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รายงานการศึกษาเชิงลึก 

เรื่อง การผลักดัน “การใช้ยางพาราในการสร้างและซ่อมถนน” 
 

ในสภาวะปัจจุบันที่ยางพารามีราคาตกต่่าลง ได้มีการพูดถึงการน่ายางพาราในการประยุกต์ใช้

มากมาย รวมถึงการน่าไปผสมกับยางมะตอยส่าหรับสร้างและซ่อมถนนด้วย ซึ่งสูตรของถนนที่มีส่วนผสม

ของยางพารานี้ได้มีการศึกษา ทดลองใช้ในพ้ืนที่ชุมชน และมีการรับรองสูตรโดยกรมทางหลวงแล้ว แต่ถนน

ที่มีส่วนผสมของยางพารายังไม่ถูกน่าไปใช้อย่างแพร่หลาย ดังนั้น ในรายงานฉบับนี้จะท่าการศึกษาถึงความ

คุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ รวมถึงแนวทางในการผลักดันให้เกิดการใช้ถนนที่มีส่วนผสมของยางพาราให้มากขึ้น 

เพ่ือให้ได้ถนนที่มีอายุการใช้งานนานขึ้นและยังเป็นอีกหนึ่งทางเลือกในการส่งเสริมการใช้ยางพาราใน

ประเทศ 

1. ความเป็นมาของการใช้ยางพาราในการสร้างและซ่อมถนน 

ถนนที่มีส่วนผสมของยางพาราหรือยางธรรมชาตินั้นได้มีการทดลองใช้มาตั้งแต่ปี 2492 โดย

เนเธอร์แลนด์ เป็นประเทศแรกในโลกที่มีการน่าเอายางธรรมชาติผสมลงในยางมะตอยราดถนน ผลการ

ทดลองคือผิวถนนมีอายุการใช้งานนานขึ้น ปราศจากฝุ่นและลดค่าใช้จ่ายในการบ่ารุงรักษาถนน และได้มี

การทดลองในสหรัฐอเมริกา ในรัฐเวอร์จิเนีย โอไฮโอ มิเนโซต้า และเท็กซัส ซึ่งได้พบข้อดีเพ่ิมขึ้นคือ ผิวถนน

ไม่เปลี่ยนแปลงไปตามอุณหภูมิของอากาศ และทนทานต่อการสึกกร่อนจากฝนอีกด้วย  

ในปี 2494 มาเลเซีย ซึ่งเป็นประเทศแรกในเอเซียได้มีการทดลองน้่ายางธรรมชาติผสมกับยาง     

มะตอยไปทดลองราดถนนสายโกตาบารู-กัวลากลาย เป็นระยะทาง 100 หลา พบว่าถนนมีสภาพดีและมีอายุ

การใช้งานนานขึ้น และในปี 2521-2531 สถาบันวิจัยยางของมาเลเซีย ใช้ยางที่ใช้แล้วจากถุงมือยาง

ธรรมชาติผสมกับยางมะตอย ราดถนนจ่านวน 3 สาย ได้แก่ ถนนสุไหงบูโล๊ะ ถนนสู่สนา มบินกรุง

กัวลาลัมเปอร์ และถนนในเมืองบุตราจายา รวม 68 กิโลเมตร ซึ่งพบว่าถนนมอีายุการใช้งานนานกว่าเดิม 

ในปี 2517 ประเทศอินเดีย โดยสถาบันวิจัยยางอินเดีย ได้ทดลองใช้น้่ายางธรรมชาติผสมยาง     

มะตอยราดถนนระหว่างเมืองทรีวานดรัมและโคนายัม ระยะทาง 1 กิโลเมตร ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับถนนยาง

มะตอย พบว่าต้องซ่อมทุก 5 ปี ขณะที่ถนนที่มีส่วนผสมของยางพาราไม่มีการซ่อมแซมเป็นระยะเวลา 14 ปี 

ส่าหรับประเทศไทย ได้มีการทดลองผสมยางพารากับยางมะตอย ในปี 2500 โดยชิต ทัศนกุล และ

คณะ ทดลองราดถนนสายหาดใหญ่-สงขลา ระยะทาง 100 เมตร โดยใช้ยางยางพาราร้อยละ 5 ของยางมะ

ตอย พบว่ายางพาราช่วยเสริมความแข็งแรงให้ถนน ผิวถนนไม่เยิ้มเหนียวเหมือนใช้ยางมะตอยล้วน และในปี 

2505 ได้ทดลองซ้่า และได้ผลเช่นเดียวกับครั้งแรก และจากการเก็บข้อมูลในปี 2510 พบว่า ถนนที่ราดด้วย
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ยางมะตอยปกติมีการซ่อมแซม 1 ครั้ง ในปี 2507 แต่ถนนที่มีส่วนผสมของยางพารายังไม่มีการซ่อมแซม 

ต่อมามีการปรับปรุง/ขยายถนนทั้งสายท่าให้ไม่สามารถเก็บข้อมูลได้ 

ในปี 2543 เป็นต้นมา สถาบันวิจัยยาง (ณพรัตน์ และคณะ) ได้ด่าเนินการทดลองผสมยางพารากับ

ยางมะตอยชนิด AC 60/70 ทดลองทั้งในรูปแบบน้่ายางข้น และยางแห้ง โดยมีรายละเอียดและข้อมูลด้าน

เทคโนโลยี ดังนี้ 

2. ข้อมูลเทคโนโลยีการท า “ถนนทีม่ีส่วนผสมของยางพารา” 

สถาบันวิจัยยาง ได้ด่าเนินการศึกษาวิจัยเรื่องการใช้ยางพาราผสมยางมะตอยราดถนนมาตั้ งแต่ปี 

2543 ซึ่งวิธีแรกที่ทดลองคือการใช้น้่ายางข้นมาผสมกับยางมะตอยชนิด AC 60/70 โดยวิธีนี้จะต้องมี

เครื่องมือผสมที่เหมาะสมและปลอดภัย เนื่องจากเวลาผสมน้่ายางข้นกับยางมะตอยจะเกิดปัญหาเรื่องฟอง

และแรงดัน สถาบันวิจัยยาง จึงสร้างเครื่องต้นแบบที่ใช้ผสมยางมะตอยกับยางพาราแบบเคลื่อนที่ ขนาด

ความจุ 5 ตัน และได้ทดลองน่าไปราดผิวถนนในพ้ืนที่หน่วยงานของกรมวิชาการเกษตร 35 แห่ง คิดเป็น

พ้ืนที่ประมาณ 160,000 ตารางเมตร และร่วมกับกรมทางหลวงราดถนนบางแห่ง ตั้งแต่ปี 2547 จนถึง

