
บทที่ 3  
 

โปรแกรม Interactive Highway Safety Design Model (IHSDM) 
 

 จุดเริ่มตนของโปรแกรมเกิดในประเทศสหรัฐอเมริกา  ชวงปลายทศวรรษ 1980  
The Transportation Research Board (TRB) เริ่มพิจารณาถึงความปลอดภัยบนทองถนนที ่
เกิดจากความบกพรองของถนนดานการออกแบบทางเรขาคณติ  ตอมาในป 1988 TRB เริ่มทํา
การวิจัยถึงดานการออกแบบทางเรขาคณิตที่อาจกอใหเกิดปญหาดานความปลอดภัย   ซ่ึงใน         
ปเดียวกันชวงเดือนมีนาคม Federal Highway Adminstration (FHWA) วิจัยและพัฒนาการ
ออกแบบแบบบูรณาการ (Integrated Design) ที่สามารถชวยผูออกแบบถนนไดประเมินความ
เหมาะสมของการออกแบบทาง  โดยคํานึงถึงความปลอดภัย  จึงเปนที่มาของการพัฒนา
โปรแกรมInteractive Highway Safety Design Model (IHSDM) ปจจุบันเปนรุน 2004 ซ่ึงในรุน
น้ีจะสามารถประเมินความปลอดภัยเฉพาะถนนสองชองทางเทานั้น   (Jerry A. Reagan, 1994) 

โปรแกรมชุดนีเ้ปนเครือ่งมือวิเคราะหทีใ่ชประเมินคาความปลอดภัยตาม การ
ออกแบบถนน  เปนเครื่องมือเสริมในขั้นตอนกระบวนการออกแบบ  ดังแสดงในรูปที่ 23  เหมาะ
สําหรับเปนตวัชวยวิศวกรพิจารณาการออกแบบในประเด็นดานความปลอดภัยและประสิทธิภาพ
การใชงานของถนน 

 

 
 

รูปที่ 23 IHSDM สามารถใชเปนเครื่องมือเสริมในขั้นตอนกระบวนการออกแบบ 
ที่มา : Nick Antonucci, 2003 : 20 
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IHSDM ประกอบดวยโมดูลที่ใชเปนเครือ่งมือประเมินถนนเดิมและถนนใหม  ในแง
ความปลอดภยัและประสิทธิภาพการใชงานตามการออกแบบ  โดยมี 5 โมดูลดังน้ี 
 1.  Policy Review Module (PRM)  ใชตรวจสอบความถูกตองของลักษณะ           
ทางเรขาคณติถนน  ตามขอคําแนะนําของ  AASHTO  A Policy on Geometric Design of 
Highways and Streets   ป ค.ศ.1994 หรือ ค.ศ.2001  หรือตามขอกําหนดมาตรฐานของหนวยงาน
ที่อยูภายใตการกํากับดูแล 

2.  Crash Prediction Module (CPM)  ใชคาดการณความถี่ของอุบตัิเหตุและ 
ความรุนแรงทีค่าดวาจะเกิด 

3.  Design Consistency Module (DCM) 
 3.1  การคาดการณระดับความแตกตางของความเรว็ในทางปฏบิัตติอความเรว็    
ออกแบบ (Design vs. Operating Speed) 
 3.2  การคาดการณระดับความเรว็ทีล่ดลงในสวนรอยตอของทางตรงและทางโคง 
(Predicted Speed Differential of Adjacent Elements) 

4.  Intersection Review Module (IRM)  โปรแกรมนี้ชวยการตรวจสอบทางแยก
ดานระยะการมองเห็นของทางแยก  โดยจะแสดงรูปทางแยก  และบรเิวณสามเหลีย่มการมองเห็น
ของทางแยก  และบรเิวณทีต่องปราศจากสิ่งกีดขวางการมองเห็น   โปรแกรมแสดงคําถามวา
ภายในบริเวณสามเหลี่ยมการมองเห็นมีสิ่งกีดขวางหรอืไม  

5.  Traffic Analysis Module (TAM)  ประมาณคาความจุและคุณภาพการบริการ 
(Raymond A. Krammes and Carl Hayden, 2003) 
  

ในงานวิจัยน้ีผูวิจัยจะนําเสนอการตรวจสอบความปลอดภัยของแนวเสนทางที่
ออกแบบไวแลว   โดยโมดูล DCM และ PRM เริ่มวิเคราะหจาก Design Consistency Module 
เพ่ือมองในภาพรวมหาตําแหนงที่มีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  และการตรวจสอบลักษณะ
ทางเรขาคณติโดย Policy Review Module โดยเปรียบเทียบจาก A POLICY on GEOMETRIC 
DESIGN of HIGHWAYS and STREETS (AASHTO, 2001)  

เน้ือหาในบทนี้จะนําเสนอคูมือของโมดูลทั้งสองวาตองการขอมูลอะไร  กระบวนการ
ตรวจสอบใชเกณฑใด  มีเง่ือนไขใดที่เกี่ยวของ  และคําอธิบายของ Output ของรายงานการประเมนิ
ที่โปรแกรมแสดงเมื่อโปรแกรมตรวจสอบเสร็จ   แตสําหรับคูมือการใช (Tutorial) จะอยูในภาคผนวก 
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3.1  การตรวจสอบการออกแบบทางเรขาคณิตดวย Policy Review Module : PRM 
 
 โมดูลสวนนีใ้ชตรวจสอบการออกแบบทางเรขาคณติของถนน  ซ่ึงอางอิงมาจากคูมือ
ตอไปน้ี A Policy on Geometric Design of Highways and Streets (มีใหเลือก 2 ปสําหรับ
หนวยเมตริกคือ 1994 หรือ 2001),   Roadside Design Guide (1996)  และ Guide for the 
Development of Bicycle Facilities (1999)  การตรวจสอบทางเรขาคณิตแบงออกเปน 4 
ประเภท  คือ 
 1.  การตรวจสอบหนาตัดถนน  (Cross Section) 
  1.1  ความกวางของถนน (Through Traveled Way Width)    FHWA กําหนด
เปนเกณฑควบคุม (Controlling Criteria) 
  1.2  ความกวางของชองทางเสริม (Auxiliary Lane Width) 
  1.3  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width)    FHWA กําหนดเปน        
เกณฑควบคมุ (Controlling Criteria) 
  1.4  ชนิดของไหลทาง (Shoulder Type)   
  1.5  ความลาดของหนาตัด (Normal Cross Slope)   FHWA กําหนดเปน
เกณฑควบคมุ (Controlling Criteria) 
  1.6  ความลาดของไหลทาง (Normal Shoulder Slope) 
  1.7  ความลาดของหนาตัดที่แนวโคง (Cross Slope Rollover on Curves) 
  1.8  ความกวางสะพาน (Bridge Width)    FHWA กําหนดเปนเกณฑควบคุม 
(Controlling Criteria) 
 2.  การตรวจสอบแนวทางราบ  (Horizontal Alignment) 
  2.1  รัศมีโคง (Radius of Curve) FHWA กําหนดเปนเกณฑควบคุม 
(Controlling Criteria) 
  2.2  คาอัตราการยกโคง (Superelevation) FHWA กําหนดเปนเกณฑควบคุม 
(Controlling Criteria) 
  2.3  ความยาวโคงแนวราบ  (Length of Horizontal Curve) 
  2.4  อัตราสวนของโคงวงกลมรวม  (Compound Curve Ratio) 
 3.  การตรวจสอบแนวทางดิ่ง  (Vertical Alignment) 
  3.1  ความลาดชันแนวทางดิ่ง (Vertical Tangent Grade) FHWA กําหนดเปน
เกณฑควบคมุ (Controlling Criteria) 
  3.2  ความโคงทางดิ่ง (Vertical Curvature) 
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 4.  การตรวจสอบระยะมองเห็น  (Sight Distance) 
  4.1  ระยะมองเห็นสําหรับการหยุด (Stopping Sight Distance) FHWA 
กําหนดเปนเกณฑควบคุม (Controlling Criteria) 
  4.2  ระยะมองเห็นสําหรับการแซง (Passing Sight Distance) 

