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การศึกษาวิเคราะห์รปูแบบทางแยกต่างระดับที่เหมาะสมในเขตนอกเมือง 
กรณีศึกษาทางหลวงหมายเลข 35 (ถนนพระราม 2) กับทางหลวงชนบท สค. 2055 

 
 วรวทิย์ หมั่นวงศ1์* และ กิตติชยั ธนทรัพย์สิน2 

 
บทคัดย่อ 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบทางแยกต่างระดับบนจุดเช่ือมต่อทางหลวง
หมายเลข 35 กับทางหลวงชนบท สค.2055 2) สร้างแบบจำลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรมจำลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค และ 3) เสนอรูปแบบทางแยกต่างระดับที่เหมาะสมบนจุดเชื่อมต่อทางหลวงหมายเลข 35 กับทางหลวง
ชนบท สค.2055 โดยรวบรวมข้อมูลในพื้นที่ศึกษาและศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบทางแยกต่างระดับเพื่อหาค่าน้ำหนัก
ความสำคัญของแต่ละปัจจัยโดยใช้กระบวนการลำดับชั้นเชิงวิเคราะห์ นอกจากนี้ได้ใช้โปรแกรมจำลองสภาพการจราจร
วิเคราะห์รูปแบบทางแยกต่างระดับและรูปแบบเดิมในปัจจุบัน ผลการวิจัยพบว่า ปัจจัยด้านวิศวกรรมมีค่าน้ำหนัก
ความสำคัญสูงที่สุด (ร้อยละ 40) รองลงมาคือ ปัจจัยด้านเศรษฐศาสตร์และปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม โดยมีค่าน้ำหนัก
ความสำคัญเท่ากัน (ร้อยละ 30) และรูปแบบทางแยกต่างระดับที่เหมาะสมมากที่สุดมี 2 รูปแบบ คือ รูปแบบที่ 1 เป็นการ
ต่อเชื่อมแบบ semi directional ได้คะแนนมากที่สุดเท่ากับ 94.97 คะแนน และรูปแบบที่ 2 เป็นการต่อเชื่อมแบบ loop 
ได้คะแนนเท่ากับ 81.52 คะแนน โดยผลการวิจัยครั้งนี้สามารถนำไปใช้เป็นแนวทางเบื้องต้นในการก่อสร้างทางแยกต่าง
ระดับบนจุดเชื่อมต่อทางหลวงหมายเลข 35 กับทางหลวงชนบท สค.2055 เพื่อช่วยเพิ่มโครงข่ายการเดินทางจากทิศ
ตะวันตกสู่ทิศตะวันออกที่มีทางหลวงหมายเลข 35 เป็นโครงข่ายหลัก 
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A Study of Appropriate Configurations for Rural Service Interchange  
A Case Study of Highway No. 35 (Rama II Road) and Rural Road 2055 Interchange 

 
 Worawit Manwong1* and Kittichai Thanasupsin2  

 
Abstract 

This research aims to 1) study factors affecting the interchange pattern between Highway No. 35 
and Rural road 2055 2) create traffic microsimulation models and 3) propose an appropriate interchange 
pattern between Highway No. 35 and Rural road 2055. The data was collected in the study area. The 
factors affecting the configurations of interchange to determine the weighted of each factor were 
investigated using a hierarchy analytic process. In addition, the traffic microsimulation program was used 
to analyze the intersection between do nothing and with interchange.  The results show that the 
engineering factor has the highest weight (40% )  follows by the economic factor (30% ) , and the 
environmental factor (30% ). From two types of interchange, semi-directional ramp gets the highest 
score 94.97 points and loop ramp gets 81.52 points. The results of this research can be used as a 
preliminary guideline for the construction of an interchange between highway No. 35 and rural road 
2055. This construction will improve the road network between west and east of highway No. 35. 
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1.  บทนำ 
ปัจจุบันทางแยกต่างระดับในพื้นที่จังหวัดสมุทรสาคร

และจังหวัดสมุทรสงคราม ที่ต่อเชื่อมโครงข่ายด้านทิศ
ตะวันตกไปทิศตะวันออกที่มีทางหลวงหมายเลข 35 เป็น
โครงข่ายหลักมีเพียง 3 แห่ง ได้แก่ 1) ทางแยกต่างระดับ
สมุทรสาคร ก.ม.ที่ 27+950 2) ทางแยกต่างระดับบ้านแพ้ว 
ก.ม.ที่ 38+350 และ 3) ทางแยกต่างระดับสมุทรสงคราม 
ก.ม.ที่ 63+200 โดยแต่ละแห่งมีระยะทางห่างกันประมาณ 
10 ก.ม. และ 25 ก.ม. ตามลำดับ ซึ่งเป็นระยะทางที่ไกล
และไม่สะดวกปลอดภัยต่อผู้ใช้ทาง เนื่องจากต้องรอจังหวะ
กลับรถบนทางหลวงหมายเลข 35 โดยผลการศึกษาจาก
โครงการสำรวจและออกแบบรายละเอียดทางหลวงชนบท 
สค.2055 พบว่ามีจุดเริ่มต้นบริเวณ ก.ม.ที่ 46+700 ของ
ทางหลวงหมายเลข 35 ซึ่งเชื่อมต่อเฉพาะเลี้ยวซ้ายเข้า-
ออก จึงไม่สะดวกสบายต่อผู้ใช้ทางที่จะเข้าสู่ทางหลวง
ชนบท สค.2055 และบริเวณดังกล่าวมีความเหมาะสมที่
จะก่อสร้างทางแยกต่างระดับ เนื่องจากอยู่กึ่งกลางระหว่าง
ทางแยกต่างระดับบ้านแพ้วและทางแยกต่างระดับ
สมุทรสงคราม และมีปริมาณจราจรบนทางหลวงหมายเลข 
35 (ถนนสายหลัก) กับปริมาณจราจรบนทางหลวงชนบท 
สค.2055 (ถนนสาย-รอง) อยู่ในเกณฑ์ก่อสร้างเป็นทางแยก
ต่างระดับ [1] 

