
ก า ร ท บ ท ว น แ น ว ค ว า ม ค ิด แ ล ะ ก า ร ว ิจ ัย ท ี่เก ี่ย ว ข ้อ ง

2.1 ค ว าม เป ็น ม าข อ ง ก าร ก ำห น ด น ํ้าห น ัก ร ถ บ ร ร ท ุก

จ า ก ร า ย ง า น ก า ร ว ิเ ค ร า ะ ห ์ผ ล ก ร ะ ท บ ข อ ง ร ถ บ ร ร ท ุก เ ก ิน พ ิก ัด  ( ค ณ ะ ท ี่ป ร ึก ษ า ร ัฐ ม น ต ร ีว ่า ก า ร  

ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ,  ค ณ ะ ผ ู้แ ท น ก ร ม ท า ง ห ล ว ง  แ ล ะ ค ณ ะ ผ ู้แ ท น ก ร ม ก า ร ข น ส ่ง ท า ง บ ก , 2 5 3 1 )  ไ ด ้ 

อ ธ ิบ า ย ถ ึง ค ว า ม เ ป ็น ม า ข อ ง ก า ร ก ำ ห น ด น ํ้า ห น ัก ร ถ บ ร ร ท ุก  ด ัง น ี้

ใ น ว ัน ท ี่ 5  ก ุม ภ า พ ัน ธ ์ 2 5 1 1  อ ธ ิบ ด ีก ร ม ท า ง ห ล ว ง  ไ ด ้อ อ ก ป ร ะ ก า ศ ผ ู้อ ำ น ว ย ก า ร ท า ง ห ล ว ง  

แ ผ ่น ด ิน  เร ื่อ ง  ห ้า ม ย า น พ า ห น ะ ท ี่ม ีน ํ้า ห น ัก ร ว ม น ํ้า ห น ัก บ ร ร ท ุก เ ก ิน ก ว ่า ท ี่ก ำ ห น ด เ ด ิน บ น ท า ง ห ล ว ง  

แ ผ ่น ด ิน  ป ร ะ ก า ศ ผ ู้อ ำ น ว ย ก า ร ท า ง ห ล ว ง แ ผ ่น ด ิน ฉ บ ับ น ี้ ไ ด ้ก ำ ห น ด พ ิก ัด น ํ้า ห น ัก ร ว ม น ํ้า ห น ัก บ ร ร ท ุก  

โ ด ย ย ่อ  ด ัง น ี้

บทที่ 2

ร ถ บ ร ร ท ุก  1 0  ล ้อ  3  เ พ ล า  น ํ้า ห น ัก ล ง เ พ ล า ไ ม ่เ ก ิน เ พ ล า ล ะ  7 , 2 0 0  ก ิโ ล ก ร ัม  

ร ถ บ ร ร ท ุก  6  ล ้อ  2  เ พ ล า  น ํ้า ห น ัก ล ง เ พ ล า 1ไ ม ่เ ก ิน เ พ ล า ล ะ  8 , 0 0 0  ก ิโ ล ก ร ัม

ต ่อ ม า ไ ด ้ม ีก า ร ป ร ะ ก า ศ ป ร ับ น ํ้า ห น ัก ร ถ บ ร ร ท ุก ข ึ้น ม า ใ ห ม ่ใ น ว ัน ท ี่ 6  ม ิถ ุน า ย น  2 5 1 7  โ ด ย  

อ ธ ิบ ด ีก ร ม ท า ง ห ล ว ง  เร อ ง  ห ้า ม ใ ช ้ย า น พ า ห น ะ โ ด ย ท ี่ย า น พ า ห น ะ น ั้น ม ีน ํ้า ห น ัก  น ํ้า ห น ัก บ ร ร ท ุก  ห ร อ  

น ํ้า ห น ัก ล ง เ พ ล า เ ก ิน ก ว ่า ท ี่ไ ด ้ก ำ ห น ด เ ด ิน บ น ท า ง ห ล ว ง แ ผ ่น ด ิน  ป ร ะ ก า ศ ฉ บ ับ น ี้ม ีเ น ื้อ ค ว า ม โ ด ย ย ่อ  

ค อ

ร ถ บ ร ร ท ุก 1 0  ล ้อ  3  เ พ ล า  ม ีน ํ้า ห น ัก บ ร ร ท ุก ร ว ม  1 8  ด ัน  

ร ถ บ ร ร ท ุก  6  ล ้อ  2  เ พ ล า  ม ีน ํ้า ห น ัก บ ร ร ท ุก ร ว ม  1 0  ด ัน

ใ น ว ัน ท ี่ 1 4  ธ ัน ว า ค ม  2 5 1 9  ไ ด ้ม ีก า ร ป ร ะ ก า ศ ป ร ับ น ํ้า ห น ัก ร ถ บ ร ร ท ุก ค ร ั้ง ส ุด ท ้า ย ซ ึ่ง เ ป ็น พ ิก ัด  

