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บทค ัดย่อภาษาไทย (รายละเอียดโค รงการในภาพรวม 5 ปี)  

ถนนเป็นโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งท่ีส าคัญต่อการขับเคล่ือนเศรษฐกิจของประเทศ  รัฐบาล
ทุกยุคทุกสมัยจึงมีนโยบายก่อสร้างถนนให้ครอบคลุมทุกพื้นท่ีท่ัวประเทศ อย่างไรก็ตาม การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
ของประเทศอย่างต่อเนื่องท าให้ปริมาณการจราจรและปริมาณรถบรรทุกหนัก (โดยเฉพาะอย่างย่ิง เพื่อการเกษตร
และอุตสาหกรรมก่อสร้าง) เพิ่มข้ึนอย่างต่อเนื่อง และสร้างความช ารุดเสียหายแก่ถนนก่อนถึงอายุใช้งานท่ีออกแบบ 
ในแต่ละปีกระทรวงคมนาคมต้องใช้งบประมาณในการซ่อมบ ารุงถนนมากถึงประมาณร้อยละ 20 ของงบประมาณ
ท้ังหมด หรือประมาณ 20,000 ถึง 30,000 ล้านบาท ความเสียหายของถนนนอกจากจะกระทบต่อระบบโลจิ สติก ส์
แล้ว ยังส่งผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้ถนน ในปี พ.ศ. 2560 สถิติอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนเนื่องจากปัญหาสภาพถนนมีมาก
ถึงร้อยละ 14.65 (กระทรวงคมนาคม, 2560) 

ถนนประกอบด้วยผิวทางและโครงสร้างทาง  ผิวทางแบ่งออกเป็นสองประเภท ได้แก่ ผิวทางแบบคงรูป
หรือผิวทางคอนกรีต  และผิวทางแบบยืดหยุ่นหรือผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต ถนนท่ีมีเสถียรภาพต้องมีผิวทางและ



โครงสร้างทางท่ีแข็งแรงทนทานต่อแรงกระท าจากยวดยานแบบพลวัต มาตรฐานการออกแบบถนนของประเทศไทย
อ้างอิงจาก The Asphalt Institute, AI (1970) ส าหรับผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต และจาก Portland Cement 
Association, PCA (1984) ส าหรับผิวทางคอนกรีต วิธีท้ังสองต่างก็เป็นวิธีเชิงประสบการณ์ (Empirical method) ท่ี
ก าหนดให้ใช้วัสดุโครงสร้างทางเป็นดินเม็ดหยาบ พวกหินคลุกและดินลูกรัง และก าหนดให้วั สดุช้ันผิวทางเป็น
คอนกรีต (ส าหรับผิวทางคงรูป) และแอสฟัลต์คอนกรีต (ส าหรับผิวทางยืดหยุ่น) (ปราศจากสารผสมเพิ่มเพื่อปรับปรุง
คุณสมบัติทางวิศวกรรม) แนวทางการออกแบบนี้ใช้ในประเทศไทยมานานกว่า 30 ปี แล้ว และเหมาะสมกับถนนท่ีมี
ปริมาณจราจรไม่สูงมากนัก ซ่ึงแตกต่างจากสภาพถนนทางหลวงหลายเส้นในปัจจุบันท่ีต้องรับปริมาณจราจรท่ีสูงมาก 
หรือกล่าวได้ว่ามาตรฐานการออกแบบถนนของประเทศไทยในปัจจุบันไม่สามารถปรับให้สอดคล้องกับสภาพ
การจราจรและน้ าหนักบรรทุกจริงในแต่ละประเภทถนน ซ่ึงเป็นหนึ่งในสาเหตุของการช ารุดเสียหายของถนนก่อนอายุ
ใช้งานท่ีออกแบบ   

เนื่องจากวิธีของ AI (1970) และ PCA (1984) เป็นวิธีเชิงประสบการณ์ท่ีเหมาะสมกับปริมาณจราจรและ
น้ าหนักยวดยานท่ีไม่สูงมาก การก าหนดคุณสมบัติของวัสดุโครงสร้างทาง (ช้ันพื้นทางและรองพื้นทาง) จึงไม่สูงมาก
นัก เช่น กรมทางหลวงก าหนดให้วัสดุช้ันรองพื้นทางต้องมีค่า California Bearing Ratio (CBR) ไม่น้อยกว่าร้อยละ 
25 ขณะท่ี กรมทางหลวงของประเทศออสเตรเลีย (Austroads) (ซ่ึงได้ยกเลิกการออกแบบของ AI (1970) และ PCA 
(1984) แล้ว) ก าหนดให้ CBR ต้องมีค่าไม่น้อยกว่าร้อยละ 80  อีกท้ังยังเปิดกว้างให้ใช้วัสดุธรรมชาติและวัสดุทดแทน 
(Alternative materials) เป็นวัสดุช้ันโครงสร้างทางได้  