ขณะนี้ถนนยังมีสภาพดีอยู่ 

 ขั้นตอนในการผสมยางพาราชนิดน้ ายางข้นกับยางมะตอยด้วยเครื่องต้นแบบผสมยาง    

มะตอยกับยางพาราชนิดน้ ายางข้นแบบเคลื่อนที่ได้ 

1. ติดตั้งและเชื่อมต่อระบบไฟเครื่องผสมยางมะตอยกับยางพาราโรงผสม 

2. ติดตั้งระบบจ่ายน้่ายางข้นกับเครื่องต้นแบบ 

3. เติมยางมะตอยลงในถังผสมจ่านวน 5,000 กิโลกรัม 
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ที่มา: ณพรัตน์ วิชิตชลชัย และวิชัย โอภานุกุล, “เครื่องต้นแบบผสมยางมะตอยกับยางพาราชนิดน้่ายางข้น

แบบเคลื่อนที่ได”้, วารสารยางพารา สถาบันวิจัยยาง ปีที่ 29 ฉบับที่ 1 ม.ค. – เม.ย. 2551 

รูปที่ 1 เครื่องต้นแบบผสมยางมะตอยกับยางพาราชนิดน้่ายางข้นแบบเคลื่อนที่ได้ 

4. ให้ความร้อนพร้อมเปิดระบบกวนจนยางมะตอยในถังผสมมีอุณหภูมิ 150 องศาเซลเซียส 

5. เติมน้่ายางพารา 500 ลิตร ในอัตรา 25 ลิตรต่อนาที โดยใช้ปั๊มไดอะแฟรมความดัน 2 บาร์ 

ใช้เวลา 20 นาที และกวนผสมต่ออีก 20 นาท ี

6. เมื่อผสมเสร็จแล้วจ่ายยางมะตอยเข้าถังบรรจุของโรงผสม 

7. น่ายางมะตอยผสมยางพาราจากข้อ 6 ไปเข้ากระบวนการผสม Asphalt concrete 

ตามปกติ (โดยให้อุณหภูมิของยางมะตอยผสมยางพาราอยู่ที่ 170 องศาเซลเซียส ก่อนผสมกับวัสดุมวลรวม) 

เพ่ือน่าไปราดถนนแบบผสมร้อนต่อไป 

อย่างไรก็ตาม การใช้เครื่องผสมที่คิดค้นขึ้นนี้มีข้อจ่ากัด เพราะต้องเคลื่อนย้ายไปผสมทุกสถานที่ที่

ด่าเนินการราดถนน ไม่เหมาะไปใช้ในเชิงพาณิชย์ รวมถึงการใช้น้่ายางข้นที่ต้องผ่านกระบวนการแปรรูปก็มี

ค่าใช้จ่ายเพ่ิม สถาบันวิจัยยาง จึงทดลองวิธีผสมยางพาราแห้งกับยางมะตอยซึ่งสามารถน่ายางแห้งที่มีอยู่

ทั่วไปและมีหลายชนิด เช่น เศษยางที่ตัดมาจากยางแผ่นรมควัน (คัตติ้ง) เศษยาง ยางแผ่นรมควันชั้น 5 ยาง

ตกเกรด ยางที่มีความชื้นหรือยางมีเชื้อรา ก็สามารถน่ามาใช้ได้ ส่าหรับวิธีการผสมนั้นต้องผสมยางพารากับ

ยางมะตอยในเครื่องผสมแบบปิด (Internal mixer) สัดส่วน 1:1 เพ่ือให้เป็นมาสเตอร์แบทซ์ หรือเรียกง่ายๆ 
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ว่าหัวเชื้อ เมื่อได้หัวเชื้อก็น่าไปต้มกับยางมะตอยและราดถนนตามปกติ ปัจจุบันวิธีการผสมยางพาราแบบ

แห้งนี้จัดว่าเป็นวิธีง่ายที่สุดในขณะนี้ และสามารถขยายในเชิงพาณิชย์ได้  

 ขั้นตอนในการผสมยางพาราชนิดยางแห้งก ับยางมะตอย 

1. การผสมยางพารากับยางมะตอยใหอ้ยู่ในรูปมาสเตอร์แบทซ์ที่มีสัดส่วนยางพาราต่อยางมะตอย 

=1:1 โดยเครื่องบดผสมยางแบบปิด ใช้ระยะเวลาในการบดผสมประมาณ 1 ชั่วโมง 

2. น่ามาสเตอร์แบทซ์ที่ได้ไปผสมกับยางมะตอยที่อุณหภูมิ 170 องศาเซลเซียส 

 
ที่มา: ณพรัตน์ วิชิตชลชัย, สถาบันวิจัยยาง 

รูปที่ 2 เครื่องผสมยางแห้งกับยางมะตอย 

 ใช้เครื่องผสมยางแห้งกับยางมะตอย  

- ใส่ยางมะตอย ลงในถังผสมของเครื่องผสมยางแห้งกับยางมะตอย อุ่นจนได้อุณหภูมิสูงถึง 

170 องศาเซลเซียส 

- ใส่มาสเตอร์แบทซ์ ในถังผสมให้มีสัดส่วนของยางพาราร้อยละ 5 บ่มทิ้งไว้นานประมาณ 

30 นาท ีที่อุณหภูมิ 170 องศาเซลเซียส 

- เปิดเครื่องกวนผสมให้ยางพาราละลายเข้าเป็นเนื้อเดียวกับยางมะตอย 

- ยางพาราผสมยางมะตอยที่ได้พร้อมที่จะใช้ในการราดถนนตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
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3. ข้อก าหนดแอสฟัลต์ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ (Specification for  
Natural Rubber Modified Asphalt Cement ; ทล.-ก 409/2556) 

กรมทางหลวงได้ออกข้อก่าหนดแอสฟัลต์ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ โดยมี

รายละเอียด ดังนี้ 

1. ขอบข่าย 

ข้อก่าหนดผลิตภัณฑ์นี้ เป็นข้อก่าหนดคุณสมบัติของวัสดุแอสฟัลต์ซีเมนต์ที่ปรับปรุงคุณภาพ 

ด้วยยางธรรมชาติที่เป็นลาแท็กซ์ (น้่ายาง) หรือผงยางธรรมชาติส่าหรับใช้ในงานทาง ทั้งงานก่อสร้างและ

บ่ารุงรักษาทาง 

2. บทนิยาม 

ความหมายของค่าที่ใช้ในข้อก่าหนดผลิตภัณฑ์นี้ มีดังต่อไปนี้ 

2.1 แอลฟัสต์ซีเมนต์ หมายถึง สารประสานยางมะตอยที่ได้จากการกลั่นปิโตรเลียม ส่าหรับใช้ 

ในการก่อสร้างทางและผิวจราจรอื่นๆ 

2.2 แอลฟัสต์ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ หมายถึง แอลฟัสต์ซีเมนต์ที่ได้ 

ปรับปรุงคุณภาพโดยการผสมกับยางธรรมชาติและอาจมีสารผสมเพ่ิมที่เหมาะสมส่าหรับงานแอลฟัสต์

คอนกรีต 

3. คุณสมบัต ิ

แอลฟัสต์ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติต้องไม่มีสารแปลกปลอมอ่ืนในส่วนผสม

นอกจากยางธรรมชาติที่ใช้ในการปรับปรุงคุณสมบัติและสารผสมเพ่ิม ต้องไม่เกิดการแยกตัวในขณะให้ความ