 
3.1.1  การตรวจสอบหนาตัดถนน  (Cross Section Checks) 

3.1.1.1  ความกวางของถนน (Through Traveled Way Width)     
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ชนิดของโครงการ (Type of Project/Study) 

-  โครงการกอสรางใหม (New Construction) 
-  โครงการกอสรางบูรณะ (Reconstruction) 

3)  ยานพาหนะที่ออกแบบ (Design Vehicle)  มีดังน้ี 
-  A-BUS คือ Articulated Bus 
-  BUS คือ  Single Unit Bus  
-  MH คือ Recreation vehicle-Motor Home  
-  MH/B คือ Recreation vehicle-Motor Home and Boat Trailer  
-  P คือ Passenger Car  
-  P/B คือ Recreation vehicle-Car and Boat Trailer  
-  P/T คือ Recreation vehicle-Car and Camper Trailer  
-  SU คือ Single Unit Truck  
-  WB - 12 (WB-40) คือ Combination Trucks-Intermediate semitrailer  
-  WB -15 (WB-50) คือ Combination Trucks-Large semitrailer  
-  WB - 18 (WB-60) คือ Combination Trucks-Double Bottom semitrailer-

fulltrailer  
-  WB - 19 (WB-62) คือ Combination Trucks-Interstate Semitrailer  
-  WB - 20 (WB-67) คือ Combination Trucks-Interstate Semitrailer  
-  WB - 29 (WB-96) คือ Combination Trucks-Triple Semitrailer  
-  WB - 35 (WB-114) คือ Combination Trucks-Turnpike Double Semitrailer 

4)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 
-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 
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5)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

6)  ภูมิประเทศของถนน (Highway Terrain)  
-  พ้ืนที่ราบ (Level) 
-  พ้ืนที่เนิน (Rolling) 
-  พ้ืนที่ภูเขา (Mountainous) 

7)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
8)  ปริมาณการจราจร (Traffic Volume ) 

-  Design - Year Average Daily Traffic (ADT) 
-  Desing Hourly Volume (DHV)  

9)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
10)  การขยายขอบทางโคง (Curve Widening) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process) 
โปรแกรมจะประเมินขอมูลความกวางของถนนที่ปอนเขามา  เปรียบเทียบกับ คา

ของ AASHTO  ซ่ึงพิจารณา 2 สวนคือ  ความกวางของถนนชวงทางตรงและชวงทางโคง 
1.  ความกวางของถนนชวงทางตรง (Through Traveled Way Width on Tangent 

Sections)  คอื  ผลรวมของความกวางของชองทางเดินรถ    คาที่ใชตรวจสอบคอื  AASHTO  
ป 2001 Exhibit 5 - 5, 6 - 5 และ 7 - 3 

2.  ความกวางของถนนชวงทางโคง (Through Traveled Way Width on Horizontal 
Curves) เปรียบเทียบกบัคา  AASHTO ป 2001 อางอิงจาก Exhibit 3 - 51 และ 3 - 52   ซ่ึงคาที่
แนะนําสําหรับการขยายขอบทางโคงระยะขั้นต่ําคือ 0.6 m  

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
ถาเปนโครงการกอสรางบรูณะ (Reconstruction) โดยทีถ่นนเดิม (Traveled Way 

Width) กวาง 6.6 m    ความกวางของชองทางเดินรถ (Lane Widths) กวาง 3.3 m   อาจจะคง
ความกวางเดมิไวได  ถาขอมูลดานอุบัติเหตุเปนทีย่อมรับได 
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ผลการประเมิน (Output) 
การประเมินแสดงออกมาได 3 แบบ  คือ 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  ผลรวมของคาความกวางของถนนและการขยายขอบทางโคงมีคามากกวาหรือเทากับ
เกณฑที่ควบคุม 

2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑที่ควบคมุ (Road value varies from controlling 
criteria)  หมายถึง  ผลรวมของคาความกวางของถนนและการขยายขอบทางโคงมี คานอยกวา
คาขั้นต่ําของเกณฑที่ควบคมุ 

3)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑที่ควบคมุแตอาจจะยอมรับไดถาสถิติอุบตัิเหตุเปน
ที่ยอมรับไดสาํหรับกรณีถนนกอสรางบูรณะใหม    หมายถึง  โครงการกอสรางแบบบูรณะใหมมี
ความกวางของถนนรวมกับความกวางการขยายขอบทางโคงมีคานอยกวาคาที่ AASHTO แนะนํา  
แตอาจจะยอมรับไดถาสถิตอุิบัติเหตุเปนที่ยอมรับได  

4)  ไมมีขอมูล (No data) 
5)  ไมมีคาแนะนํา (No policy)  
 
3.1.1.2  ความกวางของชองทางเสริม (Auxiliary Lane Width)   

ชองทางเสริมมี 4 ชนิด  คือ  ชองทางไต (Climbing)  ชองแซง (Passing)       
ชองทางเลี้ยวขวา (Right - turn)  ชองทางเลี้ยวซาย (Left - turn)   

ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  การจําแนกลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 

-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

3)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
4)  ขอมูลของชองทางเสริม (Auxiliary Lane Data) 

-  จํานวนชองทาง (Number) 
-  ชนิด (Type) 
-  ความกวาง (Width) 
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กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
AASHTO ป 2001 แนะนําความกวางของชองทางเดินรถเสริมชนิดชองทางไต (Climbing) 

วาควรมีความกวางอยางนอยเทากับความกวางที่แคบที่สุดของชองทางเดินรถ  สําหรับถนน      
ทุกประเภททีไ่ดจําแนก (หนา 251) 

