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บทคดัย่อ 
กรมทางหลวงได้กําหนดพกิดันํ4าหนักรถบรรทุกไทยซึ�งมคีวามแตกต่างจากนํ4าหนักบรรทุกจรที�
กาํหนดโดย American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO) 
ซึ�งเป็นมาตรฐานการออกแบบที�นิยมใชใ้นประเทศไทย  บทความนี4จงึไดท้ําการศกึษาพฤตกิรรม
การรบันํ4าหนักของคานสะพานช่วงเดี�ยวธรรมดาที�มคีวามยาวช่วงตั 4งแต่ 5-60 เมตร เนื�องจาก
นํ4าหนกัรถบรรทกุไทยกบันํ4าหนกับรรทกุจรตามมาตรฐาน AASHTO เพื�อเปรยีบเทยีบแรงเฉือนและ
โมเมนต์ดัดสูงสุดของคานสะพานพร้อมทั 4งเสนอสดัส่วนของแรงเฉือนและโมเมนต์ดัดสูงสุดที�
เหมาะสม ผลการศกึษาพบว่าแรงเฉือนและโมเมนต์ดดัสงูสุดในแต่ละความยาวช่วงสะพานเกดิจาก
รถบรรทกุรปูแบบต่างชนิดกนัและไม่จําเป็นตอ้งเกดิจากรถบรรทุกที�มนํี4าหนักบรรทุกรวมมากที�สุด  
จากผลการวเิคราะหโ์ครงสรา้งไดเ้สนอสดัส่วนแรงเฉือนและสดัส่วนโมเมนต์ดดัที�สมัพนัธ์กบัความ
ยาวช่วงสะพานโดยสดัส่วนที�เสนอนี4สามารถนําไปปรบัเพิ�มค่ากบันํ4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน 
AASHTO เพื�อใหส้อดคลอ้งกบันํ4าหนกัรถบรรทกุไทยได ้  
คาํสาํคญั: รถบรรทกุไทย, AASHTO, สดัสว่นแรงเฉือน, สดัสว่นโมเมนตด์ดั 
 

ABSTRACT 
Highway Department has rated Thai truck weights which are different from the highway live 
loadings specified by the American Association of State Highway and Transportation 
Officials (AASHTO) standard specifications, which are popularly used in Thailand. This 
article has studied the load-carrying behavior of simple-supported bridge with the length 
ranging from 5-60 meters due to Thai truck loads and the AASHTO loads. This study aims 
to compare the maximum shear and bending moment of the simple beam bridges. The 
appropriate ratios of the shear, also bending moment, between Thai truck loads and 
AASHTO loads are proposed. The results show that, in each span, the maximum shear 
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and bending moment caused by different types of trucks. In addition, the largest trucks 
produce the maximum responses for some analysis cases. From the structural analysis, 
the shear ratios and the moment ratios are proposed associated with various bridge span 
length. For bridge design practice in Thailand, these ratios could be applied as multiplier to 
the AASHTO loads, therefore, the maximum shear and bending moment of simple beam 
bridge caused by the proportioned AASHTO loads and Thai truck loads are comparable. 
KEYWORDS: Thai Truck, AASHTO, Shear Ratio, Moment Ratio 
 
1.  บทนํา 

สะพานเป็นโครงสรา้งซึ�งทาํหน้าที�รองรบันํ4าหนกัของยานพาหนะและใชส้าํหรบัขา้มอปุสรรคใน
แนวถนนหรอือาํนวยความสะดวกในการคมนาคมขนส่ง ในการออกแบบโครงสรา้งสะพาน วศิวกร
ต้องปฏิบัติตามกฎหมายหรือข้อกําหนดการออกแบบในการประเมินนํ4 าหนักบรรทุกต่างๆ 
โดยเฉพาะนํ4าหนักบรรทุกจร เช่น รถบรรทุก รถโดยสาร รถส่วนบุคคล นํ4าหนักสมทบและนํ4าหนัก
อื�นๆ เป็นต้น ที�ผ่านมาวิศวกรออกแบบส่วนใหญ่ได้ใช้รูปแบบและนํ4าหนักรถบรรทุกสําหรับ
ออกแบบตามมาตรฐาน AASHTO (American Association of State Highway and 
Transportation Officials) [1] ดงัแสดงในตารางที� 1 เรยีกว่า HS20-44(Truck) ซึ�งได้กาํหนด
นํ4าหนักรถบรรทุกและระยะห่างระหว่างเพลาต่างๆ ไวแ้ลว้ จงึทาํใหม้คีวามสะดวกในการวเิคราะห์
โครงสร้าง ในทํานองเดียวกันวิศวกรออกแบบอาจใช้นํ4าหนักบรรทุกแบบ UCL (Uniform 
Concentrated Load) หรอื HS20-44(UCL) กไ็ดใ้นกรณีที�รปูแบบนํ4าหนักบรรทุกชนิดนี4ทาํใหเ้กดิ
หน่วยแรงบนสะพานมากกว่า อย่างไรกต็ามรถบรรทุกที�ใชใ้นประเทศไทยในปจัจุบนัไดก้ําหนดไว้
ตามประกาศฯ ปี พ.ศ. 2548 [2] โดยกรมทางหลวง อกีทั 4งยงัมปีระกาศฯ ฉบบัอื�นๆ เพิ�มเตมิอกี
หลายฉบับ [3,4,5] ซึ�งรถบรรทุกตามประกาศฯ แตกต่างจากนํ4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน 
AASHTO อย่างไรกต็ามมาตรฐาน AASHTO อนุญาตใหส้ามารถปรบัค่านํ4าหนักบรรทุกจรตาม
สดัสว่นได ้หากนํ4าหนกัยานพาหนะมคีา่แตกต่างจากที�กาํหนด [1] 

บทความนี4จงึไดท้าํการศกึษาพฤตกิรรมการรบันํ4าหนักของคานสะพานช่วงเดี�ยวธรรมดาที�มี
ความยาวช่วงแตกต่างกนัเนื�องจากนํ4าหนักรถบรรทุกที�ใชใ้นประเทศไทยตามประกาศฯ ของกรม
ทางหลวง เพื�อเปรยีบเทยีบแรงเฉือนและโมเมนต์ดดัสงูสุดของคานสะพานและทําการหาสดัส่วน
ของแรงเฉือนและโมเมนต์ดดัสงูสุดที�เกดิขึ4นเนื�องจากนํ4าหนักรถบรรทุกไทยกบันํ4าหนักบรรทุกจร
ตามมาตรฐาน AASHTO พรอ้มทั 4งเสนอสดัส่วนดงักล่าวที�เหมาะสมเพื�อใหม้คีวามสะดวกในทาง
ปฏบิตัสิาํหรบัการวเิคราะหอ์อกแบบสะพานในประเทศไทยโดยใชนํ้4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน 
AASHTO 
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2.  รปูแบบและนํ�าหนักรถบรรทุก 
ปี พ.ศ. 2548 กรมทางหลวงไดก้าํหนดรปูแบบและนํ4าหนักรถบรรทุกรถบรรทุกตามประกาศ

