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บทคัดยอ 
น้ําหนักรถบรรทุกไทยมีความแตกตางจากน้ําหนักทางหลวงที่
กําหนดโดย American Association of State Highway and 
Transportation Officials (AASHTO)  ซึ่งเปนมาตรฐานการ
ออกแบบสะพานที่นิยมใชในประเทศไทย   บทความนี้
ทําการศึกษาพฤติกรรมการรับน้ําหนักของคานสะพานชวง
เดี่ยวธรรมดาที่มีความยาวชวงตั้งแต 5-60 เมตร เนื่องจาก
น้ําหนักรถบรรทุกไทยกับน้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน 
AASHTO  เพื่อเปรียบเทียบแรงเฉือนและโมเมนตดัดสูงสุด
ของคานสะพานพรอมทั้งเสนอสัดสวนของแรงเฉือนและ
โมเมนตดัดสูงสุดที่เหมาะสม  ผลการศึกษาพบวาแรงเฉือน
และโมเมนตดัดสูงสุดในแตละความยาวชวงสะพานเกิดจาก
รถบรรทุกตางชนิดกันและไมจําเปนตองเกิดจากรถบรรทุกที่มี
น้ําหนักรวมมากที่สุด  จากผลการวิเคราะหโครงสราง  สัดสวน
แรงเฉือนและสัดสวนโมเมนตดัดมีคาแปรผันตามความยาว
ต้ังแต 1.12-1.89  และ  1.26-1.67  ตามลําดับ  สัดสวนที่เสนอ
สามารถนําไปปรับเพิ่มคากับน้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน 
AASHTO เพื่อใหสอดคลองกับน้ําหนักรถบรรทุกไทยได 

Abstract 
Thai truck weights 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 for bridge design 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 highway 
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 and bending moment 
caused by different types of trucks. In addition, the largest 
trucks produce the maximum responses for some analysis 
cases. In associated with various bridge span length, the shear 
ratios and the moment ratios are varied from 1.12 to 1.89 and 
1.26 to 1.67, respectively. 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. 

1. บทนํา  
ในการออกแบบโครงสรางสะพานในประเทศไทย  วิศวกร
ออกแบบสวนใหญไดใชน้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน 
AASHTO (American Association of State Highway and 
Transportation Officials) [1] ซึ่งประกอบดวยน้ําหนัก
รถบรรทุก (HS20-44(Truck))  และน้ําหนักบรรทุกแบบ 
Uniform Concentrated Load (HS20-44(UCL))  ดังแสดงใน
ตารางที่ 1  โดยจะใชรูปแบบน้ําหนักบรรทุกที่ทําใหเกิดหนวย
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แรงบนสะพานมากกวา  รูปแบบน้ําหนักบรรทุกดังกลาวได
กําหนดพิกัดน้ําหนักและระยะหางระหวางเพลาไวแลว  จึงทํา
ใหมีความสะดวกในการวิเคราะหโครงสราง  อยางไรก็ตาม
รถบรรทุกที่ใชในประเทศไทยในปจจุบันไดกําหนดไวตาม
ประกาศฯ ป พ.ศ. 2548 [2] โดยกรมทางหลวง  อีกทั้งยังมี
ประกาศฯ  ฉบับอื่นๆ  เพิ่ม เติมอีกหลายฉบับ  [3,4,5]  ซึ่ ง
รถบรรทุกตามประกาศฯ มีจํานวนรูปแบบและพิกัดน้ําหนัก
แตกตางจากน้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน AASHTO  อีกทั้ง
ระยะห างระหว าง เพลายั งแตกต างกันออกไปอีกตาม
บริษัทผูผลิต  อยางไรก็ตามมาตรฐาน AASHTO อนุญาตให
ปรับคาน้ํ าหนักทางหลวงตามสัดสวนได   หากน้ํ าหนัก
ยานพาหนะมีคาแตกตางจากที่กําหนด [1]  บทความนี้จึงได
ทําการศึกษาเปรียบเทียบแรงภายในของคานสะพานชวงเดี่ยว
ธรรมดาที่มีความยาวชวงแตกตางกันเนื่องจากน้ํ าหนัก
รถบรรทุกที่ใชในประเทศไทยตามประกาศฯ ของกรมทาง
หลวง  เพื่อเปรียบเทียบแรงเฉือนสูงสุดและโมเมนตดัดสูงสุด
ของคานสะพานและทําการหาสัดสวนของแรงเฉือนสูงสุดและ
โมเมนตดัดสูงสุดที่เกิดขึ้นเนื่องจากน้ําหนักรถบรรทุกไทยกับ
น้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน AASHTO  พรอมทั้งเสนอ
สัดสวนดังกลาวที่ เหมาะสมเพื่อใหมีความสะดวกในทาง
ปฏิบัติสําหรับการวิเคราะหออกแบบสะพานในประเทศไทย
โดยใชน้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน AASHTO 

