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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 ความเปนมาของปญหา 
 

ในประเทศไทยไดมีการประกาศกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกมาต้ังแตอดีต เพื่อเปนการรักษา
สภาพของถนนใหอยูไดนานตลอดอายุการใชงานตามที่ไดออกแบบไว ขอกําหนดที่ใชอยูในปจจุบัน
สําหรับรถบรรทุก 6 ลอ คือ มีน้ําหนักรวม 12 ตัน รถบรรทุก 10 ลอ มีน้ําหนักรวม 21 ตัน ไดบังคับใชมา
ตั้งแตป พ.ศ. 2519 โดยกําหนดจากมาตรฐานการออกแบบผิวทางของสหรัฐอเมริกา ซ่ึงแทที่จริงแลว
การออกแบบถนนในประเทศไทยกําหนดใหรับน้ําหนักเพลามาตรฐานไมเกิน 8.2 ตันตอเพลาสําหรับ
เพลาคูชิดกันในกรณีของรถบรรทุก 10 ลอ และไมเกิน 9.1 ตันสําหรับเพลาเด่ียว หากมีการรับน้ําหนัก
เกินกวาน้ําหนักเพลามาตรฐานที่กําหนดก็จะสงผลกระทบตอผิวทางและอายุการใชงานของผิวทางได
จากขอกําหนดดังกลาวจะเห็นวารถบรรทุกสามารถบรรทุกน้ําหนักเทาไรก็ไดถาจํานวนเพลามาก
พอที่จะเฉลี่ยใหน้ําหนักที่กระจายลงในแตละเพลาไมเกินพิกัด เชน รถบรรทุก18 ลอพวง ที่มีรถพวงเปน
ชนิดเพลาเดี่ยว 2 เพลา รับน้ําหนักลงเพลา 9.1 ตันตอเพลาตามพิกัดน้ําหนักที่กําหนดจะมีน้ําหนัก
บรรทุกรวมถึง 39.2 ตัน และจะเห็นวาปจจุบันมีการนํารถบรรทุกประเภทนี้มาใชในการขนสงมากขึ้น 
เพราะสามารถบรรทุกสินคาไดคราวละมากๆ สงผลใหลดราคาคาขนสง และที่สําคัญคือชวยลดความ
เสียหายของถนนที่เกิดจากการบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัด 

 
การขนสงสินคาโดยรถบรรทุกเปนปจจัยสําคัญในการขนสงสินคาตางๆภายในประเทศ

โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงสินคาพืชไร ผลิตผลทางการเกษตร และวัสดุกอสราง ซ่ึงการขนสงสินคา
เหลานี้มักจะเกินพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกที่ทางราชการกําหนดไว สงผลกระทบตอความเสียหายของ
ถนนโดยตรง แตอยางไรก็ตามยังมีการขอเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกอยูเร่ือยมาโดยไมคํานึงถึงความ
เสียหายของถนนที่เกิดข้ึน รวมถึงคาใชจายที่ตองเสียไปโดยเปลาประโยชนในการซอมแซมถนนกอน
กําหนดเวลา จะเห็นวาปญหารถบรรทุกหนักเกินพิกัดนั้นเปนปญหาที่ยืดเยื้อมานานแลวในประเทศ
ไทย ดงันั้นจึงควรมีการศึกษาผลกระทบที่ชัดเจนทางดานวิศวกรรมการทางจากการเพิ่มน้ําหนักพิกัด
รถบรรทุก เพื่อชวยเปนแนวทางในการตัดสินใจกําหนดพิกัดน้ําหนักที่เหมาะสมและเปนประโยชนตอ
ผูสรางถนนคือทางราชการและผูใชคือผูประกอบการและประชาชนทั่วไป 
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1.2 วัตถุประสงค  
 

1.2.1 เพื่อวิเคราะหผลกระทบทางดานวิศวกรรมการทางจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนัก
รถบรรทุก 

1.2.2 เพื่อวิเคราะหความเสยีหายที่เกิดขึ้นกับถนนผวิทางแอสฟลทจากการเปลี่ยนแปลง
พิกัดน้าํหนักรถบรรทุกโดยอาศัยคาเทียบเทาน้ําหนกัเพลามาตรฐาน  

1.2.3 เพื่อประเมนิคาใชจายในการเสริมผิวแอสฟลทกอนกาํหนดเวลา 
 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
 

1.3.1 วิเคราะหขอมูลระดับโครงขายทางหลวงแผนดินสายประธาน และทางหลวงแผนดิน
สายรองทั่วประเทศ 

1.3.2 วิเคราะหขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงจากรายงานปริมาณการจราจรบนทาง
หลวงของกรมทางหลวง 

1.3.3 วิเคราะหขอมูลรถบรรทุก น้ําหนักรถบรรทุกรวม น้ําหนักสินคาที่บรรทุก และน้ําหนัก
ลงเพลา จากขอมูลสํารวจชั่งน้ําหนักรถบรรทุกโดยเครื่องชั่ง SPOT CHECK ใน
การศึกษาความ  เหมาะสม สํารวจ และออกแบบรายละเอียด โครงการจัดตั้งดานชั่ง
นํ้าหนักถาวรทั่วประเทศ 

1.3.4 วิเคราะหผลกระทบจากรถบรรทุก 4 ประเภทคือ รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ 
รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง และรถบรรทุก 18 ลอพวง  

 
1.4 ข้ันตอนการดําเนินการวิจัย 
 

1.4.1 ศึกษาแนวทางการควบคุมน้ําหนักรถบรรทุกใหอยูในพิกัดที่เหมาะสม 
1.4.2 รวบรวมขอมูลปริมาณการจราจร ขอมูลรถบรรทุก ขอมูลถนน และประวัติการบํารุง  
1.4.3 วิเคราะหขอมูลตางๆบนโครงขายทางหลวง 
1.4.4 พิจารณาผลเสียหายตอผิวทาง และหาความสมัพนัธระหวางอายุการใชงานกับพกิดั

น้ําหนกั รถบรรทุกตางๆ 
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1.4.5 เสนอแนวทางแกไขปญหารถบรรทุกน้ําหนักเกนิพิกัดในกรอบของงานดาน            
วิศวกรรมการทาง 

1.4.6 สรุปผลการทําวิทยานิพนธ 
 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 
 

1.5.1 ทราบถงึผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงพกิัดน้ําหนกัของรถบรรทุกประเภทตางๆ 
1.5.2 ทราบถงึความเสียหายที่เกิดกับถนนผิวทางแอสฟลทจากการเปลี่ยนแปลงพิกัด

น้ําหนกัรถบรรทุก  
1.5.3 ทราบคาใชจายในการเสริมผิวแอสฟลทกอนกําหนดเวลา 
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บทที่ 2 
 

ทฤษฎีที่เกีย่วของและผลงานวิจัยที่ผานมา 
 

2.1 ทฤษฎีทีเ่กี่ยวของ 
 
 น้ําหนักบรรทุกของรถบรรทุกและปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งผานเสนทางเปนจํานวนมากจะสงผล
กระทบโดยตรงตอความคงทนของโครงสรางถนนทําใหถนนเสียหายไมสามารถใหบริการไดหรือทําให
ไมเกิดความสะดวกสบายในการเดินทาง สําหรับความเสียหายของผิวทางเกิดจากหลายสาเหตุแต
สาเหตุที่สําคัญที่เกี่ยวของกับน้ําหนักของรถบรรทุกจะไดกลาวตอไปนี้ 
 
2.1.1 สาเหตุสําคัญทีท่าํใหเกิดความเสียหายตอผิวทาง 
 
 สาเหตุสําคัญที่ทาํใหเกิดความเสียหายตอผิวทางที่เกีย่วของกับนํ้าหนกัของรถบรรทกุสามารถ
แยกไดตามชนิดของผิวทางดังนี ้
 
• ถนนผวิทางแอสฟลท 
 

1. น้าํหนักลอ (Wheel load) หรือ น้าํหนกัเพลา (Axle load) 
 

จากผลการทดสอบในสนามซึ่งเปนที่รูจักกันดี คือ AASHTO ROAD TEST ซ่ึงไดทดลองในรัฐ
อิลลินอยส สหรัฐอเมริกา เมื่อป ค.ศ. 1961 และเปนที่ยอมรับกันทั่วไปในวงการวิศวกรรมการทางคือ 
น้ําหนักลอหรือน้ําหนักเพลามีอํานาจการทําลายถนน (Damaging effect) สามารถคํานวณไดจาก  
สมการที่ 2.1 

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

เมื่อ   W = น้ําหนักเพลาใดๆมีหนวยเปน ตัน 
  8.2 = น้ําหนักเพลามาตรฐานหนัก 8.2 ตัน (18,000 ปอนด) 
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จากความสัมพันธดังกลาวจะเห็นวาการทําลายถนนของน้ําหนักเพลานั้นจะเปนไปตามกฎ
กําลังสี่ (Fourth power) เชน ถาน้ําหนักเพลา 10 ตัน ซึ่งเทียบเทากับนํ้าหนักรวม (Gross vehicle 
weight, GVW) ของรถบรรทุก 10 ลอ คือ 30 ตัน จะมีอํานาจการทําลายลางเทากับ (10 / 8.2) 4 = 
2.21 เทาของน้ําหนักเพลามาตรฐาน 8.2 ตัน จะเห็นวาน้ําหนักเพลาเพิ่มเพียง 1.8 ตัน จะทําใหความ
เสียหายของถนนเสียหายเพิ่มขึ้นจากเดิมถึง 121 เปอรเซ็นต หรืออาจจะกลาวในเทอมของจาํนวนเทีย่ว
ของน้ําหนักเพลา (Load Repetitions) ไดวา น้ําหนักเพลา 10 ตัน ผานถนน 1 ครั้ง จะมีผลทางดาน
การทําลายถนนเทากับน้ําหนกัเพลา 8.2 ตัน ผานถนน 2.21 คร้ัง ดังนั้น น้ําหนักเพลา 10 ตันจะมีผล
ทําใหอายุใชงานของถนนลดลง 2.21 เทาของอายุที่ไดทําการออกแบบตามน้ําหนักเพลามาตรฐาน 8.2 
ตัน ถาทําการออกแบบถนนใหมีอายุการใชงาน 7 ป โดยยึดเอาน้ําหนักเพลา 8.2 ตันเปนหลัก อายุใช
งานจะลดลงเหลือเทากับ (7 / 2.21) = 3.17 ป ถาเพิ่มน้ําหนักเพลาเปน 10 ตัน 

 
น้ําหนักลอหรือน้ําหนักเพลานี้ถาหนักมากจะทําใหเกิดกําลัง (Stress) ทะลุทะลวงไปทําลาย

ช้ันทางใตผิวทางแอสฟลทได ดังนั้นในกรณีที่มีรถบรรทุกหนักมากวิ่งผานควรตรวจสอบชั้นพื้นทาง
อยางละเอียด การหินคลุกทําพื้นทาง (Crushed rock base course) ที่มีความหนา 15 – 20 
เซนติเมตร ตามมาตรฐานที่ใชกันทั่วไปอาจจะรับกําลังที่เกิดข้ึนไมได ดังนั้นจําเปนที่จะตองปรับปรุง
ความหนาหรือเปล่ียนชนิดของชั้นพื้นทางเปนแบบอื่นเชน Asphalt treated granular base หรือ 
Cement bound granular base เปนตน 

 
2. จํานวนเที่ยวของน้ําหนักลอ (Repetition of wheel loads) 
 

เม่ือถนนถูกน้ําหนักมากระทําหรือบดขยี้ซํ้าๆกันมากๆครั้ง หรือมีรถบรรทุกหนักวิ่งผานเปน
จํานวนมากจะทําใหเกิดการชํารุดหรือเสียหายในลักษณะความลาของวัสดุ (Fatigue) ที่ประกอบเปน
โครงสรางถนน ในการออกแบบโครงสรางทาง (Pavement Design) จะใชจํานวน ESAL หรือ 
Equivalent Single Axle Load 18,000 lb. เปนปจจัยสําคัญในการกําหนดความหนาของชั้น
โครงสรางทางหรือเปนเกณฑที่จะตองใชในการพัฒนาในชวงอายุการใชงาน (Design period) 
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• ถนนผวิทางคอนกรีต 
 

น้ําหนักลอเปนตัวแปรที่สําคัญในการคิดคํานวณหาความหนาของแผนคอนกรีต ดังที่ไดทราบ
กันดีวา วิทยาการในสมัยเริ่มแรกคือ “Corner crack theory“ เปนทฤษฎีที่เกิดข้ึนจากการสังเกตพบวา 
แผนถนนคอนกรีตมักจะมีรอยแตกที่มุมแผน และรอยแตกจะมีทิศทางเปนมุมประมาณ 45 องศา กับ
ขอบถนน จึงสามารถคิดคํานวณหาความหนาของแผนคอนกรีตไดโดยใช “Flexural theory“ธรรมดา 

 
ตอมา “Westergaad theory” ที่เกี่ยวของกับ “Slab on elastic foundation” ไดรับการพัฒนา

ในการออกแบบความหนาของแผนคอนกรีตโดยมีคา Modulus of Subgrade Reaction และ 
Modulus of Rupture ของคอนกรีตเปนสําคัญ สําหรับจํานวนเที่ยวของน้ําหนักลอ (Repetition of 
wheel loads) มีผลกระทบบางสวนตอการออกแบบหาความหนาของแผนคอนกรีต ดังจะเห็นวา PCA 
design method กําหนดเกณฑไววา ถาอัตราสวนกําลัง (Stress Ratio) ระหวางกําลังรับแรงดัดใน
แผนคอนกรีต (Flexible Stress) กับ Modulus of Rupture ของคอนกรีต ต่ํากวา 0.5 แผนคอนกรีตจะ
สามารถรับจํานวนเที่ยวของน้ําหนักลอไดอยางไมจํากัด 

 
2.1.2 ความเสียหายของผวิทางที่สําคัญเนื่องจากรถบรรทกุหนกั 
 
 ผลจากน้ําหนักลอหรือน้ําหนักเพลา และจํานวนเที่ยวที่ผานผิวทางของรถบรรทุกหนกัจะทําให
เกิดความเสียหายตอผิวทางในลักษณะตางๆกันหลายรูปแบบ สามารถอธิบายลักษณะความเสียหาย
แยกตามชนิดของถนนไดดังนี้ 
 
• ถนนผิวทางแอสฟลท 
 

ความเสียหายสําคัญๆและเกิดขึ้นบอยตอถนนผิวทางแอสฟลทมีอยู 3 ชนิดไดแก รอยแตกราว
ที่เกิดจากความลา (Fatigue Cracking) รองลอ (Rutting) และรอยแตกที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลง
อุณหภูมิ (Thermal Cracking) แตท่ีเกี่ยวของกับนํ้าหนักรถบรรทุกจะเปนความเสียหาย 2 ชนิดแรก 
สําหรับความเสียหายของผิวทางแบบผสมผสาน (Composite pavements) ที่มีผิวทางแอสฟลตอยูบน
ผิวทางคอนกรีต จะมีลักษณะของความเสียหายในลักษณะเดียวกันกับผิวทางแอสฟลต (Asphalt 
pavement) 
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(1) รอยแตกราวที่เกิดจากความลา (Fatigue Cracking) มักมีลักษณะคลายหลังจระเขเรียก
อีกชื่อหนึ่งวา “Alligator Cracking“ ซ่ึงกลไกการเกิดรอยแตกลักษณะนี้มีสาเหตุมาจากการรับน้ําหนัก
ซํ้าแลวซํ้าอีกของโครงสรางถนนและเกิดการแอนตัวข้ึนทําใหเริ่มเกิดการแตกราวตามแนวยาว 
(Longitudinal Cracking) จะมีลักษณะรอยแตกราวเปนแนวเดี่ยวๆ ทอดไปตามทิศทางเดียวกับ
การจราจร กอนพัฒนาเชื่อมกันระหวางรอยตอเกิดเปน Fatique Cracking ขึ้น การเกิดรอยแตกใน
ลักษณะนี้จะเกิดเฉพาะสวนที่รับน้ําหนักหรือท่ีลอผาน แตจะไมเกิดกับพื้นผิวทางทั้งหมด รอยแตกราว
ที่เกิดจากความลาเปนความเสียหายที่สําคัญตอโครงสรางทางจะทําการวัดในหนวยตารางฟุต หรือ
ตารางเมตร ของพื้นที่ผิวถนน 

 
(2) รองลอ (Rutting) เปนการยุบตัวถาวร (permanent deformation) จะเกิดที่ผิวทางเปนรอย

รองลอ และจะดันผิวทางดานขางข้ึนทําใหเกิดน้ําขังซึ่งเปนอันตรายตอโครงสรางถนนทําใหช้ันดินเกิด
การยุบตัว (Consolidation) หรือเกิดการเคลื่อนตัวทางดานขาง (Lateral movement) ของวัสดุช้ันทาง 
และจะไมปลอดภัยตอการจราจร การเกิดรองลออาจจะเกิดในขณะที่ผิวทางอยูในสภาพอากาศรอน
เมื่อมีน้ําหนักผานผิวทางจะเกิดการเคลื่อนตัวแบบ plastic ของแอสฟลต หรืออาจจะเกิดจากการอัด
ช้ันดินไมเพียงพอในระหวางการกอสราง การวัดปริมาณรองลอจะวัดในหนวย ตารางฟุต หรือ ตาราง
เมตร ของพื้นที่ผิวทาง 
 
• ถนนผิวทางคอนกรีต 
 

ความเสียหายของถนนคอนกรีตสวนใหญจะเกิดจากคุณสมบัติของชั้นดินพื้นทางหรือดินฐาน
ราก เชนดินชนิด Soft marine clay ที่มีอยูรอบกรุงเทพฯจะมีปริมาณน้ําสูง (water content) ทําใหเกิด
การทรุดตัว (consolidation) รวมถึงกระบวนการกอสรางทางเชน การบดอัด ปรับพื้นผิวเปนตน ทําให
เกิดชองวางใตแผนคอนกรีตได ผิวทางคอนกรีตจะเกิดความเสียหาย 2 ชนิดที่สําคัญไดแก รอยแตกที่
เกิดจากความลา (Fatigue Cracking) และการกัดกรอน (Erosion or Pumping) ซ่ึงสามารถอธิบาย
ลักษณะความเสียหายของแตละชนิดไดดังนี้ 

 
(1) รอยแตกราวที่เกิดจากความลา (Fatigue Cracking) โดยปกติความเสียหายของผิวถนน

คอนกรีตโดยเฉพาะอยางยิ่งถนนคอนกรีตแบบมีรอยตอมักเสียหายในลักษณะการแตกราวเปนสวน
ใหญ โดยที่มีสาเหตุหลักมาจากการเกิดชองวางขึ้นใตแผนพื้นคอนกรีตทําใหทุกคร้ังที่มีน้ําหนัก
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ยานพาหนะมากระทําซ้ําๆกันจะทําใหแผนคอนกรีตเกิดการแอนตัวข้ึนกระทั่งเกิดการแตกราวตามมา 
สวนใหญจะเกิดกําลัง (Stress) ที่บริเวณขอบแผนคอนกรีตตรงสวนกลาง การเกิดรอยแตกราวในแผน
คอนกรีตจะข้ึนอยูกับสัดสวนกําลัง (Stress ratio) ระหวางกําลังรับแรงดึงจากการแอนตัว (Flexural 
tensile stress) กับคากําลังสงูสุดที่แผนคอนกรีตจะสามารถรับได (Modulus of rupture) ลักษณะรอย
แตกที่เกิดข้ึนจะมีทั้งรอยแตกราวตามแนวยาว (Longitudinal Cracks) ทอดไปตามทิศทางเดียวกับ
การจราจรสามารถวัดไดในหนวยความยาวฟุตหรือเมตร และรอยแตกราวตามมุมรอยตอ (Corner 
Cracks) มีลักษณะเปนรูปหนึ่งสวนสี่ของวงกลมที่มักเกิดบริเวณที่ตัดกันของรอยตอคอนกรีต จะ
สามารถวัดไดจากการนับมุมรอยแตกที่เกิดข้ึน 

 
(2) การกัดกรอน (Erosion) ของวัสดุช้ันพื้นทางจะเกิดบริเวณรอยตอหรือรอยแตกตามแนว

ขอบของแผนคอนกรีตที่มีน้ําแทรกซึมเขาไปขังอยู เมื่อมีรถบรรทุกวิ่งผานจะทําใหแผนคอนกรีตทรุดตัว
และดันน้ําใหพุงออกมาโดยน้ําที่พุงออกมาจะกัดกรอนวัสดุช้ันพื้นทางพวกกรวด ดิน ทราย ออกมา
พรอมกันดวยทําใหไมมีวัสดุรองรับผิวทาง ปรากฏการณนี้อาจเรียกอีกชื่อวา การเกิด Pumping การวัด
ความเสียหายประเภทนี้จะวัดไดจากจํานวนครั้งที่เกิดขึ้น  
 
2.1.3 การวิเคราะหความเสียหาย (Damage Analysis) 
 
 ในการวิเคราะหความเสียหายของถนนผิวทางแอสฟลทจะทําการวิเคราะหไดทั้งความเสียหาย
ชนิดรอยแตกราวที่เกิดจากความลา (Fatigue Cracking) และการยุบตัวถาวร (Permanent 
Deformation) ตัววัดความเสียหายสําหรับรอยแตกราวที่เกิดจากความลานั้นสามารถอธิบายไดดัง
สมการที่ 2.2 
 

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

เมื่อ N f   คือ Allowable number of load repetitions ที่ไมทําใหเกิด Fatigue 
      cracking 

f 1 , f 2 , f 3   คือ คาคงที่จากการทดสอบ มีคา 0.0796, 3.291 และ 0.854 
ตามลําดับเสนอโดย The Asphalt Institute 

ε t    คือ คา tensile strain ณ จุดต่ําสุดของผิวแอสฟลท 
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E1
   คือ คา elastic modulus ของผิวแอสฟลท 

 
 และตัววัดความเสียหายสําหรับการยุบตัวถาวรสามารถอธิบายไดดังสมการที่ 2.3 
 

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

 
เมื่อ N d  คือ Allowable number of load repetitions ที่ไมทําใหเกิดการ 

สูญเสียตัวถาวร 
f 4 , f 5 คือ คาคงที่จากการทดสอบ มีคา 1.365 x 10 - 9 และ 4.477

ตามลําดับเสนอโดย The Asphalt Institute 
  ε c    คือ คา compressive strain ณ จุดบนสุดของ Subgrade 
 
2.1.4 Equivalent Axle Load Factor 
 
 Equivalent Axle Load Factor (EALF) จะเปนตัวบอกถึงความเสียหายตอการผานผิวถนน
ของน้ําหนักเพลาเทียบกับความเสียหายที่เกิดจากการผานของน้ําหนักเพลาเดี่ยวมาตรฐาน 18,000 
ปอนด คา EALF สามารถพิจารณาไดจากตัววัดความเสียหายที่เกิดกับผิวทางแอสฟลทไดดังนี้ 
 
 (1) พิจารณาความเสียหายชนิดรอยแตกเนื่องจากความลา คา EALF ไดจากสัดสวนของ Nf 
ระหวางน้ําหนักเพลาเดี่ยวมาตรฐาน 18,000 ปอนด (Nf18) กับน้ําหนักเพลาใดๆ (Nf X) จะไดดงัสมการที ่
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) ข้ึนอยูกับน้ําหนักเพลาที่กระทํากับผิวทางดังนั้นสามารถหา EALF ได
จากสมการที่ 2.6 
 
    EALF = (Lx / 18,000) f2            (2.6) 
 
  คา Lx คือน้ําหนักเพลาเดี่ยว และคา f2 นั้นทาง The Asphalt Institute กําหนดใหมีคา 3.291 
สวน Deacon (1969) เสนอใหใชคา f2 เทากับ 4 ซ่ึงจะทําใหการหา EALF เหมือนการหา Damage 
Effect ในสมการที่ 2.1 
 
 (2) พิจารณาความเสียหายชนิดการยุบตัวถาวรจะสามารถคํานวณหา EALF ไดจากสัดสวน
ของ Nd ระหวางน้ําหนักเพลามาตรฐาน 18,000 ปอนด (Nd18) กับน้ําหนักเพลาใดๆ (Nd X) จะไดดัง
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) ข้ึนอยูกับน้ําหนักเพลาที่กระทํากับผิวทางดังนั้นสามารถหา 
EALF ไดจากสมการที่ 2.9 
 
    EALF = (Lx / 18,000) f5            (2.9) 
 

คา Lx คือน้ําหนักเพลาเดี่ยว และคา f5 นั้นทาง The Asphalt Institute กําหนดใหมีคา 4.477 
สวน Shell (1978) เสนอใหใชคา f5 เทากับ 4 ซ่ึงจะทําใหการหา EALF เหมือนการหา Damage Effect 
ในสมการที่ 2.1 เชนกัน 
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แตอยางไรก็ตามทาง The Asphalt Institute (1981) ไดแสดงคา Equivalent Axle Load 
Factor สําหรับนํ้าหนักเพลาตางๆ แยกตามชนิดของเพลาดังแสดงในตารางที่ 2.1 
 
ตารางที ่2.1แสดงคา 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 การออกแบบและลักษณะโครงสรางของถนนลาดยางในประเทศไทย 
 
 ในป ค.ศ. 1962  HIGHWAY RESEARCH BOARD แหงประเทศสหรัฐอเมริกาไดจัดพิมพ
รายงานวิจัยอันเปนผลมาจากการวิจัยทางดาน Pavement Research ที่ The American Association 
of State Highway Officials หรือ AASHO ไดทําการวิจัยโดยการกอสรางถนนทดลองหรือ Test Road 
ในรัฐอิลลินอยส การทดลองนี้ตอมาไดเปนที่รูจักกันทั่วโลกในนามของ AASHO Road Test ขอมูลที่
ปรากฏตามรายงานวิจัยของ HIGHWAY RESEARCH BOARD (1962) ไดใชเปนหลักในการวิเคราะห
พฤติกรรมของถนนภายใตสภาวะการรับนํ้าหนักบรรทุกตางๆ ของสถาบันวิจัย และมหาวิทยาลัย 
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หลายแหง เชน The Asphalt Institute, AASHO, TRANSPORT AND ROAD RESEARCH 
LABORATIORY เปนตน 
 
