
บทท ี่ 4 
ผ ล ก ารว ิจ ัย

เน้ือหาในบฑน้ืจะนำเสนอวิธีการนำเอาโปรแกรมท่ีพัฒนามาใช่ในการออกแบบ และ
ตรวจสอบความปลอดภัยของแนวเส้นทางท่ีออกแบบไว้แล้ว โดยแสดงข้ันตอนการวิเคราะห์รวม 
ท้ังนำเสนอแนวคิดในการแก้ไขปรับปรุงแนวเส้นทางให้มีความเร็วและระยะมองเห็นท่ีปลอดภัย 
โดยแสดงตัวอย่างการออกแบบทางหลวงชนบท 2 ช่องทางสายหน่ึง ส่วนรายละเอียดของวิธีการ 
ติดต้ังโปรแกรมและวิธีการใช่โปรแกรมท่ีพัฒนาน้ันจะนำเสนอไวํในคู่มีอการใช้งาน 
โปรแกรมท่ีพัฒนา เน้ือหาในบฑน้ืแบ่งเป็น 3 ส่วน คือ

1) ข้อมูลพ้ืนฐานของแนวเส้นทางท่ีนำมาเป็นตัวอย่างในการวิเคราะห์
2) การวิเคราะห์ผลการคำนวณความเร็วจากโปรแกรมท่ีพัฒนา
3) การวิเคราะห์ผลการคำนวณระยะมองเห็นจากโปรแกรมท่ีพัฒนา

4.1 ข้อมลพื้นฐานของแนวเส้นทางที่นำมาเป็นตัวอย่างในการวิเคราะห์
แนวเส้นทางท่ีเป็นตัวอย่างในการวิเคราะห์ เป็นแนวเส้นทางโครงการก่อสร้างสะพาน 

ข้ามลำนั้าแควน้อย หมู่ 4 บ้านน้อยนอก ตำบลหินลาด อำเภอวัดโบสถ์ จังหวัดพิษณุโลก ของ 
กรมโยธาธิการ มีแนวเส้นทางตังรูปท่ี 4.1 และมีข้อมูลพ้ืนฐานของโครงการตังน้ื

ข้อมูลความเหมาะสมของโครงการ
ประโยชน์ของโครงการ
-  เพ่ือทดแทนสะพานแขวนเดิมท่ีทรุดโทรมมาก อันอาจจะเกิดอันตรายแก่ราษฎร
- เพ่ือพัฒนาท่ีดินเกษตรกรรมของราษฎรท้ังสองฝังแควน้อย
-  เป็นเส้นทางคมนาคมหลักของราษฎรตำบลหินลาด 
ตำแหน่งสะพานข้างเคียง
-  สะพาน คสล. ข้ามแควน้อยหน้าดลาดอำเภอวัดโบสถ์ ยาว 120.00 เมตร Span 

กลางนั้ายาว 10 เมตร อยู่ห่างจากจุดท่ีต้ังโครงการไปทางทิศใต้ ระยะทางประมาณ 
20 กิโลเมตร

ลักษณะโครงข่ายการจราจร
- ถนนเชิงลาดฝังจุดเร่ิมตันโครงการ จะต่อเช่ือมกับถนนเติมซ่ึงสามารถไปสู่ทางหลวง 

หมายเลข 1296 ไป อำเภอวัดโบสถ์ ถนนเชิงลาดฝังจุดส้ินสุดโครงการ ผ่านชุมชน 
หมู่ 4 บ้านน้อยนอก และท่ีดินเกษตรกรรม
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ข้อมูลทางด้านวิศวกรรม
ความยาวสะพาน 130.00 เมตร ความยาวช่วง กลางแม่ฟ้ายาว 20 เมตร 
ความยาวถนนเชิงลาด
- ฝังจุดเร่ิมต้นโครงการ ก่อสร้างถนนลูกรังกว้าง 9.00 เมตร ยาว 178.00 เมตร 

พร้อมกับ Approach Slab ยาว 7.00 เมตร
-  ฝังจุดส้ินสุดโครงการ ก่อสร้างถนนลูกรังกว้าง 9.00 เมตร ยาว 298.00 เมตร 

พร้อมกับ Approach Slap ยาว 7.00 เมตร
ความยาวโครงการรวมท้ังส้ิน 620 เมตร
มาตรฐานทางหลวงชนบทช้ันท่ี 2 สภาพภูมิประเทศเป็นทางราบ
ความเร็วออกแบบ 60 กม./ชม. ความลาดชันสูงสุด 2.6 % (น้อยกว่า 12 %)

ข้อมูลเขตทาง
ฝังจุดเร่ิมต้นโครงการ : เขตทางกว้าง 10.00 เมตร และช่วงคอสะพานกว้าง 12.00 เมตร 
ฝังจุดส้ินสุดโครงการ : เขตทางกว้าง 12.00 เมตร

จากรูปท่ี 4.1 ให้เห็นว่าแนวเส้นทางของถนนค่อนข้างคดเคียว มีข้อจำกัดเร่ืองแนว 
เขตทาง เป็นงานปรับปรุงแนวเส้นทางโดยการขยายและปรับปรุงผิวทางเดิมเพ่ือพัฒนาเป็นแนว 
เส้นทางคมนาคมหลักของตำบล

รปท่ี 4.1 โครงการก่อสร้างสะพานข้ามลำน้ําแควน้อย
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ข้อมูลแนวทางราบ

แนวทางราบประกอบด้วยองค์ประกอบ 2 ชนิดคือ ทางตรง และทางโค้งกลม มีท้ังส้ิน 
13 ตอน องค์ประกอบทางตรงได้แก่ตอนท่ี 1 3 5 7 9 11 และ 13 มีค่าความยาวอยู่ในช่วง 
20 -145 เมตร ส่วนองค์ประกอบทางโค้งกลม ได้แก่ตอนท่ี 2 4 6 8 10 และ 12 มีค่ารัศมีโค้งอยู่ 
ในช่วง 50-120 เมตร โดยมีรายละเอียดแสดงด้ง ตารางท่ี 4.1

ตารางท่ี 4.1 ข้อมูลแนวทางราบของถนน
Element

No.
sta Type Parameters Length

Begin End m. m.
1 0+000.000 0+037.497 Tangent 37.497
2 0+037.497 0+056.670 Circular 90 L 19.172
3 0+056.670 0+076.717 Tangent 20.047
4 0+076.717 0+131.956 Circular 90 R 55.239
5 0+131.956 0+159.196 Tangent 27.241
6 0+159.196 0+186.495 Circular 100 L 27.299
7 0+186.495 0+327.618 Tangent 141.123
8 0+327.618 0+378.485 Circular 50 R 50.867
9 0+378.485 0+463.871 Tangent 85.387
10 0+463.871 0+515.886 Circular 80 R 52.015
11 0+515.886 0+540.861 Tangent 24.975
12 0+540.861 0+595.129 Circular 120 L 54.268
13 0+595.129 0+620.000 Tangent 24.871
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ข้อมูลแนวทางดิ่ง

0+01» 0+050 O+10D Q+15D D+200 [>+250 0+ÆM 0+350 0+400 0+45อ 0+5QD 0+55D Q+60D

รูปท่ี 4.3 แนวทางด่ิงของโครงการก่อสร้างสะพานข้ามลำ'นาแควน้อย
แนวทางด่ิงมีโค้งทางด่ิง 5 จุด ณ.ตำแหน่งหมายเลข 2 3 4 5 และ 6 มีความยาวโค้ง 50 

และ 100 เมตร ค่าความลาดชันสูงสุด 2.595 % รายละเอียดแสดงดังตารางท่ี 4.2
ตารางท่ี 4.2 ข้อมูลแนวทางด่ิงของถนน

Point Station Elevation
ทา.

Curve Length 
ทา.

Grade
% Remark

1 0+000.000 102.100 Begin
0.000

2 0+062.500 102.100 50 PI
-2.595

3 0+155.000 99.700 50 PI
2.300

4 0+255.000 102.000 100 PI
-2.000

5 0+355.000 100.000 50 PI
-0.923

6 0+550.317 98.197 50 PI
0.000

7 0+620.000 98.197 End
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4.2 การวิเคราะห์ผลการคำนวณความเร็วจากโปรแกรมที่พ ัฒนา

แนวทางราบและแนวทางด่ิงของโครงการนำมาจัดเตรียมไวิในโปรแกรม Softdesk และ 
นำมาวิเคราะห์ความเร็วของแนวเส้นทางโดยใชโปรแกรมหาและตรวจสอบความเร็วของรถยนต์ 
น่ัง และรถบรรทุกตามข้ันตอนต่างๆ ท่ีนำเสนอดังรูปท่ี 4.4

ข้อมลนำออก
- ข ้อมูลแนวทางราบ
- ค่า CCR ขององค์ประกอบ
- ค่า V85 ขององค์ประกอบ
- ค่า VD ของแนวเส้นทาง

การประเม ินความปลอดภัย
เป ็นการประเม ินเบ ื๋องต้นท ี่คำนวณ  

โด ยใช ้ค ่า CCR และแบบจำลองความ  
สัมพันธ์ของประเทศต่างๆ จาก 
-ค ่า  CCR
- Criteria I (Design Consistency)
- Criteria II (Speed Consistency)

ข้อมูลนำออก
- เส ้นผังความเร็วของรถยนต์นั่ง V85
- เส้นผังความเร็ว 0.5x V85

การประเมินความปลอดภัย
ใช ้เป ็นข้อม ูลหลักในการพ ิจารณา 

ความปลอดภัยของแนวทางราบ
- Criteria I (Design Consistency)
- Criteria II (Speed Consistency)
- 0.5 X V85 ใช้ในการประเมินร่วมกับเส้น  
ผังความเร็ว V15 พ ิจารณาออกแบบ  
Climbing Lane

ข้อมูลนำออก
- เส ้นผังความเร็วของรถบรรทุก V15 

(ที่ว ิ่งบนทางลาดชัน)

ก า ร ป ร ะ เ ม ิน ค ว า ม ป ล อ ด ภ ัย

ใช ้เป ็น ข ้อ ม ูล ร ่ว ม ใน ก า ร พ ิจ า ร ณ า ค ว า ม  

ป ล อ ด ภ ัย

- หากช่วงใด V15 ต ํ่ากว ่า V85 มากกว่า 15 
กม./ซม.ประเมินไต้ว่าไม่ปลอดภัย ตามกฎ 
"THE 10 MPH RULE"
-  ห า ก ช ่ว ง ใ ด  V15 ต ํ่า ก ว ่า  0.5 X  V85 แ ส ด ง ว ่า  

