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1.  ความเปนมาของโครงการ 

ทางหลวงหมายเลข 315 สายฉะเชิงเทรา – ชลบุรี เป็นแนวทางหลวงสายสำคัญที่เชื่อมต่อการเดินทางและการสัญจร

ของผู้คนและการขนส่งสินค้าในพื้นทีร่ะหว่างจังหวัดฉะเชิงเทราและจังหวัดชลบุรี อีกท้ังยังสามารถเชื่อมต่อการเดินทางไปยัง

ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 ได้ โดยในปัจจุบัน ทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

หมายเลข 7 (แยกดอนหัวฬ่อ) - จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) มีปัญหาการติดขัดของการจราจร 

โดยเฉพาะในชั ่วโมงเร่งด่วน เนื ่องจากบริเวณสองข้างทางเป็นพื ้นที ่ชุมชนหนาแน่น มีสถานที ่สำคัญทางธุรกิจและ 

แหล่งท่องเที่ยว ทำให้เกิดความไม่สะดวกและความล่าช้าในการสัญจร อีกทั้งยังมีข้อจำกัดทางด้านพื้นที่ในการขยายถนน  

จึงมีความจำเป็นต้องดำเนินการสำรวจและออกแบบปรับปรุงแก้ไขปัญหาการจราจร พร้อมทั้งศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

เพ่ือให้การพัฒนาของโครงการก่อให้เกิดผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และประชาชนท่ีอยู่อาศัยในบรเิวณ

โดยรอบพ้ืนที่โครงการน้อยที่สุด รวมท้ังเป็นการพัฒนาโครงข่ายการคมนาคมและขนส่งให้สามารถเดินทางได้สะดวก รวดเร็ว 

และปลอดภัยมากข้ึน 

กรมทางหลวง โดยสํานักสํารวจและออกแบบ จึงได้ว่าจ้างกลุ่มบริษัทที่ปรึกษา ประกอบด้วย บริษัท ทีเคเอ็น  

เอ็นจิเนียริ่ง แอนด เทคโนโลยี จํากัด สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง และ บริษัท ลูเซ ครีเอช่ัน 

จํากัด ให้ดำเนนิโครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจรบนทางหลวงหมายเลข 

315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 (แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาส 

พนัสนิคม) เพื่อเป็นการเตรียมความพร้อมในการพัฒนาโครงการสำหรับการแก้ปัญหาการจราจรในพื้นที่ให้เกิดความสะดวก 

รวดเร็ว และปลอดภัย เป็นการส่งเสริมเศรษฐกิจในพ้ืนท่ี และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนอย่างมีประสิทธิภาพ 

นอกจากนี ้ กรมทางหลวงยังได้ให้ความสำคัญกับกระบวนการมีส่วนร่วมของประชาชน จึงได้กำหนดให้มี 

การดำเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชน ควบคู่ไปกับการศึกษาด้านอื่น ๆ พร้อมทั้ง เปิดโอกาสให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้

แสดงความคิดเห็นและข้อเสนอแนะอันเป็นประโยชน์ตลอดระยะเวลาการศึกษา เพ่ือให้การพัฒนาโครงการมีความเหมาะสม 

และสอดคล้องกับความต้องการของทุกภาคส่วนมากที่สุด โดยขณะนี้โครงการอยู่ในระหว่างการศึกษา จึงได้จัดให้มีการ

ประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา ครั้งที่ 2) ในครั้งนี้ขึ ้น เพื่อนำเสนอข้อมูลรายละเอียด

โครงการ วัตถุประสงค์ ขอบเขตขั้นตอนการศึกษา แนวคิดการพัฒนาโครงการ การสรุปผลการคัดเลือกรูปตัดทางหลวงและ

รูปแบบทางแยกต่างระดับของโครงการ และประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการพัฒนาโครงการ พร้อมทั้งรับฟังความคิดเห็น

และข้อเสนอแนะจากประชาชนในพ้ืนท่ีโครงการ 
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2. วัตถุประสงค 

2.1 วัตถุประสงคของโครงการ 

• เพื่อสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วงจุดตัดทางหลวง

พิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 (แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

ให้ได้มาตรฐานตามเกณฑ์ที่กรมทางหลวงกำหนด ถูกต้องตามหลักวิศวกรรม และสอดคล้องกับสภาพแวดล้อม 

เศรษฐกิจ สังคมและชุมชนในพ้ืนท่ี 

• เพื่อศึกษา รวบรวม วิเคราะห์สภาพแวดล้อมในปัจจุบัน ปริมาณการจราจร และดำเนินการประเมินผลกระทบ 

ทางสิ่งแวดล้อมและทางสังคมที ่เกิดขึ้นจากการพัฒนาโครงการ พร้อมทั้งเสนอมาตรการป้องกันและแก้ไข

ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

รวมท้ังแผนการจัดการด้านสิ่งแวดล้อมท่ีเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 

• เพื่อประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข้อมูลศึกษาโครงการให้แก่กลุ่มเป้าหมาย เพื่อสร้างความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้อง

เกี่ยวกับโครงการ และเปิดโอกาสให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็นและข้อเสนอแนะที่เป็น

ประโยชน์ต่อการพัฒนาโครงการ รวมทั้งสร้างความสัมพันธ์อันดีกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง  

ท้ังภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชนอย่างต่อเนื่อง  

2.2 วัตถุประสงคของการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา ครั้งท่ี 2) 

• เพื่อนำเสนอความก้าวหน้าของการศึกษา โดยเฉพาะสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการที่เหมาะสม 

ให้กลุ่มเป้าหมายท่ีเก่ียวข้องได้รับทราบ 

• เพื่อให้กลุ่มเป้าหมายและสาธารณชนได้มีความรู้ความเข้าใจ และความเชื่อมั่นต่อกระบวนการศึกษา สร้างความ

ตระหนักถึงประโยชน์ของโครงการต่อสาธารณะ พร้อมทั้งเสริมสร้างความสัมพันธ์อันดีกับกลุ่มเป้าหมายต่าง ๆ 

ในพ้ืนท่ีโครงการ ให้เกิดการสนับสนุนและความร่วมมือท่ีดี 

• เพื่อรับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ที่เกี่ยวกับการพัฒนาโครงการ เพื่อให้ได้รูปแบบ 

ท่ีสอดคล้องกับความต้องการของประชาชน สภาพของพ้ืนท่ี และส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและชุมชนน้อยท่ีสุด  

3. ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากโครงการ 

• สามารถบรรเทาปัญหาการจราจรบริเวณทางหลวงหมายเลข 315 และโครงข่ายทางหลวงใกล้เคียง ส่งผลให้

สามารถเดินทางได้สะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยมากข้ึน 

• สามารถเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวงหมายเลข 315 ในการคมนาคมและขนส่งสินค้า ในระหว่างพื้นที่จังหวัด

ฉะเชิงเทราและจังหวัดชลบุรี ให้สามารถส่งต่อไปยังท่าเรือแหลมฉบังและภูมิภาคอ่ืนท่ัวประเทศ 

• สามารถเพ่ิมความคล่องตัว (Mobility) ในการเดินทาง การขนส่งสินค้า และรองรับการท่องเท่ียวในพ้ืนท่ี 
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4. พ้ืนท่ีศึกษาโครงการ 

โครงการสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจรบนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวง

พิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 (แยกดอนหัวฬ่อ) - จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) จะมีพื้นที่ศึกษา

โครงการครอบคลุมระยะ 500 เมตรจากกึ่งกลางแนวเส้นทางโครงการทั้งสองข้าง ตั้งอยู่ช่วง กม.39+000 ถึง กม.44+551  

มีระยะทางประมาณ 5.551 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นที่ 4 ตําบล 2 อําเภอ ในจังหวัดชลบุรี ได้แก่ ตำบลหนองตำลึง  

อำเภอพานทอง ตำบลดอนหัวฬ่อ ตำบลหนองไม้แดง และตำบลนาป่า อำเภอเมืองชลบุรี ท่ีตั้งและบริเวณพ้ืนท่ีศึกษาโครงการ 

แสดงดังตารางท่ี 4-1 และรูปท่ี 4-1 ตามลำดับ 

ตารางท่ี 4-1 พ้ืนท่ีศึกษา 

จังหวัด อําเภอ ตําบล หมูบาน 

1. ชลบุรี 1. พานทอง 1. หนองตำลึง 1. หมู่ท่ี 7 บ้านกระบก 

2. เมืองชลบุร ี 2. ดอนหัวฬ่อ 2. หมู่ท่ี 1 บ้านชากสมอ 

3. หมู่ท่ี 2 บ้านหนองไผ่กลางดอน 

4. หมู่ท่ี 3 บ้านหนองกงฉาก 

5. หมู่ท่ี 4 บ้านดอนบน 

3. หนองไม้แดง 6. หมู่ท่ี 7 บ้านหนองไม้แดง 

4. นาป่า 7. หมู่ท่ี 1 บ้านนาล่าง 

8. หมู่ท่ี 2 บ้านท้องคุ้ง 

9. หมู่ท่ี 8 บ้านหนองทราย 

10. หมู่ท่ี 9 บ้านบ่อมอญ 

11. หมู่ท่ี 11 บ้านหนองบอน 

12. หมู่ท่ี 12 บ้านหนองยายรัก 

1 จังหวัด 2 อําเภอ 4 ตําบล 12 หมูบาน 
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รูปท่ี 4-1 พ้ืนท่ีศึกษาของโครงการ ในระยะ 500 เมตรจากกึ่งกลางของแนวเสนทาง  
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4.1 สภาพปจจุบันของพ้ืนท่ีโครงการ 

1) ดานกายภาพและสภาพภูมิประเทศของพ้ืนท่ี 

ที่ปรึกษาได้ลงพื้นที่สำรวจข้อมูลภาคสนามเบื้องต้น รวมทั้งข้อมูลที่ได้รับความอนุเคราะห์จากแขวงทางหลวง

ชลบุรีที่ 1 ในส่วนข้อมูลด้านกายภาพของถนน (Geometric of Road) พบว่าสภาพปัจจุบันทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 315  

กม.39+000 ถึง กม.44+551 ตั้งแต่จุดเริ่มต้นโครงการ ไปถึงแยกบายพาสพนัสนิคมเป็นถนน 6 ช่องจราจร แบ่งเป็น 3 ช่อง

จราจรในแต่ละทิศทาง โดยมีเกาะกลางถนนแบบเกาะยก (Raised Median) และถัดมาตั้งแต่แยกบายพาสพนัสนิคม ไปถึง

จุดสิ้นสุดโครงการ เป็นถนน 4 ช่องจราจร แบ่งเป็น 2 ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง โดยมีเกาะกลางถนนแบบเกาะสี (Painted 

Median) โดยพ้ืนผิวทางเป็นแบบแอสฟัลต์คอนกรีต และแบบคอนกรีตเสริมเหล็ก ขนาดช่องจราจรกว้าง 3.50 เมตร ไหล่ทาง

รวมทางเท้ากว้าง 2.40 เมตร มีเขตทางกว้าง 30 เมตร แบ่งเป็นข้างละ 15 เมตร เป็นสายทางท่ีสามารถเชื่อมต่อการเดินทาง

ระหว่างจังหวัดฉะเชิงเทราและจังหวัดชลบุรี มีชุมชนและสถานที่สำคัญ ทั้งพื้นที่ธุรกิจและแหล่งท่องเที่ยว โดยจุดเริ่มต้น

โครงการจะอยู่บริเวณใกล้หมู่บ้านสุขใจวิลล่า 1 ก่อนถึง ดูโฮม สาขาชลบุรี แสดงดังรูปท่ี 4-2 และ รูปท่ี 4-3 ตามลำดับ 

 
รูปท่ี 4-2 รูปตัดถนนโครงการในปจจุบัน 

 
รูปท่ี 4-3 ถนนบริเวณจุดเริ่มตนโครงการ 
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การสำรวจทางแยกต่าง ๆ ที่อยู่ในพื้นที่ศึกษาของโครงการ พบว่ามีทางแยกที่เชื่อมโยงกับทางหลวงพิเศษระหว่าง

เมืองหมายเลข 7 ถนนบ้านเก่า 5 ทางหลวงหมายเลข 3702 ถนนหนองยายรัก 1 ถนนสุขสามารถ และทางหลวงหมายเลข 

361 ช่วงจุดสิ้นสุดโครงการ แสดงดังรูปท่ี 4-4 ถึงรูปท่ี 4-8 ตามลำดับ 

 
รูปท่ี 4-4 ทางแยกเช่ือมระหวางทางหลวงหมายเลข 315 กับทางเขา - ออกดานพนัสนิคม 

 
รูปท่ี 4-5 ทางแยกเช่ือมระหวางทางหลวงหมายเลข 315 กับทางหลวงหมายเลข 3702  

และถนนบานเกา 5 (ทางแยกดอนหัวฬอ) 

 
รูปท่ี 4-6 ทางแยกเช่ือมระหวางทางหลวงหมายเลข 315 กับถนนหนองยายรัก 1 และถนนสุขสามารถ (ทางแยกทองคุง)  
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รูปท่ี 4-7 ทางแยกเช่ือมระหวางทางหลวงหมายเลข 315 กับทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

 
รูปท่ี 4-8 บริเวณจุดส้ินสุดโครงการ 

2) ดานโครงขายคมนาคมท่ีเกี่ยวของในพ้ืนท่ี 

ทางหลวงหมายเลข 315 หรือถนนศุขประยูร เส้นทางเริ่มต้นจากทางแยกคอมเพล็กซ์ (ทางแยกกองพลทหารราบ

ที่ 11) อำเภอเมืองฉะเชิงเทรา จังหวัดฉะเชิงเทรา ไปทางทิศตะวันออกเฉียงใต้ เข้าเขตอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี  

เลี้ยวขวาท่ีทางแยกพนัสนิคมไปทางทิศตะวันตก เข้าสู่พ้ืนที่อำเภอพานทองและอำเภอเมืองชลบุร ีและไปบรรจบถนนสุขุมวิท

ที่ทางแยกเฉลิมไทย ระยะทางรวม 47 กิโลเมตร ช่วงที่เป็นทางหลวงแผ่นดินอยู่ในความดูแลของสำนักงานทางหลวงที่ 14 

แขวงทางหลวงชลบุรีที่ 1 หมวดทางหลวงหนองไม้แดงที่ 1 และหมวดทางหลวงหนองไม้แดงที่ 2 ถนนส่วนใหญ่มีจำนวน  

4 ช่องจราจร (2 ช่องจราจรต่อทิศทาง) และ 6 ช่องจราจร (3 ช่องจราจรต่อทิศทาง) ในบริเวณชุมชนหนาแน่น แบ่งทิศทาง

จราจรด้วยเกาะกลางแบบยก (Raised Median) สำหรับเส้นทางโครงการช่วงจุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 

(แยกดอนหัวฬ่อ) - จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) มีจุดเริ ่มต้นอยู่ที ่บริเวณ กม.39+000 ถึง  

กม.44+551 มีระยะทางประมาณ 5.551 กิโลเมตร ตั้งอยู่ในอำเภอเมืองชลบุรี จังหวัดชลบุรี แสดงดังรูปท่ี 4-9 
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รูปท่ี 4-9 ตําแหนงท่ีตั้งและโครงขายคมนาคมท่ีเกี่ยวของในพ้ืนท่ี
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5. ขอบเขตการศึกษา 

ขอบเขตการศึกษาของโครงการ ประกอบด้วย งานด้านวิศวกรรม งานด้านสิ่งแวดล้อม และงานด้านการมีส่วนร่วม 

ของประชาชน โดยสรุปขอบข่ายของงาน แสดงดังตารางท่ี 5-1 

ตารางท่ี 5-1 ขอบเขตการศึกษา 

งานดานวิศวกรรม งานดานส่ิงแวดลอม งานดานการมีสวนรวมของประชาชน 

1. งานสำรวจและคาดการณ์ปริมาณจราจร 

และวิเคราะห์ระดับการให้บริการ 

2. งานสำรวจแนวทางและระดับ 

3. งานสำรวจตรวจสอบดินและวัสดุ 

4. งานออกแบบรายละเอียดงานทาง 

5. งานออกแบบรายละเอียดทางแยก 

6. งานออกแบบโครงสร้างช้ันทาง  

7. งานออกแบบโครงสร้างสะพาน 

โครงสร้างทางแยกต่างระดับ อาคาร

ระบายน้ำ และโครงสร้างอื่น ๆ (ถ้ามี) 

8. งานระบบระบายน้ำ 

9. งานระบบไฟฟ้า 

10. งานสถาปัตยกรรม 

11. งานดำเนินการทางด้าน 

ส่ิงสาธารณูปโภค 

12. งานคำนวณปริมาณงานก่อสร้าง 

และประมาณราคา 

13. งานวิเคราะห์แผนการพัฒนาโครงการ 

14. งานจัดกรรมสิทธ์ิท่ีดิน 

15. งานศึกษาวิเคราะห์โครงการ 

ด้านเศรษฐศาสตร ์

1. งานศึกษา รวบรวม และวิเคราะห์ข้อมูล 

ประกอบด้วย สภาพเศรษฐกิจและสังคม 

การคมนาคมขนส่ง ผังเมืองและ 

การใช้ประโยชน์ท่ีดิน นโยบายและ 

แผนยุทธศาสตร์จังหวัด และอื่น ๆ 

2. สำรวจพ้ืนท่ีโครงการ  

3. ตรวจวัดคุณภาพส่ิงแวดล้อม 

4. ศึกษาสภาพส่ิงแวดล้อมท่ีสำคัญ  

5. ประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

6. กำหนดมาตรการป้องกันและแก้ไข

ผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

7. จ ัดทำรายงานการศ ึกษาผลกระทบ

สิ่งแวดล้อมเบื้องต้น (IEE) และการศึกษา

ผลกระทบสิ ่งแวดล้อมขั ้นรายละเอียด 

(EIA) 

1. การให้ข้อมูลข่าวสารและการเข้าพบ 

เพ่ือปรึกษาหารือกับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 

2. การประชุมปฐมนิเทศโครงการ 

(สัมมนา ครั้งท่ี 1) 

3. การประชุมเสนอแนวคิดในการกำหนด

รูปแบบทางเลือกการพัฒนาโครงการ

เบ้ืองต้น (กลุ่มย่อย ครั้งท่ี 1) 

4. การประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบ

การพัฒนาโครงการ (สัมมนา ครั้งท่ี 2) 

5. การประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบ

ส่ิงแวดล้อม (กลุ่มย่อย ครั้งท่ี 2) 

6. การประชุมสรุปผลการศึกษาโครงการ 

(สัมมนา ครั้งท่ี 3) 

7. การประชาสัมพันธ์โครงการตลอด

ระยะเวลาในการศึกษาโครงการ  

ผ่านช่องทางดังน้ี :  

 

เว็บไซตโครงการ :  

www.hwy315donhuaroh-

bypassphanatnikhom.com 

Facebook โครงการ :  

www.facebook.com/ทางหลวง 315  

ดอนหัวฬ่อ - บายพาสพนัสนิคม 

ไลนโครงการ : 

ทล.315 ดอนหัวฬ่อ-พนัส  

ID Line Official : @309crjgh  

 

 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  10 

6.    งานดานวิศวกรรม 

6.1  งานระบบระบายน้ํา 

 จากการตรวจสอบพ้ืนท่ีรับน้ำโครงการ พบว่ามีพ้ืนท่ีรับน้ำแบ่งออกเป็นลุ่มน้ำย่อย ๆ ได้ 2 พ้ืนท่ี ประกอบด้วยพ้ืนท่ี A1 

และพื้นที่ A2 แสดงดังรูปท่ี 6-1 มีทางระบายน้ำ ได้แก่ ทางน้ำสาธารณะบริเวณปั๊มคาลเท็กซ์ และทางน้ำสาธารณะบริเวณ

ถนนศุขประยูรซอย 17 พบว่าขนาดของพ้ืนที่รับน้ำรวมทั้งหมดน้อยกว่า 25 ตร.กม. ดังนั้น ใช้วิธี Rational ในการคำนวณหา

ปริมาณน้ำหลากโดยที่ปรึกษาได้ทำการประเมินปริมาณน้ำหลาก โดยข้อมูลจำเพาะของพื้นที่รับน้ำ และผลการคำนวณ

ปริมาณน้ำหลาก แสดงดังตารางท่ี 6-1 

 
รูปท่ี 6-1 พ้ืนท่ีรับน้ําของโครงการ 

ตารางท่ี 6-1 ขอมูลจําเพาะของพ้ืนท่ีรับน้ํา และผลการคํานวณปริมาณน้ําหลาก 

สําหรับระบบระบายน้ําในแนวตัดผานสายทาง 
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6.1.1 งานระบบระบายน้ําภายในทางลอด (Underpass Drainage System)  

   งานระบบระบายน้ำภายในทางลอด เป็นส่วนสำคัญที่สุดอย่างหนึ่งในการออกแบบทางลอด เพราะหากระบบ

ล้มเหลวจะส่งผลต่อความปลอดภัยและทำให้การจราจรเป็นอัมพาตได้ทันที ท่ีปรึกษาได้รวบรวมข้อมูลและสรุปองค์ประกอบ

หลักและข้ันตอนการทำงานของระบบนี้ ดังนี้ 

1) การรวบรวมน้ํา (Water Collection) 

  น้ำที่เข้ามาในทางลอดมาจาก 2 แหล่งหลัก คือ น้ำฝนที่ตกลงมาบริเวณทางลาด (Ramps) และน้ำจากการล้าง 

ทางลอดหรือน้ำเสียอ่ืน ๆ โดยมีอุปกรณ์ ดังนี้ 

• รางระบายน้ำข้างทาง (Side Gutters): มักอยู่ขอบทางวิ่งเพ่ือรับน้ำตามแนวยาว 

• บ่อพัก (Catch Basins): ติดตั้งเป็นระยะเพ่ือดักตะกอนและส่งน้ำเข้าสู่ท่อหลัก 

• ท่อรวบรวมน้ำหลัก (Main Collector Pipe): วางอยู่ใต้พ้ืนถนนภายในทางลอด เพ่ือส่งน้ำไปยังจุดท่ีต่ำท่ีสุด 

2) บอสูบน้ํา (Sump Pit / Pump Station) 

เนื่องจากทางลอดอยู่ต่ำกว่าระดับพ้ืนดินปกติ น้ำจึงไม่สามารถไหลออกตามธรรมชาติได้ ต้องใช้การสูบออกเท่านั้น 

• ตำแหน่ง: มักจะสร้างไว้ท่ีจุดต่ำสุดของทางลอด (Low Point) 

• การออกแบบ: บ่อต้องมีขนาดใหญ่พอที่จะรองรับปริมาณน้ำฝนสูงสุดตามสถิติ (มักใช้เกณฑ์รอบปีการเกิดซ้ำ 

10-50 ปี) และมีตะแกรงดักขยะก่อนเข้าเครื่องสูบ 

3) ระบบเครื่องสูบน้ํา (Pumping System) 

เป็นหัวใจของระบบ โดยท่ัวไปจะใช้ Submersible Pumps (ปั๊มจุ่ม) ทำงานร่วมกันหลายตัว: 

• Duty Pumps: ปั๊มหลักท่ีทำงานสลับกันเพ่ือระบายน้ำปกติ 

• Standby Pumps: ปั๊มสำรองท่ีจะช่วยทำงานเม่ือมีฝนตกหนักมาก หรือเม่ือปั๊มหลักเสีย 

• ระบบควบคุม (Control Panel): ใช้ลูกลอยหรือเซนเซอร์ระดับน้ำ (Ultrasonic Level Sensor) ในการสั ่ง 

เปิด - ปิดปั๊มโดยอัตโนมัติ 

4) ระบบทอสงน้ําออก (Discharge Piping) 

  น้ำจะถูกสูบจากบ่อพักขึ้นไปยัง ท่อระบายน้ำสาธารณะ ที่ระดับบนดิน โดยต้องมีวาล์วกันน้ำย้อนกลับ (Check 

Valve) เพ่ือป้องกันน้ำจากข้างนอกไหลย้อนกลับเข้าสู่ทางลอด 

สวนประกอบท่ีสําคัญอ่ืน ๆ (Safety & Maintenance) 

• ระบบไฟฟ้าสำรอง (Back-up Generator): จำเป็นมาก เพราะถ้าฝนตกหนักแล้วไฟดับ ระบบระบายน้ำจะหยุด

ทำงานทันที 

• ระบบดักแยกน้ำมัน (Oil Interceptor): เพ่ือแยกคราบน้ำมันจากรถยนต์ไม่ให้ไหลลงสู่แหล่งน้ำสาธารณะ 

• ระบบแจ้งเตือน (Alarm System): ส่งสัญญาณไปยังศูนย์ควบคุมเมื่อระดับน้ำในบ่อสูงเกินวิกฤต (High-High 

Level) 