ผูอ้ํานวยการทางหลวงพเิศษ ผูอ้ํานวยการทางหลวงแผ่นดนิและผูอ้ํานวยการทางหลวงสมัปทาน 
เรื�อง หา้มใชย้านพาหนะที�มนํี4าหนัก นํ4าหนักบรรทุกหรอืนํ4าหนักลงเพลาเกนิกว่าที�ได้กาํหนดหรอื
โดยที�ยานพาหนะนั 4นอาจทาํใหท้างหลวงเสยีหายเดนิบนทางหลวงพเิศษ ทางหลวงแผ่นดนิและทาง
หลวงสมัปทาน [2] ประกาศฉบบันี4ประกอบดว้ย 3 หมวด ในหมวดที� 1 บงัคบัใชส้าํหรบัยานพาหนะที�
ใชเ้ดนิบน (1) ทางหลวงสมัปทาน (2) ทางยกระดบับนทางหลวงแผ่นดนิหมายเลข 31 ตอนดอน
เมอืง–ทางหลวงหมายเลข 1 (อนุสรณ์สถานแห่งชาต)ิ สายดนิแดง–บรรจบทางหลวงหมายเลข 1 
(อนุสรณ์สถานแหง่ชาต)ิ และ (3) ทางยกระดบับนทางหลวงแผน่ดนิหมายเลข 1 ตอนอนุสรณ์สถาน
แห่งชาติ–รังสิต สายกรุงเทพมหานคร–แม่สาย (เขตแดน) ในหมวดที� 2 บังคับใช้สําหรับ
ยานพาหนะที�ใชเ้ดนิบนทางหลวงพเิศษและทางหลวงแผ่นดนิสายอื�นที�มไิดก้าํหนดไวใ้นหมวดที� 1 
ยานพาหนะที�กาํหนดไวท้ั 4ง 2 หมวดตามประกาศฯ ประกอบดว้ยยานพาหนะชนิดรถเดี�ยว (Single 
Unit) ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ�งพ่วง (Semi-Trailer) และยานพาหนะชนิดรถลากจูงและ
รถพ่วง (Full Trailer) ดงัรูปที� 1 รูปแบบยานพาหนะทั 4งสองหมวดเหมอืนกนัแต่นํ4าหนักรวมและ
นํ4าหนกัลงเพลาที�กาํหนดในหมวดที� 1 จะน้อยกว่าหมวดที� 2 ประมาณ 10%-20% สาํหรบัในหมวด
ที� 3 ไดก้าํหนดรายละเอยีดยานพาหนะที�หา้มเดนิบนทางหลวงเวน้แต่จะไดร้บัอนุญาตตามเงื�อนไข
และมาตรการที�จาํเป็นเพื�อรกัษาทางหลวง ยานพาหนะดงักล่าวไดแ้ก่ ยานพาหนะที�มลีกัษณะเพลา 
ล้อ และยาง รวมถึงนํ4าหนักหรือนํ4 าหนักลงเพลามากเกินกว่าที�กําหนดในหมวดที� 1 และ 2 
ยานพาหนะที�ต้องขนส่งสิ�งของขนาดใหญ่ซึ�งไม่อาจแยกชิ4นส่วนได้ ยานพาหนะที�โดยสภาพมี
ลกัษณะเป็นเครื�องจกัรกล หรอืยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ�งพ่วงที�ประกอบดว้ยรถกึ�งพ่วง
มากว่า 1 คนัขึ4นไป 

ปี พ.ศ. 2550 กรมทางหลวงออกหนังสอือนุญาตใหย้านพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง 
(Full Trailer) เดนิบนทางหลวงพเิศษและทางหลวงแผน่ดนิไดต้ั 4งแต่วนัที� 1 มกราคม พ.ศ. 2551 ถงึ
วนัที� 31 ธนัวาคม พ.ศ. 2551 [3] โดยตวัรถลากจูงม ี3 เพลา 6 ลอ้ ยาง 10 เสน้ ชนิดเพลาทา้ย 
(เพลาที� 2 และเพลาที� 3) เป็นเพลาคู่ ใชย้างคู่ ตอ้งมนํี4าหนักลงเพลาคู่ทา้ย 20,000 กโิลกรมั หรอื
นํ4าหนกัยานพาหนะรวมไมเ่กนิ 25,000 กโิลกรมั ตวัรถพว่งม ี3 เพลา 6 ลอ้ ยาง 12 เสน้ ชนิดเพลา
หน้าใชย้างคู่ เพลาทา้ย (เพลาที� 2 และเพลาที� 3 ) เป็นเพลาคู่ (Tandem Axle) ใชย้างคู่ ต้องมี
นํ4าหนักลงเพลาหน้าไม่เกนิ 10,000 กโิลกรมั และมนํี4าหนักลงเพลาคู่ทา้ยไม่เกนิ 18,000 กโิลกรมั 
ทั 4งนี4 เมื�อนํามาต่อพ่วงกบัตวัรถลากจูงตอ้งมรีะยะห่างระหว่างกึ�งกลางเพลาคู่ทา้ยของรถลากจูงถงึ
กึ�งกลางเพลาทา้ยของรถพ่วงไม่น้อยกว่า 9.75 เมตร ตามหนังสอือนุญาตฉบบันี4 รปูแบบรถลากจูง
เหมอืนกบัที�กาํหนดในตามประกาศฯ ปี พ.ศ. 2548 หมวดที� 2 ขอ้ 15 แต่รปูแบบรถพ่วงไดก้าํหนด
เพิ�มเตมิขึ4นมาใหม ่
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ปี พ.ศ. 2551 กรมทางหลวงออกประกาศ เรื�องหลกัเกณฑ์การขออนุญาตใหใ้ชย้านพาหนะ
เดนิบนทางหลวงพเิศษทางหลวงแผ่นดนิ และทางหลวงสมัปทาน ตามประกาศผูอ้ํานวยการทาง
หลวงพเิศษทางหลวงแผ่นดนิ และทางหลวงสมัปทาน ลงวนัที� 22 ธนัวาคม 2548 [4] โดยกาํหนด
รายละเอยีดการขออนุญาตสาํหรบัยานพาหนะตามที�ระบุในหมวดที� 3 ตามประกาศฯ ปี พ.ศ. 2548 
ในการขออนุญาตนอกจากจะต้องระบุวัตถุประสงค์แล้วยังต้องมีรายการคํานวณที�แสดงว่า
ยานพาหนะที�ขออนุญาตเมื�อเคลื�อนที�ผ่านสะพานต้องมแีรงที�เกดิขึ4นบนโครงสรา้งสะพานทั 4งแรง
เฉือนและโมเมนต์ดดัสงูสุดมคี่าไม่เกนิตามที�กาํหนดในประกาศฯ ฉบบันี4 ซึ�งขึ4นอยู่กบัลกัษณะและ
ความยาวของโครงสรา้งสะพาน 