ด้วยข้อจ ากัดด้านปริมาณวัสดุธรรมชาติท่ีลดลง ปริมาณจราจรท่ีเพิ่มข้ึน และปัญหาด้านส่ิงแวดล้อม  
วิศวกรถนนและนักวิจัยท่ัวโลกรวมท้ังประเทศไทย ได้พัฒนาวัสดุถนนทางเลือกท่ีมีความแข็งแรงทดแทน ต้นทุนต่ า 
และเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม เพื่อทดแทนการใช้วัสดุธรรมชาติ เช่น การประยุกต์ใช้ช้ันพื้นทางหินคลุก (ด้อยคุณภาพ)  
ผสมซีเมนต์ เป็นช้ันพื้นทาง (Base course) การใช้วัสดุเหลือท้ิงจากการก่อสร้าง (Construction and Demolition 
Wastes) และกากอุตสาหกรรม (Industrial Wastes) ท่ีปรับขนาดคละ เป็นช้ันพื้นทางและรองพื้นทาง (Base and 
subbase courses) เป็นต้น แม้ว่าจะมีวิทยาการและงานวิจัยด้านการพัฒนาวัสดุทดแทนในงานวิศวกรรมถนน
จ านวนมาก แต่ก็ไม่สามารถน ามาใช้ในได้จริงในทางปฏิบัติ เพราะมาตรฐานการออกแบบของประเทศเป็นแบบ
ประสบการณ์ท่ีจ ากัดให้ใช้ค่า CBR เป็นต้วแปรในการออกแบบ และใช้ได้กับเฉพาะดินเม็ดหยาบธรรมชาติ ในขณะท่ี 
CBR เป็นผลทดสอบแบบสถิต (Static) ซ่ึงแตกต่างจากพฤติกรรมการรับน้ าหนักของถนนท่ีเป็นแบบพลวัต ยกตัวอย่าง
เช่น หากออกแบบด้วยวิธีของ AI และ PCA วัสดุธรรมชาติและวัสดุทดแทนท่ีมีค่า CBR เท่ากัน จะให้ความหนาของ
ผิวทางเท่ากัน เมื่อวัสดุธรรมชาติและวัสดุทดแทนมีค่า CBR เท่ากัน แม้ว่าวัสดุทดแทนจะมีคุณสมบัติทางพล วัตท่ี
เหนือกว่า   

วิธีออกแบบเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์ (Mechanist ic-Empirical Design method) เป็นวิธีการ
ออกแบบแนวใหม่ท่ีสามารถตอบโจทย์ปัญหาข้างต้นได้ วิธีออกแบบเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์ ใช้คุณสมบัติพื้นฐาน
ทางกลศาสตร์และแบบจ าลองเชิงทฤษฎี (Theoretical model) ในการวิเคราะห์หาหน่วยแรง ความเครียด และการ
เสียรูปท่ีเกิดข้ึนในวัสดุโครงสร้างทางภายใต้น้ าหนักล้อยานพาหนะท่ีกระท าแบบพลวัต แล้วจึงน าหน่วยแรงและ
ความเครียดท่ีค านวณได้มาประเมินหาจ านวนเท่ียวว่ิงของยานพาหนะท่ีจะสร้างความเสียหายต่อถนนด้วยแบบจ าลอง
เชิงประสบการณ์ วิธีเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์เป็นวิธีท่ีมีประสิทธิภาพเหนือกว่าวิธีเชิงประสบการณ์  ซ่ึงประเทศท่ี



พัฒนาแล้ว เช่น สหรัฐอเมริกา  ออสเตรเลีย  ญี่ปุ่น  และประเทศในแถบยุโรป ได้ใช้แทนวิธีการเชิงประสบการณ์ AI 
และ PCA เป็นเวลานานกว่า 10 ถึง 20 ปี แล้ว (AASHTO 2010; AASHTO 2008; Ullidtz 1999; Urbáez and 
Erskine 2011) ข้อได้เปรียบของวิธีเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์ท่ีเหนือกว่าวิธีเชิงประสบการณ์ ได้แก่ 

1) วิธีเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์ เป็นวิธีท่ีใช้หลักการทางกลศาสตร์มากกว่า ซ่ึงอยู่บนพื้นฐานของการ
ตอบสนองของวัสดุต่อแรงกระท า ด้วยแบบจ าลองและคุณสมบัติของวัสดุท่ีมีความถูกต้องแม่นย า โครงสร้างทาง ท่ี
ออกแบบด้วยวิธีนี้จะถูกต้องและน่าเช่ือถือในทุกสถานท่ีและทุกสภาพแวดล้อม 

2) โครงสร้างทางสามารถออกแบบโดยใช้วัสดุท่ีสามารถหาได้ในท้องถ่ินและวัสดุทดแทน ขณะท่ี การ
ออกแบบโดยวิธีเชิงประสบการณ์ถูกจ ากัดไว้เพียง วัสดุท่ีมี คุณสมบัติท่ีแน่นอนตามท่ีไ ด้ก าหนดโดย AI และ PCA 
เท่านั้น 

3) วิธีเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์ สามารถใช้ได้กับทุกขนาดของน้ าหนักล้อและทุกปริมาณการจราจร 
ขณะท่ีผลการออกแบบด้วยวิธีเชิงประสบการณ์จะถูกต้องเฉพาะน้ าหนักบรรทุกและปริมาณการจราจรในบางกรณี (ท่ี
เคยมีการทดสอบไว้ก่อน) เท่านั้น 

4) โครงสร้างทางสามารถออกแบบได้อย่างหลากหลาย ช่วยให้วิศวกรสามารถเลือกโครงสร้างทางท่ีมีความ
เหมาะสมมากท่ีสุด ขณะท่ี วิธีเชิงประสบการณ์ถูกจ ากัดให้สามารถออกแบบได้เพียงหนึ่งถึงสองรูปแบบเท่านั้น 

5) วิธีเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์ สามารถท านายความเสียหายท่ีจะเกิดข้ึนกับโครงสร้างทางได้อ ย่าง
แม่นย า  จึงเป็นการง่ายในการก าหนดยุทธวิธีในการบ ารุงรักษา 

6) ด้วยประสิทธิภาพท่ีสูงของคอมพิวเตอร์ในปัจจุบัน  การวิเคราะห์และออกแบบด้วยวิธีเชิงกลศาสตร์ -
ประสบการณ์สามารถท าได้อย่างรวดเร็วและมีความเท่ียงตรง 

การออกแบบถนนด้วยวิธีเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์ จ าเป็นต้องปฏิเสธผลการทดสอบแบบเดิมบางอย่าง
ท่ีถูกใช้มาอย่างยาวนาน เช่น การทดสอบ CBR (การทดสอบแบบสถิต) แล้วแทนท่ีด้วยผลทดสอบท่ีมีความน่าเ ช่ือถือ
และสอดคล้องกับพฤติกรรมการรับแรงและความเสียหายท่ีเกิดข้ึนของถนน ซ่ึงเป็นการทดสอบแบบพลวัต (Cyclic 
tests) เพื่อน าไปสู่การตัดสินใจอย่างมีประสิทธิภาพในการออกแบบและการก่อสร้าง ปัจจัยหลักท่ีส่งผลต่อพฤติกรรม
และความเสียหายของถนน ได้แก่ 1) ภาคตัดขวางของถนน 2) การจราจร 3) สภาพแวดล้อม และ 4) คุณสมบัติของ
วัสดุของผิวทางและโครงสร้างทาง ความเช่ือมโยงทางกลศาสตร์ของปัจจัยท้ังส่ีต่อพฤติกรรมและความเสียหายของ
ถนน เพื่อท านายพฤติกรรมและความเสียหายตลอดอายุการใช้งาน แสดงดังรูปท่ี 1 ด้วยบทพิสูจน์ทางวิชาการและ
ทางปฏิบัติจากประเทศท่ีพัฒนาแล้วว่าการออกแบบด้วยวิธีเชิงกลศาสตร์ -ประสบการณ์สามารถใช้ในการออกแบบได้
กับทุกสภาวะน้ าหนักบรรทุกและวัสดุงานทางอย่างมีประสิทธิภาพ โครงการวจิยันีจ้งึจัดท าข ึน้เพื่อตอ่ยอดงานวจิยั
ด ้านวัสด ุวศิวกรรมถนนของไทยให้สามารถประยุกต ์ใชจ้รงิได ้  ร วมทั้งพัฒนาแนวทางการออกแบบที่ม ี
ประสิทธภิาพและเป็นสากล (International method) เหมาะส าหรบัวัสดกุารทางและประเภทถนนทัง้มวล 
(Universal Design Approach) คณะผูว้จิัยประกอบดว้ยบคุลากรทีม่ ีทกัษะดา้นการวิจยัทัง้จากภาควชิาการ
และผู้ก าหนดนโยบาย (Decision Makers) ไดแ้ก ่คณาจารยแ์ละนกัวิจยัจากมหาวิทยาลัย และวศิวกรจากกรม
ทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท โครงการนีจ้ าเปน็ตอ้งไดร้บัการสนนับสนนุจากหนว่ยงานภาครฐัและเอกชนที่
เกี่ยวขอ้ง (ดงัแสดงในจดหมายแสดงเจตจ านงค ์ค วามร ่วมมือ)  งานวิจัยจะสร้างนวัตกรรมหลัก 4 ด้าน  ได้แก่   