ความกวางของชองทางเดนิรถเสริมชนิดชองทางแซง วาควรมีความกวางอยางนอย
เทากับความกวางที่แคบทีสุ่ดของชองทางเดินรถ  (หนา 256) 

ความกวางของชองทางเดินรถเสริมชนิดชองทางเลี้ยวขวา (Right - turn)  และ            
ชองทางเลี้ยวซาย (Left - turn) ควรมีความกวางอยางนอย 3.0 m   และมีความกวางเทากับ
ความกวางทีแ่คบที่สุดของชองทางเดินรถ  (หนา 718) 

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
AASHTO ป 2001 แนะนําวา  ชองทางเดินรถเสริมชนิดชองทางไต (Climbing) ของ

ถนนสายหลัก (Arterial) ควรมีความกวางเดียวกับชองทางเดินรถ   (หนา 453) 
ผลการประเมิน (Output) 
การประเมินแสดงออกมาได 3 แบบ  คือ 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  คาความกวางของชองทางเสริมของถนนมีคามากกวาหรือเทากับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended)  

หมายถึง  คาความกวางของชองทางเสริมของถนนมีคานอยกวาคาขั้นต่ําที่แนะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
  
3.1.1.3  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width)   

ไหลทางมไีวใชในกรณีรถหยุดในกรณีฉกุเฉิน  และเปนตวัรบัแรงทางดานขาง
ของชั้นรองพื้นทาง (Subbase), พ้ืนทาง (Base)  และพื้นผิวทาง (Surface Courses) 

ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station 
2)  ชนิดของโครงการ (Type of Project/Study) 

-  โครงการกอสรางใหม (New Construction) 
-  โครงการกอสรางบูรณะ (Reconstruction) 

3)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
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-  ถนนสายยอย (Local) 
4)  ภูมิประเทศของถนน (Highway Terrain)  

-  พ้ืนที่ราบ (Level) 
-  พ้ืนที่เนิน (Rolling) 
-  พ้ืนที่ภูเขา (Mountainous) 

5)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
6)  ปริมาณการจราจร (Traffic Volume ) 

-  Design - Year Average Daily Traffic (ADT) 
-  Desing Hourly Volume (DHV) 

7)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
8)  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width) 
9)  ประเภทของไหลทาง (Sholder Category) 

-  ใชงานได (Usable) 
-  ใชเปนทางลาด (Graded) 

10)  ชนิดของไหลทาง (Shoulder Type) 
-  หญา (Turf) 
-  หิน (Gravel)  
-  แข็ง (Paved) 
-  ผสม (Composite) 

11)  การใชไหลทางสําหรบัรถจักรยาน (Use as a Bike Facility) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
อางอิงจาก AASHTO 2001 ใน Exhibit 5 - 5, 6 - 5 และ 7 - 3  แนะนําวา  ความกวาง

ของไหลทางขึน้อยูกับปริมาณจราจรออกแบบ  ซ่ึงคาความกวางในชวงระหวาง 0.6 - 2.4 m   
สําหรับกรณีมีขอบถนน  Guardrail  หรืออ่ืน ๆ ควรใชความกวางอยางนอย 1.5 m   และ        
ถาคาดการณวาจะมีการใชจักรยาน   แนะนําวาควรมีความกวางอยางนอย 1.2 m  

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
สําหรับถนนสายยอย (Local) ซ่ึงไดออกแบบใหมีความเร็วมากกวา 60 hkm / .  

และ ADT อยูในชวง 400 - 1,500 AASHTO  2001  แนะนําวา  คาความกวางของไหลทาง
สามารถลดใหต่ําลงกวาคาขัน้ต่ําที่ AASHTO ได  ตลอดถนนที่มีความกวางขั้นต่ํา 9 m  
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สําหรับถนนรอง (Collector) ซ่ึงไดออกแบบใหมีความเร็วมากกวา 50 hkm /   และ 
ADT อยูในชวง 400 - 1,500 AASHTO  2001  แนะนําวา  คาความกวางของไหลทางสามารถ
ลดใหต่ําลงกวาคาขั้นต่ําที่ AASHTO ได  ตลอดถนนทีมี่ความกวางขัน้ต่ํา 9 m  

ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling cirteria)  

หมายถึง  คาความกวางของไหลทางมีคามากกวาหรือเทากับคาที่แนะนํา  หรือมีความกวาง 
มากกวา 9 m   เม่ืออยูภายใตเง่ือนไขพิเศษ 

2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑที่ควบคมุ (Road value varies from controlling 
criteria)  หมายถึง  คาความกวางของไหลทางมีคานอยกวาคาขั้นต่าํที่แนะนํา 

3)  ไมมีขอมูล (No data) 
 

3.1.1.4  ชนิดของไหลทาง (Shoulder Type)   
ไหลทางอาจเปนวัสดุไดหลายชนิด เชน  หิน (Gravel), หินคลุก (Crushed 

Rock), Bituminous Surface Treatments, Asphalt, Concrete 
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 

-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

3)  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width) 
4)  ชนิดของไหลทาง (Shoulder Type) 

-  หญา (Turf) 
-  หิน (Gravel)  
-  แข็ง (Paved) 
-  ผสม (Composite) 

5)  การใชไหลทางสําหรับรถจักรยาน (Use as a Bike Facility) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
AASHTO  ไมไดใหคําแนะนําสําหรับชนิดของไหลทางสําหรับถนนสายยอย (Local)  

และถนนสายรอง (Collector) ดังน้ันจึงกําหนดใหชนิดของไหลทางทุกชนิดสําหรบัถนนสายยอย 
(Local)  และถนนสายรอง (Collector)  สามารถใชงานไดหมด 

แตสําหรับถนนสายหลัก (Arterial) AASHTO แนะนําใหใชชนิดของไหลทางเปน
ชนิดแข็ง (Paved)  
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เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
ชนิดของไหลทางที่ปอนมี 4 ชนิดคือ หญา (Turf), หิน (Gravel), แข็ง (Paved) และ

แบบผสม (Composite) 
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
ถาชนิดของไหลทางเปนแบบผสม (Composite)  กําหนดใหความกวางครึ่งหน่ึงเปน

ไหลทางที่เปนชนิดแข็ง (Paved) และความกวางอีกครึ่งหน่ึงเปนชนิดหญา (Turf)  ดังน้ันถาชนิด
ของไหลทางทีนํ่ามาประเมินเปนชนิดผสม (Composite) ถาความกวางของไหลทางมีความกวาง
มากกวาหรือเทากับสองเทาของขนาดความกวางไหลทางชนิดแข็งตองการ  โปรแกรมรายงานผล
วาชนิดของไหลทางอยูในคาที่แนะนํา 

ถาความกวางของไหลทางชนิดผสม (Composite) มีความกวางนอยกวาสองเทาของ
ขนาดความกวางไหลทางชนดิแข็งตองการ  โปรแกรมรายงานผลวาชนดิของไหลทางอยูหางจาก
คาที่แนะนํา 

ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  ประเภทของไหลทางที่ประเมินตรงกับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา  ในกรณีของไหลทางแบบผสมที่มีความกวาง

มากกวาสองเทาของไหลทางชนิดแข็ง (Road value is within recommended values : 
composite width is greater than twice the recommended paved width)  หมายถึง  ประเภท
ของผิวไหลทางที่เปนแบบผสมมีความกวางเปนอยางนอยสองเทาของผิวทางชนดิแข็ง 

3)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended 
values)  หมายถึง  ประเภทของผิวทางไมตรงกับคาที่แนะนํา  หรือกรณีผิวทางแบบผสมความกวาง
ไมถึงสองเทาของความกวางชนิดแข็ง 

4)  ไมมีขอมูล (No data) 
 

3.1.1.5  ความลาดของหนาตัด (Normal Cross Slope)    
คือความลาดทางดานขางของหนาตัดถนน  ความลาดที่ลงไปดานลางอาจ

เปนแนวราบ  หรือแนวโคง  หรือผสมกันทั้งคู  สําหรับหนาตัดที่มีความลาดของหนาตัดเปนแนวราบ  
จะมีจุดตัดที่จุดยอดของหนาตัดถนน  ถนนสองชองทางเดินรถ  ทั้งทางตรงและทางโคงน้ัน   
เสนกึ่งกลางถนนจะเปนจุดสูงสุดและความลาดชันลาดลงไปถึงขอบถนนทั้งสองขาง 
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ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 

-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

3)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
4)  ชนิดผิวทาง (Pavement Type) 

-  ชนิดสูง (High) 
-  ชนิดกลาง (Intermediate) 
-  ชนิดต่ํา (Low) 

5)  ความลาดของหนาตัดชองทางเดินรถ (Through Lane Cross Slope) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
AASHTO 2001 แนะนําใหใชคาระหวาง 1.5 - 6 %  ซ่ึงสําหรับถนนสายยอย (หนา 

387)  สําหรับถนนสายรอง (หนา 425)  สําหรับถนนสายหลัก (Arterial) (หนา 450 - 451)   
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย 0.01 %  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
AASHTO  ไดแยกแยะเงื่อนไขเพ่ิมเติมวา  การปูผิวทางดวยวัสดุผวิทางชนิดสูงใน

พ้ืนที่มีฝนตกหนาแนน  อาจะเพิ่มความลาดของหนาตัดเปน 2.5 %  ดังน้ัน  ถาการปูผิวทาง
ดวยวัสดุผวิทางชนิดสูง  ดวยความลาดของหนาที่มากกวา 2 %  แตนอยกวาหรอืเทากับ 2.5 %  
โปรแกรมจะแสดงรายงานวา  คาที่ไดจะอยูหางจากเกณฑ  แตอาจจะเปนที่ยอมรับไดถาอยูใน
พ้ืนที่ฝนตกหนัก 

ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาความลาดชันของหนาตัดอยูในชวงที่แนะนํา    
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาความลาดชันของหนาตัดอยูหางจากชวงที่แนะนํา 
3)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑที่ควบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria : may be acceptable in areas of intense rainfall)  หมายถึง  ผิวถนนที่เปนแบบชนิด
สูงแลวมีความลาดหนาตดัถนนมากกวา 2 %  แตนอยกวาหรือเทากบั 2.5 อาจเปนที่ยอมรับไดถา
อยูในพ้ืนที่ฝนตกหนัก 

4)  ไมมีขอมูล (No data) 
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5)  ไมมีคําแนะนํา (No policy) 
 

3.1.1.6  ความลาดของไหลทาง (Normal Shoulder Slope)    
ความลาดของไหลทางจําเปนสําหรับการระบายน้ํา  โดยคาความลาดขึ้นอยู

กับชนิดของไหลทาง  และสถานทีต่ั้งวาเปนทางตรงหรือทางโคง  
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width) 
3)  ชนิดของไหลทาง (Shoulder Type) 

-  หญา (Turf) 
-  หิน (Gravel)  
-  แข็ง (Paved) 
-  ผสม (Composite) 

4)  ความลาดของไหลทาง (Shoulder Cross Slope) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
AASHTO 2001 หนา 319 - 321  แนะนาํวา  ไหลทางชนิดแข็ง (Paved) ควรมี

ความลาด 2 - 6 %   ไหลทางชนิดหิน (Gravel)  หรือหินคลุก (Crushed Rock) ควรมีความลาด        
4 - 6 %  ไหลทางชนิดหญา (Turf) ควรมคีวามลาด 6 - 8 %  สวนไหลทางชนดิผสม (Composite)  
ไมไดกําหนดความลาดไว 

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
ผลการวเิคราะหจะปดเศษตัวเลขใหเต็มในหนวย 0.01 % 
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  คาความลาดของไหลทางอยูในชวงที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended)  

หมายถึง  คาความลาดของไหลทางอยูหางจากชวงที่แนะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมมีคําแนะนํา (No policy) 
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3.1.1.7  ความลาดของหนาตัดที่แนวโคง (Cross Slope Rollover on Curves)   
การออกแบบหนาตัดที่บริเวณทางโคง  ออกแบบโดยใหความลาดของโคง

ดานนอกยกขึน้เพ่ือการระบายน้ํา  คาความลาดของหนาตัดที่แนวโคงมีนิยามคือความแตกตางทาง
พีชคณิตของความลาดของถนนและความลาดของไหลทาง 

ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

3)  ความลาดของหนาตัดชองทางเดินรถ (Through Lane Cross Slope) 
4)  ความลาดของไหลทาง (Shoulder Cross Slope) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process) 
โดยจะหาความแตกตางทางพีชคณิตของความลาดระหวางโคงดานนอกและโคงดาน

ใน  สําหรับโคงดานนอก  คาที่แนะนําอยูในชวง 0 - 8 %  และโคงดานในคาที่แนะนําคือ  ควร
เทากับหรือนอยกวาความลาดของไหลทาง  ดังน้ันความแตกตางของความลาด  คือควรมีคา
เทากันหรือแตกตางกันไมเกิน 0 % 

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย 0.01 % 
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  คาความลาดของหนาตัดถนนบริเวณโคงอยูภายในคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended)  

หมายถึง  คาความลาดของหนาตัดถนนบริเวณโคงอยูหางจากคาที่แนะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 

 
3.1.1.8  ความกวางสะพาน (Bridge Width)   

ความกวางวัดจากขอบของเครื่องกั้นดานหนึ่งถึงขอบเครื่องกันอีกดานหนึ่ง  
หรือ วัดจากราวสะพานถึงราวสะพาน  ความกวางของสะพานจะไมรวมทางเดินเทาบนสะพาน 

ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ชนิดของโครงการ (Type of Project/Study) 