ค ว ร อ อ ก แ บ บ ใ ห ้ม ีช ่อ ง  Climbing Lane

รูปท่ี 4.4 แผนผังข้ันตอนการวิเคราะห์ผลการคำนวณความเร็วจากโปรแกรมท่ีพัฒนา
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แนวทางราบของโครงการ นำมาหาและตรวจสอบความเร็วท่ีเปีนไปได้ของรถยนต์น่ังได้ 
จากเมนูคำลัง Alignment Safety>Potential Speed>Potential Speed of PC... โดยเลือกแบบ 
จำลองสัมพันธ์ระหว่างค่า CCR กับ V85 ของประเทศต่างๆ ได้ 3 ประเทศคือ สหรัฐอเมริกา 
ออสเตรเลีย และสหพันธรัฐเยอรมัน ซ่ึงข้อมูลนำออกท่ีได้จากโปรแกรมมี 2 ลักษณะ

1) ตารางข้อมูลตัวเลขแสดงผลการประเมินความปลอดภัย 
(Table : Numerical Data for the Safety Evaluation Process)

2) เส้นผังความเร็ว (Speed Profile)

ตารางข้อมูลตัวเลขแสดงผลการประเมินความปลอดภัย
เปีนข้อมูลตัวเลขการประเมินความปลอดภัยเบ้ืองด้นท่ีคำนวณโดยใช้ค่า CCR และแบบ 

จำลองความสัมพันธ์ของประเทศต่างๆ ซ่ึงความเร็วท่ีคำนวณได้ขององค์ประกอบทางตรงอาจไม่ 
เกิดตามตาราง เน่ืองจากค่าความเร็ว V85 ในทางตรงคำนวณได้จากแบบจำลองโดยการแทนค่า 
CCR เท่ากับ 0 ซ่ึงถ้าเลือกแบบจำลองของสหรัฐอเมริกา จะได้ค่าความเร็ว V85 ในทางตรงเท่า 
กับ 103 กม./ชม. จากแบบจำลองของออสเตรเลียเท่ากับ 101 กม./ชม. และจากแบบจำลอง 
ของสหพันธรัฐเยอรมันเท่ากับ 120 กม./ชม. ตามลำดับ ฉะน้ันจากตารางท่ี 4.1 ผลประเมิน 
ความปลอดภัยในสดมภ์ท่ี 10 และสดมภ์ท่ี 11 จึงเปีนผลการประเมินเบ้ืองด้นท่ีได้จากค่า CCR 
ขององค์ประกอบ จากตารางที่ 4.1 จะประกอบไปด้วยข้อมูลในสดมภ์ต่างๆ ตังต่อไปน้ี
สดมภ์ท่ี 1 ข้อมูลองค์ประกอบท่ีถูกแบ่งแยกออกเป็นส่วนๆ เพ่ือนำไปคำนวณหาค่า CCR 
สดมภ์ท่ี 2 ข้อมูลสถานีเร่ิมด้นขององค์ประกอบ 
สดมภ์ท่ี 3 ข้อมูลสถานีส้ินสุดขององค์ประกอบ 
สดมภ์ท่ี 4 ชนิดขององค์ประกอบ

เม่ือ T คือ ทางตรง (Tangent)
C คือ ทางโค้งกลม (Circular Curve)
ร คือ ทางโค้งสไปรอล (Spiral Curve)

สดมภ์ท่ี 5 ข้อมูลพารามิเตอร์แสดงค่ารัศมีโค้งขององค์ประกอบ 
เม่ือ ** Infinity ** สำหรับทางตรง

90.000 L คือรัศมีโค้ง 90 เมตร โค้งทางซ้าย
90.000 R คือรัศมีโค้ง 90 เมตร โค้งทางขวา 

คือโคทอยต์พารามิเตอร์ 90 เมตร ของโค้งสไปรอล

4.2.1 ผลการคำนวณความเร็วท ี่เป ็นไปได้ของรถยนต์น ั่ง

90.000 A
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ตารางท่ี 4.3 ข้อมูลตัวเลขแสดงผลการประเมินความปลอดภัยของความเร็วท่ีเป็นไปได้ของรถยนต์น่ัง 
โดยเลือกแบบจำลองสัมพันธ์ระหว่างค่า CCR กับ V85 ของประเทศสหรัฐอเมริกา

TABLE ะ N u m e r i c a l  D a t a  f o r  t h e  S a f e t y  E v a l u a t i o n  P r o c e s s .
P r o j e c t :  t h 4 4 3 7  รนท Aug 2 6  1 3 : 2 8 : 5 8  2 0 0 1
A l i g n m e n t :  t h 4 4 3 7  D e s c :  Two l a n e  h i g h w a y  4 4 3 7 
R e g r e s s i o n  M o d e l s  : America [103.04 - 0.053CCR]

E l e m e n t
No.  B e g i n  
(1) (2)

s t a
End
(3)

T y p e

(4)

P a r a m e t e r s
m.

(5)

L e n g t h  
m .

(6)

CCR
g o n / k m

(7)
V85
k m / h
(8)

VD
k m / h

(9)

C r i t e r i a  I  
V 8 5 i - V D i  

( 10)

C r i t e r i a  I I  
V 8 5 i - V 8 5 i i  

( 11)

1 OtOOO.OOO 0 + 0 3 7 . 4 9 7 T ไ*' ไ*: I n f i n i t y  ** - 3 7 . 4 9 7 0 . 0 00 E + 00 (Good) 1 . 0 30 E + 02 6 . 1 05 E + 01 P o o r P o o r
2 0 + 0 3 7 . 4 9 7 0 + 0 5 6 . 6 7 0 c 9 0 . 0 0 0 L 1 9 . 1 7 2 7 . 0 7 8 E  + 02 ( P o o r ) 6 . 5 53 E + 01 6 . 1 0 5 E + 0 1 Good P o o r
3 0 + 0 5 6 . 6 7 0 0 + 0 7 6 . 7 1 7 T ไ*' ไ*' I n f i n i t y  ** - 2 0 . 0 4 7 0 . 0 00 E + 00 (Good) 1 . 0 30 E + 0 2 6 . 1 05 E + 0 1 P o o r P o o r
4 0 + 0 7 6 . 7 1 7 0 + 1 3 1 . 956 c 9 0 . 0 0 0 R 5 5 . 2 3 9 7 . 0 78 E + 02 ( P o o r ) 6 . 5 5 3 E + 0 1 6 . 1 0 5 E + 0 1 Go od P o o r
5 0 + 1 3 1 . 9 5 6 0 + 1 5 9 . 1 9 6 T ไ*' ไ*: I n f i n i t y  ** - 2 7 . 2 4 1 0 . 0 0 0 E + 0 0 (Good) 1 . 0 3 0 E + 0 2 6 . 1 0 5 E + 0 1 P o o r P o o r
6 0 + 1 5 9 . 1 9 6 0 + 1 8 6 . 4 9 5 c 1 0 0 . 0 0 0 L 2 7 . 2 9 9 6 . 3 70 E + 0 2 ( P o o r ) 6 . 9 28 E + 0 1 6 . 1 05 E + 01 Go od P o o r
7 0 + 1 8 6 . 4 9 5 0 + 3 2 7 . 6 1 8 T ไ*: ไ*: I n f i n i t y  ** - 1 4 1 . 1 2 3 0 . 0 0 0 E + 0 0 (Good) 1 . 0 3 0 E + 0 2 6 . 1 05 E + 0 1 P o o r P o o r
8 0 + 3 2 7 . 6 1 8 0 + 3 7 8 . 4 8 5 c 5 0 . 0 0 0 R 5 0 . 8 6 7 1 . 2 7  4E + 03 ( P o o r ) 3 . 5 5 2 E + 0 1 6 . 1 05 E + 0 1 P o o r P o o r
9 0 + 3 7 8 . 4 8 5 0 + 4 6 3 . 8 7 1 T ไ*' ไ*' I n f i n i t y  ** - 8 5 . 3 8 7 0 . 0 0 0 E + 0 0 (Good) 1 . 0 3 0 E + 0 2 6 . 1 05 E + 0 1 P o o r P o o r
10 0 + 4 6 3 . 8 7 1 0 + 5 1 5 . 8 8 6 c 8 0 . 0 0 0 R 5 2 . 0 1 5 7 . 9 63 E +0 2 ( P o o r ) 6 . 0 8 4 E + 0 1 6 . 1 05 E + 0 1 Go od P o o r
11 0 + 5 1 5 . 8 8 6 0 + 5 4 0 . 8 6 1 T ■ *• ไ*: I n f i n i t y  ** - 2 4 . 9 7 5 0 . 0 0 0 E + 0 0 (Good) 1 . 0 3 0 E + 0 2 6 . 1 05 E + 0 1 P o o r P o o r
12 0 + 5 4 0 . 8 6 1 0 + 5 9 5 . 1 2 9 c 1 2 0 . 0 0 0 L 5 4 . 2 6 8 5 . 3 08 E + 0 2 ( P o o r ) 7 . 4 91 E + 0 1 6 . 1 05 E + 0 1 F a i r P o o r
13 0 + 5 9 5 . 1 2 9 0 + 620 T ไ*: ไ*' I n f i n i t y  * * - 2 4 . 8 7 1 0 . 0 0 0 E + 0 0 (Good) 1 . 0 3 0 E + 0 2 6 . 1 05 E + 0 1 P o o r
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สดมภ์ท่ี 6 ข้อมูลความยาวขององค์ประกอบ หน่วย เมตร 
สดมภ์ท่ี 7 ข้อมูลค่า CCR ขององค์ประกอบ 
สดมภ์ท่ี 8 ข้อมูลค่าความเร็วท่ีเปีนไปได้
สดมภ์ท่ี 9 ค่าความเร็วออกแบบ คำนวณหามาจากค่า CCR เฉล่ียเฉพาะช่วงทางโค้ง และ 

นำมาแทนค่าในแบบจำลองของแต่ละประเทศท่ีเลือกใช้ 
สดมภ์ท่ี 10 ข้อมูลผลการประเมินความสอดคล้องในการออกแบบ 
สดมภ์ท่ี 11 ข้อมูลผลการประเมินความสอดคล้องของความเร็ว

ในสดมภ์ท่ี 1-7 น้ันจะเป็นข้อมูลของแนวเส้นทาง ส่วนในสดมภ์ท่ี 8-11 ผลท่ีได้จะแตก 
ต่างกันไปข้ึนกับแบบจำลองของแต่ละประเทศท่ีเลือกใช้

