
การออกแบบสะพาน(Bridge Design)รูปแบบสะพานสามารถแบงออกไดโดยทั่วไป ดังนี้ 
1.แบบคาน (Beam Bridge) 
               โครงสรางหลักของสะพานแบบนี้ คือ ตัวคาน ซึ่งอาศัยคุณสมบัติการรับแรงดัดของวัสดุเปนแรงตานทางใน
การรับน้ําหนักพื้นสะพานจะถายแรงสูคานกอนแลวจึงถายลงตอมอ. 

รูปตัดสะพานแบบคาน 
สะพานแบบคานนี้อาจแบงตามพฤติกรรมของโครงสรางไดอีกดังนี้ 
       1.1  Simple Span ชวงเดียวหรือหลายชวง 
              ในกรณีสะพานที่เปน Simple Span หลายชวง คานรับพื้นสะพาน จะแยกขาดออกจากกัน และคานในแตละ
ชวงจะไมถายหนวยแรง (Stress) ผานกันและกัน. 

 
       1.2  Continuous Span คานในแตละชวงจะยึดติดกัน และถายหนวยแรง (Stress) ผานกันและกัน. 

 
.2.  แบบโคง (Arch Bridge) 
     หลักการกวาง ๆ ของสะพานแบบ Arch คือ การอาศัยแรงอัด หรือแรงกดของวัสดุเปนแรงตานทาง ในการรับน้ํา
หนัก โดยจะถือเสมือนวาน้ําหนักพื้นสะพาน น้ําหนักรถและน้ําหนักอื่น ๆ ที่เกี่ยวของแขวนอยูกับโครงสรางสวนที่โคง 
ส่ิงสําคัญของการออกแบบโครงสรางชนิดนี้ ตองมีฐานรองรับArch ที่ม่ันคง แข็งแรงไมเล่ือนไหลไปในทางใด ๆ. 
.3.  แบบแขวน (Suspension Bridge) 



     เปนสะพานที่ใชกันมาตั้งแตโบราณ กลาวกันวา ชาวจีนรูจักการทําสะพานชนิดนี้มาตั้งแตสมัยกอนประวัติศาสตร 
โดยใชเถาวัลยหรือหนังสัตวโยงขามระหวางสองฝงแมน้ํา โดยยึดปลายทั้งสองขางไวกับเสาหรือตนไม 
     สะพานแขวนมีความเหมาะสมที่จะใชกับสะพานที่มีชวงความยาวมากเปนพิเศษ และตองการความสวยงาม. 

.4.  แบบโครงขอหมุนหรือโครงดัก (Truss Bridge) 
    โครงสราง Truss ประกอบดวยชิ้นสวนเปนจํานวนมาก บางชิ้นสวนจะรับแรงอัด บางชิ้นสวนจะรับแรงดึง บางชิ้น
สวนอาจจะตองรับทั้งแรงอัดและแรงดึง วัสดุที่จะนํามาใชจึงตองสามรถรับทั้งแรงอัด และแรงดึงไดดี ดวยเหตุนี้จึงมัก
ไมคอยเห็นแบบ Truss ซึ่งกอสรางดวยคอนกรีต สวนใหญจะเปนสะพานเหล็กหรือไมเทานั้นปจจุบันสะพานแบบ 
Truss   มักใชในงานกอสรางสะพานคนเดินขามถนนและสะพานโครงเหล็กสําเร็จรูปในงานกอสรางสะพานชั่วคราว. 
.5.  แบบขึง (Cable Stayed Bridge) 

     สะพานขึงเปนสะพานที่พัฒนาขึ้นโดยอาศัยแรงดึง เปนแรงตานทานในการรับน้ําหนักเหมือนสะพาน แขวน แตก
ตางกันที่สะพานแขวน Main Cable จะถูกขึงโยงตลอดแนวความยาวสะพาน และมี Stringers จํานวนมากหอยจาก 
Cable มาผูกยึดตัวสะพานไว แตสะพานขึงจะใช Cable หลาย ๆ เสน ขึงจากตอมอลงมายึดตัวสะพานโดยตรง ความ
แตกตางอีกประการหนึ่ง คือ ในสะพานแขวนน้ําหนักที่ถายลงตอมอจะมาจาก Main Cable เทานั้น สวนสะพานขึงนั้น 
นอกจากแรงจะมาจาก Cable แลวจะถายมาจากตัวสะพานโดยตรงดวย. 
 
