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บทคดัย่อ: งานวจิยันี้มวีตัถุประสงค์หลกัเพื่อหาอตัราส่วนความกวา้งต่อความลกึของบ่ารองรบัรอยต่อคอนกรตี
พืน้สะพานทีเ่หมาะสมส าหรบัป้องกนัการช ารุดเน่ืองจากน ้าหนักลอ้รถบรรทุก โดยในงานวจิยันี้จะท าการทดสอบ
บ่ารองรบัรอยต่อพื้นสะพานที่มีอตัราส่วนความกว้างต่อความลึก (Aspect Ratio) ของบ่าที่แตกต่างกันจ านวน              
6 รูปแบบ การทดสอบจะจ าลองแรงกระท าจากลอ้รถบรรทุกและแรงเบรคกระท ากบัรอยต่อ ผลการทดสอบพบว่า 
ก าลงัรบัน ้าหนักสูงสุดของบ่ารองรบัรอยต่อขึ้นอยู่กับอตัราส่วนความกว้างต่อความลกึ (Aspect Ratio) ของบ่า
รองรบัรอยต่อ หากสดัส่วนดงักล่าวมคี่ามากกว่า 1 เช่น 1.33  1.5 และ 2 บ่ารองรบันัน้จะมคีวามสามารถในการ
รบัน ้าหนักบรรทุกได้สูงกว่าบ่ารองรบัรอยต่อนี้มสีดัส่วนความกวา้งต่อความลกึ (Aspect Ratio) เท่ากบั 1 ดงันัน้ 
เพื่อป้องกันการวบิตัิของบ่ารองรบัรอยต่อ ในการก่อสร้างบ่ารองรบัรอยต่อพื้นสะพานควรมกี าหนดให้สดัส่วน
ความกวา้งต่อความลกึต ่าสุดเท่ากบั 1.33 ผลการทดสอบพฤตกิรรมการวบิตัขิองบ่ารองรบัรอยต่อนี้ สามารถน าไป
พฒันาแนวทางมาตรฐานการออกแบบให้คงทนและมีประสทิธภิาพมากขึ้น เพื่อลดปรมิาณของความเสยีหาย
บรเิวณบ่ารองรบัรอยต่อทีเ่กดิจากการรบัน ้าหนักบรรทุกได ้

ค าส าคญั: น ้าหนักลอ้รถบรรทุก; บ่ารองรบัรอยต่อพืน้สะพาน; สดัส่วนความกวา้งต่อความลกึ 
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Abstract: The main objective of this study is to investigate the appropriate ratio between width and 
depth of a concrete bridge deck joint shoulder for preventing damage from truck loadings. The study has 
been carried out by performing a static load test on six different patterns of concrete bridge deck joint 
shoulders. The test joint shoulders possess different widths and depths or aspect ratios. The specimens 
were tested statically under a combination of simulated wheel and braking loads. The test results 
revealed that the ultimate load-carrying capacity of the joint shoulders mainly depended on the aspect 
ratio of the joint shoulder. The maximum load-carrying capacity was obtained when the aspect ratio was 
greater than one such as 1.33, 1.5 and 2. However, when the aspect ratio was equal to one the 
maximum load-carrying capacity was much lower compared to their counterparts. To prevent joint 
shoulder damage, in practice, the minimum aspect ratio of 1.33 is recommended for bridge deck joint 
shoulder construction. The results from this study could be further used to improve the design standard 
for more durable bridge deck joint shoulder construction. Subsequently, the damage to the shoulder 
from truck loading could be significantly reduced. 
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1. บทน า  
 บ่ารองรบัรอยต่อพื้นสะพานเป็นส่วนประกอบของ
รอยต่อพื้นสะพานที่มีความส าคัญ ที่ท าให้รอยต่อพื้น
สะพานสามารถรองรบัการยดืและหดตัวของสะพานได้
ตามที่ออกแบบ นอกจากนั ้นยังช่วยปรับระดับและ
เสริมสร้างเสถียรภาพให้กับรอยต่ อพื้ นสะพาน                 
ตามรายการข้อก าหนดของส านักส ารวจและออกแบบ 
กรมทางหลวง [1]  พบว่าบ่ารองรบัรอยต่อพืน้สะพานใน
ประเทศไทยส่วนใหญ่ เป็นคอนกรตีหล่อในทีช่นิดไม่หด
ตั ว  (Non-shrink Concrete) ซึ่ ง เป็ น วัสดุ ที่ มี ค วาม
แขง็แรงสูงท าหน้าทีย่ดึรอยต่อพื้นสะพานใหเ้ขา้กบัพื้น
สะพานคอนกรตี แต่ภายหลงัการใช้งานเป็นระยะเวลา
หนึ่ ง บ่ารองรับรอยต่อพื้นสะพานมักเกิดการช ารุด              
ดงัแสดงในรปูที ่1 

