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Trucks are used as the main mean of transporting goods in Thailand. Their hauling weights 

especially agricultural products and building materials usually exceed weight regulation specified by laws 
causing damages to the road surface pavement especially asphaltic concrete type of pavement which is the 
predominant type of pavements in Thailand and shorten the time interval to the next surfacing. This costs the 
government a huge sum of money in repairing roads and in many occasions, are used as a political issue. 

 
  This thesis studies the impact of changing weight limits of the trucks. Five scenarios were looked at, 
the first one was being the prevailing condition where the hauling weight exceeded the limit (21 tons for 10 
wheelers). The second dealt with the strict enforcement of the regulation and the remainders 3, 4 and 5 were 
about the increasing weight limits to 25, 30 and 35 tons respectively using the 10-wheeler as a bench mark 
limit. The effect of the increased weights on 6, 10 wheelers, semi trailer and full trailer were examined. 
 
 The results revealed that the increase in axle weights and number of vehicle passes were the main 
cause of pavement damages. The first scenario was the worse case of all, associated costs to repair the 
damages would amount to 132,690 million bahts from 2541 to 2559. The second scenario was the best case 
of all where the time interval for resurfacing was as planned schedule. For the 3, 4 and 5 scenarios the 
damages were 126,486 million bahts, 130,368 million bahts and 131,370 million bahts respectively. Further, 
the results also shown the time intervals for the next resurfacing which are useful for budget planning and 
resurfacing program. 
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บทที่ 1  
 

บทนํา 
 

1.1 ความเปนมาของปญหา 
 

ในประเทศไทยไดมีการประกาศกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกมาต้ังแตอดีต เพื่อเปนการรักษา
สภาพของถนนใหอยูไดนานตลอดอายุการใชงานตามที่ไดออกแบบไว ขอกําหนดที่ใชอยูในปจจุบัน
สําหรับรถบรรทุก 6 ลอ คือ มีน้ําหนักรวม 12 ตัน รถบรรทุก 10 ลอ มีน้ําหนักรวม 21 ตัน ไดบังคับใชมา
ตั้งแตป พ.ศ. 2519 โดยกําหนดจากมาตรฐานการออกแบบผิวทางของสหรัฐอเมริกา ซ่ึงแทที่จริงแลว
การออกแบบถนนในประเทศไทยกําหนดใหรับน้ําหนักเพลามาตรฐานไมเกิน 8.2 ตันตอเพลาสําหรับ
เพลาคูชิดกันในกรณีของรถบรรทุก 10 ลอ และไมเกิน 9.1 ตันสําหรับเพลาเด่ียว หากมีการรับน้ําหนัก
เกินกวาน้ําหนักเพลามาตรฐานที่กําหนดก็จะสงผลกระทบตอผิวทางและอายุการใชงานของผิวทางได
จากขอกําหนดดังกลาวจะเห็นวารถบรรทุกสามารถบรรทุกน้ําหนักเทาไรก็ไดถาจํานวนเพลามาก
พอที่จะเฉลี่ยใหน้ําหนักที่กระจายลงในแตละเพลาไมเกินพิกัด เชน รถบรรทุก18 ลอพวง ที่มีรถพวงเปน
ชนิดเพลาเดี่ยว 2 เพลา รับน้ําหนักลงเพลา 9.1 ตันตอเพลาตามพิกัดน้ําหนักที่กําหนดจะมีน้ําหนัก
บรรทุกรวมถึง 39.2 ตัน และจะเห็นวาปจจุบันมีการนํารถบรรทุกประเภทนี้มาใชในการขนสงมากขึ้น 
เพราะสามารถบรรทุกสินคาไดคราวละมากๆ สงผลใหลดราคาคาขนสง และที่สําคัญคือชวยลดความ
เสียหายของถนนที่เกิดจากการบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัด 

 
การขนสงสินคาโดยรถบรรทุกเปนปจจัยสําคัญในการขนสงสินคาตางๆภายในประเทศ

โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงสินคาพืชไร ผลิตผลทางการเกษตร และวัสดุกอสราง ซ่ึงการขนสงสินคา
เหลานี้มักจะเกินพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกที่ทางราชการกําหนดไว สงผลกระทบตอความเสียหายของ
ถนนโดยตรง แตอยางไรก็ตามยังมีการขอเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกอยูเร่ือยมาโดยไมคํานึงถึงความ
เสียหายของถนนที่เกิดข้ึน รวมถึงคาใชจายที่ตองเสียไปโดยเปลาประโยชนในการซอมแซมถนนกอน
กําหนดเวลา จะเห็นวาปญหารถบรรทุกหนักเกินพิกัดนั้นเปนปญหาที่ยืดเยื้อมานานแลวในประเทศ
ไทย ดงันั้นจึงควรมีการศึกษาผลกระทบที่ชัดเจนทางดานวิศวกรรมการทางจากการเพิ่มน้ําหนักพิกัด
รถบรรทุก เพื่อชวยเปนแนวทางในการตัดสินใจกําหนดพิกัดน้ําหนักที่เหมาะสมและเปนประโยชนตอ
ผูสรางถนนคือทางราชการและผูใชคือผูประกอบการและประชาชนทั่วไป 
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1.2 วัตถุประสงค  
 

1.2.1 เพื่อวิเคราะหผลกระทบทางดานวิศวกรรมการทางจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนัก
รถบรรทุก 

1.2.2 เพื่อวิเคราะหความเสยีหายที่เกิดขึ้นกับถนนผวิทางแอสฟลทจากการเปลี่ยนแปลง
พิกัดน้าํหนักรถบรรทุกโดยอาศัยคาเทียบเทาน้ําหนกัเพลามาตรฐาน  

1.2.3 เพื่อประเมนิคาใชจายในการเสริมผิวแอสฟลทกอนกาํหนดเวลา 
 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
 

1.3.1 วิเคราะหขอมูลระดับโครงขายทางหลวงแผนดินสายประธาน และทางหลวงแผนดิน
สายรองทั่วประเทศ 

1.3.2 วิเคราะหขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงจากรายงานปริมาณการจราจรบนทาง
หลวงของกรมทางหลวง 

1.3.3 วิเคราะหขอมูลรถบรรทุก น้ําหนักรถบรรทุกรวม น้ําหนักสินคาที่บรรทุก และน้ําหนัก
ลงเพลา จากขอมูลสํารวจชั่งน้ําหนักรถบรรทุกโดยเครื่องชั่ง SPOT CHECK ใน
การศึกษาความ  เหมาะสม สํารวจ และออกแบบรายละเอียด โครงการจัดตั้งดานชั่ง
นํ้าหนักถาวรทั่วประเทศ 

1.3.4 วิเคราะหผลกระทบจากรถบรรทุก 4 ประเภทคือ รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ 
รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง และรถบรรทุก 18 ลอพวง  

 
1.4 ข้ันตอนการดําเนินการวิจัย 
 

1.4.1 ศึกษาแนวทางการควบคุมน้ําหนักรถบรรทุกใหอยูในพิกัดที่เหมาะสม 
1.4.2 รวบรวมขอมูลปริมาณการจราจร ขอมูลรถบรรทุก ขอมูลถนน และประวัติการบํารุง  
1.4.3 วิเคราะหขอมูลตางๆบนโครงขายทางหลวง 
1.4.4 พิจารณาผลเสียหายตอผิวทาง และหาความสมัพนัธระหวางอายุการใชงานกับพกิดั

น้ําหนกั รถบรรทุกตางๆ 
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1.4.5 เสนอแนวทางแกไขปญหารถบรรทุกน้ําหนักเกนิพิกัดในกรอบของงานดาน            
วิศวกรรมการทาง 

1.4.6 สรุปผลการทําวิทยานิพนธ 
 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 
 

1.5.1 ทราบถงึผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงพกิัดน้ําหนกัของรถบรรทุกประเภทตางๆ 
1.5.2 ทราบถงึความเสียหายที่เกิดกับถนนผิวทางแอสฟลทจากการเปลี่ยนแปลงพิกัด

น้ําหนกัรถบรรทุก  
1.5.3 ทราบคาใชจายในการเสริมผิวแอสฟลทกอนกําหนดเวลา 
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บทที่ 2 
 

ทฤษฎีที่เกีย่วของและผลงานวิจัยที่ผานมา 
 

2.1 ทฤษฎีทีเ่กี่ยวของ 
 
 น้ําหนักบรรทุกของรถบรรทุกและปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งผานเสนทางเปนจํานวนมากจะสงผล
กระทบโดยตรงตอความคงทนของโครงสรางถนนทําใหถนนเสียหายไมสามารถใหบริการไดหรือทําให
ไมเกิดความสะดวกสบายในการเดินทาง สําหรับความเสียหายของผิวทางเกิดจากหลายสาเหตุแต
สาเหตุที่สําคัญที่เกี่ยวของกับน้ําหนักของรถบรรทุกจะไดกลาวตอไปนี้ 
 
2.1.1 สาเหตุสําคัญทีท่าํใหเกิดความเสียหายตอผิวทาง 
 
 สาเหตุสําคัญที่ทาํใหเกิดความเสียหายตอผิวทางที่เกีย่วของกับนํ้าหนกัของรถบรรทกุสามารถ
แยกไดตามชนิดของผิวทางดังนี ้
 
• ถนนผวิทางแอสฟลท 
 

1. น้าํหนักลอ (Wheel load) หรือ น้าํหนกัเพลา (Axle load) 
 

จากผลการทดสอบในสนามซึ่งเปนที่รูจักกันดี คือ AASHTO ROAD TEST ซ่ึงไดทดลองในรัฐ
อิลลินอยส สหรัฐอเมริกา เมื่อป ค.ศ. 1961 และเปนที่ยอมรับกันทั่วไปในวงการวิศวกรรมการทางคือ 
น้ําหนักลอหรือน้ําหนักเพลามีอํานาจการทําลายถนน (Damaging effect) สามารถคํานวณไดจาก  
สมการที่ 2.1 

 
Damage effect ของน้ําหนักเพลาใดๆ  =  (W / 8.2) 4      (2.1) 
 

เมื่อ   W = น้ําหนักเพลาใดๆมีหนวยเปน ตัน 
  8.2 = น้ําหนักเพลามาตรฐานหนัก 8.2 ตัน (18,000 ปอนด) 



 

 

        5
 

 

จากความสัมพันธดังกลาวจะเห็นวาการทําลายถนนของน้ําหนักเพลานั้นจะเปนไปตามกฎ
กําลังสี่ (Fourth power) เชน ถาน้ําหนักเพลา 10 ตัน ซึ่งเทียบเทากับนํ้าหนักรวม (Gross vehicle 
weight, GVW) ของรถบรรทุก 10 ลอ คือ 30 ตัน จะมีอํานาจการทําลายลางเทากับ (10 / 8.2) 4 = 
2.21 เทาของน้ําหนักเพลามาตรฐาน 8.2 ตัน จะเห็นวาน้ําหนักเพลาเพิ่มเพียง 1.8 ตัน จะทําใหความ
เสียหายของถนนเสียหายเพิ่มขึ้นจากเดิมถึง 121 เปอรเซ็นต หรืออาจจะกลาวในเทอมของจาํนวนเทีย่ว
ของน้ําหนักเพลา (Load Repetitions) ไดวา น้ําหนักเพลา 10 ตัน ผานถนน 1 ครั้ง จะมีผลทางดาน
การทําลายถนนเทากับน้ําหนกัเพลา 8.2 ตัน ผานถนน 2.21 คร้ัง ดังนั้น น้ําหนักเพลา 10 ตันจะมีผล
ทําใหอายุใชงานของถนนลดลง 2.21 เทาของอายุที่ไดทําการออกแบบตามน้ําหนักเพลามาตรฐาน 8.2 
ตัน ถาทําการออกแบบถนนใหมีอายุการใชงาน 7 ป โดยยึดเอาน้ําหนักเพลา 8.2 ตันเปนหลัก อายุใช
งานจะลดลงเหลือเทากับ (7 / 2.21) = 3.17 ป ถาเพิ่มน้ําหนักเพลาเปน 10 ตัน 

 
น้ําหนักลอหรือน้ําหนักเพลานี้ถาหนักมากจะทําใหเกิดกําลัง (Stress) ทะลุทะลวงไปทําลาย

ช้ันทางใตผิวทางแอสฟลทได ดังนั้นในกรณีที่มีรถบรรทุกหนักมากวิ่งผานควรตรวจสอบชั้นพื้นทาง
อยางละเอียด การหินคลุกทําพื้นทาง (Crushed rock base course) ที่มีความหนา 15 – 20 
เซนติเมตร ตามมาตรฐานที่ใชกันทั่วไปอาจจะรับกําลังที่เกิดข้ึนไมได ดังนั้นจําเปนที่จะตองปรับปรุง
ความหนาหรือเปล่ียนชนิดของชั้นพื้นทางเปนแบบอื่นเชน Asphalt treated granular base หรือ 
Cement bound granular base เปนตน 

 
2. จํานวนเที่ยวของน้ําหนักลอ (Repetition of wheel loads) 
 

เม่ือถนนถูกน้ําหนักมากระทําหรือบดขยี้ซํ้าๆกันมากๆครั้ง หรือมีรถบรรทุกหนักวิ่งผานเปน
จํานวนมากจะทําใหเกิดการชํารุดหรือเสียหายในลักษณะความลาของวัสดุ (Fatigue) ที่ประกอบเปน
โครงสรางถนน ในการออกแบบโครงสรางทาง (Pavement Design) จะใชจํานวน ESAL หรือ 
Equivalent Single Axle Load 18,000 lb. เปนปจจัยสําคัญในการกําหนดความหนาของชั้น
โครงสรางทางหรือเปนเกณฑที่จะตองใชในการพัฒนาในชวงอายุการใชงาน (Design period) 
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• ถนนผวิทางคอนกรีต 
 

น้ําหนักลอเปนตัวแปรที่สําคัญในการคิดคํานวณหาความหนาของแผนคอนกรีต ดังที่ไดทราบ
กันดีวา วิทยาการในสมัยเริ่มแรกคือ “Corner crack theory“ เปนทฤษฎีที่เกิดข้ึนจากการสังเกตพบวา 
แผนถนนคอนกรีตมักจะมีรอยแตกที่มุมแผน และรอยแตกจะมีทิศทางเปนมุมประมาณ 45 องศา กับ
ขอบถนน จึงสามารถคิดคํานวณหาความหนาของแผนคอนกรีตไดโดยใช “Flexural theory“ธรรมดา 

 
ตอมา “Westergaad theory” ที่เกี่ยวของกับ “Slab on elastic foundation” ไดรับการพัฒนา

ในการออกแบบความหนาของแผนคอนกรีตโดยมีคา Modulus of Subgrade Reaction และ 
Modulus of Rupture ของคอนกรีตเปนสําคัญ สําหรับจํานวนเที่ยวของน้ําหนักลอ (Repetition of 
wheel loads) มีผลกระทบบางสวนตอการออกแบบหาความหนาของแผนคอนกรีต ดังจะเห็นวา PCA 
design method กําหนดเกณฑไววา ถาอัตราสวนกําลัง (Stress Ratio) ระหวางกําลังรับแรงดัดใน
แผนคอนกรีต (Flexible Stress) กับ Modulus of Rupture ของคอนกรีต ต่ํากวา 0.5 แผนคอนกรีตจะ
สามารถรับจํานวนเที่ยวของน้ําหนักลอไดอยางไมจํากัด 

 
2.1.2 ความเสียหายของผวิทางที่สําคัญเนื่องจากรถบรรทกุหนกั 
 
 ผลจากน้ําหนักลอหรือน้ําหนักเพลา และจํานวนเที่ยวที่ผานผิวทางของรถบรรทุกหนกัจะทําให
เกิดความเสียหายตอผิวทางในลักษณะตางๆกันหลายรูปแบบ สามารถอธิบายลักษณะความเสียหาย
แยกตามชนิดของถนนไดดังนี้ 
 
• ถนนผิวทางแอสฟลท 
 

ความเสียหายสําคัญๆและเกิดขึ้นบอยตอถนนผิวทางแอสฟลทมีอยู 3 ชนิดไดแก รอยแตกราว
ที่เกิดจากความลา (Fatigue Cracking) รองลอ (Rutting) และรอยแตกที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลง
อุณหภูมิ (Thermal Cracking) แตท่ีเกี่ยวของกับนํ้าหนักรถบรรทุกจะเปนความเสียหาย 2 ชนิดแรก 
สําหรับความเสียหายของผิวทางแบบผสมผสาน (Composite pavements) ที่มีผิวทางแอสฟลตอยูบน
ผิวทางคอนกรีต จะมีลักษณะของความเสียหายในลักษณะเดียวกันกับผิวทางแอสฟลต (Asphalt 
pavement) 
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(1) รอยแตกราวที่เกิดจากความลา (Fatigue Cracking) มักมีลักษณะคลายหลังจระเขเรียก
อีกชื่อหนึ่งวา “Alligator Cracking“ ซ่ึงกลไกการเกิดรอยแตกลักษณะนี้มีสาเหตุมาจากการรับน้ําหนัก
ซํ้าแลวซํ้าอีกของโครงสรางถนนและเกิดการแอนตัวข้ึนทําใหเริ่มเกิดการแตกราวตามแนวยาว 
(Longitudinal Cracking) จะมีลักษณะรอยแตกราวเปนแนวเดี่ยวๆ ทอดไปตามทิศทางเดียวกับ
การจราจร กอนพัฒนาเชื่อมกันระหวางรอยตอเกิดเปน Fatique Cracking ขึ้น การเกิดรอยแตกใน
ลักษณะนี้จะเกิดเฉพาะสวนที่รับน้ําหนักหรือท่ีลอผาน แตจะไมเกิดกับพื้นผิวทางทั้งหมด รอยแตกราว
ที่เกิดจากความลาเปนความเสียหายที่สําคัญตอโครงสรางทางจะทําการวัดในหนวยตารางฟุต หรือ
ตารางเมตร ของพื้นที่ผิวถนน 

 
(2) รองลอ (Rutting) เปนการยุบตัวถาวร (permanent deformation) จะเกิดที่ผิวทางเปนรอย

รองลอ และจะดันผิวทางดานขางข้ึนทําใหเกิดน้ําขังซึ่งเปนอันตรายตอโครงสรางถนนทําใหช้ันดินเกิด
การยุบตัว (Consolidation) หรือเกิดการเคลื่อนตัวทางดานขาง (Lateral movement) ของวัสดุช้ันทาง 
และจะไมปลอดภัยตอการจราจร การเกิดรองลออาจจะเกิดในขณะที่ผิวทางอยูในสภาพอากาศรอน
เมื่อมีน้ําหนักผานผิวทางจะเกิดการเคลื่อนตัวแบบ plastic ของแอสฟลต หรืออาจจะเกิดจากการอัด
ช้ันดินไมเพียงพอในระหวางการกอสราง การวัดปริมาณรองลอจะวัดในหนวย ตารางฟุต หรือ ตาราง
เมตร ของพื้นที่ผิวทาง 
 
• ถนนผิวทางคอนกรีต 
 

ความเสียหายของถนนคอนกรีตสวนใหญจะเกิดจากคุณสมบัติของชั้นดินพื้นทางหรือดินฐาน
ราก เชนดินชนิด Soft marine clay ที่มีอยูรอบกรุงเทพฯจะมีปริมาณน้ําสูง (water content) ทําใหเกิด
การทรุดตัว (consolidation) รวมถึงกระบวนการกอสรางทางเชน การบดอัด ปรับพื้นผิวเปนตน ทําให
เกิดชองวางใตแผนคอนกรีตได ผิวทางคอนกรีตจะเกิดความเสียหาย 2 ชนิดที่สําคัญไดแก รอยแตกที่
เกิดจากความลา (Fatigue Cracking) และการกัดกรอน (Erosion or Pumping) ซ่ึงสามารถอธิบาย
ลักษณะความเสียหายของแตละชนิดไดดังนี้ 

 
(1) รอยแตกราวที่เกิดจากความลา (Fatigue Cracking) โดยปกติความเสียหายของผิวถนน

คอนกรีตโดยเฉพาะอยางยิ่งถนนคอนกรีตแบบมีรอยตอมักเสียหายในลักษณะการแตกราวเปนสวน
ใหญ โดยที่มีสาเหตุหลักมาจากการเกิดชองวางขึ้นใตแผนพื้นคอนกรีตทําใหทุกคร้ังที่มีน้ําหนัก
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ยานพาหนะมากระทําซ้ําๆกันจะทําใหแผนคอนกรีตเกิดการแอนตัวข้ึนกระทั่งเกิดการแตกราวตามมา 
สวนใหญจะเกิดกําลัง (Stress) ที่บริเวณขอบแผนคอนกรีตตรงสวนกลาง การเกิดรอยแตกราวในแผน
คอนกรีตจะข้ึนอยูกับสัดสวนกําลัง (Stress ratio) ระหวางกําลังรับแรงดึงจากการแอนตัว (Flexural 
tensile stress) กับคากําลังสงูสุดที่แผนคอนกรีตจะสามารถรับได (Modulus of rupture) ลักษณะรอย
แตกที่เกิดข้ึนจะมีทั้งรอยแตกราวตามแนวยาว (Longitudinal Cracks) ทอดไปตามทิศทางเดียวกับ
การจราจรสามารถวัดไดในหนวยความยาวฟุตหรือเมตร และรอยแตกราวตามมุมรอยตอ (Corner 
Cracks) มีลักษณะเปนรูปหนึ่งสวนสี่ของวงกลมที่มักเกิดบริเวณที่ตัดกันของรอยตอคอนกรีต จะ
สามารถวัดไดจากการนับมุมรอยแตกที่เกิดข้ึน 

 
(2) การกัดกรอน (Erosion) ของวัสดุช้ันพื้นทางจะเกิดบริเวณรอยตอหรือรอยแตกตามแนว

ขอบของแผนคอนกรีตที่มีน้ําแทรกซึมเขาไปขังอยู เมื่อมีรถบรรทุกวิ่งผานจะทําใหแผนคอนกรีตทรุดตัว
และดันน้ําใหพุงออกมาโดยน้ําที่พุงออกมาจะกัดกรอนวัสดุช้ันพื้นทางพวกกรวด ดิน ทราย ออกมา
พรอมกันดวยทําใหไมมีวัสดุรองรับผิวทาง ปรากฏการณนี้อาจเรียกอีกชื่อวา การเกิด Pumping การวัด
ความเสียหายประเภทนี้จะวัดไดจากจํานวนครั้งที่เกิดขึ้น  
 
2.1.3 การวิเคราะหความเสียหาย (Damage Analysis) 
 
 ในการวิเคราะหความเสียหายของถนนผิวทางแอสฟลทจะทําการวิเคราะหไดทั้งความเสียหาย
ชนิดรอยแตกราวที่เกิดจากความลา (Fatigue Cracking) และการยุบตัวถาวร (Permanent 
Deformation) ตัววัดความเสียหายสําหรับรอยแตกราวที่เกิดจากความลานั้นสามารถอธิบายไดดัง
สมการที่ 2.2 
 

N f = f 1 ( ε t ) – f2 (E1) – f3         (2.2) 
      

เมื่อ N f   คือ Allowable number of load repetitions ที่ไมทําใหเกิด Fatigue 
      cracking 

f 1 , f 2 , f 3   คือ คาคงที่จากการทดสอบ มีคา 0.0796, 3.291 และ 0.854 
ตามลําดับเสนอโดย The Asphalt Institute 

ε t    คือ คา tensile strain ณ จุดต่ําสุดของผิวแอสฟลท 
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E1
   คือ คา elastic modulus ของผิวแอสฟลท 

 
 และตัววัดความเสียหายสําหรับการยุบตัวถาวรสามารถอธิบายไดดังสมการที่ 2.3 
 

N d = f 4 ( ε c ) – f5 
        (2.3) 

 
เมื่อ N d  คือ Allowable number of load repetitions ที่ไมทําใหเกิดการ 

สูญเสียตัวถาวร 
f 4 , f 5 คือ คาคงที่จากการทดสอบ มีคา 1.365 x 10 - 9 และ 4.477

ตามลําดับเสนอโดย The Asphalt Institute 
  ε c    คือ คา compressive strain ณ จุดบนสุดของ Subgrade 
 
2.1.4 Equivalent Axle Load Factor 
 
 Equivalent Axle Load Factor (EALF) จะเปนตัวบอกถึงความเสียหายตอการผานผิวถนน
ของน้ําหนักเพลาเทียบกับความเสียหายที่เกิดจากการผานของน้ําหนักเพลาเดี่ยวมาตรฐาน 18,000 
ปอนด คา EALF สามารถพิจารณาไดจากตัววัดความเสียหายที่เกิดกับผิวทางแอสฟลทไดดังนี้ 
 
 (1) พิจารณาความเสียหายชนิดรอยแตกเนื่องจากความลา คา EALF ไดจากสัดสวนของ Nf 
ระหวางน้ําหนักเพลาเดี่ยวมาตรฐาน 18,000 ปอนด (Nf18) กับน้ําหนักเพลาใดๆ (Nf X) จะไดดงัสมการที ่
2.4 
 

EALF = ( N f18 / N f X)        (2.4) 
 
จากสมการที่ 2.2 จะได 
 
    EALF = (ε t X / ε t 18) f2        (2.5) 
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เนื่องจาก Tensile Strain (ε t) ข้ึนอยูกับน้ําหนักเพลาที่กระทํากับผิวทางดังนั้นสามารถหา EALF ได
จากสมการที่ 2.6 
 
    EALF = (Lx / 18,000) f2            (2.6) 
 
  คา Lx คือน้ําหนักเพลาเดี่ยว และคา f2 นั้นทาง The Asphalt Institute กําหนดใหมีคา 3.291 
สวน Deacon (1969) เสนอใหใชคา f2 เทากับ 4 ซ่ึงจะทําใหการหา EALF เหมือนการหา Damage 
Effect ในสมการที่ 2.1 
 
 (2) พิจารณาความเสียหายชนิดการยุบตัวถาวรจะสามารถคํานวณหา EALF ไดจากสัดสวน
ของ Nd ระหวางน้ําหนักเพลามาตรฐาน 18,000 ปอนด (Nd18) กับน้ําหนักเพลาใดๆ (Nd X) จะไดดัง
สมการที่ 2.7 
 

EALF = (Nd18 / N d X)        (2.7) 
 
จากสมการที่ 2.3 จะได 
 
    EALF = (ε CX / ε C18) f5        (2.8) 
 
เนื่องจาก Compressive Strain (ε c) ข้ึนอยูกับน้ําหนักเพลาที่กระทํากับผิวทางดังนั้นสามารถหา 
EALF ไดจากสมการที่ 2.9 
 
    EALF = (Lx / 18,000) f5            (2.9) 
 

คา Lx คือน้ําหนักเพลาเดี่ยว และคา f5 นั้นทาง The Asphalt Institute กําหนดใหมีคา 4.477 
สวน Shell (1978) เสนอใหใชคา f5 เทากับ 4 ซ่ึงจะทําใหการหา EALF เหมือนการหา Damage Effect 
ในสมการที่ 2.1 เชนกัน 
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แตอยางไรก็ตามทาง The Asphalt Institute (1981) ไดแสดงคา Equivalent Axle Load 
Factor สําหรับนํ้าหนักเพลาตางๆ แยกตามชนิดของเพลาดังแสดงในตารางที่ 2.1 
 
ตารางที ่2.1แสดงคา Equivalent Axle Load Factors : EALF ตาม The Asphalt Institute (1981) 

Equivalent Axle Load Factor : EALF Equivalent Axle Load Factor : EALF Axle Load 
(lb) Single Tandem Tridem 

Axle Load 
(lb) Single Tandem Tridem 

        8,000  0.0430 0.0030 0.001       34,000  11.18 1.095 0.246 
      10,000  0.0877 0.0069 0.002       36,000  13.93 1.38 0.313 
      12,000  0.189 0.0144 0.003       38,000  17.20 1.70 0.393 
      14,000  0.360 0.0270 0.006       40,000  21.08 2.08 0.487 
      16,000  0.623 0.0472 0.011       42,000  25.64 2.51 0.597 
      18,000  1.00 0.0773 0.017       44,000  31.00 3.00 0.723 
      20,000  1.51 0.1206 0.027       46,000  37.24 3.55 0.868 
      22,000  2.18 0.180 0.040       48,000  44.50 4.17 1.033 
      24,000  3.03 0.260 0.057       50,000  52.88 4.86 1.22 
      26,000  4.09 0.364 0.080       52,000  - 5.63 1.43 
      28,000  5.39 0.495 0.109       54,000  - 5.47 1.66 
      30,000  6.97 0.658 0.145       56,000  - 7.41 1.91 
      32,000  8.88 0.857 0.191       58,000  - 8.45 2.20 
Note. 1 lb = 4.45 N, 1 tons = 2,200 lb 
ที่มา : The Asphalt Institute, Manual series No.1, 9th Edition (1981) 
 
2.1.5 การออกแบบและลักษณะโครงสรางของถนนลาดยางในประเทศไทย 
 
 ในป ค.ศ. 1962  HIGHWAY RESEARCH BOARD แหงประเทศสหรัฐอเมริกาไดจัดพิมพ
รายงานวิจัยอันเปนผลมาจากการวิจัยทางดาน Pavement Research ที่ The American Association 
of State Highway Officials หรือ AASHO ไดทําการวิจัยโดยการกอสรางถนนทดลองหรือ Test Road 
ในรัฐอิลลินอยส การทดลองนี้ตอมาไดเปนที่รูจักกันทั่วโลกในนามของ AASHO Road Test ขอมูลที่
ปรากฏตามรายงานวิจัยของ HIGHWAY RESEARCH BOARD (1962) ไดใชเปนหลักในการวิเคราะห
พฤติกรรมของถนนภายใตสภาวะการรับนํ้าหนักบรรทุกตางๆ ของสถาบันวิจัย และมหาวิทยาลัย 
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หลายแหง เชน The Asphalt Institute, AASHO, TRANSPORT AND ROAD RESEARCH 
LABORATIORY เปนตน 
 
 วิธีออกแบบโครงสรางชั้นทางหยุนตัว (ถนนลาดยาง) ในประเทศสหรัฐอเมริกาที่สําคัญและ
แพรหลายกันมากมี 2 วิธี คือ วิธีของ The Asphalt Institute และวิธีของ AASHO ซ่ึงทั้งสองวิธีเปน 
Empirical Method มีพื้นฐานมาจาก AASHO Road Test การออกแบบตามวิธี AASHO จะใชมากใน
รัฐตางๆทั่วโลก การออกแบบโครงสรางถนนในประเทศไทย ไดยึดเอาวิธีของ The Asphalt Institute 
เปนหลัก แตไดมีการปรับคาความหนาของผิวทางแอสฟลตคอนกรีตใหหนานอยลงเพื่อลดคาลงทุนใน
การออกแบบกอสรางทางหลวงที่ไดกอสรางขึ้นใหม เนื่องจากประเทศไทยเปนประเทศที่กําลังพัฒนาที่
มีความตองการทางหลวงทั่วประเทศเปนจํานวนมาก ถาหากจะทํา Full design ตามวิธีของ The 
Asphalt Institute ทั้งหมดแลวจะทําใหความยาวของการกอสรางถนนลดลง อันจะทําใหการพัฒนา
ชนบทที่อยูหางไกลไมบรรลุเปาหมาย การออกแบบถนนในประเทศที่กําลังพัฒนาเชนประเทศไทย จึงมี
ความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองออกแบบในลักษณะของ Planned Stage Construction กลาวคือ ถนน
ทุกสายจะตอง ทําการ Overlay ภายหลังจากที่ไดเปดใชงานมาไดนาน 5–7 ป การดําเนินการออกแบบ
กอสรางถนนในลักษณะนี้จะกอใหเกิดการพัฒนาประเทศอยางทั่วถึงทั่วทุกสวนของประเทศเพราะวา
เงินที่ใชในการลงทุนจะแพรกระจายไปในทุกสวนของประเทศในสัดสวนที่เหมาะสมตามความจําเปน
และความเรงดวนในแตละทองถิ่น 
 
2.1.5.1 วิวัฒนาการของการออกแบบโครงสรางชั้นทางโดยวิธีของ THE ASPHALT 
INSTITUTE 
 

ในป ค.ศ. 1956 The Asphalt Institute ไดจัดพิมพคูมือการออกแบบความหนาของโครงสราง
ถนนลาดยางขึ้นโดยคิดวา ความหนาทั้งหมดของโครงสรางถนนขึ้นอยูกับปริมาณการจราจร น้ําหนัก
ลอ และ CBR ของดินคันทาง 

 
(1) 1962 – Design Chart ในชวงเวลาที่ผานมาไดมีการปรับปรุงคูมือการออกแบบหลายครั้ง 

และในครั้งที่ 6 ซ่ึงไดพิมพในป ค.ศ.1962 ไดกําหนดความหนาต่ําสุดของ asphaltic concrete base 
และ asphaltic concrete surface ไวและระบุปริมาณการจราจรและจํานวนรถบรรทุกเบา และ
รถบรรทุกหนักเอาไวดวย  
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(2) 1963 – Design Chart ในป ค.ศ. 1963 The Asphalt Institute ไดจัดพิมพคูมือการ
ออกแบบฉบับพิมพครั้งที่ 7 โดยไดใชขอมูลของ AASHO Road Test ตามที่ไดพิมพไวในรายงานวิจัย
ของ HIGHWAY RESEARCH BOARD (1962) เปนหลักผนวกกับขอมูลจาก WASHO Road และจาก 
Road Test ในประเทศอังกฤษ โดยความหนาของชั้นทางของถนนจะเปนฟงกชันของสวนประกอบ
ตางๆดังนี้ 

 
- จํานวนและน้ําหนักเพลาทั้งหมดที่คาดการณไวในชวงเวลาที่ออกแบบ (18,000 lb.)  
- ความแข็งแรงของดินคันทาง (CBR) 
- ความแข็งแรงสัมพัทธของชั้นทาง หรือ Substitution Ratio 
- สภาพแวดลอมของภูมิประเทศ 
 
จะเห็นวามีความเปลี่ยนแปลงระหวาง Design Chart ทั้งสอง กลาวคือในป ค.ศ. 1962 จะใช

น้ําหนักลอ (Wheel load) เปน input parameter ในขณะที่ป ค.ศ. 1963 จะใชจํานวนเทีย่วของน้ําหนกั
เพลามาตรฐานหรือ Number of 18,000 lb. Equivalent Axle Load Repetitions เปนตัวแทนของ
ปริมาณการจราจร และน้ําหนักรถทั้งหมดที่คาดวาจะผานถนนในชวงอายุของการออกแบบ 

 
คา Axle Load ของรถที่จะผานถนนทั้งหมดจะถูกแปลงมาเปนคา 18,000 lb. Standard Axle 

โดยอาศัยคา load equivalent factor ซ่ึงไดจากงานวิจัย AASHO Road Test ดังที่ไดกลาวมาแลว 
ยกตัวอยางเชน Load equivalent factor ของรถที่มีน้ําหนักเพลาหนัก 18,000 lb.จะมีคาเทากับ 1 
ในขณะที่รถที่มีน้ําหนักเพลา 36,000 lb. จะมีคาเทากับ 15 ซ่ึงหมายความวาถารถที่มีน้ําหนักเพลา 
36,000 lb. แลนผานถนน 1 ครั้งจะทําใหถนนเสียเทาเทียมกับรถที่มีน้ําหนักเพลา 18,000 lb. ผาน 15 
ครั้งเปนตน 

 
จาก Number of 18,000 lb. Standard Equivalent Axle Load Repetition ที่ไดนี้ The 

Asphalt Institute ไดแปลงคาดังกลาวออกมาเปน Design parameter ที่เรียกวา Design Traffic 
Number (DTN) เพื่อใชในการออกแบบความหนาของชั้นทางตอไป การหาคา DTN จะทําการคาํนวณ
ในลักษณะเดียวกับ การทําลายผิวทาง (Damage effect) ที่ไดกลาวไวในตอนตน แสดงไดสมการที่ 
2.10 
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Design Traffic Number (DTN)   =  W18 / 7300    (2.10) 
 

เมื่อ W18  = Number of 18,000 lb. Single equivalent axle load 
7300   = (365 days) x (20 years) 

 
(3) 1970 Design Chart คูมือการออกแบบความหนาที่พิมพครั้งที่ 8 ในป 1970 ไดพัฒนามา

จากคูมือการออกแบบความหนาที่พิมพครั้งที่ 7 (1963) ไปเปน Nomograph โดยความสัมพันธตางๆ
ยังคงเหมือนเดิม นอกจากนี้ทาง The Asphalt Institute ยังไดกําหนดความหนาต่ําสุดของ asphalt 
concrete ตามคา DTN ตางๆ นอกจากนี้วิธีออกแบบตาม1970 Design Chart ไดเพิ่ม input 
parameter ตัวหนึ่งคือ Initial Traffic Number (ITN) เขาไปใน Nomograph เพื่อการออกแบบ คา ITN 
จะคลายกับ DTN แตจะคิดเมื่อถนนเปดการจราจรในชวงปแรก ในสวนที่เกี่ยวกับ Base course จะ
ยอมใหใช Asphalt base ชนิดอื่นๆ นอกเหนือจาก Asphaltic concrete อีกทั้งยอมใหใช untreated 
granular base ดวย (แตเดิมใน 1963 Design Chart จะใหใช Asphaltic concrete base อยางเดียว) 
พรอมทั้งยังไดกําหนดคุณสมบัติของวัสดุที่ใชเปน granular base และ granular subbase จะทําให
สามารถเลือกออกแบบความหนาของชั้นทางโดยเลือกใชวัสดุทองถิ่นอ่ืนๆไดมากกวาเดิม  

 
ในปจจุบันกรมทางหลวงไดยึดเอาวิธีการออกแบบของ  The Asphalt Institute ตามคูมือการ

ออกแบบที่ไดจัดพิมพข้ึนในคร้ังที่ 8 เมื่อป 1970 
  
(4) ในป ค.ศ. 1981 The Asphalt Institute ไดจัดพิมพคูมือการออกแบบโครงสราง

ถนนลาดยางฉบับพิมพ ครั้งที่ 9 เร่ือง Thickness Design of  Asphalt Pavement for Highway and 
Street (MS-1) ซ่ึงการวิเคราะหขอมูลปริมาณการจราจรในชวงอายุใชงานของถนนนจะพิจารณาใน
เทอมของ Equivalent Axle Load Repetitions ของน้ําหนักเพลาเดี่ยวมาตรฐาน 18,000 ปอนด การ
แปลงคาน้ําหนักรถบรรทุกขนาดตางๆใหเปนคาในเทอมของน้ําหนักเพลาเดี่ยวมาตรฐานจะใชคา 
Truck Factor สําหรับคุณสมบัติของวัสดุช้ันทางแตละช้ันจะใชคา California Bearing Ratio (CBR) 
หรือคา Resilient Modulus (Mr) นําคาจํานวนเที่ยวและคุณสมบัติที่ไดไปหาความหนาของผวิทางแอส
ฟลท นอกจากนี้แลวยังใหความสําคัญกับอุณหภูมิซ่ึงเปนสภาวะแวดลอมที่มีผลตอพฤติกรรมของผิว
ทางแอสฟลทคอนกรีต เปนผลทําใหความสามารถในการรับจํานวนเที่ยวของปริมาณการจราจร
เปลี่ยนแปลงไป  
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ในการศึกษาครั้งนี้จะใชวิธีการออกแบบ และ Design Chart ตาม The Asphalt Institute 
ฉบับพิมพครั้งที่ 9 
 
2.1.5.2 ลักษณะโครงสรางของถนนลาดยางในประเทศไทย 
 

โครงสรางของถนนลาดยางในประเทศไทยนั้นจะขึ้นอยูกบัปริมาณการจราจรซึ่งจะแบงไดดังนี ้
 

(1) ปริมาณการจราจรนอยผิวทางลาดยางราคาถูก (Double Surface Treatment) จะมีรูปหนาตัด
ดังนี ้

                              
         ผิวลาดยางบาง  1-2 ซม. 
         หินโมคละขนาดคลุกกนั 15 – 20 ซม. 
         ลูกรัง   15 – 30 ซม.   
                                           ดินตัดหรือดินถมปรับระดับ  

   
รูปที ่2.1 หนาตัดถนนแบบผิวลาดยางราคาถูก 

 
(2) ปริมาณการจราจรสูงผิวแอสฟลทคอนกรีตจะมีรูปหนาตัดดังนี ้
 
          ผิวแอสฟลทคอนกรีต 5 ซม. 
          หนิโมคละขนาดคลุกกนั 15 – 20 ซม. 
          ลูกรัง   15 – 30 ซม.   

