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เอกสารประกอบการประชุมกลุ่มย่อย ครั้งที่ 2 
งานศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน และผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

โครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ส่วนทดแทนตอน N1 
(ช่วงทางพิเศษศรีรัช-ถนนงามวงศ์วาน-ถนนประเสริฐมนูกิจ) 

1. ความเป็นมาของโครงการ 

จากสภาพปัญหาการจราจรติดขัดบนโครงข่ายถนนหลักในพื้นที่กรุงเทพมหานคร ตามแนวตะวันออก -
ตะวันตก ได้แก่ ถนนงามวงศ์วาน ถนนประเสริฐมนูกิจ และโครงข่ายถนนโดยรอบ เนื่องจากมีปริมาณจราจรเต็มความจุ
ของถนนที่สามารถรองรับได้ คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) ในคราวประชุมครั้งที่ 1 /2564  
เมื่อวันที่ 1 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2564 จึงได้มีมติเห็นชอบให้การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ดำเนินโครงการระบบ
ทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ตอน N2 เชื่อมต่อไปยังถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครด้านตะวันออก และ 
ส่วนทดแทนตอน N1 เพื่อเป็นการแก้ไขปัญหาการจราจร และพัฒนาโครงข่ายทางพิเศษที่เชื่อมโยงการเดินทางระหวา่ง
พื้นที่ด้านตะวันออก และตะวันตกของกรุงเทพมหานคร โดยให้ กทพ. พิจารณาความเหมาะสมของรูปแบบ  
และแนวเส้นทางโครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ส่วนทดแทนตอน N1 ให้มีความชัดเจน โดยคำนึงถึง 
ความเหมาะสมทางวิศวกรรม ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง การจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน ระยะเวลาดำเนินการ ความยากง่าย 
ในการดำเนินการ ผลกระทบกับชุมชนและสิง่แวดล้อม และให้ กทพ. พิจารณาแนวทางหรือมาตรการเพื่อลดผลกระทบ
ด้านการจราจรบริเวณแยกเกษตร ที่มีข้อจำกัดทางด้านกายภาพในปัจจุบัน เพื่อเป็นการแก้ไขปัญหาการจราจรดังกล่าว 
และเป็นการพัฒนาโครงข่ายทางพิเศษที่เชื่อมโยงการเดินทาง ระหว่างพื้นที่ด้านตะวันออก และตะวันตกของ
กรุงเทพมหานคร ให้ครอบคลุม และมีประสิทธิภาพ 

ในการนี้ กทพ. ได้วางแผนการดำเนินงานโครงการ เป็น 2 ระยะ กล่าวคือ ระยะที่  1 ระบบทางด่วนขั้นที่ 3  
สายเหนือ ตอน N2 ถนนประเสริฐมนูกิจ ถึงถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครด้านตะวันออก และระยะที่ 2 ระบบ 
ทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ส่วนทดแทนตอน N1 

สำหรับการดำเนินงานศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน และผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
โครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ส่วนทดแทนตอน N1 (ช่วงทางพิเศษศรีรัช-ถนนงามวงศ์วาน-ถนนประเสริฐมนูกิจ) 
อยู่ในแผนการดำเนินงานระยะที่ 2 โดยการทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้ว่าจ้างกลุ่มบริษัทที่ปรึกษา ให้ดำเนินการศึกษา
โดยมีความมุ่งหมายสำคัญเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจร และพัฒนาโครงข่ายทางพิเศษที่เชื่อมโยงการเดินทาง ระหว่าง
พื้นที่ด้านตะวันออก และตะวันตกของกรุงเทพมหานคร ให้ครอบคลุมและมีประสิทธิภาพ อีกทั้งยังรองรับการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจ และการเติบโตของเมืองในอนาคตได้อย่างเพียงพอ และมีประสิทธิภาพ ทั้งนี้ ให้พิจารณาถึงความ
เหมาะสมของรูปแบบ และแนวสายทางของโครงการให้มีความชัดเจน ซึ่งจะต้องคำนึงถึงความเหมาะสมทั้งทางด้านวิศวกรรม 
เศรษฐกิจการเงิน และผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและชุมชน  

2. วัตถุประสงค์ของโครงการ 

1) เพื่อศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ และการเงิน ของโครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 
สายเหนือ ส่วนทดแทนตอน N1 

2) เพื่อสำรวจและออกแบบเบื้องต้น (Preliminary Design) ของโครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ 
ส่วนทดแทนตอน N1 

3) เพื่อศึกษาและจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (Environmental Impact Assessment 
: EIA) ของโครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ส่วนทดแทนตอน N1 โดยให้มีการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
รวมทั้งเสนอมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
ตามรายละเอียดที่สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (สผ.) กำหนด 

โดยมีขั้นตอนในการศึกษาและดำเนินงาน ดังแสดงในรูปที่ 2-1 
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3. วัตถุประสงค์ของการประชุมกลุ่มย่อย ครั้งท่ี 2 

1) เพื่อนำเสนอผลการศึกษาโครงการ แนวสายทาง และรูปแบบทางเข้า-ออกที่เหมาะสมของโครงการ 
2) เพื่อนำเสนอผลการศึกษาด้านสิ่งแวดล้อม และมาตรการในการป้องกัน แก้ไข และบรรเทาผลกระทบ  

ที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากการพัฒนาโครงการ 
3) เพื่อรวบรวมประเด็นข้อคิดเห็น และข้อเสนอแนะเกี่ยวกับประเด็นปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อม และ

แนวทางหรือมาตรการ รวมทั้งวิธีการในการจัดการกับผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากการดำเนินโครงการ 

4. พื้นที่ศึกษาของโครงการ 

พื้นที่ศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน และผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการระบบ
ทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ส่วนทดแทนตอน N1 (รูปที่ 4-1) ครอบคลุมพื้นที่ตามแนวสายทาง ซึ่งอยู่ในท้องที่ 4 เขต 
ของกรุงเทพมหานคร ได้แก่ เขตบางเขน เขตจตุจักร เขตหลักสี่ และเขตลาดพร้าว และ 1 อำเภอ ของจังหวัดนนทบุรี  
คือ อำเภอเมืองนนทบุรี ดังนี้ 

จังหวัด อำเภอ/เขต ตำบล/แขวง 
กรุงเทพมหานคร บางเขน อนุสาวรีย์ 

จตุจักร ลาดยาว และเสนานิคม 
หลักสี่ ทุ่งสองห้อง 
ลาดพร้าว จรเข้บัว และลาดพร้าว 

นนทบุรี เมืองนนทบุรี  บางเขน และบางกระสอ 

5. ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1)  ประชาชนที่ได้รับผลกระทบได้รับทราบข้อมูลของโครงการ รวมทั้งเหตุผลความจำเป็นของการก่อสร้าง
โครงการ ตลอดจนมาตรการเบื้องต้นสำหรับจัดการปัญหาหรือผลกระทบต่าง ๆ ที่คาดว่าจะเกิดขึ้น และได้มีส่วนร่วม
ในการเสนอปัญหาและมาตรการเพิ่มเติมในการจัดการกับผลกระทบ 

2)  คณะผู้ศึกษาได้รับฟังความคิดเห็น และข้อเสนอแนะจากผู้เข้าร่วมประชุม ในประเด็นต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง
กับการพัฒนาโครงการ โดยเฉพาะมาตรการต่าง ๆ ในการจัดการด้านผลกระทบซึ่งรวมถึงด้านการเวนคืนที่ดินและ
ชดเชยทรัพย์สิน ซึ่งจะนำไปประกอบในการจัดทำมาตรการลดผลกระทบให้เหมาะสมยิ่งขึ้น 
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6. องค์ประกอบของโครงการ 

6.1 แนวสายทางโครงการ 

แนวสายทางของโครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ส่วนทดแทนตอน N1 มีจุดเริ่มต้นที่บริเวณจุดตัด
ระหว่างทางพิเศษศรีรัชและถนนงามวงศ์วาน และสิ้นสุดที่ถนนประเสริฐมนูกิจ บริเวณแยกสุคนธสวัสดิ์ ทางเข้า-ออกระบบ
ทางพิเศษที่จุดเริ่มต้นโครงการที่ขึ้น-ลงจากถนนระดับดิน มี 3 ขา ประกอบด้วย (1) ทางออกฝั่งศรีรัชใต้ (2) ทางเข้าฝั่ง 
ศรีรัชใต้ และ (3) ทางเข้าฝั่งศรีรัชเหนือจากถนนงามวงศ์วาน เป็นรูปแบบโครงสร้างอุโมงค์ทางลอดใต้ดิน (Cut and 
Cover) ที่เริ่มตั้งแต่ช่วงเชิงลาดใต้ดินและเปลี่ยนเป็นอุโมงค์ที่ก่อสร้างด้วยหัวเจาะหรือ Tunnel Boring Machine (TBM) 
ขนาดเส้นผ่าศูนย์กลาง 16.3 เมตร ที่บริเวณเชิงสะพานข้ามทางแยกพงษ์เพชร โดยแนวเส้นศูนย์กลางของอุโมงค์ TBM  
มีความลึกประมาณ -20 ม.รทก. จากนั้นลดระดับโดยประมาณไปที่  -46.50 ม.รทก. แนวเส้นทางอยู่ด้านบนของ 
ถนนงามวงศ์วาน (ฝั่งเหนือของถนน) ในเขตทางของกรมทางหลวง ลอดใต้อุโมงค์ส่งน้ำที่คลองประปา ลอดใต้คลองบางเขน 
ผ่านเรือนจำกลางคลองเปรม ลอดใต้อุโมงค์ระบายน้ำบริเวณคลองเปรมประชากร ผ่านแยกบางเขน จากนั้นแนวเส้นทาง
กลับมาอยู่บริเวณตรงกลางของถนนงามวงศ์วาน เนื่องจากเขตทางที่จำกัดของบริเวณช่วง ม.เกษตรศาสตร์ ที่เหลือ 
ความกว้างเขตทางประมาณ 35 เมตร และเพื่อลดผลกระทบต่อโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้าสายสีน้ำตาล จากนั้นแนว
เส้นทางผ่านแยกเกษตร โดยลอดใต้ทางลอดแยกเกษตร ไปตามแนวถนนประเสริฐมนูกิจ จากนั้นเบี่ยงแนวเส้นทางไป
ทางด้านบนของถนนประเสริฐมนูกิจ (ฝั่งเหนือของถนน) ลอดใต้คลองบางบัว และเปลี่ยนจากโครงสร้างอุโมงค์ TBM  
เป็นโครงสร้างอุโมงค์แบบ Cut and Cover ในช่วงเชิงลาดใต้ดินที่บริเวณแยกลาดปลาเค้า จากนั้นเร่ิมยกระดับและ 
เบี่ยงแนวกลับมาบริเวณตรงกลางของถนนประเสริฐมนูกิจ เพื่อยกระดับเป็นโครงสร้างยกระดับและเชื่อมต่อเข้ากับ
โครงการทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ตอน N2 โดยมีทางเข้า-ออกระบบทางพิเศษที่จุดสิ้นสุดโครงการ จากเชิงลาดใต้ดิน
และถนนประเสริฐมนูกิจ ซึ่งอยู่ระหว่างแยกลาดปลาเค้าและแยกเสนานิคม จำนวน 1 ขา สำหรับในแต่ละทิศทาง 

ภาพรวมของแนวสายทางแสดงดังรูปที่ 6.1-1 ระยะทางรวมของโครงการ คือ 10.55 กิโลเมตร ประกอบด้วย
อุโมงค์ TBM (2 ชั้น) ยาว 6.31 กิโลเมตร โครงสร้างเชิงลาดใต้ดิน Cut and Cover (2 ชั้น) ยาวรวมทั้งต้นทางและปลายทาง 
1.75 กิโลเมตร สำหรับโครงสร้างทางยกระดับเชื่อมต่อกับโครงสร้างของระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ตอน N2 ที่บริเวณ
แยกสุคนธสวัสดิ์ มีความยาวทั้งหมด 2.49 กิโลเมตร 
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รูปที่ 6.1-1 แนวสายทางโครงการ 
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6.2 ทางเข้า-ออกระบบทางพิเศษของโครงการ 

6.2.1 ทางเข้า-ออกระบบทางพิเศษ ที่จุดเริ่มต้นโครงการ บริเวณทางต่างระดับศรีรัช ถนนงามวงศ์วาน  
รูปแบบนี้จะทำการเชื่อมต่อกับโครงการทางพิเศษศรีรัชและถนนงามวงศ์วาน บริเวณถนนงามวงศ์วาน  

กม. 5+100 โดยเป็นรูปแบบโครงสร้างอุโมงค์ทางลอดใต้ดิน (Cut and Cover) เชื่อมต่อจากแนวสายทางหลัก เร่ิมต้น
ที่บริเวณห้างพันธุ์ทิพย์พลาซ่า งามวงศ์วาน โดยโครงสร้างทางเชื่อมต่อ 3 ขา ประกอบด้วย (1) ทางออก-ทางออกฝั่ง 
ศรีรัชใต้ (2) ทางเข้า 1-ทางเข้าฝั่งศรีรัชใต้ และ (3) ทางเข้า 2-ทางเข้าฝั่งศรีรัชเหนือจากถนนงามวงศ์วาน ซึ่งทางเชื่อม
ทั้ง 3 นี้จะสามารถเชื่อมต่อเข้ากับโครงข่ายของถนนในทุกทิศทาง ดังแสดงในรูปที่ 6.2-1 โดยมีรายละเอียดของ 
ทางเชื่อมแต่ละขาดังนี้ 

• ทางออก (สีแดง) ทางออกฝั่งศรีรัชใต้ จะมี 2 ช่องจราจร ขนาด 3.50 เมตร เริ่มต้นที่ อุโมงค์แนวเส้น
หลักบริเวณห้างพันธุ์ทิพย์พลาซ่า งามวงศ์วาน เลี้ยวซ้ายพร้อมทั้งยกระดับขึ้นไปตามถนนทางขึ้นทาง
พิเศษศรีรัช (มุ่งหน้าด่านประชาชื่น) ไปสิ้นสุดที่ประมาณ 500 เมตร  จากถนนงามวงศ์วาน  
ซึ่งสามารถเชื่อมต่อไปยังทางพิเศษศรีรัชใต้ หรือใช้ทางกลับรถใต้ทางด่วนเพื่อเข้าถนนงามวงศ์วานไป
ทางแยกแคราย หรือใช้ทางเลี้ยววน (Loop Ramp) จากถนนงามวงศ์วานเพื่อไปศรีรัชเหนือ หรือ 
วนกลับเข้าถนนงามวงศ์วานเพื่อไปแยกพงษ์เพชรได้  

• ทางเข้า 1 (สีม่วง) ทางเข้าฝั่งศรีรัชใต้ จะมี 1 ช่องจราจร ขนาด 3.50 เมตร เชื่อมจากถนนเลียบ 
ทางพิเศษศรีรัช เพื่อรับรถที่ลงจากทางพิเศษศรีรัชใต้และรถที่มาจากถนนงามวงศ์วานฝั่งตะวันออก  
โดยทางลอดใต้ดินจะลดระดับลงจนไปเชื่อมกับอุโมงค์ของแนวเส้นหลักที่บริเวณห้างพันธุ์ทิพย์พลาซ่า 
งามวงศ์วาน 

