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1. ความเป็นมาของโครงการ 
ทางหลวงหมายเลข 214 เป็นเส้นทางสายหลักในการเดินทาง จากจังหวัดร้อยเอ็ด ไปยังจังหวัดสุรินทร์  ปัจจุบัน

ทางหลวงหมายเลข 214 อ.ท่าตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) มีปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง เกิดปัญหา
การจราจรติดขัดโดยเฉพาะในชั่วโมงเร่งด่วน เนื่องจากบริเวณสองข้างทางมีชุมชนหนาแน่น มีสถานที่ส าคัญหลายแห่ง  
ทั้งพื้นที่ธุรกิจ และแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ ท าให้เกิดความไม่สะดวก และความล่าช้าในการเดินทาง ดังนั้น จึงจ าเป็นต้องมี
การส ารวจและออกแบบปรับปรุงแก้ไขปัญหาการจราจรบนทางหลวงหมายเลข 214 ช่วงดังกล่าว และโครงข่ายทางหลวง
ใกล้เคียงท าให้สามารถเดินทางได้สะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยมากข้ึน 

ทั้งนี้ จากการตรวจสอบข้อจ ากัดด้านสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น พบว่า ในระยะ 1 กิโลเมตร จากกึ่งกลางแนวเส้นทาง
โครงการมีโบราณสถานจ านวน 1 แห่ง คือ บ้านบัลลังก์ ตั้งอยู่ที่ต าบลท่าตูม อ าเภอท่าตูม จังหวัดสุรินทร์ จึงเข้าข่ายต้อง
จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) ตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม  
เร่ือง ก าหนดโครงการ กิจการ หรือการด าเนินการ ซึ่งต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมหรือหลักเกณฑ์ 
วิธีการ และเงื่อนไขในการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2566 (ล าดับที่ 20 .7) และเพื่อให้การ
พัฒนาโครงการก่อให้เกิดผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม รวมทั้งประชาชนที่อยู่บริเวณพื้ นที่โครงการ
น้อยที่สุด 

ปัจจุบันภาคประชาชนภายในชุมชนท้องถิ่นและกลุ่มองค์กรรูปแบบต่างๆ ได้เข้ามามีบทบาทในการแสดงออกถึง
ความต้องการที่จะร่วมกันพัฒนาโครงการต่างๆ เป็นสาเหตุส าคัญประการหนึ่งที่ท าให้โครงการพัฒนาหลายๆ โครงการ  
ไม่สามารถด าเนินการให้ลุล่วงต่อไปได้โดยเฉพาะบางโครงการจะต้องเสียเวลาในการด าเนินงานหลายๆ ปี นับว่าเป็นเรื่อง
ส าคัญมากที่การพัฒนาโครงการต่างๆ จ าเป็นต้องเห็นถึงความส าคัญต่อการให้ข้อมูลหรือข่าวสารแก่ประชาชนหรือ
สาธารณชนตั้งแต่ขั้นตอนเริ่มแรกของการพัฒนาโครงการเพื่อให้ทราบถึงผลดี  - ผลเสีย หรือความจ าเป็นและผลกระทบ 
ที่จะเกิดขึ้นจากการพัฒนาโครงการ โดยหลักการมีส่วนร่วมของประชาชนในการด าเนินงานโครงการต่างๆ ทั้งหน่วยงาน
ภาครัฐและภาคเอกชนนับว่าเป็นองค์ประกอบหนึ่งของกลยุทธ์การพัฒนาที่ยั่งยืน โดยหลักการมีส่วนร่วมของประชาชน
ตามสิทธิในการรับรู้ข้อมูลและสิทธิในการร่วมตัดสินใจและการแสดงความคิดเห็นต่างๆ ตามกระบวนการรับฟังความ
คิดเห็นของประชาชน รวมทั้งได้มีการก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการในการรับฟังความคิดเห็นเพื่อให้เกิดประโยชน์แก่
หน่วยงานของรัฐและภาคประชาชนตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560 มาตรา 58 และในการ
ด าเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน กลุ่มบริษัทที่ปรึกษาจะด าเนินการให้สอดคล้องตามประกาศส านักงาน
นโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง แนวทางการมีส่วนร่วมของประชาชนในกระบวนการจัดท า
รายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (2566) และแนวทางการจัดท าแผนงานการมีส่วนร่วมของประชาชนของ 
กลุ่มงานสิ่งแวดล้อม ส านักแผนงาน กรมทางหลวง (ปรับปรุงคร้ังที่ 4 : ตุลาคม 2563) 

อนึ่ง การรับฟังความคิดเห็นของประชาชนหรือร่วมปรึกษาหารือกับผู้น าชุมชน นักพัฒนาท้องถิ่น ปราชญ์ท้องถิ่น 
ผู้บริหาร หรือนักวิชาการจะท าให้ทราบถึงความต้องการและความคิดเห็นของชุมชนเพื่อน ามาปรับแก้แผนการด าเนินงาน
โครงการให้เหมาะสมและท าให้เกิดการท างานร่วมกันอย่างสอดคล้องและมีประสิทธิภาพซึ่งจะช่วยลดปัญหาความขดัแย้ง
และท าให้การพัฒนาโครงการสามารถตอบสนองความต้องการของประชาชนสว่นใหญ่ได้อย่างแท้จริง การให้ข้อมูลข่าวสาร 
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และท าความเข้าใจกับประชาชนภายในพื้นที่ที่ได้รับผลกระทบทั้งจากประชาชนภายในท้องถิ่น องค์กรเอกชน หน่วยงาน
ราชการท้องถิ่น นักวิชาการ และหน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง จึงมีความส าคัญเนื่องจากทัศนคติและความสนใจของแต่ละ
กลุ่มเป้าหมายจะแตกต่างกัน ดังนั้น การท าให้เกิดความเข้าใจอันดีแก่ทุกฝ่ายและการรับฟังข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะจะท า
ให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อโครงการและส่งผลกระทบในทางลบน้อยที่สุด ดังนั้น ในการพัฒนาโครงการจึงควรให้ความส าคัญ
เป็นอย่างมากในการด าเนินการประชาสัมพันธ์และสนับสนุนการมีส่วนร่วมของประชาชนควบคู่ไปกับการศึกษาผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมเบื้องต้นอันเป็นผลให้การพัฒนาโครงการเกิดประโยชน์ต่อท้องถิ่นมากที่สุด 
 

2. วัตถุประสงค ์
 

2.1 วัตถุประสงค์ของการศึกษาโครงการ 
1) เพื่อส ารวจและออกแบบรายละเอียดทางหลวง 4 ช่องจราจรหรือมากกว่า บนทางหลวงหมายเลข 

214 อ.ท่าตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) ระยะทางประมาณ 2.261 กิโลเมตร ให้ได้มาตรฐาน
ตามเกณฑ์ที ่กรมทางหลวงก าหนด ถูกต้องตามหลักวิศวกรรม สอดคล้องกับสภาพแวดล้อม 
เศรษฐกิจ และสังคม 

2) เพื่อศึกษา รวบรวม วิเคราะห์สภาพแวดล้อมในปัจจุบัน และปริมาณจราจร รวมถึงด าเนินการ
ประเมินผลกระทบทางสังคมและสิ่งแวดล้อมที่อาจเกิดขึ้นจากการพัฒนาโครงการ 

3) เพื่อเปิดโอกาสให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็นและข้อเสนอแนะที่เป็น
ประโยชน์ต่อโครงการ รวมทั้งสร้างความสัมพันธ์อันดีกับชุมชน เจ้าหน้าที่ภาครัฐ องค์กรเอกชน 
และทุกฝ่ายที่เก่ียวข้องอย่างต่อเนื่อง 

 

2.2 วัตถุประสงค์ของการประชุม 
1) เพื่อน าเสนอความคืบหน้าของการศึกษา โดยเฉพาะรายละเอียดของแนวเส้นทางและรูปแบบการ

พัฒนาของโครงการ การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการป้องกันและแก้ไข
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ ให้กลุ่มเป้าหมายที่เก่ียวข้องได้รับทราบ 

2) เพื่อรับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากกลุ่มเป้าหมายที่เก่ียวข้อง 
 

3. ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการพัฒนาโครงการ 
1) เพิ่มประสิทธิภาพโครงข่ายทางถนน และการเดินทางบนทางหลวงสายหลัก โดยการขยายจาก 2 ช่องจราจร 

เป็น 4 ช่องจราจร ท าให้ผู้ใช้ทางสัญจรได้อย่างสะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น เป็นทางเลือกในการเดินทางให้แก่
ประชาชน และเพิ่มความสะดวกรวดเร็วในการขนส่งสินค้า 

2) เพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง ลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง โดยการขยายช่องจราจรให้
เพียงพอต่อจ านวนผู้ใช้เส้นทาง 

3) เพิ่มศักยภาพการแข่งขัน และการพัฒนาด้านต่างๆ ของประเทศอย่างยั่งยืน ตลอดจนช่วยส่งเสริมคุณภาพ
ชีวิต เศรษฐกิจ และสังคม สร้างโอกาสทางการค้า การลงทุน การท่องเที่ยวให้แก่พื้นที่โครงการ  
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4. พื้นทีศ่ึกษาโครงการ 
พื้นที่ศึกษาโครงการตั้งอยู่บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ท่าตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) มีจุดเริ่มต้น

โครงการบนทางหลวงหมายเลข 214 ประมาณ กม.137+200 และจุดสิ้นสุดโครงการอยู่บนทางหลวงหมายเลข 214 
ประมาณ กม.139+461 รวมสะพานข้ามแม่น ้ามูล มีระยะทางประมาณ 2.261 กิ โลเมตร มีพื้นที่ศึกษาครอบคลุมระยะ 
500 เมตร จากก่ึงกลางแนวถนนของโครงการ อยู่ในพื้นที่การปกครองทั้งหมด 2 ต าบล 1 อ าเภอ 1 จังหวัด ประกอบด้วย 
ต าบลทุ่งกุลา และต าบลท่าตูม อ าเภอท่าตูม จังหวัดสุรินทร์ ดังแสดงในตารางที่ 1 และรูปที่ 1 
 

ตารางที่ 1 
พื้นทีศ่ึกษาโครงการ 

จังหวัด อ าเภอ ต าบล หมู่บ้าน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

สุรินทร ์ ท่าตูม ทุ่งกุลา หมู่ที่ 10 บ้านเรียงพนม องค์การบริหารส่วนต าบลทุ่งกุลา 
  ท่าตูม หมู่ที่ 1 บ้านตูม องค์การบริหารส่วนต าบลท่าตมู 
   หมู่ที่ 10 บ้านบัลลังก์  
   หมู่ที่ 13 บ้านยางน้อย  
   1/ชุมชนที่ 2 พงสวายสามัคคี เทศบาลต าบลท่าตูม 
   2/ชุมชนที่ 3 ศาลปู่ตาประชาร่วมใจ  

1 จังหวัด 1 อ าเภอ 2 ต าบล 4 หมู่บ้าน 2 ชุมชน 3 องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
หมายเหตุ : 1/พื้นที่บางส่วนของหมู่ที่ 9 ต าบลท่าตูม, 2/พื้นที่บางส่วนของหมู่ที่ 13 ต าบลท่าตูม 
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รูปที่ 1 ขอบเขตการปกครองในพื้นที่ศึกษาโครงการ  
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5. รูปแบบของการพัฒนาโครงการที่เหมาะสม 
 

5.1 สภาพทั่วไปของแนวเส้นทางโครงการ 
1) จุดเริ่มต้นโครงการ 

บริเวณจุดเริ่มต้นโครงการ กม.137+200 บนทางหลวงหมายเลข 214 เป็นทางหลวงขนาด 2 ช่องจราจร 
ผิวทางเป็นแบบแอสฟัลต์คอนกรีต ความกว้างช่องจราจรละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกว้างข้างละ 1.50 เมตร เขตทาง 80 เมตร 
แบ่งทิศทางการจราจรด้วยเส้นทึบคู่ ดังแสดงในรูปที่ 2 และสะพานข้ามแม่น ้ามูล กม. 139+272 ดังแสดงในรูปที่ 3 
 

  
  

  
รูปที่ 2 สภาพปัจจุบันจุดเริ่มตน้โครงการ กม.137+200 บนทางหลวงหมายเลข 214 

 

  
  

  
 

รูปที่ 3 สภาพปัจจุบันสะพานข้ามแม่น ้ามูล กม. 139+272  



โครงการจ้างวิศวกรที่ปรึกษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ท่าตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) 
 

เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 6 PVS-95  PES  DHARA 

2) จุดสิ้นสุดโครงการ 
บริเวณจุดสิ้นสุดโครงการ อยู่บนทางหลวงหมายเลข 214 ที่ กม.139+461 เป็นช่วงถนนบริเวณสองข้าง

ทางเป็นที่อยู่อาศัย สภาพปัจจุบันเป็นทางหลวง 4 ช่องจราจร ความกว้างช่องจราจรละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกว้างข้างละ 
1.50 เมตร เขตทาง 40 เมตร แบ่งทิศทางจราจรด้วยเกาะสี ผิวทางเป็นผิวลาดยาง ดังแสดงในรูปที่ 4 
 

  
  