                                ดินตัดหรือดินถมปรบัระดับ    
 

รูปที ่2.2 หนาตัดถนนผิวแอสฟลทคอนกรีต (ปริมาณการจราจรสูง) 
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(3) ปริมาณการจราจรสูงมากผวิแอสฟลทคอนกรีตจะมีรูปหนาตัดดังนี ้
 
          ผิวแอสฟลทคอนกรีต 10 ซม. 
          หนิโมคละขนาดคลุกกนั 15 – 20 ซม. 
          ลูกรัง   15 – 30 ซม.   
                                            ดินตัดหรือดินถมปรับระดบั  

  
รูปที ่2.3 หนาตัดถนนผิวแอสฟลทคอนกรีต (ปริมาณการจราจรสูงมาก) 

 
2.1.6 การกําหนดน้าํหนกับรรทุกในประเทศไทย 
 
 ปจจุบันไดมีการประกาศใช พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 มาตราที่ 61 บัญญัติวา 
“เพื่อรักษาทางหลวงผูอํานวยการทางหลวงมีอํานาจประกาศหามใชยานพาหนะบนทางหลวง โดยที่
ยานพาหนะนั้นมีน้ําหนัก น้ําหนักบรรทุก หรือน้ําหนักลงเพลาเกินกวาที่ไดกําหนด“ และอธิบดีกรมทาง
หลวงในฐานะผูอํานวยการทางหลวงพิเศษ ผูอํานวยการทางหลวงแผนดิน และผูอํานวยการทางหลวง
สัมปทาน ไดออกประกาศ ลงวันที่ 1 กันยายน 2535 อาศัยมาตราที่ 61 ในการกําหนดน้ําหนักให
เปนไปตามขอกําหนดดังตอไปนี้ 
 
 1. ยานพาหนะที่มี 2 เพลา 4 ลอ ชนิดเพลาที่ 2 ใชยางเดี่ยว ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 2 ไมเกิน 
6,800 กิโลกรัม หรือน้ําหนักยานพาหนะรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 8,500 กิโลกรัม 
 
  2. ยานพาหนะที่มี 2 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 2 ใชยางคู 
ก. ยานพาหนะประเภทที่ใชสําหรับขนสงคนโดยสาร ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 2 ไมเกิน 9,100 กิโลกรัม 
ข. ยานพาหนะชนิดอื่นๆ ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 2 ไมเกิน 9,100 กิโลกรัม หรือน้ําหนกัยานพาหนะรวม
น้ําหนักบรรทุกไมเกิน 12,000 กิโลกรัม 
 

3. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 2 และเพลาที่ 3 เปนเพลาคู (Tandem Axle) ใช
ยางเดี่ยว ตองมีนํ้าหนักลงเพลาไมเกินเพลาละ 6,100 กิโลกรัม หรือน้ําหนักยานพาหนะรวมน้ําหนัก
บรรทุกไมเกิน15,300 กิโลกรัม 
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4. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 2 และเพลาที่ 3 เปนเพลาคู (Tandem Axle) ใช
ยางคูตองมีน้ําหนักลงเพลาไมเกินเพลาละ 8,200 กิโลกรัม หรือนํ้าหนักยานพาหนะรวมน้ําหนักบรรทุก
ไมเกิน 21,000 กิโลกรัม 

 
5. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 1 และเพลาที่ 2 เปนเพลาหนาใชยางเดี่ยวและ

เพลาที่ 3 ใชยางเดี่ยว ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 3 ไมเกิน 6,800 กิโลกรัม หรือน้ําหนักยานพาหนะรวม
น้ําหนักบรรทุกไมเกิน 10,500 กิโลกรัม 

 
6. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 1 และเพลาที่ 2 เปนเพลาหนาใชยางเดี่ยวและ

เพลาที่ 3 ใชยางคู ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 3 ไมเกิน 9,100 กิโลกรัม หรือน้ําหนักยานพาหนะรวม
น้ําหนักบรรทุกไมเกิน 14,000 กิโลกรัม 

 
7. ยานพาหนะที่มี 4 เพลา 8 ลอ ชนิดเพลาที่ 1 และเพลาที่ 2 เปนเพลาหนาใชยางเดี่ยวและ

ชนิดเพลาที่ 3 และเพลาที่ 4 เปนเพลาคู (Tandem Axle) ใชยางเดี่ยว ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 3 และ 4 
ไมเกินเพลาละ 6,100 กิโลกรัม หรือนํ้าหนักยานพาหนะรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 18,800 กิโลกรัม 

 
8. ยานพาหนะที่มี 4 เพลา 8 ลอ ชนิดเพลาที่ 1 และเพลาที่ 2 เปนเพลาหนาใชยางเดี่ยวและ

ชนิดเพลาที่ 3 และเพลาที่ 4 เปนเพลาคู (Tandem Axle) ใชยางคู ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 3 และ 4 ไม
เกินเพลาละ 8,200 กิโลกรัม หรือน้ําหนักยานพาหนะรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 25,200 กิโลกรัม 

 
9. ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพวง (Semi – Trailer) 

ก. ตัวรถลากจูงตองมีน้ําหนักลงเพลาหรือน้ําหนักรถรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกินที่กําหนดไวสําหรับ
ยานพาหนะแตละประเภทในขอ1 ขอ 2 ขอ3 ขอ4 ขอ5 ขอ6 ขอ7 และขอ8 

ข. ตัวรถกึ่งพวงชนิดไมเกิน 2 เพลาตองมีน้ําหนักลงเพลาดังนี้ 
(1) ชนิดเพลาเดี่ยว ใชยางเดี่ยว น้ําหนักลงเพลาไมเกิน 6,800 กิโลกรัม 
(2) ชนิดเพลาเดี่ยว ใชยางคู หรือยางเกินกวาคู น้ําหนักลงเพลาไมเกิน 9,100 กิโลกรัม 
(3) ชนิดเพลาคู (Tandem Axle) ใชยางเดี่ยว น้ําหนักลงเพลาไมเกินเพลาละ 6,100 กิโลกรัม 
(4) ชนิดเพลาคู (Tandem Axle) ใชยางคู หรือยางเกินกวาคูน้ําหนักลงเพลาไมเกินเพลาละ 8,200 

กิโลกรัม 
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10. ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพวง (Full Trailer) 
ก. ตัวรถลากจูงตองมีน้ําหนักลงเพลาหรือน้ําหนักรถรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกินที่กําหนดไวสําหรับ

ยานพาหนะแตละประเภทในขอ1 ขอ 2 ขอ3 ขอ4 ขอ5 ขอ6 ขอ7 และขอ8 
ข. ตัวรถกึ่งพวงชนิดไมเกิน 2 เพลาตองมีน้ําหนักลงเพลาดังนี้ 
(1) ชนิดเพลาเดี่ยว ใชยางเดี่ยว น้ําหนักลงเพลาไมเกิน 6,800 กิโลกรัม 
(2) ชนิดเพลาเดี่ยว ใชยางคู หรือยางเกินกวาคู น้ําหนักลงเพลาไมเกิน 9,100 กิโลกรัม และระยะ

ระหวางศูนยกลางเพลาหนากับศูนยกลางเพลาหลังตองไมนอยกวา 4.30 เมตร ยานพาหนะชนิด
รถลากจูงและรถพวง (Full Trailer) นี้ประกอบดวยรถลากจูง 1 คัน และตัวรถพวง 1 คันเทานั้น จะ
พวงยานพาหนะอื่นใดอีกไมได 

 
2.2 ผลงานวจิัยที่ผานมา 
 
2.2.1 ผลงานวิจัยที่ผานมาภายในประเทศ 
 

ในชวงหลายปท่ีผานมามีผูใหความสนใจและทําการศึกษาผลกระทบตอถนนเนื่องจากน้ําหนัก
รถบรรทุกมากขึ้น เพราะถนนเปนปจจัยสําคัญในการเดินทางหรือขนสงสินคา แตมักพบวาเกิดการ
ชํารุด ทรุดโทรม และเสียหายอยางหนัก ตองมีการบูรณะทางอยูบอยๆ และจะเห็นไดชัดวาเสนทาง
ขนสงที่มีรถบรรทุกประจําทางผานมากๆ จะเกิดความเสียหายมากกวาเสนทางอื่นที่มีรถบรรทุกผาน
นอย จึงมีการศึกษาเพื่อใหทราบวาน้ําหนักบรรทุกมีผลตอถนนมากนอยเพียงใด อีกทั้งมีความตองการ
จากหลายฝายโดยเฉพาะผูประกอบการขนสงใหมีการเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกอยูเรื่อยมา ทําใหทาง
รัฐบาลตองทําการพิจารณาวาจะเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกหรือไม 

 
ในป พ.ศ. 2539 ไดมีการจัดกลุมรวมตัวของผูขับรถบรรทุกที่จังหวัดนครราชสีมา โดยมี

นักการเมืองออกมาสนับสนุนและเรียกรองใหทางราชการอนุญาติ ใหรถบรรทุก 10 ลอสามารถใชทาง
หลวงไดโดยมีน้ําหนักรวม 28 ตัน โดยใหเหตุผลวาไดมีการปลอยใหรถบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัดตามที่
กฎหมายมาชานานแลวจึงเห็นควรพบกันครึ่งทางคือลดน้ําหนักบรรทุกลงมา และเพิ่มน้ําหนักรวมที่
กฎหมายปจจุบันกําหนดใหสูงขึ้น จากเหตุการณดังกลาวไดมีขอวิพากษวิจารณกันมากมาย โดย
ประชาชนสวนใหญไมเห็นดวย 
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นายมนัส คอวนิช (2516) ไดศึกษาปญหาที่เกิดจากรถบรรทุกหนัก เสนอเปนเอกสารวิจัยสวน
บุคคลตอวิทยาลัยปองกันราชอาณาจักรในปการศึกษา 2516 ไดช้ีใหเห็นวามีรถบรรทุกหนักเกินพิกัดที่
ตรวจสอบโดยดานชั่งน้ําหนักของกรมทางหลวงในสมัยนั้น มีปริมาณโดยเฉลี่ยประมาณ 10 เปอรเซ็นต
ของรถบรรทุกหนักโดยทั่วไป และบางสาย (มีนบุรี – ฉะเชิงเทรา) มีรถบรรทุกหนักเกินพิกัดถึง 23 
เปอรเซ็นต และน้ําหนักรวมของรถบรรทุกที่ละเมิดกฎที่ตรวจจับได สูงถึง 30 ตัน ซึ่งผูอํานวยการทาง
หลวงขณะนั้นไดออกประกาศกําหนดน้ําหนักรวมของรถบรรทุก 10 ลอเพียง 18 ตันเทานั้น และจาก
การศึกษาพบวาอายุบริการ (Service life) ของทางหลวงไดหดสั้นลงโดยเฉลี่ยประมาณ 2.5 ป เกิดผล
เสียหายทางเศรษฐกิจอันเนื่องจากตองลงทุนบูรณะกอนกําหนด (เปนดอกเบี้ยที่ตองกูเงิน) คาบํารุง
ทางที่เพิ่มข้ึน และคาเสื่อมราคาของรถบรรทุก เปนเงินปละประมาณ 680 ลานบาท ซ่ึงในขณะนั้นกรม
ทางหลวงมีทางที่เปดการจราจรแลวเพียงประมาณ 18,000 กิโลเมตร โดยเปนผิวทางแอสฟลต
ประมาณ 13,000 กิโลเมตร 

 
 นายอําพล วรรณะวัลย (2521) ไดเสนอวิทยานิพนธในการศึกษาระดับปริญญา
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เร่ือง “ผลจากการบรรทุกน้ําหนักเกินกวา
กําหนดของรถยนตบรรทุกหนักตออายุการใชงานของถนนชนิดเฟล็กซิเบิล (Effect of Overloading of 
Heavy Truck on The Design Life of Flexible Pavement)“ โดยเลือกทางหลวงหมายเลข 1 ตอน 
ดอนเมือง – สระบุรี รวมระยะทางยาวประมาณ 83 กิโลเมตร มาทําการวิเคราะหและวิจัย โดยอาศัย
วิธีการออกแบบโครงสรางทางของ The Asphalt Institute เปนหลักในการศึกษาพบวา การใชงานของ
ทางซึ่งไดออกแบบไว 15 ป ผลของการวิเคราะหปรากฏวามีอายุการใชงานจริงโดยเฉลี่ยเพียง 9 ป
เทานั้น หรืออายุการใชงานหดสั้นลงถงึ 6 ป ซ่ึงรัฐจะตองเสริมผิวแอสฟลตหนากวาที่ไดคาดไวเพื่อที่จะ
ทําใหทางมีอายุการใชงานเปน 15 ป ตามที่ไดออกแบบกําหนดไว โดยจะตองเสียคาใชจายเพิ่มข้ึนอีก
ประมาณ 24 ลานบาท 
 

ดร.ธีรชาติ ร่ืนไกรฤกษ (2533) ไดทําการศึกษาเร่ือง “การออกแบบโครงสรางถนนลาดยาง 
สําหรับถนนที่มีรถบรรทุกหนักเกินพิกัดผานมากเปนประจํา“ พบวาสําหรับถนนที่มีปริมาณการจราจร
สูงมากและมีรถบรรทุกหนักเกินพิกัดผานมาก ควรออกแบบถนนลาดยางที่มีช้ันพื้นทางและรองพืน้ทาง
เปนวัสดุผสมปูนซีเมนต จะสามารถตานทานรถบรรทุกหนักเกินพิกัด และรับปริมาณการจราจรได
มากกวาถนนที่มีชั้นพื้นทางและรองพื้นทางเปนวัสดุมวลรวมปกติ ซ่ึงถนนที่ออกแบบตามปกตินี้จะมี
รอยรองลอเกิดข้ึนภายหลังถนนเปดใชงานไปไดไมนานนัก นอกจากนี้ถนนลาดยางที่มีช้ันพื้นทางและ
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รองพื้นทางเปนวัสดุผสมซีเมนตยังสามารถจะทําการฉาบผิว และเสริมผิวไดงายกวาถนนที่พื้นทางและ
รองพื้นทางเปนวัสดุมวลรวม  

 
ดร.ธีรชาติ ร่ืนไกรฤกษ (2540) ทําการศึกษาเรื่อง “ผลกระทบของรถบรรทุกเกินพิกัดที่มีตอ

โครงสรางถนนและสะพาน“ กลาววาการกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกในตางประเทศจะให
ความสําคัญแกน้ําหนักลงเพลามากเปนพิเศษ โดยน้ําหนักสูงสุดของรถบรรทุกจะขึ้นอยูกับระยะหาง
ระหวางเพลา ที่เปนเชนนี้เพราะน้ําหนักเพลาจะมีผลทางดานการทําลายถนนโดยตรง การกําหนด
น้ําหนักรถบรรทุกโดยทั่วๆ ไปจะตองกําหนดน้ําหนักลงเพลาควบคูกันไปดวย  

 
สําหรับประเทศแถบทะเลทรายที่มีอากาศรอนและมีฝนตกนอยมากสามารถกําหนดน้ําหนัก

รถบรรทุกสูงสุดและน้ําหนักเพลาใหสูงกวาเกณฑปกติได ทั้งนี้เปนเพราะปริมาณฝนที่นอยจะไมทําให
กําลังของโครงสรางถนนออนแอลง สวนประเทศที่มีลักษณะเปนเกาะหินแข็งมักจะมีดินฐานรากที่
แข็งแรงทําใหโครงสรางสวนบนของถนนแข็งแรงตามไปดวย ประเทศเหลานี้สามารถกําหนดน้ําหนัก
รถบรรทุกสูงสุดและน้ําหนักเพลาใหสูงกวาเกณฑปกติได  

 
ประเทศที่พัฒนาแลวในทวีปยุโรป และประเทศอุตสาหกรรมมักจะกําหนดน้ําหนักรถบรรทุก

สูงสุด และน้ําหนักลงเพลาไวในเกณฑสูง เพื่อใหเหมาะแกการขนสงสินคาอุตสาหกรรม ประเทศตางๆ 
เหลานี้มักจะมีปริมาณฝนตกต่ํากวาประเทศทางแถบเอเชียมาก  

 
ประเทศที่กําลังพัฒนาในแถบเอเชีย ประเทศเกษตรกรรม และประเทศในแถบมรสุมที่มีฝนตก

ชุกมีฤดูฝนที่ยาวนาน จะกําหนดน้ําหนักรถบรรทุกสูงสุด และน้ําหนักลงเพลา ตํ่ากวาประเทศที่พัฒนา
แลว และประเทศอุตสาหกรรม อิทธิพลของฝนในปริมาณมากจะทําใหโครงสรางถนนออนแอลงการ
กําหนดน้ําหนักรถบรรทุกและน้ําหนักลงเพลาไวสูงเกินไป ถนนจะเสียหายมากในฤดูฝน ในประเทศ
ญ่ีปุนรถบรรทุกที่มีน้ําหนักสูงสุดเกินกวา 20ตัน แตไมมากกวา 34 ตัน จะผานไปมาบนถนนสาธารณะ
ไมไดจะตองผานระบบทางดวนของประเทศซึ่งจะตองจายเงินคาผานทาง 

 
นอกจากนี้ยังไดทําการศึกษาอายุการใชงานของถนนสายดอนเมือง – สระบุรี ซ่ึงเปนถนนที่มี

ปริมาณรถบรรทุกหนักผานมากเปนประจํามานานหลายสิบป จากการวิเคราะหอายุใชงานของถนน
พบวาอายุใชงานของถนนชวงดอนเมือง- บางปะอินจะลดลง 7 ป โดยอายุการออกแบบกําหนดไว15 ป 
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ตัวเลขดังกลาวแสดงถึงการทําลายถนนอันเนื่องมาจากรถบรรทุกหนักในทางสายนี้ และไดสรุปไววา
ถนนของกรมทางหลวงหากจะตองเพิ่มน้ําหนักของรถบรรทุก 10 ลอ จาก 21 ตัน เปน 25 ตัน แลว
จะตองเพิ่มความหนา TA (Full Depth Asphalt) อีก 5-12 ซ.ม. ทั้งนี้ข้ึนอยูกับปริมาณของรถหนักและ 
Subgrade CBR ของถนนนั้นๆ  

 
ศ.ดร.วรศักดิ์ กนกนุกุลชัย (2540) แหงสถาบันเทคโนโลยีแหงเอเชียไดทําการศึกษาเรื่อง 

“ผลกระทบและมาตรการใชบังคับรถยนตบรรทุกน้ําหนักเกินอัตราบนทางหลวง“ สรุปไดวาถนนที่มี
การจราจรสูงและมีรถบรรทุกหนักผานมาก จะกําหนดใหถนนไดรับการออกแบบใหมีความแข็งแรง
เพียงพอ เพื่อรับปริมาณจราจรเทียบเทากับ จํานวนเพลาปกติ (8.2 ตันสําหรับประเทศไทย) ซึ่งตอง
ผานถนนนี้จํานวน 100-200 ลานครั้ง (100-200 MSA – Million Single Equivalent Axles) โดยใหมี
สภาพใชงานไดโดยไมตองซอมในเวลา 15-20 ป (ในประเทศไทยเคยกําหนดใหออกแบบอายุถนนไว
เพียง 7 ปจนถึงป พ.ศ. 2535 จึงกําหนดใหขยายเปน 10ปสําหรับถนนทั่วไป และ 15-20 ปสําหรับถนน
สายหลักที่มีปริมาณการจราจรสูงหรือมีปริมาณรถบรรทุกหนักจํานวนมาก) 

 
การขนสงสินคาในประเทศไทย ประมาณรอยละ 90 กระทําโดยรถบรรทุก ไดมีการสํารวจถึง

ปริมาณรถบรรทุกหนักบนถนนสายหลักตางๆ ที่มุงหนาเขากรุงเทพมหานคร ผลการสํารวจพบวา 
รถบรรทุกหนักที่ผานไปมาบนเสนทางสายตางๆ เหลานี้ที่สําคัญไดแกรถบรรทุกสินคา รถบรรทุกพืชไร
และผลิตผลทางการเกษตร และรถบรรทุกวัสดุกอสราง สวนใหญจะเปนรถบรรทุกสิบลอ 

 
จากสถิติป พ.ศ. 2533 ปริมาณรถบรรทุกเฉลี่ยวันละ 65,202 คัน ที่วิ่งในถนนสายหลักเขาและ

ออกจากกรุงเทพมหานคร พบวา เปนรถบรรทุกมากถึง 29,241 คัน คิดเปนรอยละ 44 ถาคิดรวมรถทุก
ชนิดทั้งรถยนตสวนบุคคลแลวทอนน้ําหนักรถใหเปนจํานวนเพลามาตรฐานที่ผานถนนในแตละวนั สวน
แบงของรถบรรทุกสิบลอจะมีประมาณรอยละ 40 ดังนั้นถาใหรถสิบลอทุกคันบรรทุก 28 ตัน วิ่งตลอด
อายุถนนจะทําใหจํานวนเพลามาตรฐานที่ผานถนนจะมีจํานวนเกินกวาที่ออกแบบไวเทากับ 215 
เปอรเซ็นต ทําใหอายุถนนออกแบบไวเดิม 7 ป จะส้ันลงเหลือเพียง 3.26 ป เทานั้น หรือถาถนนสาย
หลักที่ออกแบบไวดวยอายุการใชงาน 15 ป ก็จะใชไดจริงเพียงประมาณ 7 ป  

 
จากการศึกษาโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรบนทางหลวงทั่วประเทศในป (2542) ไดทํา

การเก็บขอมูลรถบรรทุก ระยะเวลาประมาณ 3 เดือน จํานวน 15 ตําแหนงทั่วประเทศ โดยชั่งน้ําหนัก
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รถบรรทุกที่มีน้ําหนักรวมตั้งแต 10 ตัน ไดแก รถบรรทุก 6 ลอ 10 ลอ รถพวง 18 ลอ และรถกึ่งพวง 18 
ลอ โดยใชอุปกรณช่ังน้ําหนักประเภทเคลื่อนที่ได (Intercomp แบบ LP / PT-20) จากการศึกษาพบวา
รถบรรทุก 6 ลอ 10 ลอ 18 ลอพวง และ 18 ลอกึ่งพวงมีจํานวนรถที่มีน้ําหนักรวมเกินมาตรฐาน 5, 32, 
37 และ 20 เปอรเซ็นต ตามลําดับ สินคาที่มีการบรรทุกมากไดแก กลุม หินดินทราย ซีเมนต และ
ผลิตภัณฑ ไม และเครื่องดื่ม จะมีน้ําหนักเพลาที่ 2 ถึงเพลาที่ 5 เกินน้ําหนักมาตรฐาน 8,200 กิโลกรัม
ทั้งสิ้น 

จากมาตรการของรัฐเมื่อมีการบรรทุกน้ําหนักในพิกัดจะสงผลใหความเสียหายของถนนลดลง
และสงผลใหคาใชจายในการบํารุงรักษาทางหลวงลดลงนอกจากนี้ยังชวยลดความเสียหายของ
รถบรรทุกเองโดยอายุการใชงานของเครื่องยนตยาวนานขึ้น คาการเสื่อมราคาตอปลดลง เปน
ผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ จากการศึกษาพบวา คาใชจายบํารุงรักษาทางทุกประเภท
เฉลี่ยประมาณ 130,000 บาทตอกิโลเมตร สําหรับเสนทางที่มีรถบรรทุกจํานวนมากผาน จะเสีย
คาใชจาย 200,000 บาทตอกิโลเมตร สวนเสนทางที่มีรถบรรทุกปกติถึงนอยจะเสียคาใชจายต่ํากวา 
130,000 บาทตอกิโลเมตร หากทําการควบคุมน้ําหนักรถบรรทุกในเสนทางสายหลักจะประหยัด
คาใชจาย           200,000 – 130,000 = 70,000 บาทตอกิโลเมตร หากเสนทางที่รถบรรทุกใชงานเปน
จํานวนมากรวม 11,800 กิโลเมตร ดังนั้นจะประหยัดคาใชจายตอปในการบํารุงรักษาทางได 11,800 x 
70,000 = 826ลานบาท (คิดมูลคาเงินปฐาน พ.ศ. 2539) 

 
ในสวนของการศึกษาการเพิ่มของจํานวนรถบรรทุก จากปริมาณรถบรรทุก จดทะเบียนใน

ประเทศในป พ.ศ. 2535 ถึงป พ.ศ. 2539 พบวาอัตราการเพิ่มของรถบรรทุกอยูในภาวะเดียวกับอัตรา
การเจริญเติบโตของประเทศประมาณรอยละ 8 ตอป ดังนั้นการประมาณอัตราการเพิ่มของรถบรรทุก
จึงทําไดโดยพิจารณาสภาพการณดานการตลาดของรถบรรทุกควบคูไปกับอัตราการเพิ่มของการ
พัฒนาประเทศ สวนการศึกษาแนวโนมการเพิ่มข้ึนของรถบรรทุก 6 ลอ พบวา จะเพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ 
ถึงแมวาแนวโนมการเพิ่มของรถ 10 ลอจะลดลงเนื่องจากการเพิ่มขึ้นของรถกึ่งพวงนั่นเอง 

 
ในการศึกษาเกี่ยวกับอายุการใชงานของถนนในโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรบนทาง

หลวงนั้นไดทําการแบงถนนเปน 2 กลุม กลุมแรกเปนถนนที่กอสรางกอนป 2535 ออกแบบใหมอีายกุาร
ใชงาน 7 ป กลุมที่ 2 กอสรางหลังป 2535 มีอายุการใชงาน 15 ป และอาศัยกฎกําลังสี่ในการวิเคราะห
อายุการใชงานที่หดสั้นลง เมื่อน้ําหนักบรรทุกรวมเพิ่มจาก 21 ตัน เปน 22.21 ตัน พบวากลุมถนนที่
ออกแบบอายุใชงาน 7 ป จะอายุส้ันลง 1.91 ป กลุมถนนที่ออกแบบถนนอายุใชงาน 15 ปจะอายุส้ันลง 
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4.10 ป จากอายุที่ส้ันลงทําใหตองเสริมผิวแอสฟลตเร็วกวากําหนดทําใหเสียผลประโยชนทางเศรษฐกจิ 
และไมสามารถนําเงินไปใชประโยชนในทางอื่นไดอีกดวย  
 
2.2.2 ผลงานวิจัยที่ผานมาในตางประเทศ 
 

ในตางประเทศก็มีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับผลกระทบของน้ําหนักรถบรรทุกเชนกัน Emmanuel 
G. Fernando , David R. Luhr , and Hari N. Saxena (1987) ไดมีการศึกษาน้ําหนักลงเพลาและ
ชนิดของเพลาในรัฐเพนซิลวาเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยทําการทดสอบเพลาเดี่ยว เพลาคู และ
เพลาสาม ที่น้ําหนักตางๆกันลงบนโครงสรางผิวทางที่ประกอบดวยชั้นผิวทาง รองพ้ืนทาง และ ดินคัน
ทาง ซ่ึงเปนตัวแทนของถนนในรัฐเพนซิลวาเนียที่มีปริมาณการจราจรไมมาก โดยโครงสรางผิวทางยัง
แบงเปน 3 ระดับ low, middle และ high level สําหรับคุณสมบัติ ของผิวทางเชน คาโมดูลัส คาความ
หนาของแตละชั้น จากการศึกษาพบวาน้ําหนักที่เพิ่มขึ้นในแตละชนิดของเพลาจะสงผลใหคา
ความเครียด (strain) ที่เกิดข้ึนที่ผิวของชั้นดินคันทางมีคาเพิ่มมากขึ้น นอกจากนี้ยังบอกไดวาเพลาแต
ละชนิดเม่ือน้ําหนักลงเพลาเพิ่มข้ึนก็จะสงผลกระทบตอผิวทางในลักษณเดียวกันดังรูปที่ 2.4,2.5 และ 
2.6 
 
 

 
 
รูปที่ 2.4 ความสัมพันธระหวางความเครียดสูงสุดที่เกิดที่ผิวของชั้นดินคันทางตอน้ําหนักลงลอสําหรับ
ชนิดเพลาเดี่ยว (ที่มา : Emmanuel G. Fernando , David R. Luhr , and Hari N. Saxena (1987)) 

0.00001

0.0001

0.001

0.01

0.1

0 1.5 3 4.5 6 7.5 9

Load Per Tire (kips)

Ma
xim

um
 C

om
pre

ss
ive

 S
tra

in 
(in

/in
)

low level
middle level
high level



 

 

        24
 

 

 

 
 
รูปที่ 2.5 ความสัมพันธระหวางความเครียดสูงสุดที่เกิดที่ผิวของชั้นดินคันทางตอน้ําหนักลงลอสําหรับ
ชนิดเพลาคู (ที่มา : Emmanuel G. Fernando , David R. Luhr , and Hari N. Saxena (1987)) 
 
 
 

 
 
รูปที่ 2.6 ความสัมพันธระหวางความเครียดสูงสุดที่เกิดที่ผิวของชั้นดินคันทางตอน้ําหนักลงลอสําหรับ
ชนิดเพลาสาม (ที่มา : Emmanuel G. Fernando , David R. Luhr , and Hari N. Saxena (1987)) 
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Ricardo T. Barros (1985) ไดทําการศึกษาเพื่อวิเคราะหความเสียหายทางกายภาพของผิว
ทางอันเปนผลสืบเนื่องมาจากรถบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัดในรัฐนิวเจอรซี ประเทศสหรัฐอเมริกา โดย
อาศัยหลักการ 18-kip Equivalent Single Axle Load (ESAL) ของ AASHTO ซ่ึงเปน parameter ที่
บอกจํานวนเที่ยวของเพลามาตรฐาน 18,000 ปอนด ซ่ึงวิ่งผานบนถนนนั้นๆ ยกตัวอยางเชน น้ําหนัก
เพลาคู 28-kip ที่วิ่งบนผิวทางแบบแข็ง จะเกิดความเสียหายเพียง 85 เปอรเซ็นต ของความเสียหายที่
เกิดจากเพลาเดี่ยว 18-kip  ซ่ึงอาจกลาวไดวา เพลาคู 28-kip มีคา 0.85 EAL จากการศึกษาพบวา
ความเสียหายที่เกิดขึ้นเนื่องจากรถบรรทุกวิ่งผานผิวทางจํานวน 38,146 EALs นั้นจะทําใหอายุการใช
งานของถนนลดลงไป 7.63 เปอรเซ็นต แตถาทําการบรรทุกใหเปนไปตามพิกัดจะพบวาตองเพ่ิม
รถบรรทุก 1,130 คัน เพื่อใหปริมาณสินคาเทาเดิม และจะทําใหอายุการใชงานของถนนหดสั้นลง 6.17 
เปอรเซ็นต ความแตกตางของการกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุก คืออายุการใชงานของถนนจะหดสั้น
ลงตางกัน 1.46 เปอรเซ็นตดังแสดงในตารางที่ 2.2 
 
ตารางที่ 2.2 Annual Pavement Serviceability Consumed by Known Overweight Trucks and 
by a Hypothetical Fleet of Legalized Trucks 

Fleet Trucks in Fleet Gross Fleet Weight 
(kips) 

Modeled 18-kip 
EAL 

Modeled 18-kip EAL as a 
Percentage of Design 

Actual 9,060 576,030 38,146 7.63 
Legalized 10,190 607,560 30,869 6.17 
difference +1,130 +31530 -7,277 -1.46 

ที่มา : Ricardo T. Barros (1985) 
 

Richard E. Backlund and James E. Grurer (1990) กลาววามีหลายปจจัยที่มีผลกระทบ
ตอประสิทธิภาพของผิวทางไดแก อายุ สภาพแวดลอม น้ําหนัก การระบายน้ํา การออกแบบ และ
คุณภาพในการกอสราง แตที่เกี่ยวของกับรถบรรทุกจะไดแก น้ําหนักรถบรรทุกเปนสําคัญ ผลกระทบ
จากชนิดของรถบรรทุกที่มีตอผิวทางจะตางกันเมื่อชนิดของรถบรรทุกตางกันข้ึนอยูกับน้ําหนักและ
จํานวนเพลา  จากตารางที่ 2.3 แสดงคา ESALs ที่ใชในการขนสงสินคา 1000 ตัน โดยมีรถบรรทุก 5 
ชนิดผานผิวทางแบบยืดหยุน จะเห็นวารถบรรทุกชนิด 3S2 เกิด 134 ESALs ชนิด 2S1-2 เกิด 175 
ESALs เพิ่มข้ึนถึง 30 เปอรเซ็นต ที่น้ําหนักบรรทุกที่เทากัน ในขณะที่ชนิด 3S2-2 บรรทุกที่น้ําหนัก 
112,000 ปอนด มีคา 144 ESALs โดย Francis Turner เสนอรถบรรทุกชนิด double - bottom truck 
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ที่มีน้ําหนักบรรทุกรวม 100,000 ปอนดและเปนชนิดเพลาคูจากการเพิ่มจํานวนเพลาเปน 4 คูเทียบกับ
ชนิด 2S1-2 จะบรรทุกไดมากขึ้น 20,000 ปอนด แตลดจํานวน ESALs ตอ 1,000ตัน ไดถึง 70 
เปอรเซ็นต และมีคา 144 ESALs ตอคันนอยสุดคือ 1.23 และใชจํานวนเพียง 40 ESALs ตอ 1,000 ตัน 
 
 
ตารางที ่2.3 Selected combination truck loadings 

TWINS 
 

WEIGHT 
( x 103 lb ) 

ESALs ESALs PER 1000 
Tons OF CARGO 

SHORT (3S2-4) – similar to TURNER 
 
 

100 1.23 40 

TURNPIKE (3S2-4) 
 
 

131 3.44 80 

ROCKY MOUNTAIN (3S2-2) 
 
 

112 5.05 144 

WESTERN (2S1-2) 
 
 

80 4.03 175 

CONVENTIONAL (3S2) 
 
 

80 3.21 134 

ที่มา : Richard E. Backlund and James E. Grurer (1990) 
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บทที่ 3 
 

 ขอมลูที่เกีย่วของในการศกึษา 
 

 ในการศึกษาผลกระทบทางดานวิศวกรรมการทางเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนัก
รถบรรทุก ตองอาศัยขอมูลดังตอไปน้ี 

1. ขอมูลเกี่ยวกับถนน 
2. ขอมูลปริมาณการจราจร 
3. ขอมูลรถบรรทุก 

 
3.1 ขอมูลเกี่ยวกับถนน 
 
 ในการศึกษาจะทําการกําหนดโครงขายทางหลวง แลวจึงทําการรวบรวมขอมูลประวัติการ
บูรณะ การกอสรางทางหลวงและลักษณะทางกายภาพของแตละเสนทาง มีรายละเอียดดังนี้ 
 
3.1.1 โครงขายทางหลวงที่ศึกษา 
 

โครงขายทางหลวงของประเทศไทยในปจจุบันอยูในความรับผิดชอบของหลายหนวยงาน เชน 
กรมทางหลวง กรมโยธาธิการ สํานักเรงรัดพัฒนาชนบท (รพช.) เทศบาลและหนวยงานอื่น ๆ ใน
การศึกษาครั้งนี้จะทําการพิจารณาถึงผลกระทบในภาพรวมของประเทศ และเนื่องจากถนนในประเทศ
สวนใหญเปนถนนผิวทางแอสฟลท ดังนั้นการคัดเลือกโครงขายทางหลวงจะทําการพิจารณาเฉพาะ
โครงขายทางหลวงผิวทางแอสฟลทที่อยูในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงเฉพาะเสนทางสําคัญที่
เชื่อมตอระหวางภูมิภาคและจังหวัดตาง ๆ ทั่วประเทศ มีเขตทางและความกวางของชองทางจราจร
เหมาะสมกับรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ผิวทางไดรับการดูแลและบํารุงรักษาในระดับที่ดี และมีปริมาณ
การจราจรรถบรรทุกรายวันเฉลี่ยคอนขางสูง โครงขายทางหลวงของกรมทางหลวงที่ใชในการพิจารณา
ประกอบดวย 
 
1. ทางหลวงที่มีหมายเลขเดียว หมายถึง ทางหลวงแผนดินสายประธานเชื่อมการจราจรระหวางภาค

ตอภาค ในปจจุบันมีอยู 4 สาย คือ 
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ทางหลวงแผนดินหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) จาก กรุงเทพฯ ถึง เชียงราย 
ทางหลวงแผนดินหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) จาก สระบุรี ถึง หนองคาย 
ทางหลวงแผนดินหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) จาก กรุงเทพ ถึง ตราด 
ทางหลวงแผนดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) จาก กรุงเทพ ถึง สงขลา 
 

2. ทางหลวงที่มีหมายเลขสองตัว หมายถึง ทางหลวงแผนดินสายประธานตามภาคตางๆ เชน ทาง
หลวงแผนดินสายประธาน หมายเลข 22 เปนทางหลวงแผนดินสายประธานในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ สายอุดรธานี  นครพนม เปนตน 

 
3. ทางหลวงหมายเลขสามตัว หมายถึงทางหลวงแผนดินสายรอง เชน ทางหลวงแผนดินหมายเลข 

202 เปนทางหลวงแผนดินสายรองในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ สายชัยภูมิ  เขมราฐ ทางหลวง
แผนดินหมายเลข 314 เปนทางหลวงแผนดิน สายรองในภาคกลางสายบางปะกง ฉะเชิงเทรา เปน
ตน 

 
3.1.2 ประวัติการบูรณะ กอสรางทางหลวง 
 
 ขอมูลประวัติการบูรณะทางหลวงและการกอสรางทางหลวงไดจากแผนงานกอสรางบูรณะ
ทางหลวง ประจําแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 7 (2535-2539) และฉบับที่ 8 
(2540-2544) จากกองวางแผน กรมทางหลวง และประวัติการซอมบํารุงทางของกองบํารุง กรมทาง
หลวง 
 
 จากขอมูลดังกลาวทําใหทราบถึงปที่ทําการบํารุงหรือบูรณะครั้งลาสุด และอายุการออกแบบ
ของถนน เนื่องจากถนนที่ทําการกอสรางแลวเสร็จและเปดการจราจรกอนป พ.ศ. 2535 กําหนดใชอายุ
บริการ 7 ป ในการออกแบบโครงสรางถนน และหลังจากป พ.ศ 2535 กําหนดใชอายุบริการ 15 ป ใน
การออกแบบโครงสรางถนนตามวิธีของ The Asphalt Institute 
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3.1.3 ลักษณะทางกายภาพของถนน 
 
 ลักษณะทางกายภาพของถนนไดแก จํานวนชองจราจร ความยาวไดจากแผนการกอสรางทาง
หลวงประจําแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 7 และ 8 
 
3.2 ขอมูลปริมาณจราจร 
 

ขอมูลปริมาณการจราจรที่เกี่ยวของในการศึกษาไดแก ขอมูลปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน 
(Average Daily Traffic: ADT) และขอมูลอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจร มีรายละเอียดดังนี้ 
 
3.2.1 ปริมาณการจราจรเฉล่ียตอวัน (Average Daily Traffic: ADT) 
 

กรมทางหลวงไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวันบนทางหลวงแผนดินและทาง
หลวงจังหวัดซึ่งเปนทางบํารุง โดยกําหนดใหมีสถานีนับปริมาณจราจร 2 ประเภท คือ สถานีหลัก และ 
สถานียอย สถานีหลัก (Major Control Station) ทําการสํารวจบนทางหลวงแผนดิน ปละ 4 งวดใน
เดือน มกราคม เมษายน กรกฎาคม และตุลาคม แตละงวดสํารวจ 17 วันๆละ 8 ช่ัวโมง โดยเริ่มสํารวจ
ตั้งแตวันอาทิตยแรกของเดือน และกําหนดชวงเวลาในการสํารวจในวันอาทิตย วันพุธ และวันเสาร 
ครบ 24 ช่ัวโมง (ระหวาง 00.00 น. ถึง 24.00 น.) สวนวันจันทร วันอังคาร วันพฤหัสบดี และวันศุกร 
ครบ 16 ช่ัวโมง (ระหวาง 00.00 น. ถึง 16.00 น.) และนําผลการสํารวจในวันพุธมาขยายวันที่มีการ
สํารวจ 16 ชั่วโมงใหเปน 24 ช่ัวโมง แลวคํานวณหาปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน เม่ือครบทั้ง 4 งวด
แลว นํามาเฉลี่ยเปนปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป (Average Annual Daily Traffic: AADT) 
ในการศึกษาจะอาศัยขอมูลจากรายงานปริมาณการจราจรบนทางหลวงประจําป พ.ศ. 2542 เปนป
ฐานในการศึกษา 
 
3.2.2 ขอมูลอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจร 
 
 อาศัยขอมูลจากแผนหลักการขนสง พ.ศ. 2542-2543 ของกระทรวงคมนาคม และการ
คาดคะเนอัตราการเพิ่มปริมาณการจราจร พ.ศ. 2535-2554 จากกองวางแผนกรมทางหลวงซึ่งคิดจาก
สูตรการหาอัตราการเพิ่มอยางงายโดยใหความสําคัญกับตัวแปรอัตราการเพิ่มของประชากรและรายได
ตอหัวของประชากรทั้งในระดับประเทศและระดับจังหวัด  
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อัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจรใชในการคาดคะเนปริมาณการจราจรในอนาคต ซ่ึงจะ
กลาวรายละเอียดในบทตอไป 
 
3.3 ขอมูลรถบรรทุก 
 

ในการศึกษาจะทําการกําหนดประเภทของรถบรรทุกที่ทําการศึกษา แลวจึงทําการรวบรวม
ขอมูลน้ําหนักลงเพลา และสัดสวนของรถบรรทุกบนโครงขายทางหลวง มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
3.3.1 ประเภทของรถบรรทุกที่ทําการศึกษา 
 
