
บทที่ 3  
 

โปรแกรม Interactive Highway Safety Design Model (IHSDM) 
 

 จุดเริ่มตนของโปรแกรมเกิดในประเทศสหรัฐอเมริกา  ชวงปลายทศวรรษ 1980  
The Transportation Research Board (TRB) เริ่มพิจารณาถึงความปลอดภัยบนทองถนนที ่
เกิดจากความบกพรองของถนนดานการออกแบบทางเรขาคณติ  ตอมาในป 1988 TRB เริ่มทํา
การวิจัยถึงดานการออกแบบทางเรขาคณิตที่อาจกอใหเกิดปญหาดานความปลอดภัย   ซ่ึงใน         
ปเดียวกันชวงเดือนมีนาคม Federal Highway Adminstration (FHWA) วิจัยและพัฒนาการ
ออกแบบแบบบูรณาการ (Integrated Design) ที่สามารถชวยผูออกแบบถนนไดประเมินความ
เหมาะสมของการออกแบบทาง  โดยคํานึงถึงความปลอดภัย  จึงเปนที่มาของการพัฒนา
โปรแกรมInteractive Highway Safety Design Model (IHSDM) ปจจุบันเปนรุน 2004 ซ่ึงในรุน
น้ีจะสามารถประเมินความปลอดภัยเฉพาะถนนสองชองทางเทานั้น   (Jerry A. Reagan, 1994) 

โปรแกรมชุดนีเ้ปนเครือ่งมือวิเคราะหทีใ่ชประเมินคาความปลอดภัยตาม การ
ออกแบบถนน  เปนเครื่องมือเสริมในขั้นตอนกระบวนการออกแบบ  ดังแสดงในรูปที่ 23  เหมาะ
สําหรับเปนตวัชวยวิศวกรพิจารณาการออกแบบในประเด็นดานความปลอดภัยและประสิทธิภาพ
การใชงานของถนน 

 

 
 

รูปที่ 23 IHSDM สามารถใชเปนเครื่องมือเสริมในขั้นตอนกระบวนการออกแบบ 
ที่มา : Nick Antonucci, 2003 : 20 
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IHSDM ประกอบดวยโมดูลที่ใชเปนเครือ่งมือประเมินถนนเดิมและถนนใหม  ในแง
ความปลอดภยัและประสิทธิภาพการใชงานตามการออกแบบ  โดยมี 5 โมดูลดังน้ี 
 1.  Policy Review Module (PRM)  ใชตรวจสอบความถูกตองของลักษณะ           
ทางเรขาคณติถนน  ตามขอคําแนะนําของ  AASHTO  A Policy on Geometric Design of 
Highways and Streets   ป ค.ศ.1994 หรือ ค.ศ.2001  หรือตามขอกําหนดมาตรฐานของหนวยงาน
ที่อยูภายใตการกํากับดูแล 

2.  Crash Prediction Module (CPM)  ใชคาดการณความถี่ของอุบตัิเหตุและ 
ความรุนแรงทีค่าดวาจะเกิด 

3.  Design Consistency Module (DCM) 
 3.1  การคาดการณระดับความแตกตางของความเรว็ในทางปฏบิัตติอความเรว็    
ออกแบบ (Design vs. Operating Speed) 
 3.2  การคาดการณระดับความเรว็ทีล่ดลงในสวนรอยตอของทางตรงและทางโคง 
(Predicted Speed Differential of Adjacent Elements) 

4.  Intersection Review Module (IRM)  โปรแกรมนี้ชวยการตรวจสอบทางแยก
ดานระยะการมองเห็นของทางแยก  โดยจะแสดงรูปทางแยก  และบรเิวณสามเหลีย่มการมองเห็น
ของทางแยก  และบรเิวณทีต่องปราศจากสิ่งกีดขวางการมองเห็น   โปรแกรมแสดงคําถามวา
ภายในบริเวณสามเหลี่ยมการมองเห็นมีสิ่งกีดขวางหรอืไม  

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

ในงานวิจัยน้ีผูวิจัยจะนําเสนอการตรวจสอบความปลอดภัยของแนวเสนทางที่
ออกแบบไวแลว   โดยโมดูล DCM และ PRM เริ่มวิเคราะหจาก Design Consistency Module 
เพ่ือมองในภาพรวมหาตําแหนงที่มีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  และการตรวจสอบลักษณะ
ทางเรขาคณติโดย Policy Review Module โดยเปรียบเทียบจาก A POLICY on GEOMETRIC 
DESIGN of HIGHWAYS and STREETS (AASHTO, 2001)  

เน้ือหาในบทนี้จะนําเสนอคูมือของโมดูลทั้งสองวาตองการขอมูลอะไร  กระบวนการ
ตรวจสอบใชเกณฑใด  มีเง่ือนไขใดที่เกี่ยวของ  และคําอธิบายของ Output ของรายงานการประเมนิ
ที่โปรแกรมแสดงเมื่อโปรแกรมตรวจสอบเสร็จ   แตสําหรับคูมือการใช (Tutorial) จะอยูในภาคผนวก 
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3.1  การตรวจสอบการออกแบบทางเรขาคณิตดวย Policy Review Module : PRM 
 
 โมดูลสวนนีใ้ชตรวจสอบการออกแบบทางเรขาคณติของถนน  ซ่ึงอางอิงมาจากคูมือ
ตอไปน้ี A Policy on Geometric Design of Highways and Streets (มีใหเลือก 2 ปสําหรับ
หนวยเมตริกคือ 1994 หรือ 2001),   Roadside Design Guide (1996)  และ Guide for the 
Development of Bicycle Facilities (1999)  การตรวจสอบทางเรขาคณิตแบงออกเปน 4 
ประเภท  คือ 
 1.  การตรวจสอบหนาตัดถนน  (Cross Section) 
  1.1  ความกวางของถนน (Through Traveled Way Width)    FHWA กําหนด
เปนเกณฑควบคุม (Controlling Criteria) 
  1.2  ความกวางของชองทางเสริม (Auxiliary Lane Width) 
  1.3  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width)    FHWA กําหนดเปน        
เกณฑควบคมุ (Controlling Criteria) 
  1.4  ชนิดของไหลทาง (Shoulder Type)   
  1.5  ความลาดของหนาตัด (Normal Cross Slope)   FHWA กําหนดเปน
เกณฑควบคมุ (Controlling Criteria) 
  1.6  ความลาดของไหลทาง (Normal Shoulder Slope) 
  1.7  ความลาดของหนาตัดที่แนวโคง (Cross Slope Rollover on Curves) 
  1.8  ความกวางสะพาน (Bridge Width)    FHWA กําหนดเปนเกณฑควบคุม 
(Controlling Criteria) 
 2.  การตรวจสอบแนวทางราบ  (Horizontal Alignment) 
  2.1  รัศมีโคง (Radius of Curve) FHWA กําหนดเปนเกณฑควบคุม 
(Controlling Criteria) 
  2.2  คาอัตราการยกโคง (Superelevation) FHWA กําหนดเปนเกณฑควบคุม 
(Controlling Criteria) 
  2.3  ความยาวโคงแนวราบ  (Length of Horizontal Curve) 
  2.4  อัตราสวนของโคงวงกลมรวม  (Compound Curve Ratio) 
 3.  การตรวจสอบแนวทางดิ่ง  (Vertical Alignment) 
  3.1  ความลาดชันแนวทางดิ่ง (Vertical Tangent Grade) FHWA กําหนดเปน
เกณฑควบคมุ (Controlling Criteria) 
  3.2  ความโคงทางดิ่ง (Vertical Curvature) 
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 4.  การตรวจสอบระยะมองเห็น  (Sight Distance) 
  4.1  ระยะมองเห็นสําหรับการหยุด (Stopping Sight Distance) FHWA 
กําหนดเปนเกณฑควบคุม (Controlling Criteria) 
  4.2  ระยะมองเห็นสําหรับการแซง (Passing Sight Distance) 

