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บทสรุปผู้บริหาร 
 

 กรมทางหลวง  มุ่งมั่นขับเคลื่อนภารกิจการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านทางหลวง ให้มีโครงข่ายที่
สมบูรณ์ครอบคลุมทั่วประเทศ และเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน ตลอดจนควบคุมการดูแลรักษาทางหลวงใน
ความรับผิดชอบจ านวน 1,528 สายทาง ระยะทางรวมกว่า 52,000 กิโลเมตร (ข้อมูล ณ 30 กันยายน 2565) 
เชื่อมโยงโครงข่ายระบบการคมนาคมขนส่งอย่างไร้รอยต่อในทุกมิติ เพ่ือยกระดับความปลอดภัยทางถนนและ
พัฒนาบุคภาพการให้บริการของระบบทางหลวงอย่างยั่งยืนตามนโยบายของรัฐบาลและสอดคล้องกับแผน
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ที่มุ่งสู่เป้าหมายการเป็นศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ของภูมิภาคอาเซียน 
ซึ่งกรมทางหลวงตระหนักถึงภารกิจอันส าคัญยิ่งเพ่ือประโยชน์สูงสุดของประชาชน โดยน านโยบายไปสู่การ
ปฏิบัติที่มุ่งผลสัมฤทธิ์ตามวิสัยทัศน์ของกรมทางหลวงที่ว่า “พัฒนาระบบทางหลวงที่สะดวก เชื่อมโยง เข้าถึง 
ปลอดภัย เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เพ่ิมโอกาสทางสังคมแก่คนทุกกลุ่ม และสนับสนุนการพัฒนาประเทศอย่าง
ยั่งยืน ด้วยนวัตกรรมด้านงานทาง” โดยได้ด าเนินโครงการที่ส าคัญในด้านต่าง ๆ อย่างต่อเนื่อง 
 ระบบการคมนาคมและโลจิสติกส์มีความความส าคัญต่อประเทศไม่ว่าจะเป็น ด้านเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ่งแวดล้อม ถ้าประเทศมีระบบการคมนาคมขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย มีความน่าเชื่อถือ และมีต้นทุนการ
ขนส่งสินค้าที่ประหยัด ก็จะมีส่วนส าคัญในการเพิ่มความสามารถในการแข่งขันทางธุรกิจของประเทศให้สูงขึ้น 
สามารถเชื่อมโยงฐานการผลิตในแต่ละภูมิภาคได้โดยสะดวก ส่งผลท าให้เกิดการจ้างงาน เป็นแรงขับเคลื่อนที่ส าคัญ
ต่อการเติบโตทางเศรษฐกิจภายในประเทศ นอกจากนี้ยังท าให้มีการเดินทางเชื่อมโยงกันระหว่างพ้ืนที่ น าไปสู่การ
พัฒนาเมืองและทางสังคมอย่างเป็นระบบ  ซึ่งระบบคมนาคมขนส่งของประเทศไทย ทั้งในส่วนของการขนส่งสินค้า
และการขนส่งคนยัง ประสบปัญหา ไม่สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ 
เนื่องจากประเทศ ไทยยังคงใช้การคมนาคมขนส่งทางถนนเป็นหลัก สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าประมาณร้อยละ 
87.48  ถูกขนส่งโดยรถบรรทุกและรถหัวลากซึ่งใช้ทางร่วมกับการเดินทางของคนที่ส่วนใหญ่ยังคงใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล  ท าให้ปริมาณการคมนาคมขนส่งทางถนนมีมากกว่าความจุของถนนที่สามารถรองรับได้ ส่งผลให้เกิดปัญหา 
การจราจรติดขัดต่อเนื่องมาอย่างยาวนาน หากยังไม่มีการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะและโครงข่ายการ คมนาคม
ขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ  ให้มีความเชื่อมโยงการคมนาคมขนส่งแต่ละรูปแบบให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น  ปัญหาดังกล่าวก็
จะทวีความรุนแรงมากขึ้นในอนาคต นับเป็นอุปสรรคที่ส าคัญต่อการพัฒนาด้านคมนาคมและ ระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศที่รัฐบาลต้องเร่งด าเนินการพัฒนาเพ่ือผลักดันประเทศมีความสามารถในการแข่งขันที่สูงขึ้น 

 เพ่ือการกระจายการพัฒนาให้คลอบคลุมทุกภูมิภาค กรมทางหลวงจึงจ าเป็นต้องมีการศึกษาพิจารณา
วางแผนพัฒนาก่อสร้างโครงข่าย ทางเลี่ยงเมืองในพ้ืนที่ชุมชนและเขตเมืองหลักๆ ของประเทศที่มีอัตราการเติบโตของ
ปริมาณจราจรสูง เพ่ือแยกปริมาณการจราจรที่ไม่จ าเป็นต้องเดินทางผ่านพ้ืนที่เมืองออกมา ซึ่งถนนทางเลี่ยงเมืองเมื่อ
ก่อสร้าง แล้วเสร็จจะช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัด รวมถึงช่วยพัฒนาพ้ืนที่ มีการกระจายความเจริญลงสู่ท้องถิ่น 
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และจะส่งผลให้เกิดความสะดวก รวดเร็ว และเพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทาง และยกระดับคุณภาพชีวิตของ 
ประชาชน รองรับการขยายตัวของชุมชนเมือง และเป็นการเสริมประสิทธิภาพของโครงข่ายทางหลวงให้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น 

 การศึกษาจัดท าแผนพัฒนาทางเลี่ยงเมืองเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรบริเวณเขตเมืองในภูมิภาคเพ่ือจัดท า
แผนพัฒนาทางเลี่ยงเมือง (Action Plan) ในระยะ 10 ปีข้างหน้า เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรบริเวณเขตเมือง โดย
แบ่งการศึกษาเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนที่ 1 ศึกษาความเหมาะสมเบื้องต้นทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม และ
ตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองในอนาคตที่มีศักยภาพโดยพิจารณาปัญหา
จราจร แนวโน้มการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจและสังคม แนวโน้มการพัฒนาเมืองบูรณาการร่วมกับการวางผัง
เมือง หน่วยงานในท้องถิ่นและชุมชน และที่ส าคัญคือการมีส่วนร่วมของประชาชน ซึ่งเป็นกระบวนการที่
ประชาชน หรือผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้มีโอกาสแสดงทัศนะ และเข้าร่วมในกิจกรรมต่างๆ ที่มีผลต่อความเป็นอยู่
ของประชาชนรวมทั้งการน าความคิดเห็นดังกล่าวไปประกอบการพิจารณาก าหนดรายละเอียดและการ
ตัดสินใจในการด าเนินโครงการฯ เพ่ือลดความขัดแย้งที่จะเกิดขึ้นในอนาคต   ส่วนที่ 2 วิเคราะห์ความคุ้มค่า 
และจัดล าดับความส าคัญของโครงการเพ่ือท าแผนพัฒนาทางเลี่ยงเมืองทั้งในระยะสั้น ระยะกลาง ระยะยาว 
เพ่ือให้การพัฒนาโครงข่ายเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ซึ่งโครงข่ายทางเลี่ยงเมืองจะช่วยแก้ปัญหาจราจรติดขัด ลด
อุบัติเหตุ กระจายความเจริญสู่ท้องถิ่น และยกระดับคุณภาพชีวิตประชาชนอย่างยั่งยืนต่อไป
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กิตติกรรมประกาศ 