 ทําการศึกษารถบรรทุก 4 ชนิดที่ใชในประเทศไทย ดังนี้ 
1. รถบรรทุก 6 ลอ 
2. รถบรรทุก 10 ลอ  
3. รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง 
4. รถบรรทุก 18 ลอพวง 
 
3.3.2 ขอมูลน้ําหนักลงเพลา 
 
 ขอมูลน้ําหนักลงเพลาไดจากขอมูลสํารวจชั่งน้ําหนักรถบรรทุกจากโครงการจัดตั้งดานชั่ง
น้ําหนักถาวรบนโครงขายทางหลวงทั่วประเทศเปนการเก็บขอมูลน้ําหนักรถบรรทุก ตั้งแต วันที่ 18 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2541 ถึง 15 มีนาคม พ.ศ. 2541 ตั้งแตเวลา 10.00 น. ถึง 14.00 น. ของแตละวัน 
โดยใชความเร็วในการชั่งประมาณ 3-8 นาทีตอคัน ซ่ึงจะไดขอมูลประมาณ 30-50 คันตอ 1 แหง ทํา
การเก็บขอมูลท้ังหมด 15 แหงทั่วประเทศ 
 
 จากขอมูลน้ําหนักลงเพลาที่ไดสามารถนําไปคํานวณหาความสัมพันธระหวางน้ําหนักบรรทุก
รวมกับน้ําหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดได และสามารถนําไปคํานวณหาคา Truck Factor 
สําหรับรถบรรทุกแตละชนิดที่พิกัดน้ําหนักตางๆไดตอไป 
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3.3.3 สัดสวนของรถบรรทุกบนโครงขายทางหลวง 
 
 เนื่องจากสัดสวนของรถบรรทุกบนโครงขายทางหลวงจากขอมูลปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน
ตลอดป ของกรมทางหลวงแบงสัดสวนรถบรรทุกชนิด 6 ลอเปน Medium Truck และรถบรรทุกตั้งแต 
10 ลอข้ึนไปเปน Heavy Truck ดังนั้นจึงตองทําการกระจายสัดสวนของรถบรรทุกชนิด Heavy Truck 
ออกเปนรถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง และรถบรรทุก 18 ลอพวง โดยอาศัยสัดสวน
รถบรรทุกจากขอมูลสํารวจชั่งน้ําหนักรถบรรทุกโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรบนโครงขายทาง
หลวงทั่วประเทศเชนกัน สําหรับวิธีการปรับขยายสัดสวนจะไดกลาวในบทตอไป  
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บทที่ 4  
 

การวิเคราะหปริมาณการจราจรบนโครงขายทางหลวงทัว่ประเทศ 
 
มีข้ันตอนการวิเคราะหดังนี ้

1. กําหนดชวงของเสนทางบนโครงขายทางหลวง 
2. หาปริมาณการจราจรในแตละชวงบนโครงขายทางหลวง 
3. ปรับขยายสัดสวนรถบรรทกุประเภท Heavy Truck 
4. การหาอัตราการเพิ่มของปรมิาณการจราจรรถบรรทุก 

 
4.1 การกําหนดชวงของเสนทางบนโครงขายทางหลวง 
 

ในการกําหนดชวงของเสนทางบนโครงขายทางหลวงนั้นจะทําการแบงโครงขายทางหลวง
ออกเปน 298 เสนทางดังรูปที่ 4.1 โดยกําหนดใหทางหลวงระหวางทางแยกจนถึงทางแยก (ทางแยก
สามารถพิจารณาไดจากหนังสือแผนที่ทางหลวง ซ่ึงจัดทําโดยกรมทางหลวง) คือโครงขายทางหลวง 1 
เสนทาง   
 
4.2 การหาปริมาณการจราจรในแตละชวงบนโครงขายทางหลวง 

 
หลังจากกําหนดโครงขายทางหลวงที่จะพิจารณาแลว จะทําการหาปริมาณการจราจรในแตละ

ชวงบนโครงขายทางหลวง โดยปริมาณการจราจรบนโครงขายทางหลวงทั้งสองทิศทางสามารถศึกษา
ไดจากขอมูลปริมาณการจราจรรายวันเฉลี่ย (Average Annual Daily Traffic, AADT) ป พ.ศ. 2542 
ซ่ึงสํารวจ รวบรวม และจัดพิมพเผยแพรโดยกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง  

 
เนื่องจากโครงขายทางหลวงที่ศึกษานั้นไมสอดคลองกับโครงขายทางหลวงที่ไดทําการจัดเก็บ

ขอมูลปริมาณจราจรรายวันเฉลี่ยของกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง จึงไดทําการหาคาปริมาณ
การจราจรประเภทตาง ๆ บนโครงขายทางหลวง 298 เสนทาง โดยการหาสัดสวนคาปริมาณการจราจร
ในแตละชวงยอยๆ ของกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง เพื่อนํามาใชเปนตัวแทนของคาปริมาณการ 
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จราจรบนโครงขายทางหลวง 298 เสนทางที่ไดทําการกําหนดไวดังกลาว สามารถแสดงขั้นตอนการหา
คาปริมาณการจราจรบนโครงขายทางหลวง 298 เสนทางไดดังนี้  

 
1. กําหนดเสนทาง 298 ชวงจากแผนที่แสดงโครงขายถนนของกรมทางหลวงโดยใชหลักการ

แบงจากทางแยกจนถึงทางแยกถือวาเปน 1 เสนทาง 
2. ทําการกําหนดตําแหนงที่ทําการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรรายวันเฉลี่ยของกอง

วิศวกรรมจราจรทั้งหมดลงบนเสนทางที่ไดกําหนดไวในขอที่ 1 
3. ทําการหาคาปริมาณจราจรรายวันเฉล่ียในเสนทางที่ไดกําหนดไวในขอที่ 1 โดยคิดคา

ปริมาณการจราจรเปนสัดสวนเทียบกับความยาวของแตละตําแหนงที่ทําการเก็บขอมูล 
 

สามารถแสดงตัวอยางการหาปริมาณจราจรบนทางหลวงหมายเลข 12 ชวงที่ 4 ประกอบดวย 
4 ชวงยอยที่ทําการเก็บขอมูลปริมาณจราจรดังตารางที่ 4.1  

 
 

ตารางที ่4.1 แสดงชวงยอยที่ทาํการเก็บขอมูลปริมาณจราจรบนทางหลวงหมายเลข 12 ชวงที ่4 
ROUTE 
Control 

NAME STATION MEDIUM 
TRUCK 

HEAVY 
TRUCK 

TOTAL DISTANCE 
KM. 

12 
901 

JCT.TO LOMSAK - BAN 
PAKCHONG 

2+000 IN      42 
OUT  44 
ALL   86 

21 
30 
51 

1558 
1617 
3175 

2 

12 
902 

BAN PAKCHONG - NAMNAO 
NATIONAL PARK 

27+500 IN     87 
OUT 108 
ALL  195 

45 
47 
92 

1243 
1164 
2407 

25.5 

12 
1000 

NAMNAO NATIONAL PARK - 
KM.73+200 

53+100 IN      85 
OUT    175 
ALL   160 

56 
19 
75 

1244 
1001 
2245 

25.6 

12 
1101 

HUAI SANAM SAI - JCT.NON 
HAN 

80+441 IN      52 
OUT    88 
ALL  140 

9 
9 
18 

857 
966 
1823 

27.3 

ที่มา : ปริมาณการจราจรรายวนัเฉลี่ย (Average Annual Daily Traffic, AADT) ป พ.ศ. 2542  
    กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง 
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คํานวณคาเฉลี่ยของปริมาณรถบรรทุก 6 ลอ (Medium Truck) ขาเขา (in) 
 

Average Medium Truck  = {(42x2)+(87x25.5)+(85x25.6)+(52x27.3)}  
     {2+25.5+25.6+27.3} 

 
     = 72 คัน 
 
แทนชวงของเสนทาง 100 กโิลเมตร ไดคาเฉลี่ยทั้งหมดดงัตารางที ่4.2 

 
ตารางที ่4.2 แสดงปริมาณจราจรเฉลี่ยบนทางหลวงหมายเลข 12 ชวงที่ 4 
ROUTE 
Control 

NAME STATION MEDIUM 
TRUCK 

HEAVY 
TRUCK 

TOTAL DISTANCE 
KM. 

12 
901 

JCT.TO LOMSAK - BAN 
PAKCHONG 

2+000 IN      72 
OUT  89 

ALL   161 

33 
23 
57 

1097 
1048 
2145 

100 

 
 
 ปริมาณการจราจรบนโครงขายทางหลวงแตละชวงสามารถแสดงไดดัง ภาคผนวก ก 
นอกจากนี้ยังสามารถแสดงปริมาณจราจรรายวันเฉลี่ยบนโครงขายทางหลวงในป พ.ศ. 2542 ดังรูปที่ 
4.2 และปริมาณจราจรของรถบรรทุกบนโครงขายทางหลวงในป พ.ศ. 2542 ดังรูปที่ 4.3 
 
4.3 การปรับขยายสัดสวนรถบรรทุกประเภท Heavy Truck 
 

เนื่องจากคาปริมาณการจราจรที่ทําการเก็บขอมูลโดย กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวงมี
การจัดเก็บขอมูลรถบรรทุก 10 ลอและมากกวา 10 ลอขึ้นไปรวมกันเปนชนิด HEAVY TRUCK แตใน
การวิเคราะหผลกระทบที่เกิดกับผิวทางนั้นจําเปนตองแยกรถ HEAVY TRUCK ออกเปนรถบรรทุก 10 
ลอ รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง และรถบรรทุก 18 ลอพวง ดังนั้นจึงทําการขยายขอมูลปริมาณรถ HEAVY 
TRUCK   โดยอาศัยสัดสวนรถบรรทุกประเภทตางๆที่ไดทําการเก็บขอมูลไวในโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ํา 
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หนักถาวรบนทางหลวงทั่วประเทศ ซ่ึงทําการเก็บขอมูลรถบรรทุกจาก 15 ตําแหนง 13 จังหวัดทั่ว
ประเทศ ในป พ.ศ. 2541 โดยจังหวัดที่ทําการเก็บขอมูลสามารถสรุปไดดังนี้ 

 
• อยุธยา 
• นครนายก 
• ฉะเชิงเทรา 
• ชลบุรี 
• สมุทรสาคร 
• นครปฐม 
• สุพรรณบุรี 

• แพร 
• กําแพงเพชร 
• นครราชสีมา 
• สระแกว 
• ประจวบคีรีขันธ 
• สุราษฎรธาน ี

 
 

เนื่องจากเสนทางของโครงขายทางหลวงที่อยูในจังหวัดที่มีตําแหนงเก็บขอมูลจะสามารถใช
สัดสวนรถบรรทุกของตําแหนงนั้น ๆ บนเสนทางดังกลาว สําหรับเสนทางที่อยูในจังหวัดที่ไมมีตําแหนง
เก็บขอมูลจะใชสัดสวนจากตําแหนงเก็บขอมูลที่อยูในจังหวัดใกลเคียง ดังนั้นจึงมีการกําหนดใหจังหวดั
ที่ทําการเก็บขอมูลเปนภูมิภาคเพื่อใหจังหวัดที่อยูภายในภูมิภาคนั้นมีคาสัดสวนรถบรรทุกเทา ๆ กัน 
ดังแสดงในตารางที่ 4.3 สําหรับคาสัดสวนของรถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง และรถบรรทุกพวง ที่
ใชในการปรับแกปริมาณรถชนิด HEAVY TRUCK แสดงดังตารางที่ 4.4 
 

เมื่อสามารถหาคาปรับแกปริมาณรถ HEAVY TRUCK ไดจะใชคาดังกลาวคูณกับปริมาณ
รถบรรทุก Heavy Truck เปนปริมาณการจราจรของ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงและ
รถบรรทุก 18 ลอพวง บนโครงขายทางหลวงในแตละชวง ดังแสดงในภาคผนวก ก 
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ตารางที่ 4.3 แสดงจังหวัดที่ใชสัดสวนรวมกับจังหวัดที่มีตําแหนงเก็บขอมูล 

ภูมิภาค จังหวัดในภมูิภาค 
อยุธยา อยุธยา สระบุรี สิงหบุรี ชัยนาท อางทอง และลพบุรี  
นครนายก นครนายก และปราจีนบุรี 
ฉะเชิงเทรา ฉะเชิงเทรา 
ชลบุรี ชลบุรี ระยอง จันทบุรี และตราด 

สมุทรสาคร สมุทรสาคร กรุงเทพ และสมุทรปราการ 
นครปฐม นครปฐม ปทุมธานี  และนนทบุรี 
สุพรรณบุรี สุพรรณบุรี ราชบุรี กาญจนบุรีและ สมุทรสงคราม 
แพร แพร เชียงใหม ลําปาง แมฮองสอน เชียงราย ลําพูน นาน พะเยา และอุตรดิตถ 

กําแพงเพชร กําแพงเพชร ตาก นครสวรรค พิษณุโลก  อุทัยธานี สุโขทัย พิจิตร  และเพชรบูรณ 
นครราชสีมา นครราชสีมา ขอนแกน อุดรธานี เลย หนองคาย มุกดาหาร นครพนม สกลนคร กาฬสินธุ 

รอยเอ็ด มหาสารคาม ชัยภูมิ ยโสธร อุบลราชธานี  
ศรีสะเกษ บุรีรัมย อํานาจเจริญ หนองบัวลําภูและสุรินทร 

สระแกว สระแกว 
ประจวบคีรีขันธ ประจวบคีรีขันธ และเพชรบุรี 
สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี ภูเก็ต ระนอง พังงา กระบี่ ชุมพร นครศรีธรรมราช ตรัง สงขลา สตูล ยะลา 

ปตตานี นราธิวาส และพัทลุง 
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ตารางที ่4.4 แสดงสัดสวนรถบรรทุกที่ใชในการปรับแกปริมาณรถ HEAVY TRUCK 
รอยละของประเภทรถ HEAVY TRUCK ภูมิภาค 

รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง 
กําแพงเพชร 35.72 35.71 28.57 
ฉะเชิงเทรา 42.86 33.33 23.81 
ชลบุรี 91.67 0 8.33 

นครนายก 73.91 17.39 8.7 
นครปฐม 69.57 11.59 18.84 

นครราชสีมา 70.59 17.65 11.76 
ประจวบคีรีขันธ 78.95 15.79 5.26 

แพร 64.52 12.9 22.58 
สมุทรสาคร 76.73 7.69 15.38 
สระแกว 66.67 18.52 14.81 
สุพรรณบุรี 50 38.24 11.76 
สุราษฎรธานี 75 9.37 15.63 
อยุธยา 57.14 22.45 20.41 

ที่มา : การศึกษาความเหมาะสม สํารวจ และออกแบบรายละเอยีด โครงการจัดตั้งดานชัง่น้าํหนักถาวร
บนโครงขายทางหลวงทัว่ประเทศ กรมทางหลวง 
 
 
4.4 การหาอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจรรถบรรทกุ 
 

อัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจรรถบรรทุกสามารถหาไดจากการหาอัตราการเพิ่มอยาง
งาย ซึ่งไดเคยใชในรายงานการศึกษาการคาดคะเนการเพิ่มของปริมาณการจราจรป พ.ศ. 2535 ถึง 
พ.ศ. 2554 โดยฝายวางโครงการ กองวางแผน กรมทางหลวง อัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจร
รถบรรทุกสามารถหาไดโดยใหความสําคัญกับตัวแปรอัตราการเพิ่มของประชากร และอัตราการเพิ่ม
ของรายไดตอหัวของประชากร ทั้งในระดับประเทศและระดับจังหวัด ซ่ึงหาไดจากสมการที่ 4.1
ดังตอไปนี้ 
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เมื่อ P    =    อัตราการเพิม่ของประชากรของทัง้ประเทศ 

         G   =    อัตราการเพิม่ของรายไดประชากรตอหัวที่แทจริงของทัง้ประเทศ 
           p    =    อัตราการเพิม่ของประชากรของทัง้จังหวัด 
          g    =    อัตราการเพิม่ของรายไดประชากรตอหัวที่แทจริงของทัง้จงัหวดั 
           e    =    คาความยืดหยุนของการเดนิทางตอรายได 
 

เนื่องจากคาอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจรรถบรรทุกซ่ึงวิเคราะหโดยฝายวางโครงการ 
กองวางแผน กรมทางหลวงไดจัดทําขึ้นตั้งแตป พ.ศ. 2535 ซึ่งในระยะเวลาดังกลาวประเทศไทยยังไม
ประสบกับปญหาภาวะเศรษฐกิจทําใหคาดังกลาวไมสามารถพยากรณปริมาณการจราจรรถบรรทุกได
สอดคลองกับความเปนจริงสงผลใหตองทําการหาแหลงขอมูลใหมเพื่อทําการปรับคาตัวแปรอัตราการ
เพิ่มของประชากร และอัตราการเพิ่มของรายไดตอหัวของประชากร ทั้งในระดับประเทศและระดับ
จังหวัดใหสอดคลองกับความเปนจริง  

 
คาตัวแปรอัตราการเพิ่มของประชากร และอัตราการเพิ่มของรายไดตอหัวของประชากร ท้ังใน

ระดับประเทศและระดับจังหวัดสามารถหาไดจากแผนหลักการขนสง กระทรวงคมนาคม ซ่ึงได
พยากรณคาของตัวแปรตางๆ ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ซ่ึงแบงออกเปนชวงๆ 5 ป 
คือ 

 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติแผนที ่7  ชวงเวลาปพ.ศ. 2535 - ปพ.ศ.2539 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติแผนที ่8  ชวงเวลาปพ.ศ. 2540 - ปพ.ศ.2544 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติแผนที ่9  ชวงเวลาปพ.ศ. 2545 - ปพ.ศ.2549 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติแผนที ่10  ชวงเวลาปพ.ศ. 2550 - ปพ.ศ.2554 
 
เนื่องจากคาความยืดหยุนของการเดินทางตอรายได ซ่ึงไดทําการวิ เคราะหโดยฝาย

วางโครงการ กองวางแผน กรมทางหลวง ไมสงผลตอคาของอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจร
รถบรรทุกมากนัก ดังนั้นจะยังคงยึดคาความยืดหยุนของการเดินทางตอรายไดของฝายวางโครงการ 
กองวางแผน กรมทางหลวงเพื่อใชในการวิเคราะหหาคาอัตราการเพิ่มปริมาณการจราจรรถบรรทุก 
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การพิจารณาคาอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจรรถบรรทุกในการวิจัยจะทําการพิจารณา

ในชวงเวลาตั้งแตป พ.ศ. 2535 จนถึงป พ.ศ. 2560 แตคาตัวแปรอัตราการเพิ่มของประชากร และอัตรา
การเพิ่มของรายไดตอหัวของประชากร ทั้งในระดับประเทศและระดับจังหวัดและคาความยืดหยุนของ
การเดินทางตอรายไดจะทําการพิจารณาจนกระทั่งถึงป พ.ศ. 2554 ดังนั้นคาตัวแปรตางๆ หลังจากป 
พ.ศ. 2554 จะยึดใหมีคาเทากับคาของตัวแปรตาง ๆ ในป พ.ศ. 2554  
 
 คาของตัวแปรตางๆที่ไดจากแผนหลักการขนสง กระทรวงคมนาคม จะแบงตามภูมิภาคตางๆ 
11 ภูมิภาค คือ 
 

• กรุงเทพมหานคร 
• ปริมณฑล 
• ภาคกลาง 
• ภาคตะวันออก 
• ภาคเหนือตอนลาง 
• ภาคเหนือตอนบน 

• ภาคอีสานตอนลาง 
• ภาคอีสานตอนบน 
• ภาคใตตอนลาง 
• ภาคใตตอนบน 
• ภาคตะวันตก 

 
 

ดังนั้นจะตองทําการกําหนดจังหวัดตางๆลงในภูมิภาคเพื่อใชในการหาคาอัตราการเพิ่มของ
ปริมาณการจราจรรถบรรทุกบนทางหลวงสายตางๆการกําหนดจังหวัดลงในภูมิภาคสามารถแสดงได
ดังตารางที่ 4.5 

 
คาตัวแปรอัตราการเพิ่มของประชากร และอัตราการเพิ่มของรายไดตอหัวของประชากร ท้ังใน

ระดับประเทศและระดับจังหวัด คาความยืดหยุนของการเดินทางตอรายไดในภูมิภาคตาง ๆ สามารถ
แสดงไดดังตารางที่ 4.6 ถึงตารางที่ 4.8 

 
 หลังจากที่ทราบคาตัวแปรตาง ๆ แลวจะสามารถหาคาของอัตราการเพิ่มของปริมาณ
การจราจรรถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวงและรถบรรทุกพวง แบงตามภูมิภาคและ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ไดดังแสดงในตารางที่ 4.9 และตารางที่ 4.10 
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ตารางที่ 4.5 การกําหนดจังหวัดลงภูมิภาคเพื่อใชในการหาคาอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจร   
ภูมิภาค จังหวัดในภมูิภาค 

กรุงเทพมหานคร กรุงเทพมหานคร 
ปริมณฑล นครปฐม สมุทรสาคร นนทบรุี ปทุมธาน ีและสมทุรปราการ  
ภาคกลาง ชัยนาท สิงหบุรี อางทอง ลพบุรี สระบุรี และอยุธยา  
ภาคตะวันออก นครนายก ปราจีนบุรี ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง สระแกว จันทบรุี และตราด  
ภาคเหนือตอนลาง ตาก สุโขทัย กําแพงเพชร อุทัยธานี พิษณุโลก พิจติร นครสวรรค และเพชรบรูณ  
ภาคเหนือตอนบน แมฮองสอน เชียงใหม เชียงราย ลําพูน ลําปาง พะเยา แพร นาน และอุตรดิตถ  
ภาคอีสานตอนลาง ชัยภูมิ นครราชสมีา ขอนแกน มหาสารคาม บุรรีัมย รอยเอ็ด ยโสธร สุรนิทร ศรสีะเกษ

อํานาจเจริญ และอุบลราชธานี  
ภาคอีสานตอนบน เลย อุดรธานี หนองบัวลําภู หนองคาย สกลนคร กาฬสินธุ นครพนม และมุกดาหาร  
ภาคใตตอนลาง ตรัง พัทลงุ สตลู สงขลา ปตตานี ยะลา และนราธวิาส  
ภาคใตตอนบน ชุมพร ระนอง พังงา ภูเก็ต สรุาษฎรธานี กระบี่ และนครศรธีรรมราช  
ภาคตะวันตก กาญจนบรุี สุพรรณบุรี ราชบรุี สมุทรสงคราม เพชรบุรี และประจวบคีรีขันธ  
 
ตารางที่ 4.6 อัตราการเพิ่มเฉลี่ยของประชากรแบงตามภูมิภาคและแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ 

ชวงเวลาตามแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสงัคมแหงชาติ (พ.ศ.) 
ภูมิภาค 

2535-2539 2540-2544 2545-2549 2550-2554 
กรุงเทพมหานคร 2.15% 1.95% 1.88% 1.79% 
ปริมณฑล 2.82% 2.46% 2.21% 2.06% 
ภาคกลาง 0.52% 0.26% 0.10% -0.13% 
ภาคตะวันออก 1.32% 1.13% 0.99% 0.915 
ภาคเหนือตอนลาง 0.51% 0.18% 0.03% -0.10% 
ภาคเหนือตอนบน 0.56% 0.22% 0.04% -0.07% 
ภาคอีสานตอนลาง 0.97% 0.76% 0.56% 0.36% 
ภาคอีสานตอนบน 0.99% 0.78% 0.56% 0.38% 
ภาคใตตอนลาง 1.52% 1.22% 0.99% 0.87% 
ภาคใตตอนบน 1.37% 1.08% 0.92% 0.76% 
ภาคตะวันตก 0.93% 0.73% 0.64% 0.51% 
ทั้งประเทศ 1.18% 0.95% 0.80% 0.68% 
ที่มา : แผนหลกัการขนสง พ.ศ. 2542-2543 กระทรวงคมนาคม 
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ตารางที่ 4.7 อัตราการเพิ่มเฉลี่ยของ Real Per Capital ราคาป 2531 กรณีฐานแบงตามภูมิภาคและ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ชวงเวลาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (พ.ศ.) 
ภูมิภาค 

2535-2539 2540-2544 2545-2549 2550-2554 
กรุงเทพมหานคร 5.85% -1.47% 2.68% 2.68% 
ปริมณฑล 7.06% -0.89% 3.47% 3.72% 
ภาคกลาง 10.90% 2.06% 5.71% 5.08% 
ภาคตะวันออก 7.74% -0.53% 3.86% 4.11% 
ภาคเหนือตอนลาง 3.63% -0.61% 3.78% 4.11% 
ภาคเหนือตอนบน 6.35% 0.67% 4.49% 4.42% 
ภาคอีสานตอนลาง 5.67% -0.67% 3.55% 3.84% 
ภาคอีสานตอนบน 5.05% -1.13% 3.45% 3.84% 
ภาคใตตอนลาง 4.32% -1.52% 2.83% 3.11% 
ภาคใตตอนบน 4.02% -1.16% 3.07% 3.41% 
ภาคตะวันตก 6.05% -0.25% 4.06% 4.40% 
ทั้งประเทศ 6.68% -0.35% 3.91% 4.04% 
ที่มา : แผนหลกัการขนสง พ.ศ. 2542-2543 กระทรวงคมนาคม 
 
 
ตารางที่ 4.8   คาความยืดหยุนของการเดินทางตอรายไดแบงประเภทของรถบรรทุกและแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ชวงเวลาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (พ.ศ.) ภูมิภาค 
2535-2539 2540-2544 2545-2549 2550-2554 

รถบรรทุก 6 ลอ 1.17 1.13 1.09 1.07 
รถบรรทุกตั้งแต  
10 ลอ ข้ึนไป 

1.40 1.28 1.19 1.14 

ที่มา : การคาดคะเนอัตราการเพิ่มปริมาณการจราจร พ.ศ. 2535-2554 กองวางแผน  
         กรมทางหลวง 
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ตารางที่ 4.9 อัตราการเพิ่มของปริมาณรถบรรทุก 6 ลอ 
ชวงเวลาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (พ.ศ.) ภูมิภาค 

2535-2539 2540-2544 2545-2549 2550-2554 
กรุงเทพมหานคร 12.73 0.40 4.98 4.87 
ปริมณฑล 14.20 0.99 5.59 5.58 
ภาคกลาง 16.39 1.57 5.72 5.17 
ภาคตะวันออก 13.97 0.54 5.17 5.20 
ภาคเหนือตอนลาง 9.86 0.02 4.63 4.67 
ภาคเหนือตอนบน 12.30 0.76 5.02 4.85 
ภาคอีสานตอนลาง 11.92 0.27 4.78 4.76 
ภาคอีสานตอนบน 11.37 0.02 4.73 4.77 
ภาคใตตอนลาง 11.01 0.02 4.61 4.63 
ภาคใตตอนบน 10.67 0.15 4.70 4.74 
ภาคตะวันตก 12.23 0.50 5.10 5.14 
ทั้งประเทศ 12.42 0.48 5.00 4.95 
 
ตารางที่ 4.10  อัตราการเพิ่มของปริมาณรถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง และรถบรรทุกพวง  

ชวงเวลาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (พ.ศ.) 
ภูมิภาค 

2535-2539 2540-2544 2545-2549 2550-2554 
กรุงเทพมหานคร 10.69 0.27 5.32 5.12 
ปริมณฑล 11.95 0.90 5.98 5.86 
ภาคกลาง 13.48 1.70 6.22 5.50 
ภาคตะวันออก 11.62 0.47 5.58 5.49 
ภาคเหนือตอนลาง 8.21 -0.05 5.03 4.96 
ภาคเหนือตอนบน 10.19 0.79 5.46 5.16 
ภาคอีสานตอนลาง 9.92 0.20 5.16 5.05 
ภาคอีสานตอนบน 9.48 -0.09 5.10 5.06 
ภาคใตตอนลาง 9.24 -0.12 4.95 4.89 
ภาคใตตอนบน 8.94 0.04 5.06 5.01 
ภาคตะวันตก 10.17 0.45 5.51 5.45 
ทั้งประเทศ 10.35 0.41 5.40 5.23 
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หลังจากนั้นจะทําการหาคาคงที่ของปริมาณรถบรรทุกในปใดๆเทียบเทากับป พ.ศ. 2542เพื่อ
ใชในการพยากรณปริมาณการจราจรรถบรรทุกในปอนาคตจากคาปริมาณการจราจรรถบรรทุกบน
โครงขายทางหลวงในป พ.ศ. 2542  สามารถหาคาคงที่ไดจากสมการที่ 4.2 

 
K   =   (1+อัตราการเพิม่ของปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ) n                (4.2)  
เมื่อ K    =  คาคงที่ของปริมาณรถบรรทุกในปใดๆเทียบเทากับป พ.ศ. 2542 

n    =  ชวงเวลา (ป) 
 

คาคงทีท่ี่ใชในการพยากรณปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในแตละปแสดงใน
ภาคผนวก ก หลังจากนั้นนาํคาคงที่ที่ไดไปคูณกับปริมาณจราจรในป พ.ศ. 2542 เปนปริมาณจราจรใน
ปอนาคต สามารถแสดงปริมาณจราจรในปอนาคตในภาคผนวก ก 
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บทที่ 5  
 

การวิเคราะหผลกระทบทางดานวศิวกรรมการทาง 
 
 สําหรับผลกระทบทางดานวิศวกรรมการทางเนื่องจากการเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกที่เห็นได
ชัดเจนคือ ความเสียหายที่มีตอผิวทาง โดยเฉพาะผิวทางแอสฟลท เนื่องจากถนนในประเทศไทยสวน
ใหญเปนชนิดผิวทางแอสฟลท ซ่ึงจะเกิดความเสียหายกอนกําหนดเวลา ทําใหถนนมีอายุใชงานนอย
กวาที่ไดออกแบบไว 
 
 ในการศึกษาวิจัยจะทําการกําหนด กรณีศึกษา (Scenario) ตางๆขึ้น และทําการวิเคราะหหา
ผลกระทบตอถนนผิวทางแอสฟลทตามกรณีศึกษา ที่ไดกําหนดไวตอไป 
 
5.1 การกาํหนดกรณีศึกษา (Scenario) ในการศึกษา 
 
 เนื่องจากขอกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกและน้ําหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดใน
ปจจุบัน แสดงดังตารางที่ 5.1 
 
ตารางที ่5.1 มาตรฐานน้าํหนักรถและน้าํหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดในปจจุบัน (ตัน) 
ประเภทรถ น้ําหนักรถ เพลาที่ 1 เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 เพลาที่ 4 เพลาที่ 5 

6 ลอ 12.0 2.9 9.1 - - - 
10 ลอ 21.0 4.6 8.2 8.2 - - 
18 ลอกึ่งพวง 37.4 4.6 8.2 8.2 8.2 8.2 
18 ลอพวง 39.2 4.6 8.2 8.2 9.1 9.1 
 
 
 จะทําการกําหนดกรณีศึกษาทั้งหมด 5 กรณีศึกษา สําหรับ กรณีศึกษาท่ี 1 และ 2 จะใชตาม
มาตรฐานพิกัดน้ําหนักในปจจุบัน โดยใน กรณีศึกษาที่ 1 จะเปนสถานการณท่ีไมดําเนินการใดๆ      
(Do Nothing) เพื่อประเมินใหเห็นถึงความเสียหายที่เกิดขึ้น ตลอดจนคาใชจายของภาครัฐที่จะเกิดข้ึน 
หากไมมีการเพิ่มมาตรฐานพิกัดน้ําหนัก หรือไมมีการดําเนินการใดๆสําหรับการกํากับดูแล 
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 กรณีศึกษาที่ 2 จะเปนการคงระดับมาตรฐานพิกัดน้ําหนักตามกฎหมายกําหนด โดย
ปรับเปลี่ยนวิธีการกํากับดูแลใหเขมงวด เพื่อใหผูประกอบการขนสงขนสงในพิกัดที่กฎหมายกําหนด 
สําหรับกรณีศึกษาอื่นๆจะเปนการเพิ่มระดับมาตรฐานพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกชนิดตางๆ โดยจะยึดตาม
การเปล่ียนแปลงน้ําหนักรวมของรถบรรทกุ 10 ลอเปนหลัก โดยจะเพิ่มพิกัดน้ําหนักรวมรถบรรทุก 10 
ลอเปน 25 ตัน 30 ตัน และ 35 ตัน สําหรับกรณีศึกษาที่ 3, 4 และ 5 ตามลําดับ ในการพิจารณา
น้ําหนักลงเพลาและน้ําหนักรวมของรถบรรทุกชนิดตางๆ ในแตละกรณีศึกษาจะมีข้ันตอนดังนี้ 
 
5.1.1 การหาความสัมพันธระหวางน้ําหนักลงเพลาแตละเพลากับน้ําหนักรวมของรถบรรทุก 

6 ลอและรถบรรทุก 10 ลอ 
 
 จากขอมูลสํารวจชั่งน้ําหนักรถบรรทุกโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรบนโครงขายทาง
หลวงทั่วประเทศ มีขอมูลน้ําหนักลงเพลาของรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 199 คัน รถบรรทุก 10 ลอ 
จํานวน 353 คัน นํามาหาความสัมพันธระหวางน้ําหนักลงเพลากับน้ําหนักรวมไดดังสมการตอไปนี้ 
 
 

น้ําหนกัลงเพลาหลงัรถบรรทกุ 6 ลอ(ตัน)  =   0.0515 x (น้ําหนกัรวมรถบรรทุก 6 ลอ ) 1.2732     (5.1)  
 
น้ําหนกัลงเพลาหนารถบรรทกุ 6 ลอ(ตัน) =   น้ําหนกัรวม – น้ําหนักเพลาหลงัรถบรรทุก 6 ลอ     (5.2) 
 
น้ําหนกัลงเพลาหนารถบรรทกุ 10 ลอ(ตัน) =   2706.7 x e 0.00003 น้ําหนกัรวมรถบรรทุก10ลอ     (5.3)  
 
น้ําหนกัลงเพลาที ่2 รถบรรทุก 10 ลอ(ตัน) =   0.0561 x (น้ําหนกัรวมรถบรรทุก 10 ลอ ) 1.1889    (5.4)  
 
น้ําหนกัลงเพลาที ่3 รถบรรทุก 10 ลอ(ตัน) =   0.0537 x (น้ําหนกัรวมรถบรรทุก 10 ลอ ) 1.1932    (5.5)  
 
แสดงการหาการกระจายน้าํหนกัลงเพลาดงัรูปที่ 5.1 ถึง รูปที่ 5.4 
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รูปที ่5.1 แสดงความสมัพันธระหวางน้ําหนกับรรทุกรวมกับน้าํหนักลงเพลาหลงัของรถบรรทุก 6 ลอ 
 
 
 
 

 
 
รูปที ่5.2 แสดงความสมัพันธระหวางน้ําหนกับรรทุกรวมกับน้าํหนักลงเพลาหนาของรถบรรทุก 10 ลอ 
 
 

y = 0.0515x1.2732
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รูปที ่5.3 แสดงความสมัพันธระหวางน้ําหนกับรรทุกรวมกับน้าํหนักลงเพลาที ่2 ของรถบรรทุก 10 ลอ 
 
 
 
 
 

 
 
รูปที ่5.4 แสดงความสมัพันธระหวางน้ําหนกับรรทุกรวมกับน้าํหนักลงเพลาที ่3 ของรถบรรทุก 10 ลอ 
 
 

y = 0.0561x1.1889
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5.1.2 การหาน้ําหนกัลงเพลารถบรรทุก 10 ลอ สําหรบักรณีศึกษาตางๆ 
 
 จากสมการที่ 5.3,5.4 และ 5.5 จะสามารถหาน้ําหนักลงเพลาแตละเพลาของน้ําหนักรวม
รถบรรทุก 10 ลอ กรณีศึกษาตางๆ ไดดังตารางที่ 5.2 
 
ตารางที ่5.2 แสดงน้ําหนกัลงเพลาตางๆของรถบรรทุก 10 ลอ จากสมการที ่5.3, 5.4 และ 5.5 
กรณีศกึษา น้ําหนักรวม(ตัน) เพลา หนา เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 น้ําหนักรวม(คํานวณ) 

3 25.0 5.7 9.5 9.5 24.7 
4 30.0 6.6 11.8 11.8 30.2 
5 35.0 7.7 14.2 14.2 36.1 

  
 เนื่องจากน้ําหนักรวมที่ไดจากการคํานวณมีคาไมเทากับน้ําหนักรวมที่กําหนด จึงตองทําการ
ปรับแกดวยการคูณน้ําหนักลงเพลาที่คํานวณไดดวยสัดสวนระหวางน้ําหนักรวมที่กําหนดกับน้ําหนัก
รวมที่คํานวณได ดังตารางที่ 5.3 
 
ตารางที ่5.3 แสดงน้ําหนกัลงเพลาตางๆที่ทาํการปรับแกแลวของรถบรรทุก 10 ลอ 

น้ําหนักลงเพลาที่ทําการปรับแก กรณีศกึษา น้ําหนักรวม
(ตัน) 

น้ําหนักรวม
(คํานวณ) 

คาปรับแก 
เพลาหนา เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 

3 25.0 24.7 1.011 5.8 9.6 9.6 
4 30.0 30.2 0.993 6.6 11.7 11.7 
5 35.0 36.1 0.969 7.4 13.8 13.8 

 
5.1.3 การหาน้ําหนกัลงเพลาของรถบรรทกุ 6 ลอ สําหรบักรณีศึกษาตางๆ 
 
 ในการหาน้ําหนักลงเพลาของรถบรรทุก 6 ลอ จะอาศัยคา Equivalent axle Load Factor 
(EALF) ของ  The Asphalt Institute จากตารางที่ 2.1 มาเปนตัวชวยในการกําหนดน้ําหนัก 
 
 เนื่องจากเพลาที่ 2 และ 3 ของรถบรรทุก 10 ลอ อยูติดกันมีลักษณะเปนเพลาคูในขณะที่เพลา
หลังของรถบรรทุก 6 ลอ เปนเพลาเดี่ยว ดังนั้นจึงตองทําการหาคา EALF จากเพลาคูของรถบรรทุก 10 
ลอ เพื่อนําไปหาคาน้ําหนักลงเพลาเดี่ยวของรถบรรทุก 6 ลอ แสดงไดดังตารางที่ 5.4  
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ตารางที่ 5.4 แสดงการหาน้ําหนักลงเพลาหลังของรถบรรทุก 6 ลอ 
รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุก 6 ลอ กรณีศกึษา 

เพลาที่ 2(ตัน) เพลาที่3(ตัน) เพลาคู(ตัน) EALF EALF เพลาหลัง(ตัน) 
3 9.6 9.6 19.2 2.67 2.67 10.2 
4 11.7 11.7 23.4 5.88 5.88 12.5 
5 13.8 13.8 27.6 11.20 11.20 14.8 

 
 จากตารางที่ 5.4 มีความหมายวาน้ําหนักลงเพลาคูในแตละกรณีศึกษาจะใหผลกระทบตอผิว
ทางเทียบเทากับน้ําหนักลงเพลาเดี่ยว เชน น้ําหนักลงเพลาคู 19.2 ตัน วิ่งผานถนน 1 ครั้งจะทําใหเกิด
ความเสียหายตอผิวทางแอสฟลทเทียบเทากับน้ําหนักเพลาเดี่ยว 10.2 ตัน วิ่งผานถนน 1 ครั้งเชนกัน 
 
 จากสมการที่ 5.1 และ 5.2 สามารถคํานวณน้ําหนักรวมและน้ําหนักลงเพลาแตละเพลา
สําหรับรถบรรทุก 6 ลอ ไดดังตารางที่ 5.5 
  
ตารางที ่5.5 แสดงน้ําหนกัลงเพลาตางๆของรถบรรทุก 6 ลอ จากสมการที ่1 

กรณีศกึษา น้ําหนักลงเพลาหลัง(ตัน) น้ําหนักรวม(ตัน) น้ําหนักเพลาหนา(ตัน) 
3 10.2 14.5 4.3 
4 12.5 17.0 4.5 
5 14.8 19.4 4.6 

 
 
5.1.4 การหาน้ําหนกัลงเพลาของรถบรรทกุ 18 ลอกึ่งพวง สําหรับกรณีศึกษาตางๆ 
 
 เนื่องจากเพลาที่ 4 และ 5 ของรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงเปนเพลาคูเหมือนกับเพลาที่ 2 และ 3 
ของรถบรรทุก 10 ลอ ดังนั้นจึงใชพิกัดน้ําหนักลงเพลาเทากับ เพลาที่ 2 และ 3 ของรถบรรทุก 10 ลอ 
สามารถแสดงน้ําหนักลงเพลาแตละเพลา และน้ําหนักรวมของรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงไดดังตารางที่ 
5.6  
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ตารางที ่5.6 แสดงน้ําหนกัลงเพลาตางๆของรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง  
กรณีศกึษา เพลาหนา(ตัน) เพลาที่ 2(ตัน) เพลาที่ 3(ตัน) เพลาที่ 4(ตัน) เพลาที่ 5(ตัน) น้ําหนักรวม 

