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บทท่ี 2

ทางแยกตางระดับ

2.1   ความหมายของทางแยกตางระดับ
AASHTO (1994) ใหค ําจ ํากดัความของทางแยกตางระดับ คือ บริเวณทางแยก (จุดตัดกัน

หรือเชือ่มกนั) ของถนนตั้งแต 2 สายขึ้นไป ที่มาตัดหรือเชื่อมกัน มีการแยกระดับของถนนมากกวา 
หนึง่ระดบัขึน้ไป และเมื่อระบบถนนที่ทางแยกนั้นๆ ไดออกแบบเปนทางแยกตางระดับแลว ผลที่
ตามมาคือ จะเปนการลดจุดขัดแยงบริเวณทางแยก เพิ่มประสิทธิภาพระดับการใหบริการ ความจุ 
และความปลอดภัยบริเวณทางแยก

2.2 หลักเกณฑในการพิจารณาเลือกออกแบบทางแยกตางระดับ
AASHTO (1994) ไดแนะน ําหลักเกณฑในการพิจารณาเลือกออกแบบทางแยกตางระดับโดย
ทั่วๆ ไปไว 6 ขอ ดังนี้
1. ขอก ําหนดในการออกแบบ เชน ประเภทมาตรฐานของทางหลวงที่ระบุใหเปนแบบมีการ 

ควบคุมการเขาออก (Access Control) อยางเต็มที่ระหวางจุดเริ่มตน และจุดสิ้นสุดของทาง
หลวงนัน้ๆ ทุกๆ ทางแยกก็สามารถออกแบบใหเปนแบบทางแยกตางระดับ หรือประเภท
ของทางหลวงที่เปนลักษณะทางหลวงสายหลักตัดกับทางสายรอง ทางแยกก็สามารถจะ
ออกแบบเปนทางแยกตางระดับไดตามเงื่อนไขที่กํ าหนด

2. ปญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยกที่มีปริมาณจราจรมาก ซ่ึงไมอาจแกไขดวยรูปแบบ
ทางแยกระดับเดียวกันไดภายในพื้นที่เทาที่มีอยู หรือปญหาการติดขัดที่เนื่องจากความ
กวางของชองจราจรลดลงเปนลักษณะคอขวด (Bottlenecks) ทํ าใหมีผลตอความจุของ
ถนน (Capacity) กส็ามารถพิจารณาออกแบบใหเปนทางแยกตางระดับได

3. ปญหาของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นสูงที่บริเวณทางแยกระดับเดียวกัน ไมวาจะเปนบริเวณทาง
แยกในเมอืงหรือนอกเมือง เกิดอุบัติเหตุรุนแรงที่ทางแยกที่มีปริมาณการจราจรผานมาก ก็
นาจะเปนสาเหตุใหออกแบบกอสรางเปนทางแยกตางระดับ

4. พืน้ทีแ่ละลักษณะภูมิประเทศ เปนอีกสาเหตุหนึ่งที่ควรพิจารณา เชน ในพื้นที่ซ่ึงมีปญหา
ของทีด่นิที่มีราคาแพงหรือปญหาการรื้อถอน การกอสรางทางแยกตางระดับอาจจะเสียคา
ดํ าเนินการถูกกวาการขยายพื้นที่ของทางแยกระดับเดียวกัน และสามารถออกแบบรูป
แบบของทางแยกตางระดับใหสอดคลองกับลักษณะภูมิประเทศที่ปรากฎไดเหมาะสมกวา
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5. คาใชทาง (Road User‘s Cost) ซ่ึงไดแก คานํ้ ามันเชื้อเพลิง คาสึกหรอ การเสียเวลาที่ทาง
แยกธรรมดาระดับเดียวกันอันเนื่องมาจากการติดขัด และการจอดรถที่ทางแยกซึ่งเมื่อ
เปรียบเทียบกับคาลงทุนกอสรางทางแยกตางระดับแลวอาจจะคุมกวา นอกจากนี้การกอ
สรางทางแยกตางระดับอาจจะกอสรางเปนขั้นตอน (Stage Construction) ตามกํ าลังงบ
ประมาณที่มีจะทํ าใหคาลงทุนกอสรางคุมกับผลประโยชนที่จะไดรับ

6. ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) มกัจะเปนเครื่องบงชี้ถึงความตองการทางแยกตาง
ระดับมากที่สุด ซ่ึงมักจะพิจารณาปริมาณการจราจรสวนที่เกินขีดความสามารถของทาง
แยกระดบัเดียวกันจะรับไดเปนเกณฑ

VicRoads (1998) ไดแนะน ําหลักเกณฑในการพิจารณาเลือกออกแบบทางแยกตางระดับเบื้อง
ตนไว 4 ขอ ดังนี้
1. มกีารวเิคราะห ประเมินความคุมคาทางเศรษฐกิจแลววาเหมาะสมที่จะกอสราง
2. ทกุรูปแบบที่จะเปนไปไดของทางแยกที่ระดับเดียวกัน (At Grade Intersection) ไมมีความ

ปลอดภัย หรือไมสามารถจัดการบริการปริมาณจราจรในทางสายหลักได
3. มาตรฐาน รูปแบบของทางหลวงที่ตองออกแบบเปนทางแยกตางระดับ
4. ในกรณีที่การออกแบบผสมผสานกันระหวางทางแยกระดับเดียวกันกับทางแยกตางระดับ

ท ําใหผูใชรถเกิดความสับสน และอาจจะเปนสาเหตุที่จะนํ าไปสูการเกิดอุบัติเหตุ

แตอยางไรก็ดี VicRoads ไดกลาววาหลักเกณฑนี้เปนเพียงขอแนะนํ าเทานั้น ซ่ึงในบาง
กรณี เชน ทางแยกที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกวาคาเฉลี่ย ก็อาจจะมีความเหมาะสมในทาง
เศรษฐกิจเปนกรณีพิเศษ โดยที่มูลคาของการเกิดอุบัติเหตุที่เหมาะสมออกแบบทางแยกตางระดับ
นัน้ สามารถเทียบไดจาก ในกรณทีี่มีผลรวมของปริมาณจราจรที่เคลื่อนที่ตัดกันมากกวา 1,000 คัน
ตอวนั กส็ามารถพิจารณาออกแบบเปนทางแยกตางระดับได แมวาจะไมมีคุณสมบัติตรงตามทั้ง 4 
ขอขางตนเลยก็ตาม

กรมทางหลวง (2546) ไดก ําหนดหลักการเบื้องตนในมาตรฐานที่ใชออกแบบทางและสะพาน
ของทางหลวงตัดกันโดยรูปแบบทางแยกใหเปนไปตามความเหมาะสมทางดานเรขาคณิต และดาน
จราจร จะเปนทางแยกตางระดับกันตอเมื่อไดศึกษาและคํ านวณคาตอบแทนทางดานเศรษฐกิจแลว
ไดผลคุมคาเทานั้น
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2.3 ประเภทของทางแยกตางระดับ
โดยทัว่ไปสามารถแบงประเภทของทางแยกตางระดับได 2 ประเภทใหญ ๆ คือ
2.3.1 System Interchange หมายถงึทางแยกที่เกิดจากการตัดกันของทางสายหลัก 2 สาย 

