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บทท่ี 6

บทสรุป

6.1  สรุปผลการศึกษา
การศกึษารปูแบบทางแยกตางระดับที่เหมาะสม กรณีศึกษาที่ส่ีแยกคลองหวะนั้น จากการ

ศกึษาเอกสาร บทความ งานวิจัยตางๆ และคูมือการคัดเลือกรูปแบบ การออกแบบทางแยกตางระดับ
ของตางประเทศ และการทดลองหาแนวทางเลือกในการปรับปรุงประสิทธิภาพของแยกคลองหวะ
ตางๆ นั้น สามารถสรุปผลการศึกษาตามวัตถุประสงคของการวิจัย ดังนี้

6.1.1  ประเภท รูปแบบ และขอดีขอเสียของทางแยกตางระดับรูปแบบตางๆ
จากการศึกษา สามารถสรุปลักษณะตางๆ ของทางแยกตางระดับโดยแบงตาม

จ ํานวนขาของทางแยกไดดังตาราง 6.1 และ 6.2

ตาราง 6.1  สรุปลักษณะขอดี และขอเสียของทางแยกตางระดับรูปแบบตางๆ สํ าหรับ 3 แยก
รูปแบบ ขอดี ขอเสีย หมายเหตุ
Trumpet 1. กระแสจราจรไมตองหยุด

บริเวณทางแยกในทุกทิศทาง
2. รถทางตรงของทางสาย
หลักเคลื่อนที่โดยไมถูกรบ
กวนจากรถเลี้ยวขวาของทาง
สายรอง
3. คากอสรางถูกกวารูปแบบ 
Y - Type

1. รถเล้ียวขวา 1 ทิศทาง
ตองเลี้ยวดวยความเร็วตํ่ า

เหมาะสํ าหรับทาง
แ ยก ใน เ ขตนอก
เมือง

Y - Type
หรือ

T - Type

1. กระแสจราจรสามารถทํ า
ความเร็วไดดีกวาแบบ
Trumpet
2. ใชพื้นที่เขตทางนอยกวา
แบบ Trumpet

1. คากอสรางแพงกวารูป
แบบ Trumpet
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ตาราง 6.2  สรุปลักษณะขอดี และขอเสียของทางแยกตางระดับรูปแบบตางๆ สํ าหรับ 4 แยก
รูปแบบ ขอดี ขอเสีย หมายเหตุ

Diamond 1. รถทางตรงของทางสาย
หลักเคลื่อนที่ไดอยางตอเนื่อง
เพราะแยกระดับจากถนนที่
ตัดผาน
2 .  ค  าก อสร  างถูก เพราะ
ต องการพื้นที่ เขตทางน อย  
และกอสรางสะพานเฉพาะ
จดุตัดที่ทางแยกเทานั้น

1. รถเล้ียวขวาจะตองรอที่
จุ ด ตั ด ท า ง แ ย ก  ห า ก
ปริมาณจราจรมากจนถึง
ร ะ ดั บหนึ่ ง จ ะ ต  อ ง ติ ด
สัญญาณไฟจราจร หรือ
ปรับแก  รูปแบบโดยใช   
Loop Ramp เพิ่ม
2. บนทางสายรองมีจุดตัด
ทางแยกสองจุดที่ใกลกัน

เหมาะสํ าหรับทาง
แยกใน เขต เมือง  
และเปนรูปแบบที่
ธรรมดาที่สุด

SPUI 1. เหมือนรูปแบบ Diamond
และมีจุดตัดทางแยกเพียงจุด
เดียวเทานั้น

1. รถเล้ียวขวาจะตองรอที่
จดุตัดทางแยก

เหมาะสํ าหรับทาง
แยกเขตเมือง และ
มี ป  ญห า คน เ ดิ น
ขาม

Cloverleaf
และ

Partial
Cloverleaf

1. กระแสจราจรไมตองหยุด
บริเวณทางแยกในทุกทิศทาง
สามารถเคลื่อนที่ไดอยางตอ
เนื่อง

1. มีความตองการพื้นที่
เขตทางสูง
2. ราคาคากอสรางปาน
กลางถึงสูง
3. รถที่เล้ียวเขา ออกจาก 
Loop Ramp ตองใชระยะ
ทางวิ่งที่ไกลเพื่อแกปญหา
การเคลื่อนที่แบบขัดสาน
กัน (Weaving)