 
3.1.1  การตรวจสอบหนาตัดถนน  (Cross Section Checks) 

3.1.1.1  ความกวางของถนน (Through Traveled Way Width)     
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ชนิดของโครงการ (Type of Project/Study) 

-  โครงการกอสรางใหม (New Construction) 
-  โครงการกอสรางบูรณะ (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)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 
-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 
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5)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (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)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
10)  การขยายขอบทางโคง (Curve Widening) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process) 
โปรแกรมจะประเมินขอมูลความกวางของถนนที่ปอนเขามา  เปรียบเทียบกับ คา

ของ AASHTO  ซ่ึงพิจารณา 2 สวนคือ  ความกวางของถนนชวงทางตรงและชวงทางโคง 
1.  ความกวางของถนนชวงทางตรง (Through Traveled Way Width on Tangent 

Sections)  คอื  ผลรวมของความกวางของชองทางเดินรถ    คาที่ใชตรวจสอบคอื  AASHTO  
ป 2001 Exhibit 5 - 5, 6 - 5 และ 7 - 3 

2.  ความกวางของถนนชวงทางโคง (Through Traveled Way Width on Horizontal 
Curves) เปรียบเทียบกบัคา  AASHTO ป 2001 อางอิงจาก Exhibit 3 - 51 และ 3 - 52   ซ่ึงคาที่
แนะนําสําหรับการขยายขอบทางโคงระยะขั้นต่ําคือ 0.6 m  

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
ถาเปนโครงการกอสรางบรูณะ (Reconstruction) โดยทีถ่นนเดิม (Traveled Way 

Width) กวาง 6.6 m    ความกวางของชองทางเดินรถ (Lane Widths) กวาง 3.3 m   อาจจะคง
ความกวางเดมิไวได  ถาขอมูลดานอุบัติเหตุเปนทีย่อมรับได 
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ผลการประเมิน (Output) 
การประเมินแสดงออกมาได 3 แบบ  คือ 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  ผลรวมของคาความกวางของถนนและการขยายขอบทางโคงมีคามากกวาหรือเทากับ
เกณฑที่ควบคุม 

2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑที่ควบคมุ (Road value varies from controlling 
criteria)  หมายถึง  ผลรวมของคาความกวางของถนนและการขยายขอบทางโคงมี คานอยกวา
คาขั้นต่ําของเกณฑที่ควบคมุ 

3)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑที่ควบคมุแตอาจจะยอมรับไดถาสถิติอุบตัิเหตุเปน
ที่ยอมรับไดสาํหรับกรณีถนนกอสรางบูรณะใหม    หมายถึง  โครงการกอสรางแบบบูรณะใหมมี
ความกวางของถนนรวมกับความกวางการขยายขอบทางโคงมีคานอยกวาคาที่ AASHTO แนะนํา  
แตอาจจะยอมรับไดถาสถิตอุิบัติเหตุเปนที่ยอมรับได  

4)  ไมมีขอมูล (No data) 
5)  ไมมีคาแนะนํา (No policy)  
 
3.1.1.2  ความกวางของชองทางเสริม (Auxiliary Lane Width)   

ชองทางเสริมมี 4 ชนิด  คือ  ชองทางไต (Climbing)  ชองแซง (Passing)       
ชองทางเลี้ยวขวา (Right - turn)  ชองทางเลี้ยวซาย (Left - turn)   

ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  การจําแนกลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 

-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

3)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
4)  ขอมูลของชองทางเสริม (Auxiliary Lane Data) 

-  จํานวนชองทาง (Number) 
-  ชนิด (Type) 
-  ความกวาง (Width) 
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กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
AASHTO ป 2001 แนะนําความกวางของชองทางเดินรถเสริมชนิดชองทางไต (Climbing) 

วาควรมีความกวางอยางนอยเทากับความกวางที่แคบที่สุดของชองทางเดินรถ  สําหรับถนน      
ทุกประเภททีไ่ดจําแนก (หนา 251) 

ความกวางของชองทางเดนิรถเสริมชนิดชองทางแซง วาควรมีความกวางอยางนอย
เทากับความกวางที่แคบทีสุ่ดของชองทางเดินรถ  (หนา 256) 

ความกวางของชองทางเดินรถเสริมชนิดชองทางเลี้ยวขวา (Right - turn)  และ            
ชองทางเลี้ยวซาย (Left - turn) ควรมีความกวางอยางนอย 3.0 m   และมีความกวางเทากับ
ความกวางทีแ่คบที่สุดของชองทางเดินรถ  (หนา 718) 

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
AASHTO ป 2001 แนะนําวา  ชองทางเดินรถเสริมชนิดชองทางไต (Climbing) ของ

ถนนสายหลัก (Arterial) ควรมีความกวางเดียวกับชองทางเดินรถ   (หนา 453) 
ผลการประเมิน (Output) 
การประเมินแสดงออกมาได 3 แบบ  คือ 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  คาความกวางของชองทางเสริมของถนนมีคามากกวาหรือเทากับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended)  

หมายถึง  คาความกวางของชองทางเสริมของถนนมีคานอยกวาคาขั้นต่ําที่แนะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
  
3.1.1.3  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width)   

ไหลทางมไีวใชในกรณีรถหยุดในกรณีฉกุเฉิน  และเปนตวัรบัแรงทางดานขาง
ของชั้นรองพื้นทาง (Subbase), พ้ืนทาง (Base)  และพื้นผิวทาง (Surface Courses) 

ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station 
2)  ชนิดของโครงการ (Type of Project/Study) 

-  โครงการกอสรางใหม (New Construction) 
-  โครงการกอสรางบูรณะ (Reconstruction) 

3)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
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-  ถนนสายยอย (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)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
8)  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width) 
9)  ประเภทของไหลทาง (Sholder Category) 

-  ใชงานได (Usable) 
-  ใชเปนทางลาด (Graded) 

10)  ชนิดของไหลทาง (Shoulder Type) 
-  หญา (Turf) 
-  หิน (Gravel)  
-  แข็ง (Paved) 
-  ผสม (Composite) 

11)  การใชไหลทางสําหรบัรถจักรยาน (Use as a Bike Facility) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
อางอิงจาก AASHTO 2001 ใน Exhibit 5 - 5, 6 - 5 และ 7 - 3  แนะนําวา  ความกวาง

ของไหลทางขึน้อยูกับปริมาณจราจรออกแบบ  ซ่ึงคาความกวางในชวงระหวาง 0.6 - 2.4 m   
สําหรับกรณีมีขอบถนน  Guardrail  หรืออ่ืน ๆ ควรใชความกวางอยางนอย 1.5 m   และ        
ถาคาดการณวาจะมีการใชจักรยาน   แนะนําวาควรมีความกวางอยางนอย 1.2 m  

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
สําหรับถนนสายยอย (Local) ซ่ึงไดออกแบบใหมีความเร็วมากกวา 60 hkm / .  

และ ADT อยูในชวง 400 - 1,500 AASHTO  2001  แนะนําวา  คาความกวางของไหลทาง
สามารถลดใหต่ําลงกวาคาขัน้ต่ําที่ AASHTO ได  ตลอดถนนที่มีความกวางขั้นต่ํา 9 m  
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สําหรับถนนรอง (Collector) ซ่ึงไดออกแบบใหมีความเร็วมากกวา 50 hkm /   และ 
ADT อยูในชวง 400 - 1,500 AASHTO  2001  แนะนําวา  คาความกวางของไหลทางสามารถ
ลดใหต่ําลงกวาคาขั้นต่ําที่ AASHTO ได  ตลอดถนนทีมี่ความกวางขัน้ต่ํา 9 m  

ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling cirteria)  

หมายถึง  คาความกวางของไหลทางมีคามากกวาหรือเทากับคาที่แนะนํา  หรือมีความกวาง 
มากกวา 9 m   เม่ืออยูภายใตเง่ือนไขพิเศษ 

2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑที่ควบคมุ (Road value varies from controlling 
criteria)  หมายถึง  คาความกวางของไหลทางมีคานอยกวาคาขั้นต่าํที่แนะนํา 

3)  ไมมีขอมูล (No data) 
 

3.1.1.4  ชนิดของไหลทาง (Shoulder Type)   
ไหลทางอาจเปนวัสดุไดหลายชนิด เชน  หิน (Gravel), หินคลุก (Crushed 

Rock), Bituminous Surface Treatments, Asphalt, Concrete 
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 

-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

3)  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width) 
4)  ชนิดของไหลทาง (Shoulder Type) 

-  หญา (Turf) 
-  หิน (Gravel)  
-  แข็ง (Paved) 
-  ผสม (Composite) 

5)  การใชไหลทางสําหรับรถจักรยาน (Use as a Bike Facility) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
AASHTO  ไมไดใหคําแนะนําสําหรับชนิดของไหลทางสําหรับถนนสายยอย (Local)  

และถนนสายรอง (Collector) ดังน้ันจึงกําหนดใหชนิดของไหลทางทุกชนิดสําหรบัถนนสายยอย 
(Local)  และถนนสายรอง (Collector)  สามารถใชงานไดหมด 

แตสําหรับถนนสายหลัก (Arterial) AASHTO แนะนําใหใชชนิดของไหลทางเปน
ชนิดแข็ง (Paved)  
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เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
ชนิดของไหลทางที่ปอนมี 4 ชนิดคือ หญา (Turf), หิน (Gravel), แข็ง (Paved) และ

แบบผสม (Composite) 
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
ถาชนิดของไหลทางเปนแบบผสม (Composite)  กําหนดใหความกวางครึ่งหน่ึงเปน

ไหลทางที่เปนชนิดแข็ง (Paved) และความกวางอีกครึ่งหน่ึงเปนชนิดหญา (Turf)  ดังน้ันถาชนิด
ของไหลทางทีนํ่ามาประเมินเปนชนิดผสม (Composite) ถาความกวางของไหลทางมีความกวาง
มากกวาหรือเทากับสองเทาของขนาดความกวางไหลทางชนิดแข็งตองการ  โปรแกรมรายงานผล
วาชนิดของไหลทางอยูในคาที่แนะนํา 

ถาความกวางของไหลทางชนิดผสม (Composite) มีความกวางนอยกวาสองเทาของ
ขนาดความกวางไหลทางชนดิแข็งตองการ  โปรแกรมรายงานผลวาชนดิของไหลทางอยูหางจาก
คาที่แนะนํา 

ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  ประเภทของไหลทางที่ประเมินตรงกับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา  ในกรณีของไหลทางแบบผสมที่มีความกวาง

มากกวาสองเทาของไหลทางชนิดแข็ง (Road value is within recommended values : 
composite width is greater than twice the recommended paved width)  หมายถึง  ประเภท
ของผิวไหลทางที่เปนแบบผสมมีความกวางเปนอยางนอยสองเทาของผิวทางชนดิแข็ง 

3)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended 
values)  หมายถึง  ประเภทของผิวทางไมตรงกับคาที่แนะนํา  หรือกรณีผิวทางแบบผสมความกวาง
ไมถึงสองเทาของความกวางชนิดแข็ง 

4)  ไมมีขอมูล (No data) 
 

3.1.1.5  ความลาดของหนาตัด (Normal Cross Slope)    
คือความลาดทางดานขางของหนาตัดถนน  ความลาดที่ลงไปดานลางอาจ

เปนแนวราบ  หรือแนวโคง  หรือผสมกันทั้งคู  สําหรับหนาตัดที่มีความลาดของหนาตัดเปนแนวราบ  
จะมีจุดตัดที่จุดยอดของหนาตัดถนน  ถนนสองชองทางเดินรถ  ทั้งทางตรงและทางโคงน้ัน   
เสนกึ่งกลางถนนจะเปนจุดสูงสุดและความลาดชันลาดลงไปถึงขอบถนนทั้งสองขาง 
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ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 

