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บทท่ี 6

บทสรุป

6.1  สรุปผลการศึกษา
การศกึษารปูแบบทางแยกตางระดับที่เหมาะสม กรณีศึกษาที่ส่ีแยกคลองหวะนั้น จากการ

ศกึษาเอกสาร บทความ งานวิจัยตางๆ และคูมือการคัดเลือกรูปแบบ การออกแบบทางแยกตางระดับ
ของตางประเทศ และการทดลองหาแนวทางเลือกในการปรับปรุงประสิทธิภาพของแยกคลองหวะ
ตางๆ นั้น สามารถสรุปผลการศึกษาตามวัตถุประสงคของการวิจัย ดังนี้

6.1.1  ประเภท รูปแบบ และขอดีขอเสียของทางแยกตางระดับรูปแบบตางๆ
จากการศึกษา สามารถสรุปลักษณะตางๆ ของทางแยกตางระดับโดยแบงตาม

จ ํานวนขาของทางแยกไดดังตาราง 6.1 และ 6.2

ตาราง 6.1  สรุปลักษณะขอดี และขอเสียของทางแยกตางระดับรูปแบบตางๆ สํ าหรับ 3 แยก
รูปแบบ ขอดี ขอเสีย หมายเหตุ
Trumpet 1. กระแสจราจรไมตองหยุด

บริเวณทางแยกในทุกทิศทาง
2. รถทางตรงของทางสาย
หลักเคลื่อนที่โดยไมถูกรบ
กวนจากรถเลี้ยวขวาของทาง
สายรอง
3. คากอสรางถูกกวารูปแบบ 
Y - Type

1. รถเล้ียวขวา 1 ทิศทาง
ตองเลี้ยวดวยความเร็วตํ่ า

เหมาะสํ าหรับทาง
แ ยก ใน เ ขตนอก
เมือง

Y - Type
หรือ

T - Type

1. กระแสจราจรสามารถทํ า
ความเร็วไดดีกวาแบบ
Trumpet
2. ใชพื้นที่เขตทางนอยกวา
แบบ Trumpet

1. คากอสรางแพงกวารูป
แบบ Trumpet
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ตาราง 6.2  สรุปลักษณะขอดี และขอเสียของทางแยกตางระดับรูปแบบตางๆ สํ าหรับ 4 แยก
รูปแบบ ขอดี ขอเสีย หมายเหตุ

Diamond 1. รถทางตรงของทางสาย
หลักเคลื่อนที่ไดอยางตอเนื่อง
เพราะแยกระดับจากถนนที่
ตัดผาน
2 .  ค  าก อสร  างถูก เพราะ
ต องการพื้นที่ เขตทางน อย  
และกอสรางสะพานเฉพาะ
จดุตัดที่ทางแยกเทานั้น

1. รถเล้ียวขวาจะตองรอที่
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
ทางแยกสองจุดที่ใกลกัน

เหมาะสํ าหรับทาง
แยกใน เขต เมือง  
และเปนรูปแบบที่
ธรรมดาที่สุด

SPUI 1. เหมือนรูปแบบ Diamond
และมีจุดตัดทางแยกเพียงจุด
เดียวเทานั้น

1. รถเล้ียวขวาจะตองรอที่
จดุตัดทางแยก

เหมาะสํ าหรับทาง
แยกเขตเมือง และ
มี ป  ญห า คน เ ดิ น
ขาม

Cloverleaf
และ

Partial
Cloverleaf

1. กระแสจราจรไมตองหยุด
บริเวณทางแยกในทุกทิศทาง
สามารถเคลื่อนที่ไดอยางตอ
เนื่อง

1. มีความตองการพื้นที่
เขตทางสูง
2. ราคาคากอสรางปาน
กลางถึงสูง
3. รถที่เล้ียวเขา ออกจาก 
Loop Ramp ตองใชระยะ
ทางวิ่งที่ไกลเพื่อแกปญหา
การเคลื่อนที่แบบขัดสาน
กัน (Weaving)