2. รูปแบบและน้ําหนักรถบรรทุก 
ป พ.ศ. 2548 กรมทางหลวงไดกําหนดรูปแบบและน้ําหนัก
รถบรรทุกรถบรรทุกตามประกาศผูอํานวยการทางหลวงพิเศษ 
ผูอํานวยการทางหลวงแผนดินและผูอํานวยการทางหลวง
สัมปทาน เรื่อง หามใชยานพาหนะที่มีน้ําหนัก  น้ําหนักบรรทุก
หรื อน้ํ าหนั กลง เพลา เกินกว าที่ ไ ด กํ าหนดหรื อโดยที่
ยานพาหนะนั้นอาจทําใหทางหลวงเสียหายเดินบนทางหลวง
พิเศษ  ทางหลวงแผนดินและทางหลวงสัมปทาน [2]  ประกาศ
ฉบับนี้ประกอบดวย 3 หมวด  ในหมวดที่ 1 บังคับใชสําหรับ
ยานพาหนะที่ใชเดินบน  (1) ทางหลวงสัมปทาน  (2) ทางยก
ระดับบนทางหลวงแผนดินหมายเลข 31 ตอนดอนเมือง–ทาง
หลวงหมายเลข  1 (อนุสรณสถานแหงชาติ) สายดินแดง–

บรรจบทางหลวงหมายเลข 1 (อนุสรณสถานแหงชาติ) และ (3) 
ทางยกระดับบนทางหลวงแผนดินหมายเลข 1 ตอนอนุสรณ
สถานแหงชาติ–รังสิต สายกรุงเทพมหานคร–แมสาย (เขต
แดน)  ในหมวดที่ 2 บังคับใชสําหรับยานพาหนะที่ใชเดินบน
ทางหลวงพิเศษและทางหลวงแผนดินสายอื่นที่มิไดกําหนดไว
ในหมวดที่ 1  ยานพาหนะที่กําหนดไวทั้ง 2 หมวดตามประกาศ
ฯ ประกอบดวยยานพาหนะชนิดรถเดี่ยว (Single Unit)  
ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพวง (Semi-Trailer) และ
ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพวง (Full Trailer)  ดังรูปที่ 1  
รูปแบบยานพาหนะทั้งสองหมวดเหมือนกันแตน้ําหนักรวม
และน้ําหนักลงเพลาที่กําหนดในหมวดที่ 1 จะนอยกวาหมวดที่ 
2 ประมาณ  10%-20%  สําหรับในหมวดที่  3 ได กําหนด
รายละเอียดยานพาหนะที่หามเดินบนทางหลวงเวนแตจะไดรับ
อนุญาตตามเงื่อนไขและมาตรการที่จําเปนเพื่อรักษาทางหลวง  
ยานพาหนะดังกลาวไดแก  ยานพาหนะที่มีลักษณะเพลา ลอ 
และยาง รวมถึงน้ําหนักหรือน้ําหนักลงเพลามากเกินกวาที่
กําหนดในหมวดที่ 1 และ 2  ยานพาหนะที่ตองขนสงสิ่งของ
ขนาดใหญซึ่งไมอาจแยกชิ้นสวนได ยานพาหนะที่โดยสภาพมี
ลักษณะเปนเครื่องจักรกล หรือยานพาหนะชนิดรถลากจูงและ
รถก่ึงพวงที่ประกอบดวยรถกึ่งพวงมากวา 1 คันขึ้นไป 

ป พ.ศ. 2550 กรมทางหลวงออกหนังสืออนุญาตให
ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพวง (Full Trailer)  เดินบน
ทางหลวงพิเศษและทางหลวงแผนดินไดต้ังแตวันที่ 1 มกราคม 
พ.ศ. 2551 ถึงวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2551 [3]  โดยตัวรถลาก
จูงมี 3 เพลา 6 ลอ ยาง 10 เสน ชนิดเพลาทาย (เพลาที่ 2 และ
เพลาที่ 3) เปนเพลาคู ใชยางคู ตองมีน้ําหนักลงเพลาคูทาย 
20,000 กิโลกรัม หรือน้ําหนักยานพาหนะรวมไมเกิน 25,000 
กิโลกรัม  ตัวรถพวงมี 3 เพลา 6 ลอ ยาง 12 เสน ชนิดเพลาหนา
ใชยางคู  เพลาทาย  ( เพลาที่  2 และเพลาที่  3) เปนเพลาคู 
(Tandem Axle) ใชยางคู ตองมีน้ําหนักลงเพลาหนาไมเกิน 
10,000 กิโลกรัม และมีน้ําหนักลงเพลาคูทายไมเกิน 18,000 
กิโลกรัม ทั้งนี้ เมื่อนํามาตอพวงกับตัวรถลากจูงตองมีระยะหาง
ระหวางกึ่งกลางเพลาคูทายของรถลากจูงถึงกึ่งกลางเพลาทาย
ของรถพวงไมนอยกวา 9.75 เมตร  ตามหนังสืออนุญาตฉบับนี้  
รูปแบบรถลากจูงเหมือนกับที่ กําหนดในตามประกาศฯ           
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ป พ.ศ. 2548  หมวดที่ 2 ขอ 15  แตรูปแบบรถพวงไดกําหนด
เพิ่มเติมขึ้นมาใหม  โดยมีน้ําหนักยานพาหนะรวมไมเกิน 
53,000 กิโลกรัม 

