๐๐ 

รวมราคาค่าวัสด ุ - ๒๙๓.๐๙ 
๒. ค่าด้าเนินการ (Operating Cost)   
๒.๑ ค่าปั๊มข้ึนรูป (ปั๊มได้ ๓ ช้ินใน ๑ ช่ัวโมง) ๒๕๐.๐๐ ๘๓.๓๓ 
๒.๒ ค่าด าเนินการเบ็ดเตล็ด - ๘.๒๕ 
๒.๓ แม่พิมพ์ (สามารถปัม๊ได้ ๕๐,๐๐๐ ครั้ง) ๓๕๐,๐๐๐.๐๐ ๗.๐๐ 
๒.๔ ค่าตรวจสอบช้ินงาน (ตรวจได้ ๖๐ ช้ินต่อ
ช่ัวโมง)   

๙๐.๐๐ ๑.๕๐ 

รวมค่าด าเนินการ - ๑๐๐.๐๘ 
รวมต้นทุนในการผลิตท้ังหมด - ๔๒๘.๕๕ 

 ๑.๒  อุปกรณ์หลักน้าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) 
 อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) จะมีส่วน ประกอบ

หลัก ๕ ส่วน ได้แก่ ตัวเสา (Core)  ฐานรองเสา (Base)  จุกปิดน๊อตฐานรองเสา (Cover Hole)  ฝาปิด
ปลายเสา (Head) และไส้กลาง (Lid) โดยสูตรยางคอมปาวด์ที่น ามาใช้จะมีสองสูตร ซึ่งใช้ใน
ส่วนประกอบที่แตกต่างกัน ได้แก่ 

ยางคอมปาวด์แบบ T๒ มีสัดส่วน NR ร้อยละ ๓๘.๓๑ ใช้ส าหรับส่วนตัวเสา
และฝาปิดปลายเสา โดยตัวเสาจะใช้ยางคอมปาวด์ ๑.๘๒๖ กิโลกรัมต่อช้ิน และฝาปิดปลายเสาจะใช้
ยางคอมปาวด์ ๐.๐๙๖ กิโลกรัมต่อช้ิน ตามล าดับ 

ยางคอมปาวด์แบบ T๗ มีสัดส่วน NR ร้อยละ ๒๕.๕๖ ใช้ส าหรับส่วนฐานรอง
เสา จุกปิดน๊อตฐานรองเสาและแกนกลางเสา โดยส่วนฐานรองเสาจะใช้ยางคอมปาวด์ ๑.๐๔๔ 
กิโลกรัมต่อช้ิน จุกปิดน็อตฐานรองเสาจะใช้ยางคอมปาวด์ ๐.๐๑๗ กิโลกรัมต่อช้ิน และไส้กลางจะใช้
ยางคอมปาวด์ ๐.๑๔๖ กิโลกรัมต่อช้ิน ตามล าดับ 

จากต้นทุนในการผลิตหลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) 
สามารถแจกแจงรายละเอียดในแต่ละส่วนประกอบได้ดังแสดงในตารางที่ ๓ - ๓ 

 
 
 

 



 ๕๖ 

ตารางที่ ๓ - ๓ ต้นทุนในการผลิตส่วนประกอบของหลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) 
รายการ ราคาต่อหน่วย (บาท) ราคาต่ออุปกรณ์ ๑ ชิ้น (บาท) 

ตัวเสา (Core)   
๑. ค่าวัสดุ (Material Cost)   
วัสดุยางคอมปาวด์ T๒ (กิโลกรัม) ๘๖.๗๔ ๑๕๘.๓๙ 
   - วัสดุ (กิโลกรัม) ๖๑.๗๔ ๑๑๒.๗๔ 
   - ค่าผสม (กิโลกรัม) ๒๕.๐๐ ๔๕.๖๕ 

รวมราคาค่าวัสด ุ - ๑๕๘.๓๙ 
๒. ค่าด้าเนินการ (Operating Cost)   
๒.๑ ค่าปั๊มข้ึนรูป (ปั๊มได้ ๒ ช้ินใน ๑ ช่ัวโมง) ๒๕๐.๐๐ ๑๒๕.๐๐ 
๒.๒ ค่าด าเนินการเบ็ดเตล็ด - ๑๔.๐๐ 
๒.๓ แม่พิมพ์ (สามารถปัม๊ได้ ๕๐,๐๐๐ ครั้ง) ๒๐๐,๐๐๐.๐๐ ๔.๐๐ 

รวมค่าด าเนินการ - ๑๔๓.๐๐ 

เมื่อท าการปั๊มข้ึนรูปส่วนประกอบในแต่ละส่วนแล้ว จึงน าแต่ละส่วนมาประกอบเป็นอุปกรณ์ 
หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) โดยต้นทุนรวมทั้งหมดสามารถแจกแจงได้ดังแสดง 
ในตารางที่ ๓ - ๔ 

ตารางที่ ๓ - ๔ ต้นทุนรวมในการผลิตทั้งหมดของอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) 
 

รายการ จ้านวน ราคาต่อหน่วย (บาท) ราคารวม (บาท) 
ตัวเสา (Core)  ๑ ๓๐๑.๓๙ ๓๐๑.๓๙ 
ฝาปิดปลายเสา (Head) ๑ ๒๙.๘๒ ๒๙.๘๒ 
ฐานรองเสา(Base) ๑ ๑๑๘.๗๐ ๑๑๘.๗๐ 
ไส้กลาง (Lid) ๑ ๓๐.๗๔ ๓๐.๗๔ 
จุกปิดน๊อตฐานรองเสา (Cover Hole) ๓ ๒๒.๖๕ ๖๗.๙๔ 
สกรูยึด Sanko C-๑๐๑๒ ๓ ๓๐.๕ ๙๑.๕๐ 
แถบสะท้อนแสง (เมตร) ๐.๗๕ ๑๐๐.๐๐ ๗๕.๐๐ 
Primer (กิโลกรมั) ๐.๐๐๓ ๒,๒๐๐.๐๐ ๖.๖๐ 
Butyl Tape (ช้ิน) ๓ ๐.๑๓ ๐.๓๙ 

รวมราคาส่วนประกอบทั้งหมด ๑  ๗๒๒.๐๘ 
ค่าใช้จ่ายในการประกอบเสา (ช่ัวโมง) ๐.๐๑๗ ๙๐.๐๐ ๑.๕๐ 
ค่าใช้จ่ายในการติดแถบสะท้อนแสง(ช่ัวโมง) ๐.๑๐ ๙๐.๐๐ ๙.๐๐ 
ค่าใช้จ่ายในการตรวจสอบ (ช่ัวโมง) ๐.๐๑๗ ๙๐.๐๐ ๑.๕๐ 

รวมราคาในการด าเนินการ   ๑๒.๐๐ 
รวมต้นทุนในการผลิตท้ังหมด ๑  ๗๓๔.๐๘ 



 ๕๗ 

 ๑.๓  อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส้าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Blockout 
for Guard Rail) 
 จากการทดสอบได้เลือกใช้สูตรผสมยางคอมปาวด์แบบ T๘ ซึ่งมีสัดส่วน NR 
ร้อยละ ๒๕.๕๗ โดยอุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก ๑ ช้ิน จะใช้ยางคอมปาวด์ 
๔.๐๒ กิโลกรัม โดยสามารถแยกรายละเอียดต้นทุนได้ดังแสดงในตารางที่ ๓ - ๕ 
ตารางที่ ๓ - ๕ ต้นทุนในการผลิตอุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก ( Rubber 
Blockout for Guard Rail) 

รายการ ราคาต่อหน่วย 
(บาท) 

ราคาต่ออุปกรณ์ ๑ ชิ้น 
(บาท) 

๑. ค่าวัสดุ (Material Cost)   
๑.๑ วัสดุยางคอมปาวด์ (กิโลกรัม) ๖๕.๔๑ ๒๖๕.๙๕ 
   - วัสดุ (กิโลกรัม) ๔๙.๔๑ ๑๙๘.๖๓ 
   - ค่าผสม (กิโลกรัม) ๑๖.๐๐ ๖๔.๓๒ 
๑.๒ Rear Plate metal จ านวน ๑ ช้ิน ๑๕๐.๐๐ ๑๕๐.๐๐ 
๑.๓ Front Plate metal จ านวน ๑ ช้ิน ๑๐๐.๐๐ ๑๐๐.๐๐ 
๑.๔ Bush จ านวน ๑ ช้ิน ๑๐๐.๐๐ ๑๐๐.๐๐ 
๑.๕ Nut (๓) จ านวน ๓ ช้ิน ๕๐.๐๐ ๑๕๐.๐๐ 
๑.๖ Bolt M๑๖ x ๑๓๒ (๒Pcs) จ านวน ๒ ช้ิน ๒๕๐.๐๐ ๕๐๐.๐๐ 
๑.๗ Bolt M๑๖ x ๒๙๐ (๑Pcs) จ านวน ๓ ช้ิน ๓๐๐.๐๐ ๙๐๐.๐๐ 

รวมราคาค่าวัสด ุ - ๒,๑๖๒.๙๕ 
๒. ค่าด้าเนินการ (Operating Cost)   
๒.๑ ค่าปั๊มข้ึนรูป (ปั๊มได้ ๓ ช้ินใน ๑ ช่ัวโมง) ๒๕๐.๐๐ ๘๓.๓๓ 
๒.๒ ค่าด าเนินการเบ็ดเตล็ด - ๘.๒๕ 
๒.๓ แม่พิมพ์ (สามารถปัม๊ได้ ๕๐,๐๐๐ ครั้ง) ๓๕๐,๐๐๐.๐๐ ๗.๐๐ 
๒.๔ ค่าตรวจสอบช้ินงาน (ตรวจได้ ๖๐ ช้ินต่อ
ช่ัวโมง)   

๙๐.๐๐ ๑.๕๐ 

รวมค่าด าเนินการ - ๑๐๐.๐๘ 
รวมต้นทุนในการผลิตท้ังหมด - ๒,๒๖๓.๐๓ 

 

 ๑.๔  อุปกรณ์ท่ีกั้นถนนชั่วคราว (Temporary Barrier) 
   อุปกรณ์กั้นถนนช่ัวคราว (Temporary Barrier) ออกแบบให้มีความยาว ๐.๕ เมตร
ต่อช้ิน โดยจะมีสองส่วนประกอบหลัก คือ แผงกั้น (Body) และฐาน (Base) ในแต่ละส่วนประกอบจะใช้
ส่วนละ ๒ ช้ิน จึงใช้สมมติฐานที่ว่าท าการข้ึนรูป ๔ แม่พิมพ์พร้อม ๆ กัน เพื่อประกอบเป็นอุปกรณ์กั้นถนน
ช่ัวคราว ๑ ช้ิน โดยสูตรยางคอมปาวด์ที่น ามาใช้จะมีสองสูตร ซึ่งใช้ในส่วนประกอบที่แตกต่างกัน ได้แก่  
ยางคอมปาวด์แบบ T14 มีสัดส่วน NR ร้อยละ ๒๒.๓๙ ใช้ส าหรับส่วนแผงกั้น โดยใช้ยางคอมปาวด์ 



 ๕๘ 

๓.๘๕ กิโลกรัมต่อช้ิน และยางคอมปาวด์แบบ T7 มีสัดส่วน NR ร้อยละ ๒๕.๕๖ ใช้ส าหรับส่วน
ฐานรอง โดยใช้ยางคอมปาวด์ ๑๒.๑ กิโลกรัมต่อช้ิน ตามล าดับ 
 จากการแจกแจงต้นทุนในการผลิตของอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทั้งสองแบบ 
สามารถที่จะสรุปต้นทุนได้ดังนี้ 
 ๑.  อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) มีต้นทุนต่อช้ิน 
๔๒๘.๕๕ บาท 
 ๒.  อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) มีต้นทุนต่อช้ิน 
๗๓๔.๐๘ บาท 
 ๓.  อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Blockout for 
Guard Rail) มีต้นทุนต่อช้ิน ๒,๒๖๓.๐๓ บาท 
 ๔.  อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว (Temporary Barrier) มีต้นทุนต่อช้ิน ๒,๕๙๕.๕๑ บาท 
 ๕.  อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) มีต้นทุนต่อช้ิน ๔๕๗.๘๔ บาท 
 ๖.  แผ่นปูพื้นทางเท้า (Sidewalk wearing surface) มีต้นทุนต่อช้ิน ๑๕๔.๐๓ บาท 

  โดยต้นทุนที่ส าคัญคือราคาวัสดุที่มีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา  โดยข้ึนอยู่กับ
ราคาของยางพาราที่เป็นวัตถุดิบที่ส าคัญในการผลิต 

๒.  วิเคราะห์ต้นทุนในการผลิต 
   การวิเคราะห์ต้นทุนและขนาดการผลิตที่เหมาะสมเป็นประเด็นส าคัญในการศึกษา
เพื่อท าการประเมินโครงการ โดยใช้การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนกับขนาดของการผลิตหรือปริมาณ
การผลิต (Production Quantity) ที่ได้จากโครงการ โดยแบ่งต้นทุนของโครงการเป็นต้นทุนรวม  
ต้นทุนเฉลี่ยต่อช้ิน  โดยทั่วไปแบ่งการวิเคราะห์เป็นระยะสั้นและระยะยาว  

 การวิเคราะห์ต้นทุนในระยะสั้น (Short run) หากผู้ผลิตต้องการที่จะลดหรือเพิ่ม
ปริมาณการผลิต จะไม่สามารถเพิ่มหรอืลดในสว่นของต้นทุนคงทีไ่ด้ แต่สามารถเพิ่มหรือลดต้นทุนแปร
ผันได้เท่านั้น  

 การวิเคราะห์ต้นทุนในระยะยาว (Long run)  หมายถึงช่วงระยะเวลาที่ยาว
เพียงพอที่หน่วยการผลิตสามารถเปลี่ยนแปลงระดับของปัจจัยการผลิตทุกอย่างได้ รวมไปถึงปัจจัย
การผลิตคงที่ด้วย โดยในการวิจัยน้ีจะรวมไปถึงการหมดอายุการใช้งานของแม่พิมพ์ และการลงทุนเพิม่
สายการผลิตเพิ่มข้ึนในอนาคตถ้ามีปริมาณความต้องการอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยที่เพิ่มมากข้ึน 

ส าหรับงานวิจัยน้ีจะใช้การวิเคราะห์ในระยะสั้นและระยะยาว แบ่งประเภทของปัจจัย
การผลิตออกเป็น ๒ แบบ คือ ต้นทุนคงที่ และต้นทุนแปรผนั  

ต้นทุนของการผลิตในแต่ละปริมาณการผลิตจะข้ึนกับปริมาณของปัจจัยที่ใช้ โดย
สามารถแบ่งปัจจัยที่ส าคัญส าหรับใช้ในการวิเคราะห์ได้ดังนี้ 

ต้นทุนรวม (Total Cost) คือ ต้นทุนทั้งหมดที่ต้องใช้ในการผลิตซึ่งก็คือผลรวมของ
ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) และต้นทุนแปรผัน (Variable Cost) โดยต้นทุนรวมนั้นจะต้องเพิม่ขึ้นเสมอ 
หรือต้องไมล่ดลงเมื่อปรมิาณการผลิตเพิ่มข้ึน  
                                        TC = FC + VC                                        สมการที่ ๓ - ๑ 



 ๕๙ 

ต้นทุนคงท่ีเฉลี่ย (Average Fixed Cost: AFC) คือ ต้นทุนคงที่เฉลี่ยต่อหนึ่งหน่วย
ผลิต หรือ ผลหารของต้นทุนคงที่ต่อปริมาณหารผลิต (Quantity)  

AFC = FC/Q                                           สมการที่ ๓ - ๒ 
ต้นทุนแปรผันเฉลี่ย (Average Variable Cost: AVC) คือ ต้นทุนแปรผันเฉลี่ยต่อ

หนึ่งหน่วยผลิต หรือ ผลหารของต้นทุนแปรผันต่อปริมาณหารผลิต (Quantity)  
AVC = VC/Q                                           สมการที่ ๓ - ๓ 

ต้นทุนรวมเฉลี่ย (Average Total Cost: ATC) คือ ต้นทุนรวมเฉลี่ยต่อหนึ่งหน่วยผลิต 
หรือ ผลหารของต้นทุนรวมต่อปริมาณหารผลิต (Quantity)  

ATC = TC/Q = AFC + AVC                        สมการที่ ๓ - ๔ 
ต้นทุนเฉลี่ยระยะยาว (Long-Run Average Cost: LAC) คือ แสดงต้นทุนเฉลี่ยต่อ

หน่วยที่ต่ าที่สุดที่จะเป็นไปได้ส าหรับแต่ละระดับการผลิต โดยต้นทุนนี้เกิดจากขนาดปัจจัยคงที่ เช่น 
ขนาดโรงงาน จ านวนแม่พิมพ์ ที่เหมาะสมที่สุดในการผลิตในระดับต่าง ๆ ที่หน่วยการผลิตสามารถ
สร้างได้ในระยะยาว  

มูลค่าซาก (Salvage Value) คือ ส่วนประกอบที่เหลือของเครื่องจักรที่สามารถ
น าไปใช้ให้เกิดประโยชน์ได้โดยในการวิจัยนี้จะใช้อายุการใช้งานของแม่พิมพ์ที่สามารถข้ึนรูปได้ 
๕๐,๐๐๐ ครั้ง โดยใช้สมมติฐาน 
               มูลค่าซาก = [ (จ านวนที่ใช้งาน-๕๐,๐๐๐)/๕๐,๐๐๐] x ราคาแม่พิมพ์    สมการที่ ๓ - ๕ 

จากการผลิตอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทั้ง ๒ แบบ ได้แจกแจงต้นทุนทั้ง ๒ ประเภท 
ได้แก่ต้นทุนคงที่ คือ ค่าแม่พิมพ์, ต้นทุนแปรผัน คือ ค่าวัสดุและค่าด าเนินงานในการผลิตมูลค่าซาก 
คือ  มูลค่าคงเหลือของแม่พิมพ์ 

การวิเคราะห์ต้นทุนของอุปกรณ์ความปลอดภัย ได้ตั้งสมมติฐานไว้ที่ระดับการผลิตต่าง ๆ 
ตั้งแต่ ๑ – ๑๐๐,๐๐๐ ช้ิน มีระยะเวลาในการผลิต ๖ เดือน หรือ ๑๘๐ วัน โดยด าเนินการผลิตทุกวัน 
วันละ ๘ ช่ัวโมง โดยเมื่อมีสายการผลิตเดียวอาจจะไม่สามารถผลิตช้ินส่วนได้ ๑๐๐,๐๐๐ ช้ิน ใน
ระยะเวลา ๑๘๐ วัน จึงต้องเพิ่มสายการผลิต โดยสามารถหาจ านวนสายการผลิตที่เพียงพอที่จะ
สามารถผลิตช้ินส่วนได้ 
        จ านวนสายการผลิต = ๑๐๐,๐๐๐/(๑๘๐ x ๘ x ก าลังการผลิตต่อช่ัวโมง)    สมการที่ ๓ - ๖ 

 ๒.๑  อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) 
  ต้นทุนคงที่เป็นค่าแม่พิมพ์ ๓๕๐,๐๐๐ บาท ซึ่งสามารถใช้ในการผลิตได้ 
๕๐,๐๐๐ ช้ิน และต้นทุนแปรผันเป็นค่าวัสดุ ๒๙๓.๐๙ บาท ค่าด าเนินงาน ๙๓.๐๘ บาท รวมต้นทุน
แปรผัน ๓๘๖.๑๗ บาท ซึ่งสามารถหาต้นทุนในระดับการผลิตต่าง ๆ ตั้งแต่ ๑ ถึง ๑๐๐,๐๐๐ ช้ินได้ 
โดยสังเกตได้ว่าเมื่อผลิตครบ ๕๐,๐๐๐ ช้ิน จะต้องท าการเปลีย่นแมพ่ิมพ์ใหม่เนื่องจากหมดอายุการใช้งาน 
จึงท าให้ต้นทุนคงที่เพิ่มข้ึน   

 ในการวิเคราะห์ต้นทุนในระยะสั้นเลือกวิเคราะห์ในช่วงการผลิต ๑ ถึง 
๕,๐๐๐ ช้ิน โดยสามารถแสดงความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนคงที่  ต้นทุนแปรผัน  ต้นทุนรวม  และ
ปริมาณการผลิตได้ ดังแสดงในแผนภาพที่ ๓ - ๑๖  

 



 ๖๐ 

แผนภาพที่ ๓ - ๑๖ แสดงความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนคงที่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนรวม และปริมาณ
การผลิตของอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) 

 

 
จากแผนภาพที่ ๓ - ๑๖ แสดงความสัมพันธ์ให้เห็นว่าต้นทุนคงที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลง 

และต้นทุนแปรผันที่เพิ่มข้ึนเนื่องจากมีการใช้วัสดุและทรัพยากร เช่น  ยางพาราวัสดุผสม  เป็นต้น 
เพิ่มข้ึนตามปริมาณการผลิต ซึ่งส่งผลให้ต้นทุนรวมเพิ่มมากขึ้นด้วยเช่นกัน 

ในขณะเดียวกันเมื่อวิเคราะห์ด้วยต้นทุนเฉลี่ยต่อช้ินจะสามารถแสดงได้ดังแผนภาพที่ ๓ - ๑๗ 
 

แผนภาพที่ ๓ - ๑๗ แสดงต้นทุนการผลิตเฉลี่ยต่อช้ินของอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ 
(Glare Screen) 
 

 

 จากแผนภาพที่ ๓ - ๑๗ ต้นทุนเฉลี่ยคงที่และต้นทุนเฉลี่ยรวมจะมีค่ามากและลดลง
อย่างรวดเร็วในช่วงการผลิต ๑ ถึง ๕๐๐ ช้ิน ส่วนในช่วง ๕๐๐ ถึง ๓,๐๐๐ ช้ิน ต้นทุนเฉลี่ยคงที่และ
ต้นทุนเฉลี่ยรวมจะลดลงอย่างช้า ๆ  และเริ่มคงที่เมื่อผลติต้ังแต่ ๓,๐๐๐ ช้ินข้ึนไป กล่าวคือต้นทุนเฉลี่ย
รวมแทบไม่มีการเปลี่ยนแปลงเกิดข้ึน 



 ๖๑ 

การวิเคราะห์ในระยะยาว จากสมมติฐานที่ตั้งไว้ให้มีความสามารถในการผลิต 
๑๐๐,๐๐๐ ช้ิน ภายในระยะเวลา ๖ เดือน หรือ ๑๘๐ วัน สามารถหาจ านวนสายการผลิตได้จาก
สมการที่ ๓ - ๖  โดยการแทนค่าก าลังการผลิตของเครื่องจักรในการข้ึนรูปได้ที่ ๓ ช้ินต่อช่ัวโมง 
         จ านวนสายการผลิต  = ๑๐๐,๐๐๐/(๑๘๐ x ๘ x ๓) 

      = ๒๓.๑๕ หรอื ๒๔ สายการผลิต 

 ๒.๒   อุปกรณ์หลักน้าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) 
  ต้นทุนคงที่เป็นค่าแม่พิมพ์รวมจากส่วนประกอบทั้ง ๕ ส่วน ๔๒๑,๔๐๐ บาท 

ซึ่งสามารถใช้ในการผลิตได้ ๕๐,๐๐๐ ช้ิน และต้นทุนแปรผันเป็นค่าวัสดุ ๒๔๒.๔๘ บาท ค่าด าเนินงาน 
๔๘๓.๑๙ บาท รวมต้นทุนแปรผัน ๗๒๕.๖๖ บาท ซึ่งสามารถหาต้นทุนในระดับการผลิตต่าง ๆ ตั้งแต่ ๑  
ถึง ๑๐๐,๐๐๐ ช้ินได้ โดยสังเกตได้ว่าเมื่อผลิตครบ ๕๐,๐๐๐ช้ิน จะต้องท าการเปลี่ยนแม่พิมพ์ใหม่
เนื่องจากหมดอายุการใช้งาน จึงท าให้ต้นทุนคงที่เพิ่มข้ึน  

  ในการวิเคราะห์ต้นทุนในระยะสั้นเลือกวิเคราะห์ ในช่วงการผลิต ๑  
ถึง ๕,๐๐๐ ช้ิน เช่นเดียวกับอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไปหน้ารถ โดยสามารถแสดงความสัมพันธ์
ระหว่างต้นทุนคงที่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนรวม และปริมาณการผลิตได้ดังแสดงในแผนภาพที่ ๓ - ๑๙ 

แผนภาพที่ ๓ - ๑๘ แสดงความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนคงที่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนรวม และปริมาณ
การผลิตของอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post 

 

 จากแผนภาพที่ ๓ - ๑๙ แสดงความสัมพันธ์ให้เห็นว่าต้นทุนคงที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลง 
และต้นทุนแปรผันที่เพิ่มข้ึนเนื่องจากมีการใช้วัสดุและทรัพยากร เช่น ยางพาราวัสดุผสม เป็นต้น 
เพิ่มข้ึนตามปริมาณการผลิต ซึ่งส่งผลให้ต้นทุนรวมเพิ่มมากข้ึนด้วยเช่นเดียวกับอุปกรณ์ป้องกันแสง
สะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) 

 ในขณะเดียวกันเมื่อวิเคราะหด์้วยต้นทุนเฉลีย่ต่อช้ินจะสามารถแสดงได้ ดังแผนภาพที่ ๓ - ๒๐ 



 ๖๒ 

แผนภาพที่ ๓ – ๑๙ แสดงต้นทุนการผลิตเฉลี่ยต่อช้ินของอปุกรณ์หลกัน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible 
Delineator Post) 

 

 จากแผนภาพที่ ๓ - ๒๐ ต้นทุนเฉลี่ยคงที่และต้นทุนเฉลี่ยรวมจะมีค่ามากและลดลง
อย่างรวดเร็วในช่วงการผลิต ๑ ถึง ๑,๐๐๐ ช้ิน ส่วนในช่วง ๑,๐๐๐ ถึง ๔,๐๐๐ ช้ิน ต้นทุนเฉลี่ยคงที่
และต้นทุนเฉลี่ยรวมจะลดลงอย่างช้า ๆ และเริ่มคงที่เมื่อผลิตต้ังแต่ ๔,๐๐๐ ช้ินข้ึนไป กล่าวคือต้นทุน
เฉลี่ยรวมแทบไม่มีการเปลี่ยนแปลงเกิดข้ึน 

 การวิเคราะห์ในระยะยาว จากสมมติฐานที่ตั้งไว้ให้มีความสามารถในการผลิต 
๑๐๐,๐๐๐ ช้ิน ภายในระยะเวลา ๖ เดือน หรือ ๑๘๐ วัน สามารถหาจ านวนสายการผลิตได้จาก
สมการที่ ๓ - ๖ โดยการแทนค่าก าลังการผลิตของเครื่องจักรในการข้ึนรูปตัวเสา (Core) เนื่องจากใช้
เวลาในการปั๊มขึ้นรูปนานที่สุดที่ ๒ ช้ินต่อช่ัวโมงเป็นตัวก าหนดสายการผลิต 
         จ านวนสายการผลิต  = ๑๐๐,๐๐๐/(๑๘๐ x ๘ x ๒) 
      = ๓๔.๗๒ หรอื ๓๕ สายการผลิต 

 

 ๒.๓   อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส้าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Blockout for 
Guard Rail) 
 ต้นทุนคงที่เป็นค่าแม่พิมพ์ ๓๕๐,๐๐๐ บาท ซึ่งสามารถใช้ในการผลิตได้ 
๕๐,๐๐๐ ช้ิน และต้นทุนแปรผันเป็นค่าวัสดุ ๒,๑๖๕.๙๕ บาท ค่าด าเนินงาน ๙๓.๐๘ บาท รวม
ต้นทุนแปรผัน ๒,๒๕๖.๐๓ บาท ซึ่งสามารถหาต้นทุนในระดับการผลติต่าง ๆ โดยสังเกตได้ว่าเมื่อผลิต
ครบ ๕๐,๐๐๐ ช้ิน จะต้องท าการเปลีย่นแม่พิมพ์ใหมเ่นื่องจากหมดอายุการใช้งาน จึงท าให้ต้นทุนคงที่เพิม่ข้ึน   

