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บทคดัย่อ 
การออกแบบสะพานในประเทศไทยนิยมอา้งอิงตามมาตรฐาน
การออกแบบท่ีกาํหนดโดยAmerican Association of State 
Highway and Transportation Officials (AASHTO)  ซ่ึง
ปัจจุบันไดก้าํหนดให้ออกแบบดว้ยวิธีตวัคูณความตา้นทาน
และนํ้ าหนกับรรทุก(Load and Resistance Factor Design : 
LRFD)โดยมีนํ้ าหนักบรรทุกจรสําหรับการออกแบบสะพาน
เรียกว่า HL-93อย่างไรก็ตามนํ้ าหนักรถบรรทุกไทยมีความ
แตก ต่ างจ ากนํ้ าหนักบรร ทุกจรดังก ล่ าว   บทความ น้ี
ทาํการศึกษาผลตอบสนองสูงสุดของคานสะพานช่วงเด่ียว
ธรรมดาท่ีมีความยาวช่วงตั้งแต่ 5-60 เมตร เน่ืองจากนํ้ าหนกั
รถบรรทุกไทยกบั HL-93  เพ่ือเปรียบเทียบแรงเฉือนและ
โมเมนตด์ดัสูงสุดของคานสะพานพร้อมทั้งเสนอสัดส่วนของ
แรงเฉือนและโมเมนต์ดัดสูงสุดท่ีเหมาะสม  ผลการศึกษา
พบว่าแรงเฉือนและโมเมนต์ดดัสูงสุดในแต่ละความยาวช่วง
สะพานเกิดจากรถบรรทุกต่างชนิดกนัและไม่จาํเป็นตอ้งเกิด
จากรถบรรทุกท่ีมีนํ้ าหนักรวมมากท่ีสุด  จากผลการวิเคราะห์
โครงสร้าง  สัดส่วนแรงเฉือนและสัดส่วนโมเมนตด์ดัมีค่าแปร
ผนัตามความยาวตั้งแต่ 0.89-1.34  และ  0.90-1.25  ตามลาํดบั
สัดส่วนท่ีเสนอสามารถนําไปปรับเพ่ิมค่ากับHL-93เพ่ือให้
ผลตอบสนองสูงสุดสอดคลอ้งกบันํ้าหนกัรถบรรทุกไทยได ้

Abstract 
Bridge designpractices in Thailand havecommonly referred to 
the design specifications specified bythe American 
Association of State Highway and Transportation Officials 
(AASHTO). The design provisions of the current 
specifications employ the Load and Resistance Factor Design 
(LRFD) methodology. Furthermore, vehicular live loadings 
designated as HL-93 was developed in the specifications for 

the design purposes. However, Thai truck weights are 
different from those highway live loadings. This article has 
studied the maximum responses of simple beam bridges with 
the length ranging from 5-60 meters due to Thai trucks and 
HL-93 loadings. This study aims to compare the maximum 
shear and bending moment of the simple beam bridges. The 
proper ratios of the shear, also bending moment, between 
Thai trucks and HL-93 are proposed. The results show that, in 
each span, the maximum shear and bending moment are 
induced by different types of trucks. Additionally, the 
heaviest trucks produce the maximum responses for some 
analysis cases. For various bridge span length, the shear 
ratios and the moment ratios are varied from0.89 to 1.34 and 
0.90 to 1.25, respectively. For bridge design practice in 
Thailand, these ratios could be applied as multiplier to 
HL-93, therefore, the maximum responses of simple beam 
bridge caused by the proportioned of HL-93 and Thai trucks 
are conformable. 

1. บทนํา 
American Association of State Highway and Transportation 
Officials(AASHTO)  ไดจ้ดัทาํมาตรฐานการออกแบบสะพาน
เรียกวา่ AASHTO Standard Specifications [1] ซ่ึงไดก้าํหนด
นํ้ าหนักบรรทุกจรสําหรับการออกแบบคือHS20-44  ต่อมา 
AASHTO ไดจ้ดัทาํมาตรฐานการออกแบบสะพานอีกฉบบั
หน่ึงเรียกวา่ AASHTO LRFD Bridge Design Specifications 
[2]  ซ่ึงไดก้าํหนดนํ้ าหนักบรรทุกจรสําหรับการออกแบบคือ 
HL-93โดยรูปแบบนํ้ าหนกับรรทุกจรดงักล่าวทั้งหมดไดแ้สดง
รายละเอียดไว้ในตารางท่ี  1 โดยในแต่ละมาตรฐานการ
ออกแบบจะใช้รูปแบบนํ้ าหนักบรรทุกจรท่ีทําให้เกิดผล
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ตอบสนองสูงสุดบนโครงสร้างสะพาน   อย่างไรก็ตาม
รถบรรทุกท่ีใช้ในประเทศไทยในปัจจุบนัไดก้าํหนดไวต้าม
ประกาศฯ ปี พ.ศ. 2548 [3]โดยกรมทางหลวงอีกทั้งยงัมี
ประกาศฯ ฉบับอ่ืนๆ เพ่ิมเติมอีกหลายฉบับ [4,5,6,7,8]  ซ่ึง
รถบรรทุกตามประกาศฯ มีจาํนวนรูปแบบและพิกดันํ้ าหนัก
แตกต่างจากนํ้าหนกับรรทุกจรตามมาตรฐาน AASHTO อีกทั้ง
ระยะห่างระหว่าง เพลาย ังแตกต่างกันออกไปอีกตาม
บริษทัผูผ้ลิต  อยา่งไรก็ตามมาตรฐาน AASHTO อนุญาตให้
ปรับค่านํ้ าหนักบรรทุกจรตามสัดส่วนได้  หากนํ้ าหนัก
ยานพาหนะมีค่าแตกต่างจากท่ีกาํหนด [1,2]อีกทั้งในปัจจุบนั
การออกแบบโดยอ้างอิงตามมาตรฐาน  AASHTO(LRFD) 
[2]นิยมใชม้ากข้ึนผนวกกบัการศึกษาพฤติกรรมของสะพานท่ี
รับนํ้ าหนักรถบรร ทุกไทยกับนํ้ าหนักบรร ทุกจรตาม 
AASHTO(STD) [1]ได้ดํา เ นินการมาบ้า งแล้ว 
[9,10,11]บทความน้ีจึงไดท้าํการศึกษาสัดส่วนผลตอบสนอง
สูงสุดของคานสะพานช่วงเด่ียวธรรมดาท่ีมีความยาวช่วง
แตกต่างกันเน่ืองจากรถบรรทุกไทยและนํ้ าหนักบรรทุกจร 
HL-93  เพ่ือเปรียบเทียบแรงเฉือนสูงสุดและโมเมนตด์ดัสูงสุด
ของคานสะพานและทาํการหาสัดส่วนของแรงเฉือนสูงสุดและ
โมเมนตด์ดัสูงสุดท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากนํ้ าหนกัรถบรรทุกไทยกบั
นํ้ าหนักบรรทุกจรHL-93พร้อมทั้ งเสนอสัดส่วนดังกล่าวท่ี
เหมาะสมเพ่ือให้มีความสะดวกในทางปฏิบัติสําหรับการ
วิเคราะห์ออกแบบสะพานในประเทศไทยโดยอ้างอิงตาม
มาตรฐาน AASHTO(LRFD) 