(Freeway to Freeway)
2.3.2 Service Interchange หมายถงึทางแยกที่เกิดจากการตัดกันของทางสายหลักกับทางสาย

รอง (Freeway to Secondary Road)

AASHTO (1994) ไดแบง Interchange แบบ Directional อยูในประเภท System 
Interchange สวน Diamond, Partial Cloverleaf, Cloverleaf อยูในประเภท Service Interchange

VicRoads (1998) ไดแบง Interchange แบบ Y Type, T Type, Cloverleaf และ 
Directional อยูในประเภท System Interchange สวน Diamond, Semi - Directional, Trumpet และ 
Bridge Roundabout อยูในประเภท Service Interchange

2.4 รูปแบบของทางแยกตางระดับ
รูปแบบของทางแยกตางระดับ โดยทั่วไปสามารถแบงออกเปน 2 ประเภท ดังนี้

2.4.1  ทางแยกตางระดับแบบไมมีทางลาดเชื่อม (Grade Separated without Ramps)
ทางแยกประเภทนี้จะพิจารณาออกแบบ ตอเมื่อปริมาณการจราจรที่ตองการเลี้ยวมีไม

มากพอที่จะคุมคากับการลงทุนกอสรางทางลาดเชื่อม (Ramp) เชน ในลกัษณะของทางหลวงพิเศษ 
หรือทางหลวงสายหลักตัดกับทางหลวงทองถ่ิน หรือทางสายที่เล็กกวามาก หรือในเขตชุมชนเมือง 
เพื่อลดจํ านวนจุดขัดแยงบริเวณทางแยก บางกรณีก็นิยมออกแบบทางแยกรูปแบบนี้ตรงบริเวณที่มี
สภาพยุงยากตอการกอสรางทางแยกตางระดับประเภทอื่น ทางแยกตางระดับรูปแบบนี้ชวยใหการ
จราจรมีความปลอดภัยมากขึ้น และเคลื่อนที่อยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น ซ่ึงสามารถแบงไดเปน 2 
รูปแบบ คือ

- ทางแยกตางระดับแบบยกขาม หรือสะพานลอยขามทางแยก (Overpass หรือ 
Flyover) ดงัภาพประกอบ 2.1

- ทางแยกตางระดับแบบทางลอดผาน (Underpass) หรืออุโมงค (Tunnel) ดังภาพ
ประกอบ 2.2
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ภาพประกอบ 2.1  สะพานลอยขามทางแยก    ภาพประกอบ 2.2  อุโมงคลอดผานทางแยก

คงฤทธิ์ ปญญาแกว (2541) ไดสรุปเปรียบเทียบความแตกตางระหวางทางแยกตางระดับ            
แบบสะพานลอย (Overpass) กบัแบบอุโมงค (Tunnel) ไวดังนี้

1. การใหบริการการจราจร ทางแยกแบบสะพานลอยสามารถใหบริการการจราจรกับ  
ยานพาหนะไดทุกประเภท ทุกชนิด สวนทางแยกแบบอุโมงคมีขอจํ ากัดในดานระยะ
ความสูงของชองลอดผาน ซ่ึงทํ าใหบางกรณีไมสามารถใหบริการการจราจรกับ      
ยานพาหนะขนาดใหญได

2. การระบายนํ ้า ทางแยกแบบสะพานลอยไมมีปญหาในเรื่องการระบายนํ้ า สวนทางแยก
แบบอโุมงคมักจะมีปญหาดานการระบายนํ้ า จํ าเปนตองออกแบบระบบระบายนํ้ าใหดี 
เพือ่ปองกันการเกิดนํ้ าทวมขังทาง โดยอาจจะใชเครื่องสูบนํ้ าไวสูบนํ้ า และควรมีแหลง
ก ําเนดิพลังงานสํ ารองไวดวยในกรณีไฟฟาดับ หรือขัดของ

3. ผลกระทบตอผูอาศัยบริเวณสองขางทางของจุดขาม ทางแยกแบบสะพานลอยจะมี    
ผลกระทบ เนื่องจากการกอสรางทางแยกประเภทนี้จะตองมีโครงสรางของสะพาน     
ทีล่าดยาวออกมา ทํ าใหผูที่อยูอาศัยบริเวณสองขางทาง เขา ออก ลํ าบาก ประสบปญหา
ดานภมูทิศัน และปญหามลภาวะทางเสียงเนื่องจากยานพาหนะดวย

4. การบํ ารุงรักษา ทางแยกแบบสะพานลอย ตองการการบํ ารุงรักษานอยกวาทางแยกแบบ
อุโมงค  โดยเฉพาะปญหาทางดานไฟฟาแสงสวาง และปญหาระบบระบายนํ้ า

2.4.2  ทางแยกตางระดับแบบมีทางลาดเชื่อม (Grade Separated with Ramps)
ทางแยกตางระดับแบบมีทางลาดเชื่อม หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา “ชุมทางแยกตางระดับ” 

(Interchanges) เปนทางแยกที่มีทางตางระดับกันตั้งแตหนึ่งระดับขึ้นไปของทางหลวงตั้งแตสองสาย
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ขึน้ไป ทีม่ีการเชื่อมเขาหากันเพื่อใหการจราจรสามารถผานไปมาไดตลอด โดยไมเกิดการติดขัดตาม
บริเวณทางแยกนั้น รูปแบบของชุมทางแยกตางระดับจะขึ้นอยูกับปจจัยหลายๆ ดาน เชน จํ านวนขา
ของทางแยกที่มาตัดกัน ปริมาณรถทางตรง ปริมาณรถเลี้ยว ลักษณะภูมิประเทศ ขอกํ าหนดในการ
ออกแบบ มาตรฐานทางของทางสายนั้นๆ พื้นที่และราคาคากอสราง เปนตน โดยทั่วไปจะมีอยู
หลายรูปแบบ ซ่ึงแบงตามประเภทของทางแยกไดดังนี้

2.4.2.1  ทางแยกตางระดับรูปแบบสามแยก (Three-leg Interchanges)
รูปแบบมาตรฐานทั่วๆ ไป ของทางแยกตางระดับรูปแบบสามแยกนี้แสดงในภาพ

ประกอบ 2.3 ซ่ึงสามารถแบงออกไดดังนี้

• รูปแบบอักษรตัวที (T) หรือทรัมเปต (Trumpet Type)
เปนทางแยกตางระดับสํ าหรับสามแยก ประกอบดวยทางรถที่ยกระดับชั้นเดียว