             การวิเคราะห์ต้นทุนในระยะสั้นเลือกวิเคราะห์ในช่วงการผลิต ๑ ถึง ๕,๐๐๐ 
ช้ิน โดยสามารถแสดงความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนคงที่  ต้นทุนแปรผัน  ต้นทุนรวม  และปริมาณการ
ผลิตได้ ดังแสดงในแผนภาพที่ ๓-๒๐ 



 ๖๓ 

แผนภาพที่ ๓ - ๒๐ แสดงความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนคงที่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนรวม และปริมาณ
การผลิตของอุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Blockout for Guard 
Rail) 

 

 

จากแผนภาพที่ ๓ - ๒๐ แสดงความสัมพันธ์ให้เห็นว่าต้นทุนคงที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลง และ
ต้นทุนแปรผันที่เพิ่มข้ึนเนื่องจากมีการใช้วัสดุและทรัพยากร เช่น ยางพาราวัสดุผสม รวมไปถึงอุปกรณ์
ส าหรับการติดตั้ง ซึ่งในส่วนของอุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูกนั้น อุปกรณ์ในการติดตั้ง
จะส่งผลถึงราคารวมอย่างมากเพราะมีสัดส่วนถึงร้อยละ ๘๔ ของราคารวมทั้งหมด ส่งผลให้ต้นทุนรวมเพิ่ม
มากข้ึนด้วยเช่นกัน ดังจะเห็นได้จากกราฟต้นทุนเฉลี่ยต่อช้ินในแผนภาพที่ ๓ - ๒๑ 
 

แผนภาพที่ ๓ - ๒๑ แสดงต้นทุนการผลิตเฉลี่ยต่อช้ินของอปุกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็ก
ลูกฟูก (Rubber Blockout for Guard Rail) 
 

 



 ๖๔ 

๒.๔  อุปกรณ์ท่ีกั้นถนนชั่วคราว (Temporary Barrier) 
     ต้นทุนคงที่เป็นค่าแม่พิมพ์รวมจากส่วนประกอบทั้ง ๔ ส่วน ๑,๑๐๐,๐๐๐ บาท ซึ่ง
สามารถใช้ในการผลิตได้ ๕๐,๐๐๐ ช้ิน และต้นทุนแปรผันเป็นค่าวัสดุ ๒,๓๐๐.๒๙ บาท ค่าด าเนินงาน 
๓๗๓.๓๒ บาท รวมต้นทุนแปรผัน ๒,๖๘๔.๔๑ บาท ซึ่งสามารถหาต้นทุนในระดับการผลิตต่าง ๆ โดยสังเกต
ได้ว่าเมื่อผลิตครบ ๕๐,๐๐๐ ช้ิน จะต้องท าการเปลี่ยนแม่พิมพ์ใหม่เนื่องจากหมดอายุการใช้งาน จึงท าให้
ต้นทุนคงที่เพิ่มข้ึน  

             ในการวิเคราะห์ต้นทุนในระยะสั้นเลือกวิเคราะห์ในช่วงการผลิต ๑ ถึง ๕,๐๐๐ ช้ิน โดย
สามารถแสดงความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนคงที่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนรวม และปริมาณการผลิตได้  
ดังแผนภาพที่ ๓ - ๒๒ 
 

แผนภาพที่ ๓ - ๒๒ แสดงความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนคงที่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนรวม และปริมาณ
การผลิตของอุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว (Temporary Barrier) 
 

 
 

 จากแผนภาพที่ ๓ - ๒๒ แสดงความสัมพันธ์ให้เห็นว่าต้นทุนคงที่ไม่มีการ
เปลี่ยนแปลง และต้นทุนแปรผันที่เพิ่มข้ึนเนื่องจากมีการใช้วัสดุและทรัพยากร เช่น ยางพาราวัสดุผสม 
เป็นต้น เพิ่มข้ึนตามปริมาณการผลิต ซึ่งส่งผลให้ต้นทุนรวมเพิ่มมากขึ้นด้วย 

 ในขณะเดียวกันเมื่อวิเคราะห์ด้วยต้นทุนเฉลี่ยต่อช้ินจะสามารถแสดงได้ จากแผนภาพที่ ๓ - ๒๓ 
 

 

 

 

 

 

 



 ๖๕ 

แผนภาพที่ ๓ - ๒๓ แสดงต้นทุนการผลิตเฉลี่ยต่อช้ินของอุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว (Temporary Barrier) 
 

 

 ๒.๕  อุปกรณ์ท่ีกั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) 
 มีต้นทุนคงที่เป็นค่าแม่พิมพ์ ๒๐๐,๐๐๐ บาท ซึ่งสามารถใช้ในการผลิตได้ 
๕๐,๐๐๐ ช้ิน และต้นทุนแปรผันเป็นค่าวัสดุ ๓๘๔.๐๙ บาท ค่าด าเนินงาน ๖๙.๗๕ บาท รวมต้นทุน
แปรผัน ๔๕๓.๘๔ บาท ซึ่งสามารถหาต้นทุนในระดับการผลิตต่าง ๆ โดยสังเกตได้ว่าเมื่อผลิตครบ 
๕๐,๐๐๐ ช้ิน จะต้องท าการเปลี่ยนแม่พิมพ์ใหม่เนื่องจากหมดอายุการใช้งาน จึงท าให้ต้นทุนคงที่เพิ่มข้ึน   

 ๓.  การเปรียบเทียบการน้ายางพาราไปใช้ในงานอื่น 
 จากราคาต้นทุนในการผลิตในหัวข้อที่  ๒ สามารถน าต้นทุนดังกล่าวมาใช้ในการ
เปรียบเทียบกับการใช้ยางพาราเพื่อการใช้งานอื่น ๆ ทางด้านการจราจรและขนส่ง เช่น การใช้น้ า
ยางพาราผสมยางมะตอยในการก่อสร้างถนน การใช้แผ่นยางเป็นส่วนประกอบในการรับน้ าหนักของ
รางรถไฟ หรือการใช้ผลิตยางในการก่อสร้างต่าง ๆ เพื่อเป็นการส่งเสริมการใช้ยางพาราตามนโยบาย
ของภาครัฐ โดยเฉพาะการใช้ยางมะตอยน้ าผสมกับยางพาราธรรมชาติ (Asphalt Emulsion)  

โดยปกติถนนที่ราดผิวถนนด้วยยางมะตอยน้ าล้วน ๆ เป็นส่วนผสมมีข้อจ ากัดตรงที่
ค่าความหนืดต่ า ท าให้มีการเปลี่ยนแปลงตามสถาพอุณหภูมิที่รวดเร็ว กล่าวคือเมื่อได้ รับความร้อน
จากแสงแดดก็จะท าให้พื้นถนนอ่อนตัว แต่เมื่ออุณหภูมิต่ าหรืออากาศเย็นก็จะแข็งหรือเกิดการแตกตัว 
ท าให้เมื่อมีการจราจรหนาแน่นหรือมีการบรรทุกน้ าหนักมากก็จะท าให้ผิวทางช ารุดเสียหายได้ การใช้
ยางพาราธรรมชาติจึงช่วยปรับปรุงคุณสมบตัิโดยการเพิ่มความหนืดให้กับผิวถนน ลดการเปลี่ยนแปลง
และผลกระทบที่เกิดข้ึนจากอุณภูมิ เพิ่มความยืดหยุ่น เพิ่มแรงยึดเหนี่ยว ท าให้คุณสมบัติเชิงกลดีข้ึน 
เมื่อมีการน าไปเปรียบเทียบกับยางมะตอยน้ ามาตรฐาน CSS-1 (EMA) 

จากการศึกษาต้นทุนของยางมะตอยน้ าผสมยางพาราธรรมชาติ (AE) พบว่า ถ้าใช้ยาง
มะตอยน้ าผสมยางพาราธรรมชาติแข็งตัวช้า เกรด CSS - 1h จ านวน ๑ ตัน สร้างผิวทางแบบสเลอรี่ซีล 
(Slurry Seal) ใช้งานได้นานประมาณ ๓ ปีก่อนที่จะฉาบผิวทางใหม่ ใช้ต้นทุนราคา ๒๐,๖๒๕.๐๐ 
บาทต่อตัน 



 ๖๖ 

ส าหรับยางมะตอยผสมยางพาราธรรมชาติ (AE) แข็งตัวช้า เกรด CSS - 1hP ที่ผสมน้ า
ยางพาราเข้มข้นร้อยละ ๕.๕ จ านวน ๑ ตัน สร้างผิวทางแบบพาราสเลอรี่ซีล (Para Slurry Seal) ใช้งานได้
นานประมาณ ๕ ปี ก่อนที่จะบ ารุงฉาบผิวทางใหม่ ใช้ต้นทุนราคา ๒๘,๐๐๐.๐๐ บาทต่อตนั 

เมื่อเปรียบเทยีบกบัต้นทุนและปรมิาณน้ ายางพาราเข้มข้นของอุปกรณ์อ านวยความ
ปลอดภัยสามารถแจกแจงได้ดังแสดงในตารางที่ ๓ - ๖ ซึ่งสามารถน ามาเปรียบเทียบกับต้นทุนและ
ปริมาณการใช้น้ ายางเข้มข้นของยางมะตอยได้ 
ตารางที่ ๓ - ๖ ต้นทุนและปรมิาณน้ ายางพาราเข้มข้นที่ใช้ 

ผลิตภัณฑ์ ปริมาณน้ายางพารา
เข้มข้น (กิโลกรัม) 

ต้นทุนอุปกรณ์ต่อ
ชิ้น (บาท) 

อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ ๒.๐๓ ๔๒๘.๕๕ 
อุปกรณ์หลกัน าทางแบบยืดหยุ่น ๒.๖๖ ๗๓๕.๖๕ 
อุปกรณ์ช่วยรบัแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก ๒.๗๐ ๒,๗๐๖.๖๑ 
อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว ๒๐.๕๔ ๒,๕๙๕.๖๑ 
อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน ๔.๐๕ ๔๕๗.๘๔ 
แผ่นปูพื้นทางเท้า ๐.๓๘ ๑๕๔.๐๓ 
ยางมะตอยน้ า CSS-1hP ๑ ตัน (ปริมาณน้ ายาง
เข้มข้น ๕.๕%) 

๕๕.๐๐ ๒๘,๐๐๐.๐๐ 

แผนภาพที่ ๓ - ๒๔ แสดงปริมาณน้ ายางพาราเข้มข้นที่ใช้เมื่อมงีบประมาณในการผลติ ๑,๐๐๐,๐๐๐ บาท 
  

 
๔.  สรุปผลการวิเคราะหต์น้ทุน 

  จากการวิเคราะห์ต้นทุนของอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทั้ง ๒ แบบ จากกราฟ
พบว่า ต้นทุนคงที่เฉลี่ย (AFC) มีค่าลดลงเรื่อย ๆ เมื่อปริมาณการผลิตเพิ่มข้ึน ส่วนต้นทุนคงที่แปรผัน
เฉลี่ย (AVC) และต้นทุนรวมเฉลี่ย (ATC) ลดลงอย่างรวดเร็วในช่วงแรก จนเมื่อผลิตไปในระดับ



 ๖๗ 

ปริมาณหนึ่ง ต้นทุนเฉลี่ยของการผลิตอาจจะไม่มีการเปลี่ยนแปลงเลย ซึ่งเรี ยกช่วงการผลิตนี้ว่า 
ผลตอบแทนต่อขนาดคงที่ (Constant Return to Scale หรือ CRTS) ซึ่งเป็นผลมาจากการประหยัด
เนื่องจากการขยายการผลิต (Economy of Scale หรือ EOS) ซึ่งสาเหตุมาจากการที่ปัจจัยการผลิต
ได้ใช้อย่างคุ้มค่า เช่น แม่พิมพ์ เครื่องจักร ท าให้ต้นทุนเฉลี่ยลดลง โดยต้นทุนสุดท้ายเฉลี่ยต่อช้ินของ
อุปกรณ์ความปลอดภัยทั้ง ๖ แบบ คือ 

๔.๑ อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen)  ๔๒๘.๕๕ บาทต่อช้ิน 
๔.๒ อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) ๗๓๕.๖๕ 

บาทต่อช้ิน 
๔.๓ อุปกรณ์ช่วยรบัแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Blockout for 

Guard Rail) ๒,๗๐๖.๖๑ บาทต่อช้ิน 
๔.๔ อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว (Temporary Barrier)  ๒,๕๙๕.๖๑ บาทต่อช้ิน 
๔.๕ อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb)  ๔๕๗.๘๔ บาทต่อช้ิน 
๔.๖ แผ่นปูพื้นทางเท้า (Sidewalk wearing surface)  ๑๕๔.๐๓ บาทต่อช้ิน 

  เมื่อมีปริมาณการผลิตถึงในระดับหนึ่ง จ าเป็นต้องมีการขยายก าลังการผลิต 
ท าให้มีความต้องการเครื่องจักร พนักงาน หรือพื้นที่ในการท างานเพิ่มมากข้ึน รวมทั้งการหมดสภาพ
ของแม่พิมพ์และเครื่องจักรที่ใช้ ก็จะท าให้ต้นทุนคงที่เพิ่มข้ึนเช่นกัน จึงท าให้ต้นทุนการผลิตเฉลี่ย
สูงข้ึนในที่สุด  

 อย่างไรก็ตาม ในกรณีที่เพิ่มสายการผลิตและแม่พิมพ์ไม่หมดอายุการใช้งาน
สามารถคิดมูลค่าคงเหลือของแม่พิมพ์กลับมาลดต้นทุนของแม่พิมพ์ได้ ซึ่งเมื่อกลับมาผลิตอีกครั้ง  
ก็สามารถใช้แม่พิมพ์ตัวเดิมในการข้ึนรูปได้ทันทีไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายในการหล่อแม่พิมพ์อีกครั้ง  
ทางผู้ผลิตจึงต้องเลือกขนาดของการผลิตให้เหมาะสมและสอดคล้องกับต้นทุนการผลิตที่เกิดข้ึนและ
ความต้องการของตลาดที่มีอยู่ 

 ในการเปรียบเทียบกับผลิตภัณฑ์อื่น ๆ  พบว่าการผลิตอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย 
๕ ชนิด จะมีการใช้น้ ายางพาราเข้มข้นมากกว่าการน าน้ ายางพาราธรรมชาติไปผลิตยางมะตอยน้ า เกรด  
CSS - 1hP ยกเว้นอุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูกที่มีการใช้น้ ายางพาราน้อย เนื่องจาก
ต้นทุนจะข้ึนอยู่กับอุปกรณ์อื่น ๆ  มากกว่า ซึ่งปริมาณการใช้จะมีการใช้มากกว่ายางมะตอยน้ า ๑ ถึง ๔ เท่า  

การวิเคราะห์ข้อมูลปฐมภูมิ จากการสัมภาษณ์   

การเก็บข้อมูลปฐมภูมิ เป็นการรวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึก บุคคลที่มีส่วน
เกี่ยวข้องกับกิจกรรมการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง เพื่อสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ  
(พ.ศ.๒๕๖๑-๒๕๘๐) ทั้งทางตรงและทางอ้อม โดยแบ่งกลุ่มผู้ให้สัมภาษณ์ออกเป็น ๓ กลุ่ม ได้แก่  

๑. ผู้รับเหมาก่อสร้าง บริษัท/โรงงานผู้ผลิต ผลิตภัณฑ์จากยางพาราในภาคอุตสาหกรรม
ยางแอสฟัลต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางพารา รวมถึงโรงงานเอกชน/ชุมนุมเกษตรกรชาวสวนยาง 
ผู้ผลิตน้ ายางพาราผสมสารผสมเพิ่มเพื่อใช้ในงานปรับปรุงดินซีเมนต์ด้วยยางพารา 



 ๖๘ 

    ๒. ข้าราชการของหน่วยงานภาครัฐ ที่มีหน้าที่ก ากับ ติดตาม ดูแล และบริหารงานด้าน
การใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ  
                ๓. ผู้เ ช่ียวชาญ นักวิชาการ และผู้บริหารระดับสูง ที่มีความรู้ความสามารถ และ
ประสบการณ์ในการบริหารจัดการการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ ของหน่วยงานกรมทางหลวง 
สถาบันวิจัยยาง และการยางแห่งประเทศไทย 

ด าเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกบุคคลที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของ
กรมทางหลวง เพื่อสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑-๒๕๘๐)  โดยแบ่งประเด็นการสัมภาษณ์เป็นข้อๆ 
ได้ดังนี ้

ประเด็นท่ี ๑ : กรมทางหลวงนับเป็นหน่วยงานแรกๆ ที่มีการน ายางพารามาใช้ตามนโยบาย
ของรัฐบาล ในปัจจุบันได้ด าเนินการอย่างไรไปแล้วบ้าง 

ประเด็นท่ี ๒ : การน ายางพารามาใช้เป็นส่วนประกอบหลักของอุปกรณ์ต่าง ๆ นั้น  
มีข้อดีหรือข้อเสียอย่างไร เมื่อเทียบกับอุปกรณ์แบบเดิม 

ประเด็นท่ี ๓ : ปัจจุบันได้มีหน่วยงานอื่น เช่น หน่วยงานชลประทานและหน่วยงานท้องถ่ิน 
เป็นต้น เริ่มมีการน ายางพาราไปใช้เป็นส่วนประกอบในการท าถนน ท่านมีความเห็นว่า ถนนดังกล่าว 
มีข้อจ ากัดในการใช้งานหรือไม่ 

สรุป 

บทนี้เป็นการวิเคราะห์เศรษฐศาสตร์เชิงวิศวกรรมและความคุ้มค่า ครอบคลุมถึงการ
วิเคราะห์และทดสอบคุณสมบัติทางวิศวกรรมของการน ายางพารามาใช้เป็นวัสดุทางวิศวกรรม 
ตลอดจนการวิเคราะห์ต้นทุนจากการน ายางพารามาใช้ในงานทาง รวมถึงบทสัมภาษณ์จากผู้เช่ียวชาญ
ด้านวิศวกรรมงานทางจากการวิเคราะห์ต้นทุนของอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทั้ง ๒ แบบ  
จากกราฟพบว่า ต้นทุนคงที่เฉลี่ย (AFC) มีค่าลดลงเรื่อย ๆ เมื่อปริมาณการผลิตเพิ่มข้ึน ส่วนต้นทุน
คงที่แปรผันเฉลี่ย (AVC) และต้นทุนรวมเฉลี่ย (ATC) ลดลงอย่างรวดเร็วในช่วงแรก จนเมื่อผลิตไป 
ในระดับปริมาณหนึ่ง ต้นทุนเฉลี่ยของการผลิตอาจจะไม่มีการเปลี่ยนแปลงเลย ซึ่งเรียกช่วงการผลิตนี้
ว่าผลตอบแทนต่อขนาดคงที่ (Constant Return to Scale หรือ CRTS) ซึ่งเป็นผลมาจากการ
ประหยัดเนื่องจากการขยายการผลิต (Economy of Scale หรือ EOS) ซึ่งสาเหตุมาจากการที่ปัจจัย
การผลิตได้ใช้อย่างคุ้มค่า เช่น แม่พิมพ์ เครื่องจักร ท าให้ต้นทุนเฉลี่ยลดลง โดยต้นทุนสุดท้ายเฉลี่ยต่อช้ิน
ของอุปกรณ์ความปลอดภัยทั้ง ๖ แบบ คือ 
 ๑. อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen)  ๔๒๘.๕๕ บาทต่อช้ิน 
 ๒.  อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post)  ๗๓๕.๖๕ บาทต่อช้ิน 
 ๓.  อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Blockout for 
Guard Rail) ๒,๗๐๖.๖๑ บาทต่อช้ิน 
 ๔.  อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว (Temporary Barrier)  ๒,๕๙๕.๖๑ บาทต่อช้ิน 
 ๕.  อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb)  ๔๕๗.๘๔ บาทต่อช้ิน 
 ๖.  แผ่นปูพื้นทางเท้า (Sidewalk wearing surface)  ๑๕๔.๐๓ บาทต่อช้ิน 



 ๖๙ 

 เมื่อมีปริมาณการผลิตถึงในระดับหนึ่ง จ าเป็นต้องมีการขยายก าลังการผลิต ท าให้มีความ
ต้องการเครื่องจักร พนักงาน หรือพื้นที่ในการท างานเพิ่มมากข้ึน รวมทั้งการหมดสภาพของแม่พิมพ์และ
เครื่องจักรที่ใช้ ก็จะท าให้ต้นทุนคงที่เพิ่มข้ึนเช่นกัน จึงท าให้ต้นทุนการผลิตเฉลี่ยสูงข้ึนในที่สุด  
 



 ๗๐ 

 

บทที่ ๔ 
การวิเคราะห์รปูแบบและความเหมาะสมกิจกรรมการใช ้

ยางพาราที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 
บทนี้เป็นการการวิเคราะห์รูปแบบและความเหมาะสมกิจกรรมการใช้ยางพารา 

ที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ  ครอบคลุมถึงแนวทางการวิเคราะห์กิจกรรมการใช้ยางพารา  
การวิเคราะห์ตัวแปร และการวัดตัวแปร เครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ การสร้างแบบสอบถามและ
ตัวช้ีวัดผลการวิเคราะห์กิจกรรมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง ตลอดจนการวิเคราะห์
กิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวงที่สอดรับกับยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี ของรัฐบาล  
โดยรายละเอียดของบทนี้ ประกอบด้วย 

๑. ยุทธศาสตร์ชาติกับการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง 
๒. แนวทางการวิเคราะห์กจิกรรมการใช้ยางพารา 
๓. การวิเคราะห์ตัวแปร และการวัดตัวแปร 
๔. เครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห ์
๕. การทดสอบเครื่องมือ 
๖. การสร้างแบบสอบถามและตัวช้ีวัด 
๗. ผลการวิเคราะห์กจิกรรมการใช้ยางพาราในภารกจิของกรมทางหลวง 
๘. สรปุแนวทางการเลือกกจิกรรมการใช้ยางพาราในภารกจิของกรมทางหลวง 

ยุทธศาสตร์ชาติกับการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง 

 กิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง เพื่อสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ  
อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า เป็นการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง ที่สอดคล้องกับ
ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) ในหลายกิจกรรม นอกจากจะเป็นการสร้างมูลค่าให้กับ
ยางพารา และส่งเสริมการใช้ยางพาราภายในประเทศแล้ว ยังเป็นการสนับสนุนการน ายางพารามาใช้
ในหน่วยงานภาครัฐ อย่างยั่งยืนและมั่นคง อีกด้วย  
  ยุทธศาสตร์ชาติระยะ ๒๐ ปี (พ.ศ.๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) ของรัฐบาล ประกาศ ณ วันที่  
๘ ตุลาคม พ.ศ. ๒๕๖๑ เพื่อที่จะใช้เป็นกรอบแนวทางการบริหารและพัฒนาประเทศ ประกอบด้วย  
๖ ยุทธศาสตร์ ได้แก่  
 ๑.  ยุทธศาสตร์ชาติด้านความมั่นคง 
 ๒. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน 
 ๓. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ 
 ๔. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม 
 ๕. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
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 ๖. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ  
 โดยยุทธศาสตร์ชาติที่มีความสอดคล้องและเกี่ยวข้องกับหัวข้อการศึกษาเรื่อง การใช้
ประโยชน์จากยางพาราในกิจกรรมของกรมทางหลวง เพื่อสนับสนุนนโยบายรัฐ นั้นได้แก่ ยุทธศาสตร์
ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน ซี่งมีรายละเอียดที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 
 ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน มีเป้าหมายการพัฒนา  
ที่มุ่งเน้นการยก ระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ บนพื้นฐานแนวคิด ๓ ประการ ได้แก่ 
(๑) “ต่อยอดอดีต” โดยมองกลับไปที่รากเหง้าทางเศรษฐกิจ อัตลักษณ์ วัฒนธรรม ประเพณี วิถีชีวิต 
และจุดเด่นทางทรัพยากร ธรรมชาติที่หลากหลาย รวมทั้งความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบของประเทศ 
ในด้านอื่น ๆ น ามาประยุกต์ผสมผสานกับเทคโนโลยีและนวัตกรรม เพื่อให้สอดรับกับบริบทของ 
เศรษฐกิจและสังคมโลกสมัยใหม่ (๒) “ปรับปัจจุบัน” เพื่อปูทางสู่อนาคต ผ่านการพัฒนาโครงสร้าง 
พื้นฐานของประเทศในมิติต่าง ๆ  ทั้งโครงข่ายระบบคมนาคมและขนสง่ โครงสร้างพื้นฐานวิทยาศาสตร์ 
เทคโนโลยี และดิจิทัล และการปรับสภาพแวดล้อมให้เอื้อต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการ
อนาคต และ (๓) “สร้างคุณค่าใหม่ในอนาคต” ด้วยการเพิ่มศักยภาพของผู้ประกอบการ พัฒนาคน 
รุ่นใหม่ รวมถึงปรับรูปแบบธุรกิจ เพื่อตอบสนองต่อความต้องการของตลาด ผสมผสานกับยุทธศาสตร์ 
ที่รองรับ อนาคต บนพื้นฐานของการต่อยอดอดีตและปรบัปจัจุบนั พร้อมทั้งการสง่เสริมและสนับสนุน
จากภาครัฐ ให้ประเทศไทยสามารถสร้างฐานรายได้และการจ้างงานใหม่ ขยายโอกาสทางการค้าและ
การลงทุน ในเวทีโลก ควบคู่ไปกับการยกระดับรายได้และการกินดีอยู่ดี รวมถึงการเพิ่มข้ึนของคน 
ช้ันกลาง และลดความเหลื่อมล้ าของคนในประเทศได้ในคราวเดียวกัน 
 ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขันจึงก าหนดแนวทางการพัฒนา 
ที่ให้ความส าคัญกับการพัฒนากลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพื่ออนาคตที่สามารถสร้างมูลค่าเพิ่มได้ทั้งใน 
ภาคเกษตร อุตสาหกรรม และบริการและการท่องเที่ยว โดยให้ประเทศสามารถยกระดับการผลิต  
ทางการเกษตรเพื่อสร้างมูลค่าให้สูงข้ึน ขณะที่มีอุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคตที่จะเป็นกลไก 
ขับเคลื่อนประเทศไทยไปสู่ประเทศพัฒนาแล้ว ด้วยนวัตกรรมและเทคโนโลยีแห่ งอนาคต รวมทั้ง
รักษาการเป็นจุดหมายปลายทางของการทอ่ง เที่ยวระดับโลก ในขณะเดียวกันจ าเป็นต้องพัฒนาปัจจยั 
สนับสนุนต่าง ๆ ทั้งในส่วนของโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพในด้านโครงข่ายคมนาคม พื้นที่และ
เมือง รวมถึงเทคโนโลยี และโครงสร้างพื้นฐานทางเศรษฐกิจ เพื่ออ านวยความสะดวกและลดต้นทุนใน
การ เคลื่อนย้ายสินค้า บริการ เงินทุน บุคลากร และเช่ือมโยงประเทศไทยกับประชาคมโลก และ
รับมือกับการเปลี่ยนแปลงสู่อนาคต 
 ตัวช้ีวัด ส าหรับยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน ได้แก่  
 ๑. รายได้ประชาชาติ การขยายตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ และ 
การกระจายรายได้  
 ๒. ผลิตภาพการผลิตของประเทศ ทั้งในปัจจัยการผลิตและแรงงาน 
 ๓. การลงทุนเพื่อการวิจัยและพัฒนา 
 ๔. ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 
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การน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติด้าน 
การสร้างความสามารถในการแข่งขัน ครอบคลุมประเด็นที่เกี่ยวข้องกับยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี  
(พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) ของรัฐบาล โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