2. รูปแบบและนํา้หนักรถบรรทุก 
ปี พ.ศ. 2548 กรมทางหลวงไดก้าํหนดรูปแบบและนํ้ าหนัก
รถบรรทุกรถบรรทุกตามประกาศผูอ้าํนวยการทางหลวงพิเศษ 
ผูอ้าํนวยการทางหลวงแผ่นดินและผูอ้าํนวยการทางหลวง

สัมปทาน เร่ือง หา้มใชย้านพาหนะท่ีมีนํ้าหนกั  นํ้าหนกับรรทุก
ห รือนํ้ าหนักลง เพลา เ กินกว่ า ท่ี ได้กําหนดห รือโดย ท่ี
ยานพาหนะนั้นอาจทาํให้ทางหลวงเสียหายเดินบนทางหลวง
พิเศษ  ทางหลวงแผน่ดินและทางหลวงสัมปทาน [3]  ประกาศ
ฉบบัน้ีประกอบดว้ย 3 หมวด  ในหมวดท่ี 1 บงัคบัใชส้ําหรับ
ยานพาหนะท่ีใชเ้ดินบน  (1) ทางหลวงสัมปทาน  (2) ทางยก
ระดบับนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ตอนดอนเมือง–ทาง
หลวงหมายเลข 1 (อนุสรณ์สถานแห่งชาติ) สายดินแดง–
บรรจบทางหลวงหมายเลข 1 (อนุสรณ์สถานแห่งชาติ) และ (3) 
ทางยกระดบับนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 ตอนอนุสรณ์
สถานแห่งชาติ–รังสิต สายกรุงเทพมหานคร–แม่สาย (เขต
แดน)  ในหมวดท่ี 2 บงัคบัใชส้ําหรับยานพาหนะท่ีใชเ้ดินบน
ทางหลวงพิเศษและทางหลวงแผน่ดินสายอ่ืนท่ีมิไดก้าํหนดไว้
ในหมวดท่ี 1  ยานพาหนะท่ีกาํหนดไวท้ั้ง 2 หมวดตามประกาศ
ฯ ประกอบด้วยยานพาหนะชนิดรถเด่ียว (Single Unit)  
ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถก่ึงพ่วง (Semi-Trailer) และ
ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพว่ง (Full Trailer)  ดงัรูปท่ี 1  
รูปแบบยานพาหนะทั้ งสองหมวดเหมือนกนัแต่นํ้ าหนักรวม
และนํ้าหนกัลงเพลาท่ีกาํหนดในหมวดท่ี 1 จะนอ้ยกวา่หมวดท่ี 
2 ประมาณร้อยละ 10-20  สําหรับในหมวดท่ี 3 ได้กาํหนด
รายละเอียดยานพาหนะท่ีหา้มเดินบนทางหลวงเวน้แต่จะไดรั้บ
อนุญาตตามเง่ือนไขและมาตรการท่ีจาํเป็นเพ่ือรักษาทางหลวง  
ยานพาหนะดงักล่าวไดแ้ก่  ยานพาหนะท่ีมีลกัษณะเพลา ลอ้ 
และยาง รวมถึงนํ้ าหนักหรือนํ้ าหนักลงเพลามากเกินกว่าท่ี
กาํหนดในหมวดท่ี 1 และ 2  ยานพาหนะท่ีตอ้งขนส่งส่ิงของ
ขนาดใหญ่ซ่ึงไม่อาจแยกช้ินส่วนได ้ยานพาหนะท่ีโดยสภาพมี
ลกัษณะเป็นเคร่ืองจกัรกล หรือยานพาหนะชนิดรถลากจูงและ
รถก่ึงพว่งท่ีประกอบดว้ยรถก่ึงพว่งมากวา่ 1 คนัข้ึนไป 

 

 

 
รูปที่ 1 รูปแบบยานพาหนะท่ีกาํหนดไวใ้นประกาศฯ ของกรมทางหลวง ปี พ.ศ. 2548 [3] 
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ปี พ.ศ. 2550 กรมทางหลวงออกหนังสืออนุญาตให้
ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer)  เดินบน
ทางหลวงพิเศษและทางหลวงแผน่ดินไดต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 
พ.ศ. 2551 ถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม พ.ศ. 2551 [4]  โดยตวัรถลาก
จูงมี 3 เพลา 6 ลอ้ ยาง 10 เส้น ชนิดเพลาทา้ย (เพลาท่ี 2 และ
เพลาท่ี 3) เป็นเพลาคู่ ใช้ยางคู่ ต้องมีนํ้ าหนักลงเพลาคู่ท้าย 
20,000 กิโลกรัม หรือนํ้ าหนักยานพาหนะรวมไม่เกิน 25,000 
กิโลกรัม  ตวัรถพว่งมี 3 เพลา 6 ลอ้ ยาง 12 เส้น ชนิดเพลาหนา้
ใช้ยางคู่  เพลาท้าย  ( เพลาท่ี  2 และเพลาท่ี  3) เ ป็นเพลาคู่ 
(Tandem Axle) ใชย้างคู่ ตอ้งมีนํ้ าหนักลงเพลาหน้าไม่เกิน 
10,000 กิโลกรัม และมีนํ้ าหนักลงเพลาคู่ทา้ยไม่เกิน 18,000 
กิโลกรัม ทั้งน้ี เม่ือนาํมาต่อพว่งกบัตวัรถลากจูงตอ้งมีระยะห่าง
ระหว่างก่ึงกลางเพลาคู่ทา้ยของรถลากจูงถึงก่ึงกลางเพลาทา้ย
ของรถพ่วงไม่นอ้ยกวา่ 9.75 เมตร  ตามหนงัสืออนุญาตฉบบัน้ี  
รูปแบบรถลากจูงเหมือนกบัท่ีกาํหนดในตามประกาศฯ ปี พ.ศ. 
2548  หมวดท่ี 2 ขอ้ 15  แต่รูปแบบรถพ่วงไดก้าํหนดเพ่ิมเติม
ข้ึนมาใหม่   โดยมีนํ้ าหนักยานพาหนะรวมไม่เกิน  53,000 
กิโลกรัม 