  
รูปที่ 4 สภาพปัจจุบันจุดสิ้นสดุโครงการ กม.139+461 บนทางหลวงหมายเลข 214 

 
5.2 รูปแบบถนนที่เหมาะสมของโครงการ 

การออกแบบถนนของโครงการ เพื่องรองรับปริมาณจราจรในอนาคต ที่ปรึกษาได้ด าเนินการออกแบบให้เป็นทาง
หลวงขนาด 4 ช่องจราจร มี 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง ในพื้นที่เขตทางกว้าง 80.00 เมตร ความกว้างช่องจราจรละ 3.50 
เมตร และมีไหล่ทางด้านนอกกว้างข้างละ 2.50 เมตร พร้อมเกาะกลางถนน รวมระบบระบายน ้า โดยจะท าการพิจารณา
การคัดเลือกรูปแบบเกาะกลางถนนที่มีความเหมาะสมและมีความเป็นไปได้ในการก าหนดรูปแบบในการพัฒนาโครงการ 
จ านวน 3 รูปแบบ ที ่ครอบคลุมลักษณะทางกายภาพของภูมิประเทศตามแนวเส้นทางโครงการ รายละเอียดการ
เปรียบเทียบข้อดี - ข้อด้อย ของแต่ละรูปแบบถนนที่มีเกาะกลางแบบต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 2 

➢ รูปแบบที่ 1 เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) แบ่งทิศทางจราจรด้วยเกาะกลางแบบ
กดเป็นร่อง (Depressed Median) กว้าง 15.00 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 5 

➢ รูปแบบที่ 2 เกาะกลางแบบยก (Raised Median) แบ่งทิศทางจราจรด้วยเกาะกลางแบบยก กว้าง 15.00 
เมตร ดังแสดงในรูปที่ 6 

➢ รูปแบบที่ 3 เกาะกลางแบบก าแพงกั้น (Barrier Median) แบ่งแยกทิศทางการจราจรด้วยเกาะกลางแบบ
ก าแพงกั้น (Barrier Median) กว้าง 15.00 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 7 
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รูปที่ 5 รูปแบบที่ 1 เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 
 

 
 

รูปที่ 6 รูปแบบที่ 2 เกาะกลางแบบยก (Raised Median) 
 

 
 

รูปที่ 7 รูปแบบที่ 3 เกาะกลางแบบก าแพงกั้น (Barrier Median)
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ตารางที่ 2 
การเปรียบเทียบข้อดี - ข้อด้อย ของรูปแบบเกาะกลางถนนแต่ละรูปแบบ 

ข้อดี - ข้อด้อย 
รูปแบบที่ 1 

เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 
รูปแบบที่ 2 

เกาะกลางแบบยก (Raised Median) 
รูปแบบที่ 3 

เกาะกลางก าแพงคอนกรีต (Barrier Median) 
 

   
ข้อดี - ลดปัญหาแสงไฟหน้าของรถที่แล่นสวนทางกันในเวลากลางคืน 

- มีเกาะกลางที่กว้างท าให้จัดช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวหรือกลับรถได้ดี 
- กรณีที่รถเสียหลักเข้าสู่พื้นที่เกาะกลาง จะไม่ชนกับรถที่แล่นสวนทางมาอีกด้านหนึ่ง

โดยง่ายเนื่องจากคันทางทั้งสองด้านแยกห่างออกจากกัน 
- จัดระบบระบายน ้าของงานทางได้ดี ท้ังตรงกลางและด้านข้าง 

- เหมาะกับถนนในเมืองหรือชุมชน หรือชานเมือง 
- พื้นที่เกาะกลางสามารถปลูกหญ้า หรือปูแผ่นคอนกรีตส าเร็จรูป หรือปลูกต้นพุ่มเตี้ย 

เพิ่มทัศนียภาพได้ 
- มีเกาะกลางที่สามารถจัดช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวหรือกลับรถได้ดี 
- สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย มีพื้นที่ของเกาะกลางให้หยุดรอ 

- ป้องกันการชนแบบประสานงาได้ดี 
- ก าแพงคอนกรีตก่อสร้างง่าย ติดตั้งงานได้รวดเร็ว 
- มีพื ้นที ่เกาะกลางที่สามารถจัดช่องจราจรส าหรับรอเลี ้ยวหรือกลับรถได้ดีและ

ปลอดภัย 

ข้อด้อย - ใช้พื้นที่ก่อสร้างความกว้างของคันทางทั้งหมดมาก 
- การข้ามถนนของท าได้ยาก ไม่เหมาะกับช่วงที่มีชุมชนด้านข้างทาง เนื่องจากในบาง

ช่วงมีคันทางที่ค่อนข้างสูง อาจจะท าให้เกิดอุบัติเหตุตกถนนได้ จึงจ าเป็นต้องมีการ
ติดตั้งระบบป้องกัน 

- ต้องก่อสร้างระบบระบายน ้าตามยาวที่เกาะกลางด้านที่รับการยกโค้งที่ลาดเอียงเข้า
เกาะกลาง ในการยกโค้งบริเวณทางโค้งราบ 

- สภาพพื้นที่โดนจ ากัดด้วยสะพานข้ามล าน ้า ท าให้มีเกาะกลางถนนที่กว้างมาก  
เพื่อรองรับ การขยายช่องจราจรในอนาคต โดยจะท าการขยายคันทางเข้าด้านใน
พื้นที่เกาะกลาง เนื่องจากรูปแบบมีพื้นที่ตีเส้นสีค่อนข้างกว้าง ท าให้อาจเกิดการใช้
พื้นที่ดังกล่าวในการแซงไม่เหมาะกับทางหลวงที่การจราจรใช้ความเร็วสูง เนื่องจาก
สามารถเกิดอุบัติเหตุและรถข้ามเกาะกลางถนน จะท าให้เกิดการชนประสานงากับรถ
ที่ว่ิงมาในฝั่งตรงข้ามได้ 

- การข้ามถนนของท าได้ยาก ไม่เหมาะกับช่วงที่มีชุมชนด้านข้างทาง 
- ต้องก่อสร้างระบบระบายน ้าตามยาวที่เกาะกลางด้านที่รับการยกโค้งที่ลาดเอียงเข้า

เกาะกลาง ในการยกโค้งบริเวณทางโค้งราบ 
- สภาพพื้นที่โดนจ ากัดด้วยสะพานข้ามล าน ้า ท าให้มีเกาะกลางถนนที่ กว้างมาก 

เพื่อรองรับ การขยายช่องจราจรในอนาคต โดยจะท าการขยายคันทางเข้าด้านใน
พื้นที่เกาะกลาง เนื่องจากรูปแบบมีพื้นที่ตีเส้นสีค่อนข้างกว้าง ท าให้อาจเกิดการใช้
พื้นที่ดังกล่าวในการแซง 
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5.2.1 หลักเกณฑ์การพิจารณาคัดเลือกรูปแบบถนนโครงการ 
การพิจารณารูปแบบทางหลวง ที่ปรึกษาจะพิจารณาประกอบด้วยประเด็นต่างๆ 10 หัวข้อที่ครอบคลุมอุปสรรค

ปัญหาด้านการก่อสร้างและการใช้งานทางหลวง และเพื่อให้สามารถคัดเลือกรูปแบบทางหลวงที่เหมาะสมได้ ที่ปรึกษาจึง
ก าหนดการคัดเลือกรูปแบบโดยการให้คะแนนของแต่ละหมวดและประเด็นย่อย โดยรายละเอียดการก าหนดคะแนนตาม
ความส าคัญ ดังแสดงในตารางที่ 3 และตารางที่ 4 
 

ตารางที่ 3 
หลักเกณฑ์ในการพิจารณาคัดเลือกรูปแบบเกาะกลางถนนโครงการ 

ประเด็นการพิจารณา รายละเอียด 

1. ปัจจัยด้านวิศวกรรมและจราจรขนส่ง 35 คะแนน 
 1.1 ความสะดวกและปลอดภัยบริเวณทางแยกและจุด

กลับรถ 
การพิจารณาในประเด็นด้านวิศวกรรมต่างๆ จากรูปแบบของ
งานทางที่แตกต่างกัน การเปรียบเทียบถึงการอ านวยความ
ปลอดภัยและภูมิทัศน์ของโครงการ และความเป็นไปได้ในการ
ก่อสร้าง เป็นต้น 

 1.2 ความปลอดภัยกรณีรถเสยีหลักพุ่งข้ามเกาะกลาง 
 1.3 ประสิทธิภาพในการระบายน ้าออกจากผิวจราจร 
 1.4 ความซับซ้อนในการก่อสร้าง 
2. ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและการลงทนุ 30 คะแนน 
 2.1 ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง (บาท) การพิจารณาต้นทุนที ่จ  าเป็นต้องใช้ในการก่อสร้างและ

หลังจากเปิดใช้งานแล้ว และผลตอบแทนด้านเศรษฐกิจและ
สังคมที่จะได้รับจากโครงการ 

 2.2 ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาทางหลวง (บาท/ปี) 

3. ปัจจัยด้านผลกระทบสิ่งแวดล้อม 35 คะแนน 
 3.1 ผลกระทบต่อทรัพยากรดิน ปริมาณการขุดดิน (ลบ.ม.) 

 3.2 ผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ เสียง และความ
สั่นสะเทือน 

กิจกรรมการก่อสร้างที่ก่อให้เกิดผลกระทบ 

 3.3 ผลกระทบด้านคมนาคม อุบัต ิเหตุและความ
ปลอดภัย และผู้ใช้ทาง 

ความสะดวกในการข้ามถนนและความปลอดภัยของผู้เดินข้าม
ถนน 

 3.4 ผลกระทบด้านสุนทรียภาพ รูปแบบของเกาะกลางในแต่ละรูปแบบทางเลือก มีรูปลักษณ์ที่
แตกต่างกันซึ่งมีผลต่อทัศนียภาพโดยรวมของทางหลวงเมื่อ
ก่อสร้างแล้วเสร็จ 

หมายเหต ุ: การก าหนดหลักเกณฑ์และกรอบการให้คะแนน จะก าหนดโดยผู้เชีย่วชาญแต่ละด้านของโครงการ 
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ตารางที่ 4 
สรุปการประเมินข้อได้เปรียบ - เสียเปรียบของแต่ละรูปแบบทางเลือกเกาะกลางถนนของโครงการ 

ประเด็นการพิจารณา 
รูปแบบท่ี 1 

เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง 
(Depressed Median) 

รูปแบบท่ี 2 
เกาะกลางแบบยก 
(Raised Median) 

รูปแบบท่ี 3 
เกาะกลางก าแพงคอนกรตี 

(Barrier Median) 
1. ปัจจัยด้านวศิวกรรมและการจราจร 
1.1. ความสะดวกและ

ปลอดภัยบริเวณทาง
แยกและจุดกลับรถ 

ความปลอดภัยของการรอ
เลี้ยวกลับรถค่อนข้างดีมาก มี
การจัดช่องรอเลี ้ยวกลับรถ
แยกออกจากรถทางตรงด้วย
เส้นจราจรจึงท าให้ประเมินอยู่
ในระดับเหมาะสมมากที่สุด 

ความปลอดภัยของการรอเลี้ยว
กลับรถค่อนข้างดีมาก มีการจัด
ช่องรอเลี้ยวกลับรถแยกออกจาก
รถทางตรงด้วยเส้นจราจร จึงท า
ให้ประเมินอยู่ในระดับเหมาะสม
มากที่สุด 

ความปลอดภัยของการรอเลี้ยว
กลับรถค่อนข ้างด ี ม ีการจัด 
ช่องรอเลี ้ยวกลับรถแยกออก
จากรถทางตรงด้วยเส้นจราจร 
จึงท าให้ประเมินอยู ่ในระดับ
เหมาะสมมาก 

1.2. ความปลอดภัยกรณี
รถเสียหลักพุ ่งข้าม
เกาะกลาง 

มีความปลอดภัยต่อผ ู ้ข ับขี่   
แต่หากเกิดอุบัติเหตุ และรถวิ่ง
ด้วยความเร็วสูง จะพุ่งข้ามไป
ในฝั่งตรงข้ามที่รถวิ่งสวนทาง
ได้ยาก เนื่องจากเกาะกลางมี
ขนาดใหญ่ และมีลักษณะเป็น
ร่อง แต่รถสามารถตกไปที่ร่อง
กลางได้จึงท าให้ประเมินอยู่ใน
ระดับเหมาะสมมาก 

ม ีความปลอดภ ัยต ่อผ ู ้ ข ั บขี่   
แต่หากเกิดอุบัติเหตุ และรถวิ่ง
ด้วยความเร็วสูง อาจสามารถพุ่ง
ข้ามไปในฝั่งตรงข้ามที่รถวิ ่งสวน
ทาง ก่อให้เกิดการประสานงากับ
รถวิ ่งสวนทางได้ แต่จะมีความ
ปลอดภัยในชุมชนเพราะรถวิ่งช้า 
จ ึงท  าให้ประเมินอยู ่ ในระดับ
เหมาะสมน้อย 

มีความปลอดภัยต่อผู้ขับขี่และ
รถที่วิ ่งตามมา เนื ่องจากหาก
เกิดอุบัติเหตุรถจะชนกับก าแพง
คอนกร ีตและสามารถพลิก
กลับมาอยู่ในช่องของตัวเอง แม้
วิ่งด้วยความเร็วสูงจะพุ่งข้ามไป
ในฝั่งตรงข้ามที่รถวิ่งสวนทางได้
ยาก จึงท าให้ประเมินอยู ่ ใน
ระดับเหมาะสมปานกลาง 