 

 รายงานการศึกษาส่วนบุคคล (Individual Study : IS) เรื่อง “การพัฒนาทางเลี่ยงเมือง เพ่ือแก้ไขปัญหา  
การจราจรบริเวณเขตเมืองในภูมิภาค” ฉบับนี้ เปน็ส่วนหนึ่งของการฝึกอบรมหลักสตูรนักบริหารระดับสูง : ผู้น าที่
มีวิสัยทัศน์และคุณธรรม (นบส.1) รุ่นที่ 97 วิทยาลัยนักบรหิาร สถาบันพัฒนาข้าราชการพลเรอืน ส านักงาน ก.พ. 
ประจ าปีงบประมาณ 2566 

 รายงานฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงได้ ด้วยความอนุเคราะห์ ในการอ่านรายงานการศึกษา ให้ค าปรึกษา แนะน า และ
แก้ไขข้อบกพร่องต่าง ๆ ด้วยความเอาใจใส่จากอาจารย์ที่ปรึกษา : อาจารย์วีระชัย  นาควิบูลย์วงศ์ อาจารย์ที่ปรึกษา
หลัก  และอาจารย์ที่ปรึกษาอีกสองท่าน  คืออาจารย์สุชาดา  ไทยบรรเทา และอาจารย์ชาญเชาวน์  ไชยานุกิจ  ที่
กรุณาสละเวลาและแรงกายให้ข้อคิดเห็น และค าแนะน าที่เป็นประโยชน์ในการจัดท ารายงานฉบับนี้  ให้สอดคล้องตรง
ประเด็น ละครอบคลุมหลักการที่ส าคัญต่าง ๆ  รวมถึงแนะน าแนวทางในการเขียนให้สามารถอ่านเข่าใจง่าย ซึ่งผู้ศึกษา
ขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูงมา ณ โอกาสนี้ 
 ขอขอบพระคุณท่านวิทยากรในหลักสูตรทุกท่าน ตลอดจนเจ้าหน้าที่ของวิทยาลัยนักบริหาร สถาบันพัฒนา
ข้าราชการพลเรือน ส านักงาน ก.พ.  ที่ได้ทุ่มเทความสนใจและเวลาในการท าให้การอบรมหลักสูตร “นักบริหาร
ระดับสูง : ผู้น าที่มีวิสัยทัศน์และคุณธรรม” ส าเร็จลุล่วงไปได้อย่างดี โดยผู้ศึกษาเชื่อว่าได้บรรลุวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้
อย่างครบถ้วน 

 นอกจากนี้ผู้ศึกษาได้รับความกรุณาจาก นายสราวุธ ทรงศิวิไล อธิบดีกรมทางหลวง ที่สนับสนุนให้เข้ารับการ
อบรมหลักสูตรนักบริหารระดับสูงนี้ รวมทั้งข้าราชการของกรมทางหลวงทุกท่าน ที่ให้ความอนุเคราะห์ข้อมูล 
ตลอดจนความคิดเห็นอันมีประโยชน์อย่างยิ่งต่อการท ารายงานฉบับนี้ 
 ผู้ศึกษาหวังเป็นอย่างยิ่งว่ารายงานการศึกษานี้จะเป็นประโยชน์ต่อกรมทางหลวง ประเทศชาติ และ
ประชาชนต่อไป จึงขอมอบความดีทั้งหมดให้แก่คณาจารย์ที่อบรม สั่งสอน รวมทั้งบิดามารดา ตลอดจนผู้มีพระคุณ
และผู้เกี่ยวข้องทุกท่าน ส าหรับข้อบกพร่องที่อาจเกิดขึ้น ผู้ศึกษาขอน้อมรับไว้และยินดีแก้ไขตามค าแนะน าที่มี
ประโยชน์จากทุกท่าน 

 

 

     ไพจิตร  แสงทอง 
          30 พฤษภาคม  2566 
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2. ข้อเสนอเพื่อขับเคลือ่นนโยบำยสูก่ำรปฏิบัต ิ
 

ปัจจุบันการขยายตัวของพ้ืนที่ชมุชนและเขตเมืองได้เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่องในทุกภูมิภาคของประเทศ 

เนื่องจากมีประชากรอาศัยอยู่อย่างหนาแนน่ท าให้พื้นที่เหล่านีม้ีการเจริญเติบโตทางด้านเศรษฐกิจ การลงทุน ในภาค
ธุรกิจและอุตสาหกรรม การค้าและการขนส่งสินค้า การเพ่ิมขึ้นของแหล่งที่พัก ที่อยู่อาศัยห้างสรรพสนิค้า และแหลง่
ท่องเที่ยว โดยปจัจัยเหล่านี้ส่งผลให้โครงข่ายทางหลวงในปจัจุบนัที่มีระยะทางกว่า 52,000 กิโลเมตร ทัว่ประเทศ ต้อง
รองรับปริมาณจราจรที่เพ่ิมสูงขึ้น ซึ่งบางเส้นทางที่ตัดผา่นพ้ืนที่ชุมชนและเขตเมืองมีการพัฒนา ทางหลวงจนเต็ม
ความกว้างของเขตทางแลว้ ท าให้ไม่สามารถก่อสร้างเพ่ิมช่องจราจรเพ่ือรองรับความต้องการใน การเดินทางที่มากขึ้น
ได้อีก ไม่เหมาะสมกับสภาพที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน ปัญหาเหลา่นี ้ยังส่งผลให้ผู้ขับขี่ท่ี จ าเป็นต้องสัญจรผา่นพ้ืนที่ชุมชน
และเขตเมือง ประสบกับปัญหาการจราจรติดขัด เกิดความลา่ชา้ในการเดนิทาง ไม่ได้รับความสะดวกสบาย สิน้เปลือง
เชื้อเพลิงในการเดินทาง ก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศและเสียง รวมถึง บางครั้งมีปัญหาอุบัติเหต ุท าให้ผู้ใช้ทางในชุมชน
ไม่ได้รับความปลอดภยั  

จากปัจจัยดังกล่าว กรมทางหลวงจ าเป็นต้องมีการศึกษาและวางแผนพัฒนาก่อสร้างโครงข่ายเลี่ยงเมือง
ระยะ 20 ปี และ (Action Plan) ในระยะ 10 ปีข้างหน้า ในพ้ืนที่ชุมชนและเขตเมืองหลักๆ ของประเทศที่มีอัตราการ
เติบโตของปริมาณการจราจรสูง เพ่ือแยกปริมาณการจราจรที่ไม่จ าเป็นต้องเดินทางผ่านพ้ืนที่เมืองออกมา ซึ่งถนนทาง
เลี่ยงเมืองเมื่อก่อสร้าง แล้วเสร็จจะช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัด รวมถึงช่วยพัฒนาพ้ืนที่ มีการกระจายความเจริญ
ลงสู่ท้องถิ่น และจะส่งผลให้เกิดความสะดวก รวดเร็ว เพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทาง และยกระดับคุณภาพชีวิต
ของ ประชาชน รองรับการขยายตัวของชุมชนเมือง เป็นการเสริมประสิทธิภาพของโครงข่ายทางหลวงให้สมบูรณ์
สอดคล้องกับการยุทธศาสตร์การพัฒนาและงบประมาณของประเทศ ซึ่งผู้ศึกษาได้น ามาเป็นหัวข้อในรายงาน
การศึกษาส่วนบุคคลฉบับนี้ 