 วิธีออกแบบโครงสรางชั้นทางหยุนตัว (ถนนลาดยาง) ในประเทศสหรัฐอเมริกาที่สําคัญและ
แพรหลายกันมากมี 2 วิธี คือ วิธีของ The Asphalt Institute และวิธีของ AASHO ซ่ึงทั้งสองวิธีเปน 
Empirical Method มีพื้นฐานมาจาก AASHO Road Test การออกแบบตามวิธี AASHO จะใชมากใน
รัฐตางๆทั่วโลก การออกแบบโครงสรางถนนในประเทศไทย ไดยึดเอาวิธีของ The Asphalt Institute 
เปนหลัก แตไดมีการปรับคาความหนาของผิวทางแอสฟลตคอนกรีตใหหนานอยลงเพื่อลดคาลงทุนใน
การออกแบบกอสรางทางหลวงที่ไดกอสรางขึ้นใหม เนื่องจากประเทศไทยเปนประเทศที่กําลังพัฒนาที่
มีความตองการทางหลวงทั่วประเทศเปนจํานวนมาก ถาหากจะทํา Full design ตามวิธีของ The 
Asphalt Institute ทั้งหมดแลวจะทําใหความยาวของการกอสรางถนนลดลง อันจะทําใหการพัฒนา
ชนบทที่อยูหางไกลไมบรรลุเปาหมาย การออกแบบถนนในประเทศที่กําลังพัฒนาเชนประเทศไทย จึงมี
ความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองออกแบบในลักษณะของ Planned Stage Construction กลาวคือ ถนน
ทุกสายจะตอง ทําการ Overlay ภายหลังจากที่ไดเปดใชงานมาไดนาน 5–7 ป การดําเนินการออกแบบ
กอสรางถนนในลักษณะนี้จะกอใหเกิดการพัฒนาประเทศอยางทั่วถึงทั่วทุกสวนของประเทศเพราะวา
เงินที่ใชในการลงทุนจะแพรกระจายไปในทุกสวนของประเทศในสัดสวนที่เหมาะสมตามความจําเปน
และความเรงดวนในแตละทองถิ่น 
 
2.1.5.1 วิวัฒนาการของการออกแบบโครงสรางชั้นทางโดยวิธีของ THE ASPHALT 
INSTITUTE 
 

ในป ค.ศ. 1956 The Asphalt Institute ไดจัดพิมพคูมือการออกแบบความหนาของโครงสราง
ถนนลาดยางขึ้นโดยคิดวา ความหนาทั้งหมดของโครงสรางถนนขึ้นอยูกับปริมาณการจราจร น้ําหนัก
ลอ และ CBR ของดินคันทาง 

 
(1) 1962 – Design Chart ในชวงเวลาที่ผานมาไดมีการปรับปรุงคูมือการออกแบบหลายครั้ง 

และในครั้งที่ 6 ซ่ึงไดพิมพในป ค.ศ.1962 ไดกําหนดความหนาต่ําสุดของ asphaltic concrete base 
และ asphaltic concrete surface ไวและระบุปริมาณการจราจรและจํานวนรถบรรทุกเบา และ
รถบรรทุกหนักเอาไวดวย  
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(2) 1963 – Design Chart ในป ค.ศ. 1963 The Asphalt Institute ไดจัดพิมพคูมือการ
ออกแบบฉบับพิมพครั้งที่ 7 โดยไดใชขอมูลของ AASHO Road Test ตามที่ไดพิมพไวในรายงานวิจัย
ของ HIGHWAY RESEARCH BOARD (1962) เปนหลักผนวกกับขอมูลจาก WASHO Road และจาก 
Road Test ในประเทศอังกฤษ โดยความหนาของชั้นทางของถนนจะเปนฟงกชันของสวนประกอบ
ตางๆดังนี้ 

 
- จํานวนและน้ําหนักเพลาทั้งหมดที่คาดการณไวในชวงเวลาที่ออกแบบ (18,000 lb.)  
- ความแข็งแรงของดินคันทาง (CBR) 
- ความแข็งแรงสัมพัทธของชั้นทาง หรือ Substitution Ratio 
- สภาพแวดลอมของภูมิประเทศ 
 
จะเห็นวามีความเปลี่ยนแปลงระหวาง Design Chart ทั้งสอง กลาวคือในป ค.ศ. 1962 จะใช

น้ําหนักลอ (Wheel load) เปน input parameter ในขณะที่ป ค.ศ. 1963 จะใชจํานวนเทีย่วของน้ําหนกั
เพลามาตรฐานหรือ Number of 18,000 lb. Equivalent Axle Load Repetitions เปนตัวแทนของ
ปริมาณการจราจร และน้ําหนักรถทั้งหมดที่คาดวาจะผานถนนในชวงอายุของการออกแบบ 

 
คา Axle Load ของรถที่จะผานถนนทั้งหมดจะถูกแปลงมาเปนคา 18,000 lb. Standard Axle 

โดยอาศัยคา load equivalent factor ซ่ึงไดจากงานวิจัย AASHO Road Test ดังที่ไดกลาวมาแลว 
ยกตัวอยางเชน Load equivalent factor ของรถที่มีน้ําหนักเพลาหนัก 18,000 lb.จะมีคาเทากับ 1 
ในขณะที่รถที่มีน้ําหนักเพลา 36,000 lb. จะมีคาเทากับ 15 ซ่ึงหมายความวาถารถที่มีน้ําหนักเพลา 
36,000 lb. แลนผานถนน 1 ครั้งจะทําใหถนนเสียเทาเทียมกับรถที่มีน้ําหนักเพลา 18,000 lb. ผาน 15 
ครั้งเปนตน 

 
จาก Number of 18,000 lb. Standard Equivalent Axle Load Repetition ที่ไดนี้ The 

Asphalt Institute ไดแปลงคาดังกลาวออกมาเปน Design parameter ที่เรียกวา Design Traffic 
Number (DTN) เพื่อใชในการออกแบบความหนาของชั้นทางตอไป การหาคา DTN จะทําการคาํนวณ
ในลักษณะเดียวกับ การทําลายผิวทาง (Damage effect) ที่ไดกลาวไวในตอนตน แสดงไดสมการที่ 
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 คูมือการออกแบบความหนาที่พิมพครั้งที่ 8 ในป 1970 ไดพัฒนามา

จากคูมือการออกแบบความหนาที่พิมพครั้งที่ 7 (1963) ไปเปน Nomograph โดยความสัมพันธตางๆ
ยังคงเหมือนเดิม นอกจากนี้ทาง The Asphalt Institute ยังไดกําหนดความหนาต่ําสุดของ asphalt 
concrete ตามคา DTN ตางๆ นอกจากนี้วิธีออกแบบตาม1970 Design Chart ไดเพิ่ม input 
parameter ตัวหนึ่งคือ Initial Traffic Number (ITN) เขาไปใน Nomograph เพื่อการออกแบบ คา ITN 
จะคลายกับ DTN แตจะคิดเมื่อถนนเปดการจราจรในชวงปแรก ในสวนที่เกี่ยวกับ Base course จะ
ยอมใหใช Asphalt base ชนิดอื่นๆ นอกเหนือจาก Asphaltic concrete อีกทั้งยอมใหใช untreated 
granular base ดวย (แตเดิมใน 1963 Design Chart จะใหใช Asphaltic concrete base อยางเดียว) 
พรอมทั้งยังไดกําหนดคุณสมบัติของวัสดุที่ใชเปน granular base และ granular subbase จะทําให
สามารถเลือกออกแบบความหนาของชั้นทางโดยเลือกใชวัสดุทองถิ่นอ่ืนๆไดมากกวาเดิม  

 
ในปจจุบันกรมทางหลวงไดยึดเอาวิธีการออกแบบของ  The Asphalt Institute ตามคูมือการ

ออกแบบที่ไดจัดพิมพข้ึนในคร้ังที่ 8 เมื่อป 1970 
  
(4) ในป ค.ศ. 1981 The Asphalt Institute ไดจัดพิมพคูมือการออกแบบโครงสราง

ถนนลาดยางฉบับพิมพ ครั้งที่ 9 เร่ือง Thickness Design of  Asphalt Pavement for Highway and 
Street (MS-1) ซ่ึงการวิเคราะหขอมูลปริมาณการจราจรในชวงอายุใชงานของถนนนจะพิจารณาใน
เทอมของ Equivalent Axle Load Repetitions ของน้ําหนักเพลาเดี่ยวมาตรฐาน 18,000 ปอนด การ
แปลงคาน้ําหนักรถบรรทุกขนาดตางๆใหเปนคาในเทอมของน้ําหนักเพลาเดี่ยวมาตรฐานจะใชคา 
Truck Factor สําหรับคุณสมบัติของวัสดุช้ันทางแตละช้ันจะใชคา California Bearing Ratio (CBR) 
หรือคา Resilient Modulus (Mr) นําคาจํานวนเที่ยวและคุณสมบัติที่ไดไปหาความหนาของผวิทางแอส
ฟลท นอกจากนี้แลวยังใหความสําคัญกับอุณหภูมิซ่ึงเปนสภาวะแวดลอมที่มีผลตอพฤติกรรมของผิว
ทางแอสฟลทคอนกรีต เปนผลทําใหความสามารถในการรับจํานวนเที่ยวของปริมาณการจราจร
เปลี่ยนแปลงไป  
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ในการศึกษาครั้งนี้จะใชวิธีการออกแบบ และ Design Chart ตาม The Asphalt Institute 
ฉบับพิมพครั้งที่ 9 
 
2.1.5.2 ลักษณะโครงสรางของถนนลาดยางในประเทศไทย 
 

โครงสรางของถนนลาดยางในประเทศไทยนั้นจะขึ้นอยูกบัปริมาณการจราจรซึ่งจะแบงไดดังนี ้
 

(1) ปริมาณการจราจรนอยผิวทางลาดยางราคาถูก (Double Surface Treatment) จะมีรูปหนาตัด
ดังนี ้

                              
         ผิวลาดยางบาง  1-2 ซม. 
         หินโมคละขนาดคลุกกนั 15 – 20 ซม. 
         ลูกรัง   15 – 30 ซม.   
                                           ดินตัดหรือดินถมปรับระดับ  

   
รูปที ่2.1 หนาตัดถนนแบบผิวลาดยางราคาถูก 

 
(2) ปริมาณการจราจรสูงผิวแอสฟลทคอนกรีตจะมีรูปหนาตัดดังนี ้
 
          ผิวแอสฟลทคอนกรีต 5 ซม. 
          หนิโมคละขนาดคลุกกนั 15 – 20 ซม. 
          ลูกรัง   15 – 30 ซม.   

                                ดินตัดหรือดินถมปรบัระดับ    
 

รูปที ่2.2 หนาตัดถนนผิวแอสฟลทคอนกรีต (ปริมาณการจราจรสูง) 
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(3) ปริมาณการจราจรสูงมากผวิแอสฟลทคอนกรีตจะมีรูปหนาตัดดังนี ้
 
          ผิวแอสฟลทคอนกรีต 10 ซม. 
          หนิโมคละขนาดคลุกกนั 15 – 20 ซม. 
          ลูกรัง   15 – 30 ซม.   
                                            ดินตัดหรือดินถมปรับระดบั  

  
รูปที ่2.3 หนาตัดถนนผิวแอสฟลทคอนกรีต (ปริมาณการจราจรสูงมาก) 

 
2.1.6 การกําหนดน้าํหนกับรรทุกในประเทศไทย 
 
 ปจจุบันไดมีการประกาศใช พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 มาตราที่ 61 บัญญัติวา 
“เพื่อรักษาทางหลวงผูอํานวยการทางหลวงมีอํานาจประกาศหามใชยานพาหนะบนทางหลวง โดยที่
ยานพาหนะนั้นมีน้ําหนัก น้ําหนักบรรทุก หรือน้ําหนักลงเพลาเกินกวาที่ไดกําหนด“ และอธิบดีกรมทาง
หลวงในฐานะผูอํานวยการทางหลวงพิเศษ ผูอํานวยการทางหลวงแผนดิน และผูอํานวยการทางหลวง
สัมปทาน ไดออกประกาศ ลงวันที่ 1 กันยายน 2535 อาศัยมาตราที่ 61 ในการกําหนดน้ําหนักให
เปนไปตามขอกําหนดดังตอไปนี้ 
 
 1. ยานพาหนะที่มี 2 เพลา 4 ลอ ชนิดเพลาที่ 2 ใชยางเดี่ยว ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 2 ไมเกิน 
6,800 กิโลกรัม หรือน้ําหนักยานพาหนะรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 8,500 กิโลกรัม 
 
  2. ยานพาหนะที่มี 2 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 2 ใชยางคู 
ก. ยานพาหนะประเภทที่ใชสําหรับขนสงคนโดยสาร ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 2 ไมเกิน 9,100 กิโลกรัม 
ข. ยานพาหนะชนิดอื่นๆ ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 2 ไมเกิน 9,100 กิโลกรัม หรือน้ําหนกัยานพาหนะรวม
น้ําหนักบรรทุกไมเกิน 12,000 กิโลกรัม 
 

3. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 2 และเพลาที่ 3 เปนเพลาคู (Tandem Axle) ใช
ยางเดี่ยว ตองมีนํ้าหนักลงเพลาไมเกินเพลาละ 6,100 กิโลกรัม หรือน้ําหนักยานพาหนะรวมน้ําหนัก
บรรทุกไมเกิน15,300 กิโลกรัม 
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4. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 2 และเพลาที่ 3 เปนเพลาคู (Tandem Axle) ใช
ยางคูตองมีน้ําหนักลงเพลาไมเกินเพลาละ 8,200 กิโลกรัม หรือนํ้าหนักยานพาหนะรวมน้ําหนักบรรทุก
ไมเกิน 21,000 กิโลกรัม 

 
5. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 1 และเพลาที่ 2 เปนเพลาหนาใชยางเดี่ยวและ

เพลาที่ 3 ใชยางเดี่ยว ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 3 ไมเกิน 6,800 กิโลกรัม หรือน้ําหนักยานพาหนะรวม
น้ําหนักบรรทุกไมเกิน 10,500 กิโลกรัม 

 
6. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 1 และเพลาที่ 2 เปนเพลาหนาใชยางเดี่ยวและ

เพลาที่ 3 ใชยางคู ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 3 ไมเกิน 9,100 กิโลกรัม หรือน้ําหนักยานพาหนะรวม
น้ําหนักบรรทุกไมเกิน 14,000 กิโลกรัม 

 
7. ยานพาหนะที่มี 4 เพลา 8 ลอ ชนิดเพลาที่ 1 และเพลาที่ 2 เปนเพลาหนาใชยางเดี่ยวและ

ชนิดเพลาที่ 3 และเพลาที่ 4 เปนเพลาคู (Tandem Axle) ใชยางเดี่ยว ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 3 และ 4 
ไมเกินเพลาละ 6,100 กิโลกรัม หรือนํ้าหนักยานพาหนะรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 18,800 กิโลกรัม 

 
8. ยานพาหนะที่มี 4 เพลา 8 ลอ ชนิดเพลาที่ 1 และเพลาที่ 2 เปนเพลาหนาใชยางเดี่ยวและ

ชนิดเพลาที่ 3 และเพลาที่ 4 เปนเพลาคู (Tandem Axle) ใชยางคู ตองมีน้ําหนักลงเพลาที่ 3 และ 4 ไม
เกินเพลาละ 8,200 กิโลกรัม หรือน้ําหนักยานพาหนะรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 25,200 กิโลกรัม 

 
9. ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพวง (Semi – Trailer) 

ก. ตัวรถลากจูงตองมีน้ําหนักลงเพลาหรือน้ําหนักรถรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกินที่กําหนดไวสําหรับ
ยานพาหนะแตละประเภทในขอ1 ขอ 2 ขอ3 ขอ4 ขอ5 ขอ6 ขอ7 และขอ8 

ข. ตัวรถกึ่งพวงชนิดไมเกิน 2 เพลาตองมีน้ําหนักลงเพลาดังนี้ 
(1) ชนิดเพลาเดี่ยว ใชยางเดี่ยว น้ําหนักลงเพลาไมเกิน 6,800 กิโลกรัม 
(2) ชนิดเพลาเดี่ยว ใชยางคู หรือยางเกินกวาคู น้ําหนักลงเพลาไมเกิน 9,100 กิโลกรัม 
(3) ชนิดเพลาคู (Tandem Axle) ใชยางเดี่ยว น้ําหนักลงเพลาไมเกินเพลาละ 6,100 กิโลกรัม 
(4) ชนิดเพลาคู (Tandem Axle) ใชยางคู หรือยางเกินกวาคูน้ําหนักลงเพลาไมเกินเพลาละ 8,200 

กิโลกรัม 
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10. ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพวง (Full Trailer) 
ก. ตัวรถลากจูงตองมีน้ําหนักลงเพลาหรือน้ําหนักรถรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกินที่กําหนดไวสําหรับ

ยานพาหนะแตละประเภทในขอ1 ขอ 2 ขอ3 ขอ4 ขอ5 ขอ6 ขอ7 และขอ8 
ข. ตัวรถกึ่งพวงชนิดไมเกิน 2 เพลาตองมีน้ําหนักลงเพลาดังนี้ 
(1) ชนิดเพลาเดี่ยว ใชยางเดี่ยว น้ําหนักลงเพลาไมเกิน 6,800 กิโลกรัม 
(2) ชนิดเพลาเดี่ยว ใชยางคู หรือยางเกินกวาคู น้ําหนักลงเพลาไมเกิน 9,100 กิโลกรัม และระยะ

ระหวางศูนยกลางเพลาหนากับศูนยกลางเพลาหลังตองไมนอยกวา 4.30 เมตร ยานพาหนะชนิด
รถลากจูงและรถพวง (Full Trailer) นี้ประกอบดวยรถลากจูง 1 คัน และตัวรถพวง 1 คันเทานั้น จะ
พวงยานพาหนะอื่นใดอีกไมได 

 
2.2 ผลงานวจิัยที่ผานมา 
 
2.2.1 ผลงานวิจัยที่ผานมาภายในประเทศ 
 

ในชวงหลายปท่ีผานมามีผูใหความสนใจและทําการศึกษาผลกระทบตอถนนเนื่องจากน้ําหนัก
รถบรรทุกมากขึ้น เพราะถนนเปนปจจัยสําคัญในการเดินทางหรือขนสงสินคา แตมักพบวาเกิดการ
ชํารุด ทรุดโทรม และเสียหายอยางหนัก ตองมีการบูรณะทางอยูบอยๆ และจะเห็นไดชัดวาเสนทาง
ขนสงที่มีรถบรรทุกประจําทางผานมากๆ จะเกิดความเสียหายมากกวาเสนทางอื่นที่มีรถบรรทุกผาน
นอย จึงมีการศึกษาเพื่อใหทราบวาน้ําหนักบรรทุกมีผลตอถนนมากนอยเพียงใด อีกทั้งมีความตองการ
จากหลายฝายโดยเฉพาะผูประกอบการขนสงใหมีการเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกอยูเรื่อยมา ทําใหทาง
รัฐบาลตองทําการพิจารณาวาจะเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกหรือไม 

 
ในป พ.ศ. 2539 ไดมีการจัดกลุมรวมตัวของผูขับรถบรรทุกที่จังหวัดนครราชสีมา โดยมี

นักการเมืองออกมาสนับสนุนและเรียกรองใหทางราชการอนุญาติ ใหรถบรรทุก 10 ลอสามารถใชทาง
หลวงไดโดยมีน้ําหนักรวม 28 ตัน โดยใหเหตุผลวาไดมีการปลอยใหรถบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัดตามที่
กฎหมายมาชานานแลวจึงเห็นควรพบกันครึ่งทางคือลดน้ําหนักบรรทุกลงมา และเพิ่มน้ําหนักรวมที่
กฎหมายปจจุบันกําหนดใหสูงขึ้น จากเหตุการณดังกลาวไดมีขอวิพากษวิจารณกันมากมาย โดย
ประชาชนสวนใหญไมเห็นดวย 
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นายมนัส คอวนิช (2516) ไดศึกษาปญหาที่เกิดจากรถบรรทุกหนัก เสนอเปนเอกสารวิจัยสวน
บุคคลตอวิทยาลัยปองกันราชอาณาจักรในปการศึกษา 2516 ไดช้ีใหเห็นวามีรถบรรทุกหนักเกินพิกัดที่
ตรวจสอบโดยดานชั่งน้ําหนักของกรมทางหลวงในสมัยนั้น มีปริมาณโดยเฉลี่ยประมาณ 10 เปอรเซ็นต
ของรถบรรทุกหนักโดยทั่วไป และบางสาย (มีนบุรี – ฉะเชิงเทรา) มีรถบรรทุกหนักเกินพิกัดถึง 23 
เปอรเซ็นต และน้ําหนักรวมของรถบรรทุกที่ละเมิดกฎที่ตรวจจับได สูงถึง 30 ตัน ซึ่งผูอํานวยการทาง
หลวงขณะนั้นไดออกประกาศกําหนดน้ําหนักรวมของรถบรรทุก 10 ลอเพียง 18 ตันเทานั้น และจาก
การศึกษาพบวาอายุบริการ (Service life) ของทางหลวงไดหดสั้นลงโดยเฉลี่ยประมาณ 2.5 ป เกิดผล
เสียหายทางเศรษฐกิจอันเนื่องจากตองลงทุนบูรณะกอนกําหนด (เปนดอกเบี้ยที่ตองกูเงิน) คาบํารุง
ทางที่เพิ่มข้ึน และคาเสื่อมราคาของรถบรรทุก เปนเงินปละประมาณ 680 ลานบาท ซ่ึงในขณะนั้นกรม
ทางหลวงมีทางที่เปดการจราจรแลวเพียงประมาณ 18,000 กิโลเมตร โดยเปนผิวทางแอสฟลต
ประมาณ 13,000 กิโลเมตร 

 
 นายอําพล วรรณะวัลย (2521) ไดเสนอวิทยานิพนธในการศึกษาระดับปริญญา
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เร่ือง “ผลจากการบรรทุกน้ําหนักเกินกวา
กําหนดของรถยนตบรรทุกหนักตออายุการใชงานของถนนชนิดเฟล็กซิเบิล (Effect of Overloading of 
Heavy Truck on The Design Life of Flexible Pavement)“ โดยเลือกทางหลวงหมายเลข 1 ตอน 
ดอนเมือง – สระบุรี รวมระยะทางยาวประมาณ 83 กิโลเมตร มาทําการวิเคราะหและวิจัย โดยอาศัย
วิธีการออกแบบโครงสรางทางของ The Asphalt Institute เปนหลักในการศึกษาพบวา การใชงานของ
ทางซึ่งไดออกแบบไว 15 ป ผลของการวิเคราะหปรากฏวามีอายุการใชงานจริงโดยเฉลี่ยเพียง 9 ป
เทานั้น หรืออายุการใชงานหดสั้นลงถงึ 6 ป ซ่ึงรัฐจะตองเสริมผิวแอสฟลตหนากวาที่ไดคาดไวเพื่อที่จะ
ทําใหทางมีอายุการใชงานเปน 15 ป ตามที่ไดออกแบบกําหนดไว โดยจะตองเสียคาใชจายเพิ่มข้ึนอีก
ประมาณ 24 ลานบาท 
 

ดร.ธีรชาติ ร่ืนไกรฤกษ (2533) ไดทําการศึกษาเร่ือง “การออกแบบโครงสรางถนนลาดยาง 
สําหรับถนนที่มีรถบรรทุกหนักเกินพิกัดผานมากเปนประจํา“ พบวาสําหรับถนนที่มีปริมาณการจราจร
สูงมากและมีรถบรรทุกหนักเกินพิกัดผานมาก ควรออกแบบถนนลาดยางที่มีช้ันพื้นทางและรองพืน้ทาง
เปนวัสดุผสมปูนซีเมนต จะสามารถตานทานรถบรรทุกหนักเกินพิกัด และรับปริมาณการจราจรได
มากกวาถนนที่มีชั้นพื้นทางและรองพื้นทางเปนวัสดุมวลรวมปกติ ซ่ึงถนนที่ออกแบบตามปกตินี้จะมี
รอยรองลอเกิดข้ึนภายหลังถนนเปดใชงานไปไดไมนานนัก นอกจากนี้ถนนลาดยางที่มีช้ันพื้นทางและ
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รองพื้นทางเปนวัสดุผสมซีเมนตยังสามารถจะทําการฉาบผิว และเสริมผิวไดงายกวาถนนที่พื้นทางและ
รองพื้นทางเปนวัสดุมวลรวม  

 
ดร.ธีรชาติ ร่ืนไกรฤกษ (2540) ทําการศึกษาเรื่อง “ผลกระทบของรถบรรทุกเกินพิกัดที่มีตอ

โครงสรางถนนและสะพาน“ กลาววาการกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกในตางประเทศจะให
ความสําคัญแกน้ําหนักลงเพลามากเปนพิเศษ โดยน้ําหนักสูงสุดของรถบรรทุกจะขึ้นอยูกับระยะหาง
ระหวางเพลา ที่เปนเชนนี้เพราะน้ําหนักเพลาจะมีผลทางดานการทําลายถนนโดยตรง การกําหนด
น้ําหนักรถบรรทุกโดยทั่วๆ ไปจะตองกําหนดน้ําหนักลงเพลาควบคูกันไปดวย  

 
สําหรับประเทศแถบทะเลทรายที่มีอากาศรอนและมีฝนตกนอยมากสามารถกําหนดน้ําหนัก

รถบรรทุกสูงสุดและน้ําหนักเพลาใหสูงกวาเกณฑปกติได ทั้งนี้เปนเพราะปริมาณฝนที่นอยจะไมทําให
กําลังของโครงสรางถนนออนแอลง สวนประเทศที่มีลักษณะเปนเกาะหินแข็งมักจะมีดินฐานรากที่
แข็งแรงทําใหโครงสรางสวนบนของถนนแข็งแรงตามไปดวย ประเทศเหลานี้สามารถกําหนดน้ําหนัก
รถบรรทุกสูงสุดและน้ําหนักเพลาใหสูงกวาเกณฑปกติได  

 
ประเทศที่พัฒนาแลวในทวีปยุโรป และประเทศอุตสาหกรรมมักจะกําหนดน้ําหนักรถบรรทุก

สูงสุด และน้ําหนักลงเพลาไวในเกณฑสูง เพื่อใหเหมาะแกการขนสงสินคาอุตสาหกรรม ประเทศตางๆ 
เหลานี้มักจะมีปริมาณฝนตกต่ํากวาประเทศทางแถบเอเชียมาก  

 
ประเทศที่กําลังพัฒนาในแถบเอเชีย ประเทศเกษตรกรรม และประเทศในแถบมรสุมที่มีฝนตก

ชุกมีฤดูฝนที่ยาวนาน จะกําหนดน้ําหนักรถบรรทุกสูงสุด และน้ําหนักลงเพลา ตํ่ากวาประเทศที่พัฒนา
แลว และประเทศอุตสาหกรรม อิทธิพลของฝนในปริมาณมากจะทําใหโครงสรางถนนออนแอลงการ
กําหนดน้ําหนักรถบรรทุกและน้ําหนักลงเพลาไวสูงเกินไป ถนนจะเสียหายมากในฤดูฝน ในประเทศ
ญ่ีปุนรถบรรทุกที่มีน้ําหนักสูงสุดเกินกวา 20ตัน แตไมมากกวา 34 ตัน จะผานไปมาบนถนนสาธารณะ
ไมไดจะตองผานระบบทางดวนของประเทศซึ่งจะตองจายเงินคาผานทาง 

 
นอกจากนี้ยังไดทําการศึกษาอายุการใชงานของถนนสายดอนเมือง – สระบุรี ซ่ึงเปนถนนที่มี

ปริมาณรถบรรทุกหนักผานมากเปนประจํามานานหลายสิบป จากการวิเคราะหอายุใชงานของถนน
พบวาอายุใชงานของถนนชวงดอนเมือง- บางปะอินจะลดลง 7 ป โดยอายุการออกแบบกําหนดไว15 ป 
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ตัวเลขดังกลาวแสดงถึงการทําลายถนนอันเนื่องมาจากรถบรรทุกหนักในทางสายนี้ และไดสรุปไววา
ถนนของกรมทางหลวงหากจะตองเพิ่มน้ําหนักของรถบรรทุก 10 ลอ จาก 21 ตัน เปน 25 ตัน แลว
จะตองเพิ่มความหนา TA (Full Depth Asphalt) อีก 5-12 ซ.ม. ทั้งนี้ข้ึนอยูกับปริมาณของรถหนักและ 
Subgrade CBR ของถนนนั้นๆ  