น ํ้า ห น ัก ท ี่ใ ช ้ก ัน อ ย ู่ใ น ป ัจ จ ุบ ัน  ป ร ะ ก า ศ ฉ บ ับ น ี้ม ีเ น ื้อ ค ว า ม โ ด ย ย ่อ  ค ือ
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รถบรรทุก10 ล้อ 3 เพลา มี'นาหนักเพลาสูงสุด 8.2 ตัน มีนํ้าหนักบรรทุกรวม 21 ตัน 
รถบรรทุก 6 ล้อ 2 เพลา มีนํ้าหนักเพลาสูงสุด 9.1 ตัน มีนํ้าหนักบรรทุกรวม 12 ตัน

รายละเอียดของนํ้าหนักเพลาสูงสุดและนาหนักบรรทุกรวมตามกฎหมายของรถบรรทุก 
ชนิดต่าง  ๆที่ใช้ไนปัจจุบันสามารถแสดงได้ตังตารางที่ 2.1

2.2 ก าร ว ิเค ร าะ ห ์ค ว าม เส ิย ห าย ข อ ง ผ ิว ท าง อ ัน เน ื่อ ง ม าจ าท น ํ้าห น ัก ร ถ บ ร ร ท ุก

2.2.1 อ ัก ษ ณ ะ ก า ร ก ร ะ จ า ย ข อ ง ,น าห น ัก รถ บ ร ร ท ุก บ น เพ ล าใน ป ระ เท ศ ไท ย

ในการคิดนํ้าหนักลงเพลาหน้า และเพลาหลังซึ่งเป็นเพลาคู่ (Tandem Axle) ของรถ 
บรรทุก 10 ล้อ โดยปกติจะคิดให้นํ้าหนักลงเพลาหน้าร้อยละ 20 และนํ้าหนักลงเพลาหลังร้อยละ 
80 อย่างไรก็ตาม จากผลการตรวจ1วัดนํ้าหนักลงเพลาหน้า นํ้าหนักลงเพลาหลัง และ น้ําหนักรถ 
บรรทุก 10 ล้อ พบว่านํ้าหนักลงเพลาหน้าของรถบรรทุก 10 ล้อ สามารถจะแสดงความลัมพันธ์กับ 
นํ้าหนักรถบรรทุกรวมได้ตังสมการ ของ ธีระชาติรื่นไกรฤกษ์ (พ.ศ. 2533)

พ, = 90.3 พ '0'493

เม่ือ พ, = ร้อยละของนํ้าหนักรถบรรทุกรวมที่ลงเพลาหน้า

พ = นํ้าหนักรถบรรทุกรวม (ตัน)

ผลการตรวจสอบลงนํ้าหนักเพลา พบว่าเมื่อนํ้าหนักรถบรรทุกรวมเท่ากับ 21 ตัน นํ้าหนัก 
ลงเพลาหน้าจะเป็นร้อยละ 20 และนํ้าหนักลงเพลาหลังจะเป็นร้อยละ 80 แต่ถ้านํ้าหนักรถบรรทุก 
รวมเพิ่มสูงขึ้นมากกว่า 21 ตัน นํ้าหนักลงเพลาหน้าจะลดลง ในขณะที่นํ้าหนักลงเพลาหลังจะเพิ่ม 
ขึ้น
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ตารางที่ 2 .า นํ้าหนักเพลาสูงสุดและนํ้าหนักบรรทุกรวมตามกฎหมายที่ใซในปัจจุบัน
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พ  = นาหนักรถบรรทุกรวม (ตัน)

ร ูปท ี่2.1 การกระจายนํ้าหนักรถบรรทุกรวมลงเพลาของรถบรรทุก1 0 ล้อ นํ้าหนักรถบรรทุกรวม

21 ตัน

2 .2 .2  ก าร ท ำล าย ถ น น ข อ งน ํ้าห น ัก ร ถ บ ร ร ท ุก

เมื่อมีรถบรรทุกหนักวิ่งผ่านถนนจะทำให้เกิด Tensile Stain ในชั้นผิวทางโดยเฉพาะอย่าง 
ยิ่งบริเวณที่อยู่ใกล้ชิดกับหินคลุกใต้ผิวทาง การเกิด Tensile stain จะสามารถพิจารณาใต้จากค่า 
ของ Equivalent Axle Load Factor (EALF) ซึ่งเป็นค่าที่บ่งซี้ถึงความเสียหายของถนนที่เกิดจาก 
การเคลื่อนที่ผ่านของเพลาใด  ๆ เมื่อเทียบกับความเสียหายของถนนที่เกิดจากการเคลื่อนที่ผ่าน 
ของเพลามาตรฐาน (โดยปกติแล้วเพลามาตรฐานที่ใช้จะมีนํ้าหนัก 18,000 ปอนด์หรือ 8.2 ตัน)