 

2.1 กำรก ำหนดประเดน็กำรศกึษำ 
ในปัจจุบันการก่อสร้างทางเลีย่งเมือง เดิมการก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองจะด าเนินการศึกษาเฉพาะแห่งที่คิดว่า

จะก่อสร้างเท่านั้น ยังขาดการวางแผนทั้งระบบทั่วประเทศ ว่าควรจะด าเนนิการจุดไหน ก่อน-หลัง อย่างไร และด้วย
เหตุผลใด จงึเป็นเหตุให้ผู้น าเสนอได้น าเสนอ เรื่องการวางแผนการพัฒนาทางเลี่ยงเมือง เพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจร
บริเวณเขตเมืองในภูมิภาคทั่วประเทศ เพ่ือที่จะได้จัดล าดับความส าคัญของทางเลี่ยงเมอืงที่จะด าเนินก่อสร้างใน
อนาคต และเพ่ือให้มีเหตุผลและข้อมูลมารองรับ โดยในการด าเนินการนั้นอาจจะมีปัญหาและข้อจ ากัดของโครงการ 
ไม่ว่าจะเป็นปัญหาต่างๆ ที่มีผลกระทบต่อการก่อสร้าง เช่น ปญัหาเรื่องสิ่งแวดล้อม ปัญหาทางด้านกฎหมาย หรือข้อ
ระเบียบต่างๆ  และในบางครั้งในบางโครงการอาจจะมีความจ าเป็นเรื่องเศรษฐกิจที่ท าให้มีความส าคัญเป็นล าดับต้นๆ 
แต่พอเจอปัญหาเหล่านี ้อาจจะต้องเลื่อนล าดับความส าคัญไปก่อนก็ได้  
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 ส่วนในเรื่องงบประมาณนั้น การวางแผนการก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองที่เป็นระบบ ท าให้สามารถเตรียมตั้ง
งบประมาณให้ตรงกับแผนที่ได้จัดเรียงล าดับความส าคัญไว้แล้ว และแก้ไขปัญหาต่างๆ ที่ติดขัดอยู่ก่อนที่จะได้รับ
งบประมาณ 

 หากผู้น าเสนอได้เข้าไปด ารงต าแหน่งเป็นรองอธิบดีฝ่ายวิชาการของกรมทางหลวง  จะเข้าไปด าเนินการ
ผลักดัน ให้เกิดการวางแผนพัฒนาการก่อสร้างทางเลี่ยงเมือง  เพ่ือให้มีแผนด าเนินการที่เป็นระบบต่อไป
 ถนนในอุดมคติคือถนนที่เชื่อมต่อกับถนนรถแล่นของเรา (เข้าถึง) และในเวลาเดียวกันก็น าไปสู่การขับ
รถที่ปราศจากการขัดจังหวะไปยังจุดหมายปลายทางของเรา (คล่องตัว)  เพ่ือให้บรรลุสิ่งนี้ถนนมีการวางแผน
และออกแบบแตกต่างกัน ถนนในท้องถิ่นนั้นส่วนใหญ่จะให้การเข้าถึง (ทางรถวิ่งและช่องเปิดของคนทั่วไป) 
ในขณะที่การเคลื่อนที่เป็นหน้าที่หลักของถนนสายหลัก 

 

รูปที่ 2-1 : ล าดับชั้นของระบบทางหลวง 

 ตามระบบโครงข่ายทางหลวงตามหลักสากลพบว่า ระบบโครงข่ายทางหลวงมีความสัมพันธ์ กับ
แผนการใช้ประโยชน์ที่ดิน เนื่องจากทางหลวงแต่ละประเภทมีหน้าที่ในการให้บริการที่แตกต่างกัน โดย
หลักการที่นิยมใช้ในการจัดล าดับชั้นของถนนคือ การ จัดล าดับชั้นของถนนตามหน้าที่การให้บริการ ดังได้แสดง
ในรูปที่ 2-2 โดยทั่วไป หน้าที่การให้บริการของถนน แบ่งเป็นประเภทหลักได้ 2 ประเภทคือ รองรับการเลื่อน
ไหลของกระแสจราจร(Mobility) และ ให้บริการการเข้า- ออกแก่ผู้ใช้ที่ดินบริเวณข้างเคียง(Land Access) 
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รูปที่ 2-2 : การจัดล าดับชั้นของถนนตามหน้าที่การให้บริการ 

 

จากความสัมพันธ์ดังรูปที่ 2-2 สามารถล าดับชั้นของถนนที่จ าแนกตามหลักการนี้มี 3 ระดับ คือ 

(1) ถนนประธาน หรือถนนสายหลัก (Arterials)  ท าหน้าที่รองรับการเลื่อนไหลของกระแสจราจร มี
การควบคุมและการจ ากัดสิทธิ ในการเข้าออกท่ีดินบริเวณข้างเคียงอย่างมาก เพ่ือให้กระแสจราจรสามารถ
เคลื่อนตัวได้อย่าง สะดวกและปลอดภัย  

(2) ถนนสายรอง (Collector) ท าหน้าที่กระจายกระแสจราจรจากถนนประธานสู่ถนนท้องถิ่น หรือ
รวมกระแสจราจรจากถนนท้องถิ่นสู่ถนนประธาน ผู้ที่ใช้ของถนนประเภทนี้จะได้รับสิทธิ ใน การเข้าออกท่ีดิน
บริเวณข้างเคียงพอสมควร  

(3) ถนนท้องถิ่น (Locals) ท าหน้าที่หลักคือให้บริการการเข้าออกท่ีดินบริเวณข้างเคียง การใช้
ประโยชน์จาก ที่ดินที่อยู่ข้างทางจะท าได้ง่าย แต่การเลื่อนไหลของกระแสจราจรจะไม่สะดวกนัก เนื่องจาก
ความ ล่าช้าที่เกิดจากการเข้าออกจากที่ดินบริเวณข้างเคียง  

ปัจจุบันพบว่าถนนสายประธาน หรือถนนสายหลักที่ผ่านเขตเมืองนั้น มีการจ ากัดสิทธิในการเข้าออก
ที่ดินบริเวณข้างเคียงไม่สอดคล้องกับล าดับชั้นของถนน มีการใช้ประโยชน์ในที่ดินสองข้างทางมากข้ึน ท าให้
กระแสจราจรไมส่ามารถเคลื่อนตัวได้อย่าง สะดวก เกิดความไม่ปลอดภัย และท าให้การเกิดอุบัติเหตุค่อนข้างสูง 
ส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจและสังคมเป็นอย่างมาก 

 
 

2.1.1 ควำมจ ำเป็นในกำรด ำเนินกำรแก้ไขหรือพัฒนำ  
        เนื่องจากการก่อสร้างโครงการขนาดใหญ่นั้น มีประเด็นปัจจัยหลักๆ ที่ส าคัญ ได้แก่  การได้มา