หลักในการเลือกใชสะพาน 
1.สํารวจแนวทางขางลําน้ํา โดยเลือกชวงที่ส้ันที่สุด ซึ่งจะนํามาสูการออกแบบที่ประหยัด 
2.สํารวจขอมูลลําน้ํา 
   2.1  รูปตัดลําน้ํา 
   2.2  ระดับน้ําสูงสุด, ต่ําสุด 
   2.3  สภาพดินทองลําน้ํา 
   2.4  ส่ิงที่มาตามลําน้ํา เชน ขอนไม, เรือใหญที่สุด เพื่อกําหนดชวงลอดสะพาน (ชวง Span) ระดับพื้นสะพาน 
   2.5  ขอมูลอื่น ๆ 
       * ขอมูลในขอ 1 และ 2 จะนํามาสูขั้นตอนการเลือกชวงและกําหนดความยาวสะพาน 



โดยขั้นตอนมีลําดับดังนี้ 
1.  เขียนรูปตัดลําน้ําจากขอมูลสํารวจ คํานวณปริมาณน้ํา โดยใหมีทางน้ําไหลอยางนอยเทากับ หนาตัดของทองลําน้ํา
หรือมากกวา. 

.         หรืออาจคํานวณจากขอมูล อุทกวิทยา โดยใชแผนที่ซึ่งกําหนดเสนชั้นความสูง (Base Map Contour) 
2.  ลากเสนลาดริมตล่ิง ความชัน 1:2 (ดิ่ง : ราบ) 
3.  กําหนดระดับพื้นสะพาน (จากขอมูลที่หามาได) 
4.  จากจุดที่เสนลาดริมตล่ิงตัดกับเสนระดับพื้นสะพาน วัดระยะ OFF–SET เขามาในแนวสะพาน 2 เมตร จะได
ตําแหนงของตอมอตับแรก 
     และตับสุดทาย ซึ่งทําใหทราบความยาวสะพาน 
5.  แบงสวนสะพานตามความเหมาะสม แตไมควรใหตําแหนงของตอมอตับกลางอยูกึ่งกลางลําน้ํา 
6.  นําชวงสะพานที่แบงไดมาพิจารณาออกแบบโครงสรางสะพาน. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 แนวทางเลือกโครงสรางสะพาน (แนะนําโดยกรมทางหลวง) 
      เปนทางเลือกซึ่งมาจากประสบการณออกแบบ (Experimental) ของกรมทางหลวง ซึ่งสามารถเลือกใชได ดังนี้ 

- Span ชวง 5 – 10 เมตร มักใชเปน แบบพื้นทองเรียบ (Slab Type) 
 
 

       - Span ชวง 10 – 15 เมตร มักใชเปน แบบคอนกรีตเสริมเหล็กธรรมดา (Girder Type). 
 
. 
       - Span ชวง 15 – 20 เมตร มักใชเปน แบบคอนกรีตอัดแรง (Box Girder Type)  (ถาใชคอนกรีตเสริมเหล็กจะทํา
ใหโครงสรางใหญ ไมประหยัด). 

 
- ถา Span ยาวมาก ๆ กลาวคือ 40 – 60 เมตร ใชแบบ Truss. 
ในการออกแบบ  นอกจากขอมูลที่ไดแลว ยังมีความจําเปนอยางอื่นอีกดังนี้                          

-   ความกวางของรถ 
                - จํานวนเลน 
                             -  ความกวางทางเทา เชน ยานชุมชน    กวาง  1.00 – 1.50  เมตร 
                                                                          ชนบท    กวาง  0.50            เมตรหรือไมมี 
                    - เลือกขนาด และชนิดสะพาน 
 
น้ําหนักที่ใชในการออกแบบ (Loading Design) 

น้ําหนักบรรทุกใชงานคงที่ (Dead Load)    คือ  น้ําหนักทั้งหมดของโครงสราง เชน พื้น, คาน, ราว, ทาง
เทา ฯลฯ  