 
2.  วัตถปุระสงค์ของงานวจิัย 

2.1  ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบทางแยกต่างระดับ 
บนจุดเชื่อมต่อระหว่างทางหลวงหมายเลข 35 กับทาง
หลวงชนบท สค.2055 

2.2  สร้างแบบจำลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม
จำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (microsimulation) 

2.3  เสนอรูปแบบทางแยกต่างระดับที่เหมาะสมใน
เบ้ืองต้นบนจุดเชื่อมต่อระหว่างทางหลวงหมายเลข 35 
กับทางหลวงชนบท สค.2055 
 
 

3.  ขอบเขตของงานวิจัย 
3.1  ขอบเขตพื้นที่ศึกษาบริเวณทางหลวงหมายเลข 35 

ตั้งแต่ ก.ม.ที่ 44+300 ถึง 47+900 ซึ่งอยู่ในพื้นที่ ต.กาหลง 
อ.เมืองสมุทรสาคร จ.สมุทรสาคร ดังรูปที่ 1 

 
 

รูปที่ 1 ตำแหนง่ทางแยกต่างระดับและพื้นที่ศึกษา 
 
3.2  สำรวจและรวบรวมข้อมูลด้านกายภาพ โครงข่าย

ถนน และปริมาณจราจรในพื้นที่ศึกษา 
3.3  การศึกษาและการหาค่าน้ำหนักความสำคัญของ

ปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบทางแยกต่างระดับใช้วิธี AHP 
กระบวนการตัดสินใจ [2] 

3.4  การศึกษาครั้งนี้พัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม AIMSUN เพื่อประยุกต์ใช้
ดัชนีชี้วัดประสิทธิผลของการจราจร (MOEs) ที่ได้จาก
แบบจำลองไปใช้ในการประเมินปัจจัยที่เกี่ยวข้องในการ
ประเมินทางเลือกของทางแยกต่างระดับ 

 
4.  วธิีการดำเนินงานวิจัย 

4.1  สำรวจและรวบรวมข้อมูลในพื้นที่ศึกษาที่จำเป็น
ต่อการออกแบบรูปแบบทางแยกต่างระดับและการสร้าง
แบบจำลองสภาพการจราจร ได้แก่ โครงข่ายถนน สภาพ
ทางกายภาพ และปริมาณจราจรในปีปัจจุบันและในปี
อนาคต 

4.2  ออกแบบทางเลือก (Alternative) รูปแบบทาง
แยกต่างระดับโดยต้องสอดคล้องกับข้อมูลหรือข้อจำกัด
ในพื้นที่ศึกษา และความต้องการเดินทางในอนาคต 
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4.3  ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบทางแยกต่างระดับ
โดยการรวบรวมปัจจัยจากงานวิจัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง [3]
ได้แก่ การพัฒนาระบบช่วยตัดสินใจจัดลำดับโครงการ
ก่อสร้างและปรับปรุงทางหลวงขนาดใหญ่ [4] แบบจำลอง
การคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับโดยกระบวนการ
วิเคราะห์เป็นลำดับชั้น [5] การวิเคราะห์ลำดับความสำคัญ
ของปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณาปรับปรุงทางแยกระดับราบ
ของกรมทางหลวง [6] และการศึกษาวิเคราะห์รูปแบบทาง
แยกต่างระดับ กรณีศึกษาทางแยกแคราย-ทางหลวง
หมายเลข 302 (ถนนรัตนาธิเบศร์) กับทางหลวงหมายเลข 
306 (ถนนติวานนท์) [7] 

4.4  พิจารณาเลือกปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบทางแยก
ต่างระดับโดยการรับฟังความคิดเห็นจากผู้เชี่ยวชาญที่มี
ประสบการณ์ในการคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับ 
จากนั้นนำปัจจยัที่ผ่านการพิจารณาไปสร้างแบบสอบถาม 
AHP สำหรับสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญจัดลำดับความสำคัญ
ของแต่ละปัจจัย เพื่อหาค่าน้ำหนักความสำคัญของปัจจัย
จากแบบสอบถาม AHP และแจกแจงค่าน้ำหนักความสำคัญ
เป็นคะแนนเต็มของแต่ละปัจจัย เพื่อใช้สำหรับการ
คัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับ 

4.5  การจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค มีขั้นตอน
ดังนี้ 

4.5.1  พื้นที่ศึกษาในการพัฒนาแบบจำลองคือ 
บริเวณทางหลวงหมายเลข 35 ตั้งแต่ ก.ม.ที่ 44+300 ถึง 
47+900 ซึ่งอยู่ ในพื้นที่  ต.กาหลง อ.เมืองสมุทรสาคร  
จ.สมุทรสาคร ดังรูปที่ 1 

4.5.2  การรวบรวมข้อมูลที่จำเปน็ต่อการพัฒนา
แบบจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ได้แก่ โครงข่ายถนน 
ข้อมูลปริมาณจราจร และความเร็วเฉลีย่ 

 

 
 

รูปที่ 2 โครงข่ายถนนในการสร้างแบบจำลอง 

ตารางที่ 1 ปริมาณจราจรและความเร็วบนโครงข่ายถนน 
ชื่อถนน ปริมาณจราจรช่วง ชม. 