• ทางเข้า 2 (สีเขียว) ทางเข้าฝั่งศรีรัชเหนือจากถนนงามวงศ์วาน จะมี 1 ช่องจราจร ขนาด 3.50 เมตร  
เชื่อมจากเชิงลาดของทางขึ้นสะพานข้ามถนนงามวงศ์วาน (มุ่งหน้าด่านประชาชื่น) รับรถที่มาจากทางพิเศษ
ศรีรัชเหนือและมาตามถนนงามวงศ์วานจากแยกแคราย โดยทางลอดใต้ดินจะลดระดับลงลอดใต้ปลาย 
เชิงลาดของทางลงทางพิเศษศรีรัชและไปเชื่อมกับอุโมงค์ของแนวเส้นหลักที่บริเวณห้างพันธุ์ทิพย์พลาซ่า  
งามวงศ์วาน 

โดยมีภาพจำลองรูปแบบทาง-ออกฝั่งศรีรัชใต้ ของจุดเริ่มต้นโครงการ บริเวณทางพิเศษศรีรัช  
ถนนงามวงศ์วาน รายละเอียดแสดงดังรูปที่ 6.2-2 ถึงรูปที่ 6.2-4 
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รูปที่ 6.2-1 ทางเข้า-ออกของจุดเริ่มต้นโครงการ บริเวณทางพิเศษศรีรัช ถนนงามวงศ์วาน 
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รูปที่ 6.2-2 ภาพจำลองรูปแบบทางเข้า 1 ฝั่งศรีรัชใต้ ของจุดเริ่มต้นโครงการ บริเวณทางพิเศษศรีรัช  

 
รูปที่ 6.2-3 ภาพจำลองรูปแบบทางเข้า 2 ฝั่งศรีรัชเหนือ ของจุดเริ่มต้นโครงการ บริเวณถนนงามวงศ์วาน 
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รูปที่ 6.2-4 ภาพจำลองรูปแบบทางออกฝั่งศรีรัชใต้ ของจุดเริ่มต้นโครงการ บริเวณทางพิเศษศรีรัช 

6.2.2 รูปแบบทางเข้า-ออกระบบทางพิเศษ ที่จุดสิ้นสุดโครงการ บริเวณถนนประเสริฐมนูกิจ ช่วงแยกลาดปลาเค้า 
-แยกสุคนธสวัสดิ์ 
รูปแบบนี้จะยกระดับจากอุโมงค์แบบ Cut & Cover ขึ้นมาสู่ระดับพื้นดิน (at-grade) บริเวณปั้ม ปตท. สาขา

เกษตร-นวมินทร์ (ฝั่งขาออก) ในลักษณะ 2 ชั้น ต่อ 1 ทิศทาง คือ ทิศทางมุ่งหน้าเข้าอุโมงค์จะอยู่ระดับพื้นดิน และ
ทิศทางมุ่งหน้าไปยังทางพิเศษฉลองรัชจะอยู่ระดับที่ 2 จากนั้นแนวเส้นทางจะยกข้ามแยกเสนานิคมเป็นระดับที่ 2 และ 
3 ตามลำดับ และเร่ิมปรับระดับเป็นระดับเดียวกันทั้ง 2 ทิศทางบริเวณแยกสุคนธสวัสดิ์ แล้วเชื่อมต่อกับโครงการระบบ
ทางพิเศษขั้นที่ 3 สายเหนือตอน N2 ต่อไป 
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ทางเข้าและออกจากทางพิเศษ N1 กับถนนประเสริฐมนูกิจจะอยู่ระหว่างแยกลาดปลาเค้า-แยกเสนานิคม  
บนถนนประเสริฐมนูกิจ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

• ทางเข้า (สีน้ำเงิน) ทางเข้าระบบทางพิเศษขนาด 1 ช่องจราจร บริเวณซอยประเสริฐมนูกิจ 12 จากนั้น
จะเข้าสู่ระบบทางพิเศษและลดระดับลงสู่ใต้ดินมุ่งหน้าไปทางพิเศษศรีรัช 

• ทางออก (สีแดง) ทางออกจากระบบทางพิเศษ N1 จะเบี่ยงออกจากสายทางหลักของทางพิเศษ 1  
ช่องจราจร ช่วงทางลาดก่อนแนวเส้นทางจะเป็นระดับพื้นดิน บริเวณปั้ม ปตท. สาขาเกษตร-นวมินทร์  
(ฝั่งขาออก) เพื่อมุ่งหน้าไปแยกเสนานิคม 

แปลนของทางเข้า-ออกระบบทางพิเศษ แสดงดังรูปที่ 6.2-5 สำหรับภาพจำลองรูปแบบทางเข้า-ออกระบบ 
ทางพิเศษ ของจุดสิ้นสุดโครงการ บริเวณถนนประเสริฐมนูกิจ แสดงดังรูปที่ 6.2-6 ถึงรูปที่ 6.2-7 
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รูปที่ 6.2-5 ทางเข้า-ออกจุดสิ้นสุดโครงการ บริเวณถนนประเสริฐมนูกิจ ช่วงแยกลาดปลาเค้า – แยกสุคนธสวัสดิ์ 
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รูปที่ 6.2-6 ภาพจำลองรูปแบบทางออกระบบทางพิเศษของจดุสิ้นสุดโครงการ บริเวณถนนประเสริฐมนกูิจ 

 
รูปที่ 6.2-7 ภาพจำลองรูปแบบทางเข้าระบบทางพิเศษของจดุสิ้นสุดโครงการ บริเวณถนนประเสริฐมนกูิจ 

6.3 รูปแบบโครงสร้างอุโมงค ์

จากแนวสายทางของโครงการซึ่งเร่ิมต้นที่ทางพิเศษศรีรัชตัดกับถนนงามวงศ์วาน เป็นอุโมงค์ใต้ดินมาตามแนว
ถนนงามวงศ์วาน ผ่านแยกพงษ์เพชร แยกบางเขน ถึงแยกเกษตรและเข้าสู่ถนนประเสริฐมนูกิจ ผ่านคลองบางบัว  
แยกลาดปลาเค้า และปรับเปลี่ยนเป็นโครงสร้างทางยกระดับก่อนถึงแยกเสนานิคม และเชื่อมต่อกับโครงสร้าง 
ทางยกระดับของระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ตอน N2 ที่บริเวณแยกสุคนธสวัสดิ์ ประกอบด้วยโครงสร้างรูปแบบ
ต่าง ๆ ดังนี้ 
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• ทางเข้า-ออกระบบทางพิเศษที่จุดเริ่มต้นโครงการ ขึ้น-ลงจากถนนระดับดิน มี 3 ขา ประกอบด้วย  
(1) ทางออกฝั่งศรีรัชใต้ (2) ทางเข้าฝั่งศรีรัชใต้ และ (3) ทางเข้าฝั่งศรีรัชเหนือจากถนนงามวงศ์วาน  
เป็นรูปแบบโครงสร้างอุโมงค์ทางลอดใต้ดิน (Cut and Cover) 

• แนวสายทางหลัก จากจุดเชื่อมต่อกับทางเข้า-ออกระบบทางพิเศษที่บริเวณหน้าอาคารพันธุ์ทิพย์  
งามวงศ์วาน ถึง บริเวณหน้าอาคารพันธุ์ทิพย์ งามวงศ์วาน เป็นรูปแบบโครงสร้างอุโมงค์ใต้ดิน (Cut and 
Cover) แบบ 2 ชั้น 

• แนวสายทางหลัก จากบริเวณเชิงสะพานข้ามแยกพงษ์เพชร หน้าเดอะมอลล์ เป็นอุโมงค์ที่ก่อสร้างด้วย
หัวเจาะอุโมงค์หรือ Tunnel Boring Machine (TBM) ขนาดเส้นผ่าศูนย์กลาง 16.8 เมตร ที่วิ่งตามแนว
ถนนงามวงศ์วานผ่านแยกพงษ์เพชร ลอดใต้คลองประปา คลองเปรมประชากร ถนนวิภาวดีรังสิต  
ถนนพหลโยธินที่บริเวณแยกเกษตร ต่อเข้าสู่ถนนประเสริฐมนูกิจและมาสิ้นสุดที่บริเวณแยกลาดปลาเค้า 

• แนวสายทางหลัก จากบริเวณแยกลาดปลาเค้า จะเปลี่ยนเป็นรูปแบบโครงสร้ างอุโมงค์ทางลอดใต้ดิน 
(Cut and Cover) แบบ 2 ชั้น ที่ยกระดับขึ้นสู่ผิวดินที่ระยะประมาณ 800 เมตร จากแยกลาดปลาเค้า 
อยู่ระหว่างซอยประเสริฐมนูกิจ 17 และ 19 

• แนวสายทางหลัก เป็นโครงสร้างทางยกระดับที่ต่อจากอุโมงค์ทางลอดใต้ดิน (Cut and Cover) ที่ยกระดับ
ขึ้นสู่ผิวดินที่ระยะประมาณ 800 เมตร จากแยกลาดปลาเค้า ไปเชื่อมต่อกับระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ 
ตอน N2 ที่บริเวณแยกสุคนธสวัสดิ์ 

• ทางเข้า-ออกระบบทางพิเศษที่จุดสิ้นสุดโครงการ อยู่บริเวณที่อุโมงค์ทางลอดใต้ดิน (Cut and Cover) 
ยกระดับขึ้นสู่ผิวดิน ที่ประมาณ 800 เมตร จากแยกลาดปลาเค้า มี 2 ขา คือ ทางออกฝั่งทิศเหนือ  
(มุ่งหน้าทางพิเศษฉลองรัช) ขึ้นจากชั้นบนของอุโมงค์ทางลอดใต้ดิน (Cut and Cover) และทางเข้าฝั่งใต้ 
(มุ่งหน้าแยกเกษตร) ลงสู่ชั้นล่างของอุโมงค์ทางลอดใต้ดิน (Cut and Cover) โดยทางออกและทางเข้า
จะอยู่ห่างกันประมาณ 280 เมตร 

6.3.1 งานออกแบบอุโมงค์รถยนต์แบบ Cut and Cover 

โครงสร้างของอุโมงค์แบบ Cut and Cover สำหรับแนวสายทางของโครงการ ประกอบด้วย 3 ส่วนหลัก คือ 
ผนังอุโมงค์ หลังคาอุโมงค์ และพื้นอุโมงค์ 

• ผนังอุโมงค์โดยทั่วไปที่ใช้ในโครงการจะเป็น Diaphragm Wall (D-wall) ซึ่งทำหน้าที่เป็นทั้งกำแพง
กันดินและรับน้ำหนักบรรทุกต่าง ๆ ที่กระทำกับโครงสร้าง (ความหนาของผนังอยู่ที่ 0.8, 1.0 และ  
1.2 เมตร ความกว้างแผง 3 ถึง 7 เมตร)  

• หลังคาอุโมงค์โดยทั่วไปที่ใช้ในโครงการจะเป็นพื้นหล่อในที่ โดยอยู่ต่ำกว่าผิวจราจรประมาณ 2 เมตร 
ทำหน้าที่ถ่ายน้ำหนักบรรทุกลงสู่กำแพง D-wall และเป็นค้ำยันในแนวราบ 

• พื้นอุโมงค์ชั้นล่างสุดจะใช้เป็นพื้นคอนกรีตหล่อในที่ทำงานร่วมกับเสาเข็มเจาะเพื่อรับแรงลอยตัว 

การก่อสร้างอุโมงค์แบบ Cut and Cover ในโครงการนี้โดยทั่วไปจะทำโดยวิธีการก่อสร้างจากบนลงล่าง 
(Top-Down Construction) เร่ิมที่การก่อสร้าง D-wall ตามด้วยการก่อสร้างหลังคาอุโมงค์ (Deck Slab) จากนั้นจึง
เร่ิมงานขุดดิน รวมถึงการคืนผิวจราจร เมื่อขุดดินถึงระดับที่ต้องการสำหรับพื้นอุโมงค์ชั้นล่างสุดและก่อสร้างแล้วเสร็จ 
ก็จะดำเนินการก่อสร้างองค์ประกอบต่าง ๆ ภายในอุโมงค์ต่อไป 

โครงสร้างอุโมงค์ใต้ดิน (Cut and Cover) แบบ 2 ชั้น สำหรับแนวเส้นทางหลัก มีความกว้างรวม 15.9 เมตร 
แสดงดังรูปที่  6.3-1 ฝั่งซ้ายจะเป็นช่องระบายอากาศ (Ventilation Duct) ฝั่งขวาเป็นช่องทางอพยพฉุกเฉิน  
มีระยะห่างภายในระหว่างผนัง D-wall 13.7 เมตร พื้นอุโมงค์ชั้นล่างสุดมีความหนาประมาณ 1.2 เมตร และมีเสาเข็มเจาะ
อยู่ด้านล่าง หลังคาอุโมงค์มีความหนาประมาณ 1.0 เมตร 
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รูปที่ 6.3-1 รูปตัดโครงสร้างของอุโมงค์แบบ Cut and Cover 2 ชั้น 

การออกแบบโครงสร้างอุโมงค์รถยนต์ Cut and Cover จะเป็นไปตามมาตรฐาน AASHTO LRFD Bridge 
Design Specifications, 9th Edition, 2020 เป็นหลัก โดยออกแบบให้สามารถรับน้ำหนักบรรทุกจร HL-93 ตาม
มาตรฐานได้ การพิจารณาแรงกระทำต่าง ๆ จะเป็นตามมาตรฐาน AASHTO LRFD Bridge Design Specifications 
เป็นหลัก และ/หรือมาตรฐานอ่ืนตามที่ระบุไว้ในกรณีที่เหมาะสม 

6.3.2 งานออกแบบอุโมงค์รถยนต์ที่ก่อสร้างด้วยหัวเจาะอุโมงค์หรือ Tunnel Boring Machine (TBM) 

จากผลการคัดเลือกรูปแบบโครงสร้างที่เหมาะสมสำหรับโครงการนี้ อุโมงค์รถยนต์สำหรับแนวสายทางหลัก
เลือกใช้เป็นอุโมงค์เดี่ยวทางคู่ โดยแบ่งอุโมงค์เป็น 2 ระดับ รวม 4 ช่ องจราจร ก่อสร้างโดยวิธีการขุดด้วยหัวเจาะ
อุโมงค์ TBM (Tunnel Boring Machine) โครงสร้างอุโมงค์ TBM มีขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางภายนอก 16.3 เมตร  
แสดงดังรูปที่ 6.3-2 ฝั่งซ้ายจะเป็นช่องระบายอากาศ (Ventilation Duct) ฝั่งขวาเป็นช่องทางอพยพฉุกเฉิน โดยเส้น
ศูนย์กลางของอุโมงค์มีความลึกโดยประมาณ -20 ม.รทก. ถึง -46.50 ม.รทก. และมีความยาวรวม 6 ,310 เมตร  
ใช้หัวเจาะอุโมงค์ TBM ขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางภายนอก 16.8 เมตร อัตราความเร็วในการขุดเจาะอุโมงค์จะขึ้นอยู่กับ
สภาพดินและโดยทั่วไปจะสามารถขุดเจาะได้วันละ 10-12 เมตร (ทำงานตลอด 24 ชั่วโมง) 

อุโมงค์ TBM มีขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางภายใน 15.0 เมตร ความหนาผนังอุโมงค์ 0.65 เมตร อุโมงค์  
จะประกอบขึ้นด้วยชิ้นส่วนสำเร็จรูปของคอนกรีตเสริมเหล็ก (Segment) จำนวน 10-12 ชิ้นในแต่ละวง แต่ละวง 
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มีความกว้างประมาณ 2.0 เมตร มีการยึดกันระหว่างชิ้นต่อชิ้นของชิ้นส่วนอุโมงค์ (Segment) ในวงเดียวกัน และ 
ยึดระหว่างวงต่อวงที่อยู่ติดกันด้วยสลักเกลียว (Steel Bolt) 