Directional 1. รถสามารถเคลื่อนที่ไดโดย
สะดวกทุกทิศทาง การให
บริการจราจรดีมาก
2. รถเล้ียวขวาที่มี Directional 
Ramp สามารถใชความเร็วสูง
ได

1. ใชพื้นที่กอสรางสูงมาก
2. ราคาคากอสรางสูงมาก

เหมาะสํ าหรับทาง
แยกที่ ท า งหลวง
พเิศษมาตัดกัน



81

6.1.2  การเปรียบเทียบมาตรฐาน ขอแนะนํ า และขอกํ าหนดตางๆ ในการคัดเลือกรูปแบบ
ของทางแยกตางระดับ
จากการศึกษาสามารถสรุปไดดังนี้
หลักเกณฑในการเลือกออกแบบทางแยกเปนทางแยกตางระดับนั้นโดยทั่วๆ ไปจะ

มีหลักเกณฑคลายๆ กัน เชนทางดานมาตรฐานของชั้นทางหลวงที่ออกแบบใหจุดตัดทางแยกเปน
ทางแยกตางระดับ ตองมีการศึกษาความคุมคาทางเศรษฐกิจแลววาคุมคาในการลงทุน หรือเพื่อลด
ปญหาทางดานอุบัติเหตุ เปนตน สวนในเรื่องของปริมาณการจราจร กรมทางหลวง และAASHTO 
แนะน ําไวกวางๆ วาถามีปริมาณมากเกินขีดความสามารถของทางแยกระดับเดียวกัน ก็สามารถเลือก
ออกแบบเปนทางแยกตางระดับได ในสวนของ VicRoads, U.S. DOT หรือ Institute of Highways 
and Transportation นั้น ไดแนะน ําคาปริมาณจราจรที่เหมาะสมสํ าหรับใชในการคัดเลือกรูปแบบ
ทางแยกตางระดับไวคอนขางละเอียด (ดูหัวขอ 2.5)

การคัดเลือกรูปแบบของทางแยกตางระดับนั้น จากการศึกษาพบวาจะมีวิธีการที่
แตกตางกนัไปในแตละหนวยงาน แตโดยสรุปในสวนที่คลายๆ กัน คือ ในการคัดเลือกรูปแบบของ
ทางแยกตางระดับที่เหมาะสมนั้นจะทํ าการนํ าเสนอรูปแบบเบื้องตน 2 - 3 รูปแบบ แลวมาวิเคราะห
หารูปแบบที่เหมาะสมที่สุด โดยมีปจจัยในการคัดเลือกทั่วๆ ไปเชน ปจจัยทางดานราคาคากอสราง 
ทางดานวิศวกรรมการทาง รูปแบบทางเรขาคณิต  ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม เปนตน แตทั้งนี้หลัก
เกณฑ ขอแนะนํ าเบื้องตนเหลานี้ ก็เปนเพียงขอแนะนํ า ไมใชกฎในการออกแบบ จากการศึกษาพบ
วา ในการคดัเลือก ออกแบบ รูปแบบทางแยกตางระดับที่ใดที่หนึ่งนั้น ยังอาจจะมีปจจัยอ่ืนๆ เฉพาะ
ทีน่ัน้ๆ มาเกีย่วของอันเปนเหตุผลใหเลือกออกแบบในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง ที่อาจจะแตกตางไป
จากขอแนะนํ าได นั่นเอง

6.1.3   รูปแบบของทางแยกตางระดับท่ีเหมาะสม
จากการศึกษาในการคัดเลือกรูปแบบที่เหมาะสมของทางแยกตางระดับ โดย