Directional 1. รถสามารถเคลื่อนที่ไดโดย
สะดวกทุกทิศทาง การให
บริการจราจรดีมาก
2. รถเล้ียวขวาที่มี Directional 
Ramp สามารถใชความเร็วสูง
ได

1. ใชพื้นที่กอสรางสูงมาก
2. ราคาคากอสรางสูงมาก

เหมาะสํ าหรับทาง
แยกที่ ท า งหลวง
พเิศษมาตัดกัน
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6.1.2  การเปรียบเทียบมาตรฐาน ขอแนะนํ า และขอกํ าหนดตางๆ ในการคัดเลือกรูปแบบ
ของทางแยกตางระดับ
จากการศึกษาสามารถสรุปไดดังนี้
หลักเกณฑในการเลือกออกแบบทางแยกเปนทางแยกตางระดับนั้นโดยทั่วๆ ไปจะ

มีหลักเกณฑคลายๆ กัน เชนทางดานมาตรฐานของชั้นทางหลวงที่ออกแบบใหจุดตัดทางแยกเปน
ทางแยกตางระดับ ตองมีการศึกษาความคุมคาทางเศรษฐกิจแลววาคุมคาในการลงทุน หรือเพื่อลด
ปญหาทางดานอุบัติเหตุ เปนตน สวนในเรื่องของปริมาณการจราจร กรมทางหลวง และAASHTO 
แนะน ําไวกวางๆ วาถามีปริมาณมากเกินขีดความสามารถของทางแยกระดับเดียวกัน ก็สามารถเลือก
ออกแบบเปนทางแยกตางระดับได ในสวนของ VicRoads, U.S. DOT หรือ Institute of Highways 
and Transportation นั้น ไดแนะน ําคาปริมาณจราจรที่เหมาะสมสํ าหรับใชในการคัดเลือกรูปแบบ
ทางแยกตางระดับไวคอนขางละเอียด (ดูหัวขอ 2.5)

การคัดเลือกรูปแบบของทางแยกตางระดับนั้น จากการศึกษาพบวาจะมีวิธีการที่
แตกตางกนัไปในแตละหนวยงาน แตโดยสรุปในสวนที่คลายๆ กัน คือ ในการคัดเลือกรูปแบบของ
ทางแยกตางระดับที่เหมาะสมนั้นจะทํ าการนํ าเสนอรูปแบบเบื้องตน 2 - 3 รูปแบบ แลวมาวิเคราะห
หารูปแบบที่เหมาะสมที่สุด โดยมีปจจัยในการคัดเลือกทั่วๆ ไปเชน ปจจัยทางดานราคาคากอสราง 
ทางดานวิศวกรรมการทาง รูปแบบทางเรขาคณิต  ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม เปนตน แตทั้งนี้หลัก
เกณฑ ขอแนะนํ าเบื้องตนเหลานี้ ก็เปนเพียงขอแนะนํ า ไมใชกฎในการออกแบบ จากการศึกษาพบ
วา ในการคดัเลือก ออกแบบ รูปแบบทางแยกตางระดับที่ใดที่หนึ่งนั้น ยังอาจจะมีปจจัยอ่ืนๆ เฉพาะ
ทีน่ัน้ๆ มาเกีย่วของอันเปนเหตุผลใหเลือกออกแบบในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง ที่อาจจะแตกตางไป
จากขอแนะนํ าได นั่นเอง

6.1.3   รูปแบบของทางแยกตางระดับท่ีเหมาะสม
จากการศึกษาในการคัดเลือกรูปแบบที่เหมาะสมของทางแยกตางระดับ โดย