ร้อนที่ 170 องศาเซลเซียส หรือหลังจากท่ีปล่อยให้เย็น และต้องไม่น่ามาผสมเพิ่มภายหลัง 

3.1 ลักษณะทั่วไป 

ต้องเป็นเนื้อเดียวกัน มีลักษณะการกระจายของเนื้อยางธรรมชาติสม่่าเสมอ ปราศจาก

น้่ามัน และเมื่อให้ความร้อนที่อุณหภูมิ 170 องศาเซลเซียส ต้องไม่มีฟอง การทดสอบให้ท่าโดยการตรวจพินิจ 

3.2 คุณลักษณะที่ต้องการอื่นๆ ต้องเป็นไปตามตารางที่ 9-1 
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ตารางที่ 1 คุณสมบัติที่ต้องการอื่นๆ 

ล่าดับที่ คุณลักษณะ หน่วย 
เกณฑ์ที่
ก่าหนด 

วิธีทดสอบ 

แอลฟัสต์ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ 
1 เพนิเทรซัน ที่อุณหภูมิ 25 องศาเซลเซียส 

น้่าหนักกด 100 กรัม เวลา 5 วินาที 
- 50 ถึง 70 มอก. 1201 

2 จุดอ่อนตัว ไม่น้อยกว่า องศา
เซลเซียส 

50 มอก. 1216 

3 จุดวาบไฟ ไม่น้อยกว่า องศา
เซลเซียส 

220 มอก. 1182 
เล่ม 2 

4 ความยืดหยุ่นกลับ (Elastic recovery) ที่
อุณหภูมิ 25 องศาเซลเซียส ระยะ 10 
เซนติเมตร ไม่น้อยกว่า 

 
ร้อยละ 

 
40 

 
ASTM D 

6084 
5 เสถียรภาพต่อการเก็บที่ 24 ชั่วโมง ที่อุณหภูมิ 

163 เซลเซียส ค่าความแตกต่างของจุดอ่อนตัว
ระหว่างบนและล่างของหลอดทดสอบ ไม่เกิน 

 
องศา

เซลเซียส 

 
4 

IS 15462 
และ มอก. 

1216 
6 ความหนืดบรูคฟิลด์ อัตราเฉือน 18.6 วินาที 

แกน (Spindle) 21 ที่อุณหภูมิ 150 องศา
เซลเซียส 

มิลลิพาสคัล
วินาที 

200 ถึง 600 ASTM D 
4402 

7 ความต้านแรงเฉือนไดนามิก G*/sinð ที่
อุณหภูมิ 70 องศาเซลเซียส 10 rad/s ไม่น้อย
กว่า 

กิโลพาสคัล 1.0 AASHTO T 
315 

8 ปริมาณเนื้อยางธรรมชาติ (Rubber content) 
ไม่น้อยกว่า 

ร้อยละโดย
น้่าหนัก 

5.0 Certificate 

กากที่เหลือจากการอบ (Test on Residue from Thin Film Oven Test) 
9 น้่าหนักท่ีสูญเสียไปเม่ือให้ความร้อน ไม่เกิน ร้อยละ 

โดยน้่าหนัก 
1.0 มอก. 1223 

10 เพนิเทรซัน ที่อุณหภูมิ 25 องศาเซลเซียส 
น้่าหนักกด 100 กรัม เวลา 5 วินาที ไม่น้อย
กว่า 

ร้อยละของ 
เพนิเทรชัน

เดิม 

 
60 

 
มอก. 1201 

11 จุดอ่อนตัวแตกต่างจากเดิม ไม่เกิน องศา
เซลเซียส 

+ 6 มอก. 1216 

12 ความยืดหยุ่นกลับ (Elastic recovery) ที่
อุณหภูมิ 25 องศาเซลเซียส ระยะ 10 ซ.ม.  
ไม่น้อยกว่า 

ร้อยละ 25 ASTM D 
6084 

หมายเหตุ: มาตรฐานวิธีการทดสอบตาม มอก. ASTM AASHTO และ IS ให้ใช้เป็นปีล่าสุด 



โครงการพัฒนาระบบฐานขอ้มูลเชิงลกึอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางและไม้ยางพารา                             รายงานฉบับสมบูรณ ์

 7 การผลกัดนั “การใช้ยางพาราในการสร้างและซ่อมถนน” 
     

4. การควบคุมอุณหภูมิ 

4.1 แอลฟัลต์ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติต้องเก็บในถังเก็บที่มีระบบการกวน 

การควบคุมอุณหภูมิ และระยะเวลาในการน่าไปใช้งานหลังการผลิต ตามตารางที่ 9-2 

ตารางที่ 2 ระยะเวลาในการน่าไปใช้งานหลังการผลิต 
อุณหภูมิในถังเก็บ (องศาเซลเซียส) ระยะเวลาไม่เกิน (ชั่วโมง) 

180 
170 
160 
150 
140 
130 

3 
4 
12 
18 
48 
72 

4.2 อุณหภูมิและระยะเวลาในขณะขนส่งเป็นไปตามตารางที่ 9-2  และแอสฟัลต์ซีเมนต์ 

ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติต้องไม่เกิดการแยกตัวในระหว่างการขนส่ง 

5. คุณสมบัติการใช้งาน 

การน่าแอสฟัลต์ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติไปใช้งานต้องมีลักษณะดังนี้ 

5.1 สามารถรวมตัวเป็นเนื้อเดียวกันและเข้ากันได้ดี 

5.2 มีความคงทนต่อการเสื่อมสภาพที่อุณหภูมิผสมกับวัสดุมวลรวม 

5.3 สามารถใช้งานได้โดยการผสมแบบปกติและปูทับได้โดยเครื่องจักรทั่วไป 

5.4 มีความหนืดเหมาะสมท่ีใช้ในการเคลือบวัสดุมวลรวมที่อุณหภูมิใช้งาน 

5.5 รักษาคุณสมบัติได้ในขณะอยู่ในถังเก็บ และในขั้นตอนการน่าไปใช้ 

6. การควบคุมคุณภาพ 

6.1 บริษัทผู้ผลิตต้องแสดงใบก่ากับภาษี แจ้งชนิดและปริมาณของยางธรรมชาติที่ใช้ในการปรับ 

ปรุงคุณภาพของแอสฟัลต์ซีเมนต์ Batch และ Lot ของการผลิตและแสดงแผนผังการใช้ยางธรรมชาติใน

กระบวนการผลิตที่โรงงานผลิตแจ้งให้ส่านักวิเคราะห์และตรวจสอบทราบเป็นไปตามระเบียบค่าสั่งกรมทาง

หลวงเรื่องการควบคุมข้อมูลการข่นส่งผลิตภัณฑ์แอสฟัลต์ระหว่างการขนส่ง การตรวจสอบคุณภาพและการ

ตรวจรับผลิตภัณฑ์แอสฟัลต์ และค่าสั่งอื่นๆ ที่เก่ียวข้อง 

ที่มา: ส่านักวิเคราะห์และตรวจสอบ กรมทางหลวง 

หมายเหตุ: นอกจาก “ข้อก่าหนดแอสฟัลต์ซีเมนต์ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ” (ทล.-ก 409/2556) 