การช ารุดของบ่ ารองรับรอยต่อท าให้สูญ เสีย
งบประมาณในการบ ารุงรักษา นอกจากนี้การช ารุด
บริเวณบ่ารองรบัรอยต่อพื้นสะพานยงัก่อให้เกิดความ 
ไม่ราบเรยีบในการขบัขี่ ส่งผลให้บ่ารองรบัรอยต่อพื้น
สะพานกลายเป็นจุดเสี่ยงที่จะเกิดอุบตัิเหตุบนสะพาน 
[3-6]  

เพื่อให้บ่ารองรบัรอยต่อมีความคงทน บ่ารองรับ
รอยต่อควรมีการออกแบบตามหลักวิศวกรรมอย่าง
ถูกต้อง [7-11] และถ้าหากมีความเสียหายควรมีการ
ซ่อมแซมหรอืเปลีย่นออกดว้ยวธิทีีเ่หมาะสม [12] 

ถึงแม้บ่ารองรบัรอยต่อจะออกแบบได้อย่างถูกต้อง 
บ่ารองรบัรอยต่อยงัมโีอกาสที่จะเกิดความเสยีหายจาก
แรงกระแทกจากรถบรรทุกในการแก้ปัญหาการช ารุด
ของบ่ารองรบัรอยต่อพื้นสะพาน Orton และคณะ [13] 
ได้ศึกษาถึงสาเหตุของความเสียหายของบ่ารองรับ
รอยต่อและพบว่าการช ารุดเกดิจากการรบัแรงกระท า 

 
รปูท่ี 1 บ่ารองรบัรอยต่อพืน้สะพานขณะเกดิความ

เสยีหาย Carroll และ Juneau [2] 

แบบกระแทกจากการรบัน ้าหนักล้อรถบรรทุกที่สญัจร
ไปมาส่งผลใหบ้่ารองรบัรอยต่อเกดิความล้าและเสยีหาย
ในที่สุด และได้เสนอแนวทางการแก้ปัญหาโดยการ
ปรับปรุงแบบรอยต่อให้ออกแบบรอยต่อให้ลดระดับ
ความเค้นที่ถ่ายลงบ่าจะช่วยป้องกนัความเสยีหายจาก
ความลา้ได ้ 