หรือมากกวา โดยที่ชองทางเดินรถในทิศทางตางๆ มักจะออกแบบเปนแบบเดินรถทางเดียว เมื่อขา
ของทางแยก 2 ใน 3 ขาทํ าใหเกิดรถผานโดยตรง และมุมตัดไมเฉียงมากก็จะเรียกเปนแบบตัวที (T)
โดยออกแบบยกระดับสํ าหรับรถที่เล้ียวขวา ซ่ึงจะมีทางลาดเชื่อม (Loop Ramp) เพื่ออํ านวยความ
สะดวกใหกับปริมาณรถในทิศทางเลี้ยวขวาที่มากที่สุด ทางแยกตางระดับแบบทรัมเปตจะมีการใช
สะพานยกระดับหนึ่งแหงสํ าหรับอํ านวยความสะดวกใหการจราจรเลี้ยวที่มีปริมาณสูง สวนการ
จราจรเลี้ยวที่มีปริมาณตํ่ าจะใหใชทางลาดเชื่อมแทน การออกแบบในรูปแบบนี้มักใชกับการเชื่อม
ตอระหวางถนนสายหลักสองสายที่มีการจราจรในทางลาดเชื่อมปริมาณเล็กนอย

ขอดี
1. รถทางตรงสามารถเคลื่อนที่โดยไมถูก

รบกวน
2. รถไมตองหยุดที่ทางแยก สามารถ

เคลื่อนที่โดยไมติดขัดทุกทิศทาง

ขอเสีย
1. จะมีรถเล้ียวขวา 1 ทิศทาง ที่ตองเล้ียว

ดวยความเร็วตํ่ า



10

ภาพประกอบ 2.3  รูปแบบทางแยกตางระดับแบบสามแยก (Three-leg Interchanges)

จากภาพประกอบ 2.3 Trumpet B จะใชในกรณีที่ปริมาณรถทางตรงบนทางสายหลักมากกวารถ
เล้ียวขวา โดยมี Loop Ramp อยูหลังโครงสรางยกระดับ ซ่ึงเหมาะสํ าหรับปริมาณจราจรที่ตองการ
เล้ียวขวาที่นอยกวา 1,000 คันตอช่ัวโมง  (VicRoads)

• รูปแบบอักษรตัววาย (Y – Type)
เปนทางแยกตางระดับสํ าหรับสามแยก ที่ประกอบดวยทางรถที่ยกตางระดับสาม

ช้ันแยกสองจุด หรือยกระดับสามชั้นตรงจุดเดียวเพื่อประหยัดพื้นที่ และมุมตัดของแตละขาทํ ามุม
เฉยีงซึง่กนัและกัน มักใชในกรณีที่ทางประเภททางหลวงพิเศษไปสิ้นสุดบรรจบกับทางประเภททาง
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หลวงสายหลัก (Major Highway) หรือทางสามแยกที่มีปริมาณรถมากทุกทิศทาง แตรูปแบบเชนนี้
จะมีราคาคากอสรางที่คอนขางแพง

ขอดี
1 . การ เคลื่ อนที่ ของกระแสการ

จราจรสามารถทํ าความเร็วไดดี
กวา รูปแบบ Trumpet

2. ใชพื้นที่เขตทางนอยกวารูปแบบ 
Trumpet

ขอเสีย
1. ราคาคากอสรางแพงกวารูปแบบ 

Trumpet เพราะตองสรางสะพาน
ขามกันทุกทิศที่เล้ียวขวา

2.4.2.2  ทางแยกตางระดับรูปแบบสี่แยก (Four-leg Interchanges)
รูปแบบมาตรฐานทั่วๆ ไป ของทางแยกตางระดับรูปแบบสี่แยกนี้แสดงในภาพ

ประกอบ 2.4 ซ่ึงสามารถแบงออกไดดังนี้
• รูปแบบไดมอนด (Diamond Interchange)
เปนรูปแบบทางแยกตางระดับสํ าหรับสี่แยกที่ธรรมดา งาย ใชพื้นที่นอย และราคา

ถูกที่สุด นิยมใชมากสํ าหรับพื้นที่ในเมือง สํ าหรับทางแยกที่ขาของทางแยกที่มีปริมาณรถมาก 
(Major) ตดักับขาของทางแยกที่มีปริมาณรถนอย (Minor) รูปแบบนี้จะประกอบดวยสะพานลอยยก
ระดบัของถนนดานที่มีปริมาณรถมากเพื่อไมใหการจราจรติดขัดในทางตรง ชองทางเลี้ยวจะเดินรถ
ทางเดียว เขา ออกทแยงมุม (Diagonal Ramp) ทัง้สี่ดาน รูปแบบนี้สามารถอํ านวยใหรถที่เขาหรือ
ออกทาง Major ไดในความเร็วที่สูงพอสมควร รถเล้ียวขวาจะใชระยะทางไมยาวมากแตจะตอง
กระทํ าที่ระดับพื้นราบ (At-grade) ซ่ึงเมือ่มีปริมาณรถเลี้ยวขวามากก็จะตองติดไฟสัญญาณ ซ่ึงจะ
เปนจุดออนของรูปแบบนี้

ขอดี
1. รถในทางตรงสามารถเคลื่อนที่

ไดโดยไมติดขัด เพราะมีการ
แยกระดับจากถนนที่ตัดผาน

2 . คากอสรางถูกเพราะกอสราง
โครงสรางสะพานเฉพาะจุดตัดที่
ทางแยกเทานั้น

ขอเสีย
1. รถเล้ียวขวาจะตองรอที่จุดทาง

แยก หากปริมาณการจราจรมาก
จนถึ ง ร ะ ดั บหนึ่ ง ก็ ต  อ ง ติ ด  
สัญญาณไฟจราจรหรือปรับแก
รูปแบบโดยใช Loop Ramp เพิ่ม
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• รูปแบบ SPUI (Single Point Urban Interchange)
เปนรูปแบบทางแยกตางระดับแบบไดมอนด ในอีกรูปแบบหนึ่งซึ่งเปนรูปแบบ

ใหมที่ออกแบบใหรถเล้ียวขวาของทางสายหลักกับรถทางตรงและรถเลี้ยวขวาของทางสายรองทั้ง
หมดถกูน ํามารวมเปนจุดเดียว ควบคุมโดยใชไฟสัญญาณจราจร แทนที่จะมี 2 ทางแยกดังในรูปแบบ
ไดมอนดปกติ สวนใหญจะออกแบบใชในพื้นที่เขตเมือง

ภาพประกอบ 2.4  รูปแบบทางแยกตางระดับแบบสี่แยก (Four-leg interchanges)
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ภาพประกอบ 2.4  รูปแบบทางแยกตางระดับแบบสี่แยก (Four-leg interchanges) (ตอ)