ปี พ.ศ. 2552 กรมทางหลวงออกประกาศผูอ้าํนวยการทางหลวงพเิศษ ผูอ้าํนวยการทางหลวง
แผ่นดนิและผูอ้ํานวยการทางหลวงสมัปทาน เรื�องหา้มใชย้านพาหนะที�มนํี4าหนัก นํ4าหนักบรรทุก
หรอืนํ4าหนกัลงเพลาเกนิกว่าที�ไดก้าํหนดหรอืโดยที�ยานพาหนะนั 4นอาจทาํใหท้างหลวงเสยีหายเดนิ
บนทางหลวงพเิศษ ทางหลวงแผ่นดนิและทางหลวงสมัปทาน (ฉบบัที� 2) พ.ศ. 2552 [5] ซึ�งได้
แกไ้ขเพิ�มเตมิจากประกาศฯ ปี พ.ศ. 2548 ประกาศฯฉบบันี4กําหนดระยะห่างระหว่างสลกัพ่วง 
(King Pin) 
 

 
 

รปูที� 1 รปูแบบยานพาหนะที�กาํหนดไว้ในประกาศฯ ของกรมทางหลวง ปี พ.ศ. 2548 [2] 
 
กบัศูนย์กลางของเพลาที� 1 (ระยะ S ในรูปที� 1) ของยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ�งพ่วง 
(Semi-Trailer) ตั 4งแต่ 4.50-8.00 เมตรและนํ4าหนักรถบรรทุกรวมตั 4งแต่ 45,000-49,000 กโิลกรมัที�
สอดคลอ้งกบัระยะหา่งระหว่างสลกัพว่งดงักล่าว สาํหรบัยานพาหนะชนิดรถลากจงูและรถพ่วง (Full 
Trailer) ไดก้าํหนดระยะระหว่างกึ�งกลางเพลาคูท่า้ยของรถลากจงูถงึกึ�งกลางเพลาคู่ทา้ยของรถพ่วง
ตอ้งไมน้่อยกว่า 9.75 เมตร ซึ�งตั 4งแต่ 1 ม.ค. 2556 เป็นตน้ไป ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ�ง
พ่วง (Semi-Trailer) และยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer) จะต้องมนํี4าหนัก
ยานพาหนะรวมนํ4าหนักบรรทุกไม่เกนิ 50,500 กโิลกรมั และปลายปี พ.ศ. 2552 กรมทางหลวงได้
ออกประกาศผู้อํานวยการทางหลวงพเิศษ ผู้อํานวยการทางหลวงแผ่นดินและผู้อํานวยการทาง
หลวงสมัปทาน เรื�อง หา้มใชย้านพาหนะที�มนํี4าหนัก นํ4าหนักบรรทุกหรอืนํ4าหนักลงเพลาเกนิกว่าที�
ไดก้าํหนดหรอืโดยที�ยานพาหนะนั 4นอาจทาํใหท้างหลวงเสยีหายเดนิบนทางหลวงพเิศษ ทางหลวง
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แผน่ดนิและทางหลวงสมัปทาน (ฉบบัที� 3) พ.ศ. 2552 [6] โดยประกาศฯ ฉบบันี4ไดก้าํหนดใหต้วัรถ
ลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer) แบบ Full50.5(2) (ตารางที� 1) เมื�อเดนิบนสะพานต้องเว้น
ระยะห่างจากยานพาหนะชนิดเดยีวกนัที�เดนิรถอยู่ขา้งหน้าไม่น้อยกว่า 200 เมตร ซึ�งบงัคบัใชถ้งึ
วนัที� 31 ธนัวาคม 2554 

หากจะพจิารณารปูแบบรถบรรทกุตามประกาศทั 4งหมดของกรมทางหลวง ตั 4งแต่ปี พ.ศ. 2548-
2552 ขา้งต้น สามารถสรุปเป็นรูปแบบรถบรรทุก นํ4าหนักลงเพลา ระยะห่างระหว่างเพลาและ
นํ4าหนักรวม โดยมรีปูแบบรถบรรทุกแบบยานพาหนะชนิดรถเดี�ยว (Single Unit) 4 ประเภท แบบ
ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ�งพ่วง (Semi-Trailer) 26 ประเภท และแบบยานพาหนะชนิดรถ
ลากจงูและรถพว่ง (Full-Trailer) 14 ประเภท [7] 

อนึ�ง กรมทางหลวงชนบทซึ�งเป็นอกีหน่วยงานหนึ�งที�เกี�ยวขอ้งกบังานทางภายในประเทศ ได้
กําหนดยานพาหนะที�สามารถวิ�งบนถนนในเขตความรบัผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทเอง
เช่นเดยีวกนั โดยออกประกาศผูอ้ํานวยการทางหลวงชนบท เรื�อง หา้มใชย้านพาหนะที�มนํี4าหนัก 
นํ4าหนักบรรทุกหรอืนํ4าหนักลงเพลาเกนิกว่าที�ได้กําหนดหรอืโดยที�ยานพาหนะนั 4นอาจทําให้ทาง
หลวงเสียหายเดินบนทางหลวงชนบท ในเขตความรบัผดิชอบของกรมทางหลวงชนบท [8] ใน
ประกาศฯ ฉบบันี4มรีายละเอยีดนํ4าหนกัและรปูแบบรถบรรทกุคลา้ยกบัประกาศฯ ของกรมทางหลวง
ปี พ.ศ. 2548 [2] 