ซึ่งพ้ืนที่ในการก่อสร้าง และปัจจัยด้านงบประมาณ ดังนั้น กรมทางหลวงจึงต้องมกีารจัดท าแผนพัฒนาทางเลี่ยง
เมืองเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรบริเวณเขตเมืองในภูมิภาค ทั่วประเทศ โดยการก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองจะสามารถ
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แยกปริมาณการจราจรที่ไม่จ าเป็นต้องเดินทางผ่านพ้ืนที่ในเขตเมืองออกมา ซึ่งทางเลี่ยงเมืองเมื่อก่อสร้างแล้ว
เสร็จจะช่วยย่นระยะเวลาในการเดินทางและขนส่งสินค้า ลดปัญหาการจราจรติดขัดบนโครงข่ายถนนใกล้เคียง 
เพ่ิมระดับความปลอดภัยในการสัญจร ดังนั้น การก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรบริเวณเขตเมือง
ในภูมิภาค ช่วยประหยัดค่าใช้จ่ายในการเดินทางและต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์บนโครงข่ายถนนโดยรวม 
เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันให้แก่ภาคธุรกิจสนับสนุนให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการคมนาคมของ
ภูมิภาค ตลอดจนส่งเสริมการกระจายโอกาสและยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนด้วยเหตุความส าคัญ
ดังกล่าว ปัจจุบัน กรมทางหลวงมีทางเลี่ยงเมืองที่ก่อสร้างแล้วเสร็จทั่วประเทศ จ านวน 50 แห่ง และทางเลี่ยง
เมืองที่อยู่ระหว่างการก่อสร้าง 7 แห่ง ดังแสดงในตารางที่ 2-1 และตารางท่ี 2-2 
 

ตารางที่ 2-1 แสดงทางเลี่ยงเมืองที่ก่อสร้างแล้วเสร็จในปัจจุบัน 
 

ล าดับที่ ภาค จ านวน (แห่ง) ระยะทาง (กิโลเมตร) 
1. เหนือ 13 281.024 

2. กลาง 13 189.437 

3. ตะวันออกเฉียงเหนือ 17 339.095 

4. ใต ้ 7 175.077 

รวม 50 984.633 

 

ตารางที่ 2-2 แสดงทางเลี่ยงเมืองที่อยู่ระหว่างการก่อสร้าง 
 

ล าดับที่ ภาค จ านวน 
(แห่ง) 

ชื่อโครงการฯ ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

1. เหนือ 1 1.ทางเลี่ยงเมืองเชียงของ จ.เชียงราย 9.103 

2. กลาง 1 

1.ทางเลี่ยงเมืองนครสวรรค์ด้านตะวันออก ตอน 
แยกทางหลวงหมายเลข 117-บรรจบทางหลวง
หมายเลข 225 

20.000 

3. 
ตะวันออก 

เฉียงเหนือ 
3 

1.วงแหวนรอบเมืองนครราชสีมา 
2.ทางเลี่ยงเมืองหนองคาย (ด้านตะวันออก) 
3.ทางเลี่ยงเมืองบึงกาฬ 

95.040 

4. ใต ้ 2 
1.ทางเลี่ยงเมืองหาดใหญ่ด้านตะวันออก 

2.ทางเลี่ยงเมืองปัตตานี 
21.382 

รวม 7  145.525 
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แต่ในปัจจุบันยังมีความต้องการเร่งด่วน ในก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองที่เสนอมายังกรมทางหลวงอีกหลาย
แห่ง ดังแสดงในตารางที่ 2-3 ที่ยังไม่ได้รับการแก้ไข ซึ่งแต่ละแห่งมีความส าคัญที่ไม่เท่ากัน ยังไม่มีการรวบรวม
ข้อมูลอย่างเป็นระบบ และยังไม่ครอบคลุมทุกพ้ืนที่ ท าให้ไม่สามารถก าหนดได้ว่า มีความจ าเป็นเพียงใด และ
จะได้ด าเนินการก่อสร้างเมื่อไหร่  

 

ตารางที่ 2-3 แสดงความต้องการก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองที่เสนอมายังกรมทางหลวง 
 

ล าดับที่ ภาค จ านวน (แห่ง) ระยะทาง (กิโลเมตร) 
1. เหนือ 10 201.020 

2. กลาง 8 116.924 

3. ตะวันออกเฉียงเหนือ 14 225.246 

4. ใต ้ 8 143.319 

รวม 40 686.509 
 

โดย กำรจัดท ำแผนพัฒนำทำงเลี่ยงเมืองเพื่อแก้ไขปัญหำจรำจรบริเวณเขตเมืองในภูมิภำค ที่เป็น
ระบบ จะสามารถจัดเรียงล าดับความส าคัญ ก่อน-หลัง ของทางเลี่ยงเมืองที่จะท าการก่อสร้างได้ และสามารถรู้
งบประมาณที่จะใช้ในการเวรคืนที่ดินและสิ่งปลูกสร้าง รวมถึงรูปแบบและงบประมาณในการก่อสร้าง และที่
ส าคัญคือมีการศึกษาด้านสิ่งแวดล้อมเตรียมพร้อมไว้แล้วทุกโครงการ 

 

         2.1.2 สภำพปัญหำที่ผ่ำนมำและแนวโน้มของปัญหำในอนำคต และผลกระทบที่เกิดขึ้น 

          จากปรากฏการณ์ทางสังคมในปัจจุบัน พบว่า ความเจริญก้าวหน้าของชุมชนเมือง ท าให้เกิดการอพยพ
โยกย้ายถิ่นฐานของประชากร ในเขตพ้ืนที่ชนบทเข้ามาในเขตเมืองมีมากขึ้น เมื่อในเขตเมืองมีความหนาแน่น
ของประชากรมากขึ้น จึงเกิดการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ สังคม และปัญหาต่างๆ ดังนี้ 
 

        (1) ปัญหาความแออัด ของที่อยู่อาศัยและสถานที่ท างานในเขตเมือง เป็นผลมาจากการใช้ที่ดิน 
และความต้องการของแรงงาน ที่ต้องการที่อยู่อาศัยที่สะดวกและประหยัดค่าใช้จ่าย ในการเดินทางมาท างาน
ประจ าวัน ท าให้เกิดเป็นแหล่งชุมชนแออัด (Slum Area) นับเป็นปัญหาส าคัญในเมืองใหญ่ ซึ่งเป็นย่านหรือ
แหล่งที่มีอาคารหนาแน่น และอาคารส่วนมากช ารุดทรุดโทรม มีสภาพที่ไม่เหมาะสมที่จะเป็นที่อยู่อาศัย หรือมี
ลักษณะที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพอนามัย ความปลอดภัย ศีลธรรม หรือสวัสดิภาพของผู้อยู่อาศัยและ
ประชาชน 

