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บทท่ี 2

ทางแยกตางระดับ

2.1   ความหมายของทางแยกตางระดับ
AASHTO (1994) ใหค ําจ ํากดัความของทางแยกตางระดับ คือ บริเวณทางแยก (จุดตัดกัน

หรือเชือ่มกนั) ของถนนตั้งแต 2 สายขึ้นไป ที่มาตัดหรือเชื่อมกัน มีการแยกระดับของถนนมากกวา 
หนึง่ระดบัขึน้ไป และเมื่อระบบถนนที่ทางแยกนั้นๆ ไดออกแบบเปนทางแยกตางระดับแลว ผลที่
ตามมาคือ จะเปนการลดจุดขัดแยงบริเวณทางแยก เพิ่มประสิทธิภาพระดับการใหบริการ ความจุ 
และความปลอดภัยบริเวณทางแยก

2.2 หลักเกณฑในการพิจารณาเลือกออกแบบทางแยกตางระดับ
AASHTO (1994) ไดแนะน ําหลักเกณฑในการพิจารณาเลือกออกแบบทางแยกตางระดับโดย
ทั่วๆ ไปไว 6 ขอ ดังนี้
1. ขอก ําหนดในการออกแบบ เชน ประเภทมาตรฐานของทางหลวงที่ระบุใหเปนแบบมีการ 

ควบคุมการเขาออก (Access Control) อยางเต็มที่ระหวางจุดเริ่มตน และจุดสิ้นสุดของทาง
หลวงนัน้ๆ ทุกๆ ทางแยกก็สามารถออกแบบใหเปนแบบทางแยกตางระดับ หรือประเภท
ของทางหลวงที่เปนลักษณะทางหลวงสายหลักตัดกับทางสายรอง ทางแยกก็สามารถจะ
ออกแบบเปนทางแยกตางระดับไดตามเงื่อนไขที่กํ าหนด

2. ปญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยกที่มีปริมาณจราจรมาก ซ่ึงไมอาจแกไขดวยรูปแบบ
ทางแยกระดับเดียวกันไดภายในพื้นที่เทาที่มีอยู หรือปญหาการติดขัดที่เนื่องจากความ
กวางของชองจราจรลดลงเปนลักษณะคอขวด (Bottlenecks) ทํ าใหมีผลตอความจุของ
ถนน (Capacity) กส็ามารถพิจารณาออกแบบใหเปนทางแยกตางระดับได

3. ปญหาของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นสูงที่บริเวณทางแยกระดับเดียวกัน ไมวาจะเปนบริเวณทาง
แยกในเมอืงหรือนอกเมือง เกิดอุบัติเหตุรุนแรงที่ทางแยกที่มีปริมาณการจราจรผานมาก ก็
นาจะเปนสาเหตุใหออกแบบกอสรางเปนทางแยกตางระดับ

4. พืน้ทีแ่ละลักษณะภูมิประเทศ เปนอีกสาเหตุหนึ่งที่ควรพิจารณา เชน ในพื้นที่ซ่ึงมีปญหา
ของทีด่นิที่มีราคาแพงหรือปญหาการรื้อถอน การกอสรางทางแยกตางระดับอาจจะเสียคา
ดํ าเนินการถูกกวาการขยายพื้นที่ของทางแยกระดับเดียวกัน และสามารถออกแบบรูป
แบบของทางแยกตางระดับใหสอดคลองกับลักษณะภูมิประเทศที่ปรากฎไดเหมาะสมกวา
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5. คาใชทาง (Road User‘s Cost) ซ่ึงไดแก คานํ้ ามันเชื้อเพลิง คาสึกหรอ การเสียเวลาที่ทาง
แยกธรรมดาระดับเดียวกันอันเนื่องมาจากการติดขัด และการจอดรถที่ทางแยกซึ่งเมื่อ
เปรียบเทียบกับคาลงทุนกอสรางทางแยกตางระดับแลวอาจจะคุมกวา นอกจากนี้การกอ
สรางทางแยกตางระดับอาจจะกอสรางเปนขั้นตอน (Stage Construction) ตามกํ าลังงบ
ประมาณที่มีจะทํ าใหคาลงทุนกอสรางคุมกับผลประโยชนที่จะไดรับ

6. ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) มกัจะเปนเครื่องบงชี้ถึงความตองการทางแยกตาง
ระดับมากที่สุด ซ่ึงมักจะพิจารณาปริมาณการจราจรสวนที่เกินขีดความสามารถของทาง
แยกระดบัเดียวกันจะรับไดเปนเกณฑ

VicRoads (1998) ไดแนะน ําหลักเกณฑในการพิจารณาเลือกออกแบบทางแยกตางระดับเบื้อง
ตนไว 4 ขอ ดังนี้
1. มกีารวเิคราะห ประเมินความคุมคาทางเศรษฐกิจแลววาเหมาะสมที่จะกอสราง
2. ทกุรูปแบบที่จะเปนไปไดของทางแยกที่ระดับเดียวกัน (At Grade Intersection) ไมมีความ

ปลอดภัย หรือไมสามารถจัดการบริการปริมาณจราจรในทางสายหลักได
3. มาตรฐาน รูปแบบของทางหลวงที่ตองออกแบบเปนทางแยกตางระดับ
4. ในกรณีที่การออกแบบผสมผสานกันระหวางทางแยกระดับเดียวกันกับทางแยกตางระดับ

ท ําใหผูใชรถเกิดความสับสน และอาจจะเปนสาเหตุที่จะนํ าไปสูการเกิดอุบัติเหตุ

แตอยางไรก็ดี VicRoads ไดกลาววาหลักเกณฑนี้เปนเพียงขอแนะนํ าเทานั้น ซ่ึงในบาง
กรณี เชน ทางแยกที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกวาคาเฉลี่ย ก็อาจจะมีความเหมาะสมในทาง
เศรษฐกิจเปนกรณีพิเศษ โดยที่มูลคาของการเกิดอุบัติเหตุที่เหมาะสมออกแบบทางแยกตางระดับ
นัน้ สามารถเทียบไดจาก ในกรณทีี่มีผลรวมของปริมาณจราจรที่เคลื่อนที่ตัดกันมากกวา 1,000 คัน
ตอวนั กส็ามารถพิจารณาออกแบบเปนทางแยกตางระดับได แมวาจะไมมีคุณสมบัติตรงตามทั้ง 4 
ขอขางตนเลยก็ตาม

กรมทางหลวง (2546) ไดก ําหนดหลักการเบื้องตนในมาตรฐานที่ใชออกแบบทางและสะพาน
ของทางหลวงตัดกันโดยรูปแบบทางแยกใหเปนไปตามความเหมาะสมทางดานเรขาคณิต และดาน
จราจร จะเปนทางแยกตางระดับกันตอเมื่อไดศึกษาและคํ านวณคาตอบแทนทางดานเศรษฐกิจแลว
ไดผลคุมคาเทานั้น
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2.3 ประเภทของทางแยกตางระดับ
โดยทัว่ไปสามารถแบงประเภทของทางแยกตางระดับได 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) ไดแบง Interchange แบบ Directional อยูในประเภท System 
Interchange สวน Diamond, Partial Cloverleaf, Cloverleaf อยูในประเภท Service Interchange