 
ศ.ดร.วรศักดิ์ กนกนุกุลชัย (2540) แหงสถาบันเทคโนโลยีแหงเอเชียไดทําการศึกษาเรื่อง 

“ผลกระทบและมาตรการใชบังคับรถยนตบรรทุกน้ําหนักเกินอัตราบนทางหลวง“ สรุปไดวาถนนที่มี
การจราจรสูงและมีรถบรรทุกหนักผานมาก จะกําหนดใหถนนไดรับการออกแบบใหมีความแข็งแรง
เพียงพอ เพื่อรับปริมาณจราจรเทียบเทากับ จํานวนเพลาปกติ (8.2 ตันสําหรับประเทศไทย) ซึ่งตอง
ผานถนนนี้จํานวน 100-200 ลานครั้ง (100-200 MSA – Million Single Equivalent Axles) โดยใหมี
สภาพใชงานไดโดยไมตองซอมในเวลา 15-20 ป (ในประเทศไทยเคยกําหนดใหออกแบบอายุถนนไว
เพียง 7 ปจนถึงป พ.ศ. 2535 จึงกําหนดใหขยายเปน 10ปสําหรับถนนทั่วไป และ 15-20 ปสําหรับถนน
สายหลักที่มีปริมาณการจราจรสูงหรือมีปริมาณรถบรรทุกหนักจํานวนมาก) 

 
การขนสงสินคาในประเทศไทย ประมาณรอยละ 90 กระทําโดยรถบรรทุก ไดมีการสํารวจถึง

ปริมาณรถบรรทุกหนักบนถนนสายหลักตางๆ ที่มุงหนาเขากรุงเทพมหานคร ผลการสํารวจพบวา 
รถบรรทุกหนักที่ผานไปมาบนเสนทางสายตางๆ เหลานี้ที่สําคัญไดแกรถบรรทุกสินคา รถบรรทุกพืชไร
และผลิตผลทางการเกษตร และรถบรรทุกวัสดุกอสราง สวนใหญจะเปนรถบรรทุกสิบลอ 

 
จากสถิติป พ.ศ. 2533 ปริมาณรถบรรทุกเฉลี่ยวันละ 65,202 คัน ที่วิ่งในถนนสายหลักเขาและ

ออกจากกรุงเทพมหานคร พบวา เปนรถบรรทุกมากถึง 29,241 คัน คิดเปนรอยละ 44 ถาคิดรวมรถทุก
ชนิดทั้งรถยนตสวนบุคคลแลวทอนน้ําหนักรถใหเปนจํานวนเพลามาตรฐานที่ผานถนนในแตละวนั สวน
แบงของรถบรรทุกสิบลอจะมีประมาณรอยละ 40 ดังนั้นถาใหรถสิบลอทุกคันบรรทุก 28 ตัน วิ่งตลอด
อายุถนนจะทําใหจํานวนเพลามาตรฐานที่ผานถนนจะมีจํานวนเกินกวาที่ออกแบบไวเทากับ 215 
เปอรเซ็นต ทําใหอายุถนนออกแบบไวเดิม 7 ป จะส้ันลงเหลือเพียง 3.26 ป เทานั้น หรือถาถนนสาย
หลักที่ออกแบบไวดวยอายุการใชงาน 15 ป ก็จะใชไดจริงเพียงประมาณ 7 ป  

 
จากการศึกษาโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรบนทางหลวงทั่วประเทศในป (2542) ไดทํา

การเก็บขอมูลรถบรรทุก ระยะเวลาประมาณ 3 เดือน จํานวน 15 ตําแหนงทั่วประเทศ โดยชั่งน้ําหนัก
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รถบรรทุกที่มีน้ําหนักรวมตั้งแต 10 ตัน ไดแก รถบรรทุก 6 ลอ 10 ลอ รถพวง 18 ลอ และรถกึ่งพวง 18 
ลอ โดยใชอุปกรณช่ังน้ําหนักประเภทเคลื่อนที่ได (Intercomp แบบ LP / PT-20) จากการศึกษาพบวา
รถบรรทุก 6 ลอ 10 ลอ 18 ลอพวง และ 18 ลอกึ่งพวงมีจํานวนรถที่มีน้ําหนักรวมเกินมาตรฐาน 5, 32, 
37 และ 20 เปอรเซ็นต ตามลําดับ สินคาที่มีการบรรทุกมากไดแก กลุม หินดินทราย ซีเมนต และ
ผลิตภัณฑ ไม และเครื่องดื่ม จะมีน้ําหนักเพลาที่ 2 ถึงเพลาที่ 5 เกินน้ําหนักมาตรฐาน 8,200 กิโลกรัม
ทั้งสิ้น 

จากมาตรการของรัฐเมื่อมีการบรรทุกน้ําหนักในพิกัดจะสงผลใหความเสียหายของถนนลดลง
และสงผลใหคาใชจายในการบํารุงรักษาทางหลวงลดลงนอกจากนี้ยังชวยลดความเสียหายของ
รถบรรทุกเองโดยอายุการใชงานของเครื่องยนตยาวนานขึ้น คาการเสื่อมราคาตอปลดลง เปน
ผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ จากการศึกษาพบวา คาใชจายบํารุงรักษาทางทุกประเภท
เฉลี่ยประมาณ 130,000 บาทตอกิโลเมตร สําหรับเสนทางที่มีรถบรรทุกจํานวนมากผาน จะเสีย
คาใชจาย 200,000 บาทตอกิโลเมตร สวนเสนทางที่มีรถบรรทุกปกติถึงนอยจะเสียคาใชจายต่ํากวา 
130,000 บาทตอกิโลเมตร หากทําการควบคุมน้ําหนักรถบรรทุกในเสนทางสายหลักจะประหยัด
คาใชจาย           200,000 – 130,000 = 70,000 บาทตอกิโลเมตร หากเสนทางที่รถบรรทุกใชงานเปน
จํานวนมากรวม 11,800 กิโลเมตร ดังนั้นจะประหยัดคาใชจายตอปในการบํารุงรักษาทางได 11,800 x 
70,000 = 826ลานบาท (คิดมูลคาเงินปฐาน พ.ศ. 2539) 

 
ในสวนของการศึกษาการเพิ่มของจํานวนรถบรรทุก จากปริมาณรถบรรทุก จดทะเบียนใน

ประเทศในป พ.ศ. 2535 ถึงป พ.ศ. 2539 พบวาอัตราการเพิ่มของรถบรรทุกอยูในภาวะเดียวกับอัตรา
การเจริญเติบโตของประเทศประมาณรอยละ 8 ตอป ดังนั้นการประมาณอัตราการเพิ่มของรถบรรทุก
จึงทําไดโดยพิจารณาสภาพการณดานการตลาดของรถบรรทุกควบคูไปกับอัตราการเพิ่มของการ
พัฒนาประเทศ สวนการศึกษาแนวโนมการเพิ่มข้ึนของรถบรรทุก 6 ลอ พบวา จะเพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ 
ถึงแมวาแนวโนมการเพิ่มของรถ 10 ลอจะลดลงเนื่องจากการเพิ่มขึ้นของรถกึ่งพวงนั่นเอง 

 
ในการศึกษาเกี่ยวกับอายุการใชงานของถนนในโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรบนทาง

หลวงนั้นไดทําการแบงถนนเปน 2 กลุม กลุมแรกเปนถนนที่กอสรางกอนป 2535 ออกแบบใหมอีายกุาร
ใชงาน 7 ป กลุมที่ 2 กอสรางหลังป 2535 มีอายุการใชงาน 15 ป และอาศัยกฎกําลังสี่ในการวิเคราะห
อายุการใชงานที่หดสั้นลง เมื่อน้ําหนักบรรทุกรวมเพิ่มจาก 21 ตัน เปน 22.21 ตัน พบวากลุมถนนที่
ออกแบบอายุใชงาน 7 ป จะอายุส้ันลง 1.91 ป กลุมถนนที่ออกแบบถนนอายุใชงาน 15 ปจะอายุส้ันลง 
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4.10 ป จากอายุที่ส้ันลงทําใหตองเสริมผิวแอสฟลตเร็วกวากําหนดทําใหเสียผลประโยชนทางเศรษฐกจิ 
และไมสามารถนําเงินไปใชประโยชนในทางอื่นไดอีกดวย  
 
2.2.2 ผลงานวิจัยที่ผานมาในตางประเทศ 
 

ในตางประเทศก็มีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับผลกระทบของน้ําหนักรถบรรทุกเชนกัน Emmanuel 
G. Fernando , David R. Luhr , and Hari N. Saxena (1987) ไดมีการศึกษาน้ําหนักลงเพลาและ
ชนิดของเพลาในรัฐเพนซิลวาเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยทําการทดสอบเพลาเดี่ยว เพลาคู และ
เพลาสาม ที่น้ําหนักตางๆกันลงบนโครงสรางผิวทางที่ประกอบดวยชั้นผิวทาง รองพ้ืนทาง และ ดินคัน
ทาง ซ่ึงเปนตัวแทนของถนนในรัฐเพนซิลวาเนียที่มีปริมาณการจราจรไมมาก โดยโครงสรางผิวทางยัง
แบงเปน 3 ระดับ low, middle และ high level สําหรับคุณสมบัติ ของผิวทางเชน คาโมดูลัส คาความ
หนาของแตละชั้น จากการศึกษาพบวาน้ําหนักที่เพิ่มขึ้นในแตละชนิดของเพลาจะสงผลใหคา
ความเครียด (strain) ที่เกิดข้ึนที่ผิวของชั้นดินคันทางมีคาเพิ่มมากขึ้น นอกจากนี้ยังบอกไดวาเพลาแต
ละชนิดเม่ือน้ําหนักลงเพลาเพิ่มข้ึนก็จะสงผลกระทบตอผิวทางในลักษณเดียวกันดังรูปที่ 2.4,2.5 และ 
2.6 
 
 

 
 
รูปที่ 2.4 ความสัมพันธระหวางความเครียดสูงสุดที่เกิดที่ผิวของชั้นดินคันทางตอน้ําหนักลงลอสําหรับ
ชนิดเพลาเดี่ยว (ที่มา : Emmanuel G. Fernando , David R. Luhr , and Hari N. Saxena (1987)) 
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รูปที่ 2.5 ความสัมพันธระหวางความเครียดสูงสุดที่เกิดที่ผิวของชั้นดินคันทางตอน้ําหนักลงลอสําหรับ
ชนิดเพลาคู (ที่มา : Emmanuel G. Fernando , David R. Luhr , and Hari N. Saxena (1987)) 
 
 
 

 
 
รูปที่ 2.6 ความสัมพันธระหวางความเครียดสูงสุดที่เกิดที่ผิวของชั้นดินคันทางตอน้ําหนักลงลอสําหรับ
ชนิดเพลาสาม (ที่มา : Emmanuel G. Fernando , David R. Luhr , and Hari N. Saxena (1987)) 
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Ricardo T. Barros (1985) ไดทําการศึกษาเพื่อวิเคราะหความเสียหายทางกายภาพของผิว
ทางอันเปนผลสืบเนื่องมาจากรถบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัดในรัฐนิวเจอรซี ประเทศสหรัฐอเมริกา โดย
อาศัยหลักการ 18-kip Equivalent Single Axle Load (ESAL) ของ AASHTO ซ่ึงเปน parameter ที่
บอกจํานวนเที่ยวของเพลามาตรฐาน 18,000 ปอนด ซ่ึงวิ่งผานบนถนนนั้นๆ ยกตัวอยางเชน น้ําหนัก
เพลาคู 28-kip ที่วิ่งบนผิวทางแบบแข็ง จะเกิดความเสียหายเพียง 85 เปอรเซ็นต ของความเสียหายที่
เกิดจากเพลาเดี่ยว 18-kip  ซ่ึงอาจกลาวไดวา เพลาคู 28-kip มีคา 0.85 EAL จากการศึกษาพบวา
ความเสียหายที่เกิดขึ้นเนื่องจากรถบรรทุกวิ่งผานผิวทางจํานวน 38,146 EALs นั้นจะทําใหอายุการใช
งานของถนนลดลงไป 7.63 เปอรเซ็นต แตถาทําการบรรทุกใหเปนไปตามพิกัดจะพบวาตองเพ่ิม
รถบรรทุก 1,130 คัน เพื่อใหปริมาณสินคาเทาเดิม และจะทําใหอายุการใชงานของถนนหดสั้นลง 6.17 
เปอรเซ็นต ความแตกตางของการกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุก คืออายุการใชงานของถนนจะหดสั้น
ลงตางกัน 1.46 เปอรเซ็นตดังแสดงในตารางที่ 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) กลาววามีหลายปจจัยที่มีผลกระทบ
ตอประสิทธิภาพของผิวทางไดแก อายุ สภาพแวดลอม น้ําหนัก การระบายน้ํา การออกแบบ และ
คุณภาพในการกอสราง แตที่เกี่ยวของกับรถบรรทุกจะไดแก น้ําหนักรถบรรทุกเปนสําคัญ ผลกระทบ
จากชนิดของรถบรรทุกที่มีตอผิวทางจะตางกันเมื่อชนิดของรถบรรทุกตางกันข้ึนอยูกับน้ําหนักและ
จํานวนเพลา  จากตารางที่ 2.3 แสดงคา ESALs ที่ใชในการขนสงสินคา 1000 ตัน โดยมีรถบรรทุก 5 
ชนิดผานผิวทางแบบยืดหยุน จะเห็นวารถบรรทุกชนิด 3S2 เกิด 134 ESALs ชนิด 2S1-2 เกิด 175 
ESALs เพิ่มข้ึนถึง 30 เปอรเซ็นต ที่น้ําหนักบรรทุกที่เทากัน ในขณะที่ชนิด 3S2-2 บรรทุกที่น้ําหนัก 
112,000 ปอนด มีคา 144 ESALs โดย Francis Turner เสนอรถบรรทุกชนิด double - bottom truck 
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ที่มีน้ําหนักบรรทุกรวม 100,000 ปอนดและเปนชนิดเพลาคูจากการเพิ่มจํานวนเพลาเปน 4 คูเทียบกับ
ชนิด 2S1-2 จะบรรทุกไดมากขึ้น 20,000 ปอนด แตลดจํานวน ESALs ตอ 1,000ตัน ไดถึง 70 
เปอรเซ็นต และมีคา 144 ESALs ตอคันนอยสุดคือ 1.23 และใชจํานวนเพียง 40 ESALs ตอ 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 
 

 ขอมลูที่เกีย่วของในการศกึษา 
 

 ในการศึกษาผลกระทบทางดานวิศวกรรมการทางเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนัก
รถบรรทุก ตองอาศัยขอมูลดังตอไปน้ี 

1. ขอมูลเกี่ยวกับถนน 
2. ขอมูลปริมาณการจราจร 
3. ขอมูลรถบรรทุก 

 
3.1 ขอมูลเกี่ยวกับถนน 
 
 ในการศึกษาจะทําการกําหนดโครงขายทางหลวง แลวจึงทําการรวบรวมขอมูลประวัติการ
บูรณะ การกอสรางทางหลวงและลักษณะทางกายภาพของแตละเสนทาง มีรายละเอียดดังนี้ 
 
3.1.1 โครงขายทางหลวงที่ศึกษา 
 

โครงขายทางหลวงของประเทศไทยในปจจุบันอยูในความรับผิดชอบของหลายหนวยงาน เชน 
กรมทางหลวง กรมโยธาธิการ สํานักเรงรัดพัฒนาชนบท (รพช.) เทศบาลและหนวยงานอื่น ๆ ใน
การศึกษาครั้งนี้จะทําการพิจารณาถึงผลกระทบในภาพรวมของประเทศ และเนื่องจากถนนในประเทศ
สวนใหญเปนถนนผิวทางแอสฟลท ดังนั้นการคัดเลือกโครงขายทางหลวงจะทําการพิจารณาเฉพาะ
โครงขายทางหลวงผิวทางแอสฟลทที่อยูในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงเฉพาะเสนทางสําคัญที่
เชื่อมตอระหวางภูมิภาคและจังหวัดตาง ๆ ทั่วประเทศ มีเขตทางและความกวางของชองทางจราจร
เหมาะสมกับรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ผิวทางไดรับการดูแลและบํารุงรักษาในระดับที่ดี และมีปริมาณ
การจราจรรถบรรทุกรายวันเฉลี่ยคอนขางสูง โครงขายทางหลวงของกรมทางหลวงที่ใชในการพิจารณา
ประกอบดวย 
 
1. ทางหลวงที่มีหมายเลขเดียว หมายถึง ทางหลวงแผนดินสายประธานเชื่อมการจราจรระหวางภาค

ตอภาค ในปจจุบันมีอยู 4 สาย คือ 
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ทางหลวงแผนดินหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) จาก กรุงเทพฯ ถึง เชียงราย 
ทางหลวงแผนดินหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) จาก สระบุรี ถึง หนองคาย 
ทางหลวงแผนดินหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) จาก กรุงเทพ ถึง ตราด 
ทางหลวงแผนดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) จาก กรุงเทพ ถึง สงขลา 
 

2. ทางหลวงที่มีหมายเลขสองตัว หมายถึง ทางหลวงแผนดินสายประธานตามภาคตางๆ เชน ทาง
หลวงแผนดินสายประธาน หมายเลข 22 เปนทางหลวงแผนดินสายประธานในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ สายอุดรธานี  นครพนม เปนตน 

 
3. ทางหลวงหมายเลขสามตัว หมายถึงทางหลวงแผนดินสายรอง เชน ทางหลวงแผนดินหมายเลข 

202 เปนทางหลวงแผนดินสายรองในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ สายชัยภูมิ  เขมราฐ ทางหลวง
แผนดินหมายเลข 314 เปนทางหลวงแผนดิน สายรองในภาคกลางสายบางปะกง ฉะเชิงเทรา เปน
ตน 

 
3.1.2 ประวัติการบูรณะ กอสรางทางหลวง 
 
 ขอมูลประวัติการบูรณะทางหลวงและการกอสรางทางหลวงไดจากแผนงานกอสรางบูรณะ
ทางหลวง ประจําแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 7 (2535-2539) และฉบับที่ 8 
(2540-2544) จากกองวางแผน กรมทางหลวง และประวัติการซอมบํารุงทางของกองบํารุง กรมทาง
หลวง 
 
 จากขอมูลดังกลาวทําใหทราบถึงปที่ทําการบํารุงหรือบูรณะครั้งลาสุด และอายุการออกแบบ
ของถนน เนื่องจากถนนที่ทําการกอสรางแลวเสร็จและเปดการจราจรกอนป พ.ศ. 2535 กําหนดใชอายุ
บริการ 7 ป ในการออกแบบโครงสรางถนน และหลังจากป พ.ศ 2535 กําหนดใชอายุบริการ 15 ป ใน
การออกแบบโครงสรางถนนตามวิธีของ The Asphalt Institute 
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3.1.3 ลักษณะทางกายภาพของถนน 
 
 ลักษณะทางกายภาพของถนนไดแก จํานวนชองจราจร ความยาวไดจากแผนการกอสรางทาง
หลวงประจําแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 7 และ 8 
 
3.2 ขอมูลปริมาณจราจร 
 

ขอมูลปริมาณการจราจรที่เกี่ยวของในการศึกษาไดแก ขอมูลปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน 
(Average Daily Traffic: ADT) และขอมูลอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจร มีรายละเอียดดังนี้ 
 
3.2.1 ปริมาณการจราจรเฉล่ียตอวัน (Average Daily Traffic: ADT) 
 

กรมทางหลวงไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวันบนทางหลวงแผนดินและทาง
หลวงจังหวัดซึ่งเปนทางบํารุง โดยกําหนดใหมีสถานีนับปริมาณจราจร 2 ประเภท คือ สถานีหลัก และ 
สถานียอย สถานีหลัก (Major Control Station) ทําการสํารวจบนทางหลวงแผนดิน ปละ 4 งวดใน
เดือน มกราคม เมษายน กรกฎาคม และตุลาคม แตละงวดสํารวจ 17 วันๆละ 8 ช่ัวโมง โดยเริ่มสํารวจ
ตั้งแตวันอาทิตยแรกของเดือน และกําหนดชวงเวลาในการสํารวจในวันอาทิตย วันพุธ และวันเสาร 
ครบ 24 ช่ัวโมง (ระหวาง 00.00 น. ถึง 24.00 น.) สวนวันจันทร วันอังคาร วันพฤหัสบดี และวันศุกร 
ครบ 16 ช่ัวโมง (ระหวาง 00.00 น. ถึง 16.00 น.) และนําผลการสํารวจในวันพุธมาขยายวันที่มีการ
สํารวจ 16 ชั่วโมงใหเปน 24 ช่ัวโมง แลวคํานวณหาปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน เม่ือครบทั้ง 4 งวด
แลว นํามาเฉลี่ยเปนปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป (Average Annual Daily Traffic: AADT) 
ในการศึกษาจะอาศัยขอมูลจากรายงานปริมาณการจราจรบนทางหลวงประจําป พ.ศ. 2542 เปนป
ฐานในการศึกษา 
 
3.2.2 ขอมูลอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจร 
 
 อาศัยขอมูลจากแผนหลักการขนสง พ.ศ. 2542-2543 ของกระทรวงคมนาคม และการ
คาดคะเนอัตราการเพิ่มปริมาณการจราจร พ.ศ. 2535-2554 จากกองวางแผนกรมทางหลวงซึ่งคิดจาก
สูตรการหาอัตราการเพิ่มอยางงายโดยใหความสําคัญกับตัวแปรอัตราการเพิ่มของประชากรและรายได
ตอหัวของประชากรทั้งในระดับประเทศและระดับจังหวัด  
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อัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจรใชในการคาดคะเนปริมาณการจราจรในอนาคต ซ่ึงจะ
กลาวรายละเอียดในบทตอไป 
 
3.3 ขอมูลรถบรรทุก 
 

ในการศึกษาจะทําการกําหนดประเภทของรถบรรทุกที่ทําการศึกษา แลวจึงทําการรวบรวม
ขอมูลน้ําหนักลงเพลา และสัดสวนของรถบรรทุกบนโครงขายทางหลวง มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
3.3.1 ประเภทของรถบรรทุกที่ทําการศึกษา 
 
 ทําการศึกษารถบรรทุก 4 ชนิดที่ใชในประเทศไทย ดังนี้ 
1. รถบรรทุก 6 ลอ 
2. รถบรรทุก 10 ลอ  
3. รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง 
4. รถบรรทุก 18 ลอพวง 
 
3.3.2 ขอมูลน้ําหนักลงเพลา 
 
 ขอมูลน้ําหนักลงเพลาไดจากขอมูลสํารวจชั่งน้ําหนักรถบรรทุกจากโครงการจัดตั้งดานชั่ง
น้ําหนักถาวรบนโครงขายทางหลวงทั่วประเทศเปนการเก็บขอมูลน้ําหนักรถบรรทุก ตั้งแต วันที่ 18 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2541 ถึง 15 มีนาคม พ.ศ. 2541 ตั้งแตเวลา 10.00 น. ถึง 14.00 น. ของแตละวัน 
โดยใชความเร็วในการชั่งประมาณ 3-8 นาทีตอคัน ซ่ึงจะไดขอมูลประมาณ 30-50 คันตอ 1 แหง ทํา
การเก็บขอมูลท้ังหมด 15 แหงทั่วประเทศ 
 
 จากขอมูลน้ําหนักลงเพลาที่ไดสามารถนําไปคํานวณหาความสัมพันธระหวางน้ําหนักบรรทุก
รวมกับน้ําหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดได และสามารถนําไปคํานวณหาคา Truck Factor 
สําหรับรถบรรทุกแตละชนิดที่พิกัดน้ําหนักตางๆไดตอไป 
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3.3.3 สัดสวนของรถบรรทุกบนโครงขายทางหลวง 
 
 เนื่องจากสัดสวนของรถบรรทุกบนโครงขายทางหลวงจากขอมูลปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน
ตลอดป ของกรมทางหลวงแบงสัดสวนรถบรรทุกชนิด 6 ลอเปน Medium Truck และรถบรรทุกตั้งแต 
10 ลอข้ึนไปเปน Heavy Truck ดังนั้นจึงตองทําการกระจายสัดสวนของรถบรรทุกชนิด Heavy Truck 
ออกเปนรถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง และรถบรรทุก 18 ลอพวง โดยอาศัยสัดสวน
รถบรรทุกจากขอมูลสํารวจชั่งน้ําหนักรถบรรทุกโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรบนโครงขายทาง
หลวงทั่วประเทศเชนกัน สําหรับวิธีการปรับขยายสัดสวนจะไดกลาวในบทตอไป  
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บทที่ 4  
 

การวิเคราะหปริมาณการจราจรบนโครงขายทางหลวงทัว่ประเทศ 
 
มีข้ันตอนการวิเคราะหดังนี ้

1. กําหนดชวงของเสนทางบนโครงขายทางหลวง 
2. หาปริมาณการจราจรในแตละชวงบนโครงขายทางหลวง 
3. ปรับขยายสัดสวนรถบรรทกุประเภท Heavy Truck 
4. การหาอัตราการเพิ่มของปรมิาณการจราจรรถบรรทุก 

 
4.1 การกําหนดชวงของเสนทางบนโครงขายทางหลวง 
 

ในการกําหนดชวงของเสนทางบนโครงขายทางหลวงนั้นจะทําการแบงโครงขายทางหลวง
ออกเปน 298 เสนทางดังรูปที่ 4.1 โดยกําหนดใหทางหลวงระหวางทางแยกจนถึงทางแยก (ทางแยก
สามารถพิจารณาไดจากหนังสือแผนที่ทางหลวง ซ่ึงจัดทําโดยกรมทางหลวง) คือโครงขายทางหลวง 1 
เสนทาง   
 
4.2 การหาปริมาณการจราจรในแตละชวงบนโครงขายทางหลวง 

 
หลังจากกําหนดโครงขายทางหลวงที่จะพิจารณาแลว จะทําการหาปริมาณการจราจรในแตละ

ชวงบนโครงขายทางหลวง โดยปริมาณการจราจรบนโครงขายทางหลวงทั้งสองทิศทางสามารถศึกษา
ไดจากขอมูลปริมาณการจราจรรายวันเฉลี่ย (Average Annual Daily Traffic, AADT) ป พ.ศ. 2542 
ซ่ึงสํารวจ รวบรวม และจัดพิมพเผยแพรโดยกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง  

 
เนื่องจากโครงขายทางหลวงที่ศึกษานั้นไมสอดคลองกับโครงขายทางหลวงที่ไดทําการจัดเก็บ

ขอมูลปริมาณจราจรรายวันเฉลี่ยของกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง จึงไดทําการหาคาปริมาณ
การจราจรประเภทตาง ๆ บนโครงขายทางหลวง 298 เสนทาง โดยการหาสัดสวนคาปริมาณการจราจร
ในแตละชวงยอยๆ ของกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง เพื่อนํามาใชเปนตัวแทนของคาปริมาณการ 
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จราจรบนโครงขายทางหลวง 298 เสนทางที่ไดทําการกําหนดไวดังกลาว สามารถแสดงขั้นตอนการหา
คาปริมาณการจราจรบนโครงขายทางหลวง 298 เสนทางไดดังนี้  