สูงสุด PCU/ชม. 
ความเร็วเฉลี่ย 

กม./ชม. 
ทล.35 5,505 ≈85 

สค.2055 619 ≈56 
สค.2006 271 ≈47 

4.5.3  การจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค
โดยโปรแกรม AIMSUN ดังนี้ 
 1) การพัฒนาแบบจำลองฐานโดยนำเข้า
ข้อมูลโครงข่ายถนน และข้อมูลปริมาณจราจร ณ ปี
ปัจจุบันเพื่ อสร้างแผนผัง Link-Node และตารางการ
เดินทาง (OD Matrix) ในแบบจำลอง 

 
 

รูปที่ 3 การใส่ข้อมูลพารามิเตอร์ด้านจราจร 

 2) การปรับเทียบแบบจำลองฐาน โดย
การนำผลปริมาณจราจรในแบบจำลองเทียบกับผลจากการ
สำรวจจริง เพื่อตรวจสอบความใกล้เคียงกับสภาพจริง 
 3) การประยุกต์ใช้แบบจำลองฐานที่ผ่าน
การปรับเทียบแล้วไปใช้วิเคราะห์ทางเลือกซึ่งมีดัชนีชี้วัด
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ประสิทธิผลของการจราจรของระบบในแบบจำลองได้แก่ 
ระยะทางรวมในการเดินทาง (VKT) ระยะเวลารวมในการ
เดินทาง (VHT) และความเร็วเฉลี่ย โดยในการประยุกต์ใช้
แบบจำลองแบ่งออกเป็น 3 รูปแบบ ดังรูปที่ 4 ถึงรูปที่ 6 

4.6  ประเมินทางเลือกของทางแยกต่างระดับโดย
คำนวณค่าตัวคูณของแต่ละปัจจัยและเปรียบเทียบแต่ละ
ทางเลือก โดยจะอยู่ในรูปแบบของคะแนน (ค่าตัวคูณ x 
ค่าน้ำหนักความสำคัญ) รูปแบบทางแยกต่างระดับที่ได้
คะแนนมากที่สุดจะเป็นรูปแบบทางแยกต่างระดับที่
เหมาะสมมากที่สุด 

 
5.  ผลการดำเนินงานวิจัย 

5.1  ผลการออกแบบรูปแบบทางแยกต่างระดับ โดยทิศ
การเดินทางที่เหมาะสมจะก่อสร้างเป็นทางแยกต่างระดับ
คือ ทิศการเดินทางจากกรุงเทพฯ เลี้ยวขวาเข้าสู่ทางหลวง
ชนบท สค.2055 มี 2 รูปแบบ ได้แก่ รูปแบบที่ 1 เป็นแบบ
ต่ อเชื่ อมกึ่ งตรง (Semi Directional) ดั งรูปที่  4 และ
รูปแบบที่ 2 เป็นแบบต่อเชื่อมแบบ Loop ดังรูปที่ 5 โดยมี
รูปแบบเดิมในปัจจุบันสำหรับใช้สร้างแบบจำลองสภาพ
จราจร (แบบจำลองฐาน) ดังรูปที่ 6 

5.2  ผลการศึกษารวบรวมปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อ
รูปแบบทางแยกต่างระดับจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และ
จากการรับฟังความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญที่มีประสบการณ์
ด้านการคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับ ได้ข้อสรุป
เป็นปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบทางแยกต่างระดับบนจุด
เชื่อมต่อระหว่างทางหลวงหมายเลข 35 กับทางหลวง
ชนบท สค.2055 ทั้งสิ้น 2 ระดับชั้น โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

5.2.1  ปัจจัยหลักทางด้านวิศวกรรมและการ 
จราจร เป็นการพิจารณาความเหมาะสมด้านการก่อสร้าง 
ความปลอดภัยและความสะดวกสบายของผู้ ใช้ทาง 
ประกอบด้วยปัจจัยรอง ได้แก่ การออกแบบเรขาคณิตทาง
แนวราบ การออกแบบเรขาคณิตทางแนวดิ่ง ระยะเวลาใน
การก่อสร้าง ความเร็วเฉลี่ยที่ผ่านทางแยก และความพร้อม
ของสถานที่ก่อสร้าง 

 
รูปที่ 4  รูปแบบทางแยกต่างระดับ รูปแบบที่ 1 

 
รูปที่ 5  รูปแบบทางแยกต่างระดับ รูปแบบที่ 2 
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รูปที่ 6  รูปแบบเดิมในปจัจุบัน (รูปแบบฐาน) 

 
5.2.2  ปัจจัยหลักทางด้านเศรษฐกิจและการ

ลงทุน เป็นการพิจารณาความเหมาะสมด้านการลงทุน
และผลประโยชน์ทางตรงของผู้ใช้ทาง ประกอบด้วย
ปัจจัยรอง ได้แก่ มูลค่าก่อสร้าง มูลค่าการเวนคืน มูลค่า
บำรุงรักษา มูลค่าประหยัดค่าใช้จ่ายยานพาหนะ  มูลค่า
ประหยัดเวลาการเดินทาง และมูลค่าประหยัดความ
สูญเสียจากอุบัติเหตุ 

5.2.3  ปัจจัยหลักทางด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม 
เป็นการพิจารณาความเหมาะสมด้านผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมและสังคมโดยรอบบริเวณที่จะก่อสร้างทาง
แยกต่างระดับ ได้แก่ การโยกย้ายครัวเรือน การประกอบ
ธุรกิจ การจราจรระหว่างก่อสร้าง และระบบสาธารณูปโภค 

 
 

ตารางที่ 2 สรุปปัจจัยที่ใช้ในการคัดเลือกรูปแบบทางแยก-
 ต่างระดับ 

ปัจจัยหลัก ปัจจัยรอง 

1. วิศวกรรมและ 
จราจร 

1.1 เรขาคณิตทางแนวราบ 
1.2 เรขาคณิตทางแนวดิ่ง 
1.3 ระยะเวลาในการก่อสร้าง 
1.4 ความเร็วเฉลี่ยที่ผ่านทางแยก 
1.5 ความพร้อมของสถานที่ก่อสร้าง 