• รูปแบบโคลเวอรลิฟ (Cloverleaf Interchange)
เปนทางแยกตางระดับสํ าหรับสี่แยก ที่เกิดจากถนนสายหลักมาตัดกันโดยมี

ปริมาณรถที่มีความตองการเลี้ยวมาก เหมาะสํ าหรับทางแยกในเขตชานเมือง หรือนอกเมืองที่มี
ปริมาณรถมาก และตองการใหรถเคลื่อนตัวไดอยางอิสระ (Free Flow) ในทุกๆ ดาน เหมาะสมกับ
ทางหลวงที่มีการควบคุมการเขาออกอยางเต็มที่ (Full Control of Access) ทางแยกตางระดับรูปแบบ
นีไ้มมกีารเลีย้วขวาในระดับเดียวกันเลย จะมีแตการเลี้ยวขวาแบบตางระดับเทานั้น เหมาะในกรณีที่
มปีริมาณรถเลีย้วมาก รูปแบบนี้ไมเหมาะกับทางแยกในเมืองใหญที่ถนนมีจุดเขาออกใกลกัน และมี
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การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ขอเสียของทางแยกแบบนี้ คือ รถที่เล้ียวเขาออกจะตองใชระยะทาง
สัญจรยาวขึ้น เกิดการพัวพันของรถที่เขาออก ถาไมใชชองทางรวมและกระจายรถชวย (Collector -
Distributor Road; C-D Road) ตลอดจนปญหาของเขตทาง เนื่องจากจะตองใชพื้นที่มาก

• Partial Cloverleaf Interchange
ในบางกรณีที่ไมมีเขตทางมากพอ สํ าหรับที่จะกอสรางทางแยกตางระดับแบบ

Cloverleaf Interchange หรือปริมาณรถที่เล้ียวขวาในบางขาของทางแยกมีปริมาณนอย ก็สามารถ
ออกแบบเปนทางแยกรูปแบบนี้ได โดยการออกแบบชองวงเลี้ยวขวา (Loop Ramps) เพียง 2 ดาน 
(Quadrants) และชองทางเลี้ยวซายภายนอก (Outer Ramp Connection) 2 หรือ 4 ดาน เพื่อลดขนาด
ของพื้นที่กอสราง หรือลดราคาคากอสราง ทั้งนี้ก็ขึ้นอยูกับลักษณะภูมิประเทศและประมาณรถเลี้ยว
ในทิศทางที่มาก

• Directional Interchange
การออกแบบทางแยกตางระดับแบบตอเชื่อมโดยตรง (Directional) จะใชสํ าหรับ

แนวทิศทางที่รถเล้ียวขวามีความสํ าคัญ และปริมาณมากโดยเจตนาเพื่อลดระยะของการเคลื่อนที่ 
สามารถใชความเร็วไดสูง รักษาปริมาณความจุ (Capacity) ได ขจัดปญหาการพัวพันแบบสานกัน 
(Weaving) และหลีกเลี่ยงการเคลื่อนที่ในวงชองเล้ียว (Loop Ramp) ท ําใหสามารถใหระดับการ
บริการ (Level of Service) ไดสูงกวา ใชพื้นที่นอยกวา และในกรณีที่เปนทางหลวงพิเศษ (Freeway) 
สองสายมาเกี่ยวของกันมักจะตองออกแบบเปนลักษณะ Directional เสมอ

ขอดี
1 . รถสามารถเคลื่ อนที่ ได  โดย

สะดวกทุกทิศทาง
2. ทางเลี้ยวขวาที่เปน Directional 

Ramp สามารถใชความเร็วสูงได

ขอเสีย
1. ใชพื้นที่ในการกอสรางมาก
2 . ตองมีการกอสรางโครงสราง

ซอนกันหลายระดับซึ่งทํ  าให
ราคาคากอสรางสูง

2.4.2.3  ทางแยกตางระดับรูปแบบหลายทางแยก (มากกวาสี่แยก)
ทางแยกตางระดับประเภทนี้เปนทางแยกที่มีขาของทางแยกตั้งแต 5 ขาขึ้นไป รวมทั้ง

ประเภทวงเวียนซึ่งตองการออกแบบเปนพิเศษใหเหมาะสมกับปริมาณจราจร สภาพทางกายภาพ 
และขอกํ าหนดของการจราจร เชน รูปแบบ Bridge Roundabout ดงัภาพประกอบ 2.5 โดยทั่วๆ ไป 
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อาจใชโครงสรางหลาย ๆ อยาง หรือใชโครงสรางหลายระดับ หรือใชทั้งสองอยางประกอบกัน ทาง
แยกตางระดับแบบวงเวียนอาจมีขอดีกวาในบางกรณี อยางไรก็ตามทางแยกตางระดับประเภทนี้มัก
จะใหทางสายหลักขามผานดานบน หรือ ลอดผานขางลางใตวงเวียน ปริมาณจรจรที่เขาหรือออก
จากทางสายหลักบนทางลาดเชื่อมเหมือนกับทางแยกตางระดับแบบ Diamond

2.4.2.4  ทางแยกตางระดับรูปแบบอื่น ๆ
เปนการออกแบบทางแยกตางระดับเฉพาะที่เปนกรณีพิเศษ เชน Offset Interchange  

(Separate Link), Combination Interchange, Spaghetti Interchange หรือ Complex Interchange 
เปนตน ซ่ึงโดยท่ัวไปจะเปนการรวมรูปแบบพื้นฐานของทางแยกตางระดับหลายๆ แบบเขาไวดวย
กนั ตามแตจุดประสงคในการออกแบบเพื่อรองรับบริเวณทางแยกนั้นๆ

ภาพประกอบ 2.5  รูปแบบทางแยกตางระดับแบบหลายทางแยก
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ตาราง 2.1  สรุปลักษณะตางๆ ของทางแยกตางระดับ (Summary of Interchange Characteristics)

รูปแบบของทาง
แยกตางระดับ

ความตองการใช
พื้นที่กอสราง

การใหบริการ
การจราจร

ราคาคา
กอสราง

หมายเหตุ

Diamond ตํ่ า ตํ่ า ตํ่ า เปนรูปแบบที่ธรรมดาที่สุด

SPUI ตํ่ า ปานกลาง ตํ่ า ถึง
ปานกลาง

เหมาะสํ าหรับเขตในเมือง
มีปญหาสํ าหรับคนเดินขาม

Partial
Cloverleaf ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง

มี Loop ที่สามารถให
บริการกับปริมาณรถเลี้ยว
ขวาที่มีจํ านวนมาก

Full Cloverleaf สูง ปานกลาง สูง ไมมีปญหา Weaving

Trumpet ปานกลาง ถึง สูง ปานกลาง ปานกลาง
ถึง สูง

ควรใชในกรณีที่เปนทาง
สามแยก

Directional สูงมาก สูง สูงมาก เหมาะสํ าหรับทางแยกที่
ทางหลวงพิเศษมาตัดกัน

ที่มา : Gerber and Fontaine, 1999. Table 1. : p.11.
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2.5  ปริมาณจราจรกับทางแยกตางระดับ
ปจจยัหนึง่ที่มีผลตอรูปแบบของทางแยกตางระดับ คือปริมาณจราจรบริเวณทางแยกนั้นๆ 