6.1.2 การวางทอระบายน้ําสําหรับทางลอด (Underpass) 

   ในเชิงวิศวกรรมโยธา จะไม่ได้มีแค่การวางท่อให้จบไป แต่ต้องคำนึงถึง โครงสร้างทาง (Pavement Structure)  

ความลาดชัน (Gradient) และความสะดวกในการซ่อมบำรุง  
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1) การวางทอตามแนวราบ (Horizontal Alignment) 

โดยปกติจะแบ่งการวางท่อออกเป็น 2 ส่วนหลัก ได้แก่ 

• Main Collector Drain (ท่อประธาน): มักจะวางขนานไปกับแนวทางลอด โดยตำแหน่งที่นิยม คือ ใต้ทางเท้า 

(Sidewalk) หรือ ขอบทาง (Shoulder) เพื่อไม่ให้ท่อต้องรับน้ำหนักจากล้อรถโดยตรง (Live Load) และง่าย

ต่อการเปิดฝาบ่อพักเพ่ือล้างท่อ 

• Transverse Drain (ท่อข้าม): เป็นท่อท่ีเชื่อมระหว่างรางระบายน้ำ (Gutter) ฝั่งหนึ่งไปยังอีกฝั่งหนึ่ง หรือเชื่อม

เข้าสู่บ่อพักหลัก โดยต้องมีความลาดชัน ($Slope$) ไม่น้อยกว่า 0.5% - 1.0% เพ่ือป้องกันการตกตะกอน 

2) การวางทอตามแนวดิ่ง (Vertical Alignment) 

ท่อจะต้องวางให้สอดคล้องกับความลึกของทางลอด 

• Invert Level (ระดับท้องท่อ): จะต้องถูกออกแบบให้ต่ำลงเรื่อย ๆ ตามความชันของถนน จนไปสิ้นสุดท่ี Sump 

Pit (บ่อสูบน้ำ) 

• Gravity Flow: ในช่วงทางลาด (Ramp) น้ำจะไหลตามแรงโน้มถ่วง แต่ต้องระวังเรื ่อง Velocity (ความเร็ว 

การไหล) หากชันเกินไปน้ำจะกัดเซาะท่อ แต่หากน้อยเกินไปทรายจะตกค้าง 

3) รูปแบบหนาตัดการติดตั้ง (Cross-Section Details) 

ในงานวิศวกรรมโยธา การติดตั้งท่อใต้ถนนทางลอดมีรูปแบบท่ีสำคัญ คือ 

รูปแบบ ลักษณะการใชงาน ขอดี 

Encased Pipe 
ท่อหุ้มด้วยคอนกรีต 

เสริมเหล็ก 
ใช้เมื่อท่อต้องวางใต้ผิวจราจรท่ีมีรถบรรทุกหนักว่ิงผ่าน เพ่ือป้องกันท่อแตก 

Bedding & 

Backfill 

วางบนทรายหยาบหรือ 

หินคลุก 
ให้ความยืดหยุ่นตัวได้ดี ใช้ในบริเวณทางเท้าหรือพ้ืนท่ีภายนอก 

Perforated Pipe 
ท่อเจาะรูล้อมด้วย 

หินกรอง 

ใช้เป็นท่อระบายน้ำใต้ดิน (Sub-drain) เพื่อลดแรงดันน้ำใต้ดินที่กระทำต่อ 

ผนังทางลอด 

4) การจัดการน้ําใตดิน (Sub-Surface Drainage) 

  นี่คือจุดที ่ให้ความสำคัญมาก เพราะแรงดันน้ำใต้ดิน (Uplift Pressure) สามารถทำให้ทางลอด "ลอย" หรือ 

"แตกร้าว" ได้ 

• Weep Holes: รูระบายน้ำท่ีผนังทางลอดเพ่ือปล่อยให้น้ำซึมออกมาตามท่อรวบรวม 

• Drainage Blanket: ชั้นหินหรือวัสดุระบายน้ำใต้พื้นทางลอด (Slab on Grade) เพื่อรวบรวมน้ำใต้ดินส่งเข้าสู่

บ่อสูบ 

5) ขอกําหนดดานวัสดุทอ (Material Selection) 

• RCP (Reinforced Concrete Pipe): นิยมใช้เป็นท่อเมนหลักเพราะรับน้ำหนักได้ดีและราคาถูก 

• HDPE (High-Density Polyethylene): นิยมใช้ในส่วนที่มีการเคลื่อนตัวของโครงสร้างได้ง่าย หรือบริเวณที่

ต้องการความรวดเร็วในการติดตั้งเนื่องจากน้ำหนักเบาและยืดหยุ่น 
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ขอควรระวังในเชิงปฏิบัติ (Engineering Tips) 

• Conflict check: ต้องตรวจสอบไม่ให้แนวท่อระบายน้ำไปทับซ้อนกับระบบสาธารณูปโภคอื ่น ๆ เช ่น  

ท่อประปา หรือสายไฟแรงสูงท่ีวิ่งขนานทางลอด 

• Manhole Spacing: บ่อพักควรวางห่างกันไม่เกิน 30-50 เมตร เพื่อให้รถดูดเลนสามารถทำความสะอาดได้

ท่ัวถึง 

• Water Tightness: รอยต่อท่อ (Joint) ต้องมิดชิดเพื่อป้องกันดินทรายรอบทางลอดหลุดรอดเข้าไปในท่อ  

ซ่ึงอาจส่งผลให้เกิดโพรงใต้ถนน (Sinkhole) 

6.2 แนวคิดเบ้ืองตนในการปรับปรุงทางหลวง 

บริเวณแนวเส้นทางของโครงการพบข้อจำกัดทางด้านวิศวกรรมหลายประการที่อาจมีผลกระทบต่อการออกแบบและ

ก่อสร้างถนน โดยเฉพาะในช่วงบริเวณแยกท้องคุ้ง ซึ่งเป็นพื้นที่ที่มีปัญหาน้ำท่วมขังระบายน้ำไม่ทันเป็นประจำในฤดูฝน 

เนื่องจากระบบระบายน้ำเดิมมีขนาดไม่เพียงพอและไม่มีข้อจำกัดของทางน้ำสาธารณะรองรับการระบายน้ำจากพื ้นที ่ 

สองข้างทางอย่างมีประสิทธิภาพ ทำให้ระดับน้ำท่วมบางครั ้งสูงจนส่งผลกระทบต่อการสัญจรของยานพาหนะและ 

ความปลอดภัยของผู้ใช้ถนน นอกจากน้ี แนวเส้นทางยังมีข้อจำกัดด้านพ้ืนท่ีเขตทาง (Right-of-Way) ในบางช่วงที่อยู่ใกล้กับเขต

ชุมชนและสิ่งปลูกสร้างหนาแน่น อย่างไรก็ตาม ประชาชนริมสองข้างทางไม่ต้องการให้มีการเวนคืนที่ดินเพิ่มเติม ดังนั้น 

โครงการจะมีการศึกษาและออกแบบรายละเอียดในแนวเขตทางเดิมในปัจจุบันและไม่มีการเวนคืนที่ดินเพิ่มเติม เพื่อลด

ผลกระทบต่อประชาชนซ่ึงเสี่ยงต่อปัญหาการต่อต้านและคัดค้านโครงการของประชาชนในพ้ืนท่ีติดถนน 

ในการศึกษาเพื่อคัดเลือกรูปตัดทางหลวงที่เหมาะสมสำหรับแนวเส้นทางของโครงการ ได้พิจารณารูปแบบหลัก 

จำนวน 3 รูปแบบ โดยได้ทำการเปรียบเทียบรายละเอียดข้อดีและข้อเสียของเกาะกลางทั้ง 3 รูปแบบ เพื่อใช้เป็นเกณฑ์ 

ในการตัดสินใจเลือกรูปแบบท่ีเหมาะสมกับสภาพพ้ืนท่ีโครงการ มีรายละเอียดดังนี้ 

รูปแบบท่ี 1 : เกาะกลางแบบกดรอง (Depressed Median) 
ช่องจราจรหลัก 6 ช่องจราจร (ทิศทางละ 3 ช่องจราจร) ความกว้างช่องจราจรละ 3.5 เมตร ไหล่ทางขนาด 0.5 เมตร 

ทางเท้าลดลงจาก 2.4 เมตร เป ็นขนาด 1.0 เมตร เกาะกลางแบบกดร ่องกว ้าง 5.0 เมตร เพ ื ่อประโยชน์ด ้าน 
การระบายน้ำ แสดงดังรูปท่ี 6-2 

• ขอดี 
- ขับข่ีปลอดภัยเพราะมองเห็นการจราจรจากฝั่งตรงข้าม 
- ระบายน้ำตามยาวสามารถใช้ร่องเกาะกลางได้ 
- ออกแบบช่องรอเลี้ยวขวาและกลับรถได้อย่างปลอดภัย 
- ไม่บดบังทัศนียภาพ 
- มีพ้ืนท่ีในการพัฒนาทางหลวงบริเวณเกาะกลางในอนาคต 

• ขอเสีย 
- อาจเกิดอุบัติเหตุรถเสียหลักตกร่องเกาะกลาง หรือรถข้ามเกาะกลาง 
- เหลือพ้ืนท่ีทางเท้าและพ้ืนท่ีในการวางระบบระบายน้ำ/สาธารณูปโภคน้อย เพราะใช้พ้ืนท่ีเกาะกลางมาก 
- ต้องมีการบำรุงรักษาในระยะยาว เช่น วัชพืชในร่องเกาะ การตื้นเขิน การกัดเซาะ 
- มีผลกระทบการจัดการจราจรระหว่างการก่อสร้างมากกว่ารูปแบบอ่ืน 
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รูปท่ี 6-2 รูปแบบท่ี 1 : เกาะกลางแบบกดรอง (Depressed Median) 

รูปแบบท่ี 2 : เกาะกลางแบบยก (Raised Median) 

ช่องจราจรหลัก 6 ช่องจราจร (ทิศทางละ 3 ช่องจราจร) ความกว้างช่องจราจรละ 3.5 เมตร ไหล่ทางขนาด 0.5 เมตร 

ทางเท้าลดลงจาก 2.4 เมตร เป็นขนาด 1.9 เมตร เกาะกลางเป็นแบบเกาะยกกว้าง 3.2 เมตร แสดงดังรูปท่ี 6-3 

• ขอด ี

- ออกแบบช่องรอเลี้ยวขวาและกลับรถได้ปลอดภัย 

- ไม่บดบังทัศนียภาพ มีพ้ืนท่ีเพ่ิมความสวยงาม 

- มีพ้ืนท่ีรองรับการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่าง และเชื่อมต่อระบบระบายน้ำ 

- ดูแลรักษาง่าย มีอายุใช้งานยาว 

• ขอเสีย 

- ไม่เหมาะกับการสัญจรด้วยความเร็วสูง 

- ไม่สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจากรถเสียหลักข้ามเกาะได้ 

- ไม่เหลือพ้ืนท่ีในการพัฒนารูปแบบทางหลวงบริเวณเกาะกลางในอนาคต 
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รูปท่ี 6-3 รูปแบบท่ี 2 : เกาะกลางแบบยก (Raised Median) 

รูปแบบท่ี 3 : เกาะกลางแบบกําแพงกั้น (Concrete Barrier Median) 

ช่องจราจรหลัก 6 ช่องจราจร (ทิศทางละ 3 ช่องจราจร) ความกว้างช่องจราจรละ 3.5 เมตร ไหล่ทางขนาด 1.0 เมตร 

ทางเท้าขนาดเพิ่มขึ้นจาก 2.4 เมตร เป็นขนาด 2.7 เมตร เกาะกลางแบบกำแพงกั้นกว้าง 0.6 เมตร เพื่อป้องกันไม่ให้ขับรถ

ข้างช่องจราจรสวนทาง เหมาะสำหรับถนนท่ีมีความเร็วในการสัญจรสูง หรือบริเวณท่ีมีข้อจำกัดด้านพ้ืนท่ี แสดงดังรูปท่ี 6-4 

• ขอด ี

- ปลอดภัยและทำความเร็วในการขับข่ีได้มากท่ีสุด 

- ป้องกันรถเสียหลักข้ามเกาะได้ 

- ป้องกันแสงไฟรถจากฝั่งตรงข้าม 

- มีพ้ืนท่ีทางเท้า รองรับระบบสาธารณูปโภค ระบบระบายน้ำ มากกว่ารูปแบบอ่ืน 

- ก่อสร้างได้ง่าย รวดเร็ว 

- ใช้พ้ืนท่ีก่อสร้างน้อยท่ีสุด ทำให้ส่งผลกระทบระหว่างก่อสร้างน้อย 

- บำรุงรักษาน้อยท่ีสุด 

• ขอเสีย 

- การกลับรถบนแนวสายทางยากและมีความอันตรายสูง 

- บดบังทัศนียภาพ 

- เกิดอุบัติเหตุจะมีความรุนแรงมากสุด 

- ค่าก่อสร้างสูงกว่ารูปแบบอ่ืน 

- ไม่เหลือพ้ืนท่ีในการพัฒนารูปแบบทางหลวงบริเวณเกาะกลางในอนาคต 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  16 

 

รูปท่ี 6-4 รูปแบบท่ี 3 : เกาะกลางแบบกําแพงกั้น (Concrete Barrier Median) 

6.2.1 หลักเกณฑในการศึกษาและเปรียบเทียบรูปตัดทางหลวง  

   ในการศึกษาและเปรียบเทียบหารูปตัดทางหลวงท่ีเหมาะสมต่อการเป็นรูปแบบในการพัฒนาโครงการ ท่ีปรึกษา

จะพิจารณาเปรียบเทียบปัจจัยทางด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องจำนวน 3 ด้าน ได้แก่ ด้านวิศวกรรมและการจราจรขนส่ง ด้าน

เศรษฐกิจ และด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดยน้ำหนักคะแนนที่ให้จะพิจารณาตามปัจจัยทางด้านต่าง ๆ ที่มีความสำคัญ

มากและน้อย ดังนี้  

   1) ดานวิศวกรรมและการจราจร คะแนนรวม 40 คะแนน ประกอบด้วย  

• ความปลอดภัยของผู้ใช้เส้นทาง                   20      คะแนน 

• การรองรับความเร็วตามมาตรฐานทางหลวง    10      คะแนน 

• ความยากง่ายในการก่อสร้าง     10      คะแนน 

   2) ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน คะแนนรวม 30 คะแนน ประกอบด้วย  

• ราคาค่าก่อสร้าง       20 คะแนน 

• การบำรุงรักษา       10 คะแนน 

   3) ดานผลกระทบตอส่ิงแวดลอม คะแนนรวม 30 คะแนน ประกอบด้วย 

• ผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน  10 คะแนน 

• ผลกระทบต่อการสัญจรของชุมชน     10 คะแนน 

• ผลกระทบด้านสุขภาพ (การเปลี่ยนแปลงทัศนียภาพ)   10 คะแนน  

 ในแต่ละด้านที่จะนำมาใช้พิจารณารูปแบบที่มีความเหมาะสม จะกำหนดให้มีคะแนนรวมกันทุกด้าน 100 

คะแนน โดยที่ปรึกษาจะสรุปเป็นผลคะแนนเพื่อเปรียบเทียบความเหมาะสม ในรูปแบบของการกำหนดกฎเกณฑ์การให้

คะแนนแบบเป็นค่า Factor ตามความเหมาะสมของรูปแบบหน้าตัดทางหลวง แสดงดังตารางท่ี 6-2  
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ตารางท่ี 6-2 เกณฑการใหคะแนนตามคา Factor ความเหมาะสมของรูปแบบหนาตัดทางหลวง 

ผลการประเมิน Factor 

ดีท่ีสุด 1.00 

ดีมาก 0.80 

ด ี 0.60 

พอใช้ 0.40 

ไม่ดี 0.20 

 6.2.2 ผลการคัดเลือกรูปตัดทางหลวงสําหรับการพัฒนาโครงการ 

    โครงการนี้สามารถดำเนินการปรับปรุงรูปตัดทางหลวงภายใต้เขตทางเดิมได้ โดยจากรูปแบบทั้ง 3 รูปแบบของ

เกาะกลางถนนตามที่ได้อธิบายข้างต้น ผลการเปรียบเทียบตามหลักเกณฑ์ในการศึกษา และเปรียบเทียบรูปตัดทางหลวง

สำหรับการพัฒนาโครงการแสดงดังตารางท่ี 6-3 โดยตั้งสมมติฐานปริมาณจราจรในปีเป้าหมาย พ.ศ. 2600 (ประมาณไม่น้อย

กว่า 30 ปี นบัจากปีฐาน พ.ศ. 2568) เท่ากับประมาณมากกว่า 100,000 PCU ต่อวัน เพ่ือเป็นตัวแทนของสภาวะการจราจร

ระยะยาวที่เข้าใกล้ระดับอิ่มตัวของโครงข่ายทางหลวงหลักในพื้นที่โครงการ ทั้งนี้ ค่านี้ถูกใช้เป็นกรณีวิเคราะห์เพื่อประเมิน

ความปลอดภัย ความสามารถในการรองรับการเดินทาง และผลกระทบต่อชุมชนของทางเลือกเชิงวิศวกรรม เศรษฐกิจ และ

สิ่งแวดล้อม 

ตารางท่ี 6-3 ผลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของรูปตัดทางหลวงสําหรับการพัฒนาโครงการ 

ลําดับ ปจจัยในการเปรียบเทียบ คะแนนเต็ม 

รูปตัดทางหลวง 

รูปแบบทางเลือกท่ี 1 

(เกาะกลางแบบ 

กดรอง) 

รูปแบบทางเลือกท่ี 2 

(เกาะกลางแบบยก) 

รูปแบบทางเลือกท่ี 3 

(เกาะกลางแบบ 

กําแพงกั้น) 

ตัวคูณ คะแนน ตัวคูณ คะแนน ตัวคูณ คะแนน 

1 ดานวิศวกรรมและการจราจร 40             

1.1 ความปลอดภัยของผู้ใช้เส้นทาง 20 0.80 16 0.80 16 1.00 20 

1.2 
การรองรับความเร็ว 

ตามมาตรฐานทางหลวง 
10 0.80 8 0.80 8 1.00 10 

1.3 ความยากง่ายในการก่อสร้าง 10 0.60 6 0.80 8 0.80 8 

  รวมยอย 1 40    30   32   38 

2 
ดานเศรษฐศาสตรและ 

การลงทุน 
30             

2.1 ราคาค่าก่อสร้าง 20 0.60 12 0.80 16 0.60 12 

2.2 การบำรุงรักษา 10 0.60 6 0.80 8 1.00 10 

  รวมยอย 2 30   18   24   22 
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ตารางท่ี 6-3 ผลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของรูปตัดทางหลวงสําหรับการพัฒนาโครงการ (ตอ) 

ลําดับ ปจจัยในการเปรียบเทียบ คะแนนเต็ม 

รูปตัดทางหลวง 

รูปแบบทางเลือกท่ี 1 

(เกาะกลางแบบ 

กดรอง) 

รูปแบบทางเลือกท่ี 2 

(เกาะกลางแบบยก) 

รูปแบบทางเลือกท่ี 3 

(เกาะกลางแบบ 

กําแพงกั้น) 

ตัวคูณ ตัวคูณ ตัวคูณ ตัวคูณ ตัวคูณ ตัวคูณ 

3 ดานผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 30             

3.1 
ผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ 

เสียง และความส่ันสะเทือน 
10 1.00 10 0.80 8 0.80 8 

3.2 
ผลกระทบต่อการสัญจรของ

ชุมชน 
10 0.60 6 0.80 8 0.80 8 

3.3 
ผลกระทบด้านสุนทรียภาพ 

(การเปล่ียนแปลงทัศนียภาพ) 
10 0.80 8 1.00 10 0.80 8 

  รวมยอย 3 30   24   26   24 

  รวม 100   72   82   84 

 

  การประเมินใช้เกณฑ์ทั้งด้านวิศวกรรมและการจราจร ด้านเศรษฐศาสตร์และการลงทุน และด้านผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม รวมคะแนนเต็ม 100 คะแนน จากตารางท่ี 6-3 ผลการประเมินพบว่ารูปแบบท่ี 3 ได้คะแนนสูงที่สุด จำนวน 84 
คะแนน รองลงมา คือ รูปแบบที่ 2 จำนวน 82 คะแนน และรูปแบบที่ 1 จำนวน 72 คะแนน แสดงให้เห็นว่ารูปแบบ 
เกาะกลางกำแพงก้ันมีความเหมาะสมโดยรวมมากท่ีสุดในบริบทของโครงการ 

  ในด้านวิศวกรรมและการจราจร รูปแบบทางเลือกที่ 3 (เกาะกลางแบบกำแพงกั้น) ให้ผลดีที่สุด โดยเฉพาะ 
ในมิติความปลอดภัย เนื่องจากสามารถป้องกันอุบัติเหตุรุนแรงจากการข้ามช่องทางสวนได้อย่างมีประสิทธิภาพ และรองรับ
การจราจรด้วยความเร็วตามมาตรฐานได้ดี อีกทั้งยังมีความเหมาะสมอย่างยิ่งในบริเวณที่เชื่อมต่อสอดคล้องกับโครงสร้าง 
ทางต่างระดับ เช่น ทางลอดและสะพานยกระดับ เนื่องจากโครงสร้างกำแพงคอนกรีตสามารถเชื่อมต่อกับโครงสร้างรับ
น้ำหนักได้อย่างต่อเนื่อง ช่วยลดปัญหาช่วงรอยต่อ เพิ่มความแข็งแรง และลดความเสี่ยงเมื่อเกิดรถเสียหลักเข้าใกล้เสา
โครงสร้าง 

  ด้านเศรษฐศาสตร์และการลงทุน รูปแบบทางเลือกที่ 2 (เกาะกลางแบบเกาะยก) ได้คะแนนสูงสุดเนื่องจากมี
ต้นทุนก่อสร้างและบำรุงรักษาที่คุ้มค่า อย่างไรก็ตาม รูปแบบทางเลือกที่ 3 (เกาะกลางแบบกำแพงกั้น) มีต้นทุนสูงกว่าเพียง
เล็กน้อยเท่านั้น 

  ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม รูปแบบทางเลือกที่ 2 (เกาะกลางแบบเกาะยก) มีผลกระทบต่ำที่สุด ขณะที่
รูปแบบทางเลือกที่ 3 (เกาะกลางแบบกำแพงกั้น) แม้มีผลกระทบด้านทัศนียภาพในบางช่วง แต่ยังอยู่ในระดับที่สามารถ
บริหารจัดการได้  

  จากผลการประเมินท้ังหมด ท่ีปรึกษาจึงเสนอให้ใช้ รูปแบบท่ี 3 (เกาะกลางแบบกำแพงก้ัน) ในช่วงแนวเส้นทาง
ที่อยู่ในรัศมีของโครงสร้างต่างระดับ เช่น จุดขึ้น – ลงสะพานข้ามทางแยก ทางลอดทางแยก และพื้นที่ที่ต้องการควบคุม 
ความปลอดภัยสูงสุด เนื่องจากเป็นรูปแบบที่ให้ความปลอดภัยมากที่สุด ใช้พื้นที่เขตทางน้อย และเชื ่อมต่อกับโครงสร้าง 
ทางต่างระดับได้มีประสิทธิภาพ 
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  สำหรับช่วงแนวเส้นทางที่อยู่ห่างจากโครงสร้างต่างระดับและพื้นที่ที่สามารถจัดภูมิทัศน์ได้มากขึ้น ที่ปรึกษา
เสนอให้สลับใช้ รูปแบบท่ี 2 (เกาะกลางแบบยก) ซ่ึงมีต้นทุนคุ้มค่า สามารถจัดภูมิทัศน์หรือปลูกไม้พุ่มเพ่ือปรับปรุงทัศนียภาพ 
และยังคงให้ความปลอดภัยระดับดีแก่ผู้ใช้ทาง มีความเหมาะสมกับการทำจุดกลับรถระดับพื้น (At-Grade U-Turn) ทำเป็น 
ทางม้าลายทางข้ามสะดวกแก่คนเดินข้ามถนนบริเวณชุมชน และสามารถใช้เป็นพื้นที่ในการติดตั้งระบบสาธารณูปโภค เช่น 
ระบบระบายน้ำ ไฟฟ้าส่องสว่าง เป็นต้น 
   ดังนั้น แนวทางที่เหมาะสมที่สุดสำหรับโครงการ คือ การกําหนดรูปแบบแนวเสนทางท่ีมีรูปตัดทางหลวงเกาะ
กลางถนนแบบผสม (Hybrid Median System) โดยใช้เกาะกลางแบบกำแพงกั้นในช่วงที่มีโครงสร้างต่างระดับ และใช้
เกาะกลางแบบยกในช่วงถนนทั่วไป เพื่อให้เกิดความสมดุลสูงสุดทั้งด้านความปลอดภัย การลงทุน และผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม ซึ่งจะสอดคล้องกับเงื่อนไขพื้นที่ ความต้องการเดินทาง และแนวโน้มการพัฒนาทางหลวงในอนาคตของพื้นที่
โครงการ 