๑.  ประเด็นการเกษตรสร้างมูลค่า 
   สามารถพัฒนาต่อยอดโครงสร้างธุรกิจการเกษตรด้วยการสร้างมูลค่าเพิ่ม  
เน้นเกษตรคุณภาพสูงและขับเคลื่อนการเกษตรด้วยเทคโนโลยีและนวัตกรรม ที่ให้ความส าคัญกับการ
เพิ่มผลิตภาพการผลิตทั้งเชิงปริมาณและมูลค่า และความหลากหลายของสินค้าเกษตร เพื่อรักษาฐาน
รายได้เดิมและสร้างฐานอนาคตใหม่ที่สร้างรายได้สูง ทั้งเกษตรอัตลักษณ์พื้นถ่ิน เกษตรปลอดภั ย 
เกษตรชีวภาพ เกษตรแปรรูป และเกษตรอัจฉริยะ เพื่อให้เกษตรกรมีรายได้สูงข้ึน ประกอบด้วย 
 ๑.๑  เกษตรอัตลักษณ์พ้ืนถิ่น 
 ส่งเสริมการน าอัตลักษณ์พื้นถ่ินและภูมิปัญญาท้องถ่ิน โดยส่งเสริมการน า 
อัตลักษณ์พื้นถ่ินและภูมิปัญญาท้องถ่ินของไทยมาใช้ในการผลิตสินค้าและผลิตภัณฑ์การเกษตรที่มี
มูลค่าเพิ่มสูง เป็นสินค้าเกษตรชนิดใหม่ ให้รองรับความต้องการของตลาดยุคใหม่ เพื่อส่งเสริม
เศรษฐกิจของท้องถ่ิน และสร้างจุดเด่น ความแตกต่างของสินค้าเกษตรไทยในตลาดโลกเพื่อตอบโจทย์
ความต้องการของผู้บริโภคที่แตกต่างกัน ด้วยการส่งเสริมให้มีการใช้ยางพาราภายในประเทศ โดยการ
น ามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง ประกอบด้วย  
 ๑.๑.๑ งานฉาบผิวแบบพาราสเลอรี่ซีล  
 ๑.๒.๒ งานผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุงคุณภาพด้วยยางพารา  
 ๑.๒.๓  การน ายางพารามาใช้ก่อสร้างช้ันพื้นทางหรือผิวทางดินซีเมนต์  
(Para soil cement)  
 ๑.๒.๔ ผลิตภัณฑ์อ านวยความปลอดภัยจากยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง 
 ๑.๒  เกษตรแปรรูป 
 ปรับใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมที่ทันสมัยอยู่ตลอดเวลา รวมทั้ง นวัตกรรม
จากภูมิปัญญาในการแปรรปู สร้างความแตกต่าง และเพิ่มมูลค่าในผลิตภัณฑ์และสินค้าเกษตร รวมทั้ง
ส่งเสริมผลิตภัณฑ์เกษตรคุณภาพสูงของไทยสู่ตลาดภายในประเทศและต่างประเทศ โดยส่งเสริม  
การแปรรูปสินค้าเกษตรข้ันสูงที่มีคุณค่าเฉพาะ สอดคล้องกับความต้องการของตลาดที่มีความ
หลากหลาย ด้วยการต่อยอดผลงานจากสถาบันวิจัยสู่การผลติเชิงพาณิชย์ การส่งเสริมให้น าเทคโนโลยี
และนวัตกรรม ใหม่ ๆ มาพัฒนาต่อยอดสินค้าเกษตรข้ันต้นให้เป็นผลิตภัณฑ์ใหม่ที่มีมูลค่าสูง  
การส่งเสริมการใช้วัตถุดิบ และผลิตผลทางการเกษตรเพื่อแปรรูปเป็นผลิตภัณฑ์ใหม่ รวมทั้งการ
สนับสนุนการน าเทคโนโลยี นวัตกรรมสมัยใหม่มาใช้ในการสร้างสรรค์ผลิตผลิตภัณฑ์ด้านวิศวกรรม 
ที่สามารถน าไปใช้ในกิจกรรมของกรมทางหลวง ได้แก่ การผลิตผลิตภัณฑ์อ านวยความปลอดภัยจาก
ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง ซึ่งโครงการนี้ได้ท าการพัฒนาต้นแบบอุปกรณ์อ านวยความ
ปลอดภัยทางถนนที่มียางพาราเป็นส่วนผสม จ านวน ๖ อุปกรณ์ ได้แก่ อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อน
จากไฟหน้ารถ (Glare Screen) อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) 
อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว (Temporary Barrier) อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก 
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(Rubber Block-out for Guard Rail) อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) และพื้นทางเดิน
เท้า (Sidewalk Wearing Surface) 

๑.๓  เกษตรอัจฉริยะ 
 ด้วยการน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาประยุกต์ใช้ในการพัฒนาระบบการ
ผลิตเพื่อเพิ่มผล ผลิตการเกษตรในเชิงมูลค่าและปริมาณต่อพื้นที่สูงสุด และเตรียมพร้อมรองรับ
ผลกระทบจากการเปลี่ยน แปลงสภาพภูมิอากาศ มีการค านึงถึงการใช้ทรัพยากรอย่างยั่งยืนและเป็น
มิตรกับสิ่งแวดล้อม ตลอดจนสร้างสมดุลระหว่างเกษตรกรและอุตสาหกรรม โดยสร้างและน า
เทคโนโลยี นวัตกรรม และวิทยาการสมัยใหม่มาใช้ในการเกษตร และสามารถวางแผนระบบการตลาด
ดีข้ึน เพื่อสร้างมูลค่าให้กับสินค้าทางการเกษตร ด้วยการน ายางพารามาแปรรูปเป็นผลิตภัณฑ์ต่าง ๆ 
เพื่อใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง เป็นการสร้างมูลค่าและสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ อย่างเหมาะสม
และคุ้มค่า 

๒.  ประเด็นอุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต 
   อุตสาหกรรมและบริการไทยต้องพร้อมรับมือและ สร้างโอกาสจากความท้าทาย 
ที่เกิดข้ึนจากการปฏิวัติอุตสาหกรรมครั้งที่  ๔ ที่ เป็นผลของการหล่อหลอม เทคโนโลยีดิจิทัล 
เทคโนโลยีชีวภาพ และเทคโนโลยีทางกายภาพเข้าด้วยกัน ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลง ทางเศรษฐกิจ
และสังคมอย่างรวดเร็วเป็นวงกว้างและลึกซึ้งทั้งระบบอย่างที่ไม่เคยปรากฏมาก่อน ประเทศไทยจึง
จ าเป็นต้องเปลีย่นแปลงพื้นฐานโครงสร้างอุตสาหกรรมและบริการ โดยสร้างอุตสาหกรรม และบริการ
แห่งอนาคตที่ขับเคลื่อนประเทศไทยไปสู่ประเทศพัฒนาแล้วด้วยนวัตกรรมและเทคโนโลยี แห่งอนาคต 
เพิ่มบุคลากรที่มีทักษะและความรู้ตามความต้องการของตลาด สร้างระบบนิเวศ อุตสาหกรรมและ
บริการที่เหมาะสม และสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการอย่างยั่งยืน  ด้วยการสร้าง
ประโยชน์จากความหลากหลายทางชีวภาพ และการแปรรูปสินค้าทางการเกษตรพัฒนาไปสู่
อุตสาหกรรม เพื่อต่อยอดจากภาคเกษตรไทยและมุ่งสู่อุตสาหกรรมบนฐานชีวภาพที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม โดยการเพิ่มสัดส่วนอุตสาหกรรมทางการเกษตรหรือการพัฒนาผลิตภัณฑ์จาก 
ยางธรรมชาติ ให้มีมูลค่าเพิ่มสูง เป็นการเพิ่มการผลิตและสง่เสริมการใช้ผลิตภัณฑ์จากธรรมชาติ ได้แก่ 
ยางพารา โดยการน ามาใช้เป็นส่วนประกอบของวัสดุด้านวิศวกรรมที่สามารถพัฒนาต่อยอดไปใช้ใน
วิศวกรรมงานทาง หรือน าไปใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงได้ รวมถึงการเน้นการวิจัยและพัฒนา 
และน าผลงานวิจัยมาใช้ในเชิงพาณิชย์ มากยิ่งข้ึน ตลอดจนการให้ความส าคัญกับระบบนวัตกรรม 
แบบเปิด เพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมทางการเกษตรไดร้วดเร็วและมปีระสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

 ๓.  ประเด็นการพัฒนาเศรษฐกิจบนพื้นฐานผู้ประกอบการยุคใหม่ 
 ด้วยการสร้างและพัฒนาผูป้ระกอบการยุคใหม่ ไม่ว่าจะเป็นผู้ประกอบการรายใหญ่ 
กลาง เล็ก วิสาหกิจเริ่มต้น วิสาหกิจชุมชน หรือวิสาหกิจ เพื่อสังคม รวมทั้งเกษตรกร ให้เป็น
ผู้ประกอบการยุคใหม่ที่มีทักษะและจิตวิญญาณของการเป็นผู้ประกอบการ ที่มีความสามารถในการ
แข่งขันและมีอัตลักษณ์ชัดเจน โดยมีนวัตกรรมใน ๓ ด้าน คือ นวัตกรรมในการ สร้างโมเดลธุรกิจ 
นวัตกรรมในเชิงสินค้าและบริการ และนวัตกรรมในเชิงกระบวนการผลิตและบริการ พร้อมทั้งเป็นนัก
การค้าที่เข้มแข็งที่จะน าไปสู่การสนับสนุนการเป็นชาติการค้า มีความสามารถในการเข้าถึง ตลาดทั้งใน
และต่างประเทศ เป็นผู้ประกอบการที่ “ผลิตเก่ง ขายเก่ง” หรือ “ซื้อเป็น ขายเป็น” บริการเป็นเลิศ 
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สามารถขยายการค้าและการลงทุนไปต่างประเทศ รวมทั้งส่งเสริมให้ผู้ประกอบการมีธรรมาภิบาล  
ประกอบด้วย 

 ๓.๑   สร้างผู้ประกอบการอัจฉริยะ 
  ด้วยการสร้างและพัฒนาผู้ประกอบการที่มีความสามารถ ในการสร้างและใช้
เทคโนโลยีและนวัตกรรมตลอดกระบวนการการผลิตและบริการ การจัดการ และ การตลาด สามารถ
บริหารจัดการธุรกิจและบริการได้อย่างมีประสิทธิภาพและโปร่งใส โดยการสร้างและ พัฒนาทักษะ 
องค์ความรู้รอบด้านที่จ าเป็นต่อการประกอบธุรกิจในยุคใหม่ที่มีการแข่งขันสูง รวมทั้ ง ทักษะในการ
วิเคราะห์และใช้ประโยชน์จากข้อมูลเพื่อการวางแผนธุรกิจและสามารถบริหารจัดการ พร้อมทั้งการ
ส่งเสริมผู้ประกอบการในการสร้าง นวัตกรรม เพื่อสร้างความแตกต่างของสินค้าและบริการ และ
น าไปสู่การพัฒนาต่อยอดด้านเทคโนโลยี และนวัตกรรมที่สนับสนุนการสร้างมูลค่าเพิ่มทางธุรกิจหรือ
อุตสาหกรรมอนาคต ตลอดจนการผลิตที่เป็น มิตรกับสิ่งแวดล้อม รวมถึงการสร้างทักษะพื้นฐานที่
จ าเป็นและความถนัดที่แตกต่างและหลากหลายของ แรงงาน โดยเฉพาะที่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีและ
ธุรกิจรูปแบบใหมใ่นอนาคต และการสนับสนุนผู้ประกอบการในการสร้างและพัฒนาสินค้าและบริการ
ให้มีคุณภาพมาตรฐานสอดคล้องกับ ความต้องการของผู้บริโภคและสามารถเช่ือมโยงการผลิตกับ
ผู้ประกอบการรายใหญ่ โดยสร้างระบบและกลไกที่ท าให้เกิดความเช่ือมโยงของห่วงโซ่มูลค่าเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการการผลิต และลดต้นทุนการผลิตลง โดยการพัฒนาความเช่ียวชาญ
เฉพาะด้านในกลุ่มของตน ส่งเสริมให้วิสาหกิจชุมชุม ชุมนุมเกษตร สหกรณ์และเกษตรกรชาวสวนยาง 
พัฒนาระบบการบริหารจัดการให้สามารถแข่งขันกับประกอบการอุตสาหกรรมยางพาราขนาดใหญ่ได้
อย่างยั่งยืน ด้วยการให้ความรู้และโอกาสในการประกอบธุรกิจ 

 ๓.๒   สร้างโอกาสเข้าถึงข้อมูล 
 อนาคตของโลกไร้พรมแดนคือการแข่งขันบนฐานข้อมูล จึงต้องสร้างโอกาส
ให้ผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงข้อมูลข่าวสารที่จ าเป็นและเป็นข้อมูลที่ทันสมัย เพื่อการวางแผนธุรกิจ 
โดยการสร้างโอกาสให้ผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงและใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยี และฐานข้อมูล
ขนาดใหญ่ผ่านระบบออนไลน์ เพื่อต่อยอดพัฒนาธุรกิจเดิมและสร้างธุรกิจใหม่ การสร้างและพัฒนา
ศูนย์บริการข้อมูลผู้ประกอบการ เพื่อเป็นช่องทางหลักในการให้ ข้อมูลและค า ปรึกษาแก่ 
ผู้ประกอบการ และเป็นแหล่งรวมที่ปรึกษาทางธุรกิจ การพัฒนาระบบฐานข้อมูลและสร้างระบบ 
เช่ือมโยงข้อมูลระหว่างหน่วยงานภาครัฐให้มีมาตรฐานเดียวกัน รวมถึงฐานข้อมูลความรู้วิจัยและ 
นวัตกรรม โดยเป็นข้อมูลที่มคีวามทันสมัย บูรณาการ และต่อเนื่อง เพื่อประโยชน์ในการสบืค้น ต่อยอด ในทุก 
ๆ ด้าน และการก าหนดนโยบายที่เหมาะสมต่อการพัฒนาผู้ประกอบการด้านการเกษตรแปรรูป เช่น การน า
ยางพารามาผลิตเป็นอุปกรณ์ความปลอดภัยส าหรับงานทาง รวมถึงการสนับสนุนการสร้างและพัฒนา
แพลตฟอร์มกลาง ทั้งในด้านการผลิต การบริหารจัดการ การตลาด ที่ผู้ประกอบการรายย่อยหรือเกษตรกร 
สามารถเข้าถึงและใช้ประโยชน์ร่วมกันในการวางแผนธุรกิจในอนาคต เพื่อลดต้นทุนของทั้งภาครัฐและ
เอกชน และการสนับสนุนให้เกิดพื้นที่ท างานร่วม ส าหรับผู้ประกอบการรายใหม่หรือเกษตรกรที่สนใจ 
เพื่อลดต้นทุนและเป็นแหล่งแลกเปลี่ยน นวัตกรรมและเช่ือมต่อธุรกิจระหว่างกันอีกทางหนึ่ง 
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 ๓.๓   ปรับบทบาทและโอกาสการเข้าถึงบริการภาครัฐ 
 ในการพัฒนาและบูรณาการ กลไกภาครัฐเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
ส่งเสริมและพัฒนาผู้ประกอบการให้สามารถแข่งขันได้อย่างยั่งยืน โดยเน้นประเด็นการเริ่มต้นธุรกิจ 
การขออนุญาตต่าง ๆ การจดทะเบียนทรพัย์สนิ กระบวนการขอและได้รับสนิเช่ือ การคุ้มครองผู้ลงทุน 
การช าระภาษี และการค้าระหว่างประเทศ รวมทั้งการพัฒนาระบบ คุณภาพของชาติ ทั้งระบบ
มาตรฐานผลิตภัณฑ์ ระบบมาตรวิทยา ระบบทดสอบ และระบบรับรอง คุณภาพ ให้มีประสิทธิภาพ 
รองรับภาคการผลิตและบริการ รวมทั้งการสร้างและพัฒนาโครงสร้าง พื้นฐานด้านมาตรฐาน เช่น 
ศูนย์ทดสอบกลางส าหรับสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรม และศูนย์ตรวจรับรองคุณภาพมาตรฐาน
สินค้าและบริการในระดับสากล โดยให้ภาคเอกชนเข้ามามีบทบาทในการ ด าเนินการมากขึ้น พร้อมทั้ง
การสร้างระบบและศูนย์พัฒนาผูป้ระกอบการให้มีความเป็นอัจฉริยะ โดยบูรณาการการท างานร่วมกัน
ระหว่างภาครัฐ เอกชน สถาบันการศึกษา และสถาบันวิชาการ และพัฒนาศูนย์การเรียนรู้และให้
ค าปรึกษาทางด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมของภาคการผลิตและบริการทั้ง ในระดับส่วนกลางและ
ชุมชน พร้อมทั้งการส่งเสริมการจัดการพัฒนาบุคลากรทางเทคโนโลยีช้ันสูงให้มี ประสิทธิภาพและมี
ความคล่องตัวในการปฏิบัติงาน และการส่งเสริมและสนับสนุนให้ผู้ ประกอบการท าธุรกิจอย่าง
เกื้อหนุนกันระหว่างผู้ประกอบการที่มีขนาดและศักยภาพต่างกัน โดยมีระบบจูงใจให้เกิดการ 
ถ่ายทอดเทคโนโลยีและการพัฒนาร่วมกัน ตลอดจนผลักดันการเจรจาจัดท าความตกลงทางการค้า
และ ความร่วมมือระหว่างประเทศ เพื่อสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจด้านเกษตรกรรม และอุตสาหกรรม
ยางพารา ด้วยการส่งเสริมให้มีการน ายางพารามาใช้ในหน่วยงานภาครัฐ อย่างเป็นรูปธรรม  

แนวทางการวิเคราะห์กิจกรรมการใช้ยางพารา 

 แนวทางการวิเคราะห์รูปแบบการใช้ยางพาราในแต่ละกิจกรรม ให้สอดคล้องและ
สนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า ท าการวิเคราะห์โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics) เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ อธิบายถึงความส าคัญทางด้านเศรษฐศาสตร์และ
วิศวกรรมของการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง แต่ละกิจกรรรมและรวบรวมข้อมูล
การสัมภาษณ์เชิงลึกเกี่ยวกับข้องคิดเห็นด้านความเหมาะสมและความคุ้มค่าในด้านผลดีและ
ผลกระทบต่าง ๆ โดยมีวิธีการด าเนินการวิเคราะห์ ดังนี ้

๑.  แนวทางการวิเคราะห์ : เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิ 
(secondary data) และข้อมูลปฐมภูมิ (primary data) 

๒.  แหล่งข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห ์
ข้อมูลทุติยภูมิ : เป็นข้อมูลที่รวบรวมได้จากเอกสารราชการ บทความ ผลงาน

วิชาการ วารสาร ค าสั่งและข้อก าหนดที่เกี่ยวข้อง ทั้งในและต่างประเทศ ได้แก่ 
๑. มาตรฐานและข้อก าหนดการน ายางพารามาเป็นส่วนผสมในผิวทางแอสฟัลต์

คอนกรีต กรมทางหลวง ข้อก าหนดพิเศษส าหรับงานดินซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ 
รวมถึงหลักเกณฑ์และข้อจ ากัดในการน ายางพารามาเป็นผิวทางและกิจกรรมอื่น ๆ ค าสั่งแต่งตั้ง
คณะท างาน/คณะอนุกรรมการ ที่เกี่ยวข้อง 
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๒. เอกสาร รายงานและบทความเกี่ยวข้องกับการน ายางพารามาเป็นส่วนผสมของ
ผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต การปรับปรุงคุณภาพดินซีเมนต์ด้วยยางธรรมชาติเพื่อใช้ส าหรับงานพื้นทาง 
การน ายางพารามาใช้เป็นวัสดุอ านวยความปลอดภัย จากกรมทางหลวง กรมวิชาการเกษตร 
มหาวิทยาลัย บทความจากต่างประเทศ และเว็บไซดท์ี่เกี่ยวข้อง 

๓. ข้อมูลเชิงเศรษฐศาสตร์ยางพาราด้านการผลิต ส่งออก และการน ามาใช้เป็น
ส่วนผสมของผิวทางและพื้นทางดินซีเมนต์ จากศูนย์ส่งเสริมเศรษฐกิจยางพารา สถาบันวิจัยยาง การ
ยางแห่งประเทศไทยกรมวิชาการเกษตร และสมาคมผู้ผลิตยางพารา 

ข้อมูลปฐมภูมิ : เป็นข้อมูลที่รวบรวมได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ที่เกี่ยวข้อง 
แบ่งออกเป็น ๓ กลุ่ม ได้แก่ 

๑. ผู้รับเหมาก่อสร้าง บริษัท/โรงงานผู้ผลิต ผลิตภัณฑ์จากยางพาราในภาคอุตสาหกรรม
ยางแอสฟัลต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ รวมถึงโรงงานเอกชน/ชุมนุมเกษตรกรชาวสวนยาง ผู้ผลิต
น้ ายางพาราผสมสารผสมเพิ่มเพื่อใช้ในงานปรับปรุงดินซีเมนต์ด้วยยางธรรมชาต ิ

๒. ข้าราชการของหน่วยงานภาครัฐ ที่มีหน้าที่ก ากับ ติดตาม ดูแล และบริหารงาน
ด้านการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ  

๓. ผู้เช่ียวชาญ นักวิชาการ และผู้บริหารระดับสูง ที่มีความรู้ความสามารถ และ
ประสบการณ์ในการบริหารจัดการการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ ของหน่วยงานกรมทางหลวง 
สถาบันวิจัยยาง และการยางแห่งประเทศไทย 
 

๓.  วิธีการด าเนินการวิเคราะห์ 
จากกรอบแนวความคิดของงานวิจัยที่กล่าวในข้างต้น การด าเนินการวิจัยครั้งนี้

สามารถแบ่งออกได้ ๖ ข้ันตอน ได้แก่ 
๑. วิเคราะห์ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับต้นทุนการผลิตและการก่อสร้างทั้งในระยะสั้น

และระยะยาว เพื่อค านวณราคาต้นทุนการน าการพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงแต่ละ
กิจกรรม 

๒. รวบรวมข้อมูลคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรมของการน ายางพารามาใช้ในงานทาง
ประเภทต่าง ๆ และการน าไปใช้ประโยชน์ 

๓. ด าเนินการจัดท าแบบสอบถาม (รายละเอียดวิธีการจัดท าแสดงไว้ในหัวข้อที่ ๕ 
เรื่องการสร้างแบบสอบถามและตัวช้ีวัด) และสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ที่เกี่ยวข้องและผู้เช่ียวชาญ 

๔. รวบรวมผลและวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ 
๕. เปรียบเทียบผลทางด้านวิศวกรรมในด้านประโยชน์ใช้สอยกับราคาต้นทุนต่อ

หน่วยเพื่อประเมินความคุ้มค่าด้านการลงทุน 
๖. รวบรวมและสรุปข้อเสนอแนะแนวทางการเลือกกิจกรรมการใช้ยางพาราของ

กรมทางหลวง เพื่อสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑-๒๕๘๐) อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า  
 

 
 



 ๗๗ 

การวิเคราะห์ตัวแปร และการวัดตัวแปร 

๑.  ตัวแปร (Variable) 
   ตัวแปรในการวิจัยการประเมินกิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง  
เพื่อสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑-๒๕๘๐) อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า เป็นการก าหนดตัวแปร
ตามแนวความคิด (Conceptual Variable) ได้แก่ ตัวช้ีวัดทางด้านสมรรถนะและความพึงพอใจต่อ
ผู้ใช้ประโยชน์การน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงแต่ล่ะกิจกรรม ในการวิจัยน้ีได้ก าหนด
ตัวช้ีวัดที่เกี่ยวข้องกับการประเมินการตัดสินในการเลือกกิจกรรมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรม
ทางหลวงที่เหมาะสมและคุ้มค่า ทั้งทางด้านเศรษฐศาสตร์และวิศวกรรม ก าหนดตัวแปรได้ ดังนี้  
   ๑. คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 
   ๒. คุณสมบัติด้านการน าไปใช้งาน 
   ๓. คุณสมบัติด้านการตอบสนองภาครัฐ 
   ๔. คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 
 

๒.  การวัดตัวแปร (Variable Measurement) 
   การวัดตัวแปร (Variable Measurement) คือ กระบวนการแปรสภาพ
แนวความคิด (Concept) หรือตัวแปร (Variable) ซึ่งมีลักษณะเป็นนามธรรม (Abstract) ให้เป็น
ข้อมูลเชิงปริมาณหรือตัวเลข ซึ่งมีลักษณะเป็นรูปธรรม (Concrete) สามารถบ่งช้ีระดับค่าของตัวแปร 
และเปรียบเทียบค่าของตัวแปรได้จากการสร้างตัวช้ีวัดได้แก่ การถ่วงน้ าหนักค าถามแต่ละข้อและการ
ให้คะแนนของแต่ละค าถาม เช่น ๔ = พึงพอใจมาก, ๓ = ปานกลาง, ๒ = น้อย, ๑ = ไม่แน่ใจ 
 

เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิเคราะห์ 

๑.  เครื่องมือ 
   เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยได้แก่ การสร้างแบบสอบถามและตัวช้ีวัด ซึ่งตัวช้ีวัดหนึ่ง
ตัวสามารถสร้างเป็นค าถามได้อย่างน้อยหนึ่งค าถามข้ึนกับว่าค าถามนั้น ๆ มีเนื้อหาครอบคลุมตัวช้ีวัด
ที่ต้องการ และสามารถวัดได้ ตรงกับสิ่งที่ เราต้องการวัด ดังนั้น ก่อนการตั้งค าถามจะต้องมีความ
ชัดเจนในตัวช้ีวัดว่ามีความหมายแน่ชัดอย่างไร มีตัวอย่างรูปธรรมอะไรที่รองรับตัวช้ีวัดดังกล่าวและ
ตรวจสอบโดยผู้เช่ียวชาญเพื่อจะได้มั่นใจว่าค าถามที่ตั้งไว้นั้นมีความเที่ยงตรง (validity) มากที่สุด 
ดังนั้น ตัวช้ีวัดในการวิจัยนี้ได้แก่ ความปลอดภัยในการใช้งาน ประโยชน์ใช้สอย ความต้องการของ
ชุมชน ประโยชน์ต่อสังคม นโยบายของรัฐ ความสะดวกในการท างานและการน าไปใช้งาน ความ
ต้องการต่อสิ่งแวดล้อม ราคาและการบ ารุงรักษา 

๒.  สเกลการวัดตัวแปร 
   สเกลการวัดตัวแปร เป็นการประยุกต์ใช้กระบวนการวิธีการจัดล าดับทัศนคติ ใน
การวิจัยการประเมินผลความคุ้มค่าของกิจกรรมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง เพื่อ
สนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑-๒๕๘๐) อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า โดยใช้วิธีกระบวนการ การ
จัดล าดับทัศนคติ แบบไลเคิร์ท (Likert Scale) ซึ่งเป็นการให้สเกลค าตอบ ๕ ระดับคือ  



 ๗๘ 

  คะแนน ๕  = เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
  คะแนน ๔  = เห็นด้วย 
  คะแนน ๓  = ปานกลาง 
  คะแนน ๒  = ไม่เห็นด้วย 
  คะแนน ๑  = ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
  หรือเรียกอีกอย่างว่า Semantic เป็นการสร้างมาตรวัดเพื่อใช้ส าหรับวัดค่าตัวแปร 
ที่ต้องการวัด 
 

การทดสอบเคร่ืองมือ 

ในการสร้างและพัฒนาเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยที่มีประสิทธิภาพ ที่จะสามารถน าไปใช้ 
ในการเก็บรวบรวมข้อมูลที่น ามาวิเคราะห์เพื่อตอบปัญหาการวิจัยได้เป็นอย่างดี จ าเป็นจะต้องมี 
ข้ันตอนที่เป็นระบบในการสร้างและพัฒนา โดยหลังจากสร้างเครื่องมือเสร็จแล้วจะต้องน าเครื่องมือ 
ไปทดลองใช้แล้วน าข้อมูลมาวิเคราะห์เพื่อหาค่าดัชนีที่บ่งช้ีคุณภาพของเครื่องมือนั้น ๆ ว่าเป็นอย่างไร 
ที่เป็นข้ันตอนของ “การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย” 

๑.  ความเที่ยงตรง 
  ความเที่ยงตรง (Validity) มีลักษณะที่เรียกว่า “Measure What to Measure” 

หมายถึง เครื่องมือวัดในสิ่งที่ต้องการวัด ความเที่ยงตรงเป็นคุณภาพของเครื่องมือที่สร้ างข้ึนอย่าง 
มีประสิทธิภาพในการท านาย อนาคตของพฤติกรรม หรือเป็นค่าสหสัมพันธ์ของเครื่องมอืที่สร้างข้ึนกับ
องค์ประกอบที่ต้องการวัด ในที่นี้ได้แก่ ความเที่ยงตรงของข้อมูลจากแบบสอบถาม โดยใช้วิธี
ตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) เป็นการตรวจสอบสรปุอา้งอิงถึง มวลเนื้อหา
สาระ ความรู้ หรือประสบการณ์ ที่เครื่องมือมุ่งวัดว่ามีความครอบคลุม หรือเป็นตัวแทน มวลความรู้ 
หรือประสบการณ์ได้เพียงไร สามารถด าเนินการได ้๒ ข้ันตอน คือ  