เส้นผังความเร็ว

ร ุ37 รนท Aug 19 1 9 :5 2 :4 5  2001
A lig n m e n t:  th 4 4 3 7  D eac:
R e g r e s s io n  M od e ls  : A m e ric a  [ 1 0 3 .0 4 - 0 .053CCR]
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รูปท่ี 4.5 เส้นผังความเร็วของรถยนต์น้ังท่ีได้จากการเลือกแบบจำลองของประเทศสหรัฐอเมริกา 
จากรูปท่ี 4.5 จะประกอบด้วยแนวเส้นสีต่างๆด้งน้ี
แนวเส้นสีแดง คือ ความเร็วท่ีเป็นไปได้ของรถยนต์น่ัง (V85) ท่ีตำแหน่งต่างๆบน

แนวเส้นทาง
แนวเส้นนั้าเงิน คือ ครึ่งหนึ่งของความเร็วที่เป็นไปได้ของรถยนต์นั่ง (0.5XV85) ท่ี

ตำแหน่งต่าง ๆบนแนวเส้นทาง ใช่ในการประเมินร่วมกับความเร็วของ 
รถบรรทุกท่ีว่ิงข้ึนบนทางลาดชัน เพ่ือตรวจสอบว่าจำเป็นต้องมีช่อง 
ทางพิเศษสำหรับให้รถบรรทุกว่ิงบนทางลาดชัน (Climbing Lane) 
หรือ ไม่
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โดยโปรแกรมที่พัฒนาจะแสดงผลการประเมินความปลอดภัย 2 ลักษณะคือ
1. ความสอดคล้องในการออกแบบ (Design Consistency)

โดยการตรวจสอบความแตกต่างระหว่างความเร็วขององค์ประกอบตอนต่างๆกับ 
ค่าความเร็วออกแบบ (VD) ซึ่งจากรูปจะแสดงตำแหน่งเส้นต่างๆดังนี้

เส้นสีเขียว เป็นค่าความเร็วออกแบบ VD 
เส้นสีเหลือง เป็นค่า VD+10 และ VD-10 กม./ชม.
เส้นสีแดง เป็นค่า VD+20 และ VD-20 กม./ชม.

ในการประเมิน
- หากความเร็วขององค์ประกอบอยู่ระหว่างเส้นสีเขียวและสีเหลืองจะถูกประเมิน 

ระดับความปลอดภัยว่า ดี
- หากความเร็วขององค์ประกอบอยู่ระหว่างเส้นสีเหลืองและสีแดงจะถูกประเมิน 

ระดับความปลอดภัยว่า พอใช้
- หากความเร็วขององค์ประกอบอยู่เหนือหรือใต้เส้นสีแดงจะถูกประเมินระดับ 

ความปลอดภัยว่า ไม่ดี

2. ความสอดคล้องของความเร็ว (Speed Consistency)
โดยการตรวจสอบค่าความแตกต่างระหว่างความเร็วขององค์ประกอบที่ต่อเนื่องกัน 

ซึ่งในการประเมินจะแสดงในลักษณะของสีธงต่าง  ๆ กล่าวคือ

ธงสีเขียว คือ มีค่าความแตกต่างระหว่างความเร็วขององค์ประกอบที่ต่อเนื่องกัน
น้อยกว่าหรือเท่ากับ 10 กม./ชม. (V85rV85i+1< 10) ประเมินค่าความ 
ปลอดภัยว่า ดี

ธงสีเหลือง คือ มีค่าความแตกต่างระหว่างความเร็วขององค์ประกอบที่ต่อเนื่องกัน 
มากกว่า 10 แต่น้อยกว่าหรือเท่ากับ 20 กม./ชม.
(10< V85rV85i+1< 20) ประเมินค่าความปลอดภัยว่า พอใช้ 

ธงสีแดง คือ มีค่าความแตกต่างระหว่างความเร็วขององค์ประกอบที่ต่อเนื่องกัน
มากกว่า 20 กม./ชม. (V85rV85M>20) ประเมินค่าความปลอดภัยว่า
ไม่ดี
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เนื่องจากโปรแกรมที่พัฒนาเพื่อหาและตรวจสอบความเร็วที่เป็นไปได้ของรถยนต์นั่ง มี 
ข้อมูลนำออก 2 ลักษณะ ซึ่งในขั้นตอนการวิเคราะห์ด้งรูปที่ 4.4 น้ัน ข้อมูลนำออกในลักษณะ 
ของตารางข้อมูลตัวเลขแสดงผลการประเมินความปลอดภัย จะเป็นผลการประเมินเบื้องตันเนื่อง 
จากความเร็วขององค์ประกอบทางตรงในตารางคำนวณได้มาจากการแทนค่า CCR เท่ากับ 0 
ลงในแบบจำลองความสัมพันธ์ระหว่างคำ CCR กับ ความเร็ว V85 ซึ่งไม่ได้คำนึงถึงความเร็วใน 
ช่วงโค้งขององค์ประกอบข้างเคียงที่จะส่งผลต่อความเร็วในช่วงทางตรงที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจริง 
ฉะนั้นในการประเมินความปลอดภัยจึงพิจารณาจากข้อมูลนำออกในลักษณะเส้นผังความเร็ว 
เป็นหลัก การนำเสนอผลการประเมินความปลอดภัยของตัวอย่างถนนที่นำหาวิเคราะห์จะแยก 
ตามลักษณะข้อมูลนำออกตังนี้

ตารางข้อมูลตัวเลขแสดงผลการประเมินความปลอดภัย

ข้อมูลนำออกที่ได้จากตารางข้อมูลตัวเลขแสดงผลการประเมินความปลอดภัย สามารถ 
นำมาวิเคราะห์แยกตามข้อมูลต่าง ๆได้* 1ตังนี้

- การประเมินความปลอดภัยจากคำ CCR
จากตารางที่ 4.1 ในสดมภ์ท่ี 7 เป็นคำ CCR ของตอนต่างๆ สรุปได้ตังรูปท่ี 4.6

CCR (gon/km)

4.2.2 การวิเคราะห์ผลการคำนวณความเร็วท ี่เป ็นไปได้ของรถยนต์น ั่ง

EU CCR

.360

.180

Element No.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

รูปท่ี 4.6 ค่า Curvature Change Rate (CCR) ขององค์ประกอบของถนน ตอนต่างๆ
จากรูปที่ 4.6 แสดงให้เห็นว่าคำ CCR ของแต่ละองค์ประกอบท่ีเป็นทางโค้งจะมีคำ 

CCR สูงกว่า 360 gon/km จึงท่าให้ถูกประเมินว่าคำ CCR ในสดมภ์ที่ 7 ของตารางที่ 4.3 น้ัน
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ตารางที่ 4.4 เกณฑ์ประเมินค่าความเหมาะสมจากค่า CCR และรัศมีโค้งกลม

เป็นค่าไม่เหมาะสม ตามเกณฑ์ประเมินของประเทศสหพันธรัฐเยอรมัน ซึ่งหากทางโค้งเป็น
โค้งกลมจะได้ค่าความสัมพันธ์ระหว่างค่ารัศมีโค้งกับค่า CCR จากสมการที่ 2.1 สามารถสรุป
ค่าที่ใช้ในการประเมินได้ด้งตารางที่ 4.4

พาราม ิเตอร์ ด ี พอใช้ ไม่เหมาะสม หมายเหตุ

CCR CCR<180 360<CCR<180 CCR>360 หน่วย gon/km
รัศมีโค้ง R>354 354>R>177 R<177 หน่วย ทา.

หมายเหตุ CCR=63,700 / R gon/km
จากตารางที่ 4.4 สามารถสรุปได้ว่า หากรัศมีโค้งกลมมีค่าตํ่ากว่า 177 เมตร จะเป็นโค้ง 

ที่มีค่า CCR ไม่เหมาะสม ซึ่งจากข้อมูลโค้งในสดมภ์ที่ 5 ของตารางที่ 4.3 มีค่ารัศมีโค้งตํ่ากว่า 
177 เมตรทั้งหมดจึงถูกประเมินว่ามีค่า CCR ไม่เหมาะสม

จากผลการประเมินด้งกล่าวทำให้ทราบว่า ทางโค้งในถนนโครงการมีค่ารัศมีโค้งตํ่า หาก 
ประเมินตามเกณฑ์ของประเทศสหพันธรัฐเยอรมัน อย่างไรก็ตามหากนำค่า CCR ที่มีค่าเท่ากับ 
360 gon/km ซึ่งถูกประเมินว่าไม่เหมาะสม แทนค่าลงในแบบจำลองของประเทศสหพันธรัฐ 
เยอรมัน จะได้ค่าความเร็วV85 เท่ากับ 90 กม./ชม. ซึ่งสูงกว่าค่าความเร็วออกแบบ 60 กม./ชม. 
ที่กำหนดโดยมาตรฐานทางหลวงชนบทชั้นที่ 2 สภาพภูมิประเทศเป็นทางราบ ของกรม
โยธาธิการ หรืออาจกล่าวได้ว่าเกณฑ์การประเมินในประเทศสหพันธรัฐเยอรมันไม่เหมาะสม 
สำหรับมาตรฐานทางหลวงชนบทชั้นที่ 2 ของกรมโยธาธิการ ในการประเมินกรณีนี้จึงควรนำค่า 
CCR มาเป็นข้อมูลเบื้องด้นที่ใช้บ่งชี้ระดับความปลอดภัยเท่านั้น

- ค่าความเร็วที่เป็นไปได้ของรถยนต์นั้ง (V85)
เนื่องจากโปรแกรมที่พัฒนานำแบบจำลองความสัมพันธ์ระหว่างค่า CCR กับความเร็ว 

V85 ของประเทศสหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และ สหพันธรัฐเยอรมันมาใช้ ซึ่งท่าให้ความเร็ว 
V85 ที่ได้แตกต่างกันไปตามแบบจำลองที่เลือกใช้ อย่างไรก็ตามในชั้นตอนการวิเคราะห์จาก 
ตารางข้อมูลตัวเลขแสดงผลการประเมินความปลอดภัย ผู้วิจัยได้เปรียบเทียบผลที่ได้จากการ 
เลือกแบบจำลองของประเทศต่างๆ พบว่าแบบจำลองของประเทศสหพันธรัฐเยอรมันจะให้ค่า 
ความเร็ว V85 สูงท่ีสุด รองลงมาคือประเทศออสเตรเลีย และสหรัฐอเมริกา ตามลำดับ ด้งรูปท่ี
4.7
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V 85 (km/h)
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รูปท่ี 4.7  ความเร็วที่เป็นไปได้ของรถยนต์นั่งที่ได้จากแบบจำลองของประเทศต่างๆ 
ในแต่ละตอนขององค์ประกอบบนแนวทางราบ

- ค่าความเร็วออกแบบ (VD)
ค่าความเร็วออกแบบที่แสดงในสดมภ์ที่ 9 ของตารางที่ 4.3 นั้นเป็นค่าที่คำนวณหามา 

จากค่า CCR เฉลี่ยเฉพาะช่วงทางโค้ง แล้วนำค่า CCR เฉลี่ยดังกล่าวแทนค่าลงในแบบจำลอง 
ของแต่ละประเทศที่เลือกใช้ ผูวิจัยได้เปรียบเทียบผลที่ได้จากการเลือกแบบจำลองของประเทศ 
ต่างๆ ได้ผลดังรูปที่ 4.8
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(km/h)
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รูปท่ี 4.8 ความเร็วออกแบบของถนนที่นำมาวิเคราะห์ 

ที่คำนวณได้จากแบบจำลองของประเทศต่างๆ
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จากรูปที่ 4.8 แสดงให้เห็นว่าค่าความเร็วออกแบบที่คำนวณได้จากแบบจำลองของ 
ประเทศสหรัฐอเมริกา ให้ค่าที่ใกล้เคียงกับค่าความเร็วออกแบบของโครงการ (60 กม./ชม.)