3 5.8 9.6 9.6 9.6 9.6 44.2 
4 6.6 11.7 11.7 11.7 11.7 53.4 
5 7.4 13.8 13.8 13.8 13.8 62.6 

 
5.1.5 การหาน้ําหนกัลงเพลาของรถบรรทกุ 18 ลอพวง สําหรบักรณีศึกษาตางๆ 
 
 เนื่องจากตัวรถพวงที่นํามาตอเขากับรถบรรทุก 10 ลอมีเพลาที่ 4 และ 5 เปนเพลาเดี่ยว
เหมือนกับเพลาหลังของรถบรรทุก 6 ลอ ดังนั้นจึงใชพิกัดน้ําหนักลงเพลาเทากับเพลาหลังของ
รถบรรทุก 6 ลอ สามารถแสดงน้ําหนักลงเพลาแตละเพลาและน้ําหนักรวมของรถบรรทุก 18 ลอพวงได
ดังตารางที่ 5.7 
 
ตารางที ่5.7 แสดงน้ําหนกัลงเพลาตางๆของรถบรรทุก 18 ลอพวง  
กรณีศกึษา เพลาหนา(ตัน) เพลาที่ 2(ตัน) เพลาที่ 3(ตัน) เพลาที่ 4(ตัน) เพลาที่ 5(ตัน) น้ําหนักรวม 

3 5.8 9.6 9.6 10.2 10.2 45.4 
4 6.6 11.7 11.7 12.5 12.5 55.0 
5 7.4 13.8 13.8 14.8 14.8 64.6 

 
 
5.1.6 สรุปน้าํหนักลงเพลาและน้าํหนักรวมของรถบรรทกุชนิดตางๆในแตละกรณศีึกษา 
 
 สามารถแสดงน้ําหนักลงเพลาและน้ําหนักรวมของรถบรรทุกชนิดตางๆในแตละกรณีศึกษาได
ดังตารางที่ 5.8, 5.9, 5.10, 5.11 และ 5.12 
 
ตารางที ่5.8 แสดงน้ําหนกัรวมและน้าํหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดสําหรบักรณีศึกษาที1่,2 
ประเภทรถ น้ําหนักรวม เพลาที่ 1 เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 เพลาที่ 4 เพลาที่ 5 

6 ลอ 12.0 2.9 9.1 - - - 
10 ลอ 21.0 4.6 8.2 8.2 - - 
18 ลอกึ่งพวง 37.4 4.6 8.2 8.2 8.2 8.2 
18 ลอพวง 39.2 4.6 8.2 8.2 9.1 9.1 
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ตารางที ่5.9 แสดงน้ําหนกัรวมและน้าํหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดสําหรบักรณีศึกษาที ่3 
ประเภทรถ น้ําหนักรถ เพลาที่ 1 เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 เพลาที่ 4 เพลาที่ 5 

6 ลอ 14.5 4.3 10.2 - - - 
10 ลอ 25.0 5.8 9.6 9.6 - - 
18 ลอกึ่งพวง 44.2 5.8 9.6 9.6 9.6 9.6 
18 ลอพวง 45.4 5.8 9.6 9.6 10.2 10.2 
 
ตารางที ่5.10 แสดงน้ําหนกัรวมและน้าํหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดสําหรบักรณีศึกษาที ่4 
ประเภทรถ น้ําหนักรถ เพลาที่ 1 เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 เพลาที่ 4 เพลาที่ 5 

6 ลอ 17.0 4.5 12.5 - - - 
10 ลอ 30.0 6.6 11.7 11.7 - - 
18 ลอกึ่งพวง 53.4 6.6 11.7 11.7 11.7 11.7 
18 ลอพวง 55.0 6.6 11.7 11.7 12.5 12.5 
 
ตารางที ่5.11 แสดงน้ําหนกัรวมและน้าํหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดสําหรบักรณีศึกษาที ่5 
ประเภทรถ น้ําหนักรถ เพลาที่ 1 เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 เพลาที่ 4 เพลาที่ 5 

6 ลอ 19.4 4.6 14.8 - - - 
10 ลอ 35.0 7.4 13.8 13.8 - - 
18 ลอกึ่งพวง 62.6 7.4 13.8 13.8 13.8 13.8 
18 ลอพวง 64.6 7.4 13.8 13.8 14.8 14.8 
 
 
5.2 การคํานวณหาคา Truck Factor 
 
 การคํานวณหาคา Truck Factor จะแยกตามชนิดของรถบรรทุกดังตอไปนี้ 
 
5.2.1 รถบรรทุก 6ลอ 
 
 จากความสัมพันธระหวางน้ําหนักบรรทุกรวมกับน้ําหนักลงเพลาหลังของรถบรรทุก 6 ลอ ใน
สมการที่ 5.1 ทําใหสามารถหาน้ําหนักลงเพลาแตละเพลาของรถบรรทุก 6 ลอได ซึ่งน้ําหนักลงเพลาแต
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ละเพลาสามารถนําไปหาคา Equivalent Axle Load Factor (EALF) ไดจากตารางที่ 2.1แสดงคา 
EALF ของ The Asphalt Institute หลังจากนั้นทําการรวมคา EALF ของเพลาหนาและหลังไดเปนคา 
Truck Factor ของน้ําหนักบรรทุกรวม 6 ลอนั้นๆ ดังตัวอยางที่ 1 
 
ตัวอยางที ่1 การหาคา Truck Factor สําหรับรถบรรทุก 6 ลอ น้ําหนกัรถบรรทุกรวม 14.5 ตัน 
 
 จากสมการที ่1 น้ําหนกัลงเพลาหลัง = 10.2 ตัน 
 จากสมการที ่2 น้ําหนกัลงเพลาหนา = 4.3 ตัน 

จากตารางที่ 2.1  
 คา EALF เพลาหนา  = 0.09 
 คา EALF เพลาหลงั  = 2.67 
 Truck Factor   = ∑EALF = 0.09+2.67  

      = 2.76 
∴ รถบรรทุก 6 ลอ น้ําหนักรถบรรทุกรวม 14.5 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 2.76 
 
หลังจากนั้นหาคา Truck Factor สําหรับน้ําหนักรวมรถบรรทุก 6 ลอ ตางๆ แลวนํามาหา

ความสัมพันธกัน แสดงไดดังรูปที่ 5.5 และจากการวิเคราะหการถดถอย (Regression Analysis) ทํา
ใหได สมการถดถอยดังสมการที่ 5.6 

 
Truck Factor รถบรรทุก 6 ลอ =   2 x 10- 20 x (น้ําหนักรวมรถบรรทุก 6 ลอ(kg)) 4.849     (5.6) 
 
5.2.2 รถบรรทุก 10 ลอ 
 
 จากสมการที่ 5.3, 5.4 และ 5.5 สามารถคํานวณหาน้ําหนักลงเพลาแตละเพลาของรถบรรทุก 
10 ลอได แตผลรวมจากคาน้ําหนักลงเพลาจากสมการทั้ง 3 มีคาไมตรงกับน้ําหนักรวมที่กําหนด จึง
ตองมีการปรับแกน้ําหนักลงเพลาเสียกอนดังที่ไดกลาวในหัวขอ 5.1.1 หลังจากนั้นนําไปหาคา EALF 
จากตารางที่ 2.1 แลวจึงทําการรวมคา EALF ของเพลาหนา และเพลาที่ 2 กับ 3 ซ่ึงเปนเพลาคูไดเปน
คา Truck Factor ของน้ําหนักบรรทุกรวม 10 ลอนั้นๆ ดังตัวอยางที่ 2 
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รูปที ่5.5 แสดงความสมัพันธระหวาง Truck Factor กับ พิกัดน้ําหนกัรวมรถบรรทกุ 6 ลอ 

 
 
 

 
รูปที ่5.6 แสดงความสมัพนัธระหวาง Truck Factor กับ พิกัดน้ําหนกัรวมรถบรรทกุ 10 ลอ 

y = 2E-20x4.849
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ตัวอยางที่ 2 การหาคา Truck Factor สําหรับรถบรรทุก 10 ลอ น้ําหนักรถบรรทุกรวม 25 ตัน 
 
 จากสมการที่ 3 น้ําหนักลงเพลาหนา =   5.73 ตัน 
 จากสมการที่ 4 น้ําหนักลงเพลาที่ 2 =   9.50 ตัน 
 จากสมการที่ 5 น้ําหนักลงเพลาที่ 3 =   9.50 ตัน 
   น้ําหนักรวม  = 24.73 ตัน 
 Factor ปรับแกน้ําหนักลงเพลา  = 25 / 24.73  
      = 1.012 
 ทําการปรับแกน้ําหนักลงเพลา 
  น้ําหนักลงเพลาหนา  = 5.7 x 1.012  ≈ 5.8 ตัน 
  น้ําหนักลงเพลาที่ 2  = 9.50 x 1.012  ≈ 9.6 ตัน 
  น้ําหนักลงเพลาที่ 3  = 9.50 x 1.012  ≈ 9.6 ตัน 
  น้ําหนักเพลาคู   = 9.6+9.6 = 19.2 ตัน 

จากตารางที่ 2.1  
 คา EALF เพลาหนา  = 0.29 
 คา EALF เพลาหลัง(เพลาคู) = 2.67 
 Truck Factor     = ∑EALF = 0.29+2.67  

      = 2.96 
∴ รถบรรทุก 10 ลอ น้ําหนักรถบรรทุกรวม 25 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 2.96 
 
หลังจากนั้นหาคา Truck Factor สําหรับน้ําหนักรวมรถบรรทุก 10 ลอตางๆ แลวนํามาหา

ความสัมพันธกัน แสดงไดดังรูปที่ 5.6 และจากการวิเคราะหการถดถอย (Regression Analysis) ทํา
ใหไดสมการถดถอยดังสมการที่ 5.7 

 

Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ = 1 x 10- 18 x (น้ําหนกัรวมรถบรรทุก 10 ลอ(kg)) 4.181   (5.7) 
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5.2.3 รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง 
 
 ทําการหาคา EALF จากน้ําหนักเพลาแตละเพลาของรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง แลวนําผลรวม
ของคา EALF มาเปนคา Truck Factor แตเนื่องจากรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง เพลาที่ 4 และ 5 มี
ลักษณะเปนเพลาคูเหมือนเพลาที่ 2 และ 3 ของรถบรรทุก 10 ลอ ดังนั้นคา Truck Factor ของ
รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงสามารถหาไดจากผลรวมของคา Truck Factor ของรถบรรทุก 10 ลอ กับคา 
EALF ของเพลาคูที่มีน้ําหนักเทากับเพลาที่ 2 และ 3 ของรถบรรทุก 10 ลอ ดังตัวอยางที่ 3 
 
ตัวอยางที ่3 การหาคา Truck Factor สําหรับรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง น้าํหนักรถบรรทุกรวม 44.2 ตัน 
 
 น้ําหนกัลงเพลาหนา   = 5.8 ตัน 
 น้ําหนกัลงเพลาคูหนา (เพลาที่ 2,3) = 19.2 ตัน 
 น้ําหนกัลงเพลาคูหลัง (เพลาที่ 4,5) = น้ําหนกัลงเพลาคูหนา (เพลาที่ 2,3)  

= 19.2 ตัน 
จากตารางที่ 2.1  
 คา EALF เพลาหนา  = 0.29 
 คา EALF เพลาคูหนา  = 2.67 
 คา EALF เพลาคูหลัง  = 2.67 
 Truck Factor   = ∑EALF  =  0.29+2.67+2.67   

      = 5.63 
 หรือ  รถบรรทุก 10 ลอ น้ําหนักรถบรรทุกรวม 25 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 2.96 
 คา EALF เพลาคูหลังรถ 18 ลอกึ่งพวง = 2.67 

Truck Factor = Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอหนัก 25 ตัน +คา EALF เพลาคูหลัง  
   =  2.96 + 2.67  = 5.63 

∴รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง น้ําหนกัรถบรรทุกรวม 44.2 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 5.63 
 
หลังจากนั้นหาคา Truck Factor สําหรับน้ําหนักรวมรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงตางๆ แลวนํามา

หาความสัมพันธกัน แสดงไดดังรูปที่ 5.7 และจากการวิเคราะหการถดถอย (Regression Analysis) 
ทาํใหไดสมการถดถอยดังสมการที่ 5.8 
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รูปที ่5.7 แสดงความสมัพันธระหวางTruck Factorกับพิกัดน้าํหนักรวมรถบรรทุก18ลอกึ่งพวง 

 
 

 

 
รูปที ่5.8 แสดงความสมัพนัธระหวาง Truck Factor กับ พิกัดน้ําหนกัรวมรถบรรทกุ 18 ลอพวง 

y = 5E-19x4.102
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Truck Factor รถ 18 ลอกึ่งพวง = 5 x 10- 19 x (น้ําหนักรวมรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง(kg)) 4.102     (5.8) 
 
5.2.4 รถบรรทุก 18 ลอพวง  
 
 ทําการหาคา EALF จากน้ําหนักเพลาแตละเพลาของรถบรรทุก 18 ลอพวง แลวนําผลรวมของ
คา EALF มาเปนคา Truck Factor แตเนื่องจากรถบรรทุก 18 ลอพวง เพลาที่ 4 และ 5 ของตัวรถพวงมี
ลักษณะเปนเพลาเดี่ยวเหมือนเพลาหลังของรถบรรทุก 6 ลอ ดังนั้นคา Truck Factor ของรถบรรทุก 18 
ลอพวงสามารถหาไดจากผลรวมของคา Truck Factor ของรถบรรทุก 10 ลอ กับคา EALF ของเพลา
เดี่ยวทั้ง 2 ของตัวรถพวง ดังตัวอยางที่ 4 
 
ตัวอยางที่ 4 การหาคา Truck Factor สําหรับรถบรรทุก 18 ลอพวง น้ําหนักรถบรรทุกรวม 45.4 ตัน 
 
 น้ําหนักลงเพลาหนา   = 5.8 ตัน 
 น้ําหนักลงเพลาคูหนา  (เพลาที่ 2,3) = 19.2 ตัน 
 น้ําหนกัลงเพลาเดี่ยวหนา (ตัวรถพวง) = น้ําหนกัลงเพลาหลงัรถบรรทกุ 6 ลอ 

น้ําหนกัรวม 14.5 ตัน   
= 10.2 ตัน 

น้ําหนักลงเพลาเดี่ยวหลัง (ตัวรถพวง) = 10.2 ตัน 
จากตารางที่ 2.1  

คา EALF เพลาหนา  = 0.29 
คา EALF เพลาคูหนา  = 2.67 
คา EALF เพลาเดี่ยวหนา (ตัวรถพวง) = 2.67 
คา EALF เพลาเดี่ยวหลัง (ตัวรถพวง) = 2.67 

 Truck Factor = ∑EALF = 0.29+2.67+2.67+2.67  
       = 8.30 
 หรือ  รถบรรทุก 10 ลอ น้ําหนักรถบรรทุกรวม 25 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 2.96 

คา EALF เพลาเดี่ยวหนา (ตัวรถพวง) = 2.67 
คา EALF เพลาเดี่ยวหลัง (ตัวรถพวง) = 2.67 
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 Truck Factor   = Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ หนกั 25 ตัน +คา EALF ตัวรถพวง  
              =   2.96 + (2x2.67)  = 8.30 

∴รถบรรทุก 18 ลอพวง น้ําหนักรถบรรทุกรวม 45.4 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 8.30 
 
หลังจากนั้นหาคา Truck Factor สําหรับน้ําหนักรวมรถบรรทุก 18 ลอพวงตางๆ แลวนํามาหา

ความสัมพันธกัน แสดงไดดังรูปที่ 5.8 และจากการวิเคราะหการถดถอย (Regression Analysis) ทํา
ใหไดสมการถดถอยดังสมการที่ 5.9 

 

Truck Factor รถ 18 ลอพวง   =   7 x 10- 19 x (น้ําหนกัรวมรถบรรทุก 18 ลอพวง(kg)) 4.091         (5.9) 
 
5.2.5 สรุปคา Truck Factor ของรถบรรทกุแตละชนิด 
 
 แสดงความสมัพันธระหวางคา Truck Factor ของรถบรรทุกแตละชนดิที่พิกัดน้ําหนกัตางๆได
ดังรูปที่ 5.9 
 

 

 
รูปที ่5.9 แสดงความสมัพันธระหวาง Truck Factor กับ พิกัดน้ําหนกัรวมรถบรรทกุ ชนิดตางๆ 
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5.3 ปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดในแตละกรณีศึกษา 
 
 จากขอมูลโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรทั่วประเทศที่ไดทําการเก็บขอมูลในชวงเดือน
มีนาคม พ.ศ. 2541 ซ่ึงถือเปนสถานการณที่สะทอนการบรรทุกน้ําหนักในปจจุบัน (กรณีศึกษาที่ 1) 
เมื่อมีการบังคับใชพิกัดน้ําหนักบรรทุกตามกรณีศึกษาที่ 2, 3, 4 และ 5 โดยต้ังสมมติฐานวาจะมี
มาตรการการควบคุมทางกฎหมายที่เขมงวด และไมมีผูฝาฝนกฎหมาย จะตองทําการปรับขอมูล
รถบรรทุกที่ทําการบรรทุกเกินใหอยูในเกณฑน้ําหนักที่กฎหมายกําหนด  โดยมีสมมติฐานวา
ผูประกอบการจะไมเปล่ียนชนิดของรถบรรทุก ดังตัวอยางที่ 5 
 
ตัวอยางที ่5 การปรับปริมาณรถบรรทุกในกรณีศึกษาที ่2 จังหวัด อยธุยา 
 

จากขอมูลโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรทัว่ประเทศ จังหวัด อยุธยา มีปริมาณรถบรรทุก 
10 ลอในกรณีศึกษาที่ 1 ตามชวงน้าํหนักดังตารางที่ 5.12 

 
ตารางที ่5.12 ปริมาณรถบรรทุก 10 ลอ แบงตามชวงพกิัดน้ําหนกั ในกรณีศึกษาที่ 1 

รถบรรทุก ชวงพิกัดน้ําหนกั (kg) น้ําหนักเฉลีย่ประจําชวง (kg) จํานวน (คัน) 
<9,000 (รถเปลา) 9,000 1 

9,001-12,000 10,500 1 
12,001-15,000 13,500 3 
15,001-18,000 16,500 0 
18,001-21,000 19,500 6 
21,001-24,000 22,500 4 
24,001-27,000 25,500 3 
27,001-30,000 28,500 6 

10 ลอ 

30,001-33,000 31,500 4 
  รวม 28 
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เนื่องจากในกรณีศึกษาที่ 2 กําหนดพิกัดนําหนักรถบรรทุก 10 ลอ ไมเกิน 21 ตัน ดังนั้นจะตอง
ทําการปรับแกปริมาณรถบรรทุก 10 ลอที่บรรทุกเกิน 21 ตัน จํานวน 17 คันใหอยูในพิกัดที่กําหนด    
ดังนี้ 

 
รถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน มีน้ําหนักรถเปลา 9 ตัน น้ําหนักสนิคา 12.0 ตัน 
 

1. รถบรรทุก 10 ลอ 22.5 ตัน มีน้ําหนักรถเปลา 9 ตัน น้ําหนักสนิคา 13.5 ตัน 
รถบรรทุก 10 ลอ 22.5 ตัน1 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน 13.5/12 = 1.125 คัน 

∴ รถบรรทุก 10 ลอ 22.5 ตัน4 คัน เทยีบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน 1.125 x 4 = 4.5 คัน 
 
2. รถบรรทุก 10 ลอ 25.5 ตัน มีน้ําหนักรถเปลา 9 ตัน น้ําหนักสนิคา 16.5 ตัน 

รถบรรทุก 10 ลอ 25.5 ตัน1 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน 16.5/12 = 1.375 คัน 
∴ รถบรรทุก 10 ลอ 25.5 ตัน3 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน1.375 x 3 = 4.13 คัน 
 
3. รถบรรทุก 10 ลอ 28.5 ตัน มีน้ําหนักรถเปลา 9 ตัน น้ําหนักสนิคา 19.5 ตัน 

รถบรรทุก 10 ลอ 28.5 ตัน1 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน 19.5/12 = 1.625 คัน 
∴ รถบรรทุก 10 ลอ 28.5 ตัน6 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ21.0 ตัน 1.625 x 6 = 9.75 คัน 
 
4. รถบรรทุก 10 ลอ 31.5 ตัน มนี้ําหนักรถเปลา 9 ตัน น้ําหนักสนิคา 22.5 ตัน 

รถบรรทุก 10 ลอ 31.5 ตัน1 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน 22.5/12 = 1.875 คัน 
∴ รถบรรทุก 10 ลอ 31.5 ตัน4 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ21.0 ตัน 1.875 x 4 = 7.5 คัน 
 
รถบรรทุก 10 ลอที่บรรทุกเกนิพิกัดจาํนวน 17 คัน  
เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21 ตันจํานวน = 4.5 + 4.13 + 9.75 + 7.5 
      = 25.88 ≈ 26 คัน 
ดังนัน้จะมีรถบรรทุก 10 ลอ ที่อยูในชวงพกิัดน้ําหนกั 18000-21000 กิโลกรัมจํานวน 6 + 26 = 32 คัน  
 
ปริมาณรถบรรทุก 10 ลอที่ไดทําการปรับแลวสําหรับกรณีศึกษาที ่2แสดงไดดังตารางที่ 5.13 
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ตารางที ่5.13 ปริมาณรถบรรทุก 10 ลอ แบงตามชวงพกิัดน้ําหนกั ในกรณีศึกษาที่ 2 
รถบรรทุก ชวงพิกัดน้ําหนกั (kg) น้ําหนักเฉลีย่ประจําชวง (kg) จํานวน (คัน) 

<9,000 (รถเปลา) 9,000 1 
9,001-12,000 10,500 1 
12,001-15,000 13,500 3 
15,001-18,000 16,500 0 

 
10 ลอ 

18,001-21,000 19,500 32 
  รวม 37 

 
สําหรับรถบรรทุก 6 ลอ, 18 ลอกึ่งพวง และ18 ลอพวง สามารถคํานวณไดในลักษณะเดียวกัน 

หลังจากนั้นทําการปรับปริมาณรถบรรทุก ในกรณีศึกษาที่เหลือท้ังหมด แสดงการปรับปริมาณ
รถบรรทุกแตละกรณีศึกษาในภาคผนวก ข 
 
5.4 การกาํหนด Factor ปรบัแกปริมาณรถบรรทกุ ใน ADT 
 
 จากหัวขอที่ 5.3 จะเห็นวา เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงจากสถานการณปจจุบัน (กรณีศึกษาที่ 1) 
ไปเปนสถานการณในกรณีศึกษาที่ 2 จะทําใหปริมาณรถบรรทุก 10 ลอไมรวมรถเปลา เพิ่มจาก 27 คัน 
เปน 36 คัน ดังนั้นปริมาณรถบรรทุก 10 ลอใน ADT ซ่ึงสะทอนสถานการณปจจุบันจะตองมีการ
ปรับแกปริมาณรถบรรทุก ซึ่งสามารถคํานวณ Factor ปรับแกสําหรับรถบรรทุก 10 ลอ ในกรณีศึกษาที่ 
2 ไดเทากับ 36/27 = 1.33  
 
 หลังจากนั้นทําการหา Factor ปรับแกรถบรรทุก แตละชนิดของทุกกรณีศึกษาไดดังตารางที่ 
5.14 และ 5.15 โดย Factor สําหรับกรณีศึกษาที่ 1 จะเทากับ 1 ทุกคา 
 
 จากตารางที่ 5.15 จะเห็นวาคา Factor ปรับแก ADT ที่คํานวณไดสําหรับกรณีศึกษาที่ 5 มีคา
เทากับ 1 ทั้งหมด หมายความวาถึงแมจะมีการประกาศเพิ่มพิกัดน้ําหนักแตปริมาณการจราจรไม
เปลี่ยนแปลงไปจากสถานการณปจจุบัน เพราะเปนการประกาศน้ําหนักที่สถานการณปจจุบันไมมี
รถบรรทุกน้ําหนักเกินกวาพิกัดน้ําหนักที่กําหนด 
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ตารางที ่5.14 แสดงคา Factor ที่ใชปรับแกปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดใน ADT สําหรับกรณีศึกษาที ่
2 และ 3 

Factor ADT Scenario 2 Factor ADT Scenario 3 จังหวัด 
6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 

กําแพงเพชร 1.00 1.00 1.25 1.25 1.00 1.00 1.00 1.13 
ฉะเชิงเทรา 1.06 1.00 1.00 1.20 1.06 1.00 1.00 1.00 
ชลบุร ี 1.20 1.36 1.67 1.67 1.00 1.12 1.33 1.33 

นครนายก 1.00 1.19 1.33 1.00 1.00 1.06 1.00 1.00 
นครปฐม 1.04 1.23 1.00 1.33 1.00 1.09 1.00 1.17 

นครราชสีมา 1.00 1.00 1.00 1.50 1.00 1.00 1.00 1.00 
ประจวบคีรีขันธ 1.00 1.03 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

แพร 1.00 1.05 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
สมุทรสาคร 1.06 1.06 1.00 1.00 1.00 1.06 1.00 1.00 
สระแกว 1.00 1.08 1.00 1.50 1.00 1.08 1.00 1.50 
สุพรรณบุร ี 1.07 1.14 1.08 1.75 1.00 1.07 1.00 1.25 
สุราษฎร 1.00 1.04 1.00 1.20 1.00 1.00 1.00 1.00 
อยุธยา 1.09 1.33 1.27 1.40 1.04 1.11 1.09 1.20 

 
ตารางที ่5.15 แสดงคา Factor ที่ใชปรับแกปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดใน ADT สําหรับกรณีศึกษาที ่
4 และ 5 

Factor ADT Scenario 4 Factor ADT Scenario 5 จังหวัด 
6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 

กําแพงเพชร 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
ฉะเชิงเทรา 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
ชลบุร ี 1.00 1.03 1.33 1.33 1.00 1.00 1.00 1.00 

นครนายก 1.00 1.06 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
นครปฐม 1.00 1.02 1.00 1.08 1.00 1.00 1.00 1.00 

นครราชสีมา 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
ประจวบคีรีขันธ 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

แพร 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
สมุทรสาคร 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
สระแกว 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
สุพรรณบุร ี 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
สุราษฎร 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
อยุธยา 1.00 1.04 1.00 1.10 1.00 1.00 1.00 1.00 
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5.5 ปริมาณรถบรรทุกเปลา 
 
 จากขอมูลการสํารวจปริมาณการขนสงสินคาประเภทตางๆ ทางถนน เขา – ออก จังหวัด
เศรษฐกิจของกรมการขนสงทางบก ป พ.ศ.2542 แสดงรอยละของรถเที่ยวเปลาของรถบรรทุกแตละ
ชนิดดังตารางที่ 5.16 
 
ตารางที ่5.16 แสดงรอยละของรถเทีย่วเปลาของรถบรรทุกแตละชนดิ 

ประเภทรถ รอยละของรถเที่ยวเปลา 
รถบรรทุก 6 ลอ 55 
รถบรรทุก 10 ลอ 40 

รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง 40 
รถบรรทุก 18 ลอ 40 

ที่มา : การสํารวจปริมาณการขนสงสนิคาประเภทตางๆ ทางถนน เขา – ออก จังหวัดเศรษฐกิจ  
         กรมการขนสงทางบก พ.ศ.2542  
 
 
5.6 การคํานวณคา Truck Factor ประจําจงัหวัด 
 
 จากขอมูลโครงการจัดต้ังดานชั่งน้ําหนักถาวรทั่วประเทศซึ่งมีการเก็บขอมูล จาก 13 จังหวัด 
และจะใชขอมูลนี้เปนตัวแทนในจังหวัดขางเคียง ในการหาคา Truck Factor ประจําจังหวดัตางๆทัง้ 13 
จังหวัด สามารถคํานวณไดจากการหาคาเฉลี่ยของคา Truck Factor แตละคันภายในจังหวัดนั้น แลว
ใชคาเฉล่ียที่ไดเปนตัวแทน Truck Factor ประจําจังหวัด สามารถแสดงการคํานวณไดดังตัวอยางที่ 6 
และ 7 
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ตัวอยางที่ 6 การคํานวณคา Truck Factor สําหรับ  Scenario ที่ 1 จังหวัด อยุธยา 
 

จากขอมูลโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรทั่วประเทศ จังหวัด อยุธยา มีปริมาณรถบรรทุก 
10 ลอในกรณีศึกษาที่ 1 ไมรวมรถเปลา แบงตามชวงน้ําหนักดังตารางที่ 5.17 
 
ตารางที ่5.17 ปริมาณรถบรรทุก 10 ลอ แบงตามชวงพกิัดน้ําหนกั ในกรณีศึกษาที่ 1 

รถบรรทุก 
 

ชวงพิกัดน้ําหนกั 
(kg) 

จํานวน (คัน) TruckFactor 
ประจําชวง 

Truck Factor 

9,001-12,000 1 0.074 0.074 
12,001-15,000 3 0.202 0.606 
15,001-18,000 0 0.455 0.000 
18,001-21,000 6 0.901 5.406 
21,001-24,000 4 1.623 6.492 
24,001-27,000 3 2.722 8.166 
27,001-30,000 6 4.315 25.890 

10 ลอ 

30,001-33,000 4 6.536 26.144 
 รวม 27 รวม 72.778 

 
 
Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ เฉลี่ย (ไมรวมรถเปลา) = 72.778 / 27 = 2.695 
 
จากตารางที่ 5.16 ในหวัขอ 5.5 ปริมาณรถเปลาของรถบรรทุก 10 ลอคิดเปนรอยละ 40  
น้ําหนกัรถเปลาเฉลี่ยประมาณ 9 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 0.034 

 
Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ เฉลี่ย (รวมรถเปลา) = (0.034 x 0.40) + (2.695 x 0.60) 

      = 1.631 
 

∴ Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ ประจําจังหวัด อยธุยา ในกรณีศกึษาที่ 1 เทากบั 1.631 
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ตัวอยางที ่7 การคํานวณคา Truck Factor สําหรับกรณีศึกษาที ่2 จังหวัด อยุธยา 
 

จากการปรับปริมาณรถบรรทุกในกรณีศึกษาที ่2 จังหวดั อยุธยา มีปริมาณรถบรรทุก 10 ลอ 
ไมรวมรถเปลา แบงตามชวงน้าํหนักดงัตารางที่ 5.18 

 
ตารางที ่5.18 ปริมาณรถบรรทุก 10 ลอ แบงตามชวงพกิัดน้ําหนกั ในกรณีศึกษาที่ 2 

รถบรรทุก 
 

ชวงพิกัดน้ําหนกั 
(kg) 

จํานวน (คัน) TruckFactor 
ประจําชวง 

Truck Factor 

10 ลอ 9,001-12,000 1 0.074 0.074 
 12,001-15,000 3 0.202 0.606 
 15,001-18,000 0 0.455 0.000 
 18,001-21,000 32 0.901 28.832 
 รวม 36 รวม 29.512 

 
 
Truck Factor  รถบรรทุก 10 ลอ เฉลี่ย (ไมรวมรถเปลา) = 29.512/36 = 0.819 
 

จากตารางที่ 5.16 ในหวัขอ 5.5 ปริมาณรถเปลาของรถบรรทุก 10 ลอคิดเปนรอยละ 40  
น้ําหนกัรถเปลาเฉลี่ยประมาณ 9 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 0.034 

 
Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ เฉลี่ย (รวมรถเปลา) = (0.034 x 0.40) + (0.819 x 0.60) 
       = 0.506 
 
∴ Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ ประจําจังหวัด อยธุยา ในกรณีศกึษาที่ 2 เทากบั 0.506 

 
 สําหรับรถบรรทุก ชนิดอืน่ๆสามารถคาํนวณไดในลักษณะเดียวกนั หลังจากนัน้ทาํการหาคา 
Truck Factor ของรถบรรทุกแตละชนิด สําหรับกรณีศึกษาตางๆ แสดงไดดังตารางที่ 5.19, 5.20 และ 
5.21 
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ตารางที่ 5.19 แสดงคา Truck Factor ของรถบรรทุกแตละชนิดในจังหวัดตางๆ สําหรับกรณีศึกษาที่ 1 
และ 2 

Truck Factor Scenario 1 Truck Factor Scenario 2 จังหวัด 
6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 

กําแพงเพชร 0.058 0.181 1.506 2.373 0.058 0.181 0.772 1.291 
ฉะเชิงเทรา 0.339 0.293 0.898 0.816 0.198 0.293 0.898 0.862 
ชลบุร ี 0.334 1.687 10.494 10.494 0.213 0.458 2.266 2.266 

นครนายก 0.126 1.076 1.446 0.917 0.126 0.466 1.048 0.917 
นครปฐม 0.221 1.236 1.015 4.732 0.199 0.479 1.015 1.723 

นครราชสีมา 0.148 0.237 0.598 2.638 0.148 0.237 0.598 1.564 
ประจวบคีรีขันธ 0.082 0.369 0.612 1.899 0.082 0.317 0.612 1.899 

แพร 0.158 0.547 0.669 1.572 0.158 0.392 0.669 1.572 
สมุทรสาคร 0.195 0.521 0.596 0.746 0.162 0.361 0.596 0.746 
สระแกว 0.083 0.585 0.128 5.300 0.083 0.325 0.128 2.266 
สุพรรณบุร ี 0.233 0.781 1.571 7.963 0.191 0.406 1.166 2.266 
สุราษฎร 0.132 0.422 0.754 2.059 0.132 0.373 0.754 1.899 
อยุธยา 0.410 1.631 2.893 6.457 0.221 0.506 1.110 2.011 

 
ตารางที่ 5.20 แสดงคา Truck Factor ของรถบรรทุกแตละชนิดในจังหวัดตางๆ สําหรับกรณีศึกษาที่ 3 
และ 4 

Truck Factor Scenario 3 Truck Factor Scenario 4 จังหวัด 
6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 

กําแพงเพชร 0.058 0.181 1.506 2.450 0.058 0.181 1.506 2.373 
ฉะเชิงเทรา 0.284 0.293 0.898 0.816 0.339 0.293 0.898 0.816 
ชลบุร ี 0.334 1.129 5.116 5.116 0.334 1.476 8.476 8.476 

นครนายก 0.126 0.840 1.446 0.917 0.126 1.009 1.446 0.917 
นครปฐม 0.221 0.923 1.015 3.154 0.221 1.096 1.015 4.554 

นครราชสีมา 0.148 0.237 0.598 2.638 0.148 0.237 0.598 2.638 
ประจวบคีรีขันธ 0.082 0.369 0.612 1.899 0.082 0.369 0.612 1.899 

แพร 0.158 0.547 0.669 1.572 0.158 0.547 0.669 1.572 
สมุทรสาคร 0.195 0.531 0.596 0.746 0.195 0.521 0.596 0.746 
สระแกว 0.083 0.593 0.128 4.556 0.083 0.585 0.128 5.300 
สุพรรณบุร ี 0.233 0.775 1.571 5.116 0.233 0.781 1.571 7.963 
สุราษฎร 0.132 0.422 0.754 2.059 0.132 0.422 0.754 2.059 
อยุธยา 0.369 1.136 2.366 3.393 0.410 1.475 2.893 5.121 
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ตารางที ่5.21 แสดงคา Truck Factor ของรถบรรทุกแตละชนิดในจงัหวัดตางๆ สําหรับกรณีศึกษาที ่5 

Truck Factor Scenario 5 จังหวัด 
6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 

กําแพงเพชร 0.058 0.181 1.506 2.373 
ฉะเชิงเทรา 0.339 0.293 0.898 0.816 
ชลบุร ี 0.334 1.687 10.494 10.494 

นครนายก 0.126 1.076 1.446 0.917 
นครปฐม 0.221 1.236 1.015 4.732 

นครราชสีมา 0.148 0.237 0.598 2.638 
ประจวบคีรีขันธ 0.082 0.369 0.612 1.899 

แพร 0.158 0.547 0.669 1.572 
สมุทรสาคร 0.195 0.521 0.596 0.746 
สระแกว 0.083 0.585 0.128 5.300 
สุพรรณบุร ี 0.233 0.781 1.571 7.963 
สุราษฎร 0.132 0.422 0.754 2.059 
อยุธยา 0.410 1.631 2.893 6.457 

 
 

5.7 คาปรับแกปริมาณรถบรรทกุในชองจราจรที่ใชออกแบบ (Truck Distribution Factor) 
 
 เนื่องจากขอมูลปริมาณการจราจร ADT ที่ใชเปนปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง ในการ
ออกแบบชองทางจะใชคาปรับแกทิศทาง (Directional Factor: D) เทากับ 0.5 ซ่ึงจะถือวาทั้ง 2 ทศิทาง
มีปริมาณการจราจรเทากัน และในแตละทิศทางจะตองทําการปรับแกปริมาณรถบรรทุกในชองจราจรที่
ใชออกแบบดวยคา Truck Distribution Factor (TD) สําหรับทางหลวง 2 ชองจราจรตอ 2 ทิศทาง มีคา 
TD เทากับ 1 หมายความวาชองทางในแตละทิศทางเปนชองทางที่ใชในการออกแบบ สําหรับทางหลวง
ที่มากกวา 2 ชองจราจรตอ 2 ทิศทาง จากการศึกษาของ Darter et al. (1985) พบวาคา TD จะข้ึนอยู
กับปริมาณ ADT ใน 1 ทิศทาง แสดงไดดังตารางที่ 5.22 
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ตารางที ่5.22 แสดงคา Truck Distribution Factor สําหรับ Multiple Lane Highways 

Two lanes in each direction Three or more lanes in each direction One – way 
ADT Inner Outer Innera Center Outer 
2,000 6 94 6 12 82 
4,000 12 88 6 18 76 
6,000 15 85 7 21 72 
8,000 18 82 7 23 70 

10,000 19 81 7 25 68 
15,000 23 77 7 28 65 
20,000 25 75 7 30 63 
25,000 27 73 7 32 61 
30,000 28 72 8 33 59 
35,000 30 70 8 34 58 
40,000 31 69 8 35 57 
50,000 33 67 8 37 55 
60,000 34 66 8 39 53 
70,000 - - 8 40 52 
80,000 - - 8 41 51 
100,000 - - 9 42 49 

a Combined inner one or more lanes 
ที่มา : Darter et. al. (1985)  
 
5.8 ปริมาณการจราจรตลอดอายุการใชงาน 
 
 จากขอมูลการวางแผนกอสรางและบูรณะทางหลวงของกองวางแผน และประวัติการบูรณะ
เสนทางของกองบํารุงกรมทางหลวง ทําใหทราบปบูรณะคร้ังลาสุดและอายุที่ใชออกแบบของถนนเสน
นั้น 
 เมื่อทราบอายุถนนที่ใชออกแบบแลวจะทําการหาปริมาณจราจรตลอดอายุการใชงานของถนน
โดยอาศัยคาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวัน (ADT) ของรถบรรทุกแตละชนิดที่ไดทําการคาดคะเนไวในบทที่ 
4 โดยทําการรวมคา ADT ในชวงปที่ถนนออกแบบไวใชงานคูณดวยจํานวนวัน 365 วันตอปเปน



 

 

        72
 

 

จํานวนรถบรรทุกทั้งหมดที่วิ่งผานถนนเสนนั้นตลอดอายุที่ออกแบบแยกตามชนิดรถบรรทุก สามารถ
แสดงไดดังตัวอยางที่ 8 
 
ตัวอยางที ่8 ทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี ระยะทาง 20 กิโลเมตร ชนิดผิวทาง
แอสฟลทคอนกรีต4 ชองจราจร ทําการบูรณะในป พ.ศ.2544 อายุออกแบบ 15 ป 
 
 ถนนสายนี้ออกแบบใหสามารถใชบริการถึงป พ.ศ. 2559 
 จากบทที ่4 ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน (ADT) ตั้งแตป พ.ศ. 2544 – 2559 แยกตามชนิด
รถบรรทุกแสดงไดดังตารางที่ 5.23 
 
ตารางที ่5.23 แสดงปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน (ADT) ตั้งแตป พ.ศ. 2544 – 2559 แยกตามชนิด
รถบรรทุกของทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี 

ป รถบรรทุก 6 ลอ 
(คันตอวัน) 

รถบรรทุก 10 ลอ 
(คันตอวัน) 

รถบรรทุก 18 ลอกึ่ง
พวง (คันตอวัน) 

รถบรรทุก 18 ลอ
พวง (คันตอวัน) 