พจิารณาจากปริมาณจราจร ระดับการใหบริการจราจร ปริมาณรถเลี้ยวขวา รูปแบบที่เหมาะสมของ
ส่ีแยกคลองหวะควรจะออกแบบกอสรางเปนทางแยกตางระดับประเภททางแยกตางระดับแบบมี
ทางลาดเชื่อม (Grade Separations with Ramps) หรือ ชุมทางแยกตางระดับ (Interchanges) โดยใน
กรณีที่มีเขตทางไมจํ ากัด ควรมีรูปแบบ Partial หรือ Full Cloverleaf Interchange เนือ่งจากสี่แยก
คลองหวะเปนสี่แยกขนาดใหญเกิดจากถนนสายหลักที่มีมาตรฐานทางชั้นพิเศษมาตัดกัน มีปริมาณ
การจราจรสูง การจราจรเขาสูทางแยกดวยความเร็วสูง หรือในกรณีที่มีพื้นที่เขตทางจํ ากัด รูปแบบ
ของสี่แยกคลองหวะ ควรจะเปนรูปแบบ Diamond หรือ SPUI โดยมีสะพานลอยขามทางแยกในทิศ
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ทาง คลองเรียน อ.หาดใหญ – คลองแงะ อ.สะเดา และใชสัญญาณไฟจราจรควบคุมบริเวณทางแยก
ในระดับเดียวกัน

สํ าหรับกรณีที่มีความจํ าเปนในการออกแบบกอสรางทางแยกของสี่แยกคลองหวะ
เปนสะพานลอยขามทางแยก (Overpass) ซ่ึงอาจจะดวยเหตุผลหรือขอจํ ากัดตางๆ บางประการ เชน 
พืน้ทีเ่ขตทาง งบประมาณคากอสราง ฯลฯ รูปแบบที่เหมาะสมก็ควรจะเปนรูปแบบสะพานลอยขาม
ทางแยกในทิศทาง คลองเรียน – คลองแงะ และใชสัญญาณไฟจราจรควบคุมบริเวณทางแยกใน
ระดับเดียวกัน (At-grade Intersection) โดยใชเวลารอบสัญญาณไฟจราจร 60 วินาที แตในสภาพ
ความเปนจริงการกลับทิศทางของสะพานลอยขามทางแยกที่ไดกอสรางไปแลวนั้นสงผลกระทบตอ
ผูใชทาง และประชาชนในทางลบคอนขางสูง และเปนการแกไขปญหาที่ไมนาจะเหมาะสมนัก

6.1.4   แนวทางในการปรับปรุง เพิ่มประสิทธิภาพของสี่แยกคลองหวะ
จากการศกึษา และทดลองปรับปรุงสภาพการจราจรบริเวณสี่แยกคลองหวะโดยใช 

โปรแกรมฯ aaSIDRA 1.0 ชวยค ํานวณนั้น พบวามีหลายแนวทางในการปรับปรุงสภาพการจราจร
บริเวณสีแ่ยกคลองหวะใหดีขึ้น โดยสามารถแบงออกเปนการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจร การ
ปรับปรงุลักษณะทางเรขาคณิตบริเวณทางแยก และการจัดการจราจรบริเวณทางแยก ซ่ึงในหัวขอนี้
ไดสรุปแนวทางในการปรับปรุงที่สามารถนํ าไปใชในทางปฏิบัติได ทั้งนี้จึงไมแนะนํ าแนวทางที่มี
การกลับทิศสะพานลอยขามทางแยก และแนวทางที่เสนอแนะนํ านี้ไมไดนํ าเงื่อนไขทางดานราคา 
คาใชจายในการปรับปรุงมาเกี่ยวของดวย ซ่ึงสามารถสรุปไดดังนี้

6.1.4.1 การปรับปรุงโดยการจัดสัญญาณไฟจราจร 4 เฟส และปรับปรุงลักษณะ
ทางเรขาคณิตบริเวณทางแยก
จากการศึกษาพบวา กรณีปรับปรุงเพิ่มชองจราจรในทิศทางตรง 1 ชอง ทั้ง