-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

3)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
4)  ชนิดผิวทาง (Pavement Type) 

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

5)  ความลาดของหนาตัดชองทางเดินรถ (Through Lane Cross Slope) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
AASHTO 2001 แนะนําใหใชคาระหวาง 1.5 - 6 %  ซ่ึงสําหรับถนนสายยอย (หนา 

387)  สําหรับถนนสายรอง (หนา 425)  สําหรับถนนสายหลัก (Arterial) (หนา 450 - 451)   
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย 0.01 %  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
AASHTO  ไดแยกแยะเงื่อนไขเพ่ิมเติมวา  การปูผิวทางดวยวัสดุผวิทางชนิดสูงใน

พ้ืนที่มีฝนตกหนาแนน  อาจะเพิ่มความลาดของหนาตัดเปน 2.5 %  ดังน้ัน  ถาการปูผิวทาง
ดวยวัสดุผวิทางชนิดสูง  ดวยความลาดของหนาที่มากกวา 2 %  แตนอยกวาหรอืเทากับ 2.5 %  
โปรแกรมจะแสดงรายงานวา  คาที่ไดจะอยูหางจากเกณฑ  แตอาจจะเปนที่ยอมรับไดถาอยูใน
พ้ืนที่ฝนตกหนัก 

ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาความลาดชันของหนาตัดอยูในชวงที่แนะนํา    
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาความลาดชันของหนาตัดอยูหางจากชวงที่แนะนํา 
3)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑที่ควบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria : may be acceptable in areas of intense rainfall)  หมายถึง  ผิวถนนที่เปนแบบชนิด
สูงแลวมีความลาดหนาตดัถนนมากกวา 2 %  แตนอยกวาหรือเทากบั 2.5 อาจเปนที่ยอมรับไดถา
อยูในพ้ืนที่ฝนตกหนัก 

4)  ไมมีขอมูล (No data) 



 78

5)  ไมมีคําแนะนํา (No policy) 
 

3.1.1.6  ความลาดของไหลทาง (Normal Shoulder Slope)    
ความลาดของไหลทางจําเปนสําหรับการระบายน้ํา  โดยคาความลาดขึ้นอยู

กับชนิดของไหลทาง  และสถานทีต่ั้งวาเปนทางตรงหรือทางโคง  
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width) 
3)  ชนิดของไหลทาง (Shoulder Type) 

-  หญา (Turf) 
-  หิน (Gravel)  
-  แข็ง (Paved) 
-  ผสม (Composite) 

4)  ความลาดของไหลทาง (Shoulder Cross Slope) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
AASHTO 2001 หนา 319 - 321  แนะนาํวา  ไหลทางชนิดแข็ง (Paved) ควรมี

ความลาด 2 - 6 %   ไหลทางชนิดหิน (Gravel)  หรือหินคลุก (Crushed Rock) ควรมีความลาด        
4 - 6 %  ไหลทางชนิดหญา (Turf) ควรมคีวามลาด 6 - 8 %  สวนไหลทางชนดิผสม (Composite)  
ไมไดกําหนดความลาดไว 

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
ผลการวเิคราะหจะปดเศษตัวเลขใหเต็มในหนวย 0.01 % 
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  คาความลาดของไหลทางอยูในชวงที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended)  

หมายถึง  คาความลาดของไหลทางอยูหางจากชวงที่แนะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมมีคําแนะนํา (No policy) 
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3.1.1.7  ความลาดของหนาตัดที่แนวโคง (Cross Slope Rollover on Curves)   
การออกแบบหนาตัดที่บริเวณทางโคง  ออกแบบโดยใหความลาดของโคง

ดานนอกยกขึน้เพ่ือการระบายน้ํา  คาความลาดของหนาตัดที่แนวโคงมีนิยามคือความแตกตางทาง
พีชคณิตของความลาดของถนนและความลาดของไหลทาง 

ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

3)  ความลาดของหนาตัดชองทางเดินรถ (Through Lane Cross Slope) 
4)  ความลาดของไหลทาง (Shoulder Cross Slope) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process) 
โดยจะหาความแตกตางทางพีชคณิตของความลาดระหวางโคงดานนอกและโคงดาน

ใน  สําหรับโคงดานนอก  คาที่แนะนําอยูในชวง 0 - 8 %  และโคงดานในคาที่แนะนําคือ  ควร
เทากับหรือนอยกวาความลาดของไหลทาง  ดังน้ันความแตกตางของความลาด  คือควรมีคา
เทากันหรือแตกตางกันไมเกิน 0 % 

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย 0.01 % 
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  คาความลาดของหนาตัดถนนบริเวณโคงอยูภายในคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended)  

หมายถึง  คาความลาดของหนาตัดถนนบริเวณโคงอยูหางจากคาที่แนะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 

 
3.1.1.8  ความกวางสะพาน (Bridge Width)   

ความกวางวัดจากขอบของเครื่องกั้นดานหนึ่งถึงขอบเครื่องกันอีกดานหนึ่ง  
หรือ วัดจากราวสะพานถึงราวสะพาน  ความกวางของสะพานจะไมรวมทางเดินเทาบนสะพาน 

ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ชนิดของโครงการ (Type of Project/Study) 

-  โครงการกอสรางใหม (New Construction) 
-  โครงการกอสรางบูรณะ (Reconstruction) 
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3)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

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

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

6)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
7)  ความกวางของไหลทาง (Shoulder Width) 
8)  การใชไหลทางสําหรับรถจักรยาน (Use as a Bike Facility) 
9)  ความกวางสะพาน (Bridge Width) 
10)  ลักษณะของสะพาน (Bridge Characteristics) 

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

กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
1)  สะพานบนถนนสายยอย  สองชองทางเดินรถไมไดกั้นชองทางเดิน (Bridges on 

Undivided Two - Lane Local Roads) 
-  ถาเปนโครงการกอสรางใหม (New Construction)  หรือโครงการกอสรางบูรณะ 

(Reconstruction)  อางอิงจาก  AASHTO 2001 Exhibit 5 - 6 
-  ถาเปนถนนเดิม  อางอิงจาก AASHTO 2001 Exhibit 5 - 7 

2)  สะพานบนถนนรวม  สองชองทางเดินรถไมไดกั้นชองทางเดิน (Bridges on 
Undivided Two - Lane Collector Roads) 

-  ถาเปนโครงการกอสรางใหม (New Construction)  หรือโครงการกอสรางบูรณะ 
(Reconstruction)  อางอิงจาก  AASHTO 2001 Exhibit 6 - 6 

-  ถาเปนถนนเดิม (Existing)  อางอิงจาก AASHTO 2001 Exhibit 6 - 7 
3)  สะพานบนถนนสายหลกั (Bridges on Arterials) 