แล้ ว  กรมทางหลวงได้ออก มาตรฐานแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุ งคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ                

(ทล.-ม 416/2556) ซึ่งสามารถดาวน์โหลดรายละเอียดข้อมูลได้จากส่านักวิเคราะห์และตรวจสอบ กรมทาง

หลวง http://mai.doh.go.th  

http://mai.doh.go.th/
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4. การเปรียบเทียบสมบัติและค่าใช้จ่ายระหว่างถนนยางมะตอยปกติกับถนนที่มี
ส่วนผสมของยางพารา 

4.1 ด้านสมบัติ 

การน่ายางพารามาผสมกับแอสฟัลต์ซีเมนต์ AC 60/70 ที่เรียกว่า “แอสฟัลต์ซีเมนต์

ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ” เพ่ือผสมกับวัสดุมวลรวม (หิน) เป็นแอสฟัลต์คอนกรีตส่าหรับการ

ก่อสร้างเป็นผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ โดยกรมทางหลวงได้ศึกษา

คุณสมบัติของยาง AC 60/70 ผสมยางพารา ศึกษาส่วนผสมแอสฟัลต์คอนกรีตผสมยางพารา ก่าหนดหลัก 

เกณฑ์และข้อก่าหนดพิเศษ ในการออกแบบและน่าส่วนผสมแอสฟัลต์คอนกรีตผสมยางพาราไปใช้ในการ

ก่อสร้างแปลงทดสอบ เพ่ือเปรียบเทียบสมรรถนะการใช้งานบนถนนจริง ระหว่างแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 

60/70 ปกติ กับแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 60/70 ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ (ยางพารา) โดยมี

ผลทดสอบ ดังนี้ 

ตารางที่ 3 เปรียบเทียบสมรรถนะการใช้งานบนถนนจริง ระหว่างแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 60/70 ปกติ 
กับแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 60/70 ปรับปรุงคุณภาพด้วยยางธรรมชาติ 
 

การเปรียบเทียบ 
แอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 

60/70 ปกติ 
แอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 60/70 ปรับปรุง

ธรรมชาติด้วยยางธรรมชาติ 5% 
ค่าเสถียรภาพ (Stability)   

ค่าโมดูลัสคืนตัว  
(Resilient Modulus) 

  

ค่าความต้านทานต่อความล้า  
(Indirect Tensile Fatigue) 

  

ค่าความต้านทานต่อแรงดึง
ทางอ้อม (Indirect Tensile 

Strength) 

  

ค่าความต้านทานการเสีย
รูปแบบถาวร 

  

ค่าการเกิดร่องล้อ* 
(น่าตัวอย่างที่เตรียมจาก

ส่วนผสมในห้องปฏิบัติการ 
มาทดสอบด้วย Pavement 

Rutting Tester) 

  
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การเปรียบเทียบ 
แอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 

60/70 ปกติ 
แอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 60/70 ปรับปรุง

ธรรมชาติด้วยยางธรรมชาติ 5% 
ค่าการเกิดร่องล้อ** 

(น่าตัวอย่างที่ตัดจากผิวทาง
ของแปลงทดสอบ มาทดสอบ
ด้วย Pavement Rutting 

Tester) 

  

หมายเหตุ:  คือ สมบัติที่ดีกว่า 

*ค่าร่องล้อท่ีได้จากการทดสอบ 1,000 รอบ (ใช้ตัวอย่างที่เตรียมจากส่วนผสมในห้องปฏิบัติการ) 

ของแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 60/70 ปกติ และแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 60/70 ปรับปรุงธรรมชาติด้วย

ยางธรรมชาติ 5% เท่ากับ 5.09% และ 5.6% ตามล่าดับ 

**ค่าร่องล้อที่ได้จากการทดสอบ 1,000 รอบ (ใช้ตัวอย่างที่ตัดมาจากผิวทางของแปลงทดสอบ) 

ของแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 60/70 ปกติ และแอสฟัลต์คอนกรีตที่ใช้ AC 60/70 ปรับปรุงธรรมชาติด้วย

ยางธรรมชาติ 5% เท่ากับ 2.24% และ 2.04% ตามล่าดับ 

ที่มา: มนตรี เดชาสกุลสม “การส่งเสริมการใช้ยางพาราเป็นวัสดุผิวทาง”, 2558 

4.2 ด้านค่าใช้จ่าย 

 ค่าใช้จ่ายในการใช้ยางแห้งผสมยางมะตอย 

1) ค่ายางพารา ในปริมาณเนื้อยางแห้งร้อยละ 5 ของยางมะตอยที่ใช้ในการราดถนนแบบผสมร้อน

ตามมาตรฐาน หนา 5 ซม. จะใช้ยางพารา (ปริมาณเนื้อยางแห้ง) 0.305 กิโลกรัมต่อตาราง

เมตร หรือ 3,355 กิโลกรัมต่อระยะทาง 1 กิโลเมตร (ถนนกว้าง 11 เมตร) 

2) ค่าผลิตมาสเตอร์แบทซ์ กิโลกรัมละ 30 บาท ค่าใช้จ่ายต่อหนึ่งตารางเมตร 18 บาท 

3) ค่าผสมมาสเตอร์แบทซ์กับยางมะตอย ตามขนาดถังต้มยางมะตอย 

 ค่าใช้จ่ายในการใช้ยางแห้งผสมยางมะตอย 

1) ค่ายางพารา ในปริมาณเนื้อยางแห้งร้อยละ 5 ของยางมะตอยที่ใช้ในการราดถนนแบบผสมร้อน

ตามมาตรฐาน หนา 5 ซม. จะใช้ยางพารา (ปริมาณเนื้อยางแห้ง) 0.305 กิโลกรัมต่อตาราง

เมตร หรือ 3,355 กิโลกรัมต่อระยะทาง 1 กิโลเมตร (ถนนกว้าง 11 เมตร) 

2) ค่าน้่ามันเชื้อเพลิงในการผสม 3.2 ลิตรต่อชั่วโมง (น้่ามันดีเซล) 

3) ค่าไฟฟ้า 4.5 กิโลวัตต์ต่อชั่วโมง 
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เมื่อคิดค่าใช้จ่ายรวมจะมีค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้น (มากน้อยขึ้นอยู่กับราคายางพาราและราคา

ยางมะตอย) จากการผสมยางพารากับยางมะตอย ประมาณร้อยละ 20 (ค าณวนที่ราคายางพารา 80 บาท

ต่อกิโลกรัม และราคายางมะตอย 27 บาทต่อกิโลกรัม) ของค่าใช้จ่ายในการราดผิวถนนที่ไม่มีส่วนผสม

ของยางพารา 

ที่มา: ณพรัตน์ วิชิตชลชัย, “สรุปข้อมูลและเทคโนโลยีการใช้ยางธรรมชาติผสมยางมะตอยราดถนน”, 2558  
 

5. การใช้ยางพาราในการสร้างและซ่อมถนนกับความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 