6.3 แนวทางการคัดเลือกรูปแบบในการพัฒนาโครงการ 

โครงการนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและแก้ปัญหาการจราจรบนทางหลวงหมายเลข 315 ให้สอดคล้องกับ

สภาพการจราจรในปัจจุบัน และสามารถรองรับปริมาณการจราจรในอนาคต ซึ่งจากการศึกษาและสำรวจแนวเส้นทางของ

โครงการ พบว่า มีทางแยกที่ควรจะต้องมีการปรับปรุงเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจร จำนวน 4 แห่ง โดยในเบื้องต้นได้แบ่งพื้นที่

การพัฒนาของโครงการออกเป็น 3 พื้นที่ ประกอบด้วย 1) พื้นที่แยกดอนหัวฬ่อและแยกด่านพนัสนิคม 2) พื้นที่แยกท้องคุ้ง 

และ 3) พ้ืนท่ีแยกบายพาสพนัสนิคม แสดงดังรูปท่ี 6-5 

 

รูปท่ี 6-5 พ้ืนท่ีทางแยกสําหรับออกแบบปรับปรุงแกไขปญหาการจราจร 
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 ทั้งนี้ ที่ปรึกษามีขั้นตอนในการวิเคราะห์คัดกรองรูปแบบการแก้ไขปัญหาการจราจรทางแยกในเบื้องต้น แสดงดัง 

รูปท่ี 6-6 เพื่อพิจารณาความเหมาะสมและเป็นไปได้ เพื่อประเมินรูปแบบของทางเลือกการปรับปรุงของแต่ละทางแยก 

เพ่ือนำไปใช้กำหนดรูปแบบของการพัฒนาโครงการ  

 การพัฒนาแนวทางโครงข่ายทางหลวงหมายเลข 315 ช่วงแยกดอนหัวฬ่อ (รวมแยกด่านขึ้น-ลงพนัสนิคม) ถึงแยก

บายพาสพนัสนิคม ที่ปรึกษาได้จัดทำการศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบทางแยกต่างระดับในแต่ละทางแยก โดยพิจารณา

ทางเลือกหลัก 3 รูปแบบ ได้แก่ 

1. ปิดทางแยกและใช้จุดกลับรถระดับพ้ืน (At-Grade U-Turn / Intersection Closure) 

2. สะพานข้ามแยก (Flyover) 

3. ทางลอด (Underpass) 
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(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 
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รูปท่ี 6-6 ข้ันตอนและวิธีการคัดเลือกรูปแบบในการพัฒนาโครงการ
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สำหรับปัจจัยท่ีท่ีปรึกษานำมาใช้คัดกรองเบื้องต้นจะพิจารณาจาก 

• ด้านการจราจร พิจารณาจากจำนวนจุดตัดของกระแสจราจรของแต่ละรูปแบบ รวมท้ังความติดขัดและระยะทาง

ในการสัญจรรวมท่ีคาดว่าจะเกิดข้ึน 

• ด้านค่าก่อสร้าง พิจารณาจากความเป็นไปได้ของมูลค่าก่อสร้างตามลักษณะของทางแยกต่างระดับ หากเป็น

โครงสร้างพิเศษที่ต้องใช้ระบบเทคโนโลยีเฉพาะ มีขนาดใหญ่ มูลค่าก่อสร้างต่อหน่วยจะสูงมาก ยังไม่นับถึง

รายละเอียดความยากง่ายของการคำนวณ ออกแบบ และประสบการณ์ท่ีผ่านมา 

• ด้านวิศวกรรม พิจารณาจากความยากง่ายในการก่อสร้าง ระยะเวลาที่ใช้ในการก่อสร้างและการจัดการจราจร 

ปัญหาของระบบระบายน้ำ 

• ด้านผลกระทบต่อชุมชน พิจารณาจากความสะดวกของประชาชนในการสัญจร ระยะทางและเวลาในการเดินทาง

และขนส่งสินค้าท่ีน้อยลง 

โดยสำหรับเกณฑ์น้ำหนักคะแนนสำหรับการประเมิน ที่ปรึกษาแบ่งออกเป็น 4 ระดับ แสดงดังตารางท่ี 6-4 ทำให้ได ้

ผลการประเมินคัดกรองรูปแบบเบื้องต้นที่เหมาะสมของการแก้ไขปรับปรุงแต่ละทางแยกอยู่บนพื้นฐานของการออกแบบ

โครงการในพ้ืนท่ีเขตทางเดิมท่ีมีอยู่ในปัจจุบันจะไม่มีการเวนคืนท่ีดินเพ่ิมเติม แสดงดังตารางท่ี 6-5 

ตารางท่ี 6-4 เกณฑการใหคะแนน 

ผลการประเมิน น้ําหนักคะแนน 

ดีท่ีสุด 1.00 

ด ี 0.75 

พอใช้ 0.50 

แย ่ 0.25 
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ตารางท่ี 6-5 ผลการเปรียบเทียบรูปแบบทางเลือกแตละแยกเบ้ืองตน 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 
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จากผลการประเมินแต่ละทางแยกเบื้องต้น ทำให้สามารถกำหนดรูปแบบการพัฒนาโครงการตลอดเส้นทางโครงการ 

ท่ีอยู่ในเขตทางเดิม สรุปได้ดังนี้ 

• ทางแยกดอนหัวฬ่อและแยกด่านพนัสนิคม จากข้อจำกัดของระดับความสูงของโครงสร้างพื้นฐานระบบราง 

(รถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินและรถไฟทางคู่เชื่อมสามท่าเรือ) มูลค่าการก่อสร้างของโครงสร้างพิเศษ

ระดับชั้น 4 กายภาพของพื้นที่ และลักษณะเรขาคณิตของทางต่างระดับที่เป็นสะพานข้ามแยก การใช้งานของ

รถบรรทุกขนาดใหญ่ ทำให้ทางแยกน้ีรูปแบบทางลอดเหมาะสมท่ีสุด 

• ทางแยกท้องคุ ้ง เป็นทางแยกที่ไม่มีปัญหาอุปสรรคด้านสิ่งปลูกสร้างกีดขวาง และเป็นพื ้นที ่ที ่มักมีปัญหา 

น้ำท่วมขัง และจากข้อดีหลายประเด็น ทำให้ทางแยกท้องคุ้งมีรูปแบบสะพานขามทางแยกเหมาะสมที่สุด  

แต่สามารถพิจารณาเป็นสะพานข้ามแยกเฉพาะแยกท้องคุ้งหรือสะพานข้ามยาวเชื่อมไปยังทางแยกบายพาส 

พนัสนิคมได้ เนื่องจากผลการสำรวจ O-D พบมีผู้เดินทางพื้นที่เส้นทางระยะสั้นและพื้นที่เส้นทางระยะไกลใน

สัดส่วนร้อยละ 30 และ 70 ตามลำดับ 

• ทางแยกบายพาสพนัสนิคม เนื ่องจากทางแยกนี ้ มีทางต่างระดับชั ้น 2 ในแนวทางหลวงหมายเลข 361  

ซึ่งรองรับการจราจรหลักของทั้งรถบรรทุกไปยังท่าเรือแหลมฉบังและผู้ที่สัญจรในแนวเหนือ - ใต้ โดยหากมี 

การออกแบบก่อสร้างเป็นสะพานข้ามแยกจะอยู่ในระดับ 3 และต้องมีทางลาดเชื่อม (Ramp) เลี้ยวขวาในแนว

ตะวันออก และหากพิจารณาเป็นทางลอดจะต้องระวังเรื่องระบายน้ำเนื่องจากเป็นท่ีลาดต่ำ ดังนั้น ด้านวิศวกรรม

และค่าก่อสร้างจึงมีความใกล้เคียงกัน ดังนั้น จึงนำทั้งรูปแบบสะพานขามทางแยกและทางลอดมากำหนดเป็น

รูปแบบทางเลือกของโครงการ 

นอกจากนี้ จะมีการปรับปรุงจัดการจุดกลับรถเพิ่มเติมเพื่ออำนวยความสะดวกและเพิ่มความปลอดภัย โดยปิดจุดกลับ

รถเดิมเนื่องจากอยู่ในแนวขึ้น - ลงของทางแยกทางระดับ และจะมีการออกแบบจุดกลับรถเพิ่มเติมบรเิวณทางแยกต่างระดับ 

ให้สามารถกลับรถได้สะดวกและปลอดภัยมากยิ่งขึ้น ซ่ึงนำมาสู่การคัดเลือกรูปแบบในเบื้องต้นได้ทั้งหมด 3 รูปแบบ แสดงดัง

รูปท่ี 6-7  

 
ทางเลือกท่ี 1 : พื้นที่แยกดอนหัวฬ่อและแยกด่านพนัสนิคม ออกแบบเป็นทางลอดตรงผ่านบนแนวทางหลวงหมายเลข 315 
พื้นที่แยกท้องคุ้ง และพื้นที่แยกบายพาสพนัสนิคม ออกแบบเป็นทางยกระดับเฉพาะจุดบริเวณทางแยก ในทิศทางตรงตาม
แนวทางหลวงหมายเลข 315 
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ทางเลือกท่ี 2 : พื้นที่แยกดอนหัวฬ่อและแยกด่านพนัสนิคม และพื้นที่แยกบายพาสพนัสนิคมออกแบบเป็นทางลอดตรงผ่าน
บนแนวทางหลวงหมายเลข 315 พื้นที่แยกท้องคุ้ง ออกแบบเป็นทางยกระดับเฉพาะจุดบริเวณทางแยก ในทิศทางตรงตาม
แนวทางหลวงหมายเลข 315 

 
ทางเลือกท่ี 3 : พ้ืนท่ีแยกดอนหัวฬ่อและแยกด่านพนัสนิคม ออกแบบเป็นทางลอดตรงผ่านบนแนวทางหลวงหมายเลข 315 
พ้ืนท่ีแยกท้องคุ้ง และพ้ืนท่ีแยกบายพาสพนัสนิคม ออกแบบเป็นทางยกระดับเชื่อมต่อกันตามแนวทางหลวงหมายเลข 315 

รูปท่ี 6-7 รูปแบบการพัฒนาโครงการท้ัง 3 ทางเลือก 

6.3.1 หลักเกณฑการศึกษาและเปรียบเทียบการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับของพ้ืนท่ีโครงการ 

   ในการศึกษาเปรียบเทียบเพื่อหารูปแบบทางแยกต่างระดับในพื้นที่โครงการอย่างละเอียดจะเป็นการพิจารณา

รูปแบบที่มีความเหมาะสมต่อการพัฒนาโครงการในรูปแบบทางแยกต่างระดับตั้งแต่พื้นที่ตอนต้นโครงการจนถึงพื้นที่สิ้นสุด

โครงการต่อจากการคัดเลือกทางเลือกของทางต่างระดับในแต่ละทางแยกของโครงการเบื้องต้นจากหัวข้อที่ผ่านมา ซึ่งที่

ปรึกษาจะพิจารณาเปรียบเทียบปัจจัยด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 3 ด้าน ได้แก่ ด้านวิศวกรรมและการจราจร ด้านเศรษฐศาสตร์

และการลงทุน และด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดยน้ำหนักท่ีให้จะพิจารณาตามปัจจัยต่าง ๆ ท่ีมีความสำคัญมากน้อย ดังนี้  

ดานวิศวกรรมและการจราจร คะแนนรวม 40 คะแนน ประกอบด้วย  

• การวางแนวเส้นทางด้านเรขาคณิตแนวดิ่งและแนวราบ   10        คะแนน 

• การพิจารณาด้านการจราจรและขนส่ง    15  คะแนน 

-  ความล่าช้าในการเดินทาง (Average Delay Time)   5  คะแนน 

-  ระยะเวลารวมท้ังหมดในการเดินทาง (Total Travel Time) 10  คะแนน 

• ผลกระทบการจราจรระหว่างการก่อสร้างและการระบายน้ำ  10  คะแนน 

• ความปลอดภัยในการขับข่ี        5  คะแนน 

ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน คะแนนรวม 30 คะแนน ประกอบด้วย  

• ด้านราคาค่าก่อสร้าง      20 คะแนน 

• ด้านการบำรุงรักษา      10 คะแนน 

ดานผลกระทบตอส่ิงแวดลอม คะแนนรวม 30 คะแนน ประกอบด้วย  

• ผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน  10 คะแนน 

• ผลกระทบด้านการคมนาคมขนส่ง (การสัญจรเข้า - ออกของชุมชน) 10 คะแนน 

• ผลกระทบด้านอุบัติเหตุและความปลอดภัย    5 คะแนน 

• ผลกระทบด้านสุนทรียภาพ และทัศนียภาพ     5 คะแนน 

(การบดบังภูมิทัศน์/การลดคุณค่ามุมมอง) 
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บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 
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   จากการพิจารณาในแต่ละด้านที่จะนำมาใช้พิจารณารูปแบบที่มีความเหมาะสมของแต่ละรูปแบบนั้นได้
กำหนดให้มีคะแนนรวมกันทุกด้านแล้วมีคะแนนเต็ม 100 คะแนน โดยที่ปรึกษาจะสรุปเป็นคะแนนเพื่อเปรียบเทียบความ
เหมาะสมของแต่ละปัจจัย โดยกำหนดเกณฑ์การให้คะแนน แสดงดังตารางท่ี 6-6 

ตารางท่ี 6-6 เกณฑการใหคะแนนตามความเหมาะสมของแตละปจจัยในการพิจารณา 
รูปแบบทางแยกตางระดับแบบละเอียด 

ระดับความเหมาะสม คา Factor น้ําหนักตัวคูณคะแนน 

ดีท่ีสุด 1.00 

ดีมาก 0.80 

ด ี 0.60 

พอใช้/ปานกลาง 0.40 

ไม่ดี/ด้อย 0.20 

   ซึ่งเกณฑ์การให้คะแนนตามความสามารถของแต่ละปัจจัย จะทำการประเมินเทียบเคียงข้อดี – ข้อเสียใน 

ด้านนั้น ๆ โดยด้านท่ีมีข้อดีมากสุด และมีความเหมาะสมมากที่สุดในรูปแบบที่พิจารณาจะได้น้ำหนักตัวคูณ (Factor) เท่ากับ 

1.00 คิดเป็นคะแนนเต็มและจะได้คะแนนน้อยลงตามเกณฑ์การให้คะแนนตามข้อเสียและความเหมาะสมท่ีลดน้อยลง ยกเว้น

ด้านการจราจรและด้านค่าก่อสร้างและค่าบำรุงรักษาเนื่องจากมีตัวเลขที่สามารถคำนวณได้อย่างเป็นรูปธรรม ดังนั้น การให้

คะแนนจะใช้คะแนนตามสัดส่วนค่าก่อสร้างและค่าบำรุงรักษา โดยค่าก่อสร้างและค่าบำรุงรักษาน้อยที่สุดจะได้คะแนนเต็ม

และลดลงตามราคาค่าก่อสร้างและค่าบำรุงรักษาท่ีเพ่ิมข้ึน โดยอาจกำหนดเป็นช่วงน้ำหนักคะแนนตัวคูณอีกครั้งหนึ่ง 

   1) การวิเคราะหเปรียบเทียบความเหมาะสมของรูปแบบทางแยกตางระดับ  

   จากการพิจารณารูปแบบทางแยกต่างระดับในพื ้นที ่โครงการได้ดำเนินการโดยใช้เกณฑ์การประเมิน 

ความเหมาะสมในสามด้านหลัก ได้แก่ 

(1) ด้านวิศวกรรมและการจราจร 

(2) ด้านเศรษฐศาสตร์และการลงทุน 

(3) ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม  

โดยแต่ละด้านมีการกำหนดน้ำหนักคะแนนรวมกันทั้งสิ้น 100 คะแนน เพ่ือสะท้อนความสำคัญของปัจจัยแต่ละ

ประเภทตามหลักวิศวกรรมและการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างยั่งยืน 

   (1) ดานวิศวกรรมและการจราจร (40 คะแนน) 

    การประเมินด้านวิศวกรรมและการจราจรพิจารณาความเหมาะสมของแนวเส้นทาง ความต่อเนื่องของ 

ทางหลัก ประสิทธิภาพของการจราจร และความปลอดภัยของผู้ใช้ทาง ดังนี้ 

• การวางแนวเสนทางแนวราบและแนวดิ่งดานเรขาคณิต (10 คะแนน) 

รูปแบบท่ี 3 ได้คะแนนสูงสุด (มีค่าตัวคูณ Factor เท่ากับ 1.00) เนื่องจากเป็นทางยกระดับต่อเนื่องยาวจาก

แยกท้องคุ้งถึงแยกบายพาสพนัสนิคม ทำให้แนวเส้นทางมีความต่อเนื่องและมีความลาดชันที่เหมาะสมต่อการเดินทาง 

ด้วยความเร็วคงที่ ส่วนรูปแบบที่ 1 ได้คะแนนรองลงมา (มีค่าตัวคูณเท่ากับ 0.80) เนื่องจากมีการยกระดับเฉพาะจุด 

ท้ังแนวราบและแนวดิ่งอยู่ในระดับดีแต่ไม่เท่ารูปแบบที่ 3 เพราะยังมีจุดขัดแย้งในทางราบ ในขณะท่ีรูปแบบที่ 2 (มีค่าตัวคูณ

เท่ากับ 0.60) มีทางลอดหลายช่วงซ่ึงซับซ้อนต่อการจัดแนวเส้นทาง และทำให้ต้องควบคุมความชันมากกว่าปกติ 
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• ความลาชาเฉล่ียบริเวณทางแยก (5 คะแนน) 

การประเมินด้านความล่าช้าเฉลี่ยบริเวณทางแยกทำโดยรวบรวมผลการวิเคราะห์จากแบบจำลองการจราจร

จาก 5 แยกหลักบริเวณแนวเส้นทางโครงการ ประกอบด้วย แยกด่านพนัสนิคมบริเวณทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 

7 ท้ังฝั่งขาเข้าและขาออก เมืองชลบุรี (ตัดกับ ทล.315 และตัดกับถนนบ้านเก่า 5) และแยกสำคัญภายในแนวทางจังหวัด ได้แก่ 

แยกดอนหัวฬ่อ แยกท้องคุ้ง และแยกบาสพาสพนัสนิคม โดยใช้ค่าความล่าช้าเฉลี่ยรวมของทุกแยกในปีเป้าหมาย พ.ศ. 2600 

เป็นตัวแทนสภาวะการจราจรของแต่ละรูปแบบทางเลือก โดยผลการวิเคราะห์ความล่าช้าเฉลี่ยบริเวณทางแยก มีดังนี้ 

ทางแยก 

รูปแบบทางเลือกท่ี 1 รูปแบบทางเลือกท่ี 2 รูปแบบทางเลือกท่ี 3 

LOS 
ความลาชาเฉลี่ย 

(วินาที/คัน) 
LOS 

ความลาชาเฉลี่ย 

(วินาที/คัน) 
LOS 

ความลาชาเฉลี่ย 

(วินาที/คัน) 

ด่านพนัสนิคม - ทล.315 B 15.5  B 16.1  B 15.9  

ดอนหัวฬ่อ E 72.6  E 74.6  E 72.7  

ท้องคุ้ง E 74.5  E 76.5  F 111.4  

บายพาสพนัสนิคม D 50.3  D 41.4  D 36.6  

ด่านพนัสนิคม - ถนนบ้านเก่า 5 D 35.2 D 36.1  D 37.9  

รวม  248.1  244.7  274.5 

ผลการประเมินพบว่า รูปแบบที่ 1 และรูปแบบที่ 2 มีระดับความคล่องตัวและความล่าช้าเฉลี่ยที่ใกล้เคียง

กันมากที่สุด 248.1 และ 244.7 วินาที/PCU สะท้อนให้เห็นว่าโครงสร้างทางต่างระดับที่เสนอมาสามารถรองรับการไหล 

ของปริมาณจราจรในอนาคตได้ดี ลดความแออัดในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วน และทำให้การเดินทางในแนวเส้นทางมีประสิทธิภาพสูง  

สำหรับรูปแบบที่ 3 แม้จะเป็นรูปแบบที่มีสะพานยกระดับต่อเนื่องยาว แต่การวิเคราะห์พบว่าความยาว

โครงสร้างที่มากขึ ้นอาจทำให้การจัดการจุดเชื ่อมต่อในระดับพื้นถนนมีข้อจำกัดบางประการ รวมทั้งทางสายรองและ

การจราจรในแนวทางหลวงหมายเลข 361 ไม่สามารถใช้ทางต่างระดับที่แยกท้องคุ้งได้ ส่งผลให้ค่าความล่าช้าเฉลี่ยโดยรวม

ของท้ัง 5 แยกสูงกว่าเล็กน้อย 274.5 วินาที/PCU และระดับการให้บริการท่ีแยกท้องคุ้งเท่ากับระดับ F  

โดยสรุป ท้ังสามทางเลือกให้ประสิทธิภาพด้านการลดความล่าช้าเฉลี่ยอยู่ในระดับที่ดีมากสามารถแก้ปัญหา

การจราจรติดขัดได้เมื ่อเทียบกับกรณีไม่มีโครงการ แต่รูปแบบที่ 2 มีความได้เปรียบเล็กน้อยจากประสิทธิภาพด้าน 

การเดินทางโดยรวมของทั้งห้าแยกในปี พ.ศ. 2600 ทั้งนี้ เมื่อประสิทธิภาพใกล้เคียงกันมาก ที่ปรึกษาจึงกำหนดคะแนนให้

รูปแบบท่ีทำให้เกิดความล่าช้าเฉลี่ยน้อยท่ีสุดตามผลวิเคราะห์เท่ากับ 1.00 0.90 และ 0.80 เรียงลงไป ไม่ได้เป็นช่วงคะแนน 

• ระยะเวลารวมของการเดินทาง (10 คะแนน) 

ในการประเมินประสิทธิภาพด้านระยะเวลารวมในการเดินทางของรูปแบบทางเลือกท้ัง 3 ทำโดยรวบรวมผล

การวิเคราะห์จากแบบจำลองการจราจรเชิงเครือข่าย (Network-Based Total Travel Time) ในปี พ.ศ. 2600 โดยพิจารณา

เวลาการเดินทางรวมของผู้ใช้ทางทั้งหมดภายในเครือข่ายถนนหลัก ได้แก่ แยกด่านพนัสนิคมบริเวณทางหลวงพิเศษ M7 ทั้ง

ฝั่งขาเข้าและขาออก เมืองชลบุรี (ตัดกับ ทล.315 และตัดกับถนนบ้านเก่า 5) และแยกสำคัญภายในแนวทางจังหวัด ได้แก่ 

แยกดอนหัวฬ่อ แยกท้องคุ้ง และแยกบาสพาสพนัสนิคม สรุปผลการวิเคราะห์ได้ดังนี้ 
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  รูปแบบทางเลือกท่ี 1 รูปแบบทางเลือกท่ี 2 รูปแบบทางเลือกท่ี 3 

น้ําหนักตัวคูณ 
เวลาเดินทางรวม 

(PCU/ชั่วโมง) 
น้ําหนักตัวคูณ 

เวลาเดินทางรวม 

(PCU/ชั่วโมง) 
น้ําหนักตัวคูณ 

เวลาเดินทางรวม 

(PCU/ชั่วโมง) 

0.90 2,667.4 1.00 2,662.1 0.80 2,743.9 

จากผลจำลองพบว่ารูปแบบที่ 2 ให้ค่าระยะเวลารวมในการเดินทางต่ำที่สุดที่ 2,662.1 (PCU-Hr.) ซึ่งแสดง

ถึงความสามารถในการลดความคับค่ังและเพิ่มประสิทธิภาพการไหลของจราจรได้ดีท่ีสุด จึงได้รับค่าตัวคูณสูงสุดเท่ากับ 1.00 

และได้คะแนนเต็ม 10 คะแนน ตามเกณฑ์การให้คะแนน ในขณะที่รูปแบบที่ 1 มีค่าระยะเวลารวมในการเดินทางอยู่ที่ 

2,667.4 (PCU-Hr.) ซึ่งสูงกว่ารูปแบบที่ 2 เพียงเล็กน้อย เนื่องจากสะพานข้ามแยกบายพาสพนัสนิคมในระดับ 3 จะยาวกว่า

ความยาวของทางลอด จะใช้เวลาเดินทางสูงกว่าอีกเพียงเล็กน้อย คิดเป็นสัดส่วนดีเรียงลงมา ได้ค่าตัวคูณเท่ากับ 0.90 ได้

คะแนน 9 คะแนน ส่วนรูปแบบที่ 3 มีค่าระยะเวลารวมในการเดินทางสูงที่สุดที่ 2,743.9 (PCU-Hr.) สะท้อนว่ามีการสะสม