-  ถาเปนโครงการกอสรางใหม (New Construction)  หรือโครงการกอสรางบูรณะ 
(Reconstruction)  แลวความยาวของสะพานนอยกวาหรือเทากับ 60 m   ความกวางขั้นต่ําของ
สะพานที่แนะนําคือ  ความกวางของถนนรวมกับความกวางของไหลทาง  อางอิงจาก  AASHTO 
2001 หนา 451   สวนกรณคีวามยาวของสะพานยาวกวา 60 m   ความกวางขั้นต่ําของสะพานที่
แนะนําคือ  ความกวางของถนนบวก 2.4 m   (หนา 451) 
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-  ถาเปนถนนเดิม (Existing)  ความกวางขั้นต่ําของสะพานที่แนะนาํคือ      
มากกวาหรือเทากับความกวางถนนบวก 1.2 m   (หนา 451) 

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
AASHTO 2001 ไมไดกําหนดเกณฑสําหรับสะพานที่มีอยูเดิมบนถนนสายยอย 

(Local)  หรือถนนสายรอง (Collector)  ซ่ึงมีความยาวเกินกวา 30 m    ดังน้ันเม่ือโปรแกรมพบ
ขอมูลลักษณะนี้จะรายงานวาไมมีคาที่แนะนํา (No Policy) 

สวน AASHTO 2001 แนะนําวาสําหรับถนนสายยอย (Local)  และถนนสายรอง 
(Collector)  ทั้งชนิดโครงการกอสรางใหม (New Construction) และโครงการกอสรางบูรณะ 
(Reconstruction)  ถาความยาวของสะพานยาวเกินกวา 30 m   ความกวางของถนนควรเพิ่ม
อีก 1 m   สําหรับความกวางของสะพาน 

ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  ความกวางสะพานมีคามากกวาหรือเทากับคาที่ควบคุม 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  ความกวางสะพานมคีานอยกวาคาที่ควบคุม 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมมีคําแนะนํา (No policy) 

 
3.1.2  การตรวจสอบแนวทางราบ  (Horizontal Alignment) 

3.1.2.1  รัศมีโคง (Radius of Curve)   
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่นํามาวิเคราะห (4, 6, 8, 10 และ 12 %) 
3)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

4)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายดอย (Local) 

5)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
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6)  ชนิดพื้นผิว (Surface Type) 
-  ชนิดแข็ง (Paved) 
-  ชนิดออน (Aggregate) 

7)  คาอัตราการยกโคง (Superelevation of Each Curve)  
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
คารัศมีขั้นต่ําที่ที่แนะนําอางอิง AASHTO 2001 Exhibit 3 - 14   
สวนคาอัตราการยกโคงสูงสุด (Maximum Superelevation)  AASHTO แนะนําวา

สําหรับถนนสายยอย (Local) คาอัตราการยกโคงสูงสุดอยูระหวาง 6 - 10 %  (หนา 387)  
สําหรับผิวทางชนิดแข็ง (Paved)  และ 6 - 12 %  สําหรับผิวทางชนิดออน (Aggregate)   

สําหรับถนนสายรอง (Collector)  (หนา 428)  และถนนสายหลัก (Arterial)              
คาอัตราการยกโคงสูงสุดอยูระหวาง 6 - 12 %  (หนา 450)  

เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions)  
1.  โคงวงกลมรวม (Compound Curves)  โปรแกรมจะแยกกันตรวจสอบรัศมีของ

โคงแตละโคง 
2.  โคงแบบ Back - to - Back (Back - to - Back Spiral Curves)  โปรแกรมจะตรวจสอบ

คารัศมีของโคงที่จุดรวมของทั้ง 2 spirals (SS)  ซ่ึงจุดรวมนี้เปนจุดทีรั่ศมีประสทิธผิลของโคงมี
คาต่ําสุด 

3.  จุดเปลีย่นแนวแตไมมีโคง (Horizontal Points of Intersection Without Curves)  
หรือจุดเปลี่ยนแนวทาง (Horizontal Deflections)  จะไมมีการวิเคราะหจุดนี้ 

ผลการประเมิน (Output) 
การประเมินมี 2 สวนคือ  คารัศมีโคงและคาอัตราการยกโคงสูงสุด 
 
คารัศมีโคง 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คารัศมีของถนนมีคามากกวาหรือเทากับคารัศมีที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คารัศมีของถนนมีคานอยกวาคารศัมีที่แนะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
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คาอัตราการยกโคงสูงสุด 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่วิเคราะหอยูภายในชวงที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่วิเคราะหอยูนอกชวงทีแ่นะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมมีคาที่แนะนํา (No polic) 

 
3.1.2.2  คาอัตราการยกโคง (Superelevation)    
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่นํามาวิเคราะห (4, 6, 8, 10 และ 12 %) 
3)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents)  
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

4)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

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

-  ชนิดแข็ง (Paved) 
-  ชนิดออน (Aggregate) 

7)  คาอัตราการยกโคง (Superelevation of Rate Curve)  
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบจะอางอิงจาก AASHTO 2001 Exhibit 3 - 21  ถึง 3 - 25   
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย 0.01 % 
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions)  
1.  กรณีที่เปนโคงแบบหักศอก  เชน  ถากําหนดใหอัตราการยกโคงสูงสุด 8 %  

ความเรว็ออกแบบ 70 hkm /   รัศมีโคง 1300 m   และมีคาความลาดของหนาตัดถนน - 3 %  
เม่ือตรวจสอบกับคาที่ AASHTO แนะนําคือ -2.2 %    ดังน้ันพบวาคาความลาดของหนาตัด
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ถนนจะมีคามากกวาคาอัตราการยกโคงทีแ่นะนํา   ถาเปนกรณีแบบนี้ผูออกแบบตองพิจารณา
เปนกรณีพิเศษ 

2.  โคงแบบธรรมดา (Simple Curves)  สิ่งที่ตองพิจารณาคือ  ที่จุดกึ่งกลางโคง  
อาจจะไมใชจุดที่มีคาอัตราการยกโคงสูงสุด 

3.  โคงวงกลมรวม (Compound Curves)  โคงผสมเกิดจากโคง 2 ตวัมาผสมกัน  
แตในการตรวจสอบการยกโคงน้ี  โปรแกรมจะแยกวิเคราะหโคงแตละตัว 

4.  โคงแบบ Back -to - Back (Back - to - Back Spriral Curves) โปรแกรมจะ
ตรวจสอบการยกโคงลักษณะนี้ที่จุดรวมกนัของโคง (common point of the two sprirals :SS) 