5.1 ด้านคุณภาพของถนน 

ถนนที่มีส่วนผสมของยางพารามีคุณภาพที่ดีกว่าถนนยางมะตอยล้วน เนื่องจากมีค่าจุดอ่อนตัว 

ค่าการคืนตัวกลับ ค่า Toughness ค่า Tenacity ค่าความหนืด และค่า Penetration Index สูงขึ้น ซึ่งค่า

เหล่านี้สามารถบ่งชี้ว่าถนนที่ราดด้วยยางมะตอยที่ปรับปรุงคุณสมบัติด้วยยางพาราในอัตราร้อยละ 5 มีความ

แข็งแรงและทนทานเพ่ิมข้ึน  

ตารางที่ 4 ตารางเปรีบเทียบสมบัติต่างๆ เมื่ออัตราส่วนยางพาราร้อยละ 0 และ 5 

สมบัติ 
อัตราส่วนยางพารา 

0% 5% 

Softening point (Degree Celsius) 46.00 55.30 

Penetration Index -1.50 0.41 

Toursional recovery (%) 2.80 21.10 

Toughness (Kg. cm.) 88.77 117.96 

Tenacity (Kg. cm.) 37.55 54.38 

ที่มา: ณพรัตน์ วิชิตชลชัย, “สรุปข้อมูลและเทคโนโลยีการใช้ยางธรรมชาติผสมยางมะตอยราดถนน”, 2558  

 โดยถนนถนนที่มีส่วนผสมของยางพาราร้อยละ 5 มีค่าเสถียรภาพดีกว่า และทนต่อการเกิดร่องล้อ

ได้ดีกว่าถนนยางมะตอยปกติถึง 2.9 เท่า 
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ที่มา: ณพรัตน์ วิชิตชลชัย, “สรุปข้อมูลและเทคโนโลยีการใช้ยางธรรมชาติผสมยางมะตอยราดถนน”, 2558  

รูปที่ 3 กราฟเปรียบเทียบความลึกร่องล้อของถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา และถนนยางมะตอยปกติ 

5.2 ด้านการลงทุน 

ตารางที่ 5 แสดงข้อมูลเปรียบเทียบด้านราคาในการลาดถนนด้วยวิธี Hot-Mix Asphalt 

Cement นั้น จะเห็นว่าถึงแม้ค่าใช้จ่ายในการลาดถนนด้วยยางมะตอยผสมยางพารา จะมีราคาวัตถุดิบแพง

ขึ้นประมาณร้อยละ 20 (ค่าณวนที่ราคายางพารา 80 บาทต่อกิโลกรัม และราคายางมะตอย 27 บาทต่อ

กิโลกรัม) แต่สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายในการซ่อมถนนถึงร้อยละ 12 (ระยะเวลา 5 ปี)  

ตารางที่ 5 ข้อมูลเปรียบเทียบด้านราคาในการลาดถนนด้วยยางมะตอยธรรมดา และลาดถนนด้วยยางมะ
ตอยผสมยางธรรมชาติ 

รายละเอียด ลาดถนนด้วยยางมะตอย
ธรรมดา 

ลาดถนนด้วยยางมะตอยผสม
ยางธรรมชาต 

ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างต่อ 1 ตารางเมตร 
หนา 5 เซนติเมตร 295 บาท 355 บาท 

ค่าใช้จ่ายในการบ่ารุงรักษา ครั้งที่ 1 (1-5 ปี) 
ฉาบผิว (บาท/ตารางเมตร) 110 บาท ไม่มี 

รวมค่าใช้จ่ายทั้งสิ้น (ต่อ 1 ตารางเมตร) ใน
ระยะเวลา 1-5 ปีแรก ของการก่อสร้าง 405 บาท 355 บาท 

หมายเหตุ: คิดค่านวณจากค่าใช้จ่ายต่อพ้ืนผิวถนน 1 ตารางเมตร 

    ใช้ยางพาราผสมร้อยละ 5 ของยางมะตอยที่ใช้ส่าหรับพ้ืนที่ลาดถนน 1 ตารางเมตร 

ที่มา: มนตรี เดชาสกุลสม “การส่งเสริมการใช้ยางพาราเป็นวัสดุผิวทาง”, 2558 
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ทั้งนี ้ในการใช้ยางพาราผสมกับยางมะตอยราดถนน สามารถสรุปได้คือช่วยการปรับปรุงคุณสมบัติ

ของยางมะตอยให้ดีขึ้น เนื่องจากยางธรรมชาติมีความคงตัวสูงความยืดหยุ่นดี และทนความล้าได้ดี จึงเสริม

คุณสมบัติของยางมะตอย ท่าให้สามารถยืดอายุใช้งานของถนน เป็นการช่วยประหยัดงบประมาณในการ

ซ่อมบ่ารุงถนน ดังนั้นจึงสามารถยืนยันได้ว่าการใช้ยางพาราเป็นส่วนผสมกับยางมะตอย มีความคุ้มค่าในการ

ลงทุนสร้างถนน 

5.3 ด้านการจราจร 

การน่าเอายางพารามาผสมกับยางมะตอยนั้นเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพของถนน ท่าให้ผู้

ขับขี่ได้ใช้ถนนที่มีคุณภาพดีขึ้น และส่งผลให้การจราจรมีความคล่องตัวมากยิ่งขึ้น นอกจากนี้ สืบเนื่องจาก

หัวข้อที่ผ่านมา เนื่องจากถนนยางมะตอยล้วนจะมีการซ่อมถนนบ่อยกว่าถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา ท่า

ให้ในช่วงที่อยู่ ในระหว่างด่าเนินการซ่อมถนน อาจจ่าเป็นต้องปิดการจราจรชั่วคราว และ/หรือท่าให้

การจราจรติดขัด ไม่สะดวดแก่ผู้ใช้เส้นทาง 

5.4 การประหยัดน้่ามัน 

เมื่อถนนมีคุณภาพดีข้ึน จะให้ผู้ขับข่ีสามารถประหยัดน้่ามันได้มากขึ้น เนื่องจากท่าให้อัตรา

การขับเคลื่อนที่ของรถเป็นไปด้วยความนุ่มนวล ช่วยลดอัตราการกินน้่ามันของเครื่องยนต์  นอกจากนี้ 

เนื่องจากคุณสมบัติการเชื่อมประสานของพอลิเมอร์ในยางพาราท่าให้ถนนมีความเรียบ นุ่มนวลกว่าใน

มุมมองของผู้ขับรถ แต่ในขณะเดียวกันเมื่อถนนเปียกก็ไม่ลื่น เพราะยางล้อยึดเกาะได้ดีกว่า อีกทั้งยังช่วย

ถนอมยางล้อให้มีอายุการใช้งานยาวนานขึ้นด้วย 

5.5 การลดอุบัติเหตุ 

จากรูปที่ 4 จากการราดถนนด้วยยางมะตอยผสมยางพาราหน้ากรมวิชาการเกษตรตั้งแต่ปี 

2545 พบว่า ในปี 2548-2549 ถนนที่ราดด้วยยางมะตอยปกติผิวถนนช่ารุด แต่ถนนราดด้วยยางมะตอย