ความล่าช้าในบางช่วงของเครือข่ายมากกว่าอีกสองรูปแบบ คิดเป็นสัดส่วนดีถัดลงมาจากลำดับสอง ได้ค่าตัวคูณเท่ากับ 0.80 

ได้คะแนน 8 คะแนน เม่ือเปรียบเทียบภาพรวมจะเห็นว่า รูปแบบท่ี 2 มีความสามารถในการลดเวลาการเดินทางรวมได้ดีที่สุด 

ส่งผลให้มีประสิทธิภาพสูงสุดในด้านการบริการจราจร ขณะที่รูปแบบที่ 1 ให้ผลลัพธ์ใกล้เคียงกันและยังถือว่าอยู่ในเกณฑ์ดี

มาก ส่วนรูปแบบท่ี 3 แม้จะช่วยเพ่ิมการไหลของจราจรในบางช่วง แต่ความยาวโครงสร้างสะพานยกระดับท่ีมากกว่าส่งผลให้

ใช้เวลาในการเดินทางมากกว่าเกิดความล่าช้าท่ีสะสมมากกว่า จึงมีคะแนนต่ำสุดภายในเกณฑ์นี้ 

• ผลกระทบจราจรระหวางการกอสรางและการระบายน้ํา (10 คะแนน) 

รูปแบบท่ี 1 ได้คะแนนสูงสุด มีค่าตัวคูณเท่ากับ 1.00 เนื่องจากการก่อสร้างสะพานจะดำเนินการได้ง่ายกว่า

ทางลอดแม้จะเป็นสะพานยกระดับ 3 แต่จะสามารถสร้างได้เร็วกว่า ความยุ่งยากน้อยกว่า และการสร้างทางลอดรูปแบบท่ี 2 

โดยเฉพาะบริเวณแยกบายพาสพนัสนิคมซึ่งมีลักษณะพื้นที่เป็นเนิน จะต้องมีการขุดดินและต้องแก้ปัญหาการระบายน้ำ

ในขณะก่อสร้าง จะใช้ระยะเวลานานกว่า ส่งผลกระทบมากกว่าแบบสะพาน จึงมีค่าตัวคูณเท่ากับ 0.80 และรูปแบบที่ 3 มี

ค่าตัวคูณเทา่กับ 0.60 มีผลกระทบมากกว่า โดยเฉพาะรูปแบบที่ 3 ซึ่งมีโครงสร้างต่อเนื่องยาว ต้องมีการเบี่ยงกระแสจราจร

หลายระยะและยาวนานที่สุด นอกจากนี้ งานสะพานสูงระดับ 3 เมื่อมาถึงแยกบายพาสพนัสนิคมจะส่งผลกระทบต่องาน

ตอม่อและงานเสาเข็มที่ใหญ่มากข้ึน ซ่ึงจะส่งผลกระทบต่อผิวจราจรที่ใช้ในการสัญจรมากท่ีสุด นอกจากนี้ การระบายน้ำต้อง

วางแนวท่อใหม่ใต้สะพานสูง  

• ความปลอดภัยในการขับข่ี (5 คะแนน) 

รูปแบบที ่ 3 ได้คะแนนสูงสุด (มีค่าตัวคูณเท่ากับ 1.00) เนื ่องจากเป็นโครงสร้างระดับสูงแนวยาว  

ลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุจากการตัดผ่านได้มาก ส่วนรูปแบบที่ 1 (มีค่าตัวคูณเท่ากับ 0.80) และรูปแบบที่ 2 (มีค่าตัวคูณ

เท่ากับ 0.60) ยังมีบางจุดขัดแย้งที่ความเสี่ยงสูงกว่า เนื่องจากการยกระดับยังดำเนินการเป็นส่วน ๆ ไม่เหมือนรูปแบบที่ 3 

โดยเฉพาะรูปแบบที่ 2 แบบทางลอด วิสัยทัศน์ในการขับขี่จะปลอดภัยน้อยกว่าแบบสะพาน เนื่องจากมีจุด Blind Spot 

ในขณะท่ีขับข่ีใต้ดินจึงได้คะแนนน้อยกว่ารูปแบบท่ี 1   

โดยสรุป ดานวิศวกรรมและการจราจร รูปแบบท่ี 1 มีคะแนนรวมมากท่ีสุดท่ี 35.50 คะแนน รองลงมา

เป็นรูปแบบท่ี 3 ท่ี 33 คะแนน และท่ีด้อยท่ีสุด คือ รูปแบบท่ี 2 ท่ี 32 คะแนน แสดงดังตารางท่ี 6-7 
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(2) ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน (30 คะแนน) 

    การประเมินด้านนี้เน้นต้นทุนรวมของการก่อสร้างและภาระการบำรุงรักษาในระยะยาว โดยพิจารณาความ

คุ้มค่าทางเศรษฐกิจควบคู่กับศักยภาพในการลงทุน 

• ราคาคากอสราง (20 คะแนน) 

การประเมินด้านเงินลงทุนอ้างอิงจากต้นทุนการก่อสร้างโครงสร้างต่างระดับของแต่ละรูปแบบ โดยสมมติให้

หน้าตัดทางหลวงมีความกว้างเท่ากันทุกแบบ ดังนั้น การเปรียบเทียบใช้เฉพาะ “ความยาวโครงสร้าง ราคาค่าก่อสร้างต่อหนึ่ง

ตารางเมตร” เป็นตัวแทนต้นทุนสัมพัทธ์ ระบุราคามาตรฐานเป็นสะพานปกติ 50,000 บาท/ตร.ม. สะพานความสูงระดับ 3 

ราคา 55,000 บาท/ตร.ม. และทางลอดราคา 180,000 บาท/ตร.ม. จากการคำนวณพบว่า รูปแบบที่ 1 ซึ่งใช้เฉพาะสะพาน 

ข้ามแยก 2 แห่ง มีต้นทุนต่ำที ่ส ุด จึงกำหนดเป็นค่ามาตรฐานโดยให้ตัวคูณเท่ากับ 1.00 ได้คะแนนเต็ม 20 คะแนน  

ส่วนรูปแบบท่ี 2 มีท้ังทางลอดและสะพาน ทำให้มีต้นทุนรวมสูงสุด ได้ตัวคูณเท่ากับ 0.60 คิดเป็น 12 คะแนน ขณะท่ีรูปแบบ

ท่ี 3 ใช้สะพานยาวต่อเนื่องคร่อมหลายแยก มีต้นทุนสูงกว่ารูปแบบท่ี 1 แต่ต่ำกว่ารูปแบบท่ี 2 ได้ตัวคูณเท่ากับ 0.80 หรือ 16 

คะแนน สรุปได้ว่าด้านเงินลงทุนเริ่มแรกรูปแบบท่ี 1 มีความคุ้มค่าท่ีสุด ขณะท่ีรูปแบบท่ี 2 มีภาระการลงทุนสูงสุด 

• คาบํารุงรักษา (10 คะแนน) 

การประเมินด้านการบำรุงรักษาใช้หลักการเดียวกัน คือ ใช้ความยาวโครงสร้างต่างระดับเป็นฐาน  

แต่ปรับด้วยดัชนีค่าบำรุงรักษาตามชนิดโครงสร้าง โดยกำหนดให้สะพานมีดัชนีค่าบำรุงรักษาเป็น 1.00 และทางลอด  

ซึ ่งมีระบบภายในประกอบจำนวนมาก เช่น ระบบระบายอากาศ แสงสว่าง การระบายน้ำ และระบบที่เกี ่ยวข้องกับ 

ความปลอดภัย ซึ ่งจะมีค่าดัชนีสูงกว่าเป็น 2.5 เท่าเมื ่อคูณความยาวโครงสร้างของแต่ละรูปแบบด้วยดัชนีดังกล่าว  

แล้วแปลงผลเป็นค่าตัวคูณสัมพัทธ์ พบว่ารูปแบบที่ 1 ซึ่งใช้เฉพาะสะพาน มีภาระบำรุงรักษาต่ำสุด จึงให้ตัวคูณเท่ากับ 1.00 

ได้คะแนนเต็ม 10 คะแนน ส่วนรูปแบบที ่ 2 ที ่ม ีทางลอดเพิ ่มข ึ ้นมามีค ่าใช ้จ ่ายบำร ุงร ักษาสูงกว ่าอย่างชัดเจน  

ได้ตัวคูณเท่ากับ 0.60 หรือ 6 คะแนน ขณะที่รูปแบบที่ 3 แม้ไม่มีทางลอดแต่ใช้สะพานยาวมากต่อเนื่องสองทางแยกและมี

สะพานยกสูงระดับ 3 ด้วย ทำให้ภาระค่าบำรุงรักษาสูงใกล้เคียงรูปแบบท่ี 2 ได้ตัวคูณเท่ากับ 0.60 หรือ 6 คะแนน  

โดยสรุปรวม รูปแบบท่ี 1 มีความคุมคาทางเศรษฐศาสตรสูงสุด ทั้งด้านต้นทุนการก่อสร้างเริ่มต้นและ 

การด ูแลร ั กษาในอนาคต เหมาะสำหร ับการลงท ุนของภาคร ั ฐ ในเช ิ งประส ิทธ ิผล โดย ได รับคะแนนเต็ม  

30 คะแนน รองลงมาเป็นรูปแบบท่ี 3 ได้คะแนน 22 คะแนน และมูลค่าสูงสุดท้ังในด้านต้นทุนการก่อสร้างและการบำรุงรักษา 

ได้แก่ รูปแบบท่ี 2 ได้คะแนน 18 คะแนน แสดงดังตารางท่ี 6-7 

   (3) ดานผลกระทบตอส่ิงแวดลอม (30 คะแนน) 

ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจะพิจารณาจากผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นต่อสภาพสิ่งแวดล้อมและสังคม 

ที่อยู่บริเวณใกล้เคียงพื้นที่โครงการ โดยเน้นความสมดุลระหว่างการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานกับคุณภาพชีวิตของชุมชน ทั้งนี้ 

รูปแบบท่ีมีผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมน้อยท่ีสุด ดีท่ีสุดจะได้น้ำหนักตัวคูณ (Factor) เท่ากับ 1.00 

• ผลกระทบดานคุณภาพอากาศ เสียง และความส่ันสะเทือน (10 คะแนน) 

รูปแบบท่ี 1 และ 2 มีผลกระทบระดับน้อยพอ ๆ กัน แต่รูปแบบท่ี 2 ไม่มีโครงสร้างสูง การไหลเวียนอากาศ

เป็นธรรมชาติกว่า ไม่เกิดพ้ืนท่ีสะสมแรงสั่นสะเทือนใต้ทางยกระดับ จึงมีค่าตัวคูณเท่ากับ 1.00 มากกว่ารูปแบบท่ี 1 ท่ีมีค่าตัว

คูณเท่ากับ 0.80 รูปแบบท่ี 1 และ 2 เนื่องจากเป็นการก่อสร้างสะพานข้ามแยกระยะทางสั้น ๆ สลับกับการก่อสร้างทางลอด 
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มีการใช้เครื่องจักรและอุปกรณ์ขนาดใหญ่ในการก่อสร้างซึ่งเป็นแหล่งกำเนิดมลสารและส่งผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ 

เสียง และความสั่นสะเทือน ต่อพ้ืนท่ีอ่อนไหวทางด้านสิ่งแวดล้อมและชุมชนท่ีอยู่ใกล้เคียงท่ีอยู่ประชิดกับบริเวณพ้ืนท่ีก่อสร้าง  

แต่ผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือนจากการก่อสร้างจะเกิดขึ้นเป็นช่วง ๆ เฉพาะบริเวณที่อยู่

ใกล้เคียงพ้ืนท่ีก่อสร้าง อีกท้ังรูปแบบท่ี 1 และ 2 จะใช้เวลาในการก่อสร้างสั้นกว่ารูปแบบท่ี 3 จึงส่งผลกระทบน้อยกว่า   

ขณะท่ีรูปแบบท่ี 3 มีผลกระทบระดับพอใช้ มีค่าตัวคูณ 0.40 เนื่องจากเป็นสะพานข้ามแยกยกยาวต่อเนื่องมี

โอกาสเกิดเสียงสะท้อนได้ง่าย จะมีการใช้เครื่องจักรและอุปกรณ์ขนาดใหญ่ในการก่อสร้างซึ่งเป็นแหล่งกำเนิดมลสารและ

ส่งผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน ต่อพ้ืนท่ีอ่อนไหวทางด้านสิ่งแวดล้อมและชุมชนท่ีอยู่ใกล้เคียงที่

อยู่ประชิดกับบริเวณพ้ืนท่ีก่อสร้าง โดยรูปแบบท่ี 3 ใช้เวลาในการก่อสร้างนานท่ีสุด จึงส่งผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ เสียง 

และความสั่นสะเทือนจากการทำงานของเครื่องจักรมากกว่ารูปแบบท่ี 1 และ 2 

• ผลกระทบดานการคมนาคม (การสัญจรเขา - ออกของชุมชน) (10 คะแนน) 

รูปแบบที่ 1 และ 2  มีผลกระทบระดับน้อย แต่รูปแบบที่ 2 ผิวถนนด้านบนไม่ถูกยกสูง ถนนระดับดินยัง

เชื่อมกันเหมือนเดิม กระทบต่อชุมชนน้อยกว่ารูปแบบที่ 1 จึงมีค่าตัวคูณ 1.00 ในขณะที่รูปแบบที่ 1 ได้ 0.80 เนื่องจากเป็น

การก่อสร้างสะพานข้ามแยกระยะทางสั้น ๆ สลับกับการก่อสร้างทางลอด การเบี่ยงการจราจรระหว่างก่อสร้างสามารถทำได้

สะดวก โดยชุมชนยังคงมีจุดข้ามหรือถนนเชื่อมระหว่างชุมชนในระหว่างการก่อสร้าง  

ในขณะที่รูปแบบที่ 3 มีผลกระทบระดับพอใช้ มีค่าตัวคูณ 0.40 เนื่องจากในระหว่างการก่อสร้างสะพาน

ข้ามแยกยกยาวต่อเนื่องจะมีจำนวนจุดตัดทางเข้า-ออกของชุมชนหรือเกาะกลางถนนที่ชุมชนเคยใช้ประโยชน์ในปัจจุบันจะถูก

ปิดอันเนื่องมาจากการดำเนินโครงการตลอดแนวการก่อสร้าง และจะต้องเบี่ยงการจราจรจำนวนมาก ทำให้ชุมชนได้รับ

ผลกระทบจากการสัญจรท่ีไม่สะดวก หรือต้องเดินทางระยะทางท่ีไกลกว่าเดิมทำให้ต้องเสียเวลาและค่าใช้จ่ายเพ่ิมมากข้ึน 

• ผลกระทบดานอุบัติเหตุและความปลอดภัย (5 คะแนน) 

รูปแบบที่ 3 มีผลกระทบระดับน้อยที่สุด มีค่าตัวคูณ 1.00 โดยสะพานข้ามแยกยกยาวต่อเนื่องจะช่วยลด

โอกาสการเกิดอุบัติเหตุระหว่างรถยนต์กับคนเดินเท้าได้ ส่วนรูปแบบที่ 1 และ 2 มีผลกระทบระดับน้อย มีค่าตัวคูณ 0.80 

เท่ากันเนื่องจากยังมีช่วงท่ีต้องมีการสัญจรในระดับพ้ืน และมีจุดข้ึน – ลง สะพานและทางลอด มากกว่ารูปแบบท่ี 3  

• ผลกระทบดานสุนทรียภาพ และทัศนียภาพ (การบดบังภูมิทัศน/การลดคุณคามุมมอง) (5 คะแนน) 

รูปแบบที่ 2 มีผลกระทบระดับน้อยที่สุด มีค่าตัวคูณ 1.00 โดยมีการบดบังภูมิทัศน์น้อยที่สุดเฉพาะช่วง

สะพานข้ามแยกท้องคุ้ง ส่วนรูปแบบที่ 1 มีผลกระทบระดับน้อย มีค่าตัวคูณ 0.80 โครงสร้างสะพานมีการบดบังภูมิทัศน์

ในช่วงสะพานข้ามแยกบายพาสพนัสนิคมและสะพานข้ามแยกท้องคุ้ง ในขณะที่รูปแบบที่ 3 มีค่าตัวคูณ 0.60 มีผลกระทบ

ด้านสุนทรียภาพ และทัศนียภาพในระดับมาก เนื่องจากสะพานข้ามแยกยกยาวต่อเนื่องจะบดบังภูมิทัศน์ตลอดความยาวของ

โครงสร้างสะพาน 

ในภาพรวม ดานผลกระทบตอส่ิงแวดลอม รูปแบบท่ี 2 มีความเหมาะสมสูงสุด โดยได 29 คะแนน 

เนื่องจากมีผลกระทบด้านสุนทรียภาพ และทัศนียภาพ (การบดบังภูมิทัศน์/การลดคุณค่ามุมมอง) และมีผลกระทบด้าน

คุณภาพอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน และด้านการคมนาคม (การสัญจรของชุมชน) ในระดับน้อยกว่ารูปแบบท่ี 1 และ

รูปแบบ 3 ท่ีได้ 24 คะแนน และ 16 คะแนน ตามลำดับ แสดงดังตารางท่ี 6-7 
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   2) สรุปผลการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับท่ีเหมาะสมของโครงการ 

    ผลการคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับบริเวณพ้ืนท่ีโครงการซ่ึงประกอบด้วย 3 รูปแบบ แสดงดังตารางท่ี 6-7  

ตารางท่ี 6-7 ผลการคัดเลือกรูปแบบทางแยกตางระดับบริเวณพ้ืนท่ีโครงการ 

ลําดับ ปจจัยในการเปรียบเทียบ 
คะแนน

เต็ม 

รูปแบบทางเลือกของทางตางระดับต้ังแตพ้ืนท่ีตนทาง 

และปลายทางของโครงการ 

รูปแบบท่ี 1 รูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 

ตัวคูณ คะแนน ตัวคูณ คะแนน ตัวคูณ คะแนน 

1 ดานวิศวกรรมและการจราจร 40             

1.1 ด้านเรขาคณิตแนวราบและแนวด่ิง 10 0.80 8 0.60 6 1.00 10 

1.2 ความล่าช้าเฉล่ียบริเวณทางแยก 5 0.90 4.50 1.00 5 0.80 4 

1.3 ระยะเวลารวมในการเดินทาง 10 0.90 9 1.00 10 0.80 8 

1.4 
ผลกระทบการจราจรระหว่าง 

การก่อสร้างและการระบายน้ำ 
10 1.00 10 0.80 8 0.60 6 

1.5 ความปลอดภัยในการขับข่ี 5 0.80 4 0.60 3 1.00 5 

  รวมยอย 1 40    35.50   32   33 

2 ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน 30             

2.1 ด้านราคาค่าก่อสร้าง 20 1.00 20 0.60 12 0.80 16 

2.2 ด้านการบำรุงรักษา 10 1.00 10 0.60 6 0.60 6 

  รวมยอย 2 30   30   18   22 

3 ดานผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 30             

3.1 
ผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ เสียง 

และความส่ันสะเทือน 
10 0.80 8 1.00 10 0.40 4 

3.2 
ผลกระทบด้านการคมนาคมขนส่ง 

(การสัญจรเข้า - ออกของชุมชน) 
10 0.80 8 1.00 10 0.40 4 

3.3 
ผลกระทบด้านอุบัติเหตุและ 

ความปลอดภัย 
5 0.80 4 0.80 4 1.00 5 

3.4 

ผลกระทบด้านสุนทรียภาพ และ

ทัศนียภาพ (การบดบังภูมิทัศน์/การ

ลดคุณค่ามุมมอง) 

5 0.80 4 1.00 5 0.60 3 

  รวมยอย 3 30   24   29   16 

  รวม 100   89.50   79.00   71.00 

 อันดับท่ี   1  2  3 

จากการพิจารณาเปรียบเทียบรูปแบบทางต่างระดับจำนวน 3 รูปแบบ ได้แก่ รูปแบบที่ 1 (ทางยกระดับ 

บางช่วงร่วมกับทางลอด) รูปแบบที่ 2 (ทางลอดเป็นหลัก) และรูปแบบที่ 3 (ทางยกระดับต่อเนื่องร่วมกับทางลอด) โดยใช้

กรอบการประเมิน 3 ด้าน ได้แก่ ด้านวิศวกรรมและการจราจร ด้านเศรษฐศาสตร์และการลงทุน และด้านผลกระทบต่อ

สิ่งแวดล้อม พบว่าแต่ละรูปแบบมีเอกลักษณ์และข้อจำกัดแตกต่างกันตามลักษณะโครงสร้างและเง่ือนไขพ้ืนท่ีของโครงการ 
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จากการประเมินรูปแบบทางต่างระดับตลอดแนวเส้นทางโครงการโดยพิจารณาปัจจัยด้านวิศวกรรมและ

การจราจร ด้านเศรษฐศาสตร์และการลงทุน และด้านผลกระทบต่อสิ ่งแวดล้อม พบว่ารูปแบบที่ 1 เป็นรูปแบบที ่ม  ี

ความเหมาะสมที่สุดเมื ่อเทียบกับรูปแบบทางเลือกอื ่น ๆ โดยได้รับคะแนนรวมสูงสุด 89.50 คะแนนจาก 100 คะแนน  

แสดงให้เห็นถึงความสมดุลท้ังด้านการออกแบบเรขาคณิตและส่งเสริมการไหลของกระแสจราจรท่ีดีในระดับหนึ่ง ประกอบกับ

มีต้นทุนก่อสร้างและค่าบำรุงรักษาที่ถูกที่สุด รวมถึงผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมที่อยู่ในระดับยอมรับได้ ในขณะที่รูปแบบที่ 2 

แม้ให้ประสิทธิภาพด้านเวลาการเดินทางและผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่ดี แต่มีต้นทุนก่อสร้างและการบำรุงรักษาสูงมาก

เนื ่องจากมีการใช้ก ่อสร้างเป็นทางลอด ทำให้คะแนนรวมลดลงเหลือ 79.00 คะแนน ส่วนรูปแบบที ่ 3 ให้ผลด้าน 

ความปลอดภัยและความต่อเนื่องของการเดินทางที่ดีมาก แต่มีผลกระทบต่อด้านสิ่งแวดล้อมในหลาย ๆ ประเด็นและต้นทุน

การก่อสร้างท่ีสูงกว่าแบบท่ี 1 มาก ส่งผลให้ได้คะแนนรวม 71.00 คะแนน  

สรุปไดวารูปแบบท่ี 1 เปนทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุดสำหรับการดำเนินการออกแบบรายละเอียดพัฒนา

โครงการ ทั้งในด้านความคุ้มค่า ประสิทธิภาพด้านจราจร และผลกระทบต่อชุมชนและสิ่งแวดล้อมโดยรวม นอกจากนี้ 

รูปแบบทางเลือกที่เป็นสะพานข้ามแยกยังมีความยืดหยุ่นในการออกแบบในลักษณะใช้ทางขึ้น - ลงสะพานไม่ตรงกัน (Stack) 

โดยสามารถออกแบบเพื่อขยายช่องจราจรบนสะพานข้ามแยกเป็นข้างละ 2 ช่องจราจร/ทิศทางได้ เป็นการเพิ่มความจุของ

ทางต่างระดับ รวมท้ังการปรับปรุงจัดการจุดกลับรถเพ่ิมเติมเพ่ืออำนวยความสะดวกและเพิ่มความปลอดภัย จึงเหมาะสมเป็น

รูปแบบท่ีเสนอให้ใช้พัฒนาทางต่างระดับตามแนวโครงการต่อไป โดยจะเป็นการออกแบบก่อสร้างในเขตทางเดิมปัจจุบัน ไม่มี

การเวนคืนท่ีดินเพ่ิมเติม 

 
ทางเลือก พ้ืนที่แยกบายพาสพนัสนิคม พ้ืนที่แยกทองคุง พ้ืนที่แยกดอนหัวฬอ+แยกดานพนัสนิคม 

1 สะพานข้ามแยก  สะพานข้ามแยก ทางลอด 

รูปท่ี 6-8 สรุปผลการคัดเลือกรูปแบบทางเลือกท่ี 1 ท่ีเหมาะสมท่ีสุด 

โดยท่ีปรึกษามีแนวคิดการออกแบบเบื้องต้นโดยแบ่งเป็นแต่ละแยก ดังนี้ 

(1) แยกดอนหัวฬอและแยกดานพนัสนิคม  

การออกแบบแยกดอนหัวฬ่อเลือกใช้รูปแบบทางลอดทางแยก (Underpass) เพื่อให้การจราจรในแนวสาย

หลักสามารถเคลื่อนผ่านได้อย่างต่อเนื่อง และลดผลกระทบต่อพื้นที่ผิวจราจรบริเวณแยก โดยรูปแบบทางลอดเหมาะสมกับ