ป พ.ศ. 2551 กรมทางหลวงออกประกาศ เรื่องหลักเกณฑ
การขออนุญาตใหใชยานพาหนะเดินบนทางหลวงพิเศษทาง
หลวงแผนดิน  และทางหลวงสัมปทาน  ตามประกาศ
ผูอํานวยการทางหลวงพิเศษทางหลวงแผนดิน และทางหลวง
สัมปทาน ลงวันที่ 22 ธันวาคม 2548 [4]  โดยกําหนด
รายละเอียดการขออนุญาตสําหรับยานพาหนะตามที่ระบุใน
หมวดที่ 3 ตามประกาศฯ ป พ.ศ. 2548  ในการขออนุญาต
นอกจากจะตองระบุวัตถุประสงคแลวยังตองมีรายการคํานวณ
ที่แสดงวายานพาหนะที่ขออนุญาตเมื่อเคลื่อนที่ผานสะพาน
ตองมีแรงที่เกิดขึ้นบนโครงสรางสะพานทั้งแรงเฉือนและ
โมเมนตดดัสูงสุดมีคาไมเกินตามที่กําหนดในประกาศฯ ฉบับนี้  
ซึ่งขึ้นอยูกับลักษณะและความยาวของโครงสรางสะพาน 

ป พ.ศ. 2552 กรมทางหลวงออกประกาศผูอํานวยการ
ทางหลวงพิ เ ศษ  ผู อํ านวยการทางหลวงแผนดินและ
ผูอํานวยการทางหลวงสัมปทาน เรื่อง หามใชยานพาหนะที่มี
น้ําหนัก  น้ําหนักบรรทุกหรือน้ําหนักลงเพลาเกินกวาที่ได
กําหนดหรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจทําใหทางหลวงเสียหาย
เดินบนทางหลวงพิเศษ   ทางหลวงแผนดินและทางหลวง
สัมปทาน (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2552 [5]  ซึ่งไดแกไขเพิ่มเติมจาก
ประกาศฯ ป พ.ศ. 2548  ในประกาศฯ ฉบับนี้ไดกําหนด
ระยะหางระหวางสลักพวง (King Pin) กับศูนยกลางของเพลาที่ 
1 (ระยะ S ในรูปที่ 1) ของยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่ง
พวง  (Semi-Trailer)  ต้ั งแต  4 .50–8.00 เมตรและน้ํ าหนัก
รถบรรทุกรวมตั้งแต 45,000–49,000 กิโลกรัมที่สอดคลองกับ
ระยะหางระหวางสลักพวงดังกลาว  สําหรับยานพาหนะชนิด
รถลากจูงและรถพวง (Full Trailer)  ไดกําหนดระยะระหวาง
ก่ึงกลางเพลาคูทายของรถลากจูงถึงกึ่งกลางเพลาคูทายของรถ
พวงตองไมนอยกวา 9.75 เมตร  ซึ่งตั้งแต 1 ม.ค. 2556 เปนตน
ไป  ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพวง (Semi-Trailer) 
และยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพวง (Full Trailer)  
จะตองมีน้ําหนักยานพาหนะรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 50,500 
กิโลกรัม  และปลายป พ.ศ. 2552  กรมทางหลวงไดออก

ประกาศฯ (ฉบับที่ 3) พ.ศ. 2552 [6]  โดยกําหนดใหตัวรถลาก
จูงและรถพวง (Full Trailer) แบบ Full50.5(2) (ตามตารางที่ 1) 
เมื่อเดินบนสะพานตองเวนระยะหางจากยานพาหนะชนิด
เดียวกันที่เดินรถอยูขางหนาไมนอยกวา 200 เมตร ซึ่งบังคับใช
ถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2554 

หากจะพิจารณารูปแบบรถบรรทุกตามประกาศทั้งหมด
ของกรมทางหลวง ต้ังแตป พ.ศ. 2548–2552 ขางตน สามารถ
สรุปเปนรูปแบบรถบรรทุก น้ําหนักลงเพลา ระยะหางระหวาง
เพลาและน้ํ าหนั กรวม  โดยมี รู ปแบบรถบรรทุ กแบบ
ยานพาหนะชนิดรถเดี่ยว (Single Unit) 4 ประเภท แบบ
ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพวง (Semi-Trailer) 26 
ประเภท  และแบบยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพวง 
(Full-Trailer) 14 ประเภท [7] 

อนึ่ง กรมทางหลวงชนบทซึ่งเปนอีกหนวยงานหนึ่งที่
เกี่ยวของกับงานทางภายในประเทศ  ไดกําหนดยานพาหนะที่
สามารถเดินบนถนนในเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวง
ชนบทเองเชนเดียวกัน  โดยออกประกาศผูอํานวยการทาง
หลวงชนบท เรื่อง หามใชยานพาหนะที่มีน้ําหนัก  น้ําหนัก
บรรทุกหรือน้ําหนักลงเพลาเกินกวาที่ไดกําหนดหรือโดยที่
ยานพาหนะนั้นอาจทําใหทางหลวงเสียหายเดินบนทางหลวง
ชนบท ในเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท [8] 
ในประกาศฯ  ฉบับนี้มีรายละเอียดน้ํ าหนักและรูปแบบ
รถบรรทุกคลายกับประกาศฯ ของกรมทางหลวงป พ.ศ. 2548 
[2] 