2545 697 3,578 1,406 1,278 
2546 737 3,801 1,493 1,358 
2547 779 4,037 1,586 1,442 
2548 824 4,288 1,685 1,532 
2549 871 4,555 1,790 1,627 
2550 916 4,806 1,888 1,717 
2551 963 5,070 1,992 1,811 
2552 1,013 5,349 2,102 1,911 
2553 1,066 5,643 2,217 2,016 
2554 1,121 5,954 2,339 2,127 
2555 1,179 6,282 2,468 2,244 
2556 1,240 6,627 2,604 2,367 
2557 1,304 6,992 2,747 2,497 
2558 1,371 7,376 2,898 2,635 
2559 1,442 7,782 3,058 2,780 

รวม (ΣADT) 15,521 82,141 32,273 29,340 
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∴ รถบรรทุก 6 ลอตลอดอายุการใชงาน      = 15,521 x 365 =  5,665,165 คัน 
 รถบรรทุก 10 ลอตลอดอายุการใชงาน      = 82,141 x 365 = 29,981,465 คัน 
 รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงตลอดอายุการใชงาน = 32,273 x 365 = 11,779,645 คัน 
 รถบรรทุก 18 ลอพวงตลอดอายุการใชงาน     = 29,340 x 365 = 10,709,100 คัน 
 
5.9 มาตรการการใชกฎหมายบังคบัในแตละกรณีศึกษา 
 
 ในการวิเคราะหผลกระทบตอผิวทางแอสฟลทเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนัก
รถบรรทุกนั้น จะเปนไปตามสมมติฐานที่วา ขอบังคับใชทางกฎหมายจะเริ่มกําหนดใชตั้งแตป พ.ศ. 
2547 โดยตั้งแตปปจจุบันถึงป พ.ศ. 2547 จะอยูในข้ันตอนการเตรียมความพรอมทั้งทางดานกฎหมาย
และฝายผูประกอบการรถบรรทุกที่จะปรับเปลี่ยนรถหรือวิธีการดําเนินการขนสงใหรองรับกฎหมายที่
กําหนด 
 
 ดังนัน้ปริมาณจราจรของรถบรรทุกในหัวขอที่ 5.8 ตองทาํการแบงเปนสองชวงคือชวงกอนป 
พ.ศ.2547 และชวงหลงัป พ.ศ. 2547 จากตัวอยางที ่8 สามารถแบงปริมาณจราจรของรถบรรทุกแตละ
ชนิดตามชวงปบนทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี ดงัตารางที ่5.24 
 
ตารางที่ 5.24 แสดงปริมาณจราจรของรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุใชงานตามชวงปบนทางหลวง
หมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี 

กอนป 2547 ตั้งแตป 2547 เปนตนไป รถบรรทุก 
ΣADT(คันตอวัน) ΣADT X 365 (คัน) ΣADT(คันตอวนั) ΣADT X 365 (คัน) 

6 ลอ 1,434 523,410 14,089 5,142,485 
10 ลอ 7,379 2,693,335 74,762 27,288,130 
18 ลอกึ่งพวง 2,899 1,058,135 29,374 10,721,510 
18 ลอพวง 2,635 961,775 26,705 9,747,325 
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5.10 การคํานวณคา Equivalent Single Axle Load: ESAL 
 
 คา ESAL คือ คาผลรวมของจํานวนเที่ยวของเพลามาตรฐาน 18,000 ปอนด ที่วิ่งผานบนถนน
ตลอดอายุการใชงานที่ไดทําการออกแบบไว ไดจากผลรวมของปริมาณจราจรตลอดอายุการใชงาน
ของรถบรรทุกแตละชนิดในชองทางออกแบบคูณดวยคา Truck Factor หรือสามารถคํานวณไดจาก
สมการที่ 5.10 
 
ESAL = Σ{(ปริมาณการจราจรตลอดอายุการใชงานในชองทางออกแบบ) x Truck Factor} 
 = Σ{(ปริมาณการจราจรตลอดอายุการใชงาน x D x TD )x Truck Factor } (5.10) 
 
เมื่อ D คือ คาปรับแกทิศทาง (Directional Factor) 
 TD คือ คาปรับแกปริมาณรถบรรทุกในชองทางออกแบบ (Truck Distribution Factor)  
 
 แตเนื่องจากในแตละกรณีศึกษาเมื่อมีการปรับเปลี่ยนพิกัดน้ําหนักมาตรฐานแลวจะทําให
ปริมาณรถบรรทุกใน ADT เปลี่ยนไปดวย ดังนั้นจะตองมีการคูณ Factor ปรับแกปริมาณรถบรรทุกใน 
ADT ดังที่ไดกลาวในหัวขอ 5.4 ดังนั้นจะสามารถคํานวณ ESAL ในแตละกรณีศึกษาไดดังสมการที่ 
5.11 
 
ESAL  =  Σ{(ปริมาณการจราจรตลอดอายุการใชงาน x Factor ปรับ ADT x D x TD ) 

x Truck Factor }              (5.11) 
 
สามารถแสดงตัวอยางการคํานวณไดดังตัวอยางที่ 9 
 
ตัวอยางที่ 9 แสดงตัวอยางการคํานวณคา ESAL สําหรับทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมือง
สระบุรี ระยะทาง 20 กิโลเมตร ชนิดผิวทางแอสฟลทคอนกรีต4 ชองจราจร ทําการบูรณะในป 
พ.ศ.2544 อายุออกแบบ 15 ป 
  

เนื่องจากทางหลวงเสนนี้อยูในเขตจังหวัดอยุธยา ภาคกลาง จึงใชขอมูล Factor ปรับแกจาก
ตารางที่ 5.14 และ 5.15 และขอมูล Truck Factor จากตารางที่ 5.19 ถึง 5.21 ตามจังหวัดอยุธยา  
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1. การคํานวณหาปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุการใชงาน 
 

เนื่องจากสมมติฐานวามาตรการทางกฎหมายมีผลบังคับใชในป พ.ศ. 2547 ดังนั้นจะใชคา 
Factor ปรับแกปริมาณรถบรรทุกใน ADT กับปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตั้งแตป พ.ศ 2547 สําหรับ 
กรณีศึกษาที่ 1 คา Factor ปรับแกเทากบั 1 ปริมาณรถบรรทุกจึงเทากับที่แสดงในตารางที่ 5.24 
สําหรับกรณีศึกษาอื่น ๆ คา Factor ปรับแกจะเปลี่ยนไป เชนกรณีศึกษาที่ 3 แสดงการคํานวณปริมาณ
รถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุการใชงานดังตารางที่ 5.25  
 
ตารางที่ 5.25 แสดงการคํานวณปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุการใชงานสําหรับกรณีศึกษา
ที่ 3 ในตัวอยางที่ 9 

ปริมาณรถบรรทุก ชนิดรถบรรทุก 
กอนป 2547 ป2547เปนตนไป 

Factor ปรับแก 
ADT 

ปรับแกปริมาณรถ 
ป 2547 เปนตนไป 

ปริมาณรถ
ทั้งหมด 

6 ลอ 523,410 5,142,485 1.04 5,348,184 5,871,594 
10 ลอ 2,693,335 27,288,130 1.11 30,289,824 32,983,159 
18 ลอกึ่งพวง 1,058,135 10,721,510 1.09 11,686,446 12,744,581 
18 ลอพวง 961,775 9,747,325 1.20 11,696,790 12,658,565 
 
หลังจากนั้นทําการคํานวณปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุการใชงานทุกกรณีศึกษาแสดงผล
ดังตารางที่ 5.26 
 
ตารางที่ 5.26 แสดงปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุการใชงานสําหรับทุกกรณีศึกษาใน       
ตัวอยางที่ 9 

ปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุใชงาน ชนิดรถบรรทุก 
กรณีศกึษา 1 กรณีศกึษา  2 กรณีศกึษา  3 กรณีศกึษา  4 กรณีศกึษา  5 

6 ลอ 5,665,165 6,128,719 5,871,594 5,665,895 5,665,165 
10 ลอ 29,981,465 38,986,548 32,983,159 31,072,990 29,981,465 
18 ลอกึ่งพวง 11,779,645 14,674,453 12,744,581 11,779,645 11,779,645 
18 ลอพวง 10,709,100 14,608,030 12,658,565 11,683,833 10,709,100 
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2. การคํานวณคา ESAL 
 
 ทางหลวงเสนนี้เปนทางหลวง 4 ชองจราจรปริมาณการจราจรทั้งหมดในทิศทางเดียวตอวัน 
(One way ADT) เทากับ 5,250 คัน จากตารางที่ 5.22 คา Truck Distribution Factor (TD) เทากับ 
0.85 และคา Directional Factor เทากับ 0.5 ทําการคํานวณคา ESAL จากสมการที ่11 สามารถแสดง
การคํานวณคา ESAL สําหรับ Scenario ที่ 3 ดังตารางที่ 5.27 
 
ตารางที่ 5.27 แสดงการคํานวณคา ESAL สําหรับกรณีศึกษาที่ 3 ในตัวอยางที่ 9 

รถบรรทุก ปริมาณรถบรรทุก (คัน) 
(1) 

Truck Factor 
(2) 

ESAL 
(1)  x (2) x 0.5 x 0.85 

6 ลอ 5,871,594 0.369 920,813 
10 ลอ 32,983,159 1.136 15,924,269 
18 ลอกึ่งพวง 12,744,581 2.366 12,815,313 
18 ลอพวง 12,658,565 3.393 18,253,967 

  Total ESAL 47,914,363 
 
หลังจากนั้นทาํการคํานวณคา ESAL สําหรับทุกกรณีศึกษา แสดงผลดังตารางที่ 5.28 
 
ตารางที ่5.28 แสดงคา ESAL สําหรับทุกกรณีศึกษา ในตัวอยางที ่9 

กรณีศกึษา Equivalent Single Axle Load (ESAL) 
1 65,644,564 
2 28,387,226 
3 47,914,363 
4 60,335,283 
5 65,644,564 

 
 
 จากตารางที่5.28 พบวาในกรณีศึกษาที่ 1 จะมีคา ESAL เทากับกรณีศึกษาที่ 5 แสดงวาพิกัด
น้ําหนักที่กําหนดในกรณีศึกษาที่ 5 เสมือนกับสถานการณในปจจุบันที่มีการบรรทุกเกินพิกัดน้ําหนัก 
แตไมเกินกวาพิกัดน้ําหนักในกรณีศึกษา ที่ 5  
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5.11 การคํานวณคา ESAL ที่ใชในการออกแบบ 
 
 เนื่องจากปริมาณการจราจรในปจจุบันเปนปริมาณการจราจรที่มีการบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัดที่
กฎหมายกําหนด แตถนนที่ใชอยูในปจจุบันทําการออกแบบกอสรางโดยกําหนดวารถบรรทุกที่วิ่งผาน
บนถนนเสนนั้นจะเปนไปตามพิกัดน้ําหนักตามกฎหมาย จึงตองทําการหาปริมาณรถบรรทุกที่ใช
ออกแบบโดยทําการปรับแกปริมาณรถบรรทุกในปจจุบันดวย Factor ปรับแกคา ADT ตามกรณีศึกษา 
ที่ 2 (เนื่องจากเปนกรณีศึกษาที่ผูประกอบการรถบรรทุกปฏิบัติตามกฎหมายแตมีผลบังคับใชตั้งแตป 
พ.ศ. 2547) ตลอดอายุการใชงานโดยไมตองทําการแบงชวงปกอนและหลัง พ.ศ. 2547  และใชคา 
Truck Factor ตามกรณีศึกษา ที่ 2 ดวย สามารถแสดงตัวอยางการคํานวณไดดังตัวอยางที่ 10 
 
ตัวอยางที่ 10 แสดงการคํานวณคา ESAL ที่ใชในการออกแบบสําหรับทางหลวงหมายเลข 1 ตอน 
ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี 
 
1. ปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุการใชงานที่ใชในการออกแบบ 
 

จากตารางที่ 5.26 จะไดปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุการใชงาน ในกรณีศึกษา ที่ 1 
จากตารางที่ 5.14 จะไดคา Factor ปรับแก ADT สําหรับกรณีศึกษา ที่ 2 
แสดงการคํานวณปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุการใชงานที่ใชในการออกแบบดังตารางที่ 5.29 
 

ตารางที่ 5.29 แสดงการคํานวณปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุการใชงานที่ใชในการออกแบบใน
ตัวอยางที่ 10 
รถบรรทุก ปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอด

อายุใชงานสําหรบักรณีศกึษา ที ่1 
Factor ปรับแก 

ADT 
ปริมาณรถบรรทุกตลอดอายกุารใช

งานที่ใชในการออกแบบ 
6 ลอ 5,665,165 1.087 6,157,788 
10 ลอ 29,981,465 1.333 39,975,287 
18 ลอกึ่งพวง 11,779,645 1.273 14,992,275 
18 ลอพวง 10,709,100 1.400 14,992,740 
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2. การคํานวณคา ESAL 
 
 จากตัวอยางที่ 9 คา Truck Distribution Factor (TD) เทากับ 0.85 และคา Directional 
Factor เทากับ 0.5 ทําการคํานวณคา ESAL จากสมการที่ 11 สามารถแสดงการคํานวณคา ESAL ที่
ใชในการออกแบบไดดังตารางที่ 5.30 
 
ตารางที ่5.30 แสดงการคาํนวณคา ESAL สําหรับกรณีศึกษาที ่3 ในตัวอยางที่ 9 

ปริมาณรถบรรทุก (คัน) Truck Factor ESAL รถบรรทุก 
(1) (2) (1)  x (2) x 0.5 x 0.85 

6 ลอ 6,157,788 0.221 578,370 
10 ลอ 39,975,287 0.506 8,596,685 
18 ลอกึ่งพวง 14,992,275 1.110 7,072,606 
18 ลอพวง 14,992,740 2.011 12,813,920 

  Total ESAL 29,061,582 
 

∴ ทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี  
มีคา ESAL ในการออกแบบ เทากับ 29,061,582 ESALs 

 
5.12 การคํานวณสัดสวน ESAL และหาอายุใชงานของถนน 
 
 สัดสวน ESAL เปนสัดสวนระหวางคา ESAL ในแตละกรณีศึกษา กับ ESAL ที่ใชในการ
ออกแบบดังสมการที่ 5.12 มีประโยชนในการหาอายุใชงานของถนน โดยนําคาอายุออกแบบของถนน
ไปหารดวย สัดสวน ESAL ดังสมการที่ 5.13 
 

สัดสวน ESAL = (ESAL ในแตละกรณีศึกษา) /  (ESAL ที่ใชออกแบบ) (5.12) 
 
 อายุการใชงานจริง  = อายุออกแบบ / สัดสวน ESAL  (5.13) 
 
 จากสมการที่ 5.13 จะเห็นวาอายุการใชงานจริงขึ้นอยูกับคาสัดสวน ESAL โดยแปรผกผันซึ่ง
กันและกัน หากคาสัดสวน ESAL มีคามากขึ้นจะทําใหอายุการใชงานจริงนอยลงกวาอายุออกแบบ 
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 จากตัวอยางที่ 9 และ 10 สามารถคํานวณหาสัดสวน ESAL และอายุการใชงานใน แตละ 
กรณีศึกษาของทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี ซ่ึงมีอายุออกแบบ 15 ป และมี ESAL 
ที่ใชออกแบบ เทากับ 29,061,582 ESALs แสดงผลการคํานวณดังตารางที่ 5.31 
 
ตารางที่ 5.31 แสดงสัดสวน ESAL และอายุใชงานในแตละกรณีศึกษาสําหรับตัวอยาง ทางหลวง
หมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี 
กรณีศึกษ

า 
ESAL สัดสวน ESAL อายุใชงานจริง 

(ป) 
อายุหดสั้นลง 

(ป) 
อายุหดสั้นลง 

(%) 
1 65,644,564 2.260 6.64 ≈ 7 ≈8 55.75 
2 28,387,226 0.977 15.35 ≈ 15 0 0.00 
3 47,914,363 1.651 9.09 ≈ 9 ≈6 39.43 
4 60,335,283 2.077 7.22 ≈ 7 ≈8 51.85 
5 65,644,564 2.260 6.64 ≈ 7 ≈8 55.75 

 
 จากตารางที่ 5.31 จะเห็นวา คาสัดสวน ESAL ในกรณีศึกษาที่ 2 จะมีคานอยที่สุด และนอย
กวา 1 ทําใหการคํานวณอายุการใชงานจริงเทากับ 15.35 ป ซ่ึงมากกวาอายุออกแบบคือ 15 ป แตใน
ความเปนจริงแลวอายุของถนนไมไดขึ้นกับปริมาณรถบรรทุกและน้ําหนักบรรทุกเพียงอยางเดียวยัง
รวมถึงสภาพอากาศและอายุของวัสดุอีกดวย  ดังนั้นถนนจึงมีอายุใชงานไมเกินกวาที่ออกแบบไวคือ 
15 ป 
   
 เม่ือทําการหาอายุใชงานที่หดสั้นลงของโครงขายทางหลวงที่ทําการศึกษา นํามาจัดกลุม
เปอรเซ็นตอายุการใชงานที่หดสั้นลงแยกตามกรณีศึกษา (ยกเวนกรณีศึกษาที่ 2 เนื่องจากทุกเสนทาง
บนโครงขายทางหลวงอายุใชงานจริงเทากับที่ไดออกแบบไว) สามารถแสดงผลดังรูปที่ 5.10 ถึง 5.13 
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 นอกจากนี้ยังสามารถหาระยะทางของถนนที่จะตองทําการบูรณะโดยวิธีเสริมผิวแอสฟลทใน
แตละปจากระยะทางทั้งหมด 18,853 กิโลเมตร  ซ่ึงสามารถแสดงไดดังตารางที่ 5.32 หรือดังรูปที่ 5.14 
 
ตารางที ่5.32 แสดงระยะทางตอ 2 ชองจราจร(กม.)ทีต่องทําการบูรณะโดยวิธีเสริมผิวแอสฟลทในแต
ละปแยกตามกรณีศึกษา 

ป กรณีศึกษา 1 กรณีศึกษา  2 กรณีศึกษา  3 กรณีศึกษา  4 กรณีศึกษา  5 
2541 120 - 0 150 120 
2542 150 - 120 0 150 
2543 460 - 170 460 430 
2544 325 - 295 425 355 
2545 1,580 - 680 1,020 1,360 
2546 798 - 1,358 1,408 1,018 
2547 1,390 - 1,130 1,290 1,390 
2548 1,807 - 2,707 1,877 1,807 
2549 1,303 - 1,388 1,303 1,303 
2550 1,150 - 980 1,080 1,150 
2551 1,335 - 870 1,375 1,335 
2552 1,365 - 1,520 1,395 1,365 
2553 2,355 - 2,730 2,355 2,355 
2554 1,645 - 1,725 1,645 1,645 
2555 - - 110 - - 
2556 30 - - 30 30 
2557 330 - 360 330 330 
2558 1,545 - 1,545 1,545 1,545 
2559 1,165 - 1,165 1,165 1,165 
รวม 18,853 - 18,853 18,853 18,853 

 
 
 สําหรับในกรณีศึกษาที่ 2 นั้นอายุใชงานจริงเทากับอายุออกแบบจึงไมมีการเสริมผิวแอสฟลท
กอนกําหนดมีเพียงแตการกอสรางถนนใหมเมื่ออายุใชงานถนนหมดลงเทานั้น จากตารางที่ 5.32 จะ
พบวาในแตละป จะทําการเสริมผิวแอสฟลทไมเทากันแตถาพิจารณาถนนที่ตองทําการเสริมผิว      
แอสฟลทรวมในชวงป พ.ศ. 2541 ถึง 2559 จะตองทําการเสริมเปนระยะทางเทากันคือ 18,853 
กิโลเมตร  
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รูปที่ 5.14 แสดงระยะทางตอ 2 ชองจราจร(กม.)ที่ตองทําการบูรณะโดยวิธีเสริมผิวแอสฟลทในแตละป
แยกตามกรณีศึกษา 
 
5.13 การออกแบบเสริมผิวแอสฟลท (Design of Overlays) 
 
 จะเห็นวาเมื่อทําการคํานวณหาอายุใชงานจริง หรืออายุใชงานที่หดสั้นลงได ก็จะทราบถึงปที่
จะตองทําการบูรณะซอมแซมกอนกําหนดโดยการเสริมผิวแอสฟลท การเสริมผิวแอสฟลทมี
วัตถุประสงคเพื่อยืดอายุการใชงานของถนนออกไปจนถึงปที่ไดทําการออกแบบไว หรือรองรับปริมาณ
การจราจรจากปที่เสริมผิวจนถึงปที่ไดทําการออกแบบเชน ถนนออกแบบใหมีอายุใชงาน 15 ป แตอายุ
หดสั้นลง 8 ป (อายุใชงานจริงเพียง 7 ป) ตองทําการเสริมผิว ณ ปที่ 7 รองรับปริมาณการจราจรอีก 8 
ป ขางหนา เพื่อใหอายุถนนเทากับ 15 ป เหมือนที่ไดออกแบบไวตอนแรก 
 
 การเสริมผิวแอสฟลทในแตละกรณีศึกษานั้น มีความหมายวาจะทําการเสริมผิวเพื่อรองรับ
ปริมาณการจราจรที่รถบรรทุกบรรทุกตามพิกัดในแตละกรณีศึกษานั้นๆ โดยอาศัยวิธีการออกแบบของ 
The Asphalt Institute จาก Design Chart เพื่อหาความหนาของแอสฟลทคอนกรีตเต็มความลึก (Full 
Depth Asphalt Concrete) ดังรูปที่ 5.15 ปูทับถนนเดิมที่หมดอายุการใชงาน  
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รูปที่ 5.15 แสดง Design Chart เพื่อหาความหนาของแอสฟลทคอนกรีตเต็มความลึก (Full Depth 
Asphalt Concrete) ณ สภาพแวดลอมอุณหภูมิ 24° C หรือ 75° F (ที่มา : The Asphalt Institute, 
Manual series No.1, 9th Edition (1981)) 
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 ในการหาความหนาของแอสฟลทคอนกรีตเต็มความลึก (Full Depth Asphalt Concrete) 
จาก Design Chart จะกําหนดใหสภาพแวดลอมมีอุณหภูมิ 24° C หรือ 75° F เนื่องจากเปนอุณหภูมิ
สูงสุดที่มีใน Design Chart เพื่อใหเหมาะสมกับสภาพภูมิอากาศในประเทศไทยซึ่งจัดวาอยูในเขตรอน 
นอกจากนี้จะตองอาศัยคา ESAL และคา Resilient Modulus (Mr) ของวัสดุช้ันทางซึ่งหาไดจากคา 
California Bearing Ratio (CBR) มีความสัมพันธดังสมการที่ 5.14 
 

Mr (psi)  = 1500 CBR    (5.14) 
 
 จากรายงานโครงการกอสรางทางสายหลักเปน 4 ชองจราจรของกรมทางหลวงทําใหทราบคา 
CBR เฉลี่ย แบงตามภูมิภาค และสามารถคํานวณคา Mr ไดดังตารางที่ 5.33 
 
ตารางที ่5.33 แสดงคา CBR และ คา Mr แบงตามภูมิภาค 

ภูมิภาค CBR Mr (psi) 
กรุงเทพมหานคร 8 12,000 

ปริมณฑล 8 12,000 
ภาคกลาง 10 15,000 

ภาคตะวันตก 10 15,000 
ภาคตะวันออก 6 9,000 
ภาคใตตอนบน 6 9,000 
ภาคใตตอนลาง 6 9,000 
ภาคเหนือตอนบน 6 9,000 
ภาคเหนือตอนลาง 8 12,000 
ภาคอสีานตอนบน 6 9,000 
ภาคอสีานตอนลาง 8 12,000 

ที่มา : โครงการกอสรางทางสายหลกัเปน 4 ชองจราจร กรมทางหลวง 
 
สามารถแสดงตัวอยางการคาํนวณออกแบบเสริมผิวแอสฟลทไดดังตัวอยางที่ 12 
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ตัวอยางที ่12 แสดงการคํานวณออกแบบเสริมผิวแอสฟลทสําหรับทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทาง
เลี่ยงเมืองสระบุรีซ่ึงทาํการบรูณะในป พ.ศ.2544 อายุออกแบบ 15 ป 
 

ในการออกแบบจะตองทําการบูรณะคร้ังตอไปในป พ.ศ. 2559  
จากตารางที่ 5.31 กรณีศึกษาที่ 1 อายุถนนหดสั้นลง 8 ป ตองทําการบูรณะซอมแซมเร็วข้ึนเปนป พ.ศ. 
2551 
 
1. หาปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดชวงป พ.ศ. 2552 ถึง พ.ศ.2559 
 
จากตารางที่ 5.23 จะไดปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดที่วิ่งผานในชวงป พ.ศ.2552 ถึง พ.ศ. 2559 ดังนี้ 

รถบรรทุก 6 ลอ   9,736 x 365 =  3,553,640  คัน 
รถบรรทุก 10 ลอ  52,005 x 365 = 18,981,825 คัน 
รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง 20,433 x 365 =  7,458,045 คัน 
รถบรรทุก 18 ลอพวง 18,577 x 365 =  6,780,605 คัน 

 
2. คํานวณคา ESAL ที่ใชออกแบบเสริมผิวแอสฟลท 
 

ใชคา Truck Factor จากตารางที่ 5.19 สวนคา Factor ปรับแก ADT = 1 แสดงผลการ
คํานวณดังตารางที่ 5.34 
 
ตารางที่ 5.34 แสดงการคํานวณคา ESAL ที่ใชออกแบบเสริมผิวแอสฟลทสําหรับทางหลวงหมายเลข 
1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี ในกรณีศึกษาที่ 1 

ปริมาณรถบรรทุก (คัน) Truck Factor ESAL รถบรรทุก 
(1) (2) (1)  x (2) x 0.5 x 0.85 

6 ลอ 3,553,640 0.410 619,222 
10 ลอ 18,981,825 1.631 13,157,727 
18 ลอกึ่งพวง 7,458,045 2.893 9,169,853 
18 ลอพวง 6,780,605 6.457 18,607,506 

  Total 41,554,307 
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3. การหาความหนาสําหรับเสริมผิวแอสฟลท 
 

เนื่องจากทางหลวงเสนนี้อยูในเขตภาคกลาง ดังนั้นจากตารางที่ 5.32 จะไดคา CBR ของดิน
คันทางเทากับ 10 และคา Mr เทากับ 15,000 psi หลังจากนั้นหาความหนาของแอสฟลทจาก Design 
Chart ในรูปที่ 5.5 จะไดความหนาสําหรับเสริมผิวแอสฟลท 18 นิ้ว สําหรับกรณีศึกษาท่ี 1 หลังจากนั้น
ทําการหาความหนาสําหรบัเสริมผิวแอสฟลทสําหรับ Scenario อ่ืนๆ แสดงผลดังตารางที่ 5.35 
 
ตารางที่ 5.35 แสดงความหนาสําหรับเสริมผิวแอสฟลทในแตละกรณีศึกษาของทางหลวงหมายเลข 1 
ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี  
กรณีศกึษา อายุใชงานจริง 

(ป) 
ปที่ทําการบูรณะ 

(พ.ศ.) 
ESAL สําหรับเสริมผิว

แอสฟลท 
ความหนาเสริมผิวแอสฟลท 

(นิ้ว) 
1 7 2551 41,554,307 18 
2 15 2559 0 0 
3 9 2553 24,196,440 17 
4 7 2551 38,366,282 18 
5 7 2551 41,554,307 18 

 
 จากตารางที่ 5.35 จะพบวา ในกรณีศึกษาที่ 1, 4 และ 5 จะมีการเสริมผิวที่เทากัน เนื่องจาก
ความหนาเต็มความลึกของแอสฟลท 18 นิ้ว บนดินคันทางที่มีคา Mr เทากับ 15,000 psi (จาก 
Design Chart) สามารถรองรับ ESAL ไดระหวาง 30 – 42 ลาน ESAL สําหรับกรณีศึกษาที่ 2 ซึ่งอายุ
ใชงานจริงเทากับอายุออกแบบของถนนดังนั้นจึงไมตองทําการเสริมผิวแอสฟลท สวนกรณีศึกษาที่ 3 
จะเสริมผิวแอสฟลท 17 นิ้ว 
 
5.14 การประเมนิคาเสียหาย 
 
 จะเห็นวาเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกในแตละกรณีศึกษานั้นจะทําใหจํานวน 
ESAL ตลอดอายุการใชงานเปลี่ยนไป และถึงกําหนดเร็วกวาเวลาที่กําหนดไวในการออกแบบ ดงันัน้จงึ
จําเปนตองเสริมผิวแอสฟลทตามเวลาที่หดสั้นลงเพื่อเพิ่มความคงทนของทางหรือเสริมโครงสรางของ
ทางใหมีอายุบริการยาวนานขึ้นไปจนถึงปที่ออกแบบ 
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 หลังจากนั้นจะทําการประเมินคาเสียหายทางเศรษฐกิจซ่ึงจะไดจากการวิเคราะหคาเสียหายที่
เกิดข้ึนจากการที่ตองเสียดอกเบี้ยในการใชเงินบูรณะซอมแซมถนนดวยการเสริมผิวแอสฟลทกอนสิ้น
อายุใชงานที่ไดกําหนดไวในการออกแบบ และการใชเงินกอนกําหนดดังกลาวก็ทําใหเสียประโยชนจาก
การที่ไมสามารถนําเงินนั้นไปใชในทางอื่นที่จะกอใหเกิดประโยชนดอกผล (Opportunity Cost) อีกดวย 
ในการประเมนิคาเสียหายจะใชคาเสริมผิวแอสฟลท 4,000 บาทตอ 1 ลูกบาศกเมตร หรือคิดคาเสริม
ผิวแอสฟลทเปนความหนา 1 นิ้ว ราคา 100 บาทตอ ตารางเมตร และจะทําการปูเต็มไหลทางคิดเปน
ความกวาง 12 เมตรตอ 2 ชองจราจร  กําหนดป พ.ศ. 2541 เปนปฐาน และคิดราคาคาเสริมผิวแอส
ฟลท ณ ปตางๆ กัน จากการศึกษาของโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักรถบรรทุกถาวรทั่วประเทศใช
สมมติฐานวาตั้งแตป พ.ศ. 2541 ถึง 2559 รัฐบาลสามารถควบคุมอัตราเงินเฟอไดดีพอสมควร จึงคาด
วาดัชนีราคาจะเปลี่ยนแปลงรอยละ 5.65 ตอป ดังนั้นจะสามารถคิดคาเสรมิผิวแอสฟลทในแตละปได
ดังแสดงในตารางที่ 5.36 
 
ตารางที่ 5.36 แสดงดัชนีราคาวัสดุกอสราง และคาเสริมผิวแอสฟลทในแตละป 

ป ดัชนีราคาวัสดุกอสราง คาเสริมผิว(บาท/ลบ.ม.) ราคาตอ 1 นิ้ว (บาท/ตร.ม.) 
2541 100.0 4000 100.0 
2542 105.7 4226 105.7 
2543 111.6 4465 111.6 
2544 117.9 4717 117.9 
2545 124.6 4984 124.6 
2546 131.6 5265 131.6 
2547 139.1 5563 139.1 
2548 146.9 5877 146.9 
2549 155.2 6209 155.2 
2550 164.0 6560 164.0 
2551 173.3 6930 173.3 
2552 183.0 7322 183.0 
2553 193.4 7736 193.4 
2554 204.3 8173 204.3 
2555 215.9 8634 215.9 
2556 228.1 9122 228.1 
2557 240.9 9638 240.9 
2558 254.6 10182 254.6 
2559 268.9 10757 268.9 
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จากตารางที่ 5.36 ทําใหสามารถคํานวณคาเสริมผิวแอสฟลทของถนนแตละเสนบนโครงขาย
ทางหลวงได ซึ่งสามารถแสดงการคํานวณในตัวอยางที่ 13 
 
ตัวอยางที่ 13 แสดงการคํานวณคาเสริมผิวแอสฟลท ณ ปที่ถนนหดสั้นลงสําหรับทางหลวงหมายเลข 
1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรีซ่ึงทําการบูรณะในป พ.ศ.2544 อายุออกแบบ 15 ป ระยะทาง 20 
กิโลเมตร 4 ชองจราจร 
  
 ทางหลวงเสนนี้คิดเปนระยะทางตอ 2 ชองจราจรได  20 x 4/2 = 40 กิโลเมตร 

จากตารางที่ 5.35 ในกรณีศึกษาที่ 1 ตองทําการเสริมผิวแอสฟลทหนา 18 นิ้ว ในป พ.ศ. 2551 
จากตารางที่ 5.36 ราคาคาเสริมผิวแอสฟลท หนา 1 นิ้ว ในป พ.ศ. 2551 เทากับ 173.3 บาท

ตอตารางเมตร 
 ปูเต็มไหลทางความกวาง 12 เมตรตอ 2 ชองจราจร 
 ∴ราคาคาเสริมผิวแอสฟลท สําหรับกรณีศึกษาที่ 1= 173.3 x 40 x1000 x 12 x 18 
       = 1,497,312,000  บาท 
 
 หลังจากนั้นคิดคาเสริมผิวแอสฟลททุกกรณีศึกษาไดผลดังตารางที่ 5.37 
 
ตารางที่ 5.37 แสดงคาเสริมผิวแอสฟลทในแตละกรณีศึกษาสําหรับตัวอยางที่ 13 
กรณีศกึษา ปที่ทําการเสริมผิว ความหนา 

(นิ้ว) 
ราคาเสริมผิว 
(บาท/m2/นิ้ว) 

ระยะทางตอ 2 
ชองจราจร 

ราคาเสริมผิว 
(ลานบาท) 

1 2551 18 173.3 40 1,497 
2 - - - - - 
3 2553 17 193.4 40 1,578 
4 2551 18 173.3 40 1,497 
5 2551 18 173.3 40 1,497 

  
 

นอกจากนี้ยังสามารถหาราคาเสริมผิวของถนนที่จะตองทําการบูรณะในแตละปของถนนทั้ง
โครงขายทางหลวงที่ทําการศึกษา ซ่ึงสามารถแสดงไดดังตารางที่ 5.38 หรือดังรูปที่ 5.16 
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ตารางที่ 5.38 แสดงราคาเสริมผิวของถนนที่จะตองทําการบูรณะในแตละป (ลานบาท) แยกตาม
กรณีศึกษา 

ป กรณีศึกษา 1 กรณีศึกษา  2 กรณีศึกษา  3 กรณีศึกษา  4 กรณีศึกษา  5 
2541 1,584 - - 1,584 1,584 
2542 2,130 - 1,521 - 2,130 
2543 6,215 - 1,594 4,085 5,813 
2544 4,429 - 3,594 6,764 4,854 
2545 18,083 - 3,521 9,277 16,438 
2546 7,029 - 12,905 14,745 7,029 
2547 14,485 - 9,988 11,948 14,485 
2548 15,624 - 30,416 19,926 15,624 
2549 13,985 - 17,105 13,985 13,985 
2550 10,646 - 4,339 8,265 10,646 
2551 19,398 - 5,738 20,562 19,398 
2552 20,780 - 25,326 21,702 20,780 
2553 36,655 - 48,409 36,655 36,655 
2554 20,509 - 23,084 20,509 20,509 
2555 - - 3,134 - - 
2556 821 - - 821 821 
2557 6,390 - 6,390 6,390 6,390 
2558 22,421 - 22,421 22,421 22,421 
รวม 221,185 - 219,487 219,641 219,563 

รวม(ราคาป พ.ศ. 2541) 132,690 - 126,486 130,368 131,370 
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รูปที่ 5.16 แสดงราคาเสริมผิวของถนนที่จะตองทําการบูรณะในแตละป (ลานบาท) แยกตาม
กรณีศึกษา 
 

จากตารางที่ 5.38 และ รูปที่ 5.16 จะพบวาในแตละกรณีศึกษาจะเสียคาใชจายในการเสริม
ผิวถนนแตกตางกันในแตละป เมื่อทําการเทียบราคาในปฐาน พ.ศ. 2541 แลวพบวา กรณีศึกษาที่ 1 
จะเสียคาใชจายในการเสริมผิวถนนมากที่สุด และกรณีศึกษาที่ 3 จะเสียคาใชจายในการเสริมผิวถนน
นอยที่สุด (ไมรวมกรณีศึกษาที่ 2 เนื่องจากไมตองทําการเสริมผิวแอสฟลท) และจะเพิ่มข้ึนใน
กรณีศึกษาที่ 4 และ 5 ตามลําดับ 

 
 เมื่อสามารถคํานวณคาเสริมผิวแอสฟลท ณ ปตางๆไดแลวก็สามารถคิดคํานวณคาเสียหาย
อันเนื่องจากตองเสริมผิวแอสฟลท ณ ปที่อายุถนนหดสั้นลง โดยคํานวณใชอัตราดอกเบี้ย 12 
เปอรเซ็นตตอป จากเงินคาเสริมผิวแอสฟลทซึ่งเปนเงินตน โดยจายดอกเบี้ยในระยะเวลาที่อายุถนนหด
ส้ันลง ก็จะเปนคาเสียหายที่เกิดข้ึนจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักตางๆ ของถนนเสนนั้นในแตละ
กรณีศึกษาคิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนจากสมการที่ 5.15 และคาเสียโอกาสเฉลี่ยตอปจากสมการที่ 
5.16 
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คาเสียโอกาสของเงินลงทุน = ดอกเบี้ย 
      = P x ((1+i)n – 1)   (5.15) 
  
 เมื่อ  P คือ คาเสริมผิวแอสฟลท(เงินตน) 
   i  คือ อัตราดอกเบี้ย 
   n           คือ จํานวนปที่ถนนอายุหดสั้นลง 
 
  คาเสียโอกาสเฉลี่ยตอป  = F x ( i / ((1+i)n – 1))  (5.16) 
 
 เมื่อ  F คือ ดอกเบี้ย(จํานวนเงินในอนาคต) 
   i คือ อัตราดอกเบี้ย 
   n คือ  อายุออกแบบของถนน 
 
 สามารถแสดงตัวอยางการคํานวณในตัวอยางที่ 14 
 
ตัวอยางที่ 14 แสดงการคํานวณคาเสียโอกาสของเงินลงทุนสําหรับทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทาง
เลี่ยงเมืองสระบุรี ถนนออกแบบใหมีอายุใชงาน 15 ป 
 

จากตารางที่ 5.31 กรณีศึกษาที่ 1 ถนนอายุหดสั้นลง 8 ป 
จากตารางที่ 5.37 กรณีศึกษาที่ 1 คาเสริมผิวแอสฟลท(เงินตน) 1,497 ลานบาท 
จากอัตราดอกเบี้ย 12 เปอรเซ็นตตอป 
∴คาเสียโอกาสของเงินลงทุน  = 1,497 x ((1+0.12)8 – 1) 
     = 2,209 ลานบาท 
∴คาเสียโอกาสเฉลี่ยตอป  = 2,209 x (0.12 / ((1+0.12)15 – 1)) 
     = 59  ลานบาท 
 
หลังจากนั้นทําการคิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนและคาเสียโอกาสเฉลี่ยตอปของแตละ

กรณีศึกษาไดผลดังตารางที่ 5.39 
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ตารางที่ 5.39 แสดงคาเสียโอกาสของเงินลงทุนและคาเสียโอกาสเฉลี่ยตอปของแตละกรณีศึกษา
สําหรับตัวอยางที่14 

กรณีศกึษา อายุหดสั้นลง 
(ป) 

คาเสรมิผิว 
(ลานบาท) 

คาเสยีโอกาสของ
เงินลงทุน(ลานบาท) 

คาเสยีโอกาสเฉลี่ย
ตอป(ลานบาท) 

1 8 1,497 2,209 59 
2 - - - - 
3 6 1,578 1,537 41 
4 8 1,497 2,209 59 
5 8 1,497 2,209 59 

 
นอกจากนี้ยังสามารถหาคาเสียโอกาสในแตละปของถนนทั้งโครงขายทางหลวงทีท่าํการศกึษา 

ซ่ึงสามารถแสดงไดดังตารางที่ 5.40 หรือดังรูปที่ 5.17 
 
 

 
รูปที ่5.17 แสดงคาเสียโอกาสในแตละปของถนนทั้งโครงขายทางหลวงทีท่ําการศึกษา (ลานบาท) 
แยกตามกรณศีึกษา 
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 ตารางที่ 5.40 แสดงคาเสียโอกาสในแตละปของถนนทั้งโครงขายทางหลวงที่ทําการศึกษา 
(ลานบาท) แยกตามกรณีศึกษา 

ป กรณีศึกษา 1 กรณีศึกษา  2 กรณีศึกษา  3 กรณีศึกษา  4 กรณีศึกษา  5 
2541 1,862 - 1,373 1,692 1,837 
2542 2,117 - 1,525 1,908 2,092 
2543 2,474 - 1,788 2,250 2,449 
2544 2,880 - 2,113 2,633 2,855 
2545 4,539 - 3,439 4,256 4,514 
2546 4,396 - 3,327 4,114 4,371 
2547 4,203 - 3,238 3,984 4,203 
2548 4,106 - 3,174 3,898 4,106 
2549 3,850 - 3,022 3,682 3,850 
2550 3,585 - 2,813 3,426 3,585 
2551 3,312 - 2,583 3,176 3,312 
2552 3,056 - 2,397 2,927 3,056 
2553 2,801 - 2,224 2,692 2,801 
2554 2,495 - 1,961 2,395 2,495 
2555 1,629 - 1,290 1,594 1,629 
2556 1,628 - 1,289 1,593 1,628 
2557 1,628 - 1,289 1,593 1,628 
2558 1,536 - 1,234 1,507 1,536 
2559 1,403 - 1,140 1,374 1,403 
รวม 53,499 - 41,217 50,694 53,349 