 
1. กําหนดเสนทาง 298 ชวงจากแผนที่แสดงโครงขายถนนของกรมทางหลวงโดยใชหลักการ

แบงจากทางแยกจนถึงทางแยกถือวาเปน 1 เสนทาง 
2. ทําการกําหนดตําแหนงที่ทําการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรรายวันเฉลี่ยของกอง

วิศวกรรมจราจรทั้งหมดลงบนเสนทางที่ไดกําหนดไวในขอที่ 1 
3. ทําการหาคาปริมาณจราจรรายวันเฉล่ียในเสนทางที่ไดกําหนดไวในขอที่ 1 โดยคิดคา

ปริมาณการจราจรเปนสัดสวนเทียบกับความยาวของแตละตําแหนงที่ทําการเก็บขอมูล 
 

สามารถแสดงตัวอยางการหาปริมาณจราจรบนทางหลวงหมายเลข 12 ชวงที่ 4 ประกอบดวย 
4 ชวงยอยที่ทําการเก็บขอมูลปริมาณจราจรดังตารางที่ 4.1  

 
 

ตารางที ่4.1 แสดงชวงยอยที่ทาํการเก็บขอมูลปริมาณจราจรบนทางหลวงหมายเลข 12 ชวงที ่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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คํานวณคาเฉลี่ยของปริมาณรถบรรทุก 6 ลอ (Medium Truck) ขาเขา (in) 
 

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

 
     = 72 คัน 
 
แทนชวงของเสนทาง 100 กโิลเมตร ไดคาเฉลี่ยทั้งหมดดงัตารางที ่4.2 

 
ตารางที ่4.2 แสดงปริมาณจราจรเฉลี่ยบนทางหลวงหมายเลข 12 ชวงที่ 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 

 
 
 ปริมาณการจราจรบนโครงขายทางหลวงแตละชวงสามารถแสดงไดดัง ภาคผนวก ก 
นอกจากนี้ยังสามารถแสดงปริมาณจราจรรายวันเฉลี่ยบนโครงขายทางหลวงในป พ.ศ. 2542 ดังรูปที่ 
4.2 และปริมาณจราจรของรถบรรทุกบนโครงขายทางหลวงในป พ.ศ. 2542 ดังรูปที่ 4.3 
 
4.3 การปรับขยายสัดสวนรถบรรทุกประเภท Heavy Truck 
 

เนื่องจากคาปริมาณการจราจรที่ทําการเก็บขอมูลโดย กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวงมี
การจัดเก็บขอมูลรถบรรทุก 10 ลอและมากกวา 10 ลอขึ้นไปรวมกันเปนชนิด HEAVY TRUCK แตใน
การวิเคราะหผลกระทบที่เกิดกับผิวทางนั้นจําเปนตองแยกรถ HEAVY TRUCK ออกเปนรถบรรทุก 10 
ลอ รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง และรถบรรทุก 18 ลอพวง ดังนั้นจึงทําการขยายขอมูลปริมาณรถ HEAVY 
TRUCK   โดยอาศัยสัดสวนรถบรรทุกประเภทตางๆที่ไดทําการเก็บขอมูลไวในโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ํา 
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หนักถาวรบนทางหลวงทั่วประเทศ ซ่ึงทําการเก็บขอมูลรถบรรทุกจาก 15 ตําแหนง 13 จังหวัดทั่ว
ประเทศ ในป พ.ศ. 2541 โดยจังหวัดที่ทําการเก็บขอมูลสามารถสรุปไดดังนี้ 

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

• แพร 
• กําแพงเพชร 
• นครราชสีมา 
• สระแกว 
• ประจวบคีรีขันธ 
• สุราษฎรธาน ี

 
 

เนื่องจากเสนทางของโครงขายทางหลวงที่อยูในจังหวัดที่มีตําแหนงเก็บขอมูลจะสามารถใช
สัดสวนรถบรรทุกของตําแหนงนั้น ๆ บนเสนทางดังกลาว สําหรับเสนทางที่อยูในจังหวัดที่ไมมีตําแหนง
เก็บขอมูลจะใชสัดสวนจากตําแหนงเก็บขอมูลที่อยูในจังหวัดใกลเคียง ดังนั้นจึงมีการกําหนดใหจังหวดั
ที่ทําการเก็บขอมูลเปนภูมิภาคเพื่อใหจังหวัดที่อยูภายในภูมิภาคนั้นมีคาสัดสวนรถบรรทุกเทา ๆ กัน 
ดังแสดงในตารางที่ 4.3 สําหรับคาสัดสวนของรถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง และรถบรรทุกพวง ที่
ใชในการปรับแกปริมาณรถชนิด HEAVY TRUCK แสดงดังตารางที่ 4.4 
 

เมื่อสามารถหาคาปรับแกปริมาณรถ HEAVY TRUCK ไดจะใชคาดังกลาวคูณกับปริมาณ
รถบรรทุก Heavy Truck เปนปริมาณการจราจรของ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงและ
รถบรรทุก 18 ลอพวง บนโครงขายทางหลวงในแตละชวง ดังแสดงในภาคผนวก ก 
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ตารางที่ 4.3 แสดงจังหวัดที่ใชสัดสวนรวมกับจังหวัดที่มีตําแหนงเก็บขอมูล 

ภูมิภาค จังหวัดในภมูิภาค 
อยุธยา อยุธยา สระบุรี สิงหบุรี ชัยนาท อางทอง 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 แมฮองสอน เชียงราย ลําพูน นาน พะเยา และอุตรดิตถ 

กําแพงเพชร กําแพงเพชร ตาก นครสวรรค พิษณุโลก  อุทัยธานี สุโขทัย พิจิตร  และเพชรบูรณ 
นครราชสีมา นครราชสีมา ขอนแกน อุดรธานี เลย หนองคาย มุกดาหาร นครพนม สกลนคร กาฬสินธุ 

รอยเอ็ด มหาสารคาม ชัยภูมิ ยโสธร อุบลราชธานี  
ศรีสะเกษ บุรีรัมย อํานาจเจริญ หนองบัวลําภูและสุรินทร 

สระแกว สระแกว 
ประจวบคีรีขันธ ประจวบคีรีขันธ และเพชรบุรี 
สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี ภูเก็ต ระนอง พังงา กระบี่ ชุมพร นครศรีธรรมราช ตรัง สงขลา สตูล ยะลา 

ปตตานี นราธิวาส และพัทลุง 
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ตารางที ่4.4 แสดงสัดสวนรถบรรทุกที่ใชในการปรับแกปริมาณรถ HEAVY TRUCK 
รอยละของประเภทรถ HEAVY TRUCK ภูมิภาค 

รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง 
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 
สระแกว 66.67 18.52 14.81 
สุพรรณบุรี 50 38.24 11.76 
สุราษฎรธานี 75 9.37 15.63 
อยุธยา 57.14 22.45 20.41 

ที่มา : การศึกษาความเหมาะสม สํารวจ และออกแบบรายละเอยีด โครงการจัดตั้งดานชัง่น้าํหนักถาวร
บนโครงขายทางหลวงทัว่ประเทศ กรมทางหลวง 
 
 
4.4 การหาอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจรรถบรรทกุ 
 

อัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจรรถบรรทุกสามารถหาไดจากการหาอัตราการเพิ่มอยาง
งาย ซึ่งไดเคยใชในรายงานการศึกษาการคาดคะเนการเพิ่มของปริมาณการจราจรป พ.ศ. 2535 ถึง 
พ.ศ. 2554 โดยฝายวางโครงการ กองวางแผน กรมทางหลวง อัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจร
รถบรรทุกสามารถหาไดโดยใหความสําคัญกับตัวแปรอัตราการเพิ่มของประชากร และอัตราการเพิ่ม
ของรายไดตอหัวของประชากร ทั้งในระดับประเทศและระดับจังหวัด ซ่ึงหาไดจากสมการที่ 4.1
ดังตอไปนี้ 
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เมื่อ P    =    อัตราการเพิม่ของประชากรของทัง้ประเทศ 

         G   =    อัตราการเพิม่ของรายไดประชากรตอหัวที่แทจริงของทัง้ประเทศ 
           p    =    อัตราการเพิม่ของประชากรของทัง้จังหวัด 
          g    =    อัตราการเพิม่ของรายไดประชากรตอหัวที่แทจริงของทัง้จงัหวดั 
           e    =    คาความยืดหยุนของการเดนิทางตอรายได 
 

เนื่องจากคาอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจรรถบรรทุกซ่ึงวิเคราะหโดยฝายวางโครงการ 
กองวางแผน กรมทางหลวงไดจัดทําขึ้นตั้งแตป พ.ศ. 2535 ซึ่งในระยะเวลาดังกลาวประเทศไทยยังไม
ประสบกับปญหาภาวะเศรษฐกิจทําใหคาดังกลาวไมสามารถพยากรณปริมาณการจราจรรถบรรทุกได
สอดคลองกับความเปนจริงสงผลใหตองทําการหาแหลงขอมูลใหมเพื่อทําการปรับคาตัวแปรอัตราการ
เพิ่มของประชากร และอัตราการเพิ่มของรายไดตอหัวของประชากร ทั้งในระดับประเทศและระดับ
จังหวัดใหสอดคลองกับความเปนจริง  

 
คาตัวแปรอัตราการเพิ่มของประชากร และอัตราการเพิ่มของรายไดตอหัวของประชากร ท้ังใน

ระดับประเทศและระดับจังหวัดสามารถหาไดจากแผนหลักการขนสง กระทรวงคมนาคม ซ่ึงได
พยากรณคาของตัวแปรตางๆ ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ซ่ึงแบงออกเปนชวงๆ 5 ป 
คือ 

 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติแผนที ่7  ชวงเวลาปพ.ศ. 2535 - ปพ.ศ.2539 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติแผนที ่8  ชวงเวลาปพ.ศ. 2540 - ปพ.ศ.2544 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติแผนที ่9  ชวงเวลาปพ.ศ. 2545 - ปพ.ศ.2549 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติแผนที ่10  ชวงเวลาปพ.ศ. 2550 - ปพ.ศ.2554 
 
เนื่องจากคาความยืดหยุนของการเดินทางตอรายได ซ่ึงไดทําการวิ เคราะหโดยฝาย

วางโครงการ กองวางแผน กรมทางหลวง ไมสงผลตอคาของอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจร
รถบรรทุกมากนัก ดังนั้นจะยังคงยึดคาความยืดหยุนของการเดินทางตอรายไดของฝายวางโครงการ 
กองวางแผน กรมทางหลวงเพื่อใชในการวิเคราะหหาคาอัตราการเพิ่มปริมาณการจราจรรถบรรทุก 
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การพิจารณาคาอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจรรถบรรทุกในการวิจัยจะทําการพิจารณา

ในชวงเวลาตั้งแตป พ.ศ. 2535 จนถึงป พ.ศ. 2560 แตคาตัวแปรอัตราการเพิ่มของประชากร และอัตรา
การเพิ่มของรายไดตอหัวของประชากร ทั้งในระดับประเทศและระดับจังหวัดและคาความยืดหยุนของ
การเดินทางตอรายไดจะทําการพิจารณาจนกระทั่งถึงป พ.ศ. 2554 ดังนั้นคาตัวแปรตางๆ หลังจากป 
พ.ศ. 2554 จะยึดใหมีคาเทากับคาของตัวแปรตาง ๆ ในป พ.ศ. 2554  
 
 คาของตัวแปรตางๆที่ไดจากแผนหลักการขนสง กระทรวงคมนาคม จะแบงตามภูมิภาคตางๆ 
11 ภูมิภาค คือ 
 

• กรุงเทพมหานคร 
• ปริมณฑล 
• ภาคกลาง 
• ภาคตะวันออก 
• ภาคเหนือตอนลาง 
• ภาคเหนือตอนบน 

• ภาคอีสานตอนลาง 
• ภาคอีสานตอนบน 
• ภาคใตตอนลาง 
• ภาคใตตอนบน 
• ภาคตะวันตก 

 
 

ดังนั้นจะตองทําการกําหนดจังหวัดตางๆลงในภูมิภาคเพื่อใชในการหาคาอัตราการเพิ่มของ
ปริมาณการจราจรรถบรรทุกบนทางหลวงสายตางๆการกําหนดจังหวัดลงในภูมิภาคสามารถแสดงได
ดังตารางที่ 4.5 

 
คาตัวแปรอัตราการเพิ่มของประชากร และอัตราการเพิ่มของรายไดตอหัวของประชากร ท้ังใน

ระดับประเทศและระดับจังหวัด คาความยืดหยุนของการเดินทางตอรายไดในภูมิภาคตาง ๆ สามารถ
แสดงไดดังตารางที่ 4.6 ถึงตารางที่ 4.8 

 
 หลังจากที่ทราบคาตัวแปรตาง ๆ แลวจะสามารถหาคาของอัตราการเพิ่มของปริมาณ
การจราจรรถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวงและรถบรรทุกพวง แบงตามภูมิภาคและ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ไดดังแสดงในตารางที่ 4.9 และตารางที่ 4.10 
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ตารางที่ 4.5 การกําหนดจังหวัดลงภูมิภาคเพื่อใชในการหาคาอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจร   
ภูมิภาค จังหวัดในภมูิภาค 

กรุงเทพมหานคร กรุงเทพมหานคร 
ปริมณฑล นครปฐม สมุทรสาคร นนทบรุี ปทุมธาน ีและสมทุรปราการ  
ภาคกลาง ชัยนาท สิงหบุรี อางทอง ลพบุรี สระบุรี และอยุธยา  
ภาคตะวันออก นครนายก ปราจีนบุรี ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง สระแกว จันทบรุี และตราด  
ภาคเหนือตอนลาง ตาก สุโขทัย กําแพงเพชร อุทัยธานี พิษณุโลก พิจติร นครสวรรค และเพชรบรูณ  
ภาคเหนือตอนบน แมฮองสอน เชียงใหม เชียงราย ลําพูน ลําปาง พะเยา แพร นาน และอุตรดิตถ  
ภาคอีสานตอนลาง ชัยภูมิ นครราชสมีา ขอนแกน มหาสารคาม บุรรีัมย รอยเอ็ด ยโสธร สุรนิทร ศรสีะเกษ

อํานาจเจริญ และอุบลราชธานี  
ภาคอีสานตอนบน เลย อุดรธานี หนองบัวลําภู หนองคาย สกลนคร กาฬสินธุ นครพนม และมุกดาหาร  
ภาคใตตอนลาง ตรัง พัทลงุ สตลู สงขลา ปตตานี ยะลา และนราธวิาส  
ภาคใตตอนบน ชุมพร ระนอง พังงา ภูเก็ต สรุาษฎรธานี กระบี่ และนครศรธีรรมราช  
ภาคตะวันตก กาญจนบรุี สุพรรณบุรี ราชบรุี สมุทรสงคราม เพชรบุรี และประจวบคีรีขันธ  
 
ตารางที่ 4.6 อัตราการเพิ่มเฉลี่ยของประชากรแบงตามภูมิภาคและแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ 

ชวงเวลาตามแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสงัคมแหงชาติ (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 
ภาคเหนือตอนลาง 0.51% 0.18% 0.03% -0.10% 
ภาคเหนือตอนบน 0.56% 0.22% 0.04% -0.07% 
ภาคอีสานตอนลาง 0.97% 0.76% 0.56% 0.36% 
ภาคอีสานตอนบน 0.99% 0.78% 0.56% 0.38% 
ภาคใตตอนลาง 1.52% 1.22% 0.99% 0.87% 
ภาคใตตอนบน 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 : แผนหลกัการขนสง พ.ศ. 2542-2543 กระทรวงคมนาคม 
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ตารางที่ 4.7 อัตราการเพิ่มเฉลี่ยของ Real Per Capital ราคาป 2531 กรณีฐานแบงตามภูมิภาคและ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ชวงเวลาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (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% 
ภาคเหนือตอนลาง 3.63% -0.61% 3.78% 4.11% 
ภาคเหนือตอนบน 6.35% 0.67% 4.49% 4.42% 
ภาคอีสานตอนลาง 5.67% -0.67% 3.55% 3.84% 
ภาคอีสานตอนบน 5.05% -1.13% 3.45% 3.84% 
ภาคใตตอนลาง 4.32% -1.52% 2.83% 3.11% 
ภาคใตตอนบน 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 : แผนหลกัการขนสง พ.ศ. 2542-2543 กระทรวงคมนาคม 
 
 
ตารางที่ 4.8   คาความยืดหยุนของการเดินทางตอรายไดแบงประเภทของรถบรรทุกและแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ชวงเวลาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (พ.ศ.) ภูมิภาค 
2535-2539 2540-2544 2545-2549 2550-2554 

รถบรรทุก 6 ลอ 1.17 1.13 1.09 1.07 
รถบรรทุกตั้งแต  
10 ลอ 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 ลอ 
ชวงเวลาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (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 
ภาคเหนือตอนลาง 9.86 0.02 4.63 4.67 
ภาคเหนือตอนบน 12.30 0.76 5.02 4.85 
ภาคอีสานตอนลาง 11.92 0.27 4.78 4.76 
ภาคอีสานตอนบน 11.37 0.02 4.73 4.77 
ภาคใตตอนลาง 11.01 0.02 4.61 4.63 
ภาคใตตอนบน 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 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง และรถบรรทุกพวง  

ชวงเวลาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (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 
ภาคเหนือตอนลาง 8.21 -0.05 5.03 4.96 
ภาคเหนือตอนบน 10.19 0.79 5.46 5.16 
ภาคอีสานตอนลาง 9.92 0.20 5.16 5.05 
ภาคอีสานตอนบน 9.48 -0.09 5.10 5.06 
ภาคใตตอนลาง 9.24 -0.12 4.95 4.89 
ภาคใตตอนบน 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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หลังจากนั้นจะทําการหาคาคงที่ของปริมาณรถบรรทุกในปใดๆเทียบเทากับป พ.ศ. 2542เพื่อ
ใชในการพยากรณปริมาณการจราจรรถบรรทุกในปอนาคตจากคาปริมาณการจราจรรถบรรทุกบน
โครงขายทางหลวงในป พ.ศ. 2542  สามารถหาคาคงที่ไดจากสมการที่ 4.2 

 
K   =   (1+อัตราการเพิม่ของปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ) n                (4.2)  
เมื่อ K    =  คาคงที่ของปริมาณรถบรรทุกในปใดๆเทียบเทากับป พ.ศ. 2542 

n    =  ชวงเวลา (ป) 
 

คาคงทีท่ี่ใชในการพยากรณปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในแตละปแสดงใน
ภาคผนวก ก หลังจากนั้นนาํคาคงที่ที่ไดไปคูณกับปริมาณจราจรในป พ.ศ. 2542 เปนปริมาณจราจรใน
ปอนาคต สามารถแสดงปริมาณจราจรในปอนาคตในภาคผนวก ก 
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บทที่ 5  
 

การวิเคราะหผลกระทบทางดานวศิวกรรมการทาง 
 
 สําหรับผลกระทบทางดานวิศวกรรมการทางเนื่องจากการเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกที่เห็นได
ชัดเจนคือ ความเสียหายที่มีตอผิวทาง โดยเฉพาะผิวทางแอสฟลท เนื่องจากถนนในประเทศไทยสวน
ใหญเปนชนิดผิวทางแอสฟลท ซ่ึงจะเกิดความเสียหายกอนกําหนดเวลา ทําใหถนนมีอายุใชงานนอย
กวาที่ไดออกแบบไว 
 
 ในการศึกษาวิจัยจะทําการกําหนด กรณีศึกษา (Scenario) ตางๆขึ้น และทําการวิเคราะหหา
ผลกระทบตอถนนผิวทางแอสฟลทตามกรณีศึกษา ที่ไดกําหนดไวตอไป 
 
5.1 การกาํหนดกรณีศึกษา (Scenario) ในการศึกษา 
 
 เนื่องจากขอกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกและน้ําหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดใน
ปจจุบัน แสดงดังตารางที่ 5.1 
 
ตารางที ่5.1 มาตรฐานน้าํหนักรถและน้าํหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดในปจจุบัน (ตัน) 
ประเภทรถ น้ําหนักรถ เพลาที่ 1 เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 เพลาที่ 4 เพลาที่ 5 

6 ลอ 12.0 2.9 9.1 - - - 
10 ลอ 21.0 4.6 8.2 8.2 - - 
18 ลอกึ่งพวง 37.4 4.6 8.2 8.2 8.2 8.2 
18 ลอพวง 39.2 4.6 8.2 8.2 9.1 9.1 
 
 
 จะทําการกําหนดกรณีศึกษาทั้งหมด 5 กรณีศึกษา สําหรับ กรณีศึกษาท่ี 1 และ 2 จะใชตาม
มาตรฐานพิกัดน้ําหนักในปจจุบัน โดยใน กรณีศึกษาที่ 1 จะเปนสถานการณท่ีไมดําเนินการใดๆ      
(Do Nothing) เพื่อประเมินใหเห็นถึงความเสียหายที่เกิดขึ้น ตลอดจนคาใชจายของภาครัฐที่จะเกิดข้ึน 
หากไมมีการเพิ่มมาตรฐานพิกัดน้ําหนัก หรือไมมีการดําเนินการใดๆสําหรับการกํากับดูแล 
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 กรณีศึกษาที่ 2 จะเปนการคงระดับมาตรฐานพิกัดน้ําหนักตามกฎหมายกําหนด โดย
ปรับเปลี่ยนวิธีการกํากับดูแลใหเขมงวด เพื่อใหผูประกอบการขนสงขนสงในพิกัดที่กฎหมายกําหนด 
สําหรับกรณีศึกษาอื่นๆจะเปนการเพิ่มระดับมาตรฐานพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกชนิดตางๆ โดยจะยึดตาม
การเปล่ียนแปลงน้ําหนักรวมของรถบรรทกุ 10 ลอเปนหลัก โดยจะเพิ่มพิกัดน้ําหนักรวมรถบรรทุก 10 
ลอเปน 25 ตัน 30 ตัน และ 35 ตัน สําหรับกรณีศึกษาที่ 3, 4 และ 5 ตามลําดับ ในการพิจารณา
น้ําหนักลงเพลาและน้ําหนักรวมของรถบรรทุกชนิดตางๆ ในแตละกรณีศึกษาจะมีข้ันตอนดังนี้ 
 
5.1.1 การหาความสัมพันธระหวางน้ําหนักลงเพลาแตละเพลากับน้ําหนักรวมของรถบรรทุก 

6 ลอและรถบรรทุก 10 ลอ 
 
 จากขอมูลสํารวจชั่งน้ําหนักรถบรรทุกโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรบนโครงขายทาง
หลวงทั่วประเทศ มีขอมูลน้ําหนักลงเพลาของรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 199 คัน รถบรรทุก 10 ลอ 
จํานวน 353 คัน นํามาหาความสัมพันธระหวางน้ําหนักลงเพลากับน้ําหนักรวมไดดังสมการตอไปนี้ 
 
 

น้ําหนกัลงเพลาหลงัรถบรรทกุ 6 ลอ(ตัน)  =   0.0515 x (น้ําหนกัรวมรถบรรทุก 6 ลอ ) 1.2732     (5.1)  
 
น้ําหนกัลงเพลาหนารถบรรทกุ 6 ลอ(ตัน) =   น้ําหนกัรวม – น้ําหนักเพลาหลงัรถบรรทุก 6 ลอ     (5.2) 
 
น้ําหนกัลงเพลาหนารถบรรทกุ 10 ลอ(ตัน) =   2706.7 x e 0.00003 น้ําหนกัรวมรถบรรทุก10ลอ     (5.3)  
 
น้ําหนกัลงเพลาที ่2 รถบรรทุก 10 ลอ(ตัน) =   0.0561 x (น้ําหนกัรวมรถบรรทุก 10 ลอ ) 1.1889    (5.4)  
 
น้ําหนกัลงเพลาที ่3 รถบรรทุก 10 ลอ(ตัน) =   0.0537 x (น้ําหนกัรวมรถบรรทุก 10 ลอ ) 1.1932    (5.5)  
 
แสดงการหาการกระจายน้าํหนกัลงเพลาดงัรูปที่ 5.1 ถึง รูปที่ 5.4 
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รูปที ่5.1 แสดงความสมัพันธระหวางน้ําหนกับรรทุกรวมกับน้าํหนักลงเพลาหลงัของรถบรรทุก 6 ลอ 
 
 
 
 

 
 
รูปที ่5.2 แสดงความสมัพันธระหวางน้ําหนกับรรทุกรวมกับน้าํหนักลงเพลาหนาของรถบรรทุก 10 ลอ 
 
 

y = 0.0515x1.2732
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รูปที ่5.3 แสดงความสมัพันธระหวางน้ําหนกับรรทุกรวมกับน้าํหนักลงเพลาที ่2 ของรถบรรทุก 10 ลอ 
 
 
 
 
 

 
 
รูปที ่5.4 แสดงความสมัพันธระหวางน้ําหนกับรรทุกรวมกับน้าํหนักลงเพลาที ่3 ของรถบรรทุก 10 ลอ 
 
 

y = 0.0561x1.1889
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5.1.2 การหาน้ําหนกัลงเพลารถบรรทุก 10 ลอ สําหรบักรณีศึกษาตางๆ 
 
 จากสมการที่ 5.3,5.4 และ 5.5 จะสามารถหาน้ําหนักลงเพลาแตละเพลาของน้ําหนักรวม
รถบรรทุก 10 ลอ กรณีศึกษาตางๆ ไดดังตารางที่ 5.2 
 
ตารางที ่5.2 แสดงน้ําหนกัลงเพลาตางๆของรถบรรทุก 10 ลอ จากสมการที ่5.3, 5.4 และ 5.5 
กรณีศกึษา น้ําหนักรวม(ตัน) เพลา หนา 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 

  
 เนื่องจากน้ําหนักรวมที่ไดจากการคํานวณมีคาไมเทากับน้ําหนักรวมที่กําหนด จึงตองทําการ
ปรับแกดวยการคูณน้ําหนักลงเพลาที่คํานวณไดดวยสัดสวนระหวางน้ําหนักรวมที่กําหนดกับน้ําหนัก
รวมที่คํานวณได ดังตารางที่ 5.3 
 
ตารางที ่5.3 แสดงน้ําหนกัลงเพลาตางๆที่ทาํการปรับแกแลวของรถบรรทุก 10 ลอ 

น้ําหนักลงเพลาที่ทําการปรับแก กรณีศกึษา น้ําหนักรวม
(ตัน) 

น้ําหนักรวม
(คํานวณ) 

คาปรับแก 
เพลาหนา 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 ลอ สําหรบักรณีศึกษาตางๆ 
 
 ในการหาน้ําหนักลงเพลาของรถบรรทุก 6 ลอ จะอาศัยคา Equivalent axle Load Factor 
(EALF) ของ  The Asphalt Institute จากตารางที่ 2.1 มาเปนตัวชวยในการกําหนดน้ําหนัก 
 