ค่า EALF จะขึ้นอยู่กับชนิดของผิวทาง ความหนาของชั้นทาง และค่าสภาพสุดท้ายของผิว 
ทาง (Terminal Conditions) ในปัจจุบันค่า EALF ที่ใช้กันจะหาไต้จากหลักประสบการณ์ วิธีที่ใช ้
ในการหาค่า EALF ที่ได้รับความนิยมอย่างกว้างขวางจะอาลัยวิธีการของ AASHO Road Test 
(American Association of State Highway and Transportation Officials:AASHTO,1972) 
ซึ่งอาลัยที่ได้รับจากการทดสอบจริง นอกจากนี้ในการหาค่า EALF ยังลามารถหาได้โดยวิธ  ี
Theoretically ซึ่งอาลัยหลักการของ Critical Stress และ Critical stain ที่เกิดขึ้นในชั้นโครงสร้าง 
ต่าง  ๆ ถนน และ Failure Criteria
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การพิจารณาค่า EALF ของผิวทางลาดยางจะพิจารณาแยกตามวิธีการต่าง  ๆ ดังน้ี

- วิธีของ AASHTO

จะสามารถหาค่า EALF ได้จากสมการที่ได้จากการทดสอบในภาคสนามจรงลามารถ 
แสดงสมการที่ไซ้ไนการหาค่า e a l f T,£̂ดงน้ี

EALF = (พ,18/พ J

Log(พ6/ พ,18) = 4.79log(18+1) -  4.79 log(Lx+L2) + 4.33logL2 + (G/Bx) -  (G, / ธ18)

/ \

G 1 = log 4 , 2  -  P  , 
4 .2 -  1 .5

V /

B x = 0 .4 0  + 0 .081  { L x + 1 2) 323 
( S N  +  \ ) 5 '9 L  2' 23

โดย พ ^ =

พ , 18 =  

Lx =

^-2 -  

SN =

จำนวนครั้งของเพลาที่หนัก X ที่กระทำต่อถนนภายในช่วงเวลาอายุการไซ้งานของ 
ถนน

จำนวนครั้งของเพลามาตรฐานที่หนัก 18,000 ปอนด์ ที่กระทำต่อถนนภายในช่วง 
เวลาอายุการไซ้งานของถนน

นำหนักทีกระทำต่อหนึงชุดของ single axle, tandem axle หรือ tridem axle 
(ปอนด์)

เบอร์ของชนิดเพลา มีค่าเท่ากับ1 1 2 และ 3 ใน single axle, tandem axle และ 
tridem axle ตามลำดับ

เบอร์ของโครงสร้างผิวทาง เป็นความสัมพันธ์ของความหนา modulus และสภาพ 
การระบายนํ้าไนแต่ละชั้นของโครงสร้างทาง

P, = ความสามารถในการไห้บรืการของผิวทางในสภาวะสุดท้าย

จะพบว่าการคำนวณค่า EALF โดยสมการของ AASHTO จะไซ้เวลาในการคำนวณมาก
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- วิธีของ Theoretical Analysis

วิธีในการคำนวณค่า EALF ของ Theoretical Analysis จะอาดัยหลักการของ Failure 
Criteria Cracking ซึ่งหลักการสามารถแสดงได้ดังสมการ

ดังนัน Asphalt Institute จึงได้ทำการสร้างตารางจากสมการของ AASHTO โดยกำหนดค่าของ P,
= 2.5 และค่าของ SN = 5 สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 2.2

N f = m ~ H E j h

โดย N f = จำนวนครั้งของเพลาที่จะไม่ทำให้เกิด fatigue cracking

A

= ค่า tensile strain ที่ชันล่างของผิวทางแอสฟัลท์ 
= ค่า elastic modulus ของผิวทางแอลฟัลท์ (psi)

/1, / 2 , /3 = ค่าคงที่ได้จากการทดลองในห้องปฏิปัติการ 
= 0.0796 1 3.291 และ 0.854 ตามลำดับ โดยวิธีการของ 

Asphalt Institute

= 0.0685 1 5.671 และ 2.363 ตามลำดับ โดยวิธีการของ Shell

Deacon (1969) ได้เสนอไหใช้ค่าของ 12 มีค่าเท่ากับ 2 ในการคำนวณหาค่า EALF 
สามารถแสดงได้ดังสมการ

EALF = พ 18/พ 6, = (ร ,/ร 1ร)4

ในกรณีที่ พ 6, เป็นเพลาเดี่ยว (single axle) จะสามารถแสดงสมการของ Deacon ไดใน

รูปของ

โดย

EALF = (Lx/18)4 
Lx = นํ้าหนักของเพลาเดี่ยว (ดัน)

ในกรณี ของ tandem axle และ tridem axle จะสามารถคำนวณหาค่า EALF ได้จาก

สมการ

EALF = ( L A /

โดย Ls = นํ้าหนักของเพลามาตรฐาน ซึ่งมีจำนวนเพลาเท่ากับ Lx (ดัน)
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ตารางที่ 2.2 ค่า EALF สำหรับผิวทางลาดยาง
Axle

Load

( l b)

Equivalent axle load factor Axle

Load

( l b)