2. เศรษฐกิจและ
การลงทุน 

2.1 มูลค่าการก่อสร้าง 
2.2 มูลค่าการเวนคืน 
2.3 มูลค่าการบำรุงรักษา 
2.4 มูลค่าประหยัดค่าใช้ยานพาหนะ 
2.5 มูลค่าประหยัดเวลาเดินทาง 
2.6 มูลค่าประหยัดจากอุบัติเหตุ 

3. สิ่งแวดล้อม
และสังคม 

3.1 การโยกย้ายครัวเรือน 
3.2 การประกอบธุรกิจ 
3.3 การจราจรขณะก่อสร้าง 
3.4 ระบบสาธารณูปโภค 

 
5.3  ผลการวิเคราะห์แบบจำลองสภาพการจราจร 

5.3.1  ผลการปรับเทียบแบบจำลองฐานโดยใช้
ปริมาณจราจรจากแบบจำลองเปรียบเทียบกับปริมาณ
จราจรจากการสำรวจ โดยใช้สมการต่อไปนี้ 

GEH = √(
simulated - observed

0.5 * (simulated + observed)
)

2

  

พบว่า มีค่าสถิติ GEH น้อยกว่า 5 ดังนั้นแบบจำลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาคที่สร้างขึ้นมาอยู่ในเกณฑ์ที่
ยอมรับได้และสอดคล้องกับข้อมูลสำรวจเป็นอย่างดี  
โดยสามารถนำแบบจำลองฐานไปประยุกต์ใช้วิเคราะห์
ทางเลือกของทางแยกต่างระดับ เพื่อเปรียบเทียบปัจจัยที่
เกี่ยวข้องกับด้านการจราจรต่อไป 

5.3.2  ผลการวิเคราะห์รูปแบบทางแยกต่าง
ระดับรูปแบบต่าง ๆ จากแบบจำลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค ดังตารางที่ 4 
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ตารางที่ 3 ผลการปรับเทยีบแบบจำลองฐาน โดยใช้
       ข้อมูลปริมาณจราจร (PCU/ชม.)  

ถนน ปริมาณจราจร 
(แบบจำลอง) 

ปริมาณจราจร 
(สำรวจ) 

GEH 

ทล.35 5,393 5,551 2.14 
สค.2055 624 619 0.20 
สค.2006 293 271 1.31 

5.4  ผลการวิเคราะห์ค่าน้ำหนักความสำคัญแต่ละ
ปัจจัยจากการตอบแบบสอบถาม AHP ของผู้เชี่ยวชาญที่
มีประสบการณ์ในด้านการคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่าง
ระดับ 15 ท่าน แสดงในตารางที่ 5 ซึ่งแสดงค่าน้ำหนัก
ความสำคัญของทุกปัจจัย ค่าเฉลี่ยเรขาคณิต และค่า
ความสอดคล้องกันของเหตุผล (CR) พบว่าค่าความ
สอดคล้องกันเหตุผลของผู้เชี่ยวชาญแต่ละท่านมีค่าไม่เกิน 
0.10 แสดงว่าเหตุผลในการให้ค่าน้ำหนักความสำคัญของ

ปัจจัยโดยผู้เชี่ยวชาญแต่ละท่าน มีความสอดคล้องกัน
เป็นอย่างดี   
ตารางที่ 4 ผลการวเิคราะห์รูปแบบทางแยกตา่งระดบั
    จากแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

พารามิเตอร์ หน่วย รปูแบบ 
เดิม 

รูปแบบ
ที่ 1 

รูปแบบ
ที่ 2 

ความเร็วบนทาง
แยกต่างระดับ 

กม./ชม. - 47.05 41.44 

ระยะทางเดนิทาง
รวมของระบบ 
(VKT) 

PCU-
กม. 

18,397 18,413 18,239 

ระยะเวลาเดินทาง
รวมของระบบ 
(VHT) 

PCU-
ชม. 

490 418 477 

ความเร็วเฉลี่ยของ
ทั้งระบบ 

กม./ชม. 37.54 44.05 38.24 

 

ตารางที่ 5  ผลการวิเคราะห์แบบสอบถาม AHP การให้ค่าน้ำหนักความสำคัญของปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบทางแยก 
  ต่างระดับบนจุดเชื่อมต่อทางหลวงหมายเลข 35 กับทางหลวงชนบท สค.2055 

ปัจจัย ผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) 

1. ด้านวิศวกรรมและจราจร 40.0% 42.9% 40.0% 25.0% 42.9% 32.8% 32.8% 33.3% 
2. ด้านเศรษฐกิจและการลงทุน 20.0% 14.2% 20.0% 50.0% 42.9% 41.1% 41.1% 33.3% 
3. ด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม 40.0% 42.9% 40.0% 25.0% 14.2% 26.1% 26.1% 33.3% 

CR 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.048 0.031 0.000 
         

ปัจจัย ผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) 

1.1 เรขาคณิตทางแนวราบ 35.5% 10.4% 30.9% 38.2% 35.0% 28.0% 23.1% 23.3% 
1.2 เรขาคณิตทางแนวดิ่ง 3.8% 4.1% 6.5% 5.3% 25.4% 29.6% 20.4% 11.8% 
1.3 ระยะเวลาการก่อสร้าง 9.3% 19.8% 14.7% 8.6% 5.8% 3.9% 5.9% 7.4% 
1.4 ความเร็วเฉลี่ยที่ผ่านทางแยก 35.5% 45.9% 37.1% 34.1% 23.1% 29.6% 44.2% 48.8% 
1.5 ความพร้อมของที่ก่อสร้าง 15.9% 19.8% 10.7% 13.8% 10.8% 8.8% 6.4% 8.7% 