         (2) ปัญหาการจราจร เนื่องมาจากจ านวนประชากรหนาแน่น มีการเดินทางเคลื่อนย้ายไปยัง
สถานที่ต่าง ๆ ภายในเมืองโดยรถยนต์มากขึ้น การจราจรคับค่ังท าให้ผู้เดินทาง ต้องใช้เวลาอยู่บนท้องถนนมาก 
ประกอบกับชุมชนเมืองส่วนใหญ่มักมีหน้าที่เป็นศูนย์กลางทางด้านต่างๆ และรูปแบบการกระจายตัวแนวถนน 
มักมีมากที่สุดบริเวณศูนย์กลางเมือง จึงท าให้มีการจราจรหนาแน่นบริเวณศูนย์กลางเมือง เนื่องจากเป็นที่ตั้ง
กิจกรรมที่ส าคัญ 
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          (3) ปัญหาสิ่งแวดล้อมเป็นพิษหรือมลพิษ เป็นภาวะภายในเมืองที่สิ่งแวดล้อมเสื่อมโทรมลง
เรื่อย ๆ  มีสาเหตุมาจากกิจกรรมภายในเมือง ปัจจุบันภายในเมืองใหญ่ๆ มักประสบปัญหาสภาวะแวดล้อมเป็น
พิษ ทั้งอากาศเสีย เสียงรบกวน และน้ าเสีย เป็นต้น สิ่งแวดล้อมเป็นพิษเหล่านี้ ก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพ
อนามัยของประชากรเมืองอย่างมาก เป็นผลท าให้คุณภาพและประสิทธิภาพในการท างานของประชากรใน
เมืองลดลง 

            (4) ปัญหาการให้บริการสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ เนื่องจากมีประชากรอยู่กัน อย่าง
หนาแน่น เป็นจ านวนมากท าให้การให้บริการ กิจการสาธารณูปโภคต่างๆ เช่น น้ าประปา ไฟฟ้า โทรศัพท์ การ
จัดการมูลฝอยต่างๆ ต้องเพ่ิมปริมาณการให้บริการมากขึ้น จนเกินระดับที่สามารถรองรับได้ นอกจากนั้นการ
ให้บริการสาธารณประโยชน์อ่ืนๆ เช่น สวนสาธารณะ โรงพยาบาล โรงเรียน และสถานที่ท าการของรัฐบาล
อ่ืนๆ ไม่สามารถให้บริการได้เพียงพอต่อความต้องการ จึงท าให้เกิดปัญหาความแออัดในด้านการให้บริการ 

             (5) ปัญหาทางด้านสังคม การที่ประชากรเข้ามาอาศัยกันอย่างแออัดภายในเมือง ท าให้เกิด
ปัญหาทางด้านสังคมกลุ่มต่างๆ มากมาย เช่น ปัญหาการขาดแคลนที่อยู่อาศัย ส าหรับผู้มีรายได้น้ อย ปัญหา
การบุกรุกพ้ืนที่สาธารณะ ปัญหาแหล่งชุมชนแออัด ปัญหาการว่างงาน และความยากจน ปัญหาอาชญากรรม 
ปัญหายาเสพติด ปัญหาการหย่าร้าง ปัญหาเด็กเร่ร่อนจรจัด เป็นต้น ปัญหาทางสังคมเหล่านี้ ท าให้ผู้อยู่อาศัย
ในเมือง ขาดความปลอดภัยในชีวิต และทรัพย์สิน ตลอดจนสวัสดิภาพของบุคคลต่าง ๆ ด้วย 

                        (6) ปัญหาการขยายตัวของชานเมือง เกิดจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจอย่างรวดเร็ว ท า
ให้ประชาชนส่วนหนึ่ง มีการอพยพไปตั้งถิ่นฐานบริเวณชานเมือง เกิดการขยายตัวของการใช้ที่ดินอย่างรวดเร็ว 
มีการใช้ที่ดินประเภทต่างๆ เพ่ิมขึ้น โดยปรับเปลี่ยนจากพ้ืนที่เกษตรกรรมชานเมือง ไปเป็นที่อยู่อาศัย หมู่บ้าน
จัดสรร โรงงานอุตสาหกรรม ท าให้การควบคุมขนาด และขอบเขตของเมืองท าได้ยาก การจัดบริการทางด้าน
สาธารณูปโภค และสาธารณูปการไม่สามารถท าได้อย่างเพียงพอ และทันต่อความต้องการ 

 

2.1.3  ควำมจ ำเป็นในกำรด ำเนินกำรแก้ไขหรือพัฒนำ 

                   จากปัญหาและผลกระทบที่เกิดขึ้นหากไม่ได้รับการวางแผนงานอย่างเป็นระบบจะท าให้เกิด
ความไม่สอดคล้องขึ้นในการพัฒนาของทางเลี่ยงเมืองในแต่ละพ้ืนที่ได้ โดยใน กำรจัดท ำแผนพัฒนำทำงเลี่ยง
เมืองเพื่อแก้ไขปัญหำจรำจรบริเวณเขตเมืองในภูมิภำค จะมีการพิจารณาความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ 
แผนพัฒนา และนโยบายด้านคมนาคมขนส่ง รวมถึงข้อมูลด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร และความปลอดภัย 
เป็นข้อมูลพ้ืนฐานตั้งต้นในการศึกษาคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษาโครงการฯ เพ่ือน ามาจัดล าดับความส าคัญของ
โครงการฯ ให้มีความสอดคล้องกับสถานการณ์และงบประมาณที่ได้รับ โดยค านึงถึงผลการทบกับประชาชน
และหน่วยงานภายนอกที่มีส่วนได้เสียกับทางเลี่ยงเมืองที่เกิดขึ้นในอนาคต    ซึ่งในการก่อสร้างโครงข่ายทาง
เลี่ยงเมือง จะท าให้เกิดประโยชน์ 3 ด้าน คือ  
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        (1) ด้านการจราจรขนส่ง : ลดปริมาณการจราจรในเขตเมือง ลดค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ ลด
ค่าใช้จ่ายในการใช้เชื้อเพลิง และลดเวลาในการเดินทาง 

           (2) ด้านความปลอดภัย : เพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทาง ลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุในการ
เดินทางบนทางหลวงสายหลัก ท าให้ผู้ใช้เส้นทางสามารถเดินทางได้สะดวกรวดเร็วยิ่งขึ้น มีความปลอดภัยในการ
เดินทาง 

           (3) ด้านการพัฒนาเศรษฐกิจ : เพ่ิมศักยภาพการแข่งขัน และการพัฒนาที่ยั่งยืนต่างๆ ของ
ประเทศ ช่วยส่งเสริมคุณภาพชีวิต เศรษฐกิจและสังคมโดยรวมของภาค สร้างโอกาสทางการค้า การลงทุน การ
ท่องเที่ยว 

 

2.2 กำรก ำหนดข้อเสนอเชิงนโยบำย 

2.2.1 แนวคิดในกำรจัดท ำข้อเสนอ  
                   ตามยุทธศาสตร์ชาติ ยุทธศำสตร์ชำติที่ 2 ด้ำนกำรสร้ำงควำมสำมำรถในกำรแข่งขัน  มี

เป้าหมายการพัฒนาที่มุ่งเน้นการยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ  
                    การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ในอนาคตจะต้องรองรับการขยายตัว