เนื่องจากบ่ารองรบัรอยต่อทีท่ าจากคอนกรตีหล่อใน
ที่ชนิดไม่หดตัว (Non-shrink Concrete) เป็นบ่ารองรบั
ที่มีความแข็งแรงสูง ดังนัน้ผลของแรงกระแทกบนบ่า
รองรบัรอยต่อจงึท าใหบ้่ารองรบัรอยต่อเกดิความล้าและ
แตกร้าวได้ง่าย ดังนัน้ Carroll และ Juneau [2] ได้ท า
การทดลองน าคอนกรีตชนิดยืดหยุ่น (Elastomeric 
concrete) ซึ่งมคีวามยดืหยุ่นสูงกว่า คอนกรตีหล่อในที่
ชนิดไม่หดตวั (Non-shrink Concrete) มาใชร้บัพลงังาน
จากแรงกระแทกของน ้าหนักล้อรถบรรทุก เพื่อป้องกนั
การแตกร้าวของบ่ารองรับรอยต่อ และนอกจากนั ้น               
ยังศึกษาถึงผลของสัดส่วนความกว้างต่อความลึก 
(Aspect ratio) ของบ่ารองรบัรอยต่อ ต่อผลของการรบั
น ้าหนักบรรทุก ผลการทดสอบพบว่า คอนกรีตชนิด
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ยดืหยุ่น (Elastomeric Concrete) ยงัมคีวามยดืหยุ่นไม่
สูงพอที่จะป้องกนัการแตกรา้วไดท้ัง้หมด เพยีงแต่ช่วย
ลดการแตกร้าวลงได้ ผลการศึกษาสดัส่วนความกว้าง
ต่อความลกึ (Aspect ratio) ของบ่ารองรบัรอยต่อพบว่า 
บ่ารองรับรอยต่อที่มีสัดส่วนดังกล่าวมากกว่า 1 เช่น 
1.25 และ 1.75 หรือ มีความกว้างมากกว่าความลึกมี
แนวโน้มทีจ่ะรบัก าลงัไดด้เีมื่อเทยีบกบับ่ารองรบัรอยต่อ
ที่มีสัดส่วนดังกล่าวเท่ากับ 1 ดังนั ้นจากผลงานวิจัย
สามารถสรุปได้ว่า การใช้คอนกรีตชนิดยืดหยุ่ น 
(Elastomeric Concrete) และสดัส่วนบ่ารองรบัรอยต่อที่
ดสีามารถยดือายุการใชง้านของบ่ารองรบัรอยต่อได ้แต่
อย่างไรกต็ามคอนกรตีชนิดยดืหยุ่นเป็นวสัดุทีม่รีาคาสูง
มาก การน ามาแกปั้ญหาการช ารุดของบ่ารองรบัรอยต่อ
พืน้สะพานจงึเป็นวธิทีีไ่ม่คุม้ค่า  

การเปลี่ยนชนิดวสัดุในการก่อสร้างบ่ารองรบั
รอยต่อให้มคีวามคงทนต่อความล้ามากขึ้น โดยใช้
คอนกรตีก าลงัสูงผสมกบัหนิบนอดัเมด็ละเอียดและ
เส ้น ใย  ซึ ่งพ ฒั น าโดย  Busel และ  Krotau [14] 
คอนกรตีที่พฒันาขึ้นเมื่อน าไปใช้งานจะมกี าลงัสูง
กว่า 100 MPa แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ได้ถูก
พฒันาขึ้นและน ามาวเิคราะห ์ความสามารถของ             
บ่ารองรบัรอยต่อและรอยต่อรองรบัการขยายตวั             
ผลการวเิคราะห์พบว่าวสัดุดงักล่าวสามารถลดการ
เสยีรูปขณะรบัน ้าหนักรถบรรทุกได้ด ีแต่อย่างไรก็
ตามผลการวเิคราะห ์ดงักล่าวไม่ได ้ค าน ึงถ ึงแรง
ก ร ะท า แ บ บ ก ร ะ แ ท ก ร ว ม ผ ล ข อ ง ค ว า ม ล ้า 
นอกจากนั น้ ย งั ไม ่ม ีก ารทดสอบ เพื ่อป ระ เม ิน
ประส ิทธ ิภาพ ในการรบัน ้ าหน ักของบ ่ารองรบั
รอยต่อโดยใช้วสัดุที่ได้พฒันาขึ้นรวมถึงการปรบัแก้ 

แบบจ าลองให ้มคีวามถูกต้องแม่นย าจากผลการ
ทดสอบด้วย ในทางปฏิบตัิการใช้คอนกรตีก าลงัสูง
ในการท าบ่ารองรบัรอยต่อ จ าเป็นต้องใช้ความรู้และ
ความเชี่ยวชาญในการผสม ซึ่งการน าวสัดุดงักล่าว
ไปใช ้จรงิอาจจะยงัมขีอ้จ ากดัและยงัไม ่สามารถ
น าไปใช้ได้ง่ายในทางปฏิบตัิ 