รวม(ป พ.ศ.2541) 35,510 - 27,164 33,465 35,379 
 
 

จากตารางที่ 5.40 และรูปที่ 5.17 จะพบวาในแตละกรณีศึกษาตั้งแตป พ.ศ. 2545 คาเสีย
โอกาสมีแนวโนมลดลง สําหรับกรณีศึกษาที่ 2 ไมเกิดคาเสียโอกาสเพราะอายุใชงานจริงเทากับที่
ออกแบบจึงไมตองเสียคาใชจายในการเสริมผิวกอนกําหนดเวลา และเมื่อเปรียบเทียบคาเสียโอกาส
รวมในปฐาน พ.ศ. 2541 จะพบวากรณีศึกษาท่ี 1 จะเกิดคาเสียโอกาสมากที่สุด สวนกรณีศึกษาที่ 3 
จะเกิดคาเสียโอกาสนอยที่สุด(ยกเวนกรณีศึกษาที่ 2) เนื่องจากในกรณีศึกษาที่ 3 ถนนบนโครงขาย
ทางหลวงที่พิจารณามีอายุหดสั้นลงนอยกวากรณีศึกษาอื่นๆ ทําใหจํานวนปที่ตองนําเงินมาใชกอน
กําหนดเวลาจะนอยจึงเสียดอกเบี้ยนอยกวากรณีศึกษาอื่นๆ และคาเสียโอกาสจะเพิ่มข้ึนในกรณีศึกษา
ที่ 4 และ 5 ตามลําดับ 
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บทที่ 6 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 
6.1 สรุปผลการศึกษา 
  ถนนในประเทศไทยสวนใหญเปนถนนผวิทางแอสฟลทมีระยะทางตอ 2 ชองจราจร 
49,481 กิโลเมตรในขณะทีถ่นนคอนกรีตมีระยะทาง 4,497 กิโลเมตร หรือประมาณ 9 เปอรเซ็นตของ
ถนนผิวทางแอสฟลท (สถานะขอมูล 31 พฤษภาคม พ.ศ. 2542) หากกฎหมายมีการเปลี่ยนแปลงพิกัด
น้ําหนกัรถบรรทุกก็จะเกิดผลกระทบทางดานวิศวกรรมการทาง โดยเฉพาะอยางยิง่ผลกระทบที่เกิดกบั
ถนนผิวทางแอสฟลท ซ่ึงไดสรุปผลการศึกษาดังนี ้
 
 1. ความเสียหายของถนนผิวทางแอสฟลทจะข้ึนอยูกับน้ําหนักลอหรือน้ําหนักเพลาที่กระทําลง
บนผิวทาง และจํานวนเที่ยวของน้ําหนักที่ผานผิวทาง โดยจะเกิดรอยแตกราวหรือรองลอทําใหไมเกิด
ความสะดวกสะบายในการเดินทาง 
 
 2. เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงน้ําหนักเพลาความเสียหายที่เกิดขึ้นตอผิวทางแอสฟลทจะเปนไป  
ตามกฏกําลังสี่คือจํานวนเทาของความเสียหายจะเทากับกําลังส่ีของจํานวนเทาของน้ําหนักเพลา 
มาตรฐาน 18,000 ปอนดเชนน้ําหนักลงเพลาเปน 2 เทาของน้ําหนักเพลามาตรฐานผานบนถนน 1 ครัง้
จะเกิดความเสียหายเทากับน้ําหนักเพลามาตรฐานผานบนถนน 16 คร้ัง ซึ่งในการวิเคราะหความ
เสียหายในอดีตจะอาศัยกฎกําลังสี่นี้ แตกฎกําลังสี่มีขอจํากัดใชเฉพาะเพลาเดี่ยวเทานั้น ซ่ึงในความ
เปนจริงแลวรถบรรทุกไมไดมีแตเพลาเดี่ยวอยางเดียวเชน รถบรรทุก 10 ลอ เพลาที่ 2 และ 3 จัดเปน
เพลาคู เปนตน ดังนั้นจึงตองคํานึงถึงชนิดของเพลาดวย ทาง The Asphalt Institute ไดกําหนดคา 
Equivalent Single Axle Load (EALF) ซ่ึงเปนคาเทียบเทาของจํานวนเที่ยวของเพลามาตรฐานที่ผาน
บนถนนโดยมีการแบงตามชนิดของเพลาเปน เพลาเดี่ยว เพลาคู และเพลาสามดังที่ไดแสดงในตารางที่ 
2.1  
 
 3. คา EALF มีประโยชนในการหาคา Truck Factor ซึ่งเปนผลรวมของคา EALF ของแตละ
เพลาในรถบรรทุก 10 ลอ เชน รถบรรทุก 10 ลอหนัก 25 ตันมีน้ําหนักลงเพลาหนา 5.8 ตัน มีคา EALF 
0.29 มีน้ําหนักลงเพลาคูหลัง 19.2 มีคา EALF 2.67 จะมีคา Truck Factor เทากับ 2.96 หมายความ
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วารถบรรทุก 10 ลอหนัก 25 ตันวิ่งผานถนน 1 เที่ยว จะเทากับนํ้าหนักเพลามาตรฐาน 18,000 ปอนด
วิ่งผาน 2.96 เที่ยว หากทําการคิดดวยวิธีกฎกําลังสี่ เพลาหนาจะมีคา EALF 0.25 เพลาคูหลังเพลาละ 
9.6 ตันมีคา EALF 1.88 จะทําใหคา Truck Factor เทากับ 4.01 ซ่ึงเปนคาที่มากเกินไป 
 
 4. คา Truck Factor ในแตละพื้นที่จะข้ึนอยูกับลักษณะการบรรทุกของสินคาในแตละพื้นที่นั้น 
หากพื้นที่ใดมีการบรรทุกสินคาน้ําหนักมากหรือเกินพิกัดที่กําหนดก็จะทําใหมีคา Truck Factor มาก
ตามไปดวย เชน ในเขตพื้นที่จังหวัดชลบุรีมีรถบรรทุก 10 ลอน้ําหนักมากวิ่งผานเปนจํานวนมาก มีการ
บรรทุกน้ําหนักเกินพิกัด 21 ตัน ถึง 60 เปอรเซ็นตทําใหคา Truck factor สําหรับรถบรรทุก 10 ลอ
ประจําพื้นที่จังหวัดชลบุรีเทากับ 1.687 ในขณะที่จังหวัดกําแพงเพชรมีคา Truck factor เพียง 0.181 
เนื่องจากมีรถบรรทุกที่บรรทุกสินคาน้ําหนักมากๆอยูนอย 
 
 5. เมื่อทําการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกโดยยึดตามการเปลี่ยนแปลงรถบรรทุก 10 
ลอ โดยมีการเพิ่มพิกัดน้ําหนักเปน 25, 30 และ 35 ตันจากพิกัดน้ําหนัก 21 ตันตามกฎหมาย จะทําให
รถบรรทุกชนิดอื่นจะตองมีการเปลี่ยนพิกัดน้ําหนักตามไปดวย เชน รถบรรทุก 6 ลอ จะมีการเพิ่มพิกัด
น้ําหนักเปน 14.5,17 และ19.4 ตันจากพิกัดน้ําหนัก 12 ตันตามกฎหมาย เปนตน 
 
 6. กําหนดกรณีศึกษาทั้งหมด 5 กรณีศึกษา โดยในกรณีศึกษาท่ี 1 เปนสถานการณการบรรทุก
น้ําหนักปจจุบันซึ่งอาจมีการบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัดที่กฎหมายกําหนดกรณีศึกษาที่ 2 เปนสถานการณ
ที่มีมาตรการควบคุมทางกฎหมายที่เขมงวดสําหรับพิกัดรถบรรทุก10 ลอ 21 ตัน และมีการ
เปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุก 10 ลอ เปน 25, 30 และ 35 สําหรับกรณีศึกษาที่ 3, 4 และ 5 
ตามลําดับ 
 
 7. จากการศึกษาผลกระทบที่เกิดกับถนนบนโครงขายทางหลวงทั่วประเทศพบวา หากมีการ
ควบคุมมาตรการทางกฎหมายที่เขมงวดที่น้ําหนักรถบรรทุก 10 ลอ 21 ตัน (กรณีศึกษาที่ 2) จะทาํให
อายุของถนนเปนไปตามที่ทางราชการไดออกแบบไว และไมตองเสียคาใชจายในการเสริมผิวแอสฟลท 
แตเมื่อมีการเพิ่มพิกัดน้ําหนักทางกฎหมายแลวจะทําใหอายุของถนนหดสั้นลง ถามีการเพิ่มพิกัดมากก็
จะทําใหอายุหดสั้นลงมาก ทําใหทางราชการตองทําการบูรณะซอมแซมถนนดวยวิธีการเสริมผิวแอส
ฟลทกอนกําหนดเพื่อใหถนนมีอายุใชงานตามที่ไดออกแบบไว ทําใหเกิดคาใชจายที่ตองเสียไปโดย
เปลาประโยชน ไมสามารถนําเงินไปใชประโยชนในทางอื่นได 
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8. ระยะทางทั้งหมดบนโครงขายทางหลวง 18,853 กิโลเมตร จะตองทําการเสริมผิวแอสฟลท

ในแตละปเปนระยะทางแตกตางกันในแตละกรณีศึกษา เนื่องจากในแตละกรณีศึกษาถนนจะอายุหด
ส้ันลงไมเทากัน 

 
9.ในกรณีศึกษาที่ 1 หรือสภาพการบรรทุกน้ําหนักในปจจุบันจะทําใหทางรัฐบาลตองเสียคา

เสริมผิวแอสฟลทมากที่สุดเปนเงิน 132,690 ลานบาท และเกิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนจํานวน 
35,510 ลานบาท (คิดเปนเงินรวมในป พ.ศ. 2541)   เนื่องจากลักษณะการบรรทุกในปจจุบันนั้นมีการ
บรรทุกเกินพิกัดน้ําหนักที่กฎหมายกําหนด เชน รถบรรทุก 10 ลอ บางคันบรรทุกที่น้ําหนักรวม  30 - 40 
ตัน  
  

10. ในกรณีที่ทําการกาํหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกใหเปนไปตามกรณีศึกษาที่ 3 หรือที่น้ําหนัก
รถบรรทุก10 ลอ 25 ตัน จะเสียคาเสริมผิวแอสฟลท 126,486 ลานบาท ประหยัดคาเสริมผิวจาก  
สถานการณปจจุบันเปนเงิน 6,204 ลานบาท และเกิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนจํานวน 27,164 ลาน
บาทซึ่งนอยลง 8,346 ลานบาท 

 
11. ในกรณีที่ทําการกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกใหเปนไปตามกรณีศึกษาที่ 4 หรือที่น้ําหนัก

รถบรรทุก10 ลอ 30 ตัน จะเสียคาเสริมผิวแอสฟลท 130,368 ลานบาท ประหยัดคาเสริมผิวจาก  
สถานการณปจจุบันเปนเงิน 2,322 ลานบาท และเกิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนจํานวน 33,465 ลาน
บาทซึ่งนอยลง 2,045 ลานบาท 

 
12. ในกรณีที่ทําการกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกใหเปนไปตามกรณีศึกษาที่ 5 หรือที่น้ําหนัก

รถบรรทุก10 ลอ 35 ตัน จะเสียคาเสริมผิวแอสฟลท 131,370 ลานบาท ประหยัดคาเสริมผิวจาก  
สถานการณปจจุบันเปนเงิน 1,320 ลานบาท และเกิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนจํานวน 35,379 ลาน
บาทซึ่งนอยลง 131 ลานบาท 

 
13. ถนนที่ไดรับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกนั้นจะเปนถนนที่มี

ปริมาณรถบรรทุกวิ่งผานเปนจํานวนมาก หรือเปนเสนทางที่ตองทําการขนสงสินคาจําพวกวัสดุ
กอสราง สินคาการเกษตร เครื่องจักร เปนตน ไดแกถนนในภาคกลางและภาคตะวันออก 
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6.2 ปญหาทีพ่บในการศึกษา 
 
 ปญหาที่สําคัญในการศึกษาคือปญหาเกี่ยวกับเร่ืองขอมูล เนื่องจากในการวิเคราะหผลกระทบ
ที่เกิดกับผิวทางอันเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกนั้นจําเปนตองมีขอมูลน้ําหนักลง
เพลาซึ่งในปจจุบันไมมีดานชั่งน้ําหนักถาวรเพื่อช่ังน้ําหนักรถบรรทุกที่วิ่งบนทางหลวง จึงตองอาศัย
ขอมูลที่มีอยูคือขอมูลจากโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรทั่วประเทศ และเนื่องจากตองเสีย
คาใชจายสูงทําใหมีการเก็บขอมูลจาก 13 จังหวัดเทานั้น แตก็เปนขอมูลน้ําหนักลงเพลาท่ีดีที่สุดใน
ปจจุบัน 
 
6.3 ขอเสนอแนะ 
 
 1. จากการศึกษาจะเห็นวาในสถานการณปจจุบันที่รถบรรทุกเกินน้ําหนักพิกัดที่กฎหมาย
กําหนด หากไมมีมาตรการการควบคุมนํ้าหนักรถบรรทุกที่เขมงวดชัดเจน ก็จะทําใหถนนเกิดความ
เสียหายและรัฐบาลตองเสียคาใชจายเสริมผิวแอสฟลทเปนจํานวนเงินมหาศาล ถึงแมวาจะมีการ
ประกาศเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกใหม (กรณีศึกษาท่ี 2 – 5) แตมีการควบคุมทางกฎหมายที่เขมงวด
ไมใหมีผูฝาฝนกฎหมาย ก็จะสงผลใหรัฐบาลเสียคาใชจายในการเสริมผิวแอสฟลทนอยลง ดังนั้นจึง
ควรมีการกําหนดมาตรการการควบคุมน้ําหนักรถบรรทุก และกําหนดพิกัดน้ําหนักที่เหมาะสม เพื่อให
อายุการใชงานของถนนไมหดสั้นลงจนเกินไป 
 
 2. จากการศึกษาจะเห็นวาที่น้ําหนักเทาๆกันรถบรรทุกชนิด 18 ลอกึ่งพวง จะใหคา Truck 
Factor นอยที่สุด เนื่องจากเพลาหลังของรถบรรทุก 18 ลอก่ึงพวงเปนเพลาคู ดังนั้นควรที่จะมีการ
สนับสนุนใหหันมาใชรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง หรือใชรถบรรทุกชนิดใดก็ไดที่มีการเพิ่มเพลาเขามาเชน 
เพลา สาม เพื่อชวยในการกระจายน้ําหนักลงเพลา ทําใหเกิดความเสียหายตอผิวทางนอยลงและควรมี
การศึกษาเพิ่มเติมตอไป 
 
 3. ในการศึกษาไดทําการศึกษาเฉพาะในสวนของถนนผิวทางแอสฟลทซ่ึงเปนถนนสวนใหญ
ในประเทศ แตถนนผิวทางคอนกรีตบางเสนทางก็เปนเสนทางหลักในการขนสง ดังนั้นจึงควรมี
การศึกษาผลกระทบเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกตอถนนผิวทางคอนกรีตสําหรับผู
ที่สนใจศึกษาตอไป 
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 4. ควรมีการเก็บขอมูลน้ําหนักรถบรรทุก หรือมีการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักรถบรรทุกเพื่อทําการ
เก็บน้ําหนักรถบรรทุกไปใชในการวิเคราะหความเสียหายตอถนน และเปนการตรวจจับผูฝาฝน
กฎหมายอีกดวย  
 
 5. ในการศึกษานี้จะศึกษาเฉพาะคาใชจายในการเสริมผิวแอสฟลทเทาน้ันยังไมรวมคา
บํารุงรักษาอ่ืนๆ เชน การปรับปรุงผิวทางในชวงอายุใชงาน การทํา Patching Resurfacing หรือ 
Surface treatment เปนตน คาตางๆเหลานี้จะรวมเปนคาบํารุงทางที่รัฐบาลตองทําการจัดสรร
งบประมาณในแตละป  
 
 6. จากการศึกษาในครั้งนี้ทําใหทราบถึงปที่ถนนหมดอายุการใชงานซึ่งเปนประโยชนในการ
วางแผนการซอมบํารุงทางของกรมทางหลวง และจัดสรรงบประมาณไดเหมาะสมกับความเสียหายที่
เกิดขึ้นกับถนน 
 
 7. ในการตัดสินใจเกี่ยวกับการเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกนั้นจําเปนที่จะตองทําการศึกษา
คาใชจายของผูประกอบการขนสงอันไดแก คาน้ํามัน คาบํารุงรักษา โดยทําการศึกษาผลประโยชนของ
ผูประกอบการขนสงจากการประหยัดคาใชจายในการใชรถบรรทุกเม่ือมีการเพิ่มน้ําหนักรถบรรทุก เพื่อ
ชวยในการตัดสินใจในการเปลี่ยนขอกําหนดน้ําหนักตามกฎหมายตอไป 
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ตารางที่ ก-1  ปริมาณการจราจรรถบรรทุกป พ.ศ. 2542
ID หมายเลข จุดควบคุม  ชื่อสายทาง ระยะ(กม.) จังหวัด ภูมิภาค ดานชั่ง MT_ALL HT_ALL %รถ10ลอ %รถกึ่งพวง %รถพวง รถ 6 ลอ รถ 10 ลอ รถกึ่งพวง รถพวง
1 1 303 TO WAT SAHAMIT MONG KHON 30 สระบุรี อยุธยา 1944 5243 57.14 22.45 20.41 1944 2996 1177 1070
2 1 304 BYPASS SARABURI 20 สระบุรี อยุธยา 639 5699 57.14 22.45 20.41 639 3256 1279 1163
3 1 500 SARABURI DIST. - THEP SATRI LOPBURI 20 ลพบุรี อยุธยา 1252 3224 57.14 22.45 20.41 1252 1842 724 658
4 1 700 KHOK SAMRONG - KM.230+792 50 ลพบุรี อยุธยา 242 416 57.14 22.45 20.41 242 238 93 85
5 1 1007 JCT.TO CHAINAT 60 ชัยนาท อยุธยา 1335 142 57.14 22.45 20.41 1335 81 32 29
6 1 1201 BYPASS NAKHONSAWAN 104 นครสวรรค กําแพงเพชร 807 1689 35.72 35.71 28.57 807 603 603 483
7 1 1701 WANG CHAO - TAK 58 นครสวรรค กําแพงเพชร 689 1237 35.72 35.71 28.57 689 442 442 353
8 1 1801 TAK-JCT.TO KHUAN PHUMIPHON 95 ตาก กําแพงเพชร 708 2113 35.72 35.71 28.57 708 755 755 604
9 1 2001 BYPASS DONCHAI (TAK DIST.) 85 ลําปาง แพร 687 1316 64.52 12.9 22.58 687 849 170 297
10 1 1902 JCT TO NONG LOM (OLD) 60 ลําปาง แพร 39 5 64.52 12.9 22.58 39 3 1 1
11 1 2502 KM.680+393(LAMPANG DIST.)-BYPASS NGAO(O) 40 ลําปาง แพร 470 514 64.52 12.9 22.58 470 332 66 116
12 1 2701 HUAI MAE NA POI(W) - NAE TUM 80 พะเยา แพร 702 701 64.52 12.9 22.58 702 452 90 158
13 1 3002 KM.786+753(PHAYAO DIST.) - PASAK 90 เชียงราย แพร 610 375 64.52 12.9 22.58 610 242 48 85
14 2 601 JCT.TO PHIMAI - BAN WAT - JCT.TO BAN SIDA 40 นครราชสีมา นครราชสีมา 1401 2533 70.59 17.65 11.76 1401 1788 447 298
15 2 901 BAN PHAI - KM.430+829(KHON KAEN DIST.) 90 ขอนแกน นครราชสีมา 2228 2458 70.59 17.65 11.76 2228 1735 434 289
16 2 903 THA PHRA - KUT KWANG 10 ขอนแกน นครราชสีมา 377 290 70.59 17.65 11.76 377 205 51 34
17 2 1203 BYPASS UDONTHANI 40 อุดรธานี นครราชสีมา 403 690 70.59 17.65 11.76 403 487 122 81
18 2 1401 JCT.TO PHEN - JCT.PHONPHISAI 10 หนองคาย นครราชสีมา 405 692 70.59 17.65 11.76 405 489 122 81
19 3 301 KHLONG DAN BRIDGE - KM.74+000 20 สมุทรปราการ สมุทรสาคร 2363 2861 76.93 7.69 15.38 2363 2201 220 440
20 3 402 JCT.R.NO.34 - CHONBURI 80 ชลบุรี ชลบุรี 667 215 91.67 0 8.33 667 197 0 18
21 3 502 CHONBURI DIST. - SRI RACHA 40 ชลบุรี ชลบุรี 1609 2444 91.67 0 8.33 1609 2240 0 204
22 3 701 PATTAYA - SATTA HIP 40 ชลบุรี ชลบุรี 617 195 91.67 0 8.33 617 179 0 16
23 3 801 KM.186+000(CHON BURI DIST.)- 30 ระยอง ชลบุรี 4801 3896 91.67 0 8.33 4801 3571 0 325
24 3 802 BYPASS RAYONG 10 ระยอง ชลบุรี 4410 2199 91.67 0 8.33 4410 2016 0 183
25 3 900 JCT.TO BAN KHAI - JCT.NOEN DIN DAENG 45 ระยอง ชลบุรี 798 963 91.67 0 8.33 798 882 0 80
26 3 1102 KM.288+130(RAYONG DIST.)- 60 จันทบุรี ชลบุรี 673 904 91.67 0 8.33 673 829 0 75
27 3 1202 JCT.TO CHANTHABURI - JCT.TO KHLUNG 70 จันทบุรี ชลบุรี 650 748 91.67 0 8.33 650 686 0 62
28 4 304 BYPASS DON KRABUANG(O)-JCT.TO KA JAB 10 ราชบุรี สุพรรณบุรี 4557 7379 50 38.24 11.76 4557 3689 2822 868
29 4 401 BYPASS E-CHANG(O) - BYPASS E-CHANG(D) 20 ราชบุรี สุพรรณบุรี 728 1120 50 38.24 11.76 728 560 428 132

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง



ตารางที่ ก-1  ปริมาณการจราจรรถบรรทุกป พ.ศ. 2542 (ตอ)
ID หมายเลข จุดควบคุม  ชื่อสายทาง ระยะ(กม.) จังหวัด ภูมิภาค ดานชั่ง MT_ALL HT_ALL %รถ10ลอ %รถกึ่งพวง %รถพวง รถ 6 ลอ รถ 10 ลอ รถกึ่งพวง รถพวง
30 4 504 BYPASS RATCHABURI(D) - WANG MANAO BRIDGE 25 ราชบุรี สุพรรณบุรี 2128 3762 50 38.24 11.76 2128 1881 1439 442
31 4 602 BYPASS PHETCHABURI 50 เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ 1774 4027 78.95 15.79 5.26 1774 3179 636 212
32 4 801 CHA AM - PRANBURI 50 เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ 1910 4592 78.95 15.79 5.26 1910 3625 725 242
33 4 800 JCT.CHA AM - JCT.TO NONG KAE 50 เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ 639 432 78.95 15.79 5.26 639 341 68 23
34 4 1000 JCT.TO PRANBURI - JCT.TO KUIBURI 60 ประจวบคีรีขันธ ประจวบคีรีขันธ 2191 3551 78.95 15.79 5.26 2191 2804 561 187
35 4 1301 JCT.THAP SAKAE - KM.364+486 180 ประจวบคีรีขันธ ประจวบคีรีขันธ 1593 2305 78.95 15.79 5.26 1593 1820 364 121
36 4 1802 JCT.PATHOMPON(CHOMPON) - 120 ชุมพร สุราษฎรธานี 400 430 75 9.37 15.63 400 323 40 67
37 4 2300 JCT.TO AMPHOE PHA TO - AMPHOE KA POE 155 ระนอง สุราษฎรธานี 166 113 75 9.37 15.63 166 85 11 18
38 4 2700 JCT.TO SURATTHANI - 120 พังงา สุราษฎรธานี 389 457 75 9.37 15.63 389 343 43 71
39 4 3101 KHLONG TA KUA THUNG BRIDGE - 30 พังงา สุราษฎรธานี 361 1244 75 9.37 15.63 361 933 117 194
40 4 3102 JCT.TO KA PONG - THAP PUT(KRABI DIST.) 60 พังงา สุราษฎรธานี 35 34 75 9.37 15.63 35 26 3 5
41 4 3200 THAP PUT(PHU KET DIST.) - JCT.TO AO LUK 150 กระบี่ สุราษฎรธานี 398 518 75 9.37 15.63 398 388 49 81
42 4 3800 MUNI.OF TRANG - 30 ตรัง สุราษฎรธานี 362 403 75 9.37 15.63 362 302 38 63
43 4 3900 KM.36+400(TRANG DIST.) - 70 พัทลุง สุราษฎรธานี 1454 1971 75 9.37 15.63 1454 1478 185 308
44 4 4100 JCT.KHU HA-JCT.TO PAK PHAYUN 60 สงขลา สุราษฎรธานี 585 704 75 9.37 15.63 585 528 66 110
45 4 4300 JCT.THA CHA MUANG - MUNI.OF HAT YAI 20 สงขลา สุราษฎรธานี 436 317 75 9.37 15.63 436 238 30 50
46 4 4400 JCT.KHO HONG - JCT.KHLONG NGAE 50 สงขลา สุราษฎรธานี 991 1069 75 9.37 15.63 991 802 100 167
47 7 301 KM.38+580 - KM.52+000(CHONBURI DIST.) 30 ฉะเชิงเทรา ฉะเชิงเทรา 4890 1837 42.86 33.33 23.81 4890 787 612 437
48 7 302 JCT.R.NO.34 (BANG VUA) 30 ฉะเชิงเทรา ฉะเชิงเทรา 3593 1879 42.86 33.33 23.81 3593 805 626 447
49 9 401 JCT.R.NO.1 - KHLONG RAPEI PAT 10 อยุธยา อยุธยา 3356 3545 57.14 22.45 20.41 3356 2026 796 724
50 11 300 KHLONG WRNG MA DUE - JCT KHAOSAI 30 พิจิตร กําแพงเพชร 410 552 35.72 35.71 28.57 410 197 197 158
51 11 401 JCT.KHAOSAI - KM.79+500 45 พิจิตร กําแพงเพชร 335 358 35.72 35.71 28.57 335 128 128 102
52 11 502 KM.37+500(PHICHIT DIST.) - WANG THONG 35 พิษณุโลก กําแพงเพชร 348 302 35.72 35.71 28.57 348 108 108 86
53 11 600 JCT.R.NO.12(RONGPO) - KHLONG HUAI YAI 90 พิษณุโลก กําแพงเพชร 591 1002 35.72 35.71 28.57 591 358 358 286
54 11 800 HUAI NAM CHAM - PA KLUAI 60 อุตรดิตถ แพร 581 611 64.52 12.9 22.58 581 394 79 138
55 11 1100 DENCHAI - LAMPANG DIST. 70 แพร แพร 1249 1255 64.52 12.9 22.58 1249 810 162 283
56 11 1300 JCT.BYPASS LAMPANG - 60 ลําปาง แพร 1460 1510 64.52 12.9 22.58 1460 974 195 341
57 12 100 MAENAM PING(TAK) - KM.83+023 70 ตาก กําแพงเพชร 323 344 35.72 35.71 28.57 323 123 123 98
58 12 202 BYPASS SUKHOTHAI HISTORY PARK 50 สุโขทัย กําแพงเพชร 441 627 35.72 35.71 28.57 441 224 224 179

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง



ตารางที่ ก-1  ปริมาณการจราจรรถบรรทุกป พ.ศ. 2542 (ตอ)
ID หมายเลข จุดควบคุม  ชื่อสายทาง ระยะ(กม.) จังหวัด ภูมิภาค ดานชั่ง MT_ALL HT_ALL %รถ10ลอ %รถกึ่งพวง %รถพวง รถ 6 ลอ รถ 10 ลอ รถกึ่งพวง รถพวง
59 12 403 BYPASS PHISANULOK 130 พิษณุโลก กําแพงเพชร 295 240 35.72 35.71 28.57 295 86 86 69
60 12 901 JCT.TO LOMSAK - BAN PAKCHONG 100 เพชรบูรณ กําแพงเพชร 161 57 35.72 35.71 28.57 161 20 20 16
61 12 1102 JCT.NON HAN - JCT.CHUM PHAE 20 ขอนแกน นครราชสีมา 743 823 70.59 17.65 11.76 743 581 145 97
62 21 100 JCT.R.NO.1(PHU KHAE)-HUAI PHU KHAE BRIDGE 50 สระบุรี อยุธยา 546 995 57.14 22.45 20.41 546 569 223 203
63 21 401 JCT.TO KHOK SAMRONG-KM.84+000 70 ลพบุรี อยุธยา 594 620 57.14 22.45 20.41 594 354 139 126
64 21 701 NONG PHAI - BYPASS WANG CHOMPHU 80 เพชรบูรณ กําแพงเพชร 515 431 35.72 35.71 28.57 515 154 154 123
65 21 901 PHETCHABUN - BUNG NAMTAO 60 เพชรบูรณ กําแพงเพชร 866 718 35.72 35.71 28.57 866 256 256 205
66 22 101 MUNI.OF UDONTHANI - BYPASS NONG HAN(O) 100 อุดรธานี นครราชสีมา 369 343 70.59 17.65 11.76 369 242 61 40
67 22 304 BYPASS MUANG KHAI(D) - KM.106+895 50 สกลนคร นครราชสีมา 344 289 70.59 17.65 11.76 344 204 51 34
68 22 501 JCT.THAT NAWENG-KM.171+000 70 สกลนคร นครราชสีมา 936 751 70.59 17.65 11.76 936 530 133 88
69 23 103 BYPASS BAN PHAI(D)-KM.21+350 40 ขอนแกน นครราชสีมา 835 681 70.59 17.65 11.76 835 481 120 80
70 23 105 BYPASS BORABU 5 มหาสารคาม นครราชสีมา 665 578 70.59 17.65 11.76 665 408 102 68
71 23 106 BYPASS BORABU(O) - KM.55+376 20 มหาสารคาม นครราชสีมา 484 316 70.59 17.65 11.76 484 223 56 37
72 23 301 BYPASS MAHASARAKHAM 10 มหาสารคาม นครราชสีมา 919 373 70.59 17.65 11.76 919 263 66 44
73 23 302 PASS MUANG MAHASARAKHAM 40 มหาสารคาม นครราชสีมา 365 136 70.59 17.65 11.76 365 96 24 16
74 23 401 BYPASS ROI ET 5 รอยเอ็ด นครราชสีมา 471 217 70.59 17.65 11.76 471 153 38 25
75 23 501 JCT.TO PHON THONG - JCT.AMNAT CHAROEN 65 รอยเอ็ด นครราชสีมา 582 289 70.59 17.65 11.76 582 204 51 34
76 23 701 JCT.MAHA CHANACHAI - BYPASS KHUANG NAI(O) 90 ยโสธร นครราชสีมา 367 254 70.59 17.65 11.76 367 179 45 30
77 24 100 R.NO.2(SI KHIU) - JCT.TO CHOK CHAI 35 นครราชสีมา นครราชสีมา 841 1161 70.59 17.65 11.76 841 820 205 137
78 24 202 CHOK CHAI - NONG KI 35 นครราชสีมา นครราชสีมา 772 975 70.59 17.65 11.76 772 688 172 115
79 24 400 JCT.TO BURI RAM - KM.101+590(PRAKHONCHAI) 20 บุรีรัมย นครราชสีมา 746 837 70.59 17.65 11.76 746 591 148 98
80 24 500 KM.101+590(BURIRAM DIST.) - JCT.PRASAT 40 บุรีรัมย นครราชสีมา 566 806 70.59 17.65 11.76 566 569 142 95
81 24 602 JCT.PRASAT - JCT.SANG KRA 90 สุรินทร นครราชสีมา 449 694 70.59 17.65 11.76 449 490 123 82
82 24 1004 WARIN CHAMRAP - BAN HADSUANYA 40 อุบลราชธานี นครราชสีมา 534 649 70.59 17.65 11.76 534 458 114 76
83 24 900 R.NO.2085 - JCT.TO DET UDOM 90 ศรีสะเกษ นครราชสีมา 176 92 70.59 17.65 11.76 176 65 16 11
84 33 101 HIN KONG - BAN NA 50 สระบุรี อยุธยา 1022 1147 57.14 22.45 20.41 1022 656 258 234
85 33 202 KM.137+880(SARABURI DIST.)- 15 ปราจีนบุรี นครนายก 872 2106 73.91 17.39 8.7 872 1556 366 183
86 33 302 JCT.SADU - JCT.BAN PHAI 40 ปราจีนบุรี นครนายก 211 141 73.91 17.39 8.7 211 104 25 12
87 33 401 JCT.NAKHONRATCHASIMA - SA KAEO DIST. 50 สระแกว สระแกว 1400 1325 66.67 18.52 14.81 1400 883 245 196

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง
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88 33 600 JCT.TO WATTHANA NAKHON -KEDAEN 50 สระแกว สระแกว 819 708 66.67 18.52 14.81 819 472 131 105
89 34 100 JCT.R.NO.(BANG NA)-KM.46+000(CHONBURI DIST.) 40 สมุทรปราการ สมุทรสาคร 4348 7632 76.93 7.69 15.38 4348 5871 587 1174
90 35 100 JCT.R.NO.303(DAOKHANONG)- 60 สมุทรสาคร สมุทรสาคร 7171 7393 76.93 7.69 15.38 7171 5687 568 1137
91 35 300 BANG PRACHAN BRIDGE(EAST) - R.NO.4 20 สมุทรสงคราม สุพรรณบุรี 1982 5491 50 38.24 11.76 1982 2745 2100 646
92 36 100 JCT.R.NO.3(KATING LAI) - RAYONG DIST. 20 ชลบุรี ชลบุรี 578 2234 91.67 0 8.33 578 2048 0 186
93 36 200 R.NO.331(CHONBURI DIST.)- BYPASS RAYONG 40 ชลบุรี ชลบุรี 1476 1225 91.67 0 8.33 1476 1123 0 102
94 41 100 JCT.PATHOM PHON(CHUM PHON) - JCT.TO SAWI 170 ชุมพร สุราษฎรธานี 1264 2674 75 9.37 15.63 1264 2005 251 418
95 41 701 JCT.R.NO.401-NAKHONSITHAMMARAT DIST. 2 30 สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี 2130 1977 75 9.37 15.63 2130 1483 185 309
96 41 703 KM.153+000(SURATTHANI DIST.) - WIANG SA 100 สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี 1075 2616 75 9.37 15.63 1075 1962 245 409
97 41 1001 THUNG SONG - RON PHIBUN 10 นครศรีธรรมราช สุราษฎรธานี 1973 1853 75 9.37 15.63 1973 1390 174 290
98 41 1002 RON PHIBUN - KM.37+061(PHATTHALUNG DIST.) 70 นครศรีธรรมราช สุราษฎรธานี 1040 1855 75 9.37 15.63 1040 1391 174 290
99 42 101 JCT.KHLONG NGAE - KM.15+000(PATTANI DIST.) 30 สงขลา สุราษฎรธานี 220 178 75 9.37 15.63 220 133 17 28
100 42 200 JCT.NA THAWI - JCT.TO THEPHA 50 สงขลา สุราษฎรธานี 212 190 75 9.37 15.63 212 142 18 30
101 42 400 JCT.NA KET - MUNI.OF PATTHANI 20 ปตตานี สุราษฎรธานี 574 1147 75 9.37 15.63 574 861 108 179
102 42 502 JCT.TO PATTANI 50 ปตตานี สุราษฎรธานี 333 304 75 9.37 15.63 333 228 28 48
103 42 603 JCT. SAIBURI 50 ปตตานี สุราษฎรธานี 261 162 75 9.37 15.63 261 122 15 25
104 43 100 JCT.KHU HA - HAT YAI 30 สงขลา สุราษฎรธานี 2821 3688 75 9.37 15.63 2821 2766 346 576
105 43 300 HAT YAI - CHA NA (PATTANI DIST.) 20 สงขลา สุราษฎรธานี 867 1224 75 9.37 15.63 867 918 115 191
106 43 400 CHA NA (SONG KHLA DIST.) - PAKNAM THE PHA 50 สงขลา สุราษฎรธานี 447 1406 75 9.37 15.63 447 1054 132 220
107 101 100 JCT.R.NO.1 - PHRAN KRATAI 70 กําแพงเพชร กําแพงเพชร 411 346 35.72 35.71 28.57 411 124 124 99
108 101 302 BYPASS SUKHOTHAI 10 สุโขทัย กําแพงเพชร 413 429 35.72 35.71 28.57 413 153 153 123
109 101 402 BYPASS SAWANKHALOK 60 สุโขทัย กําแพงเพชร 144 75 35.72 35.71 28.57 144 27 27 21
110 101 800 HUAI BO KAEO - DENCHAI RAILWAY STATION 60 แพร แพร 67 49 64.52 12.9 22.58 67 32 6 11
111 101 902 TO DENCHAI RAILWAY STATION 30 แพร แพร 149 188 64.52 12.9 22.58 149 121 24 42
112 101 903 BYPASS PHRAE 10 แพร แพร 781 580 64.52 12.9 22.58 781 374 75 131
113 101 1000 MUNI.OF PHRAE - RONG KWANG 30 แพร แพร 1055 832 64.52 12.9 22.58 1055 537 107 188
114 101 1100 RONG KWANG - NAN DIST. 80 แพร แพร 415 330 64.52 12.9 22.58 415 213 43 75
115 102 100 SISUTCHA NALAI - MUNI.OF UTTARADIT 50 สุโขทัย กําแพงเพชร 288 264 35.72 35.71 28.57 288 94 94 75
116 103 100 JCT.R.NO.101(RONG KWANG) - PHAYAO DIST. 60 แพร แพร 496 724 64.52 12.9 22.58 496 467 93 164

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง
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117 104 100 JCT.WANG CHAO - R.NO.1(TAK) 25 ตาก กําแพงเพชร 83 25 35.72 35.71 28.57 83 9 9 7
118 105 301 HUAI MAELAMAO - MAENAM MEY 80 ตาก กําแพงเพชร 312 309 35.72 35.71 28.57 312 110 110 88
119 105 400 MAE SOD - JCT.TO MAE RAMAD 220 ตาก กําแพงเพชร 75 103 35.72 35.71 28.57 75 37 37 29
120 106 100 JCT.DON CHAI - LI 140 ลําพูน แพร 352 456 64.52 12.9 22.58 352 295 59 103
121 106 401 BAN PHAE - JCT.THA CHAK 40 ลําพูน แพร 1241 801 64.52 12.9 22.58 1241 517 103 181
122 107 101 MUNI.OF CHIANGMAI - KM.37+000 20 เชียงใหม แพร 1562 570 64.52 12.9 22.58 1562 368 74 129
123 107 102 KM.37+000 - MAE TAENG BRIDGE(CHIANGMAI3 DIST) 135 เชียงใหม แพร 530 213 64.52 12.9 22.58 530 138 28 48
124 108 400 JCT.HOT - HUAI BONG BRIDGE 180 เชียงใหม แพร 277 197 64.52 12.9 22.58 277 127 25 44
125 109 100 MAE SALUAI - KM.34+838 60 เชียงราย แพร 314 174 64.52 12.9 22.58 314 112 22 39
126 111 100 JCT.R.NO.11(SAK LEK) - PHICHIT 10 พิจิตร กําแพงเพชร 331 300 35.72 35.71 28.57 331 107 107 86
127 113 100 JCT.WANG CHOMPHU - CHON DAEN 60 เพชรบูรณ กําแพงเพชร 93 95 35.72 35.71 28.57 93 34 34 27
128 113 301 KM.21+450-JCT.IN TRAIN WAY STATION TAPHA HIN 20 พิจิตร กําแพงเพชร 556 596 35.72 35.71 28.57 556 213 213 170
129 115 101 JCT.R.NO.1 - R.NO.1150103(BAN KILO SONG) 60 กําแพงเพชร กําแพงเพชร 491 863 35.72 35.71 28.57 491 308 308 246
130 115 200 KM.53+000(KAMPHAENG PHET DIST.) - SAMNGAM 20 พิจิตร กําแพงเพชร 256 377 35.72 35.71 28.57 256 135 135 108
131 115 401 BYPASS PHICHIT 10 พิจิตร กําแพงเพชร 130 348 35.72 35.71 28.57 130 124 124 99
132 116 101 JCT.R.NO.106 - R.NO.1033 20 ลําพูน แพร 735 516 64.52 12.9 22.58 735 333 66 116
133 117 100 NAKHONSAWAN - PHICHIT DIST. 100 นครสวรรค กําแพงเพชร 681 1158 35.72 35.71 28.57 681 414 414 331
134 117 400 KM.99 +386(PHICHIT DIST.) - PHITSANULOK 25 พิจิตร กําแพงเพชร 702 946 35.72 35.71 28.57 702 338 338 270
135 118 100 JCT.R.NO.11(CHIANGMAI DIST) - KM.20+000 70 เชียงใหม แพร 342 107 64.52 12.9 22.58 342 69 14 24
136 118 400 MAE CHIDI (CHIANMAI DIST2) - KM.113+000 60 เชียงราย แพร 689 473 64.52 12.9 22.58 689 305 61 107
137 118 600 MAE SALUAI - R.NO.1(PA SAK) 30 เชียงราย แพร 278 143 64.52 12.9 22.58 278 92 18 32
138 120 100 JCT.R.NO.1(PHAYAO) - WANG NAU 60 พะเยา แพร 148 85 64.52 12.9 22.58 148 55 11 19
139 121 203 JCT.TO.R.NO.107-KONGPUN PATTANA 3 7.5 เชียงใหม แพร 127 28 64.52 12.9 22.58 127 18 4 6
140 201 102 NAKHONRATCHASIMA 2 DIST.-JCT.TO DAN KHUNTHO 65 นครราชสีมา นครราชสีมา 509 593 70.59 17.65 11.76 509 418 105 70
141 201 302 KM.72+880(LAMNARAI DIST.)-JCT.TO CHATURAT 50 ชัยภูมิ นครราชสีมา 856 1060 70.59 17.65 11.76 856 748 187 125
142 201 402 BYPASS CHAIYAPHUM 30 ชัยภูมิ นครราชสีมา 346 507 70.59 17.65 11.76 346 358 89 60
143 201 500 JCT.TO PHU KIEO - PHU DIN 70 ชัยภูมิ นครราชสีมา 569 649 70.59 17.65 11.76 569 458 115 76
144 201 800 JCT.NON HAN - HUAI YAE 90 ขอนแกน นครราชสีมา 393 269 70.59 17.65 11.76 393 190 48 32
145 201 1204 BYPASS WANG SAPHUNG(D) - JCT.LOEI DIST. 20 เลย นครราชสีมา 729 458 70.59 17.65 11.76 729 323 81 54