 
3.  งานวิจยัที�เกี�ยวข้อง 

การศกึษาผลกระทบการออกแบบสะพานเนื�องจากความแตกต่างของรปูแบบและนํ4าหนักของ
รถบรรทกุจรงิกบันํ4าหนกับรรทกุจรตามมาตรฐาน AASHTO พบว่าในบางความยาวชว่งสะพานหรอื
ในบางประเภทของรถบรรทุก หน่วยแรงที�คํานวณได้จากนํ4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน 
AASHTO ใหค้่าที�ไม่มคีวามปลอดภยั [9,10] ซึ�งควรมกีารปรบัปรุงเพื�อให้สอดคล้องกบันํ4าหนัก
บรรทกุจรงิแต่ละพื4นที� สาํหรบัประเทศไทย สมบตัแิละสมพร [11] ไดศ้กึษาผลกระทบดงักล่าวดว้ย
โดยได้ตรวจสอบความปลอดภยัของคานสะพานเนื�องจากรถบรรทุกไทยวิ�งเป็นขบวนที�ระยะห่าง
ระหว่างรถบรรทุกเท่าๆ กนัและนําผลลพัธ์ที�ได้มาเปรยีบเทยีบกบั HS20-44 โดยได้ทาํการเลอืก
รถบรรทกุที�เป็นที�นิยมในประเทศไทยจาํนวน 7 ลกัษณะ (จากทั 4งหมด 72 ลกัษณะตามประกาศของ
กรมทางหลวง) อยา่งไรกด็ใีนงานวจิยันี4ไดจ้าํกดัความยาวของคานสะพานไวเ้พยีง 37.16 เมตร ผล
การวเิคราะห์แสดงใหเ้หน็ว่าหน่วยแรงในคานสะพานเนื�องจากรถบรรทุกประเภทที� 3 (รถกึ�งพ่วง 
หนัก 38 ตนั) และ 6 (รถพ่วงหนกั 35 ตนั) มคี่ามากกว่าผลการคํานวณจาก HS20-44 สงูสุดถงึ 
26% และ 23% ตามลําดบั สอดคลอ้งกบัขอ้แนะนําโดยกรมทางหลวงที�ใหเ้พิ�มนํ4าหนักบรรทุกของ 
AASHTO อกี 30% ในขณะที�กรรณิการแ์ละสมโพธิ ~ [12] ไดท้าํการเปรยีบเทยีบหน่วยแรงที�เกดิขึ4น
ในคานสะพานเนื�องจากรถสบิลอ้ไทยที�บรรทุกนํ4าหนักเกนิจาก 21 ตนัไปเป็น 26, 28 และ 35 ตนั 
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ตามลาํดบั เปรยีบเทยีบกบั HS20-44 บนสะพานช่วงเดยีวที�มคีวามยาวช่วงตั 4งแต่ 10 ถงึ 38 เมตร
และจัดรถวิ�งเป็นขบวนติดกัน โดยรูปแบบของรถบรรทุกที�ใช้ในการวิเคราะห์จําลองมาจาก
รถบรรทุกที�มจีําหน่ายอยู่ในประเทศไทย ผลการวเิคราะห์พบว่าสําหรบัคานช่วงสั 4นที�มคีวามยาว
ชว่งไมเ่กนิ 15 เมตร การออกแบบสะพานโดยใช ้HS20-44 สามารถใชแ้ทนรถสบิลอ้ไทยขนาด 21 
ตนั ได้อย่างปลอดภยั ในขณะที�ความยาวช่วงที�มคี่าเกนิ 15 เมตร เป็นต้นไป ค่าหน่วยแรงสูงสุด
เมื�อเปรยีบเทยีบกบั HS20-44 จะมคี่ามากกว่าถงึ 94.69% สาํหรบัที�ความยาวช่วง 38 เมตรและ
หากทาํการเพิ�มนํ4าหนักของรถสบิล้อไทยใหเ้ป็น 28 และ 35 ตนั จะสรา้งหน่วยแรงส่วนเกนิเมื�อ
เปรยีบกบั HS20–44 ที�ความยาวสูงสุดคอื 38 เมตร ถงึ 170.64% และ 238.30% ตามลําดบั 
ตวัอย่างงานวจิยัทั 4งสองขา้งต้นมปีระโยชน์ต่องานออกแบบงานสะพานในประเทศไทยอย่างมาก 
อยา่งไรกต็ามถา้หากมกีารพจิารณาความยาวชว่งคานที�หลากหลายและขนาดของรถบรรทกุที�ใชก้นั
อยูใ่นปจัจุบนั รวมถงึนํ4าหนักแบบ UCL (Uniform Concentrated Load) ซึ�งอาจใหค้่าวกิฤตสิาํหรบั
สะพานชว่งยาว จะทาํใหส้ามารถนําไปประยกุตใ์ชไ้ดก้วา้งขวางมากยิ�งขึ4น 
 
4.  วิธีการศึกษา 
4.1  รปูแบบการจาํลองโครงสร้างและการจดัวางนํ�าหนักบรรทุก 

คานสะพานที�ใชใ้นการวเิคราะหเ์ป็นแบบคานชว่งเดี�ยวธรรมดา (Simple Supported Beam) มี
ช่วงความยาวที�แตกต่างกนัคอื 5-10 เมตร (เพิ�มทลีะ 1 เมตร) และ 10-60 เมตร (เพิ�มทลีะ 2.5 
เมตร)  

การจดัวางนํ4าหนักบรรทุกจร ได้กําหนดให้รถบรรทุกเพยีงคนัเดียวและรถบรรทุกหลายคนั
เคลื�อนที�เป็นขบวนในแต่ละชอ่งจราจร ซึ�งกาํหนดใหร้ถบรรทุกทุกประเภทมรีะยะห่างระหว่างเพลา
หลงัของรถคนัหน้าถึงเพลาหน้ารถของคนัที�ตามมามรีะยะเท่ากบั 9.14 เมตร (30 ฟุต) [1: 
Appendix B] รถบรรทกุจะถกูจดัวางเป็นขบวนในลกัษณะวิ�งไปในทศิทางและในชอ่งจราจรเดยีวกนั 
โดยมจีํานวนรถบรรทุกเคลื�อนที�เต็มช่วงความยาวสะพาน และจดัใหร้ถบรรทุกที�มนํี4าหนักขนาด 
75% วางสลบักนัในขบวน ดงัแสดงในรปูที� 2 สะพานมจีาํนวน 1 ชอ่งจราจรและมทีศิทางการจราจร
ไปในทศิทางเดยีวกนั 
 
4.2  รถบรรทุกที�ใช้ในการวิเคราะหโ์ครงสร้าง 

ในการศกึษา จะใชนํ้4าหนักรถบรรทุกไทยตามประกาศฯ ปี พ.ศ. 2548 [2] โดยกรมทางหลวง 
รวมทั 4งประกาศฯ เพิ�มเตมิของปี พ.ศ. 2550 [3] และปี พ.ศ. 2552 [5,6] กบันํ4าหนักบรรทุกจรตาม
มาตรฐาน AASHTO โดยในการวเิคราะหโ์ครงสรา้งสะพาน จะเลอืกใชร้ถบรรทุกบางรปูแบบที�มผีล
ต่อแรงเฉือนและโมเมนต์ดัดสูงสุดที�เกิดขึ4นในโครงสร้าง เกณฑ์ที�ใช้ในการเลือกรถบรรทุกจะ
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คาํนึงถงึ 3 ปจัจยัดว้ยกนั คอื (1) นํ4าหนักรถบรรทุก กล่าวคอืหากรถบรรทุกประเภทเดยีวกนันั 4นมี
ความยาวช่วงรถหรอืมรีะยะห่างระหว่างเพลาเท่ากนัแล้วรถบรรทุกที�มนํี4าหนักมากกว่ากจ็ะทําให้
เกดิแรงเฉือนและโมเมนต์ดดัสงูกว่า (2) ระยะห่างระหว่างเพลา กล่าวคอืหากรถบรรทุกมรีะยะห่าง
ระหว่างเพลาน้อยเมื�อแล่นต่อกันบนสะพานจะทําให้มีนํ4าหนักมากระทําบนสะพานมากกว่า
รถบรรทุกที�มรีะยะห่างระหว่างเพลามากกว่า  อย่างไรกต็ามในการศกึษาจะพจิารณาระยะห่าง
ระหว่างเพลามากที�สดุและน้อยที�สดุดว้ย  และ (3) ไมพ่จิารณารปูแบบรถบรรทุกที�จะยกเลกิในวนัที� 
31 ธนัวาคม 2555 จากปจัจยัขา้งตน้ จะไดร้ถบรรทุกที�ใชใ้นการวเิคราะหโ์ดยมรีปูแบบและนํ4าหนัก
รถบรรทุกแบบ AASHTO (Truck และ UCL) 2 ประเภท แบบยานพาหนะชนิดรถเดี�ยว (Single 
Unit) 2 ประเภท แบบยานพาหนะชนิดรถลากจงูและรถกึ�งพว่ง (Semi-Trailer) 9 ประเภท และแบบ
ยานพาหนะชนิดรถลากจงูและรถพว่ง (Full-Trailer) 4 ประเภท เทา่นั 4น ดงัแสดงในตารางที� 1  