พจิารณาจากปริมาณจราจร ระดับการใหบริการจราจร ปริมาณรถเลี้ยวขวา รูปแบบที่เหมาะสมของ
ส่ีแยกคลองหวะควรจะออกแบบกอสรางเปนทางแยกตางระดับประเภททางแยกตางระดับแบบมี
ทางลาดเชื่อม (Grade Separations with Ramps) หรือ ชุมทางแยกตางระดับ (Interchanges) โดยใน
กรณีที่มีเขตทางไมจํ ากัด ควรมีรูปแบบ Partial หรือ Full Cloverleaf Interchange เนือ่งจากสี่แยก
คลองหวะเปนสี่แยกขนาดใหญเกิดจากถนนสายหลักที่มีมาตรฐานทางชั้นพิเศษมาตัดกัน มีปริมาณ
การจราจรสูง การจราจรเขาสูทางแยกดวยความเร็วสูง หรือในกรณีที่มีพื้นที่เขตทางจํ ากัด รูปแบบ
ของสี่แยกคลองหวะ ควรจะเปนรูปแบบ Diamond หรือ SPUI โดยมีสะพานลอยขามทางแยกในทิศ
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ทาง คลองเรียน อ.หาดใหญ – คลองแงะ อ.สะเดา และใชสัญญาณไฟจราจรควบคุมบริเวณทางแยก
ในระดับเดียวกัน

สํ าหรับกรณีที่มีความจํ าเปนในการออกแบบกอสรางทางแยกของสี่แยกคลองหวะ
เปนสะพานลอยขามทางแยก (Overpass) ซ่ึงอาจจะดวยเหตุผลหรือขอจํ ากัดตางๆ บางประการ เชน 
พืน้ทีเ่ขตทาง งบประมาณคากอสราง ฯลฯ รูปแบบที่เหมาะสมก็ควรจะเปนรูปแบบสะพานลอยขาม
ทางแยกในทิศทาง คลองเรียน – คลองแงะ และใชสัญญาณไฟจราจรควบคุมบริเวณทางแยกใน
ระดับเดียวกัน (At-grade Intersection) โดยใชเวลารอบสัญญาณไฟจราจร 60 วินาที แตในสภาพ
ความเปนจริงการกลับทิศทางของสะพานลอยขามทางแยกที่ไดกอสรางไปแลวนั้นสงผลกระทบตอ
ผูใชทาง และประชาชนในทางลบคอนขางสูง และเปนการแกไขปญหาที่ไมนาจะเหมาะสมนัก

6.1.4   แนวทางในการปรับปรุง เพิ่มประสิทธิภาพของสี่แยกคลองหวะ
จากการศกึษา และทดลองปรับปรุงสภาพการจราจรบริเวณสี่แยกคลองหวะโดยใช 

โปรแกรมฯ aaSIDRA 1.0 ชวยค ํานวณนั้น พบวามีหลายแนวทางในการปรับปรุงสภาพการจราจร
บริเวณสีแ่ยกคลองหวะใหดีขึ้น โดยสามารถแบงออกเปนการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจร การ
ปรับปรงุลักษณะทางเรขาคณิตบริเวณทางแยก และการจัดการจราจรบริเวณทางแยก ซ่ึงในหัวขอนี้
ไดสรุปแนวทางในการปรับปรุงที่สามารถนํ าไปใชในทางปฏิบัติได ทั้งนี้จึงไมแนะนํ าแนวทางที่มี
การกลับทิศสะพานลอยขามทางแยก และแนวทางที่เสนอแนะนํ านี้ไมไดนํ าเงื่อนไขทางดานราคา 
คาใชจายในการปรับปรุงมาเกี่ยวของดวย ซ่ึงสามารถสรุปไดดังนี้

6.1.4.1 การปรับปรุงโดยการจัดสัญญาณไฟจราจร 4 เฟส และปรับปรุงลักษณะ
ทางเรขาคณิตบริเวณทางแยก
จากการศึกษาพบวา กรณีปรับปรุงเพิ่มชองจราจรในทิศทางตรง 1 ชอง ทั้ง