VicRoads (1998) ไดแบง Interchange แบบ Y Type, T Type, Cloverleaf และ 
Directional อยูในประเภท System Interchange สวน Diamond, Semi - Directional, Trumpet และ 
Bridge Roundabout อยูในประเภท Service Interchange

2.4 รูปแบบของทางแยกตางระดับ
รูปแบบของทางแยกตางระดับ โดยทั่วไปสามารถแบงออกเปน 2 ประเภท ดังนี้

2.4.1  ทางแยกตางระดับแบบไมมีทางลาดเชื่อม (Grade Separated without Ramps)
ทางแยกประเภทนี้จะพิจารณาออกแบบ ตอเมื่อปริมาณการจราจรที่ตองการเลี้ยวมีไม

มากพอที่จะคุมคากับการลงทุนกอสรางทางลาดเชื่อม (Ramp) เชน ในลกัษณะของทางหลวงพิเศษ 
หรือทางหลวงสายหลักตัดกับทางหลวงทองถ่ิน หรือทางสายที่เล็กกวามาก หรือในเขตชุมชนเมือง 
เพื่อลดจํ านวนจุดขัดแยงบริเวณทางแยก บางกรณีก็นิยมออกแบบทางแยกรูปแบบนี้ตรงบริเวณที่มี
สภาพยุงยากตอการกอสรางทางแยกตางระดับประเภทอื่น ทางแยกตางระดับรูปแบบนี้ชวยใหการ
จราจรมีความปลอดภัยมากขึ้น และเคลื่อนที่อยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น ซ่ึงสามารถแบงไดเปน 2 
รูปแบบ คือ

- ทางแยกตางระดับแบบยกขาม หรือสะพานลอยขามทางแยก (Overpass หรือ 
Flyover) ดงัภาพประกอบ 2.1

- ทางแยกตางระดับแบบทางลอดผาน (Underpass) หรืออุโมงค (Tunnel) ดังภาพ
ประกอบ 2.2
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ภาพประกอบ 2.1  สะพานลอยขามทางแยก    ภาพประกอบ 2.2  อุโมงคลอดผานทางแยก

คงฤทธิ์ ปญญาแกว (2541) ไดสรุปเปรียบเทียบความแตกตางระหวางทางแยกตางระดับ            
แบบสะพานลอย (Overpass) กบัแบบอุโมงค (Tunnel) ไวดังนี้

1. การใหบริการการจราจร ทางแยกแบบสะพานลอยสามารถใหบริการการจราจรกับ  
ยานพาหนะไดทุกประเภท ทุกชนิด สวนทางแยกแบบอุโมงคมีขอจํ ากัดในดานระยะ
ความสูงของชองลอดผาน ซ่ึงทํ าใหบางกรณีไมสามารถใหบริการการจราจรกับ      
ยานพาหนะขนาดใหญได

2. การระบายนํ ้า ทางแยกแบบสะพานลอยไมมีปญหาในเรื่องการระบายนํ้ า สวนทางแยก
แบบอโุมงคมักจะมีปญหาดานการระบายนํ้ า จํ าเปนตองออกแบบระบบระบายนํ้ าใหดี 
เพือ่ปองกันการเกิดนํ้ าทวมขังทาง โดยอาจจะใชเครื่องสูบนํ้ าไวสูบนํ้ า และควรมีแหลง
ก ําเนดิพลังงานสํ ารองไวดวยในกรณีไฟฟาดับ หรือขัดของ

3. ผลกระทบตอผูอาศัยบริเวณสองขางทางของจุดขาม ทางแยกแบบสะพานลอยจะมี    
ผลกระทบ เนื่องจากการกอสรางทางแยกประเภทนี้จะตองมีโครงสรางของสะพาน     
ทีล่าดยาวออกมา ทํ าใหผูที่อยูอาศัยบริเวณสองขางทาง เขา ออก ลํ าบาก ประสบปญหา
ดานภมูทิศัน และปญหามลภาวะทางเสียงเนื่องจากยานพาหนะดวย

4. การบํ ารุงรักษา ทางแยกแบบสะพานลอย ตองการการบํ ารุงรักษานอยกวาทางแยกแบบ
อุโมงค  โดยเฉพาะปญหาทางดานไฟฟาแสงสวาง และปญหาระบบระบายนํ้ า

2.4.2  ทางแยกตางระดับแบบมีทางลาดเชื่อม (Grade Separated with Ramps)
ทางแยกตางระดับแบบมีทางลาดเชื่อม หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา “ชุมทางแยกตางระดับ” 

(Interchanges) เปนทางแยกที่มีทางตางระดับกันตั้งแตหนึ่งระดับขึ้นไปของทางหลวงตั้งแตสองสาย
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ขึน้ไป ทีม่ีการเชื่อมเขาหากันเพื่อใหการจราจรสามารถผานไปมาไดตลอด โดยไมเกิดการติดขัดตาม
บริเวณทางแยกนั้น รูปแบบของชุมทางแยกตางระดับจะขึ้นอยูกับปจจัยหลายๆ ดาน เชน จํ านวนขา
ของทางแยกที่มาตัดกัน ปริมาณรถทางตรง ปริมาณรถเลี้ยว ลักษณะภูมิประเทศ ขอกํ าหนดในการ
ออกแบบ มาตรฐานทางของทางสายนั้นๆ พื้นที่และราคาคากอสราง เปนตน โดยทั่วไปจะมีอยู
หลายรูปแบบ ซ่ึงแบงตามประเภทของทางแยกไดดังนี้

2.4.2.1  ทางแยกตางระดับรูปแบบสามแยก (Three-leg Interchanges)
รูปแบบมาตรฐานทั่วๆ ไป ของทางแยกตางระดับรูปแบบสามแยกนี้แสดงในภาพ

ประกอบ 2.3 ซ่ึงสามารถแบงออกไดดังนี้

• รูปแบบอักษรตัวที (T) หรือทรัมเปต (Trumpet Type)
เปนทางแยกตางระดับสํ าหรับสามแยก ประกอบดวยทางรถที่ยกระดับชั้นเดียว