อย่างไรก็ตามในประกาศฯ ของกรมทางหลวงไม่ได้กําหนดระยะห่างระหว่างเพลาของ
รถบรรทุกหรอืระยะห่างระหว่างเพลาของตวัรถลากจูงกบัเพลาของตวัรถพ่วง (มเีพยีงการกาํหนด
ระยะหา่งระหว่างเพลาของตวัรถพว่งเทา่นั 4น) ซึ�งระยะห่างของเพลาตลอดจนนํ4าหนักที�ถ่ายลงแต่ละ
เพลานี4มคีวามสาํคญัในการวเิคราะหโ์ครงสรา้งสะพาน ดงันั 4นจงึไดร้วบรวมขอ้มลูรถบรรทุกที�มใีช้
และผลิตในประเทศตามประกาศฯ ทั 4งนี4การวิเคราะห์โครงสร้างจะไม่รวมผลของแรงกระแทก 
(Impact) เนื�องจากสมมตใิหค้า่แรงกระแทกระหว่างนํ4าหนกับรรทุกจรตามมาตรฐาน AASHTO และ
รถบรรทกุไทยมคีา่เทา่กนั 

อยา่งไรกต็ามการวเิคราะหโ์ครงสรา้งเนื�องจากนํ4าหนักบรรทุกเคลื�อนที�โดยอาศยัหลกัการของ
เสน้อทิธพิล (Influence Line) เพื�อหาค่าแรงเฉือนและโมเมนต์ดดัสงูสุดมคีวามยุ่งยากและรปูแบบ
รถบรรทุกมปีรมิาณมาก จึงไดนํ้าโปรแกรมคอมพวิเตอร์เขา้มาเป็นเครื�องมอืช่วยในการคํานวณ 
เพื�อหาหน่วยแรงสงูสดุและตาํแหน่งของรถบรรทกุบนสะพานที�ทาํใหเ้กดิหน่วยแรงสงูสดุดว้ย 
 
5.  ผลการศึกษา 
5.1  แรงเฉือนสงูสดุและสดัส่วนแรงเฉือน 

จากการวิเคราะห์คานสะพานช่วงเดี�ยวธรรมดาเนื�องจากนํ4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน 
AASHTO และนํ4าหนักรถบรรทุกไทยตามตารางที� 1 พบว่าแรงเฉือนสงูสุดเกดิที�บรเิวณฐานรองรบั
และมคี่ามากขึ4นเมื�อความยาวชว่งคานมากขึ4น รปูที� 3 แสดงความสมัพนัธ์ระหว่างแรงเฉือนสงูสุด
กบัชว่งความยาวสะพาน โดยแรงเฉือนสงูสดุในแต่ละชว่งความยาวสะพานจะเกดิจากรถบรรทุกต่าง
ชนิดกนั เมื�อพจิารณาช่วงความยาวสะพาน 15 และ 20 เมตร จะเหน็ว่าแรงเฉือนสงูสุดเกดิจากรถ
ลากจงูและรถพว่ง (Full Trailer) แบบ Full50.5(1) โดยที�ช่วงความยาวอื�นๆ เกดิจากรถลากจูงและ
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รถกึ�งพ่วง (Semi-Trailer) จากผลการวิเคราะห์พบว่ารถบรรทุกที�มีนํ4าหนักรวมมากที�สุดไม่
จาํเป็นตอ้งทาํใหเ้กดิคา่แรงเฉือนสงูสดุในแต่ละชว่งความยาวสะพาน 

จากผลการวิเคราะห์โครงสร้างสะพาน เมื�อนําแรงเฉือนสูงสุดที�ได้จากรถบรรทุกไทย
เปรยีบเทยีบกบัที�ได้จากนํ4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน AASHTO (HS20-44(Max.)) จะได้
สดัส่วนแรงเฉือนสาํหรบัรถบรรทุกไทยกบั HS20-44(Max.) ดงัตารางที� 2 จะเหน็ว่าสดัส่วนแรง
เฉือนสูงสุดในแต่ละช่วงความยาวสะพานเกดิขึ4นเนื�องจากรถบรรทุกต่างชนิดกนั (ช่องที�แรเงา) 
จากนั 4นจงึนําค่าสดัส่วนแรงเฉือนสงูสุดของรถบรรทุกไทยทุกประเภทในแต่ละช่วงสะพานมาเขยีน
กราฟแสดงความสมัพนัธร์ะหว่างสดัสว่นแรงเฉือนสงูสดุ (SR) กบัความยาวชว่งสะพาน  
 
 
 
 
 
รปูที� 2 คานสะพานและรปูแบบการวางนํ�าหนักบรรทุกเป็นขบวน (Truck Train Loading) 
 
ตารางที� 1  รปูแบบและนํ�าหนักรถบรรทุกที�ใช้ในการวิเคราะห ์

รปูแบบรถ นํ�าหนักต่อเพลา (ตนั) 
นํ�าหนักรวม 

(ตนั) 
หมายเหต ุ

HS20-
44(Truck)  

33.14 AASHTO [1] 

HS20-
44(UCL)  

0.95L+8.16 
0.95L+11.83 

AASHTO [1] 

Truck25 

 

25 ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ้ 15 

Truck30 

 

30 ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ้ 18 

Semi36 

 

36 ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ้ 19(2) 

Semi41 

 

41 ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ้ 19(2) 
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รปูแบบรถ นํ�าหนักต่อเพลา (ตนั) 
นํ�าหนักรวม 

(ตนั) 
หมายเหต ุ

Semi45(1) 

 

45 ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ้ 19(4) 

Semi50 

 

50 ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ้ 19(4) 

Semi50.5(1) 

 

50.5 ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ้ 19(5)  

Semi49 

 

49 ปทล.(2552)  
ขอ้ 19/3(1) 

Semi47 

 

47 ปทล.(2552)  
ขอ้ 19/3(2) 

Semi45(2) 

 

45 ปทล.(2552)  
ขอ้ 19/3(3) 

Semi50.5(2) 

 

50.5 ปทล.(2552)  
ขอ้ 19/4 

Full47 

 

47 ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ้ 20(2) 

Full50.5(3) 

 

50.5 ปทล.(2552) ขอ้ 20/3 
(เริ�มใช ้1 ม.ค. 56) 

Full50.5(1) 

 

50.5 ปทล.(2552) ขอ้ 20/1 
(เริ�มใช ้1 ม.ค. 56) 

Full50.5(2) 

 

50.5 ปทล.(2552) ขอ้ 20/2 
(เริ�มใช ้1 ม.ค. 56) 