บริบทพื้นที่เมืองและช่วยลดผลกระทบด้านทัศนียภาพเมื่อเทียบกับโครงสร้างยกระดับ ในแนวคิดการออกแบบกำหนดระดับ

ความลึกของทางลอดประมาณ 6 เมตร จากระดับผิวจราจร ซึ่งเป็นค่าที่เพียงพอสำหรับโครงสร้างพื้นทาง ระบบระบายน้ำ 

และระยะเผื่อด้านความปลอดภัย โดยไม่ทำให้ทางลอดลึกเกินความจำเป็น การออกแบบแนวดิ่งจึงกำหนดความลาดชันของ

ทางลาดเข้าและทางลาดออกทางลอดในระดับร้อยละ 4 ซ่ึงเหมาะสมกับถนนสายหลักและรองรับการจราจรหนาแน่นได้ดี 

จากระดับความลึกดังกล่าว ส่งผลให้ความยาวทางลาดเข้าและทางลาดออกทางลอดอยู ่ที ่ประมาณ  

150 เมตรต่อด้าน เพ่ือให้การเปลี่ยนระดับเป็นไปอย่างค่อยเป็นค่อยไปและปลอดภัย ในส่วนของช่วงทางลอดหลัก ซ่ึงเป็นช่วง
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ท่ีลอดผ่านพ้ืนท่ีทางแยก ได้กำหนดความยาวประมาณ 350 เมตร เพ่ือให้ครอบคลุมพ้ืนท่ีใช้งานของแยกท้ังหมดและเผื่อระยะ

สำหรับโครงสร้างและระบบประกอบภายในทางลอด เมื่อพิจารณารวมความยาวของทางลาดเข้า ทางลาดออก และช่วง 

ทางลอดหลักแล้ว ความยาวรวมของโครงสร้างทางลอดแยกดอนหัวฬ่อจึงอยู่ที ่ประมาณ 650 เมตร ซึ่งถือเป็นสัดส่วนที่

เหมาะสมระหว่างความปลอดภัยในการใช้งาน ประสิทธิภาพการจราจร และข้อจำกัดด้านพื้นที่เมือง ทั้งนี้ รายละเอียด 

ด้านโครงสร้าง ระบบระบายน้ำ และระบบความปลอดภัยจะพิจารณาเพ่ิมเติมในข้ันออกแบบรายละเอียดต่อไป 

สำหรับรูปแบบทางลอดดังกล่าว ไม่มีความจำเป็นต้องพิจารณาการวางตำแหน่งทางลาดแบบเหลื ่อม 

(Stacking) เช่นเดียวกับโครงสร้างสะพาน เนื่องจากไม่มีการใช้ตอม่อหรือโครงสร้างรองรับเหนือผิวทาง ทั้งนี้ การออกแบบ 

จะให้ความสำคัญกับความยาวทางลาดเข้า – ออกทางลอด ระบบระบายน้ำ ระบบระบายอากาศ ระบบไฟฟ้าแสงสว่าง และ 

ความปลอดภัยในการใช้งานเป็นหลัก เพ่ือให้สอดคล้องกับสภาพพ้ืนท่ีและการใช้งานในเขตเมือง 

    

รูปท่ี 6-9 ภาพทัศนียภาพ (Perspective) บริเวณแยกดอนหัวฬอและแยกดานพนัสนิคม 

(2) แยกทองคุง  

การออกแบบสะพานข้ามแยกท้องคุ้งใช้แนวคิดเดียวกับแยกบายพาสพนัสนิคม โดยเป็นสะพานสองทิศทาง

แยกโครงสร้าง (two ways) และพิจารณาการวางตำแหน่งทางลาดให้เหมาะสม อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากข้อจำกัดเชิงพ้ืนท่ีใต้

สะพานมีน้อยกว่า จึงสามารถกำหนดตำแหน่งจุดข้ึนและจุดลงให้อยู่ใกล้กันได้มากข้ึน และใช้การเหลื่อมตำแหน่ง (Stacking) ใน

ระดับจำกัด และดำเนินการปิดจุดกลับรถบริเวณพ้ืนท่ีระหว่างแยกท้องคุ้งและแยกดอนหัวฬ่อ 

  

รูปท่ี 6-10 ภาพทัศนียภาพ (Perspective) บริเวณแยกทองคุง 
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(3) แยกบายพาสพนัสนิคม  

ที่ปรึกษาเลือกยกระดับความสูงที่ 12 เมตร เพื่อให้มีระยะเผื่อด้านโครงสร้างและความปลอดภัย เนื่องจาก

เป็นสะพานยกระดับระดับที่ 3 ข้ามทางบายพาสและทางแยก หลักการออกแบบสะพานข้ามแยกในโครงการนี้เริ่มต้นจาก

ข้อจำกัดเชิงโครงสร้างและบริบทพื้นที่ โดยเนื่องจากแนวเส้นทางต้องข้ามทางบายพาสหมายเลข 7 ซึ่งมีอยู่ก่อนแล้ว  

จึงจำเป็นต้องออกแบบเป็นโครงสร้างยกระดับระดับที่ 3 เพ่ือให้สามารถคร่อมทั้งถนนเดิม ทางบายพาส และพ้ืนท่ีทางแยกได้

อย่างปลอดภัย ระดับความสูงที่เลือกใช้ประมาณ 12 เมตร ซึ่งเป็นค่าที่มีระยะเผื่อเพียงพอสำหรับความหนาโครงสร้างและ

ความคลาดเคลื่อนในข้ันออกแบบรายละเอียด โดยไม่ฝืนมาตรฐานด้านความปลอดภัย 

เมื ่อกำหนดความสูงแล้ว การออกแบบแนวดิ ่งจึงใช้ความลาดชันของทางลาดขึ ้น - ลงที ่ร ้อยละ 4 ซึ ่ง

เหมาะสมกับถนนหลักในเขตเมืองและรองรับการจราจรหนาแน่นได้ดี จากความสูง 12 เมตร ทำให้ความยาวทางลาดขึ้น

ประมาณ 300 เมตร และทางลาดลงประมาณ 300 เมตร ซึ่งให้การขับขี่ที ่ต่อเนื่อง ไม่ชันเกินไป และไม่สร้างภาระต่อ

รถบรรทุกหรือรถโดยสาร ในส่วนของช่วงกลางสะพาน ซึ่งเป็นช่วงที่คร่อมพื้นที่ทางแยกและแนวทางบายพาส ได้กำหนด

ความยาวประมาณ 300 เมตร เพื่อให้สามารถครอบคลุมพื้นที่ใช้งานของทางแยกทั้งหมดได้โดยไม่ต้องตั้งเสาตอม่อภายใน

บริเวณดังกล่าว ในกรณีที่ทางแยกมีความกว้างมากประมาณ 70 - 80 เมตร เช่น แยกบายพาสพนัสนิคม การออกแบบ 

จะวางช่วงเสาตอม่อคร่อมกลางให้ยาวขึ้นจากปกติที่ 35 เมตร ซึ่งจะทำให้คานหรือโครงสร้างสะพานมีความลึกมากขึ้น  

เพ่ือความปลอดภัย  

  

รูปท่ี 6-11 ภาพทัศนียภาพ (Perspective) บริเวณแยกบายพาสพนัสนิคม 

โดยสรุปการกำหนดช่วงกลางสะพานจะประมาณ 300 เมตร ร่วมกับทางลาดขึ้นและลงด้านละ 300 เมตร 

จึงทำให้ความยาวสะพานรวมอยู่ที่ประมาณ 900 เมตร ซ่ึงถือเป็นสัดส่วนท่ีสมดุลระหว่างโครงสร้าง การจราจร และข้อจำกัด

ด้านพื้นที่เมือง  สำหรับรูปแบบโครงสร้างสะพานในโครงการนี้ ได้ออกแบบเป็นสะพาน 4 ช่องจราจร แบบแยกโครงสร้าง 

ตามทิศทางการเดินรถ (two ways) โดยโครงสร้างขาไปและขากลับใช้ตอม่อและฐานรากแยกจากกัน ด้วยเหตุนี้ ตำแหน่งจุด

ขึ้นสะพานของทิศทางหนึ่งและจุดลงสะพานของ ทิศทางตรงข้ามจึงไม่สามารถกำหนดให้อยู่ตรงตำแหน่งเดียวกันได้ทั้งหมด  

ที่ปรึกษาจึงกำหนดการวางตำแหน่งทางลาดในลักษณะเหลื่อมกัน (Stacking) เพื่อให้การจัดวางตอม่อและโครงสร้างรองรับ

เป็นไปอย่างเหมาะสม ลดการซ้อนทับขององค์ประกอบโครงสร้าง และเอ้ือต่อการก่อสร้างและการใช้งานในระยะยาว 
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3) ขอเสนอแนะเพ่ิมเติมแนวคิดการออกแบบสะพานขามแยกท่ีมีจุดข้ึน-ลงเหล่ือมกัน (Stacking) 

ท่ีปรึกษามีข้อเสนอแนะเพิ่มเติมกรณีรูปแบบสะพานข้ามทางแยกมีความเหมาะสมและได้รับการคัดเลือกจะ

พิจารณาออกแบบรายละเอียดหากต้องการจำนวนช่องจราจรบนสะพานเพื่อเพิ่มความจุในการรองรับปริมาณการจราจรได้

เพิ่มขึ้น เป็น 4 ช่องจราจร (ทิศทางละ 2 ช่องจราจร) จึงเสนอการออกแบบ สะพานขามทางแยกท่ีมีจุดข้ึน-ลงเหล่ือมกัน 

(Stacking) เพ่ือลดพ้ืนท่ีในชวง Abutment สะพาน ซึ่งเป็นที่นิยมออกแบบก่อสร้างในเขตพื้นที่เมืองหนาแน่น แนวคิด

ของสะพานขึ้น – ลงเหลื่อมกัน (Stacking) คือ การจัดวางทางขึ้น – ลงสะพานให้อยู่ซ้อนระดับ (ต่างชั้น) แทนการแผ่กว้าง 

ในระนาบเดียว เพื่อลดการใช้พื้นที่บริเวณ Abutment ข้อดี คือ เหมาะกับพื้นที่เมืองพื้นที่จำกัดหรือจุดคอขวดที่ที่ดินจำกัด 

ลดผลกระทบต่อสิ่งปลูกสร้างเดิมและสภาพแวดล้อม ดังแสดงในตัวอย่างถนนเสรีไทย และถนนวงศ์สว่าง ซึ่งมีเขตทางจำกัด 

และทำให้มีพ้ืนท่ีบริหารจัดการจุดกลับรถใต้สะพานข้ามแยกได้ ดังแสดงในรูปท่ี 6-12 และรูปท่ี 6-13 ตามลำดับ 

 

รูปท่ี 6-12 ตัวอยางสะพานแบบ Stacking บนถนนเสรีไทย 

 

รูปท่ี 6-13 ตัวอยางสะพานแบบ Stacking บนถนนวงศสวาง 
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7. งานดานส่ิงแวดลอม 

7.1 การศึกษาสภาพทรัพยากรส่ิงแวดลอมปจจุบัน 

ศึกษาสภาพสิ่งแวดล้อมปัจจุบันของพื้นที่โครงการและพื้นที่โดยรอบในระยะ 500 เมตร จากกึ่งกลางแนวเส้นทาง  

และในระยะ 500 เมตร ในกรณีที่ศึกษาด้านประวัติศาสตร์และโบราณคดี ที่อาจได้รับผลกระทบจากโครงการ รวมทั้งได้ใช้

แนวทางและหลักเกณฑ์ในการศึกษาและจัดเตรียมรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม ดังนี้  

1) ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื ่อง กำหนดโครงการ กิจการ หรือการดำเนินการ  
ซ่ึงต้องจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม และหลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขในการจัดทำรายงาน 
การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2566 และ (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2568 

2) แนวทางการจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการทางหลวงหรือถนนและระบบทางพิเศษ 
ของสำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, สิงหาคม พ.ศ. 2567  

3) ประกาศสำนักนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง แนวทางการมีส่วนร่วมของประชาชน
ในกระบวนการจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2566 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา  
เล่ม 140 ตอนพิเศษ 211ง วันท่ี 31 สิงหาคม 2566 

4) แนวทางในการจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ ่งแวดล้อมของโครงการทางหลวง (Guidelines  
for Preparation of Environmental Impact Statement of A Road Scheme ฉบ ับปร ับปร ุง คร ั ้ งท ี ่  9  
เดือน พฤศจิกายน พ.ศ. 2567) หรือฉบับปรับปรุงล่าสุด ซึ่งจัดทำโดย กลุ่มงานสิ่งแวดล้อม สำนักแผนงาน  
กรมทางหลวง 

5) แนวทางการจ ัดทำแผนงานการม ีส ่ วนร ่ วมของประชาชน (Guidelines for Preparation of Public 
Involvement Plan) จัดทำโดยกลุ่มงานสิ่งแวดล้อม สำนักแผนงาน กรมทางหลวง ฉบับปรับปรุง ครั้งที่ 4  
เดือนตุลาคม 2563 

โดยจะนำแนวทางดังกล่าวมาใช้เป็นแนวทางหลักประกอบกับการทบทวนเอกสารวิชาการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งทำให้

กรอบของการทำงานในครั้งนี้มีทั ้งในส่วนของการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น (IEE) และการศึกษาผลกระทบ

สิ่งแวดล้อมขั้นรายละเอียด (EIA) รวมถึงการเสนอมาตรการรองรับและแผนการจัดการด้านสิ่งแวดล้อมที่เหมาะสม เพื่อให้

การพัฒนาโครงการเกิดผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติและประชาชนท่ีอาศัยอยู่ในบริเวณพ้ืนท่ีโครงการน้อยท่ีสุด 

7.2 พ้ืนท่ีศึกษาดานส่ิงแวดลอม 

 การศึกษาและประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมแต่ละประเด็นจะดำเนินการให้ครอบคลุมพื ้นที ่โครงการและพื ้นที ่

ใกล้เคียง โดยกำหนดพื้นที่ศึกษาครอบคลุมบริเวณพื้นที่โครงการ และพื้นที่ใกล้เคียงซึ่งมีแนวโน้มที่จะได้รับผลกระทบจาก 

การพัฒนาโครงการในระยะ 500 เมตร จากกึ ่งกลางแนวเส้นทางโครงการ และในระยะ 500 เมตร ในกรณีที ่ศ ึกษา 

ด้านประวัติศาสตร์และโบราณคดี และในกรณีที่พิจารณาแล้วเห็นว่าโครงการมีแนวโน้มที่จะก่อให้เกิดผลกระทบต่อเนื่อง 

เป็นวงกว้างออกไป จะพิจารณาเพิ่มเติมพ้ืนที่ศึกษาตามความจำเป็น ท้ังนี้ จากการตรวจสอบในเบื้องต้น พบว่า ท่ีตั้งโครงการ

และพื้นที่ศึกษารัศมี 500 เมตร อยู่ในเขตท้องที่ 4 ตำบล 2 อำเภอ 1 จังหวัด คือ ตำบลนาป่า ตำบลหนองไม้แดง ตำบล 

ดอนหัวฬ่อ อำเภอเมืองชลบุรี และตำบลหนองตำลึง อำเภอพานทอง จังหวัดชลบุรี  
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7.3 การตรวจสอบขอจํากัดและพ้ืนท่ีออนไหวทางดานส่ิงแวดลอม 

 7.3.1 นโยบาย แผน และกฎหมายท่ีเกี่ยวของ 

1)  ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 

  ตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ ่งแวดล้อม เรื ่อง กำหนดโครงการ กิจการ หรือการ

ดำเนินการ ซ่ึงต้องจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม และหลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขในการจัดทำรายงาน

การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2566 และ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2568 ซึ่งในเอกสารท้ายประกาศ 4 ประเภคและขนาด

ของโครงการ กิจการ หรือการดำเนินการซึ่งต้องจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ท้ังสิ้น 35 ประเภท โดยผล

การตรวจสอบรายละเอียดโครงการในเบื้องต้นตามเอกสารประกาศ 4 ลำดับท่ี 20 และ 33 แสดงดังตารางท่ี 7-1   

ตารางท่ี 7-1 การตรวจสอบขอจํากัดและพ้ืนท่ีออนไหวทางดานส่ิงแวดลอม 
ลําดับ ประเภทโครงการ กิจการ หรือการดําเนินการ รายละเอียดโครงการ 

20 ทางหลวงหรือถนน ซ่ึงมีความหมายตามกฎหมายว่าด้วยทางหลวง ท่ีตัดผ่านพ้ืนท่ีดังต่อไปน้ี 

20.1 พื้นที่เขตรักษาพันธุ์สัตว์ป่าและเขตห้ามล่า
สัตว์ป่าตามกฎหมายว่าด้วยการสงวนและ
คุ้มครองสัตว์ป่า 

ไมเขาขาย เน่ืองจากแนวเส้นทางโครงการไม่ได้ตัดผ่านเขตรักษาพันธ์ุสัตว์
ป่า และเขตห้ามล่าสัตว์ป่าตามกฎหมายว่าด้วยการสงวนและคุ้มครองสัตว์
ป่า  

20.2 พื ้นที ่เขตอุทยานแห่งชาติตามกฎหมายว่า
ด้วยอุทยานแห่งชาติ 

ไมเขาขาย เน่ืองจากแนวเส้นทางโครงการไม่อยู่ในพื้นที่เขตอุทยาน
แห่งชาติตามกฎหมายว่าด้วยอุทยานแห่งชาติ  

20.3 พื้นที่ที่คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบกำหนดให้
เป็นพ้ืนท่ีช้ันคุณภาพลุ่มน้ำช้ันท่ี 2 

ไมเขาขาย เนื ่องจากแนวเส้นทางโครงการไม่ได้ต ัดผ่านพื ้นที ่ 
ชั้นคุณภาพลุ่มน้ำชั้นที่ 2 แต่พื้นที่โครงการอยู่ในพื้นที่ลุ่มน้ำชั้นที่ 4 
และ 5 แสดงดังรูปท่ี 7-2 

20.4 พ้ืนท่ีป่าชายเลนในเขตป่าสงวนแห่งชาติ ไมเขาขาย เน่ืองจากแนวเส้นทางโครงการไม่ได้อยู่ในพ้ืนท่ีป่าชายเลน
ในเขตป่าสงวนแห่งชาติ  

20.5 พื้นที่ชายฝั่งทะเลในระยะ 50 เมตร ห่างจาก
ระดับน้ำทะเลข้ึนสูงสุดตามปกติทางธรรมชาติ 

ไมเขาขาย เนื่องจากแนวเส้นทางโครงการไม่ได้อยู่ในพื้นที่ชายฝั่ง
ทะเลในระยะ 50 เมตร  

20.6 พื ้นท ี ่ท ี ่อย ู ่ ในหร ือใกล ้พ ื ้นท ี ่ช ุ ่มน ้ำท ี ่ม ี
ความสำคัญระหว ่างประเทศหรือแหล่ง 
มรดกโลกที ่ขึ ้นบัญชีแหล่งมรดกโลก ตาม
อนุสัญญาระหว่างประเทศในระยะทาง 2 
กิโลเมตร 

ไมเขาขาย เนื่องจากในระยะ 2 กิโลเมตร จากกึ่งกลางแนวเส้นทาง
โครงการ ไม่พบพ้ืนท่ีชุ่มน้ำที่มีความสำคัญระหว่างประเทศ (Ramsar 
Sites) ของประเทศไทย พื้นที่ชุ่มน้ำที่มีความ สำคัญระดับนานาชาติ
และระดับประเทศไทยตามมติคณะรัฐมนตรี เมื ่อวันที่ 1 สิงหาคม 
2543 และวันท่ี 3 พฤศจิกายน 2552 

20.7 พื ้นท ี ่ท ี ่ต ั ้ งอย ู ่ ใกล ้ โบราณสถาน แหล ่ง
โบราณคดี แหล่งประวัติศาสตร์ หรืออุทยาน
ประวัติศาสตร์ตามกฎหมายว่าด้วยโบราณสถาน 
โบราณวัตถุ ศิลปวัตถุ และพิพิธภัณฑ์สถาน
แห่งชาติในระยะทาง 500 เมตร ยกเว้นถนน
ผังเมืองตามที่กำหนดไว้ในกฎหมายว่าด้วย
การผังเมือง 

ไมเขาขาย ในระยะ 500 เมตร จากกึ่งกลางแนวเส้นทางโครงการ  
ไม่พบโบราณสถาน ตามกฎหมายว่าด้วยโบราณสถานโบราณวัตถุ 
ศิลปวัตถุ และพิพิธภัณฑ์สถานแห่งชาติ 
ท้ังน้ี ประกาศกระทรวงฯ (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2568 ลงวันท่ี 31 กรกฎาคม 
2568  ได้กำหนดพื ้นที ่ที ่ตั ้งอยู ่ใกล้โบราณสถาน แหล่งโบราณคดี 
แหล่งประวัติศาสตร์ หรืออุทยานประวัติศาสตร์ตามกฎหมายว่าด้วย
โบราณสถาน โบราณวัตถุ ศิลปวัตถุ และพิพิธภัณฑ์สถานแห่งชาติ 
ในระยะ 500 เมตร ยกเว้นถนนผังเมืองตามที่กำหนดไว้ในกฎหมาย 
ว่าด้วยการผังเมือง 

33 โครงการทุกประเภทที่อยู่ในพื้นที่ที่คณะรัฐมนตรีได้
มีมติเห็นชอบกำหนดให้เป็นพื้นที่ชั้นคุณภาพลุ่มน้ำ
ช้ันท่ี 1 

ไมเขาขาย เนื ่องจากแนวเส้นทางโครงการไม่ได้ต ัดผ่านพื ้นที  ่
ช้ันคุณภาพลุ่มน้ำช้ันท่ี 1 แสดงดังรูปท่ี 7-2 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  38 

 2)  การตรวจสอบกฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมือง 

  สำนักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดชลบุรี ได้ตรวจสอบแนวเส้นทางโครงการ และพ้ืนท่ีศึกษาระยะ 500 

เมตร จากกึ่งกลางแนวเส้นทางโครงการ พบว่า พื้นที่ดังกล่าวตั้งอยู่ในเขตประกาศคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออก เรื่อง แผนผังการใช้ประโยชน์ในที่ดิน และแผนผังการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภคเขต

พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2562 โดยกำหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดินไว้เป็น 2 ประเภท ดังนี้ 

1) ท่ีดินประเภท ม. เป็นท่ีดินประเภทชุมชนเมือง (สีส้ม) บริเวณ ม.-17 

2) ที่ดินประเภท ขก. เป็นที่ดินประเภทเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษเพื่อกิจการพิเศษ (สีน้ำตาล) บริเวณ  

ขก.-1 (เขตส่งเสริม : รถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน)  

  และตามแผนผังระบบคมนาคมและขนส่งท ้ายประกาศคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ 

ภาคตะวันออก เรื่อง แผนผังการใช้ประโยชน์ในที่ดิน และแผนผังการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค  

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2562 มีแนวถนนโครงสร้าง สาย ข 37, ข 39 ขนาดเขตทาง 12.00 เมตร และแนวถนน

โครงการ สาย ฉ 43, ฉ 44 ขนาดเขตทาง 20.00 เมตร พาดผ่านพ้ืนท่ีศึกษาโครงการ แสดงดังรูปท่ี 7-1 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  39 

 

รูปท่ี 7-1 พ้ืนท่ีศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอม 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  40 

 7.3.2 พ้ืนท่ีอนุรักษและพ้ืนท่ีออนไหวทางดานส่ิงแวดลอม 

  1)  ช้ันคุณภาพลุมน้ํา 

 ที่ปรึกษาได้ตรวจสอบแนวเส้นทางโครงการ และพื้นที่ศึกษาระยะ 500 เมตร จากกึ่งกลางแนวเส้นทาง

โครงการกับแผนท่ีชั้นคุณภาพลุ่มน้ำตามมติคณะรัฐมนตรี เม่ือวันท่ี 19 พฤศจกิายน 2534 เรื่อง มติคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม

แห่งชาติ เรื่อง การกำหนดชั้นคุณภาพลุ่มน้ำภาคตะวันออกและข้อเสนอแนะมาตรการการใช้ที่ดินในเขตลุ่มน้ำแล้ว พบว่า 

พ้ืนท่ีโครงการอยู่ในพ้ืนท่ีลุ่มน้ำช้ันท่ี 4 และ 5 แสดงดังรูปท่ี 7-2 

 
ท่ีมา : สํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม, พ.ศ. 2568 

รูปท่ี 7-2 แผนท่ีช้ันคุณภาพลุมน้ําบริเวณพ้ืนท่ีศึกษาของโครงการ 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  41 

  2)  พ้ืนท่ีชายฝงทะเล 

 ที่ปรึกษาได้ตรวจสอบพื้นที่โครงการ พบว่า พื้นที่ศึกษาของโครงการ ไม่ทับซ้อน คาบเกี่ยว หรือติดกับเขต 