 
รูปที่ 6.3-2 รูปตัดอุโมงค์ TBM สำหรับแนวเส้นทางหลัก 

6.4 รูปแบบโครงสร้างทางยกระดบั 

โครงสร้างทางยกระดับในโครงการนี้จะอยู่ตามแนวสายทางหลัก โดยเป็นโครงสร้างทางยกระดับที่ต่อจาก
อุโมงค์ทางลอดใต้ดิน (Cut and Cover) ที่ยกระดับขึ้นสู่ผิวดินที่ระยะประมาณ 800 เมตรจากแยกลาดปลาเค้า  
ไปเชื่อมต่อกับระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ตอน N2 ที่บริเวณแยกสุคนธสวัสดิ์ มีความยาวช่วงโครงสร้างเชิงลาด
เหนือดิน (ถนน 2 ชั้น) ยาว 840 เมตร ความยาวช่วงโครงสร้างที่ใช้คานสะพาน 1,650 เมตร รวมเป็นความยาวทั้งหมด 
2,490 เมตร 

รูปแบบโครงสร้างทางยกระดับของโครงการจะใช้เป็นคานคอนกรีตอัดแรงรูปกล่องแบบชิ้นส่วนสำเร็จรูป 
(Precast Segmental Box Girder) โดยทั่วไปจะเป็นขนาด 2 ช่องจราจร ความลึก 2 เมตร และความกว้างรวม  
11 เมตร รูปแบบเสาตอม่อมีทั้งเสาเดี่ยวและเสาคู่ (Portal Frame) เนื่องจากมีทั้งกรณีที่คานสะพานอยู่ในระดับ
เดียวกันและคานสะพานทับซ้อนกันในช่วงก่อนเข้าอุโมงค์ จึงทำให้ต้องใช้รูปแบบเสาตอม่อเฉพาะสำหรับแต่ละ
ตำแหน่ง ดังแสดงในรูปที่ 6.4-1 การยกติดตั้งชิ้นส่วนคานสะพาน Segmental Box Girder โดยทั่วไปจะใช้คานติดตั้ง 
(Launching Truss) ซึ่งมีหลายระบบเช่น Overhead หรือ Underslung เพื่อลดผลกระทบต่อการจราจรให้มากที่สุด 
วิธีการติดตั้งโดยตั้งนั่งร้านอาจจำเป็นต้องนำมาใช้ในบางตำแหน่งที่มีข้อจำกัด 
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รูปที่ 6.4-1 ตัวอย่างรูปแบบโครงสร้างทางยกระดับบนถนนประเสริฐมนูกจิ 

6.5 งานออกแบบระบบระบายน้ำ 

6.5.1 ระบบระบายน้ำระดับพื้น 

การระบายน้ำระดับพื้นนั้นจะเป็นการระบายน้ำด้วยระบบแรงโน้มถ่วง คือการไหลของน้ำจากที่สูงลงสู่ที่ต่ำ 
หรือตามความลาดเทของพื้นที่นั้น ๆ โดยที่บริเวณพื้นที่ต่ำสุดจะมีการออกแบบอุปกรณ์รับนำ้ต่าง ๆ เช่น ตะแกรงรับน้ำ 
ท่อรับน้ำ และบ่อพักระบายน้ำ ซึ่งใช้ในการรวบรวมน้ำตลอดระยะทางเพื่อนำมวลน้ำไปลงยงัระบบระบายน้ำสาธารณะ 
โดยทำการหาค่าอัตราการไหลจากสมการ Rational Method เพื่อใช้ในการออกแบบหาขนาดของท่อรับน้ำและบ่อพัก
ระบายน้ำที่เหมาะสม (รูปที่ 6.5-1) 
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รูปที่ 6.5-1 รูปแบบระบบระบายน้ำระดับพ้ืน 

6.5.2 ระบบการระบายน้ำสำหรับโครงสร้างทางยกระดับ 

การระบายน้ำช่วงท้ายของสะพาน (Bridge End Collectors) หรือช่วงที่ต่ำสุดของสะพานจะมีหน้าที่ระบายน้ำ
หรือดักน้ำที่ไหลในรางน้ำที่เหลือค้างจากส่วนบนก่อนที่จะไหลออกไปจากพื้นที่ของสะพาน ช่องเปิดนี้ควรที่จะเพียงพอ
รับน้ำที่ไหลมาได้ซึ่งอาจจะเป็น ช่องเปิดฝาตะแกรง , ช่องเปิดคันทาง และช่องเปิดแบบผสม ซึ่งการหาค่าการไหล 
หาได้จากการดัดแปลงจากสมการ Rational Method ซึ่งจะหาขนาดของตะแกรงรับน้ำต้องมีพื้นที่เปิดที่สามารถรับน้ำ
ที่ไหลมาจากสะพานได้เพียงพอ ซึ่งรูปแบบระบบระบายน้ำสำหรับโครงสร้างทางยกระดับของโครงการฯ จะใช้ Gully 
ซึ่งได้กำหนดขนาด ระยะห่าง และจำนวนของ Gully ของสะพานเบื้องต้น ดังแสดงในรูปที่ 6.5-2 
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รูปที่ 6.5-2 รูปแบบระบบระบายน้ำสำหรบัโครงสร้างทางยกระดับ 

6.5.3 ระบบระบายน้ำภายในอุโมงค ์

ข้อกำหนดเบื้องต้นของระบบระบายน้ำในอุโมงค์นั้น พื้นที่ด้านข้างของผิวทาง/ถนนสัญจร จะต้องติดตั้งระบบ
ระบายน้ำ ซึ่งประกอบด้วยท่อ/รางระบายน้ำ ช่องระบายน้ำ บ่อพักน้ำ เครื่องสูบระบายน้ำ เครื่องแยกน้ำมัน/น้ำ  
ซึ่งรูปแบบเบื้องต้นของรางระบายน้ำและบ่อพักน้ำแสดงในรูปที่ 6.5-3 ระบบควบคุมที่ปลอดภัยและสามารถใช้งานได้
อย่างมีประสิทธิภาพ ต้องมีขนาดของบ่อพักน้ำรวมตรงกับประสิทธิภาพการทำงานของเคร่ืองสูบระบายน้ำ การกำหนด
อัตราการระบายน้ำที่เหมาะสมเพื่อไม่ให้ปริมาณน้ำที่ระบายนั้นไหลเข้ามาเกินความจุของบ่อพักน้ำ และออกแบบบ่อพักน้ำ
ให้สามารถทำความสะอาดได้ง่ายและสะดวกในการบำรุงรักษาและขุดลอกตะกอน 

อย่างไรก็ตาม ขนาดท่อ/รางระบายน้ำ บ่อพักน้ำ และเครื่องสูบระบายน้ำ ต้องมีความสอดคล้องกันเพื่อการ
ระบายน้ำและเพื่อรองรับปริมาณน้ำที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมต่าง ๆ เช่น การฉีดล้างผนังอุโมงค์  การดับเพลิง ทั้งนี้ในการ
ออกแบบท่อส่งน้ำของระบบป้องกันอัคคีภัยต้องไม่ใช้ท่อพีวีซี ท่อไฟเบอร์กลาส ท่อ HDPE หรือวัสดุอ่ืนที่เผาไหม้ได้ 
เพื่อเป็นการป้องกันไม่ให้ไฟลามไปยังระบบอ่ืน และต้องจัดเตรียมกับดักทรายเพื่อป้องการการลุกลามขณะเกิดอัคคีภัย
ในอุโมงค์ด้วย 
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รูปที่ 6.5-3 ระบบระบายน้ำภายในอุโมงค์ 

6.6 อาคารระบายอากาศภายในอุโมงค์ของโครงการ 

การออกแบบการระบายอากาศภายในอุโมงค์เพื่อเตรียมช่องระบายอากาศ (Vent Shaft) และอุปกรณ์ระบาย
อากาศ สำหรับควบคุมสภาวะอากาศในอุโมงค์ช่วงเกิดเหตุฉุกเฉินไฟไหม้ (Fire Emergency) จะเป็นไปตามมาตรฐาน 
NFPA 502 (เกณฑ์ข้อกำหนดบทที่ 11) 

เกณฑ์การออกแบบ (Design Criteria) 
ช่วงการเดินรถปกต ิ
(Normal Operation) 

• อุณหภูมิอากาศเฉลี่ยสูงสุดที่จุดใด ๆ ในอุโมงค์ จะต้องต่ำกวา่ 40 °C 
• อุณหภูมิอากาศในอุโมงค์ ณ จุดใด ๆ ก็ตาม สูงสุดต้องไม่ เกิน 45 °C (อ้างอิง

อุณหภูมิบรรยากาศเฉลี่ยที่ 35 °C)  
ช่วงการเดินรถสภาวะคับคั่ง 
(Congested Operation) 

• อุณหภูมิอากาศเฉลี่ยในอุโมงค์อยู่สูงกว่าอากาศภายนอกไม่เกิน 5 °C 

กรณีเกิดเพลิงไหม้ 
(Fire Emergency) 

• ภายในช่วงสองสามนาทีแรกของสภาวะฉุกเฉินอุณหภูมิของเส้นทางหนีไฟของ
ผู้โดยสารต้องไม่เกิน 45 °C 

• ระดับเสียงภายในสองสามนาทีแรกที่พัดลมเริ่มทำงานต้องไม่เกิน 115 dBA 
หลังจากนั้นระดับเสียงสูงสุดต้องไม่เกิน  92 dBA 

• กำหนดให้ใช้ Fire Size 20MW อ้างอิงจาก NFPA 502 
• ความเร็วลมในอุโมงค์ทางเดินรถยนต์ต้องไม่ต่ำกว่า 2.54 เมตรต่อวินาทีและสูงสุด

ต้องไม่เกินจาก 11 เมตรต่อวินาที 
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แนวคิดในการออกแบบ (Design Concept) 
ช่วงการเดินรถปกต ิ
(Normal Operation) 

• ใช้การระบายอากาศโดยวิธีธรรมชาติ เช่น เมื่อยานพาหนะเคลื่อนที่ผ่านอุโมงค์
อากาศเสียจะถูกดันออกจากอุโมงค์และดึงอากาศบริสุทธิ์จากภายนอกเข้ามาแทน, 
ลมธรรมชาติ, ความแตกต่างของความดันและอุณหภูมิระหว่างทางเข้า-ทางออก
ของปากอุโมงค์ 

ช่วงการเดินรถสภาวะคับคั่ง 
(Congested Operation)  

• ในกรณีที่มีการติดค้างของรถยนต์ในอุโมงค์ จึงจำเป็นต้องมีระบบระบายอากาศ
ภายในอุโมงค์ โดยใช้พัดลมและช่วยระบายอากาศจากความร้อนที่เกิดจากมอเตอร์
ของยานพาหนะ และอากาศเสียที่เกิดจากการเผาไหม้ในระบบเครื่องยนต์ ลักษณะ
การสั่งการพัดลมจะทำงานอัตโนมัติตามที่ได้มีการโปรแกรมไว้ เมื่อรับข้อมูล
อุณหภูมิ และตำแหน่งภายในอุโมงค์ทำงานเฉพาะดูดอากาศร้อน/เสีย ออก และ 
มีเพียง Speed เดียวเท่านั้นโดยดูดลมผ่านระบบท่อลมในอุโมงค์ (Tunnel Vent 
Duct) และมีหัวดูดลมกระจายตามความยาวของอุโมงค์ ดูดอากาศผ่านปล่อง
ระบายอากาศ (Intervention Shaft (IVS)) 

กรณีเกิดเพลิงไหม้ 
(Fire Emergency) 

• ต้องควบคุมอุณหภูมิภายในอุโมงค์ในขณะเกิดเพลิงไหม้ เพื่อความปลอดภัยในการ
หนีภัยจากอุโมงค์ โดยทิศทางหนีไฟจะต้องเป็นทิศที่ใกล้ที่สุด และทิศทางการ
ระบายอากาศร้อนหรือควันไฟ ให้อยู่ตรงข้ามทิศทางการหนีภัยเสมอ โดยพัดลม 
Axial ขนาดใหญ่ติดตั้ งที่อาคารระบายอากาศดี/เสีย (Tunnel Ventilation 
Supply/Exhaust Building) ที่อยู่ใกล้กับจุดที่เกิดเหตุไฟไหม้ ซึ่งพัดลมที่ติดตั้งอยู่
ภายในอุโมงค์ต้องสามารถกลับทิศทางการหมุนได้ (Reversible) เพื่อช่วยเสริมการ
ระบายอากาศในช่วงฉุกเฉิน (Emergency) 

• ตำแหน่งปล่องระบายอากาศ ( Intervention Shaft (IVS)) จะอยู่ที่ปลายช่อง
ระบายอากาศ (Vent shaft) ที่ผิวดิน และกลางอุโมงค์เนื่องจากอุโมงค์มีความยาวมาก 
ภายในติดตั้งพัดลมระบายอากาศ (Tunnel Fan) ที่สามารถกลับทิศทางการหมุนได้ 
(Fully Reversible) มีชุด Motorized Dampers ที่อินเตอร์ล๊อคกับพัดลม ทำหน้าที่
ควบคุมทิศทางการไหลของอากาศ ด้านเข้าและออกของพัดลมจะมีกล่องลดเสียง 
(Silencers) เพื่อลดระดับเสียงให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน 

• ระบบอัดอากาศชนิดหนีไฟ (Escape Stair Case Pressurization System) ระบบ
อัดอากาศสำหรับบันไดหนีไฟ จะถูกจัดเตรียมที่บันไดหนีไฟจากอุโมงค์ สู่ระดับถนน
ที่ Escape Stair Shaft ระบบประกอบด้วยพัดลมอัดอากาศ และ Relief Damper 
ควบคุมความดันภายในทางหนีไฟ ให้เท่ากับ 50 Pa ซึ่งเป็นค่าที่สามารถควบคุม 
มิให้ควันแพร่เข้ามาในทางหนีไฟและผู้อพยพหนีไฟสามารถผลักเปิดประตูหนีไฟ 
เข้าไปในบันไดหนีไฟได้ 

รายละเอียดแผนผังการระบายอากาศในอุโมงค์แสดงดังรูปที่ 6.6-1 
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รูปที่ 6.6-1 แนวคิดในการออกแบบระบบระบายอากาศของโครงการ 

อุโมงค์รถยนต์นี้ออกแบบระบบระบายอากาศเป็นแบบ Single Point Extraction with Semi transverse 
Exhaust Ventilation System ร่วมกับอุปกรณ์ตรวจวัดค่าความเข้มข้นของแก๊สพิษ (CO), NOX detector และ
อุปกรณ์ตรวจวัดค่าความร้อน (Linear heat detector) เม่ือมีค่ามลพิษต่าง ๆ เกินค่าที่กำหนดไว้ หรือเกิดเหตุฉุกเฉิน 
ให้เปิดพัดลมระบายอากาศพร้อมกันทุกตัว และหากค่ามลพิษลดระดับลงถึงค่าที่ปลอดภัยแล้วจึงสามารถปิดพัดลมได้ 
โดยสามารถควบคุมระบบระบายอากาศได้ทั้งในอาคารควบคุม และปากอุโมงค์ ซึ่งจะมีการบำบัดอากาศเสียก่อนปล่อย
ออกสู่ภายนอกด้วยระบบดักฝุ่นแบบไฟฟ้าสถิตย์ (Electrostatic Precipitator: ESP) แสดงดังรูปที่ 6.6-2 
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Single Point Extraction with Semi transverse Exhaust Ventilation System (NFPA 502) 