Equivalent axle load factor
Single

axles

Tandem

axles

Tridem

Axles
Single

axles

Tandem

axles
Tridem

Axles

1000 0.๓ ๓ 2 41,0๓ 23.27 2.29 0.540
2000 0.๓018 42,0๓ 25.64 2.51 0.597
3000 0.๓072 43,0๓ 28.22 2.76 0.658
4000 0.๓209 44,0๓ 31.00 3.๓ 0.723
5000 0.๓ 5๓ ' 45,0๓ 34.00 3.27 0.793
6000 0.01043 46,0๓ 37.24 3.55 0.868
7000 0.0196 47.0๓ 40.74 3.85 0.948
8000 0.0343 48,0๓ 44.50 4.17 1.033
9000 0.0562 49,0๓ 48.54 4.51 1.12
10,000 0.0877 0.๓688 0.๓2 50,0๓ 52.88 4.86 1.22
11.000 0.1311 0.01008 0.๓2 51,0๓ 5.23 1.32
12.000 0.189 0.0144 0.๓3 52,0๓ 5.63 1.43
13.000 0.264 0.0199 0.๓5 53,0๓ 6.04 1.54
14,000 0.360 0.0270 0.๓6 54,0๓ 6.47 1.66
15.000 0.478 0.0360 0.008 55.000 6.93 1.78
16,000 0.623 0.0472 0.011 56,0๓ 7.41 1.91
17,000 0.796 0.0608 0.014 57,000 7.92 2.05
18,000 1.๓0 0.0773 0.017 58,0๓ 8.45 2.20
19.0๓ 1.24 0.๓71 0.022 59,0๓ 9.01 2.35
20.0๓ 1.51 0.1206 0.027 60,0๓ 9.59 2.51
21.000 1.83 0.148 0.033 61,0๓ 10.20 2.07
22.0๓ 2.18 0.180 0.040 62,0๓ 10.84 2.85
23,0๓ 2.58 0.217 0.048 63,000 11.52 3.03
24,0๓ 3.03 0.260 0.057 64,0๓ 12.22 3.22
25,000 3.53 0.308 0.067 65,000 12.96 3.41
26,0๓ 4.09 0.364 0.080 66,0๓ 13.73 3.62
27,0๓ 4.71 0.426 0.093 67,0๓ 14.54 3.83
28.0๓ 5.39 0.495 0.109 68,0๓ 15.38 4.05
29,0๓ 6.14 0.572 0.126 69.000 16.26 4.28
30,0๓ 6.97 0.658 0.145 70,0๓ 17.19 4.52
31,000 7.88 0.753 0.167 71,000 18.15 4.77
32,0๓ 8.88 0.857 0.191 72,0๓ 19.16 5.03
33,0๓ 9.98 0.971 0.217 73,0๓ 20.22 5.29
34,0๓ 11.18 1.095 0.246 74,0๓ 21.32 5.57
35,0๓ 12.50 1.23 0.278 75,000 22.47 5.86
36,0๓ 13.93 1.38 0.313 76,000 23.66 6.15
37,0๓ 15.50 1.53 0.352 77,0๓ 24.91 6.46
38,000 17.20 1.70 0.393 78,0๓ 26.22 6.78

39,0๓ 19.06 1.89 0.438 79,000 27.58 7.11
40,0๓ 21.08 2.08 0.487 80,0๓ 28.99 7.45

ทีมา : Asphalt Institute
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2.3 ป ร ะ เภ ท ข อ ง ค ่า ใช ้จ ่าย ไ น ก าร ใช ้ร ถ บ ร ร Y[ก

ในการหาค่าใช้จ่ายในการใช้รถจะเป็นการพิจารณาถึงทรัพยากรต่าง  ๆ ที่เลียไปในการ 
เคลื่อนที่ของรถบรรทุก ทรัพยากรต่าง  ๆ เหล่าน้ีได้แก่ นํ้ามันเชื้อเพลิง นํ้ามัน,หล่อลื่น ยาง อะไหล่ 
นอกจากนี้ย ังรวมถึงการใช้ทรัพยากรมนุษย์ ที่ใช้เป็นแรงงานในการซ่อมบำรุงรักษารถบรรทุก 
ประเภทของทรัพยากรต่าง  ๆที่ได้กล่าวมานี้ทำให้ลามารถแยกค่าใช้จ่ายได้เป็น 2 ประ๓ ท คือ

1. ค่าใช้จ่ายคงที่ (Fixed Costs) หมายถึง ค่าใช้จ่ายที่เกิดชื้นในทุกสภาพ ไม,ว่าจะมีการ 
ใช้รถบรรทุกหรือไม่ก็ตาม ประกอบด้วย

•  ต้นทุนราคารถบรรทุก (Truck Capital Costs)

•  ค่าป้ายทะเบียนและภาษีผู้ใช้รถ (Vehicle Registration Fees)

•  ค่าจ้างพนักงานขับรถและพนักงานผู้ช่วย (Crew Salaries and Allowances)

•  ค่าใช้จ่ายสำนักงาน (Overhead Costs)

•  ค่าประกันภัยประจำปี (Annual Insurance Costs)

2. ค่าใช้จ่ายผันแปร (Running Costs) หมายถึง ค่าใช้จ่ายอันเนื่องมาจากการใช้งาน 
ของรถบรรทุก ซึ่งจะแปรผันโดยตรงกับการใช้รถบรรทุก ประกอบด้วย

•  ค่านํ้ามันเชื้อเพลิง (Fuel Costs)

•  ค่านํ้ามันหล่อลื่น (Lubricating Oil Costs)