น้ําหนักบรรทุกจร (Live Load)     ประกอบดวยน้ําหนักของรถที่วิ่งบนโครงสราง, คนเดินเทา, น้ําหนัก
สวนเพิ่ม (Surcharge) และอื่น ๆ น้ําหนักบรรทุกจรที่ใชออกแบบ 

แรงกระแทกของน้ําหนักบรรทุกจร (Impact Load)     เกิดเนื่องจากรถวิ่งแรงตะกุยของลอที่ทําใหเกิด
หนวยแรง (Stress) เกิดในสะพานในลักษณะ Dynamic Loading 



แรงลม (Wind Load)    ลมอาจพัดปะทะสะพาน หรือรถวิ่ง เขาสะพานถูกลมพัดทําใหเกิด Effect กับ
สะพาน (ตอมอ) 

แรงหนีศูนย (Centrifugal Force)     รถวิ่งเขาทางโคงจะเกิดแรงเหวี่ยง ทําใหเกิด Stress กับสะพาน 
แรงดันดิน (Earth Pressure)     การคํานวณแรงดันดินใชสูตรของ Rankine อยางไรก็ตาม แรงดันที่กระทํา

ตอโครงสรางตองไมนอยกวาแรงดันของเหลวที่มีมวลเทากับ 80 กิโลกรัมตอลูกบาศกเมตร 
ในกรณีที่มียวดยานแลนใกลสวนบนของโครงสราง ในระยะทางนอยกวาครึ่งหนึ่งของความสูงของโครงสราง

ใหเพิ่ม Surcharge Load อีกไมนอยกวาน้ําหนักดินถมสูง 0.60 เมตร 
แรงลอยตัว (Buoyancy Force) เปนแรงที่น้ํายกตอมอใหลอย        
เมื่อไดแรงมาแลว จะนําไปจัดชั้นของแรง (Class of Loading) โดยจัดดังนี้ 

 
LL. Of Highway Loading 

1.H – Loading. 

2.HS – Loading. 

 
 
 
 
 
 
 



3.Lane Loading 

การพิจารณาวาเมื่อใดจะใช Load ชนิดใดมีแนวทางดังนี้ 
-  H – Loading 
-  HS – Loading 

     - Lane Loading เปนตัว Check เปรียบเทียบ   
       เชน  -  Primary Highway ซึ่งกําหนดรถหนัก 32 ตัน อาจใช HS – Loading เวลาออกแบบใช Lane Loading  
              เปรียบเทียบกับ H, HS – Load ชนิดใดมากกวา ใชเปนตัว Control 
 

4.Side Walk Loading 
Span  0' - 25'  ใช 85 lb/ft2 
Span  26' - 100'  ใช 60 lb/ft2 
Span  มากกวา 100'  ใช P = ( 30 + 3000/L) x (55 – W)/L    �   60 lb/ft2 

      เมื่อ  P  =  Live load per ft2 (max. 60 lb/ ft2) 
                L  =  Length of side walk (feet) 

W  =  Width of side walk (feet) 
 
5.Curb Loading 

 
เปน Lateral load ขนาด 500#/ft   กระทําที่จุดยอดของ Curb (มาตรฐานกําหนดจุดยอด Curb ที่ 9” หรือประมาณ 
23 เซนติเมตร) ถา Curb สูงเกิน 10” ใหกระทําที่ 10” 
 



6.Railing Loading 
Railing Loading นี้ AASHTO มีการปรับปรุงอยูเสมอ ดังนั้น Load จะเปลี่ยนแปลงเสมอ แตหลักการ

คํานวณยังคงเดิม 
 a)  Traffic Railing ซึ่งออกแบบใหกันรถชนได 

 b)  Combination Railing 

c)  Pedestrian Railing 

โดยที่ ทั้ง a, b, c 
P   =  10,000 
L   =  Spacing of Post 
W  =  50#/ft 

 
 
 



7.Impact load   
เกิดจากน้ําหนักบรรทุกจร ทําใหส่ันสะเทือนโดยลอรถตะกุย จะใหเพิ่มหนวยแรง (Stress) ในโครงสรางแบง