ผสมยางพารายังอยู่ในสภาพดีจนถึงปัจจุบัน 
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 ไม่ผสมยางพารา        ผสมยางพารา 

ที่มา: ณพรัตน์ วิชิตชลชัย, “สรุปข้อมูลและเทคโนโลยีการใช้ยางธรรมชาติผสมยางมะตอยราดถนน”, 2558  

รูปที ่4 รูปตัวอย่างถนนที่ไม่ผสมยางพารา และถนนผสมยางพารา 

เมื่อถนนมีคุณภาพ และอยู่ในสภาพดี ท่าให้ผู้ขับขี่ปลอดภัยและสบายกว่า และช่วยลดอุบัติเหตุที่

อาจเกิดข้ึนบนท้องถนนได้ เนื่องจากสภาพถนนทีช่่ารุดเสียหาย 

 จาก 5 ข้อที่กล่าวมาแล้วข้างต้นจะเห็นว่าถนนที่มีส่วนผสมของยางพารานั้น ท่าให้คุณภาพของถนน

ดีขึ้นในทุกด้าน และถึงแม้ค่าใช้จ่ายในการลาดถนนด้วยยางมะตอยผสมยางพารา จะมีราคาวัตถุดิบแพงขึ้น

ประมาณร้อยละ 20 (ค่าณวนที่ราคายางพารา 80 บาท/กิโลกรัม และราคายางมะตอย 27 บาท/กิโลกรัม) 

แต่สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายในการซ่อมถนนถึงร้อยละ 12 (ระยะเวลา 5 ปี) อีกทั้งยังมีผลท่าให้การ

การจราจรคล่องตัวขึ้นเนื่องจากถนนมีคุณภาพที่ดีขึ้น ผู้ขับขี่ประหยัดน้่ามัน และยังลดการเกิดอุบัติเหตุบน

ท้องถนนได้อีกด้วย 

6. ประโยชน์ที่ได้รับการน ายางพาราไปใช้ในการสร้างและซ่อมถนน และปริมาณการ

น าไปใช้ที่ผ่านมา 

ประโยชน์ที่ได้รับจากการน่ายางพาราไปใช้ในการสร้างและซ่อมถนน คือ ถนนมีคุณภาพดี มีความ

แข็งแรงทนทาน อายุการใช้งานนานขึ้น เมื่อเทียบกับถนนยางมะตอยล้วน เป็นการช่วยประหยัดงบประมาณ

ในการซ่อมบ่ารุงถนน ขณะเดียวกันประชาชนในประเทศก็ได้ใช้ถนนที่มีคุณภาพดีขึ้น มีส่วนช่วยให้

การจราจรคล่องตัวขึ้น และลดการเกิดอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นบนท้องถนนได้ เนื่องจากสภาพถนนที่ช่ารุด

เสียหาย อีกท้ังยังเป็นการเพ่ิมปริมาณการใช้ยางภายในประเทศอีกทางหนึ่งด้วย 
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ทั้งนี ้มีปริมาณการน่ายางพารามาใช้เป็นส่วนผสมในการสร้างและซ่อมถนน ดังนี้ 

1. ถนนในหน่วยงานกรมวิชาการเกษตร ใช้ยางพาราทั้งสิ้น 49 ตัน ในพ้ืนที่ 160,000 ตารางเมตร 

2. หน่วยงานนอกกรมวิชาการเกษตร ใช้ยางพาราทั้งสิ้น 58.60 ตัน คิดเป็นระยะทางรวม 18.94  

กิโลเมตร 

3. กรมทางหลวง ใช้ยางพาราทั้งสิ้น 6,878.41 ตัน คิดเป็นระยะทางรวม 4,379.29 กิโลเมตร 

ที่มา: สถาบันวิจัยยาง และกรมทางหลวง 

จากข้อมูลข้างต้น จะเห็นว่าที่ผ่านมามีการใช้ยางพาราเป็นส่วนผสมในการสร้างและซ่อมถนนทั้งสิ้น

ประมาณ 6,986 ตัน ซึ่งเป็นปริมาณที่ไม่มากนัก อย่างไรก็ตามจากนโยบายรัฐบาลที่ต้องการแก้ปัญหาราคา

ยางตกต่่านั้น แตล่ะกระทรวงก็ได้เสนอแผนการใช้ยางพาราดังตารางที่ 9-6 

ตารางที่ 6 แผนการใช้ยางพาราแต่ละกระทรวง 

 

หน่วยงาน แผนการใช้ยาง 

1 กระทรวงมหาดไทย 
มีแผนรับซื้อ 1,000 ตัน เพ่ือน่าไปใช้สร้างถนน�และสนามกีฬาท้องถิ่น 
โดยกรุงเทพมหานครจะน่าไปจัดสร้างเลนจักรยานเส้นทางใหม่ และ

ซ่อมแซมถนนที่ช่ารุดทั่วกรุงเทพมหานคร 

2 กระทรวงศึกษาธิการ 
มีแผนรับซื้อไม่ต่่ากว่า 500 ล้านบาท เพื่อ�สร้างสนามกีฬา 

และสนามเด็กเล่น   

3 
กระทรวง

สาธารณสุข  
มีแผนเพิ่มวงเงินการจัดซื้อเครื่องมือแพทย์ ที่ผลิตจากยางพารา เป็น 1 

พันล้านบาท 

4 กระทรวงคมนาคม  
มีแผนใช้ยาง กว่า 2 หมื่นตัน เพ่ือซ่อม�แซมถนนทั่วประเทศ โดยใช้

ผสมยางมะตอยในปริมาณร้อยละ 5  

5 
กระทรวงเกษตรและ

สหกรณ์  
มีแผนใช้ยาง 25,000 ตัน เพ่ือ�ใช้ผลิตอุปกรณ์ทางการเกษตร เพ่ือใช้ใน

หน่วยงาน� 

6 กระทรวงกลาโหม 
เสนอความต้องการยางพารา ซึ่งรวมได้ 12,000 ตัน เป็นงบประมาณ 
1,600 ล้านบาท เพ่ือช่วยบรรเทาความเดือดร้อนเกษตรกรสนองตาม

นโยบายรัฐบาล 

7 
กระทรวง

อุตสาหกรรม  
จะเร่งอนุมัติเปิดโรงงาน เพ่ือเพ่ิมปริมาณ�การใช้ยางใน

ภาคอุตสาหกรรม 

8 กระทรวงพาณิชย์  
จะช่วยกระจายยางไปยังโรงงานที่เข้าไม่�ถึงแหล่งวัตถุดิบ  

ที่ยังมีอยู่อีกมาก� 
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 จากข้อมูลข้างต้น จะเห็นว่ากระทรวงหมาดไทย และกระทรวงคมนาคม มีแผนการใช้ยางพาราใน

ประเทศ เพ่ือน่าไปสร้างและซ่อมแซมถนน ประมาณ 21,000 ตัน นอกจากจะท่าให้ถนนมีคุณภาพดี มีความ

แข็งแรงทนทาน อายุการใช้งานนานขึ้น ยังเป็นการช่วยประหยัดงบประมาณในการซ่อมบ่ารุงถนน และเป็น