หรือมากกวา โดยที่ชองทางเดินรถในทิศทางตางๆ มักจะออกแบบเปนแบบเดินรถทางเดียว เมื่อขา
ของทางแยก 2 ใน 3 ขาทํ าใหเกิดรถผานโดยตรง และมุมตัดไมเฉียงมากก็จะเรียกเปนแบบตัวที (T)
โดยออกแบบยกระดับสํ าหรับรถที่เล้ียวขวา ซ่ึงจะมีทางลาดเชื่อม (Loop Ramp) เพื่ออํ านวยความ
สะดวกใหกับปริมาณรถในทิศทางเลี้ยวขวาที่มากที่สุด ทางแยกตางระดับแบบทรัมเปตจะมีการใช
สะพานยกระดับหนึ่งแหงสํ าหรับอํ านวยความสะดวกใหการจราจรเลี้ยวที่มีปริมาณสูง สวนการ
จราจรเลี้ยวที่มีปริมาณตํ่ าจะใหใชทางลาดเชื่อมแทน การออกแบบในรูปแบบนี้มักใชกับการเชื่อม
ตอระหวางถนนสายหลักสองสายที่มีการจราจรในทางลาดเชื่อมปริมาณเล็กนอย

ขอดี
1. รถทางตรงสามารถเคลื่อนที่โดยไมถูก

รบกวน
2. รถไมตองหยุดที่ทางแยก สามารถ

เคลื่อนที่โดยไมติดขัดทุกทิศทาง

ขอเสีย
1. จะมีรถเล้ียวขวา 1 ทิศทาง ที่ตองเล้ียว

ดวยความเร็วตํ่ า
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ภาพประกอบ 2.3  รูปแบบทางแยกตางระดับแบบสามแยก (Three-leg Interchanges)

จากภาพประกอบ 2.3 Trumpet B จะใชในกรณีที่ปริมาณรถทางตรงบนทางสายหลักมากกวารถ
เล้ียวขวา โดยมี Loop Ramp อยูหลังโครงสรางยกระดับ ซ่ึงเหมาะสํ าหรับปริมาณจราจรที่ตองการ
เล้ียวขวาที่นอยกวา 1,000 คันตอช่ัวโมง  (VicRoads)

• รูปแบบอักษรตัววาย (Y – Type)
เปนทางแยกตางระดับสํ าหรับสามแยก ที่ประกอบดวยทางรถที่ยกตางระดับสาม

ช้ันแยกสองจุด หรือยกระดับสามชั้นตรงจุดเดียวเพื่อประหยัดพื้นที่ และมุมตัดของแตละขาทํ ามุม
เฉยีงซึง่กนัและกัน มักใชในกรณีที่ทางประเภททางหลวงพิเศษไปสิ้นสุดบรรจบกับทางประเภททาง
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หลวงสายหลัก (Major Highway) หรือทางสามแยกที่มีปริมาณรถมากทุกทิศทาง แตรูปแบบเชนนี้
จะมีราคาคากอสรางที่คอนขางแพง

ขอดี
1 . การ เคลื่ อนที่ ของกระแสการ

จราจรสามารถทํ าความเร็วไดดี
กวา รูปแบบ Trumpet

2. ใชพื้นที่เขตทางนอยกวารูปแบบ 
Trumpet

ขอเสีย
1. ราคาคากอสรางแพงกวารูปแบบ 

Trumpet เพราะตองสรางสะพาน
ขามกันทุกทิศที่เล้ียวขวา

2.4.2.2  ทางแยกตางระดับรูปแบบสี่แยก (Four-leg Interchanges)
รูปแบบมาตรฐานทั่วๆ ไป ของทางแยกตางระดับรูปแบบสี่แยกนี้แสดงในภาพ

ประกอบ 2.4 ซ่ึงสามารถแบงออกไดดังนี้
• รูปแบบไดมอนด (Diamond Interchange)
เปนรูปแบบทางแยกตางระดับสํ าหรับสี่แยกที่ธรรมดา งาย ใชพื้นที่นอย และราคา

ถูกที่สุด นิยมใชมากสํ าหรับพื้นที่ในเมือง สํ าหรับทางแยกที่ขาของทางแยกที่มีปริมาณรถมาก 
(Major) ตดักับขาของทางแยกที่มีปริมาณรถนอย (Minor) รูปแบบนี้จะประกอบดวยสะพานลอยยก
ระดบัของถนนดานที่มีปริมาณรถมากเพื่อไมใหการจราจรติดขัดในทางตรง ชองทางเลี้ยวจะเดินรถ
ทางเดียว เขา ออกทแยงมุม (Diagonal Ramp) ทัง้สี่ดาน รูปแบบนี้สามารถอํ านวยใหรถที่เขาหรือ
ออกทาง Major ไดในความเร็วที่สูงพอสมควร รถเล้ียวขวาจะใชระยะทางไมยาวมากแตจะตอง
กระทํ าที่ระดับพื้นราบ (At-grade) ซ่ึงเมือ่มีปริมาณรถเลี้ยวขวามากก็จะตองติดไฟสัญญาณ ซ่ึงจะ
เปนจุดออนของรูปแบบนี้

ขอดี
1. รถในทางตรงสามารถเคลื่อนที่

ไดโดยไมติดขัด เพราะมีการ
แยกระดับจากถนนที่ตัดผาน

2 . คากอสรางถูกเพราะกอสราง
โครงสรางสะพานเฉพาะจุดตัดที่
ทางแยกเทานั้น

ขอเสีย
1. รถเล้ียวขวาจะตองรอที่จุดทาง

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)
เปนรูปแบบทางแยกตางระดับแบบไดมอนด ในอีกรูปแบบหนึ่งซึ่งเปนรูปแบบ

ใหมที่ออกแบบใหรถเล้ียวขวาของทางสายหลักกับรถทางตรงและรถเลี้ยวขวาของทางสายรองทั้ง
หมดถกูน ํามารวมเปนจุดเดียว ควบคุมโดยใชไฟสัญญาณจราจร แทนที่จะมี 2 ทางแยกดังในรูปแบบ
ไดมอนดปกติ สวนใหญจะออกแบบใชในพื้นที่เขตเมือง

ภาพประกอบ 2.4  รูปแบบทางแยกตางระดับแบบสี่แยก (Four-leg interchanges)
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ภาพประกอบ 2.4  รูปแบบทางแยกตางระดับแบบสี่แยก (Four-leg interchanges) (ตอ)

• รูปแบบโคลเวอรลิฟ (Cloverleaf Interchange)
เปนทางแยกตางระดับสํ าหรับสี่แยก ที่เกิดจากถนนสายหลักมาตัดกันโดยมี

ปริมาณรถที่มีความตองการเลี้ยวมาก เหมาะสํ าหรับทางแยกในเขตชานเมือง หรือนอกเมืองที่มี
ปริมาณรถมาก และตองการใหรถเคลื่อนตัวไดอยางอิสระ (Free Flow) ในทุกๆ ดาน เหมาะสมกับ
ทางหลวงที่มีการควบคุมการเขาออกอยางเต็มที่ (Full Control of Access) ทางแยกตางระดับรูปแบบ
นีไ้มมกีารเลีย้วขวาในระดับเดียวกันเลย จะมีแตการเลี้ยวขวาแบบตางระดับเทานั้น เหมาะในกรณีที่
มปีริมาณรถเลีย้วมาก รูปแบบนี้ไมเหมาะกับทางแยกในเมืองใหญที่ถนนมีจุดเขาออกใกลกัน และมี
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การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ขอเสียของทางแยกแบบนี้ คือ รถที่เล้ียวเขาออกจะตองใชระยะทาง
สัญจรยาวขึ้น เกิดการพัวพันของรถที่เขาออก ถาไมใชชองทางรวมและกระจายรถชวย (Collector -
Distributor Road; C-D Road) ตลอดจนปญหาของเขตทาง เนื่องจากจะตองใชพื้นที่มาก