ซ่ึงขอแนะนํ าคาปริมาณการจราจรที่สอดคลอง เหมาะสม สํ าหรับใชในการคัดเลือกรูปแบบของทาง
แยกตางระดับเบื้องตน มีดังนี้

2.5.1  VicRoads (1998) แนะนํ าไวดังตาราง 2.2

ตาราง 2.2  ปริมาณการจราจรสํ าหรับทางแยกตางระดับ

ปริมาณการจราจร
(คันตอวัน)

ประเภทของทางแยกตางระดับ
ทางสาย
หลัก

ทางสาย
รอง

หมายเหตุ

7,500 1,800
10,000 1,650

1. ทางแยกตางระดับแบบไมมีทางลาด
เชื่อม เชน สะพานลอยขามทางแยก
(Overpass) 12,500 1,500

7,500 3,600
10,000 3,300

2. ทางแยกตางระดับแบบมีทางลาดเชื่อม
หรือชุมทางแยกตางระดับ
(Interchanges) 12,500 3,000

1. ใชอัตราการเติบโต
ของปริมาณการจราจร
เทากับ 3 %
2 .  อั ต ร า ส  ว น ผ ล
ประโยชนตอเงินลงทุน
เทากับ 1.0

ที่มา : VicRoads, 1998
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2.5.2  U.S. DOT แนะนํ าไวดังตาราง 2.3

ตาราง 2.3  ขอแนะนํ ารูปแบบทางแยกตางระดับเบื้องตนที่สัมพันธกับปริมาณจราจร
สถาน
ที่ตั้ง

ประเภทของ
ทางหลวง

ปริมาณการจราจร
(คันตอวัน)

รูปแบบทางแยกตางระดับ
(แนะนํ าเบื้องตน)

< 15,000 AADT Cloverleaf

15,000 – 25,000 AADT
Cloverleaf with C-D roads,

Semi-Directional
ทางหลวงพิเศษ

(Freeway)
> 25,000 AADT Semi or Full Directional
< 15,000 AADT Diamond

15,000 – 25,000 AADT
Partial Cloverleaf,

Cloverleaf, Trumpet
ทางหลวงแผนดิน
(Primary or Other
Major Highway)

> 25,000 AADT
Cloverleaf with C-D roads,

Semi-Directional
< 10,000 AADT Diamond

10,000 – 20,000 AADT Trumpet, Cloverleaf

นอกเมือง
(Rural)

ทางหลวงชนบท
(Local Road)

N/A N/A
N/A N/A

20,000 – 35,000 AADT Cloverleaf with C-D roads,
Semi-Directional

ทางหลวงพิเศษ
(Freeway)

> 35,000 AADT Semi or Full Directional
< 20,000 AADT Diamond, Split Diamond

20,000 – 35,000 AADT Diamond, Partial Cloverleaf,
Full Cloverleaf

ทางหลวงแผนดิน
(Primary or Other
Major Highway) > 35,000 AADT Cloverleaf with C-D roads,

Semi-Directional
< 15,000 AADT Diamond, Split Diamond

15,000 – 30,000 AADT Diamond, Partial Cloverleaf

ในเมือง
(Urban)

ทางหลวงชนบท
(Local Road)

> 30,000 AADT Cloverleaf with C-D roads
ที่มา : Gerber and Fontaine, 1999. Table 6. : p.38.
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2.5.3  Institute of Highways and Transportation (1987) ไดเสนอแผนภูมิแสดงการจัดการ 
ควบคมุทางแยกแบบตางๆ ที่สัมพันธกับปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก (Major Road) และสาย
รอง (Minor Road) ดงัภาพประกอบ 2.6   

ภาพประกอบ 2.6  แผนภมูิแสดงการจัดการ ควบคุมทางแยกแบบตางๆ ที่สัมพันธกับปริมาณจราจร
ที่มา : Ogden, K.W., 1996. Safer Roads, A Guide to Road Safety Engineering. Figure. 9.1

2.6  ขั้นตอนการคัดเลือกรูปแบบของทางแยกตางระดับ
ขั้นตอนการคัดเลือกรูปแบบของทางแยกตางระดับนั้นเปนขั้นตอนแรก และสํ าคัญที่สุด

ในกระบวนการออกแบบกอสรางทางแยกตางระดับ ซ่ึงมีหลายๆ ปจจัยที่มีผลตอรูปแบบของทาง
แยกตางระดับนั้นๆ เชน ปริมาณจราจร การใชพื้นที่ ภูมิประเทศ มาตรฐานของทางความเร็วในการ
ออกแบบ และประสบการณของผูออกแบบ เปนตน



20

กรมทางหลวง ประเทศไทย ไดก ําหนดขั้นตอนการคัดเลือกรูปแบบเพื่อออกแบบทางแยก
ตางระดับ ไวดังนี้

1. ศึกษาแบบราง (Study Sketches)
2. การวิเคราะหและคัดเลือกรูปแบบ

2.1  ลักษณะรูปแบบ ไดกํ าหนดใหมีการออกแบบรางรูปแบบของทางแยกตางระดับ
ทีจ่ะกอสรางไวอยางนอย 2 – 3 ทางเลือกตอหนึ่งทางแยก

2.2   ขีดความสามารถหรือความจุ (Capacity)
2.3   ความงายในการขับขี่ (Operational Characteristics)
2.4   ความกลมกลืน (Adaptability)
2.5   ความเห็นชอบและการยอมรับ (Attainability)
2.6   ปญหาการจราจรในระหวางการกอสราง
2.7   ขั้นตอนการกอสราง (Stage Construction)
2.8   งบประมาณในการปรับปรุง

2.8.1  คากอสราง
2.8.2  คาติดตั้งเครื่องควบคุมการจราจร
2.8.3  พิจารณาผลดี ผลเสีย ในแงเศรษฐกิจ
2.8.4  วิเคราะหอัตราสวนผลตอบแทนกับการลงทุน (Benefit Cost Ratio)

3. ประเมินผลและเปรียบเทียบ
รายละเอียดของการเปรียบเทียบ
3.1  การเปรียบเทียบทางดานวิศวกรรม  (35  คะแนน )

3.1.1   รูปแบบทางเรขาคณิตของทางแยกตางระดับ (8 คะแนน) แบงออกเปน
- โคงราบและรัศมีโคง 3 คะแนน
- การไตความลาดชันของทางยกระดับ 3 คะแนน
- ความตอเนื่อง (Route Continuity) 2 คะแนน