รูปที่ 6.6-2 ระบบระบายอากาศเสียแบบ Semi Transverse ร่วมกับระบบสกัดควัน (Single Point Extraction) 
อ้างอิงจาก NFPA 502 

6.7 รูปแบบและตำแหน่งระบบจัดเก็บค่าผ่านทาง 

รูปแบบระบบเก็บค่าผ่านทางที่เหมาะสมสำหรับโครงการเป็นระบบเปิด Open System โดยมีเทคโนโลยี 
ของระบบค่าผ่านทางอัตโนมัติแบบผ่านตลอด (Multi Lane Free Flow ; MLFF หรือ M-Flow) (รูปที่  6.7-1)  
โดยออกแบบไว้บริเวณทางเข้า-ออกของอุโมงค์ ทั้งจุดเร่ิมต้นและจุดสิ้นสุดโครงการ ประกอบด้วย 

- จุดเริ่มต้นของโครงการ ได้แก่ (1) ทางเข้า 1 จำนวน 1 ช่องจราจร (2) ทางเข้า 2 จำนวน 1 ช่องจราจร 
และ (3) ทางออก จำนวน 2 ช่องจราจร 

- จุดสิ้นสุดของโครงการ ได้แก่ (1) ทางเข้า จำนวน 2 ช่องจราจร และ (2) ทางออก จำนวน 1 ช่องจราจร 

รายละเอียดรูปแบบและตำแหน่งระบบจัดเก็บค่าผ่านทางแสดงดังรูปที่ 6.7-2 

 

รูปที่ 6.7-1 ระบบเก็บค่าผ่านทางแบบ M-Flow
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รูปที่ 6.7-2 รูปแบบและตำแหน่งระบบจัดเก็บค่าผ่านทางของโครงการ
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6.8 การออกแบบระบบควบคุมการจราจรและอำนวยความปลอดภัย 

การออกแบบระบบสั่งการหรือระบบการควบคุมความปลอดภัยด้านการจราจร สามารถควบคุมได้ที่อาคารด่านฯ 
รวมทั้งออกแบบเพื่อรองรับการสั่งการจากศูนย์ควบคุมทางพิเศษฯ ของ กทพ. ระบบควบคุมความปลอดภัยด้านการจราจร
และอำนวยความปลอดภัยของโครงการฯ (รูปที่ 6.8-1) ประกอบด้วย 

• ระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (Closed Circuit Television System : CCTV) 
• ระบบป้ายแสดงเคร่ืองหมาย (Matrix Sing System : MS) 
• ระบบป้ายแจ้งข้อความแบบเปลี่ยนข้อความได้ (Variable Message Sign : VMS) 
• ระบบโทรศัพท์ฉุกเฉิน (Emergency Telephone System) 
• ระบบโทรศัพท์ IP-Phone (IP Phone System) 
• ระบบสัญญาณแจ้งเตือนเพลิงไหม้อาคาร (Fire Alarm System) 
• ระบบนาฬิกา (Clock System) 
• ระบบเครือข่ายสื่อสารข้อมูล (Network System) 
• เส้นทางฉุกเฉิน (Emergency Corridor) 
• ช่องระบายอากาศ (Ventilation duct) 
• อาคารระบายอากาศ (Intervention Ventilation Shaft) 
• ประตูและทางออกฉุกเฉิน (Emergency Door) 

 

 
รูปที่ 6.8-1 ระบบควบคุมการจราจรและอำนวยความปลอดภัยในอุโมงค์ 

6.9 แผนการดำเนินโครงการ 
- ศึกษาความเหมาะสม เมษายน 2565– เมษายน 2567 
- ขออนุมัติ EIA พฤษภาคม 2567 – พฤษภาคม 2568 
- ขออนุมัติดำเนินโครงการ พฤษภาคม 2567 – พฤษภาคม 2568 
- ออก พ.ร.ฎ. และจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน พฤษภาคม 2568 – มกราคม 2569 
- ก่อสร้าง ปี 2569 – 2574 
- เปิดให้บริการ ปี 2574 
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7. การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

พื้นที่ศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการฯ ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ตามแนวสายทางโครงการฯ ในระยะข้างละ 
500 เมตร จากก่ึงกลางแนวสายทางโครงการ อยู่ในเขตพื้นที่ตำบลบางเขน และตำบลบางกระสอ อำเภอเมืองนนทบุรี 
จังหวัดนนทบุรี และแขวงทุ่งสองห้อง เขตหลักสี่ แขวงลาดยาว แขวงเสนานิคม เขตจตุจักร แขวงจรเข้บัว และ 
แขวงลาดพร้าว เขตลาดพร้าว ของกรุงเทพมหานคร 

ในการศึกษาจะพิจารณาครอบคลุมทรัพยากรสิ่งแวดล้อม 4 ด้าน ประกอบด้วย ทรัพยากรสิ่ งแวดล้อม 
ด้านกายภาพ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมด้านชีวภาพ คุณค่าการใช้ประโยชน์ของมนุษย์ และคุณค่าต่อคุณภาพชีวิต  
ทั้งนี้จากการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมพบว่าการก่อสร้างและดำเนินโครงการอาจก่อให้เกิดผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ที่สำคัญ ได้แก่ คุณภาพอากาศ เสียง ความสั่นสะเทือน ทรัพยากรดินและการชะล้างพังทลายของดิน ธรณีวิทยา 
และแผ่นดินไหว การคมนาคมขนส่ง การควบคุมน้ำท่วมและการระบายน้ำ และการโยกย้ายเวนคืน จึงได้จัดทำ 
ร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม  
ดังแสดงในตารางที่ 7-1 



งานศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน และผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
โครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ส่วนทดแทนตอน N1 หน้า 27 
 

INDEX / DC / ENRICH เอกสารประกอบการประชุมกลุม่ย่อย ครั้งที่ 2 

ตารางที่ 7-1 ร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิง่แวดล้อมของโครงการ 
องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

1. คุณภาพอากาศ ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
กิจกรรมการเตรียมพื้นท่ีก่อสร้าง การขุดเปิดพื้นท่ี 
การรื้อย้ายระบบสาธารณูปโภคต่าง ๆ การเจาะ
เส า เข็ ม  การขุ ด เจ าะอุ โม ง ค์ ท าง เข้ า -อ อ ก  
การขนส่งเครื่องจักรและวัสดุอุปกรณ์ก่อสร้าง 
และการใช้ เครื่องยนต์และเครื่ องจักรในการ
ก่อสร้าง อาจก่ อให้ เกิ ดการฟุ้ งกระจายของ 
ฝุ่นละออง และมลพิษทางอากาศ 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
- ดำเนินการก่อสร้างจะดำเนินการในช่วงเวลา 08.00 - 17.00 น. เท่าน้ัน  

(8 ชั่วโมง ไม่รวมช่วงเวลาพักเท่ียงตั้งแต่เวลา 12.00 – 13.00 น.) และ 
แจ้งให้ชุมชนท่ีอาศัยอยู่โดยรอบพื้นท่ีก่อสร้างได้ทราบล่วงหน้า 

- รถบรรทุกท่ีขนส่งวัสดุก่อสร้างเข้า-ออกสู่พื้นท่ีโครงการต้องมีผ้าใบปิดคลุม
อย่างมิดชิดและทำความสะอาดล้อรถทุกครั้ง เพื่อป้องกันการฟุ้งกระจาย
ของฝุ่นละออง และการตกหล่นของวัสดุก่อสร้าง 

- จำกัดความเร็วของรถยนต์ รถบรรทุกของโครงการไม่ให้เกิน 40 กม./ชม. 
ในกรณีแล่นผ่านแหล่งชุมชนท่ีพักอาศัย หรือย่านพาณิชยกรรม หรือ 
แหล่งที่อ่อนไหวต่อการได้รับผลกระทบ 

- ติดตั้งแผ่นกันฝุ่นท่ีล้อท้ัง 4 ข้างของยานพาหนะท่ีใช้ในการขนส่งอุปกรณ์
และคนงานก่อสร้างของโครงการ 

- จัดให้มีสิ่งป้องกันมิให้สิ่งของท่ีบรรทุกตกหล่น รั่วไหล หรือปลิวไปจากรถ 
ลงบนพื้นผิวโครงข่ายถนนเดิมหรือลำน้ำตามแนวเส้นทางท่ียานพาหนะ 
ใช้ในการขนส่งอุปกรณ์ก่อสร้างแล่นผ่าน 

- ฉีดน้ำท่ีกองวัสดุท่ีก่อให้เกิดฝุ่นละออง หรือใช้วัสดุอื่นท่ีไม่ทำลายสิ่งแวดล้อม
ในการป้องกันมิให้เกิดการฟุ้งกระจายของฝุ่นแทนการฉีดน้ำ และจัดให้มี 
สิ่งปกคลุมกองวัสดุท่ีจะก่อให้เกิดฝุ่นละออง ตลอดเวลาท่ีกองในบริเวณ
พืน้ท่ีโครงการ 

- ในกรณีท่ีมีการร้องเรียนเรื่องปัญหาฝุ่นละอองจากการก่อสร้าง โครงการ
ต้องเข้าทำการตรวจสอบกิจกรรมท่ีก่อให้เกิดฝุ่นละอองและทำการแก้ไข
ทันที พร้อมทำการแจ้งกลับยังผู้ร้องเรียนถึงรายละเอียดการแก้ไขปัญหา
โดยเร็วท่ีสุด เพื่อให้ผู้ร้องเรียนรับทราบ 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง 
ตรวจวัดคุณภาพอากาศเพื่อใช้เป็นฐานข้อมูล 
พื้นท่ีดำเนินการ :  
1. วิทยาลัยเทคโนโลยีปัญญาภิวัฒน์  
2. ชุมชนประชาร่วมใจ 1  
3. วัดสาครสุ่นประชาสรรค์  
 
ดัชนี :  
1. ฝุ่นละอองรวม (TSP) เฉลี่ย 24 ชม. 
2. ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน (PM10) เฉลี่ย 

24 ชม. 
3. ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) เฉลี่ย 

24 ชม. 
4. ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซต์ (NO2) เฉลี่ย 1 ชม.  
5. ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) เฉลี่ย 1 ชม. 
6. ทิศทางและความเร็วลม (WS /WD) 
ระยะเวลาดำเนินการ : ตรวจวัดครั้งละ 5 วันต่อเน่ือง 
ครอบคลุมวันทำการและวันหยุดราชการ  
ความถี่ : 1 ครั้ง ภายในระยะเวลา 30 วัน ก่อนเริ่ม
ก่อสร้างโครงการ 
หน่วยงานรับผิดชอบ : ผู้รับจ้างก่อสร้างว่าจ้างบุคคล 
ท่ี 3 (Third Party) ให้ดำเนินการ 
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ตารางที่ 7-1 ร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ (ต่อ) 
องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิง่แวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

1. คุณภาพอากาศ (ต่อ)   ระยะกอ่สร้าง 
ติดตามตรวจสอบคุณภาพอากาศ 
พื้นท่ีดำเนินการ :  
1. วิทยาลัยเทคโนโลยีปัญญาภิวัฒน์  
2. ชุมชนประชาร่วมใจ 1  
3. วัดสาครสุ่นประชาสรรค์  
ดัชนี : 
1. ฝุ่นละอองรวม (TSP) เฉลี่ย 24 ชม. 
2. ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน (PM10) เฉลี่ย 

24 ชม. 
3. ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) เฉลี่ย 

24 ชม. 
4. ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซต์ (NO2) เฉลี่ย 1 ชม.  
5. ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) เฉลี่ย 1 ชม. 
6. ทิศทางและความเร็วลม (WS/WD) 
ระยะเวลาดำเนินการ : ตรวจวัดครั้งละ 5 วันต่อเน่ือง 
ครอบคลุมวันทำการและวันหยุดราชการ  
ความถี่ : ทุก 1 เดือน เมื่อมีการก่อสร้างผ่านสถานี
ตรวจวัดท่ีกำหนด 
หน่วยงานรับผิดชอบ : ผู้รับจ้างก่อสร้างว่าจ้างบุคคล 
ท่ี 3 (Third Party) ให้ดำเนินการ 
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INDEX / DC / ENRICH เอกสารประกอบการประชุมกลุม่ย่อย ครั้งที่ 2 

ตารางที่ 7-1 ร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ (ต่อ) 
องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

1. คุณภาพอากาศ (ต่อ) ระยะดำเนินการ 
เมื่อทางพิ เศษเปิดให้บริการ อาจมีมลพิษและ 
ฝุ่นละอองทางอากาศจากยานพาหนะท่ีสัญจร
ภายในอุโมงค์ของโครงการ ซ่ึงโครงการได้จัดให้มี
ปล่องระบายอากาศ (TBM Shaft) จำนวน 3 แห่ง 
ตามแนวเส้นทางของอุโมงค์ เพื่อระบายอากาศและ
มลพิษ ซ่ึงคาดว่าจะส่งผลกระทบต่อพื้นท่ีอ่อนไหว
ต่อผลกระทบสิ่งแวดล้อมท่ีอยู่ใกล้ปล่องระบาย
อากาศ และทางเข้า-ออกของโครงการ แต่คาดว่า
จะส่งผลกระทบทางลบระดับตำ่ เนื่องจากจะมีการ
บำบัดอากาศเสียก่อนปล่อยออกสู่ภายนอกด้วย
ระบบดักฝุ่นแบบไฟฟ้ าสถิตย์  (Electrostatic 
Precipitator: ESP) 

ระยะดำเนินการ 
- ซ่อมบำรุงรักษาทางและทำความสะอาดผิวจราจรบนทางพิเศษอย่าง

สม่ำเสมอ โดยเฉพาะการใช้รถดูดฝุ่นท่ีมีประสิทธิภาพ เพื่อลดการสะสม
ของฝุ่นละอองบนทางพิเศษ 

- การทางพิเศษแห่งประเทศไทย จะต้องประสานงานกับเจ้าหน้าท่ีตำรวจทางด่วน 
และตำรวจท้องท่ีในการลดความคับค่ังของการจราจร เพื่อลดการติดขัดของ
การจราจร ซ่ึงเป็นสาเหตุของการระบายมลพิษทางอากาศมากขึ้น 

- ติดตั้งเครื่องควบคุมระบบระบายอากาศโดยอยู่รวมกับห้องควบคุมสัญญาณ
การจราจรภายในอุโมงค์ ซ่ึงตั้งอยู่ท่ีอาคารศูนย์ควบคุมทางพิเศษ 

- กรณี เกิดอุบัติเหตุภายในอุโมงค์ให้ประสานหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องเข้า
ช่วยเหลือทันที พร้อมท้ังแจ้งให้เจ้าหน้าท่ีหยุดรถก่อนเข้า-ออกอุโมงค์ท้ัง
สองด้าน  

- เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินให้เร่งระบายรถออกจากอุโมงค์และปฏิบัติตามแผน
ฉุกเฉินของโครงการ 

- ตรวจสอบระบบระบายอากาศและอุปกรณ์ความปลอดภัยต่าง ๆ ภายใน
อุโมงค์เป็นประจำทุกเดือน  

- การทางพิเศษแห่งประเทศไทยกำหนดให้มีการใช้รถดูดกวาดฝุ่นละอองบน
ทางพิเศษอย่างน้อย 2 ครั้งต่อสัปดาห์ 

- แสดงผลการตรวจวัดคุณภาพอากาศเป็นระยะบนป้าย VMS (Variable 
Message Sign) ซ่ึงติดตั้งตลอดแนวเส้นทางโครงการ เพื่อให้ผู้ ใช้ทาง
รับทราบคุณภาพอากาศภายในอุโมงค์  