3 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
การศึกษาผลกระทบการออกแบบสะพานเนื่องจากความ
แตกตางของรูปแบบและน้ําหนักของรถบรรทุกจริงกับน้ําหนัก
ทางหลวงตามมาตรฐาน AASHTO พบวาในบางชวงของความ
ยาวสะพานหรือในบางประเภทของรถบรรทุก หนวยแรงที่
คํานวณไดจากน้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน AASHTO  ให
คาที่ไมมีความปลอดภัย [9,10]  ซึ่งควรมีการปรับปรุงเพื่อให
สอดคลองกับน้ําหนักบรรทุกจริงแตละพื้นที่ สําหรับประเทศ
ไทย  สมบัติและสมพร [11] ไดศึกษาผลกระทบดังกลาว  โดย
ไดตรวจสอบความปลอดภัยของคานสะพานเนื่องจาก
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รถบรรทุกไทยวิ่งเปนขบวนที่ระยะหางระหวางรถบรรทุกเทาๆ 
กันและนําผลลัพธที่ไดมาเปรียบเทียบกับ HS20-44 โดยไดทํา
การเลือกรถบรรทุกที่ เปนที่นิยมในประเทศไทยจํานวน 7 
ลักษณะ (จากทั้งหมด 72 ลักษณะตามประกาศของกรมทาง
หลวง) อยางไรก็ดีในงานวิจัยนี้ไดจํากัดความยาวของคาน
สะพานไวเพียง 37.16 เมตร ผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นวา
หนวยแรงในคานสะพานเนื่องจากรถบรรทุกประเภทที่ 3 (รถ
ก่ึงพวง หนัก 38 ตัน) และ 6 (รถพวงหนัก 35 ตัน) มีคามากกวา
ผลการคํานวณจาก HS20-44 สูงสุดถึง 26% และ 23% 
ตามลําดับ สอดคลองกับขอแนะนําโดยกรมทางหลวงที่ใหเพิ่ม
น้ําหนักบรรทุกของ AASHTO อีก 30%  ในขณะที่กรรณิการ
และสมโพธิ์ [12] ไดทําการเปรียบเทียบหนวยแรงที่เกิดขึ้นใน
คานสะพานเนื่องจากรถสิบลอไทยที่บรรทุกน้ําหนักเกินจาก 
21 ตันไปเปน 26, 28 และ 35 ตัน ตามลําดับ เปรียบเทียบกับ
HS20-44 บนสะพานชวงเดียวที่มีความยาวชวงตั้งแต 10 ถึง 38 
เมตรและจัดรถว่ิงเปนขบวนติดกันโดยรูปแบบของรถบรรทุก 
 
 
 

ที่ใชในการวิเคราะหจําลองมาจากรถบรรทุกที่มีจําหนายอยูใน
ประเทศไทย ผลการวิเคราะหพบวาสําหรับคานชวงสั้นที่มี
ความยาวชวงไมเกิน 15 เมตร การออกแบบสะพานโดยใช 
HS20-44 สามารถใชแทนรถสิบลอไทยขนาด 21 ตัน ไดอยาง
ปลอดภัย ในขณะที่ความยาวชวงที่มีคาเกิน 15 เมตร เปนตนไป 
คาหนวยแรงสูงสุดเมื่อเปรียบเทียบกับ HS20-44 จะมีคา
มากกวาถึง 94.69% สําหรับที่ความยาวชวง 38 เมตรและหาก
ทําการเพิ่มน้ําหนักของรถสิบลอไทยใหเปน 28 และ 35 ตัน จะ 
สรางหนวยแรงสวนเกินเมื่อเปรียบกับ HS20–44 ที่ความยาว
สูงสุดคือ 38 เมตร ถึง 170.64% และ 238.30% ตามลําดับ 
ตัวอยางงานวิจัยทั้งสองขางตนมีประโยชนตองานออกแบบ
งานสะพานในประเทศไทยอยางมาก อยางไรก็ตามถาหากมี
การพิจารณาความยาวชวงคานที่หลากหลายและขนาดของ
รถบรรทุกที่ใชกันอยูในปจจุบัน รวมถึงน้ําหนักแบบ UCL ซึ่ง
อาจใหคาวิกฤติสําหรับสะพานชวงยาว จะทําใหสามารถนําไป
ประยุกตใชไดกวางขวางมากยิ่งขึ้น 
 
 

 
รูปท่ี 1 รูปแบบยานพาหนะที่กําหนดไวในประกาศฯ ของกรมทางหลวง ป พ.ศ. 2548 [2] 

 

 
รูปท่ี 2 คานสะพานและรูปแบบการวางน้ําหนักบรรทุกเปนขบวน (Truck Train Loading) 
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4. วิธีการศึกษา 
4.1 การจําลองโครงสรางและการจัดวางน้ําหนักบรรทุก 
คานสะพานที่ใชในการวิ เคราะห เปนแบบคานชวงเดี่ยว
ธรรมดา (Simple Supported Beam) มีชวงความยาวที่แตกตาง
กันคือ 5-10 เมตร (เพิ่มทีละ 1 เมตร) และ 10-60 เมตร (เพิ่มที
ละ 2.5 เมตร)  

การจัดวางน้ําหนักทางหลวง  ไดใหรถบรรทุกเพียงคัน
เดียวและรถบรรทุกหลายคันเคลื่อนที่เปนขบวนในแตละชอง
จราจร  ซึ่งกําหนดใหรถบรรทุกทุกประเภทมีระยะหางระหวาง
เพลาหลังของรถคันหนาถึงเพลาหนารถของคันที่ตามมามี
ระยะเทากับ 9.14 เมตร (30 ฟุต) [1 : Appendix B]  รถบรรทุก
จะถูกจัดวางเปนขบวนในลักษณะวิ่งไปในทิศทางและในชอง
จราจรเดียวกันจํานวน 1 ชองจราจร  โดยมีจํานวนรถบรรทุก
เคลื่อนที่เต็มชวงความยาวสะพาน  และจัดใหรถบรรทุกที่มี
น้ําหนักขนาด 75% วางสลับกันในขบวน  ดังแสดงในรูปที่ 2   