- ฐานข้อมูลของพฤติกรรมพลวัติของวัสดุทางเลือก (โดยจะเน้นวัสดุท่ีมีศักยภาพในการใ ช้งานประโยชน์
หลังจากงานวิจัยแล้วเสร็จ ได้แก่ วัสดุท่ีพัฒนาร่วมกับหน่วยงานหลักของประเทศ เช่น กรมทางหลวง กรม
ทางหลวงชนบท และการยางแห่งประเทศไทย) เช่น วัสดุรีไซเคิลและกากอุตสาหกรรม วัสดุท่ีปรับปรุง
คุณภาพด้วยสารเช่ือมประสาน  วัสดุท่ีปรับปรุงด้วยเส้นใยไฟเบอร์ และวัสดุท่ีปรับปรุงด้วยยางธรรมชาติ  
เป็นต้น ฐานข้อมูลด้านพฤติกรรมพลวัตของวัสดุดังกล่าวยังไม่เคยปรากฎท่ีใดมาก่อนในประเทศ แต่เป็นส่ิง
ท่ีส าคัญย่ิงต่อการออกแบบด้วยวิธีกลศาสตร์-ประสบการณ์ 

- ถนน (แบบผิวทางคอนกรีตและผิวทางแอสฟัสต์คอนกรีต) ต้นแบบ ท่ีใช้วัสดุทางเลือกเป็นโครงสร้างทาง
และผิวทาง และผ่านตรวจวัดเป็นเวลา 2 ปี เพื่อสอบเทียบ (Calibration) ผลตรวจวัดพฤติกรรมของถนน
กับผลการวิเคราะห์ด้วยวิธีการออกแบบเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์  

- แนวทางการออกแบบเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์ ส าหรับวัสดุทางเลือก ภายใต้ปริมาณจราจร  น้ าหนัก
ยวดยาน  และสภาพภูมิประเทศและภูมิอากาศ ของประเทศไทย  

 

 
ร ูปที่ 1 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเสียหายของถนน 

 
การพัฒนาแนวทางการออกแบบด้วยวิธีเชิงกลศาสตร์ -ประสบการณ์ ส าหรับวัสดุธรรมชาติและวัสดุ

ทางเลือกท่ีมีศักยภาพในประเทศ จ าเป็นต้องมีฐานข้อมูลคุณสมบัติทางพลศาสตร์ ความสัมพันธ์ระหว่างน้ าหนักและ
การตอบสนอง  และแบบจ าลองความเสียหาย (Distress model) ท่ีแม่นตรงส าหรับวัสดุแต่ละประเภท ภายใต้
อิทธิพลของสภาพแวดล้อมท่ีมีความแตกต่างกันของแต่ละพื้นท่ี ด้วยเหตุนี้เอง  การวิจัยเพือ่พฒันาแนวทางการ
ออกแบบดว้ยวธิเีชงิกลศาสตร-์ประสบการณ ์จึงเปน็นวตักรรมของประเทศ ที่ตอ้งไดร้บังบประมาณตอ่เนือ่งใน
การสรา้งฐานขอ้มลูและสอบเทยีบความถูกตอ้งของวธิกีารออกแบบ เปน็เวลา 5 ปี การศกึษาตอ้งอาศยัเคร ือ่งมอื
ทดสอบพลวตัทีม่คีวามสมบรูณแ์บบ ด ้วยความพรอ้มดา้นเคร ือ่งมอืและบคุลากร มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสีรุนาร ี
จึงม ุ่งม ัน่ทีจ่ะพฒันาโครงการวิจยันีเ้พื่อสรา้งนวตักรรมที่สามารถตอบโจทย์ปญัหาดา้นการคมนาคมขนสง่และ
ระบบโลจสิตกิส์อย่างเป็นรปูธรรม อันจะน ามาซ ึง่การพฒันาเศรษฐกจิทีม่ ัง่คงของประเทศตามนโยบายประเทศ
ไทย 4.0 โครงการวิจัยนี้ครอบคลุมงานทดสอบในระดับห้องปฏิบัติการ การออกแบบและการก่อสร้างแปลงทดสอบ 
และการจัดท ามาตรฐานการออกแบบถนนด้วยวิธีเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์ โดยแบ่งการด าเนินงานออกเป็น 3 
ระยะ ดังนี้  