CR 0.079 0.071 0.063 0.089 0.068 0.077 0.057 0.055 
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ตารางที่ 5 ผลการวเิคราะห์แบบสอบถาม AHP การให้ค่าน้ำหนักความสำคัญของปัจจัยที่มผีลต่อรูปแบบทางแยก 
  ต่างระดับบนจุดเชื่อมต่อทางหลวงหมายเลข 35 กับทางหลวงชนบท สค.2055 (ตอ่) 

ปัจจัย ผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) 

2.1 มูลค่าการก่อสร้าง 35.5% 10.4% 30.9% 38.2% 35.0% 28.0% 23.1% 23.3% 
2.2 มูลค่าการเวนคืน 3.8% 4.1% 6.5% 5.3% 25.4% 29.6% 20.4% 11.8% 
2.3 มูลค่าการบำรุงรักษา 9.3% 19.8% 14.7% 8.6% 5.8% 3.9% 5.9% 7.4% 
2.4 มูลค่าประหยัดค่าใช้รถ 35.5% 45.9% 37.1% 34.1% 23.1% 29.6% 44.2% 48.8% 
2.5 มูลค่าประหยัดเวลาเดินทาง 15.9% 19.8% 10.7% 13.8% 10.8% 8.8% 6.4% 8.7% 
2.6 มูลค่าประหยัดจากอุบัติเหตุ 8.8% 6.5% 8.9% 10.9% 10.9% 6.1% 5.3% 10.0% 

CR 0.045 0.044 0.041 0.042 0.082 0.026 0.034 0.036 
         

ปัจจัย ผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) 

3.1 การโยกย้ายครัวเรือน 37.5% 58.1% 55.5% 55.8% 59.1% 56.9% 59.1% 41.7% 
3.2 การประกอบธุรกิจ 37.5% 24.1% 25.2% 26.3% 25.8% 23.7% 25.8% 41.7% 
3.3 การจราจรระหว่างก่อสร้าง 12.5% 9.3% 9.7% 12.2% 7.9% 6.6% 7.9% 8.3% 
3.4 ระบบสาธารณูปโภค 12.5% 8.5% 9.7% 5.7% 7.2% 12.8% 7.2% 8.3% 

CR 0.000 0.019 0.026 0.065 0.031 0.066 0.031 0.000 
 

ปัจจัย ผู้เชี่ยวชาญท่านที่ ค่าเฉลี่ย
เรขาคณิต (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) 

1. ด้านวิศวกรรมและจราจร 40.0% 33.3% 50.0% 49.0% 40.0% 49.0% 50.0% 39.8% 
2. ด้านเศรษฐกิจและลงทุน 20.0% 33.3% 25.0% 19.8% 40.0% 19.8% 25.0% 29.9% 
3. ด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม 40.0% 33.3% 25.0% 31.2% 20.0% 31.2% 25.0% 30.3% 

CR 0.010 0.000 0.000 0.052 0.000 0.052 0.000 100.0% 
         

ปัจจัย ผู้เชี่ยวชาญท่านที่ ค่าเฉลี่ย
เรขาคณิต (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) 

1.1 เรขาคณิตทางแนวราบ 34.5% 22.0% 20.2% 23.4% 23.4% 22.0% 20.8% 26.7% 
1.2 เรขาคณิตทางแนวดิ่ง 22.5% 22.0% 20.2% 14.8% 14.8% 22.0% 19.4% 14.0% 
1.3 ระยะเวลาการก่อสร้าง 3.7% 3.7% 4.4% 4.4% 4.4% 5.2% 5.0% 6.4% 
1.4 ความเร็วเฉลี่ยผ่านทางแยก 30.5% 45.9% 46.4% 46.5% 46.5% 44.7% 49.5% 42.9% 
1.5 ความพร้อมของที่ก่อสร้าง 8.8% 6.5% 8.9% 10.9% 10.9% 6.1% 5.3% 10.0% 

CR 0.053 0.078 0.039 0.049 0.049 0.057 0.082 100.0% 
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ตารางที่ 5 ผลการวเิคราะห์แบบสอบถาม AHP การให้ค่าน้ำหนักความสำคัญของปัจจัยที่มผีลต่อรูปแบบทางแยก 
  ต่างระดับบนจุดเชื่อมต่อทางหลวงหมายเลข 35 กับทางหลวงชนบท สค.2055 (ตอ่) 

ปัจจัย ผู้เชี่ยวชาญท่านที่ ค่าเฉลี่ย
เรขาคณิต (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) 

2.1 มูลค่าการก่อสร้าง 29.3% 27.9% 27.3% 31.1% 27.1% 29.8% 27.5% 30.0% 
2.2 มูลค่าการเวนคืน 29.3% 27.9% 27.3% 31.1% 27.1% 26.9% 27.5% 27.7% 
2.3 มูลค่าการบำรุงรักษา 3.8% 3.1% 3.1% 4.3% 3.9% 3.7% 3.4% 3.7% 
2.4 มูลค่าประหยัดค่าใช้รถ 15.8% 19.2% 21.5% 12.7% 20.0% 17.8% 21.8% 16.4% 
2.5 มูลค่าประหยัดเวลา 14.0% 12.1% 14.4% 14.2% 14.1% 12.8% 13.3% 14.7% 
2.6 มูลค่าประหยัดอุบัติเหตุ 7.7% 9.8% 6.3% 6.7% 7.7% 8.9% 6.4% 7.5% 

CR 0.072 0.062 0.036 0.051 0.051 0.021 0.035 100.0% 
         

ปัจจัย ผู้เชี่ยวชาญท่านที่ ค่าเฉลี่ย
เรขาคณิต (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) 