การเพ่ิมปริมาณการใช้ยางในประเทศอีกทางหนึ่ง  

7. ข้อเสนอแนะนโยบายส่งเสริมเพื่อผลักดันการท าถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา 

จากข้อมูลความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์ และปริมาณการน่ายางพาราไปใช้ในการสร้างและซ่อม

ถนนที่ผ่านมา จะเห็นว่า ถึงแม้การใช้ยางพาราผสมกับยางมะตอยราดถนน สามารถช่วยปรับปรุงคุณสมบัติ

ของยางมะตอยให้ดีขึ้น เพราะยางพารามีความคงตัวสูงความยืดหยุ่นดี และทนความล้าตัวได้ดี จึงเสริม

คุณสมบัติของยางมะตอย ท่าให้สามารถยืดอายุใช้งานของถนน เป็นการช่วยประหยัดงบประมาณในการ

ซ่อมบ่ารุงถนน แต่ยังมีปริมาณการน่ายางพาราไปใช้ในงานท่าถนนไม่มากนัก เนื่องจากขาดการส่งเสริมอย่าง

จริงจัง ดังนั้น หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรก่าหนดมาตรการส่งเสริมเพ่ือผลักดันให้มีการท่าถนนที่มีส่วนผสม

ของยางพาราอย่างเป็นรูปธรรม ทั้งนี้ เพ่ือให้เกิดผลสัมฤทธิ์ดังกล่าว ภาครัฐควรจะมีนโยบายส่งเสริมเพ่ือ

ผลักดันการท่าถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา ดังนี้ 

7.1 การจัดสรรงบประมาณ 

ภาครัฐควรจะมีนโยบายการจัดสรรงบประมาณเพียงพอส่าหรับการท่าถนนที่มีส่วนผสม

ของยางพาราโดยเฉพาะ โดยการก่าหนดโครงการหรือหน่วยงานรองรับให้ชัดเจน และให้มีการระบุลงใน

แบบก่อสร้างผิวทางโดยให้มีส่วนผสมของยางพาราร้อยละ 5 (ปัจจุบันเป็นปริมาณที่ผลการวิจัยสรุปว่า

เหมาะสมที่สุด) ซึ่งการจัดสรรงบประมาณที่เพียงพอและชัดเจนเช่นนี้จะส่งผลให้มีการใช้ยางพาราในการ

สร้างและซ่อมถนนเพิม่มากข้ึน  

7.2 การส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา 

ปัจจุบันสัดส่วนของยางพาราที่ใช้เป็นส่วนผสมในการท่าถนนอยู่ที่ร้อยละ 5 ซึ่งเป็นปริมาณ

ที่ท่าให้สามารถผสมกับยางมะตอยได้เหมาะสมที่สุด อย่างไรก็ตาม เพ่ือเป็นการส่งเสริมให้มีการใช้ยางพารา

ในประเทศในปริมาณที่มากข้ึน ภาครัฐควรจะมีนโยบายส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาเพ่ิมสัดส่วนของยางพารา

ให้มากขึ้น โดยการจัดสรรงบประมาณในการวิจัย และการส่งเสริมการพัฒนากระบวนการผลิตต่างๆ ให้

เหมาะสม (รองรับกับการใช้สัดส่วนยางพาราที่มากขึ้น) สะดวก ทันสมัย และรวดเร็วยิ่งขึ้น  

ปัจจุบันฝ่ายวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมยาง (กลุ่มอุตสาหกรรมยาง สังกัดสถาบันวิจัยยาง

เดิม) การยางแห่งประเทศไทย (กยท.) อยู่ระหว่างการศึกษา/ทดลอง เพ่ิมสัดส่วนการใช้ยางพารา จากร้อย

ละ 5 เป็นร้อยละ 10 พบว่าเมื่อผสมกับยางมะตอยท่าให้เกิดความหนืดมากเกินไปไม่สามารถลาดถนนได้ ซึ่ง
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ขณะนี้ก่าลังเร่งท่าวิจัยหาสารที่จะมาผสมเพ่ือให้ได้ของผสมที่มีความหนืดเหมาะสม ทั้งนี้หากผลการวิจัย

ส่าเร็จคาดว่าจะท่าให้อายุการใช้งานถนนเพิ่มขึ้น จาก 2–3 ปี เป็น 4-5 ปี  

เมื่อปี 2556 กรมทางหลวงได้จัดท่าข้อก่าหนด (Specification) ถนนแอสฟัลติกที่ราดด้วย

ยางมะตอยผสมยางพารา และปี 2557 ส่านักงบประมาณได้ก่าหนดราคากลาง โดยผิวทางมาตรฐานหนา 5 

เซนติเมตร ราคาตารางเมตรละ 380 บาท ขณะที่แบบเดิม (ไม่ผสมยางพารา) อยู่ที่ตารางเมตรละ 320 บาท 

แต่ถ้าคิดทั้งถนนรวมโครงสร้างด้วย ราคาจะเพ่ิมขึ้นมาเพียงร้อยละ 5 ของราคารวมในการก่อสร้างถนน ซึ่ง

แม้ว่าการมีส่วนผสมของยางพาราจะท่าให้ต้นทุนสูงขึ้น แต่ก็มีความคุ้มค่า เพราะมีความทนทานกว่าถนน

ปกติประมาณ 1 เท่าตัว ที่ส่าคัญหากสามารถประสบผลส่าเร็จในการวิจัยเพ่ิมสัดส่วนการผสมยางพาราเป็น

ร้อยละ 10 ก็จะท่าให้สามารถใช้ยางพาราในงานสร้างและซ่อมถนนเพ่ิมขึ้นจากเดิมอีกเท่าตัว 

7.3 การศึกษาความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 

เนื่องจากปัจจุบันมีการค่าณวนค่าใช้จ่ายในการท่าถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา โดยการ

เปรียบเทียบกับถนนยางมะตอยล้วนนั้น ถึงแม้ถนนที่มีส่วนผสมของยางพาราจะมีค่าใช้จ่ายในส่วนของราคา

วัตถุดิบสูงขึ้นประมาณร้อยละ 20 (ค่านวนที่ราคายางพารา 80 บาทต่อกิโลกรัม และราคายางมะตอย 27 

บาทต่อกิโลกรัม) แต่สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายในการซ่อมถนนถึงร้อยละ 12 (ระยะเวลา 5 ปี)  อย่างไรก็

ตาม เนื่องจากตัวแปรที่ส่าคัญของค่าใช้จ่ายที่สูงขึ้นคือราคายางพารา ดังนั้น  ภาครัฐควรจะมีการศึกษาถึง

ความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์ในการท่าถนนที่มีส่วนผสมของยางพาราที่ราคายางต่างๆ เนื่องจากราคา

ยางพารามีความผันผวนสูง เพ่ือใช้เป็นประโยชน์ประกอบการวางแผน การพิจารณา และการจัดสรร

งบประมาณส่าหรับเส้นทางถนนที่มีส่วนผสมของยางพาราของไทย ทั้งนี้ การศึกษาความคุ้มค่าทางด้าน