ปี พ.ศ. 2551 กรมทางหลวงออกประกาศ เร่ืองหลกัเกณฑ์
การขออนุญาตให้ใชย้านพาหนะเดินบนทางหลวงพิเศษทาง
หลวงแผ่น ดิน  และทางหลวง สัมปทาน  ตามประกาศ
ผูอ้าํนวยการทางหลวงพิเศษทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวง
สัมปทาน ลงวนัท่ี 22 ธันวาคม 2548 [5]  โดยกาํหนด
รายละเอียดการขออนุญาตสําหรับยานพาหนะตามท่ีระบุใน
หมวดท่ี 3 ตามประกาศฯ ปี พ.ศ. 2548  ในการขออนุญาต
นอกจากจะตอ้งระบุวตัถุประสงคแ์ลว้ยงัตอ้งมีรายการคาํนวณ
ท่ีแสดงว่ายานพาหนะท่ีขออนุญาตเม่ือเคล่ือนท่ีผ่านสะพาน
ต้องมีแรงท่ีเกิดข้ึนบนโครงสร้างสะพานทั้ งแรงเฉือนและ
โมเมนตด์ดัสูงสุดมีค่าไม่เกินตามท่ีกาํหนดในประกาศฯ ฉบบัน้ี  
ซ่ึงข้ึนอยูก่บัลกัษณะและความยาวของโครงสร้างสะพาน 

ปี พ.ศ. 2552 กรมทางหลวงออกประกาศผูอ้าํนวยการ
ทางหลวง พิ เศษ  ผู ้อ ํานวยการทางหลวงแผ่น ดินและ
ผูอ้าํนวยการทางหลวงสัมปทาน เร่ือง ห้ามใชย้านพาหนะท่ีมี
นํ้ าหนัก  นํ้ าหนักบรรทุกหรือนํ้ าหนักลงเพลาเกินกว่าท่ีได้
กาํหนดหรือโดยท่ียานพาหนะนั้นอาจทาํให้ทางหลวงเสียหาย
เดินบนทางหลวงพิเศษ  ทางหลวงแผ่นดินและทางหลวง

สัมปทาน (ฉบบัท่ี 2) พ.ศ. 2552 [6]  ซ่ึงไดแ้กไ้ขเพ่ิมเติมจาก
ประกาศฯ  ปี  พ .ศ .  2548ในประกาศฯ  ฉบับน้ีได้กําหนด
ระยะห่างระหวา่งสลกัพว่ง (King Pin) กบัศนูยก์ลางของเพลาท่ี 
1 (ระยะ S ในรูปท่ี 1) ของยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถก่ึง
พ่วง  (Semi-Trailer)  ตั้ งแต่  4 .50–8.00 เมตรและนํ้ าหนัก
รถบรรทุกรวมตั้งแต่ 45,000–49,000 กิโลกรัมท่ีสอดคลอ้งกบั
ระยะห่างระหว่างสลกัพ่วงดงักล่าว  สําหรับยานพาหนะชนิด
รถลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer)  ไดก้าํหนดระยะระหวา่ง
ก่ึงกลางเพลาคู่ทา้ยของรถลากจูงถึงก่ึงกลางเพลาคู่ทา้ยของรถ
พ่วงตอ้งไม่นอ้ยกวา่ 9.75 เมตร  ซ่ึงตั้งแต่ 1 ม.ค. 2556 เป็นตน้
ไป  ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถก่ึงพ่วง (Semi-Trailer) 
และยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer)  
จะตอ้งมีนํ้าหนกัยานพาหนะรวมนํ้าหนกับรรทุกไม่เกิน 50,500 
กิโลกรัม  และปลายปี พ.ศ. 2552  กรมทางหลวงได้ออก
ประกาศฯ (ฉบบัท่ี 3) พ.ศ. 2552 [7]และฉบบัท่ี 4 พ.ศ. 2554 
[8]ซ่ึงมีเน้ือหาคลา้ยกนั  โดยฉบบัท่ี 4 ไดก้าํหนดให้ตวัรถลาก
จูงและรถพ่วงแบบ Full50.5(2) (ดูตารางท่ี 1)  ท่ีเดิม
กาํหนดให้มีนํ้ าหนักยานพาหนะรวมนํ้ าหนักบรรทุกไม่เกิน
58,000กิโลกรัมซ่ึงตั้งแต่วนัท่ี1มกราคม2556เป็นตน้ไป ตอ้งมี
นํ้าหนกัยานพาหนะรวมนํ้าหนกับรรทุกไม่เกิน50,500กิโลกรัม  
และเม่ือเดินรถบนสะพานตอ้งเวน้ระยะห่างจากยานพาหนะ
ชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (FULL TRAILER) ท่ีเดินรถอยู่
ขา้งหนา้ไม่นอ้ยกวา่200 เมตรซ่ึงบงัคบัใชถึ้งวนัท่ี 31 ธนัวาคม 
2555 

หากจะพิจารณารูปแบบรถบรรทุกตามประกาศทั้งหมด
ของกรมทางหลวง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2548–2554ขา้งตน้  สามารถ
สรุปเป็นรูปแบบรถบรรทุก นํ้าหนกัลงเพลา ระยะห่างระหวา่ง
เพลาและนํ้ าหนักรวม   โดยมี รูปแบบรถบรรทุกแบบ
ยานพาหนะชนิดรถเด่ียว (Single Unit) 4 ประเภท แบบ
ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถก่ึงพ่วง (Semi-Trailer) 26 
ประเภท  และแบบยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง 
(Full-Trailer) 14 ประเภท [9] 