- การประเมินความสอดคล้องในการออกแบบ (Design Consistency)
เป็นการตรวจสอบค่าความแตกต่างระหว่างความเร็ว V85 ในสดมภ์ที่ 8 กับความเร็ว 

ออกแบบในสดมภ์ที่ 9 ซึ่งผลการประเมินแสดงในสดมภ์ที่ 10 ของตารางที่ 4.3 ผู้วจัยได้เปรียบ 
เทียบผลที่ได้จากการเลือกแบบจำลองของประเทศต่างๆ สรุปผลได้ด้งตารางที่ 4.5

ตารางที่ 4.5 ผลการประเมินความสอดคล้องในการออกแบบ 
จากแบบจำลองของแต่ละประเทศ

องค์ประกอบ 
ตอนท่ี ชนิดทาง สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย สหพันธรัฐ 

เยอรมัน
1 ทางตรง Poor Poor Poor
2 ทางโค้ง Good Good Good
3 ทางตรง Poor Poor Poor
4 ทางโค้ง Good Good Good
5 ทางตรง Poor Poor Poor
6 ทางโค้ง Good Good Good
7 ทางตรง Poor Poor Poor
8 ทางโค้ง Poor Poor Fair
9 ทางตรง Poor Poor Poor
10 ทางโค้ง Good Good Good
11 ทางตรง Poor Poor Poor
12 ทางโค้ง Fair Fair Fair
13 ทางตรง Poor Poor Poor

ตารางที่ 4.5 ให้เห็นว่าในการวิเคราะห์จะต้องแบ่งเป็น 2 ส่วนคือ ทางตรง และทางโค้ง 
พบว่าทางตรงทุกตอนนั้นจะถูกประเมินว่าไม่เหมาะสม เนื่องจากการกำหนดค่า CCR ทีมีค่าเท่า 
กับ 0 ส่งผลให้ค่าความเร็ว V85 มีค่าอยู่ระหว่าง 100-120 กม./ช.ม. ในขณะที่ความเร็วออกแบบ 
ที่คำนวณได้มีค่าอยู่ระหว่าง 60-70 กม./ช.ม. ทำให้ค่าความเร็วV85 ด้งกล่าวแตกต่างจาก 
ความเร็วออกแบบมากกว่า 20 กม./ช.ม.
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ส่วนของทางโค้งน้ัน จากตารางที่ 4.5 พบว่าที่ตำแหน่งตอนที่ 8 ผลการประเมินโดยใช้ 
แบบจำลองของสหพันธรัฐเยอรมันแตกต่างจากผลที่ไต้จากแบบจำลองสหรัฐอเมริกา และ 
ออสเตรเลีย เนื่องจากแบบจำลองของสหพันธรัฐเยอรมันให้ค่าความเร็ว V85 ในช่วงทางโค้งสูง 
กว่าแบบจำลองอื่น จึงทำให้ความเร็วในช่วงทางโค้งต่างจากค่าความเร็วออกแบบน้อยกว่าแบบ 
จำลองอื่น ซึ่งตามผลการประเมินดังกล่าวเป็นข้อมูลเบื้องต้นที่บ่งชี้ว่าตอนที่ 8 และ 12 สมควรท่ี 
จะดำเนินการแก้ไขปรับปรุง

- การประเมินความสอดคล้องของความเร็ว (Speed Consistency)
เป็นการตรวจสอบค่าความแตกต่างระหว่างค่าความเร็ว V85 ระหว่างองค์ประกอบท่ีต่อ 

เนื่องกันในสดมภ์ที่ 8 ผลการประเมินแสดงในสดมภ์ที่ 11 ของตารางที่ 4.3 ผู้วิจัยไต้ตรวจสอบ 
ผลที่ไต้จากการเลือกแบบจำลองของประเทศต่างๆ พบว่าทุกแบบจำลองให้ผลการประเมิน 
เหมือนกันคือทุกองค์ประกอบถูกประเมินว่าไม่เหมาะสม เนื่องจากความเร็วในช่วงทางตรงมีค่า 
มากกว่าความเร็วในช่วงทางโค้งอยู่ในช่วงระหว่าง 40-70 กม./ซม.มากกว่า 20 กม./ชม.

เส้นผังความเร็วที่เป็นไปได้ของรถยนต์นั่ง
ผู้วิจัยไต้เปรียบเทียบเส้นผังความเร็วท่ีไต้จากการเลือกแบบจำลองของประเทศต่างๆ 

ไต้ผลดังรูปท่ี 4.9
(K m /h) 1 2  3 4  6  8  1 0  น 12

ของประเทศสหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และ สหพันธรัฐเยอรมัน
รูปท่ี 4.9 ให้เห็นว่าเส้นผังความเร็วท่ีไดัจากแบบจำลองของสหพันธรัฐเยอรมันจะแตก 

ต่างจากแบบจำลองของสหรัฐอเมริกา และออสเตรเลีย ในบริเวณตำแหน่งองค์ประกอบทางตรง 
ตอนท่ี 7 และ 9 เน่ืองจากในช่วงทางตรงดังกล่าวมีการเร่งและลดความเร็วลงเพ่ือเช้าสู่ทางโค้ง 
กัดไป ในขณะท่ีเส้นผังความเร็วของสหรัฐอเมริกา และออสเตรเลียจะมีแต่การเร่งหรือลด
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ความเร็วเพียงอย่างเดียวเพื่อเข้าสู่โค้งถัดไป นอกจากน้ีผลการประเมินความสอดคล้องของ 
ความเร็วซ่ึงแสดงโดยสีธงน้ันผลการประเมินของแบบจำลองสหพันธรัฐเยอรมันก็แตกต่างจาก 
ผลจากแบบจำลองสหรัฐอเมริกา และ ออสเตรเลีย โดยที่เส้นผังความเร็วของแบบจำลอง 
สหพันธรัฐเยอรมันท่ีจุด C ถูกประเมินว่า พอใช้ ในขณะท่ีเส้นผังความเร็วของสหรัฐอเมริกา 
และออสเตรเลีย ถูกประเมินว่า ไม่เหมาะสม ผลการประเมินท่ีแตกต่างถันเน่ืองจากค่าความเร็ว 
V85 ซ่ึงได้มาจากแบบจำลองของแต่ละประเทศมีค่าแตกต่างถันน้ันเอง

รูปท่ี 4.10 เส้นผังความเร็วของรถยนต์น่ัง ท่ีได้จากการเลือกแบบจำลอง 
ของประเทศสหรัฐอเมริกา และองค์ประกอบแนวทางราบของถนน

จากตารางข้อมูลตัวเลขแสดงผลการประเมินความปลอดภัย ทำให้ทราบว่าแบบจำลอง 
ความสัมพันธ์ระหว่างค่า CCR กับความเร็ว V85 ของประเทศสหรัฐอเมริกา เหมาะสมกับตัว 
อย่างของถนนที่นำมาวิเคราะห์ เน่ืองจากค่าความเร็วออกแบบท่ีได้จากแบบจำลองมีค่าใกล้เคียง 
กับค่าความเร็วออกแบบของโครงการท่ีกำหนดโดยมาตรฐานทางหลวงชนบทช้ันท่ี 2 ของกรม 
โยธาธิการ ผู้วิจัยจึงเลือกแบบจำลองของประเทศสหรัฐอเมริกา มาใช้ประเมินความปลอดภัย 
ของแนวทางราบ ซ่ึงจะได้เส้นผังความเร็วตังรูปท่ี 4.10
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- การประเมินความสอดคล้องในการออกแบบ (Design Consistency)
จากรูปท่ี 4.10 พบว่ามีแนวทางราบ 2 องค์ประกอบท่ีต้องพิจารณาคือองค์ประกอบตอน 

ท่ี 8 และ 12 ซ่ึงตรงกับผลประเมินจากตารางข้อมูลตัวเลขแสดงผลการประเมินความปลอดภัยท่ี 
กล่าวมาข้างต้นดังนี้

องค์ประกอบตอนท่ี 8 เน่ืองจากเส้นผังความเร็ว V85 อยู่ใต้เส้น VD-20 กล่าวคือมี 
ความเร็วตํ่ากว่าความเร็วออกแบบมากกว่า 20 กม./ซม. เป็น 
จุดท่ีไม่เหมาะสม ต้องดำเนินการแก้ไข

องค์ประกอบตอนท่ี 12 เน่ืองจากเส้นผังความเร็ว V85 อยู่ระหว่างเส้น VD+20 และ 
VD+10 เป็นจุดท่ีควรปรับปรุงหากสามารถดำเนินการ

- การประเมินความสอดคล้องของความเร็ว (Speed Consistency)
จากรูปท่ี 4.10 แสดงผลการประเมินความสอดคล้องของความเร็วพบว่าจุดท่ีต้องดำเนิน 

การแก้ไขมี 4 จุด คือจุด A B C  และ E และจุดท่ีควรดำเนินการปรับปรุง 1 จุดคือ จุด อ ผู้วิจัยมี 
แนวคิดในการพิจารณาดังน้ี คือ