   และความสมํ่ าเสมอของรูปแบบ (Uniformity)
3.1.2  ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรและความสอดคลองกับ

 ปริมาณการจราจร (6 คะแนน) แบงออกเปน
- รูปแบบของ Ramp ทีส่อดคลองกับระดับการ 3 คะแนน

     ใหบริการการจราจรและปริมาณจราจรในทิศทางตางๆ
- รูปแบบที่เนนความสํ าคัญของกระแสการจราจรใน 3 คะแนน
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            ทิศทางที่สํ าคัญ
3.1.3  ความยากงายและความปลอดภัยในการขับขี่ (8 คะแนน) แบงออกเปน

- จํ านวนจุดเขา (Entrance) และจํ านวนจุดออก (Exit) 2 คะแนน
- จ ํานวนชวงที่เกิดการตัดไขวสานกัน (Weaving) 3 คะแนน
- ความยุงยากและการเสียเวลาในการผานทางแยก 3 คะแนน

       ในทิศทางตางๆ
3.1.4  ความยากงายในการพัฒนาการกอสรางเปนขั้นตอน (4 คะแนน)
3.1.5  ความเหมาะสมตอสภาพภูมิประเทศและเขตทาง (4 คะแนน)
3.1.6  ความคุมคาของรูปแบบในการแกไขปญหาการจราจรและความ

 ปลอดภัยของทางแยก (5 คะแนน)
3.2  การเปรียบเทียบทางดานการกอสรางและบํ ารุงรักษา (30 คะแนน)

3.2.1  คากอสราง 8 คะแนน
3.2.2  คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินและคาชดเชย 7 คะแนน
3.2.3  คาบํ ารุงรักษา 5 คะแนน
3.2.4  ปญหาในการกอสรางและการจัดการจราจรระหวาง 5 คะแนน

  กอสราง
3.2.5  ความยากงายในการกอสรางและการเวนคืน 5 คะแนน

3.3  การเปรียบเทียบดานผลกระทบสิ่งแวดลอม (35 คะแนน)
3.3.1  ผลกระทบทางดานสังคมและความเปนอยู 5 คะแนน
3.3.2  ผลกระทบตอการจราจรในพื้นที่และการเชื่อมทาง 5 คะแนน
3.3.3  ผลกระทบตอสาธารณูปโภคตางๆ ในบริเวณโครงการ 5 คะแนน
3.3.4  ผลกระทบตอทัศนียภาพและการยอมรับ 8 คะแนน
3.3.5  ผลกระทบดานเสียง ฝุนละอองและความสะเทือน 7 คะแนน
3.3.6  ผลกระทบตอการใชประโยชนที่ดินและการระบายนํ้ า 5 คะแนน

3.4  การกํ าหนดคาสัมประสิทธิ์ของการเปรียบเทียบ
0.90 – 0.80 = ดีมาก
0.70 – 0.60 = ดีพอใช
0.51 – 0.40 = ปานกลาง
 < 0.40 = ไมดี

4. เลือกรูปแบบที่ดีที่สุด ที่ไดคะแนนมากที่สุด เพือ่นํ าไปออกแบบรายละเอียดตอไป
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ตาราง 2.4  ตารางขอมูลเพื่อจัดลํ าดับคะแนนเปรียบเทียบ (Rating Value)

การเปรียบเทียบ ผลการ
ประเมิน

สปส. การ
เปรียบ
เทียบ

คะแนน
เต็ม

คะแนน
ได

1.  การเปรียบเทียบดานวิศวกรรม (35 คะแนน)
1.1  รูปแบบทางเรขาคณิต
• โคงราบและรัศมีโคง
• การไตลาดชันของทางยกระดับ
• ความตอเนื่องของสายทางและความสมํ่ าเสมอ

ของรูปแบบ

3
3
2

1.2  ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจร
       และความสอดคลองกับปริมาณการจราจร
• รูปแบบของ Ramp ที่สอดคลองกับระดับการให

บริการและปริมาณจราจรในทิศทางตาง ๆ
• รูปแบบที่เนนความสํ าคัญของกระแสการจราจร

ในทิศทางที่สํ าคัญ

3

3

1.3  ความยากงายและความปลอดภัยในการขับขี่
• จ ํานวนจุดเขา (Entrance) จ ํานวนจุดออก (Exit)
• จ ํานวนชวงที่เกิดการตัดไขวสานกัน
• ความยุงยากและการเสียเวลาในการผานทางแยก

ในทิศทางตาง ๆ

2
3
3

1.4  ความยากงายในการพัฒนากอสรางเปนขั้นตอน 4
1.5  ความเหมาะสมตอสภาพภูมิประเทศ และเขตทาง 4
1.6  ความคุมคาของรูปแบบในการแกไขปญหา
       การจราจรและความปลอดภัย 5

2.  การเปรียบเทียบทางดานการกอสราง
     และบํ ารุงรักษา (30 คะแนน)
2.1  คากอสราง
2.2  คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน และคาชดเชย

8
7
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ตาราง 2.4  ตารางขอมูลเพื่อจัดลํ าดับคะแนนเปรียบเทียบ (Rating Value) (ตอ)

การเปรียบเทียบ ผลการ
ประเมิน

สปส. การ
เปรียบ
เทียบ

คะแนน
เต็ม

คะแนน
ได

2.3  คาบํ ารุงรักษา
2.4  ปญหาในการกอสรางและการจัดการจราจร
       ระหวางกอสราง
2.5  ความยากงายในการดํ าเนินการกอสราง
       และการเวนคืน

5
5

5

3.  การเปรียบเทียบดานผลกระทบตอสิ่งแวดลอม
     (35 คะแนน)
3.1  ผลกระทบทางดานสังคม และความเปนอยู
3.2  ผลกระทบตอการจราจรในพื้นที่
       และการเชื่อมทาง
3.3  ผลกระทบตอสาธารณูปโภคตางๆ ในบริเวณ
       โครงการ
3.4  ผลกระทบตอทัศนียภาพ และการยอมรับ
3.5  ผลกระทบดานเสียง ฝุนละอองและความสั่น
       สะเทือน
3.6  ผลกระทบตอการใชประโยชนที่ดิน
       และการระบายนํ้ า

5
5

5

8
7

5

รวมคะแนนการเปรียบเทียบท้ังหมด 100

ที่มา : ชาญชัย เตชัสหงส (2539)
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Mulinazzi and Satterly, 1974 ไดแนะนํ าขั้นตอนในการคัดเลือกรูปแบบของทางแยก
ตางระดับไวดังนี้