- กรณีท่ีคุณภาพอากาศภายในอุโมงค์มีค่าเกินค่า safety factor ให้ขึ้นป้าย
เตือน 

ระยะดำเนินการ 
ติดตามตรวจสอบคุณภาพอากาศ 
พื้นท่ีดำเนินการ :  
1. วิทยาลัยเทคโนโลยีปัญญาภิวัฒน์  
2. ชุมชนประชาร่วมใจ 1  
3. วัดสาครสุ่นประชาสรรค์  
ดัชนี :  
1. ฝุ่นละอองรวม (TSP) เฉลี่ย 24 ชม. 
2. ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน (PM10) เฉลี่ย 

24 ชม. 
3. ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) เฉลี่ย 

24 ชม. 
4. ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซต์ (NO2) เฉลี่ย 1 ชม.  
5. ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) เฉลี่ย 1 ชม. 
6. ทิศทางและความเร็วลม (WS/WD) 
ระยะเวลาดำเนินการ : ตรวจวัดครั้งละ 5 วันต่อเน่ือง 
ครอบคลุมวันทำการและวันหยุดราชการ  
ความถี่ : ปีละ 1 ครั้ง ตลอดระยะเวลาดำเนินงาน 
หน่วยงานรับผิดชอบ : กทพ./ผู้รับผิดชอบว่าจ้างบุคคล 
ท่ี 3 (Third Party) ให้ดำเนินการ 
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INDEX / DC / ENRICH เอกสารประกอบการประชุมกลุม่ย่อย ครั้งที่ 2 

ตารางที่ 7-1 ร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ (ต่อ) 
องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

2. เสียง ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
กิจกรรมท่ีอาจส่งผลกระทบด้านเสียง ได้แก่   
การเจาะเสาเข็มเพื่อก่อสร้างทางเข้า-ออกอุโมงค์ 
การเจาะอุโมงค์ของโครงการ บนถนนงามวงศ์วาน 
และถนนประเสริฐมนูกิจ รวมถึงการใช้เครื่องยนต์/
เครื่องจักรในการก่อสร้าง และการขนส่งวัสดุ
ก่อสร้างตลอดแนวเส้นทางของโครงการ  

ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
- ก่อนการดำเนินการก่อสร้าง ต้องประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรับทราบ

ล่วงหน้าและดำเนินกิจกรรมภายในระยะเวลาจำกัดช่วง 08.00 – 17.00 น. 
เท่าน้ัน  

- เลือกใชอุ้ปกรณ์ก่อสร้างที่มีคุณภาพดีและไม่ก่อให้เกิดเสียงดัง 
- อุปกรณ์ท่ีก่อให้เกิดเสียงดังมาก ๆ ให้ติดตั้งในท่ีมิดชิดหรือไกลจากผู้รับเสียง

ให้มากที่สุด 
- ตรวจสอบอุปกรณ์และเครื่องจักรทุกสัปดาห์โดยเจ้าหน้าท่ีหรือวิศวกร

ผู้เชี่ยวชาญ ให้อยู่ในสภาพดี ไม่ชำรุด มีการหล่อลื่นท่ีเพียงพอ เพื่อไม่ให้เกิด
เสียงดังเกินกว่าท่ีควรและหากจำเป็นต้องซ่อมแซมเครื่องจักรขนาดใหญ่  
ให้นำไปซ่อมท่ีโรงซ่อมบำรุงนอกพื้นท่ีก่อสร้าง 

- กิจกรรมใด ๆ ท่ีก่อให้เกิดเสียงในระดับท่ีดังเกินกว่าปกติ จะต้องมีการแจ้ง
ให้ประชาชนทราบล่วงหน้าโดยทั่วถึง 

- กรณีจะติดตั้งกำแพงกันเสียง โครงการต้องสอบถามความคิดเห็นของ
ประชาชนก่อนดำเนินการ เนื่องจากกิจกรรมการก่อสร้างของโครงการเป็น
กิจกรรมท่ีเกิดขึ้นในช่วงเวลาสั้น ๆ  

ระยะเตรียมการก่อสร้าง 
ตรวจวัดระดับเสียงเพื่อใช้เป็นฐานข้อมูล 
พื้นท่ีดำเนินการ :  
1. วิทยาลัยเทคโนโลยีปัญญาภิวัฒน์  
2. ชุมชนประชาร่วมใจ 1  
3. วัดสาครสุ่นประชาสรรค์  
ดัชนี : 
1. ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง (Leq 24 hr) 
2. ค่าระดับเสียงสูงสุด (Lmax)  
3. ค่าระดับเสียงกลางวัน-กลางคืน (Ldn)  
4. ค่าระดับเสียงที่เปอร์เซนไทต์ท่ี 90 (L90) 
ระยะเวลาดำเนินการ : ตรวจวัดครั้งละ 5 วันต่อเน่ือง 
ครอบคลุมวันทำการและวันหยุดราชการ  
ความถี่ : 1 ครั้ง ภายในระยะเวลา 30 วัน ก่อนเริ่ม
ก่อสร้างโครงการ 
หน่วยงานรับผิดชอบ : ผู้รับจ้างก่อสร้างว่าจ้างบุคคล 
ท่ี 3 (Third Party) ให้ดำเนินการ 
 
ระยะก่อสร้าง 
ติดตามตรวจสอบระดับเสียง  
พื้นท่ีดำเนินการ :  
1. วิทยาลัยเทคโนโลยีปัญญาภิวัฒน์  
2. ชุมชนประชาร่วมใจ 1  
3. วัดสาครสุ่นประชาสรรค์  
ดัชนี :  
1. ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง (Leq 24 hr)  
2. ค่าระดับเสียงสูงสุด (Lmax)  
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ตารางที่ 7-1 ร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ (ต่อ) 
องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

2. เสียง (ต่อ) 

  

3. ค่าระดับเสียงกลางวัน -กลางคืน (Ldn)  
4. ค่าระดับเสียงท่ีเปอร์เซนไทต์ท่ี 90 L90) 
ระยะเวลาดำเนินการ : ตรวจวัดครั้งละ 5 วันต่อเน่ือง 
ครอบคลุมวันทำการและวันหยุดราชการ  
ความถี่ : ตรวจวัดเสียงทุก 1 เดือน เมื่อมีการก่อสร้าง
ผ่านสถานีตรวจวัดท่ีกำหนด  
หน่วยงานรับผิดชอบ : ผู้รับจ้างก่อสร้างว่าจ้างบุคคล 
ท่ี 3 (Third Party) ให้ดำเนินการ 

 ระยะดำเนินการ 
ผลกระทบของเสียงจากการสัญจรของยานพาหนะ
บนทางยกระดับ และอุโมงค์ของโครงการ คาดว่า
จะอยู่ในระดับต่ำ เน่ืองจากโครงการไม่อนุญาตให้
รถบรรทุกขนาด 6 ล้อขึ้นไปใช้บริการ 

ระยะดำเนินการ 
- จำกัดความเร็วของยานพาหนะบนทางพิเศษให้เหมาะสม มีการติดตั้งป้าย

กำหนดความเร็วของยานพาหนะบนทางพิเศษ และควบคุมโดยการ 
ติดกล้องตรวจจับความเร็วในบริเวณต่าง ๆ ตามความเหมาะสม พร้อมท้ัง 
มีบทลงโทษสำหรับผู้ฝ่าฝืน 

- ตรวจสอบและบำรุงรักษาทางให้อยู่ในสภาพดี ในกรณีท่ีผิวจราจรชำรุด 
ต้องรีบซ่อมแซมให้คืนสภาพเดิมโดยเร็ว เพื่อลดผลกระทบจากเสียงและ
ความสั่นสะเทือนของยานพาหนะท่ีวิ่งบนผิวการจราจรที่ขรุขระ/ชำรุด 

- กรณีมีเรื่องร้องเรียนเกี่ยวกับผลกระทบด้านเสียง ให้ดำเนินการตรวจวัด
เสียงตามมาตรฐานท่ีกำหนด หากพบว่ามีค่าเกินมาตรฐานอันเนื่องมาจาก
โครงการ ให้ดำเนินการแก้ไขปัญหาโดยทันที 

ระยะดำเนินการ 
ติดตามตรวจสอบระดับเสียง  
พื้นท่ีดำเนินการ : 
1. วิทยาลัยเทคโนโลยีปัญญาภิวัฒน์  
2. ชุมชนประชาร่วมใจ 1  
3. วัดสาครสุ่นประชาสรรค์  
ดัชนี :  
1. ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง (Leq 24 hr) 
2. ค่าระดับเสียงสูงสุด (Lmax)  
3. ค่าระดับเสียงกลางวัน -กลางคืน (Ldn)  
4. ค่าระดับเสียงที่เปอร์เซนไทต์ท่ี 90 L90) 
ระยะเวลาดำเนินการ : ตรวจวัดครั้งละ 5 วันต่อเน่ือง 
ครอบคลุมวันทำการและวันหยุดราชการ  
ความถี่ : ตรวจวัดเสียงปีละ 1 ครั้ง ตลอดระยะเวลา
ดำเนินการ  
หน่วยงานรับผิดชอบ : กทพ./ผู้รับผิดชอบว่าจ้างบุคคล
ท่ี 3 (Third Party) ให้ดำเนินการ 
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องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

3. ความส่ันสะเทือน 
 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
กิจกรรมท่ีอาจส่งผลกระทบด้านความสั่นสะเทือน 
ได้แก่ การเจาะเสาเข็มเพื่อก่อสร้างทางเข้า-ออก 
อุโมงค์ การขุดเจาะอุโมงค์บริเวณถนนงามวงศ์วาน
และถนนประเสริฐมนูกิจ รวมถึงการใช้เครื่องยนต์/
เครื่องจักรในการก่อสร้าง และการขนส่งวัสดุ
ก่อสร้างตลอดแนวเส้นทางของโครงการ  

ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
- กิจกรรมท่ีก่อให้เกิดความสั่นสะเทือน เช่น การขุดเจาะผิวหน้าดิน การกระแทก 

การตอก หรือกิจกรรมอื่น ๆ ท่ีก่อให้เกิดความสั่นสะเทือน ให้ดำเนินการ
ในช่วงกลางวัน ตั้งแต่เวลา 08.00 -17.00 น. เท่าน้ัน เพื่อหลีกเลี่ยงการ
รบกวนกิจกรรมต่าง ๆ ในชีวิตประจำวันของประชาชนท่ีอาศัยอยู่โดยรอบ
พื้นท่ีโครงการ 

- ควบคุมยานพาหนะท่ีใช้ขนส่งอุปกรณ์ก่อสร้างให้ปฏิบัติตามกฎจราจรอย่าง
เคร่งครัด และจำกัดความเร็วของรถบรรทุกในการขนส่งวัสดุก่อสร้าง 
ไม่ให้เกิน 40 กม./ชม. รวมถึงกำหนดน้ำหนักบรรทุกไม่ ให้เกิน 25 ตัน  
ในกรณีแล่นผ่านชุมชน หรือบริเวณท่ีอ่อนไหวต่อผลกระทบ เช่น วัด 
โรงเรียน สถานศึกษา สถานพยาบาล เป็นต้น 

- ใช้แผ่นยางรองแผ่นเหล็กสำหรับพื้นถนนชั่วคราว เพื่อป้องกันความสั่นสะเทือน
ท่ีอาจจะเกิดขึ้น 

- กรณีท่ีมีกิจกรรมท่ีก่อให้เกิดความสั่นสะเทือนอย่างต่อเน่ืองใกล้กับบริเวณ
ชุมชน หรือบริเวณท่ีอ่อนไหวต่อผลกระทบ เช่น วัด โรงเรียน สถานศึกษา 
สถานพยาบาล โดยเฉพาะการขุดเจาะเสาเข็มเพื่อก่อสร้างทางยกระดับ 
จำเป็นต้องปรับลดพลังงานในการขุดเจาะเสาเข็ม โดยเพิ่มจำนวนครั้งใน
การขุดเจาะ เพื่อลดระดับความสั่นสะเทือนท่ีเกิดขึ้น 

- กรณีท่ีมีความเสียหายต่ออาคารท่ีเกิดจากการดำเนินงานของโครงการ  
ให้หยุดดำเนินงานก่อสร้างทันที และต้องจัดวิศวกรผู้เชี่ยวชาญเข้าไปสำรวจ
และหาแนวทางป้องกัน แก้ไขที่มีประสิทธิภาพ 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง 
ตรวจวัดความสั่นสะเทือนเพื่อใช้เป็นฐานข้อมูล 
พื้นท่ีดำเนินการ :  
1. วิทยาลัยเทคโนโลยีปัญญาภิวัฒน์  
2. ชุมชนประชาร่วมใจ 1  
3. วัดสาครสุ่นประชาสรรค์  
ดัชนี : ความเร็วอนุภาคสูงสุด (Peak Particle Velocity) 
และความถี่ (Frequency) 
ระยะเวลาดำเนินการ : ตรวจวัดครั้งละ 5 วันต่อเน่ือง 
ครอบคลุมวันทำการและวันหยุดราชการ 
ความถี่ : 1 ครั้ง ภายในระยะเวลา 30 วัน ก่อนเริ่ม
ก่อสร้างโครงการ 
หน่วยงานรับผิดชอบ : ผู้รับจ้างก่อสร้างว่าจ้างบุคคล 
ท่ี 3 (Third Party) ให้ดำเนินการ 
 
ระยะก่อสร้าง 
ติดตามตรวจสอบความสั่นสะเทือน 
พื้นท่ีดำเนินการ :  
1. วิทยาลัยเทคโนโลยีปัญญาภิวัฒน์  
2. ชุมชนประชาร่วมใจ 1  
3. วัดสาครสุ่นประชาสรรค์  
ดัชนี : ความเร็วอนุภาคสูงสุด (Peak Particle Velocity) 
และ ความถี่ (Frequency) 
ระยะเวลาดำเนินการ : ตรวจวัดครั้งละ 5 วันต่อเน่ือง 
ครอบคลุมวันทำการและวันหยุดราชการ  
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ตารางที่ 7-1 ร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ (ต่อ) 
องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

3. ความส่ันสะเทือน (ต่อ) 
 

  

ความถี่ : 1 ครั้ง เมื่อมีการก่อสร้างฐานรากใกล้สถานี/
จุดตรวจวัด 
หน่วยงานรับผิดชอบ : ผู้รับจ้างก่อสร้างว่าจ้างบุคคล 
ท่ี 3 (Third Party) ให้ดำเนินการ 

 ระยะดำเนินการ 
แหล่งกำเนิดความสั่นสะเทือนมาจากยานพาหนะ 
ท่ีวิ่งบนทางยกระดับและอุโมงค์ของโครงการ 
โดยเฉพาะพาหนะขนาดใหญ่  แต่ โครงการไม่
อนุญาตให้รถบรรทุกขนาด 6 ล้อขึ้นไปใช้บริการ 
ดังน้ันคาดว่าผลกระทบด้านความสั่นสะเทือนจะ
เป็นผลกระทบทางลบระดับต่ำ 