ทางเศรษฐกิจสามารถชี้น าการพัฒนาในพื้นที่เศรษฐกิจต่าง ๆ เชื่อมโยงประตูการค้าและพ้ืนที่ฐานการผลิต ด้าน
เกษตรกรรม อุตสาหกรรม และแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญได้อย่างมีประสิทธิภาพ ยกระดับคุณภาพของจุด
เชื่อมโยงด้านการขนส่ง ส่งเสริมระบบขนส่งที่ประหยัดพลังงานและช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ และสนับสนุน 
ผู้ประกอบการขนส่งและโลจิสติกส์ของไทยให้ด าเนินธุรกิจได้อย่างสะดวก ส่งเสริมผู้ประกอบการขนาดกลาง
และย่อมของไทย   ซึ่งจะช่วยเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศในระยะยาวได้อย่างยั่งยืน 
กระทรวงคมนาคมจึงมีบทบาทส าคัญในการก าหนดนโยบายและพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง 
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง สินค้า และท าให้ตัวเลขต้นทุนค่าขนส่งต่อ GDP ลดลง เพ่ือเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแข่งขันของระบบคมนาคมขนส่งไทยในเวทีโลก  
                     นอกจากนี้  ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) มี
แนวโน้มที่จะก้าวไปสู่การเป็นฐานการผลิตที่มีห่วงโซ่ อุปทานระดับโลก (Global Supply Chain) ใน
ขณะเดียวกันการแข่งขันก็จะทวีความรุนแรงยิ่งขึ้น การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งและ       
โลจิสติกส์ จะเป็นปัจจัยส าคัญที่ชักน าการพัฒนาเศรษฐกิจ และเนื่องจากประเทศไทยมีความได้เปรียบด้านที่ตั้ง
ทางภูมิศาสตร์ที่เหมาะสมในการเป็นศูนย์กลางด้านการขนส่งของอาเซียน รัฐบาลจึงได้ส่งเสริมการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งให้สามารถเชื่ อมโยงฐานการผลิตสินค้าและแหล่งท่องเที่ยว
ภายในประเทศ ตลอดจนเชื่อมต่อไปยังประตูการค้าที่ส าคัญกับประเทศเพ่ือนบ้าน อาทิ มาเลเซีย เมียนมาร์ 
ลาว และกัมพูชา และเชื่อมต่อไปยังประเทศเวียดนาม จีน และอินเดีย ตลอดจนส่งเสริมผู้ประกอบการของไทย 
ให้ด าเนินธุรกิจได้อย่างสะดวก ซึ่งช่วยเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศอย่างยั่งยืนต่อไปใน
ระดับสากลการวัดขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศที่เป็นหนึ่งในดัชนีชี้วัดความสามารถในการ
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แข่งขันจ าเป็นต้องอ้างอิงไปจนถึงระดับสากล ซึ่ง 3 ตัวชี้วัดที่เป็นที่ยอมรับก็ คือ The World Economic 

Forum (WEF) Global Competitiveness Index (GCI), International Institute for Management 

Development (IMD) World Competitiveness และ Logistics Performance Index (LPI) และท่ีเกี่ยวข้อง
กับโครงข่ายถนนของกรมทางหลวงก็คือการวัดศักยภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานและการบริห ารจัดการด้าน     
โลจิสติกส์ ในระดับสากล 

2.2.2 กำรวิเครำะห์ข้อมูลที่เกี่ยวข้องในกำรจัดท ำข้อเสนอ 

        การวิเคราะห์ข้อมูลที่ต้องเป็นข้อมูลที่ถูกต้อง เพียงพอ จากผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และหน่วย
ราชการที่ต้องอาศัยการบูรณาการส่วนราชการที่เกี่ยวข้อง โดยใช้การบริหารราชการแบบบูรณาการ คือ การ
ร่วมมือกันในระหว่างส่วนราชการที่เกี่ยวข้อง โดยอาศัยความเชี่ยวชาญและความช านาญของแต่ละหน่วย 
ภายใต้เป้าหมายและวัตถุประสงค์หลักเดียวกัน ซึ่งจะท าให้ภารกิจที่ส าคัญของรัฐในแต่ละด้านเกิดผลส าเร็จเป็น
ประโยชน์แก่ประชาชนส่วนรวม และมีความประหยัดโดยใช้ทรัพยากรร่วมกันให้เกิดประโยชน์สูงสุด รวมทั้ง
การมีส่วนร่วมของภาคเอกชน ภาคประชาชน ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เก่ียวข้อง เข้ามาร่วมในการท างานกับภาครัฐ
ในระบบเครือข่าย (Network) ในการแสดงทัศนะในขั้นการวางแผน การปฏิบัติ/ด าเนินการ การใช้ประโยชน์
ร่วมกัน และการติดตามประเมินผล ช่วยหลีกเลี่ยงการเผชิญหน้าในกรณีที่อาจจะ รุนแรง” ช่วยให้เกิดความ
น่าเชื่อถือและความชอบธรรม และช่วยให้ทราบความ ห่วงกังวลของประชาชนและค่านิยมของสาธารณชน  

        ในวิเคราะห์ข้อมูลและการประเมินผลลัพธ์ (Outcomes) โครงการของกรมทางหลวง ที่
สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม (พ.ศ. 2560-2564) และแผนยุทธศาสตร์ส าคัญของประเทศ
นั้น เป็นการประเมินผลที่คาดหวังจะให้เกิดจากการด าเนินงานโครงการ เป็นผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจากการสร้างหรือ
ปรับปรุงคุณภาพถนนที่ส่งผลต่อผู้ใช้ผิวถนนโดยตรงหรือผู้ขับขี่ยานพาหนะที่ใช้ถนนในการสัญจรเดินทาง เป็น
การประเมินประโยชน์โดยตรงที่เกิดบนผิวถนน (On Road) และเป็นการน าแนวคิดทางด้านเศรษฐศาสตร์มา
ประเมิน 

(1)  กำรวิเครำะห์ระดับกำรให้บริกำรบนถนน 

            อัตราการเคลื่อนตัวของรถบนระบบทางหลวงสายหลักวัดจากความเร็วเฉลี่ยของยวดยาน
พาหนะบนถนนสายหลักภายใต้การก ากับดูแลของกรมทางหลวง เพ่ือสะท้อนประสิทธิภาพด้านความคล่องตัว
ของการเดินทางขนส่งทางถนนบนโครงข่ายทางหลวง อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาถึงการก่อสร้างโครงสร้าง
พ้ืนฐานทางถนนเพ่ือรองรับการขยายตัวของเขตเศรษฐกิจพิเศษ การเป็นศูนย์กลางของการขนส่งคมนาคม
และโลจิสติกส์ของภูมิภาค การขยายตัวของเขตเมืองและแหล่งท่องเที่ยว โดยเฉพาะจังหวัดและระหว่างจังหวัด
เศรษฐกิจต่าง ๆ ในเขตปริมณฑลและแหล่งท่องเที่ยว เพ่ือการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัด ดังนั้นการพิจารณา
แผนงาน/โครงการ เพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัด กรมทางหลวงควรน าความสัมพันธ์ระหว่าง Operating 

Speed และ Volume/Capacity Ratio (V/C Ratio) ระดับการให้บริการบนถนน (Level of Services : LOS) 

มาพิจารณาพร้อมกับอัตราการเคลื่อนตัวของรถบนระบบทางหลวงสายหลัก โดยที่ LOS ดังรูปที่ 2-3  
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รูปที่ 2-3  Level of Service 