ร ะยะที่ 1 การทดสอบคุณสมบัติพลวัตท่ีจ าเป็นส าหรับการออกแบบถนนด้วยวิธีเชิงกลศาสตร์ -
ประสบการณ์ของวัสดุธรรมชาติท่ีใช้ในปัจจุบัน และวัสดุทางเลือก โดยออกแบบการทดสอบให้สอดคล้องกับรูปแบบ
การจราจรแบบต่างๆ และค านึงถึงสภาพแวดล้อม เช่น ความช้ืนและอุณหภูมิ ในแต่ละฤดูกาล ท่ีแตกต่างกันในแต่ละ
ภูมิภาคของประเทศไทย แล้วสร้างความสัมพันธ์กับพารามิเตอร์ท่ีได้จากการทดสอบอย่างง่าย เช่น ค่า CBR ก าลังอัด 
และก าลังดัด เป็นต้น ท้ายสุด ตรวจสอบสมการท านายความเสียหาย (Distress model) ซ่ึงมีหลากหลายรูปแบบ 
ได้แก่ 1) แบบจ าลองความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากความเครียดในแนวราบท่ีท าให้เกิดรอยแตก (Fatigue cracking) ใน
ช้ันแอสฟัลต์คอนกรีต เช่น วิธีของ Shell (1978) และ Austroads (2004) เป็นต้น 2) แบบจ าลองความเสียหายท่ี
เกิดข้ึนจากความเครียดในแนวราบท่ีท าให้เกิดรอยแตกในแนวราบ (Fatigue cracking) ในวัสดุผสมสารเช่ือมประสาน 
เช่น วิธีของ Austroads (2004) RTA (1997) เป็นต้น และ 3) แบบจ าลองความเสียหายท่ีเกิดจากความเครียดใน
แนวด่ิงท าให้เกิดร่องล้อ (Rutting)  เช่น วิธีของ  Shell (1985) Austroads (1992) และ Thai-MET (2001) เป็นต้น 
การศึกษาดังกล่าวจะท าให้สามารถแนะน าแบบจ าลองท่ีเหมาะสมกับชนิดของวัสดุแต่ละประเภท นอกจากนี้ งานใน
ส่วนนี้ยังจะค านวณต้นทุนท้ังหมดตลอดอายุการใช้งาน (Life-cycle cost) เพื่อประเมินทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุดใน
การใช้งานวัสดุแต่ละประเภท และท าการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของพารามิเตอร์แต่ละตัว ในแต่ละแบบจ าลองท่ีใ ช้
ในการออกแบบด้วยวิธีเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์ 

ระยะที ่2 ท าการก่อสร้างโครงการน าร่อง (Pilot projects) ส าหรับวัสดุหรือเทคโนโลยีท่ีไ ด้พัฒนาข้ึนใน
โครงการโดยร่วมมอืกับหนว่ยงานท่ีเก่ียวข้อง เช่น กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และการยางแห่งประเทศไทย เป็นต้น  

ระยะที ่3 จัดท ามาตรฐานและคู่มือในการออกแบบร่วมกับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง เช่น กรมทางหลวง และ
กรมทางหลวงชนบท 

วัสดุโครงสร้างทางและผิวทางท่ีจะท าการศึกษาในโครงการวิจัยนี้ จะเป็นวัสดุท่ีมีศักยภาพสูงในการน าไป
ประยุกต์ใช้จริง ซ่ึงเป็นวัสดุท่ีนักวิจัยไทยได้ด าเนินการวิจัยร่วมกับหน่วยการหลักของประเทศ เช่น กรมทางหลวง 
กรมทางหลวงชนบท และการยางแห่งประเทศไทย เป็นต้น ได้แก่ 