ระยะดำเนินการ 
- ดำเนินการซ่อมแซมผิวทางทันทีหากพบว่ามีการชำรุดเพื่อลดแรงกระแทก

ระหว่างล้อยานพาหนะกับผิวถนน ซ่ึงเป็นสาเหตุให้เกิดความสั่นสะเทือน 

ระยะดำเนินการ 
ติดตามตรวจสอบความสั่นสะเทือน 
พื้นท่ีดำเนินการ :  
1. วิทยาลัยเทคโนโลยีปัญญาภิวัฒน์  
2. ชุมชนประชาร่วมใจ 1  
3. วัดสาครสุ่นประชาสรรค์  
ดัชนี : ความเร็วอนุภาคสูงสุด (Peak Particle Velocity) 
และ ความถี่ (Frequency) 
ระยะเวลาดำเนินการ : ตรวจวัดครั้งละ 5 วันต่อเน่ือง 
ครอบคลุมวันทำการและวันหยุดราชการ 
ความถี่ : ตรวจวัดเสียงปีละ 1 ครั้ง ตลอดระยะเวลา
ดำเนินการ 
หน่วยงานรับผิดชอบ : กทพ./ผู้รับผิดชอบว่าจ้างบุคคล 
ท่ี 3 (Third Party) ให้ดำเนินการ 
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ตารางที่ 7-1 ร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ (ต่อ) 
องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

4. ทรัพยากรดินและ 
การชะล้างพังทลาย 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
โครงสร้างระดับดิน/ทางยกระดับ : งานขุดดิน/
ถมดิน งานก่อสร้างฐานราก/เข็มเจาะ/ตอม่อ งาน
ขนย้ายวัสดุและเศษดินออกจากพื้นท่ีก่อสร้าง งาน
ระบบระบายน้ำ ฯลฯ อาจทำให้เกิดการชะล้าง
พังทลายของดินและการสูญเสียดินได้โดยเฉพาะ
ในฤดูฝน โดยดินท่ีขุดขึ้นมาอาจถูกน้ำฝนชะล้างลง
สู่ท างระบาย น้ำหรือแหล่ งน้ ำผิ วดินบริ เวณ
ใกล้เคียง อย่างไรก็ตามเน่ืองจากกิจกรรมการ
ก่อสร้างดังกล่าวจะอยู่ภายในพื้นท่ีก่อสร้างที่จำกัด 
ท่ีมีการติดตั้งแนวรั้วกั้นโดยรอบ ดังน้ันผลกระทบ
ด้านการสูญเสียดินและการชะล้างพังทลายของ
ดินจึงอยู่ในระดับต่ำ 
โครงสร้างใต้ดิน : การขุดเจาะอุโมงค์และเปิด
หน้าดิน ซ่ึงส่งผลรบกวนต่อสภาพ/โครงสร้าง และ
คุณสมบัติของทรัพยากรดินเดิม ซ่ึงคาดว่าจะมีการ
สูญเสียดินจากการขุดเจาะอุโมงค์จำนวนมาก  
แต่ เน่ืองจากทรัพยากรดินในระดับความลึก
ดังกล่าวไม่มีธาตุอาหาร/พืชไม่สามารถดูดธาตุ
อาหารในดินไปใช้ได้ ประกอบกับบริเวณดังกล่าว
เป็นชุมชนและย่านพาณิชยกรรม ดังน้ันคาดว่าจะ
ส่งผลกระทบต่อทรัพยากรดินในระดับต่ำ 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
- ทำแนวคันกั้นบริเวณท่ีมีการเปิดหน้าดินซ่ึงอยู่ใกล้แหล่งน้ำ เพื่อป้องกันการ

ชะล้างพังทลายของดินลงสู่แหล่งน้ำ 
- ดินท่ีเกิดขึ้นจากการก่อสร้างจะต้องเก็บรวบรวม และทำการขนย้ายออก

จากพื้นท่ีก่อสร้างทุกวัน ไม่มีการกองเก็บไว้ท่ีหน้างานหรือพื้นท่ีก่อสร้าง 
- ประสานสำนักทางหลวงท่ี 13 กรมทางหลวง ถึงระเบียบวิธีปฏิบัติเกี่ยวกับ

การจัดการดินท่ีจะขุดบริเวณแนวเขตทางของถนนงามวงศ์วาน และ 
ถนนประเสริฐมนูกิจ จากนั้นให้ดำเนินการตามขั้นตอนอย่างเคร่งครัด 

- เมื่อการก่อสร้างฐานรากแล้วเสร็จ ต้องเร่งทำการปรับคืนสภาพพ้ืนท่ีโดยเร็ว 
โดยการปรับถม บดอัดชั้นดินให้แน่นและราบเรียบสม่ำเสมอ เพื่อรักษา
เสถียรภาพของดิน รวมถึงปูลาดพื้นผิวด้วยวัสดุ ท่ีป้องกันการชะล้าง
พังทลาย 

- จะต้องขนย้ายดินและเศษวัสดุท่ีขุดขึ้นมาจากพื้นท่ีก่อสร้างภายใน 24 
ชั่วโมง โดยจะต้องดำเนินการในช่วงเวลากลางคืน (22.00 น.- 04.00 น.) 

โครงสร้างอุโมงค์ 
- ในขั้นตอนก่อนการขุดเจาะอุโมงค์ ให้สำรวจชั้นดินเพิ่มเติม พร้อมท้ัง

รายงานผล เพื่อนำมาประเมินประกอบการวางแผนในการเจาะอุโมงค์ต่อไป 

 
- 
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ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
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4. ทรัพยากรดินและ 
การชะล้างพังทลาย 
(ต่อ) 

ระยะดำเนินการ 
การบำรุงรักษาโครงสร้างระดับดิน/ทางยกระดับ 
อุโมงค์ และทางเข้า-ออกอุโมงค์ของโครงการ  
คาดว่าจะไม่ส่งผลกระทบต่อทรัพยากรดินและ
การชะล้างพังทลาย 

ระยะดำเนินการ 
- 

 
- 

 

5. ธรณีวิทยาและ
แผ่นดินไหว 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
ธรณีวิทยา 
การเจาะอุโมงค์อาจทำให้มีรอยแตกในโครงสร้าง
ของหินเพิ่ มขึ้น  และอาจมีหินหลุดร่วงลงมา 
อย่างไรก็ตามมีการออกแบบรองรับโดยการค้ำยัน
คอนกรีตท่ีมีความแข็งแรง จึงประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมจากการก่อสร้างโครงการฯ ว่าเป็น
ผลกระทบทางลบในระดับต่ำ 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง 
- ออกแบบโครงสร้างทางยกระดับให้รับแรงแผ่นดินไหวตามกฎกระทรวง 

กำหนดค่าการรับน้ำหนัก ความต้านทาน ความคงทนของอาคารและพื้นดินท่ี
รองรับอาคารในการต้านทานแรงสั่นสะเทือนของแผ่นดินไหว พ.ศ. 2564 
และมาตรฐานการออกแบบอาคารต้านทานการสั่นสะเทือนของแผ่นดินไหว 
ของกรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย (มยผ. 1301/1302-61) 

- โครงสร้างของทางยกระดับต้องได้รับการออกแบบให้สามารถรองรับ
แรงสั่นสะเทือนจากการเกิดแผ่นดินไหว ตามมาตรฐาน AASHTO (2012) 

ระยะก่อสร้าง 
- มีวิศวกรควบคุมและกำกับดูแลการก่อสร้างโครงการให้เป็นไปตามแบบ 

ท่ีกำหนดอย่างเคร่งครัดเพื่อให้โครงสร้างของโครงการมีความมั่นคงแข็งแรง
และไม่ได้รับผลกระทบจากแรงแผ่นดินไหว 

 
- 
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ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

5. ธรณีวิทยาและ
แผ่นดินไหว (ต่อ) 

 

แผ่นดินไหว 
บริเวณพื้นท่ีศึกษาของโครงการมีความเสี่ยงต่อ
การเกิดแผ่นดินไหวในระดับพอประมาณ ( IV 
เม อ ร์ คั ลลี )  แ ละ ไม่ เป็ น ศูน ย์ ก ล างก าร เกิ ด
แผ่นดินไหว จึงคาดว่าจะได้รับผลกระทบจากการ
เกิดแผ่นดินไหวน้อยมาก แต่อาจได้รับความ
สั่นสะเทือนจากกิจกรรมการก่อสร้างของโครงการ 
เช่น การขนส่งวัสดุก่อสร้าง การก่อสร้างโครงสร้าง
ทางยกระดับ และการเจาะอุโมงค์ ซ่ึงกิจกรรม
ดังกล่าวจะไม่ส่งผลกระทบเสียหายต่ออาคารที่อยู่
ใกล้เคียงและต่อโครงสร้างของโครงการ ประกอบ
กับ โครงการได้ออกแบบให้ สามารถรองรับ
แรงสั่นสะเทือนจากการเกิดแผ่นดินไหวตาม
มาตรฐาน AASHTO (2012) และมาตรฐานการ
ออกแบบอาคารต้านทานการสั่นสะเทือนของ
แผ่นดินไหว ของกรมโยธาธิการและผังเมือง 
กระทรวงมหาดไทย (มยผ. 1301/1302-61) พ.ศ. 
2564 ดังน้ันคาดว่าจะไม่ เกิดผลกระทบด้าน
ธรณีวิทยาและแผ่นดินไหว แต่ท้ังนี้ต้องปฏิบัติตาม
มาตรการท่ีกำหนดโดยเคร่งครัด 

โครงสร้างอุโมงค์ 
- ผู้รับจ้างจะต้องปฏิบัติตามข้อกำหนดการก่อสร้าง (Outline Construction 

Specifications) ของโครงการที่กำหนดให้ผู้รับจ้างติดตั้งเครื่องมือตรวจวัด
ทางธรณีเทคนิค (Geotechnical Instrument) เพื่อใช้ตรวจสอบข้อมูลท่ี
สำคัญต่าง ๆ ท่ีต้องดำเนินการท้ังก่อนและระหว่างการขุดดินหรือการเจาะ
อุโมงค์ ได้แก่ เครื่องมือตรวจระดับน้ำใต้ดิน (Piezometer) เครื่องมือ
ตรวจวัดการเคลื่อนตัวของมวลดิน การทรุดตัวของพื้นท่ีก่อสร้างและอาคาร
ข้างเคียง ซ่ึงประกอบด้วย หมุดวัดการทรุดตัวบนผิวดิน (Surface 
Settlement Point), เครื่องมือวัดการเอียงตัว ( Inclinometer) เพื่อวัด
การเคลื่อนตัวของมวลดินท้ังด้านข้างและในแนวดิ่ง, เครื่องมือวัดการยืดตัว 
(Extensometer) เพื่อวัดการเคลื่อนตัวของชั้นดินในแนวดิ่งในหลุมเจาะ
หรือในดินถม , เครื่องมือวัดรอยแตกหรือรอยแยก (Crack Meter), 
เครื่องมือวัดแรงดันดิน (Total Pressure Cell) สำหรับติดตามแรงดันของ
ดินท่ีกระทำต่อโครงสร้างในช่วงการขุดเจาะอุโมงค์ และเครื่องมือวัดการ
เอียงตัวของอาคารและโครงสร้างต่าง ๆ (Tilt Meter) 

- ผู้รับจ้างก่อสร้างต้องวิเคราะห์การทรุดตัว และวิเคราะห์หาค่าการทรุดตัว 
ท่ีแตกต่างกันระหว่างโครงสร้างท่ีตำแหน่งต่าง ๆ จากผลการวิเคราะห์  
ผู้รับจ้างจะต้องติดตั้งอุปกรณ์ท่ีสามารถรองรับการเคลื่อนตัวท่ีแตกต่างกัน
ของโครงสร้างให้สอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ในทุก ๆ ตำแหน่งใน
โครงการท่ีคาดว่าจะมีการทรุดตัวท่ีแตกต่างกัน 

- ผู้รับจ้างก่อสร้างต้องจัดทำรายงานผลจากอุปกรณ์ตรวจวัดทางธรณีเทคนิค 
(Geotechnical Instrument) ท่ี ติ ดตั้ ง เป็ นแบบ Real Time นำเสนอ 
กทพ. และท่ีปรึกษาควบคุมงานก่อสร้างโครงการ เพื่อกำหนดมาตรการ
ป้องกันและแก้ไขได้อย่างทันทีในกรณีท่ีการก่อสร้างอุโมงค์เกิดปัญหา 
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ตารางที่ 7-1 ร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิง่แวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ (ต่อ) 
องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

5. ธรณีวิทยาและ
แผ่นดินไหว (ต่อ) 

ระยะดำเนินการ 
ธรณีวิทยา 
โครงสร้างใต้ดิน ได้รับการออกแบบรองรับความ
แข็งแรงของค้ำยันและการใช้คอนกรีตผสมน้ำยา
กันซึมน้ำเทอุดช่องว่างระหว่างค้ำยันและผนัง
อุโมงค์ การดำเนินการดังกล่าวจะทำให้อุโมงค์มี
ความแข็งแรง ดังน้ันจึงประเมินว่าผลกระทบจะ
อยู่ในระดับต่ำ 
แผ่นดินไหว 
โครงสร้างของทางยกระดับได้รับการออกแบบให้
สามารถรองรับแรงสั่นสะเทือนจากการเกิด
แผ่นดินไหว ตามมาตรฐาน AASHTO (2012) 
และมาตรฐานการออกแบบอาคารต้านทานการ
สั่นสะเทือนของแผ่นดินไหว ของกรมโยธาธิการ
แล ะผั ง เมื อ ง  ก ระท รวงมห าด ไท ย  (ม ย ผ . 
1301/1302-61) พ.ศ. 2564 ดังน้ันคาดว่าจะไม่
เกิดผลกระทบด้านแผ่นดินไหว  

ระยะดำเนินการ 
- หากเกิดแผ่นดินไหวท่ีรู้สึกได้ในพื้นท่ีให้ดำเนินการตรวจสอบโครงสร้าง 

ทางยกระดับ และโครงสร้างอุโมงค์ และติดตามตรวจสอบผลกระทบ 
ของการเกิดแผ่นดินไหวต่อโครงการอย่างละเอียดรอบคอบ ท้ังนี้หากพบว่า 
มีผลกระทบต่อโครงสร้างทางยกระดับ และโครงสร้างอุโมงค์ ท่ีอาจ 
ส่งผลกระทบต่อผู้ใช้ทางจะต้องหยุดการใช้งานบริเวณดังกล่าวชั่วคราว  
เพื่อซ่อมแซมให้แล้วเสร็จ 

- กรณีท่ีตรวจพบว่าโครงสร้างอุโมงค์เกิดการทรุดตัวหรือมีน้ำรั่วซึม หรือ 
มีชิ้นส่วนโครงสร้างต่าง ๆ ชำรุดอาจก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ใช้ทาง ให้ กทพ. 
ระงับการใช้อุโมงค์ทันที และรีบดำเนินการซ่อมแซมให้มีความปลอดภัย
ก่อนท่ีจะอนุญาตให้ใช้งานอุโมงค์ได้ตามปกติ 

- เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินให้เร่งระบายรถออกจากอุโมงค์และปฏิบัติตามแผน
ฉุกเฉินของโครงการ 

 
- 
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ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

6. การคมนาคมขนส่ง ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
ผลกระทบด้านการคมนาคมขนส่งท่ีคาดว่าจะ
เกิดขึ้น ได้แก่ 
1. ผลกระทบต่อความสามารถในการรองรับ

การจราจรบนโครงข่ายถนนเดิม เน่ืองจาก
กิจกรรมก่อสร้างส่วนใหญ่ใช้พื้นท่ีเขตทางของ
ถนนงามวงศ์วาน และถนนประเสริฐมนูกิจ 
(ตั้งแต่แยกเกษตร-แยกสุคนธสวัสดิ์) 

2. ผลกระทบต่ออายุการใช้งานของโครงข่ายถนน
เดิม เน่ืองจากการลำเลียงและเคลื่อนย้ายวัสดุ
ก่อสร้างหรืออุปกรณ์/เครื่องจักรต่าง ๆ เพื่อ
นำมาใช้ในการก่อสร้าง จะต้องใช้โครงข่ายถนน
เดิมเป็นหลัก 

3. ผลกระทบด้านอุบัติเหตุในบริเวณพื้นท่ีก่อสร้าง 
ซ่ึ งกิ จกรรมต่ าง  ๆ  จากการก่ อสร้ างอาจ
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุต่อคนงานก่อสร้างหรือผู้ท่ี
สัญจรไป-มา อีกท้ังการวางวัสดุอุปกรณ์ท่ีไม่
เป็นระเบียบหรือกีดขวางทางสัญจร รถบรรทุก
ท่ีวิ่งเข้า-ออก พื้นท่ีโครงการ อาจเป็นสาเหตุ
ของการเกิ ดอุบัติ เหตุต่อยานพาหนะท่ี ใช้
เส้นทางดังกล่าวในการสัญจรไป-มา 

แม้ว่าในภาพรวมเป็นผลกระทบชั่วคราว แต่เน่ืองจาก
สภาพการจราจรบนโครงข่ายถนนท่ีเกี่ยวข้อง
ค่อนข้างแออัดคับค่ัง ดังน้ันจึงประเมินว่าจะเป็น
ผลกระทบทางลบในระดับปานกลาง 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
- การขนส่งวัสดุก่อสร้าง รวมถึงดินท่ีขุดจากการก่อสร้าง ให้ดำเนินการนอก

ชั่วโมงเร่งด่วน โดยดำเนินการในเวลากลางคืน ช่วง 22.00-04.00 น.  
เพื่อป้องกันและลดผลกระทบด้านการจราจรติดขัด 

- การก่อสร้างทางเข้า-ออกทางพิเศษของโครงการบริเวณท่ีต้องเชื่อมกับ 
ถนนท่ีมีอยู่เดิมให้ดำเนินการในเวลากลางคืน (22.00-04.00 น.) 