4.2 รถบรรทุกท่ีใชในการวิเคราะหโครงสราง 
ในการศึกษา  จะใชน้ําหนักรถบรรทุกไทยตามประกาศฯ ป 
พ.ศ. 2548 [2] โดยกรมทางหลวง  รวมทั้งประกาศฯ เพิ่มเติม
ของป พ.ศ. 2550 [3] และป พ.ศ. 2552 [5,6] กับน้ําหนักทาง
หลวงตามมาตรฐาน AASHTO  โดยจะเลือกใชรถบรรทุกบาง
รูปแบบที่มีผลตอแรงเฉือนและโมเมนตดัดสูงสุดที่เกิดขึ้นใน
โครงสราง  เกณฑที่ใชในการเลือกรถบรรทุกจะคํานึงถึง 3 
ปจจัยดวยกัน คือ  (1) น้ําหนักรถบรรทุก  กลาวคือหาก
รถบรรทุกประเภทเดียวกันนั้นมีความยาวชวงรถหรือมี
ระยะหางระหวางเพลาเทากันแลวรถบรรทุกที่มีน้ํ าหนัก
มากกวาก็จะทําใหเกิดแรงเฉือนและโมเมนตดัดสูงกวา  (2) 
ระยะหางระหวางเพลา  กลาวคือหากรถบรรทุกมีระยะหาง
ระหวางเพลานอยเมื่อแลนตอกันบนสะพานจะทําใหมีน้ําหนัก
มากระทําบนสะพานมากกวาขบวนรถบรรทุกที่มีระยะหาง
ระหวางเพลามากกวา  อยางไรก็ตามในการศึกษาจะพิจารณา
ระยะหางระหวางเพลามากที่สุดและนอยที่สุด (Maximum and 
Minimum Axle Distance) ดวย  และ (3) ไมพิจารณารูปแบบ
รถบรรทุกที่จะยกเลิกกอนวันที่ 31 ธันวาคม 2555  จากปจจัย
ขางตน จะไดรถบรรทุกที่ใชในการวิเคราะหโดยมีรูปแบบและ

น้ําหนักรถบรรทุกแบบ AASHTO (Truck และ UCL)  2 
ประเภท แบบยานพาหนะชนิดรถเดี่ยว (Single Unit) 2 
ประเภท  แบบยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพวง 
(Semi-Trailer) 9 ประเภท  และแบบยานพาหนะชนิดรถลากจูง
และรถพวง (Full-Trailer) 4 ประเภท เทานั้น ดังแสดงในตาราง
ที่ 1  

เนื่องจากในประกาศฯ ของกรมทางหลวงไมไดกําหนด
ระยะหางระหวางเพลาของรถบรรทุกหรือของตัวรถลากจูง 
(กําหนดเฉพาะของตัวรถพวงเทานั้น)  อีกทั้งบริษัทผูผลิต
รถบรรทุกแตละรายกําหนดระยะหางระหวางเพลาแตกตางกัน
ออกไป ในการศึกษาจึงไดรวบรวมขอมูลระยะหางระหวาง
เพลาของรถบรรทุกแตละรูปแบบที่มีใชและผลิตในประเทศ
ไทยตามตารางที่ 1 ระยะหางระหวางเพลาของรถบรรทุกชนิด
ตางๆ ไดกําหนดเปนชวงระยะหางระหวางเพลานอยที่สุด 
(Minimum Axle Distance) และระยะหางระหวางเพลามาก
ที่สุด (Maximum Axle Distance) สําหรับวิเคราะหโครงสราง 

การวิเคราะหโครงสรางเนื่องจากน้ําหนักบรรทุกเคลื่อนที่
จะอาศัยหลักการของเสนอิทธิพล (Influence Line) โดยไดนํา
โปรแกรมคอมพิวเตอรเขามาเปนเครื่องมือชวยในการคํานวณ 
ทั้งนี้การวิเคราะหโครงสรางจะไมรวมผลของแรงกระแทก 
(Dynamic Impact Effect) เนื่องจากสมมติใหคาแรงกระแทก
ระหวางน้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน AASHTO และ
รถบรรทุกไทยมีคาเทากัน 

5. ผลการศึกษา 
5.1 แรงเฉือนสูงสุดและโมเมนตดัดสูงสุด 
จากการวิเคราะหคานสะพานชวงเดี่ยวธรรมดาเนื่องจาก
น้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน AASHTO และน้ําหนัก
รถบรรทุกไทยตามตารางที่ 1  พบวาแรงเฉือนสูงสุดและ
โมเมนตดัดสูงสุดเกิดที่บริเวณฐานรองรับและที่บริเวณกึ่งกลาง
คานตามลําดับ  และมีคามากขึ้นเมื่อความยาวชวงคานมากขึ้น  
รูปที่ 3 แสดงความสัมพันธระหวางแรงเฉือนสูงสุดกับชวง
ความยาวสะพาน  เมื่อพิจารณาชวงความยาวสะพาน 15 เมตร  
จะเห็นวาแรงเฉือนสูงสุดเกิดจากรถบรรทุกแบบ Full50.5(1) 
และแบบ Semi45(2)  โดยที่ชวงความยาวอื่นๆ  เกิดจากรถลาก
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จูงและรถกึ่งพวง (Semi-Trailer)  รูปที่ 4 แสดงความสัมพันธ
ระหวางโมเมนตดัดสูงสุดกับชวงความยาวสะพาน   เมื่อ
พิจารณาชวงความยาวสะพาน 25 และ 30 เมตร  จะเห็นวา
โมเมนตดัดสูงสุดเกิดจากรถบรรทุกแบบ Semi45(2) และแบบ 
Full50.5(2)  โดยที่ชวงความยาวอื่นๆ  โมเมนตดัดสูงสุดเกิด
จากรถลากจูงและรถกึ่งพวง (Semi-Trailer)  จากผลการ
วิเคราะหพบวาคาแรงเฉือนสูงสุดและโมเมนตดัดสูงสุดเกิด
จากรถบรรทุกตางชนิดกันในแตละความยาวชวงสะพานและ
ไมจําเปนตองเกิดจากรถบรรทุกที่มีน้ําหนักรวมมากที่สุด 