1. พจิารณาวาระบบทางแยกนั้นๆ จะออกแบบเปนทางแยกตางระดับประเภทใด
System หรือ Service ในกรณีที่เปน System Interchange ทางออกของชองเล้ียว (Ramp) ตองจัดใหมี
การเคลื่อนที่ตอเนื่องไดตลอด เพื่อสามารถระบายการจราจรไดอยางรวดเร็ว ในกรณีที่เปน Service 
Interchange ทางออกของชองเล้ียว (Ramp) อาจจะจัดใหมีการเคลื่อนที่ตอเนื่องไดตลอด หรือมีปาย
จราจร หรือสัญญาณไฟจราจรควบคุมก็ได

2. ทางแยกตางระดับเปนรูปแบบสามแยก ส่ีแยก หรืออ่ืนๆ
3.  พจิารณาขอจํ ากัดของพื้นที่ที่จะกอสรางทางแยกตางระดับ เชน การใชสอยพ้ืน

ทีใ่นบริเวณทางแยก ทางคูขนาน (Frontage Roads) หรือมีส่ิงกีดขวางหรือไม
4.  พิจารณาปญหาของการออกแบบวาเปนอยางธรรมดา หรือซับซอน ปญหาใน

รูปแบบธรรมดามักจะเกี่ยวกับการเลือกรูปแบบ หนึ่ง หรือสองทางเลือก เชน การเลือกรูปแบบกอ
สรางในพื้นที่ชนบท นอกเมือง ในสภาพภูมิประเทศเปนเนิน ปญหาในรูปแบบที่ยุงยาก ซับซอนมัก
จะเกีย่วกบัการเลือกรูปแบบที่มากกวา สองทางเลือก เชน การเลือกรูปแบบกอสรางในพื้นที่ชุมชน 
ในเมือง

ขอควรพิจารณาในการเลือกรูปแบบของทางแยกตางระดับประกอบดวย
1. การจัดการ และองคประกอบในการออกแบบ (Operational and design factors)

• ระดับการใหบริการ (level of service)
• ความปลอดภัย (safety)
• ความสมํ่ าเสมอของรูปแบบ (uniformity)
• ความยืดหยุนของรูปแบบ (flexibility)
• จ ํานวนและระยะทางของชวงถนนที่มีการสานตัดไขวกัน (number and length of 

weaving sections)
• เวลาในการเคลื่อนที่ผาน (travel time)

2. องคประกอบผลกระทบตอชุมชนใกลเคียง (Community impact factors)
• จ ํานวนพื้นที่เขตทางที่ตองการ (number of  acres of right of way required)
• จ ํานวนครอบครัวที่ตองถูกเวนคืน (number of families relocated)
• จ ํานวนของถนนในทองถ่ินที่จะตองถูกปด (number of local streets closed)
• ผลกระทบตอพื้นที่สาธารณะ เชน โรงเรียน ฯ (effect on public lands, such as 

schools, historic places, wetlands)
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• การเขาสูพื้นที่ใกลเคียง (access to adjacent property)
3. ปจจัยอ่ืนๆ (Miscellaneous)

• รัศมีโคง (radius of curvature)
• ความลาดชันของทางลาดเชื่อม (ramp grades)
• ลักษณะภูมิประเทศ (topography)
• สภาพดินในพื้นที่กอสราง (soil conditions)
• ระยะหางระหวางทางแยกตางระดับ (interchange spacing)
• ความเร็วในการออกแบบ (design speed)
• สวนประกอบของการจราจร (traffic composition)
• คาดํ าเนินการ (operating costs)

AASHTO (1994) ไดแนะนํ าหลักในการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับไวเปนพื้น
ฐานงายๆ วา ตองเขาใจถึงลักษณะพื้นฐานของแตละรูปแบบของทางแยกตางระดับ ซ่ึงประกอบดวย 
ความจุ ความปลอดภัย การใหบริการ ความตองการพื้นที่เขตทาง ราคาคากอสราง และมาตรฐาน
ของชัน้ทางที่ทางแยกนั้นๆ ซ่ึงไดสรุปไววา ในการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับหนึ่งๆ จะมีรูป
แบบที่เหมาะสมที่ตองเลือกนั้นประมาณ 2 – 3 รูปแบบเทานั้น

Gerber and Fontaine, 1999 ไดสรุปขั้นตอนสํ าหรับการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตาง
ระดบั (เบือ้งตน) เปนแผนผังดังแสดงในภาพประกอบ 2.6 และ 2.7 ซ่ึงแผนผังนี้จะชวยใหวิศวกร
สามารถเริม่ตนคัดเลือกรูปแบบในเบื้องตนกอนที่จะนํ าไปศึกษา ออกแบบในรายละเอียดตอไป ทั้ง
นี้แผนผังดังกลาวไมไดคํ านึงถึงปจจัยบางอยางที่มีผลตอการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับที่
เหมาะสม เชน ลักษณะภูมิประเทศ ผลกระทบตอชุมชน ราคาคากอสราง และในดานสิ่งแวดลอม
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ภาพประกอบ 2.7  แผนผังแสดงขั้นตอนสํ าหรับการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับเบื้องตนของ
ประเภท System Interchange (ทางหลวงพิเศษ กบั ทางหลวงพิเศษ)
ที่มา : Gerber and Fontaine, 1999

เริ่มตน
รปูแบบทางแยก

ตองการความเร็วสูง

4 แยก

และความจุมาก ?

3 แยก

Trumpet
Semi-Directional (T - Type)

ใช Directional
Semi-Directional

ไมใช

ใช

Full Cloverleaf with C-D Road
Semi-Directional

ไมใช

Full Cloverleaf

มีปริมาณ Weaving
ใกลเคียง 1,000 vph ?
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ภาพประกอบ 2.8  แผนผังแสดงขั้นตอนสํ าหรับการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับเบื้องตนของ
ประเภท Service Interchange (ทางสายหลัก กบั ทางสายรอง)
ที่มา : Gerber and Fontaine, 1999

SPUI
Diamond

Partial Cloverleaf

Semi-Directional
Trumpet

มีเขตทางจํากัด ?ไมใช

เต็มรูปแบบ ?

4 แยก

ควบคุมการเขาออก

รปูแบบทางแยก
เริ่มตน

3 แยก

ใชไมใช

ใน ชม.เรงดวน
< 1,500 vph ?
ปรมิาณจราจร

ใช Diamond
ใช

Full Cloverleaf with C-D Roads
Semi-Directional

ไมใช

Full Cloverleaf
ไมใช

ถนน 2 สาย ตัดกัน

ใช

ทํามุมเอียงมาก ? ใช จาํนวนมาก ?
มีปรมิาณคนเดินเทา

ไมใช

มีทางคูขนาน ?ไมใชเขตทางจํากัด
ทกุดาน ?

ไมใช ใช

Diamond
SPUI

ใช มีทางคูขนาน ?