- นำเทคนิคการก่อสร้างท่ีเหมาะสม มาปฏิบัติใช้สำหรับโครงการ เพื่อลด
ปัญหาการจราจรติดขัด 

- ผู้รับเหมาและหน่วยงานท่ีรับผิดชอบโครงการ ต้องประชาสัมพันธ์แจ้งให้
ประชาชนทราบเกี่ยวกับกำหนดการดำเนินการก่อสร้าง และแนะนำเส้นทาง
เลี่ยงการจราจรอื่น ๆ สำหรับผู้ใช้ทาง โดยดำเนินการล่วงหน้าอย่างน้อย 1 
เดือนก่อนการก่อสร้าง และต่อเนื่องตลอดระยะก่อสร้าง 

- ประสานกับหน่วยงานด้านการจราจรในพื้นท่ี เพื่อวางแผนการจัดการ
จราจรบริเวณจุดท่ีก่อสร้างและโครงข่ายใกล้เคียง ให้เหมาะสมกับสภาพ
พื้นท่ี ช่วงเวลา และเงื่อนไขแวดล้อมอื่น ๆ 

- หากการก่อสร้างโครงการทำให้ผิวถนนชำรุดเสียหาย โครงการต้องซ่อมแซม
บำรุงรักษาให้อยู่ในสภาพดี โดยประสานการดำเนินการกับกรมทางหลวง
หรือหน่วยงานเจ้าของพื้นท่ีน้ัน ๆ 

- กำหนดความเร็วของรถขนส่งวัสดุก่อสร้าง/อุปกรณ์การก่อสร้าง ไม่เกิน 30 
กม./ชม. ในบริเวณพื้นท่ีก่อสร้าง และไม่เกิน 40 กม./ชม. หรือลดความเร็ว 
ให้เหมาะสมเมื่อผ่านพื้นท่ีเสี่ยงต่ออุบัติเหตุ เช่น ทางโค้ง ทางแยก พื้นท่ีชุมชน 
โดยปฏิบัติตามป้ายจำกัดความเร็วบริเวณน้ัน ๆ โดยเคร่งครัด 

- กำหนดเส้นทางการขนส่งท่ีชัดเจน และให้รถขนส่งวัสดุก่อสร้าง มีการติด
ป้ายชื่อโครงการบริษัทผู้รับเหมาก่อสร้าง เบอร์โทรศัพท์ไว้อย่างชัดเจน 
เพื่อให้ประชาชนสามารถแจ้งเรื่องราวร้องเรียนได้ กรณีท่ีมีการใช้ความเร็ว 
และมีวัสดุอุปกรณ์หล่นตามถนน 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง 
ตรวจนับปริมาณจราจรเพื่อใช้เป็นข้อมูลพื้นฐาน 
พื้นท่ีดำเนินการ : 
1. ถนนงามวงศ์วาน บริเวณทางพิเศษศรีรัช 
2. บริเวณแยกพงษ์เพชร 
3. บริเวณแยกเกษตร 
4. บริเวณแยกลาดปลาเค้า 
5. บริเวณแยกเสนา 
6. บริเวณแยกสุคนธสวัสดิ์ 
วิธีการศึกษา : ชนิดและปริมาณการจราจรเข้า-ออก 
และสถิติการเกิดอุบัติเหตุ (ย้อนหลัง 1 ปี) และทำการ
วิเคราะห์พื้นท่ีเสี่ยงต่อการเกิดปัญหาจราจรติดขัดช่วง
ก่อสร้าง โดยเฉพาะช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า-เย็น  
ระยะเวลาดำเนินการ : ตรวจนับครั้งละ 2 วันต่อเน่ือง 
ต ล อ ด  24 ชั่ ว โม ง  (ค รอ บ คลุ ม วั น ท ำก ารแ ล ะ
วันหยุดราชการ) ดำเนินการจำนวน 1 ครั้ง ก่อนเริ่ม
ก่อสร้างโครงการ 
หน่วยงานรับผิดชอบ : ผู้รับจ้างก่อสร้างว่าจ้างบุคคล 
ท่ี 3 (Third Party) ให้ดำเนินการ 
ดำเนินการ 
 
ระยะก่อสร้าง 
ตรวจติดตามสภาพจราจรภายในพื้นท่ีศึกษา 
พื้นท่ีดำเนินการ : 
1. ถนนงามวงศ์วาน บริเวณทางพิเศษศรีรัช 
2. บริเวณแยกพงษ์เพชร 
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ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

6. การคมนาคมขนส่ง 
(ต่อ) 

 - ประชาสัมพันธ์ให้ผู้ใช้ทางทราบล่วงหน้าผ่านทางสถานีวิทยุด้านการจราจร 
เช่น จส.100 สวพ.91 เป็นต้น รวมถึงการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อของ 
ศูนย์บริหารและบูรณาการการสั่งการเพื่อควบคุมการจราจร (Single 
Command Center: SCC) 

- จัดให้มีเครื่องหมายสัญญาณ เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทางให้รถท่ี
ร่วมใช้เส้นทางสามารถมองเห็นรถบรรทุกของโครงการได้อย่างชัดเจน เช่น 
ป้ายสะท้อนแสงปิดท้ายรถ การใช้ไฟกระพริบ 

- ก่อนทำการขนส่ง จะต้องทำการตรวจสอบสภาพของถนน สะพาน ทางแยก
ต่าง ๆ ท่ีต้องขนส่งผ่าน เพื่อให้แน่ใจว่าจะไม่มีอุปสรรคในเส้นทางการขนส่ง 

- ต้องจัดให้มีเจ้าหน้าท่ีและอุปกรณ์ช่วยอำนวยการความปลอดภัยในบริเวณ
ใกล้ถึงพื้นท่ีก่อสร้างและบริเวณพื้นท่ีก่อสร้าง เช่น ป้ายเตือน สัญญาณไฟ
เตือน/ไฟกระพริบ กรวยยาง หรือการให้สัญญาณโดยเจ้าหน้าท่ี ตลอด
ช่วงเวลาท่ีรถบรรทุกขนส่งวัสดุเคลื่อนตัวเข้ามา ช่วงเวลาการยกย้ายและ
ติดตั้ง จนแล้วเสร็จและออกจากพื้นท่ีก่อสร้างไป 

- เก็บงาน เคลื่อนย้ายเครื่องจักรก่อสร้างทุกชนิด ออกจากผิวจราจร ทำความ
สะอาดพ้ืนท่ีก่อสร้างโดยการฉีดน้ำ และใช้คนงานเก็บกวาดเศษดิน เศษวัสดุ
ต่าง ๆ พร้อมท้ังจัดเก็บป้ายและสัญญาณไฟจราจร แล้วคืนพื้นท่ีผิวจราจรสู่
สภาพปกตโิดยไม่ชักช้า 

3. บริเวณแยกเกษตร 
4. บริเวณแยกลาดปลาเค้า 
5. บริเวณแยกเสนา 
6. บริเวณแยกสุคนธสวัสดิ์ 
วิธีการศึกษา : ชนิดและปริมาณการจราจรเข้า-ออก 
สถิติการเกิดอุบัติเหตุในช่วงที่มีการก่อสร้างโครงการ 
สาเหตุการเกิดปัญหาจราจร/อุบัติเหตุ และแนวทาง
แก้ไขปัญหา 
ระยะเวลาดำเนินการ: ดำเนินการทุก 1 เดือน เดือนละ 
1 ครั้ง ตลอดระยะเวลาก่อสร้างโครงการ 
หน่วยงานรับผิดชอบ : ผู้รับจ้างก่อสร้างว่าจ้างบุคคล 
ท่ี 3 (Third Party) ให้ดำเนินการ 

 ระยะดำเนินการ 
ในระยะดำเนินการจะมีผลกระทบทางบวก  
อย่างมีนัยสำคัญต่อระบบโครงข่ายทางพิเศษท่ี
เชื่อมโยงการเดินทางระหว่างพื้นท่ีด้านตะวันออก
และตะวันตกของกรุงเทพให้ครอบคลุมและมี
ประสิทธิภาพ รวมถึงลดผลกระทบด้านการจราจร
บริเวณแยกเกษตร นอกจากน้ียังสามารถแบ่งเบา
ปริมาณจราจรจากถนนพื้นราบบนถนนงามวงศ์
วาน และถนนประเสริฐมนูกิจได้ด้วย 

ระยะดำเนินการ 
- ติดตั้งไฟส่องสว่างถนน บนทางพิเศษ รวมท้ังแนวถนนท่ีมีแนวทางพิเศษ

คร่อมทับบริเวณจุด ทางเข้า-ออกทางพิเศษ รวมถึงทางแยกต่างระดับและ
ด่านเก็บค่าผ่านทาง เพื่อช่วยเพิ่มทัศนวิสัยในการมองเห็น สร้างความ
สะดวกและปลอดภัยต่อผู้ปฏิบัติงานและผู้ใช้ทาง 

- ประสานงานกับกรุงเทพมหานคร กรมทางหลวง และกองบังคับการตำรวจ
จราจร เพื่อกำหนดนโยบายในการควบคุมการจราจรบริเวณทางเข้า-ออก
ทางพิเศษ และถนนท่ีเชื่อมกับทางเข้า-ออกทางพิเศษ 

 
- 
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องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

6. การคมนาคมขนส่ง 
(ต่อ) 

 - จำกัดความเร็วของรถท่ีเข้าใช้ทางพิเศษ 
- ในกรณีท่ีฝนตกหนักหรือเกิดน้ำท่วมและไม่สามารถระบายน้ำภายในอุโมงค์

ได้ทัน จะต้องมีระบบส่งสัญญาณไปยังอาคารศูนย์ควบคุมพิเศษ (CCB) เพื่อ 
แจ้งเตือน พร้อมท้ังแจ้งให้เจ้าหน้าท่ีหยุดรถก่อนเข้า-ออกอุโมงค์ท้ังสองด้าน  

 

7. การควบคุมน้ำท่วม
และการระบายน้ำ 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
กิจกรรมการก่อสร้างท่ีอาจส่งผลกระทบต่อการ
ระบายน้ำและการเกิดน้ำท่วมขัง ได้แก่ การเปิด
หน้าดิน/ผิวการจราจรบริเวณพื้นท่ีดำเนินงาน  
ทำให้พื้นท่ีมีลักษณะเปิดโล่งไม่มีสิ่งปกคลุมดิน 
รวมถึงการเก็บกองดินและหินในงานก่อสร้าง เมื่อ
มีฝนตกหนัก เกิดน้ำไหลบ่าชะล้างหน้าดินและเศษ
วัสดุต่าง ๆ ลงสู่แหล่งน้ำผิวดินในบริเวณใกล้เคียง
และอาคารระบายน้ำท่ีอยู่ ตามแนวสายทาง
โครงการ ทำให้เกิดผลกระทบด้านการกีดขวาง
การไหลของน้ำและการปิดกั้นทางน้ำของคลอง
เปรมประชากร คลองบางเขน และคลองบางบัว 
รวมถึงการลดลงของประสิทธิภาพการระบายน้ำ
ของอาคารระบายน้ำและท่อระบายน้ำท้ังสองฝั่ง
ของถนนงามวงศ์วานและถนนประเสริฐมนูญกิจ
ลดลง อย่างไรก็ตามการเปิดพื้น ท่ีก่อสร้างจะ
ดำเนินการทีละช่วงและใช้เวลาไม่นานในแต่ละ
พื้นท่ี ประกอบกับโครงการจะจัดทำทางระบายน้ำ
ชั่วคราวเพื่อป้องกันผลกระทบท่ีอาจจะเกิดขึ้น  
จึงคาดว่าเป็นผลกระทบทางลบในระดับต่ำ 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง/ระยะก่อสร้าง 
- ประสานงานกับสำนักการระบายน้ำของกรุงเทพมหานคร แขวงทางหลวง 

และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องของจังหวัดนนทบุรี เพื่อออกแบบและวางแผน
ระบบระบายน้ำในพื้นท่ีโครงการได้อย่างเหมาะสมและเพียงพอ  

- จัดทำทางระบายน้ำชั่วคราวบริเวณพื้นท่ีก่อสร้าง สำนักงานก่อสร้างและ
บ้านพักคนงาน ส่วนดินท่ีขุดออกจากการก่อสร้างแนวอุโมงค์ ต้องจัดให้มี
พื้นท่ีเก็บกองและสิ่งปกคลุม เพื่อป้องกันน้ำฝนชะล้างพัดพาลงสู่แหล่งน้ำ
ใกล้เคียง 

- กรณีเกิดฝนตกหนักหรือน้ำท่วมขังบริเวณพื้นท่ีก่อสร้าง โครงการต้องเร่ง
ระบายน้ำลงสู่แหล่งน้ำสาธารณะ โดยไม่ก่อให้เกิดปัญหาน้ำท่วมขังใน
บริเวณชุมชนและเส้นทางคมนาคมใกล้เคียง  

- หลีกเลี่ยงการวางอุปกรณ์และวัสดุก่อสร้างกีดขวางทางระบายน้ำหรือลำน้ำ
สาธารณะใกล้เคียงพื้นท่ีก่อสร้าง  

- หลีกเลี่ยงการท้ิงขยะมูลฝอยลงในแหล่งน้ำสาธารณะใกล้เคียงพื้นท่ีก่อสร้าง 

 
- 
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ตารางที่ 7-1 ร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ (ต่อ) 
องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

7. การควบคุมน้ำท่วม
และการระบายน้ำ 
(ต่อ) 