5.  จุดเปลีย่นแนวแตไมมีโคง (Horizontal Points of Intersection Without a Curve)  
โปรแกรมจะไมตรวจสอบสวนนี ้

ผลการประเมิน (Output) 
การประเมินมี 2 สวนคือ  คาอัตราการยกโคงและคาอัตราการยกโคงสูงสุด 
 
คาอัตราการยกโคง 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาอัตราการยกโคงมีคาเทากับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูใกลเคียงเกณฑที่ควบคุม (Road value is close to controlling 

criteria)  หมายถึง  คาอัตราการยกโคงมีคาใกลเคยีงกับคาที่แนะนําบวกลบ 0.1 % 
3)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาอัตราการยกโคงมีคาหาจากคาที่แนะนํามากกวาบวกลบ 0.1 % 
4)  ไมมีขอมูล (No data) 
5)  ไมมีคาแนะนํา (No policy) 
 
คาอัตราการยกโคงสูงสุด 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่วิเคราะหอยูภายในชวงที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาอัตราการยกโคงสูงสุดที่วิเคราะหอยูนอกชวงทีแ่นะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมมีคาที่แนะนํา (No polic) 
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3.1.2.3  ความยาวโคงแนวราบ  (Length of Horizontal Curve) 
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

3)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

4)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบเปรียบเทียบกบั  AASHTO  2001 หนา 233 - 234  
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  คาความยาวโคงมีคามากกวาหรือเทากับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended 

values)  หมายถึง  คาความยาวโคงมีคานอยกวาคาทีแ่นะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมตองตรวจสอบ (Not applicable ; design check not required) 

 
3.1.2.4  อัตราสวนของโคงวงกลมรวม  (Compound Curve Ratio) 
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบอางอิง  AASHTO หนา 234  ซ่ึงระบุวาไมควรเกิน 1.5 
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เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
ผลการวเิคราะหจะปดเศษตัวเลขใหเต็มในหนวย mm  
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในชวงทีแ่นะนํา (Road value is within recommended range 

of values)  หมายถึง  คาอัตราสวนของโคงวงกลมรวมมีคานอยกวาหรือเทากับคาอัตราสวน 
โคงวงกลมรวมที่แนะนํา 

2)  คาของถนนอยูหางจากชวงที่แนะนํา (Road value varies from recommended 
range of values)  หมายถึง  คาอัตราสวนของโคงวงกลมรวมมีคามากกวาคาอัตราสวนโคง
วงกลมรวมทีแ่นะนํา 

3)  ไมมีขอมูล (No data) 
 

3.1.3  การตรวจสอบแนวทางดิ่ง  (Vertical Alignment) 
3.1.3.1  ความลาดชันของแนวทางดิ่ง (Vertical Tangent Grade)  
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ขอมูลถนนแนวดิ่ง (Vertical Alignment Data) 

-  คาโคงด่ิงและเสนตรง (Vertical Curves and Tangents) 
-  จุดตัดของโคงด่ิงและคาระดับ (VPI Stations and Elevations) 

3)  การจําแนกประเภทลักษณะการใชงาน (Functional Classification) 
-  ถนนสายหลัก (Arterial) 
-  ถนนสายรอง (Collector) 
-  ถนนสายยอย (Local) 

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

5)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบอางอิง AASHTO ใน Exhibit 5 - 4, 6 - 4 และ 7 - 2  แนะนําคาต่ําสุด

ไว 0.30 %  
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย 0.01 % 
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เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
AASHTO 2001 แนะนําวา  โคงด่ิงที่มีความยาวต่ํากวา 150 m   คาความลาดสูงสุด

อาจจะเพิ่มอีก 1 %  ซ่ึงเปนคาที่สูงกวาในตารางที่แนะนาํ  และสําหรับถนนที่มีปริมาณ       
การจราจรต่ํา (ADT นอยกวา 400)  คาความลาดสูงสุดอาจจะเพิ่มอีก 2 %  ซ่ึงสูงกวาในตาราง
ที่แนะนํา 

ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาความลาดมีคานอยกวาหรือเทากับคาทีแ่นะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาความลาดมีคามากกวาคาที่แนะนํา 
3)  คาของถนนอาจจะมีคาหางจากคาที่แนะนํา  (Road value may vary from 

recommended values, check drainage)  หมายถึง  คาความลาดมีคานอยกวา 0.3 %  ซ่ึงตอง
ตรวจสอบการระบายน้ํา 

4)  ไมมีขอมูล (No data) 
5)  ไมมีคาที่แนะนํา (No policy) 
 
3.1.3.2  ความโคงทางดิ่ง (Vertical Curvature) 

โคงด่ิงประกอบดวย  ความลาดโคงที่ 1 (First Grade)  ความยาวโคง 
(Length of Curve)  ความลาดโคงที่ 2 (Second Grade)  ซ่ึงมีทางโคงด่ิงคว่ําและโคงด่ิงหงาย  
การออกแบบโคงด่ิงคว่ําจะมีความสัมพันธกับระยะมองเห็นตอการหยุด (Stopping Sight 
Distance) 

ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station 
2)  ชนิดของโครงการ (Type of Project/Study) 

-  โครงการกอสรางใหม (New Construction) 
-  โครงการกอสรางบูรณะ (Reconstruction) 

3)  ขอมูลถนนแนวดิ่ง (Vertical Alignment Data) 
-  คาโคงด่ิงและเสนตรง (Vertical Curves and Tangents) 
-  จุดตัดของโคงด่ิงและคาระดับ (VPI Stations and Elevations) 

4)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
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กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบจะคํานวณคาความโคง (K ) ของถนนเปรยีบเทียบกับคา AASHTO 

ใน Exhibit 3 - 76  และ 3 - 79  
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย mm  
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาความโคง (K ) ของโคงด่ิงมีคามากกวาหรือเทากับคาขั้นต่ําที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑทีค่วบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria)  หมายถึง  คาความโคง (K ) ของโคงด่ิงมีคานอยกวาคาขั้นต่าํที่แนะนํา 
3)  ไมมีขอมูล (No data) 
4)  ไมมีคาที่แนะนํา (No policy) 

 
3.1.4  การตรวจสอบระยะมองเห็น  (Sight Distance) 

3.1.4.1  ระยะมองเห็นสําหรับการหยุด (Stopping Sight Distance)  
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ชนิดของโครงการ (Type of Project/Study) 

-  โครงการกอสรางใหม (New Construction) 
-  โครงการกอสรางบูรณะ (Reconstruction) 

3)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 
-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