จากรูปที่ 3 และรูปที่ 4 จะเห็นวาคาแรงเฉือนสูงสุดและ
โมเมนตดัดสูงสุดที่ไดจากรถบรรทุกที่มีระยะหางระหวางเพลา
นอยที่สุดจะมากกวาที่ไดจากรถบรรทุกที่มีระยะหางระหวาง
เพลามากที่สุดเทากับ 4.4% สําหรับแรงเฉือนสูงสุดและ 4.3% 
สําหรับโมเมนตดัดสูงสุด ที่ความยาวชวงสะพาน 60 เมตร 

5.2 สัดสวนแรงเฉือนและสัดสวนโมเมนตดัด 
จากผลการวิเคราะหโครงสรางสะพาน  เมื่อนําแรงเฉือน

สู งสุดและโม เมนต ดั ดสู งสุ ดที่ ได จ ากรถบรรทุ กไทย
เปรียบเทียบกับที่ไดจากน้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน 
AASHTO (HS20-44(Max.))  จะไดสัดสวนแรงเฉือนสูงสุด
และสัดสวนโมเมนตดัดสูงสุดสําหรับรถบรรทุกไทยกับ 
HS20-44(Max.)  จ า ก นั้ น จึ ง นํ า ม า เ ขี ย น ก ร า ฟ แ ส ด ง

ความสัมพันธระหวางสัดสวนแรงเฉือนสูงสุด (SR) และ
สัดสวนโมเมนตดัดสูงสุด (MR) กับความยาวชวงสะพาน 
(L:เมตร)  ดังรูปที่ 5 และรูปที่ 6  พบวาสัดสวนแรงเฉือนสูงสุด
และสัดสวนโมเมนตดัดสูงสุดในแตละชวงความยาวสะพานมี
คามากกวา 1.00  แสดงวาหากใชน้ําหนักทางหลวงตาม
มาตรฐาน AASHTO  ในการวิเคราะหโครงสรางสะพาน  
จะตองเพ่ิมคาแรงเฉือนหรือโมเมนตดัดที่ไดขึ้นไปอีกเพื่อให
สอดคลองกับที่ไดจากน้ําหนักรถบรรทุกตามประกาศฉบับ
ตางๆ ของกรมทางหลวง  โดยสัดสวนแรงเฉือนสูงสุดและ
โมเมนตดัดสูงสุดที่ไดจากรถบรรทุกที่มีระยะหางระหวางเพลา
นอยที่สุดจะมากกวาที่ไดจากรถบรรทุกที่มีระยะหางระหวาง
เพลามากที่สุดประมาณ 5%  ที่ความยาวชวงสะพาน 60 เมตร 

ตารางที่ 2 แสดงสัดสวนแรงเฉือนและสัดสวนโมเมนต
ดัดที่เสนอสําหรับคูณเพิ่มกับแรงเฉือนสูงสุดและโมเมนตดัด
สูงสุดที่ไดจาก HS20-44(Max.)  ตามลําดับ  สัดสวนที่เสนอ
จะพิจารณาใหใกลเคียงกับผลการวิเคราะหมากที่สุดและใหมี
ความสะดวกใชงานในทางปฏิบัติดวย  สําหรับแตละชวงความ
ยาวสะพานที่กําหนด  สัดสวนดังกลาวสามารถพิจารณาเปน
คาคงที่หรือแปรผันตรงกับความยาวชวงสะพานซึ่งสามารถ
เขียนเปนสมการอยางงายไดและแสดงเปนกราฟในรูปที่ 5 และ
รูปที่ 6 

 
ตารางที่ 1 รูปแบบและน้ําหนักรถบรรทุกที่ใชในการวิเคราะห 

รูปแบบรถ 

(น้ําหนักรวม : ตนั) 
น้ําหนักตอเพลา (ตัน) 

ตามมาตรฐาน/
ประกาศฯ 

หมายเหต ุ

HS20-44(Truck) 
(33.13) 

 

AASHTO [1] 1. HS20-44(Max.)  คอื
รูปแบบรถที่ใหคาแรง
ภายในสูงสุดที่ไดจาก
รูปแบบรถระหวาง 
HS20-44(Truck) และ 
HS20-44(UCL) 

2. ระยะหางระหวางเพลา 
นอยที่สุดและมากที่สุด 
(Minimum and Maximum 

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

 

AASHTO [1] 

Truck25 
(25)  

ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ 15 

Truck30 
(30) 

 

ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ 18 
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รูปแบบรถ 

(น้ําหนักรวม : ตนั) 
น้ําหนักตอเพลา (ตัน) 