(ที่มา : https://www.civil.iitb.ac.in/~vmtom/nptel/551_CapLOS/web/web.html#x1-50002.2) 
 

                โดยดัชนีประกอบตัวชี้วัด ได้แก่  
                  (1) Density (Veh/Km/lane)  

                (2) Free Flow Speed (FFS) (Km/hr) 

           (3) V/C Ratio 

                           พ้ืนที่ภายในขอบเขตเสนกราฟ จะถูกแบงออกเป็น 6 พ้ืนที่ย่อยแทนขอบเขตของระดับ
การใหบริการจาก A ถึง F ซึ่งความเหมาะสมของระดับการให้บริการของทางหลวงสายหลักของกรมทางหลวง
จะต้องไม่ต่ ากว่า ระดับการใหบริการ LOS C หากระดับการให้บริการของทางหลวงสายหลักอยู่ในระดับ LOS 

D , E และ F จะสะท้อนให้เห็นถึงมีปัญหาจราจรติดขัด จ าเป็นจะต้องมีการแก้ไข 

 
 
 

 

 
 

 
 

 
รูปที่ 2-4 สภาพการจราจรที่ระดับการใหบริการ A ถึง F 

(ท่ีมา: https://nyc.streetsblog.org/level-of-service-chart-source-utah-dot/) 
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              เพ่ือจัดท าเป็นเกณฑ์มาตรฐานการตัดสินใจในการจัดล าดับความส าคัญของโครงการ 
รวมถึงการพิจารณาก่อสร้างถนนแนวใหม่ในการแก้ไขปัญหาจราจรติดขัดแทนการขยายช่องจราจร รวมถึง
น ามาก าหนดเป็นตัวชี้วัดของกรมทางหลวงด้วย โดยมีเกณฑ์มาตรฐาน อ้างอิงตาม Highway Capacity 

Manual 2010 (HCM2010) ซึ่งความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและปริมาณการจราจรดังตารางที่ 2-4 

ตารางที่ 2-4 Level of Services (LOS) ส าหรับโครงข่ายทางหลวงและทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
 

LOS 
Density 

(Veh/Km/lane)  

Free Flow Speed (FFS) 

(Km/hr) 
V/C Ratio 

A 0 – 7 120 0.00 - 0.60 

B 7 – 11 120 0.61 - 0.70 

C 11 – 16 114 0.71 - 0.80 

D 16 – 22 99 0.81 - 0.90 

E 22 – 28 85 0.91 – 1.00 

F > 28 < 85 >1.00 
  

(1)  การประเมินมูลค่าของการประหยัดค่าใช้จ่ายจากการใช้รถ  
                     มูลค่าของการประหยัดค่าใช้จ่ายจากการใช้รถ (Vehicle Operating Cost Saving) 

เป็นปัจจัยที่ส าคัญปัจจัยหนึ่งในการประเมินผลประโยชน์ด้านเศรษฐกิจของโครงการ เพราะเป็นตัวเลข
ผลประโยชน์ตอบแทนที่เห็นเป็นรูปธรรมชัดเจน ผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นมาจากการลดค่าใช้จ่ายในการใช้
ยานพาหนะ เช่น ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง ค่าน้ ามันหล่อลื่น ค่ายางรถยนต์ เป็นต้น ซึ่ งมูลค่าของการประหยัด
ค่าใช้จ่ายจากการใช้รถ ได้มาจากการเปรียบเทียบผลต่างระหว่างมูลค่าใช้จ่ายรถในกรณีไม่มีโครงการกับกรณีมี
โครงการ  

                   ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (Vehicle Operating Cost : VOC) หมายถึง ค่าใช้จ่ายที่
เกี่ยวข้องกับยานพาหนะที่สัญจรผ่านถนน หรือโครงข่ายทางหลวงในพ้ืนที่ศึกษา โดยทั่วไปค่า VOC จะค านวณ
จากองค์ประกอบ ดังนี้ 

     -  การสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง (Fuel Consumption) 
                               -  การสิ้นเปลืองน้ ามันหล่อลื่น (Engine Oil Consumption) 

     -  การสึกหรอของยาง (Tire Wear) 
     -  การซ่อมแซมและบ ารุงรักษา (Repair and Maintenance ) 
     -  ค่าเสื่อมราคาเนื่องจากการใช้งาน (Mileage - Related Depreciation) 
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(2) การประเมินมูลค่าของการประหยัดเวลาในการเดินทาง 
                               เวลาในการเดินทางนับเป็นตัวแปรส าคัญในการวิเคราะห์การขนส่ง เนื่องจากเป็นตัว
แปรที่ส่งผลต่อปริมาณความต้องการในการเดินทาง หรืออุปสงค์ (Demand) และยังเป็นมาตรวัดที่ส าคัญใน
การประเมินประสิทธิภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่ง นอกจากนี้ ผลจากการเปลี่ยนแปลงเวลาในการ
เดินทางยังเป็นตัวแปรส าคัญในการค านวณประโยชน์หรือผลกระทบที่เกิดขึ้นจากอุปสงค์หรืออุปทานในการ
ขนส่งที่เปลี่ยนแปลงไป 

                   มูลค่าเวลาในการเดินทาง (Value Of Time : VOT) หมายถึงมูลค่า (ที่เทียบเท่ากับ
เงิน)ที่ต้องสูญเสียไปในการเดินทาง ซึ่งถ้าหากสามารถน าเวลาที่ใช้ในการเดินทางดังกล่าว ไปเปรียบเทียบกับ
การประกอบกิจการอ่ืนจะสามารถสร้างมูลค่าเพ่ิมให้แก่เศรษฐกิจได้ ดังนั้น ผลประโยชน์ตอบแทนโดยตรงจาก
การปรับปรุงโครงข่ายทางหลวงจะท าให้ประหยัดเวลาเดินทางของผู้โดยสาร (VOT Saving) โดยที่ผลตอบแทน
ที่เกิดขึ้นจากการประหยัดเวลาเดินทาง จะเกิดขึ้นแก่ผู้ที่เดินทางบนโครงข่ายทางหลวงทั้งหมด ไม่จ ากัดเฉพาะ
ผู้ที่ใช้โครงการที่ท าการศึกษาเท่านั้น เพราะผลจากการปรับปรุงโครงการถนนที่ท าการศึกษาจะมีผลให้
โครงข่ายทางหลวงทั้งระบบสามารถใช้งานได้ดีขึ้น 

                   ทั้งนี้ผลประโยชน์ทางด้านเวลาในการเดินทางที่เกิดขึ้นในโครงการหรือพ้ืนที่ศึกษา 
เกิดจากการที่โครงข่ายทางหลวงหรือสายทางในพื้นที่ศึกษามีการเปลี่ยนแปลง ท าให้ส่งผลต่อความคล่องตัวใน
การเดินทางของยานพาหนะ และเวลาในการเดินทางของยานพาหนะทั้งหมดที่เกิดขึ้นในระบบมีการ
เปลี่ยนแปลง ซึ่งผลต่างของเวลาดังกล่าว เมื่อค านวณร่วมกับมูลค่าของเวลาในการเดินทางจะแสดงถึง
ผลประโยชน์ทางด้านเวลาจากโครงการที่เกิดขึ้น  