สองทศิทาง (ไป-กลับ) บนถนนเพชรเกษม และจัดสัญญาณไฟจราจร 4 เฟส โดยมีคารอบสัญญาณ
ไฟจราจร 70 และ 60 วินาที สํ าหรับชวงเชา และเย็น ตามลํ าดับ มีสภาพการจราจรดีที่สุด

กรณจีัดคารอบสัญญาณไฟจราจร 80 วินาที ทั้งชวงเชา และเย็น โดยจัด
การเคลื่อนตัวแตละเฟส ดังตาราง 5.9 และ 5.11 มีสภาพการจราจรดีที่สุดเปนลํ าดับสอง

สํ าหรับความเห็นของผู ทํ าการศึกษาเห็นวาในการปรับปรุงขั้นตนที่
สามารถปรับปรุง แกไขไดเลย ไมเสียคาใชจาย ควรจะใชกรณีจัดคารอบสัญญาณไฟจราจร 80 
วนิาท ี ทัง้ชวงเชา และเย็น มาจัดการจราจรบริเวณสี่แยกคลองหวะ เนื่องจากผลการวิเคราะหสภาพ
การจราจรแสดงใหเห็นวาในทั้งสองกรณีขางตนใหผลออกมาใกลเคียงกัน (ดูตาราง 5.25 และ 5.26)
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เชน ระดับการใหบริการอยูในระดับ C เทากนั สํ าหรับคาความยาวแถวคอยสูงสุด คาความลาชา
เฉลี่ยของทางแยก และคาความลาชาเฉลี่ยสูงสุด กรณีเพิ่มชองจราจรจะดีกวา แตในทางปฏิบัติการ
ออกแบบกอสรางเพิ่มชองจราจรบนถนนเพชรเกษม อาจทํ าใหระยะหางทางดานขาง (Lateral 
Clearance) ของยานพาหนะกับตอมอสะพานลอยขามทางแยกใกลกันเกินไป อาจเกิดความไมปลอด
ภยัได

6.1.4.2 ปรับปรงุโดยการจัดการจราจร และจัดสัญญาณไฟจราจรนอยกวา 4 เฟส
จากการศึกษาพิจารณาการจัดการจราจรพบวา กรณีการจัดการจราจร

บริเวณทางแยก โดยหามรถเลี้ยวขวาในทุกทิศทางและจัดสัญญาณไฟจราจรแบบ 2 เฟส ดังตาราง 
5.31 และ 5.33 โดยตั้งคารอบสัญญาณไฟจราจรในชวงเชา และเย็นเทากับ 130 และ 110 วินาที ตาม
ลํ าดบั จะมีสภาพการจราจรบริเวณทางแยกดีที่สุด

การบังคับหามรถเล้ียวขวาในทุกทิศทาง สํ าหรับชวงเวลาในชั่วโมงเรง
ดวน ชวงเชา และเย็นสามารถใหรถเคลื่อนตัวดังนี้

ทศิทางคลองเรียน อ.หาดใหญ – แยกสนามบิน ใหเล้ียวซายผานตลอด ไป
กลับรถที่จุดกลับรถขางหนาบนทางหลวงหมายเลข 43 (ระยะทางประมาณ 1.35 กม.) วิ่งขึ้นสะพาน
ลอยขามทางแยก เพื่อมุงหนาสู แยกสนามบิน หรือมุงสู จ.พัทลุง

ภาพประกอบ 6.1  การเคลื่อนที่ของรถในทิศทาง คลองเรียน อ.หาดใหญ ไป แยกสนามบิน

ไปอ.นาหมอม

ไปแยกสนามบิน ไปแยกสนามบิน

ไปอ.นาหมอม

แบบปจจุบัน แบบปรับปรุง
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ทศิทางคลองแงะ – อ.นาหมอม ใหเล้ียวซายผานตลอด กลับรถใตสะพาน
ลอยขามทางรถไฟ บนทางหลวงหมายเลข 43 (ระยะทางประมาณ 0.90 กม.) วิ่งขึ้นสะพานลอยขาม
ทางแยก เพื่อมุงหนาสู อ.นาหมอม หรือมุงสู จ.ปตตานี