เศรษฐศาสตร์ที่ราคายางต่างๆ นั้น เป็นเรื่องส่าคัญ และต้องใช้เวลา โดยควรจะมีหน่วยงานหลักในการ

ด่าเนินงาน คือ ส่านักดัชนีเศรษฐกิจการค้า กระทรวงพาณิชย์ ซึ่งเป็นผู้ก่าหนดหลักเกณฑ์พิจารณา สูตร 

หรือวิธีการส่าหรับการค่านวณหาราคาพาราแอสฟัลต์ซีเมนต์ และร่วมกับหน่วยงานอื่นๆท่ีเกี่ยวข้อง ได้แก่  

 ฝ่ายวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมยาง การยางแห่งประเทศไทย เป็นหน่วยงานหลักใน 

การศึกษา การวิจัยและพัฒนา รวมทั้งการผลักดันการท่าถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา 

 กรมบัญชีกลางเป็นผู้ค่านวณต้นทุนงานแอสฟัลต์คอนกรีตและงานพาราแอสฟัลต์ 

คอนกรีต เพ่ือประกาศราคากลาง 

 กรมทางหลวงเป็นผู้ออกข้อก่าหนดถนนแอสฟัลติกที่ราดด้วยยางมะตอยผสมยางพารา 

ทั้งนี้ ในการศึกษาถึงความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์ที่ราคายางต่างๆ 4 หน่วยงาน

ข้างต้น ควรประชุมร่วมกันให้ได้ข้อมูลที่มีความแม่นย่าในการประเมิน เพ่ือความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์

ที่ราคายางต่างๆ ซึ่งจะเป็นประโยชน์ในการวางแผน และการจัดสรรงบประมาณส่าหรับภาครัฐที่จะเสนอ
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โครงการท่าถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา และเป็นข้อมูลส่าหรับภาคเอกชนในการค่านวณ และประมาณ

การต้นทุนในการก่อสร้างด้วย 

7.4 การจัดท่าศูนย์ข้อมูล “ถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา” 

การจัดท่าศูนย์ข้อมูล “ถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา” เป็นการประชาสัมพันธ์ข้อมูล

ความรู้ เทคโนโลยีการผลิต รวมถึงข้อดีของถนนที่มีส่วนผสมของยางพาราให้ประชาชน และผู้ที่สนใจได้

รับทราบข้อเท็จจริงเกี่ยวกับถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา ซึ่งโดยทั่วไปอาจมองเพียงต้นทุนที่สูงขึ้น ทั้งที่

ความเป็นจริงไม่ได้มีข้อเสียด้านต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นเพียงด้านเดียวเท่านั้น แต่ยังมีข้อดีที่สามารถลดค่าใช่จ่าย 

และลดงบประมาณในการซ่อมบ่ารุงเมื่อเทียบกับถนนยางมะตอยปกติ โดยศูนย์ข้อมูล “ถนนที่มีส่วนผสม

ของยางพารา” ดังกล่าว ควรจะรวบรวมข้อมูลความรู้ด้านต่างๆ ดังนี้ 

 ความเป็นมาของถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา 

 ข้อมูลเทคโนโลยีการผลิต 

 ข้อดีของถนนทีม่ีส่วนผสมของยางพารา 

 ข้อมูลเส้นทางถนนที่มีส่วนผสมของยางพาราของไทยตั้งแต่อดีตถึงปัจจุบัน และ 

ปริมาณการน่ายางพาราไปใช้ทั้งหมด 

 การเปรียบเทียบคุณสมบัติต่างๆ ระหว่างถนนยางมะตอย และถนนที่มีส่วนผสมของ 

ยางพารา 

 มาตรฐาน ข้อก่าหนด และกฎ ระเบียบต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับการท่าถนนที่มีส่วนผสม 

ของยางพารา 

 ข้อมูลด้านวัตถุดิบและผู้ผลิตในประเทศไทย 

 ข้อมูลผู้รับเหมาท่าถนนยางพาราของไทย 

 ค่าใช้จ่าย และระยะเวลาในการท่าถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา 

 ข้อมูลข่าวสารที่เกี่ยวข้องกับถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา 

 บทความ งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับถนนยางพาราทั้งของไทย และต่างประเทศ 

 ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ที่ราคายางต่างๆ 

 การประชุม สัมมนาที่เก่ียวข้องกับถนนยางพารา 

 ประเด็นค่าถาม-ค่าตอบ ที่เก่ียวข้องกับถนนยางพารา 

การมศีูนย์ข้อมูล “ถนนที่มีส่วนผสมของยางพารา” จะท่าให้ประชาชนสามารถเข้าถึงข้อมูล

ต่างๆ ข้างต้นอย่างถูกต้องและง่ายขึ้น และครบทุกด้านจากแหล่งข้อมูลแหล่งเดียว นอกจากนี้ควรจะมีการ

จัดประชุมเพ่ือหารือ และรับฟังข้อคิดเห็นในประเด็นที่ส่าคัญจาก 3 ภาคส่วน ที่มีความเกี่ยวข้องกับถนนที่มี
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ส่วนผสมของยางพารา คือ 1) ภาครัฐ ได้แก่ ฝ่ายวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมยาง การยางแห่งประเทศไทย 

กรมทางหลวง และส่านักงบประมาณ เป็นต้น 2) ภาคเอกชน ได้แก่ ผู้รับเหมาก่อสร้างผิวทาง ผู้ผลิต

มาสเตอร์แบทซย์างพาราผสมยางมะตอย และ 3) เกษตรกร รวมถึงผู้ประกอบการด้านยางพารา และจัดท่า

ข้อสรุปที่ได้จากการร่วมประชุมเผยแพร่ในศูนย์ข้อมูลดังกล่าว เพ่ือให้ประชาชนและผู้ที่เกี่ยวข้องได้รับทราบ  

จากข้อเสนอแนะทั้ง 4 ข้อข้างต้น หากทุกหน่วยงานร่วมมือกันผลักดันอย่างจริงจัง และรัฐบาล

ติดตามการด่าเนินงานสร้างและซ่อมถนนที่มีส่วนผสมของยางพาราอย่างต่อเนื่อง จะท่าให้ประเทศไทยมีการ

ใช้ถนนยางพารามากขึ้น ได้ถนนที่มีคุณภาพดี  อีกทั้งช่วยลดงบประมาณในการซ่อมบ่ารุง และยังเป็นการ

ตอบสนองนโนบายของรัฐบาลที่ให้มีการส่งเสริมการใช้ยางภายในประเทศเพ่ิมมากขึ้น ซึ่งเกิดประโยชน์กับ

หลายภาคส่วน และเป็นผลดีกับภาพรวมของประเทศ 

 




	»¡àªÔ§ÅÖ¡¶¹¹ÂÒ§ 2559_1.pdf
	àªÔ§ÅÖ¡ ¶¹¹ÂÒ§ 18.8.59.pdf
	»¡àªÔ§ÅÖ¡¶¹¹ÂÒ§ 2559_2.pdf