ตามมาตรฐาน/
ประกาศฯ 

หมายเหต ุ

Semi36 
(36) 

 

ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ 19(2) 

Axle Distance) ที่กําหนด
ในรูปแบบรถชนิดตางๆ 
 Axle Distance (mm) 

Min. Max. 
A 4025 5075 
B 1250 1350 
C 1300 1900 
D 3300 3600 
E 1250 1350 
F 3025 3575 
G 1250 1350 
H 6825 7025 
I 1300 1900 
J 3025 3575 
K 1250 1350 
L 5825 6025 
M 1250 1350 
N 4825 5025 
O 3325 3525 
P 4775 4825 
Q 4300 4300 
R 3325 4475 
S 4025 5075 
T 1250 1350 

3. ความกวางเพลาของ
รถบรรทุกชนิดตางๆ 
เทากับ 1800 mm 

4. ความกวางน้ําหนักบรรทุก
คงที่ของ HS20-44(UCL) 
เทากับ 3000 mm 

5. ปทล.คือ ประกาศฯ กรม
ทางหลวง , L คือ ความ
ยาวชวงสะพาน 

Semi41 
(41) 

 

ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ 19(2) 

Semi45(1) 
(45) 

 

ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ 19(4) 

Semi50 
(50) 

 

ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ 19(4) 

Semi50.5(1) 
(50.5) 

 

ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ 19(5)  

Semi49 
(49) 

 

ปทล.(2552)  
ขอ 19/3(1) 

Semi47 
(47) 

 

ปทล.(2552)  
ขอ 19/3(2) 

Semi45(2) 
(45) 

 

ปทล.(2552)  
ขอ 19/3(3) 

Semi50.5(2) 
(50.5) 

 

ปทล.(2552)  
ขอ 19/4 

Full47 
(47) 

 

ปทล.(2548)  
หมวด 2 ขอ 20(2) 

Full50.5(3) 
(50.5) 

 

ปทล.(2552) ขอ 20/3 
(เร่ิมใช 1 ม.ค. 56) 

Full50.5(1) 
(50.5) 

 

ปทล.(2552) ขอ 20/1 
(เร่ิมใช 1 ม.ค. 56) 

Full50.5(2) 
(50.5)  

ปทล.(2552) ขอ 20/2 
(เร่ิมใช 1 ม.ค. 56) 
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รูปท่ี 3 ความสัมพันธระหวางแรงเฉือนสูงสุดกับความยาวชวง
สะพาน 
 

 
รูปท่ี 4 ความสัมพันธระหวางโมเมนตดัดสูงสุดกับความยาว
ชวงสะพาน 
 

แมวาการหาสัดสวนแรงเฉือนและสัดสวนโมเมนต
ดัดแบบแปรผันตรงและเพิ่มขึ้นตามความยาวชวงสะพานตามที่
เสนออาจจะมีความยุงยากกวาการกําหนดสัดสวนดังกลาวแบบ
คงที่ที่ความยาวชวงใดชวงหนึ่ง  แตสัดสวนที่ไดเมื่อนําไป
ปรับเพิ่มคากับน้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน   AASHTO 

(HS20-44(Max.)) แลวจะใหผลตอบสนองของโครงสรางที่
ใกลเคียงกับที่ไดจากรถบรรทุกไทยมากกวา 

 

 
รูปท่ี 5 ความสัมพันธระหวางสัดสวนแรงเฉือนสูงสุดกับความ
ยาวชวงสะพาน 
 

 
รูปท่ี 6 ความสัมพันธระหวางสัดสวนโมเมนตดัดสูงสุดกับ
ความยาวชวงสะพาน 
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6. การตรวจสอบสัดสวนแรงภายใน 
การศึกษาเปรียบเทียบพรอมทั้งเสนอสัดสวนแรงเฉือน (SR) 
และสัดสวนโมเมนตดัด (MR) นั้นไดมาจากการวิเคราะหคาน
สะพานซึ่งจําลองเปนแบบชิ้นสวนคาน 1 มิติ (1D-Beam 
Element)  ดังนั้นจึงทําการตรวจสอบสัดสวนดังกลาวอีกครั้ง
ดวยการวิเคราะหโครงสรางอยางละเอียด (Refined Analysis)  
โดยจําลองโครงสรางแบบ 3 มิติ  ทั้งนี้ไดเลือกโครงสราง
สะพานที่สามารถรองรับได 2 ชองจราจรจํานวน 2 รูปแบบคือ 

Slab-Beam ความยาวชวงสะพาน 30 เมตรและ Box Girder 
ความยาวชวงสะพาน 40 เมตร  ลักษณะสะพานและการจําลอง
โครงสรางแสดงไวในดังรูปที่ 7 และรูปที่ 8 ตามลําดับ 

ตารางที่ 3 แสดงผลการตรวจสอบแรงภายในที่เกิดขึ้น
สูงสุด  พบวาสัดสวนแรงภายในที่ไดจากการวิเคราะหอยาง
ละเอียดจะนอยกวาสัดสวนที่เสนอยกเวนสัดสวนแรงเฉือน
สําหรับคานตัวนอกของสะพาน Slab-Beam และสําหรับ
สะพาน Box Girder ซึ่งมากกวา 3.3% และ 0.6% ตามลําดับ 

 
ตารางที่ 2 การเสนอสัดสวนแรงเฉือนและสัดสวนโมเมนตดัด 

ความยาวชวง 
(L : เมตร) 