กรณีจุด A และ E เป็นทางตรงท่ีจุดเร่ิมต้นและส้ินสุดโครงการตามลำดับ ซ่ึงเป็นองค์ 
ประกอบท่ีต่อเช่ือมกับแนวเส้นทางอ่ืน โดยโปรแกรมจะใช้ค่าความเร็วในช่วงทางตรงดังกล่าว 
เร่ิมจากค่าความเร็วสูงสุดในทางตรงของแต่ละแบบจำลอง ท้ังน้ีเน่ืองจากไม่มีข้อมูลความเร็วของ 
แนวเส้นทางที่มาต่อเชื่อม โดยค่าความเร็วสูงสุดดังกล่าวอาจจะไม,เกิดขึ้นจริงจึงไม่นำผล 
ประเมินดังกล่าวมาใขในการพิจารณา

กรณีจุด B และ C เป็นผลเน่ืองมาจากค่าความเร็วขององค์ประกอบตอนท่ี 8 น้ันมี 
ความเร็วต่ําเป็นจุดท่ีต้องดำเนินการปรับปรุง โดยในเบ้ืองต้นมีน้ันแนวคิดในการแก้ไข 2 วิธี คือ

1) ดำเนินการปรับปรุงองค์ประกอบตอนท่ี 8 ให้มีรัศมีโค้งเพ่ิมข้ึนเพ่ือให้ค่าความเร็ว 
ขององค์ประกอบตอนท่ี 8 เพ่ิมข้ึน

2) ลดความเร็วในช่วงทางโค้งข้างเคียงลง กล่าวคือการลดค่ารัศมีโค้งขององค์ประกอบ 
ตอนท่ี 6 หรือ 10 ลงเพ่ือให้ความเร็วในช่วงดังกล่าวอยู่ในระดับต่ําสอดคล้องกับ 
ความเร็วขององค์ประกอบตอนท่ี 8

จากรูปท่ี 4.4 ในการประเมินความปลอดภัยของแนวเส้นทางท่ีผ่านมาข้างต้นน้ันเป็นการ 
ประเมินผลจากแนวทางราบ ในการประเมินผลจากแนวทางด่ิงน้ันจะประเมินจากความเร็วท่ีเป็น 
ไปไต้ของรถบรรทุกท่ีว่ิงข้ึนทางลาดชัน
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4.2.3 ผลการคำนวณความเร็วที่เป็นไปได้ของรถบรรทุกที่วิ่งบนทางลาดชัน
จากข้อมูลแนวทางด่ิงของถนน นำมาหาและตรวจสอบความเร็วท่ีเปีนไปได้ของรถ 

บรรทุกได้จากเมนูคำสัง Alignment Safety>Potential Speed>Potential Speed of Truck... 
ซ่ึงข้อมูลนำออก ท่ีได้จากโปรแกรมมีเพียงลักษณะเดียว คือ เส้นผังความเร็ว

เส้นผังความเร็ว

SPEED PROFILE

รูปท่ี 4.11 เส้นผังความเร็วของรถบรรทุกท่ีว่ิงบนทางลาดข้นของถนนท่ีนำมาวิเคราะห์
จากรูปท่ี 4.11 แนวเส้นสีแดง คือ ความเร็วท่ีเป็นไปได้ของรถบรรทุกท่ีว่ิงบนลาดข้น 

(V15) ท่ีตำแหน่งต่างๆบนแนวเส้นทาง ในการประเมินความปลอดภัยของแนวเส้นทางจะต้อง 
อาศัยข้อมูลเส้นผังความเร็วท่ีเป็นไปได้ของรถยนต์น่ัง (V85) ร่วมในการพิจารณา

4.2.4 การวิเคราะห์ผลการคำนวณความเร็วที่เป็นไปได้ของรถบรรทุก
ผู้วิจัยพบว่า คำความเร็วเร่ิมด้นท่ีรถบรรทุกว่ิงเข้าสู่ทางลาดข้น (Approach Speed) มี 

ผลต่อลักษณะเส้นผังความเร็วของรถบรรทุกมาก ด้งรูปท่ี 4.12

รูปท่ี 4.12 เส้นผังความเร็วของรถบรรทุกท่ีกำหนดค่าความเร็วเร่ิมด้นแตกต่างกัน
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รูปท่ี 4.12 เป็นเส้นผังความเร็วของรถบรรทุกที่กำหนดค่าความเร็วเริ่มต้นที่วิ่งเข้าสู่ทาง 
ลาดชัน 50 และ 60 กม./ชม. จะเห็นไต้ว่าค่าดังกล่าวส่งผลกระทบต่อเนื่องไปยังความเร็วของ 
องค์ประกอบอื่นๆ ฉะนั้นการกำหนดค่าความเร็วเริ่มต้นที่รถบรรทุกวิ่งเข้าสู่ทางลาดชันดังกล่าว 
จึงเป็นสิ่งสำคัญ Leisch (1977) เสนอแนวคิดว่าค่าความเร็วเฉลี่ยที่วิ่งในทางโค้งสำหรับรถ
บรรทุกจะน้อยกว่ารถยนต์นั้งอยู่ประมาณ 8 กม./ชม. จากแนวคิดดังกล่าวผูวิจัยจึงมีแนวคิดว่า 
ในกรณีที่องค์ประกอบเริ่มต้นของโครงการเป็นทางโค้ง หรือ ทางตรงที่ทราบค่าความเร็ว V85 ท่ี 
แน่นอน ค่าความเร็วเริ่มต้นที่วิ่งเข้าสู่ทางลาดชันสามารถกำหนดจากค่าความเร็ว V85 ขององค์ 
ประกอบนั้นลบด้วย 8 กม./ชม. ส่วนกรณีองค์ประกอบเริ่มต้นของโครงการเป็นทางตรงที่ไม่ 
ทราบค่าความเร็ว V85 ที่แน่นอนดังตัวอย่างถนนที่นำมาวิเคราะห์ ค่าดังกล่าวจะกำหนดจากค่า 
ความเร็วออกแบบลบด้วยค่าความเร็ว 8 กม./ชม.

ฉะนั้นจากค่าความเร็วออกแบบของโครงการเท่ากับ 60 กม./ชม. ผูวิจัยจึงกำหนดค่า 
ความเร็วเริ่มต้นที่วิ่งเข้าสู่ทางโค้งเท่ากับ 50 กม./ชม. ซึ่งไต้เส้นผังความเร็วของรถบรรทุกที่วิ่ง 
บนทางลาดชันดังรูปที่ 4.13

&mm wmtim

รูปท่ี 4.13 เส้นผังความเร็วของรถบรรทุกที่วิ่งบนทางลาดชันของตัวอย่างถนนที่นำมาวิเคราะห์ 
ซึ่งกำหนดค่าความเร็วเริ่มต้นที่วิ่งเข้าสู่ทางโค้งเท่ากับ 50 กม./ชม.
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ในการประเมินความปลอดภัยจากเส้นผังความเร็วของรถบรรทุกนั้น จะต้องนำข้อมูล 
เส้นผังความเร็วของรถยนต์นั่งมาร่วมเปีนข้อมูลประกอบในการประเมินด้วยดังรูปที่ 4.14

SPEED PROFILE
P r o j e c t :  th 4 4 3 7  รนท Aug 19 1 9 :5 2 :4 5  2001
A lig n m e n t:  th .4437 D esc :
R e g r e s s io n  M od e ls  : A m e ric a  [ 1 0 3 .0 4 - 0 .053CCR]
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รูปท่ี 4.14 เส้นผังความเร็วของรถบรรทุกที่วิ่งขึ้นบนทางลาดข้น และ 
เส้นผังความเร็วของรถยนต์นั่งจากแบบจำลองของสหรัฐอเมริกา

การประเมินตามเกณฑ์ The 10 mph Rule
The 10 mph Rule ไต้กำหนดว่าความเร็วที่เป็นไปไต้ที่ตำแหน่งต่างๆ ของรถบรรทุกไม่ 

ควรตํ่ากว่ารถยนต์นั่งเกินกว่า 10 mph หรือ 15 กม./ชม. ซึ่งจากรูปที่ 4.14 แสดงให้เห็นว่าใน 
ช่วงแรกของแนวเส้นทางค่าความเร็วของรถยนต์นั่งจะสูงกว่ารถบรรทุกเกินกว่า 15 กม./ชม.ทั้ง 
นี้เนื่องจากองค์ประกอบเริ่มต้นเป็นทางตรงไม่สามารถกำหนดค่าความเร็วของรถยนต์นั่งที่แน่ 
นอนเนื่องจากเป็นองค์ประกอบที่ต่อเนื่องมาจากแนวเส้นทางอื่น อย่างไรก็ตามในองค์ประกอบที่ 
เหลือทำให้ทราบว่าแนวทางดิ่งของถนนนั่นมีความปลอดภัยตามเกณฑ์ประเมินดังกล่าว

ช่องจราจรพิเศษสำหรับให้รถบรรทุกวิ่งขึ้นบนทางลาดข้น
จากรูปที่ 4.14 จะเห็นไต้ว่าเส้นความเร็วของรถบรรทุกอยู่เหนือเส้นความเร็ว 0.5XV85 

ของรถยนต์นั่งแสดงว่าความลาดข้นของแนวทางดิ่งดังกล่าวไม่เป็นอุปสรรคที่จะชะลอความเร็ว 
ของรถบรรทุกจนรถบรรทุกเป็นสิ่งกีดขวางของรถยนต์นั่ง กล่าวคือ ไม่มีความจำเป็นที่ต้องออก 
แบบช่องจราจรพิเศษที่ให้รถบรรทุกวิ่งขึ้นบนทางลาดข้น (Climbing Lane)

ในการพิจารณาออกแบบช่องจราจรพิเศษสำหรับให้รถบรรทุกวิ่งขึ้นบนทางลาดข้นตาม 
มาตรฐาน AASHTO นั่นจะพิจารณาความปลอดภัยควบคู่ไปกับความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 
ด้วย จึงกำหนดว่าแนวเส้นทางที่มีเงื่อนไขครบทั้ง 3 ประการดังต่อไปนี้ สมควรท่ีจะมีช่องจราจร 
พิเศษสำหรับให้รถบรรทุกวิ่งขึ้นบนทางลาดข้น คือ

1) มีปริมาณจราจรที่วิ่งขึ้นทางลาดข้นเกินกว่า 200 คันต่อช่ัวโมง
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2) มีปริมาณรถบรรทุกหนักที่วิ่งขึ้นทางลาดชันเกินกว่า 20 คันต่อช่ัวโมง
3) มีเหตุการณ์อย่างใดอย่างหนึ่งดังต่อไปนี้เกิดขึ้น คือ