ระยะดำเนินการ 
การใช้เส้นทางเพื่อการสัญจร การบำรุงรักษาตาม
กำหนดระยะเวลา และการบำรุงรักษาพิเศษ/ 
งานบูรณะ/งานซ่อมแซม เป็นกิจกรรมท่ีเกิดบน 
ผิวจราจรของโครงการ โดยไม่มีผลกระทบต่อการ
กีดขวางการไหลของน้ำหรือลดประสิทธิภาพการ
ระบายน้ำตามสภาพธรรมชาติ จึงไม่มีผลกระทบ
ต่อระบบควบคุมน้ำท่วมและการระบายน้ำท่ีมีอยู่เดิม
แต่อย่างใด 

ระยะดำเนินการ 
- ตรวจสอบระบบระบายน้ำของโครงการอย่างสม่ำเสมอ 

 
- 

8. การโยกย้ายเวนคืน ระยะเตรียมการก่อสร้าง 
การรื้อย้ายสิ่งปลูกสร้างและเวนคืนท่ีดินบริเวณ
แนวสายทางโครงการ โดยจะดำเนินการเฉพาะ
บริเวณจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดโครงการ อาคาร
ระบายอากาศในอุโมงค์ และทางหนีไฟในอุโมงค์ 
อาคารกู้ภัย และศูนย์ควบคุมทางพิ เศษ ท้ังน้ี
ผลกระทบท่ีสำคัญจากการโยกย้ายและเวนคืนท่ีดิน 
ได้แก่  การสูญเสียท่ีดิน ซ่ึงเป็นท่ีอยู่ อาศัยของ
ประชาชน ทำให้มีครัวเรือนจำนวนหน่ึงต้องอพยพไป
อยู่ ท่ีอื่น ๆ การสูญเสียท่ีดินในการประกอบอาชีพ 
เสียเวลาและค่าใช้จ่ายในการจัดหาท่ีดินและ/หรือ
ปลูกสร้างบ้านใหม่ โดยจากผลการศึกษาในปัจจุบัน
พบว่ามีพื้นท่ีท่ีได้รับผลกระทบ จำนวน 361 แปลง 
ขนาดพื้นท่ีรวม 22 ไร่ 3 งาน 31.5 ตารางวา และ 
สิ่งปลูกสร้าง จำนวน 66 หลัง  มีผู้ได้รับผลกระทบ 
188 ราย และจะมีการจ่ายค่าทดแทนท่ีดินและ 

ระยะเตรียมการก่อสร้าง 
- ก่อนเริ่มโครงการต้องประกาศให้ประชาชนท่ีได้รับผลกระทบทราบถึง

รายละเอียดโครงการและขั้นตอนการชดเชยทรัพย์สิน 
- การจ่ายค่าชดเชยอสังหาริมทรัพย์จะดำเนินการตามพระราชบัญญัติว่าด้วย

การเวนคืนและการได้มาซ่ึงอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2562 
- เปิดรับเรื่องร้องเรียนกรณี ท่ีชุมชนหรือประชาชนได้รับความเดือดร้อน 

จากโครงการ ตามวิธีการและขั้นตอนท่ีการทางพิเศษแห่งประเทศไทย
ดำเนินการอยู่ในปัจจุบัน ผ่าน EXAT Call Center 1543 ด่านเก็บค่าผ่าน
ทางพิเศษ ทางโทรศัพท์ โทรสาร Website และอื่น ๆ 

 
- 
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ตารางที่ 7-1 ร่างมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และร่างมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ (ต่อ) 
องค์ประกอบ 

ทางด้านสิ่งแวดล้อม 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

8. การโยกย้ายเวนคืน 
(ต่อ) 

สิ่งปลูกสร้างตามกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องด้วยความ
ยุติธรรมรวดเร็ว และเป็นท่ียอมรับของประชาชนท่ี
ได้รับผลกระทบ ดังน้ันคาดว่าจะเป็นผลกระทบ
ทางลบระดับปานกลาง 

  

 ระยะดำเนินการ 
ในช่วงระยะก่อสร้างและระยะเปิดดำเนินการ
โครงการจะไม่มีผลกระทบใด ๆ ในด้านการโยกย้าย
และการทดแทนทรัพย์สิน เน่ืองจากการเวนคืน
และการจ่าย ค่าทดแทนทรัพย์สิน ท้ังหมดได้
ดำเนินการให้แล้วเสร็จก่อนก่อสร้างโครงการ 

ระยะดำเนินการ 
- 

 
- 

 



งานศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน และผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
โครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ส่วนทดแทนตอน N1 หน้า 43 
 

INDEX / DC / ENRICH เอกสารประกอบการประชุมกลุม่ย่อย ครั้งที่ 2 

8. การดำเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชน 

8.1 การมีส่วนร่วมและรับฟังความคิดเห็นของประชาชน 

การศึกษาความเหมาะสมฯ และจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) ได้กำหนดให้มี 
การดำเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชนและประชาสัมพันธ์โครงการ ตลอดช่วงการศึกษาฯ ตามประกาศสำนักงาน
นโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เร่ือง แนวทางการมีส่วนร่วมของประชาชนในกระบวนการจัดทำ
รายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ลงวันที่ 8 มกราคม พ.ศ. 2562 เพื่อให้ผู้มีส่วนได้เสียได้รับรู้ และ 
เข้าใจโครงการ และให้ทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องได้มีส่วนร่วมในการให้ข้อมูล แสดงความคิดเห็น ข้อห่วงกังวล และ 
ให้ข้อเสนอแนะต่อโครงการ ประกอบด้วยกิจกรรมสำคัญ ๆ ดังนี้ 

1) การพบปะหารือและรับฟังความคิดเห็นจากผู้นำชุมชนและเจ้าหน้าที่ในพื้นที่โครงการ : เพื่อรวบรวม
ข้อมูลเกี่ยวกับสภาพพื้นที่ศึกษาของโครงการ และเพื่อรับฟังความคิดเห็นของชุมชนและเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง และชี้แจง
ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับโครงการแก่ผู้นำชุมชน ผู้บริหารส่วนท้องถิ่น และผู้บริหารส่วนราชการในพื้นที่ศึกษากรณีมีการ
พัฒนาโครงการ โดยดำเนินการในช่วงเดือนสิงหาคมและกันยายน พ.ศ. 2565 และในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2566 

2) การประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชน ครั้งที่ 1 (ปฐมนิเทศโครงการ) : เพื่อแนะนำและชี้แจงข้อมูล
ความเป็นมาของโครงการ รวมถึงเหตุผลความจำเป็นและขอบเขตการศึกษาของโครงการ  และรับฟังความคิดเห็น
ข้อเสนอแนะจากผู้เข้าร่วมประชุมในประเด็นต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับการศึกษาและการพัฒนาโครงการ โดยดำเนินการจัดประชุม
รับฟังความคิดเห็นของประชาชน ครั้งที่ 1 เมื่อวันที่ 5 เมษายน พ.ศ. 2566 เวลา 08.30-12.00 น. ณ ห้องประชุมอุสาพดี  
กรมยุทธโยธาทหารบก เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร มีผู้ลงทะเบียนเข้าร่วมประชุม รวมทั้งสิ้น 250 ราย (ทั้งในห้องประชุม
และระบบออนไลน์) 

3) การประชุมกลุ่มย่อย ครั้งที่ 1 : เพื่อแนะนำและชี้แจงข้อมูลความเป็นมาของโครงการ รวมทั้งเหตุผล
ความจำเป็นของการพัฒนาโครงการ แนวทางการศึกษา แก่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียจากการพัฒนาโครงการ และรับฟัง  
ความคิดเห็นข้อเสนอแนะจากผู้เข้าร่วมประชุมในประเด็นต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับการศึกษาและความคิดเห็นต่อรูปแบบ
ทางเลือกของการพัฒนาโครงการ โดยดำเนินการจัดประชุมกลุ่มย่อย ครั้งที่ 1 เมื่อวันที่ 10-11 มิถุนายน พ.ศ. 2566 
โดยแบ่งการประชุมออกเป็น 3 กลุ่มย่อย ได้แก่ กลุ่มที่  1 วันที่  10 มิถุนายน พ.ศ. 2566 เวลา 09.00-12.00 น.  
ณ ห้องประชุม 804 ศูนย์ประชุมมหาวิทยาลัยเกษตรศาตร์ เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร กลุ่มที่ 2 วันที่ 10 มิถุนายน 
พ.ศ. 2565 เวลา 13.30-16.00 น. ณ ห้อง V4 ร้านอาหารเพลิน เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร และกลุ่มที่ 3 วันที่ 11 
มิถุนายน พ.ศ. 2566 เวลา 09.30-12.00 น. ณ ห้องระเบียงดาว กรมยุทธโยธาทหารบก ถนนพหลโยธิน เขตจตุจักร 
กรุงเทพมหานคร มีผู้เข้าร่วมประชุมรวมทั้งสิ้น 144 ท่าน 

4) การประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชน ครั้งที่ 2 (สรุปผลการคัดเลือกแนวสายทางที่เหมาะสม) : 
เพื่อแจ้งความก้าวหน้าของโครงการและนำเสนอผลการคัดเลือกแนวสายทางที่ เหมาะสม รวมทั้งรับฟังความคิดเห็น
ข้อเสนอแนะเกี่ ยวกับรูปแบบที่ เหมาะสมและประเด็นต่ าง ๆ ที่ เกี่ ยวกับการศึกษาและการพัฒนาโครงการ  
โดยกำหนดการประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชน ครั้งที่ 2 ในวันที่ 4 กันยายน พ.ศ. 2566 เวลา 08.30-12.00 น.  
ณ ห้องประชุมแกรนด์บอลรูม โรงแรมมารวย การ์เด้น เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร  

5) การประชุมกลุ่มย่อย ครั้งที่ 2 : เพื่อชี้แจงผลการคัดเลือกรูปแบบที่เหมาะสมและมาตรการในการป้องกัน
และแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม ที่อาจจะเกิดขึ้นจากการพัฒนาโครงการ และเพื่อรับฟังความคิดเห็น ข้อห่วงกังวล และ
ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมต่อมาตรการในการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่อาจเกิดขึ้นโครงการ โดยดำเนินการจัดประชุมกลุ่มย่อย 
คร้ังที่ 2 ในวันที่ 3 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2567 แบ่งการประชุมออกเป็น 2 กลุ่มย่อย ได้แก่ 
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- กลุ่มที่ 1 วันเสาร์ที่ 3 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2567 เวลา 09.30-12.00 น. ณ ห้องประชุมบอลรูม A โรงแรม 
มารวย การ์เด้น ถนนพหลโยธิน แขวงเสนานิคม เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร  

- กลุ่มที่ 2 วันเสาร์ที่ 3 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2567 เวลา 13.30-16.30 น. ณ ห้องประชุมบอลรูม A โรงแรม 
มารวย การ์เด้น ถนนพหลโยธิน แขวงเสนานิคม เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร  

6) การประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชน ครั้งที่ 3 (สรุปผลการศึกษาความเหมาะสมโครงการ): 
เพื่อนำเสนอผลการศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน และผลกระทบสิ่งแวดล้อม รวมทั้ง
มาตรการจัดการด้านสิ่งแวดล้อม และเพื่อรับฟังความคิดเห็น และข้อเสนอแนะ ต่อผลการศึกษาโครงการในทุก ๆ ด้าน  
ซึ่งจะนำไปพิจารณาประกอบในการจัดทำรายงาน EIA ให้มีความครบถ้วนสมบูรณ์ยิ่งขึ้น โดยคาดว่าจะดำเนินการใน 
เดือนเมษายน พ.ศ. 2567 

8.2 งานประชาสัมพันธ์โครงการ 

การประชาสัมพันธ์และเผยแพร่ข้อมูลโครงการผ่านช่องทางต่าง ๆ ดังนี้ 
1) เว็บไซต์หลักของโครงการ : www.expressway-n1.com 
2) เว็บไซต์สำนักนายกรัฐมนตรี : www.publicconsultation.opm.go.th 
3) เว็บไซต์การทางพิเศษแห่งประเทศไทย : www.exat.co.th 
4) สื่อประกอบการประชุมรับฟังความคิดเห็น เช่น วีดิทัศน์ บอร์ดนิทรรศการ แผ่นพับ เอกสารประกอบ 

การประชุม เป็นต้น 
5) ป้ายประกาศประชาสัมพันธ์โครงการที่จังหวัด อำเภอ และในชุมชนท้องถิ่น และโปสเตอร์ประชาสัมพันธ์ 

เป็นต้น 
6) การประชาสัมพันธ์ผ่านช่องทางสื่อออนไลน์ เช่น Facebook : โครงการทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือตอน N1 

เป็นต้น 

9. ติดต่อสอบถามข้อมูล 

โครงการได้เปิดช่องทางในการติดต่อสอบถามข้อมูลโครงการตลอดระยะเวลาการศึกษาโครงการ ผ่านช่องทาง
ต่าง ๆ ดังนี้ 

Website 

 

Facebook 

 

Line Open chat 

 
www.expressway-n1.com โครงการทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือตอน N1 โครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ตอน N1 

E-mail address : enrichconsult@yahoo.com 
โทรศัพท์ : 0 2522 7369 ต่อ 102 และ 145 
โทรสาร : 0 2522 7569 
ทางไปรษณีย์ : บริษัท เอ็นริช คอนซัลแตนท์ จำกัด เลขที่ 33 ซอยรามอินทรา 5 แยก 9 แขวงอนุสาวรีย์  

เขตบางเขน กรุงเทพมหานคร 10220 



งานศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน และผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
โครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ ส่วนทดแทนตอน N1 หน้า 45 
 

INDEX / DC / ENRICH เอกสารประกอบการประชุมกลุม่ย่อย ครั้งที่ 2 

บริษัทที่ปรึกษาด้านวิศวกรรมและประมาณราคา 

 

บริษัท อินเด็กซ์ อินเตอร์เนชั่นแนล กรุ๊ป จำกัด 
เลขที่ 1/814 ซ.60 (กม.60) ถนนพหลโยธนิ ตำบลคูคต อำเภอลำลูกกา  
จังหวัดปทุมธานี 12130 
โทรศัพท์ : 0 2532 3623-33  โทรสาร : 0 2532 3566 

 

บริษัท ดีเคด คอนซัลแตนท์ จำกัด 
นายธนิสร์ สมเจตนะพนัธ์  
เลขที่ 1199 อาคารปียวรรณ ชั้น 8 ถนนพหลโยธิน แขวงสามเสนใน  
เขตพญาไทกรุงเทพมหานคร 10400 
โทรศัพท์ : 0 2619 9931  โทรสาร : 0 2619 9932 

บริษัทที่ปรึกษาด้านสิ่งแวดล้อม ประชาสัมพันธ์ และการมีสว่นร่วมของประชาชน 

 

บริษัท เอ็นริช คอนซัลแตนท์ จำกัด 
นายฌานกร เมาเสม และนางสาวณฐพร สาขาสุวรรณ 
เลขที่ 33 ซอยรามอินทรา 5 แยก 9 แขวงอนุสาวรีย์ เขตบางเขน กรุงเทพมหานคร 10220 
โทรศัพท์ : 0 2522 7369, 0 2522 7365-9 ต่อ 102 และ 145  โทรสาร : 0 2522 7368 

หน่วยงานเจ้าของโครงการ 

 

การทางพิเศษแห่งประเทศไทย กระทรวงคมนาคม 
อาคารศูนย์บริหารทางพิเศษ 111 ถนนริมคลองบางกะปิ แขวงบางกะปิ เขตห้วยขวาง 
กรุงเทพมหานคร 10310 
โทรศัพท์ : 0 2558 9800  โทรสาร : 0 2940 1223 

 