สองทศิทาง (ไป-กลับ) บนถนนเพชรเกษม และจัดสัญญาณไฟจราจร 4 เฟส โดยมีคารอบสัญญาณ
ไฟจราจร 70 และ 60 วินาที สํ าหรับชวงเชา และเย็น ตามลํ าดับ มีสภาพการจราจรดีที่สุด

กรณจีัดคารอบสัญญาณไฟจราจร 80 วินาที ทั้งชวงเชา และเย็น โดยจัด
การเคลื่อนตัวแตละเฟส ดังตาราง 5.9 และ 5.11 มีสภาพการจราจรดีที่สุดเปนลํ าดับสอง

สํ าหรับความเห็นของผู ทํ าการศึกษาเห็นวาในการปรับปรุงขั้นตนที่
สามารถปรับปรุง แกไขไดเลย ไมเสียคาใชจาย ควรจะใชกรณีจัดคารอบสัญญาณไฟจราจร 80 
วนิาท ี ทัง้ชวงเชา และเย็น มาจัดการจราจรบริเวณสี่แยกคลองหวะ เนื่องจากผลการวิเคราะหสภาพ
การจราจรแสดงใหเห็นวาในทั้งสองกรณีขางตนใหผลออกมาใกลเคียงกัน (ดูตาราง 5.25 และ 5.26)



83

เชน ระดับการใหบริการอยูในระดับ C เทากนั สํ าหรับคาความยาวแถวคอยสูงสุด คาความลาชา
เฉลี่ยของทางแยก และคาความลาชาเฉลี่ยสูงสุด กรณีเพิ่มชองจราจรจะดีกวา แตในทางปฏิบัติการ
ออกแบบกอสรางเพิ่มชองจราจรบนถนนเพชรเกษม อาจทํ าใหระยะหางทางดานขาง (Lateral 
Clearance) ของยานพาหนะกับตอมอสะพานลอยขามทางแยกใกลกันเกินไป อาจเกิดความไมปลอด
ภยัได

6.1.4.2 ปรับปรงุโดยการจัดการจราจร และจัดสัญญาณไฟจราจรนอยกวา 4 เฟส
จากการศึกษาพิจารณาการจัดการจราจรพบวา กรณีการจัดการจราจร

บริเวณทางแยก โดยหามรถเลี้ยวขวาในทุกทิศทางและจัดสัญญาณไฟจราจรแบบ 2 เฟส ดังตาราง 
5.31 และ 5.33 โดยตั้งคารอบสัญญาณไฟจราจรในชวงเชา และเย็นเทากับ 130 และ 110 วินาที ตาม
ลํ าดบั จะมีสภาพการจราจรบริเวณทางแยกดีที่สุด

การบังคับหามรถเล้ียวขวาในทุกทิศทาง สํ าหรับชวงเวลาในชั่วโมงเรง
ดวน ชวงเชา และเย็นสามารถใหรถเคลื่อนตัวดังนี้

ทศิทางคลองเรียน อ.หาดใหญ – แยกสนามบิน ใหเล้ียวซายผานตลอด ไป
กลับรถที่จุดกลับรถขางหนาบนทางหลวงหมายเลข 43 (ระยะทางประมาณ 1.35 กม.) วิ่งขึ้นสะพาน
ลอยขามทางแยก เพื่อมุงหนาสู แยกสนามบิน หรือมุงสู จ.พัทลุง

ภาพประกอบ 6.1  การเคลื่อนที่ของรถในทิศทาง คลองเรียน อ.หาดใหญ ไป แยกสนามบิน

ไปอ.นาหมอม

ไปแยกสนามบิน ไปแยกสนามบิน

ไปอ.นาหมอม

แบบปจจุบัน แบบปรับปรุง
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ทศิทางคลองแงะ – อ.นาหมอม ใหเล้ียวซายผานตลอด กลับรถใตสะพาน
ลอยขามทางรถไฟ บนทางหลวงหมายเลข 43 (ระยะทางประมาณ 0.90 กม.) วิ่งขึ้นสะพานลอยขาม
ทางแยก เพื่อมุงหนาสู อ.นาหมอม หรือมุงสู จ.ปตตานี