• Partial Cloverleaf Interchange
ในบางกรณีที่ไมมีเขตทางมากพอ สํ าหรับที่จะกอสรางทางแยกตางระดับแบบ

Cloverleaf Interchange หรือปริมาณรถที่เล้ียวขวาในบางขาของทางแยกมีปริมาณนอย ก็สามารถ
ออกแบบเปนทางแยกรูปแบบนี้ได โดยการออกแบบชองวงเลี้ยวขวา (Loop Ramps) เพียง 2 ดาน 
(Quadrants) และชองทางเลี้ยวซายภายนอก (Outer Ramp Connection) 2 หรือ 4 ดาน เพื่อลดขนาด
ของพื้นที่กอสราง หรือลดราคาคากอสราง ทั้งนี้ก็ขึ้นอยูกับลักษณะภูมิประเทศและประมาณรถเลี้ยว
ในทิศทางที่มาก

• Directional Interchange
การออกแบบทางแยกตางระดับแบบตอเชื่อมโดยตรง (Directional) จะใชสํ าหรับ

แนวทิศทางที่รถเล้ียวขวามีความสํ าคัญ และปริมาณมากโดยเจตนาเพื่อลดระยะของการเคลื่อนที่ 
สามารถใชความเร็วไดสูง รักษาปริมาณความจุ (Capacity) ได ขจัดปญหาการพัวพันแบบสานกัน 
(Weaving) และหลีกเลี่ยงการเคลื่อนที่ในวงชองเล้ียว (Loop Ramp) ท ําใหสามารถใหระดับการ
บริการ (Level of Service) ไดสูงกวา ใชพื้นที่นอยกวา และในกรณีที่เปนทางหลวงพิเศษ (Freeway) 
สองสายมาเกี่ยวของกันมักจะตองออกแบบเปนลักษณะ Directional เสมอ

ขอดี
1 . รถสามารถเคลื่ อนที่ ได  โดย

สะดวกทุกทิศทาง
2. ทางเลี้ยวขวาที่เปน Directional 

Ramp สามารถใชความเร็วสูงได

ขอเสีย
1. ใชพื้นที่ในการกอสรางมาก
2 . ตองมีการกอสรางโครงสราง

ซอนกันหลายระดับซึ่งทํ  าให
ราคาคากอสรางสูง

2.4.2.3  ทางแยกตางระดับรูปแบบหลายทางแยก (มากกวาสี่แยก)
ทางแยกตางระดับประเภทนี้เปนทางแยกที่มีขาของทางแยกตั้งแต 5 ขาขึ้นไป รวมทั้ง

ประเภทวงเวียนซึ่งตองการออกแบบเปนพิเศษใหเหมาะสมกับปริมาณจราจร สภาพทางกายภาพ 
และขอกํ าหนดของการจราจร เชน รูปแบบ Bridge Roundabout ดงัภาพประกอบ 2.5 โดยทั่วๆ ไป 
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อาจใชโครงสรางหลาย ๆ อยาง หรือใชโครงสรางหลายระดับ หรือใชทั้งสองอยางประกอบกัน ทาง
แยกตางระดับแบบวงเวียนอาจมีขอดีกวาในบางกรณี อยางไรก็ตามทางแยกตางระดับประเภทนี้มัก
จะใหทางสายหลักขามผานดานบน หรือ ลอดผานขางลางใตวงเวียน ปริมาณจรจรที่เขาหรือออก
จากทางสายหลักบนทางลาดเชื่อมเหมือนกับทางแยกตางระดับแบบ Diamond

2.4.2.4  ทางแยกตางระดับรูปแบบอื่น ๆ
เปนการออกแบบทางแยกตางระดับเฉพาะที่เปนกรณีพิเศษ เชน Offset Interchange  

(Separate Link), Combination Interchange, Spaghetti Interchange หรือ Complex Interchange 
เปนตน ซ่ึงโดยท่ัวไปจะเปนการรวมรูปแบบพื้นฐานของทางแยกตางระดับหลายๆ แบบเขาไวดวย
กนั ตามแตจุดประสงคในการออกแบบเพื่อรองรับบริเวณทางแยกนั้นๆ

ภาพประกอบ 2.5  รูปแบบทางแยกตางระดับแบบหลายทางแยก
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ตาราง 2.1  สรุปลักษณะตางๆ ของทางแยกตางระดับ (Summary of Interchange Characteristics)

รูปแบบของทาง
แยกตางระดับ

ความตองการใช
พื้นที่กอสราง

การใหบริการ
การจราจร

ราคาคา
กอสราง

หมายเหตุ

Diamond ตํ่ า ตํ่ า ตํ่ า เปนรูปแบบที่ธรรมดาที่สุด

SPUI ตํ่ า ปานกลาง ตํ่ า ถึง
ปานกลาง

เหมาะสํ าหรับเขตในเมือง
มีปญหาสํ าหรับคนเดินขาม

Partial
Cloverleaf ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง

มี Loop ที่สามารถให
บริการกับปริมาณรถเลี้ยว
ขวาที่มีจํ านวนมาก

Full Cloverleaf สูง ปานกลาง สูง ไมมีปญหา Weaving

Trumpet ปานกลาง ถึง สูง ปานกลาง ปานกลาง
ถึง สูง

ควรใชในกรณีที่เปนทาง
สามแยก

Directional สูงมาก สูง สูงมาก เหมาะสํ าหรับทางแยกที่
ทางหลวงพิเศษมาตัดกัน

ที่มา : Gerber and Fontaine, 1999. Table 1. : p.11.
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2.5  ปริมาณจราจรกับทางแยกตางระดับ
ปจจยัหนึง่ที่มีผลตอรูปแบบของทางแยกตางระดับ คือปริมาณจราจรบริเวณทางแยกนั้นๆ 

ซ่ึงขอแนะนํ าคาปริมาณการจราจรที่สอดคลอง เหมาะสม สํ าหรับใชในการคัดเลือกรูปแบบของทาง
แยกตางระดับเบื้องตน มีดังนี้

2.5.1  VicRoads (1998) แนะนํ าไวดังตาราง 2.2

ตาราง 2.2  ปริมาณการจราจรสํ าหรับทางแยกตางระดับ

ปริมาณการจราจร
(คันตอวัน)

ประเภทของทางแยกตางระดับ
ทางสาย
หลัก

ทางสาย
รอง

หมายเหตุ

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

1. ทางแยกตางระดับแบบไมมีทางลาด
เชื่อม เชน สะพานลอยขามทางแยก
(Overpass) 12,500 1,500