 เนื่องจากเพลาที่ 2 และ 3 ของรถบรรทุก 10 ลอ อยูติดกันมีลักษณะเปนเพลาคูในขณะที่เพลา
หลังของรถบรรทุก 6 ลอ เปนเพลาเดี่ยว ดังนั้นจึงตองทําการหาคา EALF จากเพลาคูของรถบรรทุก 10 
ลอ เพื่อนําไปหาคาน้ําหนักลงเพลาเดี่ยวของรถบรรทุก 6 ลอ แสดงไดดังตารางที่ 5.4  
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ตารางที่ 5.4 แสดงการหาน้ําหนักลงเพลาหลังของรถบรรทุก 6 ลอ 
รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุก 6 ลอ 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 มีความหมายวาน้ําหนักลงเพลาคูในแตละกรณีศึกษาจะใหผลกระทบตอผิว
ทางเทียบเทากับน้ําหนักลงเพลาเดี่ยว เชน น้ําหนักลงเพลาคู 19.2 ตัน วิ่งผานถนน 1 ครั้งจะทําใหเกิด
ความเสียหายตอผิวทางแอสฟลทเทียบเทากับน้ําหนักเพลาเดี่ยว 10.2 ตัน วิ่งผานถนน 1 ครั้งเชนกัน 
 
 จากสมการที่ 5.1 และ 5.2 สามารถคํานวณน้ําหนักรวมและน้ําหนักลงเพลาแตละเพลา
สําหรับรถบรรทุก 6 ลอ ไดดังตารางที่ 5.5 
  
ตารางที ่5.5 แสดงน้ําหนกัลงเพลาตางๆของรถบรรทุก 6 ลอ จากสมการที ่1 

กรณีศกึษา น้ําหนักลงเพลาหลัง(ตัน) น้ําหนักรวม(ตัน) น้ําหนักเพลาหนา(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 ลอกึ่งพวง สําหรับกรณีศึกษาตางๆ 
 
 เนื่องจากเพลาที่ 4 และ 5 ของรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงเปนเพลาคูเหมือนกับเพลาที่ 2 และ 3 
ของรถบรรทุก 10 ลอ ดังนั้นจึงใชพิกัดน้ําหนักลงเพลาเทากับ เพลาที่ 2 และ 3 ของรถบรรทุก 10 ลอ 
สามารถแสดงน้ําหนักลงเพลาแตละเพลา และน้ําหนักรวมของรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงไดดังตารางที่ 
5.6  
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ตารางที ่5.6 แสดงน้ําหนกัลงเพลาตางๆของรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง  
กรณีศกึษา เพลาหนา(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 ลอพวง สําหรบักรณีศึกษาตางๆ 
 
 เนื่องจากตัวรถพวงที่นํามาตอเขากับรถบรรทุก 10 ลอมีเพลาที่ 4 และ 5 เปนเพลาเดี่ยว
เหมือนกับเพลาหลังของรถบรรทุก 6 ลอ ดังนั้นจึงใชพิกัดน้ําหนักลงเพลาเทากับเพลาหลังของ
รถบรรทุก 6 ลอ สามารถแสดงน้ําหนักลงเพลาแตละเพลาและน้ําหนักรวมของรถบรรทุก 18 ลอพวงได
ดังตารางที่ 5.7 
 
ตารางที ่5.7 แสดงน้ําหนกัลงเพลาตางๆของรถบรรทุก 18 ลอพวง  
กรณีศกึษา เพลาหนา(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 สรุปน้าํหนักลงเพลาและน้าํหนักรวมของรถบรรทกุชนิดตางๆในแตละกรณศีึกษา 
 
 สามารถแสดงน้ําหนักลงเพลาและน้ําหนักรวมของรถบรรทุกชนิดตางๆในแตละกรณีศึกษาได
ดังตารางที่ 5.8, 5.9, 5.10, 5.11 และ 5.12 
 
ตารางที ่5.8 แสดงน้ําหนกัรวมและน้าํหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดสําหรบักรณีศึกษาที1่,2 
ประเภทรถ น้ําหนักรวม เพลาที่ 1 เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 เพลาที่ 4 เพลาที่ 5 

6 ลอ 12.0 2.9 9.1 - - - 
10 ลอ 21.0 4.6 8.2 8.2 - - 
18 ลอกึ่งพวง 37.4 4.6 8.2 8.2 8.2 8.2 
18 ลอพวง 39.2 4.6 8.2 8.2 9.1 9.1 
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ตารางที ่5.9 แสดงน้ําหนกัรวมและน้าํหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดสําหรบักรณีศึกษาที ่3 
ประเภทรถ น้ําหนักรถ เพลาที่ 1 เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 เพลาที่ 4 เพลาที่ 5 

6 ลอ 14.5 4.3 10.2 - - - 
10 ลอ 25.0 5.8 9.6 9.6 - - 
18 ลอกึ่งพวง 44.2 5.8 9.6 9.6 9.6 9.6 
18 ลอพวง 45.4 5.8 9.6 9.6 10.2 10.2 
 
ตารางที ่5.10 แสดงน้ําหนกัรวมและน้าํหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดสําหรบักรณีศึกษาที ่4 
ประเภทรถ น้ําหนักรถ เพลาที่ 1 เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 เพลาที่ 4 เพลาที่ 5 

6 ลอ 17.0 4.5 12.5 - - - 
10 ลอ 30.0 6.6 11.7 11.7 - - 
18 ลอกึ่งพวง 53.4 6.6 11.7 11.7 11.7 11.7 
18 ลอพวง 55.0 6.6 11.7 11.7 12.5 12.5 
 
ตารางที ่5.11 แสดงน้ําหนกัรวมและน้าํหนักลงเพลาของรถบรรทุกแตละชนิดสําหรบักรณีศึกษาที ่5 
ประเภทรถ น้ําหนักรถ เพลาที่ 1 เพลาที่ 2 เพลาที่ 3 เพลาที่ 4 เพลาที่ 5 

6 ลอ 19.4 4.6 14.8 - - - 
10 ลอ 35.0 7.4 13.8 13.8 - - 
18 ลอกึ่งพวง 62.6 7.4 13.8 13.8 13.8 13.8 
18 ลอพวง 64.6 7.4 13.8 13.8 14.8 14.8 
 
 
5.2 การคํานวณหาคา Truck Factor 
 
 การคํานวณหาคา Truck Factor จะแยกตามชนิดของรถบรรทุกดังตอไปนี้ 
 
5.2.1 รถบรรทุก 6ลอ 
 
 จากความสัมพันธระหวางน้ําหนักบรรทุกรวมกับน้ําหนักลงเพลาหลังของรถบรรทุก 6 ลอ ใน
สมการที่ 5.1 ทําใหสามารถหาน้ําหนักลงเพลาแตละเพลาของรถบรรทุก 6 ลอได ซึ่งน้ําหนักลงเพลาแต
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ละเพลาสามารถนําไปหาคา Equivalent Axle Load Factor (EALF) ไดจากตารางที่ 2.1แสดงคา 
EALF ของ The Asphalt Institute หลังจากนั้นทําการรวมคา EALF ของเพลาหนาและหลังไดเปนคา 
Truck Factor ของน้ําหนักบรรทุกรวม 6 ลอนั้นๆ ดังตัวอยางที่ 1 
 
ตัวอยางที ่1 การหาคา Truck Factor สําหรับรถบรรทุก 6 ลอ น้ําหนกัรถบรรทุกรวม 14.5 ตัน 
 
 จากสมการที ่1 น้ําหนกัลงเพลาหลัง = 10.2 ตัน 
 จากสมการที ่2 น้ําหนกัลงเพลาหนา = 4.3 ตัน 

จากตารางที่ 2.1  
 คา EALF เพลาหนา  = 0.09 
 คา EALF เพลาหลงั  = 2.67 
 Truck Factor   = ∑EALF = 0.09+2.67  

      = 2.76 
∴ รถบรรทุก 6 ลอ น้ําหนักรถบรรทุกรวม 14.5 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 2.76 
 
หลังจากนั้นหาคา Truck Factor สําหรับน้ําหนักรวมรถบรรทุก 6 ลอ ตางๆ แลวนํามาหา

ความสัมพันธกัน แสดงไดดังรูปที่ 5.5 และจากการวิเคราะหการถดถอย (Regression Analysis) ทํา
ใหได สมการถดถอยดังสมการที่ 5.6 

 
Truck Factor รถบรรทุก 6 ลอ =   2 x 10- 20 x (น้ําหนักรวมรถบรรทุก 6 ลอ(kg)) 4.849     (5.6) 
 
5.2.2 รถบรรทุก 10 ลอ 
 
 จากสมการที่ 5.3, 5.4 และ 5.5 สามารถคํานวณหาน้ําหนักลงเพลาแตละเพลาของรถบรรทุก 
10 ลอได แตผลรวมจากคาน้ําหนักลงเพลาจากสมการทั้ง 3 มีคาไมตรงกับน้ําหนักรวมที่กําหนด จึง
ตองมีการปรับแกน้ําหนักลงเพลาเสียกอนดังที่ไดกลาวในหัวขอ 5.1.1 หลังจากนั้นนําไปหาคา EALF 
จากตารางที่ 2.1 แลวจึงทําการรวมคา EALF ของเพลาหนา และเพลาที่ 2 กับ 3 ซ่ึงเปนเพลาคูไดเปน
คา Truck Factor ของน้ําหนักบรรทุกรวม 10 ลอนั้นๆ ดังตัวอยางที่ 2 
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รูปที ่5.5 แสดงความสมัพันธระหวาง Truck Factor กับ พิกัดน้ําหนกัรวมรถบรรทกุ 6 ลอ 

 
 
 

 
รูปที ่5.6 แสดงความสมัพนัธระหวาง Truck Factor กับ พิกัดน้ําหนกัรวมรถบรรทกุ 10 ลอ 

y = 2E-20x4.849
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ตัวอยางที่ 2 การหาคา Truck Factor สําหรับรถบรรทุก 10 ลอ น้ําหนักรถบรรทุกรวม 25 ตัน 
 
 จากสมการที่ 3 น้ําหนักลงเพลาหนา =   5.73 ตัน 
 จากสมการที่ 4 น้ําหนักลงเพลาที่ 2 =   9.50 ตัน 
 จากสมการที่ 5 น้ําหนักลงเพลาที่ 3 =   9.50 ตัน 
   น้ําหนักรวม  = 24.73 ตัน 
 Factor ปรับแกน้ําหนักลงเพลา  = 25 / 24.73  
      = 1.012 
 ทําการปรับแกน้ําหนักลงเพลา 
  น้ําหนักลงเพลาหนา  = 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  
 คา EALF เพลาหนา  = 0.29 
 คา EALF เพลาหลัง(เพลาคู) = 2.67 
 Truck Factor     = ∑EALF = 0.29+2.67  

      = 2.96 
∴ รถบรรทุก 10 ลอ น้ําหนักรถบรรทุกรวม 25 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 2.96 
 
หลังจากนั้นหาคา Truck Factor สําหรับน้ําหนักรวมรถบรรทุก 10 ลอตางๆ แลวนํามาหา

ความสัมพันธกัน แสดงไดดังรูปที่ 5.6 และจากการวิเคราะหการถดถอย (Regression Analysis) ทํา
ใหไดสมการถดถอยดังสมการที่ 5.7 

 

Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ = 1 x 10- 18 x (น้ําหนกัรวมรถบรรทุก 10 ลอ(kg)) 4.181   (5.7) 
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5.2.3 รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง 
 
 ทําการหาคา EALF จากน้ําหนักเพลาแตละเพลาของรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง แลวนําผลรวม
ของคา EALF มาเปนคา Truck Factor แตเนื่องจากรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง เพลาที่ 4 และ 5 มี
ลักษณะเปนเพลาคูเหมือนเพลาที่ 2 และ 3 ของรถบรรทุก 10 ลอ ดังนั้นคา Truck Factor ของ
รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงสามารถหาไดจากผลรวมของคา Truck Factor ของรถบรรทุก 10 ลอ กับคา 
EALF ของเพลาคูที่มีน้ําหนักเทากับเพลาที่ 2 และ 3 ของรถบรรทุก 10 ลอ ดังตัวอยางที่ 3 
 
ตัวอยางที ่3 การหาคา Truck Factor สําหรับรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง น้าํหนักรถบรรทุกรวม 44.2 ตัน 
 
 น้ําหนกัลงเพลาหนา   = 5.8 ตัน 
 น้ําหนกัลงเพลาคูหนา (เพลาที่ 2,3) = 19.2 ตัน 
 น้ําหนกัลงเพลาคูหลัง (เพลาที่ 4,5) = น้ําหนกัลงเพลาคูหนา (เพลาที่ 2,3)  

= 19.2 ตัน 
จากตารางที่ 2.1  
 คา EALF เพลาหนา  = 0.29 
 คา EALF เพลาคูหนา  = 2.67 
 คา EALF เพลาคูหลัง  = 2.67 
 Truck Factor   = ∑EALF  =  0.29+2.67+2.67   

      = 5.63 
 หรือ  รถบรรทุก 10 ลอ น้ําหนักรถบรรทุกรวม 25 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 2.96 
 คา EALF เพลาคูหลังรถ 18 ลอกึ่งพวง = 2.67 

Truck Factor = Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอหนัก 25 ตัน +คา EALF เพลาคูหลัง  
   =  2.96 + 2.67  = 5.63 

∴รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง น้ําหนกัรถบรรทุกรวม 44.2 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 5.63 
 
หลังจากนั้นหาคา Truck Factor สําหรับน้ําหนักรวมรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงตางๆ แลวนํามา

หาความสัมพันธกัน แสดงไดดังรูปที่ 5.7 และจากการวิเคราะหการถดถอย (Regression Analysis) 
ทาํใหไดสมการถดถอยดังสมการที่ 5.8 
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รูปที ่5.7 แสดงความสมัพันธระหวางTruck Factorกับพิกัดน้าํหนักรวมรถบรรทุก18ลอกึ่งพวง 

 
 

 

 
รูปที ่5.8 แสดงความสมัพนัธระหวาง Truck Factor กับ พิกัดน้ําหนกัรวมรถบรรทกุ 18 ลอพวง 
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Truck Factor รถ 18 ลอกึ่งพวง = 5 x 10- 19 x (น้ําหนักรวมรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง(kg)) 4.102     (5.8) 
 
5.2.4 รถบรรทุก 18 ลอพวง  
 
 ทําการหาคา EALF จากน้ําหนักเพลาแตละเพลาของรถบรรทุก 18 ลอพวง แลวนําผลรวมของ
คา EALF มาเปนคา Truck Factor แตเนื่องจากรถบรรทุก 18 ลอพวง เพลาที่ 4 และ 5 ของตัวรถพวงมี
ลักษณะเปนเพลาเดี่ยวเหมือนเพลาหลังของรถบรรทุก 6 ลอ ดังนั้นคา Truck Factor ของรถบรรทุก 18 
ลอพวงสามารถหาไดจากผลรวมของคา Truck Factor ของรถบรรทุก 10 ลอ กับคา EALF ของเพลา
เดี่ยวทั้ง 2 ของตัวรถพวง ดังตัวอยางที่ 4 
 
ตัวอยางที่ 4 การหาคา Truck Factor สําหรับรถบรรทุก 18 ลอพวง น้ําหนักรถบรรทุกรวม 45.4 ตัน 
 
 น้ําหนักลงเพลาหนา   = 5.8 ตัน 
 น้ําหนักลงเพลาคูหนา  (เพลาที่ 2,3) = 19.2 ตัน 
 น้ําหนกัลงเพลาเดี่ยวหนา (ตัวรถพวง) = น้ําหนกัลงเพลาหลงัรถบรรทกุ 6 ลอ 

น้ําหนกัรวม 14.5 ตัน   
= 10.2 ตัน 

น้ําหนักลงเพลาเดี่ยวหลัง (ตัวรถพวง) = 10.2 ตัน 
จากตารางที่ 2.1  

คา EALF เพลาหนา  = 0.29 
คา EALF เพลาคูหนา  = 2.67 
คา EALF เพลาเดี่ยวหนา (ตัวรถพวง) = 2.67 
คา EALF เพลาเดี่ยวหลัง (ตัวรถพวง) = 2.67 

 Truck Factor = ∑EALF = 0.29+2.67+2.67+2.67  
       = 8.30 
 หรือ  รถบรรทุก 10 ลอ น้ําหนักรถบรรทุกรวม 25 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 2.96 

คา EALF เพลาเดี่ยวหนา (ตัวรถพวง) = 2.67 
คา EALF เพลาเดี่ยวหลัง (ตัวรถพวง) = 2.67 
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 Truck Factor   = Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ หนกั 25 ตัน +คา EALF ตัวรถพวง  
              =   2.96 + (2x2.67)  = 8.30 

∴รถบรรทุก 18 ลอพวง น้ําหนักรถบรรทุกรวม 45.4 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 8.30 
 
หลังจากนั้นหาคา Truck Factor สําหรับน้ําหนักรวมรถบรรทุก 18 ลอพวงตางๆ แลวนํามาหา

ความสัมพันธกัน แสดงไดดังรูปที่ 5.8 และจากการวิเคราะหการถดถอย (Regression Analysis) ทํา
ใหไดสมการถดถอยดังสมการที่ 5.9 

 

Truck Factor รถ 18 ลอพวง   =   7 x 10- 19 x (น้ําหนกัรวมรถบรรทุก 18 ลอพวง(kg)) 4.091         (5.9) 
 
5.2.5 สรุปคา Truck Factor ของรถบรรทกุแตละชนิด 
 
 แสดงความสมัพันธระหวางคา Truck Factor ของรถบรรทุกแตละชนดิที่พิกัดน้ําหนกัตางๆได
ดังรูปที่ 5.9 
 

 

 
รูปที ่5.9 แสดงความสมัพันธระหวาง Truck Factor กับ พิกัดน้ําหนกัรวมรถบรรทกุ ชนิดตางๆ 
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5.3 ปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดในแตละกรณีศึกษา 
 
 จากขอมูลโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรทั่วประเทศที่ไดทําการเก็บขอมูลในชวงเดือน
มีนาคม พ.ศ. 2541 ซ่ึงถือเปนสถานการณที่สะทอนการบรรทุกน้ําหนักในปจจุบัน (กรณีศึกษาที่ 1) 
เมื่อมีการบังคับใชพิกัดน้ําหนักบรรทุกตามกรณีศึกษาที่ 2, 3, 4 และ 5 โดยต้ังสมมติฐานวาจะมี
มาตรการการควบคุมทางกฎหมายที่เขมงวด และไมมีผูฝาฝนกฎหมาย จะตองทําการปรับขอมูล
รถบรรทุกที่ทําการบรรทุกเกินใหอยูในเกณฑน้ําหนักที่กฎหมายกําหนด  โดยมีสมมติฐานวา
ผูประกอบการจะไมเปล่ียนชนิดของรถบรรทุก ดังตัวอยางที่ 5 
 
ตัวอยางที ่5 การปรับปริมาณรถบรรทุกในกรณีศึกษาที ่2 จังหวัด อยธุยา 
 

จากขอมูลโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรทัว่ประเทศ จังหวัด อยุธยา มีปริมาณรถบรรทุก 
10 ลอในกรณีศึกษาที่ 1 ตามชวงน้าํหนักดังตารางที่ 5.12 

 
ตารางที ่5.12 ปริมาณรถบรรทุก 10 ลอ แบงตามชวงพกิัดน้ําหนกั ในกรณีศึกษาที่ 1 

รถบรรทุก ชวงพิกัดน้ําหนกั (kg) น้ําหนักเฉลีย่ประจําชวง (kg) จํานวน (คัน) 
<9,000 (รถเปลา) 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 ลอ 

30,001-33,000 31,500 4 
  รวม 28 
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เนื่องจากในกรณีศึกษาที่ 2 กําหนดพิกัดนําหนักรถบรรทุก 10 ลอ ไมเกิน 21 ตัน ดังนั้นจะตอง
ทําการปรับแกปริมาณรถบรรทุก 10 ลอที่บรรทุกเกิน 21 ตัน จํานวน 17 คันใหอยูในพิกัดที่กําหนด    
ดังนี้ 

 
รถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน มีน้ําหนักรถเปลา 9 ตัน น้ําหนักสนิคา 12.0 ตัน 
 

1. รถบรรทุก 10 ลอ 22.5 ตัน มีน้ําหนักรถเปลา 9 ตัน น้ําหนักสนิคา 13.5 ตัน 
รถบรรทุก 10 ลอ 22.5 ตัน1 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน 13.5/12 = 1.125 คัน 

∴ รถบรรทุก 10 ลอ 22.5 ตัน4 คัน เทยีบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน 1.125 x 4 = 4.5 คัน 
 
2. รถบรรทุก 10 ลอ 25.5 ตัน มีน้ําหนักรถเปลา 9 ตัน น้ําหนักสนิคา 16.5 ตัน 

รถบรรทุก 10 ลอ 25.5 ตัน1 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน 16.5/12 = 1.375 คัน 
∴ รถบรรทุก 10 ลอ 25.5 ตัน3 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน1.375 x 3 = 4.13 คัน 
 
3. รถบรรทุก 10 ลอ 28.5 ตัน มีน้ําหนักรถเปลา 9 ตัน น้ําหนักสนิคา 19.5 ตัน 

รถบรรทุก 10 ลอ 28.5 ตัน1 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน 19.5/12 = 1.625 คัน 
∴ รถบรรทุก 10 ลอ 28.5 ตัน6 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ21.0 ตัน 1.625 x 6 = 9.75 คัน 
 
4. รถบรรทุก 10 ลอ 31.5 ตัน มนี้ําหนักรถเปลา 9 ตัน น้ําหนักสนิคา 22.5 ตัน 

รถบรรทุก 10 ลอ 31.5 ตัน1 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21.0 ตัน 22.5/12 = 1.875 คัน 
∴ รถบรรทุก 10 ลอ 31.5 ตัน4 คัน เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ21.0 ตัน 1.875 x 4 = 7.5 คัน 
 
รถบรรทุก 10 ลอที่บรรทุกเกนิพิกัดจาํนวน 17 คัน  
เทียบเทากับรถบรรทุก 10 ลอ 21 ตันจํานวน = 4.5 + 4.13 + 9.75 + 7.5 
      = 25.88 ≈ 26 คัน 
ดังนัน้จะมีรถบรรทุก 10 ลอ ที่อยูในชวงพกิัดน้ําหนกั 18000-21000 กิโลกรัมจํานวน 6 + 26 = 32 คัน  
 
ปริมาณรถบรรทุก 10 ลอที่ไดทําการปรับแลวสําหรับกรณีศึกษาที ่2แสดงไดดังตารางที่ 5.13 
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ตารางที ่5.13 ปริมาณรถบรรทุก 10 ลอ แบงตามชวงพกิัดน้ําหนกั ในกรณีศึกษาที่ 2 
รถบรรทุก ชวงพิกัดน้ําหนกั (kg) น้ําหนักเฉลีย่ประจําชวง (kg) จํานวน (คัน) 

<9,000 (รถเปลา) 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 ลอ 

18,001-21,000 19,500 32 
  รวม 37 

 
สําหรับรถบรรทุก 6 ลอ, 18 ลอกึ่งพวง และ18 ลอพวง สามารถคํานวณไดในลักษณะเดียวกัน 

หลังจากนั้นทําการปรับปริมาณรถบรรทุก ในกรณีศึกษาที่เหลือท้ังหมด แสดงการปรับปริมาณ
รถบรรทุกแตละกรณีศึกษาในภาคผนวก ข 
 
5.4 การกาํหนด Factor ปรบัแกปริมาณรถบรรทกุ ใน ADT 
 
 จากหัวขอที่ 5.3 จะเห็นวา เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงจากสถานการณปจจุบัน (กรณีศึกษาที่ 1) 
ไปเปนสถานการณในกรณีศึกษาที่ 2 จะทําใหปริมาณรถบรรทุก 10 ลอไมรวมรถเปลา เพิ่มจาก 27 คัน 
เปน 36 คัน ดังนั้นปริมาณรถบรรทุก 10 ลอใน ADT ซ่ึงสะทอนสถานการณปจจุบันจะตองมีการ
ปรับแกปริมาณรถบรรทุก ซึ่งสามารถคํานวณ Factor ปรับแกสําหรับรถบรรทุก 10 ลอ ในกรณีศึกษาที่ 
2 ไดเทากับ 36/27 = 1.33  
 
 หลังจากนั้นทําการหา Factor ปรับแกรถบรรทุก แตละชนิดของทุกกรณีศึกษาไดดังตารางที่ 
5.14 และ 5.15 โดย Factor สําหรับกรณีศึกษาที่ 1 จะเทากับ 1 ทุกคา 
 
 จากตารางที่ 5.15 จะเห็นวาคา Factor ปรับแก ADT ที่คํานวณไดสําหรับกรณีศึกษาที่ 5 มีคา
เทากับ 1 ทั้งหมด หมายความวาถึงแมจะมีการประกาศเพิ่มพิกัดน้ําหนักแตปริมาณการจราจรไม
เปลี่ยนแปลงไปจากสถานการณปจจุบัน เพราะเปนการประกาศน้ําหนักที่สถานการณปจจุบันไมมี
รถบรรทุกน้ําหนักเกินกวาพิกัดน้ําหนักที่กําหนด 
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ตารางที ่5.14 แสดงคา Factor ที่ใชปรับแกปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดใน ADT สําหรับกรณีศึกษาที ่
2 และ 3 

Factor ADT Scenario 2 Factor ADT Scenario 3 จังหวัด 
6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 

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 
สระแกว 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 แสดงคา Factor ที่ใชปรับแกปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดใน ADT สําหรับกรณีศึกษาที ่
4 และ 5 

Factor ADT Scenario 4 Factor ADT Scenario 5 จังหวัด 
6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 

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 
สระแกว 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 ปริมาณรถบรรทุกเปลา 
 
 จากขอมูลการสํารวจปริมาณการขนสงสินคาประเภทตางๆ ทางถนน เขา – ออก จังหวัด
เศรษฐกิจของกรมการขนสงทางบก ป พ.ศ.2542 แสดงรอยละของรถเที่ยวเปลาของรถบรรทุกแตละ
ชนิดดังตารางที่ 5.16 
 
ตารางที ่5.16 แสดงรอยละของรถเทีย่วเปลาของรถบรรทุกแตละชนดิ 

ประเภทรถ รอยละของรถเที่ยวเปลา 
รถบรรทุก 6 ลอ 55 
รถบรรทุก 10 ลอ 40 

รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง 40 
รถบรรทุก 18 ลอ 40 

ที่มา : การสํารวจปริมาณการขนสงสนิคาประเภทตางๆ ทางถนน เขา – ออก จังหวัดเศรษฐกิจ  
         กรมการขนสงทางบก พ.ศ.2542  
 