ภาพประกอบ 6.2  การเคลื่อนที่ของรถในทิศทาง คลองแงะ ไป อ.นาหมอม

ทศิทาง แยกสนามบิน – คลองแงะ อ.สะเดา ใหตรงขึ้นสะพานลอยขาม
ทางแยก กลับรถที่จุดกลับรถขางหนาบนทางหลวงหมายเลข 43 แลวเล้ียวซายผานตลอด เพื่อมุง
หนาสู คลองแงะ อ.สะเดา

ภาพประกอบ 6.3  การเคลื่อนที่ของรถในทิศทาง แยกสนามบิน ไป คลองแงะ อ.สะเดา

ไปแยกสนามบิน

ไปอ.นาหมอม

ไปแยกสนามบิน

ไปอ.นาหมอม

แบบปจจุบัน แบบปรับปรุง

ไปอ.นาหมอม

ไปแยกสนามบิน ไปแยกสนามบิน

ไปอ.นาหมอม

ไปอ.สะเดา ไปอ.สะเดา

แบบปจจุบัน แบบปรับปรุง
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ทศิทาง อ.นาหมอม – คลองเรียน อ.หาดใหญ ใหตรงขึ้นสะพานลอยขาม
ทางแยก ไปกลับรถใตสะพานลอยขามทางรถไฟ บนทางหลวงหมายเลข 43 แลวเล้ียวซายผานตลอด 
เพือ่มุงหนาสู คลองเรียน อ.หาดใหญ

ภาพประกอบ 6.4  การเคลื่อนที่ของรถในทิศทาง อ.นาหมอม ไป คลองเรียน อ.หาดใหญ

การจดัการจราจรเชนนี้แลว จะทํ าใหจุดขัดแยงบริเวณทางแยกลดลง ทํ าใหสามารถจัดเฟส
สัญญาณไฟใหเหลือแค 2 เฟส คือสํ าหรับรถทางตรงบนถนนทั้งสองสายเทานั้น

ทั้งนี้เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงการจราจรบริเวณทางแยกขึ้น จํ าเปนอยางยิ่งที่จะตองประชา
สัมพนัธ ส่ือสารขอมูลการเดินรถใหแกผูใชทางเขาใจ ไมสับสน ปรับปรุง ติดตั้งเครื่องหมายจราจร 
ปายจราจร ปายแนะนํ า ปายบังคับ ตางๆ และอาจจะตองมีเจาหนาที่ตํ ารวจมาประจํ าในชวงเริ่มตน 
เพือ่แนะนํ า และรวมไปถึงการปองปรามการฝาฝนกฎจราจรดวย

แตขอเสียคือทํ าใหรถที่ตองการเลี้ยวขวาตองเพิ่มระยะเดินทางขึ้น และเปนการเพิ่ม
ปริมาณการจราจรบริเวณจุดกลับรถ บนทางหลวงหมายเลข 43 โดยอาจจะเปนการไปเพิ่มปญหาการ
จราจร และอุบัติเหตุใหกับจุดกลับรถดังกลาวได ซ่ึงก็ควรที่จะนํ าไปศึกษาถึงความเหมาะสม และ
ความเปนไปได โดยอาจจะพิจารณาออกแบบเพิ่มเปนจุดกลับรถแบบพิเศษ (Special U-Turn) หรือ
จดุกลับรถตางระดับแบบเกือกมา เพื่อรองรับปริมาณจราจรที่เพิ่มมากขึ้น และเพื่อปองกันอุบัติเหตุที่
เกิดจากการกลับรถในระดับเดียวกันที่จะเคลื่อนที่ตัดกระแสจราจรบนทางหลวงหมายเลข 43 
เปนตน