ป่าชายเลนตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 15 ธันวาคม 2530 เมื่อวันที่ 22 สิงหาคม 2543 และเมื่อวันที่ 17 ตุลาคม 2543 

ตามแผนที่จำแนกเขตการใช้ประโยชน์ที่ดินในพื้นที่ป่าชายเลน พ.ศ. 2545 แต่อย่างใด โดยมีระยะห่างแนวพื้นที่ชายฝั่งทะเล

ถึงพ้ืนท่ีศึกษาของโครงการ มีระยะทางประมาณ 3.06 กิโลเมตร แสดงดังรูปท่ี 7-3 

 
ท่ีมา : กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝง, พ.ศ. 2568 

รูปท่ี 7-3 แผนท่ีแสดงระยะหางแนวพ้ืนท่ีชายฝงทะเลถึงพ้ืนท่ีโครงการ 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  42 

 3) ปาชุมชน 

 ได้ตรวจสอบขอบเขตป่าชุมชนตามพระราชบัญญัติป่าชุมชน พ.ศ. 2562 และข้อมูลเป้าหมายการส่งเสริม 

การจัดการป่าชุมชน (ปีงบประมาณ พ.ศ. 2563 – 2567) กับพื้นที่ศึกษาโครงการฯ ดังกล่าว ในโปรแกรมสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์ (GIS) แล้ว ผลปรากฏว่า ไม่มีการทับซ้อนแต่อย่างใด  

 4) แหลงโบราณสถาน โบราณคดี และประวัติศาสตร 

 จากการตรวจสอบข้อมูลเบื้องต้นจากเว็บไซต์กรมศิลปากร https://gis.finearts.go.th/fineart/ พบโบราณสถาน 

ตามกฎหมายว่าด้วยโบราณสถาน โบราณวัตถุ ศิลปวัตถุ และพิพิธภัณฑสถานแห่งชาติ จำนวน 3 แห่ง ได้แก่ 1) บ้านหนองปักษี 

(เนินคุณดิศ หรือเนินหนองปักษี) 2) เนินสำโรง และ 3) เนินเกาะกลาง โดยกรมทางหลวงได้ส่งหนังสือตรวจสอบและขอข้อมูล

แหล่งโบราณสถาน โบราณคดี และประวัติศาสตร์ ไปยังสำนักศิลปากรที่ 5 ปราจีนบุรี และได้รับหนังสือตอบกลับจากสำนัก

ศิลปากรที่ 5 ปราจีนบุรี ซ่ึงในหนังสือระบุว่า ไม่พบโบราณสถานตามพระราชบัญญัติโบราณสถาน โบราณวัตถุ ศิลปวัตถุ และ

พิพิธภัณฑสถานแห่งชาติ พ.ศ. 2504 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติโบราณสถาน โบราณวัตถุ ศิลปวัตถุ และพิพิธภัณฑสถาน

แห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2535 ในพื้นที่ศึกษาโครงการ และสำนักศิลปากรที่ 5 ปราจีนบุรีเห็นควรให้กรมทางหลวงจัดหา 

นักโบราณคดีเพ่ือสำรวจทางด้านโบราณคดีตลอดพ้ืนท่ีโครงการอีกคร้ัง ท้ังน้ี ผู้เช่ียวชาญด้านโบราณสถาน/โบราณคดีของโครงการ 

ได้ทำการสำรวจแหล่งโบราณสถานบริเวณพ้ืนท่ีโครงการ เม่ือวันท่ี 8 พฤษภาคม พ.ศ. 2568 พบว่า ไม่พบโบราณสถาน แสดงดัง

รูปท่ี 7-4 จึงสอดคล้องกับข้อมูลจากสำนักศิลปากรที ่ 5 ปราจีนบุรี อย่างไรก็ตาม กรมทางหลวงได้ทำหนังสือขอ 

ความอนุเคราะห์ตรวจสอบและยืนยันข้อมูลแหล่งโบราณสถาน โบราณคดี และประวัติศาสตร์ ในพ้ืนท่ีศึกษาไปยังกรมศิลปากร ซ่ึง

ทางกรมศิลปากรโดยสำนักศิลปากรท่ี 5 ปราจีนบุรี ได้ตรวจสอบแล้ว ขอยืนยันข้อมูลว่า ในพ้ืนที่ตั้งโครงการระยะ 1 กิโลเมตร 

จากกึ ่งกลางแนวเส้นทางโครงการ ไม่พบโบราณสถานตามพระราชบัญญัติโบราณสถาน โบราณวัตถุ ศิลปวัตถุ และ

พิพิธภัณฑสถานแห่งชาติ พ.ศ. 2504 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติโบราณสถาน โบราณวัตถุ ศิลปวัตถุ และพิพิธภัณฑสถาน

แห่งชาติ (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2535  
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สภาพแวดลอมปจจุบันบริเวณเนินเกาะกลาง 

  

สภาพแวดลอมปจจุบันบริเวณเนินสําโรง 

  

สภาพแวดลอมปจจุบันบริเวณบานหนองปกษี (เนินคุณดิศ หรือ เนินหนองปกษี) 

รูปท่ี 7-4 การสํารวจแหลงโบราณสถาน โบราณคดี และประวัติศาสตร 

บริเวณพ้ืนท่ีศึกษาของโครงการ 
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7.4 แนวทางการศึกษาและการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอม 

การศึกษาในระยะแรกเป็นการศึกษาในระดับรายงานผลกระทบสิ ่งแวดล้อมเบื ้องต้น (IEE) จะศึกษาครอบคลุม

องค์ประกอบสิ่งแวดล้อมทั้ง 4 ด้าน ได้แก่ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางชีวภาพ คุณค่า 

การใช้ประโยชน์ของมนุษย์ และคุณค่าต่อคุณภาพชีว ิต รวม 29 ปัจจัย สำหรับรายละเอียดประเด็นในการศึกษา  

พื้นที่ศึกษา และวิธีการศึกษา/การประเมินผลกระทบ แสดงดังรูปท่ี 7-5 และหลังจากนั้นปัจจัยผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่มี

ผลกระทบระดับปานกลาง - ระดับสูง จะนำไปศึกษาต่อในระดับรายละเอียดหรือในข้ัน EIA ต่อไป 

 

 

รูปท่ี 7-5 ข้ันตอนการศึกษาดานส่ิงแวดลอมของโครงการ 
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การศึกษาในขั้นตอนนี้เป็นการรวบรวมและทบทวนข้อมูลทุติยภูมิจากเอกสาร รายงานและทำการสำรวจภาคสนาม

เพิ่มเติม เพื่อศึกษาสภาพปัจจุบันของสิ่งแวดล้อมในพื้นที่โครงการก่อนมีการพัฒนาโครงการ ครอบคลุมองค์ประกอบ 

ทั้ง 4 ทรัพยากรหลัก คือ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางด้านกายภาพ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางด้านชีวภาพ คุณค่าการใช้

ประโยชน์ของมนุษย์ และคุณค่าต่อคุณภาพชีวิต ครอบคลุมพ้ืนท่ีโครงการและพื้นที่ใกล้เคียงในระยะ 500 เมตร จากก่ึงกลาง

แนวเส้นทางโครงการ โดยรวบรวมข้อมูลปัจจัยด้านส่ิงแวดล้อมท้ัง 29 ปัจจัย แสดงดังตารางท่ี 7-2 

ตารางท่ี 7-2 ปจจัยดานส่ิงแวดลอมเพ่ือการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอม 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม 
ทางดานกายภาพ   

(9 ปจจัย) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม
ทางดานชีวภาพ   

(2 ปจจัย) 

คุณคาการใชประโยชน 
ของมนษุย  
(7 ปจจัย) 

คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
(11 ปจจัย) 

• ภูมิสัณฐาน 

• ทรัพยากรดิน 

• ธรณีวิทยา/ธรณีพิบัติภัย 

• น้ำผิวดิน 

• น้ำใต้ดิน 

• น้ำทะเล 

• อากาศและบรรยากาศ 

• เสียง 

• ความส่ันสะเทือน 
 

• นิเวศวิทยาทางบก 

• นิเวศวิทยาทางน้ำ 
 

• น้ำเพ่ือการอุปโภค 
และบริโภค 

• การคมนาคมขนส่ง 

• สาธารณูปโภค และ
สาธารณูปการ 

• การควบคุมน้ำท่วมและการ
ระบายน้ำ 

• การเกษตรกรรม 

• นันทนาการ 

• การใช้ท่ีดิน 
 

• เศรษฐกิจ - สังคม 

• การโยกย้าย/การเวนคืน 

• การสาธารณสุข 

• อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 

• การแบ่งแยกชุมชน 

• อุบัติเหตุและความปลอดภัย 

• ความปลอดภัยในสังคม 

• สุขาภิบาล  

• ผู้ใช้ทาง 

• โบราณสถาน แหล่งโบราณคดี 
ประวัติศาสตร์ ศิลปกรรม  
และมรดกทางวัฒนธรรม 

• สุนทรียภาพและทัศนียภาพ 

ท่ีมา : แนวทางในการจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมของโครงการทางหลวง (Guidelines for Preparation of 

Environmental Impact Statement of A Road Scheme ฉบับปรับปรุง ครั้งท่ี 9 เดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2567)” หรือ 

ฉบับปรับปรุงลาสุด ซึ่งจัดทําโดยกลุมงานสิ่งแวดลอม สํานักแผนงาน กรมทางหลวง 

 

จากการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น โดยใช้วิธี Leopold Matrix พบว่า จากปัจจัยสิ่งแวดล้อมจำนวน 29 

ปัจจัย มีปัจจัยที่มีขนาดผลกระทบทางลบในระดับปานกลาง - สูง ที่จะนำไปศึกษาต่อในขั้นการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อม

ข้ันรายละเอียด (EIA) ของรูปแบบท่ีเหมาะสมของโครงการ จำนวน 21 ปัจจัย ดังนี้ (ตารางท่ี 7-3) 

• ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ จำนวน  6 ปัจจัย 

• ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางชีวภาพ  จำนวน  2  ปัจจัย 

• คุณค่าการใช้ประโยชน์ของมนุษย์  จำนวน  4 ปัจจัย 

• คุณค่าต่อคุณภาพชีวิต   จำนวน  9 ปัจจัย 

 

 

 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  46 

ตารางท่ี 7-3 สรุปปจจัยดานส่ิงแวดลอม 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม 
ทางดานกายภาพ   

(6 ปจจัย) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม
ทางดานชีวภาพ   

(2 ปจจัย) 

คุณคาการใชประโยชน 
ของมนษุย  
(4 ปจจัย) 

คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
(9 ปจจัย) 

• ทรัพยากรดิน 

• ธรณีวิทยา/ธรณีพิบัติภัย 

• น้ำผิวดิน 

• อากาศและบรรยากาศ 

• เสียง 

• ความส่ันสะเทือน 
 

• นิเวศวิทยาทางบก 

• นิเวศวิทยาทางน้ำ 
 

• การคมนาคมขนส่ง 

• สาธารณูปโภค และ
สาธารณูปการ 

• การควบคุมน้ำท่วมและการ
ระบายน้ำ 

• การใช้ท่ีดิน 
 

• เศรษฐกิจ - สังคม 

• การสาธารณสุข 

• อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 

• อุบัติเหตุและความปลอดภัย 

• ความปลอดภัยในสังคม 

• สุขาภิบาล  

• ผู้ใช้ทาง 

• โบราณสถาน แหล่งโบราณคดี 
ประวัติศาสตร์ ศิลปกรรม  
และมรดกทางวัฒนธรรม 

• สุนทรียภาพและทัศนียภาพ 

ท่ีมา : แนวทางในการจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอมของโครงการทางหลวง (Guidelines for Preparation of Environmental 

Impact Statement of A Road Scheme ฉบับปรับปรุง ครั้งท่ี 9 เดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2567)” หรือฉบับปรับปรุงลาสุด ซ่ึงจัดทําโดย 

กลุมงานส่ิงแวดลอม สํานักแผนงาน กรมทางหลวง 
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8.  งานดานการมีสวนรวมของประชาชน 
การดำเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชนรวมถึงการประชาสัมพันธ์ เป็นกระบวนการสำคัญที่จะช่วยสนับสนุน

ให้ผลการศึกษาโครงการ เกิดความเหมาะสมมากยิ่งข้ึน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในข้ันตอนการพิจารณาคัดเลือกรูปแบบการพัฒนา
ที่เหมาะสมของโครงการ และกำหนดมาตรการด้านสิ่งแวดล้อม จึงมีความจำเป็นอย่างยิ่งที่ต้องดำเนินการให้ผู ้มีส่วนได ้
ส่วนเสียและผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องทุกภาคส่วนได้มีโอกาสแสดงความคิดเห็นอย่างกว้างขวาง ซึ่งจำเป็นต้องทำการวิเคราะห์
กลุ่มเป้าหมายและกำหนดเทคนิควิธีการรับฟังความคิดเห็นที่เหมาะสม เพื่อให้การพัฒนาโครงการเกิดประโยชน์และ
สอดคล้องกับความต้องการของประชาชนมากที่สุด จึงเปิดโอกาสให้ประชาชนและผู้ได้รับผลกระทบทุกภาคส่วน ตลอดจน
สื่อมวลชนและผู้สนใจได้มีส่วนร่วมในโครงการ ให้ข้อคิดเห็น ข้อห่วงกังวลต่อการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ 
มาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมอันจะทำให้ผู้ศึกษาโครงการได้รับข้อมูลความคิดเห็นอย่างกว้างขวาง และครอบคลุม
ประเด็นสำคัญต่าง ๆ สำหรับใช้ประกอบการพิจารณาศึกษาโครงการให้เกิดความเหมาะสมและสมบูรณ์มากยิ ่งขึ ้น  
โดยมีรายละเอียดในการดำเนินการด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน ดังนี้  
8.1 กลุมเปาหมาย 

การกำหนดกลุ่มผู้มีส่วนได้เสียของโครงการ ที่ปรึกษาจะกำหนดกลุ่มเป้าหมายครอบคลุมผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 7 กลุ่ม 
ตามแนวทางการมีส่วนร่วมของประชาชนในกระบวนการจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ของสำนักงาน
นโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม แสดงดังตารางท่ี 8-1 

ตารางท่ี 8-1 กลุมเปาหมายในการดําเนินงานการมีสวนรวมของประชาชน 
ประเภทของกลุมเปาหมาย 

1) ผู้ได้รับผลกระทบ 

- ผู ้ที ่อยู ่ในพื้นที ่อ่อนไหวทางด้านสิ ่งแวดล้อม ได้แก่ ผู ้ม ีอำนาจสูงสุดหรือผู ้แทนศาสนสถาน สถานศึกษา สถานพยาบาล  
ท่ีอยู่ในบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา ระยะ 500 เมตร จากก่ึงกลางแนวเส้นทางของโครงการ 

- ประชาชนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่ศึกษา ได้แก่ กลุ่มของประชาชน สถานประกอบการ ที่อยู่ในบริเวณพื้นที่ศึกษาระยะ 500 เมตร  
จากก่ึงกลางแนวเส้นทางของโครงการ 

- ผู ้นำชุมชนหรือผู ้นำทางความคิด ได้แก่ ผู ้นำชุมชน เช่น กำนัน ผู ้ใหญ่บ้าน ประธานชุมชน กรรมการหมู ่บ้าน/ชุมชน  
กลุม่ทางสังคมในชุมชน เป็นต้น ท่ีอยู่ในบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา ระยะ 500 เมตร จากก่ึงกลางแนวเส้นทางของโครงการ 

2) ผู้ที่รับผิดชอบจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ประกอบด้วย กรมทางหลวง บริษัท ทีเคเอ็น เอ็นจิเนียริ่ง แอนด์ 
เทคโนโลยี จำกัด สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง และบริษัท ลูเซ่ ครีเอช่ัน จำกัด 

3) หน่วยงานที่ทำหน้าที่พิจารณารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ได้แก่ สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อม 

4) หน่วยงานราชการในระดับต่าง ๆ ได้แก่  
- หน่วยงานระดับจังหวัด/ภูมิภาค 
- หน่วยงานระดับอำเภอ 
- องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
- หน่วยงานรัฐวิสาหกิจ  

5) องค์กรพัฒนาเอกชน สถาบันการศึกษา และนักวิชาการอิสระ ได้แก่  
- องค์กรเอกชนด้านสิ่งแวดล้อม 
-.องค์กรเอกชนด้านการพัฒนาเศรษฐกิจ 
- สถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษาในท้องถ่ิน และนักวิชาการอิสระ 

6) สื่อมวลชน เช่น สื่อสิ่งพิมพ์ สื่อวิทยุ สื่อโทรทัศน์ และสื่อออนไลน์ 

7) ประชาชนท่ัวไป 
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8.2 แนวทางและการดําเนินงานการมีสวนรวมของประชาชน 
โครงการจัดให้มีกระบวนการด้านการมีส่วนร่วมของประชาชนตั้งแต่เริ่มแรกจนสิ้นสุดการดำเนินงานของโครงการ 

อย่างต่อเนื ่องเป็นระยะ ๆ เพื ่อให้ผู ้มีส่วนเกี ่ยวข้องกับการพัฒนาโครงการ ได้มีโอกาสร่วมรับทราบข้อมูลและแสดง 
ความคิดเห็น รวมถึงการนำข้อคิดเห็นต่าง ๆ มาใช้ประกอบการตัดสินใจในแต่ละข้ันตอนของการศึกษา เพ่ือให้เกิดผลกระทบ
ทางสังคมน้อยที ่ส ุด โดยใช้หลักของการสื ่อสารแบบ 2 ทาง (Two-Way Communication) กล่าวคือ การให้ข้อมูล
รายละเอียดโครงการแก่ประชาชน และการรับฟังความคิดเห็นของประชาชนไปพร้อม ๆ กัน ในการดำเนินงานทุกขั้นตอน  
ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อการสำรวจและออกแบบ ตลอดจนการกำหนดมาตรการป้องกัน แก้ไข และลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
และมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมท่ีเกิดจากการพัฒนาโครงการตามแนวทางการศึกษา ดังต่อไปนี้ 

1)  แนวทางการมีส่วนร่วมของประชาชนในกระบวนการจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของ 
กองพัฒนาระบบการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม (พ.ศ. 2566) 

2)  แนวทางการจัดทำแผนงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน (Guidelines for Preparation of Public 
Involvement Plan) จัดทำโดย กลุ ่มงานสิ ่งแวดล้อม สำนักแผนงาน กรมทางหลวง (ปรับปรุงครั ้งที ่ 4  
เดือนตุลาคม พ.ศ. 2563) 

โดยการดำเนินงานการมีส่วนร่วมและการประชาสัมพันธ์โครงการจะครอบคลุมขอบเขตการดำเนินงานดังนี้  
1)  จัดทำแผนรับฟังความคิดเห็นของประชาชน ครอบคลุมตลอดระยะเวลาการศึกษาโครงการ  
2)  ดำเนินกิจกรรมการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน เพื่อให้เจ้าหน้าที่ภาครัฐ องค์กรภาคเอกชน ผู้มีส่วนได้

ส่วนเสียในพ้ืนท่ี ตลอดจนประชาชนท่ัวไปที่สนใจในโครงการ ได้มีโอกาสร่วมรับทราบข้อมูล แสดงความคิดเห็น 
และนำผลสรุปข้อคิดเห็นต่าง ๆ มาประกอบการตัดสินใจในการพัฒนาโครงการ เพื ่อลดผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อมให้น้อยท่ีสุด โดยกำหนดจัดประชุมสัมมนา จำนวน 3 ครั้ง และการประชุมกลุ่มย่อย จำนวน 2 ครั้ง 

3)  จัดทำสื่อและเอกสารต่าง ๆ ได้แก่ เอกสารประกอบการประชุม แผ่นพับ บอร์ดนิทรรศการ วีดิทัศน์ เว็บไชต์
โครงการ โซเช ียลมีเด ียของโครงการ ป้ายขอเชิญร่วมแสดงความคิดเห็นโครงการ และการลงพื ้นที ่
ประชาสัมพันธ์โครงการ เพื่อเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ให้ข้อมูลข่าวสารของโครงการ ตามแผนดำเนินงาน 
เป็นระยะอย่างต่อเนื่อง  

4)  รวบรวมข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะต่าง ๆ โดยสรุปเป็นประเด็น พร้อมทั้งจัดทำรายงานผลการวิเคราะห ์
ในแต่ละประเด็น และแสดงรายละเอียดของการนำประเด็นต่าง ๆ ไปใช้ประโยชน์ในกิจกรรมของการศึกษา
โครงการ 

5)  จัดทำหลักเกณฑ์และวิธีการประเมินผลการดำเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชน โดยกำหนดตัวชี้วัดในการ
ประเมินผล พร้อมท้ังผลการดำเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชนของโครงการ 

สำหรับแนวทางการดำเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชน แบ่งออกเป็น 2 กิจกรรมหลัก ได้แก่ 
1)  กิจกรรมการให้ข้อมูลข่าวสารโครงการ (Public Information)  เป็นระดับที่สำคัญที่สุด เพราะเป็นก้าวแรกของ

เปิดโอกาสให้ประชาชนทุกกลุ่มเข้าสู่กระบวนการมีส่วนร่วมในเรื่องต่าง ๆ โดยท่ีปรึกษามีวิธีการให้ข้อมูลข่าวสาร
โดยใช้ช่องทางต่าง ๆ เช่น เอกสารประกอบการประชุม แผ่นพับ วีดิทัศน์ เว็บไชต์โครงการ เฟซบุ๊กโครงการ ไลน์
โครงการ จดหมาย ป้ายประกาศ การจัดบอร์ดนิทรรศการ การประชาสัมพันธ์โครงการผ่านสื่อสาธารณะ และ
การเข้าพบผู้บริหารหน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้องในพื้นท่ี เพ่ือให้ข้อมูลข่าวสาร รายละเอียดโครงการ รวมทั้งเพื่อ
เตรียมความพร้อมของชุมชนก่อนดำเนินการจัดประชุมรับฟังความคิดเห็นของโครงการ  



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  49 

2)  กิจกรรมการรับฟังความคิดเห็น (Public Consultation) เป็นกระบวนการท่ีเปิดให้ประชาชนมีส่วนร่วมในการให้
ข้อมูล ข้อเท็จจริง และความคิดเห็นเพื่อประกอบการการศึกษาโครงการ โดยกำหนดจัดประชุมสัมมนา จำนวน  
3 ครั้ง และการจัดประชุมกลุ่มย่อย จำนวน 2 ครั้ง ควบคู่กับการประชาสัมพันธ์โครงการ โดยการดำเนินการแต่
ละครั้งจะต้องครอบคลุมกลุ่มผู้มีส่วนไดส้่วนเสียทั้งหมดในพื้นที่ศึกษา เพื่อนำเสนอข้อมูล ชี้แจง และรับฟังความ
คิดเห็นจากประชาชน ประกอบด้วยแผนงานหลัก 2 แผนงาน คือ แผนการประชาสัมพันธ์โครงการ และแผนการ
รับฟังความคิดเห็นของประชาชน ซึ่งจะประกอบไปด้วยแผนงานย่อยที่จะดำเนินการตามขั้นตอนการศึกษาของ
โครงการ แสดงดังรูปท่ี 8-1 

 
รูปท่ี 8-1 แผนการดําเนินงานดานการมีสวนรวมของประชาชน 

8.3 การดําเนินงานดานการมีสวนรวมท่ีผานมา 

 8.3.1 การประชุมปฐมนิเทศโครงการ (สัมมนา ครั้งท่ี 1) 

ที่ปรึกษาได้ดำเนินการจัดประชุมปฐมนิเทศโครงการ (สัมมนา ครั้งที่ 1) เมื่อวันอังคารที่ 29 เมษายน พ.ศ. 2568  

เวลา 08.30 – 12.00 น. ณ ห้องเจปาร์คฮอลล์ ชั ้น 2 โรงแรมเจปาร์ค อำเภอเมืองชลบุรี จังหวัดชลบุรี และการประชุม

ออนไลน์ผ่านระบบโปรแกรม Zoom Cloud Meetings โดยสรุปผลการดำเนินงานจากการจัดประชุมรับฟังความคิดเห็น 

ของประชาชนในพื้นที่โครงการมีผู้เข้าร่วมการประชุมรวมทั้งสิ้นจํานวน 143 คน (ไม่รวมที่ปรึกษา) มีบรรยากาศการประชุม 

แสดงดังรูปท่ี 8-2 โดยมีข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะสรุปได้แสดงดังตารางท่ี 8-2 
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ผู้เข้าร่วมประชุมลงทะเบียน 

รับเอกสารประกอบการประชุม 

 

ผู้เข้าร่วมประชุม 

ชมบอร์ดนิทรรศการ 

 

 

 

 

ประธานเปิดการประชุม 

 