1.3. ประสิทธิภาพในการ
ระบายน ้าออกจากผิว
จราจร 

ประสิทธิภาพการระบายน ้า
จากผ ิวทางม ีประส ิทธ ิภาพ 
ดีมาก สามารถระบายลงร่อง
กลางได ้ โดยตรงจ ึ งท  าให้
ประเมินอยู่ในระดับดีมาก 

ประสิทธิภาพการระบายน ้าจาก
ผิวทางมีประสิทธิภาพปานกลาง 
แต่เนื ่องจากมีพื ้นที ่เกาะกลาง
กว ้างเพ ียงพอท ี ่จะต ิดต ั ้ งท่อ
ระบายน ้าหรือรางระบายน ้าได้ 
จึงท าให้ประเมินอยู่ในระดับด ี

ประสิทธ ิภาพการระบายน ้า 
จากผ ิวทางม ีประส ิทธ ิภาพ 
ปานกลาง แต่เนื่องจากมีพื้นที่
เกาะกลางกว้างเพียงพอที ่จะ
ติดตั ้งท ่อระบายน ้าหร ือราง
ระบายน ้าได้ จึงท าให้ประเมิน
อยู่ในระดับดี 

1.4. ความซับซ้อนในการ
ก่อสร้าง 

ขั้นตอนการก่อสร้างไม่ยุ ่งยาก 
ขั้นตอนการก่อสร้างโดยเฉพาะ
ตรงเกาะกลางถนนมีความไม่
ซับซ้อน ถือว่าเป็นรูปแบบการ
ก่อสร้างที ่ง ่ายที ่สุด จึงท าให้
ประเมินความยากง่ายในการ
ก่อสร้างอยู่ในระดับง่าย 

ขั้นตอนการก่อสร้างยุ่งยากมากกวา่
รูปแบบอื ่นๆ เนื ่องจากเป็นเกาะ
กลางแบบยก ท าให้มีงานในส่วน
ของเกาะกลางมากกว่าร ูปแบบ
ทางเลือกที่ 1 และ 3 เช่น งานปลูก
หญ้า งานปูแผ่นคอนกรีตส าเร็จรูป 
หรืองานปลูกต้นพุ่มเตี้ย จึงท าให้
ประเม ินความยากง ่ ายในการ
ก่อสร้างอยู่ในระดับค่อนข้างยาก 

ขั้นตอนการก่อสร้างยุ่งยากน้อย
กว่ารูปแบบที่ 2 เกาะกลางแบบ
ก าแพงคอนกรีตสามารถหล่อจาก
ข้างนอกและน ายกมาตั้งได้ ท าให้
ขั ้นตอนการก่อสร้างโดยเฉพาะ
ตรงเกาะกลางถนนมีความไม่
ซับซ้อน จึงท าให้ประเมินความ
ยากง ่ายในการก ่อสร้างอยู ่ใน
ระดับปานกลาง 
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ตารางที่ 4 
สรปุการประเมินข้อได้เปรียบ - เสียเปรียบของแต่ละรูปแบบทางเลือกเกาะกลางถนนของโครงการ (ต่อ) 

ประเด็นการพิจารณา 
รูปแบบท่ี 1 

เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง 
(Depressed Median) 

รูปแบบท่ี 2 
เกาะกลางแบบยก 
(Raised Median) 

รูปแบบท่ี 3 
เกาะกลางก าแพงคอนกรตี 

(Barrier Median) 
2. ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและการลงทุน 
2.1. ค่าใช้จ่ายในการ

ก่อสร้าง (ล้านบาท) 
35.394 33.657 34.379 

2.2. ค่าใช้จ่ายในการ
บ ารุงรักษาทางหลวง 
(บาท/ปี) 

244,188 476,854 361,760 

3. ปัจจัยด้านผลกระทบส่ิงแวดล้อม 
3.1. ผลกระทบต่อ

ทรัพยากรดิน 
125,776.003 98,926.420 95,214.565 

3.2. ผลกระทบด้าน
คุณภาพอากาศ เสียง 
และความสั่นสะเทือน 

กิจกรรมก่อสร้างมีเครื ่องจักร
อ ุปกรณ ์ ในการสก ัดการร้ือ 
ผ ิวทางเด ิม ข ุดร ่อง ถมดิน 
หรือท าคันหิน รวมถึงจะมีการ
ขนส่งด ินและว ัสด ุออกนอก
พื ้นที ่ ซึ ่งใช้ระยะเวลาในการ
ด าเนินงานมากกว่ารูปแบบอื่นๆ 
ซึ่งจะก่อให้เกิดฝุ่นละออง เสียง 
และความสั่นสะเทือนระหว่าง
การก่อสร้างน้อยกว่าเกาะกลาง
แบบยก 

กิจกรรมก่อสร้างบริเวณเกาะ
กลางถนนเดิมมีการร้ือผิวทางเดมิ 
ถมดิน ติดตั ้งระบบระบายน ้า  
คันหิน และปลูกต้นไม้หรือปูพื้น
คอนกรีต รวมถึงจะมีการขนส่ง
ด ินและวัสดุเข ้าสู ่พ ื ้นที ่จะก่อ 
ให้เกิดฝุ่นละออง เสียง และความ
สั่นสะเทือนระหว่างการก่อสร้าง 
ส่งผลกระทบต่อพื้นที ่อ ่อนไหว
ด้านสิ่งแวดล้อมที่ตั้งอยู่สองข้าง
ทางบร ิ เวณก ่อสร ้างมากกว่า
รูปแบบอื่นๆ 

กิจกรรมก่อสร้างบริเวณเกาะ
กลางถนนเดิมมีเพียงการติดตั้ง 
Barrier จึงไม่เกิดผลกระทบใน
เรื่องฝุ่นละออง เสียง และความ
ส ั ่ น ส ะ เท ื อน ระหว ่ า งก า ร
ก่อสร้าง ต่อพื้นที่อ่อนไหวด้าน
สิ่งแวดล้อมที่ตั้งอยู่สองข้างทาง
บริเวณก่อสร้าง 

3.3. ผลกระทบด้าน
คมนาคม อุบัติเหตุ
และความปลอดภัย 
และผู้ใช้ทาง 

ประชาชนในชุมชนสามารถ
ข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย  
แต่จะไม่สะดวกนัก เนื่องจาก
จะต้องข้ามถนน ณ ต าแหน่งที่
ถมร่องกดท าเป็นทางข้ามไว้ให้
ในต าแหน่งเหมาะสมเท่านั้น 

มีความสะดวกและความปลอดภัย 
เนื ่องจากคนข้ามถนนสามารถ
หยุดรอบริเวณเกาะกลางท าให้
เกิดความปลอดภัย 

ประชาชนในชุมชนสามารถข้าม
ถนนได้อย่างปลอดภัย แต่จะไม่
สะดวกนัก เนื ่องจากจะต้อง
ข ้ามถนน ณ ต าแหน่งที ่เปิด 
ช่องก าแพงไว้ให้ในต าแหน่งที่
เหมาะสมเท่าน้ัน 

3.4. ผลกระทบด้าน
สุนทรียภาพ 

เกาะกลางมีระดับต ่ากว ่าผิว
จราจรไม่บดบังทัศนวิสัยในการ
ขับขี ่ของผู ้ข ับขี ่และไม่บดบัง
ทัศนียภาพความสวยงามของทาง
หลวงในมุมมองของชุมชนสอง
ข้างทาง แต่ร ูปแบบของเกาะ
กลางไม่สามารถจัดภูมิทัศน์ให้
สวยงามได้ 

มีความสูงของเกาะยก 0.20 เมตร 
ไม่บดบังทัศนวิสัยในการขับขี่ของ
ผู ้ขับขี ่รถและบดบังทัศนียภาพ
ความสวยงามของทางหลวงใน
มุมมองของชุมชนสองข้างทาง
รวมถึงมีพื ้นที ่เพียงพอในการจัด
ภูมิทัศน์ให้สวยงามได ้

ก าแพงคอนกรีตมีความสงู 1 เมตร 
ท าให้บดบังทัศนวิสัยในการขับขี่
ข อ งผ ู ้ ข ั บข ี ่ ร ถและบดบั ง
ทัศนียภาพความสวยงามของทาง
หลวงในมุมมองของชุมชนสองขา้ง
ทาง รวมถึงมีพื้นที่ไม่เพียงพอใน
การจัดภูมิทัศน์ให้สวยงามได้ 
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5.2.2 สรุปรูปแบบทางเลือกการพัฒนาถนนของโครงการ 
จากการเปรียบเทียบรูปแบบทางเลือกของโครงการในด้านวิศวกรรมและจราจร ด้านเศรษฐกิจและการลงทุน 

และด้านผลกระทบสิ่งแวดล้อม ผลการเปรียบเทียบรูปแบบ พบว่า รูปแบบที่ 1 เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed 
Median) ได้คะแนน 84.45 คะแนน รูปแบบที่ 2 เกาะกลางแบบยก (Raised Median) ได้คะแนน 71.45 คะแนน  
รูปแบบที่ 3 เกาะกลางแบบก าแพงกั้น (Barrier Median) ได้คะแนน 75.90 คะแนน ดังนั้น รูปแบบการพัฒนาถนนของ
โครงการที่เหมาะสม คือ รูปแบบที่ 1 เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) สรุปคะแนนการเปรียบเทียบ
รูปแบบเกาะกลางส าหรับพื้นที่ดังแสดงในตารางที่ 5 

 
ตารางที่ 5 

สรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาถนนของโครงการ 
หลักเกณฑก์ารคัดเลือก คะแนนเต็ม รูปแบบที่ 1 รูปแบบที่ 2 รูปแบบที่ 3 

1. ด้านวิศวกรรมและจราจร 35.00 33.20 24.60 26.20 
2. ด้านเศรษฐกิจและการลงทุน 30.00 29.25 22.26 24.90 

3. ด้านสิ่งแวดล้อม 35.00 22.00 24.20 24.80 
รวมคะแนน 100 84.45 71.45 75.90 

อันดับ - 1 3 2 

 
5.3 รูปแบบโครงสร้างสะพานที่เหมาะสมของโครงการ 

การออกแบบสะพานคู่มีความกว้างข้างละ 14.50 เมตร โดยมี 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง กว้างช่องละ 3.50 เมตร 
ไหล่นอกกว้าง 3.00 เมตร ไหล่ในกว้าง 2.00 เมตร มีช่องทางเดินเท้าขนาด 1.50 เมตร ทั้ง 2 ฝั่ง รวมความกว้างทั้งหมด
เท่ากับ 30.50 เมตร โดยจะท าการพิจารณาการคัดเลือกรูปแบบโครงสร้างสะพานที่มีความเหมาะสมและมีความเป็นไปได้
ในการด าเนินการ จ านวน 3 รูปแบบ รายละเอียดการเปรียบเทียบข้อดี - ข้อด้อย ของรูปแบบโครงสร้างสะพานแต่ละ
รูปแบบ ดังแสดงในตารางที่ 6 

➢ รูปแบบที่ 1 โครงสร้างสะพานรูปกล่องแบบคานยื่นสมดุล (Balanced Cantilever Box Girder) ความยาว
ช่วงกลาง 100 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 8 

➢ รูปแบบที่ 2 โครงสร้างสะพานแบบคานขึง (Extradosed Bridge) ความยาวช่วงกลาง 100 เมตร  
ดังแสดงในรูปที่ 9 

➢ รูปแบบที่ 3 โครงสร้างสะพานโค้ง (Tied-Arch Bridge) ความยาวช่วงกลาง 100 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 10 
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รูปที่ 8 ตัวอย่าง รูปแบบที่ 1 สะพานคานยื่นสมดุล (Balanced Cantilever) 
 

 
 

รูปที่ 9 ตัวอย่าง รูปแบบที่ 2 สะพานแบบคานขึง (Extradosed Bridge) 
 

 
 

รูปที่ 10 ตัวอย่าง รูปแบบที่ 3 สะพานแบบคานโค้ง (Tied-Arch Bridge) 

ตัวอย่างรูปแบบสะพานคานยื่นสมดุล (Balanced Cantilever) 

ตัวอย่างรูปแบบสะพานแบบคานขึง (Extradosed Bridge) 

ตัวอย่างรูปแบบสะพานแบบคานโค้ง (Tied-Arch Bridge) 
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ตารางที่ 6 
การเปรียบเทียบข้อดี - ข้อด้อย ของโครงสร้างสะพานแต่ละรูปแบบ 

ข้อดี - ข้อด้อย 
รูปแบบที่ 1 

โครงสร้างสะพานรูปกล่องแบบคานยื่นสมดุล (Balanced Cantilever Box Girder) 
รูปแบบที่ 2 

โครงสร้างสะพานแบบคานขึง (Extradosed Bridge) 
รูปแบบที่ 3 

โครงสร้างสะพานโค้ง (Tied-Arch Bridge) 
 

   
ข้อดี - ค่าก่อสร้างเหมาะสมกับช่วงความยาวสะพาน 

- โครงสร้างเสาอยู่ใต้คานสะพาน ท าให้เหมาะสมกับการก่อสร้างที่แบ่งเป็น 2 เฟสแบบ
โครงการนี้ เนื่องจากโครงสร้างเสาจะไม่ขึ้นไปกีดขวางการจราจรบนสะพาน 