•  ค่ายางรถ (Tire Costs)

•  ค่าบำรุงรักษารถ (Maintenance Costs)

โดยในแต่ละค่าใช้จ่ายจะถูกแบ่งออกเป็นค่าใช้จ่ายใน 2 ลักษณะ คือ

1. ค่าใช้จ่ายทางเศรษฐกิจ (Econom ic Costs) คือ ค่าใช้จ่ายในการแลกเปลี่ยน 
ทรัพยากรต่าง  ๆ โดยหักภาษีทุกประ๓ ทออก ภาษีที่ต้องหักออกได้แก่ ภาษีนำเช้า 
(Import Duties) ภาษีสรรพสามิต (Excise Tax) ภาษีมูลค่าเพิม (Value Added Tax 
: VAT) เป็นต้น
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2. ค่าใช้จ่ายทางการเงิน (Financial Costs) คือ ค่าใช้จ่ายที่ผู้ประกอบการถบรรทุกจะ 
ต้องไปจรง  ๆ ในการแลกเปลี่ยนทรัพยากรต่าง  ๆ อาจกล่าวได้ว่าค่าใช้จ่ายดังกล่าว 
เป็นราคาของทรัพยากรในท้องตลาดซึ่งได้รวมภาษีไว้แล้ว

โดยทั่วไปในการวิเคราะห์ถึงโครงการของทางภาครัฐบาลจะใช้ค่าใช้จ่ายทางเศรษฐกิจเป ็น  

ตัววิเคราะห์ ซึ่งค่าใช้จ่ายทางเศรษฐกิจดังกล่าวจะเป็นตัวที่บ่งชี้ถึงการใช้ทรัพยากรของประเทศ 
อย่างแท้จริง แต่ค่าใช้จ่ายทางการเงินซึ่งมีการรวมภาษีเช้าไปด้วยนั้น ภาษีจะเป็นตัวที่บ่งชี้ถึงการ 
เปลี่ยนผู้ใช้ทรัพยากรของประเทศจากรัฐบาลเป็นประชาชน ซึ่งถ ือได้ว ่าเป ็นรายจ่ายผ่านมือ  
(Transfer Payment) เท่าน์น แต่ในการคืกษานีจะทำการวิเคราะห์ทังค่าใช้จ่ายทางเศรษฐกิจและ 
ค่าใช้จ่ายทางการเงินเพื่อเป็นประโยชน์ต่อผู้ที่ด้องการจะนำค่าใช้จ่ายทางการเงินไปใช้

2.4 อ ัต ร าค ว าม เร ็ว อ ิส ร ะ  (Free Speed)

หมายถึง ความเร็วสูงสุดโดยเฉลี่ยที่รถสามารถวิ่งได้โดยสะดวกและปลอดภัยบนถนนที่ม ี
สภาพดีและมีปริมาณการจราจรตํ่า

สำหรับอัตราความเร็วอิสระของถนนผิวทางลาดยางสามารถหาได้จากการคืกษาของ 
VALLENTINE.LAURIE&DAVIES ใน CALCULATION OF ROAD USER COSTS FOR HAT- 
YAI BY-PASS AND ROUTE 35 IMPROVEMENT FEASIBILITY STUDIES และอัตราความเร็ว 
อิสระของถนนผิวทางคอนกรีตกำหนดให้เท่ากับถนนผิวทางลาดยาง ความเร็วอิสระของถนนผิว 
ทางประ๓ ทต่าง  ๆลามารถแสดงได้ดังตารางที่ 2.3

ตารางที่ 2.3 ความเร็วอิสระของรถบรรทุกแต่ละประ๓ ท

ประ๓ ทรถบรรทุก ความเร็วอิสระ (กม./ชม.)

รถบรรทุก 6 ล้อ 80

รถบรรทุก 10 ล้อ 80

รถบรรทุกกึ่งพ่วง 80

รถบรรทุกพ่วง 80
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2.5 ร ะ ย ะ ท าง เฉ ล ี่ย ท ี่ร ถ ว ิ่ง ต ล อ ด ป ี แ ล ะ อ ัต ร าค ว าม เร ็ว เฉ ล ี่ย  (Annual Kilometer and
A verage S p eed )

ระยะทางเฉลี่ยที่รถวิ่งตลอดปี คือ ระยะทางทั้งหมด ที่รถบรรทุกแต่ละประเภทสามารถวิ่ง 
ได้บนถนนในสภาพการจราจรปกติในแต่ละปี ณ อัตราความเร็วเฉลี่ย

อัตราความเร็วเฉลี่ย คือ อัตราความเร็วเฉลี่ยตลอดอายุการใช้งาน (Average Lifetime 
Speed) ของรถบรรทุกที่วิ่งได้บนถนน ในสภาพการจราจรปกติ

ในการคำนวณค่าใช้จ่ายคงที่ (Fixed Costs) และค่าใช้จ่ายผันแปร (Running Costs) ต่อ 
ระยะทาง 1 กิโลเมตรจะเกี่ยวข้องกับระยะทางเฉลี่ยที่รถวิ่งได้ตลอดอายุการใช้งาน ดังนั้นจึงต้องมี 
การคำนวณหาระยะทางทั้งหมดที่วิ่งได้ ในแต่ละปี ณ ระดับอัตราความเร็วเฉลี่ย (Average 
Speed)