 ขั้นตอนท่ี ๑ จ าแนก ตัวแปรให้ครอบคลุมตามแนวคิดหรือวัตถุประสงค์โดยการ
สร้างตารางวิเคราะห์ประเด็น/หลักสูตร และ 

 ขั้นตอนท่ี ๒ พัฒนาเครื่องมือให้มีความครอบคลุมตัวแปรและวัตถุประสงค์ และ
สามารถตรวจสอบ ได้โดย  

 ๑. ให้ผู้เช่ียวชาญในด้านวิศวกรรมงานทาง และผู้ที่มีประสบการณ์งานก่อสร้างถนน 
เป็นผู้ตรวจสอบความเหมาะสมของตวัชีว้ดั ขอบเขตของเนือ้หา และการวิเคราะห์ข้อมลู 

 ๒). ตรวจสอบเนื้อหาหรือข้อมูลกิจกรรมการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทาง
หลวง เพื่อสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติอย่างเหมาะสมและคุ้มค่า ว่ามีความสอดคล้องกับเนื้อหาหรือ
ข้อมูลหรือไม่ 

 ๓. เปรียบเทียบสัดส่วนของข้อค าถามว่ามีความสอดคล้องกับน้ าหนัก ความส าคัญ
ของแต่ละเนื้อเรื่องที่มุ่งวัดมากน้อยเพียงไร ดังแสดงการตรวจสอบความเที่ยงตรง ตามเนื้อหา  

 



 ๗๙ 

แผนภาพที่ ๔ - ๑ การตรวจสอบความเที่ยงตรงตามเนื้อหา 
 

 
 
 
 
 
 

 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒  

๒.  ความเชื่อม่ัน 
ความเช่ือมั่น (Reliability) เป็นคุณสมบัติของเครื่องมือวัดสิ่งที่ต้องการวัดไม่ว่า

จะวัดกี่ครั้ง หรือวัดในสภาพการณ์ที่แตกต่างกันจะได้รับผลการวัดคงเดิม มีความหมายของความ
เช่ือมั่นใน ๓ ลักษณะดังนี้  

๑. ความเช่ือมั่นเป็นความคงที่ ความเช่ือถือได้ และความสามารถที่ท านายได ้
๒. ความเช่ือมั่นที่เป็นความถูกต้องในการวัดสิ่งที่ต้องการวัดอย่างไม่ผิดพลาด  
๓. ความเช่ือมั่นเป็นคุณสมบัติของการวัดที่ไม่มีความคลาดเคลื่อน ในการวัด

ให้ผลการวัดที่ถูกต้อง ชัดเจนแน่นอน 
ความเช่ือมั่น เป็นสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ระหว่างคะแนนชุดหนึ่งกับคะแนนอีก

ชุดหนึ่งของ สรุปได้ว่า เครื่องมือในการวิจัยที่ดีจะต้องมีความเช่ือมั่นได้ว่าผลที่ได้จากการวัดจะมีความ
คงที่ ชัดเจน ไม่เปลี่ยนแปลงไปมา ผลการวัดครั้งแรกเป็นอย่างไร เมื่อวัดซ้ าโดยใช้เครื่องมือวัดผล 
ชุดเดิม จะวัดกี่ครั้งก็จะให้ผลการวัดเหมือนเดิม ใกล้เคียงกัน หรือสอดคล้องกัน    

วิธีการประมาณค่าความเช่ือมั่น ในการตรวจสอบความเช่ือมั่นของเครื่องมือวิจัย 
จะใช้วิธีการความเช่ือมั่นแบบวัดความคงที่ (Measure of Stability) ที่เป็นวิธีการทดสอบซ้ า (Test-
Retest Method) โดยใช้เครื่องมือชุดเดียวกันไปทดสอบกับผู้ให้ข้อมูลกลุ่มเดียวกัน ๒ ครั้ง ที่ใช้
ช่วงเวลาที่ต่างกันแล้วน าคะแนนที่ได้มาค านวณหาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson 
Product Moment Correlation Coefficient) ดังแสดงในแผนภาพที่ ๔ - ๒ 

 

 

 

 

เครื่องมือในการวิจัยหรือการประเมินกจิกรรมการน ายางพารามาใช้
ในภารกิจของกรมทางหลวง อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า 

ข้อมูลเชิงประจกัษ์/ตรรกะ 

ผู้เช่ียวชาญด้านวิศวกรรมงานทาง 



 ๘๐ 

แผนภาพที่ ๔ - ๒ ข้ันตอนวิธีการทดสอบซ้ า 
 

 
 
 
 
 

 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒   

๓.  คุณภาพของเครื่องมือในการวิจัย 
   ในการสร้างและพัฒนาเครื่องมือทีใ่ช้ในการวิจัย นอกจากจะน ามาหาความเที่ยงตรง 
และ ความเช่ือมั่นแล้วในการสร้างและพัฒนาเครื่องมือแล้ว ยังมีคุณภาพของเครื่องมือวิจัยที่ควร
พิจารณา ได้แก่ อ านาจจ าแนก (Discrimination) หมายถึง คุณภาพของเครื่องมือที่ที่สร้างข้ึนแล้ว 
สามารถจ าแนกกลุ่ม/บุคคลแยกออกจากกันเป็นกลุ่มตามลักษณะที่ตนเองเป็นอยู่/เกณฑ์ของความ 
รอบรู้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ค านวณหาค่าได้ดังสูตรค านวณดังนี้ 

 r  =PH – PL 
         n 

 โดยที่   r   = เป็นค่าอ านาจจ าแนกของแบบสอบถาม 
  PH   = เป็นจ านวนผู้ตอบถูกในกลุ่มสูง 
  PL   = เป็นจ านวนผู้ตอบถูกในกลุ่มต่ า 
  n    =   เป็นจ านวนผู้ตอบทั้งหมดในกลุ่มสูงหรือกลุ่มต่ า (มีจ านวนเท่ากัน) 
 

การสร้างแบบสอบถามและตัวช้ีวัด 

การสร้างแบบสอบถามหรือการออกแบบ แบบสอบถามโดยการน าตัวช้ีวัดแต่ละตัวมา
พิจารณาเพื่อก าหนดเป็นประเด็นค าถาม ก าหนดเกณฑ์การให้คะแนนแก่ค าถามในแต่ละข้อ และ 
ถ่วงน้ าหนักตัวช้ีวัด โดยตัวช้ีวัดที่มีความส าคัญมากกว่าก็จะให้คะแนนสูงกว่าตัวช้ีวัดที่มีความส าคัญน้อย
กว่า โดยความส าคัญทราบได้จากการทบทวนวรรณกรรม การสอบถามผู้เช่ียวชาญด้านวิศวกรรมงาน
ทาง และการเก็บข้อมูลเบือ้งต้น จากนั้นน าคะแนนแต่ละข้อมารวมกัน จ าแนกเป็นช้ันภูมิและขีดจ ากัด 
(Class Limit) เพื่อสร้างเป็นมาตรวัด แสดงข้ันตอนในแผนภาพที่ ๔ - ๓ ดังนี ้

๑. ก าหนดตัวช้ีวัด ในการวิจัยน้ีได้ก าหนดตัวช้ีวัดที่เกี่ยวข้องกับการประเมินการตัดสิน
ในเลือกกิจกรรมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า ทั้งทาง 
ด้านเศรษฐศาสตร์และวิศวกรรม โดยก าหนดตัวแปร ดังนี้ 

เครื่องมือ ชุด A เครื่องมือ ชุด B 

คะแนน X คะแนน Y 

เวลาที่ต่างกัน 



 ๘๑ 

  ๑.๑ คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 
  ๑.๒ คุณสมบัติด้านการน าไปใช้งาน 
  ๑.๓ คุณสมบัติด้านการตอบสนองภาครัฐ 
  ๑.๔ คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 
  ๑.๕ คุณสมบัติที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า 

๒. น าตัวช้ีวัดแต่ละตัวมาพิจารณาเพื่อก าหนดเป็นประเด็นค าถาม  
๓. ก าหนดประเภทของค าถามที่ใช้พร้อมระบุค าตอบให้เลือก เช่น ค าถามแบบประมาณ

ค่า (rating scale) และแสดงความคิดเห็น 
๔. ก าหนดเกณฑ์การให้คะแนนแก่ค าถามในแต่ละข้อ  
๕. ถ่วงน้ าหนักตัวช้ีวัดโดยตัวช้ีวัดที่มีความส าคัญมากกว่าก็จะให้คะแนนสูงกว่าตัวช้ีวัดที่มี

ความส าคัญน้อยกว่า ความส าคัญทราบได้จากการทบทวนวรรณกรรม การสอบถามผู้เช่ียวชาญ การเก็บ
ข้อมูลเบื้องต้น หรือจากประสบการณ์  

๖. รวบรวมคะแนนที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญ และผู้ที่เกี่ยวข้อง 
๗. น าคะแนนรวมทั้งหมดมาจ าแนกเป็นช้ันภูมิ และขีดจ ากัดช้ัน (class limit) เพื่อสร้างเป็นมาตรวัด 

แผนภาพที่ ๔ - ๓ แสดงข้ันตอนการสร้างตัวช้ีวัดและแบบสอบถาม 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 

- คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 
- คุณสมบัติด้านการน าไปใช้งาน 
- คุณสมบัติด้านการตอบสนองภาครัฐ 
- คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 

ก าหนดตัวช้ีวัด 

พิจารณาก าหนด
ประเด็นค าถาม 

ก าหนดประเด็นค าถาม 

ก าหนดเกณฑ์การให้คะแนนและ 
ถ่วงน้ าหนักตัวช้ีวัด 

รวบรวมคะแนนและจ าแนกช้ันภูม ิ
 (Class limit) 

สรปุผล 

YES 

NO 



 ๘๒ 

ตารางที่ ๔-๑ แสดงค่าตัวช้ีวัดและการถ่วงน้ าหนักต่อประเด็นค าถาม 
 

ตัวชี้วัด 
ถ่วง

น้ าหนัก 
(คะแนน) 

ประเด็นค าถาม 

๑. คุณสมบัติทางด้าน 
วิศวกรรม 
 
 
 
 
 
 
๒. คุณสมบัติด้านการน าไปใช้งาน 
 
 
 
 
 
๓. คุณสมบัติด้านการตอบสนอง
ภาครัฐ 
 
๔. คุณสมบัติเชิง 
เศรษฐศาสตร์ 
 
 
 
 
๕. คุณสมบัติทีส่อดคลอ้งกบั
ยุทธศาสตร์ชาติ ด้านการสร้าง
ความสามารถในการแข่งขันอย่าง
เหมาะสมและคุ้มค่า 

๑๐ 
 
 
 
 
 
 
 

๑๐ 
 
 
 
 
 

๑๐ 
 
 

๑๐ 
 
 
 
 
 

๑๐ 

๑.๑ คุณสมบัติด้านการต้านทานความล้า 
๑.๒ คุณสมบัติด้านการต้านทานการแตกร้าว
เนื่องจากความล้า 
๑.๓ คุณสมบัติด้านการต้านทานการยุบตัวแบบ
ถาวรจากน้ าหนักจราจร 
๑.๔ คุณสมบัติด้านโมดูลัสยึดหยุ่น 
๑.๕ เสถียรภาพและการไหล 

 
๒.๑ ความยาก-ง่ายในการก่อสร้าง 
๒.๒ ประโยชน์ใช้สอย 
๒.๓ ประโยชน์ต่อสังคม 
๒.๔ ความต้องการของชุมชน 
๒.๕ เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
 
๓.๑ สามารถตอบสนองต่อนโยบายภาครัฐ 
 
 
๔.๑ ราคาต่อหน่วย 
๔.๒ ค่าขนส่ง 
๔.๓ กรรมวิธีการผลิต/พลังงาน 
๔.๔ เครื่องมือ/เครื่องจักรที่ใช้ในการก่อสร้าง 
๔.๕ งบประมาณการบ ารุงรักษา 
 
๕.๑ ประเด็นการเกษตรสร้างมูลค่า 
๕.๒ ประเด็นอุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต 
๕.๓ ประเด็นการพัฒนาเศรษฐกิจบนพื้นฐาน
ผู้ประกอบการยุคมใหม่ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 
 
 
 



 ๘๓ 

๑.  การสร้างแบบสอบถาม 
จากหัวข้อเรื่องการสร้างตัวแปรและตัวช้ีวัด น าไปสู่การตั้งประเด็นค าถามและการ

ถ่วงน้ าหนัก การให้คะแนนของแต่ละค าตอบ ท าการสร้างแบบสอบถาม โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
๑. ก าหนดวัตถุประสงค์และค าช้ีแจงรายละเอียด ในแบบสอบถาม 
๒. ก าหนดแบบสอบถามออกเป็น ๔ ส่วน ได้แก่ 

   ส่วนที่ ๑ แสดงข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
   ส่วนที่ ๒ แสดงค าถามที่เกี่ยวกับคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม คุณสมบัติ
ด้านการน าไปใช้งานและคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 
   ส่วนที่ ๓ สอบถามเกี่ยวกับความพึงพอใจ และข้อเสนอแนะต่าง ๆ 
   ส่วนที่ ๔ แสดงค าถามเกี่ยวกับกิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง 
เพื่อสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า 
  (รายละเอียดแบบสอบถามแสดงไว้ในภาคผนวก) 

๒.  การสร้างมาตรวัดโดยการหาขีดจ ากัดชั้น (Class Limit) 
   เมื่อได้คะแนนในแต่ละค าตอบแล้ว น าคะแนนของค าตอบคูณด้วยน้ าหนักของ
ค าถามในข้อนั้น ๆ  จากนั้นน าคะแนนที่ได้ทั้งหมดมาสร้างมาตรวัดโดยการหาขีดจ ากัดช้ัน (Class Limit) ดังนี ้

๑. หาคะแนนสูงสุด (Xmax)  
๒. หาคะแนนต่ าสุด (Xmin)  
๓. ค านวณหาพิสัย (Range : R) 

   R = Xmax - Xmin 

๔. ค านวณหาอันตรภาคช้ัน (Class interval หรือ I) 
   I = R/K 

๕. หาขีดจ ากัดช้ัน (Class limit) 
ขีดจ ากัดล่าง (lower class limit) = Xmin- (I x K – R)/2 
ขีดจ ากัดบน (upper class limit) ของช้ันต่ าสุด 
  = ขีดจ ากัดล่าง + I - 1 

 

ผลการวิเคราะห์กิจกรรมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง 

การด าเนินการโครงการ การน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง ในปัจจุบันมี
ทั้งหมด ๔ กิจกรรม ได้แก่  

๑.  งานฉาบผิวแบบพาราสเลอรี่ซิล (มี Type ๑, ๒, ๓) (Para Slurry Seal) 
๑.๑  คุณสมบัติและลักษณะเด่น 

๑.๑.๑  ใช้ฉาบบนผิวทางเดิมที่ลื่น เพื่อเพิ่มความฝืด และช่วยอุดรอยแตก
กันน้ าลงได้ด้วย ป้องกันการเกิด Oxidation ของผิวทางเดิม 

๑.๑.๒  บ่มตัวเร็ว เปิดการจราจรได้ภายใน ๒ ชม. 



 ๘๔ 

๑.๑.๓  ทนทานกว่าการฉาบผิว Slurry Seal ธรรมดา (ซึ่งไม่มีส่วนผสมของ
ยางพารา) 

๑.๒  ข้อก าหนดวัสดุ และมาตรฐาน 
๑.๒.๑  ข้อก าหนดที่ ทล.-ก. 405/ 2538 “Specification for Elastomeric 

Modified Asphalt Emulsion” 
๑.๒.๒  มาตรฐานที่ ทล.-ม.415/2546 “มาตรฐานวิธีการฉาบผิวทางแบบ

พาราสเลอรี่ซิล (Para Slurry Seal)” 
 

ตารางที่ ๔ - ๒ ปริมาณการใช้ยางพารา งานฉาบผิวแบบพาราสเลอรี่ซลี 

หนา 
ใช้น้ ายางพาราข้น ราคาประมาณ 

บาท/ตร.ม. กก.ต่อ ตร.ม. ตัน/กม. (กว้าง ๑๒.๐๐ ม.) 

๕ - ๑๐ มม. ๐.๐๘ ๐.๙๘ ๑๔๐ 
ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 

๒.  แอสฟัลตค์อนกรตีปรับปรงุคณุภาพด้วยยางธรรมชาติ (Natural 
Rubber Modified Asphalt) 
 
ตารางที่ ๔ - ๓ ปริมาณการใช้ยางพารา แอสฟลัต์คอนกรีตปรับปรงุคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ ส าหรบั
ยางพารา ๕ % และปผูิวทาง หนา ๕.๐ ซม. 
 

ใช้น้ ายางพาราข้น ราคาประมาณ 
บาท/ตร.ม. กก.ต่อ ตร.ม. ตัน/กม. (กว้าง ๑๒.๐๐ ม.) 

๐.๔๘ ๕.๗๑๖ Recycling + NRMA ๕๗๕ 
NRMA (Overlay) ๓๕๐ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 
 

๒.๑  คุณสมบัติและลักษณะเด่น 
        มีความทนทานกว่าแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC ๖๐ - ๗๐ ประมาณ ๒๐ % 

ปัจจุบันราคาแพงกว่าแอสฟัลต์คอนกรีตปกติมากกว่า ๓๐ - ๔๐ % 
 

๒.๒  ข้อก าหนดวัสดุ และมาตรฐาน 
๒.๒.๑  ข้อก าหนดวัสดุที่ ทล.-ก. ๔๐๙/๒๕๕๖“ข้อก าหนดแอสฟัลต์ซีเมนต์

ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ” 
๒.๒.๒  เมื่อปี พ.ศ.๒๕๕๙ จัดท า มอก.๒๗๓๑ – ๒๕๕๙ “แอสฟัลต์ซีเมนต์

ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ” 



 ๘๕ 

๒.๒.๓  มาตรฐานที่ ทล.-ม. ๔๑๖/๒๕๕๖“มาตรฐานแอสฟลัต์คอนกรีต
ปรับปรงุคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ (Natural Rubber Modified Asphalt Concrete, NRMAC)” 

 ๒.๓  ลักษณะการน ายางพาราไปใช้ในแอสฟัลต์ซีเมนต์ 
        การใช้ยางพาราในแอสฟัสต์ซีเมนต์โดยการน ายางพาราทดแทนบางส่วนของ

แอสฟัลต์ซีเมนต์ ตามข้อก าหนด มาตรฐาน และ มอก.เดิม ใช้ยางพาราในสัดส่วนร้อยละ ๕  
โดยน้ าหนักของแอสฟัลต์ซีเมนต์ที่ผสมเสร็จ (Pre-blended Asphalt Cement) คือใช้แอสฟัลต์
ซีเมนต์ AC ๖๐ - ๗๐ จ านวน ๙๕ ส่วน ผสมกับยางพารา จ านวน ๕ ส่วน (คิดเป็นน้ าหนักยางแห้ง) 
รวมเป็นแอสฟัลต์ซีเมนต์ที่ผสมเสร็จ (Pre-blended Asphalt Cement) จ านวน ๑๐๐ ส่วน 

 ๒.๔ การพัฒนาการเพ่ิมสัดส่วนยางพาราในแอสฟัลต์ซีเมนต์ 
        กรมทางหลวงร่วมกับบริ ษัทผู้ผลิตยางได้ท าการศึกษาการเพิ่มสัดส่วน 
(เปอร์เซ็นต์) ยางพาราในแอสฟัลต์ซีเมนต์ จาก ๕ % เป็น ๘ - ๑๐ % ทั้งในระดับห้องปฏิบัติการ และ
ผลิตในปริมาณมากส าหรับท าผิวทางในแปลงทดสอบแล้ว ทั้งนี้หน่วยงานกรมทางหลวงชนบทได้เริ่ม
น า ไปก่อสร้างแปลงทดสอบแล้ว การใส่ยางพารามากข้ึนนั้นจะท าให้ยางหรือส่วนผสมแอสฟัลต์
คอนกรีตมีความหนืดสูงมาก ท าให้ผสมกับหินได้ยากมาก การเคลือบผิวหินไม่ได้ตามมาตรฐาน และ
การบดทับไม่ ได้ความแน่นตามก าหนด จะส่งผลท าให้คุณภาพของแอสฟัลต์คอนกรีตด้อยลง อายุการ
ใช้งานสั้นลง การใช้อุณหภูมิที่สูงข้ึนจากเดิมมาก ๆ เพื่อลดความหนืดของยางในกระบวนการผสมและ
การบดทับ จะเสี่ยงต่อการเสื่อมสภาพของยางพารา และเป็นการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงมากข้ึน ท าให้
ต้นทุนสูงข้ึนอีก ในขณะที่ก าลังรับน้ าหนักการจราจรที่ได้ถึงแม้จะสูงข้ึนแต่อาจไม่คุ้มค่ากับต้นทุน 
ที่เพิ่มขึ้น ทั้งนี้ยังอยู่ระหว่างการศึกษาและเก็บข้อมูล  

๓.  การน ายางพารามาใช้ก่อสร้างชั้นพื้นทางหรือผิวทางดินซีเมนต์ (Para 
soil cement) 

 การน ายางพารามาใช้ประโยชน์ในการปรับปรุงคุณภาพวัสดุช้ันพื้นทางหรือผิวทาง
ดินซีเมนต์ โดยการใช้ในการปรับปรุงคุณภาพของวัสดุช้ันโครงสร้างทางด้วยวิธีการเติมยางพารา 
ผสมสารผสมเพิ่มในดินซีเมนต์ เพื่อใช้เป็นวัสดุช้ันพื้นทางหรือผิวทางจราจร กระบวนการดังกล่าวถือ
ว่าเป็นแนวทางหนึ่งที่สามารถใช้ในการปรับปรุงสมบัติของโครงสร้างช้ันทางให้ดีข้ึนโดยอาศัยสมบัติ 
บางประการที่เป็นข้อดีของยางธรรมชาติ (ยางพารา) เช่น ความคงตัวสูง (Stability), ความยืดหยุ่นดี 
(Elasticity) และทนความล้าดี (Fatigue resistance) มาเป็นตัวเสริมคุณสมบัติของวัสดุดินซีเมนต์ 
โดยการปรับปรุงพฤติกรรมการเสียรูปของดินที่ปรับปรุงด้วยซีเมนต์จากวัสดุเปราะ (Brittle) เมื่อผสม
ยางพาราผสมสารผสมเพิ่ม จะช่วยท าให้พฤติกรรมการเสียรูปของดินซีเมนต์เปลี่ยนจากวัสดุเปราะ 
(Brittle) ไปเป็นวัสดุเหนียว (Ductle) ท าให้สามารถยืดอายุการใช้งานของถนน ซึ่งเป็นการช่วย
ประหยัดงบประมาณในการซ่อมบ ารุงถนนด้วย อีกทั้งหากใช้ยางพาราปรับปรุงคุณภาพเป็นวัสดุช้ัน
โครงสร้างทางจะเป็นการเพิ่มปริมาณการใช้ยางพาราภายในประเทศอีกทางหนึ่งด้วย ดังนั้น จึงเป็น
ที่มาของการน ายางพารามาใช้ก่อสร้างช้ันพื้นทางหรือผวิทางดินซีเมนต์ (Para soil cement) เพื่อเน้น
แนวทางส่งเสริมการน ายางพารามาใช้เป็นวัสดุโครงสร้างช้ันทางอย่างเป็นรูปธรรม ผลที่ได้จาก
การศึกษาครั้งนี้จะเป็นข้อมูลส าคัญในการพฒันาเพื่อน าไปสู่การจัดท ามาตรฐานพื้นทางหรือผิวทางที่มี
ยางพาราเป็นวัสดุผสมอยู่ด้วย (Para Soil Cement Standard)  



 ๘๖ 

โครงการศึกษา การน ายางพารามาใช้ก่อสร้างช้ันพื้นทางหรือผวิทางดินซีเมนต์ (Para 
soil cement) ได้ด าเนินการศึกษาในห้องปฏิบัติการ ส านักวิเคราะห์และตรวจสอบ กรมทางหลวง 
โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ทางวิศวกรรมและเชิงเศรษฐศาสตร์ ในการน ายางพารามา
ใช้ในการปรับปรุงคุณภาพของวัสดุช้ันโครงสร้างทาง และเพื่อก าหนดแนวทางการส่งเสริมการน า
ยางพารามาเป็นวัสดุช้ันพื้นทางและโครงสร้างช้ันทาง ต่อไป 

ด าเนินการเตรียมตัวอย่างเพื่อทดสอบคุณสมบัติด้านก าลังรับแรงอัด ตามมาตรฐาน
กรมทางหลวง โดยคัดเลือกช้ันพื้นทาง ๒ แบบ ได้แก่ ช้ันพื้นทางดินซีเมนต์ (soil cement base) 
และ ช้ันพื้นทางหินคลุกผสมซีเมนต์ (cement modified crushed rock base) ได้ผลการทดสอบ
ก าลังรับแรงอัด (Unconfined compressive strength) ในห้องปฏิบัติการดังนี้ 

ตารางที่ ๔ - ๔ แสดงผลการทดสอบก าลังรับแรงอัด (Unconfined compressive strength) 
 

ช้ันทาง 
ข้อก าหนดตาม
มาตรฐานกรม 

ทางหลวง 

ผลการทดสอบก าลงัรบัแรงอัดที่อายุการ
บ่ม ๗ วัน (Unconfined compressive 

strength) 
Control  

(ไม่เติมยางพารา) 
(ksc) 

Para soil cement 
(ksc) 

ช้ันพื้นทางดินซีเมนต์ (soil cement 
base) (ทล.-ม.204/2556) 

ไม่น้อยกว่า  
๑๗.๕ ksc 

๒๐.๐ ๒๐.๙ 

ช้ันพื้นทางหินคลุกผสมซีเมนต์ 
(cement modified crushed 
rock base) (ทล.-ม.203/2532) 

ไม่น้อยกว่า  
๒๔.๖ ksc 

๓๕.๕ ๓๕.๗ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 
 

จากผลการทดสอบก าลังรับแรงอัด (Unconfined compressive strength)  
ตามตารางข้างต้น สามารถสรุปได้ว่า การเติมยางพาราในช้ันพื้นทางทั้งสองชนิดสามารถเติมได้โดยไม่
ท าให้คุณสมบัติของวัสดุช้ันพื้นทางด้อยไปกว่ามาตรฐานกรมทางหลวงก าหนด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



 ๘๗ 

ตารางที่ ๔ - ๕ สรปุผลการทดสอบคุณสมบัตเิชิงวิศวกรรมในห้องปฏิบัติการ 
 

Performance Test 
พ้ืนทางดินซีเมนต์ปกติ 

(ไม่เติมยางพารา) 
พ้ืนทางดินซีเมนต์ 

ผสมยางพารา 
+/- 
(%) 

Unconfined compressive 
strength (Average UCS), (ksc) 

๒๐.๐ ๒๐.๙ + ๔.๕ % 

Indirect Tensile Strength, 
(kPa) 

๖๘๙.๑ ๗๑๒.๕ + ๓.๔ % 

Resilient Modulus, (MPa) ๗๕๙๙.๐ ๘๔๗๓.๓ + ๑๑.๕ % 
Indirect Tensile Fatigue Test, 
(Pulse) 