ไปอ.สะเดา

ไปอ.นาหมอม

ไปแยกสนามบิน

แบบปจจุบัน

ไปแยกสนามบิน

แบบปรับปรุง

ไปอ.สะเดา

ไปอ.นาหมอม
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6.1.4.3 สรุปแนวทางปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพของสี่แยกคลองหวะ
จากการศึกษาผูทํ าการศึกษาสามารถสรุปแนวทางในการปรับปรุงสภาพ

การจราจรบริเวณสี่แยกคลองหวะไดดังนี้
ระยะที่ 1 ปรับปรุง แกไขเฟส และคารอบเวลาสัญญาณไฟจราจร โดยจัด

คารอบสัญญาณไฟจราจร 80 วินาที ทั้งชวงเชา และเย็น โดยจัดการเคลื่อนตัวแตละเฟส ดังตาราง 
5.9 และ 5.11

ระยะที่ 2 ปรับปรุงโดยการจัดการจราจรตามหัวขอ 6.1.4.2
ระยะที ่3 ศึกษาถึงความเปนไปได ความเหมาะสมในการออกแบบรูปแบบ

ทางแยกตางระดับอยางเต็มรูปแบบ (Ultimate Stage) เพื่อรองรับปริมาณการจราจรในอนาคต

6.2  การใชโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA 1.0
การนํ าโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA 1.0 ชวยในการศึกษาและวิเคราะหสภาพการ

จราจรที่ส่ีแยกคลองหวะนั้น เนื่องจากเปนโปรแกรมที่ไดรับการยอมรับอยางแพรหลาย และที่สํ าคัญ
คอืทางภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร อนุญาตใหนํ า
มาใชโดยไมคิดคาใชจาย ซ่ึงเปนประโยชนอยางยิ่ง ชวยลดเวลาการคํ านวณ สามารถทํ าการจํ าลอง
รูปแบบสัญญาณไฟและการเคลื่อนที่ของปริมาณจราจรไดหลายทางเลือก โดยการปอนคาลักษณะ
ทางเรขาคณิต ปริมาณจราจรและการเคลื่อนที่ ที่ไดจากการเก็บรวบรวมขอมูลในภาคสนาม สํ าหรับ
คาตัวแปรอื่นๆ ไดใชคาตั้งตน (Default) ตามทีโ่ปรแกรมกํ าหนดไว ซ่ึงจากการใชโปรแกรมฯ ใน
การศึกษานี้พบวา

- ผูใชโปรแกรมฯ สามารถปอนขอมูล และทํ าการแกไข ปรับแกขอมูลไดโดยงาย
- การจํ าลองลักษณะรูปแบบทางเรขาคณิตของทางแยก ยังไมสามารถทํ าไดถูกตองตาม

รูปแบบที่แทจริงมากนัก เชน ลักษณะความโคง Sine Curve ของเกาะกลางถนนในชอง
จราจรรอเลี้ยวขวา เปนตน

- ในการวิเคราะหหารูปแบบทางแยก และการออกแบบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสม
นั้น โปรแกรมฯ สามารถเลือกวัดผลประสิทธิภาพในการออกแบบทางแยกไดหลาย
แบบ เชน คาความลาชา คาเชื้อเพลิง คาความจุ ความยาวแถวคอย ปริมาณกาซ
คารบอนไดออกไซด เปนตน สํ าหรับในการวิเคราะหในการศึกษานี้ ผูทํ าการศึกษาได
ใชการวัดผลของคาความลาชาของทางแยกเปนตัววัดผลประสิทธิภาพของทางแยก
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6.3  ขอจํ ากัดของการใชโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA 1.0
- โปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA 1.0 ไมไดพิจารณายานพาหนะอื่นๆ ที่มีอยูมากใน

ประเทศไทย เชน รถจักรยานยนต รถจักรยานยนตพวงขาง รถสามลอฯ
- คาตั้งตน (Default) ตางๆ ของโปรแกรมฯ เชน คาความยาวของยานพาหนะ อาจไม