อน่ึง กรมทางหลวงชนบทซ่ึงเป็นอีกหน่วยงานหน่ึงท่ี
เก่ียวขอ้งกบังานทางภายในประเทศ  ไดก้าํหนดยานพาหนะท่ี
สามารถเดินบนถนนในเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวง
ชนบทเองเช่นเดียวกัน  โดยออกประกาศผูอ้าํนวยการทาง
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หลวงชนบท เร่ือง ห้ามใช้ยานพาหนะท่ีมีนํ้ าหนัก  นํ้ าหนัก
บรรทุกหรือนํ้ าหนักลงเพลาเกินกว่าท่ีได้กาํหนดหรือโดยท่ี
ยานพาหนะนั้นอาจทาํให้ทางหลวงเสียหายเดินบนทางหลวง
ชนบท ในเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท [12] 
ในประกาศฯ  ฉบับน้ีมีรายละเอียดนํ้ าหนักและรูปแบบ
รถบรรทุกคลา้ยกบัประกาศฯ ของกรมทางหลวงปี พ.ศ. 2548 [3] 

3 งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
การศึกษาผลกระทบการออกแบบสะพานเน่ืองจากความ
แตกต่างของรูปแบบและนํ้าหนกัของรถบรรทุกจริงกบันํ้าหนกั
บรรทุกจรตามมาตรฐาน AASHTO(STD) หรือ HS20-44พบวา่
ในบางช่วงของความยาวสะพานหรือในบางประเภทของ
รถบรรทุก หน่วยแรงท่ีคาํนวณได้จากHS20-44ให้ค่าท่ีไม่มี
ความปลอดภัย  [13,14]  ซ่ึ งควร มีการป รับปรุง เ พ่ือให้
สอดคลอ้งกบันํ้ าหนักบรรทุกจริงแต่ละพ้ืนท่ี สําหรับประเทศ
ไทย  สมบติัและสมพร [15] ไดศึ้กษาผลกระทบดงักล่าวโดย
ได้ตรวจสอบความปลอดภัยของคานสะพานเ น่ืองจาก
รถบรรทุกไทยวิง่เป็นขบวนท่ีระยะห่างระหวา่งรถบรรทุกเท่าๆ 
กนัและนาํผลลพัธ์ท่ีไดม้าเปรียบเทียบกบั HS20-44 โดยไดท้าํ
การเลือกรถบรรทุกท่ีเป็นท่ีนิยมในประเทศไทยจํานวน 7 
ลกัษณะ (จากทั้ งหมด 72 ลกัษณะตามประกาศของกรมทาง
หลวง) อย่างไรก็ดีในงานวิจัยน้ีได้จ ํากัดความยาวของคาน
สะพานไวเ้พียง 37.16 เมตร ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่า
หน่วยแรงในคานสะพานเน่ืองจากรถบรรทุกประเภทท่ี 3 (รถ
ก่ึงพว่ง หนกั 38 ตนั) และ 6 (รถพว่งหนกั 35 ตนั) มีค่ามากกวา่
ผลการคาํนวณจาก HS20-44 สูงสุดถึงร้อยละ 26 และ 23 
ตามลาํดบั สอดคลอ้งกบัขอ้แนะนาํโดยกรมทางหลวงท่ีใหเ้พ่ิม
นํ้ าหนักบรรทุกจรแบบ HS20-44อีกร้อยละ 30  ในขณะท่ี
กรรณิการ์และสมโพธ์ิ [16] ไดท้าํการเปรียบเทียบหน่วยแรงท่ี
เกิดข้ึนในคานสะพานเน่ืองจากรถสิบลอ้ไทยท่ีบรรทุกนํ้ าหนกั
เ กินจาก  21  ตันไปเป็น  26 ,  28  และ  35  ตัน  ตามลําดับ 
เปรียบเทียบกบัHS20-44 บนสะพานช่วงเดียวท่ีมีความยาวช่วง
ตั้งแต่ 10 ถึง 38 เมตรและจดัรถวิง่เป็นขบวนติดกนัโดยรูปแบบ
ของรถบรรทุกท่ีใชใ้นการวิเคราะห์จาํลองมาจากรถบรรทุกท่ีมี
จาํหน่ายอยูใ่นประเทศไทย ผลการวิเคราะห์พบวา่สาํหรับคาน
ช่วงสั้นท่ีมีความยาวช่วงไม่เกิน 15 เมตร การออกแบบสะพาน

โดยใช ้HS20-44 สามารถใชแ้ทนรถสิบลอ้ไทยขนาด 21 ตนั 
ไดอ้ย่างปลอดภยั ในขณะท่ีความยาวช่วงท่ีมีค่าเกิน 15 เมตร 
เป็นตน้ไป ค่าหน่วยแรงสูงสุดเม่ือเปรียบเทียบกบั HS20-44 จะ
มีค่ามากกว่าถึงร้อยละ 94.69สําหรับท่ีความยาวช่วง 38 เมตร
และหากทาํการเพิ่มนํ้ าหนกัของรถสิบลอ้ไทยให้เป็น 28 และ 
35 ตนัจะสร้างหน่วยแรงส่วนเกินเม่ือเปรียบกบั HS20–44 ท่ี
ความยาวสูงสุดคือ 38 เมตร ถึงร้อยละ 170.64และ 238.30ตามลาํดบั   