จากการคืกษาของ ของ KAMPSAX INTERNATIONAL A/S ใน STUDY OF TRUCKING 
INDUSTRY:PHASE II 1 กองวางแผน กรมทางหลวง 1 และการสอบถามกับพนักงานขับรถบรรทุก 
ทำให้สามารถสรุปถึงระยะทางเฉลี่ยที่รถวิ่งตลอดปีและอัตราความเร็วเฉลี่ยของรถบรรทุกชนิด 
ต่าง  ๆที่มีนํ้าหนักรถรวมตามที่กฎหมายกำหนดไว้ดังตารางที่ 2.4

ตารางที่ 2.4 ระยะทางเฉลี่ยที่รถบรรทุกวิ่งตลอดปีและอัตราความเร็วเฉลี่ยของรถบรรทุกแต่ละ

ประ๓ ทที่มีนํ้าหนักรวมตามที่กฎหมายกำหนด

ประ๓ ทรถบรรทุก

ระยะทางเฉลี่ย 
ที่รถบรรทุกวิ่งตลอดปี 

(กม.)

อัตราความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.)

รถบรรทุก 6 ล้อ 40,000 60

รถบรรทุก 10 ล้อ 85,000 60

รถบรรทุกกึ่งพ่วง 120,000 55

รถบรรทุกพ่วง 120,000 55

สำหรับรถบรรทุกที่มีนํ้าหนักรถรวมสูงกว่าที่กฎหมายกำหนดจะกำหนดให้ระยะทางเฉลี่ย 
ที่รถบรรทุกวิ่งตลอดปีมีค่าเท่ากับระยะทางเฉลี่ยที่รถบรรทุกวิ่งตลอดปีของรถบรรทุกที่มีนํ้าหนัก
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รวมตามที่กฎหมายกำหนด แต่อัตราความเร็วเฉลี่ยของรถบรรทุกที่มีนํ้าหนักรถรวมสูงกว่าที่กฏ 
หมายกำหนดจะมีค่าลดลงดังแสดงได้ดังตารางที่ 2.5

ตารางที่ 2.5 อัตราเร็วเฉลี่ยของรถบรรทุกแต่ละประ๓ ทที่นํ้าหนักรวมต่าง ๆ

ประ๓ ทรถบรรทุก
นํ้าหนักรวม 

(ตัน)

อัตราความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ซม.)

รถบรรทุก 6 ล้อ น้อยกว่า 15 ตัน 60
มากกว่าหรือเท่ากับ 15 ตัน 55

รถบรรทุก 10 ล้อ น้อยกว่า 25 ตัน 60
มากกว่าหรือเท่ากับ 25 ตัน 55

รถบรรทุกกึ่งพ่วง น้อยกว่า 45 ตัน 55
มากกว่าหรือเท่ากับ 45 ตัน 50

รถบรรทุกพ่วง น้อยกว่า 45 ตัน 55

มากกว่าหรือเท่ากับ 45 ตัน 50

2.6 ก า ร ค ิก ษาทาร ป ร ะ เม ิน ค าใช ้จ ่าย ไ ,น ก าร ใช ้ร ถ บ ร ร ท ุก

2.6.1 งาน ว ิจ ัย ใน ต ่าง ป ร ะ เท ศ

JAN DE WEILLE ได้จัดทำรายงานการคืกษาค่าใช้จ่ายในการใช้รถประเภทต่าง  ๆใน 
QUANTIFICATION OF ROAD USER SAVING เม่ือปี ค.ศ. 1965 โดยรายงานการวิจัยนี้เป็นราย 
งานการวิจัยค่าใช้จ่ายในการใช้รถในประเทศสหรัฐอเมริกา เป็นการสำรวจความคิดเห็นของผู้ใช้รถ 
เกี่ยวกับค่าใช้จ่ายต่าง  ๆ ในการใช้รถและ JAN DE WEILLE ยังได้จัดทำ อัตราการสิ้นเปลืองของ 
นํ้ามันเชื้อเพลิง ยาง นํ้ามัน,หล่อล่ืน ฯลฯ เมื่อวิ่งบนถนนที่เป็นทางตรงและทางราบบนผิวทางลาด 
ยาง ลูกรังและดิน ณ ระดับความเร็วต่าง  ๆ กัน

ผลงานวิจัยอีกชื้นที่ใช้เป็นแบบอย่างในการคำนวณหาค่าใช้จ่ายในการใช้รถคือ THE 
HIGHWAY DESIGN AND MAINTENANCE STANDARDS MODEL ซึ่งเป็นรายงานการวิจัย 
ของ WORLD BANK ในปี ค.ศ.1987 ในรายงานได้กล่าวถึงค่าใช้จ่ายในการใช้รถแต่ละประ๓ ท 
ของประเทศต่าง  ๆ 4 ประเทศ คือ บราซิล เคนย่า กลุ่มประเทศเคริบเบียน และอินเดีย ในแต่ละ 
ประเทศจะมีวิธีในการหาค่าใช้จ่ายในการใช้รถที่แตกต่าง  ๆ กัน โดยจะทำการสร้างความสัมพันธ์
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ระหว่างค่าตัวแปรต่าง  ๆ กับค่าใช้จ่ายในการใช้รถ การวิจัยนี้ได้ทำการทดลองในประเทศที่มีสภาพ 
ทางเศรษฐกิจไม ่ต ่างจากประเทศไทยมากนักจึงอาจตัดแปลงให ้ม ีความเหมาะสมที่จะใช ้ใน  
ประเทศไทย