4)  ขอมูลถนนแนวดิ่ง (Vertical Alignment Data) 
-  คาโคงด่ิงและเสนตรง (Vertical Curves and Tangents) 
-  จุดตัดของโคงด่ิงและคาระดับ (VPI Stations and Elevations) 

5)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
6)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
7)  ความกวางของชองทางเสริม (Auxiliary Lane Width) 
8)  ระยะหางของสิ่งกีดขวาง (Obstruction Offset)  คือ  ระยะหางจากแนวกึ่งกลาง

ถนนถึงสิ่งกีดขวาง 
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กระบวนการของ PRM (The PRM Process) 
การตรวจสอบอางอิงจาก AASHTO 2001 ใน Exhibit 3 - 1 
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวย m  
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
ในกรณีที่เปนโคงหงายลอดใตโครงสราง เชน  สะพาน  โปรแกรมไมสามารถ

วิเคราะหในกรณีน้ีได 
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในเกณฑที่ควบคุม (Road value is within controlling criteria)  

หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการหยุดมีคามากกวาหรือเทากับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากเกณฑที่ควบคมุ (Road value varies from controlling 

criteria ; source of SD limitation is vertical alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับ
การหยุดมีคานอยกวาคาทีแ่นะนํา  เน่ืองจากขอจํากัดการมองเห็นของแนวทางดิ่ง 

3)  คาของถนนอาจจะอยูหางจากคาที่ควบคุม  (Road value may vary from 
controlling criteria ; check obstruction beyond shoulder; source of SD limitation is 
horizontal alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการหยุดอาจจะมีคาหางจากคาทีแ่นะนํา  
เน่ืองมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีผูใชไมไดกําหนดระยะสิง่ทีบ่ดบังการมองเห็น
ทางดานขาง  โปรแกรมจะกําหนดคาเริ่มตนใหสิ่งบดบังการมองเห็นอยูติดกับไหลทางถนน   

4) คาของถนนอาจจะอยูหางจากคาที่ควบคุม   (Road value may vary from 
controlling criteria ; check obstruction beyond Obstruction Offset; source SD limitation is 
horizontal alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการหยุดอาจจะมีคาหางจากคาทีแ่นะนํา
เน่ืองมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีที่ผูใชกําหนดระยะสิ่งที่บดบังการมองเห็น
ทางดานขาง   

5)  คาของถนนอาจจะอยูหางจากคาที่ควบคุม  (Road value may vary from 
controlling criteria; check obstructions beyond pavement; source of SD limitation is 
horizontal alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการหยุดอาจจะมีคาหางจากคาทีแ่นะนํา
เน่ืองมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีที่ผูใชกําหนดระยะสิ่งบดบังการมองเห็น     
ทางดานขางตดิกับชองทางเดินรถ 

6)  ไมมีขอมูล  (No data) 
7)  ไมมีคาที่แนะนํา (No policy) 
8)  ไมสามารถคํานวณได  (Can’t calculate available vertical or horizontal   SD)  

หมายถึง  โปรแกรมไมสามารถคํานวณระยะมองเห็นไดเน่ืองจากอยูภายนอกชวงที่คํานวณได  
เชน  บริเวณตนและปลายสายทางของถนน 
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3.1.4.2  ระยะมองเห็นสําหรับการแซง (Passing Sight Distance) 
ขอมูลทีต่องการ (Input Data Requirements) 
1)  ชวงถนนที่วิเคราะห (Analysis Limits : Start Station and End Station) 
2)  ขอมูลถนนแนวราบ (Horizontal Alignment Data) 

-  โคงแนวราบและเสนตรง (Horizontal Curves and Tangents) 
-  ทิศทางของโคงและรศัมีโคง (Curves Directions and Radii) 

3)  ขอมูลถนนแนวดิ่ง (Vertical Alignment Data) 
-  คาโคงด่ิงและเสนตรง (Vertical Curves and Tangents) 
-  จุดตัดของโคงด่ิงและคาระดับ (VPI Stations and Elevations) 

4)  ความเรว็ออกแบบ (Design Speed) 
5)  ความกวางของชองทางเดินรถ (Through Lane Width) 
6)  ความกวางของชองทางเสริม (Auxiliary Lane Width) 
7)  ระยะหางของสิ่งกีดขวาง (Obstruction Offset)  คือ   
กระบวนการของ PRM (The PRM Process)  
การตรวจสอบอางอิงจาก AASHTO 2001 ใน Exhibit 3 - 7 
เง่ือนไขขอบเขตและการปดเศษ (Boundary Conditions and Rounding) 
การวิเคราะหจะปดเศษตวัเลขใหเต็มในหนวยmm   
เง่ือนไขพิเศษ (Special Conditions) 
ในกรณีที่เปนโคงหงายลอดใตโครงสรางดานบน  เชน สะพาน  โปรแกรมไม

สามารถวิเคราะหในกรณีน้ีได 
ผลการประเมิน (Output) 
1)  คาของถนนอยูในคาที่แนะนํา (Road value is within recommended values)  

หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการแซงมีคามากกวาหรือเทากับคาที่แนะนํา 
2)  คาของถนนอยูหางจากคาที่แนะนํา (Road value varies from recommended 

values ; source of SD limitation is vertical alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับ
การแซงมีคานอยกวาคาทีแ่นะนําเนื่องจากขอจํากัดในแนวทางดิ่ง 

3)  คาของถนนอาจจะอยูหางจากคาที่แนะนํา  (Road value may vary from 
recommended values, check obstructions beyond shoulder; source of SD limitaion is 
horizontal alignment)  คาระยะมองเห็นสําหรับการแซงอาจจะมีคาหางจากคาที่แนะนํา         
เน่ืองมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีผูใชไมไดกําหนดระยะสิ่งที่บดบังการมองเห็น
ทางดานขาง  โปรแกรมจะกําหนดคาเริ่มตนใหสิ่งบดบังการมองเห็นอยูติดกับไหลทางถนน 
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4)  คาของถนนอาจจะอยูหางจากคาที่แนะนํา  (Road value may vary from 
recommended values; check obstruction beyond Obstruction Offset; source of SD 
limitation in horizontal alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการแซงอาจจะมีคาหาง
จากคาที่แนะนําเนื่องมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีที่ผูใชกําหนดระยะสิ่งที่บดบัง
การมองเห็นทางดานขาง   

5)  คาของถนนอาจะอยูหางจากคาที่แนะนํา  (Road value may vary from 
recommended values; check obstructions beyond pavement; source of SD limitation is 
horizontal alignment)  หมายถึง  คาระยะมองเห็นสําหรับการแซงอาจจะมีคาหางจากคาที่
แนะนําเนื่องมาจากขอจํากัดในแนวทางราบ  โดยเปนกรณีที่ผูใชกําหนดระยะสิ่งบดบังการ
มองเห็นทางดานขางติดกับชองทางเดินรถ 