๒๖๐๕ ๑๔๔๓๐ + ๔๕๓.๙ % 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 
 

 การน ายางธรรมชาติมาใช้ปรับปรุงคุณสมบัติของวัสดุช้ันพื้นทางหรือผิวทางดิน
ซีเมนต์ เป็นการน าคุณสมบัติที่ดีของยางพาราในด้านการทนต่อแรงดึง (tensile strength) มีคุณสมบัติเชิง
พลวัต (dynamic properties) ที่ดี มีความยืดหยุ่น (elasticity) สูงในขณะที่มีความร้อนภายใน (heat 
build-up) ที่เกิดขณะใช้งานต่ า และมีคุณสมบัติการเหนียวติดกัน (tack) และมีความต้านทานต่อการ
ฉีกขาด (tear resistance) สูง ทั้งที่อุณหภูมิต่ าและอุณหภูมิสูง มาใช้ในการปรับปรุงคุณสมบัติวัสดุช้ัน
พื้นทางหรือผิวทางดินซีเมนต์ที่มีความแข็งเปราะให้มีความยืดหยุ่นดีข้ึน โดยข้อดีของการน ายางพารา
มาใช้ในก่อสร้างพื้นทางดินซีเมนต์ สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 ๑. ปรับปรุงคุณสมบัติบางประการของวัสดุดินซีเมนต์ให้ดีข้ึน ได้แก่ ความคงตัวสูง, 
ความยืดหยุ่นดี และทนความล้าได้ดี 
 ๒. เมื่อปรับปรุงคุณสมบัติด้วยยางพารา ท าให้พฤติกรรมทางการเสียรูปของดิน
ซีเมนต์เปลี่ยนจากวัสดุเปราะ (Brittle) ไปเป็นวัสดุเหนียว (Ductile) 
 ๓. เพื่อตอบสนองนโยบายรัฐบาล ในการส่งเสริมการใช้ยางพาราในหน่วยงาน
ภาครัฐ ซึ่งการน ายางพารามาใช้เป็นสว่นประกอบของการก่อสรา้งถนน เป็นแนวทางหนึ่งที่จะสามารถ
ขับเคลื่อนนโยบายส่งเสริมการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 ๔.  โครงการผลิตภัณฑ์อ านวยความปลอดภัยจากยางพาราในภารกิจของ
กรมทางหลวง 

 โครงการนี้ได้ท าการพัฒนาต้นแบบอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนนที่มี
ยางพาราเป็นส่วนผสม จ านวน ๖ อุปกรณ์ ได้แก่ อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare 
Screen) อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว 
(Temporary Barrier) อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Block-out for 
Guard Rail) อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) และพื้นทางเดินเท้า (Sidewalk Wearing 
Surface) ให้มีความคงทนต่อสภาพแวดล้อมและการใช้งาน โดยได้ท าการศึกษาต้นทุนการผลิตของ 
ทั้ง ๖ อุปกรณ์ควบคู่ไปด้วย และได้ท าการผลิตต้นแบบ อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ 



 ๘๘ 

และอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น อุปกรณ์ละ ๕๐ ชุด น าไปติดตั้งบริเวณทางลงของทางลอดแยก
เกษตรศาสตร์ - นวมินทร์ เพื่อทดสอบการใช้งานจริง 

โครงการนี้มีแนวคิดมาจากคุณสมบัติทีด่ีเยี่ยมของยางพาราในด้านการดูดซับพลงังาน 
ซึ่งหากน ามาท าเป็นอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนน จะสามารถช่วยลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บของผู้ใช้ทางได้มาก เมื่อเทียบกับอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ซึ่งท าจาก 
พลาสติก โลหะ หรือ คอนกรีต นอกจากนี้ ยังเป็นการท างานที่ส่งเสริมนโยบายการใช้ยางพาราใน
หน่วยงานภาครัฐอีกด้วย รายละเอียดการด าเนินงานต่าง ๆ สรุปได้ ดังนี้ 

การด าเนินงานเริ่มจากการออกแบบสูตรส่วนผสมยางพาราหรือยางคอมปาวด์ ให้มี
คุณสมบัติ เ ชิงกลและความคงทนที่ เหมาะสมกับแต่ละอุปกรณ์ ผ่านเกณฑ์การทดสอบใน
ห้องปฏิบัติการ โดยได้ควบคุมปริมาณยางพาราและปริมาณสารเคมีต่าง ๆ เพื่อไม่ให้ต้นทุนยางคอม
ปาวด์มีราคาสูงจนเกินไป จากนั้น น าวัสดุยางคอมปาวด์ที่ได้ไปท าการออกแบบอุปกรณ์ต่าง  ๆ ให้มี
รูปร่างตามที่มาตรฐานวิศวกรรมก าหนดและผ่านการทดสอบความคงทนต่อการใช้งานภายใต้แรง
กระท าต่าง ๆ ด้วยแบบจ าลองคอมพิวเตอร์ 

ในด้านต้นทุนการผลิตอุปกรณ์ต่าง ๆ พิจารณาเฉพาะต้นทุนคงที่ (แม่พิมพ์) ต้นทุน
ผันแปร (ยางคอมปาวด์ ค่าการตรวจสอบ และอุปกรณ์เพิ่มเติม) และมูลค่าซากของแม่พิมพ์ ไม่รวม
ก าไรในการผลิต ผลการศึกษา พบว่า อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ อุปกรณ์หลักน าทาง
แบบยืดหยุ่น และ อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว มีราคาต้นทุนการผลิตที่ทัดเทียมกับราคาอุปกรณ์ที่ใช้อยู่
ในปัจจุบัน ซึ่งท าจากพลาสติก ในขณะที่อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก อุปกรณ์
ที่กั้นคันขอบถนน และ พื้นทางเดินเท้า ยังคงมีราคาต้นทุนการผลิตที่สูงกว่าราคาอุปกรณ์ที่ใช้อยู่ใน
ปัจจุบัน ซึ่งท าจากโลหะ หรือ คอนกรีต ค่อนข้างมาก 
  



 ๘๙ 

ตารางที่ ๔ - ๖ รายละเอียดโดยสังเขปของอุปกรณ์ต่าง ๆ  

อุปกรณ์ น้ าหนักอุปกรณ์ 
(กก.ต่อชุด) 

น้ าหนักยางพารา 
(กก.ยางแห้งต่อชุด) 

ราคาต้นทุนการผลิต 
(บาทต่อชุด) 

อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ 

 

๒.๖๐ ๐.๗๑ ๔๒๘.๕๕ ถึง 
๗๗๑.๕๕ 

อุปกรณ์หลกัน าทางแบบยืดหยุ่น 

 

๒.๗๗ ๐.๙๓ ๗๓๕.๖๕ ถึง 
๑,๑๔๗.๐๖ 

อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว 

 

๒๙.๐๐ ๗.๑๙ ๒,๕๙๕.๖๑ ถึง 
๓,๑๒๓.๖๑ 

อุปกรณ์ช่วยรบัแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก

 

๓.๖๕ ๐.๙๔ ๒,๒๖๓.๐๓ ถึง 
๒,๔๓๑.๐๓ 

อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน 

 

๕.๕๕ ๑.๔๒ ๔๕๗.๘๔ ถึง 
๖๕๓.๘๔ 

พื้นทางเดินเท้า  

 
๐.๔๔ 

 
 
 
 

๐.๑๓ ๑๕๔.๐๓ ถึง 
๓๐๑.๐๓ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 



 ๙๐ 

ในส่วนของการผลิตอุปกรณ์ต้นแบบ ได้ท าการผลิต อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจาก
ไฟหน้ารถ และ อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น อุปกรณ์ละ ๕๐ ชุด โดยได้น าอุปกรณ์ต้นแบบ
ทั้งหมดไปติดตั้งบริเวณทางลงของทางลอดแยกเกษตรศาสตร์-นวมินทร์ เพื่อทดสอบการใช้งานจริง 
โดยจากการสังเกตการณ์เป็นระยะเวลา ๓๐ วัน พบว่า อุปกรณ์ทุกชุดมีความทนทานต่อสภาพแวดล้อม
และการใช้งาน แต่อย่างไรก็ตาม โครงการนี้ได้ท าการปรับปรุงต้นแบบ อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น 
เพิ่มเติม เพื่อป้องกันไม่ให้ตัวเสาของอุปกรณ์หลุดออกจากฐานได้โดยง่าย เมื่อถูกรถชนหรือทับ 

สรุปแนวทางการเลือกกิจกรรมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง 

จากข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้เช่ียวชาญด้านงานทาง เปรียบเทียบกับผลที่ได้
จากห้องปฏิบัติการ ซึ่งประกอบไปด้วยข้อมูลคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม คุณสมบัติด้านการน าไปใช้
งาน และคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ โดยการรวบรวมและวิเคราะห์ทางสถิติ เพื่อให้ได้ผลสัมฤทธ์ิ  
ตรงตามวัตถุประสงค์การวิจัย น ามาสู่การรวบรวมผลคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรมแต่ละกิจกรรม 
สามารถสรุปผลได้ดังตารางที่ ๔ - ๗ ถึง ๔ - ๙  และแผนภาพที่ ๔ - ๔ ถึง ๔ - ๖ 
 ๑.  สรุปผลคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 
 กิจกรรมการใช้ยางพาราในแต่ละประเภทจะมีพฤติกรรมและคุณสมบัติทางด้าน
วิศวกรรมที่แตกต่างกัน เนื่องจากการน ายางพารามาใช้ในรูปแบบที่แตกต่างกัน ดังนั้น จึงเป็นผลท าให้
คุณสมบัติเชิงวิศวกรรมที่ได้มคีวามแตกต่างกัน สามารถสรุปได้ดังตารางที่ ๔ - ๗ และแผนภาพที่ ๔ - ๖ 
 

ตารางที่ ๔ - ๗ แสดงคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรมของกิจกรรมการใช้ยางพาราแต่ละประเภท 
 

ประเภทกจิกรรมการ
ใช้ยางพารา  

คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 
รวม ความคงตัวทน

ต่อความล้า 
ต้านทาน

การแตกร้าว 
ต้านทาน
การยุบตัว 

โมดูลสั
ยึดหยุ่น 

ค่า
เสถียรภาพ 

Para Slurry Seal ๓ ๒ ๒ ๒ ๓ ๑๒ 
NRMA ๓ ๓ ๒ ๓ ๓ ๑๔ 

Para soil cement ๓ ๒ ๓ ๓ ๔ ๑๕ 
Safety equipment ๔ ๔ ๔ ๔ ๔ ๒๐ 
ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 

 
 
 
 
 
 

 



 ๙๑ 

แผนภาพที่ ๔ - ๔ แสดงสรุปผลคุณสมบัตทิางด้านวิศวกรรม 
 

 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 
 

๒.  คณุสมบตัดิ้านการน าไปใช้งาน 
   จากหัวข้อที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้น เนื่องจากกิจกรรมการน ายางพาราไปใช้งานใน
ภารกิจของกรมทางหลวงแต่ละประเภทจะมีคุณสมบัติเฉพาะที่ไม่เหมือนกัน ดังนั้นการน าผิวทางแต่
ละประเภทไปใช้งานจึงมีความแตกต่างกันไป การเลือกกิจกรรมการใช้ยางพาราประเภทใดนั้น 
จะข้ึนอยู่กับวัตถุประสงค์และข้อจ ากัดต่าง ๆ ของผู้เลือกใช้กิจกรรมการใช้ยางพาราแต่ละประเภท 
สามารถสรุปรายละเอียดการน าไปใช้งานได้ ดังตารางที่ ๔-๘ และในแผนภาพที่ ๔-๕ 
 

ตารางที่ ๔ - ๘ แสดงคุณสมบัตทิางด้านการน าไปใช้งานของแต่ละกจิกรรมการใช้ยางพารา 
 

ประเภทกจิกรรม
การใช้ยางพารา  

คุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งาน 

รวม ความสะดวก
ในการ
ก่อสร้าง 

ประโยชน์
ใช้สอย 

ประโยชน์
ต่อสังคม 

ความ
ต้องการ

ของชุมชน 

เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม 

ตอบสนอง
นโยบาย
ภาครัฐ 

Para Slurry 
Seal 

๓ ๓ ๓ ๓ ๑ ๓ ๑๖ 

NRMA ๒ ๓ ๔ ๓ ๑ ๔ ๑๗ 

Para soil 
cement 

๓ ๓ ๔ ๔ ๒ ๔ ๒๐ 

Safety 
equipment 

๓ ๔ ๔ ๔ ๑ ๔ ๒๐ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 
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Para Slurry Seal NRMA Para soil cement Safety equipment

คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 



 ๙๒ 

แผนภาพที่ ๔ - ๕ แสดงสรุปผลคุณสมบัติด้านการน าไปใช้งาน 
 

 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 

๓.  คณุสมบตัิเชิงเศรษฐศาสตร์ 
   คุณสมบัติทางด้านเศรษฐศาสตร์ เป็นปัจจัยและเหตุผลหนึ่งในการเลือกกิจกรรม
การน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง ซึ่งนอกจากคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรมแล้ว  
ยังต้องค านึงถึง ราคาต้นทุนต่อหน่วย กระบวนการผลิต ความคุ้มค่าด้านพลังงาน เครื่องมือที่ใช้ และ
งบประมาณในการดูแลรกัษา จากการรวบรวมข้อมูล การศึกษาและวิจัยผลทางด้านเศรษฐศาสตร์ของ
แต่ละกิจกรรมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง สามารถสรุปได้ดังตารางที่ ๔ - ๙ และ
แผนภาพที่ ๔ - ๖ 
ตารางที่ ๔ - ๙ แสดงคุณสมบัตเิชิงเศรษฐศาสตร์ของผิวทางแต่ละชนิด   
 

ประเภทกจิกรรม
การใช้ยางพารา  

คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร ์
รวม ราคาต้นทุน 

ต่อหน่วย 
กระบวนการ

ผลติ (ยาก-ง่าย) 
ความคุ้มค่า
ด้านพลังงาน 

เครื่องมือที่ใช้
ในการ
ก่อสร้าง 

งบประมาณ
การบ ารุง 

รักษา 
Para Slurry Seal ๓ ๒ ๒ ๓ ๓ ๑๓ 

NRMA ๓ ๒ ๒ ๓ ๓ ๑๓ 
Para soil cement ๔ ๓ ๓ ๓ ๔ ๑๗ 

Safety 
equipment 

๔ ๓ ๔ ๓ ๔ ๑๘ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 
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Para Slurry Seal NRMA Para soil cement Safety equipment

คุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งาน 



 ๙๓ 

แผนภาพที่ ๔ - ๖ แสดงสรุปผลคุณสมบัตเิชิงเศรษฐศาสตร์ 

 
ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 

 

๔.  คณุสมบตัิกิจกรรมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง 
   การเลือกใช้กิจกรรมการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงประเภทใดนั้น 
นอกจากเหตุผลทางด้านวิศวกรรม คุณสมบัติด้านการน าไปใช้งาน และคุณสมบัติทางด้าน
เศรษฐศาสตร์แล้ว ยังต้องค านึงถึงปัจจัยอื่น ๆ อีก เช่น การตอบสนองต่อนโยบายภาครัฐ ความต้องการ
ของชุมชน การประหยัดพลังงานและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เป็นต้น จากผลการสัมภาษณ์ 
เชิงลึกผู้เช่ียวชาญด้านวิศวกรรมงานทาง สามารถรวบรวมข้อมูล สรุปได้ดังแผนภาพที่ ๔ - ๗ 

แผนภาพที่ ๔ - ๗ แสดงสรุปผลคุณสมบัตกิิจกรรมการน ายางพารามาใช้ในภารกจิของกรมทางหลวง 
 

 
ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒ 
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Para Slurry Seal NRMA Para soil cement Safety equipment

คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 

0 2 4 6 8 10 12

ความแข็งแรง (Strength) 
ความสามารถในการยึดหยุ่น (Flexibility) 

ความคงทน (Durability) 
ความต้านทานการล่ืนไถล (Skid Resistance) 

คุณสมบัติด้านการคงตัว 
คุณสมบัติด้านการต้านทานการแตกร้าวเนื่องจากความล้า 

ความสะดวกในการน าไปใช้งาน 
การประหยัดพลังงาน 

เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
ราคาต้นทุนต่อหน่วย 

ตอบสนองต่อนโยบายภาครัฐ 

คุณสมบัติกิจกรรมยางใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง 



 

บทที่ ๕ 
สรุปและข้อเสนอแนะ 

 การศึกษาวิจัยเรื่อง กิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง เพื่อสนับสนุน
ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐) อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ ซึ่งผู้วิจัย
ได้ก าหนดวัตถุประสงค์ของการวิจัยไว้ ๔ ข้อ ประกอบด้วย 

 ๑.   เพื่อศึกษารูปแบบการใช้ยางพารากับผิวทางและกิจกรรมของกรมทางหลวง 
  ๒.  เพื่อวิเคราะห์ความคุ้มค่าและความคงทนในการใช้ยางพารากับผิวทางและกิจกรรม
ของกรมทางหลวง 
  ๓.  เพื่อก าหนดกิจกรรมของกรมทางหลวงที่สามารถน ายางพารามาใช้ได้อย่างเป็น
รูปธรรมและเหมาะสม 
  ๔.  เพื่อพัฒนาแนวทางการส่งเสริมการน ายางพาราไปใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง 
ในรูปแบบใหม่ ๆ ให้มีความสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) 
 ในการด าเนินการวิจัย ผู้วิจัยใช้การรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ จากหลายแหล่งข้อมูลที่
เกี่ยวข้อง ได้แก่ จากเอกสารราชการ บทความ ผลงานวิชาการ วารสาร ค าสั่งและข้อก าหนดที่
เกี่ยวข้อง ทั้งในและต่างประเทศ และรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้เช่ียวชาญที่
เกี่ยวข้อง เพื่อให้ข้อมูลที่ได้มีความเที่ยงตรงและน่าเช่ือถือ ส่วนการวิเคราะห์ข้อมูลนั้น ผู้วิจัยใช้แนว
ทางการวิเคราะห์รูปแบบการใช้ยางพาราในแต่ละกิจกรรม ให้สอดคลอ้งและสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ 
อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า ท าการวิเคราะห์โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เป็นการ
วิจัยเชิงคุณภาพ อธิบายถึงความส าคัญทางด้านเศรษฐศาสตร์และวิศวกรรมของการน ายางพารามาใช้
ในภารกิจของกรมทางหลวง แต่ละกิจกรรรมและรวบรวมข้อมูลการสัมภาษณ์เชิงลึกเกี่ยวกับข้อง
คิดเห็นด้านความเหมาะสมและความคุ้มค่าในด้านผลดีและผลกระทบต่าง ๆ โดยการวิเคราะห์เนื้อหา
ของข้อมูลทั้งทางด้านวิศวกรรมและด้านเศรษฐศาสตร์ ที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ เป็นหลัก โดย
เมื่อน าข้อมูลที่รวบรวมได้มาจัดระเบียบแล้วน ามาวิเคราะห์ สังเคราะห์ ประกอบกับแนวความคิด
ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องจนกระทั่งได้แนวทางการเลือกกิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง เพื่อ
สนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐) อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า ซึ่งในบทที่ ๕ นี้ จะ
น าเสนอ ๒ ประเด็น คือ สรุปและข้อเสนอแนะเพิ่มเติม จากผลการวิจัยดังนี ้

 

 

 



๙๕ 
 

สรุป 

 ๑.  ผลการศึกษาที่ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ ๑  
  “เพ่ือก าหนดกิจกรรมของกรมทางหลวงท่ีสามารถน ายางพารามาใช้ได้อย่างเป็น
รูปธรรมและเหมาะสม” มีรายละเอียดผลการศึกษา โดยสรุปดังนี้ 
  จากข้อมูลที่ได้จากการสมัภาษณ์เชิงลกึผู้เช่ียวชาญด้านงานทาง เปรียบเทียบกับผลที่
ได้จากห้องปฏิบัติการ ซึ่งประกอบไปด้วยข้อมูลคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม คุณสมบัติด้านการน าไป 
ใช้งาน และคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ โดยการรวบรวมและวิเคราะห์ทางสถิติ เพื่อให้ได้ผลสัมฤทธ์ิ
ตรงตามวัตถุประสงค์การวิจัย น ามาสู่การรวบรวมผลคะแนนและวิเคราะห์เพื่อก าหนดกิจกรรมที่
เหมาะสมในการน ายางพารามาใช้ตามภารกิจของกรมทางหลวงทีเ่หมาะสมที่สุด สามารถสรุปผลได้ดัง
ตารางที่ ๕ - ๑ 
 

ตารางที่ ๕ - ๑ แสดงผลการวิเคราะห์กิจกรรมที่เหมาะสมในการใช้ยางพารา 
 

กิจกรรมการใช้
ยางพารา 

คุณสมบัติทางด้าน
วิศวกรรม 

คุณสมบัติด้าน
การน าไปใช้งาน 

คุณสมบัติเชิง
เศรษฐศาสตร์ 

ผลรวม 

Para Slurry Seal ๑๒ ๑๖ ๑๓ ๔๑ 
Para AC (NRMA) ๑๔ ๑๗ ๑๓ ๔๔ 
Para Soil Cement ๑๕ ๒๐ ๑๗ ๕๒ 
Safety Equipment ๒๐ ๒๐ ๑๘ ๕๘ 
ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒   

 จากข้อมูลในตารางที่ ๕ - ๑ สามารถสรุปกิจกรรมของกรมทางหลวงที่สามารถน ายางพารามา
ใช้ได้อย่างเป็นรูปธรรมและเหมาะสมที่สุด ได้แก่ การใช้ยางพาราเพื่อการผลิตผลิตภัณฑ์อ านวยความ
ปลอดภัย (Safety Equipment) ประกอบด้วย อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) 
อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว (Temporary 
Barrier) อุปกรณ์ช่วยรับแรงกระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Block-out for Guard Rail) อุปกรณ์
ที่กั้นคันขอบถนน (Barrier Curb) และพื้นทางเดินเท้า (Sidewalk Wearing Surface) และจากการทดลอง
ติดต้ังอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) และ อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น 
(Flexible Delineator Post) แล้วเสร็จสามารถวิเคราะห์ผลจากแบบสอบถาม ดังนี ้
 ๑.๑  การวิเคราะห์แบบสอบถาม 
 จากการรวบรวมแบบสอบถามจากเจ้าหน้าที่กรมทางหลวง จ านวนทั้งหมด 
๒๕ ชุดต่อ ๑ อุปกรณ์ โดยเป็นของอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) และ 
อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) อย่างละ ๒๕ ชุด โดยท าการสอบถาม
หลังจากการติดตั้งอุปกรณ์ไปแล้วเป็นเวลา ๓๐ วัน จึงน าแบบสอบถามที่ได้มาตรวจสอบความถูกต้อง
และบันทึกข้อมูลเป็นรูปแบบรหัสข้อมูล ท าการวิเคราะห์ข้อมูลแบบสถิติ เชิงพรรณนา (Descriptive 
Statistic) ส่วนระดับความพึงพอใจจะท าการค านวณค่าอัตราภาคช้ัน โดยแปลความหมายของค่า
คะแนนความพึงพอใจในแต่ละอัตราภาคช้ัน ดังแสดงในตารางที่ ๕ - ๒                                     



๙๖ 
 

ตารางที่ ๕ - ๒ พิสัยของค่าคะแนนเฉลี่ยของระดบัความพึงพอใจ 

ระดับค่าคะแนนเฉลี่ย พิสัยของค่าคะแนนความพึงพอใจ 
คะแนนเฉลี่ย ๑.๐๐ – ๑.๔๙ 
คะแนนเฉลี่ย ๑.๕๐ – ๒.๔๙ 
คะแนนเฉลี่ย ๒.๕๐ – ๓.๔๙ 
คะแนนเฉลี่ย ๓.๕๐ – ๔.๔๙ 
คะแนนเฉลี่ย ๔.๕๐ – ๕.๐๐ 

มีระดับความพงึพอใจน้อยมาก 
มีระดับความพงึพอใจน้อย 
มีระดับความพงึพอใจปานกลาง 
มีระดับความพงึพอใจมาก 
มีระดับความพงึพอใจอย่างยิง่ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒  

 ในการวิเคราะห์ข้อมูลจะแบ่งเป็นสองส่วน คือ ส่วนที่ ๑ เป็นข้อมูลทั่วไปของ
แบบสอบถาม และส่วนที่ ๒ เป็นความพึงพอใจต่ออุปกรณ์อ านวยความสะดวกในด้านงานทาง และ
การวิเคราะห์เพิ่มในระดับต าแหน่งงานของผู้ที่ท าการติดตั้งอุปกรณ์ที่ได้แบ่งออกเป็น ๓ กลุ่ม ได้แก่ 
เจ้าหน้าที่ทั่วไป ผู้บ ารุงทาง และวิศวกร ได้ผลดังนี้ 

  ๑.๑.๑  อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) 
   จากกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด ๒๕ คน ผู้วิจัยได้สอบถาม

ความพึงพอใจโดยแบ่งออกเปน็ ๒ ส่วน คือ คุณสมบัติด้านวิศวกรรมและด้านวิศวกรรมความปลอดภัย 
โดยจะท าการค านวณค่าอัตราภาคช้ัน โดยแปลความหมายของค่าคะแนนความพึงพอใจในแต่ละอัตรา
ภาคช้ัน ดังแสดงในตารางที่ ๕ - ๓ 

ตารางที่ ๕ - ๓ จ านวนผู้ให้ความพึงพอใจต่ออุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) 

ประเด็นความคิดเห็น ระดับความพึงพอใจ (คน) ระดับความพึงพอใจ SD 
๑ ๒ ๓ ๔ ๕ เฉล่ีย ระดับ 

๑. คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม (หัวข้อ ๑.๑ ถึง ๑.๘) ๔.๓๑ มาก  
๑.๑ การออกแบบอุปกรณ์มีความเหมาะสม 
สะดวกต่อการติดตั้ง 

๐ ๘ ๖ ๑๑ ๐ ๓.๑๒ ปานกลาง ๐.๘๘ 

๑.๒ อุปกรณ์สามารถติดตั้งโดยง่าย ไม่
จ าเป็นต้องใช้เครื่องมือพิเศษในการติดตั้ง 

๐ ๐ ๕ ๑๐ ๑๐ ๔.๒๐ มาก ๐.๗๖ 

๑.๓ ไม่เกิดการเสียรูปภายหลังการใช้งาน ๐ ๐ ๐ ๙ ๑๖ ๔.๖๔ มากที่สุด ๐.๔๙ 
๑.๔ อุปกรณ์มีความทนทานต่อสภาพ
ภูมิอากาศ 
ในพื้นที่ ไม่เกิดการแตกร้าว 

๐ ๑ ๐ ๙ ๑๕ ๔.๕๒ มากที่สุด ๐.๗๑ 

๑.๕ สีของอุปกรณ์ไม่เปล่ียนแปลงภายหลัง 
การใช้งาน 

๐ ๐ ๐ ๑๒ ๑๓ ๔.๕๒ มากที่สุด ๐.๕๑ 

๑.๖ ความสะดวกต่อการบ ารุงรักษา และท า
ความสะอาด 

๐ ๐ ๐ ๑๓ ๑๒ ๔.๔๘ มาก ๐.๕๑ 

 
 



๙๗ 
 

ตารางที่ ๕ - ๓ จ านวนผู้ให้ความพึงพอใจต่ออุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen)  (ต่อ) 
ประเด็นความคิดเห็น ระดับความพึงพอใจ (คน) ระดับความพึงพอใจ SD 

๑ ๒ ๓ ๔ ๕ เฉล่ีย ระดับ 
๑.๗ อุปกรณ์มีความทนทานไม่เกิดความ
เสียหายจากยานพาหนะที่สัญจร 

๐ ๐ ๐ ๑๒ ๑๓ ๔.๕๒ มากที่สุด ๐.๕๑ 

๑.๘ การรื้อถอนอุปกรณ์มีความสะดวก ๐ ๐ ๐ ๑๔ ๑๑ ๔.๔๔ มาก ๐.๕๑ 
๑.๙ ความพึงพอใจต่อคุณสมบัติทาง
วิศวกรรมโดยรวม 

๐ ๐ ๐ ๑๕ ๑๐ ๔.๔๐ มาก ๐.๕๐ 

๒.คุณสมบัติด้านความปลอดภัย (หัวข้อ ๒.๑ ถึง ๒.๕) ๔.๓๘ มาก  
๒.๑ ความสูงของอุปกรณ์เหมาะสมต่อการใช้
งาน 

๐ ๐ ๐ ๑๕ ๑๐ ๔.๔๐ มาก ๐.๕๐ 

๒.๒ ความกว้างหรือขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง
เหมาะสมต่อการใช้งาน 