ตัวอย่างงานวิจัยทั้ งสองข้างต้นมีประโยชน์ต่องาน
ออกแบบงานสะพานในประเทศไทยอยา่งมาก อยา่งไรกต็ามถา้
หากมีการพิจารณาความยาวช่วงคานท่ีหลากหลายและขนาด
ของรถบรรทุกท่ีใช้กันอยู่ในปัจจุบัน รวมถึงนํ้ าหนักแบบ 
UCL(ดูตารางท่ี 1) ซ่ึงอาจให้ค่าวิกฤติสําหรับสะพานช่วงยาว  
จะทาํให้สามารถนาํไปประยุกตใ์ชไ้ดก้วา้งขวางมากยิ่งข้ึนซ่ึง
ต่อมาสุนิติและคณะ [9,10,11]ได้เปรียบเทียบแรงเฉือนและ
โมเมนตด์ดัท่ีเกิดข้ึนในคานสะพานช่วงเด่ียวท่ีมีความยาวช่วง
ตั้งแต่ 5-60 เมตร และสะพานต่อเน่ือง 3 ช่วงท่ีมีความยาวช่วง
เท่ากนัและไม่เท่ากนัท่ีมีความยาวสะพานรวมตั้งแต่ 90 เมตรถึง 
180 เมตร  เน่ืองจากรถบรรทุกไทยตามประกาศของกรมทาง
หลวงตั้ งแต่ปี  พ .ศ .  2548-2552  และนํ้ าหนักบรรทุกจร 
HS20-44  พบวา่แรงเฉือนและโมเมนตด์ดัสูงสุดในแต่ละความ
ยาวช่วงสะพานเกิดจากรถบรรทุกรูปแบบต่างชนิดกนัและไม่
จาํเป็นตอ้งเกิดจากรถบรรทุกท่ีมีนํ้ าหนกับรรทุกรวมมากท่ีสุด  
จากผลการวิเคราะห์โครงสร้างไดเ้สนอสัดส่วนแรงเฉือนและ
สัดส่วนโมเมนต์ดัดท่ีสัมพนัธ์กับความยาวช่วงสะพานโดย
สัดส่วนท่ีเสนอน้ีสามารถนาํไปปรับเพ่ิมค่ากบันํ้ าหนกับรรทุก
จรแบบ HS20-44 เพ่ือให้สอดคลอ้งกบันํ้ าหนกัรถบรรทุกไทย
ได้  จะเห็นได้ว่า  การศึกษาท่ีได้กล่าวมาทั้ งหมดยงัอ้างอิง
รูปแบบนํ้าหนกับรรทุกจรท่ีกาํหนดโดยมาตรฐานAASHTO(STD) 

4. วธีิการศึกษา 
4.1 การจําลองโครงสร้างและการจัดวางนํา้หนักบรรทุก 
แบบจาํลองโครงสร้างท่ีใช้ในการวิเคราะห์เป็นคานสะพาน
ช่วงเด่ียวธรรมดา (Simple Beam Bridge) มีช่วงความยาวท่ี
แตกต่างกนัคือ 5-10 เมตร (เพ่ิมทีละ 1 เมตร) และ 10-60 เมตร 
(เพ่ิมทีละ 2.5 เมตร)  
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การจดัวางนํ้ าหนักบรรทุกจร  ไดใ้ห้รถบรรทุกเพียงคนั
เดียวและรถบรรทุกหลายคนัเคล่ือนท่ีเป็นขบวนในแต่ละช่อง
จราจร  ซ่ึงกาํหนดใหร้ถบรรทุกทุกประเภทมีระยะห่างระหวา่ง
เพลาหลังของรถคันหน้าถึงเพลาหน้ารถของคันท่ีตามมามี
ระยะเท่ากบั 9.14 เมตร (30 ฟุต)[1 : Appendix B]  รถบรรทุก
จะถูกจดัวางเป็นขบวนในลกัษณะวิ่งไปในทิศทางและในช่อง
จราจรเดียวกนัจาํนวน 1 ช่องจราจร  โดยมีจาํนวนรถบรรทุก
เคล่ือนท่ีเต็มช่วงความยาวสะพาน  และจัดให้รถบรรทุกท่ีมี
นํ้ าหนกัขนาดเท่ากบัร้อยละ75 ของนํ้ าหนกัรถบรรทุกประเภท
นั้นๆ วางสลบักนัในขบวน ดงัแสดงในรูปท่ี 2   

4.2 รถบรรทุกทีใ่ช้ในการวเิคราะห์โครงสร้าง 
ในการศึกษา  จะใช้นํ้ าหนักรถบรรทุกไทยตามประกาศฯ ปี 
พ.ศ. 2548 [3] โดยกรมทางหลวง  รวมทั้งประกาศฯ เพ่ิมเติม
ของปี พ.ศ. 2550 [4] และปี พ.ศ. 2552 [6,7,8] กบันํ้าหนกั
บรรทุกจรHL-93โดยจะเลือกใชร้ถบรรทุกไทยบางรูปแบบท่ีมี
ผลต่อแรงเฉือนและโมเมนต์ดดัสูงสุดท่ีเกิดข้ึนในโครงสร้าง  
เกณฑ์ท่ีใช้ในการเลือกรถบรรทุกจะคาํนึงถึง 3ปัจจยัดว้ยกนั 
คือ  (1) นํ้ าหนกัรถบรรทุก  กล่าวคือหากรถบรรทุกประเภท
เดียวกันนั้นมีความยาวช่วงรถหรือมีระยะห่างระหว่างเพลา
เท่ากนัแลว้รถบรรทุกท่ีมีนํ้ าหนักมากกว่าก็จะทาํให้เกิดแรง
เฉือนและโมเมนต์ดัดสูงกว่า(2) ระยะห่างระหว่างเพลา  
กล่าวคือหากรถบรรทุกมีระยะห่างระหว่างเพลาน้อยเม่ือแล่น
ต่อกันบนสะพานจะทําให้มีนํ้ าหนักมากระทําบนสะพาน
มากกว่าขบวนรถบรรทุกท่ีมีระยะห่างระหว่างเพลามากกว่า  
และ (3) ไม่พิจารณารูปแบบรถบรรทุกท่ีจะยกเลิกก่อนวนัท่ี 31 
ธันวาคม 2555  จากปัจจยัขา้งตน้ จะไดร้ถบรรทุกท่ีใชใ้นการ
วิ เ ค ร า ะ ห์ โดย มี รูปแบบและนํ้ าหนัก รถบรร ทุกแบบ 
AASHTO( LRFD) 2  ป ร ะ เ ภ ท คื อ  HL-93(Tandem)  
HL-93(Truck)  (ไม่พิจารณา HL-93(Continuous) ซ่ึงใช้
สาํหรับคานต่อเน่ือง)  รถบรรทุกไทยแบบยานพาหนะชนิดรถ
เด่ียว (Single Unit) 2 ประเภท แบบยานพาหนะชนิดรถลากจูง
และรถก่ึงพว่ง (Semi-Trailer) 9ประเภท  และแบบยานพาหนะ
ชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (Full-Trailer) 4 ประเภทเท่านั้นดงั
แสดงในตารางท่ี 1 อยา่งไรก็ตามในประกาศฯ ของกรมทาง
หลวงไม่ไดก้าํหนดระยะห่างระหวา่งเพลาของรถบรรทุกหรือ