 
5.6 การคํานวณคา Truck Factor ประจําจงัหวัด 
 
 จากขอมูลโครงการจัดต้ังดานชั่งน้ําหนักถาวรทั่วประเทศซึ่งมีการเก็บขอมูล จาก 13 จังหวัด 
และจะใชขอมูลนี้เปนตัวแทนในจังหวัดขางเคียง ในการหาคา Truck Factor ประจําจังหวดัตางๆทัง้ 13 
จังหวัด สามารถคํานวณไดจากการหาคาเฉลี่ยของคา Truck Factor แตละคันภายในจังหวัดนั้น แลว
ใชคาเฉล่ียที่ไดเปนตัวแทน Truck Factor ประจําจังหวัด สามารถแสดงการคํานวณไดดังตัวอยางที่ 6 
และ 7 
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ตัวอยางที่ 6 การคํานวณคา Truck Factor สําหรับ  Scenario ที่ 1 จังหวัด อยุธยา 
 

จากขอมูลโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรทั่วประเทศ จังหวัด อยุธยา มีปริมาณรถบรรทุก 
10 ลอในกรณีศึกษาที่ 1 ไมรวมรถเปลา แบงตามชวงน้ําหนักดังตารางที่ 5.17 
 
ตารางที ่5.17 ปริมาณรถบรรทุก 10 ลอ แบงตามชวงพกิัดน้ําหนกั ในกรณีศึกษาที่ 1 

รถบรรทุก 
 

ชวงพิกัดน้ําหนกั 
(kg) 

จํานวน (คัน) TruckFactor 
ประจําชวง 

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 ลอ 

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

 
 
Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ เฉลี่ย (ไมรวมรถเปลา) = 72.778 / 27 = 2.695 
 
จากตารางที่ 5.16 ในหวัขอ 5.5 ปริมาณรถเปลาของรถบรรทุก 10 ลอคิดเปนรอยละ 40  
น้ําหนกัรถเปลาเฉลี่ยประมาณ 9 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 0.034 

 
Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ เฉลี่ย (รวมรถเปลา) = (0.034 x 0.40) + (2.695 x 0.60) 

      = 1.631 
 

∴ Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ ประจําจังหวัด อยธุยา ในกรณีศกึษาที่ 1 เทากบั 1.631 
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ตัวอยางที ่7 การคํานวณคา Truck Factor สําหรับกรณีศึกษาที ่2 จังหวัด อยุธยา 
 

จากการปรับปริมาณรถบรรทุกในกรณีศึกษาที ่2 จังหวดั อยุธยา มีปริมาณรถบรรทุก 10 ลอ 
ไมรวมรถเปลา แบงตามชวงน้าํหนักดงัตารางที่ 5.18 

 
ตารางที ่5.18 ปริมาณรถบรรทุก 10 ลอ แบงตามชวงพกิัดน้ําหนกั ในกรณีศึกษาที่ 2 

รถบรรทุก 
 

ชวงพิกัดน้ําหนกั 
(kg) 

จํานวน (คัน) TruckFactor 
ประจําชวง 

Truck Factor 

10 ลอ 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 ลอ เฉลี่ย (ไมรวมรถเปลา) = 29.512/36 = 0.819 
 

จากตารางที่ 5.16 ในหวัขอ 5.5 ปริมาณรถเปลาของรถบรรทุก 10 ลอคิดเปนรอยละ 40  
น้ําหนกัรถเปลาเฉลี่ยประมาณ 9 ตัน มีคา Truck Factor เทากับ 0.034 

 
Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ เฉลี่ย (รวมรถเปลา) = (0.034 x 0.40) + (0.819 x 0.60) 
       = 0.506 
 
∴ Truck Factor รถบรรทุก 10 ลอ ประจําจังหวัด อยธุยา ในกรณีศกึษาที่ 2 เทากบั 0.506 

 
 สําหรับรถบรรทุก ชนิดอืน่ๆสามารถคาํนวณไดในลักษณะเดียวกนั หลังจากนัน้ทาํการหาคา 
Truck Factor ของรถบรรทุกแตละชนิด สําหรับกรณีศึกษาตางๆ แสดงไดดังตารางที่ 5.19, 5.20 และ 
5.21 
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ตารางที่ 5.19 แสดงคา Truck Factor ของรถบรรทุกแตละชนิดในจังหวัดตางๆ สําหรับกรณีศึกษาที่ 1 
และ 2 

Truck Factor Scenario 1 Truck Factor Scenario 2 จังหวัด 
6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 

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 
สระแกว 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 แสดงคา Truck Factor ของรถบรรทุกแตละชนิดในจังหวัดตางๆ สําหรับกรณีศึกษาที่ 3 
และ 4 

Truck Factor Scenario 3 Truck Factor Scenario 4 จังหวัด 
6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 

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 
สระแกว 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 แสดงคา Truck Factor ของรถบรรทุกแตละชนิดในจงัหวัดตางๆ สําหรับกรณีศึกษาที ่5 

Truck Factor Scenario 5 จังหวัด 
6 ลอ 10 ลอ 18 ลอกึ่งพวง 18 ลอพวง 

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 
สระแกว 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 คาปรับแกปริมาณรถบรรทกุในชองจราจรที่ใชออกแบบ (Truck Distribution Factor) 
 
 เนื่องจากขอมูลปริมาณการจราจร ADT ที่ใชเปนปริมาณการจราจรทั้ง 2 ทิศทาง ในการ
ออกแบบชองทางจะใชคาปรับแกทิศทาง (Directional Factor: D) เทากับ 0.5 ซ่ึงจะถือวาทั้ง 2 ทศิทาง
มีปริมาณการจราจรเทากัน และในแตละทิศทางจะตองทําการปรับแกปริมาณรถบรรทุกในชองจราจรที่
ใชออกแบบดวยคา Truck Distribution Factor (TD) สําหรับทางหลวง 2 ชองจราจรตอ 2 ทิศทาง มีคา 
TD เทากับ 1 หมายความวาชองทางในแตละทิศทางเปนชองทางที่ใชในการออกแบบ สําหรับทางหลวง
ที่มากกวา 2 ชองจราจรตอ 2 ทิศทาง จากการศึกษาของ Darter et al. (1985) พบวาคา TD จะข้ึนอยู
กับปริมาณ ADT ใน 1 ทิศทาง แสดงไดดังตารางที่ 5.22 
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ตารางที ่5.22 แสดงคา 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 ปริมาณการจราจรตลอดอายุการใชงาน 
 
 จากขอมูลการวางแผนกอสรางและบูรณะทางหลวงของกองวางแผน และประวัติการบูรณะ
เสนทางของกองบํารุงกรมทางหลวง ทําใหทราบปบูรณะคร้ังลาสุดและอายุที่ใชออกแบบของถนนเสน
นั้น 
 เมื่อทราบอายุถนนที่ใชออกแบบแลวจะทําการหาปริมาณจราจรตลอดอายุการใชงานของถนน
โดยอาศัยคาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวัน (ADT) ของรถบรรทุกแตละชนิดที่ไดทําการคาดคะเนไวในบทที่ 
4 โดยทําการรวมคา ADT ในชวงปที่ถนนออกแบบไวใชงานคูณดวยจํานวนวัน 365 วันตอปเปน
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จํานวนรถบรรทุกทั้งหมดที่วิ่งผานถนนเสนนั้นตลอดอายุที่ออกแบบแยกตามชนิดรถบรรทุก สามารถ
แสดงไดดังตัวอยางที่ 8 
 
ตัวอยางที ่8 ทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี ระยะทาง 20 กิโลเมตร ชนิดผิวทาง
แอสฟลทคอนกรีต4 ชองจราจร ทําการบูรณะในป พ.ศ.2544 อายุออกแบบ 15 ป 
 
 ถนนสายนี้ออกแบบใหสามารถใชบริการถึงป พ.ศ. 2559 
 จากบทที ่4 ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน (ADT) ตั้งแตป พ.ศ. 2544 – 2559 แยกตามชนิด
รถบรรทุกแสดงไดดังตารางที่ 5.23 
 
ตารางที ่5.23 แสดงปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน (ADT) ตั้งแตป พ.ศ. 2544 – 2559 แยกตามชนิด
รถบรรทุกของทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี 

ป รถบรรทุก 6 ลอ 
(คันตอวัน) 

รถบรรทุก 10 ลอ 
(คันตอวัน) 

รถบรรทุก 18 ลอกึ่ง
พวง (คันตอวัน) 

รถบรรทุก 18 ลอ
พวง (คันตอวัน) 

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 ลอตลอดอายุการใชงาน      = 15,521 x 365 =  5,665,165 คัน 
 รถบรรทุก 10 ลอตลอดอายุการใชงาน      = 82,141 x 365 = 29,981,465 คัน 
 รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวงตลอดอายุการใชงาน = 32,273 x 365 = 11,779,645 คัน 
 รถบรรทุก 18 ลอพวงตลอดอายุการใชงาน     = 29,340 x 365 = 10,709,100 คัน 
 
5.9 มาตรการการใชกฎหมายบังคบัในแตละกรณีศึกษา 
 
 ในการวิเคราะหผลกระทบตอผิวทางแอสฟลทเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนัก
รถบรรทุกนั้น จะเปนไปตามสมมติฐานที่วา ขอบังคับใชทางกฎหมายจะเริ่มกําหนดใชตั้งแตป พ.ศ. 
2547 โดยตั้งแตปปจจุบันถึงป พ.ศ. 2547 จะอยูในข้ันตอนการเตรียมความพรอมทั้งทางดานกฎหมาย
และฝายผูประกอบการรถบรรทุกที่จะปรับเปลี่ยนรถหรือวิธีการดําเนินการขนสงใหรองรับกฎหมายที่
กําหนด 
 
 ดังนัน้ปริมาณจราจรของรถบรรทุกในหัวขอที่ 5.8 ตองทาํการแบงเปนสองชวงคือชวงกอนป 
พ.ศ.2547 และชวงหลงัป พ.ศ. 2547 จากตัวอยางที ่8 สามารถแบงปริมาณจราจรของรถบรรทุกแตละ
ชนิดตามชวงปบนทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี ดงัตารางที ่5.24 
 
ตารางที่ 5.24 แสดงปริมาณจราจรของรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุใชงานตามชวงปบนทางหลวง
หมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี 

กอนป 2547 ตั้งแตป 2547 เปนตนไป รถบรรทุก 
ΣADT(คันตอวัน) ΣADT X 365 (คัน) ΣADT(คันตอวนั) ΣADT X 365 (คัน) 

6 ลอ 1,434 523,410 14,089 5,142,485 
10 ลอ 7,379 2,693,335 74,762 27,288,130 
18 ลอกึ่งพวง 2,899 1,058,135 29,374 10,721,510 
18 ลอพวง 2,635 961,775 26,705 9,747,325 
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5.10 การคํานวณคา Equivalent Single Axle Load: ESAL 
 
 คา ESAL คือ คาผลรวมของจํานวนเที่ยวของเพลามาตรฐาน 18,000 ปอนด ที่วิ่งผานบนถนน
ตลอดอายุการใชงานที่ไดทําการออกแบบไว ไดจากผลรวมของปริมาณจราจรตลอดอายุการใชงาน
ของรถบรรทุกแตละชนิดในชองทางออกแบบคูณดวยคา Truck Factor หรือสามารถคํานวณไดจาก
สมการที่ 5.10 
 
ESAL = Σ{(ปริมาณการจราจรตลอดอายุการใชงานในชองทางออกแบบ) x Truck Factor} 
 = Σ{(ปริมาณการจราจรตลอดอายุการใชงาน x D x TD )x Truck Factor } (5.10) 
 
เมื่อ D คือ คาปรับแกทิศทาง (Directional Factor) 
 TD คือ คาปรับแกปริมาณรถบรรทุกในชองทางออกแบบ (Truck Distribution Factor)  
 
 แตเนื่องจากในแตละกรณีศึกษาเมื่อมีการปรับเปลี่ยนพิกัดน้ําหนักมาตรฐานแลวจะทําให
ปริมาณรถบรรทุกใน ADT เปลี่ยนไปดวย ดังนั้นจะตองมีการคูณ Factor ปรับแกปริมาณรถบรรทุกใน 
ADT ดังที่ไดกลาวในหัวขอ 5.4 ดังนั้นจะสามารถคํานวณ ESAL ในแตละกรณีศึกษาไดดังสมการที่ 
5.11 
 
ESAL  =  Σ{(ปริมาณการจราจรตลอดอายุการใชงาน x Factor ปรับ ADT x D x TD ) 

x Truck Factor }              (5.11) 
 
สามารถแสดงตัวอยางการคํานวณไดดังตัวอยางที่ 9 
 
ตัวอยางที่ 9 แสดงตัวอยางการคํานวณคา ESAL สําหรับทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมือง
สระบุรี ระยะทาง 20 กิโลเมตร ชนิดผิวทางแอสฟลทคอนกรีต4 ชองจราจร ทําการบูรณะในป 
พ.ศ.2544 อายุออกแบบ 15 ป 
  

เนื่องจากทางหลวงเสนนี้อยูในเขตจังหวัดอยุธยา ภาคกลาง จึงใชขอมูล Factor ปรับแกจาก
ตารางที่ 5.14 และ 5.15 และขอมูล Truck Factor จากตารางที่ 5.19 ถึง 5.21 ตามจังหวัดอยุธยา  
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1. การคํานวณหาปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุการใชงาน 
 

เนื่องจากสมมติฐานวามาตรการทางกฎหมายมีผลบังคับใชในป พ.ศ. 2547 ดังนั้นจะใชคา 
Factor ปรับแกปริมาณรถบรรทุกใน ADT กับปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตั้งแตป พ.ศ 2547 สําหรับ 
กรณีศึกษาที่ 1 คา Factor ปรับแกเทากบั 1 ปริมาณรถบรรทุกจึงเทากับที่แสดงในตารางที่ 5.24 
สําหรับกรณีศึกษาอื่น ๆ คา Factor ปรับแกจะเปลี่ยนไป เชนกรณีศึกษาที่ 3 แสดงการคํานวณปริมาณ
รถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุการใชงานดังตารางที่ 5.25  
 
ตารางที่ 5.25 แสดงการคํานวณปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุการใชงานสําหรับกรณีศึกษา
ที่ 3 ในตัวอยางที่ 9 

ปริมาณรถบรรทุก ชนิดรถบรรทุก 
กอนป 2547 ป2547เปนตนไป 

Factor ปรับแก 
ADT 

ปรับแกปริมาณรถ 
ป 2547 เปนตนไป 

ปริมาณรถ
ทั้งหมด 

6 ลอ 523,410 5,142,485 1.04 5,348,184 5,871,594 
10 ลอ 2,693,335 27,288,130 1.11 30,289,824 32,983,159 
18 ลอกึ่งพวง 1,058,135 10,721,510 1.09 11,686,446 12,744,581 
18 ลอพวง 961,775 9,747,325 1.20 11,696,790 12,658,565 
 
หลังจากนั้นทําการคํานวณปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุการใชงานทุกกรณีศึกษาแสดงผล
ดังตารางที่ 5.26 
 
ตารางที่ 5.26 แสดงปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุการใชงานสําหรับทุกกรณีศึกษาใน       
ตัวอยางที่ 9 

ปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอดอายุใชงาน ชนิดรถบรรทุก 
กรณีศกึษา 1 กรณีศกึษา  2 กรณีศกึษา  3 กรณีศกึษา  4 กรณีศกึษา  5 

6 ลอ 5,665,165 6,128,719 5,871,594 5,665,895 5,665,165 
10 ลอ 29,981,465 38,986,548 32,983,159 31,072,990 29,981,465 
18 ลอกึ่งพวง 11,779,645 14,674,453 12,744,581 11,779,645 11,779,645 
18 ลอพวง 10,709,100 14,608,030 12,658,565 11,683,833 10,709,100 
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2. การคํานวณคา ESAL 
 
 ทางหลวงเสนนี้เปนทางหลวง 4 ชองจราจรปริมาณการจราจรทั้งหมดในทิศทางเดียวตอวัน 
(One way ADT) เทากับ 5,250 คัน จากตารางที่ 5.22 คา Truck Distribution Factor (TD) เทากับ 
0.85 และคา Directional Factor เทากับ 0.5 ทําการคํานวณคา ESAL จากสมการที ่11 สามารถแสดง
การคํานวณคา ESAL สําหรับ Scenario ที่ 3 ดังตารางที่ 5.27 
 
ตารางที่ 5.27 แสดงการคํานวณคา ESAL สําหรับกรณีศึกษาที่ 3 ในตัวอยางที่ 9 

รถบรรทุก ปริมาณรถบรรทุก (คัน) 
(1) 

Truck Factor 
(2) 

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

6 ลอ 5,871,594 0.369 920,813 
10 ลอ 32,983,159 1.136 15,924,269 
18 ลอกึ่งพวง 12,744,581 2.366 12,815,313 
18 ลอพวง 12,658,565 3.393 18,253,967 

  Total ESAL 47,914,363 
 
หลังจากนั้นทาํการคํานวณคา ESAL สําหรับทุกกรณีศึกษา แสดงผลดังตารางที่ 5.28 
 
ตารางที ่5.28 แสดงคา ESAL สําหรับทุกกรณีศึกษา ในตัวอยางที ่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 พบวาในกรณีศึกษาที่ 1 จะมีคา ESAL เทากับกรณีศึกษาที่ 5 แสดงวาพิกัด
น้ําหนักที่กําหนดในกรณีศึกษาที่ 5 เสมือนกับสถานการณในปจจุบันที่มีการบรรทุกเกินพิกัดน้ําหนัก 
แตไมเกินกวาพิกัดน้ําหนักในกรณีศึกษา ที่ 5  
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5.11 การคํานวณคา ESAL ที่ใชในการออกแบบ 
 
 เนื่องจากปริมาณการจราจรในปจจุบันเปนปริมาณการจราจรที่มีการบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัดที่
กฎหมายกําหนด แตถนนที่ใชอยูในปจจุบันทําการออกแบบกอสรางโดยกําหนดวารถบรรทุกที่วิ่งผาน
บนถนนเสนนั้นจะเปนไปตามพิกัดน้ําหนักตามกฎหมาย จึงตองทําการหาปริมาณรถบรรทุกที่ใช
ออกแบบโดยทําการปรับแกปริมาณรถบรรทุกในปจจุบันดวย Factor ปรับแกคา ADT ตามกรณีศึกษา 
ที่ 2 (เนื่องจากเปนกรณีศึกษาที่ผูประกอบการรถบรรทุกปฏิบัติตามกฎหมายแตมีผลบังคับใชตั้งแตป 
พ.ศ. 2547) ตลอดอายุการใชงานโดยไมตองทําการแบงชวงปกอนและหลัง พ.ศ. 2547  และใชคา 
Truck Factor ตามกรณีศึกษา ที่ 2 ดวย สามารถแสดงตัวอยางการคํานวณไดดังตัวอยางที่ 10 
 
ตัวอยางที่ 10 แสดงการคํานวณคา ESAL ที่ใชในการออกแบบสําหรับทางหลวงหมายเลข 1 ตอน 
ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี 
 
1. ปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุการใชงานที่ใชในการออกแบบ 
 

จากตารางที่ 5.26 จะไดปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุการใชงาน ในกรณีศึกษา ที่ 1 
จากตารางที่ 5.14 จะไดคา Factor ปรับแก ADT สําหรับกรณีศึกษา ที่ 2 
แสดงการคํานวณปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุการใชงานที่ใชในการออกแบบดังตารางที่ 5.29 
 

ตารางที่ 5.29 แสดงการคํานวณปริมาณรถบรรทุกตลอดอายุการใชงานที่ใชในการออกแบบใน
ตัวอยางที่ 10 
รถบรรทุก ปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดตลอด

อายุใชงานสําหรบักรณีศกึษา ที ่1 
Factor ปรับแก 

ADT 
ปริมาณรถบรรทุกตลอดอายกุารใช

งานที่ใชในการออกแบบ 
6 ลอ 5,665,165 1.087 6,157,788 
10 ลอ 29,981,465 1.333 39,975,287 
18 ลอกึ่งพวง 11,779,645 1.273 14,992,275 
18 ลอพวง 10,709,100 1.400 14,992,740 
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2. การคํานวณคา ESAL 
 
 จากตัวอยางที่ 9 คา Truck Distribution Factor (TD) เทากับ 0.85 และคา Directional 
Factor เทากับ 0.5 ทําการคํานวณคา ESAL จากสมการที่ 11 สามารถแสดงการคํานวณคา ESAL ที่
ใชในการออกแบบไดดังตารางที่ 5.30 
 
ตารางที ่5.30 แสดงการคาํนวณคา ESAL สําหรับกรณีศึกษาที ่3 ในตัวอยางที่ 9 

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

6 ลอ 6,157,788 0.221 578,370 
10 ลอ 39,975,287 0.506 8,596,685 
18 ลอกึ่งพวง 14,992,275 1.110 7,072,606 
18 ลอพวง 14,992,740 2.011 12,813,920 

  Total ESAL 29,061,582 
 

∴ ทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี  
มีคา ESAL ในการออกแบบ เทากับ 29,061,582 ESALs 

 
5.12 การคํานวณสัดสวน ESAL และหาอายุใชงานของถนน 
 
 สัดสวน ESAL เปนสัดสวนระหวางคา ESAL ในแตละกรณีศึกษา กับ ESAL ที่ใชในการ
ออกแบบดังสมการที่ 5.12 มีประโยชนในการหาอายุใชงานของถนน โดยนําคาอายุออกแบบของถนน
ไปหารดวย สัดสวน ESAL ดังสมการที่ 5.13 
 

สัดสวน ESAL = (ESAL ในแตละกรณีศึกษา) /  (ESAL ที่ใชออกแบบ) (5.12) 
 
 อายุการใชงานจริง  = อายุออกแบบ / สัดสวน ESAL  (5.13) 
 
 จากสมการที่ 5.13 จะเห็นวาอายุการใชงานจริงขึ้นอยูกับคาสัดสวน ESAL โดยแปรผกผันซึ่ง
กันและกัน หากคาสัดสวน ESAL มีคามากขึ้นจะทําใหอายุการใชงานจริงนอยลงกวาอายุออกแบบ 
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 จากตัวอยางที่ 9 และ 10 สามารถคํานวณหาสัดสวน ESAL และอายุการใชงานใน แตละ 
กรณีศึกษาของทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี ซ่ึงมีอายุออกแบบ 15 ป และมี ESAL 
ที่ใชออกแบบ เทากับ 29,061,582 ESALs แสดงผลการคํานวณดังตารางที่ 5.31 
 
ตารางที่ 5.31 แสดงสัดสวน ESAL และอายุใชงานในแตละกรณีศึกษาสําหรับตัวอยาง ทางหลวง
หมายเลข 1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี 
กรณีศึกษ

า 
ESAL สัดสวน ESAL อายุใชงานจริง 

(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 จะเห็นวา คาสัดสวน ESAL ในกรณีศึกษาที่ 2 จะมีคานอยที่สุด และนอย
กวา 1 ทําใหการคํานวณอายุการใชงานจริงเทากับ 15.35 ป ซ่ึงมากกวาอายุออกแบบคือ 15 ป แตใน
ความเปนจริงแลวอายุของถนนไมไดขึ้นกับปริมาณรถบรรทุกและน้ําหนักบรรทุกเพียงอยางเดียวยัง
รวมถึงสภาพอากาศและอายุของวัสดุอีกดวย  ดังนั้นถนนจึงมีอายุใชงานไมเกินกวาที่ออกแบบไวคือ 
15 ป 
   
 เม่ือทําการหาอายุใชงานที่หดสั้นลงของโครงขายทางหลวงที่ทําการศึกษา นํามาจัดกลุม
เปอรเซ็นตอายุการใชงานที่หดสั้นลงแยกตามกรณีศึกษา (ยกเวนกรณีศึกษาที่ 2 เนื่องจากทุกเสนทาง
บนโครงขายทางหลวงอายุใชงานจริงเทากับที่ไดออกแบบไว) สามารถแสดงผลดังรูปที่ 5.10 ถึง 5.13 
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 นอกจากนี้ยังสามารถหาระยะทางของถนนที่จะตองทําการบูรณะโดยวิธีเสริมผิวแอสฟลทใน
แตละปจากระยะทางทั้งหมด 18,853 กิโลเมตร  ซ่ึงสามารถแสดงไดดังตารางที่ 5.32 หรือดังรูปที่ 5.14 
 
ตารางที ่5.32 แสดงระยะทางตอ 2 ชองจราจร(กม.)ทีต่องทําการบูรณะโดยวิธีเสริมผิวแอสฟลทในแต
ละปแยกตามกรณีศึกษา 

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 นั้นอายุใชงานจริงเทากับอายุออกแบบจึงไมมีการเสริมผิวแอสฟลท
กอนกําหนดมีเพียงแตการกอสรางถนนใหมเมื่ออายุใชงานถนนหมดลงเทานั้น จากตารางที่ 5.32 จะ
พบวาในแตละป จะทําการเสริมผิวแอสฟลทไมเทากันแตถาพิจารณาถนนที่ตองทําการเสริมผิว      
แอสฟลทรวมในชวงป พ.ศ. 2541 ถึง 2559 จะตองทําการเสริมเปนระยะทางเทากันคือ 18,853 
กิโลเมตร  
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รูปที่ 5.14 แสดงระยะทางตอ 2 ชองจราจร(กม.)ที่ตองทําการบูรณะโดยวิธีเสริมผิวแอสฟลทในแตละป
แยกตามกรณีศึกษา 
 
5.13 การออกแบบเสริมผิวแอสฟลท (Design of Overlays) 
 
 จะเห็นวาเมื่อทําการคํานวณหาอายุใชงานจริง หรืออายุใชงานที่หดสั้นลงได ก็จะทราบถึงปที่
จะตองทําการบูรณะซอมแซมกอนกําหนดโดยการเสริมผิวแอสฟลท การเสริมผิวแอสฟลทมี
วัตถุประสงคเพื่อยืดอายุการใชงานของถนนออกไปจนถึงปที่ไดทําการออกแบบไว หรือรองรับปริมาณ
การจราจรจากปที่เสริมผิวจนถึงปที่ไดทําการออกแบบเชน ถนนออกแบบใหมีอายุใชงาน 15 ป แตอายุ
หดสั้นลง 8 ป (อายุใชงานจริงเพียง 7 ป) ตองทําการเสริมผิว ณ ปที่ 7 รองรับปริมาณการจราจรอีก 8 
ป ขางหนา เพื่อใหอายุถนนเทากับ 15 ป เหมือนที่ไดออกแบบไวตอนแรก 
 
 การเสริมผิวแอสฟลทในแตละกรณีศึกษานั้น มีความหมายวาจะทําการเสริมผิวเพื่อรองรับ
ปริมาณการจราจรที่รถบรรทุกบรรทุกตามพิกัดในแตละกรณีศึกษานั้นๆ โดยอาศัยวิธีการออกแบบของ 
The Asphalt Institute จาก Design Chart เพื่อหาความหนาของแอสฟลทคอนกรีตเต็มความลึก (Full 
Depth Asphalt Concrete) ดังรูปที่ 5.15 ปูทับถนนเดิมที่หมดอายุการใชงาน  
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รูปที่ 5.15 แสดง Design Chart เพื่อหาความหนาของแอสฟลทคอนกรีตเต็มความลึก (Full Depth 
Asphalt Concrete) ณ สภาพแวดลอมอุณหภูมิ 24° C หรือ 75° F (ที่มา : The Asphalt Institute, 
Manual series No.1, 9th Edition (1981)) 
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 ในการหาความหนาของแอสฟลทคอนกรีตเต็มความลึก (Full Depth Asphalt Concrete) 
จาก Design Chart จะกําหนดใหสภาพแวดลอมมีอุณหภูมิ 24° C หรือ 75° F เนื่องจากเปนอุณหภูมิ
สูงสุดที่มีใน Design Chart เพื่อใหเหมาะสมกับสภาพภูมิอากาศในประเทศไทยซึ่งจัดวาอยูในเขตรอน 
นอกจากนี้จะตองอาศัยคา ESAL และคา Resilient Modulus (Mr) ของวัสดุช้ันทางซึ่งหาไดจากคา 
California Bearing Ratio (CBR) มีความสัมพันธดังสมการที่ 5.14 
 