๐ ๐ ๐ ๑๔ ๑๑ ๔.๔๔ มาก ๐.๕๑ 

๒.๓ มิติและขนาดของอุปกรณ์ไม่ก่ออุปสรรค
ต่อการสัญจร 

๐ ๐ ๐ ๑๖ ๙ ๔.๓๖ มาก ๐.๔๙ 

๒.๔ การติดตั้งอุปกรณ์ช่วยเพิ่มความ
ปลอดภัย 

๐ ๐ ๐ ๑๐ ๑๕ ๔.๖๐ มากที่สุด ๐.๕๐ 

๒.๕ อุปกรณ์สามารถสังเกตเห็นได้ง่ายทั้ง
กลางวันและกลางคืน 

๐ ๐ ๐ ๒๒ ๓ ๔.๑๒ มาก ๐.๓๓ 

๒.๖ ความพึงพอใจต่อวิศวกรรมความ
ปลอดภัยโดยรวม 

๐ ๐ ๐ ๒๒ ๓ ๔.๑๒ มาก ๐.๓๓ 

ความพึงพอใจรวมท้ังหมด (หัวข้อ ๑ และ ๒)  ๔.๓๔ มาก  
ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒  

 จากตารางที่ ๕-๓ ได้แสดงระดับความพึงพอใจของผู้ปฏิบัติงานต่ออุปกรณ์ป้องกันแสง
สะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) ในด้านต่าง ๆ พบว่ามีความพึงพอใจโดยรวมอยู่ที่ ๔.๓๔  
ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับตารางที่ ๕ - ๒ จะถือว่ามีระดับความพึงพอใจมาก และเมื่อพิจารณาคุณสมบัติ
ในด้านวิศวกรรมจากการพิจารณาคะแนนเฉลี่ยรวมจากหัวข้อที่ ๑.๑ ถึง ๑.๘ มีคะแนนความพึงพอใจ
ที่ ๔.๓๑ ซึ่งถือว่ามีระดับความพึงพอใจมากและสอดคลองกับคะแนนเฉลี่ยของหัวข้อที่ ๑.๙ ที่มี
คะแนนความพึงพอใจที่ ๔.๔๐ ซึ่งถือว่ามีระดับความพึงพอใจมากเช่นกัน ส่วนคุณสมบัติทางด้าน
ความปลอดภัยพิจารณาคะแนนเฉลี่ยรวมจากหัวข้อที่ ๒.๑ ถึง ๒.๕ มีคะแนนความพึงพอใจที่ ๔.๓๘ 
ซึ่งถือว่ามีระดับความพึงพอใจมากและสอดคล้องกับคะแนนความพึงพอใจต่อคุณสมบัติด้านความ
ปลอดภัยโดยรวมเฉลี่ยในหัวข้อที่ ๒.๖ ที่มีคะแนนความพึงพอใจ ๔.๑๒ ซึ่งถือว่ามีระดับความพึงพอใจ
มากเช่นกัน และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานส่วนใหญ่อยู่ในช่วง ๐.๓ ถึง ๐.๕ ซึ่งพบว่าข้อมูลมีการเกาะกลุ่ม
กันมากมีข้อมูลห่างจากค่าเฉลี่ยประมาณร้อยละ ๑๐ - ๒๐ 
 หัวข้อการออกแบบอุปกรณ์มีความเหมาะสม สะดวกต่อการติดตั้ง ที่มีระดับความ 
พึงพอใจปานกลาง อาจมาจากการติดตั้งในหน้างานจริงที่ต้องมีการปิดการจราจรของทั้งสองฝั่งถนน 
และต้องมีการเจาะคอนกรีตเข้าไปในแบริเออร์ ซึ่งอาจเกิดการยุ่งยากในการท างานเกิดข้ึนได้ 
 



๙๘ 
 

 ๑.๑.๒  อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) 
 จากกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด ๒๕ คน ผู้วิจัยได้สอบถาม

ความพึงพอใจออกเป็น ๒ ส่วน คือ คุณสมบัติด้านวิศวกรรมและด้านวิศวกรรมความปลอดภัย โดยจะท า
การค านวณค่าอัตราภาคช้ัน โดยแปลความหมายของค่าคะแนนความพึงพอใจในแต่ละอัตราภาคช้ัน  
ดังแสดงในตารางที่ ๕ - ๔ 
ตารางที่ ๕ - ๔ จ านวนผู้ให้ความพึงพอใจต่ออุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post)  

ประเด็นความคิดเห็น ระดับความพึงพอใจ (คน) ระดับความพึงพอใจ SD 
๑ ๒ ๓ ๔ ๕ เฉลี่ย ระดับ 

๑. คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม (หัวข้อ ๑.๑ ถึง ๑.๘) ๔.๐๘ มาก  
๑.๑ การออกแบบอุปกรณ์มีความเหมาะสม 
สะดวกต่อการติดตั้ง 

๐ ๐ ๐ ๑๕ ๑๐ ๔.๔๐ มาก ๐.๕๐ 

๑.๒ อุปกรณ์สามารถติดตั้งโดยง่ายไม่
จ าเป็นต้องใช้เครื่องมือพิเศษในการติดตั้ง 

๐ ๐ ๐ ๑๔ ๑๑ ๔.๔๔ มาก ๐.๕๑ 

๑.๓ ไม่เกิดการเสียรูปภายหลังการใช้งาน ๐ ๐ ๙ ๕ ๑๑ ๔.๐๘ มาก ๐.๙๑ 
๑.๔ อุปกรณ์มีความทนทานต่อสภาพ
ภูมิอากาศ 
ในพื้นที่ ไม่เกิดการแตกร้าว 

๐ ๐ ๖ ๙ ๑๐ ๔.๑๖ มาก ๐.๘๐ 

๑.๕ สีของอุปกรณ์ไม่เปล่ียนแปลงภายหลัง 
การใช้งาน 

๐ ๐ ๐ ๑๔ ๑๑ ๔.๔๔ มาก ๐.๕๑ 

๑.๖ ความสะดวกต่อการบ ารุงรักษา และท า
ความสะอาด 

๐ ๐ ๐ ๙ ๑๖ ๔.๖๔ มากที่สุด ๐.๔๙ 

๑.๗ อุปกรณ์มีความทนทานไม่เกิดความ
เสียหายจากยานพาหนะที่สัญจร 

๐ ๑๔ ๖ ๕ ๐ ๒.๖๔ ปานกลาง ๐.๘๑ 

๑.๘ การรื้อถอนอุปกรณ์มีความสะดวก ๐ ๐ ๐ ๑๐ ๑๕ ๔.๖๐ มากที่สุด ๐.๕๐ 
๑.๙ ความพึงพอใจต่อคุณสมบัติทางวิศวกรรม
โดยรวม 

๐ ๐ ๑๖ ๙ ๐ ๓.๓๖ ปานกลาง ๐.๔๙ 

๒. คุณสมบัติด้านความปลอดภัย (หัวข้อ ๒.๑ ถึง ๒.๕) ๔.๕๐ มากที่สุด  
๒.๑ ความสูงของอุปกรณ์เหมาะสมต่อการใช้งาน ๐ ๐ ๐ ๙ ๑๖ ๔.๖๔ มากที่สุด ๐.๔๙ 
๒.๒ ความกว้างหรือขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง
เหมาะสมต่อการใช้งาน 

๐ ๐ ๐ ๑๕ ๑๐ ๔.๔๐ มาก ๐.๕๑๐ 

๒.๓ มิติและขนาดของอุปกรณ์ไม่ก่ออุปสรรค
ต่อการสัญจร 

๐ ๐ ๐ ๑๔ ๑๑ ๔.๔๔ มาก ๐.๕๑ 

๒.๔ การติดตั้งอุปกรณ์ช่วยเพิ่มความปลอดภัย ๐ ๐ ๐ ๑๓ ๑๒ ๔.๔๘ มาก ๐.๕๑ 
๒.๕ อุปกรณ์สามารถสังเกตเห็นได้ง่ายทั้ง
กลางวันและกลางคืน 

๐ ๐ ๐ ๑๒ ๑๓ ๔.๕๒ มากที่สุด ๐.๕๑ 

๒.๖ ความพึงพอใจต่อวิศวกรรมความ
ปลอดภัยโดยรวม 

๐ ๐ ๐ ๑๑ ๑๔ ๔.๕๖ มากที่สุด ๐.๕๑ 

ความพึงพอใจรวมทั้งหมด ๔.๓๐ มาก  
ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๒  

  



๙๙ 
 

  จากตารางที่ ๕ - ๔ ได้แสดงระดับความพึงพอใจของผู้ปฏิบัติงานต่ออุปกรณ์
ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) ในด้านต่าง ๆ พบว่ามีความพึงพอใจโดยรวมอยู่ที่ 
๔.๓๐ ซึ่งเมื่อเปรียบเทยีบกับตารางที่ ๕-๒ จะถือว่ามีระดับความพึงพอใจมาก แต่มีอยู่ ๒ หัวข้อย่อยที่
มีระดับความพึงพอใจปานกลาง ได้แก่ อุปกรณ์มีความทนทานไม่เกิดความเสียหายจากยานพาหนะ 
ที่สัญจร เป็นผลมาจากตัวอุปกรณ์ที่ต้องติดตั้งบริเวณกลางถนนหรือบริเวณที่มีการจราจรตลอดเวลา 
ท าให้จ าเป็นต้องมีการเบี่ยงจราจรในระหว่างการติดตั้ง รวมถึงด้านความทนทานที่มีโอกาสอาจจะถูก
ยานพาหนะต่าง ๆ ชนอยูเ่สมอ และความพึงพอใจต่อคุณสมบัติทางวิศวกรรมโดยรวม ที่เป็นผลมาจาก
ด้านความทนทาน ทางคณะกรรมการจึงได้แนะน าให้เพิ่มไส้กลาง (Lid) เพื่อสอบความแข็งแรงข้ึน 
   ส่วนระดับความพึงพอใจด้านวิศวกรรมมีคะแนนความพึงพอใจเฉลี่ยรวมจากหัวข้อ 
๑.๑ ถึง ๑.๘ อยู่ที่ ๔.๐๘ คะแนน ซึ่งอยู่ในระดับความพึงพอใจมาก แต่จากหัวข้อที่ ๑.๙ ที่เป็นการ
สอบถามระดับความพึงพอใจโดยรวมมีระดับคะแนนอยู่ที่ ๓.๓๖ คะแนน อยู่ในระดับความพึงพอใจ
ปานกลาง ซึ่งไม่สอดคล้องกับระดับคะแนนรวมหัวข้อ ๑.๑ ถึง ๑.๘ อาจเป็นผลมาจากบางหัวข้อเช่น 
๑.๗ มีคะแนนความพึงพอใจ ๒.๖๔ ท าให้มีระดับความพึงพอใจน้อย แต่ก็มีบางหัวข้อเช่น ๑.๖ และ 
๑.๘ ที่มีคะแนนความพึงพอใจ ๔.๖๔ และ ๔.๖๐ ตามล าดับ ท าให้มีระดับความพึงพอใจมากที่สุด  
ท าให้ช่วยดึงคะแนนความพึงพอใจเฉลี่ยให้เพิ่มมากข้ึนได้ ทางด้านความพึงพอใจในความปลอดภัย 
มีคะแนนความพึงพอใจเฉลี่ยจากหัวข้อ ๒.๑ ถึง ๒.๕ อยู่ที่ ๔.๕๐ มีค่าระดับความพึงพอใจมากที่สุด 
สอดคล้องความพึงพอใจโดยรวมหัวข้อ ๒.๖ มีค่าคะแนนความพึงพอใจที่ ๔.๕๖ มีระดับความพึงพอใจ
มากที่สุดเช่นกัน 
 ๑.๒ สรุปผลของแบบสอบถาม 

 ผลจากระดับความพึงพอใจของอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทั้งสองชนิดมี
คะแนนเฉลี่ย ๔.๓๔ คะแนน ส าหรับอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) และ
คะแนนเฉลี่ย ๔.๓๐ ส าหรับอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) ซึ่งจัดอยู่
ในเกณฑ์พึงพอใจมาก ตามพิสัยของค่าคะแนนเฉลี่ยของระดับความพึงพอใจ  

 ส่วนหัวข้อด้านการบ ารุงรักษา การรักษาความสะอาด และความทนทาน 
อาจจะได้คะแนนระดับความพึงพอใจในระดับน้อยหรอืปานกลาง อาจเนื่องมาจากความยากล าบากใน
การติดตั้ง และมีความเสี่ยงที่จะถูกยานพาหนะชนที่ท าให้อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยเกิดการช ารุดได้ 
 ๒.  ผลการศึกษาที่ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ ๒  
 “เพื่อพัฒนาแนวทางการส่งเสริมการน ายางพาราไปใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง
ในรูปแบบใหม่ๆ ให้มีความสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐)”  
มีรายละเอียดผลการศึกษา โดยสรุปดังนี้ 

 แนวทางการพัฒนาเพื่อการส่งเสริมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวงใน
รูปแบบอื่น ๆ ให้มีความสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐)
อย่างเป็นรูปธรรมนั้น จ าเป็นต้องอาศัยนโยบาย สนับสนุนที่ชัดเจนจากภาครัฐหรือหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง เพื่อเพิ่มจ านวนการใช้ผลิตภัณฑ์ยางพาราในประเทศให้มากข้ึน ด้วยแนวทางการส่งเสริม
โดยวิธีคิดใหม่เชิงนโยบายในสองแนวทางหลักที่ส าคัญคือ      
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                 แนวทางแรก คือจะต้องมีนโยบายเพิ่มจ านวนโครงการก่อสร้างถนนที่ มี
ส่วนประกอบของยางพารา และอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย เพื่อใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง ซึ่งมี
ความสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ ให้ชัดเจนและมากข้ึน ด้วยวิธีการศึกษาถึงความ
เหมาะสมและก าหนดในแบบกอ่สร้างฯ รวมถึงการจัดสรรงบประมาณ และผลักดันให้ความรู้แก่หน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้อง ในด้านการออกแบบช้ันโครงสรา้งช้ันทางหรือการติดตั้งอุปกรณ์ด้านการอ านวยความปลอดภัย
ที่มีส่วนผสมของยางพารา ให้ครอบคลุมทุกพื้นที่รับผิดชอบของกรมทางหลวง ซึ่งมาตรการนี้จะเป็นการ
ส่งเสริมให้มีการผลิตและการใช้ยางพาราเพิ่มขึ้น การผลักดันหรือส่งเสริมมาตรการนี้เป็นการพัฒนา
อุตสาหกรรมการผลติยางพารา ให้มีคุณภาพ ยกระดับความสามารถภาคอุตสาหกรรมในการผลิตยางพารา
เพื่อน าไปใช้ในการออกแบบและน าไปใช้ในช้ันโครงสร้างของถนนให้ได้ปริมาณ คุณภาพ และมาตรฐาน
ตามที่ก าหนด 
                  แนวทางท่ีสอง คือ ส่งเสริมให้มีการใช้อย่างยั่งยืน ด้วยการให้ความรู้แก่ผู้ออกแบบ
และผู้ใช้งาน รวมถึงผู้บริหารอย่างต่อเนื่อง ทั้งความรู้และเทคโนโลยีการผลิตที่ทันสมัยเหมาะสมกับ
สถานการณ์ปัจจุบัน รวมถึงศึกษาการน ายางพารามาประยุกต์ใช้กับผิวทางในรูปแบบอื่น ๆ เช่น  
เป็นส่วนประกอบของแอสฟัลต์อิมัลชันส าหรับฉาบผิวทางพาราสเลอรี่ซิล  เพื่อใช้เป็นทางว่ิงส าหรับ
ออกก าลังกาย หรือทางส าหรับจักรยาน ถนนดินซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ อุปกรณ์
อ านวยความปลอดภัยอื่น ๆ เป็นต้น 
                จากข้อเสนอเชิงนโยบายทั้งสองแนวทางที่ได้จากการศึกษาข้อมูลและการสัมภาษณ์เชิงลึก 
เป็นข้อเสนอที่คาดหวังเล็งเห็นผลได้ สามารถสนับสนุนให้มีการใช้ยางพาราในประเทศมากข้ึน สอดคล้อง
กับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ และส่งเสริมให้อุตสาหกรรมยางพาราไทยยกกระดับการพัฒนาให้
สูงข้ึนได ้
 ๓.  ผลการศึกษาที่ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ ๓  
 “เพื่อน าเสนอเป็นแนวทางปฏิบัติให้กับส่วนราชการอื่นที่มีภารกิจในลักษณะ
เดียวกัน อย่างยั่งยืน” มีรายละเอียดผลการศึกษา โดยสรุปดังนี้ 
 จากผลการศึกษาจากข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ เพื่อหาแนวทางการปฏิบัติให้กับ
ส่วนราชการอื่นที่มีภารกิจในลักษณะเดียวกันอย่างยั่งยืน ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ถึงสภาพปัญหาที่เกิดข้ึน
จากปัจจัยหลายอย่าง เช่น สภาพปัญหาราคายางพาราในประเทศไทย การขาดความรู้และความเข้าใจ
ในการน ายางพารามาใช้ในด้านวิศวกรรมงานทาง เป็นต้น และจากการน าทฤษฎีทางการบริหาร
จัดการต่าง ๆ เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์และการก าหนดแนวทางในการปฏิบัติเพื่อส่งเสริมการน า
ยางพาราไปใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงและหน่วยงานอื่นที่มีภารกิจในลักษณะเดียวกัน โดยการ
ก าหนดนโยบายทางเลือก ก าหนดยุทธศาสตร์หลักและการจัดท านโยบายการส่งเสริมการน ายางพาราไปใช้
ในภารกิจอื่น ๆ และแนวทางในการปฏิบัติงาน ก าหนดแนวนโยบายเพื่อเป็นแผนงานในการปฏิบัติและมี
ความชัดเจน สามารถน าไปปฏิบัติได้อย่างถูกต้อง แบ่งออกเป็น ๔ แนวทาง ได้แก่ 
 แนวทางท่ี ๑  นโยบายการเพ่ิมจ านวนโครงการก่อสร้างฯ อย่างชัดเจน 

 การส่งเสริมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวงหรือส่วนราชการอื่นที่มีภารกิจ
ในลักษณะเดียวกันนั้น ผู้บริหารจะต้องก าหนดจ านวนโครงการก่อสร้างถนนที่ปรับปรุงคุณภาพด้วยวัสดุที่
ได้จากส่วนผสมของยางพารา อย่างชัดเจน กล่าวคือจะต้องมีนโยบายเพิ่มจ านวนโครงการก่อสร้างฯ ให้
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มากข้ึน ด้วยวิธีการศึกษาถึงความเหมาะสมและก าหนดในแบบก่อสร้างฯ ประเด็นนี้ภาครัฐโดย
หน่วยงานกรมทางหลวงหรือส่วนราชการอื่นที่มีภารกิจในลักษณะเดียวกัน ต้องมีมาตรการในการ
ก าหนดให้หน่วยงานในสังกัดและโครงการก่อสร้างฯ ระบุลงในแบบก่อสร้างฯ รวมถึงการผลักดันให้
ความรู้แก่หน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องในการออกแบบโครงสร้างถนนผสมยางพาราทั้งระบบ 
ครอบคลุมทุกพื้นที่รับผิดชอบ ซึ่งมาตรการนี้จะเป็นการส่งเสริมให้มีการผลิตและการใช้ยางพารา
เพิ่มข้ึน การผลักดันหรือส่งเสริมมาตรการนี้เป็นการพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตยางพารา ให้มี
คุณภาพ ยกระดับความสามารถภาคอุตสาหกรรมในการผลิตยางพาราเพื่อใช้เป็นส่วนประกอบหรือ
ส่วนผสมในการก่อสร้างถนน ให้ปริมาณ คุณภาพ และมาตรฐานตามที่ก าหนด 
 แนวทางท่ี ๒  นโยบายการจัดสรรงบประมาณ 
 ผู้บริหารมีบทบาทส าคัญในการก าหนดนโยบายด้านการจัดสรรงบประมาณให้มีความ
ชัดเจนและเพียงพอต่อความต้องการ เป็นแรงผลักดันให้เกิดการขับเคลื่อนนโยบายการส่งเสริมการน า
ยางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงหรือส่วนราชการอื่นที่มีภารกิจในลักษณะเดียวกัน โดยเฉพาะการ
จัดสรรงบประมาณด้านการลงทุนโครงการก่อสร้างส าหรับโครงสร้างถนนที่ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางพารา
อย่างเพียงพอและเหมาะสม โดยการแบ่งสัดส่วนโครงการหรือหน่วยงานให้ชัดเจน นโยบายด้านการจัดสรร
งบประมาณถือเป็นแรงขับเคลื่อนส าคัญในการพัฒนา น าไปสู่การส่งเสริมให้มีการใช้ยางพาราในด้านต่าง ๆ 
อย่างยั่งยืนและต่อเนื่อง หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านการจัดสรรงบประมาณจะต้องมีการบูรณาการเรื่องงบ
ลงทุนให้เพียงพอและเหมาะสมกับสถานการณ์ทั้งในปัจจุบันและอนาคต 
 แนวทางท่ี ๓  นโยบายด้านการสร้างความเชื่อมั่น 
 นโยบายการสร้างความเช่ือมั่นในการน ายางพาราไปใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงหรือ
ส่วนราชการอื่นที่มีภารกิจในลักษณะเดียวกัน เป็นอีกนโยบายที่มีความส าคัญต่อการขับเคลื่อนการส่งเสริมฯ 
เพื่อสร้างความรู้และความเข้าใจ แก่ผู้บริหารและผู้น าไปใช้งาน ส่งผลให้เกิดความมั่นใจในการน ายางพาราไป
ใช้เป็นวัสดุโครงสร้างทาง โดยการด าเนินการโครงการน าร่องเพื่อเป็นแบบอย่างให้หน่วยงานอื่น ๆ ที่สนใจได้
ศึกษาถึงรูปแบบการก่อสร้าง เทคนิคการก่อสร้าง และการทดสอบคุณภาพ รวมถึงคุณสมบัติของโครงสร้าง
ทางที่ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางพารา ทั้งทางด้านเทคนิคทางวิศวกรรมและผลทางด้านเศรษฐศาสตร์ และ
ด าเนินการจัดฝึกอบรมเชิงปฏิบัติการในหัวข้อที่เกี่ยวข้องกับการน ายางพารามาใช้เป็นส่วนประกอบของวัสดุ
โครงสร้างช้ันทาง 
 แนวทางท่ี ๔  นโยบายด้านการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา 
 การส่งเสริมด้านการวิจัยและพัฒนา เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพในการพัฒนาทั้งนักวิจัย
และผู้ใช้งาน ตลอดจนเป็นการพัฒนากระบวนการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องให้มีความทันสมัยและเหมาะสมกับ
สถานการณ์ปัจจุบัน ดังนั้น ผู้บริหารควรให้ความส าคัญกับนโยบายการวิจัยและพัฒนา ตลอดจนการจัดหา
แหล่งทุนในการวิจัย และส่งเสริมให้มีการพัฒนาเทียบเท่ากับมาตรฐานระดับสากล อันจะส่งผลดีต่อการ
พัฒนาด้านวิธีการและเทคนิคการน ายางพารามาเป็นส่วนประกอบที่ช่วยปรับปรุงคุณสมบัติด้านวิศวกรรม
โครงสร้างช้ันทาง และอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย ที่มีคุณภาพ และประสิทธิผล คุ้มค่าการลงทุน 
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ข้อเสนอแนะ 

 ๑.  ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 การศึกษาวิจัยเรื่อง กิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง เพื่อสนับสนุน
ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐) อย่างเหมาะสมและคุ้มค่าซึ่งเป็นโครงการที่มีความส าคัญต่อ
การเพิ่มอุปสงค์การใช้ยางพาราภายในประเทศ รวมทั้งเป็นการพัฒนาเทคโนโลยีด้านวิศวกรรมงานทาง  
ในประเทศไทย นับได้ว่าเป็นก้าวส าคัญของการพัฒนาชนิดและรูปแบบของการน ายางพารามาใช้ในภารกิจ
ของกรมทางหลวง โดยในปัจจุบันหน่วยงานกรมทางหลวงได้มีการศึกษาและจัดท าแปลงทดสอบการน า
ยางพารามาใช้ในหลากหลายภารกิจดังกล่าวแล้วหลายโครงการ พบว่าการน ายางพารามาใช้เพื่อปรับปรุง
คุณภาพของวัสดุช้ันโครงสร้างทางและอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยน้ัน สามารถปรับปรุงคุณสมบัติ
ทางด้านวิศวกรรมของวัสดุงานทางได้ตามวัตถุประสงค์ อย่างไรก็ตามปริมาณยางพาราหรือยางธรรมชาติที่
ใช้ในภารกิจต่าง ๆ ของกรมทางหลวง ยังถือว่าน้อยมากเมื่อเทียบกับปริมาณน้ ายางพาราที่ผลิตได้ดังนั้น 
ผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย เพื่อเป็นการเพิ่มอุปสงค์การใช้ยางพาราในประเทศ รวมถึงการส่งเสริม
การใช้ยางพาราในรูปแบบต่าง ๆ ตามภารกิจของกรมทางหลวง ให้มากข้ึนสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาล
และยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.๒๕๖๑ – ๒๕๘๐) 
 เพื่อให้นโยบายการส่งเสริมการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง เกิดผล
อย่างเป็นรูปธรรมและยั่งยืน และเกิดประโยชน์สูงสุดทั้งต่อหน่วยงานราชการ เอกชนผู้ผลิต และเกษตรกร
ชาวสวนยางพารา ผู้วิจัยเห็นควรให้มีการจัดการประชุม ๓ ฝ่าย (Trilateral Committee) รายละเอียด
ดังต่อไปนี ้
 Trilateral Committee หรือ การจัดประชุม ๓ ฝ่าย ซึ่งประกอบไปด้วย 
 ๑.  หน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท องค์การ
บริหารส่วนท้องถ่ิน กรมบัญชีกลาง และส านักงบประมาณ 
 ๒.  หน่วยงานเอกชน ได้แก่ บริษัท ห้างร้าน ผู้รับเหมาก่อสร้างฯ ผู้ผลิตแอสฟัลต์
ซีเมนต์ผสมยางพารา ผู้ผลิตน้ ายางพาราผสมสารผสมเพิ่มเพื่อใช้ในการก่อสร้างถนนดินซีเมนต์ปรับปรุง
คุณภาพด้วยยางธรรมชาต ิเป็นต้น 
 ๓.  เกษตรกร ได้แก่ เกษตรกรชาวสวนยาง กลุ่มสหกรณ์ชาวสวนยาง ผู้ผลิตยาง
ธรรมชาติ เป็นต้น 

 การด าเนินการประชุมเพื่อรับฟังข้อคิดเห็น และข้อหารือ ในแต่ละประเด็นที่ส าคัญที่
เกี่ยวข้องทั้ง ๓ ฝ่าย ในเรื่องปัญหาอุปสรรคในการด าเนินงานและแนวทางการส่งเสริมการน ายางพารามาใช้
ในงานทาง การให้ข้อมูลแบบตรงไปตรงมา ทั้งด้านทางวิชาการ ผลทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจและการ
ลงทุน รวมถึงข้ันตอนในการผลิต และการส่งเสริมการปลูกยางพารา เพื่อผลักดันให้เกิดนโยบายการส่งเสริม
การใช้ยางพาราในภารกิจด้านงานทางอย่างยั่งยืน 
 ๒.  ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งต่อไป 
 ผลจากการศึกษาวิจัยในครั้งนี้ สามารถน าไปใช้เป็นแนวทางในการปฏิบัติงานในด้านการ
ส่งเสริมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวงหรือหน่วยงานราชการอื่น ๆ ที่มีภารกิจในลักษณะ
เดียวกัน และสามารถน าไปท าการวิจัยเพื่อต่อยอด โดยผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งต่อไป ดังนี้ 
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 ๑.  กรมทางหลวงควรผลักดันให้ผลิต อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ 
อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น และ อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว ที่ท าจากยางพารา เพื่อน าไปใช้ใน
การอ านวยความปลอดภัยบนถนนของกรมทางหลวงทั่วประเทศ เนื่องจากอุปกรณ์ดังกล่าวมีราคา
ต้นทุนการผลิตที่ทัดเทียมกับราคาอุปกรณ์ที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน โดยหากผลิตใช้งานเป็นจ านวนมาก  
จะท าให้ราคาต้นทุนการผลิตลดลงอีก   
 ๒.  กรมทางหลวงควรศึกษาเพิ่มเติมถึงความคุ้มค่าในการผลิต อุปกรณ์ช่วยรับแรง
กระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน และ พื้นทางเดินเท้า ที่ท าจากยางพารา 
ซึ่งถึงแม้อุปกรณ์ดังกล่าวยังคงมีราคาต้นทุนการผลิตที่สูงกว่าราคาอุปกรณ์ที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน
ค่อนข้างมาก แต่ในมุมมองด้านความปลอดภัย อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยที่ท าจากยางพารา 
สามารถช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บของผู้ใช้ทางได้มาก เมื่อเทียบกับอุปกรณ์อ านวยความ
ปลอดภัยที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ซึ่งท าจาก พลาสติก โลหะ หรือ คอนกรีต ดังนั้น ความคุ้มค่าในการผลิต
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยที่ท าจากยางพารา เพื่อน าไปใช้ในการอ านวยความปลอดภัยบนถนน  
จึงควรพิจารณาค่าใช้จ่ายทางอ้อมที่เกิดจากอุบัติเหตุ ประกอบนอกเหนือจากต้นทุนการผลิตด้วย 
 ๓.  การออกแบบผลติภัณฑ์อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนน ที่ท าจากยางพารา
ทุกอุปกรณ์ ควรท าการผลิตอุปกรณ์ต้นแบบและทดสอบการใช้งานจริง เพิ่มเสริมการประเมินด้วย
แบบจ าลองคอมพิวเตอร์ ซึ่งจะช่วยให้การออกแบบอุปกรณ์มีความถูกต้องสมบูรณ์มากยิ่งข้ึน 
 ๔.  นอกจากอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนนที่มียางพาราเป็นส่วนผสม 
ทั้ง ๖ อุปกรณ์ดังกลา่วนี้แลว้ อุปกรณ์ความปลอดภัยอื่นที่มีความเป็นไปได้ในการศึกษาและผลิตโดยมียาง
ธรรมชาติเป็นส่วนประกอบและสามารถให้คุณสมบัติที่เหมาะสมต่อการใช้งานทั้งทางด้านวิศวกรรมความ
ปลอดภัยและวิศวกรรมยางคอมปาวด์ ได้แก่ เสาหลักน าทาง หลักกิโลเมตร เป้าสะท้อนแสง  แบริเออร์  
ที่ห้ามล้อรถ (Wheel Stopper) แผ่นป้ายแบบพับ (Double Folding Sign) ล้อยางที่ติดกับแบริเออร์ 
(Rolling Barrier)  กรวยจราจร (Traffic Cone)  เนินชะลอความเร็วขนาดเล็ก (rumble strip) เนินชะลอ
ความเร็ว (Speed Breaker)  เนินลูกระนาด (Speed Bump) เป็นต้น 
 
  
 
 



 
 

บรรณานุกรม 
 

ภาษาไทย 

เอกสารไม่ตพีิมพ ์
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ภาคผนวก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



๑๐๗ 
 

แบบสอบถาม 
แบบสอบถาม 

เลขที่แบบสอบถาม ................... 
 