- รูปแบบโครงสร้างดูทันสมัย โดดเด่น เป็นเอกลักษณ์ 
- คานสะพานจะมีความลึกน้อยกว่าสะพานรูปแบบ Balanced Cantilever ท าให้

สะพานโดยรวมมีความสูงน้อยกว่า ในกรณีที่ต้องการระยะช่องลอดใต้สะพานเท่ากัน 

- รูปแบบโครงสร้างดูทันสมัย โดดเด่น เป็นเอกลักษณ์ 
- คานสะพานจะมีความลึกน้อยกว่าสะพานรูปแบบอื่นๆ 

ข้อด้อย - คานสะพานจะมีความลึกค่อนข้างมาก ต้องค านึงถึงระยะช่องลอดใต้สะพานให้
เพียงพอ ซึ่งอาจต้องยกสะพานให้สูงขึ้นมากกว่ารูปแบบอ่ืน 

- ค่าก่อสร้างสูง และต้องการผู้รับเหมาที่มีความช านาญเป็นพิเศษ เนื่องจากโครงการนี้
ต้องก่อสร้างสะพานเป็น 2 เฟส ท าให้โครงสร้างเสาสะพานตอ้งวางอยู่ด้านข้างสะพาน 

- จะท าให้ใช้พื้นที่ก่อสร้างมากขึ้น และจะเห็นโครงสร้างเสาจ านวนมาก เมื่อก่อสร้าง
ครบทั้ง 2 เฟสแล้ว ซึ่งอาจดูเกะกะ และไม่สวยงาม 

- ต้องการผู้รับเหมาที่มีความช านาญเป็นพิเศษ และอาจต้องก่อสร้าง Formwork 
และนั่งร้านเพิ่มลงในแม่น ้าระหว่างก่อสร้างสะพาน เนื่องจากโครงการนี้ต้องก่อสร้าง
สะพานเป็น 2 เฟส ท าให้โครงสร้าง Arch Rib ต้องวางอยู่ด้านข้างสะพาน จะท าให้
ใช้พื้นที่ก่อสร้างมากขึ้น และจะเห็นโครงสร้าง Arch ทั้งหมด 4 ตัว เมื่อก่อสร้างครบ
ทั้ง 2 เฟสแล้ว ซึ่งอาจดูเกะกะ และไม่สวยงาม 

 
 
 

 

ตัวอย่างรูปแบบสะพานคานยื่นสมดุล (Balanced Cantilever) ตัวอย่างรูปแบบสะพานแบบคานขึง (Extradosed Bridge) ตัวอย่างรูปแบบสะพานแบบคานโค้ง (Tied-Arch Bridge) 
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5.3.1 หลักเกณฑ์การพิจารณาคัดเลือกรูปแบบโครงสร้างสะพานของโครงการ 
การพิจารณารูปแบบโครงสร้างสะพาน ที่ปรึกษาจะพิจารณาประกอบด้วยประเด็นต่างๆ 7 หัวข้อที่ครอบคลุม

อุปสรรคปัญหาด้านการก่อสร้างและการใช้งานสะพาน และเพื่อให้สามารถคัดเลือกรูปแบบโครงสร้างสะพานที่เหมาะสม  
ที่ปรึกษาจึงก าหนดการคัดเลือกรูปแบบโดยการให้คะแนนของแต่ละหมวดและประเด็นย่อย โดยรายละเอียดการก าหนด
คะแนนตามความส าคัญ ดังแสดงในตารางที่ 7 และตารางที่ 8 

 

ตารางที่ 7 
หลักเกณฑ์ในการพิจารณาคัดเลือกรูปแบบโครงสร้างสะพานของโครงการ 

ประเด็นการพิจารณา รายละเอียด 
1. ปัจจัยด้านความเหมาะสมกับสภาพพ้ืนท่ี 
 1.1 ความเหมาะสมกับสภาพพื้นที ่ รูปแบบโครงสร้างต้องมีความเหมาะสมกับสภาพพื้นที่ โดยไมท่ า

ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพพื้นที่เดิมมากเกินไป 
 1.2 ความสวยงามของสะพาน รูปแบบของโครงสร้างควรเป็นรูปแบบที ่ก  าลังเป็นที ่น ิยม  

มีความทันสมัยเป็นเอกลักษณ์ นอกจากนี้ยังควรมีลักษณะเป็น
เส้นแนวที่ดูเป็นระเบียบเรียบร้อย ไม่รกรุงรัง และไม่มีซอกมมุที่
จะท าให้เกิดความสกปรกได้ง่าย 

 1.3 ผลส ารวจจากความคิดเห็นประชาชนในพื้นที่ รูปแบบโครงสร้างควรเป็นรูปแบบที่ประชาชนในพื้นที่มีความพึง
พอใจ ตอบสนองต่อความต้องการของประชาชน 

2. ปัจจัยด้านการก่อสร้าง 
 2.1 เวลาที่ใช้ในการก่อสร้าง รูปแบบของโครงสร้างที ่เหมาะสมต้องใช้ระยะเวลาในการ

ก่อสร้างน้อย เพื่อลดผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการก่อสร้าง 
 2.2 การกีดขวางการสัญจรทางน ้าระหวา่งก่อสร้าง รูปแบบของโครงสร้างที่เหมาะสมต้องมีวิธีการก่อสร้างรวมทั้งการ

ใช้เคร่ืองมือเคร่ืองจักรที่สอดคล้องกับสภาพพื้นที่ สามารถวางแผน
จัดการจราจรเพื่อลดผลกระทบในระหว่างการก่อสร้างได้ 

 2.3 ความซับซ้อนในวิธีการก่อสรา้ง รูปแบบของโครงสร้างที่เหมาะสม ควรจะใช้วิธีการก่อสร้างที่ใช้
กันอยู่ทั่วไปอย่างแพร่หลาย ซึ่งทั้งผู้ควบคุมงานและผู้ก่อสร้าง
สามารถเข้าใจในขั้นตอนการท างานและการตรวจสอบขณะ
ด าเนินการก่อสร้าง ท าให้ลดโอกาสที่จะเกิดความผิดพลาด และ
ท าให้ไม่เกิดการผูกขาดจากการที่มีผู้รับเหมาที่มีความสามารถ
จ านวนน้อยราย 

3. ปัจจัยด้านคา่ใช้จ่ายของโครงการ 
 3.1 ค่าก่อสรา้งโครงสร้าง รูปแบบโครงสร้างที่เหมาะสมจะต้องมีค่าก่อสร้างที่ต ่า สามารถ

จัดหาวัสดุก่อสร้างได้ง่ายและมีการใช้เงินงบประมาณได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

 3.2 ค่าบ ารุงรักษา รูปแบบโครงสร้างที่เหมาะสมจะต้องมีการบ ารุงรักษาน้อย และมี
ค่าบ ารุงรักษาตลอดอายุการใช้งานที่ต ่า 

หมายเหต ุ: การก าหนดหลักเกณฑ์และกรอบการให้คะแนน จะก าหนดโดยผู้เชีย่วชาญแต่ละด้านของโครงการ 
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เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 16 PVS-95  PES  DHARA 

ตารางที่ 8 
สรุปการประเมินข้อได้เปรียบ - เสียเปรียบของแต่ละรูปแบบทางเลือกโครงสร้างสะพานของโครงการ 

ประเด็นการพิจารณา 

รูปแบบท่ี 1 
โครงสร้างสะพานรูปกลอ่ง 

แบบคานยื่นสมดุล 
(Balanced Cantilever 

Box Girder) 

รูปแบบท่ี 2 
โครงสร้างสะพานแบบคานขึง 

(Extradosed Bridge) 

รูปแบบท่ี 3 
โครงสร้างสะพานโคง้ 
(Tied-Arch Bridge) 

1. ปัจจัยด้านความเหมาะสมกับสภาพพ้ืนท่ี 
1.1. ความเหมาะสมกับ

สภาพพื้นที ่
เน่ืองจากความลึกของคานสะพาน
บริเวณหัวเสาค่อนข้างมาก อาจ
ท าให้ต้องยกสะพานสูงขึ้นเพื่อให้
ได้ช่องลอดใต้สะพานตามเกณฑท์ี่
ก าหนดและให้ท้องสะพานบริเวณ
ช่วงริม (Side Span) ไม่ติดพื้นดิน
บริเวณตลิ่ง จึงท าให้ประเมินอยู่
ในระดับเหมาะสมปานกลาง 

ความลึกของคานสะพานน้อยกว่า
รูปแบบที ่ 1 ซึ ่งจะสอดคล้องกับ
สภาพพื้นที่มากกว่าส าหรับช่วงริม 
(Side Span) จึงท าให้ประเมินอยู่
ในระดับเหมาะสมสูง 

มีสามารถก่อสร้างสะพานได้เพียง
ช่วงเดียวที่ข้ามแม่น ้าโดยไม่ต้อง
มีช่วงริม จึงเหมาะสมกับสภาพ
พื้นที่มากที่สุด จึงท าให้ประเมิน
อยู่ในระดับเหมาะสมสูงมาก 

1.2. ความสวยงามของ
สะพาน 

คานสะพานจะมีความลึกที ่ไม่
เท่ากันตลอดความยาวสะพานท า
ให้เห็นท้องสะพานเป็นแนวโค้ง  
ดูสวยงาม และเสาตอม่อสะพาน
จะอยู ่ใต้คานสะพานท าให้ไม่ดู
เกะกะสายตามากเมื ่อก ่อสร้าง
ครบท ั ้ ง 2 เฟสแล ้ว จ ึงท  าให้
ประเมินอยู่ในระดับเหมาะสมสูง 

รูปแบบสะพานมีความสวยงาม 
โ ด ด เ ด ่ น เ ป ็ น เ อ ก ล ั ก ษ ณ์   
แต่เนื่องจากต้องก่อสร้างทั้งหมด 
2 เฟส ท าให้ภาพรวมของสะพาน
รูปแบบนี ้อาจดูทึบและเกะกะ
สายตาไปบ้าง เนื ่องจากจะเห็น
เสาและลวดเคเบิลจ านวนมาก 
จึงท  าให้ประเมินอยู ่ ในระดับ
เหมาะสมสูงมาก 

รูปแบบสะพานมีความสวยงาม 
โ ด ด เ ด ่ น เ ป็ น เ อ ก ล ั ก ษ ณ์   
แต่เนื ่องจากจะต้องก่อสร้าง
ทั้งหมด 2 เฟส ท าให้ภาพรวม
ของสะพานรูปแบบนี้อาจดูทึบ
และ เกะกะสายตา ไปบ ้ า ง 
เน ื ่องจากจะเห ็นโครงสร้าง 
Arch ว า งต ิ ดก ั น  จ ึ งท  า ให้
ประเมินอยู่ในระดับเหมาะสม
สูงมาก 

1.3. ผลส ารวจความ
คิดเห็นของ
ประชาชนในพื้นที ่

ผู้ตอบแบบสอบถามเห็นด้วยกับ
ร ูปแบบที ่  1 จ  านวน 20 คน  
คิดเป็นร้อยละ 42.55 และไม่
เห็นด้วยจ านวน 27 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 57.45  

เป็นรูปแบบที่ประชาชนในพื้นที่
เห็นด้วยน้อยที ่ส ุด โดยผู ้ตอบ
แบบสอบถามเห็นด้วยกับรูปแบบ
ที่ 2 จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อย
ละ 34.04 และไม่เห็นด้วยจ านวน  
31 คน คิดเป็นร้อยละ 65.96  

เป็นรูปแบบที่ประชาชนในพื้นที่
เห็นด้วยมากที ่สุด โดยผู ้ตอบ
แบบสอบถามเห ็นด ้ วยกับ
รูปแบบที ่ 3 จ านวน 35 คน  
คิดเป็นร้อยละ 74.47 และไม่
เห็นด้วยจ านวน 12 คน คิดเป็น
ร้อยละ 25.53  

2. ปัจจัยด้านการก่อสร้าง 
2.1. เวลาที่ใช้ในการ

ก่อสร้าง 
ใช้เวลาการก่อสร้างค่อนข้างนาน 
โดยประมาณเวลาท ี ่ ใช ้ ในการ
ก่อสร้างทั ้งหมดราว 24 เดือน 
เน ื ่องจากเป ็นระบบหล ่อในที่
ทั้งหมดและจะต้องค่อย ๆ  ก่อสร้าง 

ใช้เวลาก่อสร้างนานกว่ารูปแบบที่ 
1 โดยประมาณเวลาที ่ใช ้ในการ
ก ่อสร้างท ั ้งหมดราว 30 เด ือน 
เนื ่องจากต้องท  าการดึงเคเบิล 
ยึดคานสะพานกับโครงสร้างเสา 

ใช ้เวลาก่อสร ้างค่อนข ้างนาน 
โดยประมาณเวลาที ่ ใช ้ในการ
ก่อสร้างทั ้งหมดราว 30 เดือน 
เน่ืองจากต้องท าระบบไม้แบบและ
น่ังร้านขนาดใหญ่ และมีการดึง 
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เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 17 PVS-95  PES  DHARA 

ตารางที่ 8 
สรปุการประเมินข้อได้เปรียบ - เสียเปรียบของแต่ละรูปแบบทางเลือกโครงสร้างสะพานของโครงการ (ต่อ) 