ออกเปน 2 กลุม คือ 
โครงสราง กลุม A : คิดแรงกระแทก แตคิดไมเกิน 30% 
1. โครงสรางสวนบน (Super Structure) ไดแก คาน, พื้น, ราว, ทางเทา ฯลฯ 
2. โครงสรางคอนกรีต โครงสรางเหล็กที่ตอเนื่องกับโครงสรางสวนบน (Super Structure) เสมือนเปน  
Rigid Frame 
โครงสราง กลุม B : ไมคิดแรงกระแทก 
1.  ตอมอตับริม  กําแพงกันดิน  เสาเข็ม 
 2.  ฐานราก 
 3.  โครงสรางไม 
 4.  ทอระบายน้ําและโครงสรางซึ่งมีดินคลุมมากกวา 0.90 เมตร  
 5.  น้ําหนักจรบนทางเทา 

  

ตามมาตรฐาน AASHTO Art. 3.8 
Impact Factor ;   I = 15.24   � 0.3 

                   
โดยที่ L =   ความยาวชวงคานที่น้ําหนักบรรทุกจรใหโมเมนตดัดสูงสุด หนวยเมตร 

 
8.Wind Load 

1. แรงลมที่กระทําบนโครงสรางสวนบน (Superstructures) AASHTO กําหนดให ออกแบบ ใหรับความเร็ว
ลม 100 ไมลตอชั่วโมง สําหรับกรมทางหลวงกําหนดให ออกแบบ ใหรับความเร็วลม 200 Kg/m2 

2. แรงลมที่กระทําบนน้ําหนักบรรทุกจร       

 

แรงลมตามแนวขวาง = 150 Kg/ m2 
แรงลมตามแนวยาว = 60 Kg/ m2 

 
9.Longitudinal Force 

แรงตามยาวเทากับ 5% ของน้ําหนักบรรทุกจรทั้งหมดในทุกชองทางรถวิ่ง ในทิศทางเดียวกันน้ําหนักไมรวม
แรงกระแทกใชตาม Standard Lane Loading สําหรับกรณีโมเมนต จุดศูนยถวงของแรงตามแนวยาวอยูที่ 1.80 เมตร 
เหนือผิวสะพาน (AASHTO Art. 3.9)แรงตามยาวเกิดขึ้นจากการที่รถวิ่ง แลวมีแรงตะกุยของลอเกิดขึ้นไปตามแนวยาว 
 
 

L + 38 



 
การหา Bending Moment on Slab 

ตาม ขอกําหนด AASHTO ใหเสริมเหล็กใน 2 ทิศทาง 
              1.  เสริมเหล็กตั้งฉากกับทิศทางการจราจร ; CASE 1 
              2.  เสริมเหล็กขนานกับทิศทางการจราจร ; CASE 2 
CASE 1     เหล็กเสริมหลักตั้งฉากกับทิศทางการจราจร. 

LL. Moment for Simple Span สําหรับ HS-20 Loading 
= ((S+2)/2)P20     ft - pound/ft of width of slab 

เมื่อ                P20 = 16000 # 
        S     = Span Length (feet) 
 

LL. Moment for Simple Span สําหรับ HS-15 Loading 
= ((S+2)/32)P15    ft - pound/ft of width of slab 

เมื่อ              P20 = 16000 # 
       S     = Span Length (feet) 

 

ASSHTO แนะนําในกรณีที่เปน Continuous Span มากกวา 3 Support ใหใช continuty 0.8 (คํานวณ 
Moment จาก Simple Span แลวคูณดวย 0.8) 
 
CASE 2  เหล็กเสริมหลักขนานกับทิศทางการจราจร. 