กล่าวรายงานการประชุม 

 

บรรยากาศการประชุม 

 

 

 

ท่ีปรึกษานำเสนอข้อมูลรายละเอียด

โครงการ 

  
บรรยากาศการประชุม 

 

 

 

บรรยากาศการประชุม 

 
บรรยากาศการประชุม 

   
 

 

 

 

ผู้เข้าร่วมประชุมร่วมแสดงความคิดเห็น 

รูปที่ 8-2 ภาพบรรยากาศการประชุมปฐมนิเทศโครงการ (สมัมนา คร้ังที่ 1) 

 

 

 

 

 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  51 

ตารางท่ี 8-2 ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะจากผูเขารวมการการประชุมปฐมนิเทศโครงการ (สัมมนา ครั้งท่ี 1) 

ลําดับ ขอซักถาม ขอคิดเห็น และขอเสนอแนะ การชี้แจงประเด็นสงสัยและนําไปประกอบการพิจารณา 

ดานวิศวกรรม 

1 เสนอให้ออกแบบรูปแบบทางเลือกสำหร ับ 

การปรับปรุงและพัฒนาโครงการให้เหมาะสม

กับสภาพพื้นที ่โครงการ เช่น ถนนศุขประยูร 

มีข้อจำกัดเรื ่องพื้นที ่การจราจรมีจำกัด ควร

ออกแบบเกาะกลางท่ีใช้พ้ืนท่ีเกาะกลางน้อย  

โครงการร ับประเด ็นเพื ่อเป ็นข้อม ูลประกอบการพิจารณาต่อไป  

โดยลักษณะของเกาะกลางถนนจะดำเนินการออกแบบให้สอดคล้อง 

กับรูปแบบของถนนโครงการและรูปแบบของโครงสร้างทางแยกต่าง

ระดับท่ีได้รับการคัดเลือกรูปแบบท่ีเหมาะสมท่ีสุดแล้ว 

2 กรณ ีร ูปแบบทางเล ือกท ี ่ ม ี การก ่อสร ้ าง 

ทางยกระดับ และอ ุโมงค ์ ทางโครงการม  ี

การจำกัดประเภทรถท่ีใช้ทางดังกล่าวหรือไม่ 

โครงการไม่ได้จำกัดประเภทยานพาหนะที ่ใช้ โดยจะออกแบบด้าน

เรขาคณิตของทางและความลาดชันให้ยานพาหนะทุกประเภทสามารถ

สัญจรได้โดยจะพิจารณาการใช้งานของรถบรรทุกขนาดใหญ่เป็นพิเศษ 

3 ต้องการทราบว่าผู้ออกแบบโครงการได้กำหนด

รูปแบบท่ีได้รับการคัดเลือกไว้แล้วหรือไม่ 

กรมทางหลวงและที่ปรึกษายังไม่ได้กำหนดรูปแบบของโครงการ รวมทั้ง

การกำหนดเกณฑ์และปัจจัยในการคัดเลือกตามหลักวิชาการ และรับฟัง

ความคิดเห็นของประชาชนตามขั ้นตอนเพื ่อเป็นข้อมูลประกอบการ

พิจารณาคัดเลือกในลำดับถัดไป 

4 เสนอให้มีการปรับพื้นผิวการจราจร ทางเท้า 

และทางระบายน้ำให้มีประสิทธิภาพบนถนน 

ศุขประยูรมากกว่าการแก้ไขปัญหาการจราจร

ในพื้นที่จากการนำเสนอรูปแบบทางเลือกทั้ง 6 

รูปแบบ 

การออกแบบรายละเอียดของโครงการจากรูปแบบที่ได้รับการคัดเลือก

แล้วจะดำเนินการในส่วนองค์ประกอบต่าง ๆ ของโครงการไปพร้อม ๆ กัน 

ทั้งโครงสร้างชั้นทาง ประเภทลักษณะผิวจราจร การกลับรถ จุดเชื่อมต่อ

ของทาง ทางเท้า ทางข้าม สิ่งอำนวยความปลอดภัย และระบบระบายน้ำ  

5 เสนอให้มีแผนรองรับเรื ่องปัญหาน้ำท่วมขัง 

เมื ่อมีการก่อสร้างโครงการ โดยเฉพาะแยก 

ดอนหัวฬ่อ และแยกท้องคุ้ง เนื่องจากสองแยก

ดังกล่าวมีระดับน้ำท่วมขังไม่ต่ำกว่า 1 เมตร 

โครงการรับประเด็นเพื่อเป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาต่อไป โดยจะ

ประสานกับหน่วยงานในพื้นที ่เพื ่อนำข้อมูลมาประกอบการออกแบบ 

เพ่ือลดปัญหาด้านการระบายน้ำ 

6 เสนอให้มีการพิจารณาปัจจัยเรื ่องระยะเวลา

ก ่ อ ส ร ้ า ง โ ค ร งก า ร  งบประม าณอย ู ่ ใ น 

การคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการด้วย 

โครงการจะกำหนดเกณฑ์ในการคัดเลือกรูปแบบทางเลือกของโครงการ  

3 ด้าน ได้แก่ ด้านวิศวกรรมและการจราจร ด้านเศรษฐกจิและการลงทุน 

และด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งจะได้มีการกำหนดปัจจัยย่อยใน 

การคัดเลือกของแต่ละด้านอยู่แล้ว เช่น รูปแบบเรขาคณิต การรองรับ

การจราจร ระยะเวลาก่อสร้างโครงการ ความยากง่ายในการก่อสร้าง 

ความปลอดภัย งบประมาณโครงการ ฯลฯ ซึ ่งจะได้นำมาเสนอใน 

การประชุมกลุ่มย่อย ครั้งท่ี 1 และการสัมมนา ครั้งท่ี 2 ในลำดับถัดไป  

 

 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  52 

ตารางท่ี 8-2 ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะจากผูเขารวมการการประชุมปฐมนิเทศโครงการ (สัมมนา ครั้งท่ี 1) (ตอ) 

ลําดับ ขอซักถาม ขอคิดเห็น และขอเสนอแนะ การชี้แจงประเด็นสงสัยและนําไปประกอบการพิจารณา 

ดานวิศวกรรม (ตอ) 

7 เห็นด้วยกับรูปแบบทางเลือกที ่ 5 ก่อสร้าง 

ทางยกระดับข้ามแยกแต่ละแยก คือ แยก 

ดอนหัวฬ่อ แยกท้องคุ ้ง และแยกบายพาส 

พนัสนิคม เน่ืองจากใช้ระยะเวลาในการก่อสร้าง

น้อยกว่าทุกรูปแบบ 

โครงการจะนำรูปแบบทางเลือกต่าง ๆ ที่เป็นไปได้ สรุปข้อดี - ข้อเสีย 

ของแต่ละทางเลือก และเกณฑ์ปัจจัยที ่ใช้ในการคัดเลือกโครงการ 

มานำเสนอในการประชุมกลุ่มย่อย ครั้งท่ี 1 ในลำดับถัดไป 

8 ต้องการทราบว่าทุกรูปแบบทางเลือก จะมี

จุดเริ่มต้น และสิ้นสุดอยู่บริเวณใด 

ทุกรูปแบบทางเลือก อยู่ในขอบเขตของจุดเริ่มต้น-จุดสิ้นสุดของพื้นที่

ศึกษาโครงการ แต่ทั ้งนี ้ รายละเอียดที ่ชัดเจนจะขึ ้นอยู ่กับรูปแบบ

ทางเลือกของโครงการท่ีได้รับการคัดเลือก 

9 เสนอให้แก้ไขปัญหาทางขึ้น-ลง ของทางหลวง

พิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 และแก้ไข

ปัญหาน้ำท่วมในพื ้นที ่จะเพิ ่มประสิทธิภาพ 

การเดินรถได้มากกว่าการศึกษาโครงการน้ี 

การออกแบบรายละเอียดของโครงการจากรูปแบบที่ได้รับการคัดเลือก

แล้วจะดำเนินการในส่วนองค์ประกอบต่าง ๆ ของโครงการไปพร้อม ๆ 

กัน ทั ้งโครงสร้างชั ้นทาง ประเภทลักษณะผิวจราจร การกลับรถ  

จุดเชื ่อมต่อของทาง ทางเท้า ทางข้าม สิ ่งอำนวยความปลอดภัย และ

ระบบระบายน้ำ 

10 ต้องการทราบว่ารูปแบบทางเลือกที่ก่อสร้าง

เป็นทางยกระดับ และอุโมงค์ จะแก้ไขปัญหา

การจราจรในระยะยาวได ้จร ิงหร ือ เพราะ

ปัจจุบันควาเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของ

ประเทศตกต่ำอย่างต่อเน่ือง 

โครงการจะมีการศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจรเปรียบเทียบ

กรณีไม่มีและมีการพัฒนาโครงการในปีอนาคต พร้อมทั ้งการศึกษา

วิเคราะห์ผลตอบแทนและความคุ้มค่าของโครงการด้านเศรษฐศาสตร์ 

ดานสิ่งแวดลอม 

1 กรณีร ูปแบบทางเล ือกที ่ก ่อสร ้างเป ็นทาง

ยกระดับ ประชาชนในพื้นที่โครงการจะได้รับ

ผลกระทบด้านเสียง ฝุ่น และแรงสั่นสะเทือน

เท ่าใด และทางโครงการได ้ม ีการกำหนด

มาตรการลดผลกระทบทางด้านสิ ่งแวดล้อม

อย่างไร 

จะมีการตรวจวัดมลพิษทางอากาศ เสียงและการสั่นสะเทือน ในพ้ืนที่จริง

และจะมีการประเมินผลระทบโดยใช้แบบจำลองทางคณิตศาสตร์ ทั้งใน

ระยะก่อนก่อสร้าง ระยะก่อสร้าง และระยะดำเนินการ จากนั้นนำผล 

ที่ได้มากำหนดเป็นมาตรการในการแก้ไขและลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม

ต่อไป 

2 กรณีรูปแบบทางเลือกที่มีก่อสร้างเป็นอุโมงค์ 

ต ้องการทราบว่ามีมาตรการแก้ไข ป้องกัน

ปัญหาน้ำท่วมอย่างไร 

จะมีการศึกษาในรายละเอียดเกี่ยวกับการจัดการน้ำ การศึกษาเกี่ยวกับ

พ ื ้นท ี ่ร ับน ้ำ แนวทางการระบายน้ำ อาคารชลศาสตร ์  ตลอดจน 

การป้องกันน้ำท่วมให้เพียงพอต่อในพื้นที่ เพื่อมากำหนดเป็นมาตรแก้ไข

การป้องกันน้ำท่วมต่อไป 

 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  53 

ตารางท่ี 8-2 ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะจากผูเขารวมการการประชุมปฐมนิเทศโครงการ (สัมมนา ครั้งท่ี 1) (ตอ) 

ลําดับ ขอซักถาม ขอคิดเห็น และขอเสนอแนะ การชี้แจงประเด็นสงสัยและนําไปประกอบการพิจารณา 

ดานสิ่งแวดลอม (ตอ) 

3 เสนอให้โครงการมีการประเมินเรื่องการสะสม

มลพิษทางอากาศจากสภาพปัจจุบัน และใน

กรณีทางเลือกรูปแบบต่างๆ รวมทั ้งกำหนด

มาตรการป้องกัน และแก้ไขผลกระทบ เพื่อลด

การสะสมมวลสารหรือดูดซับมวลสารน้ัน 

จะมีการตรวจวัดมลพิษทางอากาศ ในพ้ืนท่ีจริงคลอบคลุมทั้งวันหยุดและ

ว ันทำงานและจะม ีการประเม ินผลระทบโดยใช ้แบบจำลองทาง

คณิตศาสตร์ ท้ังในระยะก่อนก่อสร้าง ระยะก่อสร้าง และระยะดำเนินการ 

จากนั้นนำผลที่ได้มากำหนดเป็นมาตรการในการแก้ไขและลดผลกระทบ

สิ่งแวดล้อมต่อไป 

ดานการจัดกรรมสิทธิ์ท่ีดิน 

1 ต้องการทราบว่าแต่ละแนวทางเลือก มีแนว

เวนคืนท่ีดินอยู่บริเวณใด 

การนำเสนอโครงการเป็นแนวคิดเบื้องต้น โดยจะพิจารณาและรับฟัง

ข้อมูลความคิดเห็นจากทุกภาคส่วนท่ีเก่ียวข้องในพ้ืนท่ีโครงการ โดยจะนำ

ความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที ่เป็นข้อมูลสำคัญในการพิจารณา

ทางเลือกรูปแบบโครงการ และจะนำเสนอในการประชุมครั้งต่อไป 

 

 8.3.2 การประชุมเสนอแนวคิดในการกําหนดรูปแบบทางเลือกการพัฒนาโครงการเบ้ืองตน (กลุมยอย ครั้งท่ี 1) 

 ที่ปรึกษาได้ดำเนินการจัดประชุมเสนอแนวคิดในการกำหนดรูปแบบทางเลือกการพัฒนาโครงการเบื้องต้น 

(กลุ่มย่อย ครั้งที่ 1) เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 6 พฤศจิกายน พ.ศ. 2568 เวลา 08.30 – 12.00 น. ณ สำนักงานทางหลวงที่ 14 

(ส่วนเครื่องกล) ตำบลหนองไม้แดง อำเภอเมืองชลบุรี จังหวัดชลบุรี และการประชุมออนไลน์ผ่านระบบโปรแกรม Zoom 

Cloud Meetings โดยสรุปผลการดำเนินงานจากการจัดประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพ้ืนที่โครงการมีผู้เข้าร่วม

การประชุมรวมทั้งสิ้นจํานวน 110 คน (ไม่รวมที่ปรึกษา) มีบรรยากาศการประชุมแสดงดังรูปท่ี 8-3 โดยมีข้อคิดเห็นและ

ข้อเสนอแนะสรุปได้แสดงดังตารางท่ี 8-3 
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(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  54 

ผู้เข้าร่วมประชุมลงทะเบียน 

รับเอกสารประกอบการประชุม 

ผู้เข้าร่วมประชุม 

ชมบอร์ดนิทรรศการ 

 
นายอดิเรก อุ่นโอสถ  

รองผู้ว่าราชการจังหวัดชลบุรี 

ประธานเปิดการประชุม 

  
นายนิรันดร์ จันทร์ชม  

วิศวกรโยธาชำนาญการพิเศษ 

กล่าวรายงานการประชุม 

 
ท่ีปรึกษานำเสนอข้อมูลรายละเอียด

โครงการ 

บรรยากาศการประชุม 

   

   
ผู้เข้าร่วมประชุมร่วมแสดงความคิดเห็น 

  

 

ภาพบรรยากาศการประชุมออนไลน์ผ่านระบบโปรแกรม Zoom Cloud Meetings 

รูปที่ 8-3 ภาพบรรยากาศการประชุมเสนอแนวคิดในการกําหนดรูปแบบทางเลือกการพัฒนาโครงการเบื้องตน  

(กลุมยอย คร้ังที่ 1) 

 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  55 

ตารางท่ี 8-3 ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะจากผูเขารวมการการประชุมเสนอแนวคิดในการกําหนดรูปแบบทางเลือก 

การพัฒนาโครงการเบ้ืองตน (กลุมยอย ครั้งท่ี 1) 

ลําดับ ขอซักถาม ขอคิดเห็น และขอเสนอแนะ การชี้แจงประเด็นสงสัยและนําไปประกอบการพิจารณา 

ดานวิศวกรรม 

1 ตองการทราบวาปริมาณจราจรของแตละ

ประเภทรถในพ้ืนท่ีโครงการและนอกพ้ืนท่ี

โครงการท่ีว่ิงบนถนนศุขประยูรมีจํานวนเทาใด 

ท่ีปรึกษาไดทําการสํารวจขอมูลปริมาณจราจรบนถนนศุขประยูร  

รวมสองทิศทาง พบวามีจํานวนรถท้ังหมด 108,249 คัน/วัน โดยมีจํานวน

รถบรรทุกรวมทุกประเภท 41,216 คัน/วัน ซึ่งรถท่ีว่ิงภายในพ้ืนท่ี

โครงการคิดเปนประมาณรอยละ 30 และรถท่ีว่ิงภายนอกโครงการ 

คิดเปนประมาณรอยละ 70 

2 ตองการทราบปริมาณจราจรของแตละประเภท

รถท่ีอยูในนิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ จังหวัด

ชลบุรี ซึ่งว่ิงบนถนนศุขประยูรมีจํานวนเทาใด 

ท่ีปรึกษาไดทําการสํารวจขอมูลปริมาณจราจรบนถนนบานเกา 5 รวม

สองทิศทาง พบวามีจํานวนรถท้ังหมด 61,217 คัน/วัน และจํานวน

รถบรรทุกรวมทุกประเภท 17,350 คัน/วัน 

3 ตองการทราบวาแตละรูปแบบทางเลือกในการ

ปรับปรุงและแกไขปญหาการจราจรในพ้ืนท่ี

โครงการท้ัง 3 รูปแบบ มีผลตอปริมาณจราจร

ของแตละประเภทรถท่ีว่ิงบนถนนโครงการ

เทาใด และอยางไร 

เนื ่องจากการออกแบบทางแยกต่างระดับทั้ง 3 รูปแบบได้ดำเนินการ

ออกแบบ บน ทล.315 ซึ่งเป็นการแก้ไขปัญหาการจราจรบริเวณทางแยก 

จากการวิเคราะห์สภาพการจราจรและการติดขัดของการจราจรตามหลัก

วิศวกรรมจราจรพบว่า ทั ้ง 3 ร ูปแบบทางเลือกสามารถแก้ปัญหา

การจราจรติดขัดในทุกทางแยกได้ในอนาคต โดยการมีทางแยกต่างระดับ

จะทำให้รถที่ต้องการวิ่งผ่านตั้งแต่แยกทางเข้า-ออกด่านพนัสนิคม แยก

ดอนหัวฬ่อ แยกท้องคุ้ง และแยกบายพาสพนัสนิคม ซึ่งมีจำนวนมากถึง

ร้อยละ 70 ของจำนวนรถทั้งหมด วิ่งผ่านไปโดยไม่ต้องรอสัญญาณไฟ

จราจร ทั้งนี้ ที่ปรึกษาจะดำเนินการออกแบบรายละเอียดให้เป็นไปตาม

หลักวิชาการมาตรฐานเกณฑ์ทางด้านวิศวกรรมและการวิเคราะห์ตาม

หลักวิศวกรรมจราจร ที่จะต้องมีการประเมินรูปแบบที่ได้คัดเลือกศึกษา

วิเคราะห์ว่ามีความเหมาะสมคุ้มค่าในการลงทุนด้านเศรษฐศาสตร์หรือไม่ 

และมีการศึกษาจัดทำมาตรการผลกระทบต่อสิ ่งแวดล้อมทั้งในระยะ

ก่อสร้างและระยะดำเนินการเพื่อความเหมาะสมของรูปแบบโครงการ

มากท่ีสุด และเกิดผลกระทบต่อประชาชนในพ้ืนท่ีให้น้อยท่ีสุด 

4 ตองการทราบผลกระทบของแตละรูปแบบ

ทางเลือกในการปรับปรุงและแกไขปญหา

การจราจรในพ้ืนท่ีโครงการท้ัง 3 รูปแบบ 

5 ตองการทราบวารูปแบบทางเลือกในการ

ปรับปรุงและแกไขปญหาการจราจรในพ้ืนท่ี

โครงการท้ัง 3 รูปแบบ ซึ่งมีการนําเสนอใน

รูปแบบทางยกระดับ และทางลอด จะสามารถ

แกไขปญหาแยกใดบาง 

6 ตองการทราบวารูปแบบทางเลือกในการ

ปรับปรุงและแกไขปญหาการจราจรในพ้ืนท่ี

โครงการท้ัง 3 รูปแบบจะทําใหการจราจรตดิขัด

น อ ย ก ว า  5 0 %  ข อ ง ป จ จุ บั น ห รื อ ไ ม   

(ถาไม) ไมเห็นดวยท่ีจะใหมีการคัดเลือกรูปแบบ

ทางเลือกในการปรับปรุงและแกไขปญหา

การจราจรในพ้ืนท่ีโครงการ เน่ืองจากสภาพ

การจราจรในปจจุบันติดเฉพาะชวงเรงดวน เชา 

เย็น และหนาเทศกาลวันหยุดยาวเทาน้ัน 
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ตารางท่ี 8-3 ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะจากผูเขารวมการการประชุมเสนอแนวคิดในการกําหนดรูปแบบทางเลือก 

การพัฒนาโครงการเบ้ืองตน (กลุมยอย ครั้งท่ี 1) (ตอ) 

ลําดับ ขอซักถาม ขอคิดเห็น และขอเสนอแนะ การชี้แจงประเด็นสงสัยและนําไปประกอบการพิจารณา 

ดานวิศวกรรม (ตอ) 

77 เสนอใหกรมทางหลวงประสานกับทางการ

นิคมอุตสาหกรรมใหการกําหนดใหจัดพ้ืนท่ี

อ า ศั ย ใ ห กั บ พ นั ก ง า น ท่ี อ ยู ใ น นิ ค ม

อุตสาหกรรมท่ีคาดวาจะเกิดข้ึนอยางตอเน่ือง

ดวย รวมท้ังเสนอใหมีรถบริการรับ - สง

พนักงานในนิคมฯ ซึ่งจะเปนการลดปริมาณ

จราจรบนถนนศุขประยูร 

เปนขอเสนอแนะท่ีเปนประโยชน ท่ีปรึกษารับทราบและจะบันทึกรวบรวม

ประเด็นดังกลาวเพ่ือบรรจุไวเปนขอเสนอแนะจากประชาชนในพ้ืนท่ี และใช

เปนขอมูลเพ่ือติดประกาศสรุปผลการประชุมไปยังหนวยงานท่ีเก่ียวของ

รับทราบและประสานไปยังผูประกอบการและนิคมอุตสาหกรรมตอไป 

88 ไมขอแสดงความคิดเห็นเก่ียวกับแนวทางการ

คัดเลือกรูปแบบทางแยกของโครงการ 

ประชาชนในพื้นที่สามารถแสดงความคิดเห็นและเสนอการไม่เห็นด้วยของ

โครงการน้ี หรือไม่ให้มีการก่อสร้างโครงการน้ี ท่ียังมีความเห็นไม่สอดคล้อง

กับรูปแบบทางเลือกของโครงการ โดยสามารถเสนอแนวทางอื่น ๆ ให้ทาง

โ ค ร ง ก า ร พ ิ จ า รณ าศ ึ ก ษ า ไ ด ้  อ ย ่ า ง ไ ร ก ็ ต า ม  ท ี ่ ป ร ึ ก ษ า แ ละ 

กรมทางหลวงเสนอขอให้ได้ทำการศึกษาสำรวจและออกแบบรายละเอียด

รูปแบบการพัฒนาของโครงการที่เหมาะสมและเป็นไปได้ให้ครบถ้วนก่อน 

ตามกระบวนการขั้นตอนการดำเนินงาน เพื ่อใช้เป็นฐานข้อมูลผลลัพธ์

การศึกษาออกแบบประกอบการวางแผนในอนาคต โดยโครงการนี้เป็นงาน

ศึกษาสำรวจออกแบบรายละเอียดยังไม่ได้มีการก่อสร้างแต่อย่างใด แต่เป็น

การรวบรวมจัดทำข้อมูลไว้เพื่อประโยชน์ในการพัฒนาพื้นที่อย่างเหมาะสม

ในอนาคตต่อไป 

9 ตองการทราบวาถาประชาชนในพ้ืนท่ียังคง

คัดคานไมเห็นดวยกับการดําเนินงานโครงการ 

โครงการน้ีจะเปนอยางไร 

10 เมื่อตองมีการกอสรางโครงการแลว ไมเห็น

ดวยท่ีจะกําหนดรูปแบบทางลอดแบบเดียว

เทาน้ันในการแกไขปญหาจราจรแตละทาง

แยก เพราะถาถนนศุขประยูรประสบปญหา

นํ้าทวม จะทําใหไมสามารถใชเสนทางได  

จากการศึกษาเบ้ืองตนพบวาบริเวณแยกดอนหัวฬอ จะมีโครงการรถไฟ

ความเร็วสูงเช่ือม 3 สนามบิน และรถทางคูเช่ือม 3 ทาเรือท่ีอยูแนวเขตทาง

รถไฟของการรถไฟแหงประเทศไทย ซึ่งมีความสูงอยูท่ีระดับ 3 (สูงข้ึนจาก

พ้ืนดินมากกวาประมาณ 15 เมตร) หากบริเวณดังกลาวออกแบบเปน

สะพานยกระดับขามทางรถไฟทุกระบบ จําเปนตองมีความสูงอยูท่ีระดับ 4 

(สูงข้ึนจากพ้ืนดินประมาณมากกวา 30 เมตรใหพนสายสงกําลังไฟฟา) ท้ัง

ความสูง ความชัน และความยาวเชิงลาดจะเปนขอจํากัดของรูปแบบ

สะพานยกระดับ อยางไรก็ตาม ถึงแมจะเปนกรณีทางลอดท่ีปรึกษาจะ

ดําเนินการออกแบบใหเปนไปตามหลักเกณฑทางดานวิศวกรรมและ

พิจารณารูปแบบของการปองกันและระบายนํ้าทวมขังในทางลอด พรอมท้ัง

ศึกษาวิเคราะหความเหมาะสมคุมคาในการลงทุนดานเศรษฐศาสตร และมี

การศึกษาจัดทํามาตรการผลกระทบตอสิ่งแวดลอมท้ังในระยะกอสรางและ

ระยะดําเนินการเพ่ือความเหมาะสมของรูปแบบโครงการมากที่สุด และ

เกิดผลกระทบต่อประชาชนในพ้ืนท่ีให้น้อยท่ีสุด 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  57 