ภาพประกอบ 6.2  การเคลื่อนที่ของรถในทิศทาง คลองแงะ ไป อ.นาหมอม

ทศิทาง แยกสนามบิน – คลองแงะ อ.สะเดา ใหตรงขึ้นสะพานลอยขาม
ทางแยก กลับรถที่จุดกลับรถขางหนาบนทางหลวงหมายเลข 43 แลวเล้ียวซายผานตลอด เพื่อมุง
หนาสู คลองแงะ อ.สะเดา

ภาพประกอบ 6.3  การเคลื่อนที่ของรถในทิศทาง แยกสนามบิน ไป คลองแงะ อ.สะเดา

ไปแยกสนามบิน

ไปอ.นาหมอม

ไปแยกสนามบิน

ไปอ.นาหมอม

แบบปจจุบัน แบบปรับปรุง

ไปอ.นาหมอม

ไปแยกสนามบิน ไปแยกสนามบิน

ไปอ.นาหมอม

ไปอ.สะเดา ไปอ.สะเดา

แบบปจจุบัน แบบปรับปรุง
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ทศิทาง อ.นาหมอม – คลองเรียน อ.หาดใหญ ใหตรงขึ้นสะพานลอยขาม
ทางแยก ไปกลับรถใตสะพานลอยขามทางรถไฟ บนทางหลวงหมายเลข 43 แลวเล้ียวซายผานตลอด 
เพือ่มุงหนาสู คลองเรียน อ.หาดใหญ

ภาพประกอบ 6.4  การเคลื่อนที่ของรถในทิศทาง อ.นาหมอม ไป คลองเรียน อ.หาดใหญ

การจดัการจราจรเชนนี้แลว จะทํ าใหจุดขัดแยงบริเวณทางแยกลดลง ทํ าใหสามารถจัดเฟส
สัญญาณไฟใหเหลือแค 2 เฟส คือสํ าหรับรถทางตรงบนถนนทั้งสองสายเทานั้น

ทั้งนี้เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงการจราจรบริเวณทางแยกขึ้น จํ าเปนอยางยิ่งที่จะตองประชา
สัมพนัธ ส่ือสารขอมูลการเดินรถใหแกผูใชทางเขาใจ ไมสับสน ปรับปรุง ติดตั้งเครื่องหมายจราจร 
ปายจราจร ปายแนะนํ า ปายบังคับ ตางๆ และอาจจะตองมีเจาหนาที่ตํ ารวจมาประจํ าในชวงเริ่มตน 
เพือ่แนะนํ า และรวมไปถึงการปองปรามการฝาฝนกฎจราจรดวย

แตขอเสียคือทํ าใหรถที่ตองการเลี้ยวขวาตองเพิ่มระยะเดินทางขึ้น และเปนการเพิ่ม
ปริมาณการจราจรบริเวณจุดกลับรถ บนทางหลวงหมายเลข 43 โดยอาจจะเปนการไปเพิ่มปญหาการ
จราจร และอุบัติเหตุใหกับจุดกลับรถดังกลาวได ซ่ึงก็ควรที่จะนํ าไปศึกษาถึงความเหมาะสม และ
ความเปนไปได โดยอาจจะพิจารณาออกแบบเพิ่มเปนจุดกลับรถแบบพิเศษ (Special U-Turn) หรือ
จดุกลับรถตางระดับแบบเกือกมา เพื่อรองรับปริมาณจราจรที่เพิ่มมากขึ้น และเพื่อปองกันอุบัติเหตุที่
เกิดจากการกลับรถในระดับเดียวกันที่จะเคลื่อนที่ตัดกระแสจราจรบนทางหลวงหมายเลข 43 
เปนตน