6)  ไมมีขอมูล  (No data) 
7)  ไมมีคาที่แนะนํา (No policy) 
8)  ไมสามารถคํานวณได  (Can’t calculate available vertical or horizontal SD)  

หมายถึง  โปรแกรมไมสามารถคํานวณระยะมองเห็นไดเน่ืองจากอยูภายนอกชวงที่คํานวณได  
เชน  บริเวณตนและปลายสายทางของถนน 
  
3.2  การตรวจสอบความสอดคลองในการออกแบบดวย  Design Consistency 
Module : DCM 
 
 โปรแกรมสวนนี้มีวัตถุประสงคการใชดังน้ี 
 1.  เพ่ือคาดการณระดับความแตกตางของความเร็วในทางปฏิบตัิตอความเร็ว    
ออกแบบ (Design vs. Operating Speed) 
 2.  เพ่ือคาดการณระดับความเร็วทีล่ดลงในสวนรอยตอของทางตรงและทางโคง 
(Predicted Speed Differential of Adjacent Elements) 
 
 ขอมูลทีต่องการ 
 1.  ชวง Station ของถนนที่ตองการวเิคราะห 
 2.  ขอมูลแนวราบของถนน 
  2.1  จุด Station เริ่มตนและสิ้นสุดของถนนชวงเสนตรง  
  2.2  จุด Station เริ่มตนและสิ้นสุดของถนนชวงโคง  และรัศมีของโคง 
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 3.  ขอมูลแนวดิ่งของถนน 
  3.1  ระดับความลาดชันของโคงด่ิง  
  3.2  จุด Station ของโคงด่ิง  ประเภทของโคงด่ิงหรือโคงคว่ํา 
 4.  ความเร็วออกแบบ (Design Speed)   
 5.  ความเร็วทีต่องการ (Desired Speed)  คือความเรว็ทีร่ะดับ 85 เปอรเซ็นตไทล          
ที่ผูขับขี่จะเลอืกใชขับขี ่ เม่ือไมถูกจํากัดโดยสภาพถนนทั้งแนวราบ  และแนวดิ่ง  ในโปรแกรม 
IHSDM จะกําหนดคาไวที่ 100 hkm /   ซ่ึงผูใชสามารถเปลี่ยนคาได 
 6.  ความเร็ว ณ จุด Station เริ่มตนการวิเคราะห (Speed at Analysis Start 
Station) คือความเร็วที่ระดับ 85 เปอรเซ็นตไทล  ขณะเขาสูชวงถนนที่เริ่มตนการวเิคราะห 
ความเรว็ที่จุดเริ่มตนหามมีคามากเกินความเร็วทีต่องการ (Desired Speed)  โปรแกรม
กําหนดคาเริ่มตนของความเร็ว ณ Station เริ่มตนการวเิคราะหเทากบัความเรว็ทีต่องการ  โดย
ผูใชสามารถเปลี่ยนคาได 
 7.  ความเร็ว ณ จุด Station สิ้นสุดการวเิคราะห (Speed at Analysis End Station) 
คือความเรว็ทีร่ะดับ 85 เปอรเซ็นตไทล  หลังออกจากชวงถนนที่สิ้นสุดการวิเคราะห  ความเรว็ที่
จุดสิ้นสุดหามมีคามากเกินความเรว็ทีต่องการ (Desired Speed)  โปรแกรมกําหนดคาสิ้นสุด
ของความเรว็ ณ Station สิ้นสุดการวิเคราะหเทากับความเร็วทีต่องการ  โดยผูใชสามารถเปลี่ยน
คาได 
 8.  ประเภทของรถ (Vehicle Type) โปรแกรมจะกําหนดประเภทรถไว 5 ประเภท  
โดยกําหนดใหรถประเภทที่ 5 เปนคาเริม่ตน  ซ่ึงเปนรถประเภททีมี่ความเรงและความเรว็สูงสุด  
และจํานวนรถมากที่สุดคือรอยละ 30 ของรถทั้งหมด   และรถประเภทที่ 1 เปนรถประเภทที่มี
ความเรงและความเร็วต่ําสุด  และจํานวนรถนอยที่สุดคือรอยละ 10 ของรถทั้งหมด   รถแตละ
ประเภทมีความเรงสูงสุดและความเรว็สูงสุดดังตอไปน้ี 
 
รถประเภทที่ 1 มีความเรงสูงสุด 3.4046 2/ sm  ความเรว็สูงสดุ 123.77 hkm /  
รถประเภทที่ 2 มีความเรงสูงสุด 3.6546 2/ sm  ความเรว็สูงสดุ 129.28 hkm /  
รถประเภทที่ 3 มีความเรงสูงสุด 3.8923 2/ sm  ความเรว็สูงสดุ 132.88 hkm /  
รถประเภทที่ 4 มีความเรงสูงสุด 4.0295 2/ sm  ความเรว็สูงสดุ 139.36 hkm /  
รถประเภทที่ 5 มีความเรงสูงสุด 4.2977 2/ sm   ความเรว็สูงสดุ 156.56 hkm /  
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3.2.1  การประเมินความสอดคลองในการออกแบบ 
 1)  การคาดการณระดับความแตกตางของความเรว็ในทางปฏิบตัติอความเรว็
ออกแบบ (Design vs. Operating Speed) 
 โปรแกรมจะประมาณคาความเร็วของรถที่ 85 เปอรเซ็นตไทลตลอดชวงถนนที่ทํา
การวิเคราะห  แลวนํามาเปรียบเทยีบกบัความเรว็ที่ใชออกแบบถนน  วาแตละ Station มี        
ความแตกตางกันในระดับใด   
 ผลการประเมิน (Output) 
 การประเมินความแตกตางของความเรว็ในทางปฏบิัตกิับความเร็วออกแบบ          
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)  การคาดการณระดับความเรว็ทีล่ดลงในสวนรอยตอของทางตรงและทางโคง 
(Predicted Speed Differential of Adjacent Elements) 
 โปรแกรมจะประมาณคาความเร็วของรถที่ 85 เปอรเซ็นตไทลตลอดชวงถนนที่ทํา
การวิเคราะห  แลวนํามาประมาณคาความเร็วทีล่ดลงขณะที่ผูขบัขี่เปลี่ยนทศิทางจากทางตรง
เขาสูทางโคง 
 ผลการประเมิน (Output) 
 การประเมินความเร็วที่ลดลงความเรว็ในทางตรงขณะเขาโคงหรือออกจากโคง 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 〉−  
 