หมายเหตุ : ปทล.= ประกาศกรมทางหลวง , L = ความยาวช่วงสะพาน  
 
(L:เมตร) ดงัรปูที� 4 พบว่าสดัส่วนแรงเฉือนสงูสุดในแต่ละช่วงความยาวสะพานมคี่ามากกว่า 1.00 
แสดงว่าหากใชนํ้4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน AASHTO ในการวเิคราะห์โครงสรา้งสะพาน 
จะตอ้งเพิ�มคา่แรงเฉือนที�ไดข้ ึ4นไปอกีเพื�อใหส้อดคลอ้งกบันํ4าหนักรถบรรทุกตามประกาศฉบบัต่างๆ 
ของกรมทางหลวง เพื�อความสะดวกในการวิเคราะห์โครงสร้างสะพานในทางปฏิบตัิ จึงได้เสนอ
สดัสว่นแรงเฉือนสาํหรบัคณูเพิ�มกบัแรงเฉือนสงูสดุที�ไดจ้าก HS20-44(Max.) ตามเสน้ประในรปูที� 4  
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สดัส่วนแรงเฉือนสามารถแบ่งเป็น 3 ช่วง คอื (1) SR มคี่าเท่ากบั 1.12 คงที� เมื�อ 5≤L≤15 (2) SR 
มคี่าเท่ากบั 1.12-1.65 เมื�อ 15≤L≤40 สดัส่วนแรงเฉือนมคี่าเพิ�มขึ4นและแปรผนัตรงกบัความยาว
ชว่งสะพาน ซึ�งเขยีนเป็นสมการอย่างงา่ยคอื SR=0.0212L+0.802 และ (3) SR มคี่าเท่ากบั 1.65-
1.73 เมื�อ 40≤L≤60 สดัส่วนแรงเฉือนมคี่าเพิ�มขึ4นและแปรผนัตรงกบัความยาวช่วงสะพาน ซึ�ง
สามารถเขยีนเป็นสมการอยา่งงา่ยคอื SR=0.0040L+1.490  

 
5.2  โมเมนตด์ดัสงูสดุและสดัส่วนโมเมนตด์ดั 

จากการวิเคราะห์คานสะพานช่วงเดี�ยวธรรมดาเนื�องจากนํ4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน 
AASHTO และนํ4าหนักรถบรรทุกไทยตามตารางที� 1 พบว่าโมเมนต์ดดัสงูสุดเกดิที�บรเิวณกึ�งกลาง
คานและมากขึ4นเมื�อความยาวชว่งคานมากขึ4น รปูที� 5 แสดงความสมัพนัธ์ระหว่างโมเมนต์ดดัสงูสุด
กบัชว่งความยาวสะพาน  โดยโมเมนต์ดดัสงูสุดในแต่ละช่วงความยาวสะพานจะเกดิจากรถบรรทุก
ต่างชนิดกนั เมื�อพจิารณาช่วงความยาวสะพาน 25 และ 30 เมตร จะเหน็ว่าโมเมนต์ดดัสงูสุดเกดิ
จากรถลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer) แบบ Full50.5(3) และช่วงความยาวสะพาน 35 และ 40 
เมตร โมเมนตด์ดัสูงสุดเกดิจากรถลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer) แบบ Full50.5(1) โดยที�ช่วง
ความยาวอื�นๆ โมเมนต์ดดัสูงสุดเกดิจากรถลากจูงและรถกึ�งพ่วง (Semi-Trailer) จากผลการ
วเิคราะหพ์บว่ารถบรรทกุที�มนํี4าหนกัรวมมากที�สดุไมจ่าํเป็นตอ้งทาํใหเ้กดิโมเมนต์ดดัสงูสุดในแต่ละ
ชว่งความยาวสะพานเชน่เดยีวกบักรณีของแรงเฉือนสงูสดุ 
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รปูที� 4 ความสมัพนัธ์ระหว่างสดัส่วนแรงเฉือนสงูสดุกบัความยาวช่วงสะพาน 
 

จากผลการวิเคราะห์โครงสร้างสะพาน  เมื�อนําโมเมนต์ดัดสูงสุดที�ได้จากรถบรรทุกไทย
เปรยีบเทยีบกบัที�ได้จากนํ4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน AASHTO (HS20-44(Max.)) จะได้
สดัส่วนโมเมนต์ดดัสําหรบัรถบรรทุกไทยกบั HS20-44(Max.) ดงัตารางที� 3 จะเหน็ว่าสดัส่วน
โมเมนต์ดดัสูงสุดในแต่ละช่วงความยาวสะพานเกดิขึ4นเนื�องจากรถบรรทุกต่างชนิดกนั (ช่องที�แร
เงา) จากนั 4นจงึนําคา่สดัสว่นโมเมนตด์ดัสงูสดุของรถบรรทุกไทยทุกประเภทในแต่ละช่วงสะพานมา
เขยีนกราฟแสดงความสมัพนัธ์ระหว่างสดัส่วนโมเมนต์ดดัสูงสุด (MR) กบัความยาวช่วงสะพาน 
(L:เมตร) ดงัรปูที� 6 พบว่าสดัสว่นโมเมนตด์ดัสงูสดุในแต่ละชว่งความยาวสะพานมคี่ามากกว่า 1.00 
แสดงว่าหากใชนํ้4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน AASHTO ในการวิเคราะห์โครงสร้างสะพาน 
จะตอ้งเพิ�มโมเมนต์ดดัที�ไดข้ ึ4นไปอกีเพื�อใหส้อดคลอ้งกบันํ4าหนักรถบรรทุกตามประกาศฉบบัต่างๆ 
ของกรมทางหลวง เพื�อความสะดวกในการวิเคราะห์โครงสร้างสะพานในทางปฏิบตัิ จึงได้เสนอ
สดัสว่นโมเมนตด์ดัสาํหรบัคณูเพิ�มกบัโมเมนตด์ดัสงูสดุที�ไดจ้าก HS20-44(Max.) ตามเสน้ประในรปู
ที� 6 ในทํานองเดียวกบักรณีสดัส่วนแรงเฉือน สดัส่วนโมเมนต์ดดัสามารถแบ่งเป็น 3 ช่วง
เช่นเดยีวกนั คอื (1) MR มคี่าเท่ากบั 1.27 คงที� เมื�อ 5≤L≤28 (2) MR มคี่าเท่ากบั 1.27-1.37 เมื�อ 
28≤L≤35 สดัส่วนโมเมนต์ดดัมคี่าเพิ�มขึ4นและแปรผนัตรงกบัความยาวช่วงสะพาน  ซึ�งเขยีนเป็น
สมการอย่างง่ายคอื MR=0.0143L+0.87 และ (3) MR มคี่าเท่ากบั 1.37-1.51 เมื�อ 35≤L≤60 
สดัสว่นโมเมนตด์ดัมคี่าเพิ�มขึ4นและแปรผนัตรงกบัความยาวช่วงสะพาน  ซึ�งเขยีนเป็นสมการอย่าง
งา่ยคอื MR=0.0056L+1.174 
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ตารางที� 2  สดัส่วนแรงเฉือนระหว่างรถบรรทุกไทยกบั HS20-44(Max.) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางที� 3 สดัส่วนโมเมนตด์ดัระหว่างรถบรรทุกไทยกบั HS20-44(Max.) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