ระยะห่างระหวา่งเพลาของตวัรถลากจูงกบัเพลาของตวัรถพ่วง  
ซ่ึงจากการรวบรวมขอ้มูลรถบรรทุกท่ีมีใชแ้ละผลิตในประเทศ 
[11]จึงได้นําข้อมูลเหล่านั้ นมาใช้ในการกําหนดระยะห่าง
ระหวา่งเพลาของรถบรรทุกชนิดต่างๆ 

การวเิคราะห์โครงสร้างเน่ืองจากนํ้าหนกับรรทุกเคล่ือนท่ี
จะอาศยัหลกัการของเส้นอิทธิพล (Influence Line) โดยไดน้าํ
โปรแกรมคอมพิวเตอร์เขา้มาเป็นเคร่ืองมือช่วยในการคาํนวณ
ทั้ งน้ีการวิเคราะห์โครงสร้างจะรวมผลของแรงกระแทก 
(Dynamic Impact Effects) ตามมาตรฐาน AASHTO (LRFD) 
เขา้ไปในนํ้าหนกัรถบรรทุกไทยและนํ้าหนกับรรทุกจร HL-93 ดว้ย 

5. ผลการศึกษา 
5.1 แรงเฉือนสูงสุดและโมเมนต์ดดัสูงสุด 
จากการวิเคราะห์คานสะพานช่วงเด่ียวธรรมดาเน่ืองจาก
นํ้ าหนักบรรทุกจร HL-93และนํ้ าหนักรถบรรทุกไทยตาม
ตารางท่ี 1  พบวา่แรงเฉือนสูงสุดและโมเมนตด์ดัสูงสุดเกิดท่ี
บริเวณฐานรองรับและท่ีบริเวณก่ึงกลางคานตามลาํดบั  และมี
ค่ามากข้ึนเม่ือความยาวช่วงคานมากข้ึนรูปท่ี 3 แสดง
ความสัมพนัธ์ระหวา่งแรงเฉือนสูงสุดกบัช่วงความยาวสะพาน  
เม่ือพิจารณาช่วงความยาวสะพาน 15 เมตร  จะเห็นวา่แรงเฉือน
สูงสุดเกิดจากรถบรรทุกแบบFull50.5(1)  โดยท่ีช่วงความยาว
อ่ืนๆ  เกิดจากรถลากจูงและรถก่ึงพ่วง (Semi-Trailer)  รูปท่ี 4
แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งโมเมนตด์ดัสูงสุดกบัช่วงความยาว
สะพาน  จะเห็นว่าโมเมนต์ดดัสูงสุดเกิดจากรถบรรทุกแบบ 
Full50.5(2)ท่ีความยาวช่วงสะพาน 25 และ 30 เมตรและแบบ 
Full47  ท่ีความยาวช่วงสะพาน 35 เมตรโดยท่ีช่วงความยาว
อ่ืนๆ   โมเมนต์ดัดสูงสุดเกิดจากรถลากจูงและรถก่ึงพ่วง 
(Semi-Trailer)จากผลการวิเคราะห์พบว่าค่าแรงเฉือนสูงสุด
และโมเมนต์ดดัสูงสุดเกิดจากรถบรรทุกต่างชนิดกนัในแต่ละ
ความยาวช่วงสะพานและไม่จาํเป็นตอ้งเกิดจากรถบรรทุกท่ีมี
นํ้าหนกัรวมมากท่ีสุด 

จากรูปท่ี 3 จะเห็นว่าค่าแรงเฉือนสูงสุดท่ีได้จาก
รถบรรทุกไทยมีค่ามากกวา่ HL-93(Max.) ร้อยละ 33.7  ท่ีความ
ยาวช่วงสะพาน 60 เมตร  ในทาํนองเดียวกนั  จากรูปท่ี 4จะ
เห็นวา่ค่าโมเมนตด์ดัสูงสุดท่ีไดจ้ากรถบรรทุกไทยมีค่ามากกวา่ 
HL-93(Max.) ร้อยละ 25.3  ท่ีความยาวช่วงสะพาน 60 เมตร 
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รูปที่ 2คานสะพานและรูปแบบการวางนํ้าหนกับรรทุกเป็นขบวน (Truck Train Loading) 

 
ตารางที ่1 รูปแบบและนํ้าหนกัรถบรรทุกท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ 

รูปแบบรถ 

(น้ําหนักรวม : ตัน) 
นํา้หนักต่อเพลา (ตนั) 

ตามมาตรฐาน/
ประกาศฯ 

หมายเหตุ 

HS20-44(Truck) 
(33.13)  

AASHTO [1] 1. HS20-44(Max.)  คือ
รูปแบบรถท่ีใหค่้าแรง
ภายในสูงสุดท่ีไดจ้าก
รูปแบบรถระหวา่ง 
HS20-44(Truck) และ 
HS20-44(UCL) 

2. HL-93(Max.)  คือ
รูปแบบรถท่ีใหค่้าแรง
ภายในสูงสุดท่ีไดจ้าก
รูปแบบรถระหวา่ง 
HL-93(Tandem) 
HL-93(Truck) และ 
HL-93(Continuous) 

3. ระยะห่างระหวา่งเพลา
ท่ีกาํหนดในรูปแบบ
รถชนิดต่างๆ 
Axle Distance (mm) 
A 4025 
B 1250 
C 1300 
D 3300 
E 1250 
F 3025 
G 1250 
H 6825 
I 1300 
J 3025 

HS20-44(UCL) 
(0.95L+8.16/11.83)  

AASHTO [1] 

HL-93(Tandem) 
(0.95L+22.42)  

AASHTO [2] 

HL-93(Truck) 
(0.95L+33.13)  

AASHTO [2] 

HL-93(Continuous) 
(0.95L+59.63)  

 AASHTO [2] 
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) 

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)  
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รูปแบบรถ 

(น้ําหนักรวม : ตัน) 
นํา้หนักต่อเพลา (ตนั) 

ตามมาตรฐาน/
ประกาศฯ 

หมายเหตุ 

Semi49 
(49)  

ปทล.(2552)  
ขอ้ 19/3(1) 

K 1250 
L 5825 
M 1250 
N 4825 
O 3325 

Axle Distance (mm) 
P 4775 
Q 4300 
R 3325 
S 4025 
T 1250 

 
4. ปทล.คือ  
ประกาศฯ กรมทาง
หลวง  และ 
L คือ ความยาวช่วง
สะพาน 

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(1) 
(50.5)  