ไปอ.สะเดา

ไปอ.นาหมอม

ไปแยกสนามบิน

แบบปจจุบัน

ไปแยกสนามบิน

แบบปรับปรุง

ไปอ.สะเดา

ไปอ.นาหมอม
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6.1.4.3 สรุปแนวทางปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพของสี่แยกคลองหวะ
จากการศึกษาผูทํ าการศึกษาสามารถสรุปแนวทางในการปรับปรุงสภาพ

การจราจรบริเวณสี่แยกคลองหวะไดดังนี้
ระยะที่ 1 ปรับปรุง แกไขเฟส และคารอบเวลาสัญญาณไฟจราจร โดยจัด

คารอบสัญญาณไฟจราจร 80 วินาที ทั้งชวงเชา และเย็น โดยจัดการเคลื่อนตัวแตละเฟส ดังตาราง 
5.9 และ 5.11

ระยะที่ 2 ปรับปรุงโดยการจัดการจราจรตามหัวขอ 6.1.4.2
ระยะที ่3 ศึกษาถึงความเปนไปได ความเหมาะสมในการออกแบบรูปแบบ

ทางแยกตางระดับอยางเต็มรูปแบบ (Ultimate Stage) เพื่อรองรับปริมาณการจราจรในอนาคต

6.2  การใชโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA 1.0
การนํ าโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA 1.0 ชวยในการศึกษาและวิเคราะหสภาพการ

จราจรที่ส่ีแยกคลองหวะนั้น เนื่องจากเปนโปรแกรมที่ไดรับการยอมรับอยางแพรหลาย และที่สํ าคัญ
คอืทางภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร อนุญาตใหนํ า
มาใชโดยไมคิดคาใชจาย ซ่ึงเปนประโยชนอยางยิ่ง ชวยลดเวลาการคํ านวณ สามารถทํ าการจํ าลอง
รูปแบบสัญญาณไฟและการเคลื่อนที่ของปริมาณจราจรไดหลายทางเลือก โดยการปอนคาลักษณะ
ทางเรขาคณิต ปริมาณจราจรและการเคลื่อนที่ ที่ไดจากการเก็บรวบรวมขอมูลในภาคสนาม สํ าหรับ
คาตัวแปรอื่นๆ ไดใชคาตั้งตน (Default) ตามทีโ่ปรแกรมกํ าหนดไว ซ่ึงจากการใชโปรแกรมฯ ใน
การศึกษานี้พบวา

- ผูใชโปรแกรมฯ สามารถปอนขอมูล และทํ าการแกไข ปรับแกขอมูลไดโดยงาย
- การจํ าลองลักษณะรูปแบบทางเรขาคณิตของทางแยก ยังไมสามารถทํ าไดถูกตองตาม

รูปแบบที่แทจริงมากนัก เชน ลักษณะความโคง Sine Curve ของเกาะกลางถนนในชอง
จราจรรอเลี้ยวขวา เปนตน

- ในการวิเคราะหหารูปแบบทางแยก และการออกแบบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสม
นั้น โปรแกรมฯ สามารถเลือกวัดผลประสิทธิภาพในการออกแบบทางแยกไดหลาย
แบบ เชน คาความลาชา คาเชื้อเพลิง คาความจุ ความยาวแถวคอย ปริมาณกาซ
คารบอนไดออกไซด เปนตน สํ าหรับในการวิเคราะหในการศึกษานี้ ผูทํ าการศึกษาได
ใชการวัดผลของคาความลาชาของทางแยกเปนตัววัดผลประสิทธิภาพของทางแยก
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6.3  ขอจํ ากัดของการใชโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA 1.0
- โปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA 1.0 ไมไดพิจารณายานพาหนะอื่นๆ ที่มีอยูมากใน

ประเทศไทย เชน รถจักรยานยนต รถจักรยานยนตพวงขาง รถสามลอฯ
- คาตั้งตน (Default) ตางๆ ของโปรแกรมฯ เชน คาความยาวของยานพาหนะ อาจไม