- ความเร็วของรถบรรทุกลดลงมากกว่า 15 km/h
- ระดับการให้บริการ E หรือ F บนช่วงทางลาดชัน
- ระดับการให้บริการลดลง 2 ระดับหรือมากกว่า ก่อนขึ้นทางลาดชัน

4.2.5 สรุปการวิเคราะห์ผลการคำนวณความเร็วท ี่ได ้จากโปรแกรมที่พ ัฒนา
จากการตรวจสอบความเร็วเป็นไปได้ของแนวเส้นทางโครงการก่อสร้างสะพานข้ามลำ 

น้ีาแคว-น้อย ทำให้ทราบว่ามีจุดที่ควรจะดำเนินการแก่ไขคือ องค์ประกอบดอนท่ี 8 ซึ่งเดิมเป็น 
ทางโค้งที่มีรัศมีโค้ง 50 เมตร ควรปรับแก่ให้มีรัศมีโค้งไม่น้อยกว่า 70 เมดร ซึ่งเมื่อดำเนินการ 
ปรับแก้รัศมีโค้งเป็น 70 เมตรแล้ว และได้ตรวจสอบความเร็วที่เป็นไปไต่โดยใช้แบบจำลองของ 
สหรัฐอเมริกา พบว่า สามารถแก่ไขจุดบกพร่องดังกล่าวจากไม่เหมาะสมเป็นพอใช้ ดังรูปท่ี 4.15

รูปท่ี 4.15 เส้นผังความเร็วที่เป็นไปได้ของรถยนต์นั่งของแนวเส้นทางที่ไดัปรับแก้ 
โดยเลือกแบบจำลองความส้มพันธ์ระหว่าง CCR ก้บ V85 ของสหรัฐอเมริกา

อย่างไรก็ตามการดำเนินการดังกล่าว จำเป็นต้องเวนคืนที่ดินเพิ่มเดิมบริเวณทางโค้งอีก 
ประมาณ 95 ดร.ม. หากไม่สามารถดำเนินการได้อาจใช้การออกแบบป้ายเตือน หรือป้ายจำกัด 
ความเร็ว 40 กม./ชม. ให้ผู้ชับข่ีรับรู้ล่วงหน้าและระมัดระวังในการชับข่ี เป็นดัน
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4.3 การวิเคราะห์ผลการคำนวณระยะมองเห ็นที่ใด ้จากโปรแกรมที่พ ้ฒนา
จากแนวทางราบและแนวทางดิ่งของโครงการที่ได้จัดเตรียมไว้ในโปรแกรม Softdesk 

นำมาวิเคราะห์ระยะมองเห็นของแนวเส้นทางโดยใช้โปรแกรมหาและตรวจสอบระยะมองเห็น 
ของแนวทางราบและแนวทางดิ่งตามขั้นตอนต่างๆ ท่ีนำเสนอด้งรูปท่ี 4.16

J ระยะมองเห็นในแนวราบ [ ะยะมองเห็นในแนวด่ิง

ข ้อ ม ล น ำ อ อ ก *
(1) จากจุดเริ่มต้นไปจุดสิ้นสุด
(2) จากรุดสิ้นสุดมาจุดเริ่มต้น

เพ่ือการหยุด

(3) จากจุดเริ่มต้นไปจุดสิ้นสุด
(4) จากจุดสิ้นสุดมาจุดเริ่มต้น

▼
เพ่ือการแซง

II▼
(5) จากจุดเริ่มต้นไปจุดสิ้นสุด
(6) จากจุดสิ้นสุดมาจุดเริ่มต้น

ค ว า ม เร ็ว  V 8 5

โโ”ระยะมองเห็นท่ีเพียงพอต่อ
I

(7) เพ ื่อการหยุด
(8) เพื่อการแซง

การวิเคราะห์
1. การกำหนดค่าความละเอียดในการคำนวณ 1 1 „ , v „a A , ^  4. ค่าการประเมนระดับการเหบร็การจาก2. ระยะมองเห็นเพีอการห ย ุดทปลอดภัย (Stopping Sight Distance)' . ■ 1) - Sight Distance Index1.1 ทิศทางการพิจารณาจากจุดเร ิ่มต ้นไปจุดสินสุด’ ’ ’ - Percent No Passing Zone

ข้อมูลนำออกท่ีใช้ในการพิจารณาได้แก่หมายเลข (1)(3)และ (7)
1.2 ทิศทางการพิจารณาจากจุดส ินส ุดมาจุดเร ิ่มต ้น

ข้อมูลนำออกท่ีใช้ในการพิจารณาได้แก่หมายเลข (2) (4) และ (7)
3. ระยะมองเห็นเพ่ือการแซงท่ีปลอดภัย (Passing Sight Distance)

2.1 ทิศทางการพิจารณาจากจุดเร ิ่มต ้นไปจุดสินสุด
ข้อมูลนำออกท่ีใช้ในการพิจารณาได้แก่หมายเลข (1) (5) และ (8)

2.2 ทิศทางการพิจารณาจากจุดส ินส ุดมาจุดเร ิ่มต ้น
ข้อมลนำออกท่ีใช้ในการพิจารณาได้แก่หมายเลข (2) (6) และ (8)

รูปท่ี 4.16 แผนผังข้ันตอนการวิเคราะห์ผลการคำนวณระยะมองเห็นท่ีได้จากโปรแกรมท่ีพัฒนา
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จากรูปที่ 4.16 ผูวิจัยจะนำเสนอเนื้อหาการวิเคราะห์ผลการคำนวณระยะมองเห็นที่ได้ 
จากโปรแกรมที่พัฒนาออกเป็น 2 ส่วน คือ
1) ผลการคำนวณระยะมองเห็นที่ได้จากโปรแกรมที่พัฒนา แบ่งเป็น 3 ส่วนคือ

1.1 )ระยะมองเห็นในแนวราบ
1.2) ระยะมองเห็นในแนวดิ่ง แบ่งเป็น

- เพื่อการหยุดที่ปลอดภัย
- เพื่อการแซงที่ปลอดภัย

1.3) ระยะมองเห็นที่เพียงพอต่อ... แบ่งเป็น
- การหยุดที่ปลอดภัย
- การแซงที่ปลอดภัย

2) การวิเคราะห์ผลการคำนวณระยะมองเห็นที่ได้จากโปรแกรมที่พัฒนา แบ่งเป็น 4 ส่วน
2.1) การกำหนดคำความละเอียด'ในการคำนวณ
2.2) ระยะมองเห็นเพื่อการหยุดที่ปลอดภัย (Stopping Sight Distance)

- ทิศทางการพิจารณาจากจุดเริ่มด้นไปจุดสิ้นสุด
- ทิศทางการพิจารณาจากจุดสิ้นสุดมาจุดเริ่มด้น

2.3) ระยะมองเห็นเพื่อการแซงที่ปลอดภัย (Passing Sight Distance)
- ทิศทางการพิจารณาจากจุดเริ่มด้นไปจุดสิ้น
- ทิศทางการพิจารณาจากจุดสิ้นสุดมาจุดเริ่ม

2.4) คำการประเมินระดับการให้บริการจาก
Sight Distance Index 
Percent No Passing Zone

4.3.1 ผลการคำนวณระยะมองเห็นที่ได ้จากโปรแกรมที่พ ัฒนา
4.3.1.1 ระยะมองเห็นในแนวราบ
จากข้อมูลสำรวจสภาพภูมิประเทศ และข้อมูลแนวเส้นทาง นำมาจัดเตรียมข้อมูลที่ใข้ใน 

การหาระยะมองเห็นในแนวราบ 2 ส่วนหลัก คือ ข้อมูลเส้นบดบังการมองเห็น และข้อมูล 
ตำแหน่งต่างๆบนแนวเส้นทาง จากนั้นจะใช้คำสั่ง Sight Distance > Horizontal Sight 
Distance... จากเมนูคำสั่งของโปรแกรมที่พัฒนาเพื่อหาระยะมองเห็นในแนวราบ

ข้อมูลเส้นบดบังการมองเห็นเตรียมจากข้อมูลสภาพภูมิประเทศ ได้ดังรูปท่ี 4.17
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สภาพภูม ิประเทศและสาธารณูปโภค แนวเส้นบดบังจากสภาพภูม ิประเทศ
รูปท่ี 4.17 แนวเส้นบดบังการมองเห็นที่เตรียมจากข้อมูลสภาพภูมิประเทศ ท่ี กม. 0+175

ข้อมูลตำแหน่งต่างๆบนแนวเส้นทาง เตรียมจากโปรแกรม Softdesk จากคำสั่ง Align> 
Locate Points> Measure Alignment

ข้อมูลน่าออก (Output Data) จะเป็นข้อมูลระยะมองเห็นในแนวทางราบที่จุดต่างๆบน 
แนวเส้นทาง 2 ทิศทางคือ จากจุดเริ่มต้นไปยังจุลสิ้นสด และจากจุดสิ้นสุดมายังจุดเริ่มต้น แล้ว 
น่าไปแสดงเป็นเส้นผังระยะมองเห็นโดยใช้คำสั่ง Sight Distance > Sight Distance Profile ... 
จากเมนูคำสั่งของโปรแกรมที่พัฒนา

4.3.1.2 ระยะมองเห็นในแนวด่ิง
ข้อมูลแนวทางดิ่ง นำมาจัดเตรียมข้อมูลที่ใช่ในการหาระยะมองเห็นในแนวดิ่ง 2 ส่วน 

หลัก คือ ข้อมูลเส้นแนวทางดิ่ง และข้อมูลตำแหน่งต่างๆบนแนวทางดิ่ง จากนั้นจะใช้คำส่ัง Sight 
Distance > Vertical Sight Distance... จากเมนูคำสั่งของโปรแกรมที่ไต้พัฒนาเพื่อหาระยะมอง 
เห็นในแนวด่ิง

ข้อมูลเส้นแนวทางดิ่ง และข้อมูลตำแหน่งต่างๆบนแนวทางดิ่ง แสดงดังรูปท่ี 4.18

...   ^ g r r r r r : 11 wœsssssss*»ระ””:? * ? ^ ^ aaaea»«sas»***»?*»**"̂

รูปท่ี 4.18 ข้อมูลแนวเส้นดิ่งที่มีความสูงตามจริงและตำแหน่งต่างๆบนแนวทางดิ่ง
ข้อมูลนำออก (Output Data) จะเป็นข้อมูลระยะมองเห็นในแนวทางดิ่งที่จุดต่างๆบน 