-  โครงการกอสรางใหม (New Construction) 
-  โครงการกอสรางบูรณะ (Reconstruction) 
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3)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

4)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
5)  ปริมาณการจราจร (Traffic Volume ) 

-  Design - year Average Daily Traffic (ADT) 
-  Design Hourly Volume (DHV) 

6)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
7)  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width) 
8)  การใชไหลทางสําหรับรถจักรยาน (Use as a Bike Facility) 
9)  ความกวางสะพาน (Bridge Width) 
10)  ลักษณะของสะพาน (Bridge Characteristics) 

-  ชนิดของสะพาน (Type of Bridge Project) 
-  ความยาวสะพาน (Bridge Length) 

กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
1)  สะพานบนถนนสายยอย  สองชองทางเดินรถไมไดกั้นชองทางเดิน (Bridges on 

Undivided Two - Lane Local Roads) 
-  ถาเปนโครงการกอสรางใหม (New Construction)  หรือโครงการกอสรางบูรณะ 

(Reconstruction)  อางอิงจาก  AASHTO 2001 Exhibit 5 - 6 
-  ถาเปนถนนเดิม  อางอิงจาก AASHTO 2001 Exhibit 5 - 7 

2)  สะพานบนถนนรวม  สองชองทางเดินรถไมไดกั้นชองทางเดิน (Bridges on 
Undivided Two - Lane Collector Roads) 

-  ถาเปนโครงการกอสรางใหม (New Construction)  หรือโครงการกอสรางบูรณะ 
(Reconstruction)  อางอิงจาก  AASHTO 2001 Exhibit 6 - 6 

-  ถาเปนถนนเดิม (Existing)  อางอิงจาก AASHTO 2001 Exhibit 6 - 7 
3)  สะพานบนถนนสายหลกั (Bridges on Arterials) 

-  ถาเปนโครงการกอสรางใหม (New Construction)  หรือโครงการกอสรางบูรณะ 
(Reconstruction)  แลวความยาวของสะพานนอยกวาหรือเทากับ 60 m   ความกวางขั้นต่ําของ
สะพานที่แนะนําคือ  ความกวางของถนนรวมกับความกวางของไหลทาง  อางอิงจาก  AASHTO 
2001 หนา 451   สวนกรณคีวามยาวของสะพานยาวกวา 60 m   ความกวางขั้นต่ําของสะพานที่
แนะนําคือ  ความกวางของถนนบวก 2.4 m   (หนา 451) 
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-  ถาเปนถนนเดิม (Existing)  ความกวางขั้นต่ําของสะพานที่แนะนาํคือ      
มากกวาหรือเทากับความกวางถนนบวก 1.2 m   (หนา 451) 

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
AASHTO 2001 ไมไดกําหนดเกณฑสําหรับสะพานที่มีอยูเดิมบนถนนสายยอย 

(Local)  หรือถนนสายรอง (Collector)  ซ่ึงมีความยาวเกินกวา 30 m    ดังน้ันเม่ือโปรแกรมพบ
ขอมูลลักษณะนี้จะรายงานวาไมมีคาที่แนะนํา (No Policy) 

สวน AASHTO 2001 แนะนําวาสําหรับถนนสายยอย (Local)  และถนนสายรอง 
(Collector)  ทั้งชนิดโครงการกอสรางใหม (New Construction) และโครงการกอสรางบูรณะ 
(Reconstruction)  ถาความยาวของสะพานยาวเกินกวา 30 m   ความกวางของถนนควรเพิ่ม
อีก 1 m   สําหรับความกวางของสะพาน 

ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  ความกวางสะพานมีคามากกวาหรือเทากับคาที่ควบคุม 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  ความกวางสะพานมคีานอยกวาคาที่ควบคุม 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมมีคําแนะนํา (No policy) 

 
3.1.2  การตรวจสอบแนวทางราบ  (Horizontal Alignment) 

3.1.2.1  รัศมีโคง (Radius of Curve)   
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่นํามาวิเคราะห (4, 6, 8, 10 และ 12 %) 
3)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

4)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายดอย (Local) 

5)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
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6)  ชนิดพื้นผิว (Surface Type) 
-  ชนิดแข็ง (Paved) 
-  ชนิดออน (Aggregate) 

7)  คาอัตราการยกโคง (Superelevation of Each Curve)  
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
คารัศมีขั้นต่ําที่ที่แนะนําอางอิง AASHTO 2001 Exhibit 3 - 14   
สวนคาอัตราการยกโคงสูงสุด (Maximum Superelevation)  AASHTO แนะนําวา

สําหรับถนนสายยอย (Local) คาอัตราการยกโคงสูงสุดอยูระหวาง 6 - 10 %  (หนา 387)  
สําหรับผิวทางชนิดแข็ง (Paved)  และ 6 - 12 %  สําหรับผิวทางชนิดออน (Aggregate)   

สําหรับถนนสายรอง (Collector)  (หนา 428)  และถนนสายหลัก (Arterial)              
คาอัตราการยกโคงสูงสุดอยูระหวาง 6 - 12 %  (หนา 450)  

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions)  
1.  โคงวงกลมรวม (Compound Curves)  โปรแกรมจะแยกกันตรวจสอบรัศมีของ

โคงแตละโคง 
2.  โคงแบบ Back - to - Back (Back - to - Back Spiral Curves)  โปรแกรมจะตรวจสอบ

คารัศมีของโคงที่จุดรวมของทั้ง 2 spirals (SS)  ซ่ึงจุดรวมนี้เปนจุดทีรั่ศมีประสทิธผิลของโคงมี
คาต่ําสุด 

3.  จุดเปลีย่นแนวแตไมมีโคง (Horizontal Points of Intersection Without Curves)  
หรือจุดเปลี่ยนแนวทาง (Horizontal Deflections)  จะไมมีการวิเคราะหจุดนี้ 

ผลการประเมิน (Output) 
การประเมินมี 2 สวนคือ  คารัศมีโคงและคาอัตราการยกโคงสูงสุด 
 
คารัศมีโคง 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คารัศมีของถนนมีคามากกวาหรือเทากับคารัศมีที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คารัศมีของถนนมีคานอยกวาคารศัมีที่แนะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
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คาอัตราการยกโคงสูงสุด 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่วิเคราะหอยูภายในชวงที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่วิเคราะหอยูนอกชวงทีแ่นะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมมีคาที่แนะนํา (No polic) 

 
3.1.2.2  คาอัตราการยกโคง (Superelevation)    
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่นํามาวิเคราะห (4, 6, 8, 10 และ 12 %) 
3)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents)  
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

4)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

5)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
6)  ชนิดพื้นผิว (Surface Type) 

-  ชนิดแข็ง (Paved) 
-  ชนิดออน (Aggregate) 