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

2. ทางแยกตางระดับแบบมีทางลาดเชื่อม
หรือชุมทางแยกตางระดับ
(Interchanges) 12,500 3,000

1. ใชอัตราการเติบโต
ของปริมาณการจราจร
เทากับ 3 %
2 .  อั ต ร า ส  ว น ผ ล
ประโยชนตอเงินลงทุน
เทากับ 1.0

ที่มา : VicRoads, 1998
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2.5.2  U.S. DOT แนะนํ าไวดังตาราง 2.3

ตาราง 2.3  ขอแนะนํ ารูปแบบทางแยกตางระดับเบื้องตนที่สัมพันธกับปริมาณจราจร
สถาน
ที่ตั้ง

ประเภทของ
ทางหลวง

ปริมาณการจราจร
(คันตอวัน)

รูปแบบทางแยกตางระดับ
(แนะนํ าเบื้องตน)

< 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
ทางหลวงแผนดิน
(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

ทางหลวงแผนดิน
(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) ไดเสนอแผนภูมิแสดงการจัดการ 
ควบคมุทางแยกแบบตางๆ ที่สัมพันธกับปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก (Major Road) และสาย
รอง (Minor Road) ดงัภาพประกอบ 2.6   

ภาพประกอบ 2.6  แผนภมูิแสดงการจัดการ ควบคุมทางแยกแบบตางๆ ที่สัมพันธกับปริมาณจราจร
ที่มา : Ogden, K.W., 1996. Safer Roads, A Guide to Road Safety Engineering. Figure. 9.1

2.6  ขั้นตอนการคัดเลือกรูปแบบของทางแยกตางระดับ
ขั้นตอนการคัดเลือกรูปแบบของทางแยกตางระดับนั้นเปนขั้นตอนแรก และสํ าคัญที่สุด

ในกระบวนการออกแบบกอสรางทางแยกตางระดับ ซ่ึงมีหลายๆ ปจจัยที่มีผลตอรูปแบบของทาง
แยกตางระดับนั้นๆ เชน ปริมาณจราจร การใชพื้นที่ ภูมิประเทศ มาตรฐานของทางความเร็วในการ
ออกแบบ และประสบการณของผูออกแบบ เปนตน
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กรมทางหลวง ประเทศไทย ไดก ําหนดขั้นตอนการคัดเลือกรูปแบบเพื่อออกแบบทางแยก
ตางระดับ ไวดังนี้

1. ศึกษาแบบราง (Study Sketches)
2. การวิเคราะหและคัดเลือกรูปแบบ

2.1  ลักษณะรูปแบบ ไดกํ าหนดใหมีการออกแบบรางรูปแบบของทางแยกตางระดับ
ทีจ่ะกอสรางไวอยางนอย 2 – 3 ทางเลือกตอหนึ่งทางแยก

2.2   ขีดความสามารถหรือความจุ (Capacity)
2.3   ความงายในการขับขี่ (Operational Characteristics)
2.4   ความกลมกลืน (Adaptability)
2.5   ความเห็นชอบและการยอมรับ (Attainability)
2.6   ปญหาการจราจรในระหวางการกอสราง
2.7   ขั้นตอนการกอสราง (Stage Construction)
2.8   งบประมาณในการปรับปรุง

2.8.1  คากอสราง
2.8.2  คาติดตั้งเครื่องควบคุมการจราจร
2.8.3  พิจารณาผลดี ผลเสีย ในแงเศรษฐกิจ
2.8.4  วิเคราะหอัตราสวนผลตอบแทนกับการลงทุน (Benefit Cost Ratio)

3. ประเมินผลและเปรียบเทียบ
รายละเอียดของการเปรียบเทียบ
3.1  การเปรียบเทียบทางดานวิศวกรรม  (35  คะแนน )

3.1.1   รูปแบบทางเรขาคณิตของทางแยกตางระดับ (8 คะแนน) แบงออกเปน
- โคงราบและรัศมีโคง 3 คะแนน
- การไตความลาดชันของทางยกระดับ 3 คะแนน
- ความตอเนื่อง (Route Continuity) 2 คะแนน

   และความสมํ่ าเสมอของรูปแบบ (Uniformity)
3.1.2  ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรและความสอดคลองกับ

 ปริมาณการจราจร (6 คะแนน) แบงออกเปน
- รูปแบบของ Ramp ทีส่อดคลองกับระดับการ 3 คะแนน

     ใหบริการการจราจรและปริมาณจราจรในทิศทางตางๆ
- รูปแบบที่เนนความสํ าคัญของกระแสการจราจรใน 3 คะแนน



21

            ทิศทางที่สํ าคัญ
3.1.3  ความยากงายและความปลอดภัยในการขับขี่ (8 คะแนน) แบงออกเปน

- จํ านวนจุดเขา (Entrance) และจํ านวนจุดออก (Exit) 2 คะแนน
- จ ํานวนชวงที่เกิดการตัดไขวสานกัน (Weaving) 3 คะแนน
- ความยุงยากและการเสียเวลาในการผานทางแยก 3 คะแนน

       ในทิศทางตางๆ
3.1.4  ความยากงายในการพัฒนาการกอสรางเปนขั้นตอน (4 คะแนน)
3.1.5  ความเหมาะสมตอสภาพภูมิประเทศและเขตทาง (4 คะแนน)
3.1.6  ความคุมคาของรูปแบบในการแกไขปญหาการจราจรและความ

 ปลอดภัยของทางแยก (5 คะแนน)
3.2  การเปรียบเทียบทางดานการกอสรางและบํ ารุงรักษา (30 คะแนน)

3.2.1  คากอสราง 8 คะแนน
3.2.2  คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินและคาชดเชย 7 คะแนน
3.2.3  คาบํ ารุงรักษา 5 คะแนน
3.2.4  ปญหาในการกอสรางและการจัดการจราจรระหวาง 5 คะแนน

  กอสราง
3.2.5  ความยากงายในการกอสรางและการเวนคืน 5 คะแนน

3.3  การเปรียบเทียบดานผลกระทบสิ่งแวดลอม (35 คะแนน)
3.3.1  ผลกระทบทางดานสังคมและความเปนอยู 5 คะแนน
3.3.2  ผลกระทบตอการจราจรในพื้นที่และการเชื่อมทาง 5 คะแนน
3.3.3  ผลกระทบตอสาธารณูปโภคตางๆ ในบริเวณโครงการ 5 คะแนน
3.3.4  ผลกระทบตอทัศนียภาพและการยอมรับ 8 คะแนน
3.3.5  ผลกระทบดานเสียง ฝุนละอองและความสะเทือน 7 คะแนน
3.3.6  ผลกระทบตอการใชประโยชนที่ดินและการระบายนํ้ า 5 คะแนน