3.1 การโยกย้ายครัวเรือน 43.1% 41.7% 59.1% 57.5% 55.8% 55.8% 59.1% 53.6% 
3.2 การประกอบธุรกิจ 39.9% 41.7% 25.8% 28.7% 26.3% 26.3% 25.8% 29.5% 
3.3 การจราจรขณะก่อสร้าง 1.1% 8.3% 7.9% 6.9% 12.2% 12.2% 7.9% 7.7% 
3.4 ระบบสาธารณูปโภค 5.9% 8.3% 7.2% 6.9% 5.7% 5.7% 7.2% 9.2% 

CR 0.063 0.000 0.000 0.048 0.065 0.065 0.000 100.0% 
 

5.5  ผลการแจกแจงค่าน้ำหนักความสำคัญเป็น
คะแนนเต็มของแต่ละปัจจัยที่ใช้ในการคัดเลือกรูปแบบ

ทางแยกต่างระดับบนจุดเชื่อมต่อทางหลวงหมายเลข 35 
กับทางหลวงชนบท สค.2055 ดังตารางที่ 6 

ตารางที่ 6  คะแนนเต็มของปัจจัยในการคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับบนจุดเชื่อมต่อทางหลวงหมายเลข 35 กับทางหลวง
ชนบท สค.2055 

ปัจจัยหลัก คะแนน ปัจจัยรอง คะแนน 

วิศวกรรมและจราจร 
39.8% 

(≈40%) 

เรขาคณิตทางแนวราบ 0.267x40 = 10.7%  
เรขาคณิตทางแนวดิ่ง 0.140x40 = 5.6% 
ระยะเวลาการก่อสร้าง 0.064x40 = 2.6% 
ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 0.429x40 = 17.1% 
ความพร้อมของทีก่่อสร้าง 0.100x40 = 4.0% 

เศรษฐกจิและการลงทุน 
29.9% 

(≈30%) 

มูลค่าการก่อสร้าง 0.300x30 = 9.0% 
มูลค่าการเวนคืน 0.276x30 = 8.3% 
มูลค่าการบำรงุรกัษา 0.037x30 = 1.1% 
มูลค่าประหยัดใช้ยานพาหนะ 0.164x30 = 4.9% 
มูลค่าประหยัดเวลา 0.147x30 = 4.4% 
มูลค่าประหยัดจากอุบัติเหตุ 0.075x30 = 2.3% 
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ตารางที่ 6  คะแนนเต็มของปัจจัยในการคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับบนจุดเชื่อมต่อทางหลวงหมายเลข 35 กับทางหลวง
ชนบท สค.2055 (ต่อ) 

ปัจจัยหลัก คะแนน ปัจจัยรอง คะแนน 

สิ่งแวดล้อมและสงัคม 
30.3% 

(≈30%) 

การโยกย้ายครัวเรือน 0.536x30 = 16.1% 
การประกอบธุรกจิ 0.295x30 = 8.8% 
การจราจรขณะกอ่สร้าง 0.092x30 = 2.8% 
ระบบสาธารณูปโภค 0.077x30 = 2.3% 

รวม 100%  100% 
 

 5.6  ผลการพิจารณาให้คะแนนรูปแบบทางแยกต่าง
ระดับระดับบนจุดเชื่อมต่อทางหลวงหมายเลข 35 กับ
ทางหลวงชนบท สค.2055 ที่ได้จากการคำนวณค่าตัวคูณ
ของปัจจัยจากการวิเคราะห์รูปแบบทางแยกต่างระดับ
รูปแบบต่าง ๆ คูณกับค่าน้ำหนักความสำคัญแต่ละปัจจัย 
พบว่า ทางแยกต่างระดับรูปแบบที่ 1 ที่เป็นแบบการ
ต่อเชื่อมกึ่งตรง (Semi Directional) มีคะแนนความ สำคัญ
มากที่สุด ได้คะแนนรวมเท่ากับ 95.09 คะแนน จาก
คะแนนเต็ม 100 คะแนน โดยมีปัจจัยด้านวิศวกรรมและ
จราจรได้คะแนนเท่ากับ 37.71 จากคะแนนเต็ม 40 คะแนน 
ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและการลงทุนได้คะแนนเท่ากับ 
29.25 คะแนน จากคะแนนเต็ม 30 คะแนน และปัจจัย
ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสังคมได้คะแนนเท่ากับ 

28.13 คะแนน จากคะแนนเต็ม 30 คะแนน สำหรับทาง
แยกต่างระดับรูปแบบที่ 2 ที่ เป็นแบบการต่อเชื่อมแบบ 
Loop Ramp ได้คะแนนรวมเท่ากับ 81.12 คะแนน จาก
คะแนนเต็ม 100 คะแนน โดยมีปัจจัยด้านวิศวกรรมและ
จราจรได้คะแนนเท่ากับ 32.71 จากคะแนนเต็ม 40 คะแนน 
ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและการลงทุนได้คะแนนเท่ากับ 
20.69 คะแนน จากคะแนนเต็ม 30 คะแนน และปัจจัย
ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสังคมได้คะแนนเท่ากับ 
27.72 คะแนน จากคะแนนเต็ม 30 คะแนน โดยผลการ
พิจารณาให้คะแนนแต่ละรูปแบบทางแยกต่างระดับบน
จุดเชื่อมต่อระหว่างทางหลวงหมายเลข 35 กับทางหลวง
ชนบท สค.2055 ดังตารางที่ 7 

ตารางที่ 7 ผลการพิจารณาให้คะแนนแต่ละรูปแบบทางแยกต่างระดับบนจุดเชื่อมต่อระหว่างทางหลวงหมายเลข 35 
  กับทางหลวงชนบท สค.2055 