ปทล.(2552) ขอ้ 20/1 
(เร่ิมใช ้1 ม.ค. 56) 

Full50.5(2) 
(50.5)  

ปทล.(2552) ขอ้ 20/2 
(เร่ิมใช ้1 ม.ค. 56) 

Full50.5(3) 
(50.5)  

ปทล.(2552) ขอ้ 20/3 
(เร่ิมใช ้1 ม.ค. 56) 

 

 
รูปที ่3 ความสัมพนัธ์ระหวา่งแรงเฉือนสูงสุดกบัความยาวช่วง
สะพาน 

 
รูปที่ 4 ความสัมพนัธ์ระหวา่งโมเมนตด์ดัสูงสุดกบัความยาว
ช่วงสะพาน 
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5.2 สัดส่วนแรงเฉือนและสัดส่วนโมเมนต์ดดั 
จากผลการวิเคราะห์โครงสร้างสะพาน  เม่ือนาํแรงเฉือนสูงสุด
และโมเมนตด์ดัสูงสุดท่ีไดจ้ากรถบรรทุกไทยเปรียบเทียบกบัท่ี
ไดจ้ากHL-93(Max.)จะไดส้ัดส่วนแรงเฉือนสูงสุดและสัดส่วน
โมเมนต์ดัดสูงสุดสําหรับรถบรรทุกไทยกับHL-93(Max.)  
จากนั้นจึงนาํมาเขียนกราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งสัดส่วน
แรงเฉือนสูงสุด(SR)และสัดส่วนโมเมนต์ดดัสูงสุด (MR)กบั
ความยาวช่วงสะพาน (L:เมตร)  ดงัรูปท่ี 5 และรูปท่ี 6  พบว่า
สัดส่วนแรงเฉือนสูงสุดและสัดส่วนโมเมนต์ดัดสูงสุดมีค่า
มากกวา่ 1.00สาํหรับความยาวช่วงสะพานท่ีเกิน  20 เมตร และ 
12.5 เมตร ตามลาํดบั แสดงวา่หากใชน้ํ้ าหนกับรรทุกจร HL-93 
ในการวิเคราะห์โครงสร้างสะพาน  จะตอ้งปรับเพ่ิมหรือลด
ค่าแรงเฉือนหรือโมเมนตด์ดัท่ีไดเ้พ่ือใหส้อดคลอ้งกบัท่ีไดจ้าก
นํ้ าหนกัรถบรรทุกตามประกาศฉบบัต่างๆ ของกรมทางหลวง  
อน่ึงสัดส่วนแรงเฉือนสูงสุดและสัดส่วนโมเมนต์ดัดสูงสุด
สาํหรับรถบรรทุกไทยเม่ือเปรียบเทียบกบัHS20-44(Max.)ท่ีได้
จาก [11] ไดน้าํมาแสดงไวใ้นรูปท่ี 5 และรูปท่ี 6 ดว้ยโดย
สัดส่วนแรงเฉือนสูงสุดและโมเมนต์ดัดสูงสุดท่ีได้จากการ
เปรียบเทียบระหว่างรถบรรทุกไทยกบั HS20-44(Max.) จะ

มากกวา่ท่ีเปรียบเทียบกบั HL-93(Max.)  อยูร้่อยละ 31.3  และ 
28.8  ตามลาํดบั ท่ีความยาวช่วงสะพาน 60 เมตร 

ตารางท่ี 2  แสดงสัดส่วนแรงเฉือนและสัดส่วนโมเมนต์
ดดัท่ีเสนอสําหรับคูณปรับเพ่ิมหรือลดค่าแรงเฉือนสูงสุดและ
โมเมนต์ดัดสูงสุดท่ีได้จาก HL-93(Max.)สัดส่วนท่ีเสนอจะ
พิจารณาให้ใกลเ้คียงกับผลการวิเคราะห์มากท่ีสุดและให้มี
ความสะดวกใชง้านในทางปฏิบติัดว้ยสําหรับแต่ละช่วงความ
ยาวสะพานท่ีกาํหนด  สัดส่วนดงักล่าวสามารถพิจารณาเป็น
ค่าคงท่ีหรือแปรผนัตรงกบัความยาวช่วงสะพานซ่ึงสามารถ
เขียนเป็นสมการอยา่งง่ายไดแ้ละแสดงเป็นกราฟในรูปท่ี 5 และ
รูปท่ี 6 

แมว้่าการหาสัดส่วนแรงเฉือนและสัดส่วนโมเมนต์ดดั
แบบแปรผนัตรงและเพ่ิมข้ึนตามความยาวช่วงสะพานตามท่ี
เสนออาจจะมีความยุง่ยากกวา่การกาํหนดสัดส่วนดงักล่าวแบบ
คงท่ีท่ีความยาวช่วงใดช่วงหน่ึง แต่สัดส่วนท่ีไดเ้ม่ือนาํไปปรับ
เพ่ิมค่ากับนํ้ าหนักบรรทุกจรHL-93(Max.) แล้วจะให้
ผลตอบสนองของโครงสร้างท่ีใกลเ้คียงกบัท่ีไดจ้ากรถบรรทุก
ไทยมากกวา่ 

 
รูปที่ 5 ความสัมพนัธ์ระหวา่งสัดส่วนแรงเฉือนสูงสุดกบัความ
ยาวช่วงสะพาน 

 
รูปที่ 6 ความสัมพนัธ์ระหว่างสัดส่วนโมเมนต์ดดัสูงสุดกบั
ความยาวช่วงสะพาน 
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ตารางที ่2 การเสนอสัดส่วนแรงเฉือนและสัดส่วนโมเมนตด์ดั 
ความยาวช่วง (L : เมตร) 5 - 10 10 - 20 20 - 35 35 - 60 

สัดส่วนแรงเฉือน (SR) 1.00 1.00 
0.0120L+0.7600 

(อยูร่ะหวา่ง 1.00-1.18) 
0.0068L+0.9420 

(อยูร่ะหวา่ง 1.18-1.35) 

สัดส่วนโมเมนตด์ดั (MR) 
0.0240L+0.7800 

(อยูร่ะหวา่ง 0.90-1.02) 
1.02 1.02 

0.0112L+0.6280 
(อยูร่ะหวา่ง 1.02-1.30) 

 