3.4  การกํ าหนดคาสัมประสิทธิ์ของการเปรียบเทียบ
0.90 – 0.80 = ดีมาก
0.70 – 0.60 = ดีพอใช
0.51 – 0.40 = ปานกลาง
 < 0.40 = ไมดี

4. เลือกรูปแบบที่ดีที่สุด ที่ไดคะแนนมากที่สุด เพือ่นํ าไปออกแบบรายละเอียดตอไป
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ตาราง 2.4  ตารางขอมูลเพื่อจัดลํ าดับคะแนนเปรียบเทียบ (Rating Value)

การเปรียบเทียบ ผลการ
ประเมิน

สปส. การ
เปรียบ
เทียบ

คะแนน
เต็ม

คะแนน
ได

1.  การเปรียบเทียบดานวิศวกรรม (35 คะแนน)
1.1  รูปแบบทางเรขาคณิต
• โคงราบและรัศมีโคง
• การไตลาดชันของทางยกระดับ
• ความตอเนื่องของสายทางและความสมํ่ าเสมอ

ของรูปแบบ

3
3
2

1.2  ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจร
       และความสอดคลองกับปริมาณการจราจร
• รูปแบบของ Ramp ที่สอดคลองกับระดับการให

บริการและปริมาณจราจรในทิศทางตาง ๆ
• รูปแบบที่เนนความสํ าคัญของกระแสการจราจร

ในทิศทางที่สํ าคัญ

3

3

1.3  ความยากงายและความปลอดภัยในการขับขี่
• จ ํานวนจุดเขา (Entrance) จ ํานวนจุดออก (Exit)
• จ ํานวนชวงที่เกิดการตัดไขวสานกัน
• ความยุงยากและการเสียเวลาในการผานทางแยก

ในทิศทางตาง ๆ

2
3
3

1.4  ความยากงายในการพัฒนากอสรางเปนขั้นตอน 4
1.5  ความเหมาะสมตอสภาพภูมิประเทศ และเขตทาง 4
1.6  ความคุมคาของรูปแบบในการแกไขปญหา
       การจราจรและความปลอดภัย 5

2.  การเปรียบเทียบทางดานการกอสราง
     และบํ ารุงรักษา (30 คะแนน)
2.1  คากอสราง
2.2  คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน และคาชดเชย

8
7
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ตาราง 2.4  ตารางขอมูลเพื่อจัดลํ าดับคะแนนเปรียบเทียบ (Rating Value) (ตอ)

การเปรียบเทียบ ผลการ
ประเมิน

สปส. การ
เปรียบ
เทียบ

คะแนน
เต็ม

คะแนน
ได

2.3  คาบํ ารุงรักษา
2.4  ปญหาในการกอสรางและการจัดการจราจร
       ระหวางกอสราง
2.5  ความยากงายในการดํ าเนินการกอสราง
       และการเวนคืน

5
5

5

3.  การเปรียบเทียบดานผลกระทบตอสิ่งแวดลอม
     (35 คะแนน)
3.1  ผลกระทบทางดานสังคม และความเปนอยู
3.2  ผลกระทบตอการจราจรในพื้นที่
       และการเชื่อมทาง
3.3  ผลกระทบตอสาธารณูปโภคตางๆ ในบริเวณ
       โครงการ
3.4  ผลกระทบตอทัศนียภาพ และการยอมรับ
3.5  ผลกระทบดานเสียง ฝุนละอองและความสั่น
       สะเทือน
3.6  ผลกระทบตอการใชประโยชนที่ดิน
       และการระบายนํ้ า

5
5

5

8
7

5

รวมคะแนนการเปรียบเทียบท้ังหมด 100

ที่มา : ชาญชัย เตชัสหงส (2539)
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Mulinazzi and Satterly, 1974 ไดแนะนํ าขั้นตอนในการคัดเลือกรูปแบบของทางแยก
ตางระดับไวดังนี้

1. พจิารณาวาระบบทางแยกนั้นๆ จะออกแบบเปนทางแยกตางระดับประเภทใด
System หรือ Service ในกรณีที่เปน System Interchange ทางออกของชองเล้ียว (Ramp) ตองจัดใหมี
การเคลื่อนที่ตอเนื่องไดตลอด เพื่อสามารถระบายการจราจรไดอยางรวดเร็ว ในกรณีที่เปน Service 
Interchange ทางออกของชองเล้ียว (Ramp) อาจจะจัดใหมีการเคลื่อนที่ตอเนื่องไดตลอด หรือมีปาย
จราจร หรือสัญญาณไฟจราจรควบคุมก็ได

2. ทางแยกตางระดับเปนรูปแบบสามแยก ส่ีแยก หรืออ่ืนๆ
3.  พจิารณาขอจํ ากัดของพื้นที่ที่จะกอสรางทางแยกตางระดับ เชน การใชสอยพ้ืน

ทีใ่นบริเวณทางแยก ทางคูขนาน (Frontage Roads) หรือมีส่ิงกีดขวางหรือไม
4.  พิจารณาปญหาของการออกแบบวาเปนอยางธรรมดา หรือซับซอน ปญหาใน

รูปแบบธรรมดามักจะเกี่ยวกับการเลือกรูปแบบ หนึ่ง หรือสองทางเลือก เชน การเลือกรูปแบบกอ
สรางในพื้นที่ชนบท นอกเมือง ในสภาพภูมิประเทศเปนเนิน ปญหาในรูปแบบที่ยุงยาก ซับซอนมัก
จะเกีย่วกบัการเลือกรูปแบบที่มากกวา สองทางเลือก เชน การเลือกรูปแบบกอสรางในพื้นที่ชุมชน 
ในเมือง

ขอควรพิจารณาในการเลือกรูปแบบของทางแยกตางระดับประกอบดวย
1. การจัดการ และองคประกอบในการออกแบบ (Operational and design factors)

• ระดับการใหบริการ (level of service)
• ความปลอดภัย (safety)
• ความสมํ่ าเสมอของรูปแบบ (uniformity)
• ความยืดหยุนของรูปแบบ (flexibility)
• จ ํานวนและระยะทางของชวงถนนที่มีการสานตัดไขวกัน (number and length of 

weaving sections)
• เวลาในการเคลื่อนที่ผาน (travel time)

2. องคประกอบผลกระทบตอชุมชนใกลเคียง (Community impact factors)
• จ ํานวนพื้นที่เขตทางที่ตองการ (number of  acres of right of way required)
• จ ํานวนครอบครัวที่ตองถูกเวนคืน (number of families relocated)
• จ ํานวนของถนนในทองถ่ินที่จะตองถูกปด (number of local streets closed)
• ผลกระทบตอพื้นที่สาธารณะ เชน โรงเรียน ฯ (effect on public lands, such as 

schools, historic places, wetlands)
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• การเขาสูพื้นที่ใกลเคียง (access to adjacent property)
3. ปจจัยอ่ืนๆ (Miscellaneous)