เพื่อให ้งานวจิยันี ้สามารถน าไปใช ้งานในทาง
ปฏิบตัิติได้จรงิ วสัดุที่ใช้จงึเน้นวสัดุที่ใช้กนัอยู่อย่าง
แพร่หลายในการท าบ่ารองรบัรอยต่อคอื คอนกรตี
หล ่อในที ่ชน ิด ไม ่หดตวั  (Non-shrink Concrete) 
และจากการวจิยัที่ผ่านมาพบว่า สดัส่วนความกว้าง
ต่อความลกึ (Aspect Ratio) มผีลต่อประสทิธภิาพ
ในการรบัแรงของบ่ารองรบัรอยต่อ [2] ดงันั น้ใน
งานวจิยันี้จะท าการหาอตัราส่วนของความกว้างต่อ
ความลกึ (Aspect Ratio) ที่เหมาะสมด้วยวธิกีาร
ทดสอบบ่ารองรบัรอยต่อพื้นสะพานที่  มอีตัราส่วน
ดงักล่าวและขนาดของบ่าที ่แตกต่างกนั จ านวน                  
6 รูปแบบ ซึ่งจะครอบคลุมกบัลกัษณะของบ่ารองรบั
รอยต่อที่มคีวามเป็นไปได้ในงานก่อสร้างส าหรบั
ประเทศไทยในปัจจุบนั โดยรายละเอ ียดของบ่า
รองรบั รอยต ่อพื ้นสะพานจะอธบิ าย ในว ธิ กี าร
ด าเนินงานวจิยั การทดสอบหาอตัราส่วนที่เหมาะสม 
จะท าให ้สามารถแนะน าขนาดที่เหมาะสมของบ่า
รองรบัรอยต่อที่สามารถน าไปใช้ในการก่อสร้างจรงิ 
ซึ่งจะท าช่วยลดค่าใช ้จ่ายในการซ่อมแซมและยดื
ระยะเวลาของโครงสร้างสะพานที่อยู่ใต้บ่ารองรบั
รอยต่อไม่ให้ถูกกระแทกจนแตกร้าวได้ในอนาคตได้ 
โดยไม่เปลี่ยนแปลงวสัดุและวธิกีารก่อสร้างมากนัก 
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2. วิธีการด าเนินการวิจยั 
2.1 การออกแบบขนาดของบ่ารองรบัรอยต่อท่ีใช้
ในการทดลอง 
 ในการออกแบบขนาดของบ่ารองรบัรอยต่อทีใ่ชใ้น
การทดสอบจะเลือกมาจากช่วงของค่าอตัราส่วนของ
ความกวา้งต่อความลกึ (Aspect Ratio) ตัง้แต่ 1 ถงึ 2 
เพื่ อให้ครอบคลุมกับขนาดของบ่ารองรับรอยต่อ                    
ที่มีความเป็นไปได้ส าหรับงานก่อสร้างในปัจจุบัน 
ขนาดที่ใช้ในการทดลองจะมีทัง้สิ้น 6 รูปแบบ คือ                 
บ่ารองรับรอยต่อที่มีขนาดความกว้างต่อความลึก                      
เท่ากับ 100x100(B1), 150x100(B2), 200x100(B3), 
150x150(B4), 200x150(B5) และ 200x200(B6) ซึ่ง
ขนาดของการออกแบบบ่ารองรบัรอยต่อในการทดลอง
นี้จะครอบคลุมกับแนวทางการออกแบบบ่ารองรับ
รอยต่อพืน้สะพานของกรมทางหลวง ซึ่งมสีดัส่วนของ
ความกวา้งต่อความลกึอยู่ในช่วง 1.1 จนถงึ 1.3 ขนาด
ของบ่ารองรบัต่อต่อทัง้หมดไดแ้สดงในตารางที ่1 