เรื่อง การใช้ประโยชน์จากยางพาราในกิจกรรมของกรมทางหลวง เพือ่สนบัสนุนนโยบายรัฐบาล 

วัตถุประสงค์ : แบบสอบถามนี้จัดท าข้ึนเพื่อเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้เช่ียวชาญด้านวิศวกรรมงานทาง
และอุตสาหกรรมยางพารา เพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบการด าเนินการวิจัย ส าหรับการวิจัยส่วนบุคคล
ของนักศึกษาวิทยาลัยป้องกันราชอาณาจักร หลักสูตรการป้องกันราชอาณาจักร โดยแบบสอบถามจะ
น าไปใช้ประโยชน์ในการศึกษาเท่านั้น ทั้งนี้ผู้วิจัยขอขอบพระคุณทุกท่านเป็นอย่างยิ่งที่กรุณาสละเวลา
ให้ความร่วมมือในการตอบแบบสอบถามมา ณ โอกาสนี้ 

 

ค าชี้แจง 

๑. กรุณาท าเครื่องหมาย √ หน้าค าตอบที่ท่านต้องการให้คะแนน และเติมข้อความหรือ
ตัวเลขในช่องว่างที่มีให้ 

๒. แบบสอบถามมีทั้งหมด ๔ ส่วน ดังนี้ 

ส่วนที่ ๑ ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ส่วนที่ ๒ ข้อค าถามที่เกี่ยวกับคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม คุณสมบัติด้านการน าไปใช้
งานและคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 

ส่วนที่ ๓ สอบถามเกี่ยวกับความพึงพอใจ และข้อเสนอแนะ 

ส่วนที่ ๔ แสดงค าถามเกี่ยวกบักจิกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวงเพื่อสนับสนุน
ยุทธศาสตร์ชาติ อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า 

๓. ข้อมูลที่ได้รับจากท่านจะถูกเก็บไว้เป็นความลับ 

หมายเหตุ : กิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง ประกอบด้วย ๔ กิจกรรม ดังนี้ 

๑. งานฉาบผิวแบบพาราสเลอรี่ซีล 
๒. ผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ (Natural Rubber 

Modified Asphalt, NRMA) 
๓. ดินซีเมนต์ปรับปรงุคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ (Para Soil Cememt) 
๔. การน ายางพารามาใช้ในอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยงานทาง 



๑๐๘ 
 

ส่วนที่ ๑ ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

๑. เพศ   ชาย   หญิง 
 

๒. อายุ ..................... ปี 
 

๓. ต าแหน่ง 
............................................................................................................................. ................... 
 

๔. ระดับการศึกษา 

ปริญญาตรี 

ปริญญาโท 

ปริญญาเอก 

อื่น ๆ 
 

๕. สถานที่ท างาน 
.…………………………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………….……………………
…………………………………………………………………………………………..………………………………..…… 

 

 

 

 

 

 

 

 



๑๐๙ 
 

ส่วนที่ ๒ คุณสมบัติของการน ายางพารามาใช้งาน ด้านวิศวกรรม ด้านการน าไปใช้งาน 
และคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 

กิจกรรมการใชย้างพารา  .................................................................................... 

ความหมายของการให้คะแนน 

  ๔ = มาก    ๓ = ปานกลาง    ๒ = น้อย        ๑ = ไม่แน่ใจ 

ล าดับ 
รายละเอียด คุณสมบัติของการน ายางพารามาใช้งาน ด้าน

วิศวกรรม ด้านการน าไปใช้งาน และคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 
คะแนน 

๔ ๓ ๒ ๑ 

คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 
๑ คุณสมบัติด้านการต้านทานการเกิดร่องล้อ     
๒ คุณสมบัติด้านการต้านทานการแตกร้าวเนื่องจากความล้า     
๓ คุณสมบัติด้านการต้านทานการยุบตัวแบบถาวรเนื่องจากน้ าหนัก

บรรทุกจากการจราจร 
    

๔ คุณสมบัติด้านโมดูลัสยึดหยุ่น     
๕ ค่าเสถียรภาพและการไหล     

คุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งาน 

๑ ความสะดวกในการก่อสร้าง     
๒ ประโยชน์ใช้สอย     
๓ ประโยชน์ต่อสังคม     
๔ ความต้องการของชุมชน     
๕ เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม     
๖ สามารถตอบสนองนโยบายภาครัฐ     

คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 

๑ ราคาต้นทุนต่อหน่วย     
๒ กระบวนการผลิต (ยาก-ง่าย)     
๓ ความคุ้มค่าด้านการประหยัดพลังงาน     
๔ เครื่องมือ/เครื่องจักรที่ใช้ในการก่อสร้าง     
๕ งบประมาณการบ ารุงรักษา     

 

งานฉาบผิวแบบพาราสเลอรี่ซีล 



๑๑๐ 
 

ส่วนที่ ๒ คุณสมบัติของการน ายางพารามาใช้งาน ด้านวิศวกรรม ด้านการน าไปใช้งาน 
และคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 

กิจกรรมการใชย้างพารา  …………….................................................................................. 

ความหมายของการให้คะแนน 

  ๔ = มาก    ๓ = ปานกลาง    ๒ = น้อย        ๑ = ไม่แน่ใจ 

ล าดับ 
รายละเอียด คุณสมบัติของการน ายางพารามาใช้งาน ด้าน

วิศวกรรม ด้านการน าไปใช้งาน และคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 
คะแนน 

๔ ๓ ๒ ๑ 

คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 

๑ คุณสมบัติด้านการต้านทานการเกิดร่องล้อ     
๒ คุณสมบัติด้านการต้านทานการแตกร้าวเนื่องจากความล้า     
๓ คุณสมบัติด้านการต้านทานการยุบตัวแบบถาวรเนื่องจากน้ าหนัก

บรรทุกจากการจราจร 
    

๔ คุณสมบัติด้านโมดูลัสยึดหยุ่น     
๕ ค่าเสถียรภาพและการไหล     

คุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งาน 

๑ ความสะดวกในการก่อสร้าง     
๒ ประโยชน์ใช้สอย     
๓ ประโยชน์ต่อสังคม     
๔ ความต้องการของชุมชน     
๕ เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม     
๖ สามารถตอบสนองนโยบายภาครัฐ     

คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 

๑ ราคาต้นทุนต่อหน่วย     
๒ กระบวนการผลิต (ยาก-ง่าย)     
๓ ความคุ้มค่าด้านการประหยัดพลังงาน     
๔ เครื่องมือ/เครื่องจักรที่ใช้ในการก่อสร้าง     
๕ งบประมาณการบ ารุงรักษา     

 

ผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ 



๑๑๑ 
 

ส่วนที่ ๒ คุณสมบัติของการน ายางพารามาใช้งาน ด้านวิศวกรรม ด้านการน าไปใช้งาน 
และคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 

กิจกรรมการใชย้างพารา  ………………………................................................................................... 

ความหมายของการให้คะแนน 

  ๔ = มาก    ๓ = ปานกลาง    ๒ = น้อย        ๑ = ไม่แน่ใจ 

ล าดับ 
รายละเอียด คุณสมบัติของการน ายางพารามาใช้งาน ด้าน

วิศวกรรม ด้านการน าไปใช้งาน และคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 
คะแนน 

๔ ๓ ๒ ๑ 

คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 

๑ คุณสมบัติด้านการต้านทานการเกิดร่องล้อ     
๒ คุณสมบัติด้านการต้านทานการแตกร้าวเนื่องจากความล้า     
๓ คุณสมบัติด้านการต้านทานการยุบตัวแบบถาวรเนื่องจากน้ าหนัก

บรรทุกจากการจราจร 
    

๔ คุณสมบัติด้านโมดูลัสยึดหยุ่น     
๕ ค่าเสถียรภาพและการไหล     

คุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งาน 

๑ ความสะดวกในการก่อสร้าง     
๒ ประโยชน์ใช้สอย     
๓ ประโยชน์ต่อสังคม     
๔ ความต้องการของชุมชน     
๕ เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม     
๖ สามารถตอบสนองนโยบายภาครัฐ     

คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 

๑ ราคาต้นทุนต่อหน่วย     
๒ กระบวนการผลิต (ยาก-ง่าย)     
๓ ความคุ้มค่าด้านการประหยัดพลังงาน     
๔ เครื่องมือ/เครื่องจักรที่ใช้ในการก่อสร้าง     
๕ งบประมาณการบ ารุงรักษา     

 

ดินซีเมนตป์รบัปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ (Para Soil Cement) 



๑๑๒ 
 

ส่วนที่ ๒ คุณสมบัติของการน ายางพารามาใช้งาน ด้านวิศวกรรม ด้านการน าไปใช้งาน 
และคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 

กิจกรรมการใชย้างพารา  ...................................................................................................... 

ความหมายของการให้คะแนน 

  ๔ = มาก    ๓ = ปานกลาง    ๒ = น้อย        ๑ = ไม่แน่ใจ 

ล าดับ 
รายละเอียด คุณสมบัติของการน ายางพารามาใช้งาน ด้าน

วิศวกรรม ด้านการน าไปใช้งาน และคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 
คะแนน 

๔ ๓ ๒ ๑ 

คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 

๑ คุณสมบัติด้านการต้านทานการเกิดร่องล้อ     
๒ คุณสมบัติด้านการต้านทานการแตกร้าวเนื่องจากความล้า     
๓ คุณสมบัติด้านการต้านทานการยุบตัวแบบถาวรเนื่องจากน้ าหนัก

บรรทุกจากการจราจร 
    

๔ คุณสมบัติด้านโมดูลัสยึดหยุ่น     
๕ ค่าเสถียรภาพและการไหล     

คุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งาน 

๑ ความสะดวกในการก่อสร้าง     
๒ ประโยชน์ใช้สอย     
๓ ประโยชน์ต่อสังคม     
๔ ความต้องการของชุมชน     
๕ เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม     
๖ สามารถตอบสนองนโยบายภาครัฐ     

คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ 

๑ ราคาต้นทุนต่อหน่วย     
๒ กระบวนการผลิต (ยาก-ง่าย)     
๓ ความคุ้มค่าด้านการประหยัดพลังงาน     
๔ เครื่องมือ/เครื่องจักรที่ใช้ในการก่อสร้าง     
๕ งบประมาณการบ ารุงรักษา     

 

 

การน ายางพารามาใช้ในอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยงานทาง 



๑๑๓ 
 

ส่วนที่ ๓ สอบถามเกี่ยวกับความพึงพอใจ และข้อเสนอแนะ 

๑. หากโครงการก่อสรา้งใหเ้ลอืกกจิกรรมการใช้ยางพาราในงานทาง ท่านจะเลือกกิจกรรมชนิดใด
ในการน าไปก่อสร้าง โปรดเรียงล าดับตามความต้องการ ( ให้คะแนน ๑ - ๔  : โดยคะแนน ๑ 
= ต้องการมากที่สุด และ ๔ = ต้องการน้อยที่สุด) 

.......... งานฉาบผิวแบบพาราสเลอรี่ซีล 

.......... ผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ (NRMA) 

........... ดินซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ (Para Soil Cement) 

........... การน ายางพารามาใช้ในอุปกรณ์ความปลอดภัยงานทาง 
 

๒. ในการเลือกกิจกรรมการน ายางพารามาใช้งาน ท่านเห็นว่าควรให้ความส าคัญด้านใดมากที่สุด 
๕ อันดับแรก ( โปรดเลือกให้คะแนน ๑-๕  : โดยคะแนน ๑ = มีความส าคัญมากที่สุด ) 

........... ความแข็งแรง (Strength) 
……….. ความสามารถในการยึดหยุ่น (Flexibility) 
……….. ความคงทน (Durability) 
……….. ความต้านทานการลื่นไถล (Skid Resistance) 
……….. คุณสมบัติด้านการต้านทานการเกิดร่องล้อ 
........... คุณสมบัติด้านการต้านทานการแตกร้าวเนื่องจากความล้า 
........... ความสะดวกในการน าไปใช้งาน 
........... การประหยดัพลังงาน 
.......... เป็นมิตรต่อสิง่แวดล้อม 
.......... ราคาต้นทุนต่อหน่วย 
.......... ตอบสนองต่อนโยบายภาครัฐ 

๓. ท่านมีความคิดเห็นอย่างไร หรือมีเหตุผลอย่างไร ในการเลือกใช้กิจกรรมการใช้ยางพาราแต่ละ
ชนิด 

……………………………………………………………………………………………………………………….………… 

๔. ข้อเสนอแนะอื่นๆ (ถ้ามี) 
…………………………………………………………………………………………………………………………………. 

 
 
 



๑๑๔ 
 

ส่วนที่ ๔ แสดงค าถามเกี่ยวกับกิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวงเพื่อ
สนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า 
เกณฑ์การให้คะแนนแบ่งเป็น ๕ ระดับ ดังนี้ 
๕ = เห็นด้วยอย่างยิ่ง   ๔ = เห็นด้วย     ๓ = ปานกลาง     ๒ = ไม่เห็นด้วย    ๑ = ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
๑. คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรมของกิจกรรมการใช้ยางพาราแต่ละประเภท 

ประเภทกจิกรรมการ
ใช้ยางพารา  

คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 

รวม ความคงตัวทน
ต่อความล้า 

ต้านทาน
การแตกร้าว 

ต้านทาน
การยุบตัว 

โมดูลสั
ยึดหยุ่น 

ค่า
เสถียรภาพ 

Para Slurry Seal 
      

NRMA 
      

Para soil cement 
      

Safety equipment 
      

 
๒. คุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งานของแต่ละกิจกรรมการใช้ยางพารา 
 

ประเภทกจิกรรม
การใช้ยางพารา  

คุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งาน 

รวม ความสะดวก
ในการ
ก่อสร้าง 

ประโยชน์
ใช้สอย 

ประโยชน์
ต่อสังคม 

ความต้องการ
ของชุมชน 

เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม 

ตอบสนอง
นโยบาย
ภาครัฐ 

Para Slurry Seal 
       

NRMA 
       

Para soil cement 
       

Safety 
equipment        

 

 



๑๑๕ 
 

๓. คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ของผิวทางแต่ละชนิด   

ประเภทกจิกรรม
การใช้ยางพารา  

คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร ์

รวม ราคาต้นทุน 
ต่อหน่วย 

กระบวนการ
ผลิต (ยาก-ง่าย) 

ความคุ้มค่า
ด้านพลังงาน 

เครื่องมือที่ใช้
ในการก่อสร้าง 

งบประมาณการ
บ ารุงรักษา 

Para Slurry Seal 
      

NRMA 
      

Para soil 
cement       

Safety 
equipment       

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 

 



๑๑๖ 
 

ประวัตยิ่อผู้วิจัย 
 

ชื่อ  :  นายมนตรี  เดชาสกุลสม 

วัน เดือน ปีเกิด  :  ๑ กรกฎาคม ๒๕๐๘ 

การศึกษา  :  ปริญญาตรีวิศวกรรมศาสตร์บัณฑิต (วศบ.โยธา)    
    จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เมื่อปี พ.ศ.๒๕๒๙ 
  :   ปริญญาโทวิศวกรรมศาสตร์มหาบัณฑิต (M.Eng in Civil Engineering).       
    University of Delaware เมื่อปี พ.ศ.๒๕๔๐ 
  :   ปริญญาเอกวิศวกรรมศาสตร์ดุษฎีบัณฑิต (Ph.D. in Civil Engineering).       
    University of Delaware เมื่อปี พ.ศ.๒๕๔๓ 
 

ประวัติการท างานโดยย่อ  

  :  รองผู้อ านวยการส านักวิจัยและพัฒนางานทาง 
    กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 
  :   ผู้อ านวยการส านักวิจัยและพัฒนางานทาง 
    กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 
  :   ผู้อ านวยการส านักวิเคราะห์และตรวจสอบ 
    กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 
  :  ผู้อ านวยการส านักงานทางหลวงที่ ๑๓ (กรุงเทพมหานคร) 
    กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 

ต าแหน่งปัจจุบัน  :  ผู้อ านวยการส านักงานทางหลวงที่ ๑๓ (กรุงเทพมหานคร) 
    กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 
 

 



สรุปย่อ 
 

ลักษณะวิชา วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี   
เรื่อง    การใช้ประโยชน์จากยางพาราในกิจกรรมของกรมทางหลวง เพื่อสนับสนุน  
          นโยบายรัฐบาล 
ผู้วิจัย  นายมนตรี เดชาสกุลสม                              หลักสูตร วปอ. รุ่นที่ 61                                
ต าแหน่ง   ผู้อ านวยการส านักงานทางหลวงท่ี 13 (กรุงเทพ)  
 

ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

ประเทศไทยเป็นประเทศเกษตรกรรม หนึ่งในสินค้าเกษตรที่ประเทศไทยส่งออกและ 
ท ารายได้มากที่สุดคือ “ยางพารา” โดยประเทศไทยมีจ านวนการส่งออกเป็นอันดับหนึ่งของโลก และ
ปัจจุบันมีจ านวนของเกษตรกรผู้ปลูกยางพาราเพิ่มข้ึนทุก ๆ ปี ส่งผลให้มียางพารามีปริมาณเกินความ
ต้องการในปัจจุบัน ดังนั้นรัฐบาลจึงมีนโยบายให้หน่วยงานภาครัฐ จะต้องน ายางพาราไปใช้ในภารกิจ
ของแต่ละหน่วยงานตามภาระ หน้าที่ ในปัจจุบัน และได้ก าหนดแนวทางปฏิบัติไว้ในแผนยุทธศาสตร์ชาติ 
(พ.ศ.2561 – 2580) เมื่อวันที่ 8 ตุลาคม พ.ศ.2561  

ด้วยเหตุผลดังกล่าว จึงเป็นที่มาของการก าหนดให้หน่วยงานภาครัฐ จะต้องวางแผนการ
ใช้ยางพาราตามนโยบาลของรัฐบาลและตามยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561 – 2580) และหนึ่งใน
หน่วยงานที่มีความคาดหวังว่าจะมีกิจกรรมการใช้ยางพาราตามภารกิจของหน่วยงาน ด้วยความมี
ศักยภาพในการที่จะสามารถน ายางพาราไปปรับใช้ในภารกิจของหน่วยงานได้ปริมาณสูงและ
สอดคล้องกับนโยบายรัฐบาล คือ หน่วยงานกรมทางหลวง เนื่องจากกรมทางหลวง ซึ่งเป็นหน่วยงาน
ภายใต้สังกัด กระทรวงคมนาคม มีหน้าที่ควบคุม และด าเนินการก่อสร้าง บูรณะและบ ารุงรักษา ทางหลวง 
ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวงสัมปทาน เพื่ออ านวยความสะดวกรวดเร็วและปลอดภัย
ในทางหลวงทั่วประเทศ เอื้อประโยชน์ในการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม การปกครอง ความมั่นคง และการ
ป้องกันประเทศ มีเส้นทางในความรับผิดชอบ รวมทั้งสิ้น 66,871 กิโลเมตร แบ่งเป็นผิวทางคอนกรีต 5,497 
กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 8.2 ผิวทางลาดยางแอสฟัลต์ 61,134 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 94.1 และผิวทาง
ลูกรัง 239 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 0.35 ดังนั้น หากสามารถประยุกต์การน ายางพาราไปใช้ในภารกิจของ
กรมทางหลวงได้ ก็จะเป็นแนวทางที่จะก่อให้เกิดผลประโยชน์ต่อภาพรวมของประเทศด้านการน ายางพารา
ไปใช้ในงานทาง เนื่องด้วยกรมทางหลวงเป็นหน่วยงานที่มีศักยภาพและความพร้อมในการปฏิบัติงานด้าน
การน ายางพาราไปใช้ในหลายกิจกรรมของหน่วยงาน ซึ่งจะสามารถตอบสนองต่อนโยบายของรัฐบาลและ
ยุทธศาสตร์ชาติได้อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า 

การใช้ยางธรรมชาติในภารกิจของกรมทางหลวงที่ผ่านมา เป็นการผสมยางพารากับยาง
มะตอยเพื่อใช้เป็นวัสดุผิวทาง เป็นแนวทางหนึ่งที่สามารถใช้ปรับปรุงสมบัติของยางมะตอยให้ดีข้ึนโดย
อาศัยสมบัติบางประการที่เป็นข้อดีของยางธรรมชาติ เช่น ความคงตัวสูง (Stability), ความยืดหยุ่นดี 
(Elasticity) และทนความล้าดี (Fatigue resistance) มาเป็นตัวเสริมสมบัติของยางมะตอยท าให้
สามารถยืดอายุการใช้งานของถนน ซึ่งเป็นการช่วยประหยัดงบประมาณในการซ่อมบ ารุงถนนด้วย  



 

 

๒ 

ดังนั้น เพื่อเป็นการตอบสนองต่อนโยบายภาครัฐและสอดรับกับยุทธศาสตร์ชาติ  
(พ.ศ.2561 – 2580) ในการส่งเสริมการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ เพื่อเพิ่มปริมาณการใช้
ยางพาราภายในประเทศตามเป้าหมายที่วางไว้ จึงเป็นที่มาของการศึกษาเพื่อหากิจกรรมการใช้
ยางพาราของกรมทางหลวง สนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติอย่างเหมาะสมและคุ้มค่า โดยเน้นแนวทางการ
ปฏิบัติงานในแต่ละกิจกรรมดังกล่าวอย่างเป็นรูปธรรมและเป็นระบบ สอดคล้องกับภารกิจของกรม
ทางหลวง การน านวัตกรรมการใช้ยางพาราในงานก่อสร้างทาง จะมีบทบาทส าคัญในการพัฒนาให้
อุตสาหกรรมยางพาราให้ขับเคลื่อนไปได้ ด้วยวิสัยทัศน์และมุมมองที่หลากหลายอาจเปน็ทิศทางหนึ่งที่
จะเข้ามาช่วยแนะน าแนวทาง ให้การวิจัยด้านยางพาราเป็นงานวิจัยที่เกิดการใช้ประโยชน์ต่อทั้งตัว
เกษตรกรและภาคอุตสาหกรรมยางพาราไทยมากข้ึนด้วย ส าหรับนวัตกรรมงานวิจัยการน ายางพารา
มาเป็นส่วนประกอบในการก่อสร้างถนนเป็นแนวทางหนึ่งที่สอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาลและ
ยุทธศาสตร์ชาติ ในการน ายางพารามาใช้ในเชิงอุตสาหกรรมในประเทศให้มากข้ึน ผลที่ได้จาก
การศึกษาครั้งนี้จะเป็นข้อมูลส าคัญในการพัฒนาเพื่อน าไปสู่การรักษาเสถียรภาพราคายาง โดยการ
สนับสนุนให้มีการใช้ยางในประเทศมากข้ึน รวมถึงการจัดท าเป็นแนวทางปฏิบัติให้กับส่วนราชการที่
เกี่ยวข้องอีกด้วย 

 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.  เพื่อศึกษารูปแบบการใช้ยางพารากับผิวทางและกิจกรรมของกรมทางหลวง 
  2.  เพื่อวิเคราะห์ความคุ้มค่าและความคงทนในการใช้ยางพารากับผิวทางและกิจกรรม
ของกรมทางหลวง 
  3.  เพื่อก าหนดกิจกรรมของกรมทางหลวงที่สามารถน ายางพารามาใช้ได้อย่างเป็น
รูปธรรมและเหมาะสม 
  4.  เพื่อพัฒนาแนวทางการส่งเสริมการน ายางพาราไปใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงใน
รูปแบบใหม่ ๆ ให้มีความสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.2561 - 2580) 

 

ขอบเขตของการวิจัย 

 การวิจัยเรื่อง “การใช้ประโยชน์จากยางพาราในกิจกรรมของกรมทางหลวง เพื่อสนับสนุน
นโยบายรัฐบาล”ประกอบด้วยขอบเขตของการศึกษา ดังนี้ 

1. ขอบเขตด้านเนื้อหา ศึกษาเนื้อหาเกี่ยวกับ แนวคิด ทฤษฎีที่ เกี่ยวข้องกับการ
วิเคราะห์ เพื่อหากิจกรรมการใช้ยางพาราของกรมทางหลวง สนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติอย่างเหมาะสม
และคุ้มค่า ทั้งกิจกรรมการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงที่ผ่านมาและการพัฒนา
รูปแบบกิจกรรมใหม่ที่เหมาะสมทั้งด้านนวัตกรรมและความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ โดยเน้นแนว
ทางการปฏิบัติงานในแต่ละกิจกรรมดังกล่าวอย่างเป็นรูปธรรมและเป็นระบบ สอดคล้องกับภารกิจ
ของกรมทางหลวง น าไปสู่ ข้อเสนอแนวทางในการเลือกกิจกรรมการใช้ยางพาราที่ เหมาะสม  



 

 

๓ 

จากกรอบแนวคิดของหลักการเหตุและผล น ามาวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรมและ
กลยุทธ์เชิงนโยบาย  

2. ขอบเขตด้านประชากรผู้เช่ียวชาญทางยุทธศาสตร์ 
 การวิจัยครั้งนี้จะด าเนินการสมัภาษณ์เชิงลกึจากผู้ให้ข้อมลูส าคัญ (Key Informants) ที่

มีความเช่ียวชาญเฉพาะด้าน โดยแบ่งเป็น 3 กลุ่ม ดังนี ้กลุ่มที่ 1 ได้แก่ ผู้รับเหมา ก่อสร้าง บริษัท/โรงงาน
ผู้ผลิต ผลิตภัณฑ์จากยางพาราในภาค อุตสาหกรรมยางแอสฟัลต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ กลุ่ม
ที่ 2 ได้แก่ ข้าราชการของหน่วยงานภาครัฐ ที่มีหน้าที่ก ากับ ติดตาม ดูแล และบริหารงานด้านการใช้
ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ และกลุ่มที่ 3 ได้แก่ ผู้เช่ียวชาญ นักวิชาการ และผู้บริหารระดับสูง ที่มี
ความรู้ความสามารถ และประสบการณ์ในการบริหารจัดการการใช้ยางพาราในหน่วยงานภาครัฐ ของ
หน่วยงานกรมทางหลวง สถาบันวิจัยยาง และการยางแห่งประเทศไทย 