5.0 6.0 7.0 8.0 9.0 10.0 12.5 15.0 17.5 20.0 22.5 25.0 27.5 30.0 32.5 35.0 37.5 40.0 42.5 45.0 47.5 50.0 52.5 55.0 57.5 60.0

HS20-44(Truck) 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.97 0.94 0.91 0.88 0.85 0.83 0.81 0.78

HS20-44(Lane) 0.84 0.77 0.74 0.72 0.71 0.70 0.69 0.71 0.73 0.75 0.78 0.81 0.84 0.87 0.90 0.93 0.97 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00

HS20-44(Max) 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00

Truck25 1.03 0.96 0.94 0.92 0.91 0.88 0.85 0.84 0.89 0.93 0.98 1.02 1.05 1.09 1.15 1.21 1.28 1.33 1.33 1.36 1.35 1.36 1.36 1.37 1.36 1.37

Truck30 1.03 0.96 0.95 0.96 0.96 0.95 0.94 0.93 0.96 1.02 1.07 1.12 1.17 1.21 1.25 1.32 1.38 1.45 1.47 1.47 1.47 1.48 1.49 1.50 1.51 1.51

Semi36 1.05 1.00 0.97 0.95 0.92 0.90 0.86 0.87 0.89 0.90 0.92 0.98 1.04 1.08 1.13 1.17 1.22 1.25 1.25 1.25 1.27 1.29 1.30 1.31 1.31 1.32

Semi41 1.05 1.00 1.00 1.00 1.00 0.98 0.96 0.95 0.98 1.01 1.03 1.07 1.12 1.18 1.23 1.28 1.32 1.37 1.38 1.37 1.37 1.39 1.40 1.42 1.43 1.43

Semi45(1) 1.05 1.00 0.97 0.95 0.92 0.90 0.90 0.98 1.04 1.09 1.12 1.17 1.24 1.29 1.33 1.40 1.46 1.52 1.52 1.52 1.52 1.53 1.54 1.54 1.55 1.57

Semi50 1.05 1.00 1.00 1.00 1.00 0.98 0.96 0.98 1.06 1.13 1.18 1.22 1.29 1.35 1.40 1.45 1.52 1.59 1.60 1.60 1.60 1.60 1.61 1.62 1.62 1.63

Semi50.5(1) 1.12 1.05 1.01 0.99 0.96 0.94 0.97 1.05 1.13 1.19 1.23 1.27 1.33 1.40 1.46 1.51 1.58 1.64 1.65 1.65 1.65 1.64 1.65 1.67 1.67 1.67

Semi49 1.05 1.00 0.97 0.95 0.92 0.90 0.98 1.06 1.13 1.18 1.22 1.26 1.33 1.40 1.45 1.51 1.58 1.65 1.65 1.65 1.64 1.65 1.66 1.67 1.67 1.69

Semi47 1.05 1.00 0.97 0.95 0.92 0.92 1.01 1.06 1.12 1.16 1.19 1.25 1.31 1.37 1.43 1.50 1.57 1.63 1.63 1.62 1.63 1.64 1.65 1.66 1.67 1.69

Semi45(2) 1.05 1.00 0.97 0.97 1.01 1.03 1.08 1.10 1.13 1.16 1.20 1.26 1.32 1.39 1.46 1.53 1.59 1.64 1.64 1.64 1.65 1.66 1.69 1.70 1.72 1.73

Semi50.5(2) 1.05 1.00 1.00 1.00 1.00 0.98 0.96 0.95 0.99 1.05 1.11 1.16 1.21 1.28 1.34 1.39 1.44 1.50 1.52 1.53 1.53 1.53 1.53 1.54 1.55 1.55

Full47 1.03 0.96 0.95 0.97 0.98 0.97 1.03 1.08 1.11 1.14 1.17 1.21 1.27 1.32 1.39 1.45 1.51 1.57 1.56 1.56 1.55 1.56 1.57 1.58 1.60 1.61

Full50.5(3) 1.03 0.96 0.95 0.96 0.96 0.96 1.01 1.06 1.08 1.11 1.15 1.19 1.24 1.30 1.36 1.42 1.49 1.55 1.56 1.57 1.57 1.57 1.57 1.58 1.58 1.59

Full50.5(1) 1.03 0.97 0.98 0.98 0.98 0.97 1.05 1.12 1.16 1.19 1.23 1.26 1.33 1.38 1.45 1.51 1.58 1.64 1.64 1.64 1.64 1.63 1.64 1.65 1.66 1.68

Full50.5(2) 1.03 0.97 0.96 0.96 0.96 0.95 0.99 1.04 1.07 1.09 1.13 1.16 1.21 1.28 1.34 1.39 1.45 1.52 1.52 1.53 1.53 1.53 1.53 1.54 1.54 1.55

Proposed 1.12 1.12 1.12 1.12 1.12 1.12 1.12 1.12 1.17 1.23 1.28 1.33 1.39 1.44 1.49 1.54 1.60 1.65 1.66 1.67 1.68 1.69 1.70 1.71 1.72 1.73

Vehicle Types

Shear Ratio

Span (m)

5.0 6.0 7.0 8.0 9.0 10.0 12.5 15.0 17.5 20.0 22.5 25.0 27.5 30.0 32.5 35.0 37.5 40.0 42.5 45.0 47.5 50.0 52.5 55.0 57.5 60.0

HS20-44(Truck) 1.00 1.00 0.98 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 0.98 0.95 0.92 0.89 0.87 0.84 0.82 0.80 0.78 0.76

HS20-44(Lane) 0.96 0.99 1.00 0.99 0.94 0.91 0.85 0.83 0.83 0.84 0.86 0.88 0.90 0.93 0.96 0.99 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00

HS20-44(Max) 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00

Truck25 1.02 1.08 1.09 1.07 1.02 1.00 0.94 0.89 0.87 0.85 0.85 0.85 0.89 0.93 0.97 1.03 1.07 1.09 1.10 1.11 1.11 1.11 1.11 1.12 1.13 1.14

Truck30 1.02 1.08 1.09 1.07 1.02 1.00 0.98 0.96 0.95 0.94 0.95 0.97 0.99 1.02 1.07 1.12 1.16 1.19 1.20 1.22 1.23 1.24 1.24 1.24 1.25 1.26

Semi36 1.02 1.08 1.09 1.11 1.07 1.04 0.96 0.92 0.90 0.93 0.95 0.97 0.99 1.02 1.05 1.07 1.08 1.07 1.08 1.09 1.10 1.12 1.13 1.14 1.15 1.16

Semi41 1.02 1.08 1.09 1.11 1.08 1.07 1.03 1.00 0.98 1.01 1.04 1.07 1.09 1.12 1.15 1.18 1.18 1.18 1.17 1.19 1.19 1.20 1.22 1.23 1.24 1.26

Semi45(1) 1.02 1.08 1.09 1.11 1.07 1.04 0.96 0.92 0.92 0.99 1.04 1.07 1.10 1.13 1.19 1.24 1.26 1.26 1.26 1.28 1.29 1.30 1.32 1.33 1.34 1.35