ตารางท่ี 1 ขนาดของบ่ารองรบัรอยต่อทีใ่ชใ้นการ
ทดสอบการรบัน ้าหนักลอ้รถบรรทุก 

Test 
Specimens 

Width 
(mm) 

Height 
(mm) 

Aspect 
Ratio 

B1 100 100 1.0 
B2 150 100 1.5 
B3 200 100 2.0 
B4 150 150 1.0 
B5 200 150 1.3 
B6 200 200 1.0 

2.2 การเตรียมตวัอย่างทดสอบ 
 การทดสอบจะท าการทดสอบบ่ารองรบัรอยต่อ
พื้นสะพาน โดยจะท าการก่อสร้างแท่นคอนกรตีที่
เป็นตวัแทนของพื้นสะพาน ดงัแสดงในรูปที่ 2 และ
ท าการทดสอบบ่ารองรบัภายใต้แรงกระท าเทยีบเท่า
น ้าหนักล้อรถบรรทุกในห ้องปฏิบตั ิการ โดยแท่น
คอนกรตีที่ทดสอบนี้มขีนาด กว้าง 1.5 เมตร ยาว 
2.0 เมตร และหนา 0.25 เมตร เพื ่อจ าลองพื ้น
สะพาน ซึ ่งม รีายละเอ ียดการเสรมิ เหล ็ก  และ                 
ค่าก าลงัรบัแรงอดัออกแบบคอนกรตี เป็นไปตาม
แบบมาตรฐานการก่อสร้าง ของส านักส ารวจและ
ออกแบบ กรมทางหลวง [1] โดยที่ปลายด้านบนขา้ง
หนึ ่งของแท่นคอนกรตีในทศิทางตามแนวกว ้าง               
จะท าการเว ้นช่องคอนกรตี (Concrete Blackout) 
ตลอดแนวความยาวของแท่นคอนกรตีไว้เพื่อหล่อ 
บ ่า รอ ง ร บั รอย ต ่อพื ้น ส ะพ านภ ายห ล งัจ าก ที่                   
แท่นคอนกรตีแขง็ตวั โดยมคีวามกว้างและความ
หนาของช่องคอนกรตีขนาดต่าง ๆ โดยก าหนดให้
ความกว้างจะต้องมากกว่าความลกึส าหรบัการเว้น
ช่องบ่าคอนกรตีเสมอ และในการหล่อบ่ารองรบั
รอยต่อพื ้นสะพาน จะท าการเทปิดช่องคอนกรตี                
ที ่เว ้น ไว ้ด ้วย  คอนกรตีหล่อในที ่ชน ิดไม ่หดต วั  
(Non-shrink Concrete) โ ด ย จ ะห ล ่อ บ ่า ร อ ง ร บั
รอยต่อ รวมขนาดช่องคอนกรตีจ านวน 6 รูปแบบ 
คุณสมบตัิด้านก าลงัรบัแรงอัดของคอนกรตีที่ใช ้ใน
การทดสอบของคอนกรตีพื้นสะพาน และบ่ารองรบั
รอยต่อมคี่าเท่ากบั 189.1 กโิลกรมัต่อตารางเซนตเิมตร 
และ 313.3 กโิลกรมัต่อตารางเซนตเิมตร ตามล าดบั 
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รปูท่ี  2 (a) รายละเอยีดการเสรมิเหลก็บ่ารองรบัรอยต่อและ (b) การก่อสรา้งแท่นคอนกรตีและบ่ารองรบัรอยต่อ 