1. วัสด ุธรรมชาต ิดอ้ยคณุภาพที่ปรบัปรงุดว้ยปูนซเีมนตแ์ละสารผสมเพิม่ เพื่อใชเ้ป็นวัสดพุืน้ทาง
ปร ับปร ุง (Stabilized base) ปูนซีเมนต์และสารผสมท่ีจะศึกษาประกอบด้วย  

1.1 ปูนซีเมนต์  กากแคลเซียมคาร์ไบด์ และเถ้าลอย  
1.2 ปูนซีเมนต์และยางอิมัลช่ัน 
1.3 ปูนซีเมนต์และน้ ายางพาราข้น 

2. วัสด ุร ีไซ เค ิลและกากอุตสาหกรรมเพื่อใช ้เป็นวัสด ุช ั้นโค รงสร ้างทาง  
2.1 ตะกรันเหล็ก (Steel slag) 
2.2 เศษวัสดุก่อสร้าง ได้แก่ เศษแอสฟัลต์คอนกรีต (Recycled asphalt pavement) และเศษ

คอนกรีต (Recycled concrete aggregate) 
3. วัสด ุผ ิวทางค อนกร ีตและแอสฟัลต ์ค อนกร ีต  

3.1 แอสฟัลต์คอนกรีตเสริมเส้นใย 
3.2 คอนกรีตผสมน้ ายางพาราข้น  
3.3 คอนกรีตผสมสารละลายโพลิเมอร์  



ผลงานท่ีได้จากโครงการ (Outputs) จะอยู่ท้ังในรูปแบบของการตีพิมพ์ผลงานในวารสารระดับชาติและ
นานาชาติ การน าเสนอผลงานในการประชุมวิชาการระดับชาติและนานาชาติ การประยุกต์ใช้งานจริงโดยภาคปฏิบัติ
และภาคอุตสาหกรรม การสร้างแปลงทดสอบเพื่อสาธิตการใช้งานจริง (Pilot projects) การจัดท ามาตรฐานและคู่มือ
ปฏิบัติ (Code of practice) ร่วมกับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง เช่น กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และการยางแห่ง
ประเทศไทย เป็นต้น การผลิตนักวิจัยและบัณฑิตในระดับปริญญาโทและปริญญาเอกท่ีมีคุณภาพ และการพัฒนา
ความก้าวหน้าทางวิชาการของนักวิจัยท่ีร่วมอยู่ในโครงการ รวมท้ังการจัดอบรมสัมมนา โครงการนี้ยังมีแผนท่ีจะ
ร่วมมือกับบุคลากรของ สวทช. โดยการร่วมวิจัยในหัวข้อท่ีมีความสนใจร่วมกัน โดยเฉพาะอย่างย่ิง ในลักษณะของ
การเชิญบุคลากรของ สวทช. มาเป็นอาจารย์ท่ีปรึกษาร่วมและกรรมการวิทยานิพนธ์ให้กับนักศึกษาบัณฑิตศึกษา อัน
จะสร้างความร่วมมือด้านการวิจัยระหว่าง สวทช. มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี และหน่วยงานพันธมิตร อย่าง
รูปธรรมและมีประสิทธิภาพมากข้ึน ท้ังนี้ หัวหน้าโครงการ ผู้ซ่ึงมีประสบการณ์งานวิจัยและการให้ค าปรึกษา ด้าน
วิชาชีพสูง มีความมั่นใจท่ีจะสามารถบริหารจัดการโครงการวิจัยนี้ให้ประสบผลส าเร็จท้ังทางด้านวิชาการ และการ
น าไปประยุกต์ใช้งานจริง  

เนื่องจากโครงการท่ีเสนอนี้เป็นโครงการท่ีใหญ่และมีผลกระทบสูงต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ผู้
เสนอโครงการจึงจะหางบประมาณสมทบจากแหล่งทุนอ่ืนร่วมด้วย เพื่อให้โครงการวิจัยนี้บรรลุวัตถุประสง ค์ทุ ก
ประการและได้ผลงานท่ีมีคุณค่าและตอบสนองนโยบายประเทศไทย 4.0 หน่วยงานท่ีคาดว่าจะเป็นแหล่งทุนสมทบ 
ได้แก่ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และการยางแห่งประเทศไทย  
 
ค าส าคัญ: วิธีออกแบบเชิงกลศาสตร์-ประสบการณ์ วิศวกรรมถนนอย่างย่ังยืน วัสดุทางเลือก คุณสมบัติเชิงพลศาสตร์ 
แปลงทดสอบ   
 
 