7)  คาอัตราการยกโคง (Superelevation of Rate Curve)  
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบจะอางอิงจาก AASHTO 2001 Exhibit 3 - 21  ถึง 3 - 25   
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย 0.01 % 
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions)  
1.  กรณีที่เปนโคงแบบหักศอก  เชน  ถากําหนดใหอัตราการยกโคงสูงสุด 8 %  

ความเรว็ออกแบบ 70 hkm /   รัศมีโคง 1300 m   และมีคาความลาดของหนาตัดถนน - 3 %  
เม่ือตรวจสอบกับคาที่ AASHTO แนะนําคือ -2.2 %    ดังน้ันพบวาคาความลาดของหนาตัด
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ถนนจะมีคามากกวาคาอัตราการยกโคงทีแ่นะนํา   ถาเปนกรณีแบบนี้ผูออกแบบตองพิจารณา
เปนกรณีพิเศษ 

2.  โคงแบบธรรมดา (Simple Curves)  สิ่งที่ตองพิจารณาคือ  ที่จุดกึ่งกลางโคง  
อาจจะไมใชจุดที่มีคาอัตราการยกโคงสูงสุด 

3.  โคงวงกลมรวม (Compound Curves)  โคงผสมเกิดจากโคง 2 ตวัมาผสมกัน  
แตในการตรวจสอบการยกโคงน้ี  โปรแกรมจะแยกวิเคราะหโคงแตละตัว 

4.  โคงแบบ Back -to - Back (Back - to - Back Spriral Curves) โปรแกรมจะ
ตรวจสอบการยกโคงลักษณะนี้ที่จุดรวมกนัของโคง (common point of the two sprirals :SS) 

5.  จุดเปลีย่นแนวแตไมมีโคง (Horizontal Points of Intersection Without a Curve)  
โปรแกรมจะไมตรวจสอบสวนนี ้

ผลการประเมิน (Output) 
การประเมินมี 2 สวนคือ  คาอัตราการยกโคงและคาอัตราการยกโคงสูงสุด 
 
คาอัตราการยกโคง 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาอัตราการยกโคงมีคาเทากับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูใกลเคียงเกณฑที่ควบคุม (Road value is close to controlling 

criteria)  หมายถึง  คาอัตราการยกโคงมีคาใกลเคยีงกับคาที่แนะนําบวกลบ 0.1 % 
3)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาอัตราการยกโคงมีคาหาจากคาที่แนะนํามากกวาบวกลบ 0.1 % 
4)  ไมมีขอมูล (No data) 
5)  ไมมีคาแนะนํา (No policy) 
 
คาอัตราการยกโคงสูงสุด 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่วิเคราะหอยูภายในชวงที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่วิเคราะหอยูนอกชวงทีแ่นะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมมีคาที่แนะนํา (No polic) 
 

 
 



 85

3.1.2.3  ความยาวโคงแนวราบ  (Length of Horizontal Curve) 
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

3)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

4)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบเปรียบเทียบกบั  AASHTO  2001 หนา 233 - 234  
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  คาความยาวโคงมีคามากกวาหรือเทากับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended 

values)  หมายถึง  คาความยาวโคงมีคานอยกวาคาทีแ่นะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมตองตรวจสอบ (Not applicable ; design check not required) 

 
3.1.2.4  อัตราสวนของโคงวงกลมรวม  (Compound Curve Ratio) 
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบอางอิง  AASHTO หนา 234  ซ่ึงระบุวาไมควรเกิน 1.5 
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เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
ผลการวเิคราะหจะปดเศษตัวเลขใหเต็มในหนวย mm  
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในชวงทีแ่นะนํา (Road value is within recommended range 

of values)  หมายถึง  คาอัตราสวนของโคงวงกลมรวมมีคานอยกวาหรือเทากับคาอัตราสวน 
โคงวงกลมรวมที่แนะนํา 

2)  คาของถนนอยูหางจากชวงที่แนะนํา (Road value varies from recommended 
range of values)  หมายถึง  คาอัตราสวนของโคงวงกลมรวมมีคามากกวาคาอัตราสวนโคง
วงกลมรวมทีแ่นะนํา 

3)  ไมมีขอมูล (No data) 
 

3.1.3  การตรวจสอบแนวทางดิ่ง  (Vertical Alignment) 
3.1.3.1  ความลาดชันของแนวทางดิ่ง (Vertical Tangent Grade)  
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ขอมูลถนนแนวดิ่ง (Vertical Alignment Data) 

-  คาโคงด่ิงและเสนตรง (Vertical Curves and Tangents) 
-  จุดตัดของโคงด่ิงและคาระดับ (VPI Stations and Elevations) 

3)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

4)  ภูมิประเทศของถนน (Highway Terrain)  
-  พ้ืนที่ราบ (Level) 
-  พ้ืนที่เนิน (Rolling) 
-  พ้ืนที่ภูเขา (Mountainous) 

5)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบอางอิง AASHTO ใน Exhibit 5 - 4, 6 - 4 และ 7 - 2  แนะนําคาต่ําสุด

ไว 0.30 %  
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย 0.01 % 
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เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
AASHTO 2001 แนะนําวา  โคงด่ิงที่มีความยาวต่ํากวา 150 m   คาความลาดสูงสุด

อาจจะเพิ่มอีก 1 %  ซ่ึงเปนคาที่สูงกวาในตารางที่แนะนาํ  และสําหรับถนนที่มีปริมาณ       
การจราจรต่ํา (ADT นอยกวา 400)  คาความลาดสูงสุดอาจจะเพิ่มอีก 2 %  ซ่ึงสูงกวาในตาราง
ที่แนะนํา 

ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาความลาดมีคานอยกวาหรือเทากับคาทีแ่นะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาความลาดมีคามากกวาคาที่แนะนํา 
3)  คาของถนนอาจจะมีคาหางจากคาที่แนะนํา  (Road value may vary from 

recommended values, check drainage)  หมายถึง  คาความลาดมีคานอยกวา 0.3 %  ซ่ึงตอง
ตรวจสอบการระบายน้ํา 

4)  ไมมีขอมูล (No data) 
5)  ไมมีคาที่แนะนํา (No policy) 
 
3.1.3.2  ความโคงทางดิ่ง (Vertical Curvature) 

โคงด่ิงประกอบดวย  ความลาดโคงที่ 1 (First Grade)  ความยาวโคง 
(Length of Curve)  ความลาดโคงที่ 2 (Second Grade)  ซ่ึงมีทางโคงด่ิงคว่ําและโคงด่ิงหงาย  
การออกแบบโคงด่ิงคว่ําจะมีความสัมพันธกับระยะมองเห็นตอการหยุด (Stopping Sight 
Distance) 

ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station 
2)  ชนิดของโครงการ (Type of Project/Study) 

-  โครงการกอสรางใหม (New Construction) 
-  โครงการกอสรางบูรณะ (Reconstruction) 

3)  ขอมูลถนนแนวดิ่ง (Vertical Alignment Data) 
-  คาโคงด่ิงและเสนตรง (Vertical Curves and Tangents) 
-  จุดตัดของโคงด่ิงและคาระดับ (VPI Stations and Elevations) 