ปัจจัยการพิจารณาเปรียบเทียบ คะแนนเต็ม 
รูปแบบที่ 1 รูปแบบที่ 2 

ค่าตัวคูณ คะแนน ค่าตัวคูณ คะแนน 
1 ปัจจัยด้านวิศวกรรมและการจราจร           
  1.1 การออกแบบทางด้านเรขาคณิตทางแนวราบ 10.7 0.85 9.09 0.70 7.49 
  1.2 การออกแบบทางด้านเรขาคณิตทางแนวดิ่ง 5.6  0.92 5.15 0.88 4.93 
  1.3 ระยะเวลาในการก่อสร้าง 2.6  0.91 2.37 1.00 2.60 
  1.4 ความเร็วเฉลี่ยบนทางแยกต่างระดบั 17.1  1.00 17.10   0.88  15.05 
  1.5 ความพร้อมของสถานที่ก่อสรา้ง 4.0 1.00 4.00 0.66 2.64 

รวมปัจจัยด้านวศิวกรรมและการจราจร 40   37.71   32.71 
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ตารางที่ 7 ผลการพิจารณาให้คะแนนแต่ละรูปแบบทางแยกต่างระดับบนจุดเชื่อมต่อระหว่างทางหลวงหมายเลข 35 
  กับทางหลวงชนบท สค.2055 (ต่อ) 

ปัจจัยการพิจารณาเปรียบเทียบ คะแนนเต็ม 
รูปแบบที่ 1 รูปแบบที่ 2 

ค่าตัวคูณ คะแนน ค่าตัวคูณ คะแนน 
2 ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและการลุงทนุ           
  2.1 มูลค่าการก่อสร้าง 9.0  0.93 8.37 1.00 9.00 
  2.2 มูลค่าการเวนคืน 8.3  1.00 8.30 0.39 3.24 
  2.3 มูลค่าการบำรงุรกัษา 1.1  0.91 1.00 1.00 1.10 
 2.4 มูลค่าการประหยัดค่าใช้จ่ายของยานพาหนะ 4.9  1.00 4.90 0.87 4.26 
 2.5 มูลค่าการประหยัดเวลาในการเดินทาง 4.4 1.00 4.40 0.18 0.79 
 2.6 มูลค่าการประหยัดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 2.3 0.99 2.28 1.00 2.30 
รวมปัจจัยด้านเศรษฐกิจและการลงทุน 30   29.25   20.69 
3 ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม           
  3.1 ผลกระทบต่อการโยกย้ายครัวเรือน 16.1  1.00 16.10 0.90 14.49 
  3.2 ผลกระทบต่อการประกอบธรุกิจ 8.8 0.90 7.92 0.95 8.36 
  3.3 ผลกระทบต่อการจราจรระหว่างก่อสร้าง 2.8 0.77 2.16 1.00 2.80 
  3.4 ผลกระทบต่อสาธารณูปโภค 2.3 0.85 1.95 0.90 2.07 
รวมปัจจัยด้านสิง่แวดล้อมและสงัคม 30   28.13   27.72 
รวมคะแนน ( 1 + 2 + 3) 100   95.09   81.12 
ผลการจัดลำดับความเหมาะสม  1 2 
 
6.  สรุปและขอ้เสนอแนะ 

จากการศึกษาผลโครงการสำรวจและออกแบบ
รายละเอียดทางหลวงชนบท สค.2055 มีจุดเริ่มต้นบริเวณ 
ก.ม.ที่  46+700 ของทางหลวงหมายเลข 35 และได้
ออกแบบการเชื่อมต่อเฉพาะเลี้ยวซ้ายเข้า-ออก จึงไม่
สะดวกสบายและไม่ปลอดภัยต่อผู้ ใช้ทางในทิศการ
เดินทางจากกรุงเทพมหานคร มุ่งสู่ทางหลวงชนบท สค.
2055 และเมื่อก่อสร้างทางหลวงชนบท สค.2055 แล้ว
เสร็จอาจจะไม่ดึงดูดให้ผู้ขับขี่ในทิศการเดินทางที่มาจาก
กรุงเทพเลือกวิธีกลับรถใต้สะพานเพื่อสู่ทางหลวงชนบท 
สค.2055 มากนัก ซึ่งการก่อสร้างทางแยกต่างระดับใน
บริเวณดังกล่าวจะเป็นการแก้ปัญหา และเป็นการเพิ่ม
โครงข่ายต่อเชื่อมด้านทิศตะวันตกไปทิศตะวันออกใน

พื้นที่จังหวัดสมุทรสาครและจังหวัดสมุทรสงครามที่มีทาง
หลวงหมายเลข 35 เป็นโครงข่ายหลัก 