6. การตรวจสอบสัดส่วนผลตอบสนอง 
จากการศึกษาเปรียบเทียบพร้อมทั้ งเสนอสัดส่วนแรงเฉือน 
(SR) และสัดส่วนโมเมนตด์ดั (MR) นั้นไดม้าจากการวิเคราะห์
คานสะพานซ่ึงจาํลองเป็นแบบช้ินส่วนคาน 1 มิติ (1D-Beam 
Element)  ดงันั้นจึงควรทาํการตรวจสอบสัดส่วนดงักล่าวอีก
คร้ังด้วยการวิ เคราะห์โครงสร้างอย่างละเ อียด (Refined 
Analysis)  โดยจาํลองโครงสร้างแบบ 3 มิติ  ทั้งน้ีไดเ้ลือก
โครงสร้างสะพานท่ีสามารถรองรับได ้2 ช่องจราจรจาํนวน 2 
รูปแบบคือ Slab-Beam ความยาวช่วงสะพาน 30 เมตรและ Box 

Girder ความยาวช่วงสะพาน 40 เมตร  ลกัษณะสะพานและการ
จาํลองโครงสร้างแสดงไวใ้นดงัรูปท่ี 7 และรูปท่ี 8 ตามลาํดบั 

ตารางท่ี 3 แสดงผลการตรวจสอบแรงภายในท่ีเกิดข้ึน
สูงสุด  พบว่าสัดส่วนแรงภายในท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์อย่าง
ละเอียดจะน้อยกว่าสัดส่วนท่ีเสนอยกเวน้สัดส่วนแรงเฉือน
และโมเมนตด์ดัสําหรับคานตวันอกของสะพาน Slab-Beam 
ซ่ึงมากกว่าร้อยละ 21.4 และ 21.6 ตามลาํดบั  สําหรับสัดส่วน
โมเมนต์ดดัสําหรับคานตวัในของสะพาน Slab-Beam  มีค่า
มากกวา่อยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได ้
 

 
รูปที่ 7 ลกัษณะและการจาํลองโครงสร้างสะพาน Slab-Beam  

 

 
รูปที่ 8ลกัษณะและการจาํลองโครงสร้างสะพาน Box Girder 
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ตารางที ่3 ผลการตรวจสอบสัดส่วนแรงภายในท่ีเกิดข้ึนสูงสุด 

Analysis 
Types 

Slab-Girder Bridge Box Girder Bridge 
SR  

(Internal 
Girder) 

SR  
(External 
Girder) 

SR 
(Through 
Section) 

MR 
(Internal 
Girder) 

MR 
(External 
Girder) 

MR  
(Through 
Section) 

SR 
(Through 
Section) 

MR 
(Through 
Section) 

3D-Refined 1.11 1.36 1.09 1.07 1.24 0.98 1.06 1.04 
Proposed 1.12 1.12 1.12 1.02 1.02 1.02 1.21 1.08 
%Difference -0.9 21.4 -2.7 4.9 21.6 -3.9 -12.4 -3.7 

 

7. สรุปและข้อเสนอแนะ 
บทความน้ีไดศึ้กษาพฤติกรรมการรับนํ้ าหนกัของสะพานช่วง
เด่ียวธรรมดาเน่ืองจากรถบรรทุกไทยตามประกาศฯ ของกรม
ทางหลวง [3,4,6,7,8]  เปรียบเทียบกบันํ้ าหนกับรรทุกจร 
HL-93  โดยคานสะพานมีความยาวช่วงตั้งแต่ 5-60 เมตร  จาก
การศึกษาพบว่าแรงเฉือนและโมเมนต์ดดัสูงสุดในแต่ละช่วง
ความยาวสะพานจะเกิดจากรถบรรทุกต่างชนิดกันและ
รถบรรทุกท่ีมีนํ้ าหนกัรวมมากท่ีสุดไม่จาํเป็นตอ้งทาํใหเ้กิดแรง
เฉือนหรือโมเมนตด์ดัสูงสุด  จากนั้นจึงทาํการหาสัดส่วนแรง
เฉือน (SR) และสัดส่วนโมเมนตด์ดั (MR)  เน่ืองจากนํ้าหนกั
รถบรรทุกไทยกบันํ้ าหนักบรรทุกจร HL-93 ท่ีสัมพนัธ์กบั
ความยาวช่วงสะพาน  เพ่ือเป็นการเปรียบเทียบและนาํไปปรับ
ค่าผลตอบสนองท่ีไดจ้ากนํ้ าหนักบรรทุกจรHL-93สําหรับใช้
ในการวิเคราะห์ออกแบบสะพานในประเทศไทยโดยอา้งอิง
ตามมาตรฐาน AASHTO(LRFD)  จากผลการศึกษาได้เสนอ
สัดส่วนแรงเฉือน (SR) ซ่ึงสามารถแบ่งออกเป็น3ช่วง คือ (1) 
SR=1.00เม่ือ 5≤L≤20 (2) SR=0.0120L+0.7600เม่ือ 
20≤L≤35และ (3) SR=0.0068L+0.9420เม่ือ 35≤L≤60 
สําหรับสัดส่วนโมเมนต์ดดั (MR) สามารถแบ่งเป็น3ช่วง
เช่นเดียวกนั คือ (1) MR=0.0240L+0.7800 เม่ือ 5≤L≤10และ 
(2) MR=1.02เม่ือ 10≤L≤35  และ (3) MR=0.0112L+0.6280
เม่ือ 35≤L≤60 โดยสัดส่วนแรงเฉือนสูงสุดและโมเมนตด์ดั
สูงสุดท่ีได้จากการเปรียบเทียบระหว่างรถบรรทุกไทยกับ 
HS20-44(Max.) จะมากกว่าท่ีเปรียบเทียบกบั HL-93(Max.)  
อยู่ร้อยละ  31.3  และ  28.8  ตามลําดับอย่างไรก็ตามควร
ตรวจสอบสัดส่วนดงักล่าวอีกคร้ังดว้ยการวิเคราะห์โครงสร้าง
อยา่งละเอียดให้มากรูปแบบข้ึน  รวมถึงควรศึกษาโดยใชค้าน

สะพานต่อเน่ืองดว้ย  ซ่ึงผลท่ีไดส้ามารถนาํมาเป็นขอ้มูลในการ
ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบสะพานในประเทศไทยใน
อนาคตได ้
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