2.3 ขัน้ตอนการทดสอบ 
 การทดสอบรอยต่อพื้นสะพานแบบจะกระท า
ภายใต้โครงเหล็กทดสอบดังแสดงในรูปที่ 3 พร้อม
ติดตัง้อุปกรณ์ตรวจวัดแรง และบันทึกค่า เพื่อหา
ความสมัพันธ์ระหว่างแรงกดและการเสียรูปของบ่า
รอยต่อ โดยเริม่จากการติดตัง้แผ่นพื้นสะพานเขา้กบั
โครงเหล็กที่มีความชนั 4:1 ดังแสดงในรูปที่ 4 เพื่อ
จ าลองการรบัน ้าหนักและแรงเบรคจากล้อรถบรรทุก 
ติดตัง้เกจวดัแรง (Load Cell) คานเหล็กกระจายแรง

และกระบอกไฮดรอลิคเข้ากับโครงทดสอบ ท าการ
ทาสีขาวที่ตัวอย่ างทดสอบเพื่ อช่วยให้สามารถ
สงัเกตเห็นรอยแตกร้าวได้ชัดเจนขึ้น แล้วจึงเริ่มท า
การทดสอบในรูปแบบของการควบคุมแรง (Force 
Controlled Test Scheme) โดยจะท าการให้แรงทีละ
น้อย โดยเพิ่มแรงกระท าครัง้ละ 5 ตัน โดยแต่ละ
ขัน้ตอนทีเ่พิม่แรง จะท าสงัเกตพฤตกิรรมของแผ่นพืน้ 
และบนัทกึขอ้มูลจากเครื่องมอืตรวจวดั ก่อนทีจ่ะเพิม่
แรงในขัน้ตอนต่อไป ท าการทดสอบไปจนกว่าบ่า
รองรบัรอยต่อจะไม่สามารถรบัแรงกระท าได ้

(a) 

(b) 
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รปูท่ี 3 โครงเหลก็ส าหรบัท าการทดลอง 
 
 

 

รปูท่ี 4 การตดิตัง้แผ่นพืน้สะพานบนพืน้เอยีง 
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3. ผลการทดลองและอภิปรายผล 
3.1 พฤติกรรมการวิบติัของตวัอย่างทดสอบ 
 การทดสอบจะท าการเพิ่มน ้าหนักบรรทุกแล้วท า
การจดบนัทกึค่า จนกว่าบ่ารองรบัรอยต่อพื้นสะพาน
เกดิการวบิตัแิละไม่สามารถรบัน ้าหนักได ้โดยรปูแบบ
การวบิตัขิองบ่ารองรบัรอยต่อแบ่งออกเป็น 3 รูปแบบ
คือ บ่ารองรับรอยต่อหลุดออก ดังแสดงในรูปที่  5                
บ่ารองรบัรอยต่อแตกร้าว และพื้นรองรบับ่าแตกร้าว 
ดงัแสดงในรปูที ่6 
 จากการทดสอบพบว่า ในทุกตวัอย่างทดสอบจะมี
การแตกร้าวของบ่ารองรับรอยต่อในช่วงแรก แต่
หลงัจากการเพิม่น ้าหนักบรรทุก รปูแบบการวบิตัขิอง
บ่ารองรบัรอยต่อจะแตกต่างกันไป โดยรูปแบบการ
วิบัติของบ่ารอยต่อ B1 B4 B5 และ B6 จะพบวิบัติ
แบบบ่าหลุดออกร่วมกับการแตกของพื้นรองรบับ่า
รอยต่อ แต่บ่ารองรบัรอยต่อ B2 และ B3 จะพบการ
แตกร้าวของพื้นรองรบับ่ารอยต่อเท่านัน้ โดยที่บ่า
รองรบัไม่มกีารหลุดออกจากพืน้ รปูแบบการวบิตัิและ
แรงกระท าสงูสุด ไดส้รุปไวใ้นตารางที ่2 

 

รปูท่ี 5 บ่ารองรบัรอยต่อพืน้สะพานก่อนและ                    
หลงัท าการทดสอบ 

 

 

 

 

 รปูท่ี 6 การวบิตัขิองบ่ารองรบัรอยต่อ                       
ภายหลงัการทดสอบ 

ตารางท่ี 2 พฤตกิรรมการวบิตัขิองตวัอย่างทดสอบ 
Test Specimens Maximum Load (Ton) Failure Pattern 