ประเด็นการพิจารณา 

รูปแบบท่ี 1 
โครงสร้างสะพานรูปกลอ่ง 

แบบคานยื่นสมดุล 
(Balanced Cantilever 

Box Girder) 

รูปแบบท่ี 2 
โครงสร้างสะพานแบบคานขึง 

(Extradosed Bridge) 

รูปแบบท่ี 3 
โครงสร้างสะพานโคง้ 
(Tied-Arch Bridge) 

 ไปทีละชิ้นส่วน จึงท าให้ประเมิน
อยู่ในระดับเหมาะสมสูงมาก 

เพิ ่มเติมจากการหล่อคานสะพาน
แล ้วด ึงลวดอ ัดแรงภายในคาน
สะพาน จึงท าให้ประเมินอยู ่ใน
ระดับเหมาะสมสูง 

เคเบิลยึดคานตามแนวยาวเข้ากับ
โครงสร ้าง Arch Rib จ ึงท  าให้
ประเมินอยู่ในระดับเหมาะสมสูง 

2.2. การกีดขวางการ
สัญจรทางน ้า
ระหว่างก่อสร้าง 

ส่งผลกระทบน้อยมากเนื่องจาก
การก่อสร้างคานสะพานจะไม่มี
น ั ่ งร ้ านและระบบไม ้แบบที่
ก ่อสร้างลงในแม่น ้า จึงท าให้
ประเมินอยู ่ในระดับเหมาะสม 
สูงมาก 

ส่งผลกระทบน้อยมากคล้ายกับ
รูปแบบที่ 1 เน่ืองจากการก่อสร้าง
คานสะพานจะไม่มีนั ่งร ้านและ
ระบบไม ้แบบท ี ่ก ่อสร ้างลงใน
แม่น ้า จึงท าให้ประเมินอย ู ่ ใน
ระดับเหมาะสมสูงมาก 

ส ่ งผลกระทบค ่ อนข ้ างมาก 
เนื่องจากระหว่างก่อสร้างจะต้อง
ท าระบบน่ังร้านและไม้แบบขนาด
ใหญ่ลงในแม่น ้าหรืออาจต้อง
ติดตั ้ง Tower Crane เพ ิ ่มเติม  
จึงท  าให้ประเมินอยู ่ ในระดับ
เหมาะสมปานกลาง 

2.3. ความซับซ้อนใน
วิธีการก่อสร้าง 

เป็นสะพานรูปแบบที่ใช้ก่อสร้าง
มากขึ ้นในประเทศไทย ต้องใช้
เทคนิคการก ่อสร้างพ ิเศษพอ 
สมควรและต้องการผู้รับเหมาที่
เชี ่ยวชาญเฉพาะทาง จึงท าให้
ประเมินอยู่ในระดับความซับซ้อน
ในวิธีการก่อสร้างน้อยที่สุด 

ต้องใช้เทคนิคการก่อสร้างพิเศษ
อย่างมากและต้องการผู้รับเหมาที่
เช ี ่ยวชาญเฉพาะทาง จึงท าให้
ประเมินอยู่ในระดับความซับซ้อน
ในวิธีการก่อสร้างปานกลาง 

ต้องใช้เทคนิคการก่อสร้างพิเศษ
อย่างมากและต้องการผู้รับเหมา
ที่เชี่ยวชาญเฉพาะทาง นอกจากน้ี
ยังมีผ ู ้ร ับเหมาที ่ เคยก่อสร้าง
สะพานร ูปแบบน ี ้ น ้ อยกว่ า
รูปแบบที ่ 1 และรูปแบบที ่ 2  
แต่เนื ่องจากมีสะพานช่วงสั้น 
ซ ึ ่ งสามารถก ่อสร ้ างได ้ ง ่ าย  
แต่โดยภาพรวมแล้วจะมีความ
ซับซ้อนในการก่อสร้างเฉพาะ
ช่วงที่เป็น Arch Bridge จึงท าให้
ประเมินอยู่ในระดับความซับซ้อน
ในวิธีการก่อสร้างปานกลาง 

3. ปัจจัยด้านคา่ใช้จ่ายของโครงการ 
3.1 ค่าก่อสร้างโครงสร้าง สามารถหาผู้รับเหมาก่อสรา้งได้ไม่

ยากเกินไป มีค่าก่อสร้างที่ต ่าที่สุด 
มีราคาค่าก่อสร้างโดยประมาณ 
290,400,000 บาท 

หาผู้รับเหมาก่อสร้างได้ค่อนข้าง
ยาก รูปแบบโครงสร้างมีลักษณะ
พิเศษ จึงมีค่าก่อสร้างที ่สูงกว่า
รูปแบบที ่ 1 มีราคาค่าก่อสร้าง
โดยประมาณ 369,600,000 บาท 

หาผู ้ร ับเหมาได้ค ่อนข้างยาก  
เป็นรูปแบบโครงสร้างมีลักษณะ
พิเศษ แต่เน่ืองจากความยาวรวม
ของสะพานจะสั้นกว่ารูปแบบอื่น 
ค่าก่อสร้างรวมจึงมีค่าน้อยที่สุด 
มีราคาค่าก่อสร้างโดยประมาณ 
211,200,000 บาท 
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เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 
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ตารางที่ 8 
สรปุการประเมินข้อได้เปรียบ - เสียเปรียบของแต่ละรูปแบบทางเลือกโครงสร้างสะพานของโครงการ (ต่อ) 

ประเด็นการพิจารณา 

รูปแบบท่ี 1 
โครงสร้างสะพานรูปกลอ่ง 

แบบคานยื่นสมดุล 
(Balanced Cantilever 

Box Girder) 

รูปแบบท่ี 2 
โครงสร้างสะพานแบบคานขึง 

(Extradosed Bridge) 

รูปแบบท่ี 3 
โครงสร้างสะพานโคง้ 
(Tied-Arch Bridge) 

3.2. ค่าบ ารุงรักษา เป็นคานสะพานแบบต่อเนื ่อง 
(Continuous) จึงมี Expansion 
Joint น้อย ลวดอัดแรงอยู่ภายใน
ชิ ้นส่วนคอนกรีตหมดจึงมีการ
บ ารุงรักษาน้อย มีราคาค่าบ ารุง 
ร ักษาโดยประมาณ 369 ,600 
บาท/ปี 

ลักษณะคล้ายกับรูปแบบที่ 1 แต่มี
ชิ ้นส่วนลวดเคเบิลที่อยู่ภายนอก 
ซึ่งต้องท าการบ ารุงรักษาเพิ่มขึ้น 
ค่าบ ารุงรักษาจึงมากกว่ารูปแบบที่ 
1 เล็กน้อย มีราคาค่าบ ารุงรักษา
โดยประมาณ 448,800 บาท/ปี 

ลักษณะคล้ายกับรูปแบบที่ 2  
มีราคาค่าบ ารุงรักษาโดยประมาณ 
422,400 บาท/ปี 

 
5.3.2 สรุปรูปแบบทางเลือกการพัฒนาโครงสร้างสะพานของโครงการ 

จากการเปรียบเทียบรูปแบบทางเลือกโครงสร้างสะพานของโครงการในด้านความสวยงามของสะพานและความ
เหมาะสมกับสภาพพื้นที่ ด้านการก่อสร้าง และด้านการเปรียบเทียบด้านค่าใช้จ่ายของโครงการ ผลการเปรียบเทียบ
รูปแบบ พบว่า รูปแบบที่ 1 โครงสร้างสะพานรูปกล่องแบบคานยื่นสมดุล (Balanced Cantilever Box Girder) ได้คะแนน 
80.71 คะแนน รูปแบบที่ 2 โครงสร้างสะพานแบบคานขึง (Extradosed Bridge) ได้คะแนน 66.18 คะแนน รูปแบบที่ 3 
โครงสร้างสะพานโค้ง (Tied-Arch Bridge) ได้คะแนน 82.32 คะแนน ดังนั้น รูปแบบการพัฒนาโครงโครงสร้างสะพาน
ของโครงการที่เหมาะสม คือ รูปแบบที่ 3 โครงสร้างสะพานโค้ง (Tied-Arch Bridge) สรุปคะแนนการเปรียบเทียบ
รูปแบบโครงสร้างสะพานส าหรับพื้นที่ดังแสดงในตารางที่ 9 

 
ตารางที่ 9 

สรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงสร้างสะพานของโครงการ 
หลักเกณฑก์ารคัดเลือก คะแนนเต็ม รูปแบบที่ 1 รูปแบบที่ 2 รูปแบบที่ 3 

1. ด้านความเหมาะสมกับสภาพพื้นที่ 30.00 18.21 22.07 30.00 

2. ด้านการก่อสร้าง 40.00 40.00 31.25 23.75 
3. ด้านการเปรียบเทียบด้านค่าใช้จ่ายของโครงการ 30.00 22.50 12.86 28.57 

รวมคะแนน 100 80.71 66.18 82.32 
อันดับ - 2 3 1 
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5.4 งานระบบระบายน ้า 
 อาคารระบายน ้า ประกอบด้วย สะพาน ท่อเหลี่ยมและท่อกลม (ดังแสดงในรูปที่ 11) เนื่องจากทางหลวงตาม
โครงการนี้ผ่านที่ราบ ส่วนใหญ่เป็นพื้นที่เกษตรกรรม ดังนั้น การออกแบบระบบระบายน ้าจึงต้องมีความรอบคอบเป็น
พิเศษในเรื่องพื้นที่รับน ้า (Catchment Area) ปริมาณน ้า ระดับน ้าสูงสุด และความเร็วของกระแสน ้า เพื่อให้น ้าในฤดูน ้า
หลากไม่ท าความเสียหายให้แก่พืชผลทางการเกษตร ที่ปรึกษามีแนวคิดเบื้องต้นในการก าหนดขนาดชองช่องระบายน ้าของ
อาคารระบายน ้า โดยจากการส ารวจพื้นที่โครงการ มีสะพานเดิมจ านวน 7 แห่ง ท่อเหลี่ยมจ านวน 2 แห่ง ซึ่งในการ
พิจารณาออกแบบจะต้องสมดุลเพียงพอกับปริมาณน ้าไหลผ่านเป็นส าคัญ โดยให้ระดับเหนือน ้าและท้ายน ้ามีระดับ
ใกล้เคียงกัน 
 

 
 

รูปที่ 11 ตัวอย่างรูปแบบอาคารระบายน ้า 
 
5.5 งานสถาปัตยกรรม 
 งานออกแบบสถาปัตยกรรม-ภูมิทัศน์ของโครงการ จ าน าเสนอภายใต้แนวความคิดสถาปัตยกรรมแบบร่วมสมัย 
โดยประยุกต์เข้ากับเอกลักษณ์ทางสถาปัตยกรรม รวมถึงบริบททางศิลปวัฒนธรรม เพื่อออกแบบให้ถนนสะท้อนถึง
เอกลักษณ์วิถีชีวิตชุมชนของพื้นที่ในจังหวัดสุรินทร์ ดังแสดงในรูปที่ 12 
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รูปที่ 12 ผังแนวความคิดในการออกแบบของโครงการ 
 

 ภาพรวมแนวคิดในการออกแบบภูมิทัศน์บนถนนโครงการที่มีการปรับรูปแบบจากเดิม 2 ช่องจราจรเป็น 4  
ช่องจราจร ดังแสดงในรูปที่ 13 มีเกาะกลางแบ่งทิศทางจราจรตลอดแนว โดยปลูกไม้ยืนต้น ได้แก่ ต้นกันเกรา ซึ่งดอกของ
ต้นกันเกราเป็นดอกไม้ประจ าจังหวัดสุรินทร์ เพื่อสร้างเอกลักษณ์ให้กับถนนโครงการ หรือน าต้นไม้เดิมมาปลูก เพื่อเป็นจุด
น าสายตา ช่วยเพิ่มความปลอดภัยส าหรับผู้ใช้เส้นทางโครงการ มีสะพานข้ามล าน ้า 6 แห่ง เป็นการปรับปรุงซ่อมแซม
พื้นผิวให้แข็งแรงในส่วนทางเท้า ราวกันตก ที่เป็นมาตรฐานของกรมทางหลวง 
 

 

 
 

รูปที่ 13 แสดงภาพแนวคิดในการปรับปรุงภูมิทัศน์ถนนโครงการ 4 ช่องจราจร 
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6. การศึกษาด้านสิ่งแวดล้อม 
จากการตรวจสอบข้อจ ากัดด้านสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น พบโบราณสถานในระยะ 1 กิโลเมตร จากกึ่งกลางแนว