• รัศมีโคง (radius of curvature)
• ความลาดชันของทางลาดเชื่อม (ramp grades)
• ลักษณะภูมิประเทศ (topography)
• สภาพดินในพื้นที่กอสราง (soil conditions)
• ระยะหางระหวางทางแยกตางระดับ (interchange spacing)
• ความเร็วในการออกแบบ (design speed)
• สวนประกอบของการจราจร (traffic composition)
• คาดํ าเนินการ (operating costs)

AASHTO (1994) ไดแนะนํ าหลักในการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับไวเปนพื้น
ฐานงายๆ วา ตองเขาใจถึงลักษณะพื้นฐานของแตละรูปแบบของทางแยกตางระดับ ซ่ึงประกอบดวย 
ความจุ ความปลอดภัย การใหบริการ ความตองการพื้นที่เขตทาง ราคาคากอสราง และมาตรฐาน
ของชัน้ทางที่ทางแยกนั้นๆ ซ่ึงไดสรุปไววา ในการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับหนึ่งๆ จะมีรูป
แบบที่เหมาะสมที่ตองเลือกนั้นประมาณ 2 – 3 รูปแบบเทานั้น

Gerber and Fontaine, 1999 ไดสรุปขั้นตอนสํ าหรับการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตาง
ระดบั (เบือ้งตน) เปนแผนผังดังแสดงในภาพประกอบ 2.6 และ 2.7 ซ่ึงแผนผังนี้จะชวยใหวิศวกร
สามารถเริม่ตนคัดเลือกรูปแบบในเบื้องตนกอนที่จะนํ าไปศึกษา ออกแบบในรายละเอียดตอไป ทั้ง
นี้แผนผังดังกลาวไมไดคํ านึงถึงปจจัยบางอยางที่มีผลตอการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับที่
เหมาะสม เชน ลักษณะภูมิประเทศ ผลกระทบตอชุมชน ราคาคากอสราง และในดานสิ่งแวดลอม
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ภาพประกอบ 2.7  แผนผังแสดงขั้นตอนสํ าหรับการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับเบื้องตนของ
ประเภท System Interchange (ทางหลวงพิเศษ กบั ทางหลวงพิเศษ)
ที่มา : Gerber and Fontaine, 1999

เริ่มตน
รปูแบบทางแยก

ตองการความเร็วสูง

4 แยก

และความจุมาก ?

3 แยก

Trumpet
Semi-Directional (T - Type)

ใช Directional
Semi-Directional

ไมใช

ใช

Full Cloverleaf with C-D Road
Semi-Directional

ไมใช

Full Cloverleaf

มีปริมาณ Weaving
ใกลเคียง 1,000 vph ?
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ภาพประกอบ 2.8  แผนผังแสดงขั้นตอนสํ าหรับการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับเบื้องตนของ
ประเภท Service Interchange (ทางสายหลัก กบั ทางสายรอง)
ที่มา : Gerber and Fontaine, 1999

SPUI
Diamond

Partial Cloverleaf

Semi-Directional
Trumpet

มีเขตทางจํากัด ?ไมใช

เต็มรูปแบบ ?

4 แยก

ควบคุมการเขาออก

รปูแบบทางแยก
เริ่มตน

3 แยก

ใชไมใช

ใน ชม.เรงดวน
< 1,500 vph ?
ปรมิาณจราจร

ใช Diamond
ใช

Full Cloverleaf with C-D Roads
Semi-Directional

ไมใช

Full Cloverleaf
ไมใช

ถนน 2 สาย ตัดกัน

ใช

ทํามุมเอียงมาก ? ใช จาํนวนมาก ?
มีปรมิาณคนเดินเทา

ไมใช

มีทางคูขนาน ?ไมใชเขตทางจํากัด
ทกุดาน ?

ไมใช ใช

Diamond
SPUI

ใช มีทางคูขนาน ?

ไมใช

ไมใช

ใช

Diamond

ใช

(A) ตอในหนาถัดไป (B) ตอในหนาถัดไป

มีปริมาณ Weaving
ใกลเคียง 1,000 vph ?
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ภาพประกอบ 2.8 แผนผังแสดงขั้นตอนสํ าหรับการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับเบื้องตนของ
ประเภท Service Interchange (ทางสายหลัก กบั ทางสายรอง) (ตอ)
ที่มา : Gerber and Fontaine, 1999

(A) ตอจากหนาที่แลว (B) ตอจากหนาที่แลว

มีความสําคัญ ?
ทางสายรอง

ไมใช

ไมใช

Diamond

มีปริมาณ Weaving
ใกลเคยีง 1,000 vph ?

ถนน 2 สาย ตัดกัน
ทํามุมเอียงมาก ?

ไมใช Semi-Directional
Full Cloverleaf

ใช

with C-D Roads

ไมใช

ใช

SPUI

ใช

ไมใชใช

มีปริมาณคน
เดินเทาจํานวนมากหรือ

มีทางคูขนาน ?

ใช Diamond

Full Cloverleaf
Partial Cloverleaf

เขตทางจํากัด
ทุกดาน ?

ใช

Diamond
SPUI

ไมใชDiamond  SPUI
Partial Cloverleaf

ไมใช

มีปริมาณคน
เดินเทาจํานวนมากหรือ

มีทางคูขนาน ?

ปริมาณจราจร
ระหวาง 4,500 - 5,500

ใน ชม.เรงดวน

vph
ไมใช

ใช

SPUI

ใชไมใชTrumpet
Semi-Directional

ปริมาณจราจร
ใน ชม.เรงดวน

ระหวาง 4,500 - 5,500
vph

มีความสําคัญ ?
ทางสายรอง

ใช
Diamond
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และไดสรุปขอแนะนํ าในการคัดเลือกรูปแบบของทางแยกตางระดับ ที่ขึ้นอยูกับหลายๆ ปจจัย ที่มี
ผลตอรูปแบบของทางแยกตางระดับ ดังนี้

1. พืน้ท่ีเขตทาง (Right of Way)
- ในกรณีที่มีพื้นที่เขตทางจํ ากัด รูปแบบ SPUI หรือ ไดมอนด จะเหมาะสมที่สุด
- ในกรณีที่มีพื้นที่เขตทางที่จํ ากัดในดานใดดานหนึ่งของทางแยก ควรพิจารณาเลือก

รูปแบบ Partial Cloverleaf
- รูปแบบ Full Cloverleaf ตองการพื้นที่เขตทางมาก ซ่ึงความตองการพื้นที่เขตทางจะ

เพิ่มมากขึ้นตามคาความเร็วในการออกแบบของชองจราจรบนทางลาดเชื่อมแบบวก
กลับ (Loop Ramp) ดงันั้นรูปแบบ Full Cloverleaf จะไมเหมาะสมกับการออกแบบ
ในพืน้ทีเ่ขตชุมชนในเมือง หรือในพื้นที่ที่มีขอจํ ากัดในพื้นที่เขตทาง

