
บทที่ 5 
 

วิจารณและสรุปผลการวิจัย 
 
5.1  วิจารณผลการวิจัย 
 จากผลการวิจัย  ผูวิจัยมีความเห็นวา   
 1.  สาเหตทุี่โปรแกรมคาดการณวาแบบแปลนของทางหลวงสาย 410 มีความแตกตาง
ของความเรว็ในทางปฏบิัตติอความเรว็ออกแบบภายใตเง่ือนไข 2 และ 3 เน่ืองจากในแบบแปลน
ไดระบุความเร็วออกแบบโคงแนวราบไวระหวาง 40 - 60 hkm /  ซ่ึงเปนความเร็วที่คอนขางต่ํา
เม่ือเปรียบเทยีบกับความเรว็ในทางปฏิบตัิ  ที่ผูวิจัยไดวิเคราะหความไวของความเร็วทีต่องการ
ตั้งแต 81 - 110 hkm /   และจากการสอบถามพนักงานขับรถแทกซี่รับจางประจําทางสายยะลา 
- ปตตานี  พบวา  พนักงานทุกทานใชความเร็วโดยปกติประมาณ 95 - 110 hkm /  (60 - 
70 hmi /  ใชหนวยเปนไมลตอชัว่โมงเพราะเปนรถยุโรปรุนเกา)  ซ่ึงเปนความเร็วที่สอดคลองกับ
ที่ผูวิจัยกําหนดความเร็วที่ตองการ  ดังนั้นความเรว็ในทางปฏิบัติจึงมากกวาความเร็วที่ใชออกแบบ
มาก  สงผลใหแบบแปลนทางหลวงเสนนีข้าดความสอดคลองของการออกแบบ 
 2.  สาเหตุที่โปรแกรมคาดการณวาแบบแปลนของทางหลวงสาย 410 ในชวง
บริเวณโคงอันตรายทั้ง 13 แหง  ขาดความสอดคลองของการออกแบบเนื่องมาจากแบบแปลน
ระบุความเรว็ออกแบบไวไมสอดคลองตอเน่ืองกัน  และมีความเร็วต่ํา  สงผลใหลักษณะทาง
เรขาคณติของถนนมีลักษณะไมเปนเอกภาพอันหนึ่งอันเดียวกัน  เชน  เม่ือรถวิ่งมาดวย
ความเรว็สูงในชวงทางตรง  แตมาเจอโคงที่ออกแบบไวดวยความเรว็ออกแบบต่ํายอมสงผลตอ
ความปลอดภยัของผูขับขี่ทีข่ับมาดวยความเร็วสูง 
 3.  การที่ออกแบบโคงทางราบไวดวยความเร็วต่ําอาจเปนเพราะการออกแบบใน
สมัยกอนมีปริมาณจราจรไมหนาแนน  และรถไมมีความเร็วสูงเทาในปจจุบัน  ประกอบกับไมได
ใหความสําคญัในดานความสอดคลองของการออกแบบ 
 4.  การออกแบบอาจมีขอจํากัดทางการออกแบบ  ที่สภาพแวดลอมบางสวนเปนชุมชน  
ทําใหลักษณะทางเรขาคณติของแนวถนนมีลักษณะทีไ่มถูกตองตามขอกําหนดทางการออกแบบ   
 
5.2  สรุปผลการวิจัย 
 จากการใชโปรแกรม IHSDM ประเมินความปลอดภัยทางหลวงหมายเลข 410 สรุป
ถึงผลการใชโปรแกรมไดดังน้ี 
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5.2.1  การประเมินความปลอดภัยโดย Design Consistency Module  
 จากการประเมินประสิทธิภาพและประสทิธิผลของโปรแกรม U.S. Interactive 
Highway Safety Design Model (IHSDM)  ของ Federal Highway Administration (FHWA) 
ในขั้นตอนการตรวจสอบความปลอดภัยในขั้นตอนออกแบบ  ผลการวิจัยพบวา 
 เม่ือใชโปรแกรม IHSDM คาดการณระดับความแตกตางของความเรว็ในทางปฏบิัตติอ
ความเร็วออกแบบแลว  พรอมทั้งวิเคราะหความไวของความเร็วที่ตองการตั้งแต 81 - 110 hkm /  
แลว  พบวา  แบบแปลนทางหลวงสาย 410 ตอน  ยะลา - ปตตานี  มีความแตกตางของ
ความเร็วในทางปฏิบัติตอความเร็วออกแบบภายใตเง่ือนไข 2 และ 3 หรือกลาวไดวา  แบบแปลน
ทางหลวงเสนน้ีขาดความสอดคลองของการออกแบบ 
 เม่ือใชโปรแกรม IHSDM คาดการณระดับความเร็วที่ลดลงในสวนรอยตอของทางตรง
และทางโคงแลว  พรอมทั้งวิเคราะหความไวของความเร็วที่ตองการตั้งแต 81 - 110 hkm /  แลว  
พบวา  แบบแปลนทางหลวงสาย 410 ตอน  ยะลา - ปตตานี  มีระดับความเร็วที่ลดลงในสวน
รอยตอของทางตรงและทางโคงภายใตเง่ือนไขที่ 2 และ 3 จํานวน 13 แหง  และมีจํานวนการเกิด
อุบัติเหตุตั้งแตป พ.ศ.2544 ถึง 2547 ของโคงทั้ง 13 แหง ดังตารางที่ 39    
 