ตารางท่ี 8-3 ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะจากผูเขารวมการการประชุมเสนอแนวคิดในการกําหนดรูปแบบทางเลือก 

การพัฒนาโครงการเบ้ืองตน (กลุมยอย ครั้งท่ี 1) (ตอ) 

ลําดับ ขอซักถาม ขอคิดเห็น และขอเสนอแนะ การชี้แจงประเด็นสงสัยและนําไปประกอบการพิจารณา 

ดานวิศวกรรม (ตอ) 

11 เสนอใหมีการกําหนดรูปแบบการแกไขปญหา

ทางแยก โดยในแตละทางแยก ถามีการ

กําหนดทางลอดฝงหน่ึง อีกฝงควรกําหนด

เปนทางยกระดับ 

ท่ีปรึกษาจะนําแนวคิดและขอเสนอแนะดังกลาวไปพิจารณาออกแบบตอไป 

โ ด ย จ ะ ต อ ง ดํ า เ นิ น ก า รศึ ก ษ า ค ว าม เป น ไ ป ไ ด ต าม ห ลั ก เ กณฑ 

ดานวิศวกรรมและความปลอดภัย เชน ความเปนไดของกายภาพและพ้ืนท่ี 

เราขาคณิตองคประกอบของงานทาง การสัญจรของการจราจร รูปแบบ

โครงสรางทางตางระดับ และวิธีการกอสราง 

12 เสนอใหมีการปรับปรุงทางกายภาพบน

ถนนศุขประยูร เชน ไหลทาง ซึ่งมีพ้ืนท่ีใหญ

มาก และบริเวณสี่แยกแตละแยกใหเอ้ือตอ

การเดินทาง 

ที่ปรึกษารับทราบและจะบันทึกรวบรวมประเด็นดังกล่าวเพื่อบรรจุไว้เป็น

ข้อเสนอแนะ โดยเห็นควรให้หน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องในพื้นที่มีการจัด

ประชุมหารือและบูรณาการข้อมูลและแนวทางการแก้ไขปัญหาและ

ปฏิบัติงานร่วมมือกัน เช่น แขวงทางหลวงชลบุรีท่ี 1 เทศบาลเมือง/เทศบาล

ตำบลในพื ้นที ่ อบต. กรมเจ้าท่าจังหวัด กรมชลประทานจังหวัด และ 

กรมโยธาธ ิการและผังเม ืองจ ังหว ัด เพื ่อร ่วมกันพิจารณาแนวทาง 

การปรับปรุงและแก้ไขปัญหาดังกล่าว  

• เพ่ือสํารวจสภาพผิวจราจรและวางแผนการซอมแซมหรือปรับปรุงให

ไดมาตรฐาน 

• ศึกษาความเปนไปไดในการปรับลดขนาดเกาะกลางถนน เพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพในการระบายปริมาณรถและลดปญหาการจราจรติดขัด 

โดยคํานึงถึงการจราจรและความปลอดภัยของผูใชถนนเปนหลัก 

• การขุดลอกทอระบายนํ้าและรองนํ้าริมถนนเปนประจําและตอเน่ือง 

สํารวจจุดบริเวณท่ีเกิดนํ้าทวมขังซ้ําซาก เพ่ือจัดทําแผนแกไขระยะสั้น

และระยะยาว เชน การเพ่ิมจุดระบายนํ้า/จุดรับนํ้า การเพ่ิมทางนํ้า

สาธารณะ การออกแบบกอสรางวางทอระบายนํ้าตามขวางและ

ตามยาว หรือปรับปรุงความลาดเอียงของผิวถนน และการวางแผน

บริหารจัดการนํ้าในระยะสั้นและระยะยาว 

13 เสนอใหปรับปรุงผิวการจรจร ปรับลดขนาด

เกาะกลางบนถนนศุขประยูร เพ่ือรองรับ

ปริมาณการจราจรท่ีเพ่ิมข้ึน 

14 เสนอใหขุดลอกทอระบายนํ้าเปนประจําและ

ตอเน่ือง เน่ืองจากถนนจะมีภาวะนํ้าทวมขัง

เมื่อมีฝนตก 

15 เสนอใหเพ่ิมชองจราจรจากทางหลวงพิเศษ

หมายเลข 7 ระหวางเมืองเขาสูถนนภายใน

ของนิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี ้ชลบุรีโดยตรง 

เ พ่ือลดปริมาณจราจร ท่ีจะ ว่ิง เข า ว่ิงบน

ถนนศุขประยูร 

ท่ีปรึกษารับทราบและจะบันทึกรวบรวมประเด็นดังกลาวเพ่ือบรรจุไวเปน

ขอเสนอแนะใหกรมทางหลวง แขวงทางหลวงชลบุรีท่ี 1 และกองทางหลวง

พิเศษระหวางเมืองรับไปพิจารณาดําเนินการตอไป 

 

 

 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 

เอกสารประกอบการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา คร้ังท่ี 2)  58 

ตารางท่ี 8-3 ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะจากผูเขารวมการการประชุมเสนอแนวคิดในการกําหนดรูปแบบทางเลือก 

การพัฒนาโครงการเบ้ืองตน (กลุมยอย ครั้งท่ี 1) (ตอ) 

ลําดับ ขอซักถาม ขอคิดเห็น และขอเสนอแนะ การชี้แจงประเด็นสงสัยและนําไปประกอบการพิจารณา 

ดานวิศวกรรม (ตอ) 

16 ขอทราบกระบวนการศึกษา จนกระท่ัง

โครงการแลวเสร็จเปนอยางไร 

หากไมมีปญหาอุปสรรคใด ๆ ตามลําดับกระบวนการในกรณีท่ีเร็วท่ีสุด 

โครงการน้ีจะดําเนินการศึกษาสํารวจและออกแบบรายละเอียดแลวเสร็จ

ตามสัญญาในเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2569 และมีการจัดทํารายงานศึกษา

ผลกระทบสิ่งแวดลอม (EIA) หากจําเปนตองมีการยื่นให สผ. พิจารณา

เห็นชอบภายในป พ.ศ. 2570 จากน้ันจะมีการจัดเตรยีมเอกสาร แบบแปลน 

และขอมูลตาง ๆ ท่ีเก่ียวของเพ่ือเตรียมความพรอม และขออนุมัติเห็นชอบ

จาก ครม. อีก 1 ป (กรณีท่ีโครงการมีมูลคาเกิน 1 พันลานบาท) จึงจะขอ

จัดสรรงบประมาณไดในป พ.ศ. 2572 โดยใชระยะเวลากอสรางพัฒนา

โครงการใหแลวเสร็จภายในระยะ 3 ป ก็จะสามารถเปดใชโครงการไดในป 

พ.ศ. 2575 เปนตนไป 

17 โครงการจะเริ่มกอสรางประมาณในปใด หากไมมีปญหาอุปสรรคใด ๆ ตามลําดับกระบวนการในกรณีท่ีเร็วท่ีสุด 

โครงการน้ีจะดําเนินการศึกษาสํารวจและออกแบบรายละเอียดแลวเสร็จ

ตามสัญญาในเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2569 และมีการจัดทํารายงานศึกษา

ผลกระทบสิ่งแวดลอม (EIA) หากจําเปนตองมีการยื่นให สผ. พิจารณา

เห็นชอบภายในป พ.ศ. 2570 จากน้ันจะมีการจัดเตรยีมเอกสาร แบบแปลน 

และขอมูลตาง ๆ ท่ีเก่ียวของเพ่ือเตรียมความพรอม และขออนุมัติเห็นชอบ

จาก ครม. อีก 1 ป (กรณีท่ีโครงการมีมูลคาเกิน 1 พันลานบาท) จึงจะขอ

จัดสรรงบประมาณไดในป พ.ศ. 2572 โดยใชระยะเวลากอสรางพัฒนา

โครงการใหแลวเสร็จภายในระยะ 3 ป ก็จะสามารถเปดใชโครงการไดในป 

พ.ศ. 2575 เปนตนไป 

18 ทางโครงการมีการศึกษาพ้ืนท่ีโดยรอบของ

แยกบายพาสพนัสนิคม 

ท่ีปรึกษาไดดําเนินการศึกษาพ้ืนท่ีโครงการตั้งแตแยกทางเขา - ออก  

ดานพนัสนิคม แยกดอนหัวฬอ แยกทองคุง และแยกบายพาสพนัสนิคม 

และพ้ืนท่ีศึกษาดานสิ่งแวดลอมครอบคลุมบริเวณใกลเคียง จากก่ึงกลาง

แนวเสนทางโครงการขางละ 500 เมตร และดานโบราณสถาน แหลง

โบราณคดี ประวัติศาสตร ศิลปกรรม และมรดกทางวัฒนธรรมครอบคลุม

ระยะ 500 เมตร จากก่ึงกลางแนวเสนทางโครงการ 

 

 

 

 



โครงการจ้างวิศวกรท่ีปรึกษาสำรวจและออกแบบปรับปรุงและแก้ไขปัญหาการจราจร 

บนทางหลวงหมายเลข 315 ช่วง จุดตัดทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7  

(แยกดอนหัวฬ่อ) – จุดตัดทางหลวงหมายเลข 361 (แยกบายพาสพนัสนิคม) 
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ตารางท่ี 8-3 ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะจากผูเขารวมการการประชุมเสนอแนวคิดในการกําหนดรูปแบบทางเลือก 

การพัฒนาโครงการเบ้ืองตน (กลุมยอย ครั้งท่ี 1) (ตอ) 

ลําดับ ขอซักถาม ขอคิดเห็น และขอเสนอแนะ การชี้แจงประเด็นสงสัยและนําไปประกอบการพิจารณา 

ดานสิ่งแวดลอม 

1 ต อ งการทราบว ามี ม าตรการ ให ค ว าม

ชวยเหลือสําหรับผูประกอบการท่ีไดรับ

ผลกระทบระหวางการกอสรางอยางไร 

เมื่อไดคัดเลือกรูปแบบทางเลือกการพัฒนาโครงการท่ีเหมาะสมและมีการ

ออกแบบรายละเอียดแลว ท่ีปรึกษาจะมีการศึกษาผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึน

ในระหวางการกอสรางและในระยะดําเนินการเปดใชโครงการ ท้ังในดาน

การจราจร สิ่งแวดลอม ความปลอดภัย และผลกระทบตอชุมชนในบริเวณ

โดยรอบ พรอมท้ังไดจัดทํามาตรการแนวทางการปองกัน แกไข และ 

ลดผลกระทบดงักลาวอยางเปนระบบ เชน การจัดเสนทางเบ่ียงการจราจร 

การกําหนดชวงเวลาทํางานกอสรางเ พ่ือลดผลกระทบตอผู ใชทาง  

การควบคุมฝุนละออง การสั่นสะเทือน และเสียงรบกวน ตลอดจน 

การประชาสัมพันธใหประชาชนในพ้ืนท่ีทราบกิจกรรมการกอสรางลวงหนา 

เพ่ือใหการดําเนินโครงการเปนไปอยางราบรื่นและเกิดผลกระทบนอยท่ีสุด

ตอประชาชน ท้ังน้ี มาตรการปองกัน แกไข และลดผลกระทบของโครงการ 

ท่ีปรึกษาจะมีการจัดการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดลอม 

(กลุมยอยครั้ ง ท่ี  2) เ พ่ือนําเสนอแลกเปลี่ยนความคิดเห็น และรับ

ขอเสนอแนะ ขอหวงกังวลตาง ๆ ไปดําเนินการตอไป ประมาณชวงเดือน

มีนาคม 2569 

2 เสนอใหโครงการกําหนดมาตรการเยียวยา

สําหรับผูประกอบการท่ีไดรับผลกระทบจาก

การดําเนินงานโครงการ 

ท่ีปรึกษารับทราบและจะบันทึกรวบรวมประเด็นดังกลาวเพ่ือบรรจุไวเปน

ขอเสนอแนะและจะหารือกับกรมทางหลวงไปพิจารณาศึกษาขอมูลเพ่ิมเติม 

และเสนอแนวทางท่ีเหมาะสมใหหนวยงานท่ีเก่ียวของใช เปนขอมูล

ประกอบการวางแผนการดําเนินงานในข้ันตอนตอไป 

ดานการมีสวนรวมของประชาชน 

1 เ สนอให มี ก ารประสานงาน กับผู นํ า ใน 

พ้ืน ท่ี  เ พ่ือรับฟ งความคิด เห็น เ ก่ียว กับ 

การปรับปรุ งถนนศุขประยู ร  เชน  ป าย  

ไฟจราจร ทางระบายนํ้า 

ท่ีปรึกษาไดประสานกับผูนําชุมชนในพ้ืนท่ีศึกษา เพ่ือนําเสนอขอมูล

โครงการ และรับขอเสนอแนะ ไปใชเปนขอมูลประกอบการศึกษาโครงการ 

และท่ีปรึกษาไดมีหนังสือเชิญโรงงานท่ีอยูในนิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี ้เขา

รวมประชุมฯ ทุกครั้ง ท้ังน้ีท่ีปรึกษาไดจัดทําสรุปผลการประชุม และ

ประชาสัมพันธผานชองทางตาง ๆ เชน ติดประกาศผานปายประชาสัมพันธ

หนวยงานในพ้ืนท่ี, เว็บไซต, Facebook, Line Open Chat ภายใน 15 วัน  

หลังการประชุม 

2 เสนอใหเชิญโรงงานท่ีอยูในนิคมอุตสาหกรรม

อมตะซิตี้ จังหวัดชลบุรี และในพ้ืนท่ีเขารวม

ประชุมเพ่ือหาทางแกไขปญหาการจราจรใน

พ้ืนท่ีดวย 
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ตารางท่ี 8-3 ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะจากผูเขารวมการการประชุมเสนอแนวคิดในการกําหนดรูปแบบทางเลือก 

การพัฒนาโครงการเบ้ืองตน (กลุมยอย ครั้งท่ี 1) (ตอ) 

ลําดับ ขอซักถาม ขอคิดเห็น และขอเสนอแนะ การชี้แจงประเด็นสงสัยและนําไปประกอบการพิจารณา 

ดานการจัดกรรมสิทธิ์ท่ีดิน 

1 ทางโครงการยังมีการเวนคืนพื้นที่สองขาง

ทางบนถนนศุขประยูรอีกหรือไม 

ที่ปรึกษาจะดําเนินการศึกษาออกแบบรายละเอียดรูปแบบโครงการที่

อยูภายในเขตทางเดิมของถนนปจจุบันเทานั้น โดยจะไมกระทบตอ

พื้นที่เอกชนและไมมีการเวนคืนที่ดินเพิ่มเติมแตอยางใด ทั้งนี้ การ

ออกแบบจะคํานึงถึงการใชพื้นที่อยางคุมคาและปลอดภัย เพื่อใหการ

ดําเนินงานเปนไปตามกรอบกฎหมายและมาตรฐานที่กําหนด พรอม

ทั้งลดผลกระทบตอประชาชนในพื้นที่ใหนอยที่สุด 
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9. ระยะเวลาในการศึกษาโครงการ 
เริ่มปฏิบัติงานตั้งแต่วันท่ี 4 มีนาคม 2568 ถึงวันท่ี 27 พฤษภาคม 2569 ระยะเวลาดำเนินการ 450 (สี่ร้อยห้าสิบ) วัน 
 

10. การดําเนินงานในข้ันตอนตอไป 
10.1 ดานจราจรและขนสง 
 ที่ปรึกษาจะศึกษาวิเคราะห์สภาพการจราจรและระดับการให้บริการในปีอนาคตของทางแยกและโครงข่ายถนนใน
พื้นที่ศึกษากรณีมีโครงการตามรูปแบบผลการคัดเลือกแนวเส้นทาง รูปตัดทางหลวง และทางแยกต่างระดับที่มีความ
เหมาะสมท่ีสุด 
10.2 ดานวิศวกรรม 

ที่ปรึกษาจะนำผลการคัดเลือกรูปตัดทางหลวง และทางแยกต่างระดับ มาออกแบบรายละเอียด (Detailed Design) 
ได้แก่ งานออกแบบรายละเอียดงานทาง งานออกแบบรายละเอียดทางแยก งานออกแบบโครงสร้างสะพาน โครงสร้าง 
ต่างระดับ อาคารระบายน้ำ และโครงสร้างอื่น ๆ งานศึกษาด้านอุทกภัยและสภาพการระบายน้ำ งานสถาปัตยกรรม และ 
งานระบบไฟฟ้าและสาธารณูปโภค 
10.3  งานดําเนินการทางดานส่ิงแวดลอม 

รวบรวมข้อมูล ความคิดเห็น และข้อเสนอแนะต่อโครงการภายหลังจากการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบ 
การพัฒนาโครงการ (สัมมนา ครั้งที่ 2) เพื่อนำมาประกอบการประเมินผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมในขั้นรายละเอียด (EIA) 
พร้อมท้ังกำหนดร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมต่อไป 
10.4  งานประชาสัมพันธและการมีสวนรวมของประชาชน 

1)  สรุปผลการประชุมสรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา ครั้งท่ี 2) เผยแพร่ผ่านช่องทาง
เว็บไซต์โครงการ เฟซบุ๊กของโครงการ ไลน์ของโครงการ และติดประกาศที่บอร์ดประชาสัมพันธ์หน่วยงาน
ราชการในพื้นที่ เช่น ศาลากลางจังหวัดชลบุรี ที่ว่าการอำเภอเมืองชลบุรี ที่ว่าการอำเภอพานทอง สำนักงาน
เทศบาลตำบลหนองตำลึง สำนักงานเทศบาลเมืองดอนหัวฬ่อ สำนักงานเทศบาลตำบลนาป่า สำนักงานเทศบาล
ตำบลหนองไม้แดง ท่ีทำการกำนัน และท่ีทำการผู้ใหญ่บ้าน เป็นต้น โดยจะดำเนินการเผยแพร่สรุปผลการประชุม
สรุปผลการคัดเลือกรูปแบบการพัฒนาโครงการ (สัมมนา ครั้งท่ี 2) ภายใน 15 วันหลังจัดการประชุม 

2)  ดําเนินการเตรียมจัดการประชุมหารือมาตรการลดผลกระทบส่ิงแวดลอม (กลุมยอย ครั้งท่ี 2) เพื่อนำเสนอ

รายละเอียดของโครงการด้านวิศวกรรม เช่น การออกแบบแนวเส้นทางและองค์ประกอบทางวิศวกรรม 

ที่เกี่ยวข้อง รวมถึงร่างมาตรการ ป้องกัน แก้ไข และลดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมของโครงการ และนำเสนอผล 

การดำเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชนท่ีผ่านมาพร้อมท้ังเปิดโอกาสให้ผู้เข้าร่วมประชุมได้แสดงความคิดเห็น

และให้ข้อเสนอแนะ อันเป็นประโยชน์ต่อการออกแบบรายละเอียดของโครงการให้เกิดความเหมาะสม และ

กำหนดมาตรการป้องกัน แก้ไข และลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม เพื่อลดผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นจากการพัฒนา

โครงการให้มากท่ีสุด 

3)  ประชาสัมพันธโครงการอยางตอเนื่องผานชองทางส่ือสารตาง ๆ ประกอบด้วย เว็บไชต์ของโครงการทาง 

www.hwy315donhuaroh-bypassphanatnikhom.com เฟซบุ๊กของโครงการทาง www.facebook.com/

ทางหลวง 315 ดอนหัวฬ่อ - บายพาสพนัสนิคม ไลน์ของโครงการ ทล.315 ดอนหัวฬ่อ-พนัส ID Line Official : 

@309crjgh รวมถึงสื่อสิ่งพิมพ์ประเภทต่าง ๆ 
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11.  สถานท่ีติดตอและสอบถามขอมูล 

สํานักสํารวจและออกแบบ กรมทางหลวง  

2/486 ถนนศรีอยุธยา แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400   

โทรศัพท์ : 0 2354 6668 - 75 ต่อ 24038 

โทรสาร : 0 2354 1034 

อีเมล : surveydesign.doh@gmail.com 

แขวงทางหลวงชลบุรีที่ 1 

213 หมู่ 2 ตำบลหนองไม้แดง อำเภอเมืองชลบุรี จังหวัดชลบุรี 20000 

โทรศัพท์ : 0 3826 1553 - 54 โทรสาร : 0 3828 2151 

อีเมล : chonburi01hd@gmail.com 

 

บริษทั ทีเคเอ็น เอ็นจิเนียร่ิง แอนด เทคโนโลยี จํากดั 

408/111 อาหารพหลโยธิน เพลส ชั้น 25 ถนนพหลโยธิน  

แขวงสามเสนใน เขตพญาไท กรุงเทพมหานคร 10400 

โทรศัพท์ : 0 2116 9796 โทรสาร : 0 2116 9775 

ผู้ประสานงาน : นายนราชยั ตันติวรวิทย ์วิศวกรขนส่งจราจรและงานทาง 

    สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง 

1 ซอย ฉลองกรุง 1 แขวงลาดกระบัง เขตลาดกระบัง  

กรุงเทพมหานคร 10520 

โทรศัพท์ : 0 2329 8000 โทรสาร : 0 2329 8106 

ผู้ประสานงาน : รศ.ดร.ภาสกร ขันทองทิพย์ ผู้ชำนาญการสิ่งแวดล้อม 

บริษัท ลูเซ ครีเอชั่น จํากัด  

428/146 หมู่บ้าน เดอะ รีเจ้นท์ สตรีท ถนนพระยาสุเรนทร์  

แขวงบางชัน เขตคลองสามวา กรุงเทพมหานคร 10510 

โทรศัพท์ : 0 2363 7725 

ผู้ประสานงาน : นายปรัชญา จันโท ผู้เช่ียวชาญด้านการประชาสัมพันธ์ 

และการมีส่วนร่วมของประชาชน 
 

ติดตามขอมูลขาวสารโครงการเพ่ิมเติม  

 

 

 

 

 
Website : www.hwy315donhuaroh-

bypassphanatnikhom.com 

 

Facebook : www.facebook.com/ 

ทางหลวง 315 ดอนหัวฬ่อ - บายพาสพนัสนิคม 

ID Line : @309crjgh 



สํานักสํารวจและออกแบบ กรมทางหลวง 
2/486 ถนนศร�อยุธยา แขวงทุ�งพญาไท เขตราชเทว� กรุงเทพมหานคร 10400  โทรศัพท� : 0 2354 6668-75 ต�อ 24038 
โทรสาร : 0 2354 1034 E-mail : surveydesign.doh@gmail.com

บร�ษัท ทีเคเอ็น เอ็นจ�เนียร��ง แอนด� 
เทคโนโลยี จํากัด
408/111 อาหารพหลโยธนิ เพลส ชัน้ 25 

ถนนพหลโยธิน แขวงสามเสนใน เขตพญาไท
กรุงเทพมหานคร 10400 โทรศัพท� : 0 2116 9796  
โทรสาร  : 0 2116 9775
ผู�ประสานงาน : นายนราชยั ตันตวิรว�ทย� ว�ศวกรขนส�งจราจร
และงานทาง

บร�ษัท ลูเซ� คร�เอชั่น จํากัด 
428/146 หมู�บ�าน เดอะ ร�เจ�นท� สตร�ท 
ถนนพระยาสุเรนทร� แขวงบางชัน 

เขตคลองสามวา กรุงเทพมหานคร 10510 
โทรศัพท� : 0 2363 7725
ผู�ประสานงาน : นายปรัชญา จันโท ผู�เชี่ยวชาญ
ด�านการประชาสัมพันธ�และการมีส�วนร�วมของประชาชน

สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล�า
เจ�าคุณทหารลาดกระบัง
1 ซอยฉลองกรุง 1 แขวงลาดกระบัง 

เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร 10520 
โทรศัพท� : 0 2329 8000 โทรสาร : 0 2329 8106
ผู�ประสานงาน : รศ.ดร.ภาสกร ขันทองทิพย� 
ผู�ชํานาญการสิ�งแวดล�อม
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