- รูปแบบ Directional ตองการพื้นที่เขตทางมากที่สุด และโดยทั่วๆ ไป มักจะเลือก
ออกแบบใชกับทางหลวงพิเศษ ตัดกับทางหลวงพิเศษ

2. ราคาคากอสราง (Construction Cost)
- ราคาคากอสรางของทางแยกตางระดับในรูปแบบตางๆ นั้น จะแตกตางกันโดยจะขึ้น

อยูกบัหลายๆ ปจจัย โดยเฉพาะสภาพพื้นที่ สภาพภูมิประเทศ การใชที่ดิน รวมถึงผล
กระทบตอส่ิงแวดลอมในบริเวณที่ตั้งทางแยกนั้นๆ

- โดยทั่วไปรูปแบบไดมอนดจะมีราคาคากอสรางที่ตํ่ าที่สุด เนื่องจากมีโครงสรางนอย 
และมีความตองการพื้นที่เขตทางนอย

- ราคาคากอสรางในรูปแบบ SPUI โดยทั่วไปจะมีคาสูงกวา รูปแบบไดมอนด 
ประมาณ 10 – 20 %

- รูปแบบ Directional มีราคาคากอสรางสูงที่สุด เนื่องจากมีโครงสรางขนาดใหญ และ
มีหลายโครงสรางทั้งยังตองการพื้นที่เขตทางมาก โดยทั่วไปเหมาะสมกับการเลือก
ใชกบัทางหลวงที่มีมาตรฐานสูง ตองการความเร็วออกแบบที่สูง และความจุมาก

3. การจราจรและการใชงาน (Traffic and Operational Issues)
- ในรูปแบบไดมอนดเหมาะสมที่สุดเมื่อมีปริมาณจราจรเบาบาง (ปริมาณการจราจร

ในชวงชั่วโมงเรงดวนทิศทางขาเขาสูทางแยกของทางสายรองนอยกวา 1,500 คันตอ
ช่ัวโมง) ซ่ึงในกรณีนี้ไมมีความจํ าเปนที่จะตองติดตั้งสัญญาณไฟจราจร และคาความ
ลาชาก็จะมีคานอย

- ในกรณีที่ตามปกติจะกอสรางเปนรูปแบบไดมอนดพรอมกับติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจร ควรพิจารณาออกแบบเปนรูปแบบ SPUI
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- ในกรณีที่มีปริมาณจราจรเคลื่อนขัดกัน สานกัน (Weaving) นอย และไมมีปญหาพื้น
ทีเ่ขตทาง เชนพื้นที่ในเขตนอกเมือง หรือชนบท รูปแบบ Full Cloverleaf ที่ไมมี
ถนนรับ และกระจายการจราจร (Collector and Distributor roads) สามารถนํ ามา
พจิารณาออกแบบได

- รูปแบบ Partial Cloverleaf จะมรีะดับการใหบริการ (LOS) ดีกวา และคาความลาชา
เนือ่งจากสัญญาณไฟจราจรจะนอยกวารูปแบบ SPUI หรือ Diamond เมื่อปริมาณ
จราจรขาเขาสูทางแยก อยูในชวง 1,500 – 2,500 คนัตอช่ัวโมง

- รูปแบบ Full Cloverleaf ที่มีถนนรับ และกระจายการจราจร (Collector and 
Distributor roads) รูปแบบ Semi Directional และรูปแบบ Directional ควรพิจารณา
ออกแบบ เมื่อปริมาณจราจรที่เคลื่อนขัดกัน สานกัน เขาใกล 1,000 คันตอช่ัวโมง

4. ปจจัยอ่ืนๆ (Other Issues)
- สํ าหรับพื้นที่ที่มีปริมาณคนเดินเทามาก การเลือกใชรูปแบบ Diamond จะเหมาะสม

กวารูปแบบ SPUI
- ในกรณีที่ทางแยกมีมุมเฉียง (Skew) มาก การเลือกใชรูปแบบ SPUI ไมเหมาะสมนัก 

เนือ่งจากจะทํ าใหราคาคากอสรางสูง และสงผลใหระยะมองเห็นปลอดภัยลดนอยลง
- โดยทั่วไปทางลาดเชื่อมแบบวนกลับ (Loop Ramps) จะมีความปลอดภัยนอยกวาทาง

ลาดเชือ่มแบบอื่นๆ โดยเฉพาะจุดที่มีการเคลื่อนที่แบบสานกัน ดังนั้นควรใหความ
สนใจพจิารณาในการออกแบบในดานความปลอดภัยดวย

นอกจากปจจัยตางๆ ที่ไดกลาวมาแลวยังมีปจจัยอ่ืนๆ อีกมากที่ควรจะนํ ามาพิจารณาใน
การคดัเลอืกรูปแบบของทางแยกตางระดับ เชน คุณสมบัติของดินฐานราก ส่ิงแวดลอม ความคิดเห็น
ของประชาชนในพื้นที่ การใชที่ดินในอนาคต และปจจัยอ่ืนๆ อีกที่มีอิทธิพลตอการคัดเลือกรูปแบบ
ของทางแยกตางระดับ ซ่ึงปจจัยตางๆ นี้จะมีผลกระทบตอแตละทางแยกไมเหมือนกัน
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	·Ò§ËÅÇ§¾ÔàÈÉ
	Cloverleaf
	Semi-Directional
	Semi or Full Directional




	·Ò§ËÅÇ§á¼è¹´Ô¹
	
	
	
	Diamond
	Cloverleaf, Trumpet
	Semi-Directional




	·Ò§ËÅÇ§ª¹º·
	
	
	
	Diamond
	Trumpet, Cloverleaf
	N/A




	ã¹àÁ×Í§
	
	
	
	·Ò§ËÅÇ§¾ÔàÈÉ
	N/A
	Semi-Directional
	Semi or Full Directional




	·Ò§ËÅÇ§á¼è¹´Ô¹
	
	
	
	Diamond, Split Diamond
	Full Cloverleaf
	Semi-Directional




	·Ò§ËÅÇ§ª¹º·
	
	
	
	Diamond, Split Diamond
	Diamond, Partial Cloverleaf








	¢Ñé¹µÍ¹¡ÒÃ¤Ñ´àÅ×Í¡ÃÙ»áºº¢Í§·Ò§�
	¡ÃÁ·Ò§ËÅÇ§ »ÃÐà·Èä·Â ä´é¡ÓË¹´¢Ñ�
	
	
	
	»ÅÍ´ÀÑÂ¢Í§·Ò§áÂ¡ \(5 ¤Ðá¹¹\)
	¡èÍÊÃéÒ§
	
	
	
	¡ÒÃà»ÃÕÂºà·ÕÂº
	¡ÒÃà»ÃÕÂºà·ÕÂº




	áÅÐ¡ÒÃàÇ¹¤×¹
	áÅÐ¡ÒÃÃÐºÒÂ¹éÓ
	
	
	
	ÃÇÁ¤Ðá¹¹¡ÒÃà»ÃÕÂºà·ÕÂº·Ñé§ËÁ´