เส้นทางโครงการทั ้ง 2 ฝั ่ง จากการตรวจสอบขอบเขตพื ้นที ่โบราณคดีและโบราณสถานกับส านักศิลปากรที ่ 10 
นครราชสีมา พบว่า มีโบราณสถานที่ขึ้นทะเบียนจากกรมศิลปากร จ านวน 1 แห่ง คือ บ้านบัลลังก์พงสวาย มีระยะห่าง
จากแนวเส้นทางโครงการ 373.74 เมตร ดังนั้น โครงการจึงเข้าข่ายต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
(EIA) ตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เร่ือง ก าหนดโครงการ กิจการ หรือการด าเนินการซึ่งต้อง
จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการจัดท ารายงานการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2566 ลงวันที่ 5 มกราคม 2567 พบว่า การพัฒนาโครงการเข้าข่ายประเภทโครงการซึ่งต้อง
จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) เสนอต่อส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม (สผ.) พิจารณาล าดับที่ 20 ทางหลวงหรือถนน ซึ่งมีความหมายตามกฎหมายว่าด้วยทางหลวง ที่ตัดผ่านพื้นที่
ล าดับย่อยที่ 20.7 พื้นที่ที่ตั้งอยู่ใกล้โบราณสถาน แหล่งโบราณคดี แหล่งประวัติศาสตร์ หรืออุทยานประวัติศาสตร์ตาม
กฎหมายว่าด้วยโบราณสถานโบราณวัตถุ ศิลปวัตถุ และพิพิธภัณฑสถานแห่งชาติ ในระยะทาง 1 กิโลเมตร ยกเว้นถนนผัง
เมือง ตามที่ก าหนดไว้ในกฎหมายว่าด้วยการผังเมือง ต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิง่แวดล้อม เสนอในขั้นตอน
ขออนุญาตโครงการ แล้วแต่กรณี 
 
7. ขอบเขตการศึกษาด้านสิ่งแวดล้อม 

การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ ประกอบด้วย 2 ขั้นตอน ดังแสดงในรูปที่ 1 ได้แก่ การศึกษา
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น (Initial Environmental Examination : IEE) และการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมขั้น
รายละเอียด (Environmental Impact Assessment : EIA) โดยการประเมินผลกระทบสิ ่งแวดล้อมของโครงการจะ
ด าเนินการจัดท ารายงานการศึกษาให้สอดคล้องกับแนวทางการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการ
ทางหลวงหรือถนน และระบบทางพิเศษ (สิงหาคม 2567) ของส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม และแนวทางในการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการทางหลวง (Guidelines for 
Preparation of Environmental Impact Statement of a Road Scheme) ปรับปรุงครั ้งที ่ 9 พฤศจิกายน 2567  
ของกรมทางหลวง ซึ่งน าแนวทางดังกล่าวมาใช้เป็นแนวทางหลัก โดยการศึกษาจะมีทั้งการทบทวนข้อมูลทุติยภูมิ จาก
รายงานที่เกี่ยวข้องและการส ารวจข้อมูลภาคสนาม ครอบคลุมองค์ประกอบสิ่งแวดล้อมทั้ง 4 ประเภท ได้แก่ ทรัพยากร
สิ่งแวดล้อมทางกายภาพ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางชีวภาพ คุณค่าการใช้ประโยชน์ของมนุษย์ และคุณคาต่อคุณภาพชีวิต  
รวมทั้งสิ้น 29 ปัจจัย โดยปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมที่มีผลกระทบและความส าคัญที่อยู่ในระดับปานกลาง – สูง ทั้งหมด  
จะน าไปศึกษาเพื่อประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมในขั้นรายละเอียด (EIA) และน าไปก าหนดมาตรการป้องกันและแก้ไข
ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมต่อไปรายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 14 
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รูปที่ 14 ขั้นตอนการประเมินผลกระทบสิง่แวดล้อม  



โครงการจ้างวิศวกรที่ปรกึษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ทา่ตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) 
 

เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 23 PVS-95  PES  DHARA 

8. ผลการศึกษาด้านสิ่งแวดล้อมที่ผ่านมา 
ในช่วงที่ผ่านมาที่ปรึกษาได้ด าเนินการรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิของสภาพแวดล้อมปัจจุบัน รวมทั้งได้ด าเนินการเก็บ

ตัวอย่างและตรวจวิเคราะห์คุณภาพสิ่งแวดล้อม อาทิเช่น น ้าผิวดิน อากาศและบรรยากาศ เสียง ความสั่นสะเทือน 
นิเวศวิทยาบนบก และนิเวศวิทยาทางน ้า เพื่อน ามาประกอบการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ( EIA) 
รวมกับรายละเอียดโครงการเบื้องต้น ด้านวิศวกรรม โดยมีประเด็นที่ศึกษาครอบคลุม 4 ด้าน ได้แก่ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อม
ทางกายภาพ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางชีวภาพ คุณค่าการใช้ประโยชน์ของมนุษย์ และคุณค่าต่อคุณภาพชีวิต รวมทั้งหมด 
29 ปัจจัย ผลการศึกษา พบว่า มีปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมที่ได้รับผลกระทบจากกิจกรรมของโครงการอย่างมีนัยส าคัญ ซึ่งจะ
น าไปศึกษาต่อในขั้นรายละเอียด (EIA) จ านวน 22 ปัจจัย ดังแสดงในรูปที่ 15 รายละเอียดการด าเนินการตรวจวัดและเก็บ
ตัวอย่างสามารถสรุปได้ดังแสดงในตารางที่ 10 และรูปที่ 16 
 

 
รูปที่ 15 ปัจจัยสิ่งแวดล้อมที่จะศึกษาและประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 



โครงการจ้างวิศวกรที่ปรกึษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ทา่ตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) 
 

เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 24 PVS-95  PES  DHARA 

ตารางที่ 10 สรุปด าเนินการตรวจวัดและเก็บตัวอย่างด้านสิ่งแวดล้อมที่ผ่านมา 
ปัจจัยสิ่งแวดล้อม สถานีเก็บตัวอย่าง ช่วงด าเนินการส ารวจ ผลการเก็บตัวอย่าง 

น ้าผิวดิน • สถานีท่ี 1 แม่น ้ามูลบริเวณก่อนผ่านพื้นท่ีโครงการ 

• สถานีท่ี 2 แม่น ้ามูลบริเวณพื้นท่ีโครงการ 

• สถานีท่ี 3 แม่น ้ามูลบริเวณหลังผ่านพื้นท่ีโครงการ 

• สถานีท่ี 4 กุดน ้าค าบริเวณก่อนผ่านพื้นท่ีโครงการ 

• สถานีท่ี 5 กุดน ้าค าบริเวณพื้นท่ีโครงการ 

• สถานีท่ี 6 กุดน ้าค าบริเวณหลังผ่านพื้นท่ีโครงการ 

• ตัวแทนฤดูฝน 
ด าเนินการเก็บตัวอย่างเมื่อวันท่ี 6 ตุลาคม พ.ศ. 2567 

• ตัวแทนฤดูแล้ง 
ด าเนินการเก็บตัวอย่างเมื่อวันท่ี 22 มีนาคม พ.ศ. 2568 

คุณภาพน ้าผิวดิน ทั้งหมด 6 สถานี 2 ฤดูกาล พบว่า มีค่าอยู ่เกณฑ์มาตรฐานคุณภาพน ้าผิวดิน  ตามประกาศ
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 8 (พ.ศ. 2537) ออกตามความในพระราชบัญญัติส่งเสริม และรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 เรื่อง ก าหนดมาตรฐานคุณภาพน ้าในแหล่งน ้าผิวดิน ประเภทที่ 3 แหล่งน ้าท่ีมีคุณภาพพอใช้ 
และสามารถใช้ประโยชน์เพื่อการอุปโภคและบริโภคโดยต้องผ่านการฆ่าเชื้อโรคตามปกติ และผ่านกระบวนการปรับปรุง
คุณภาพน ้าท่ัวไปก่อน และใช้เพ่ือการเกษตร และประเภทที่ 4 แหล่งน ้าท่ีได้รับน ้าท้ิงจากกิจกรรมบางประเภท และสามารถ
เป็นประโยชน์เพื่อการอุปโภคและบริโภค โดยต้องผ่านการฆ่าเชื้อโรคตามปกติ และผ่านกระบวนการปรับปรุงคุณภาพน ้าเป็น
พิเศษก่อน และการอุตสาหกรรม 

อากาศและบรรยากาศ • สถานีท่ี 1 ชุมชนบริเวณจุดส้ินสุดโครงการ ชุมชนท่ี 3 ศาลปู่ตาบ้านบัลลังก์ 

• สถานท่ี 2 บริเวณบ้านบัลลังก์ (โบราณสถานขึ้นทะเบียนแล้ว) 

• ตัวแทนฤดูฝน 
ด าเนินการเก็บตัวอย่างเมื่อวันท่ี 9 - 14 ตุลาคม พ.ศ. 2567 

• ตัวแทนฤดูแล้ง 
ด าเนินการเก็บตัวอย่างเมื่อวันท่ี 12 - 17 มีนาคม พ.ศ. 2568 

คุณภาพอากาศ ทั้งหมด 2 สถานี 2 ฤดูกาล พบว่า มีค่าอยู่ในเกณฑ์มาตรฐานตามที่กฎหมายก าหนด โดยผลการ
ตรวจวัดปริมาณความเข้มข้นของก๊าซไฮโดรคาร์บอน (THC) เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ส าหรับประเทศไทยยังไม่มีเกณฑ์มาตรฐานท่ี
ก าหนด ท้ังนี้ มาตรฐานคุณภาพอากาศของประเทศเกาหลีใต้ จะต้องไม่เกิน 10 ส่วนในล้านส่วน (พีพีเอ็ม) 

กระแสลมที่พัดผ่านสถานีที่ตรวจวัดทั้ง 2 สถานี 2 ฤดูกาล ส่วนใหญ่จัดเป็นลมอ่อน (LIGHT BREEZE) รู้สึกลมพัดท่ี
ใบหน้า ใบไม้แกว่งไกวศรลมหันไปตามทิศลม ยกเว้นสถานท่ี 1 ในช่วงฤดูแล้ง ส่วนใหญ่จัดเป็นลมเบา (LIGHT AIR) ควันลอย
ตามลม แต่ศรลมไม่หันไปตามทิศลม 

เสียง • สถานีท่ี 1 ชุมชนบริเวณจุดส้ินสุดโครงการ ชุมชนท่ี 3 ศาลปู่ตาบ้านบัลลังก์ 

• สถานท่ี 2 บริเวณบ้านบัลลังก์ (โบราณสถานขึ้นทะเบียนแล้ว) 

• ตัวแทนฤดูฝน 
ด าเนินการเก็บตัวอย่างเมื่อวันท่ี 9 - 14 ตุลาคม พ.ศ. 2567 

• ตัวแทนฤดูแล้ง 
ด าเนินการเก็บตัวอย่างเมื่อวันท่ี 12 - 17 มีนาคม พ.ศ. 2568 

ระดับเสียง ทั้งหมด 2 สถานี 2 ฤดูกาล พบว่า มีค่าอยู ่ในเกณฑ์มาตรฐานที่ก าหนด ตามประกาศคณะกรรมการ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 15 พ.ศ. 2540 เรื่อง ค่ามาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไป ส าหรับค่าระดับเสียงเฉลี่ยรายชั่วโมง 
(Leq 1 hr.) และค่าระดับเสียงเฉลี่ยรายกลางวัน - กลางคืน (Ldn) มาตรฐานดังกล่าวไม่ได้ก าหนดค่าไว้เพ่ือควบคุม 

ความสั่นสะเทือน • สถานีท่ี 1 ชุมชนบริเวณจุดส้ินสุดโครงการ ชุมชนท่ี 3 ศาลปู่ตาบ้านบัลลังก์ 

• สถานท่ี 2 บริเวณบ้านบัลลังก์ (โบราณสถานขึ้นทะเบียนแล้ว) 

• ตัวแทนฤดูฝน 
ด าเนินการเก็บตัวอย่างเมื่อวันท่ี 9 - 14 ตุลาคม พ.ศ. 2567 

• ตัวแทนฤดูแล้ง 
ด าเนินการเก็บตัวอย่างเมื่อวันท่ี 12 - 17 มีนาคม พ.ศ. 2568 

ความสั่นสะเทือน ทั้งหมด 2 สถานี 2 ฤดูกาล เมื่อน าค่าความสั่นสะเทือนสูงสุดทั้ง 2 สถานี มาเปรียบเทียบกับค่า
มาตรฐานก าหนดระดับความสั่นสะเทือนที่ก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพของประชาชนและการรับรู้ ( Reiher and Meister) 
พบว่า ความสั่นสะเทือนจัดอยู่ในระดับที่ 2 คือ รู้สึกได้เพียงเล็กน้อย และเมื่อเปรียบเทียบกับมาตรฐานความสั่นสะเทือน
ตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 37 (2553) เรื่อง ก าหนดมาตรฐานความสั่นสะเทือนเพื่อป้องกัน
ผลกระทบต่ออาคารก าหนดให้อาคารประเภทท่ี 2 ซ่ึงหมายถึง อาคารอยู่อาศัย อาคารท่ีใช้เป็นสถานพยาบาล อาคารท่ีใช้เป็น
สถานศึกษา อาคารที่ใช้ประโยชน์เพื่อกิจกรรมทางศาสนา พบว่า ความสั่นสะเทือนมีค่าอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน จึงไม่ส่งผล
กระทบต่อโครงสร้างอาคารทุกประเภท 

นิเวศวิทยาบนบก ส ารวจชนิดพืชและสัตว์ในระบบนิเวศ บริเวณแนวเส้นทางโครงการ และพื้นท่ีศึกษา
ในระยะ 500 เมตร จากกึ่งกลางแนวเส้นทางโครงการ 