4)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
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กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบจะคํานวณคาความโคง (K ) ของถนนเปรยีบเทียบกับคา AASHTO 

ใน Exhibit 3 - 76  และ 3 - 79  
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาความโคง (K ) ของโคงด่ิงมีคามากกวาหรือเทากับคาขั้นต่ําที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาความโคง (K ) ของโคงด่ิงมีคานอยกวาคาขั้นต่าํที่แนะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมมีคาที่แนะนํา (No policy) 

 
3.1.4  การตรวจสอบระยะมองเห็น  (Sight Distance) 

3.1.4.1  ระยะมองเห็นสําหรับการหยุด (Stopping Sight Distance)  
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ชนิดของโครงการ (Type of Project/Study) 

-  โครงการกอสรางใหม (New Construction) 
-  โครงการกอสรางบูรณะ (Reconstruction) 

3)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 
-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

4)  ขอมูลถนนแนวดิ่ง (Vertical Alignment Data) 
-  คาโคงด่ิงและเสนตรง (Vertical Curves and Tangents) 
-  จุดตัดของโคงด่ิงและคาระดับ (VPI Stations and Elevations) 

5)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
6)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
7)  ความกวางของชองทางเสริม (Auxiliary Lane Width) 
8)  ระยะหางของสิ่งกีดขวาง (Obstruction Offset)  คือ  ระยะหางจากแนวกึ่งกลาง

ถนนถึงสิ่งกีดขวาง 
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กระบวนการของ PRM (The PRM Process) 
การตรวจสอบอางอิงจาก AASHTO 2001 ใน Exhibit 3 - 1 
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย m  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
ในกรณีที่เปนโคงหงายลอดใตโครงสราง เชน  สะพาน  โปรแกรมไมสามารถ

วิเคราะหในกรณีน้ีได 
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการหยุดมีคามากกวาหรือเทากับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑที่ควบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria ; source of SD limitation is vertical alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับ
การหยุดมีคานอยกวาคาทีแ่นะนํา  เน่ืองจากขอจํากัดการมองเห็นของแนวทางดิ่ง 

3)  คาของถนนอาจจะอยูหางจากคาที่ควบคุม  (Road value may vary from 
controlling criteria ; check obstruction beyond shoulder; source of SD limitation is 
horizontal alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการหยุดอาจจะมีคาหางจากคาทีแ่นะนํา  
เน่ืองมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีผูใชไมไดกําหนดระยะสิง่ทีบ่ดบังการมองเห็น
ทางดานขาง  โปรแกรมจะกําหนดคาเริ่มตนใหสิ่งบดบังการมองเห็นอยูติดกับไหลทางถนน   

4) คาของถนนอาจจะอยูหางจากคาที่ควบคุม   (Road value may vary from 
controlling criteria ; check obstruction beyond Obstruction Offset; source SD limitation is 
horizontal alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการหยุดอาจจะมีคาหางจากคาทีแ่นะนํา
เน่ืองมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีที่ผูใชกําหนดระยะสิ่งที่บดบังการมองเห็น
ทางดานขาง   

5)  คาของถนนอาจจะอยูหางจากคาที่ควบคุม  (Road value may vary from 
controlling criteria; check obstructions beyond pavement; source of SD limitation is 
horizontal alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการหยุดอาจจะมีคาหางจากคาทีแ่นะนํา
เน่ืองมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีที่ผูใชกําหนดระยะสิ่งบดบังการมองเห็น     
ทางดานขางตดิกับชองทางเดินรถ 

6)  ไมมีขอมูล  (No data) 
7)  ไมมีคาที่แนะนํา (No policy) 
8)  ไมสามารถคํานวณได  (Can’t calculate available vertical or horizontal   SD)  

หมายถึง  โปรแกรมไมสามารถคํานวณระยะมองเห็นไดเน่ืองจากอยูภายนอกชวงที่คํานวณได  
เชน  บริเวณตนและปลายสายทางของถนน 
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3.1.4.2  ระยะมองเห็นสําหรับการแซง (Passing Sight Distance) 
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

3)  ขอมูลถนนแนวดิ่ง (Vertical Alignment Data) 
-  คาโคงด่ิงและเสนตรง (Vertical Curves and Tangents) 
-  จุดตัดของโคงด่ิงและคาระดับ (VPI Stations and Elevations) 

4)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
5)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
6)  ความกวางของชองทางเสริม (Auxiliary Lane Width) 
7)  ระยะหางของสิ่งกีดขวาง (Obstruction Offset)  คือ   
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบอางอิงจาก AASHTO 2001 ใน Exhibit 3 - 7 
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวยmm   
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
ในกรณีที่เปนโคงหงายลอดใตโครงสรางดานบน  เชน สะพาน  โปรแกรมไม

สามารถวิเคราะหในกรณีน้ีได 
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการแซงมีคามากกวาหรือเทากับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended 

values ; source of SD limitation is vertical alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับ
การแซงมีคานอยกวาคาทีแ่นะนําเนื่องจากขอจํากัดในแนวทางดิ่ง 

3)  คาของถนนอาจจะอยูหางจากคาที่แนะนํา  (Road value may vary from 
recommended values, check obstructions beyond shoulder; source of SD limitaion is 
horizontal alignment)  คาระยะมองเห็นสําหรับการแซงอาจจะมีคาหางจากคาที่แนะนํา         
เน่ืองมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีผูใชไมไดกําหนดระยะสิ่งที่บดบังการมองเห็น
ทางดานขาง  โปรแกรมจะกําหนดคาเริ่มตนใหสิ่งบดบังการมองเห็นอยูติดกับไหลทางถนน 
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4)  คาของถนนอาจจะอยูหางจากคาที่แนะนํา  (Road value may vary from 
recommended values; check obstruction beyond Obstruction Offset; source of SD 
limitation in horizontal alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการแซงอาจจะมีคาหาง
จากคาที่แนะนําเนื่องมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีที่ผูใชกําหนดระยะสิ่งที่บดบัง
การมองเห็นทางดานขาง   

5)  คาของถนนอาจะอยูหางจากคาที่แนะนํา  (Road value may vary from 
recommended values; check obstructions beyond pavement; source of SD limitation is 
horizontal alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการแซงอาจจะมีคาหางจากคาที่
แนะนําเนื่องมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีที่ผูใชกําหนดระยะสิ่งบดบังการ
มองเห็นทางดานขางติดกับชองทางเดินรถ 

6)  ไมมีขอมูล  (No data) 
7)  ไมมีคาที่แนะนํา (No policy) 
8)  ไมสามารถคํานวณได  (Can’t calculate available vertical or horizontal SD)  