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง
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146 201 1300 JCT. LOEI  DIST. - JCT.TO CHIANG KLOM 20 เลย นครราชสีมา 368 198 70.59 17.65 11.76 368 140 35 23
147 202 101 MUNI.OF CHAIYAPHUM - NONG WAENG 65 ชัยภูมิ นครราชสีมา 284 305 70.59 17.65 11.76 284 215 54 36
148 202 401 BAN SIDA - JCT.PRA THAI 25 นครราชสีมา นครราชสีมา 207 228 70.59 17.65 11.76 207 161 40 27
149 202 500 KM. 0 - PHAYAK KAPHUM PHISAI 30 บุรีรัมย นครราชสีมา 941 792 70.59 17.65 11.76 941 559 140 93
150 202 600 KM.49+919(PHAYAKKHAPHUM PHISAI)- 50 มหาสารคาม นครราชสีมา 248 220 70.59 17.65 11.76 248 155 39 26
151 202 701 KM.70+000 - KASET WISAI 20 มหาสารคาม นครราชสีมา 326 251 70.59 17.65 11.76 326 177 44 30
152 202 800 SUWANNAPHUM - YASOTHON 40 รอยเอ็ด นครราชสีมา 960 1556 70.59 17.65 11.76 960 1098 275 183
153 202 902 JCT.R.NO.23(YASOTHON) - LAM SE BRIDGE 50 ยโสธร นครราชสีมา 540 361 70.59 17.65 11.76 540 255 64 42
154 202 1100 JCT.AMNAT CHAROEN - JCT.TO CHANUMAN 70 อํานาจเจริญ นครราชสีมา 248 157 70.59 17.65 11.76 248 111 28 18
155 203 100 JCT.TO LOMSAK - LOMKAO 140 เพชรบูรณ กําแพงเพชร 242 113 35.72 35.71 28.57 242 40 40 32
156 205 101 BAN MI - MUNI.OF KHOK SAM RONG 10 ลพบุรี อยุธยา 451 159 57.14 22.45 20.41 451 91 36 32
157 205 201 MUNI.OF KHOK SAM RONG-KM.212+455 30 ลพบุรี อยุธยา 794 605 57.14 22.45 20.41 794 346 136 123
158 205 400 JCT.LAMNARAI(CHAIBADAN) - JCT.LAM SONTHI 110 ลพบุรี อยุธยา 332 369 57.14 22.45 20.41 332 211 83 75
159 205 600 JCT.TO BAMNETNARONG - TO NONG BUA KHOK 60 ชัยภูมิ นครราชสีมา 309 255 70.59 17.65 11.76 309 180 45 30
160 205 801 NON THAI-CHO HO-NAKHONRATCHASIMA 2 DIST. 10 นครราชสีมา นครราชสีมา 1025 742 70.59 17.65 11.76 1025 523 131 87
161 206 101 R.NO.2(TALAT KHAE) - PHIMAI 10 นครราชสีมา นครราชสีมา 611 924 70.59 17.65 11.76 611 652 163 109
162 207 100 R.NO.2(BAN WAT)- JCT.TO PRA THAI 30 นครราชสีมา นครราชสีมา 815 945 70.59 17.65 11.76 815 667 167 111
163 207 202 BAN KM.0 - NONG SONG HONG 30 บุรีรัมย นครราชสีมา 345 360 70.59 17.65 11.76 345 254 64 42
164 208 101 JCT.R.NO.2 - MAHASARAKHAM DIST. 60 ขอนแกน นครราชสีมา 509 170 70.59 17.65 11.76 509 120 30 20
165 209 101 MUNI.OF KHON KAEN - JCT.CHIANG YUN 60 ขอนแกน นครราชสีมา 1407 823 70.59 17.65 11.76 1407 581 145 97
166 209 201 JCT.CHIANG YUN - KM. 38+552 20 มหาสารคาม นครราชสีมา 1144 880 70.59 17.65 11.76 1144 621 155 103
167 210 101 JCT.R.NO.2(KAO NOI) - JCT.TO SRIBUNRUANG 50 อุดรธานี นครราชสีมา 583 761 70.59 17.65 11.76 583 537 134 90
168 211 101 JCT.R.NO.2(NONG SONG HONG) - 20 หนองคาย นครราชสีมา 432 316 70.59 17.65 11.76 432 223 56 37
169 211 200 THA BO - SI CHING MAI 170 หนองคาย นครราชสีมา 178 86 70.59 17.65 11.76 178 61 15 10
170 212 101 TO MUANG NONKHAI 130 หนองคาย นครราชสีมา 216 155 70.59 17.65 11.76 216 110 27 18
171 212 600 HUAI LEPMU BRIDGE - JCT.TO SEKA 180 หนองคาย นครราชสีมา 154 95 70.59 17.65 11.76 154 67 17 11
172 212 1100 MUNI.OF NAKHON PHANOM - JCT.TO RENU NAKHON 60 นครพนม นครราชสีมา 367 173 70.59 17.65 11.76 367 122 31 20
173 212 1302 NAKHONPANOM - DON SAWAN 140 นครพนม นครราชสีมา 530 343 70.59 17.65 11.76 530 242 61 40
174 212 1601 JCT.AMNAT CHAROEN - JCT.PHANA 80 อํานาจเจริญ นครราชสีมา 456 335 70.59 17.65 11.76 456 237 59 39

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง
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175 213 100 BYPASS MAHA SARAKHAM 20 มหาสารคาม นครราชสีมา 927 544 70.59 17.65 11.76 927 384 96 64
176 213 102 KM.14+020 - KALASIN 20 กาฬสินธุ นครราชสีมา 942 1198 70.59 17.65 11.76 942 846 211 141
177 213 200 KALASIN - JCT.TALAT SOMDET 20 กาฬสินธุ นครราชสีมา 315 222 70.59 17.65 11.76 315 157 39 26
178 214 100 JCT.TO TALAT KALASIN - KM.28+000 50 กาฬสินธุ นครราชสีมา 576 340 70.59 17.65 11.76 576 240 60 40
179 214 301 ROI ET - KM.32+300(JATURAPAK PIMAN) 90 รอยเอ็ด นครราชสีมา 454 558 70.59 17.65 11.76 454 394 99 66
180 214 502 KM.1+000 - JCT.TO TALAT THA THUM 30 รอยเอ็ด นครราชสีมา 498 660 70.59 17.65 11.76 498 466 116 78
181 214 801 SURIN - R.NO.24(PRASAT) 40 สุรินทร นครราชสีมา 489 809 70.59 17.65 11.76 489 571 143 95
182 215 101 ROI ET - KM.2+500(SUWANNAPHUM) 50 รอยเอ็ด นครราชสีมา 434 294 70.59 17.65 11.76 434 208 52 35
183 217 100 VARINCHAMRAB- JCT.TO.PIBOONMAGNSAHAN 40 อุบลราชธานี นครราชสีมา 398 272 70.59 17.65 11.76 398 192 48 32
184 217 201 JCT.TO PHIBUN MANGSAHAN - CHONG MAK 40 อุบลราชธานี นครราชสีมา 530 1069 70.59 17.65 11.76 530 755 189 126
185 218 100 BURIRAM - NONG SONG HONG 40 บุรีรัมย นครราชสีมา 299 221 70.59 17.65 11.76 299 156 39 26
186 219 100 JCT.R.NO.24(PRAKHONCHAI) - SALAENG THON 40 บุรีรัมย นครราชสีมา 235 150 70.59 17.65 11.76 235 106 27 18
187 219 303 BURI RAM - NONG BUA CHAO PA 60 บุรีรัมย นครราชสีมา 686 744 70.59 17.65 11.76 686 525 131 88
188 219 502 PHAYAKKHAPHUM PHISAI - NA CHUAK 70 มหาสารคาม นครราชสีมา 153 53 70.59 17.65 11.76 153 37 9 6
189 220 101 SISAKET - KM.30+500 60 ศรีสะเกษ นครราชสีมา 323 276 70.59 17.65 11.76 323 195 49 32
190 221 101 JCT.TO KHU KHAN(SISAKET) - BAN HAT 50 ศรีสะเกษ นครราชสีมา 359 298 70.59 17.65 11.76 359 210 53 35
191 221 200 BAN  HAI - JCT.TO KANTHARALAK 40 ศรีสะเกษ นครราชสีมา 391 153 70.59 17.65 11.76 391 108 27 18
192 222 100 JCT.PHANG KHON - KM.31+153 BRIDGE 125 สกลนคร นครราชสีมา 218 178 70.59 17.65 11.76 218 126 32 21
193 223 102 MUNI.OF SAKON NAKHON - JCT.TO NONG BO 70 สกลนคร นครราชสีมา 362 184 70.59 17.65 11.76 362 130 33 22
194 225 100 JCT.R.NO.1(NAKHONSAWAN)- 70 นครสวรรค กําแพงเพชร 208 326 35.72 35.71 28.57 208 116 116 93
195 225 300 A.NONG BUA - SUB SOMBUN 50 นครสวรรค กําแพงเพชร 186 149 35.72 35.71 28.57 186 53 53 43
196 225 701 WANG KATA - KM.159+708 130 ชัยภูมิ นครราชสีมา 447 283 70.59 17.65 11.76 447 200 50 33
197 226 101 JCT.TO R.NO.224(NAKHONRATCHASIMA)- 120 นครราชสีมา นครราชสีมา 302 363 70.59 17.65 11.76 302 256 64 43
198 226 501 JCT.R.NO.218(BURIRAM) - BAN PLUANG 40 บุรีรัมย นครราชสีมา 311 269 70.59 17.65 11.76 311 190 47 32
199 226 600 JCT.TO KRA SANG - MUNI.OF SURIN 100 บุรีรัมย นครราชสีมา 507 469 70.59 17.65 11.76 507 331 83 55
200 226 1003 BYPASS SISAKET 60 ศรีสะเกษ นครราชสีมา 625 510 70.59 17.65 11.76 625 360 90 60
201 227 100 KALASIN - JCT.PHU SING 150 กาฬสินธุ นครราชสีมา 219 94 70.59 17.65 11.76 219 66 17 11
202 228 100 JCT.R.12(CHUM PHAE)-HUAI SAINANG 80 ขอนแกน นครราชสีมา 395 263 70.59 17.65 11.76 395 186 47 31
203 229 102 KM.29+878 - MANGHA KHIRI 50 ขอนแกน นครราชสีมา 312 95 70.59 17.65 11.76 312 67 17 11

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง
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204 230 100 OUTTER RING KHONKAEN 10 ขอนแกน นครราชสีมา 463 379 70.59 17.65 11.76 463 268 67 45
205 231 100 WESTERN OUTER RING ROAD 10 อุบลราชธานี นครราชสีมา 424 430 70.59 17.65 11.76 424 304 76 51
206 302 100 JCT.KASET - KM.6+000(PRATHUMTHANI DIST.) 10 กรุงเทพ สุราษฎรธานี 4745 1823 75 9.37 15.63 4745 1367 171 285
207 304 203 BYPASS CHACHOENG SAO(NORTH) 10 ฉะเชิงเทรา ฉะเชิงเทรา 1549 3393 42.86 33.33 23.81 1549 1454 1131 808
208 304 401 JCT.PRACHINBURI - KHLONG RANG 30 ฉะเชิงเทรา ฉะเชิงเทรา 1351 2049 42.86 33.33 23.81 1351 878 683 488
209 304 402 BYPASS PHANOM SARAKHAM 40 ฉะเชิงเทรา ฉะเชิงเทรา 1048 2028 42.86 33.33 23.81 1048 869 676 483
210 304 600 JCT.KABINBURI - KM.30+794 BRIDGE 110 ปราจีนบุรี นครนายก 864 973 73.91 17.39 8.7 864 719 169 85
211 305 101 JCT.R.NO.1(RANG SIT) - THANYABURI 70 ปทุมธานี นครปฐม 1551 1809 69.57 11.59 18.84 1551 1259 210 341
212 308 100 JCT.R.NO.32 - BANG PAIN 5 อยุธยา อยุธยา 948 964 57.14 22.45 20.41 948 551 216 197
213 309 101 JCT.WANG NOI - AYUTTHAYA 30 อยุธยา อยุธยา 1827 974 57.14 22.45 20.41 1827 557 219 199
214 309 103 JCT.THANON SRISANPED - R.NO.3263 15 อยุธยา อยุธยา 271 257 57.14 22.45 20.41 271 147 58 52
215 309 302 KM.56+756(AYUTTHAYA DIST.) - 15 อางทอง อยุธยา 176 51 57.14 22.45 20.41 176 29 11 10
216 309 302 AYUTTHAYA DIST. - JCT.TO LOP BURI 30 สิงหบุรี อยุธยา 154 93 57.14 22.45 20.41 154 53 21 19
217 310 100 JCT.TO PHRA PHUTTHABAT SARABURI 20 สระบุรี อยุธยา 304 66 57.14 22.45 20.41 304 38 15 13
218 311 100 THEPSATRI MOUNMENT - SING BURI 50 ลพบุรี อยุธยา 620 816 57.14 22.45 20.41 620 466 183 167
219 315 100 JCT.CHONBURI - MUNI OF PHANAT NIKHOM 30 ชลบุรี ชลบุรี 1678 1353 91.67 0 8.33 1678 1241 0 113
220 316 100 JCT.TO R.NO.3 - MUNI OF CHANTHABURI 5 จันทบุรี ชลบุรี 509 198 91.67 0 8.33 509 182 0 16
221 317 101 JCT.R.NO.3 - JCT.TO CHAI DAEN(PONG NAM RON) 150 จันทบุรี ชลบุรี 442 310 91.67 0 8.33 442 284 0 26
222 318 101 JCT.R.NO.3(TRAT) - KHLONG SAPHAN HIN 100 ตราด ชลบุรี 217 256 91.67 0 8.33 217 235 0 21
223 319 101 JCT.R.NO.33(PAK PHLI)-JCT.TO SIMAHA PHO 40 ปราจีนบุรี นครนายก 469 1141 73.91 17.39 8.7 469 844 198 99
224 320 100 JCT.R.NO.33 - PRACHINBURI RAILWAY STATION 10 ปราจีนบุรี นครนายก 310 92 73.91 17.39 8.7 310 68 16 8
225 321 100 JCT.R.NO.4 (NAKHON PATHOM)-KM.88+000 90 นครปฐม นครปฐม 958 2099 69.57 11.59 18.84 958 1460 243 395
226 321 301 JCT.UTHONG - KM.143+000 30 สุพรรณบุรี สุพรรณบุรี 422 599 50 38.24 11.76 422 300 229 70
227 323 101 JCT.KRACHAP - BYPASS BAN PONG(O) 30 ราชบุรี สุพรรณบุรี 1836 11499 50 38.24 11.76 1836 5749 4397 1352
228 323 201 JCT.TO PHRATHAEN DONGRANG - KM.116+000 15 กาญจนบุรี สุพรรณบุรี 1736 2348 50 38.24 11.76 1736 1174 898 276
229 323 202 KM.116+000 - MUNI OF KANCHANBURI 15 กาญจนบุรี สุพรรณบุรี 1153 1201 50 38.24 11.76 1153 601 459 141
230 323 203 JCT.TO PHRATHAEN DONGRANG-R.NO.323 15 กาญจนบุรี สุพรรณบุรี 294 389 50 38.24 11.76 294 195 149 46
231 323 204 BYPASS KANCHANABURI 210 กาญจนบุรี สุพรรณบุรี 231 201 50 38.24 11.76 231 100 77 24
232 324 100 MUNI OF KANCHANABURI - KM.23+072 20 กาญจนบุรี สุพรรณบุรี 464 478 50 38.24 11.76 464 239 183 56

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
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233 324 201 JCT.TO PHRATHAEN DONGRANG - KM.30+000 30 กาญจนบุรี สุพรรณบุรี 427 657 50 38.24 11.76 427 329 251 77
234 325 100 JCT.E-CHANG - KHLONG DAM NOENSADUAK 50 ราชบุรี สุพรรณบุรี 485 713 50 38.24 11.76 485 357 273 84
235 329 100 HIN KONG - PHACHI 30 สระบุรี อยุธยา 508 2144 57.14 22.45 20.41 508 1225 481 438
236 329 200 PACHI(SARABURI DIST.)-BANG PA HAN 15 อยุธยา อยุธยา 299 1321 57.14 22.45 20.41 299 755 297 270
237 329 300 BANG PA HAN - PAMONG - SUPHANBURI 1 DIST. 30 อยุธยา อยุธยา 351 761 57.14 22.45 20.41 351 435 171 155
238 330 100 JCT RATCHABURI 5 ราชบุรี สุพรรณบุรี 382 181 50 38.24 11.76 382 91 69 21
239 331 100 JCT.R.NO.3(SATAHIB) - PONG SAKET 30 ชลบุรี ชลบุรี 464 699 91.67 0 8.33 464 641 0 58
240 331 200 PONG SAKET - CHONBURI 1 DIST. 40 ชลบุรี ชลบุรี 591 979 91.67 0 8.33 591 897 0 82
241 331 200 KM.60+000(NONG PUE) - KM.70+000(CHONBURI 2) 70 ชลบุรี ชลบุรี 619 1363 91.67 0 8.33 619 1250 0 114
242 332 100 KHAO PHAT YANG - KHLONG PAI 10 ระยอง ชลบุรี 468 915 91.67 0 8.33 468 839 0 76
243 333 100 JCT.R.NO.321(UTHONG) - SA KRACHOM 180 สุพรรณบุรี สุพรรณบุรี 348 228 50 38.24 11.76 348 114 87 27
244 344 200 BAN BUNG - KHLONG PHU 70 ชลบุรี ชลบุรี 910 1062 91.67 0 8.33 910 973 0 88
245 345 100 NONTHABURI BRIDGE - JCT.R.NO.9 10 นนทบุรี นครปฐม 3702 4676 69.57 11.59 18.84 3702 3253 542 881
246 346 300 JCT.TO PATHUMTHANI - R.NO.340 40 ปทุมธานี นครปฐม 1240 2917 69.57 11.59 18.84 1240 2029 338 550
247 346 601 KAMPHAEG SAE - KM.36+000 30 นครปฐม นครปฐม 224 1597 69.57 11.59 18.84 224 1111 185 301
248 347 100 BANG PA IN - BANG PA HAN 20 อยุธยา อยุธยา 809 1972 57.14 22.45 20.41 809 1127 443 403
249 348 101 JCT.R.MO.33 ARANYAPRATHET - TA PHRAYA 140 สระแกว สระแกว 301 260 66.67 18.52 14.81 301 173 48 39
250 349 100 PHANAT NIKHOM - R.NO.344 NONG SAK 20 ชลบุรี ชลบุรี 951 561 91.67 0 8.33 951 514 0 47
251 401 100 JCT.TO TA KUA PA - KM.121+914 BRIDGE 70 พังงา สุราษฎรธานี 74 39 75 9.37 15.63 74 29 4 6
252 401 400 KM.61+924 BRIDGE - KM.32+001 BRIDGE 50 สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี 655 942 75 9.37 15.63 655 707 88 147
253 401 602 BYPASS SURATTHANI 170 สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี 622 655 75 9.37 15.63 622 491 61 102
254 402 101 JCT.KHOK KLOI - JCT.SARASIN BRIDGE 50 พังงา สุราษฎรธานี 586 954 75 9.37 15.63 586 715 89 149
255 403 101 MUNI.OF NAKHONSITHAMMARAT - RON PHIBUN 30 นครศรีธรรมราช สุราษฎรธานี 2182 2058 75 9.37 15.63 2182 1543 193 322
256 403 200 JCT.R.NO.41 - MUNI.OF PAK PHRAEK 40 นครศรีธรรมราช สุราษฎรธานี 286 445 75 9.37 15.63 286 334 42 70
257 404 100 MUNI.OF TRANG - DAN YONG SATA 50 ตรัง สุราษฎรธานี 300 176 75 9.37 15.63 300 132 16 27
258 406 100 KHUAN NIENG - JCT.KHU HA 60 สงขลา สุราษฎรธานี 713 323 75 9.37 15.63 713 242 30 50
259 407 100 MUNI.OF SONG KHLA - JCT.KHO HONG 10 สงขลา สุราษฎรธานี 544 898 75 9.37 15.63 544 673 84 140
260 408 101 MUNI.OF NAKHON SI THAMMARAT 160 นครศรีธรรมราช สุราษฎรธานี 441 438 75 9.37 15.63 441 329 41 69
261 408 702 JCT.TO THUNG WANG - SONG KHLA 20 สงขลา สุราษฎรธานี 214 128 75 9.37 15.63 214 96 12 20

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
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262 409 100 JCT.NA KET - JCT.BAN NIANG 40 ปตตานี สุราษฎรธานี 390 532 75 9.37 15.63 390 399 50 83
263 410 101 MUNI OF PATTANI - YARANG 30 ปตตานี สุราษฎรธานี 259 287 75 9.37 15.63 259 215 27 45
264 410 200 MUNI.OF YALA - JCT.TO BAN NANG SATA 140 ยะลา สุราษฎรธานี 85 62 75 9.37 15.63 85 47 6 10
265 414 101 NAM KA JAI - R.NO.43 15 สงขลา สุราษฎรธานี 436 781 75 9.37 15.63 436 586 73 122
266 415 100 JCT.R.NO.401(PHANOM) - SURAT/KRABI 50 สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี 494 607 75 9.37 15.63 494 456 57 95
267 416 100 KM.40+500(SATUN DIST) - PA LIAN 100 ตรัง สุราษฎรธานี 392 203 75 9.37 15.63 392 152 19 32
268 1020 100 JCT.R.NO.1(CHIANGRAI) - PONG KLUA 60 เชียงราย แพร 280 174 64.52 12.9 22.58 280 112 22 39
269 1021 100 JCT.R.NO.1(MAE TUM) - CHUN 60 พะเยา แพร 283 205 64.52 12.9 22.58 283 132 26 46
270 1021 202 KM.59+100(PHA YAO DIST) - 25 พะเยา แพร 541 205 64.52 12.9 22.58 541 132 26 46
271 1021 203 BYPASS CHIANG KHAM 25 พะเยา แพร 387 221 64.52 12.9 22.58 387 142 28 50
272 1048 101 JCT.R.NO.101(SAWANKHALOK) - THUNG SALIAM 100 สุโขทัย กําแพงเพชร 126 101 35.72 35.71 28.57 126 36 36 29
273 1080 204 JCT.TO CHIANG KLANG AIRPORT 40 นาน แพร 192 81 64.52 12.9 22.58 192 53 11 18
274 1089 100 FANG - THA TON 90 เชียงใหม แพร 204 33 64.52 12.9 22.58 204 21 4 7
275 1091 400 BAN LUANG - NAN 130 นาน แพร 192 174 64.52 12.9 22.58 192 112 22 39
276 1095 100 JCT.R.NO.107 (MAEMALAI) - PAPAE 200 เชียงใหม แพร 179 66 64.52 12.9 22.58 179 43 9 15
277 2040 101 MAHASARAKHAM - VAPEE PHATHUM 40 มหาสารคาม นครราชสีมา 278 345 70.59 17.65 11.76 278 244 61 41
278 2042 101 JCT.R.NO.213(NONG WAENG) - KM.19+050 40 กาฬสินธุ นครราชสีมา 596 213 70.59 17.65 11.76 596 151 38 25
279 2042 300 KM.60+000 - KHAM CHA-I 20 มุกดาหาร นครราชสีมา 235 217 70.59 17.65 11.76 235 153 38 25
280 2044 100 ROI ET - KM.33+900 40 รอยเอ็ด นครราชสีมา 258 238 70.59 17.65 11.76 258 168 42 28
281 2045 100 ROI ET - R.NO.2040(WAPI PATHUM) 35 รอยเอ็ด นครราชสีมา 598 478 70.59 17.65 11.76 598 337 84 56
282 2045 200 WAPI PATHUM - PHAYAKKHAPHUM PHISAI 45 มหาสารคาม นครราชสีมา 811 612 70.59 17.65 11.76 811 432 108 72
283 2046 102 SELAPHUM - PHON THONG 30 รอยเอ็ด นครราชสีมา 499 293 70.59 17.65 11.76 499 207 52 34
284 2062 100 JCT.R.NO.12(BAN THUM) - R.NO.229 40 ขอนแกน นครราชสีมา 382 175 70.59 17.65 11.76 382 124 31 21
285 2063 100 BORABU - WAPI PATHUM 30 มหาสารคาม นครราชสีมา 264 125 70.59 17.65 11.76 264 88 22 15
286 2083 101 SOM POI NOI - RASI SALAI(YASOTHON DIST.) 60 ศรีสะเกษ นครราชสีมา 235 108 70.59 17.65 11.76 235 76 19 13
287 2085 102 KANTHARALAK - KANTHARAROM 40 ศรีสะเกษ นครราชสีมา 288 236 70.59 17.65 11.76 288 167 42 28
288 2086 100 JCT.R.NO.2083(RASI SALAI)-BAN PHUNG-BAN DAN 50 ศรีสะเกษ นครราชสีมา 269 424 70.59 17.65 11.76 269 299 75 50
289 2169 101 MUNI.OF YASOTHON -KM.34+000(KUT CHUM) 60 ยโสธร นครราชสีมา 389 364 70.59 17.65 11.76 389 257 64 43
290 2178 100 WARINCHAMRAP - NONG HAI - NONG NGU LUAM 40 อุบลราชธานี นครราชสีมา 441 628 70.59 17.65 11.76 441 443 111 74

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
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291 3077 102 JCT.R.NO.3077 0101 - NOEN HOM 40 ปราจีนบุรี นครนายก 74 17 73.91 17.39 8.7 74 13 3 2
292 3087 102 BYPASS CHOM BUNG 30 ราชบุรี สุพรรณบุรี 178 164 50 38.24 11.76 178 82 63 19
293 3111 100 PATHUMTHANI - SAM KHOK 30 ปทุมธานี นครปฐม 962 970 69.57 11.59 18.84 962 675 112 183
294 3111 203 JCT.TO MAI TA 20 อยุธยา อยุธยา 386 495 57.14 22.45 20.41 386 283 111 101
295 3209 101 THA MAKA -  KM.4+000 (RATBURI DIST.) 60 กาญจนบุรี สุพรรณบุรี 193 330 50 38.24 11.76 193 165 126 39
296 3222 100 KAENG KHOI - BANNA 40 สระบุรี อยุธยา 471 1864 57.14 22.45 20.41 471 1065 418 380
297 3259 102 JCT.TO KO LOY 100 ฉะเชิงเทรา ฉะเชิงเทรา 497 309 42.86 33.33 23.81 497 133 103 74
298 3274 100 JCT.BUA KHAO(CHOM BUNG) - R.NO.3209 20 ราชบุรี สุพรรณบุรี 582 397 50 38.24 11.76 582 199 152 47

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง



ตารางที่ ก-2 คาคงที่ของปริมาณรถบรรทุก6 ลอในปใดๆเทียบเทากับป พ.ศ. 2542
zone 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560

กรุงเทพมหานคร 0.502 0.575 0.659 0.756 0.866 0.992 0.996 1.000 1.004 1.008 1.058 1.111 1.166 1.224 1.285 1.348 1.414 1.483 1.555 1.631 1.710 1.794 1.881 1.973 2.069 2.170

ปริมณฑล 0.456 0.531 0.619 0.722 0.841 0.980 0.990 1.000 1.010 1.020 1.077 1.137 1.201 1.268 1.339 1.414 1.493 1.576 1.664 1.757 1.855 1.958 2.068 2.183 2.305 2.434

ภาคกลาง 0.396 0.473 0.566 0.677 0.810 0.969 0.984 1.000 1.016 1.032 1.091 1.153 1.219 1.289 1.363 1.433 1.507 1.585 1.667 1.754 1.844 1.940 2.040 2.146 2.257 2.374

ภาคตะวันตก 0.516 0.587 0.669 0.763 0.869 0.990 0.995 1.000 1.005 1.010 1.062 1.116 1.173 1.232 1.295 1.362 1.432 1.506 1.583 1.665 1.750 1.840 1.935 2.034 2.139 2.249

ภาคตะวันออก 0.466 0.542 0.630 0.732 0.851 0.989 0.995 1.000 1.005 1.011 1.063 1.118 1.176 1.237 1.301 1.368 1.440 1.514 1.593 1.676 1.763 1.854 1.951 2.052 2.159 2.271

ภาคใตตอนบน 0.567 0.635 0.711 0.796 0.891 0.997 0.998 1.000 1.002 1.003 1.050 1.100 1.151 1.205 1.262 1.322 1.385 1.450 1.519 1.591 1.666 1.745 1.828 1.915 2.006 2.101

ภาคใตตอนลาง 0.558 0.627 0.704 0.792 0.890 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.046 1.095 1.145 1.198 1.253 1.311 1.372 1.435 1.502 1.571 1.644 1.721 1.800 1.884 1.971 2.062

ภาคเหนือตอนบน 0.511 0.583 0.664 0.757 0.864 0.985 0.992 1.000 1.008 1.015 1.066 1.120 1.176 1.235 1.297 1.360 1.426 1.496 1.568 1.644 1.724 1.807 1.895 1.987 2.083 2.185

ภาคเหนือตอนลาง 0.595 0.660 0.732 0.812 0.901 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.047 1.095 1.146 1.199 1.255 1.313 1.374 1.439 1.506 1.576 1.650 1.727 1.807 1.892 1.980 2.072

ภาคอีสานตอนบน 0.547 0.617 0.696 0.785 0.886 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.048 1.097 1.149 1.203 1.260 1.320 1.383 1.449 1.519 1.591 1.667 1.747 1.830 1.918 2.009 2.105

ภาคอีสานตอนลาง 0.527 0.599 0.680 0.772 0.876 0.995 0.997 1.000 1.003 1.005 1.054 1.104 1.157 1.212 1.270 1.330 1.394 1.460 1.530 1.603 1.679 1.759 1.843 1.931 2.022 2.119

ทั้งประเทศ 0.510 0.583 0.665 0.760 0.867 0.990 0.995 1.000 1.005 1.010 1.060 1.113 1.169 1.227 1.289 1.353 1.419 1.490 1.563 1.641 1.722 1.807 1.896 1.990 2.088 2.192



ตารางที่ ก-3 คาคงที่ของปริมาณรถบรรทุก10 ลอขึ้นไปในปใดๆเทียบเทากับป พ.ศ. 2542
zone 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560

กรุงเทพมหานคร 0.565 0.633 0.709 0.793 0.888 0.995 0.997 1.000 1.003 1.005 1.059 1.115 1.175 1.237 1.303 1.370 1.440 1.513 1.591 1.672 1.758 1.848 1.942 2.042 2.146 2.256

ปริมณฑล 0.520 0.590 0.671 0.762 0.865 0.982 0.991 1.000 1.009 1.018 1.079 1.143 1.212 1.284 1.361 1.441 1.525 1.614 1.709 1.809 1.916 2.028 2.147 2.273 2.406 2.547

ภาคกลาง 0.469 0.541 0.626 0.723 0.836 0.966 0.983 1.000 1.017 1.034 1.099 1.167 1.240 1.317 1.399 1.476 1.557 1.643 1.733 1.828 1.929 2.035 2.147 2.265 2.390 2.521

ภาคตะวันตก 0.580 0.645 0.718 0.800 0.890 0.991 0.995 1.000 1.005 1.009 1.065 1.123 1.185 1.251 1.320 1.392 1.467 1.547 1.632 1.721 1.814 1.913 2.017 2.127 2.243 2.365

ภาคตะวันออก 0.534 0.604 0.684 0.774 0.876 0.991 0.995 1.000 1.005 1.009 1.066 1.125 1.188 1.254 1.324 1.397 1.473 1.554 1.640 1.730 1.825 1.925 2.031 2.142 2.260 2.384

ภาคใตตอนบน 0.625 0.687 0.754 0.828 0.910 0.999 1.000 1.000 1.000 1.001 1.051 1.105 1.161 1.219 1.281 1.345 1.413 1.483 1.558 1.636 1.718 1.804 1.894 1.989 2.088 2.193

ภาคใตตอนลาง 0.617 0.680 0.749 0.826 0.910 1.002 1.001 1.000 0.999 0.998 1.047 1.099 1.153 1.210 1.270 1.332 1.398 1.466 1.538 1.613 1.692 1.775 1.861 1.953 2.048 2.148

ภาคเหนือตอนบน 0.575 0.640 0.713 0.794 0.884 0.984 0.992 1.000 1.008 1.016 1.071 1.130 1.191 1.256 1.325 1.393 1.465 1.541 1.620 1.704 1.791 1.884 1.981 2.083 2.190 2.303

ภาคเหนือตอนลาง 0.652 0.711 0.774 0.843 0.919 1.001 1.001 1.000 0.999 0.999 1.049 1.102 1.157 1.215 1.277 1.340 1.406 1.476 1.549 1.626 1.707 1.792 1.881 1.974 2.072 2.175

ภาคอีสานตอนบน 0.609 0.672 0.743 0.821 0.907 1.002 1.001 1.000 0.999 0.998 1.049 1.103 1.159 1.218 1.280 1.345 1.413 1.485 1.560 1.639 1.722 1.809 1.900 1.996 2.097 2.203

ภาคอีสานตอนลาง 0.591 0.656 0.728 0.808 0.897 0.996 0.998 1.000 1.002 1.004 1.056 1.110 1.168 1.228 1.291 1.357 1.425 1.497 1.573 1.652 1.735 1.823 1.915 2.012 2.113 2.220

ทั้งประเทศ 0.574 0.641 0.714 0.797 0.889 0.992 0.996 1.000 1.004 1.008 1.063 1.120 1.181 1.244 1.311 1.380 1.452 1.528 1.608 1.692 1.781 1.874 1.972 2.075 2.184 2.298



ตารางที่ ก-4  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคอยุธยา
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

ป พ.ศ. 2535 7769 9086 3570 3245
ป พ.ศ. 2540 19016 18738 7362 6693
ป พ.ศ. 2542 19629 19393 7620 6927
ป พ.ศ. 2545 21412 21308 8372 7611
ป พ.ศ. 2550 28136 28621 11245 10223
ป พ.ศ. 2555 36206 37410 14698 13362
ป พ.ศ. 2560 46592 48897 19211 17466

ตารางที่ ก-5  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคนครนายก
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

ป พ.ศ. 2535 1305 1765 415 208
ป พ.ศ. 2540 2771 3273 770 385
ป พ.ศ. 2542 2801 3304 777 389
ป พ.ศ. 2545 2977 3521 828 414
ป พ.ศ. 2550 3832 4615 1086 543
ป พ.ศ. 2555 4937 6029 1419 710
ป พ.ศ. 2560 6360 7876 1853 927

ตารางที่ ก-6  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคฉะเชิงเทรา
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

ป พ.ศ. 2535 6026 2632 2047 1462
ป พ.ศ. 2540 12789 4880 3795 2711
ป พ.ศ. 2542 12928 4926 3831 2737
ป พ.ศ. 2545 13743 5250 4083 2917
ป พ.ศ. 2550 17691 6881 5351 3823
ป พ.ศ. 2555 22790 8990 6991 4994
ป พ.ศ. 2560 29359 11744 9133 6524



ตารางที่ ก-7  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคชลบุรี
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

ป พ.ศ. 2535 10780 11127 0 1011
ป พ.ศ. 2540 22879 20631 0 1875
ป พ.ศ. 2542 23127 20827 0 1893
ป พ.ศ. 2545 24586 22196 0 2017
ป พ.ศ. 2550 31648 29091 0 2643
ป พ.ศ. 2555 40770 38004 0 3453
ป พ.ศ. 2560 52522 49648 0 4511

ตารางที่ ก-8  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคสมุทรสาคร
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

ป พ.ศ. 2535 9019 8009 822 1608
ป พ.ศ. 2540 18339 14880 1522 2987
ป พ.ศ. 2542 18627 15127 1546 3036
ป พ.ศ. 2545 19934 16282 1663 3267
ป พ.ศ. 2550 25896 21661 2211 4346
ป พ.ศ. 2555 33655 28706 2928 5759
ป พ.ศ. 2560 43751 38045 3878 7632

ตารางที่ ก-9  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคนครปฐม
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

ป พ.ศ. 2535 3937 5088 848 1378
ป พ.ศ. 2540 8466 9612 1601 2603
ป พ.ศ. 2542 8636 9787 1630 2650
ป พ.ศ. 2545 9301 10559 1759 2859
ป พ.ศ. 2550 12208 14099 2349 3818
ป พ.ศ. 2555 16018 18747 3123 5077
ป พ.ศ. 2560 21018 24928 4153 6751











   ตารางที่ ข-1  จํานวนรถบรรทุก 6 ลอ ในแตละชวงของพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา Do Nothing

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=4500 4501-6000 6001-9000 9001-12000 12001-15000 15001-18000 18001-21000 21001-24000 SUM(เวนรถเปลา) Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 8 3 5 0 0 0 0 0 8 1

รอยละ - 37.50 62.50 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 3 2 7 6 0 1 0 0 16 1

รอยละ - 12.50 43.75 37.50 0.00 6.25 0.00 0.00 100.00

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 3 1 1 0 0 0 5 1

รอยละ - 0.00 60.00 20.00 20.00 0.00 0.00 0.00 100.00

4 นครนายก จํานวนคัน 1 0 5 1 0 0 0 0 6 1

รอยละ - 0.00 83.33 16.67 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

5 นครปฐม จํานวนคัน 4 4 10 11 1 0 0 0 26 1

รอยละ - 15.38 38.46 42.31 3.85 0.00 0.00 0.00 100.00

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 13 2 5 3 0 0 0 0 10 1

รอยละ - 20.00 50.00 30.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 0 4 0 0 0 0 0 4 1

รอยละ - 0.00 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

8 แพร จํานวนคัน 2 5 3 5 0 0 0 0 13 1

รอยละ - 38.46 23.08 38.46 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 5 6 5 5 1 0 0 0 17 1

รอยละ - 35.29 29.41 29.41 5.88 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 4 4 5 1 0 0 0 0 10 1

รอยละ - 40.00 50.00 10.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 0 3 5 5 1 0 0 0 14 1

รอยละ - 21.43 35.71 35.71 7.14 0.00 0.00 0.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 1 2 1 0 0 0 0 4 1

รอยละ - 25.00 50.00 25.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

13 อยุธยา จํานวนคัน 3 3 8 8 3 1 0 0 23 1

รอยละ - 13.04 34.78 34.78 13.04 4.35 0.00 0.00 100.00

Sum จํานวนคัน 43 33 67 47 7 2 0 0 156 1

รอยละ - 21.15 42.95 30.13 4.49 1.28 0.00 0.00 100.00



   ตารางที ข-2  จํานวนรถบรรทุก 6 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 12 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=4500 4501-6000 6001-9000 Old9001-12000 Add9001-12000 New9001-12000 12001-15000 15001-18000 18001-21000 21001-24000 SUM Do Nothing SUM Force21T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 8 3 5 0 0 0 0 0 0 0 8 8 1.000