B1 38 บ่าหลุดออกและพืน้รองรบับ่าแตกรา้ว 
B2 52 พืน้รองรบับ่าแตกรา้ว 
B3 52 พืน้รองรบับ่าแตกรา้ว 
B4 33 บ่าหลุดออกและพืน้รองรบับ่าแตกรา้ว 
B5 50 บ่าหลุดออกและพืน้รองรบับ่าแตกรา้ว 
B6 42 บ่าหลุดออกและพืน้รองรบับ่าแตกรา้ว 

 
 

 

(a) (b) 
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3.2 การเปรียบเทียบความสามารถของบ่ารองรบั
รอยต่อในการรบัแรงกระท า 
 ผลการทดสอบก าลังรับน ้ าหนักของบ่ารองรับ
รอยต่อพื้นสะพานทัง้ 6 รูปแบบ ไดส้รุปไวใ้นตารางที ่
3 จากตารางดงักล่าวพบว่า บ่ารองรบัรอยต่อทีม่กี าลงั
รบัน ้าหนักค่อนขา้งสงู (มากกว่า 50 ตนั) คอืบ่ารองรบั
รอยต่อ B2 B3 และ B5 ซึ่งมีสัดส่วนความกว้างต่อ
ความลึก  (Aspect ratio) เท่ ากับ  1.5 2 และ 1.33 
ตามล าดับ ส่วนบ่ารองรบัรอยต่อ B1 B4 และ B6 มี
สดัส่วนความกว้างต่อความลกึเท่ากบั 1 สามารถรบั
แรงกระท าสงูสุดไดเ้ท่ากบั 38 ตนั 33 ตนั และ 42 ตนั 
ตามล าดับ โดยผลการทดสอบยังแสดงให้เห็นว่า  
ก าลงัรบัแรงไม่ไดข้ึน้อยู่กบัขนาดของบ่ารองรบัรอยต่อ
อย่างมนีัยส าคญั  
 จากผลการทดสอบสามารถสรุปได้ว่า บ่ารองรบั
รอยต่อที่มอีตัราส่วนความกว้างต่อความลกึ (Aspect 
Ratio) ที่ ม ากกว่ า  1 เช่ น  1.33  1.5 และ 2 จะมี
ความสามารถในการรับน ้ าหนักบรรทุกได้สูงกว่า          
บ่ารองรบัรอยต่อนี้มีสัดส่วนความกว้างต่อความลึก 
(Aspect Ratio) เท่ากับ 1:1 ดังนัน้ เพื่อป้องกันการ
วบิตัขิองบ่ารองรบัรอยต่อ บ่ารองรบัรอยต่อพืน้สะพาน
ควรมีอตัราส่วนดงักล่าวมากกว่า 1 โดย จากผลการ
ทดสอบสามารถน าไปเป็นข้อแนะน าส าหรับการ
ก่อสร้างบ่ารองรับสะพานได้ โดยการก่อสร้างควร
ก าหนดให้สดัส่วนความกว้างต่อความลกึต ่าสุดที่ควร
ใชค้อื 1.33 
 ความสมัพนัธ์ระหว่างแรงกระท าสูงสุด (Ultimate 
Load) และ สัดส่วนของความกว้างต่อความลึกของ        
บ่ารองรบัรอยต่อ (Aspect Ratio) ได้แสดงในรูปที่ 7 
จากรูปพบว่า ก าลังรับแรงของบ่ารองรับรอยต่อมี 

ตารางท่ี 3 ก าลงัรบัน ้าหนักของบ่ารองรบัรอยต่อ 

W 
H 

100 150 200 
Ultimate Load (Ton) 