แนวเส้นทาง 2 ทิศทางคือ จากจุดเริ่มต้นไปยังจุดสิ้นสุด และจากจุดสิ้นสุดมายังจุดเริ่มต้น แล้ว 
น่าไปแสดงเป็นเส้นผังระยะมองเห็นโดยใช้คำสั่ง Sight Distance > Sight Distance Profile ... 
จากเมนูคำสั่งของโปรแกรมที่พัฒนา เช่นเดียวกันกับระยะมองเห็นในแนวราบ
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4.3.1.3 ระยะมองเห็นที่เพียงพอต่อหยุดและแซงที่ปลอดภัย
ระยะมองเห็นเพื่อการหยุดที่ปลอดภัย (Stopping Sight Distance) เป็นระยะโดย

ประมาณ ซึ่งคำนวณจากสมการที่ 2.3 โดยกำหนดเวลารับรู้-สั่งการ 2.5 วินาที ส้มประสิทธ้ี 
ความเสียดทาน 0.3 และ ความลาดเอียง 0 % (ไม่คำนึงถึงผลของแนวทางดิ่ง) ส่วนความเร็วน้ัน 
ใช้ความเร็ว V85 ซึ่งคำนวณมาจากโปรแกรมหาและตรวจสอบความเร็วที่เป็นไปได้

ระยะมองเห็นเพื่อการแซงที่ปลอดภัย (Passing Sight Distance) เป็นระยะมองเห็น 
โดยประมาณ ซึ่งคำนวณจากกราฟแสดงความส้มพันธ์ระหว่างระยะมองเห็นเพื่อการแซงที่
ปลอดภัยกับความเร็ว รูปท่ี 2.12 โดยความเร็วนั้นใช้ความเร็ว V85 ซึ่งคำนวณมาจากโปรแกรม 
หาและตรวจสอบความเร็วที่เป็นไปได้

4.3.2 การวิเคราะห์ผลการคำนวณ,ระยะมองเห็นจากโปรแกรมที่พ ัฒนา
4.3.2.1 การกำหนดคำความละเอียดในการคำนวณ
สิ่งที่สำคัญและมีผลต่อผลการคำนวณอย่างมากคือการกำหนดคำความละเอียดในการ 

คำนวณหาระยะมองเห็น ซึ่งตามมาตรฐานของ AASHTO ได้กำหนดค่าด้งกล่าวไว้ว่า หากระยะ 
มองเห็นในช่วงนั้นมีคำมากกว่า 900 เมตร จะกำหนดคำความละเอียดในการคำนวณทุกๆ 50 
เมตร หากมีระยะมองเห็นตํ่ากว่าให้กำหนดคำความละเอียดในการคำนวณทุกๆ 10 เมตร

ผู้วิจัยพบว่า การกำหนดคำความความละเอียดในการคำนวณหาระยะมองเห็นทุกๆ 10 
เมตร นั้นเหมาะสมเนื่องจากให้ผลการคำนวณไม่แตกต่างจากการกำหนดคำความละเอียดใน
การคำนวณทุกๆระยะ 1 เมตร มากนัก ด้งรูป

Horizontal Sight Distança 
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f t lg b t  B is t s a o »

—

—

น 4 , A çÀ r-
« JOB «JO mm K a t l a B

n  M  b  C o k J flk tท 1 m

m  S a l  tD Er*J ะ » ntwval CatoUettJft 10 m 

I  ม  >1 «B-t -;ฟ่เ1««7ฟ  IB เท

รูปท่ี 4.19 เส้นผังระยะมองเห็นในแนวราบกำหนดคำความละเอียด 
ในการคำนวณทุกๆ 1 เมตรและ 10 เมตร



89

อย่างไรก็ตามโปรแกรมที่พัฒนาหากกำหนดค่าความละเอียดในการคำนวณแตกต่าง 
กัน จะใช้เวลาในการคำนวณแตกต่างกันมากดังตารางที่ 4.6

ตารางที่ 4.6 เวลาที่ใช้ในการคำนวณหาระยะมองเห็นในแนวราบ
ของตัวอย่างถนนที่นำมาวิเคราะห์

ค่าความละเอียดในการ 
คำนวณ

เวลาที่ใช้ในการคำนวณ
นาที วินาที

ทุกๆ ระยะ 30 เมตร - 4
ทุกๆ ระยะ 10 เมตร - 20
ทุกๆระยะ 1 เมตร 40 15

หมายเหตฺ ค่าเวลาท่ีใช้ในการคำนวณใช้เคร่ืองคอมพิวเตอร์ PC เคร่ืองเดียวกัน
ทั้งนี้เวลาในการคำนวณดังกล่าวขึ้นกับลักษณะสภาพภูมิประเทศ ลักษณะของแนวเส้น 

ทาง ประสิทธิภาพเครื่องที่ใช้ในการคำนวณ

4.3.2.2 ระยะมองเห็นเพื่อการหยุดที่ปลอดภัย (Stopping Sight Distance)
ทิศทางการพิจารณาจากจดเริ่มดันไปจตุสิ้นสต 
ข้อมูลนำออกที่ใช้ในการพิจารณา

1) ระยะมองเห็นในแนวราบ จากจุดเริ่มดันไปยังจุดสิ้นสุด
2) ระยะมองเห็นในแนวดิ่งเพื่อการหยุดที่ปลอดภัยจากจุดเริ่มดันไปจุดสิ้นสุด
3) ระยะมองเห็นที่เพียงพอต่อการหยุดที่ปลอดภัย 

แสดงดังรูปท่ี 4.20
Stopping Sight Distance 
Station ะ start To Knd,
sight Ontario»

Sight [Ilstonr*

รูปท่ี 4.20 เส้นผังระยะมองเห็นเพื่อการหยุดที่ปลอดภัยจากจุดเริ่มดันไปจุดสิ้นสุด
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ตารางที่ 4.7 การหาตำแหน่งที่เป็นอุปสรรคการมองเห็น (จากจุดเริ่มต้นไปจุดสิ้นสุด)

จากรูปที่ 4.20 ทำให้ทราบแนวเส้นทางมีช่วงที่มีระยะมองเห็นไม่เพียงพอต่อการหยุดรถ
อย่างปลอดภัยอยู่ 2 ช่วง คือตั้งแต่ กม.ท่ี 0+000 ถึง 0+093 และต้ังแต่ กม.ที่ 0+169 ถึง 0+209
ซึ่งไม่ปลอดภัยและจำเป็นต้องดำเนินการแก!ข สรุปไต้ดังตารางที่ 4.7

ช ่ว ง ท ี่ม ีร ะ ย ะ ม อ ง เห ็น ไม  ่
เพ ีย ง พ อ ต ่อ ก า ร ห ย ุด ท ี ่

ป ลอดไกย

พเน อ ง จ า ก แ น ว  
เส ้น ท าง

1

■ ต ำแ ห น ่ง ท ี่ม ี 
ร ะ ย ะ ม อ ง เห ็น  
ต ํ่าส ุด ใน ช ่ว ง

. :๙!
ร ะ ย ะ ม อ ง เห ็น  
ต ํ่าส ุด ใน ช ่ว ง

จ ุด ต ร ว จ ส อ บ  
แ น ว ก าร ม อ ง  

เห ็น

ต ำแ ห น ่ง ท ี่ 
เป ็น อ ุป ส ร ร ค  
ก า ร ม อ ง เห ็น

ก ม . เร ิ่ม ต ัน ก ม .ส ิ้น ส ุด ก ม .ท ี่ ม. ก ม .ท ี่ ก ม .ท ี่

0 + 0 0 0 0 + 0 9 3 แน ว ร าบ 0 + 0 6 0 7 0 0 + 1 4 0 0 + 1 1 0 .0 0 0

0 + 1 6 9 0 + 2 0 9 แน วด ิ่ง 0 + 1 9 0 1 0 0 0 + 3 0 0 0 + 2 4 3 .2 4 7

ห ม า ย เห ต ุ ค ่า ค ว า ม ล ะ เอ ีย ด ใน ก า ร ค ำ น ว ณ ท ุก ๆ  1 0  เม ต ร.

การหาตำแหน่งที่เป็นอุปสรรคการมองเห็น โดยการตรวจสอบว่าเกิดจากแนวเส้นทางใด 
แล้วตรวจสอบตำแหน่งที่มีระยะมองเห็นที่สุดในช่วงนำไปบวกกับระยะมองเห็นที่ตำแหน่งนั้น 
บวกกับค่าความละเอียดในการคำนวณเพื่อที่จะไต้จุดตรวจสอบแนวการมองเห็น จากนั้นน่าจุดที่ 
มีระยะมองเห็นตํ่าสุดในช่วง และจุดตรวจสอบแนวการมองเห็นที่คำนวณไต้ ไปสร้างเส้นแนว 
การมองเห็นแล้วดำเนินการตรวจสอบว่าแนวเส้นดังกล่าวดัดกับอุปสรรคสิ่งกีดขวางใด แล้ว 
ดำเนินการแก้ไขที่ตำแหน่งดังกล่าว

ตำแหน่งที่เป็นอุปสรรคการมองเห็นที่ไต้ตรวจสอบแสดงไต้ดังรูปที่ 4.21 และ 4.22
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0+190 0+243.247 0+300

รูปท่ี 4.22 อุปสรรคการมองเห็นในแนวดิ่งช่วงกม.ที่ 0+169 ถึง 0+209

ทิศทางการพิจารณาจากจดสิ้นสดมาจดเริ่มต้น
ข้อมูลนำออกที่ใช่ในการพิจารณา

1) ระยะมองเห็นในแนวราบ จากจุดสิ้นสุดมาจุดเริ่มต้น
2) ระยะมองเห็นในแนวดิ่งเพื่อการหยุดที่ปลอดภัยจากจุดสิ้นสุดมาจุดเริ่มต้น
3) ระยะมองเห็นที่เพิยงพอต่อการหยุดที่ปลอดภัย 

แสดงดังรูปท่ี 4.23
stopping Sight Distança 
Station ะ End To start 
Blftat Dlntanoa

4(0 M.
แ [  Hoffzrtrttat sight Chirtn [ท (End to S to tt] 

m Vertical Sight Ctstuncc [End to Start]

I  Stapling Sight ษร*.trice

" ~  Station
รูปท่ี 4.23 เส้นผังระยะมองเห็นเพื่อการหยุดที่ปลอดภัยจากจุดสิ้นสุดมาจุดเริ่มต้น
จากรูปที่ 4.23 ทำให้ทราบแนวเส้นทางมีช่วงที่มีระยะมองเห็นไม่เพียงพอต่อการหยุดรถ 