เหมาะสมกับของประเทศไทย ควรไดรับการปรับคาใหใกลเคียงกับของประเทศไทย
- ไมสามารถทํ าการวิเคราะหสภาพจราจรรวมกันหลายๆ ทางแยกพรอมกันได
- ในการวิเคราะหเปรียบเทียบผลของคาความลาชา และคาความยาวแถวคอย (ดูตาราง 

5.1 ถึง 5.4 และภาพประกอบ 5.6 ถึง 5.9) ของขอมูลที่ไดจากภาคสนาม กับโปรแกรมฯ 
ที่มีเปอรเซ็นตคาความแตกตางกันมากนั้น จากการสังเกตสภาพในสนาม ผูทํ าการ
ศกึษาพบวา ลักษณะการขับรถของผูขับขี่ในชั่วโมงเรงดวน โดยเมื่อสัญญาณไฟจราจร
เปนไฟเหลือง (3 วินาที) + ไฟแดงทั้งหมด (2 วินาที) สวนมากผูขับขี่มักจะขับรถติดพัน 
ฝาฝนสัญญาณไฟ รวมทั้งการเขาจอดรถใน "ชองจราจรที่ 4" ซ่ึงเปนชองไหลทาง ขณะ
ตดิไฟแดงของรถตุกตุก รถกระบะ รถยนต เปนตน ซ่ึงพฤติกรรมเชนนี้อาจเปนสาเหตุ
ใหคาที่ไดตางกันมาก

6.4 ขอเสนอแนะ
- การเก็บขอมูลปริมาณจราจรบริเวณทางแยก โดยใชวิธีคนแจงนับนั้น มีโอกาสคลาด

เคลื่อนไดงาย โดยเฉพาะในบริเวณทางแยกที่เปนทางแยกขนาดใหญ มีจํ านวนชอง
จราจรมากกวา 2 ชองตอหนึ่งทิศทาง มีปริมาณจราจรสูง จึงควรหาแนวทางในการเก็บ
ขอมลูใหมีความละเอียด ชัดเจนมากที่สุด เชน การใชกลองวิดีโอบันทึกภาพการจราจร
ขณะเก็บขอมูล

- การคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับที่เหมาะสมนั้น ในปจจุบันควรจะใหประชาชน
ในชมุชน ทองถ่ิน นั้นๆ มีสวนรวมในการตัดสินใจในการคัดเลือกรูปแบบดวย

- การนํ าโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA 1.0 ไปใชในการวิเคราะห และประเมินสภาพ
การจราจรในงานตางๆ ที่องคประกอบของทางแยกมีความแตกตางกัน จํ าเปนจะตอง
กระท ําดวยความระมัดระวัง รอบคอบ และใชวิจารณญาณ ศึกษาตัวแปรที่มีผลกระทบ
ตอการประเมินประสิทธิภาพของทางแยก โดยเฉพาะในพื้นที่ที่มีปริมาณของรถจักร
ยานยนตมาก
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6.5 งานวิจัยในอนาคต
- ศกึษาออกแบบรูปแบบทางแยกตางระดับอยางเต็มรูปแบบ (Ultimate Stage) ของสี่แยก

คลองหวะเพื่อรองรับปริมาณการจราจรในอนาคต โดยอาจทํ าการศึกษาความเปนไป
ได ความเหมาะสม ความคุมคาทางเศรษฐกิจของการออกแบบกอสรางอุโมงคลอดผาน
ทางแยก บนทางหลวงหมายเลข 4 เปนตน

- จดัท ํามาตรฐาน ขอกํ าหนดตางๆ แนวทางเบื้องตนที่ชวยแนะนํ า (Guidelines) ในการ
คดัเลอืกรูปแบบของทางแยกตางระดับ และการออกแบบทางแยกตางระดับ ใหเปนไป
ในแนวทางเดียวกัน เพื่อชวยวิศวกรในการออกแบบ

- การประเมินผลของทางแยกตางระดับที่ไดกอสรางแลวเสร็จและเปดการจราจรแลว
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