 

วิธีด าเนินการวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยมีการด าเนินการ  
รวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ จากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง รวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ จากการสัมภาษณ์
เชิงลึกจากผู้ให้ข้อมูลส าคัญที่เกี่ยวข้องทั้งผู้เช่ียวชาญด้านหลักวิชาการ ทั้งทางด้านวิศวกรรมงานทาง
และอุตสาหกรรมยางพารา การวิเคราะห์ข้อมูล และการสังเคราะห์ข้อมูล 

จะด าเนินการวิเคราะห์ข้อมูลโดยวิธีการวิเคราะห์เนื้อหา (Context Analysis) โดย
วิเคราะห์เนื้อหาของข้อมูล เพื่อแยกแยะให้เห็นถึงส่วนประกอบและความสัมพันธ์ระหว่างส่วน 
ประกอบต่าง ๆ  ของข้อมูล และน าข้อมูลที่ได้มาสังเคราะห์เพื่อสรุปเป็นตัวแบบในการก าหนดกิจกรรม
การใช้ยางพาราของกรมทางหลวง เพื่อสนับสนุนนโยบายรัฐบาลและสอดรับกับยุทธศาสตร์ชาติ  
(พ.ศ.2561 – 2580) อย่างเหมาะสมและคุ้มค่า 

 

ผลการวิจัย 

                การศึกษาครั้งนี้ผลการวิจัยสามารถตอบวัตถุประสงค์ของการวิจัยทั้ง 4 ข้อ โดยได้
ท าการศึกษาทั้งส่วนของการวิเคราะห์คุณสมบัติเชิงวิศวกรรม การวิเคราะห์ต้นทนุการน ายางพารามาใช้ใน
แต่ละกิจกรรม การวิเคราะห์ข้อมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์ แนวทางการวิเคราะห์กิจกรรมการใช้
ยางพารา การวิเคราะห์ตัวแปรและการวัดตัวแปร ตลอดจนผลการวิเคราะห์และสรุปแนวทางการเลือก
กิจกรรมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวงที่สอดรับกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ของรัฐบาล 
 โดยมีรายละเอียด ผลการศึกษาวิจัยที่ตอบวัตถุประสงค์ทั้ง 4 ประการ สรุปได้ดังนี ้

1.  ผลการวิจัยตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 1. เพื่อศึกษารูปแบบการใช้ยางพารากับผิว
ทางและกิจกรรมของกรมทางหลวง ผู้วิจัยได้รวบรวมกิจกรรมการใช้ยางพารากับผิวทางและ
กิจกรรมอ่ืน ๆ ของกรมทางหลวง ได้ดังน้ี 

1.1  งานฉาบผิวแบบพาราสเลอรี่ซีล ซึ่งมีคุณสมบัติและลักษณะเด่น คือ ใช้ฉาบบน
ผิวทางเดิมที่ลื่น เพื่อเพิ่มความฝืด และช่วยอุดรอยแตกกันน้ าลงได้ด้วย ป้องกันการเกิด Oxidation 



 

 

๔ 

ของผิวทางเดิม บ่มตัวเร็ว เปิดการจราจรได้ภายใน 2 ช่ัวโมง มีความทนทานกว่าการฉาบผิว Slurry 
Seal ธรรมดา (ซึ่งไม่มีส่วนผสมของยางพารา)  

1.2  ผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ  ซึ่งมีคุณสมบัติ
และลักษณะเด่น คือ มีความทนทานกว่าแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ยาง AC 60-70 ประมาณ 20 % 
ลักษณะการน าไปใช้งานโดยการน ายางพาราทดแทนบางส่วนของแอสฟัลต์ซีเมนต์  ตามข้อก าหนด 
มาตรฐาน และ มอก.เดิม ใช้ยางพาราในสัดส่วนร้อยละ 5 โดยน้ าหนักของแอสฟัลต์ซีเมนต์ที่ผสมเสร็จ 
(Pre-blended Asphalt Cement) คือใช้แอสฟัลต์ซีเมนต์ AC 60-70 จ านวน 95 ส่วน ผสมกับ
ยางพารา จ านวน 5 ส่วน (คิดเป็นน้ าหนักยางแห้ง) รวมเป็นแอสฟัลต์ซีเมนต์ที่ผสมเสร็จ (Pre-
blended Asphalt Cement) จ านวน 100 ส่วน  

1.3  การน ายางพารามาใช้ก่อสร้างชั้นพ้ืนทางหรือผิวทางดินซีเมนต์  การน า
ยางพารามาใช้ประโยชน์ในการปรับปรุงคุณภาพวัสดุช้ันพื้นทางหรือผิวทางดินซีเมนต์  โดยการใช้ใน
การปรับปรุงคุณภาพของวัสดุช้ันโครงสร้างทางด้วยวิธีการเติมยางพาราผสมสารผสมเพิ่มในดินซีเมนต์ 
เพื่อใช้เป็นวัสดุช้ันพื้นทางหรือผิวทางจราจร กระบวนการดังกล่าวถือว่าเป็นแนวทางหนึ่งที่สามารถใช้
ในการปรับปรุงสมบัติของโครงสร้างช้ันทางให้ดีข้ึนโดยอาศัยสมบัติบางประการที่เป็นข้อดีของยาง
ธรรมชาติ (ยางพารา) เช่น ความคงตัวสูง (Stability), ความยืดหยุ่นดี (Elasticity) และทนความล้าดี 
(Fatigue resistance) มาเป็นตัวเสริมคุณสมบัติของวัสดุดินซีเมนต์ โดยการปรับปรุงพฤติกรรมการ
เสียรูปของดินที่ปรับปรุงด้วยซีเมนต์จากวัสดุเปราะ (Brittle) เมื่อผสมยางพาราผสมสารผสมเพิ่ม จะ
ช่วยท าให้พฤติกรรมการเสียรูปของดินซีเมนต์เปลี่ยนจากวัสดุเปราะ (Brittle) ไปเป็นวัสดุเหนียว 
(Ductile) ท าให้สามารถยืดอายุการใช้งานของถนน ซึ่งเป็นการช่วยประหยัดงบประมาณในการซ่อม
บ ารุงถนนด้วย 

1.4  การน ายางพารามาใช้เป็นผลิตภัณฑ์อ านวยความปลอดภัย ได้ท าการพัฒนา
ต้นแบบอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนนที่มียางพาราเป็นส่วนผสม จ านวน 6 อุปกรณ์ ได้แก่ 
อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น 
(Flexible Delineator Post) อุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว (Temporary Barrier) อุปกรณ์ช่วยรับแรง
กระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก (Rubber Block-out for Guard Rail) อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน 
(Barrier Curb) และพื้นทางเดินเท้า (Sidewalk Wearing Surface) ให้มีความคงทนต่อสภาพ 
แวดล้อมและการใช้งาน โดยมีแนวคิดมาจากคุณสมบัติที่ดีเยี่ยมของยางพาราในด้านการดูดซับพลงังาน 
ซึ่งหากน ามาท าเป็นอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนน จะสามารถช่วยลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บของผู้ใช้ทางได้มาก เมื่อเทียบกับอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ซึ่งท าจาก 
พลาสติก โลหะ หรือ คอนกรีต นอกจากนี้  ยังเป็นการท างานที่ส่งเสริมนโยบายการใช้ยางพาราใน
หน่วยงานภาครัฐอีกด้วย 

2.  ผลการวิจัยตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 2  เพื่อวิเคราะห์ความคุ้มค่าและความ
คงทนในการใช้ยางพารากับผิวทางและกิจกรรมของกรมทางหลวง  ผู้วิจัยได้รวมรวมผลจากการ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้เชี่ยวชาญด้านงานทาง เปรียบเทียบกับผลท่ีได้จากห้องปฏิบัติการ ซึ่งประกอบ
ไปด้วยข้อมูลคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม คุณสมบัติด้านการน าไปใช้งาน และคุณสมบัติเชิง
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เศรษฐศาสตร์ โดยการรวบรวมและวิเคราะห์ทางสถิติ เพ่ือให้ได้ผลสัมฤทธิ์ตรงตามวัตถุประสงค์
การวิจัย ได้ผลดังน้ี 

2.1  สรุปผลคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม ผลการวิเคราะหแ์สดงในตารางที่ 1 
(ความหมายของการให้คะแนน : 4 = มาก  3 = ปานกลาง  2 = น้อย  1 = ไม่แน่ใจ) 
ตารางที่ 1 แสดงคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรมของกิจกรรมการใช้ยางพาราแต่ละประเภท 
 

ประเภทกจิกรรมการ
ใช้ยางพารา  

คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม 

รวม ความคงตัวทน
ต่อความล้า 

ต้านทาน
การแตกร้าว 

ต้านทาน
การยุบตัว 

โมดูลสั
ยึดหยุ่น 

ค่า
เสถียรภาพ 

Para Slurry Seal 3 2 2 2 3 12 
Para AC (NRMA) 3 3 2 3 3 14 
Para soil cement 3 2 3 3 4 15 
Safety equipment 4 4 4 4 4 20 
 

หมายเหตุ : 
 Para Slurry Seal  คือ งานฉาบผิวแบบพาราสเลอรีซ่ีล  
 Para AC (NRMA) คือ ผิวทางแอสฟลัต์คอนกรีตปรับปรงุคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ   
 Para soil cement คือ การน ายางพารามาใช้ก่อสร้างช้ันพื้นทางหรือผิวทางดินซีเมนต์ 
 Safety equipment คือ การน ายางพารามาใช้เป็นผลิตภัณฑ์อ านวยความปลอดภัย 
 

 

2.2  คุณสมบัติด้านการน าไปใช้งาน ผลการวิเคราะห์แสดงในตารางที่ 2 
ตารางที่ 2 แสดงคุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งานของแต่ละกิจกรรมการใช้ยางพารา 
 

ประเภทกจิกรรมการ
ใช้ยางพารา  

คุณสมบัติทางด้านการน าไปใช้งาน 

รวม ความสะดวกใน
การก่อสร้าง 

ประโยชน์
ใช้สอย 

ประโยชน์
ต่อสังคม 

ความต้องการ
ของชุมชน 

เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม 

ตอบสนอง
นโยบาย
ภาครัฐ 

Para Slurry Seal 3 3 3 3 1 3 16 
Para AC (NRMA) 2 3 4 3 1 4 17 
Para soil cement 3 3 4 4 2 4 20 
Safety equipment 3 4 4 4 1 4 20 
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2.3  คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ ผลการวิเคราะห์แสดงในตารางที่ 3 
ตารางที่ 3 แสดงคุณสมบัตเิชิงเศรษฐศาสตร์ของผิวทางแต่ละชนิด   
 

ประเภทกจิกรรมการ
ใช้ยางพารา  

คุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร ์

รวม ราคาต้นทุน 
ต่อหน่วย 

กระบวนการ
ผลิต (ยาก-ง่าย) 

ความคุ้มค่า
ด้านพลังงาน 

เครื่องมือที่ใช้
ในการก่อสร้าง 

งบประมาณการ
บ ารุงรักษา 

Para Slurry Seal 3 2 2 3 3 13 
Para AC (NRMA) 3 2 2 3 3 13 
Para soil cement 4 3 3 3 4 17 
Safety equipment 4 3 4 3 4 18 

 
 

2.4  คุณสมบัติกิจกรรมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง 
        การเลือกใช้กิจกรรมการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง
ประเภทใดนั้น นอกจากเหตุผลทางด้านวิศวกรรม คุณสมบัติด้านการน าไปใช้งาน และคุณสมบัติ
ทางด้านเศรษฐศาสตร์แล้ว ยังต้องค านึงถึงปัจจัยอื่น ๆ อีก เช่น การตอบสนองต่อนโยบายภาครัฐ 
ความต้องการของชุมชน การประหยัดพลังงานและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เป็นต้น  จากผลการ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้เช่ียวชาญด้านวิศวกรรมงานทาง สามารถรวบรวมข้อมูล สรุปได้ดังแผนภาพที่ 1 

แผนภาพที่ 1 แสดงสรุปผลคุณสมบัตกิิจกรรมการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง 
 

 
 

0 2 4 6 8 10 12

ความแข็งแรง (Strength) 
ความสามารถในการยึดหยุ่น (Flexibility) 

ความคงทน (Durability) 
ความต้านทานการลื่นไถล (Skid Resistance) 

คุณสมบัติด้านการคงตัว 
คุณสมบัติด้านการต้านทานการแตกร้าวเนื่องจากความล้า 

ความสะดวกในการน าไปใช้งาน 
การประหยัดพลังงาน 

เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
ราคาต้นทุนต่อหน่วย 

ตอบสนองต่อนโยบายภาครัฐ 

คุณสมบัติกิจกรรมยางใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวง 

0 2 4 6 8 10 12 
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3.  ผลการวิจัยตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 3  เพื่อก าหนดกิจกรรมของกรมทางหลวง
ที่สามารถน ายางพารามาใช้ได้อย่างเป็นรูปธรรมและเหมาะสม ผู้วิจัยได้วิเคราะห์กิจกรรมจากข้อมูล
และจากการสัมภาษณ์เชิงลึกซึ่งประกอบไปด้วยข้อมูลคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรม คุณสมบัติด้าน
การน าไปใช้งาน และคุณสมบัติเชิงเศรษฐศาสตร์ โดยการรวบรวมและวิเคราะห์ทางสถิติ เพ่ือให้
ได้ผลสัมฤทธิ์ตรงตามวัตถุประสงค์การวิจัย น ามาสู่การรวบรวมผลคะแนนและวิเคราะห์เพ่ือ
ก าหนดกิจกรรมท่ีเหมาะสมในการน ายางพารามาใชต้ามภารกิจของกรมทางหลวงท่ีเหมาะสมท่ีสุด 
สามารถสรุปผลได้ดังน้ี 

3.1  การวิเคราะห์ความคุ้มค่าและความคงทน ท าการวิเคราะห์ในแต่ละกิจกรรม
ที่เหมาะสมในการใช้ยางพารา (โดยการรวบรวมคะแนนจากตารางที่ 1-3) เพื่อก าหนดกิจกรรมที่
เหมาะสมในการน ายางพารามาใช้ตามภารกิจของกรมทางหลวงที่เหมาะสมที่สุด สามารถสรุปผลได้ดังตารางที่ 4 
 

ตารางที่ 4 แสดงผลการวิเคราะห์ในแต่ละกิจกรรมที่เหมาะสมในการใช้ยางพารา 
 

กิจกรรมการใช้
ยางพารา 

คุณสมบัติทางด้าน
วิศวกรรม 

คุณสมบัติด้าน
การน าไปใช้งาน 

คุณสมบัติเชิง
เศรษฐศาสตร์ 

ผลรวม 

Para Slurry Seal 12 16 13 41 
Para AC (NRMA) 14 17 13 44 
Para Soil Cement 15 20 17 52 
Safety Equipment 20 20 18 58 

 

จากข้อมูลในตารางที่ 4 สามารถสรุปกิจกรรมของกรมทางหลวงที่สามารถ
น ายางพารามาใช้ได้อย่างเป็นรูปธรรมและเหมาะสมที่สุด  ได้แก่ การใช้ยางพาราเพื่อการผลิต
ผลิตภัณฑ์อ านวยความปลอดภัย (Safety Equipment) และจากการทดลองติดตั้งจริง 2 อุปกรณ์ 
ได้แก่ อุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) และอุปกรณ์หลักน าทางแบบ
ยืดหยุ่น (Flexible Delineator Post) จากนั้นท าการวิเคราะห์ผลความพึงพอใจจากแบบสอบถาม
ภายหลังจากติดต้ังแล้วเสร็จ ได้ผลดังข้อที่ 3.2  

3.2  การวิเคราะห์ความพึงพอใจภายหลังการติดตั้งอุปกรณ์อ านวยความ
ปลอดภัย จ านวน 2 อุปกรณ์แล้วเสร็จ การวิเคราะห์ผลจากแบบสอบถามเมื่อติดตั้งแล้วเสร็จได้ผล
ดังนี้ ผลจากระดับความพึงพอใจส าหรบัอปุกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ (Glare Screen) มี
คะแนนเฉลี่ย 4.34 คะแนน และส าหรับอุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Delineator 
Post) มีคะแนนเฉลี่ย 4.30 ซึ่งจัดอยู่ในเกณฑ์พึงพอใจมาก ตามพิสัยของค่าคะแนนเฉลี่ยของระดับ
ความพึงพอใจ ส่วนหัวข้อด้านการบ ารุงรักษา การรักษาความสะอาด และความทนทาน อาจจะได้
คะแนนระดับความพึงพอใจในระดับน้อยหรือปานกลาง อาจเนื่องมาจากความยากล าบากในการ
ติดตั้ง และมีความเสี่ยงที่จะถูกยานพาหนะชนที่ท าให้อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยเกิดการช ารุดได้ 
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4.  ผลการวิจัยตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 4  เพื่อพัฒนาแนวทางการส่งเสริมการน า
ยางพาราไปใช้ในภารกิจของกรมทางหลวงในรูปแบบใหม่ ๆ ให้มีความสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและ
ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.2561 - 2580) มีรายละเอียดผลการศึกษา โดยสรุปดังนี้ 

แนวทางการพัฒนาเพื่อการส่งเสริมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวงใน
รูปแบบอื่น ๆ ให้มีความสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและสอดรับกับยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.2561 – 
2580) อย่างเป็นรูปธรรมนั้น จ าเป็นต้องอาศัยนโยบาย สนับสนุนที่ชัดเจนจากภาครัฐหรือหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง เพื่อเพิ่มจ านวนการใช้ผลิตภัณฑ์ยางพาราในประเทศให้มากข้ึน ด้วยแนวทางการส่งเสริม
โดยวิธีคิดใหม่เชิงนโยบายในสองแนวทางหลักที่ส าคัญ ได้แก่ 

4.1  นโยบายการเพ่ิมจ านวนโครงการก่อสร้างถนนท่ีมีส่วนประกอบของยางพารา
และอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย กล่าวคือจะต้องมีการก าหนดแนวนโยบายที่เกี่ยวข้องและสอดคล้องกับ
นโยบายรัฐบาลให้ชัดเจนมากข้ึน ด้วยวิธีการศึกษาถึงความเหมาะสมและก าหนดในแบบก่อสร้างฯ รวมถึง
การจัดสรรงบประมาณ และผลักดันให้ความรู้แก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ในด้านการออกแบบช้ันโครงสร้างช้ัน
ทางหรือการติดตั้งอุปกรณ์ด้านการอ านวยความปลอดภัยที่มีส่วนผสมของยางพารา ให้ครอบคลุมทุกพื้นที่
รับผิดชอบของกรมทางหลวง ซึ่งมาตรการนี้จะเป็นการส่งเสริมให้มีการผลิตและการใช้ยางพาราเพิ่มข้ึน การ
ผลักดันหรือส่งเสริมมาตรการนี้เป็นการพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตยางพารา ให้มีคุณภาพ ยกระดับ
ความสามารถภาคอุตสาหกรรมในการผลิตยางพาราเพื่อน าไปใช้ในการออกแบบและน าไปใช้ในช้ันโครงสร้าง
ของถนนให้ได้ปริมาณ คุณภาพ และมาตรฐานตามที่ก าหนด 

4.2  ส่งเสริมให้มีการใช้ยางพาราอย่างต่อเน่ือง กล่าวคือ จะต้องส่งเสริมให้มีการ
ใช้ยางพาราในด้านวิศวกรรมงานทางอย่างต่อเนื่องและยั่งยืน ด้วยการให้ความรู้แก่ผู้ออกแบบและ
ผู้ใช้งานรวมถึงผู้บริหารอย่างต่อเนื่อง ทั้งความรู้และเทคโนโลยีการผลิตที่ทันสมัยเหมาะสมกับ
สถานการณ์ปัจจุบัน รวมถึงศึกษาการน ายางพารามาประยุกต์ใช้กับผิวทางและช้ันโครงสร้างทางใน
รูปแบบอื่น ๆ เพื่อใช้เป็นทางเลือกให้กับวิศวกรผู้ออกแบบต่อไป 

ข้อเสนอแนะ 

1.  ข้อเสนอแนะเชงินโยบาย 
การศึกษาวิจัยเรื่อง การใช้ประโยชน์จากยางพาราในกิจกรรมของกรมทางหลวง 

เพื่อสนับสนุนนโยบายรัฐบาล  เป็นโครงการที่มีความส าคัญต่อการเพิ่มอุปสงค์การใช้ยางพารา
ภายในประเทศ รวมทั้งเป็นการพัฒนาเทคโนโลยีด้านวิศวกรรมงานทาง ในประเทศไทย นับได้ว่าเป็นก้าว
ส าคัญของการพัฒนาชนิดและรูปแบบของการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง โดยในปัจจุบัน
หน่วยงานกรมทางหลวงได้มีการศึกษาและจัดท าแปลงทดสอบการน ายางพารามาใช้ในหลากหลายภารกิจ
ดังกล่าวแล้วหลายโครงการ พบว่าการน ายางพารามาใช้เพื่อปรับปรุงคุณภาพของวัสดุช้ันโครงสร้างทางและ
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยนั้น สามารถปรับปรุงคุณสมบัติทางด้านวิศวกรรมของวัสดุงานทางได้ตาม
วัตถุ ประสงค์ อย่างไรก็ตามปริมาณยางพาราหรือยางธรรมชาติที่ใช้ในภารกิจต่าง ๆ ของกรมทางหลวง ยัง
ถือว่าน้อยมากเมื่อเทียบกับปริมาณน้ ายางพาราที่ผลิตได้ดังนั้น ผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย เพื่อเป็น
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การเพิ่มอุปสงค์การใช้ยางพาราในประเทศ รวมถึงการส่งเสริมการใช้ยางพาราในรูปแบบต่าง ๆ ตามภารกิจ
ของกรมทางหลวง ให้มากข้ึนสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.2561 – 2580) 

เพื่อให้นโยบายการส่งเสริมการน ายางพารามาใช้ในภารกิจของกรมทางหลวง เกิดผล
อย่างเป็นรูปธรรมและยั่งยืนและเกิดประโยชน์สูงสุดทั้งต่อหน่วยงานราชการ เอกชนผู้ผลิต และเกษตรกร
ชาวสวนยางพารา ผู้วิจัยเห็นควรให้มีการจัดการประชุม 3 ฝ่าย (Trilateral Committee) ซึ่งประกอบไป
ด้วย (1)หน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท องค์การบริหารส่วนท้องถ่ิน 
กรมบัญชีกลาง และส านักงบประมาณ (2) หน่วยงานเอกชน ได้แก่ บริษัท ห้างร้าน ผู้รับเหมาก่อสร้างฯ 
ผู้ผลิตแอสฟัลต์ซีเมนต์ผสมยางพารา ผู้ผลิตน้ ายางพาราผสมสารผสมเพิ่มเพื่อใช้ในการก่อสร้างถนนดิน
ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติและ (3) เกษตรกร ได้แก่ เกษตรกรชาวสวนยาง กลุ่มสหกรณ์
ชาวสวนยาง ผู้ผลิตยางธรรมชาติ เป็นต้น 

การด าเนินการประชุมเพื่อรับฟังข้อคิดเห็น และข้อหารือในแต่ละประเด็นที่ส าคัญที่
เกี่ยวข้องทั้ง 3 ฝ่าย ในเรื่องปัญหาอุปสรรคในการด าเนินงานและแนวทางการส่งเสริมการน ายางพารามาใช้
ในงานทาง การให้ข้อมูลแบบตรงไปตรงมา ทั้งด้านทางวิชาการ ผลทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจและการ
ลงทุน รวมถึงข้ันตอนในการผลิต และการส่งเสริมการปลูกยางพารา เพื่อผลักดันให้เกิดนโยบายการส่งเสริม
การใช้ยางพาราในภารกิจด้านงานทางอย่างยั่งยืน 

2.  ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งต่อไป 
 ผลจากการศึกษาวิจัยในครั้งนี้ สามารถน าไปใช้เป็นแนวทางในการปฏิบัติงานในด้านการ
ส่งเสริมการใช้ยางพาราในภารกิจของกรมทางหลวงหรือหน่วยงานราชการอื่น ๆ ที่มีภารกิจในลักษณะ
เดียวกัน และสามารถน าไปท าการวิจัยเพื่อต่อยอด โดยผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งต่อไป ดังนี้ 
 1. กรมทางหลวงควรผลักดันให้ผลิตอุปกรณ์ป้องกันแสงสะท้อนจากไฟหน้ารถ 
อุปกรณ์หลักน าทางแบบยืดหยุ่นและอุปกรณ์ที่กั้นถนนช่ัวคราว ที่ท าจากยางพารา เพื่อน าไปใช้ในการ
อ านวยความปลอดภัยบนถนนของกรมทางหลวงทั่วประเทศ เนื่องจากอุปกรณ์ดังกล่าวมีราคาต้นทุน
การผลิตที่ทัดเทียมกับราคาอุปกรณ์ที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน โดยหากผลิตใช้งานเป็นจ านวนมากจะท าให้
ราคาต้นทุนการผลิตลดลงอีก 
 2. กรมทางหลวงควรศึกษาเพิ่มเติมถึงความคุ้มค่าในการผลิตอุปกรณ์ช่วยรับแรง
กระแทกส าหรับราวเหล็กลูกฟูก อุปกรณ์ที่กั้นคันขอบถนน และพื้นทางเดินเท้าที่ท าจากยางพารา  
ซึ่งถึงแม้อุปกรณ์ดังกล่าวยังคงมีราคาต้นทุนการผลิตที่สูงกว่าราคาอุปกรณ์ที่ใช้อยู่ในปัจจุบันค่อนข้าง 
มากแต่ในมุมมองด้านความปลอดภัย อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยที่ท าจากยางพารา สามารถช่วย
ลดความรุนแรงของการบาดเจ็บของผู้ใช้ทางได้มาก เมื่อเทียบกับอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยที่ใช้
อยู่ในปัจจุบันซึ่งท าจากพลาสติก โลหะ หรือคอนกรีต ดังนั้น ความคุ้มค่าในการผลิตอุปกรณ์อ านวย
ความปลอดภัยที่ท าจากยางพาราเพื่อน าไปใช้ในการอ านวยความปลอดภัยบนถนน จึงควรพิจารณา
ค่าใช้จ่ายทางอ้อมที่เกิดจากอุบัติเหตุ ประกอบนอกเหนือจากต้นทุนการผลิตด้วย 
 3. การออกแบบผลิตภัณฑ์อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนน ที่ท าจาก
ยางพาราทุกอุปกรณ์ ควรท าการผลิตอุปกรณ์ต้นแบบและทดสอบการใช้งานจริง เพิ่มเสริมการ
ประเมินด้วยแบบจ าลองคอมพิวเตอร์ ซึ่งจะช่วยให้การออกแบบอุปกรณ์มีความถูกต้องสมบูรณ์มากยิ่งข้ึน 



 

 

๑๐ 

 4. นอกจากอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนนที่มียางพาราเป็นส่วนผสมทั้ง   
6 อุปกรณ์ดังกล่าวนี้แล้ว อุปกรณ์ความปลอดภัยอื่นที่มีความเป็นไปได้ในการศึกษาและผลิตโดยมียาง
ธรรมชาติเป็นส่วนประกอบและสามารถให้คุณสมบัติที่เหมาะสมต่อการใช้งานทั้งทางด้านวิศวกรรม
ความปลอดภัยและวิศวกรรมงานทาง ได้แก่ เสาหลักน าทาง หลักกิโลเมตร เป้าสะท้อนแสง แบริเออร์ 
ที่ห้ามล้อรถ (Wheel Stopper) แผ่นป้ายแบบพับ (Double Folding Sign) ล้อยางที่ติดกับแบริเออร์ 
(Rolling Barrier) กรวยจราจร (Traffic Cone) เนินชะลอความเร็วขนาดเล็ก (rumble strip) เนิน
ชะลอความเร็ว (Speed Breaker) และเนินลูกระนาด (Speed Bump) เป็นต้น 
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