2 .6 .2  ง าน ว ิจ ัย ภ าย ใน ป ร ะ เท ศ ไท ย

ค่าใช้จ่ายในการใช้รถในประเทศไทยได้มีการดีกษาครั้งแรกในปี พ.ศ. 2513 โดยบริษัท 
T.P.O. Sullivan and Partners ซึ่งเป็นบริษัทวิศวกรที่ปรกษาของกรมทางหลวง โดยจัดทำค่าใช ้
จ่ายในการใช้รถโดยดูความสัมพันธ์กับค่าความเร็วต่าง  ๆของรถแต่ละประ๓ ท

ต่อมาในปี พ.ศ. 2519 บริษัท VALENTINE,LAURIE&DAVIES โดยจัดทำรายงานเรื่อง 
STANDARDIZATION OF VEHICLE OPERATING COST FOR THAILAND ขึ้นโดยเนื้อหาของ 
รายงานได้มีการปรับปรุงมาจากบริษัท T .p .o . SULLIVAN AND PARTNERS ซึ่งใช้เป็นเอกสาร 
อ้างอิงในการวิจัยอื่น  ๆ ต่อมาในปี พ.ศ. 2526 โดยบริษัทเดียวกันได้จัดทำคู่มือวิธีการคำนวณค่าใช ้
จ่ายในการใช้รถใน CALCULATION OF ROAD USER COSTS FOR HAT-YAI BY-PASS AND 
ROUTE 35 IMPROVEMENT FEASIBILITY STUDIES ขึ้นซึ่งมีรายละเอียดองค์ประกอบของค่า 
ใช้จ่ายต่าง  ๆ ของค่าใช้จ่ายในการใช้รถแยกตามประเภทของรถ ตามสภาพถนน ที่ระดับความเร็ว 
ต่าง  ๆ กัน

ในปี พ.ศ. 2526 กรมการขนส่งทางบกได้ว่าจ้างให้บริษัท KAMPSAX INTERNATIONAL 
A/S ทำการดีกษาถึงอุตสาหกรรมรถบรรทุกในประเทศไทย ในการดีกษาได้พิจารณาถึงค่าใช้จ่าย 
ในการใช้รถบรรทุกที่บรรทุกนํ้าหนักตามพิกัดกฎหมายและค่าใช้จ่ายในการใช้รถบรรทุกที่บรรทุก 
นํ้าหนักเกินพิกัด การดีกษาตังกล่าวได้อาศัยข้อมูลจากประเทศอื่น  ๆ ที่มีลักษณะของการจราจร 
ลักษณะภูมิประเทศคล้ายคลึงกับประเทศไทย การดีกษาได้พิจารณาถึงค่าใช้จ่ายใน 2 ส่วนคือ ค่า 
ใช้จ่ายคงที่ (Fixed Costs) และค่าใช้จ่ายผันแปร (Running Costs) โดยได้กำหนดถึงสภาพของ 
ถนน ความเร็ว และปริมาณการขนส่งขากลับ (Back Haul) ไว้ที่ค่าคงที่ค่าหนึ่งทั้งในรถบรรทุกที ่
บรรทุกตามพิกัดและเกินพิกัดที่กฎหมายกำหนด

ต่อมาในปี พ.ศ. 2531 บริษัท KAMPSAX INTERNATIONAL A/S ได้ทำการดีกษาถึง 
อุตสาหกรรมรถบรรทุกในประเทศไทยอีกครั้ง โดยการว่าจ้างของกรมการขนส่งทางบก ในการ

ดีกษานี้ได้ทำการดีกษาโดยใช้แนวทางจากการดีกษาในปี พ.ศ. 2526 แต่มีความละเอียดในเนื้อหา
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เพิ่มมากขึ้น คือได้ทำการพิจารณาค่าใช้จ่ายของรถบรรทุกประเภทต่าง  ๆ กัน คือรถบรรทุก 6 ล้อ, 
รถบรรทุก 10 ล้อ, รถบรรทุกกึ่งพ่วงและรถบรรทุกพ่วง ซึ่งค่าใช้จ่ายที่ทำการวิเคราะห์ลามารถแบ่ง 
ออกได้เป็น 2 ล้วนคือ

1. ค่าใช้จ่ายคงที่ (Fixed Cost) ประกอบด้วย

•  ต้นทุนราคารถบรรทุก (Truck Capital Costs)

•  ค่าป้ายทะเบียนและภาษีผู้ใช้รถ (Vehicle Registration Fees)