หมายถึง  โปรแกรมไมสามารถคํานวณระยะมองเห็นไดเน่ืองจากอยูภายนอกชวงที่คํานวณได  
เชน  บริเวณตนและปลายสายทางของถนน 
  
3.2  การตรวจสอบความสอดคลองในการออกแบบดวย  Design Consistency 
Module : DCM 
 
 โปรแกรมสวนนี้มีวัตถุประสงคการใชดังน้ี 
 1.  เพ่ือคาดการณระดับความแตกตางของความเร็วในทางปฏิบตัิตอความเร็ว    
ออกแบบ (Design vs. Operating Speed) 
 2.  เพ่ือคาดการณระดับความเร็วทีล่ดลงในสวนรอยตอของทางตรงและทางโคง 
(Predicted Speed Differential of Adjacent Elements) 
 
 ขอมูลทีต่องการ 
 1.  ชวง Station ของถนนที่ตองการวเิคราะห 
 2.  ขอมูลแนวราบของถนน 
  2.1  จุด Station เริ่มตนและสิ้นสุดของถนนชวงเสนตรง  
  2.2  จุด Station เริ่มตนและสิ้นสุดของถนนชวงโคง  และรัศมีของโคง 
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 3.  ขอมูลแนวดิ่งของถนน 
  3.1  ระดับความลาดชันของโคงด่ิง  
  3.2  จุด Station ของโคงด่ิง  ประเภทของโคงด่ิงหรือโคงคว่ํา 
 4.  ความเร็วออกแบบ (Design Speed)   
 5.  ความเร็วทีต่องการ (Desired Speed)  คือความเรว็ทีร่ะดับ 85 เปอรเซ็นตไทล          
ที่ผูขับขี่จะเลอืกใชขับขี ่ เม่ือไมถูกจํากัดโดยสภาพถนนทั้งแนวราบ  และแนวดิ่ง  ในโปรแกรม 
IHSDM จะกําหนดคาไวที่ 100 hkm /   ซ่ึงผูใชสามารถเปลี่ยนคาได 
 6.  ความเร็ว ณ จุด Station เริ่มตนการวิเคราะห (Speed at Analysis Start 
Station) คือความเร็วที่ระดับ 85 เปอรเซ็นตไทล  ขณะเขาสูชวงถนนที่เริ่มตนการวเิคราะห 
ความเรว็ที่จุดเริ่มตนหามมีคามากเกินความเร็วทีต่องการ (Desired Speed)  โปรแกรม
กําหนดคาเริ่มตนของความเร็ว ณ Station เริ่มตนการวเิคราะหเทากบัความเรว็ทีต่องการ  โดย
ผูใชสามารถเปลี่ยนคาได 
 7.  ความเร็ว ณ จุด Station สิ้นสุดการวเิคราะห (Speed at Analysis End Station) 
คือความเรว็ทีร่ะดับ 85 เปอรเซ็นตไทล  หลังออกจากชวงถนนที่สิ้นสุดการวิเคราะห  ความเรว็ที่
จุดสิ้นสุดหามมีคามากเกินความเรว็ทีต่องการ (Desired Speed)  โปรแกรมกําหนดคาสิ้นสุด
ของความเรว็ ณ Station สิ้นสุดการวิเคราะหเทากับความเร็วทีต่องการ  โดยผูใชสามารถเปลี่ยน
คาได 
 8.  ประเภทของรถ (Vehicle Type) โปรแกรมจะกําหนดประเภทรถไว 5 ประเภท  
โดยกําหนดใหรถประเภทที่ 5 เปนคาเริม่ตน  ซ่ึงเปนรถประเภททีมี่ความเรงและความเรว็สูงสุด  
และจํานวนรถมากที่สุดคือรอยละ 30 ของรถทั้งหมด   และรถประเภทที่ 1 เปนรถประเภทที่มี
ความเรงและความเร็วต่ําสุด  และจํานวนรถนอยที่สุดคือรอยละ 10 ของรถทั้งหมด   รถแตละ
ประเภทมีความเรงสูงสุดและความเรว็สูงสุดดังตอไปน้ี 
 
รถประเภทที่ 1 มีความเรงสูงสุด 3.4046 2/ sm  ความเรว็สูงสดุ 123.77 hkm /  
รถประเภทที่ 2 มีความเรงสูงสุด 3.6546 2/ sm  ความเรว็สูงสดุ 129.28 hkm /  
รถประเภทที่ 3 มีความเรงสูงสุด 3.8923 2/ sm  ความเรว็สูงสดุ 132.88 hkm /  
รถประเภทที่ 4 มีความเรงสูงสุด 4.0295 2/ sm  ความเรว็สูงสดุ 139.36 hkm /  
รถประเภทที่ 5 มีความเรงสูงสุด 4.2977 2/ sm   ความเรว็สูงสดุ 156.56 hkm /  
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3.2.1  การประเมินความสอดคลองในการออกแบบ 
 1)  การคาดการณระดับความแตกตางของความเรว็ในทางปฏิบตัติอความเรว็
ออกแบบ (Design vs. Operating Speed) 
 โปรแกรมจะประมาณคาความเร็วของรถที่ 85 เปอรเซ็นตไทลตลอดชวงถนนที่ทํา
การวิเคราะห  แลวนํามาเปรียบเทยีบกบัความเรว็ที่ใชออกแบบถนน  วาแตละ Station มี        
ความแตกตางกันในระดับใด   
 ผลการประเมิน (Output) 
 การประเมินความแตกตางของความเรว็ในทางปฏบิัตกิับความเร็วออกแบบ          
มี 3 เง่ือนไข  คือ   
 1.  เง่ือนไขที่ 1                hkmVV design /10)( 85 ≤−  
 2.  เง่ือนไขที่ 2   hkmVVhkm design /20)(/10 85 ≤−〈  
 3.  เง่ือนไขที่ 3       hkmVV design /20)( 85 〉−  
  
 2)  การคาดการณระดับความเรว็ทีล่ดลงในสวนรอยตอของทางตรงและทางโคง 
(Predicted Speed Differential of Adjacent Elements) 
 โปรแกรมจะประมาณคาความเร็วของรถที่ 85 เปอรเซ็นตไทลตลอดชวงถนนที่ทํา
การวิเคราะห  แลวนํามาประมาณคาความเร็วทีล่ดลงขณะที่ผูขบัขี่เปลี่ยนทศิทางจากทางตรง
เขาสูทางโคง 
 ผลการประเมิน (Output) 
 การประเมินความเร็วที่ลดลงความเรว็ในทางตรงขณะเขาโคงหรือออกจากโคง มี 3 
เง่ือนไข  คือ 
 1.  เง่ือนไขที่ 1         hkmVV CurveTangent /10)( 8585 ≤−  
 2.  เง่ือนไขที่ 2  hkmVVhkm CurveTangent /20)(/10 8585 ≤−〈  
 3.  เง่ือนไขที่ 3         hkmVV CurveTangent /20)( 8585 〉−  
 