Mr (psi)  = 1500 CBR    (5.14) 
 
 จากรายงานโครงการกอสรางทางสายหลักเปน 4 ชองจราจรของกรมทางหลวงทําใหทราบคา 
CBR เฉลี่ย แบงตามภูมิภาค และสามารถคํานวณคา Mr ไดดังตารางที่ 5.33 
 
ตารางที ่5.33 แสดงคา CBR และ คา Mr แบงตามภูมิภาค 

ภูมิภาค CBR Mr (psi) 
กรุงเทพมหานคร 8 12,000 

ปริมณฑล 8 12,000 
ภาคกลาง 10 15,000 

ภาคตะวันตก 10 15,000 
ภาคตะวันออก 6 9,000 
ภาคใตตอนบน 6 9,000 
ภาคใตตอนลาง 6 9,000 
ภาคเหนือตอนบน 6 9,000 
ภาคเหนือตอนลาง 8 12,000 
ภาคอสีานตอนบน 6 9,000 
ภาคอสีานตอนลาง 8 12,000 

ที่มา : โครงการกอสรางทางสายหลกัเปน 4 ชองจราจร กรมทางหลวง 
 
สามารถแสดงตัวอยางการคาํนวณออกแบบเสริมผิวแอสฟลทไดดังตัวอยางที่ 12 
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ตัวอยางที ่12 แสดงการคํานวณออกแบบเสริมผิวแอสฟลทสําหรับทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทาง
เลี่ยงเมืองสระบุรีซ่ึงทาํการบรูณะในป พ.ศ.2544 อายุออกแบบ 15 ป 
 

ในการออกแบบจะตองทําการบูรณะคร้ังตอไปในป พ.ศ. 2559  
จากตารางที่ 5.31 กรณีศึกษาที่ 1 อายุถนนหดสั้นลง 8 ป ตองทําการบูรณะซอมแซมเร็วข้ึนเปนป พ.ศ. 
2551 
 
1. หาปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดชวงป พ.ศ. 2552 ถึง พ.ศ.2559 
 
จากตารางที่ 5.23 จะไดปริมาณรถบรรทุกแตละชนิดที่วิ่งผานในชวงป พ.ศ.2552 ถึง พ.ศ. 2559 ดังนี้ 

รถบรรทุก 6 ลอ   9,736 x 365 =  3,553,640  คัน 
รถบรรทุก 10 ลอ  52,005 x 365 = 18,981,825 คัน 
รถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง 20,433 x 365 =  7,458,045 คัน 
รถบรรทุก 18 ลอพวง 18,577 x 365 =  6,780,605 คัน 

 
2. คํานวณคา ESAL ที่ใชออกแบบเสริมผิวแอสฟลท 
 

ใชคา Truck Factor จากตารางที่ 5.19 สวนคา Factor ปรับแก ADT = 1 แสดงผลการ
คํานวณดังตารางที่ 5.34 
 
ตารางที่ 5.34 แสดงการคํานวณคา ESAL ที่ใชออกแบบเสริมผิวแอสฟลทสําหรับทางหลวงหมายเลข 
1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี ในกรณีศึกษาที่ 1 

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

6 ลอ 3,553,640 0.410 619,222 
10 ลอ 18,981,825 1.631 13,157,727 
18 ลอกึ่งพวง 7,458,045 2.893 9,169,853 
18 ลอพวง 6,780,605 6.457 18,607,506 

  Total 41,554,307 
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3. การหาความหนาสําหรับเสริมผิวแอสฟลท 
 

เนื่องจากทางหลวงเสนนี้อยูในเขตภาคกลาง ดังนั้นจากตารางที่ 5.32 จะไดคา CBR ของดิน
คันทางเทากับ 10 และคา Mr เทากับ 15,000 psi หลังจากนั้นหาความหนาของแอสฟลทจาก Design 
Chart ในรูปที่ 5.5 จะไดความหนาสําหรับเสริมผิวแอสฟลท 18 นิ้ว สําหรับกรณีศึกษาท่ี 1 หลังจากนั้น
ทําการหาความหนาสําหรบัเสริมผิวแอสฟลทสําหรับ Scenario อ่ืนๆ แสดงผลดังตารางที่ 5.35 
 
ตารางที่ 5.35 แสดงความหนาสําหรับเสริมผิวแอสฟลทในแตละกรณีศึกษาของทางหลวงหมายเลข 1 
ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรี  
กรณีศกึษา อายุใชงานจริง 

(ป) 
ปที่ทําการบูรณะ 

(พ.ศ.) 
ESAL สําหรับเสริมผิว

แอสฟลท 
ความหนาเสริมผิวแอสฟลท 

(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 จะพบวา ในกรณีศึกษาที่ 1, 4 และ 5 จะมีการเสริมผิวที่เทากัน เนื่องจาก
ความหนาเต็มความลึกของแอสฟลท 18 นิ้ว บนดินคันทางที่มีคา Mr เทากับ 15,000 psi (จาก 
Design Chart) สามารถรองรับ ESAL ไดระหวาง 30 – 42 ลาน ESAL สําหรับกรณีศึกษาที่ 2 ซึ่งอายุ
ใชงานจริงเทากับอายุออกแบบของถนนดังนั้นจึงไมตองทําการเสริมผิวแอสฟลท สวนกรณีศึกษาที่ 3 
จะเสริมผิวแอสฟลท 17 นิ้ว 
 
5.14 การประเมนิคาเสียหาย 
 
 จะเห็นวาเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกในแตละกรณีศึกษานั้นจะทําใหจํานวน 
ESAL ตลอดอายุการใชงานเปลี่ยนไป และถึงกําหนดเร็วกวาเวลาที่กําหนดไวในการออกแบบ ดงันัน้จงึ
จําเปนตองเสริมผิวแอสฟลทตามเวลาที่หดสั้นลงเพื่อเพิ่มความคงทนของทางหรือเสริมโครงสรางของ
ทางใหมีอายุบริการยาวนานขึ้นไปจนถึงปที่ออกแบบ 
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 หลังจากนั้นจะทําการประเมินคาเสียหายทางเศรษฐกิจซ่ึงจะไดจากการวิเคราะหคาเสียหายที่
เกิดข้ึนจากการที่ตองเสียดอกเบี้ยในการใชเงินบูรณะซอมแซมถนนดวยการเสริมผิวแอสฟลทกอนสิ้น
อายุใชงานที่ไดกําหนดไวในการออกแบบ และการใชเงินกอนกําหนดดังกลาวก็ทําใหเสียประโยชนจาก
การที่ไมสามารถนําเงินนั้นไปใชในทางอื่นที่จะกอใหเกิดประโยชนดอกผล (Opportunity Cost) อีกดวย 
ในการประเมนิคาเสียหายจะใชคาเสริมผิวแอสฟลท 4,000 บาทตอ 1 ลูกบาศกเมตร หรือคิดคาเสริม
ผิวแอสฟลทเปนความหนา 1 นิ้ว ราคา 100 บาทตอ ตารางเมตร และจะทําการปูเต็มไหลทางคิดเปน
ความกวาง 12 เมตรตอ 2 ชองจราจร  กําหนดป พ.ศ. 2541 เปนปฐาน และคิดราคาคาเสริมผิวแอส
ฟลท ณ ปตางๆ กัน จากการศึกษาของโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักรถบรรทุกถาวรทั่วประเทศใช
สมมติฐานวาตั้งแตป พ.ศ. 2541 ถึง 2559 รัฐบาลสามารถควบคุมอัตราเงินเฟอไดดีพอสมควร จึงคาด
วาดัชนีราคาจะเปลี่ยนแปลงรอยละ 5.65 ตอป ดังนั้นจะสามารถคิดคาเสรมิผิวแอสฟลทในแตละปได
ดังแสดงในตารางที่ 5.36 
 
ตารางที่ 5.36 แสดงดัชนีราคาวัสดุกอสราง และคาเสริมผิวแอสฟลทในแตละป 

ป ดัชนีราคาวัสดุกอสราง คาเสริมผิว(บาท/ลบ.ม.) ราคาตอ 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 ทําใหสามารถคํานวณคาเสริมผิวแอสฟลทของถนนแตละเสนบนโครงขาย
ทางหลวงได ซึ่งสามารถแสดงการคํานวณในตัวอยางที่ 13 
 
ตัวอยางที่ 13 แสดงการคํานวณคาเสริมผิวแอสฟลท ณ ปที่ถนนหดสั้นลงสําหรับทางหลวงหมายเลข 
1 ตอน ทางเลี่ยงเมืองสระบุรีซ่ึงทําการบูรณะในป พ.ศ.2544 อายุออกแบบ 15 ป ระยะทาง 20 
กิโลเมตร 4 ชองจราจร 
  
 ทางหลวงเสนนี้คิดเปนระยะทางตอ 2 ชองจราจรได  20 x 4/2 = 40 กิโลเมตร 

จากตารางที่ 5.35 ในกรณีศึกษาที่ 1 ตองทําการเสริมผิวแอสฟลทหนา 18 นิ้ว ในป พ.ศ. 2551 
จากตารางที่ 5.36 ราคาคาเสริมผิวแอสฟลท หนา 1 นิ้ว ในป พ.ศ. 2551 เทากับ 173.3 บาท

ตอตารางเมตร 
 ปูเต็มไหลทางความกวาง 12 เมตรตอ 2 ชองจราจร 
 ∴ราคาคาเสริมผิวแอสฟลท สําหรับกรณีศึกษาที่ 1= 173.3 x 40 x1000 x 12 x 18 
       = 1,497,312,000  บาท 
 
 หลังจากนั้นคิดคาเสริมผิวแอสฟลททุกกรณีศึกษาไดผลดังตารางที่ 5.37 
 
ตารางที่ 5.37 แสดงคาเสริมผิวแอสฟลทในแตละกรณีศึกษาสําหรับตัวอยางที่ 13 
กรณีศกึษา ปที่ทําการเสริมผิว ความหนา 

(นิ้ว) 
ราคาเสริมผิว 
(บาท/m2/นิ้ว) 

ระยะทางตอ 2 
ชองจราจร 

ราคาเสริมผิว 
(ลานบาท) 

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 

  
 

นอกจากนี้ยังสามารถหาราคาเสริมผิวของถนนที่จะตองทําการบูรณะในแตละปของถนนทั้ง
โครงขายทางหลวงที่ทําการศึกษา ซ่ึงสามารถแสดงไดดังตารางที่ 5.38 หรือดังรูปที่ 5.16 
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ตารางที่ 5.38 แสดงราคาเสริมผิวของถนนที่จะตองทําการบูรณะในแตละป (ลานบาท) 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 แสดงราคาเสริมผิวของถนนที่จะตองทําการบูรณะในแตละป (ลานบาท) แยกตาม
กรณีศึกษา 
 

จากตารางที่ 5.38 และ รูปที่ 5.16 จะพบวาในแตละกรณีศึกษาจะเสียคาใชจายในการเสริม
ผิวถนนแตกตางกันในแตละป เมื่อทําการเทียบราคาในปฐาน พ.ศ. 2541 แลวพบวา กรณีศึกษาที่ 1 
จะเสียคาใชจายในการเสริมผิวถนนมากที่สุด และกรณีศึกษาที่ 3 จะเสียคาใชจายในการเสริมผิวถนน
นอยที่สุด (ไมรวมกรณีศึกษาที่ 2 เนื่องจากไมตองทําการเสริมผิวแอสฟลท) และจะเพิ่มข้ึนใน
กรณีศึกษาที่ 4 และ 5 ตามลําดับ 

 
 เมื่อสามารถคํานวณคาเสริมผิวแอสฟลท ณ ปตางๆไดแลวก็สามารถคิดคํานวณคาเสียหาย
อันเนื่องจากตองเสริมผิวแอสฟลท ณ ปที่อายุถนนหดสั้นลง โดยคํานวณใชอัตราดอกเบี้ย 12 
เปอรเซ็นตตอป จากเงินคาเสริมผิวแอสฟลทซึ่งเปนเงินตน โดยจายดอกเบี้ยในระยะเวลาที่อายุถนนหด
ส้ันลง ก็จะเปนคาเสียหายที่เกิดข้ึนจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักตางๆ ของถนนเสนนั้นในแตละ
กรณีศึกษาคิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนจากสมการที่ 5.15 และคาเสียโอกาสเฉลี่ยตอปจากสมการที่ 
5.16 
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คาเสียโอกาสของเงินลงทุน = ดอกเบี้ย 
      = P x ((1+i)n – 1)   (5.15) 
  
 เมื่อ  P คือ คาเสริมผิวแอสฟลท(เงินตน) 
   i  คือ อัตราดอกเบี้ย 
   n           คือ จํานวนปที่ถนนอายุหดสั้นลง 
 
  คาเสียโอกาสเฉลี่ยตอป  = F x ( i / ((1+i)n – 1))  (5.16) 
 
 เมื่อ  F คือ ดอกเบี้ย(จํานวนเงินในอนาคต) 
   i คือ อัตราดอกเบี้ย 
   n คือ  อายุออกแบบของถนน 
 
 สามารถแสดงตัวอยางการคํานวณในตัวอยางที่ 14 
 
ตัวอยางที่ 14 แสดงการคํานวณคาเสียโอกาสของเงินลงทุนสําหรับทางหลวงหมายเลข 1 ตอน ทาง
เลี่ยงเมืองสระบุรี ถนนออกแบบใหมีอายุใชงาน 15 ป 
 

จากตารางที่ 5.31 กรณีศึกษาที่ 1 ถนนอายุหดสั้นลง 8 ป 
จากตารางที่ 5.37 กรณีศึกษาที่ 1 คาเสริมผิวแอสฟลท(เงินตน) 1,497 ลานบาท 
จากอัตราดอกเบี้ย 12 เปอรเซ็นตตอป 
∴คาเสียโอกาสของเงินลงทุน  = 1,497 x ((1+0.12)8 – 1) 
     = 2,209 ลานบาท 
∴คาเสียโอกาสเฉลี่ยตอป  = 2,209 x (0.12 / ((1+0.12)15 – 1)) 
     = 59  ลานบาท 
 
หลังจากนั้นทําการคิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนและคาเสียโอกาสเฉลี่ยตอปของแตละ

กรณีศึกษาไดผลดังตารางที่ 5.39 
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ตารางที่ 5.39 แสดงคาเสียโอกาสของเงินลงทุนและคาเสียโอกาสเฉลี่ยตอปของแตละกรณีศึกษา
สําหรับตัวอยางที่14 

กรณีศกึษา อายุหดสั้นลง 
(ป) 

คาเสรมิผิว 
(ลานบาท) 

คาเสยีโอกาสของ
เงินลงทุน(ลานบาท) 

คาเสยีโอกาสเฉลี่ย
ตอป(ลานบาท) 

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 

 
นอกจากนี้ยังสามารถหาคาเสียโอกาสในแตละปของถนนทั้งโครงขายทางหลวงทีท่าํการศกึษา 

ซ่ึงสามารถแสดงไดดังตารางที่ 5.40 หรือดังรูปที่ 5.17 
 
 

 
รูปที ่5.17 แสดงคาเสียโอกาสในแตละปของถนนทั้งโครงขายทางหลวงทีท่ําการศึกษา (ลานบาท) 
แยกตามกรณศีึกษา 
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 ตารางที่ 5.40 แสดงคาเสียโอกาสในแตละปของถนนทั้งโครงขายทางหลวงที่ทําการศึกษา 
(ลานบาท) 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 จะพบวาในแตละกรณีศึกษาตั้งแตป พ.ศ. 2545 คาเสีย
โอกาสมีแนวโนมลดลง สําหรับกรณีศึกษาที่ 2 ไมเกิดคาเสียโอกาสเพราะอายุใชงานจริงเทากับที่
ออกแบบจึงไมตองเสียคาใชจายในการเสริมผิวกอนกําหนดเวลา และเมื่อเปรียบเทียบคาเสียโอกาส
รวมในปฐาน พ.ศ. 2541 จะพบวากรณีศึกษาท่ี 1 จะเกิดคาเสียโอกาสมากที่สุด สวนกรณีศึกษาที่ 3 
จะเกิดคาเสียโอกาสนอยที่สุด(ยกเวนกรณีศึกษาที่ 2) เนื่องจากในกรณีศึกษาที่ 3 ถนนบนโครงขาย
ทางหลวงที่พิจารณามีอายุหดสั้นลงนอยกวากรณีศึกษาอื่นๆ ทําใหจํานวนปที่ตองนําเงินมาใชกอน
กําหนดเวลาจะนอยจึงเสียดอกเบี้ยนอยกวากรณีศึกษาอื่นๆ และคาเสียโอกาสจะเพิ่มข้ึนในกรณีศึกษา
ที่ 4 และ 5 ตามลําดับ 
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บทที่ 6 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 
6.1 สรุปผลการศึกษา 
  ถนนในประเทศไทยสวนใหญเปนถนนผวิทางแอสฟลทมีระยะทางตอ 2 ชองจราจร 
49,481 กิโลเมตรในขณะทีถ่นนคอนกรีตมีระยะทาง 4,497 กิโลเมตร หรือประมาณ 9 เปอรเซ็นตของ
ถนนผิวทางแอสฟลท (สถานะขอมูล 31 พฤษภาคม พ.ศ. 2542) หากกฎหมายมีการเปลี่ยนแปลงพิกัด
น้ําหนกัรถบรรทุกก็จะเกิดผลกระทบทางดานวิศวกรรมการทาง โดยเฉพาะอยางยิง่ผลกระทบที่เกิดกบั
ถนนผิวทางแอสฟลท ซ่ึงไดสรุปผลการศึกษาดังนี ้
 
 1. ความเสียหายของถนนผิวทางแอสฟลทจะข้ึนอยูกับน้ําหนักลอหรือน้ําหนักเพลาที่กระทําลง
บนผิวทาง และจํานวนเที่ยวของน้ําหนักที่ผานผิวทาง โดยจะเกิดรอยแตกราวหรือรองลอทําใหไมเกิด
ความสะดวกสะบายในการเดินทาง 
 
 2. เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงน้ําหนักเพลาความเสียหายที่เกิดขึ้นตอผิวทางแอสฟลทจะเปนไป  
ตามกฏกําลังสี่คือจํานวนเทาของความเสียหายจะเทากับกําลังส่ีของจํานวนเทาของน้ําหนักเพลา 
มาตรฐาน 18,000 ปอนดเชนน้ําหนักลงเพลาเปน 2 เทาของน้ําหนักเพลามาตรฐานผานบนถนน 1 ครัง้
จะเกิดความเสียหายเทากับน้ําหนักเพลามาตรฐานผานบนถนน 16 คร้ัง ซึ่งในการวิเคราะหความ
เสียหายในอดีตจะอาศัยกฎกําลังสี่นี้ แตกฎกําลังสี่มีขอจํากัดใชเฉพาะเพลาเดี่ยวเทานั้น ซ่ึงในความ
เปนจริงแลวรถบรรทุกไมไดมีแตเพลาเดี่ยวอยางเดียวเชน รถบรรทุก 10 ลอ เพลาที่ 2 และ 3 จัดเปน
เพลาคู เปนตน ดังนั้นจึงตองคํานึงถึงชนิดของเพลาดวย ทาง The Asphalt Institute ไดกําหนดคา 
Equivalent Single Axle Load (EALF) ซ่ึงเปนคาเทียบเทาของจํานวนเที่ยวของเพลามาตรฐานที่ผาน
บนถนนโดยมีการแบงตามชนิดของเพลาเปน เพลาเดี่ยว เพลาคู และเพลาสามดังที่ไดแสดงในตารางที่ 
2.1  
 
 3. คา EALF มีประโยชนในการหาคา Truck Factor ซึ่งเปนผลรวมของคา EALF ของแตละ
เพลาในรถบรรทุก 10 ลอ เชน รถบรรทุก 10 ลอหนัก 25 ตันมีน้ําหนักลงเพลาหนา 5.8 ตัน มีคา EALF 
0.29 มีน้ําหนักลงเพลาคูหลัง 19.2 มีคา EALF 2.67 จะมีคา Truck Factor เทากับ 2.96 หมายความ
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วารถบรรทุก 10 ลอหนัก 25 ตันวิ่งผานถนน 1 เที่ยว จะเทากับนํ้าหนักเพลามาตรฐาน 18,000 ปอนด
วิ่งผาน 2.96 เที่ยว หากทําการคิดดวยวิธีกฎกําลังสี่ เพลาหนาจะมีคา EALF 0.25 เพลาคูหลังเพลาละ 
9.6 ตันมีคา EALF 1.88 จะทําใหคา Truck Factor เทากับ 4.01 ซ่ึงเปนคาที่มากเกินไป 
 
 4. คา Truck Factor ในแตละพื้นที่จะข้ึนอยูกับลักษณะการบรรทุกของสินคาในแตละพื้นที่นั้น 
หากพื้นที่ใดมีการบรรทุกสินคาน้ําหนักมากหรือเกินพิกัดที่กําหนดก็จะทําใหมีคา Truck Factor มาก
ตามไปดวย เชน ในเขตพื้นที่จังหวัดชลบุรีมีรถบรรทุก 10 ลอน้ําหนักมากวิ่งผานเปนจํานวนมาก มีการ
บรรทุกน้ําหนักเกินพิกัด 21 ตัน ถึง 60 เปอรเซ็นตทําใหคา Truck factor สําหรับรถบรรทุก 10 ลอ
ประจําพื้นที่จังหวัดชลบุรีเทากับ 1.687 ในขณะที่จังหวัดกําแพงเพชรมีคา Truck factor เพียง 0.181 
เนื่องจากมีรถบรรทุกที่บรรทุกสินคาน้ําหนักมากๆอยูนอย 
 
 5. เมื่อทําการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกโดยยึดตามการเปลี่ยนแปลงรถบรรทุก 10 
ลอ โดยมีการเพิ่มพิกัดน้ําหนักเปน 25, 30 และ 35 ตันจากพิกัดน้ําหนัก 21 ตันตามกฎหมาย จะทําให
รถบรรทุกชนิดอื่นจะตองมีการเปลี่ยนพิกัดน้ําหนักตามไปดวย เชน รถบรรทุก 6 ลอ จะมีการเพิ่มพิกัด
น้ําหนักเปน 14.5,17 และ19.4 ตันจากพิกัดน้ําหนัก 12 ตันตามกฎหมาย เปนตน 
 
 6. กําหนดกรณีศึกษาทั้งหมด 5 กรณีศึกษา โดยในกรณีศึกษาท่ี 1 เปนสถานการณการบรรทุก
น้ําหนักปจจุบันซึ่งอาจมีการบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัดที่กฎหมายกําหนดกรณีศึกษาที่ 2 เปนสถานการณ
ที่มีมาตรการควบคุมทางกฎหมายที่เขมงวดสําหรับพิกัดรถบรรทุก10 ลอ 21 ตัน และมีการ
เปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุก 10 ลอ เปน 25, 30 และ 35 สําหรับกรณีศึกษาที่ 3, 4 และ 5 
ตามลําดับ 
 
 7. จากการศึกษาผลกระทบที่เกิดกับถนนบนโครงขายทางหลวงทั่วประเทศพบวา หากมีการ
ควบคุมมาตรการทางกฎหมายที่เขมงวดที่น้ําหนักรถบรรทุก 10 ลอ 21 ตัน (กรณีศึกษาที่ 2) จะทาํให
อายุของถนนเปนไปตามที่ทางราชการไดออกแบบไว และไมตองเสียคาใชจายในการเสริมผิวแอสฟลท 
แตเมื่อมีการเพิ่มพิกัดน้ําหนักทางกฎหมายแลวจะทําใหอายุของถนนหดสั้นลง ถามีการเพิ่มพิกัดมากก็
จะทําใหอายุหดสั้นลงมาก ทําใหทางราชการตองทําการบูรณะซอมแซมถนนดวยวิธีการเสริมผิวแอส
ฟลทกอนกําหนดเพื่อใหถนนมีอายุใชงานตามที่ไดออกแบบไว ทําใหเกิดคาใชจายที่ตองเสียไปโดย
เปลาประโยชน ไมสามารถนําเงินไปใชประโยชนในทางอื่นได 
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8. ระยะทางทั้งหมดบนโครงขายทางหลวง 18,853 กิโลเมตร จะตองทําการเสริมผิวแอสฟลท

ในแตละปเปนระยะทางแตกตางกันในแตละกรณีศึกษา เนื่องจากในแตละกรณีศึกษาถนนจะอายุหด
ส้ันลงไมเทากัน 

 
9.ในกรณีศึกษาที่ 1 หรือสภาพการบรรทุกน้ําหนักในปจจุบันจะทําใหทางรัฐบาลตองเสียคา

เสริมผิวแอสฟลทมากที่สุดเปนเงิน 132,690 ลานบาท และเกิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนจํานวน 
35,510 ลานบาท (คิดเปนเงินรวมในป พ.ศ. 2541)   เนื่องจากลักษณะการบรรทุกในปจจุบันนั้นมีการ
บรรทุกเกินพิกัดน้ําหนักที่กฎหมายกําหนด เชน รถบรรทุก 10 ลอ บางคันบรรทุกที่น้ําหนักรวม  30 - 40 
ตัน  
  

10. ในกรณีที่ทําการกาํหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกใหเปนไปตามกรณีศึกษาที่ 3 หรือที่น้ําหนัก
รถบรรทุก10 ลอ 25 ตัน จะเสียคาเสริมผิวแอสฟลท 126,486 ลานบาท ประหยัดคาเสริมผิวจาก  
สถานการณปจจุบันเปนเงิน 6,204 ลานบาท และเกิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนจํานวน 27,164 ลาน
บาทซึ่งนอยลง 8,346 ลานบาท 

 
11. ในกรณีที่ทําการกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกใหเปนไปตามกรณีศึกษาที่ 4 หรือที่น้ําหนัก

รถบรรทุก10 ลอ 30 ตัน จะเสียคาเสริมผิวแอสฟลท 130,368 ลานบาท ประหยัดคาเสริมผิวจาก  
สถานการณปจจุบันเปนเงิน 2,322 ลานบาท และเกิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนจํานวน 33,465 ลาน
บาทซึ่งนอยลง 2,045 ลานบาท 

 
12. ในกรณีที่ทําการกําหนดพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกใหเปนไปตามกรณีศึกษาที่ 5 หรือที่น้ําหนัก

รถบรรทุก10 ลอ 35 ตัน จะเสียคาเสริมผิวแอสฟลท 131,370 ลานบาท ประหยัดคาเสริมผิวจาก  
สถานการณปจจุบันเปนเงิน 1,320 ลานบาท และเกิดคาเสียโอกาสของเงินลงทุนจํานวน 35,379 ลาน
บาทซึ่งนอยลง 131 ลานบาท 