เหมาะสมกับของประเทศไทย ควรไดรับการปรับคาใหใกลเคียงกับของประเทศไทย
- ไมสามารถทํ าการวิเคราะหสภาพจราจรรวมกันหลายๆ ทางแยกพรอมกันได
- ในการวิเคราะหเปรียบเทียบผลของคาความลาชา และคาความยาวแถวคอย (ดูตาราง 

5.1 ถึง 5.4 และภาพประกอบ 5.6 ถึง 5.9) ของขอมูลที่ไดจากภาคสนาม กับโปรแกรมฯ 
ที่มีเปอรเซ็นตคาความแตกตางกันมากนั้น จากการสังเกตสภาพในสนาม ผูทํ าการ
ศกึษาพบวา ลักษณะการขับรถของผูขับขี่ในชั่วโมงเรงดวน โดยเมื่อสัญญาณไฟจราจร
เปนไฟเหลือง (3 วินาที) + ไฟแดงทั้งหมด (2 วินาที) สวนมากผูขับขี่มักจะขับรถติดพัน 
ฝาฝนสัญญาณไฟ รวมทั้งการเขาจอดรถใน "ชองจราจรที่ 4" ซ่ึงเปนชองไหลทาง ขณะ
ตดิไฟแดงของรถตุกตุก รถกระบะ รถยนต เปนตน ซ่ึงพฤติกรรมเชนนี้อาจเปนสาเหตุ
ใหคาที่ไดตางกันมาก

6.4 ขอเสนอแนะ
- การเก็บขอมูลปริมาณจราจรบริเวณทางแยก โดยใชวิธีคนแจงนับนั้น มีโอกาสคลาด

เคลื่อนไดงาย โดยเฉพาะในบริเวณทางแยกที่เปนทางแยกขนาดใหญ มีจํ านวนชอง
จราจรมากกวา 2 ชองตอหนึ่งทิศทาง มีปริมาณจราจรสูง จึงควรหาแนวทางในการเก็บ
ขอมลูใหมีความละเอียด ชัดเจนมากที่สุด เชน การใชกลองวิดีโอบันทึกภาพการจราจร
ขณะเก็บขอมูล

- การคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับที่เหมาะสมนั้น ในปจจุบันควรจะใหประชาชน
ในชมุชน ทองถ่ิน นั้นๆ มีสวนรวมในการตัดสินใจในการคัดเลือกรูปแบบดวย

- การนํ าโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA 1.0 ไปใชในการวิเคราะห และประเมินสภาพ
การจราจรในงานตางๆ ที่องคประกอบของทางแยกมีความแตกตางกัน จํ าเปนจะตอง
กระท ําดวยความระมัดระวัง รอบคอบ และใชวิจารณญาณ ศึกษาตัวแปรที่มีผลกระทบ
ตอการประเมินประสิทธิภาพของทางแยก โดยเฉพาะในพื้นที่ที่มีปริมาณของรถจักร
ยานยนตมาก
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6.5 งานวิจัยในอนาคต
- ศกึษาออกแบบรูปแบบทางแยกตางระดับอยางเต็มรูปแบบ (Ultimate Stage) ของสี่แยก

คลองหวะเพื่อรองรับปริมาณการจราจรในอนาคต โดยอาจทํ าการศึกษาความเปนไป
ได ความเหมาะสม ความคุมคาทางเศรษฐกิจของการออกแบบกอสรางอุโมงคลอดผาน
ทางแยก บนทางหลวงหมายเลข 4 เปนตน

- จดัท ํามาตรฐาน ขอกํ าหนดตางๆ แนวทางเบื้องตนที่ชวยแนะนํ า (Guidelines) ในการ
คดัเลอืกรูปแบบของทางแยกตางระดับ และการออกแบบทางแยกตางระดับ ใหเปนไป
ในแนวทางเดียวกัน เพื่อชวยวิศวกรในการออกแบบ

- การประเมินผลของทางแยกตางระดับที่ไดกอสรางแลวเสร็จและเปดการจราจรแลว
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