รอยละ - 37.50 62.50 0.00 100

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 3 2 7 6 2 8 0 1 0 0 16 17 1.063

รอยละ - 11.76 41.18 47.06 100

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 3 1 2 3 1 0 0 0 5 6 1.200

รอยละ - 0.00 50.00 50.00 100

4 นครนายก จํานวนคัน 1 0 5 1 0 1 0 0 0 0 6 6 1.000

รอยละ - 0.00 83.33 16.67 100

5 นครปฐม จํานวนคัน 4 4 10 11 2 13 1 0 0 0 26 27 1.038

รอยละ - 14.81 37.04 48.15 100

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 13 2 5 3 0 3 0 0 0 0 10 10 1.000

รอยละ - 20.00 50.00 30.00 100

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.000

รอยละ - 0.00 100.00 0.00 100

8 แพร จํานวนคัน 2 5 3 5 0 5 0 0 0 0 13 13 1.000

รอยละ - 38.46 23.08 38.46 100

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 5 6 5 5 2 7 1 0 0 0 17 18 1.059

รอยละ - 33.33 27.78 38.89 100

10 สระแกว จํานวนคัน 4 4 5 1 0 1 0 0 0 0 10 10 1.000

รอยละ - 40.00 50.00 10.00 100

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 0 3 5 5 2 7 1 0 0 0 14 15 1.071

รอยละ - 20.00 33.33 46.67 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 1 2 1 0 1 0 0 0 0 4 4 1.000

รอยละ - 25.00 50.00 25.00 100

13 อยุธยา จํานวนคัน 3 3 8 8 6 14 3 1 0 0 23 25 1.087

รอยละ - 12.00 32.00 56.00 100

SUM จํานวนคัน 33 67 63 156 163 1.045

รอยละ 20.25 41.10 38.65 100



   ตารางที ข-3  จํานวนรถบรรทุก 6 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 14.5 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=4500 4501-6000 6001-9000 9001-12000 Old12001-15000 Add12001-15000 New12001-15000 15001-18000 18001-21000 21001-24000 SUM Do Nothing SUM Force14.5T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 8 3 5 0 0 0 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ - 37.50 62.50 0.00 0.00 100

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 3 2 7 6 0 2 2 1 0 0 16 17 1.06250

รอยละ - 11.76 41.18 35.29 11.76 100

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 3 1 1 0 1 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 0.00 60.00 20.00 20.00 100

4 นครนายก จํานวนคัน 1 0 5 1 0 0 0 0 0 0 6 6 1.00000

รอยละ - 0.00 83.33 16.67 0.00 100

5 นครปฐม จํานวนคัน 4 4 10 11 1 0 1 0 0 0 26 26 1.00000

รอยละ - 15.38 38.46 42.31 3.85 100

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 13 2 5 3 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ - 20.00 50.00 30.00 0.00 100

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 0.00 100.00 0.00 0.00 100

8 แพร จํานวนคัน 2 5 3 5 0 0 0 0 0 0 13 13 1.00000

รอยละ - 38.46 23.08 38.46 0.00 100

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 5 6 5 5 1 0 1 0 0 0 17 17 1.00000

รอยละ - 35.29 29.41 29.41 5.88 100

10 สระแกว จํานวนคัน 4 4 5 1 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ - 40.00 50.00 10.00 0.00 100

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 0 3 5 5 1 0 1 0 0 0 14 14 1.00000

รอยละ - 21.43 35.71 35.71 7.14 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 25.00 50.00 25.00 0.00 100

13 อยุธยา จํานวนคัน 3 3 8 8 3 2 5 1 0 0 23 24 1.04348

รอยละ - 12.50 33.33 33.33 20.83 100

SUM จํานวนคัน 33 67 47 11 156 158 1.01282

รอยละ 20.89 42.41 29.75 6.96 100



   ตารางที ข-4  จํานวนรถบรรทุก 6 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 17 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=4500 4501-6000 6001-9000 9001-12000 12001-15000 Old15001-18000 Add15001-18000 New15001-18000 18001-21000 21001-24000 SUM Do Nothing SUM Force14.5T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 8 3 5 0 0 0 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ - 37.50 62.50 0.00 0.00 0.00 100

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 3 2 7 6 0 1 0 1 0 0 16 16 1.00000

รอยละ - 12.50 43.75 37.50 0.00 6.25 100

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 3 1 1 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 0.00 60.00 20.00 20.00 0.00 100

4 นครนายก จํานวนคัน 1 0 5 1 0 0 0 0 0 0 6 6 1.00000

รอยละ - 0.00 83.33 16.67 0.00 0.00 100

5 นครปฐม จํานวนคัน 4 4 10 11 1 0 0 0 0 0 26 26 1.00000

รอยละ - 15.38 38.46 42.31 3.85 0.00 100

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 13 2 5 3 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ - 20.00 50.00 30.00 0.00 0.00 100

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 0.00 100.00 0.00 0.00 0.00 100

8 แพร จํานวนคัน 2 5 3 5 0 0 0 0 0 0 13 13 1.00000

รอยละ - 38.46 23.08 38.46 0.00 0.00 100

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 5 6 5 5 1 0 0 0 0 0 17 17 1.00000

รอยละ - 35.29 29.41 29.41 5.88 0.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 4 4 5 1 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ - 40.00 50.00 10.00 0.00 0.00 100

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 0 3 5 5 1 0 0 0 0 0 14 14 1.00000

รอยละ - 21.43 35.71 35.71 7.14 0.00 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 25.00 50.00 25.00 0.00 0.00 100

13 อยุธยา จํานวนคัน 3 3 8 8 3 1 0 1 0 0 23 23 1.00000

รอยละ - 13.04 34.78 34.78 13.04 4.35 100

SUM จํานวนคัน 33 67 47 7 2 154 156 1.01299

รอยละ 21.15 42.95 30.13 4.49 1.28 100



   ตารางที ข-5  จํานวนรถบรรทุก 6 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 19.4 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=4500 4501-6000 6001-9000 9001-12000 12001-15000 15001-18000 Old18001-21000 Add18001-21000 New18001-21000 21001-24000 SUM Do Nothing SUM Force14.5T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 8 3 5 0 0 0 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ - 37.50 62.50 0.00 0.00 0.00 0.00 100

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 3 2 7 6 0 1 0 0 0 0 16 16 1.00000

รอยละ - 12.50 43.75 37.50 0.00 6.25 0.00 100

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 3 1 1 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 0.00 60.00 20.00 20.00 0.00 0.00 100

4 นครนายก จํานวนคัน 1 0 5 1 0 0 0 0 0 0 6 6 1.00000

รอยละ - 0.00 83.33 16.67 0.00 0.00 0.00 100

5 นครปฐม จํานวนคัน 4 4 10 11 1 0 0 0 0 0 26 26 1.00000

รอยละ - 15.38 38.46 42.31 3.85 0.00 0.00 100

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 13 2 5 3 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ - 20.00 50.00 30.00 0.00 0.00 0.00 100

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 0.00 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

8 แพร จํานวนคัน 2 5 3 5 0 0 0 0 0 0 13 13 1.00000

รอยละ - 38.46 23.08 38.46 0.00 0.00 0.00 100

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 5 6 5 5 1 0 0 0 0 0 17 17 1.00000

รอยละ - 35.29 29.41 29.41 5.88 0.00 0.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 4 4 5 1 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ - 40.00 50.00 10.00 0.00 0.00 0.00 100

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 0 3 5 5 1 0 0 0 0 0 14 14 1.00000

รอยละ - 21.43 35.71 35.71 7.14 0.00 0.00 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 25.00 50.00 25.00 0.00 0.00 0.00 100

13 อยุธยา จํานวนคัน 3 3 8 8 3 1 0 0 0 0 23 23 1.00000

รอยละ - 13.04 34.78 34.78 13.04 4.35 0.00 100

Sum จํานวนคัน 33 67 47 7 2 0 156 156 1.00000

รอยละ 21.15 42.95 30.13 4.49 1.28 0.00 100



   ตารางที ข-6  จํานวนรถบรรทุก 10 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา Do Nothing

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=9000 9001-12000 12001-15000 15001-18000 18001-21000 21001-24000 24001-27000 27001-30000 30001-33000 33001-35000 35001-38000 SUM(เวนรถเปลา) Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 1 4 2 2 1 0 0 0 0 0 0 9 1

รอยละ - 44.44 22.22 22.22 11.11 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 2 2 2 0 3 0 0 0 0 0 0 7 1

รอยละ - 28.57 28.57 0.00 42.86 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 6 0 5 2 1 6 8 4 1 0 33 1

รอยละ - 18.18 0.00 15.15 6.06 3.03 18.18 24.24 12.12 3.03 0.00 100

4 นครนายก จํานวนคัน 1 2 1 1 4 5 1 0 2 0 0 16 1

รอยละ - 12.50 6.25 6.25 25.00 31.25 6.25 0.00 12.50 0.00 0.00 100

5 นครปฐม จํานวนคัน 1 3 3 6 13 8 4 5 4 1 0 47 1

รอยละ - 6.38 6.38 12.77 27.66 17.02 8.51 10.64 8.51 2.13 0.00 100

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 2 2 2 5 1 0 0 0 0 0 0 10 1

รอยละ - 20.00 20.00 50.00 10.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 1 5 4 11 5 4 0 0 0 0 0 29 1

รอยละ - 17.24 13.79 37.93 17.24 13.79 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

8 แพร จํานวนคัน 0 0 3 8 3 5 1 0 0 0 0 20 1

รอยละ - 0.00 15.00 40.00 15.00 25.00 5.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 3 4 1 4 5 2 0 1 0 0 0 17 1

รอยละ - 23.53 5.88 23.53 29.41 11.76 0.00 5.88 0.00 0.00 0.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 6 6 0 0 2 3 0 1 0 0 0 12 1

รอยละ - 50.00 0.00 0.00 16.67 25.00 0.00 8.33 0.00 0.00 0.00 100

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 3 2 2 2 2 3 2 1 0 0 0 14 1

รอยละ - 14.29 14.29 14.29 14.29 21.43 14.29 7.14 0.00 0.00 0.00 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 3 3 6 8 3 0 0 0 0 0 23 1

รอยละ - 13.04 13.04 26.09 34.78 13.04 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

13 อยุธยา จํานวนคัน 1 1 3 0 6 4 3 6 4 0 0 27 1

รอยละ - 3.70 11.11 0.00 22.22 14.81 11.11 22.22 14.81 0.00 0.00 100

Sum จํานวนคัน 22 40 26 50 55 38 17 22 14 2 0 264 1

รอยละ - 15.15 9.85 18.94 20.83 14.39 6.44 8.33 5.30 0.76 0.00 100



   ตารางที ข-7  จํานวนรถบรรทุก 10 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 21 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=9000 9001-12000 12001-15000 15001-18000 Old18001-21000 Add 18001-21000 New 18001-21000 21001-24000 24001-27000 27001-30000 30001-33000 33001-35000 35001-38000 SUM DoNothing SUM Force21T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 1 4 2 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 9 9 1.00000

รอยละ 44.44 22.22 22.22 11.11 100

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 2 2 2 0 3 0 3 0 0 0 0 0 0 7 7 1.00000

รอยละ 28.57 28.57 0.00 42.86 100

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 6 0 5 2 32 34 1 6 8 4 1 0 33 45 1.36364

รอยละ 13.33 0.00 11.11 75.56 100

4 นครนายก จํานวนคัน 1 2 1 1 4 11 15 5 1 0 2 0 0 16 19 1.18750

รอยละ 10.53 5.26 5.26 78.95 100

5 นครปฐม จํานวนคัน 1 3 3 6 13 33 46 8 4 5 4 1 0 47 58 1.23404

รอยละ 5.17 5.17 10.34 79.31 100

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 2 2 2 5 1 0 1 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ 20.00 20.00 50.00 10.00 100

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 1 5 4 11 5 5 10 4 0 0 0 0 0 29 30 1.03448

รอยละ 16.67 13.33 36.67 33.33 100

8 แพร จํานวนคัน 0 0 3 8 3 7 10 5 1 0 0 0 0 20 21 1.05000

รอยละ 0.00 14.29 38.10 47.62 100

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 3 4 1 4 5 4 9 2 0 1 0 0 0 17 18 1.05882

รอยละ 22.22 5.56 22.22 50.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 6 6 0 0 2 5 7 3 0 1 0 0 0 12 13 1.08333

รอยละ 46.15 0.00 0.00 53.85 100

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 3 2 2 2 2 8 10 3 2 1 0 0 0 14 16 1.14286

รอยละ 12.50 12.50 12.50 62.50 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 3 3 6 8 4 12 3 0 0 0 0 0 23 24 1.04348

รอยละ 12.50 12.50 25.00 50.00 100

13 อยุธยา จํานวนคัน 1 1 3 0 6 26 32 4 3 6 4 0 0 27 36 1.33333

รอยละ 2.78 8.33 0.00 88.89 100

Sum จํานวนคัน 22 40 26 50 190 264 306 1.15909

รอยละ - 13.07 8.50 16.34 62.09 100



   ตารางที ข-8  จํานวนรถบรรทุก 10 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 25 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=9000 9001-12000 12001-15000 15001-18000 18001-21000 21001-24000 Old24001-27000 Add24001-27000 New24001-27000 27001-30000 30001-33000 33001-35000 35001-38000 SUM DoNothing SUM Force25T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 1 4 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 9 9 1.00000

รอยละ 44.44 22.22 22.22 11.11 0.00 0.00 100

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 2 2 2 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 7 7 1.00000

รอยละ 28.57 28.57 0.00 42.86 0.00 0.00 100

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 6 0 5 2 1 6 17 23 8 4 1 0 33 37 1.12121

รอยละ 16.22 0.00 13.51 5.41 2.70 62.16 100

4 นครนายก จํานวนคัน 1 2 1 1 4 5 1 3 4 0 2 0 0 16 17 1.06250

รอยละ 11.76 5.88 5.88 23.53 29.41 23.53 100

5 นครปฐม จํานวนคัน 1 3 3 6 13 8 4 14 18 5 4 1 0 47 51 1.08511

รอยละ 5.88 5.88 11.76 25.49 15.69 35.29 100

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 2 2 2 5 1 0 0 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ 20.00 20.00 50.00 10.00 0.00 0.00 100

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 1 5 4 11 5 4 0 0 0 0 0 0 0 29 29 1.00000

รอยละ 17.24 13.79 37.93 17.24 13.79 0.00 100

8 แพร จํานวนคัน 0 0 3 8 3 5 1 0 1 0 0 0 0 20 20 1.00000

รอยละ 0.00 15.00 40.00 15.00 25.00 5.00 100

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 3 4 1 4 5 2 0 2 2 1 0 0 0 17 18 1.05882

รอยละ 22.22 5.56 22.22 27.78 11.11 11.11 100

10 สระแกว จํานวนคัน 6 6 0 0 2 3 0 2 2 1 0 0 0 12 13 1.08333

รอยละ 46.15 0.00 0.00 15.38 23.08 15.38 100

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 3 2 2 2 2 3 2 2 4 1 0 0 0 14 15 1.07143

รอยละ 13.33 13.33 13.33 13.33 20.00 26.67 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 3 3 6 8 3 0 0 0 0 0 0 0 23 23 1.00000

รอยละ 13.04 13.04 26.09 34.78 13.04 0.00 100

13 อยุธยา จํานวนคัน 1 1 3 0 6 4 3 13 16 6 4 0 0 27 30 1.11111

รอยละ 3.33 10.00 0.00 20.00 13.33 53.33 100

Sum จํานวนคัน 22 40 26 50 55 38 70 264 279 1.05682

รอยละ - 14.34 9.32 17.92 19.71 13.62 25.09 100



   ตารางที ข-9  จํานวนรถบรรทุก 10 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 30 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=9000 9001-12000 12001-15000 15001-18000 18001-21000 21001-24000 24001-27000 Old27001-30000 Add27001-30000 New27001-30000 30001-33000 33001-35000 35001-38000 SUM DoNothing SUM Force30T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 1 4 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 9 9 1.00000

รอยละ 44.44 22.22 22.22 11.11 0.00 0.00 0.00 100

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 2 2 2 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 7 7 1.00000

รอยละ 28.57 28.57 0.00 42.86 0.00 0.00 0.00 100

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 6 0 5 2 1 6 8 6 14 4 1 0 33 34 1.03030

รอยละ 17.65 0.00 14.71 5.88 2.94 17.65 41.18 100

4 นครนายก จํานวนคัน 1 2 1 1 4 5 1 0 3 3 2 0 0 16 17 1.06250

รอยละ 11.76 5.88 5.88 23.53 29.41 5.88 17.65 100

5 นครปฐม จํานวนคัน 1 3 3 6 13 8 4 5 6 11 4 1 0 47 48 1.02128

รอยละ 6.25 6.25 12.50 27.08 16.67 44.44 122.22 235

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 2 2 2 5 1 0 0 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ 20.00 20.00 50.00 10.00 0.00 0.00 0.00 100

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 1 5 4 11 5 4 0 0 0 0 0 0 0 29 29 1.00000

รอยละ 17.24 13.79 37.93 17.24 13.79 0.00 0.00 100

8 แพร จํานวนคัน 0 0 3 8 3 5 1 0 0 0 0 0 0 20 20 1.00000

รอยละ 0.00 15.00 40.00 15.00 25.00 5.00 0.00 100

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 3 4 1 4 5 2 0 1 0 1 0 0 0 17 17 1.00000

รอยละ 23.53 5.88 23.53 29.41 11.76 0.00 5.88 100

10 สระแกว จํานวนคัน 6 6 0 0 2 3 0 1 0 1 0 0 0 12 12 1.00000

รอยละ 50.00 0.00 0.00 16.67 25.00 0.00 8.33 100

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 3 2 2 2 2 3 2 1 0 1 0 0 0 14 14 1.00000

รอยละ 14.29 14.29 14.29 14.29 21.43 14.29 7.14 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 3 3 6 8 3 0 0 0 0 0 0 0 23 23 1.00000

รอยละ 13.04 13.04 26.09 34.78 13.04 0.00 0.00 100

13 อยุธยา จํานวนคัน 1 1 3 0 6 4 3 6 5 11 4 0 0 27 28 1.03704

รอยละ 3.57 10.71 0.00 21.43 14.29 10.71 39.29 100

Sum จํานวนคัน 22 40 26 50 55 38 17 42 264 268 1.01515

รอยละ - 14.93 9.70 18.66 20.52 14.18 6.34 15.67 100



   ตารางที ข-10  จํานวนรถบรรทุก 10 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 35 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=9000 9001-12000 12001-15000 15001-18000 18001-21000 21001-24000 24001-27000 27001-30000 30001-33000 Old33001-35000 Add33001-35000 New3301-35000 35001-38000 SUM DoNothing SUM Force35T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 1 4 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 9 9 1.00000

รอยละ 44.44 22.22 22.22 11.11 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 2 2 2 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 7 7 1.00000

รอยละ 28.57 28.57 0.00 42.86 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 6 0 5 2 1 6 8 4 1 0 1 0 33 33 1.00000

รอยละ 18.18 0.00 15.15 6.06 3.03 18.18 24.24 12.12 3.03 100

4 นครนายก จํานวนคัน 1 2 1 1 4 5 1 0 2 0 0 0 0 16 16 1.00000

รอยละ 12.50 6.25 6.25 25.00 31.25 6.25 0.00 12.50 0.00 100

5 นครปฐม จํานวนคัน 1 3 3 6 13 8 4 5 4 1 0 1 0 47 47 1.00000

รอยละ 6.38 6.38 12.77 27.66 17.02 8.51 10.64 8.51 2.13 100

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 2 2 2 5 1 0 0 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ 20.00 20.00 50.00 10.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 1 5 4 11 5 4 0 0 0 0 0 0 0 29 29 1.00000

รอยละ 17.24 13.79 37.93 17.24 13.79 0.00 0.00 0.00 0.00 100

8 แพร จํานวนคัน 0 0 3 8 3 5 1 0 0 0 0 0 0 20 20 1.00000

รอยละ 0.00 15.00 40.00 15.00 25.00 5.00 0.00 0.00 0.00 100

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 3 4 1 4 5 2 0 1 0 0 0 0 0 17 17 1.00000

รอยละ 23.53 5.88 23.53 29.41 11.76 0.00 5.88 0.00 0.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 6 6 0 0 2 3 0 1 0 0 0 0 0 12 12 1.00000

รอยละ 50.00 0.00 0.00 16.67 25.00 0.00 8.33 0.00 0.00 100

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 3 2 2 2 2 3 2 1 0 0 0 0 0 14 14 1.00000

รอยละ 14.29 14.29 14.29 14.29 21.43 14.29 7.14 0.00 0.00 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 3 3 6 8 3 0 0 0 0 0 0 0 23 23 1.00000

รอยละ 13.04 13.04 26.09 34.78 13.04 0.00 0.00 0.00 0.00 100

13 อยุธยา จํานวนคัน 1 1 3 0 6 4 3 6 4 0 0 0 0 27 27 1.00000

รอยละ 3.70 11.11 0.00 22.22 14.81 11.11 22.22 14.81 0.00 100

Sum จํานวนคัน 22 40 26 50 55 38 17 22 14 2 264 264 1.00000

รอยละ 15.15 9.85 18.94 20.83 14.39 6.44 8.33 5.30 0.76 100



   ตารางที ข-11  จํานวนรถบรรทุกกึงพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา Do Nothing

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=16000 16001-20000 20001-24000 24001-28000 28001-32000 32001-37400 37401-40000 40001-44000 44001-48000 48001-52000 52001-56000 56001-60000 60001-64000 SUM(เวนรถเปลา) Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 2 4 0 1 0 0 0 1 2 0 0 0 0 8 1

รอยละ - 50.00 0.00 12.50 0.00 0.00 0.00 12.50 25.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 3 1 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 4 1

รอยละ - 25.00 0.00 0.00 25.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0

4 นครนายก จํานวนคัน 1 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 3 1

รอยละ - 33.33 0.00 0.00 0.00 33.33 0.00 33.33 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

5 นครปฐม จํานวนคัน 0 0 0 1 3 4 0 0 0 0 0 0 0 8 1

รอยละ - 0.00 0.00 12.50 37.50 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 4 1

รอยละ - 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 1 1 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 6 1

รอยละ - 16.67 16.67 16.67 33.33 16.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

8 แพร จํานวนคัน 0 0 2 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 5 1

รอยละ - 0.00 40.00 0.00 40.00 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1

รอยละ - 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1

รอยละ - 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 1 2 0 0 0 5 3 2 0 0 0 0 0 12 1

รอยละ - 16.67 0.00 0.00 0.00 41.67 25.00 16.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

13 อยุธยา จํานวนคัน 0 0 2 0 2 1 0 3 1 0 2 0 0 11 1

รอยละ - 0.00 18.18 0.00 18.18 9.09 0.00 27.27 9.09 0.00 18.18 0.00 0.00 100

Sum จํานวนคัน 12 11 5 4 16 15 3 7 3 0 2 0 0 66 1

รอยละ - 16.67 7.58 6.06 24.24 22.73 4.55 10.61 4.55 0.00 3.03 0.00 0.00 100



    ตารางที ข-12  จํานวนรถบรรทุกกึงพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 37.4 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=16000 16001-20000 20001-24000 24001-28000 28001-32000 Old32001-37400 Add32001-37400 New32001-37400 37401-40000 40001-44000 44001-48000 48001-52000 52001-56000 56001-60000 60001-64000 Sum Do Nothing Sum Force  37.4 T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 2 4 0 1 0 0 5 5 0 1 2 0 0 0 0 8 10 1.25000

รอยละ 40.00 0.00 10.00 0.00 50.00 100.00

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 3 1 0 0 1 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ 25.00 0.00 0.00 25.00 50.00 100.00

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 #DIV/0!

รอยละ #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!

4 นครนายก จํานวนคัน 1 1 0 0 0 1 2 3 0 1 0 0 0 0 0 3 4 1.33333

รอยละ 25.00 0.00 0.00 0.00 75.00 100.00

5 นครปฐม จํานวนคัน 0 0 0 1 3 4 0 4 0 0 0 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 12.50 37.50 50.00 100.00

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 100.00

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 1 1 1 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 6 6 1.00000

รอยละ 16.67 16.67 16.67 33.33 16.67 100.00

8 แพร จํานวนคัน 0 0 2 0 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ 0.00 40.00 0.00 40.00 20.00 100.00

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1.00000

รอยละ 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 1 2 0 0 0 5 6 11 3 2 0 0 0 0 0 12 13 1.08333

รอยละ 15.38 0.00 0.00 0.00 84.62 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 0.00 100.00 0.00 100.00

13 อยุธยา จํานวนคัน 0 0 2 0 2 1 9 10 0 3 1 0 2 0 0 11 14 1.27273

รอยละ 0.00 14.29 0.00 14.29 71.43 100.00

Sum จํานวนคัน 12 11 5 4 16 37 66 73 1.10606

รอยละ - 15.07 6.85 5.48 21.92 50.68 100.00



   ตารางที ข-13  จํานวนรถบรรทุกกึงพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 44.2 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=16000 16001-20000 20001-24000 24001-28000 28001-32000 32001-37400 37401-40000 40001-44000 Old44001-48000 Add44001-48000 New44001-48000 48001-52000 52001-56000 56001-60000 60001-64000 Sum Do Nothing Sum Force  44.2 T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 2 4 0 1 0 0 0 1 2 0 2 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ 50.00 0.00 12.50 0.00 0.00 0.00 12.50 25.00 100.00

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 3 1 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ 25.00 0.00 0.00 25.00 50.00 0.00 0.00 0.00 100.00

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 #DIV/0!

รอยละ #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!

4 นครนายก จํานวนคัน 1 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 3 1.00000

รอยละ 33.33 0.00 0.00 0.00 33.33 0.00 33.33 0.00 100.00

5 นครปฐม จํานวนคัน 0 0 0 1 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 12.50 37.50 50.00 0.00 0.00 0.00 100.00

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 1 1 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 6 1.00000

รอยละ 16.67 16.67 16.67 33.33 16.67 0.00 0.00 0.00 100.00

8 แพร จํานวนคัน 0 0 2 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ 0.00 40.00 0.00 40.00 20.00 0.00 0.00 0.00 100.00

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1.00000

รอยละ 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 1 2 0 0 0 5 3 2 0 0 0 0 0 0 0 12 12 1.00000

รอยละ 16.67 0.00 0.00 0.00 41.67 25.00 16.67 0.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 0.00 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

13 อยุธยา จํานวนคัน 0 0 2 0 2 1 0 3 1 3 4 0 2 0 0 11 12 1.09091

รอยละ 0.00 16.67 0.00 16.67 8.33 0.00 25.00 33.33 100.00

Sum จํานวนคัน 12 11 5 4 16 15 3 7 6 66 67 1.01515

รอยละ - 16.42 7.46 5.97 23.88 22.39 4.48 10.45 8.96 100.00



    ตารางที ข-14  จํานวนรถบรรทุกกึงพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 53.4 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=16000 16001-20000 20001-24000 24001-28000 28001-32000 32001-37400 37401-40000 40001-44000 44001-48000 48001-52000 Old52001-56000 Add52001-56000 New52001-56000 56001-60000 60001-64000 Sum Do Nothing Sum Force  53.4 T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 2 4 0 1 0 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ 50.00 0.00 12.50 0.00 0.00 0.00 12.50 25.00 0.00 0.00 100.00

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 3 1 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ 25.00 0.00 0.00 25.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 #DIV/0!

รอยละ #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!

4 นครนายก จํานวนคัน 1 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 3 1.00000

รอยละ 33.33 0.00 0.00 0.00 33.33 0.00 33.33 0.00 0.00 0.00 100.00

5 นครปฐม จํานวนคัน 0 0 0 1 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 12.50 37.50 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 1 1 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 6 1.00000

รอยละ 16.67 16.67 16.67 33.33 16.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

8 แพร จํานวนคัน 0 0 2 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ 0.00 40.00 0.00 40.00 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1.00000

รอยละ 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 1 2 0 0 0 5 3 2 0 0 0 0 0 0 0 12 12 1.00000

รอยละ 16.67 0.00 0.00 0.00 41.67 25.00 16.67 0.00 0.00 0.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 0.00 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

13 อยุธยา จํานวนคัน 0 0 2 0 2 1 0 3 1 0 2 0 2 0 0 11 11 1.00000

รอยละ 0.00 18.18 0.00 18.18 9.09 0.00 27.27 9.09 0.00 18.18 100.00

Sum จํานวนคัน 12 11 5 4 16 15 3 7 3 0 2 66 66 1.00000

รอยละ - 16.67 7.58 6.06 24.24 22.73 4.55 10.61 4.55 0.00 3.03 100.00



   ตารางที ข-15  จํานวนรถบรรทุกกึงพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 62.6 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=16000 16001-20000 20001-24000 24001-28000 28001-32000 32001-37400 37401-40000 40001-44000 44001-48000 48001-52000 52001-56000 56001-60000 Old60001-64000 Add60001-64000 New60001-64000 Sum Do Nothing Sum Force  62.6 T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 2 4 0 1 0 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ 50.00 0.00 12.50 0.00 0.00 0.00 12.50 25.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 3 1 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ 25.00 0.00 0.00 25.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 #DIV/0!

รอยละ #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!

4 นครนายก จํานวนคัน 1 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 3 1.00000

รอยละ 33.33 0.00 0.00 0.00 33.33 0.00 33.33 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

5 นครปฐม จํานวนคัน 0 0 0 1 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 12.50 37.50 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 1 1 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 6 1.00000

รอยละ 16.67 16.67 16.67 33.33 16.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

8 แพร จํานวนคัน 0 0 2 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ 0.00 40.00 0.00 40.00 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1.00000

รอยละ 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 1 2 0 0 0 5 3 2 0 0 0 0 0 0 0 12 12 1.00000

รอยละ 16.67 0.00 0.00 0.00 41.67 25.00 16.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 0.00 0.00 0.00 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

13 อยุธยา จํานวนคัน 0 0 2 0 2 1 0 3 1 0 2 0 0 0 0 11 11 1.00000

รอยละ 0.00 18.18 0.00 18.18 9.09 0.00 27.27 9.09 0.00 18.18 0.00 0.00 100.00

Sum จํานวนคัน 12 11 5 4 16 15 3 7 3 0 2 0 0 66 66 1.00000

รอยละ - 16.67 7.58 6.06 24.24 22.73 4.55 10.61 4.55 0.00 3.03 0.00 0.00 100.00



   ตารางที ข-16  จํานวนรถบรรทุกพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา Do Nothing

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=16000 16001-20000 20001-24000 24001-28000 28001-32000 32001-36000 36001-39200 39201-44000 44001-48000 48001-52000 52001-56000 56001-60000 60001-64000 SUM(เวนรถเปลา) Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 0 4 0 0 1 0 0 0 2 1 0 0 0 8 1

รอยละ - 50.00 0.00 0.00 12.50 0.00 0.00 0.00 25.00 12.50 0.00 0.00 0.00 100

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 5 1

รอยละ - 80.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 3 1

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 66.67 0.00 0.00 33.33 100

4 นครนายก จํานวนคัน 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 1

รอยละ - 0.00 50.00 0.00 0.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

5 นครปฐม จํานวนคัน 1 1 2 0 2 0 1 1 0 3 1 0 1 12 1

รอยละ - 8.33 16.67 0.00 16.67 0.00 8.33 8.33 0.00 25.00 8.33 0.00 8.33 100

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 2 1

รอยละ - 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 2 1

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

8 แพร จํานวนคัน 2 1 0 0 1 1 3 0 0 0 0 0 0 6 1

รอยละ - 16.67 0.00 0.00 16.67 16.67 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 1 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 4 1

รอยละ - 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 2 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 2 1

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 0.00 50.00 0.00 0.00 0.00 100

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 0 4 1

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 25.00 25.00 50.00 0.00 0.00 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 3 1 1 0 0 0 0 0 5 1

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 60.00 20.00 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100

13 อยุธยา จํานวนคัน 0 1 0 0 0 2 3 0 0 1 0 1 2 10 1

รอยละ - 10.00 0.00 0.00 0.00 20.00 30.00 0.00 0.00 10.00 0.00 10.00 20.00 100

Sum จํานวนคัน 6 13 3 0 7 8 9 4 4 9 3 1 4 65 1

รอยละ - 20.00 4.62 0.00 10.77 12.31 13.85 6.15 6.15 13.85 4.62 1.54 6.15 100.00



   ตารางที ข-17  จํานวนรถบรรทุกพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 39.2 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=16000 16001-20000 20001-24000 24001-28000 28001-32000 32001-36000 Old36001-39200 Add36001-39200 New36001-39200 39201-44000 44001-48000 48001-52000 52001-56000 56001-60000 60001-64000 SUM Do Nothing Sum Force  37.4 T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 0 4 0 0 1 0 0 5 5 0 2 1 0 0 0 8 10 1.25000

รอยละ - 40.00 0.00 0.00 10.00 0.00 50.00 100.00

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 0 4 0 0 0 0 0 2 2 1 0 0 0 0 0 5 6 1.20000

รอยละ - 66.67 0.00 0.00 0.00 0.00 33.33 100.00

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 5 5 0 0 2 0 0 1 3 5 1.66667

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00 100.00

4 นครนายก จํานวนคัน 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 0.00 50.00 0.00 0.00 50.00 0.00 100.00

5 นครปฐม จํานวนคัน 1 1 2 0 2 0 1 10 11 1 0 3 1 0 1 12 16 1.33333

รอยละ - 6.25 12.50 0.00 12.50 0.00 68.75 100.00

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 0 1 0 0 0 0 0 2 2 0 1 0 0 0 0 2 3 1.50000

รอยละ - 33.33 0.00 0.00 0.00 0.00 66.67 100.00

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 50.00 100.00

8 แพร จํานวนคัน 2 1 0 0 1 1 3 0 3 0 0 0 0 0 0 6 6 1.00000

รอยละ - 16.67 0.00 0.00 16.67 16.67 50.00 100.00

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 1 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 2 0 0 0 0 0 0 3 3 1 0 1 0 0 0 2 3 1.50000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00 100.00

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 7 7 0 1 1 2 0 0 4 7 1.75000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 3 1 2 3 1 0 0 0 0 0 5 6 1.20000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 50.00 100.00

13 อยุธยา จํานวนคัน 0 1 0 0 0 2 3 8 11 0 0 1 0 1 2 10 14 1.40000

รอยละ - 7.14 0.00 0.00 0.00 14.29 78.57 100.00

Sum จํานวนคัน 6 13 3 0 7 8 9 53 65 84 1.29231

รอยละ - 15.48 3.57 0.00 8.33 9.52 10.71 63.10 100.00



   ตารางที ข-18  จํานวนรถบรรทุกพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 45.4 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=16000 16001-20000 20001-24000 24001-28000 28001-32000 32001-36000 36001-39200 39201-44000 Old4001-48000 Add4001-48000 New14001-48000 48001-52000 52001-56000 56001-60000 60001-64000 SUM Do Nothing Sum Force  37.4 T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 0 4 0 0 1 0 0 0 2 2 4 1 0 0 0 8 9 1.12500

รอยละ - 44.44 0.00 0.00 11.11 0.00 0.00 0.00 44.44 100.00

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 80.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 20.00 0.00 100.00

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 2 0 0 1 3 4 1.33333

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00 100.00

4 นครนายก จํานวนคัน 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 0.00 50.00 0.00 0.00 50.00 0.00 0.00 0.00 100.00

5 นครปฐม จํานวนคัน 1 1 2 0 2 0 1 1 0 7 7 3 1 0 1 12 14 1.16667

รอยละ - 7.14 14.29 0.00 14.29 0.00 7.14 7.14 50.00 100.00

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 100.00

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 0.00 100.00

8 แพร จํานวนคัน 2 1 0 0 1 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 6 6 1.00000

รอยละ - 16.67 0.00 0.00 16.67 16.67 50.00 0.00 0.00 100.00

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 1 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 2 0 0 0 0 0 0 1 0 2 2 1 0 0 0 2 3 1.50000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 33.33 66.67 100.00

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 5 1 2 0 0 4 5 1.25000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 60.00 20.00 20.00 0.00 100.00

13 อยุธยา จํานวนคัน 0 1 0 0 0 2 3 0 0 6 6 1 0 1 2 10 12 1.20000

รอยละ - 8.33 0.00 0.00 0.00 16.67 25.00 0.00 50.00 100.00

Sum จํานวนคัน 6 13 3 0 7 8 9 4 29 65 73 1.12308

รอยละ - 17.81 4.11 0.00 9.59 10.96 12.33 5.48 39.73 100.00



   ตารางที ข-19  จํานวนรถบรรทุกพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 55.0 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=16000 16001-20000 20001-24000 24001-28000 28001-32000 32001-36000 36001-39200 39201-44000 4001-48000 48001-52000 Old52001-56000 Add52001-56000 New52001-56000 56001-60000 60001-64000 SUM Do Nothing Sum Force  37.4 T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 0 4 0 0 1 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ - 50.00 0.00 0.00 12.50 0.00 0.00 0.00 25.00 12.50 0.00 100.00

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 80.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 20.00 0.00 0.00 0.00 100.00

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 2 2 0 1 3 4 1.33333

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 50.00 100.00

4 นครนายก จํานวนคัน 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 0.00 50.00 0.00 0.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

5 นครปฐม จํานวนคัน 1 1 2 0 2 0 1 1 0 3 1 2 3 0 1 12 13 1.08333

รอยละ - 7.69 15.38 0.00 15.38 0.00 7.69 7.69 0.00 23.08 23.08 100.00

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 0.00 0.00 100.00

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

8 แพร จํานวนคัน 2 1 0 0 1 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 6 6 1.00000

รอยละ - 16.67 0.00 0.00 16.67 16.67 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 1 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 2 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 0.00 50.00 0.00 100.00

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 2 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 25.00 25.00 50.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 60.00 20.00 20.00 0.00 0.00 0.00 100.00

13 อยุธยา จํานวนคัน 0 1 0 0 0 2 3 0 0 1 0 4 4 1 2 10 11 1.10000

รอยละ - 9.09 0.00 0.00 0.00 18.18 27.27 0.00 0.00 9.09 36.36 100.00

Sum จํานวนคัน 6 13 3 0 7 8 9 4 4 9 11 65 68 1.04615

รอยละ - 19.12 4.41 0.00 10.29 11.76 13.24 5.88 5.88 13.24 16.18 100.00



    ตารางที ข-20  จํานวนรถบรรทุกพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 64.6 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=16000 16001-20000 20001-24000 24001-28000 28001-32000 32001-36000 36001-39200 39201-44000 4001-48000 48001-52000 52001-56000 56001-60000 Old60001-64000 Add60001-64000 New60001-64000 SUM Do Nothing Sum Force  37.4 T Factor

1 กําแพงเพชร จํานวนคัน 0 4 0 0 1 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 8 8 1.00000

รอยละ - 50.00 0.00 0.00 12.50 0.00 0.00 0.00 25.00 12.50 0.00 0.00 0.00 100.00

2 ฉะเชิงเทรา จํานวนคัน 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 80.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

3 ชลบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 1 3 3 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 66.67 0.00 0.00 33.33 100.00

4 นครนายก จํานวนคัน 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 0.00 50.00 0.00 0.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

5 นครปฐม จํานวนคัน 1 1 2 0 2 0 1 1 0 3 1 0 1 0 1 12 12 1.00000

รอยละ - 8.33 16.67 0.00 16.67 0.00 8.33 8.33 0.00 25.00 8.33 0.00 8.33 100.00

6 นครราชสีมา จํานวนคัน 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

7 ประจวบคีรีขันธ จํานวนคัน 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

8 แพร จํานวนคัน 2 1 0 0 1 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 6 6 1.00000

รอยละ - 16.67 0.00 0.00 16.67 16.67 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

9 สมุทรสาคร จํานวนคัน 1 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 2 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 50.00 0.00 50.00 0.00 0.00 0.00 100.00

11 สุพรรณบุรี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 25.00 25.00 50.00 0.00 0.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 60.00 20.00 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

13 อยุธยา จํานวนคัน 0 1 0 0 0 2 3 0 0 1 0 1 2 0 2 10 10 1.00000

รอยละ - 10.00 0.00 0.00 0.00 20.00 30.00 0.00 0.00 10.00 0.00 10.00 20.00 100.00

Sum จํานวนคัน 6 13 3 0 7 8 9 4 4 9 3 1 4 65 65 1.00000

รอยละ - 20.00 4.62 0.00 10.77 12.31 13.85 6.15 6.15 13.85 4.62 1.54 6.15 100.00
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ประวัติผูเขียน 
 

นายนนทวัฒน ปาณสมบูรณ เกิดเมื่อวันที่ 6 กันยายน พ.ศ. 2521 ที่จังหวัดเชียงใหม 
สําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
เมื่อป พ.ศ. 2541 สําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรมขนสงและ
การจราจร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อป พ.ศ. 2543   
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