ด าเนินการส ารวจเมื่อวันท่ี วันท่ี 22 - 24 เมษายน พ.ศ. 2568 • ทรัพยากรป่าไม้ พบพรรณไม้จ านวนท้ังสิ้น 30 ชนิด 262 ต้น โดยส่วนใหญ่เป็นต้นไม้ท่ีขึ้นเองตามธรรมชาติ และต้นไม้ท่ี
ปลูกประดับเพื่อตกแต่งภูมิทัศน์กระจายอยู่ในเขตทาง 

• ทรัพยากรสัตว์ป่า พบสัตว์ป่าจ านวนท้ังสิ้น 59 ชนิด แบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ 
สัตว์เลี้ยงลูกด้วยนม จ านวน 1 ชนิด 
สัตว์สะเทินน ้าสะเทินบก จ านวน 7 ชนิด 
สัตว์เลื้อยคลาน จ านวน 8 ชนิด 
นก จ านวน 43 ชนิด 

นิเวศวิทยาทางน ้า • สถานีท่ี 1 แม่น ้ามูลบริเวณก่อนผ่านพื้นท่ีโครงการ 

• สถานีท่ี 2 แม่น ้ามูลบริเวณพื้นท่ีโครงการ 

• สถานีท่ี 3 แม่น ้ามูลบริเวณหลังผ่านพื้นท่ีโครงการ 

• สถานีท่ี 4 กุดน ้าค าบริเวณก่อนผ่านพื้นท่ีโครงการ 

• สถานีท่ี 5 กุดน ้าค าบริเวณพื้นท่ีโครงการ 

• สถานีท่ี 6 กุดน ้าค าบริเวณหลังผ่านพื้นท่ีโครงการ 

• ตัวแทนฤดูฝน 
ด าเนินการเก็บตัวอย่างเมื่อวันท่ี 6 ตุลาคม พ.ศ. 2567 

• ตัวแทนฤดูแล้ง 
ด าเนินการเก็บตัวอย่างเมื่อวันท่ี 22 มีนาคม พ.ศ. 2568 

นิเวศวิทยาทางน ้า ท้ังหมด 6 สถานี 2 ฤดูกาล รายละเอียดมีดังน้ี 

• แพลงก์ตอนพืช พบท้ังหมดจ านวน 54 ชนิด โดยมีค่าดัชนีความหลากหลายอยู่ในระดับปานกลาง 

• แพลงก์ตอนสัตว์ พบท้ังหมดจ านวน 36 ชนิด โดยมีค่าดัชนีความหลากหลายอยู่ในระดับปานกลาง 

• สัตว์หน้าดิน พบท้ังหมดจ านวน 22 ชนิด โดยมีค่าดัชนีความหลากหลายอยู่ในระดับต ่าถึงปานกลาง 

• ปลา พบท้ังหมด 36 ชนิด โดยส่วนใหญ่เป็น ปลาน ้าจืดขนาดเล็ก ท่ีสามารถปรับตัวได้ดีในแหล่งน ้าธรรมชาติ 

• พรรณไม้น ้า พบทั้งหมด 40 ชนิด โดยทุกสถานีมีการพบ พืชไมยราบยักษ์ ซึ่งจัดเป็นพืชน ้าที่มีแนวโน้มสร้างปัญหาต่อ
การระบายน ้าในแหล่งน ้าธรรมชาติ 

 



โครงการจ้างวิศวกรที่ปรกึษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ทา่ตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) 
 

เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 25 PVS-95  PES  DHARA 

***   

   
   

การเก็บตัวอย่างคุณภาพน ้าผิวดิน ในบริเวณพ้ืนที่โครงการ 
 

   
   

การเก็บตัวอย่างนิเวศวิทยาทางน ้า ในบริเวณพ้ืนที่โครงการ 
 

   
   

การตรวจวัดคุณภาพอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน ในบริเวณพ้ืนที่โครงการ 
 

   
   

การส ารวจระบบนิเวศวิทยาบนบก ในบริเวณพ้ืนที่โครงการ 
 

รูปที่ 16 ตัวอย่างการด าเนินการเก็บตัวอย่างด้านสิ่งแวดล้อม 
 

9. การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม และการก าหนดร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม  
และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
บริษัทที่ปรึกษาได้ด าเนินการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่คาดว่าจะเกิดขึ้น พร้อมทั้งก าหนดร่างมาตรการ

ป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม โดยสรุปได้ดังแสดงใน
ตารางที่ 11 
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โครงการจ้างวิศวกรที่ปรกึษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ทา่ตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) 
 

เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 119 PVS-95  PES  DHARA 

10. การด าเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน 
การด าเนินการประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วมของประชาชน ภายใต้การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของ

โครงการจ้างวิศวกรที่ปรึกษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ท่าตูม - สุรินทร์ 
(บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) ได้มุ่งเน้นการให้ข้อมูลข่าวสารที่ถูกต้อง ชัดเจน และสนับสนุนให้ผู้ที่มีส่วนได้เสียและประชาชน  
ในพื้นที่โครงการทุกระดับได้มีส่วนร่วมในการด าเนินงานทุกขั้นตอน เพื่อลดข้อจ ากัดในการด าเนินงาน และเพื่อให้การ
ด าเนินงานของโครงการมีผลกระทบสิ่งแวดล้อมและชุมชนน้อยที่สุด โดยการประชาสัมพันธ์ของโครงการจะด าเนินการ
ควบคู่ไปพร้อมกับการศึกษาของโครงการอย่างต่อเนื่อง ตลอดระยะเวลาของการศึกษาโครงการ และช่องทางการ
ด าเนินการประชาสัมพันธ์โครงการดังแสดงในตารางที่ 12 

 

ตารางที่ 12 การประชาสัมพันธ์โครงการ 
ช่องทางการประชาสัมพันธ ์ ภาพประกอบ 

  

Website โครงการ 
www.hwy214-thatum-surin--taha-thatum.com 

 
 

 

 
 

Page Facebook โครงการ 
โครงการทางหลวงหมายเลข 214 ท่าตูม-สุรินทร ์

 
 

 

 
 

Line Official โครงการ 
HWY.214_thatum-surin 
(@887vkmhc (มี @ ด้วย) 

 
  

  



โครงการจ้างวิศวกรที่ปรกึษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ทา่ตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) 
 

เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 120 PVS-95  PES  DHARA 

11. การประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชนครั้งที่ผ่านมา 
ผลการด าเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชนทีผ่่านมา ที่ปรึกษาได้จัดการประชุมสรุปผลการประชมุสรุปผล

การคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา ครั้งที่ 2) เมื่อวันศุกร์ที่ 7 มีนาคม พ.ศ. 2568 เวลา 08.30 - 12.00 น.  
ที่ผ่านมา ณ ห้องประชุมส านักงานเทศบาลต าบลท่าตูม ต าบลท่าตูม อ าเภอท่าตูม จังหวัดสุรินทร์ โดยได้รับเกียรติจาก  
นายอภิชาติ  ศรีวรกุล ปลัดอ าเภอหัวหน้ากลุ่มงานบริหารงานปกครอง อ าเภอท่าตูม เป็นประธานกล่าวเปิดในการประชุม 
มีผู้เข้าร่วมประชุมจากหน่วยงานราชการระดับต่างๆ หน่วยงานระดับภูมิภาค หน่วยงานราชการระดั บจังหวัด หน่วยงาน
ราชการระดับอ าเภอ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น หน่วยงานรัฐวิสาหกิจ ผู้น าชุมชน ผู้ประกอบการในพื้นที่ องค์กรพัฒนา
เอกชน ศาสนสถาน สถานศึกษา และประชาชนในพื้นที่เข้าร่วมประชุม (ภาพบรรยากาศการประชุมฯ ดังแสดงในรูปที่ 17)  
รวมทั้งสิ้น 89 คน (ไม่รวมหน่วยงานผู้รับผิดชอบในการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม) โดยมีประเด็น
ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะรายละเอียดสรุปดังแสดงในตารางที่ 13 

 
   

   

ผู้เข้าร่วมประชุมลงทะเบียน 
รับเอกสารประกอบการประชุม 

ผู้เข้าร่วมประชุมรับชมบอร์ดนิทรรศการ 

นางสาวเสาวภา  มณีเย็น 
วิศวกรโยธาช านาญการพิเศษ 

ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงกล่าว
รายงานการประชุม 

   

   

นายอภิชาติ  ศรีวรกุล 
ปลัดอ าเภอหัวหน้ากลุ่มงานบริหารงานปกครอง 

อ าเภอท่าตูม 
กล่าวเปิดการประชุม 

นายชาญณรงค์  สุภาพพร้อม 
ผู้เช่ียวชาญด้านการมีส่วนร่วม/ 
มวลชนสัมพันธ์/ประชาสัมพันธ์ 

นางสาวเสาวภา  มณีเย็น 
วิศวกรโยธาช านาญการพิเศษ 

ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง 
มอบของท่ีระลึกให้แก่ปลัดอ าเภอหัวหน้ากลุ่มงาน

บริหารงานปกครอง อ าเภอท่าตูม 
นายอภิชาติ  ศรีวรกุล 

   

   
ถ่ายภาพร่วมกันกับผู้เข้าร่วมประชุม ผู้เข้าร่วมประชุมรับชมวิดีทัศน์โครงการ วิทยากรบรรยายรายละเอียดโครงการ 

   

   
ผู้เข้าร่วมประชุมรับฟังรายละเอียดโครงการ ผู้เข้าร่วมประชุมแสดงความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ วิทยากรช้ีแจงประเด็นท่ีผู้เข้าร่วมประชุมซักถาม 

 

รูปท่ี 17 ภาพบรรยากาศการเข้ารว่มการประชุมสรุปผลการคดัเลอืกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา ครั้งท่ี 2) 
ในวันศุกร์ท่ี 7 มีนาคม พ.ศ. 2568  



โครงการจ้างวิศวกรที่ปรกึษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ทา่ตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) 
 

เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 121 PVS-95  PES  DHARA 

ตารางที่ 13 
สรุปประเด็นข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะที่ได้จากการประชุมสรุปผลการคัดเลือก 

รูปแบบการพัฒนาโครงการ (สมัมนา ครั้งที่ 2) 

สรุปประเด็นข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ 
การตอบชี้แจง/ 

การน ามาใช้ประกอบการศึกษาโครงการ 
ด้านวิศวกรรมและการจราจร 

ไม่เห็นด้วยกับรูปแบบการพัฒนาเกาะกลางถนนของรูปแบบที่ 1 
เกาะกลางแบบกดร่อง ขอเสนอให้มีการใช้เกาะกลางในรูปแบบท่ี 
3 เกาะกลางแบบก าแพงกั้นแทน 

บริษัทที ่ปรึกษาได้ท าการเปรียบเทียบและพิจารณาถึง
ความเหมาะสมและความเป็นไปได้ของรูปแบบเกาะกลาง
ถนน ซึ่งการประชุมในครั ้งนี ้ได้มีการน าเสนอถึงข้ อดี - 
ข้อด้อย ของแต่ละรูปแบบแล้ว โดยรูปแบบที่ 3 นั้น จะมี
ข้อจ ากัดในเรื่องการข้ามถนนท่ีไม่สะดวกไม่เหมาะกับช่วงที่
มีชุมชนด้านข้างทาง อีกทั ้งสภาพพื ้นที ่โดนจ ากัดด้วย
สะพานข้ามแม่น ้ามูล ท าให้เกาะกลางถนนที่กว้างมาก  
การขยายช่องจราจรในอนาคต จึงเป็นการขยายเข้าด้านใน 
ดังนั้นรูปแบบที่ 1 จึงเป็นรูปแบบท่ีเหมาะสมกับสภาพพื้นที่
ในปัจจุบัน 

ต้องการให้มีการออกแบบจุดกลับรถใต้สะพานท้ังสองด้าน บริเวณ
ฝั่งเทศบาล และบริเวณฝั่งสวนสาธารณะ 

บริษัทที่ปรึกษาได้พิจารณาด าเนินการออกแบบจุดกลับรถ
ทั้งบริเวณฝั่งเทศบาล และฝั่งสวนสาธารณะ แล้วเปรียบ 
เทียบความเหมาะสมกับสภาพพื้นที่ พบว่าในการออกแบบ
จุดกลับรถฝั่งเทศบาล หรือฝั่งชุมชนนั้น ประชาชนในพื้นท่ี
จะได้รับผลกระทบเรื่องการเวนคืนพื้นที่ ซึ่งบริษัทที่ปรึกษา
พิจารณาแล้ว มีความเห็นว่า ควรด าเนินการออกแบบ
บริเวณฝั่งสวนสาธารณะ ซึ่งเป็นพื้นที่ สปก. ท าให้มีผู้ได้รับ
ผลกระทบน้อยราย และสภาพพื้นที่มีความเหมาะสมใน
การออกแบบจุดกลับรถใต้สะพานมากกว่าฝั่งเทศบาล 

การออกแบบจุดกลับรถมีการออกแบบในรูปแบบใดบ้าง และการ
ออกแบบจุดกลับรถมีความกว้าง และระยะห่างเท่าไหร่ 

เนื่องจากสภาพพื้นที่ปัจจุบันของโครงการ มีต าแหน่งจุด
กลับรถที่เหมาะสมและปลอดภัยค่อนข้างน้อย บริษัทที่
ปรึกษาจึงพิจารณาออกแบบจุดกลับรถแบบสองทิศทาง
บริเวณใต้สะพานข้ามแม่น ้ามูลทดแทน ซึ่งเป็นต าแหน่งที่มี
ความเหมาะสม ปลอดภัย และสะดวกต่อการสัญจรของรถ
ทุกประเภท 