จากผลการออกแบบรูปแบบทางแยกต่างระดับบนจุด
เชื่อมต่อทางหลวงหมายเลข 35 กับทางหลวงชนบท สค.
2055 ที่สอดคล้องในทางวิศวกรรม ข้อกำหนดต่าง ๆ 
และข้อมูลที่รวบรวมในพื้นที่ศึกษา ได้รูปแบบที่เหมาะสม
มากที่สุด 2 รูปแบบ คือ รูปแบบที่ 1 เป็นการต่อเชื่อม
แบบ semi-directional และรูปแบบที่  2 เป็นการต่อ 
เช่ือมแบบ loop โดยผลการพิจารณาเฉพาะด้านจราจร 
ที่ได้จากการวิเคราะห์แบบจำลองสภาพการ จราจรระดับ
จุลภาคโดยเลือกความเร็วเฉลี่ยทั้งโครงข่ายในแบบจำลอง
มาทำการเปรียบเทียบ พบว่า ความเร็วเฉลี่ยทั้งโครงข่าย
ในแบบจำลองกรณีไม่มีทางแยกต่างระดับ เท่ากับ 37.54 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง และความเร็วเฉลี่ยทั้งโครงข่ายในแบบ 
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จำลองกรณีมีทางแยกต่างระดับรูปแบบที่ 1 และรูปแบบ
ที่  2 เท่ากับ 44.05 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ 38.24 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง ตามลำดับ ดั้งนั้นรูปแบบที่มีความ
เหมาะสมด้านจราจรมากที่สุด คือรูปแบบที่ 1 และผล
การศึกษาปัจจัยด้านต่าง ๆ ที่มีผลต่อรูปแบบทางแยก
ต่างระดับ พบว่า ปัจจัยหลักทั้ง 3 ด้านได้แก่ 1) ด้าน
วิศวกรรมและการจราจร 2) ด้านเศรษฐกิจและการลงทุน 
และ 3) ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสังคม มีผลต่อ
รูปแบบทางแยกต่างระดับและด้านงานทางเช่นเดียวกับ
การศึกษาของ อัญชลี [4], มาโนช [5], สมคเน [6] และ 
นันทวัน [7] มีปัจจัยรองที่อยู่ภายใต้ปัจจัยหลักด้าน
วิศวกรรมและจราจร ได้แก่ 1.1) การออกแบบเรขาคณิต
ทางแนวราบ และ 1.2) การออกแบบเรขาคณิตทางแนว 
ดิ่งที่มีผลต่อรูปแบบทางแยกต่างระดับเช่นเดียวกับการ 
ศึกษาของ อัญชลี [4], มาโนช [5], สมคเน [6] และ นันท
วัน [7] 1.3) ระยะเวลาการก่อสร้าง 1.4) ความเร็วเฉลี่ย
ในการเดินทาง และ 1.5) ความพร้อมของสถานที่ก่อสร้าง 
มีผลต่อรูปแบบทางแยกต่างระดับเช่นเดียวกับการศึกษา
ของ อัญชลี [4] และ มาโนช [5], อัญชลี [4] และ นันทวัน 
[7] และ อัญชลี [4] ตามลำดับ มีปัจจัยรองที่อยู่ภายใต้
ปัจจัยหลักด้านเศรษฐกิจและการลงทุน ได้แก่ 2.1) มูลค่า
การก่อสร้าง และ 2.2) มูลค่าเวนคืน ที่มีผลต่อรูปแบบ
ทางแยกต่างระดับเช่นเดียวกับการศึกษาของ อัญชลี [4], 
มาโนช [5], สมคเน [6] และ นันทวัน [7] 2.3) มูลค่าการ
บำรุงรักษา และปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับค่าใช้จ่ายผู้ใช้ทางคือ 
2.4) มูลค่าการประหยัดค่าใช้จ่ายการใช้รถ 2.5) มูลค่า
การประหยัดเวลาในการเดินทาง และ 2.6) มูลค่าการ
ประหยัดการสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ มีผลต่อรูปแบบ
ทางแยกต่างระดับเช่นเดียวกับการศึกษาของ สมคเน [6] 
และ นันทวัน [7] และมีปัจจัยรองที่อยู่ภายใต้ปัจจัยหลัก
ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสังคมได้แก่ 3.1) ผล 
กระทบต่อการจราจรระหว่างก่อสร้างที่มีผลต่อรูปแบบ
ทางแยกต่างระดับเช่นเดียวกับการศึกษาของ อัญชลี [4], 
มาโนช [5] และ นันทวัน [7] 3.2) ผลกระทบต่อการ

ประกอบธุรกิจ มีผลต่อรูปแบบทางแยกต่างระดับ
เช่นเดียวกับการศึกษาของ มาโนช [5] และ นันทวัน [7] 
3.3) ผลกระทบต่อบ้านเรือนที่โดนเขตทาง และ 3.4) 
ผลกระทบต่อสาธารณูปโภค มีผลต่อรูปแบบทางแยกต่าง
ระดับเช่นเดียวกับการศึกษาของ นันทวัน [7] และผลการ
ประเมินค่าน้ำหนักความสำคัญของปัจจัยโดยการวิเคราะห์
แบบสอบถาม AHP ที่เปรียบเทียบค่าน้ำหนักความสำคัญ
ของปัจจัยโดยผู้เช่ียวชาญ  พบว่า ปัจจัยด้านวิศวกรรม
และจราจรมีค่าน้ำหนักความสำคัญมากที่สุด (ร้อยละ
ประมาณ 40) รองลงมาคือ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและการ
ลงทุน และปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม โดยมีค่า
น้ำหนักความสำคัญเท่ากัน (ร้อยละประมาณ 30) ส่วนผล
การพิจารณาให้คะแนนรูปแบบทางแยกต่างระดับทั้ง 2 
รูปแบบ พบว่ารูปแบบทางเลือกที่ 1 เป็นการต่อเชื่อมแบบ 
semi directional มีความเหมาะสมมากที่สุด โดยได้คะแนน
เท่ากับ 95.09 คะแนน จากคะแนนเต็ม 100 คะแนน 

ผลการวิจัยครั้งนี้สามารถนำไปใช้เป็นแนวทางในการ
ออกแบบรายละเอียดและก่อสร้างทางแยกต่างระดับบน
จุดเชื่อมต่อระหว่างทางหลวงหมายเลข 35 กับทางหลวง
ชนบท สค.2055 เพื่อเพิ่มความสะดวกสบายและความ
ปลอดภัยต่อผู้ขับขี่หรือผู้ใช้ทางในทิศการเดินทางจาก
กรุงเทพมหานครมุ่งสู่ทางหลวงชนบท สค.2055 และเพิ่ม
โครงข่ายการเดินทางจากทิศตะวันตกสู่ทิศตะวันออกที่มี
ทางหลวงหมายเลข 35 เป็นโครงข่ายหลัก 
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