Semi50 1.02 1.08 1.09 1.11 1.08 1.07 1.03 1.00 0.98 1.05 1.11 1.16 1.20 1.23 1.27 1.33 1.35 1.35 1.36 1.36 1.37 1.38 1.39 1.41 1.42 1.43

Semi50.5(1) 1.13 1.23 1.27 1.26 1.20 1.16 1.05 0.98 0.96 1.02 1.07 1.12 1.17 1.21 1.25 1.32 1.35 1.36 1.36 1.36 1.37 1.39 1.39 1.41 1.43 1.44

Semi49 1.06 1.15 1.19 1.19 1.13 1.09 0.99 0.93 0.99 1.05 1.11 1.15 1.18 1.22 1.27 1.33 1.35 1.36 1.36 1.37 1.38 1.39 1.41 1.43 1.44 1.45

Semi47 1.02 1.08 1.09 1.11 1.07 1.04 0.96 0.97 1.05 1.11 1.15 1.18 1.20 1.23 1.28 1.33 1.35 1.35 1.35 1.37 1.38 1.40 1.42 1.43 1.44 1.45

Semi45(2) 1.02 1.08 1.09 1.11 1.07 1.04 1.03 1.10 1.15 1.18 1.21 1.23 1.24 1.26 1.30 1.35 1.36 1.36 1.38 1.40 1.42 1.44 1.45 1.47 1.49 1.50

Semi50.5(2) 1.02 1.08 1.09 1.11 1.08 1.07 1.03 1.00 0.98 1.01 1.08 1.13 1.17 1.21 1.24 1.29 1.32 1.32 1.32 1.32 1.32 1.34 1.35 1.35 1.37 1.38

Full47 1.02 1.08 1.09 1.07 1.02 1.01 1.01 1.03 1.06 1.12 1.16 1.19 1.21 1.23 1.27 1.30 1.31 1.31 1.31 1.31 1.32 1.33 1.35 1.37 1.38 1.39

Full50.5(3) 1.02 1.08 1.09 1.07 1.02 1.00 1.00 1.04 1.08 1.14 1.20 1.24 1.27 1.29 1.32 1.36 1.36 1.36 1.36 1.36 1.36 1.37 1.38 1.40 1.41 1.42

Full50.5(1) 1.02 1.08 1.09 1.07 1.04 1.04 1.03 1.03 1.07 1.14 1.19 1.23 1.26 1.28 1.32 1.36 1.37 1.37 1.38 1.38 1.38 1.40 1.41 1.43 1.44 1.46

Full50.5(2) 1.02 1.08 1.09 1.07 1.03 1.02 1.00 1.04 1.06 1.11 1.17 1.21 1.25 1.28 1.30 1.34 1.34 1.34 1.34 1.34 1.34 1.34 1.35 1.36 1.38 1.39

Proposed 1.27 1.27 1.27 1.27 1.27 1.27 1.27 1.27 1.27 1.27 1.27 1.27 1.27 1.30 1.33 1.37 1.38 1.40 1.41 1.43 1.44 1.45 1.47 1.48 1.50 1.51

Vehicle Types

Moment Ratio

Span (m)
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แมว้่าการหาสดัส่วนแรงเฉือนและสดัส่วนโมเมนต์ดดัแบบแปรผนัตรงและเพิ�มขึ4นตามความ
ยาวช่วงสะพานตามที�เสนอซึ�งจะต้องแทนค่าความยาวช่วงสะพานลงในสมการซึ�งอาจจะมคีวาม
ยุ่งยากกว่าการกําหนดสดัส่วนดงักล่าวแบบคงที�ที�ความยาวช่วงใดช่วงหนึ�ง (เช่น MR=1.27 เมื�อ 
5≤L≤28, MR=1.37 เมื�อ 28≤L≤35, MR=1.51 เมื�อ 35≤L≤60 เป็นตน้) แต่สดัส่วนที�ไดเ้มื�อนําไป
ปรับเพิ�มค่ากับนํ4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน AASHTO (HS20-44(Max.) แล้วจะให้
ผลตอบสนองของโครงสรา้งที�ใกลเ้คยีงกบัที�ไดจ้ากรถบรรทกุไทยมากกว่า 

 
6.  สรปุและข้อเสนอแนะ 

บทความนี4ไดศ้กึษาพฤตกิรรมการรบันํ4าหนกัของสะพานชว่งเดี�ยวธรรมดาเนื�องจากรถบรรทุก
ไทยตามประกาศฯ ของกรมทางหลวง [2,3,5,6] เปรยีบเทยีบกบันํ4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน 
AASHTO โดยคานสะพานมคีวามยาวช่วงตั 4งแต่ 5-60 เมตร จากการศกึษาพบว่าแรงเฉือนและ
โมเมนต์ดดัสงูสุดในแต่ละช่วงความยาวสะพานจะเกดิจากรถบรรทุกต่างชนิดกนัและรถบรรทุกที�มี
นํ4าหนักรวมมากที�สุดไม่จําเป็นต้องทําใหเ้กดิแรงเฉือนหรอืโมเมนต์ดดัสูงสุด จากนั 4นจงึทําการหา
สดัส่วนแรงเฉือน (SR) และสดัส่วนโมเมนต์ดดั (MR) เนื�องจากนํ4าหนักรถบรรทุกไทยกบันํ4าหนัก
บรรทุกตามมาตรฐาน AASHTO ที�สมัพนัธ์กบัความยาวช่วงสะพาน เพื�อเป็นการเปรยีบเทยีบและ
นําไปปรบัค่านํ4าหนักบรรทุกจรตามมาตรฐาน AASHTO สําหรบัการวเิคราะห์ออกแบบสะพาน
ภายในประเทศไทย จากผลการศกึษา พบว่าสดัส่วนแรงเฉือน (SR) และสดัส่วนโมเมนต์ดดั (MR) 
กบัความยาวช่วงสะพาน (L) มคีวามสมัพนัธ์เป็นเชงิเสน้โดยสามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 3 ช่วงตาม
ความยาวชว่งของสะพาน 

สําหรบัการศกึษาในครั 4งนี4ได้จําลองคานสะพานหน้าตดัคงที�แบบรองรบัช่วงเดี�ยวธรรมดา
เท่านั 4น อย่างไรกต็าม เพื�อใหส้ดัส่วนดงักล่าวสามารถประยุกต์ใชไ้ด้อย่างถูกต้องแม่นยํามากขึ4น 
ควรมกีารตรวจสอบสดัส่วนดงักล่าวอกีครั 4งด้วยการวเิคราะห์โครงสรา้งอย่างละเอยีด โดยจําลอง
โครงสรา้งแบบ 3 มติ ิสาํหรบัสะพานรูปแบบอื�นๆ รวมถงึควรศกึษาคานสะพานช่วงยาวต่อเนื�อง
ดว้ย ซึ�งผลที�ได้สามารถนํามาเป็นขอ้มลูในการปรบัปรุงมาตรฐานการออกแบบสะพานในประเทศ
ไทยในอนาคตได ้
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