ตารางที่ 39  บริเวณโคงอันตรายและจํานวนอุบตัิเหต ุ
No. Start staion of curve (PC) End station of curve(PT) จํานวนอุบัตเิหตุ (ครั้ง) 
1 4+720.370 4+837.230 1 
2 7+078.887 7+160.831 - 
3 8+169.745 8+258.120 - 
4 9+788.270 9+924.360 - 
5 12+241.857 12+356.857 3 
6 16+792.300 17+111.150 2 
7 20+708.767 20+770.520 - 
8 29+491.520 29+592.050 - 
9 31+694.890 31+806.850 - 
10 33+804.780 33+921.250 - 
11 35+105.636 35+319.759 - 
12 35+858.500 35+948.000 2 
13 36+727.660 36+829.730 2 
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 จากตารางที ่39 พบวา  มีการเกิดอุบัติเหตุขึ้นในระหวางป พ.ศ.2544 - 2547 ใน
บริเวณโคงทีมี่ศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุจํานวน 5 แหง   
 เม่ือผูวิจัยลงสงัเกตในภาคสนามของทางหลวงดังกลาวสังเกตพบวา  บริเวณโคงที่
โปรแกรมไดรายงานวาขาดความสอดคลองการออกแบบจนทําใหมีความเสี่ยงในการเกิด            
อุบัติเหตุน้ัน  พ้ืนที่ดังกลาวมีศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุ  เชน มีสิ่งบดบังการมองเห็น           
มีทางแยกตรงหัวโคง  โคงมีลักษณะหักศอก เปนตน 
 

5.2.2  การประเมินความปลอดภัยโดย Policy Review Module  
  เม่ือใชโปรแกรม IHSDM ตรวจสอบลักษณะการออกแบบทางเรขาคณิตเปรียบเทยีบ
กับขอแนะนําของ AASHTO ป 2001 แลวพบวา 
 1.  ทางหลวงสาย 410 มีความกวางของชองทางเดินรถนอยกวาที่ AASHTO แนะนํา 
 2.  ทางหลวงสาย 410  มีความกวางของไหลทางนอยกวาที่ AASHTO แนะนํา 
 3.  บริเวณโคงอันตรายทั้ง 13 แหงมีรัศมีโคงมากกวาที ่AASHTO แนะนํา  ภายใต
ความเรว็ออกแบบระหวาง 40 - 60 hkm /  
 4.  บริเวณโคงอันตรายทั้ง 13 แหงมีคาอัตราการยกโคงนอยกวาที่ AASHTO        
แนะนําคาขั้นต่ํา 
 5.  บริเวณโคงอันตรายทั้ง 13 แหงมีความยาวโคงแนวราบพอเพยีงตามที่ AASHTO 
แนะนําเมื่อมุมเบี่ยงเบนมากกวา 50 

 6.  มีโคงจํานวน 3 แหงที่มีความลาดชันของแนวทางดิง่ผานเกณฑ AASHTO แนะนํา  
คือ  บริเวณโคง กม.29+491.520 - กม.29+592.050, กม.33+804.780 - กม.33+921.150 และ 
กม.36+727.660 - กม.36+829.730 ซ่ึง AASHTO แนะนําไวระหวาง 0.30 ถึง 9.00  สวนโคงอีก 
10 แหงที่เหลอืมีคาความลาดชันนอยกวาเกณฑที่ AASHTO แนะนาํ 
 7.  มีโคง 1 แหงที่มีคาความโคงทางดิ่งมากกวาคาที่ AASHTO แนะนําคือ  
กม.9+788.270 - 9+924.360  สวนโคงอีก 12 แหงมีคานอยกวาคาที่ AASHTO แนะนํา 
 8.  มีโคง 1 แหง  ที่มีระยะมองเห็นสําหรับการหยุดไมเพียงพอ  คือ 
กม.35+858.500 - กม.35+948.000  โดยอาจจะมีสิ่งบดบังการมองเห็นทางแนวราบเปน
อุปสรรคในการมองเห็น  สวนโคงอีก 12 แหงที่เหลือมีระยะมองเห็นสําหรับการหยุดเพียงพอ
ตามที่ AASHTO แนะนําไวภายใตความเร็วออกแบบ 
 9.  โคงอันตรายทั้ง 13 แหง  มีระยะมองเห็นสําหรับการแซงไมพอเพียงตามที่ 
AASHTO แนะนําไว  เน่ืองมาจากมีสิ่งบดบังการมองเห็นทางแนวราบ 
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5.3  ขอเสนอแนะ 
5.3.1  ขอเสนอแนะการนําผลการวิจัยไปใช 

 1)  การออกแบบถนนควรมีการพิจารณาประเด็นดานความสอดคลองของการออกแบบ 
 2)  การออกแบบถนนควรนาํโปรแกรมคอมพิวเตอรเขามามีสวนชวยในการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนดานเรขาคณิตตั้งแตขั้นตอนการออกแบบ  
 3)  การตรวจสอบแบบแปลนถนนที่กอสรางแลว  การนาํผลลัพธของโปรแกรมไปใช
ควรลงพิจารณาสังเกตในภาคสนามประกอบดวย 

5.3.2  ขอเสนอแนะในการวจัิยครั้งตอไป 
 1)  ควรศึกษาเกี่ยวกบัการประเมินความปลอดภัยของแบบแปลนที่กอสรางใหมแลว
ประมาณ 3 ป 
 2)  ควรมีการวิจัยเกี่ยวกับ Roadside safety 
 
 
 