100 38 - - 
150 52 33 - 
200 52 50 42 

ความสมัพนัธ์กบัสดัส่วนความกว้างต่อความลกึ โดย
หากสดัส่วนดงักล่าวมคี่าสูงขึ้นก าลงัรบัแรงสูงสุดจะมี
ค่าเพิ่มขึ้นด้วย โดยจากรูปพบว่าหากสัดส่วนของ
ความความกวา้งต่อความลกึค่าเท่ากบั 1 ก าลงัรบัแรง
สูงสุดจะมีค่าน้อย และถ้าหากสดัส่วนนี้มีค่ามากขึ้น 
เช่น 1.33 ก าลงัรบัแรงจะมีค่าเพิ่มขึ้น และ ก าลงัรบั
แรงจะเพิม่ขึ้นสูงสุดเมื่อสดัส่วนดงักล่าวมคี่ามากกว่า 
1.5 และ หากเพิ่มสัดส่วนไปเท่ากับ 2 ก าลังรบัแรง
สูงสุดมีค่าเท่ากับ กรณีที่สดัส่วนเท่ากับ 1.5 ผลการ
ทดสอบแสดงใหเ้หน็ว่าขนาดของบ่ารองรบัรอยต่อซึ่ง
มีความกว้างหรอืความลึกมากเกินไปไม่ได้ส่งผลให้
สามารถรบัน าหนักบรรทุกได้เพิ่มขึ้น ขนาดของบ่า
รองรบัรอยต่อทีเ่หมาะสมจงึจะสามารถรบัแรงไดส้งูสุด  

 

รปูท่ี 7 ความสมัพนัธร์ะหว่างแรงกบั Aspect Ratio 
ของบ่ารองรบัรอยต่อ 
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y = -30.64x2 + 106x-37.45 
R2 = 0.950 
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4. สรปุผลการทดลอง 
 การทดสอบหาอตัราส่วนความกวา้งต่อความลกึของ
บ่ารองรบัรอยต่อคอนกรตีพืน้สะพานทีเ่หมาะสมส าหรบั
ป้องกันการช ารุดเน่ืองจากน ้าหนักล้อรถบรรทุก โดย
การทดสอบก าลงัรบัน ้าหนักบรรทุกสูงสุดของบ่ารองรบั
รอยต่อทีม่ขีนาดต่างกนัจ านวน 6 ตวัอย่าง โดยน ้าหนัก
ที่กระท าจะจ าลองแรงจากล้อรถบรรทุกและแรงเบรค  
ผลการทดสอบพบว่า ก าลังรับน ้ าหนักสูงสุดของบ่า
รองรบัรอยต่อขึ้นอยู่กบั อตัราส่วนความกว้างต่อความ
ลึก (Aspect ratio) ของบ่ารองรบัรอยต่อ หากสัดส่วน
ดั งก ล่ าวมี ค่ าม ากกว่ า  1 เช่ น  1.33  1.5 และ 2                       
บ่ารองรบันัน้จะมคีวามสามารถในการรบัน ้าหนักบรรทุก
ได้สูงกว่า บ่ารองรบัรอยต่อที่มีสัดส่วนความกว้างต่อ
ความลึก  (Aspect Ratio) เท่ ากับ  1:1 ดั งนั ้น  เพื่ อ
ป้องกนัการวบิตัขิองบ่ารองรบัรอยต่อ บ่ารองรบัรอยต่อ
พืน้สะพานควรมอีตัราส่วนดงักล่าวมากกว่า 1 โดย จาก
ผลการทดสอบสามารถน าไปเป็นขอ้แนะน าส าหรบัการ
ก่อสร้างบ่ารองรับสะพานได้ โดยการก่อสร้างควร
ก าหนดใหส้ดัส่วนความกวา้งต่อความลกึต ่าสุดที่ควรใช้
คอื 1.33 การทดสอบพฤติกรรมการวบิตัิของบ่ารองรบั
รอยต่อน้ี สามารถน าไปสู่การพฒันาแนวทางมาตรฐาน
การออกแบบให้คงทนและมีประสทิธภิาพมากขึ้น เพื่อ
ลดความเสยีหายบรเิวณบ่ารองรบัรอยต่อทีเ่กดิจากการ
รบัน ้าหนักบรรทุกได ้
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