 
13. ถนนที่ไดรับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกนั้นจะเปนถนนที่มี

ปริมาณรถบรรทุกวิ่งผานเปนจํานวนมาก หรือเปนเสนทางที่ตองทําการขนสงสินคาจําพวกวัสดุ
กอสราง สินคาการเกษตร เครื่องจักร เปนตน ไดแกถนนในภาคกลางและภาคตะวันออก 
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6.2 ปญหาทีพ่บในการศึกษา 
 
 ปญหาที่สําคัญในการศึกษาคือปญหาเกี่ยวกับเร่ืองขอมูล เนื่องจากในการวิเคราะหผลกระทบ
ที่เกิดกับผิวทางอันเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกนั้นจําเปนตองมีขอมูลน้ําหนักลง
เพลาซึ่งในปจจุบันไมมีดานชั่งน้ําหนักถาวรเพื่อช่ังน้ําหนักรถบรรทุกที่วิ่งบนทางหลวง จึงตองอาศัย
ขอมูลที่มีอยูคือขอมูลจากโครงการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักถาวรทั่วประเทศ และเนื่องจากตองเสีย
คาใชจายสูงทําใหมีการเก็บขอมูลจาก 13 จังหวัดเทานั้น แตก็เปนขอมูลน้ําหนักลงเพลาท่ีดีที่สุดใน
ปจจุบัน 
 
6.3 ขอเสนอแนะ 
 
 1. จากการศึกษาจะเห็นวาในสถานการณปจจุบันที่รถบรรทุกเกินน้ําหนักพิกัดที่กฎหมาย
กําหนด หากไมมีมาตรการการควบคุมนํ้าหนักรถบรรทุกที่เขมงวดชัดเจน ก็จะทําใหถนนเกิดความ
เสียหายและรัฐบาลตองเสียคาใชจายเสริมผิวแอสฟลทเปนจํานวนเงินมหาศาล ถึงแมวาจะมีการ
ประกาศเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกใหม (กรณีศึกษาท่ี 2 – 5) แตมีการควบคุมทางกฎหมายที่เขมงวด
ไมใหมีผูฝาฝนกฎหมาย ก็จะสงผลใหรัฐบาลเสียคาใชจายในการเสริมผิวแอสฟลทนอยลง ดังนั้นจึง
ควรมีการกําหนดมาตรการการควบคุมน้ําหนักรถบรรทุก และกําหนดพิกัดน้ําหนักที่เหมาะสม เพื่อให
อายุการใชงานของถนนไมหดสั้นลงจนเกินไป 
 
 2. จากการศึกษาจะเห็นวาที่น้ําหนักเทาๆกันรถบรรทุกชนิด 18 ลอกึ่งพวง จะใหคา Truck 
Factor นอยที่สุด เนื่องจากเพลาหลังของรถบรรทุก 18 ลอก่ึงพวงเปนเพลาคู ดังนั้นควรที่จะมีการ
สนับสนุนใหหันมาใชรถบรรทุก 18 ลอกึ่งพวง หรือใชรถบรรทุกชนิดใดก็ไดที่มีการเพิ่มเพลาเขามาเชน 
เพลา สาม เพื่อชวยในการกระจายน้ําหนักลงเพลา ทําใหเกิดความเสียหายตอผิวทางนอยลงและควรมี
การศึกษาเพิ่มเติมตอไป 
 
 3. ในการศึกษาไดทําการศึกษาเฉพาะในสวนของถนนผิวทางแอสฟลทซ่ึงเปนถนนสวนใหญ
ในประเทศ แตถนนผิวทางคอนกรีตบางเสนทางก็เปนเสนทางหลักในการขนสง ดังนั้นจึงควรมี
การศึกษาผลกระทบเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกตอถนนผิวทางคอนกรีตสําหรับผู
ที่สนใจศึกษาตอไป 
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 4. ควรมีการเก็บขอมูลน้ําหนักรถบรรทุก หรือมีการจัดตั้งดานชั่งน้ําหนักรถบรรทุกเพื่อทําการ
เก็บน้ําหนักรถบรรทุกไปใชในการวิเคราะหความเสียหายตอถนน และเปนการตรวจจับผูฝาฝน
กฎหมายอีกดวย  
 
 5. ในการศึกษานี้จะศึกษาเฉพาะคาใชจายในการเสริมผิวแอสฟลทเทาน้ันยังไมรวมคา
บํารุงรักษาอ่ืนๆ เชน การปรับปรุงผิวทางในชวงอายุใชงาน การทํา Patching Resurfacing หรือ 
Surface treatment เปนตน คาตางๆเหลานี้จะรวมเปนคาบํารุงทางที่รัฐบาลตองทําการจัดสรร
งบประมาณในแตละป  
 
 6. จากการศึกษาในครั้งนี้ทําใหทราบถึงปที่ถนนหมดอายุการใชงานซึ่งเปนประโยชนในการ
วางแผนการซอมบํารุงทางของกรมทางหลวง และจัดสรรงบประมาณไดเหมาะสมกับความเสียหายที่
เกิดขึ้นกับถนน 
 
 7. ในการตัดสินใจเกี่ยวกับการเพิ่มพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกนั้นจําเปนที่จะตองทําการศึกษา
คาใชจายของผูประกอบการขนสงอันไดแก คาน้ํามัน คาบํารุงรักษา โดยทําการศึกษาผลประโยชนของ
ผูประกอบการขนสงจากการประหยัดคาใชจายในการใชรถบรรทุกเม่ือมีการเพิ่มน้ําหนักรถบรรทุก เพื่อ
ชวยในการตัดสินใจในการเปลี่ยนขอกําหนดน้ําหนักตามกฎหมายตอไป 
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ตารางที่ ก-1  ปริมาณการจราจรรถบรรทุกป พ.ศ. 2542
ID หมายเลข จุดควบคุม  ชื่อสายทาง ระยะ(กม.) จังหวัด ภูมิภาค ดานชั่ง MT_ALL HT_ALL %รถ10ลอ %รถกึ่งพวง %รถพวง รถ 6 ลอ รถ 10 ลอ รถกึ่งพวง รถพวง
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 ขอนแกน นครราชสีมา 2228 2458 70.59 17.65 11.76 2228 1735 434 289
16 2 903 THA PHRA - KUT KWANG 10 ขอนแกน 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=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง



ตารางที่ ก-1  ปริมาณการจราจรรถบรรทุกป พ.ศ. 2542 (ตอ)
ID หมายเลข จุดควบคุม  ชื่อสายทาง ระยะ(กม.) จังหวัด ภูมิภาค ดานชั่ง MT_ALL HT_ALL %รถ10ลอ %รถกึ่งพวง %รถพวง รถ 6 ลอ รถ 10 ลอ รถกึ่งพวง รถพวง
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 สุราษฎรธานี 400 430 75 9.37 15.63 400 323 40 67
37 4 2300 JCT.TO AMPHOE PHA TO - AMPHOE KA POE 155 ระนอง สุราษฎรธานี 166 113 75 9.37 15.63 166 85 11 18
38 4 2700 JCT.TO SURATTHANI - 120 พังงา สุราษฎรธานี 389 457 75 9.37 15.63 389 343 43 71
39 4 3101 KHLONG TA KUA THUNG BRIDGE - 30 พังงา สุราษฎรธานี 361 1244 75 9.37 15.63 361 933 117 194
40 4 3102 JCT.TO KA PONG - THAP PUT(KRABI DIST.) 60 พังงา สุราษฎรธานี 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 สุราษฎรธานี 398 518 75 9.37 15.63 398 388 49 81
42 4 3800 MUNI.OF TRANG - 30 ตรัง สุราษฎรธานี 362 403 75 9.37 15.63 362 302 38 63
43 4 3900 KM.36+400(TRANG DIST.) - 70 พัทลุง สุราษฎรธานี 1454 1971 75 9.37 15.63 1454 1478 185 308
44 4 4100 JCT.KHU HA-JCT.TO PAK PHAYUN 60 สงขลา สุราษฎรธานี 585 704 75 9.37 15.63 585 528 66 110
45 4 4300 JCT.THA CHA MUANG - MUNI.OF HAT YAI 20 สงขลา สุราษฎรธานี 436 317 75 9.37 15.63 436 238 30 50
46 4 4400 JCT.KHO HONG - JCT.KHLONG NGAE 50 สงขลา สุราษฎรธานี 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=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง



ตารางที่ ก-1  ปริมาณการจราจรรถบรรทุกป พ.ศ. 2542 (ตอ)
ID หมายเลข จุดควบคุม  ชื่อสายทาง ระยะ(กม.) จังหวัด ภูมิภาค ดานชั่ง MT_ALL HT_ALL %รถ10ลอ %รถกึ่งพวง %รถพวง รถ 6 ลอ รถ 10 ลอ รถกึ่งพวง รถพวง
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 ขอนแกน 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 ขอนแกน 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 รอยเอ็ด นครราชสีมา 471 217 70.59 17.65 11.76 471 153 38 25
75 23 501 JCT.TO PHON THONG - JCT.AMNAT CHAROEN 65 รอยเอ็ด 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 สระแกว สระแกว 1400 1325 66.67 18.52 14.81 1400 883 245 196

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง



ตารางที่ ก-1  ปริมาณการจราจรรถบรรทุกป พ.ศ. 2542 (ตอ)
ID หมายเลข จุดควบคุม  ชื่อสายทาง ระยะ(กม.) จังหวัด ภูมิภาค ดานชั่ง MT_ALL HT_ALL %รถ10ลอ %รถกึ่งพวง %รถพวง รถ 6 ลอ รถ 10 ลอ รถกึ่งพวง รถพวง
88 33 600 JCT.TO WATTHANA NAKHON -KEDAEN 50 สระแกว สระแกว 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 สุราษฎรธานี 1264 2674 75 9.37 15.63 1264 2005 251 418
95 41 701 JCT.R.NO.401-NAKHONSITHAMMARAT DIST. 2 30 สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี 2130 1977 75 9.37 15.63 2130 1483 185 309
96 41 703 KM.153+000(SURATTHANI DIST.) - WIANG SA 100 สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี 1075 2616 75 9.37 15.63 1075 1962 245 409
97 41 1001 THUNG SONG - RON PHIBUN 10 นครศรีธรรมราช สุราษฎรธานี 1973 1853 75 9.37 15.63 1973 1390 174 290
98 41 1002 RON PHIBUN - KM.37+061(PHATTHALUNG DIST.) 70 นครศรีธรรมราช สุราษฎรธานี 1040 1855 75 9.37 15.63 1040 1391 174 290
99 42 101 JCT.KHLONG NGAE - KM.15+000(PATTANI DIST.) 30 สงขลา สุราษฎรธานี 220 178 75 9.37 15.63 220 133 17 28
100 42 200 JCT.NA THAWI - JCT.TO THEPHA 50 สงขลา สุราษฎรธานี 212 190 75 9.37 15.63 212 142 18 30
101 42 400 JCT.NA KET - MUNI.OF PATTHANI 20 ปตตานี สุราษฎรธานี 574 1147 75 9.37 15.63 574 861 108 179
102 42 502 JCT.TO PATTANI 50 ปตตานี สุราษฎรธานี 333 304 75 9.37 15.63 333 228 28 48
103 42 603 JCT. SAIBURI 50 ปตตานี สุราษฎรธานี 261 162 75 9.37 15.63 261 122 15 25
104 43 100 JCT.KHU HA - HAT YAI 30 สงขลา สุราษฎรธานี 2821 3688 75 9.37 15.63 2821 2766 346 576
105 43 300 HAT YAI - CHA NA (PATTANI DIST.) 20 สงขลา สุราษฎรธานี 867 1224 75 9.37 15.63 867 918 115 191
106 43 400 CHA NA (SONG KHLA DIST.) - PAKNAM THE PHA 50 สงขลา สุราษฎรธานี 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=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง



ตารางที่ ก-1  ปริมาณการจราจรรถบรรทุกป พ.ศ. 2542 (ตอ)
ID หมายเลข จุดควบคุม  ชื่อสายทาง ระยะ(กม.) จังหวัด ภูมิภาค ดานชั่ง MT_ALL HT_ALL %รถ10ลอ %รถกึ่งพวง %รถพวง รถ 6 ลอ รถ 10 ลอ รถกึ่งพวง รถพวง

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 ขอนแกน 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=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง



ตารางที่ ก-1  ปริมาณการจราจรรถบรรทุกป พ.ศ. 2542 (ตอ)
ID หมายเลข จุดควบคุม  ชื่อสายทาง ระยะ(กม.) จังหวัด ภูมิภาค ดานชั่ง MT_ALL HT_ALL %รถ10ลอ %รถกึ่งพวง %รถพวง รถ 6 ลอ รถ 10 ลอ รถกึ่งพวง รถพวง

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 รอยเอ็ด 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 ขอนแกน นครราชสีมา 509 170 70.59 17.65 11.76 509 120 30 20
165 209 101 MUNI.OF KHON KAEN - JCT.CHIANG YUN 60 ขอนแกน 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=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   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 รอยเอ็ด 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 รอยเอ็ด 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 รอยเอ็ด 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 ขอนแกน นครราชสีมา 395 263 70.59 17.65 11.76 395 186 47 31
203 229 102 KM.29+878 - MANGHA KHIRI 50 ขอนแกน นครราชสีมา 312 95 70.59 17.65 11.76 312 67 17 11

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง
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204 230 100 OUTTER RING KHONKAEN 10 ขอนแกน 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 สุราษฎรธานี 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 อางทอง อยุธยา 176 51 57.14 22.45 20.41 176 29 11 10
216 309 302 AYUTTHAYA DIST. - JCT.TO LOP BURI 30 สิงหบุรี 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=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
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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 สระแกว สระแกว 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 สุราษฎรธานี 74 39 75 9.37 15.63 74 29 4 6
252 401 400 KM.61+924 BRIDGE - KM.32+001 BRIDGE 50 สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี 655 942 75 9.37 15.63 655 707 88 147
253 401 602 BYPASS SURATTHANI 170 สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี 622 655 75 9.37 15.63 622 491 61 102
254 402 101 JCT.KHOK KLOI - JCT.SARASIN BRIDGE 50 พังงา สุราษฎรธานี 586 954 75 9.37 15.63 586 715 89 149
255 403 101 MUNI.OF NAKHONSITHAMMARAT - RON PHIBUN 30 นครศรีธรรมราช สุราษฎรธานี 2182 2058 75 9.37 15.63 2182 1543 193 322
256 403 200 JCT.R.NO.41 - MUNI.OF PAK PHRAEK 40 นครศรีธรรมราช สุราษฎรธานี 286 445 75 9.37 15.63 286 334 42 70
257 404 100 MUNI.OF TRANG - DAN YONG SATA 50 ตรัง สุราษฎรธานี 300 176 75 9.37 15.63 300 132 16 27
258 406 100 KHUAN NIENG - JCT.KHU HA 60 สงขลา สุราษฎรธานี 713 323 75 9.37 15.63 713 242 30 50
259 407 100 MUNI.OF SONG KHLA - JCT.KHO HONG 10 สงขลา สุราษฎรธานี 544 898 75 9.37 15.63 544 673 84 140
260 408 101 MUNI.OF NAKHON SI THAMMARAT 160 นครศรีธรรมราช สุราษฎรธานี 441 438 75 9.37 15.63 441 329 41 69
261 408 702 JCT.TO THUNG WANG - SONG KHLA 20 สงขลา สุราษฎรธานี 214 128 75 9.37 15.63 214 96 12 20

                       MT=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
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262 409 100 JCT.NA KET - JCT.BAN NIANG 40 ปตตานี สุราษฎรธานี 390 532 75 9.37 15.63 390 399 50 83
263 410 101 MUNI OF PATTANI - YARANG 30 ปตตานี สุราษฎรธานี 259 287 75 9.37 15.63 259 215 27 45
264 410 200 MUNI.OF YALA - JCT.TO BAN NANG SATA 140 ยะลา สุราษฎรธานี 85 62 75 9.37 15.63 85 47 6 10
265 414 101 NAM KA JAI - R.NO.43 15 สงขลา สุราษฎรธานี 436 781 75 9.37 15.63 436 586 73 122
266 415 100 JCT.R.NO.401(PHANOM) - SURAT/KRABI 50 สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี 494 607 75 9.37 15.63 494 456 57 95
267 416 100 KM.40+500(SATUN DIST) - PA LIAN 100 ตรัง สุราษฎรธานี 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 นาน 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 นาน 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 รอยเอ็ด นครราชสีมา 258 238 70.59 17.65 11.76 258 168 42 28
281 2045 100 ROI ET - R.NO.2040(WAPI PATHUM) 35 รอยเอ็ด 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 รอยเอ็ด 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 ขอนแกน 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=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง



ตารางที่ ก-1  ปริมาณการจราจรรถบรรทุกป พ.ศ. 2542 (ตอ)
ID หมายเลข จุดควบคุม  ชื่อสายทาง ระยะ(กม.) จังหวัด ภูมิภาค ดานชั่ง MT_ALL HT_ALL %รถ10ลอ %รถกึ่งพวง %รถพวง รถ 6 ลอ รถ 10 ลอ รถกึ่งพวง รถพวง

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=รถยนตบรรทุก 6 ลอ , HT=รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง
   ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง



ตารางที่ ก-2 คาคงที่ของปริมาณรถบรรทุก6 ลอในปใดๆเทียบเทากับป 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

ภาคใตตอนบน 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

ภาคใตตอนลาง 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

ภาคเหนือตอนลาง 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

ภาคอีสานตอนลาง 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 คาคงที่ของปริมาณรถบรรทุก10 ลอขึ้นไปในปใดๆเทียบเทากับป 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

ภาคใตตอนบน 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

ภาคใตตอนลาง 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

ภาคเหนือตอนลาง 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

ภาคอีสานตอนลาง 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  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคอยุธยา
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

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  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคนครนายก
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

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  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคฉะเชิงเทรา
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

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  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคชลบุรี
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

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  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคสมุทรสาคร
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

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  แสดงปริมาณการจราจรรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ในปอนาคต บริเวณภูมิภาคนครปฐม
เวลา รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกกึ่งพวง รถบรรทุกพวง

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 ลอ ในแตละชวงของพิกัดน้ําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา Do Nothing

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=4500 4501-6000 6001-9000 9001-12000 12001-15000 15001-18000 18001-21000 21001-24000 SUM(เวนรถเปลา) Factor

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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 35.29 29.41 29.41 5.88 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 4 4 5 1 0 0 0 0 10 1

รอยละ - 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

รอยละ - 21.43 35.71 35.71 7.14 0.00 0.00 0.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 1 2 1 0 0 0 0 4 1

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 21.15 42.95 30.13 4.49 1.28 0.00 0.00 100.00



   ตารางที ข-2  จํานวนรถบรรทุก 6 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 12 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ - 37.50 62.50 0.00 100

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

รอยละ - 11.76 41.18 47.06 100

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

รอยละ - 0.00 50.00 50.00 100

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

รอยละ - 0.00 83.33 16.67 100

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

รอยละ - 14.81 37.04 48.15 100

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

รอยละ - 20.00 50.00 30.00 100

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

รอยละ - 0.00 100.00 0.00 100

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

รอยละ - 38.46 23.08 38.46 100

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

รอยละ - 33.33 27.78 38.89 100

10 สระแกว จํานวนคัน 4 4 5 1 0 1 0 0 0 0 10 10 1.000

รอยละ - 40.00 50.00 10.00 100

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

รอยละ - 20.00 33.33 46.67 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 1 2 1 0 1 0 0 0 0 4 4 1.000

รอยละ - 25.00 50.00 25.00 100

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

รอยละ - 12.00 32.00 56.00 100

SUM จํานวนคัน 33 67 63 156 163 1.045

รอยละ 20.25 41.10 38.65 100



   ตารางที ข-3  จํานวนรถบรรทุก 6 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 14.5 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 35.29 29.41 29.41 5.88 100

10 สระแกว จํานวนคัน 4 4 5 1 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ - 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

รอยละ - 21.43 35.71 35.71 7.14 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 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

รอยละ - 12.50 33.33 33.33 20.83 100

SUM จํานวนคัน 33 67 47 11 156 158 1.01282

รอยละ 20.89 42.41 29.75 6.96 100



   ตารางที ข-4  จํานวนรถบรรทุก 6 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 17 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 35.29 29.41 29.41 5.88 0.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 4 4 5 1 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ - 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

รอยละ - 21.43 35.71 35.71 7.14 0.00 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 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

รอยละ - 13.04 34.78 34.78 13.04 4.35 100

SUM จํานวนคัน 33 67 47 7 2 154 156 1.01299

รอยละ 21.15 42.95 30.13 4.49 1.28 100



   ตารางที ข-5  จํานวนรถบรรทุก 6 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 19.4 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 35.29 29.41 29.41 5.88 0.00 0.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 4 4 5 1 0 0 0 0 0 0 10 10 1.00000

รอยละ - 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

รอยละ - 21.43 35.71 35.71 7.14 0.00 0.00 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 4 4 1.00000

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ 21.15 42.95 30.13 4.49 1.28 0.00 100



   ตารางที ข-6  จํานวนรถบรรทุก 10 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา Do Nothing

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=9000 9001-12000 12001-15000 15001-18000 18001-21000 21001-24000 24001-27000 27001-30000 30001-33000 33001-35000 35001-38000 SUM(เวนรถเปลา) Factor

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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 23.53 5.88 23.53 29.41 11.76 0.00 5.88 0.00 0.00 0.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 6 6 0 0 2 3 0 1 0 0 0 12 1

รอยละ - 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

รอยละ - 14.29 14.29 14.29 14.29 21.43 14.29 7.14 0.00 0.00 0.00 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 3 3 6 8 3 0 0 0 0 0 23 1

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 21 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 22.22 5.56 22.22 50.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 6 6 0 0 2 5 7 3 0 1 0 0 0 12 13 1.08333

รอยละ 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

รอยละ 12.50 12.50 12.50 62.50 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 3 3 6 8 4 12 3 0 0 0 0 0 23 24 1.04348

รอยละ 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

รอยละ 2.78 8.33 0.00 88.89 100

Sum จํานวนคัน 22 40 26 50 190 264 306 1.15909

รอยละ - 13.07 8.50 16.34 62.09 100



   ตารางที ข-8  จํานวนรถบรรทุก 10 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 25 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 22.22 5.56 22.22 27.78 11.11 11.11 100

10 สระแกว จํานวนคัน 6 6 0 0 2 3 0 2 2 1 0 0 0 12 13 1.08333

รอยละ 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

รอยละ 13.33 13.33 13.33 13.33 20.00 26.67 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 3 3 6 8 3 0 0 0 0 0 0 0 23 23 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ - 14.34 9.32 17.92 19.71 13.62 25.09 100



   ตารางที ข-9  จํานวนรถบรรทุก 10 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 30 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 23.53 5.88 23.53 29.41 11.76 0.00 5.88 100

10 สระแกว จํานวนคัน 6 6 0 0 2 3 0 1 0 1 0 0 0 12 12 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 14.29 14.29 14.29 14.29 21.43 14.29 7.14 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 3 3 6 8 3 0 0 0 0 0 0 0 23 23 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ - 14.93 9.70 18.66 20.52 14.18 6.34 15.67 100



   ตารางที ข-10  จํานวนรถบรรทุก 10 ลอ ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 35 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 23.53 5.88 23.53 29.41 11.76 0.00 5.88 0.00 0.00 100

10 สระแกว จํานวนคัน 6 6 0 0 2 3 0 1 0 0 0 0 0 12 12 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 14.29 14.29 14.29 14.29 21.43 14.29 7.14 0.00 0.00 100

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 3 3 6 8 3 0 0 0 0 0 0 0 23 23 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 15.15 9.85 18.94 20.83 14.39 6.44 8.33 5.30 0.76 100



   ตารางที ข-11  จํานวนรถบรรทุกกึงพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา Do Nothing

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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(เวนรถเปลา) Factor

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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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 สระแกว จํานวนคัน 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1

รอยละ - 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

รอยละ - 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 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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  จํานวนรถบรรทุกกึงพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 37.4 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ 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

รอยละ 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!

รอยละ #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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 15.38 0.00 0.00 0.00 84.62 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 0.00 14.29 0.00 14.29 71.43 100.00

Sum จํานวนคัน 12 11 5 4 16 37 66 73 1.10606

รอยละ - 15.07 6.85 5.48 21.92 50.68 100.00



   ตารางที ข-13  จํานวนรถบรรทุกกึงพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 44.2 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ 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

รอยละ 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!

รอยละ #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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 16.67 0.00 0.00 0.00 41.67 25.00 16.67 0.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ - 16.42 7.46 5.97 23.88 22.39 4.48 10.45 8.96 100.00



    ตารางที ข-14  จํานวนรถบรรทุกกึงพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 53.4 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ 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

รอยละ 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!

รอยละ #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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 0.00 0.00 50.00 50.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 16.67 0.00 0.00 0.00 41.67 25.00 16.67 0.00 0.00 0.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ - 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  จํานวนรถบรรทุกกึงพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 62.6 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ 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

รอยละ 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!

รอยละ #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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ 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 สระแกว จํานวนคัน 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 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 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ 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

รอยละ 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

รอยละ - 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  จํานวนรถบรรทุกพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา Do Nothing

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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(เวนรถเปลา) Factor

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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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 สระแกว จํานวนคัน 2 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 2 1

รอยละ - 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

รอยละ - 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 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 3 1 1 0 0 0 0 0 5 1

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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  จํานวนรถบรรทุกพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 39.2 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 2 0 0 0 0 0 0 3 3 1 0 1 0 0 0 2 3 1.50000

รอยละ - 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

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 3 1 2 3 1 0 0 0 0 0 5 6 1.20000

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 15.48 3.57 0.00 8.33 9.52 10.71 63.10 100.00



   ตารางที ข-18  จํานวนรถบรรทุกพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 45.4 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 2 0 0 0 0 0 0 1 0 2 2 1 0 0 0 2 3 1.50000

รอยละ - 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

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 17.81 4.11 0.00 9.59 10.96 12.33 5.48 39.73 100.00



   ตารางที ข-19  จํานวนรถบรรทุกพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 55.0 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 25.00 0.00 0.00 75.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

10 สระแกว จํานวนคัน 2 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 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

รอยละ - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 25.00 25.00 50.00 100.00

12 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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  จํานวนรถบรรทุกพวง ในแตละชวงของพิกัดนําหนักรถบรรทุกรวม กรณีศึกษา 64.6 T Enforcement

NO ZONE ดานชั่ง สัดสวน <=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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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 สระแกว จํานวนคัน 2 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 2 2 1.00000

รอยละ - 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

รอยละ - 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 สุราษฎรธานี จํานวนคัน 0 0 0 0 0 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 5 5 1.00000

รอยละ - 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

รอยละ - 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

รอยละ - 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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ประวัติผูเขียน 
 

นายนนทวัฒน ปาณสมบูรณ เกิดเมื่อวันที่ 6 กันยายน พ.ศ. 2521 ที่จังหวัดเชียงใหม 
สําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
เมื่อป พ.ศ. 2541 สําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรมขนสงและ
การจราจร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อป พ.ศ. 2543   
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