•  ค่าจ้างพนักงานขับรถและพนักงานผู้ช่วย (Crew Salaries and Allowances)

•  ค่าใช้จ่ายสำนักงาน (Overhead Costs)

•  ค่าประกันภัยประจำปี (Annual Insurance Costs)

2. ค่าใช้จ่ายผันแปร (Running Costs) ประกอบด้วย

•  ค่านํ้ามันเชื้อเพลิง (Fuel Costs)

•  ค่านํ้ามันหล่อลื่น (Lubricating Oil Costs)

•  ค่ายางรถ (Tire Costs)

•  ค่าบำรุงรักษารถ (Maintenance Costs)

โดยในค่าใช้จ่ายแต่ละล้วนจะทำการพิจารณาทั้งค่าใช้จ่ายทางเศรษฐกิจและค่าใช้จ่าย 
ทางการเงิน นอกจากนี้ในการคืกษายังได้ทำการพิจารณาค่าใช้จ่ายในการใช้รถบรรทุกที่มีนํ้าหนัก 
รวมเกินจากพิกัดที่กฎหมายกำหนด

เพียรเพ็ญ ชิดตระกูล (2536) ได้ทำการคืกษาค่าใช้จ่ายในการใช้รถของประเทศไทย โดย 
ค่าใช้จ่ายในการใช้รถจะทำการพิจารณาได้ใน 2 ลักษณะ คือ ค่าใช้จ่ายผันแปร (Running Costs) 
และค่าใช้จ่ายคงที่ (Fixed Costs) ในแต่ละลักษณะจะทำการแยกพิจารณาในต้วแปรต่าง  ๆ ดังน้ี

1. ประเภทรถ (The Type of Vehicles)

2. ระดับความเร็วของรถ (The speed of the Vehicles)

3. ความลาดขันของถนน (The rate of rise and fall of the road)

4. ความโค้งของถนน (The curvature of the road)

5. ลักษณะผิวทาง (The Type of roadway surface)
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จากผลการสืกษาทำให้ลามารถสรุปได้ถึงค่าใช้จ่ายในการใช้รถทั้งค่าใช้จ่ายคงที่และค่าใช ้
จ่ายผันแปรแยกตามด้านการเงินและด้านเศรษฐกิจ โดยแปรตามประ๓ ทรถท้ัง 7 ประ๓ ท ณ 
ระดับความเร็วต่าง  ๆในแต่ละประเภทของถนน

ในปี พ.ศ. 2542 กรมทางหลวงได้ทำคืกษาถึงโครงการจัดตั้งด่านชั่งนํ้าหนักถาวรบนทาง 
หลวงทั่วประเทศ ในการค ืกษาได ้ม ีการกล่าวถ ึงการประหยัดค ่าใช ้จ ่ายในการใช ้รถบรรท ุก  
(Truck Benefit) โดยพิจารณาได้จากค่าใช้จ่ายในการใช้รถบรรทุกที่เกี่ยวช้องกับการบรรทุกนํ้า 
หนักเกินพิกัด โดยทำการเก็บรวบรวมข้อมูลซึ่งประกอบด้วย การรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิจากการ 
สอบถามผู้ประกอบการขนล่งสินค้าโดยรถบรรทุกในจังหวัดต่าง  ๆ และการรวบรวมข้อมูลทุติยภูม ิ
จากหน่วยงานต่าง  ๆ ที่เกี่ยวช้อง เช่น รายงายการคืกษาเรื่อง ค่าใช้จ่ายในการใช้รถในประเทศ

ไทย พ.ศ. 2536 จัดทำโดย ฝ่ายวางโครงการ กองวางแผน กรมทางหลวง ซึ่งได้ทำการวิเคราะห์ค่า 
ใช้จ่ายในการใช้รถแต่ละประ๓ ท แยกตามความเร็วและชนิดของถนน โดยผลการวิเคราะห์ค่าใช ้
จ่ายของรถบรรทุก เป็นค่าใช้จ่ายสำหรับรถบรรทุกปกติ คือ ไม่บรรทุกนํ้าหนักเกินพิกัด และจาก 
รายงานการคืกษาเรื่อง STUDY OF TRUCKING INDUSTRY:PHASE II 1988 โดยบริษัท 
KAMPSAX INTERNATIONAL A/S ซึ่งได้ทำการคืกษาค่าใช้จ่ายในการใช้รถบรรทุก (Truck 
Operation Costs) โดยจะวิเคราะห์ถึงอายุการใช้งานของรถบรรทุก ค่ายาง และค่านํ้ามันเชื้อเพลิง 
ของรถบรรทุกที่มีการบรรทุกนํ้าหนักเกินพิกัด

จากการคืกษาจะทำให้สามารถสรุปได้ถึงค่าเสื่อมราคาของรถบรรทุก ค่าสึกหรอของยาง 
รถยนต์และค่านํ้ามันเชื้อเพลิงที่สามารถประหยัดได้เมื่อมีการจัดตั้งด่านชั่งนํ้าหนัก ซึ่งนับเป็นผล 
ประโยชน์ทางตรงที่เกิดขึ้นและเกี่ยวช้องกับการใช้รถบรรทุกโดยตรง
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