สัดสวนแรงเฉือน (SR) สัดสวนโมเมนตดัด (MR) 
ระยะหางระหวางเพลา
มากที่สุด (Maximum 

Axle Distance) 

ระยะหางระหวางเพลา
นอยที่สุด (Maximum 

Axle Distance) 

ระยะหางระหวางเพลา
มากที่สุด (Maximum 

Axle Distance) 

ระยะหางระหวางเพลา
นอยที่สุด (Maximum 

Axle Distance) 
5 - 10 1.12 1.15 

1.26 1.29 
10 - 20 

0.0110L+1.010 
(มีคาระหวาง 1.12-1.23) 

0.0110L+1.040 
(มีคาระหวาง 1.15-1.26) 

20 - 40 
0.0235L+0.760 

(มีคาระหวาง 1.23-1.70) 
0.0260L+0.740 

(มีคาระหวาง 1.26-1.78) 0.0083L+1.095 
(มีคาระหวาง 1.26-1.59) 

0.0095L+1.100 
(มีคาระหวาง 1.29-1.67) 

40 - 60 
0.0050L+1.500 

(มีคาระหวาง 1.70-1.80) 
0.0055L+1.560 

(มีคาระหวาง 1.78-1.89) 
 

 
ตารางที่ 3 ผลการตรวจสอบสัดสวนแรงภายในที่เกิดขึ้นสูงสุด 

Analysis 
Types 

Slab-Girder Bridge Box Girder Bridge 
SR (Internal Girder) SR (External Girder) MR (Internal Girder) MR (External Girder) SR MR 

3D-Refined 1.28 1.57 1.32 1.38 1.79 1.46 
Proposed 1.52 1.52 1.39 1.39 1.78 1.48 
%Difference -15.8 3.3 -5.0 -0.7 0.6 -1.4 

 
 
 
 



วิศวกรรมสารฉบับวิจัยและพัฒนา ปที ่22 ฉบับที่ 1 พ.ศ. 2554              RESEARCH AND DEVELOPMENT JOURNAL VOLUME 22 NO.1, 2011 

34 
 

 
รูปท่ี 7 ลักษณะและการจําลองโครงสรางสะพาน Slab-Beam  

 
 

  
รูปท่ี 8 ลักษณะและการจําลองโครงสรางสะพาน Box Girder 

 

7. สรุปและขอเสนอแนะ 
บทความนี้ไดศึกษาพฤติกรรมการรับน้ําหนักของสะพานชวง
เดี่ยวธรรมดาเนื่องจากรถบรรทุกไทยตามประกาศฯ ของกรม
ทางหลวง [2,3,5,6]  เปรียบเทียบกับน้ําหนักทางหลวงตาม
มาตรฐาน AASHTO  โดยคานสะพานมีความยาวชวงตั้งแต 
5-60 เมตร  จากการศึกษาพบวาแรงเฉือนและโมเมนตดัดสูงสุด
ในแตละชวงความยาวสะพานจะเกิดจากรถบรรทุกตางชนิดกัน
และรถบรรทุกที่มีน้ําหนักรวมมากที่สุดไมจําเปนตองทําใหเกิด
แรงเฉือนหรือโมเมนตดัดสูงสุด  จากนั้นจึงทําการหาสัดสวน
แรงเฉือน (SR) และสัดสวนโมเมนตดัด (MR)  เนื่องจาก
น้ําหนักรถบรรทุกไทยกับน้ําหนักบรรทุกตามมาตรฐาน 
AASHTO  ที่สัมพันธกับความยาวชวงสะพาน  เพื่อเปนการ
เปรียบเทียบและนําไปปรับคาน้ําหนักทางหลวงตามมาตรฐาน 
AASHTO สําหรับการวิ เคราะหออกแบบสะพาน
ภายในประเทศไทย   จากผลการศึกษาสําหรับรูปแบบ
รถบรรทุกที่มีระยะหางระหวางเพลานอยที่สุด (Minimum 
Axle Distance)  สัดสวนแรงเฉือน (SR) สามารถแบงเปน 4 
ชวง คือ (1) SR=1.15 เมื่อ 5≤L≤10 (2) SR=0.0110L+1.040 
เมื่อ 10≤L≤20 (3) SR=0.0260L+0.740 เมื่อ 20≤L≤40 และ
(4) SR=0.0055L+1.560 เมื่อ 40≤L≤60  สําหรับสัดสวน 
 

โมเมนตดัด (MR) สามารถแบงเปน 2 ชวง คือ (1) MR=1.29 
เมื่อ 5≤L≤20 และ (2) MR=0.0095L+1.100 เมื่อ 20≤L≤60    
โดยสัดสวนแรงเฉือนและสัดสวนโมเมนตดัดสําหรับรูปแบบ
รถบรรทุกที่มีระยะหางระหวางเพลามากที่สุด (Maximum 
Axle Distance)  จะนอยกวาประมาณ 5% ที่ความยาวชวง
สะพาน 60 เมตร  อยางไรก็ตามควรตรวจสอบสัดสวนดังกลาว
อีกครั้งดวยการวิเคราะหโครงสรางอยางละเอียดใหมาก
รูปแบบขึ้น  รวมถึงควรศึกษาโดยใชคานสะพานตอเนื่องดวย  
ซึ่งผลที่ไดสามารถนํามาเปนขอมูลในการปรับปรุงมาตรฐาน
การออกแบบสะพานในประเทศไทยในอนาคตได 
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