อย่างปลอดภัยอยู่ 1 ช่วง ซึ่งไม่ปลอดภัยและจำเป็นต้องดำเนินการแกไข สรุปไต้ดังตารางที่ 4.8
ตารางที่ 4.8 การหาตำแหน่งที่เป็นอุปสรรคการมองเห็น (จากจุดสิ้นสุดมาจุดเริ่มดัน)

ช ่ว ง ท ี่ม ีร ะ ย ะ ม อ ง เห ็น ไม  ่
เพ ีย ง พ อ ต ่อ ก า ร ห ย ุด ท ี่ 

ป ล อ ด ภ ัย
เน ื่อ ง จ า ก แ น ว  

เส ้น ท าง

ต ำแ ห น ่ง ท ี่ม  ี
ร ะ ย ะ ม อ ง เห ็น  
ตำส ุด'ใน'ช ่วง

ร ะ ย ะ ม อ ง เห ็น  
ต ํ่าส ุด ใน ช ่ว ง

จ ุด ต ร ว จ ส อ บ  
แ น ว ก าร ม อ ง  

เห ็น

ต ำแ ห น ่ง ท ี่ 
เป ็น อ ุป ส ร ร ค  
ก า ร ม อ ง เห ็น

ก ม . เร ิ่ม ต ้น ก ม .ส ิ้น ส ุด ก ม .ท ี่ ม. ก ม .ท ี่ ก ม .ท ี่

0 + 1 3 0 0 + 1 9 0 แ น ว ร าบ 0 + 1 5 0 7 0 0 + 0 7 0 0 + 1 1 0 .0 0 0

ห ม า ย เห ต ุ ค ่า ค ว า ม ล ะ เอ ีย ด ใน ก า ร ค ำ น ว ณ ,ก ก  ๆ 1 0  เม ต ร.
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การหาตำแหน่งที่เป็นอุปสรรคการมองเห็น โดยการตรวจสอบว่าเกิดจากแนวเส้นทางใด 
แล้วตรวจสอบตำแหน่งที่มีระยะมองเห็นที่สุดในช่วงน่าไปลบกับระยะมองเห็นที่ตำแหน่งนั้น แล้ว 
ลบกับค่าความละเอียดในการคำนวณเพื่อที่จะได้จุดตรวจสอบแนวการมองเห็น จากนั้นน่าจุดที่มี 
ระยะมองเห็นตํ่าสุดในช่วง และจุดตรวจสอบแนวการมองเห็นที่คำนวณได้ ไปสร้างเส้นแนวการ 
มองเห็นแล้วตำเนินการตรวจสอบว่าแนวเส้นด้งกล่าวตัดกับอุปสรรคสิ่งกีดขวางใด แล้วตำเนิน 
การแกไขที่ตำแหน่งด้งกล่าว

ตำแหน่งที่เป็นอุปสรรคการมองเห็นที่ได้ตรวจสอบแสดงได้ด้งรูปที่ 4.24

จากรูปที่ 4.24 ทำให้ทราบว่าอุปสรรคการมองเห็นในแนวราบเป็นตำแหน่งเดียวกันกับ 
ทิศทางจากจุดเริ่มด้นไปจุดสิ้นสุดโครงการ

4.3.2.3 ระยะมองเห็นเพื่อการแซงที่ปลอดภัย (Passing Sight Distance)
ทิศทางการพิจารณาจากจุดเริ่มด้นไปจุดสิ้นสุด
ข้อมูลน่าออกที่ใช่ในการพิจารณา

1) ระยะมองเห็นในแนวราบ จากจุดเริ่มด้นไปยังจุดสิ้นสุด
2) ระยะมองเห็นในแนวดิ่งเพื่อการแซงที่ปลอดภัยจากจุดเริ่มด้นไปจุดสิ้นสุด
3) ระยะมองเห็นที่เพียงพอต่อการแซงที่ปลอดภัย 

แสดงด้งรูปท่ี 4.25
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Passing Sight Distança 
Station ะ start To End.
sight: Distant»

รูปท่ี 4.25 เส้นผังระยะมองเห็นเพื่อการแซงที่ปลอดภัยจากจุดเริ่มต้นไปจุดสิ้นสุด
จากรูปที่ 4.25 พบว่า แนวเส้นทางมีระยะมองเห็นไม่เพียงพอต่อการแซงที่ปลอดภัย 

อย่างไรก็ตามตั้งแต่ตำแหน่ง กม.ท่ี 0+420 แสดงค่าระยะมองเห็นเท่ากับ 900 ม.น้ัน เนื่องจาก 
แนวเส้นมองเห็นไปสิ้นสุดที่จุดสิ้นสุดโครงการซึ่งไม่มีข้อมูลสภาพภูมิประเทศและตำแหน่งบน 
เส้นทางอีกต่อไป ผู้พัฒนาโปรแกรมจึงกำหนดระยะมองเห็นที่ตำแหน่งนั้นมีค่าเท่ากับ 900 ม.

ทิศทางการพิจารณาจากจุดสิ้นสดมาจดเริ่มต้น
ข้อมูลน่าออกที่ใซในการพิจารณา

1) ระยะมองเห็นในแนวราบ จากจุดสิ้นสุดมาจุดเริ่มต้น
2) ระยะมองเห็นในแนวดิ่งเพื่อการแซงที่ปลอดภัยจากจุดสิ้นสุดมาจุดเริ่มต้น
3) ระยะมองเห็นที่เพียงพอต่อการแซงที่ปลอดภัย 

แสดงดังรูปท่ี 4.26
Passing Sight Distança 
Station ะ End To start 
tight Dlatanoa

รูปท่ี 4.26 เส้นผังระยะมองเห็นเพื่อการแซงที่ปลอดภัยจากจุดสิ้นสุดมาจุดเริ่มต้น
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จากรูปที่ 4.26 พบว่า แนวเส้นทางมีระยะมองเห็นไม่เพียงพอต่อการแซงที่ปลอดภัย 
อย่างไรก็ตามตั้งแต่ตำแหน่ง กม.ท่ี 0+000 ถึง 0+130 แสดงค่าระยะมองเห็นเท่ากับ 900 ม.น้ัน 
เนื่องจากแนวเส้นมองเห็นไปสิ้นสุดที่จุดเริ่มโครงการ ซึ่งไม่มีข้อมูลสภาพภูมิประเทศและ 
ตำแหน่งบนเส้นทางอีกต่อไป ผู้พัฒนาโปรแกรมจึงกำหนดระยะมองเห็นที่ตำแหน่งนั้นมีค่าเท่า 
กับ 900 ม.

4.3.2.4 ค่าการประเมินระดับการให้บริการจาก Sight Distance Index และ 
Percent No Passing Zone

Sight Distance Index
คำนวณจากพื้นที่ใต้กราฟเฉพาะช่วงที่มีระยะมองเห็นมากกว่า 460 เมตร รวมกันแล้ว 

หารด้วยความยาวของถนนทั้งหมด จากรูปที่ 4.27 เป็นระยะมองเห็นที่คำนวณได้จากโปรแกรม 
โดยกำหนดขนาดความสูงของวัตถุ 0 ม. และความสูงของตาผู้ขับข่ี 1.15 ม.ตามมาตรฐาน HCM 
ปี ค.ศ. 1965 ซึ่งสามารถหาค่า Sight Distance Index เท่ากับ 0 ทั้งสองทิศทาง เนื่องจากไม่มี 
ช่วงใดที่มีระยะมองเห็นมากกว่า 460 เมตร

Level of service 
Station ะ Start To gadlight Divtaaoa

Level of service 
Station ' Mad To start 
tigh t Matmo*

I sight Okrtare* [End te s w t ]

I Vaitfad 0WW-O» [End fa Start]

I CManca K m  พ M > ]

รูปท่ี 4.27 เส้นผังระยะมองเห็นสำหรับหาค่า Sight Distance Index 
และ Percent No Passing Zone

Percent No Passing Zone
ค่า Percent No Passing Zone คำนวณจากการรวมระยะทางที่มีระยะมองเห็นที่ตํ่ากว่า 

460 เมตร แล้วหารด้วยความยาวแนวเส้นทางทั้งหมดคูณด้วยร้อย จากรูปที่ 4.27 สามารถหา 
ค่า Percent No Passing Zone เท่ากับ 100 % ทั้งสองทิศทาง หรือกล่าวได้ว่าตลอดแนวเส้น 
ทางไม่มีช่วงที่สามารถแซงได้อย่างปลอดภัย
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จากการตรวจสอบระยะมองเห็นของแนวเส้นทางโครงการก่อสร้างสะพานข้ามลำนํ้าแคว 
น้อย ทำให้ทราบว่า

1. บริเวณ กม.ที่ 0+110 มีส่ิงก่อสร้างบดบังการมองเห็นในแนวราบ ทำให้ระยะมอง 
เห็นไม่เพียงพอต่อการหยุดรถอย่างปลอดภัย

2. องค์ประกอบแนวทางดิ่ง ท่ี กม. 0+243.247 จะเป็นอุปสรรคการมองเห็นในแนวดิ่ง 
ในทิศทางจากจุดเริ่มต้นไปยังจุดสิ้นสุด ทำให้ระยะมองเห็นไม่เพียงพอต่อการหยุด 
รถอย่างปลอดภัย

3. แนวเส้นทางมีระยะมองเห็นไม่เพียงพอต่อการแซงที่ปลอดภัยตลอดแนวเส้นทาง
จากที่กล่าวมาจะใช้เป็นข้อมูลนำไปออกแบบป้ายเตือน และ การดีเส้นจราจร (Marking) 

และปรับปรุงแก่ไขแนวเส้นทาง ไต้ดังนี้

ไ .  เนื่องจากแนวเส้นทางม ีระยะมองเห็นไม่เพียงพอต่อการแซงท ี่ปลอดภัยตลอดแนว 
เส้นทาง การดีเส้นแบ่งช่องจราจรต้องเป็นแนวเส้นทึบตลอดเส้นทาง

2. บริเวณ กม.ที่ 0+110 หากไม่สามารถดำเนินการรื้อย้ายสิ่งปลูกสร้างที่เป็นอุปสรรค 
ต่อการมองเห็น ไดํให้ดำเนินการติดตั้งป้ายจำกัดความเร็ว 50 กม./ชม. ท้ัง 2 ทิศ 
ทาง

3. แนวโค้งดิ่งที่บริเวณ กม.ท่ี 0+243.247 ควรปรับปรุงแก่ไขโดยการเพิ่มความยาว 
โค้ง

4.3.3 สรุปการวิเคราะห์ผลการคำนวณระยะมองเห ็นจากโปรแกรมที่พฒนา
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