ไมใช

ไมใช

ใช

Diamond

ใช

(A) ตอในหนาถัดไป (B) ตอในหนาถัดไป

มีปริมาณ Weaving
ใกลเคียง 1,000 vph ?
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ภาพประกอบ 2.8 แผนผังแสดงขั้นตอนสํ าหรับการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับเบื้องตนของ
ประเภท Service Interchange (ทางสายหลัก กบั ทางสายรอง) (ตอ)
ที่มา : Gerber and Fontaine, 1999
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และไดสรุปขอแนะนํ าในการคัดเลือกรูปแบบของทางแยกตางระดับ ที่ขึ้นอยูกับหลายๆ ปจจัย ที่มี
ผลตอรูปแบบของทางแยกตางระดับ ดังนี้

1. พืน้ท่ีเขตทาง (Right of Way)
- ในกรณีที่มีพื้นที่เขตทางจํ ากัด รูปแบบ SPUI หรือ ไดมอนด จะเหมาะสมที่สุด
- ในกรณีที่มีพื้นที่เขตทางที่จํ ากัดในดานใดดานหนึ่งของทางแยก ควรพิจารณาเลือก

รูปแบบ Partial Cloverleaf
- รูปแบบ Full Cloverleaf ตองการพื้นที่เขตทางมาก ซ่ึงความตองการพื้นที่เขตทางจะ

เพิ่มมากขึ้นตามคาความเร็วในการออกแบบของชองจราจรบนทางลาดเชื่อมแบบวก
กลับ (Loop Ramp) ดงันั้นรูปแบบ Full Cloverleaf จะไมเหมาะสมกับการออกแบบ
ในพืน้ทีเ่ขตชุมชนในเมือง หรือในพื้นที่ที่มีขอจํ ากัดในพื้นที่เขตทาง

- รูปแบบ Directional ตองการพื้นที่เขตทางมากที่สุด และโดยทั่วๆ ไป มักจะเลือก
ออกแบบใชกับทางหลวงพิเศษ ตัดกับทางหลวงพิเศษ

2. ราคาคากอสราง (Construction Cost)
- ราคาคากอสรางของทางแยกตางระดับในรูปแบบตางๆ นั้น จะแตกตางกันโดยจะขึ้น

อยูกบัหลายๆ ปจจัย โดยเฉพาะสภาพพื้นที่ สภาพภูมิประเทศ การใชที่ดิน รวมถึงผล
กระทบตอส่ิงแวดลอมในบริเวณที่ตั้งทางแยกนั้นๆ

- โดยทั่วไปรูปแบบไดมอนดจะมีราคาคากอสรางที่ตํ่ าที่สุด เนื่องจากมีโครงสรางนอย 
และมีความตองการพื้นที่เขตทางนอย

- ราคาคากอสรางในรูปแบบ SPUI โดยทั่วไปจะมีคาสูงกวา รูปแบบไดมอนด 
ประมาณ 10 – 20 %

- รูปแบบ Directional มีราคาคากอสรางสูงที่สุด เนื่องจากมีโครงสรางขนาดใหญ และ
มีหลายโครงสรางทั้งยังตองการพื้นที่เขตทางมาก โดยทั่วไปเหมาะสมกับการเลือก
ใชกบัทางหลวงที่มีมาตรฐานสูง ตองการความเร็วออกแบบที่สูง และความจุมาก

3. การจราจรและการใชงาน (Traffic and Operational Issues)
- ในรูปแบบไดมอนดเหมาะสมที่สุดเมื่อมีปริมาณจราจรเบาบาง (ปริมาณการจราจร

ในชวงชั่วโมงเรงดวนทิศทางขาเขาสูทางแยกของทางสายรองนอยกวา 1,500 คันตอ
ช่ัวโมง) ซ่ึงในกรณีนี้ไมมีความจํ าเปนที่จะตองติดตั้งสัญญาณไฟจราจร และคาความ
ลาชาก็จะมีคานอย

- ในกรณีที่ตามปกติจะกอสรางเปนรูปแบบไดมอนดพรอมกับติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจร ควรพิจารณาออกแบบเปนรูปแบบ SPUI
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- ในกรณีที่มีปริมาณจราจรเคลื่อนขัดกัน สานกัน (Weaving) นอย และไมมีปญหาพื้น
ทีเ่ขตทาง เชนพื้นที่ในเขตนอกเมือง หรือชนบท รูปแบบ Full Cloverleaf ที่ไมมี
ถนนรับ และกระจายการจราจร (Collector and Distributor roads) สามารถนํ ามา
พจิารณาออกแบบได

- รูปแบบ Partial Cloverleaf จะมรีะดับการใหบริการ (LOS) ดีกวา และคาความลาชา
เนือ่งจากสัญญาณไฟจราจรจะนอยกวารูปแบบ SPUI หรือ Diamond เมื่อปริมาณ
จราจรขาเขาสูทางแยก อยูในชวง 1,500 – 2,500 คนัตอช่ัวโมง

- รูปแบบ Full Cloverleaf ที่มีถนนรับ และกระจายการจราจร (Collector and 
Distributor roads) รูปแบบ Semi Directional และรูปแบบ Directional ควรพิจารณา
ออกแบบ เมื่อปริมาณจราจรที่เคลื่อนขัดกัน สานกัน เขาใกล 1,000 คันตอช่ัวโมง

4. ปจจัยอ่ืนๆ (Other Issues)
- สํ าหรับพื้นที่ที่มีปริมาณคนเดินเทามาก การเลือกใชรูปแบบ Diamond จะเหมาะสม

กวารูปแบบ SPUI
- ในกรณีที่ทางแยกมีมุมเฉียง (Skew) มาก การเลือกใชรูปแบบ SPUI ไมเหมาะสมนัก 

เนือ่งจากจะทํ าใหราคาคากอสรางสูง และสงผลใหระยะมองเห็นปลอดภัยลดนอยลง
- โดยทั่วไปทางลาดเชื่อมแบบวนกลับ (Loop Ramps) จะมีความปลอดภัยนอยกวาทาง

ลาดเชือ่มแบบอื่นๆ โดยเฉพาะจุดที่มีการเคลื่อนที่แบบสานกัน ดังนั้นควรใหความ
สนใจพจิารณาในการออกแบบในดานความปลอดภัยดวย

นอกจากปจจัยตางๆ ที่ไดกลาวมาแลวยังมีปจจัยอ่ืนๆ อีกมากที่ควรจะนํ ามาพิจารณาใน
การคดัเลอืกรูปแบบของทางแยกตางระดับ เชน คุณสมบัติของดินฐานราก ส่ิงแวดลอม ความคิดเห็น
ของประชาชนในพื้นที่ การใชที่ดินในอนาคต และปจจัยอ่ืนๆ อีกที่มีอิทธิพลตอการคัดเลือกรูปแบบ
ของทางแยกตางระดับ ซ่ึงปจจัยตางๆ นี้จะมีผลกระทบตอแตละทางแยกไมเหมือนกัน
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