LL. Moment for Simple Span สําหรับ HS-20 Loading สําหรับ Span 0 ' - 50 ' 
= 900S ft-pound/ft of width of slab 
 
 

 



LL. Moment for Simple Span สําหรับ HS-20 Loading สําหรับ Span 50 ' - 100 ' 
  =  1000(1.3S-20)   ft-pound/ft of width of slab 

เมื่อ      S  =   Span Length of Slab  (feet) 
 

การหา Bending Moment on side walk on curb 

พิจารณา คานตัวริม( Edge Beam ) 
              LLM.  = 0.1 PS (จากลอรถ) 
      เมื่อ 
                   P    =   wheel Load 
                   =   16000 #   สําหรับ HS-20  
                         =   12000 #   สําหรับ H-15 
                   S    =   Span  Length  of  Slab  (feet) 
นอกจากนี้ยังตองรวม  LLM.  ที่เกิดจาก คน, ราวสะพาน ฯลฯ 

 
การหา Distribution Reinforcement 

สําหรับ       เหล็กเสริมหลักซึ่งขนานกับทิศทางจราจร 
                  Percentage = 1000/ S1/2 ; (max 50%) 
สําหรับ       เหล็กเสริมหลักซึ่งตั้งฉากกับทิศทางจราจร 
                  Percentage = 220/ S1/2; (max 67%) 
เมื่อ            S = Span  Length  of  Slab  (feet) 

 
 
 
 
 
 



 
ตัวอยางการออกแบบ 

 
สําหรับ Slab type (Simple Span) 
        -  Span 8.00 m 
        -  ผิวจราจรกวาง 7.00 m 
        -  ทางเทากวาง 1.00 m  

 
 Strength of concrete for 28 days cube           =  210 ksc 

 Or    for 28 days cylender           =  175 ksc  
 Reinforcement 
          fs  =  1200 ksc for SR 24 
          fs  =  1400 ksc for SD 30 

 
AASHTO 

          Allowable stress of concrete 
For                Flexture 

          Extreme fiber in compession    =  0.4 f 'c 
                                        = 0.4 (175)  =  70 ksc  

C   =  ½ fc Kd.b 
C   =  T 
T   =  Asfs 

M   =  C 
R   =  0.5fckj 
M   =  Rbd2  
Es  =  30 x 106 psi 
Ec  =  2 x 106 psi 
n    =  Ec/Es = 30 x 106/ 2 x 106 = 15 
k    =  1/(1+(fs/15fc)) 
k    =  0.428 

หาคา j 
         jd    =  d – kd  
         j      =  0.857 
         R     =  0.5 fcjk 

  =  0.5 (70) (0.857) (0.428)   
   =  12.8 Ksc  

3 



a)  Slab (เหล็กเสริมหลักซึ่งขนานกับทิศทางการจราจร  
  CASE I  

LLM =  900 S 
=  900 (8 x 3.28) 
= 23,616              lb/ft/ft of slab  

 Assume   d  =  0.45 m    
  DL of Slab =   0.45 x 2400 = 1,080   kg/m2  
    MDL    =    1  x 1080 x 82  
 
            =  8,640 kg-m  
     .  
 พิจารณาจาก LLM ซึ่งไมรวม Input Load  
     I  =            50          =           50                  . 
          

=   0.33   >  30%     ใช  30%  
  Total LL. (LLM + Impact)  

= 23616 x 1.30  
 
= 13,955   kg/m  

        
  Total Moment  = 8640 + 13955 

= 22,595   kg-m/m  
        MR  =  Rbd2  
        = 12.8 x 1.00 x 402  
        = 20480 > 22595                      OK  
        AS  =            22595          . 

  
       =  47      cm2/m  
    use    ∅  25 mm   @ 0.10   พาดตอมอ  

 

8  

L + 125 25.42 + 125 

2.2 

400 (0.857) (0.40) 



  
Distribution Steel  
   จาก AASHTO  
     -   เหล็กเสริมหลัก ซึ่งขนานกับทิศทางการจราจร  

   
Percentage   =  100/ S1/2 

    =  100/ 25.421/2  
       =  20.00%  
     ASd   =  0.20 (47)  
       = 9.4 Cm2  

  use  &  12  mm   @ 0.14  
     
 (b) Design Curb  

  
         DL  =  0.50 x 0.67 x 2400 

                               =  804 kg/m 
L.L (ทางเทา)          =  150 kg/m 
LL (Railing & Post)     =  270 kg/m 
รวมน้ําหนัก               =  1224 kg/m 
LLM on Curb             =  0.1 P 

                            =  0.1 x 16000 x 25.42 
                            =  40672 ft.lb 

หรือ                   =  5636 kg-m  
คิด Impact 30%  

                                           =  5636 x 1.30 
                             =  7327 kg-m 

 
 