การออกแบบจุดกลับรถ ขอเสนอให้มีการออกแบบยกความสูง
ของพื ้นที ่จ ุดกลับรถขึ ้นมาเทียบเท่ากับพื ้นถนน หรือสูงกว่า 
พื้นถนน เพื่อไม่ให้ประสบปัญหาการสัญจรในช่วงฤดูฝน หรือฤดู
น ้าหลาก เนื่องจากบริเวณพื้นที่อ าเภอท่าตูม มักประสบปัญหา 
น ้าท่วมในช่วงฤดูฝน 

บริษัทที่ปรึกษารับไปด าเนินการศึกษาออกแบบจุดกลับรถ
เพิ่มเติม 

  



โครงการจ้างวิศวกรที่ปรกึษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ทา่ตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) 
 

เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 122 PVS-95  PES  DHARA 

ตารางที่ 13 
สรุปประเด็นข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะที่ได้จากการประชุมสรุปผลการคัดเลือก 

รูปแบบการพัฒนาโครงการ (สมัมนา ครั้งที่ 2) [ต่อ] 

สรุปประเด็นข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ 
การตอบชี้แจง/ 

การน ามาใช้ประกอบการศึกษาโครงการ 
ด้านวิศวกรรมและการจราจร (ต่อ) 

เสนอให้มีการออกแบบรูปแบบสะพานข้ามแม่น ้ามูลเป็นรูปแบบที่ 
3 สะพานโค้ง เนื ่องจากรูปแบบนี้มีความโดเด่น และสวยงาม  
ซึ่งจะกลายเป็นจุดเด่น และจุดสนใจ เชิญชวนให้มีนักท่องเที่ยว
เดินทางมาท่องเที่ยวในพื้นที่มากขึ้น ซึ่งจะส่งเสริมการท่องเที่ยว 
และกระตุ้นเศรษฐกิจให้กับคนในพื้นที่ได้อีกทั้งยังสามารถสร้าง
รายได้ให้กับผู้ที่อาศัยในพ้ืนท่ีอ าเภอท่าตูมได้ 

บริษัทที่ปรึกษาได้มีการน าเสนอรูปแบบ และเกณฑ์การ
คัดเลือกรูปแบบโครงสร้างสะพาน โดยเกณฑ์คัดเลือก ได้มี
การน  าข ้อค ิดเห ็นต ่อร ูปแบบโครงสร ้างสะพานจาก
แบบสอบถามในการประชุมกลุ่มย่อย ครั้งที่ 1 มาเป็นสว่น
หนึ่งในเกณฑ์คัดเลือกรูปแบบโครงสร้างสะพาน ซึ่งบริษัทที่
ปรึกษาพิจารณาแล้ว มีความเห็นว่ารูปแบบที่ 1 สะพาน
คานยื ่นสมดุล เป ็นร ูปแบบที่ เหมาะสมในการพัฒนา
โครงการ เนื่องจากเป็นรูปแบบท่ีสามารถก่อสรา้งได้รวดเรว็ 
สามารถก่อสร้างในพื้นที่เขตทางได้ มีการเวนคืนพื้นที่
บริเวณฝั่งสวนสาธารณะ เพื่อให้ส าหรับออกแบบทางกลับ
รถใต้สะพาน หากเป็นรูปแบบที่ 3 สะพานคานโค้ง จะต้อง
ติดตั้งนั่งร้านลงในล าน ้าระหว่างการก่อสร้าง และต้องท า
การเวนคืนพื้นที่บริเวณฝั่งเทศบาลเพิ่มเติม เพื่อให้มีพื้นที่
รองรับโครงสร้างของสะพาน (ที ่ประชุมรับทราบ และ
ยอมรับได้กับการเวนคืนพื้นที่ฝั่งเทศบาล เนื่องจากสะพาน
รูปแบบที่ 3 เป็นรูปแบบเดียวที่มีความโดดเด่น และสร้าง
เอกลักษณ์ให้พื ้นที่) ทั ้งนี ้ บริษัทที่ปรึกษาจะขอส ารวจ
ข้อมูลเพิ่มเติมในบริเวณพื้นที่ที ่เกี ่ยวข้องกับการเวนคืน 
เพื ่อให้ได้ข้อสรุปส าหรับรูปแบบการพัฒนาโครงการฯ 
ต่อไป 

ต้องการให้ผู ้ออกแบบน าอัตลักษณ์ของอ าเภอท่าตูม จังหวัด
สุรินทร์ ซึ่งมีเอกลักษณ์เป็นช้าง มาใช้ในการออกแบบสะพานด้วย 

ในงานศึกษาออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจรนั้น จะมีการ
อกแบบในส่วนองงานสถาปัตยกรรม โดยใช้อัตลักษณ์ใน
พื ้นที ่ในการออกแบบ ซึ ่งจะสามารถท าให้สะพานใน
รูปแบบที่ 1 มีความสวยงามเพิ่มมากขึ้น บริษัทที่ปรึกษารับ
ไปด าเนินการศึกษาออกแบบด้านงานสถาปัตยกรรมต่อไป 

จากการสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบสะพานข้ามแม่น ้ามูล พบว่า 
รูปแบบที่ 1 สะพานคานยื่นสมดุล มีความเหมาะสมกับสภาพ
พื้นที่มากที่สุด จึงขอเสนอให้ผู้ออกแบบมีการเพิ่มเติมให้สะพาน
รูปแบบที่ 1 มีความสวยงามมากกว่านี้ได้หรือไม่ 

  



โครงการจ้างวิศวกรที่ปรกึษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ทา่ตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) 
 

เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 123 PVS-95  PES  DHARA 

ตารางที่ 13 
สรุปประเด็นข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะที่ได้จากการประชุมสรุปผลการคัดเลือก 

รูปแบบการพัฒนาโครงการ (สมัมนา ครั้งที่ 2) [ต่อ] 

สรุปประเด็นข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ 
การตอบชี้แจง/ 

การน ามาใช้ประกอบการศึกษาโครงการ 
ด้านวิศวกรรมและการจราจร (ต่อ) 

ต้องการทราบพื้นที่ที่จะด าเนินการออกแบบถนนและสะพานว่า
จะมีการออกแบบในระยะกี่เมตร และจะมีการเวนคืนที่ดินหรือไม่ 
หากมีการเวนคืนที่ดิน จะท าการเวนคืนบริเวณใดบ้าง 

ในเบื้องต้น บริษัทที่ปรึกษาท าการออกแบบถนนโครงการ 
และโครงสร้างสะพานข้ามแม่น ้ามูล ในเขตทางหลวง  
80 เมตร และ 40 เมตร ตามข้อมูลเขตทางเดิม และมีการ
เวนคืนพื้นที่ฝั่งสวนสาธารณะ และพื้นที่ฝั่งตรงข้ามสวน 
สาธารณะ เพื่อใช้พื ้นที่ในการท าจุดกลับรถใต้สะพานได้ 
ทั้งนี้สะพานทั้ง 3 รูปแบบ จะมีการเวนคืนพื้นที่แตกต่างกัน 
ตามแต่ลักษณะของโครงสร้างสะพาน ได้แก่ 

- รูปแบบที ่ 1 สะพานคานยื ่นสมดุล จะมีการ
เวนคืนพ้ืนท่ีฝั่งสวนสาธารณะ เพื่อเป็นจุดกลับรถ
ใต้สะพาน 

- รูปแบบที่ 2 สะพานคานขึง จะมีการเวนคืนพื้นที่
ทั้งฝั่งวนสาธารณะ และฝั่งเทศบาล เพื่อรองรับ
โครงสร้างของสะพาน 

- รูปแบบที ่ 3 สะพานคานโค้ง จะมีการเวนคืน
พื ้นที ่ท ั ่งฝ ั ่งสวนสาธารณะ และ ฝั ่ง เทศบาล  
เพื่อรองรับโครงสร้างของสะพาน 

โดยปริมาณพื้นที่ที่จะต้องเวนคืนนั้นขึ้นอยู่กับการจัดการ
จราจร 

ด้านสิ่งแวดล้อม 
ผู้เข้าร่วมประชุมให้ข้อมูลว่าบริเวณจุดต าแหน่งพิกัดโบราณสถาน
ในพื้นที่ศึกษาโครงการ ที่กรมศิลปากรได้ระบุเอาไว้ในฐานข้อมูล 
พบว่า บริเวณดังกล่าวมีสภาพเป็นพื้นที่ชุมชนซึ่งต าบลท่าตูม 
มีโบราณสถานอยู่เพียง 1 แห่ง โดยตั้งอยู่ที่วัดโพธิ์บ้านบัลลังก์ 
(บ้านบัลลังก์) ซึ ่งมีระยะห่างจากพื ้นที ่โครงการมากกว่า 1 
กิโลเมตร 

บริษัทที่ปรึกษารับทราบข้อมูล และจะน าข้อมูลดังกล่าว
เข้าหารือกับส านักศิลปากรที่ 10 นครราชสีมา ต่อไป 

 
  



โครงการจ้างวิศวกรที่ปรกึษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ทา่ตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) 
 

เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 124 PVS-95  PES  DHARA 

12. แผนการด าเนินงานในขั้นตอนต่อไป 
 

12.1 ด้านวิศวกรรม 
 ด าเนินการปรับปรุงรายละเอียดงานในด้านต่างๆ ได้แก่ งานแนวเส้นทางและระดับ จุดตัดทางแยก โครงสร้าง
สะพาน อาคารระบายน ้า งานระบบสาธารณูปโภคในบริเวณแนวเส้นทางโครงการ งานสถาปัตยกรรม-ภูมิทัศน์ และงาน
กรรมสิทธิ์ที่ดิน 
 

12.2 ด้านสิ่งแวดล้อม 
 ด าเนินการรวบรวมข้อมูล และเก็บตัวอย่างด้านสิ่งแวดล้อมเพิ่มเติม เพื่อน ามาประกอบการประเมินผลกระทบ
ด้านสิ่งแวดล้อมในขั้นรายละเอียด (EIA) พร้อมทั้งปรับปรุงร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมเพื่อ
รองรับต่อไป 
 

12.3 ด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน 
 สรุปผลการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) และเผยแพร่ผลการประชุม
ให้ก ับผ ู ้ม ีส ่วนเกี ่ยวข้องรับทราบ โดยจะประชาสัมพันธ์ผ ่านทางทาง Website, Page Facebook, Line official  
ของโครงการ และด าเนินการติดประกาศประชาสัมพันธ์ ณ บอร์ดประชาสัมพันธ์ของหน่วยงานราชการในพื้นที่ ได้แก่ 
ศาลากลางจังหวัด ที่ว่าการอ าเภอ ที่ท าการองค์การบริหารส่วนต าบล ส านักงานเทศบาล และที่ท าการก านัน ผู้ใหญ่บ้าน
ในพื้นที่ศึกษาโครงการ พร้อมทั้งเตรียมจัดการประชุมสรุปผลการศึกษาโครงการ (สัมมนา ครั้งที่ 3) ประมาณเดือน
สิงหาคม 2568 และด าเนินการประชาสัมพันธ์โครงการอย่างต่อเนื่องผ่านทาง Website, Page Facebook, Line official 
ของโครงการ 
 

13. ช่องทางการประชาสัมพันธ์โครงการ 

 
  



โครงการจ้างวิศวกรที่ปรกึษาส ารวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร บนทางหลวงหมายเลข 214 อ.ทา่ตูม - สุรินทร์ (บ.ตาฮะ - อ.ท่าตูม) 
 

เอกสารประกอบการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งที่ 2) 

กรมทางหลวง 125 PVS-95  PES  DHARA 

14. สถานที่ติดต่อและสอบถามข้อมูลเพิ่มเติม 
 

ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง 
เลขที่ 2/486 ถนนศรีอยุธยา แขวงทุ่งพญาไท 
เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 
โทรศัพท์ : 02-354-6668-75 ต่อ 24038  โทรสาร : 02-354-1034 
 

บริษัท พี.วี. เอส. -95 คอนซัลแต้นซ์ จ ากัด 
เลขที่ 3 ซอยโชคชัย 4 ซอย 78 แยก 9 ถนนโชคชยั 4 
แขวงลาดพร้าว เขตลาดพร้าว กรุงเทพมหานคร 10230 
โทรศัพท์ : 02-942-3570  โทรสาร : 02-942-3562 
 

บริษัท โปรเฟสชันนัล เอ็นจิเนียริ่ง โซลูชัน่ (พี.อี.เอส) จ ากัด 
เลขที่ 9/12 หมู่บ้านธนชัชา หมู่ที่ 4 ต าบลบางหลวง 
อ าเภอเมืองปทุมธานี จังหวัดปทุมธานี 12000 
โทรศัพท์ : 02-101-0124 
 

บริษัท ธารา คอนซัลแตนท์ จ ากัด 
เลขที่ 11-11/1 ซอยศรีสุข (ลาดพร้าว 34) ถนนลาดพร้าว 
แขวงสามเสนนอก เขตห้วยขวาง กรุงเทพมหานคร 10310 
โทรศัพท์ : 02-938-2926, 02-938-2882-3  โทรสาร : 02-938-3159 

 

 