(3)  การประเมินมูลค่าของการประหยัดค่าใช้จ่ายจากอุบัติเหตุทางถนน  
                      “หนึ่งในผลลัพธ์ที่ส าคัญของการก่อสร้าง/ปรับปรุงถนนของกรมทางหลวงคือ ด้าน

ความปลอดภัย/ลดอุบัติเหตุทางถนน” ความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุบนระบบโครงข่ายทางหลวงนับเป็น
ส่วนหนึ่งของต้นทุนทางเศรษฐกิจของโครงการก่อสร้างและปรับปรุงถนน ทั้งนี้ เพราะอุบัติเหตุก่อให้เกิดการ
สูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน ปัจจัยต่างๆที่มีผลต่อจ านวนอุบัติเหตุและความรุนแรงของอุบัติเหตุมีอยู่หลายปัจจัย 
การออกแบบลักษณะทางกายภาพของถนนก็เป็นปัจจัยที่มีส าคัญมากต่อการเกิดอุบัติเหตุของถนน  

                      ดังนั้น การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของถนนโดยการก่อสร้างเป็นเส้นทางที่มี
มาตรฐานสูง มีส่วนช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งต้นทุนของอุบัติเหตุนี้หากลดลงได้จะช่วยลดความสูญเสีย
ทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศในระยะยาว ดังนั้น ในการประเมินมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์จึงควรค านึงถึง
มูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ ซึ่งการประเมินผลประโยชน์ในด้านการลดค่าใช้จ่ายจากอุบัติเหตุ
เนื่องจากการมีโครงการนั้น ได้จากการหาอัตราการเกิดอุบัติเหตุในกรณีต่าง ๆ และปริมาณจราจรที่จะเกิดขึ้น 
ณ ปีต่าง ๆ โดยเทียบกันระหว่างกรณีมีโครงการกับกรณีไม่มีโครงการจะท าให้ได้มูลค่ าผลตอบแทนทางด้าน
เศรษฐศาสตร์ที่เกิดขึ้นเนื่องจากการลดลงของความสูญเสียจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ในการประเมินมูลค่าของการ
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ลดค่าใช้จ่ายจากอุบัติเหตุนั้น จะต้องประเมินมูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ (Accident Cost) เสียก่อน 
ซึ่งมูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุทางถนน จะพิจารณาถึงความสูญเสียทั้งที่เป็นตัวเงินและไม่เป็นตัวเงิน 
รวมไปถึงผลที่เกิดขึ้นจากการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งไม่ได้เป็นค่าใช้จ่ายและไม่สามารถค านวณเป็นตัวเงินได้ ซึ่งจะใช้
ข้อมูลทุติยภูมิและมาตรฐานต่าง ๆ จากภายในและต่างประเทศ โดยล าดับแรกอัตราการเกิด อุบัติเหตุและผู้
ประสบอุบัติเหตุบนทางหลวงในการศึกษาเก่ียวกับอุบัติเหตุ 
ได้แบ่งประเภทของอุบัติเหตุออกเป็น 4 ประเภทตามความรุนแรงของอุบัติเหตุ ได้แก่ 

      -  อุบัติเหตุร้ายแรงมีผู้เสียชีวิต (Fatal Accident)  
      -  อุบัติเหตุร้ายแรงมีผู้บาดเจ็บสาหัส (Serious Injury Accident)  
      -  อุบัติเหตุมีผู้บาดเจ็บเล็กน้อย (Slight Injury Accident)  
      -  อุบัติเหตุทรัพย์สินเสียหายเท่านั้น (Property Damage-Only Accident)   

จากการวิเคราะห์ระดับการให้บริการบนถนน และการการประเมินมูลค่าของการประหยัดค่าใช้จ่ายใน
ด้านต่าง ๆ จะแสดงให้เห็นถึงมูลค่าผลตอบแทนทางด้านเศรษฐศาสตร์ที่เกิดขึ้น ในการก่อสร้างทางเลี่ยงเมือง
สายต่าง ๆ และหลังจากนั้นจะได้น าข้อมูลที่วิเคราะห์ไปจัดล าดับความส าคัญรวมกับปัจจัยอ่ืน ๆ ต่อไป 

 

2.2.3 แนวทำงในกำรแก้ไขปัญหำหรือพัฒนำนโยบำยที่สอดคล้องกับกำรวิเครำะห์ 

         เนื่องจากก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองในโครงการต่างๆ อาจจะมีผู้ได้รับผลกระทบเป็นวงกว้าง ซึ่งเป็น
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เป็นผู้ที่ได้รับผลกระทบ ทั้งทางบวกและทางลบ ทั้งทางตรง และทางอ้อม จากการ
ด าเนินการของโครงการก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองที่จะเกิดขึ้นในอนาคต เช่น ประชาชน ชุมชนในท้องถิ่น บุคลากร 
ในส่วนราชการ ผู้ส่งมอบงาน รวมทั้งผู้รับบริการด้วย แม้ว่าผู้รับบริการเป็นส่วนหนึ่งในกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
แต่ควรแยกผู้รับบริการที่ได้รับผลกระทบ โดยตรงออกมาเป็นอีกกลุ่มหนึ่ง เพ่ือให้สามารถตอบสนองความ
ต้องการและความคาดหวังของแต่ละกลุ่มได้ อย่างชัดเจน 

        โดยยุทธศาสตร์ชาติระยะเวลา 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) ตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักร
ไทย พ.ศ. 2560  มาตรา 65    ก าหนดให้รัฐพึงจัดให้ยุทธศาสตร์ชาติเป็นเป้าหมายการพัฒนาประเทศอย่าง
ยั่งยืนตามหลักธรรมาภิบาลเพ่ือใช้เป็นกรอบในการจัดท าแผนต่างๆ ให้สอดคล้องบูรณาการกัน เป็นที่มาของ
การจัดท า ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และต่อมาได้มีการตราพระราชบัญญัติการจัดท ายุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี พ.ศ. 
2561 – 2580 ซึ่งจะต้องน าไปสู่การปฏิบัติเพ่ือให้ประเทศไทยบรรลุวิสัยทัศน์ “ประเทศไทยมีความมั่นคง มั่ง
คั่ง ยั่งยืน เป็นประเทศพัฒนาแล้ว ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” ภายในช่วงเวลา
ดังกล่าว ประกอบด้วย 6 ยุทธศาสตร์ ดังนี้ (1) ยุทธศาสตร์ด้านความมั่นคง (2) ยุทธศาสตร์ด้านการสร้าง
ความสามารถ ในการแข่งขัน (3) ยุทธศาสตร์ด้านการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ (4) 

ยุทธศาสตร์ด้านการ สร้างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม (5) ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความเติบโตบน
คุณภาพชีวิตที่เป็นมิตร กับสิ่งแวดล้อม และ (6) ยุทธศาสตร์ด้านปรับสมดุลและพัฒนาระบบบริหารจัดการ
ภาครัฐ 
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        ส าหรับด้านการมุ่งเน้นผู้มีส่วนได้เสีย สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติที่ 4 ยุทธศาสตร์ด้านการ 
สร้างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม โดยการจัดการกระบวนการมีสว่นรว่มของผู้มีสว่นได้เสีย (Stakeholder 

Engagement) เป็นมาตรฐานที่องค์กรทั่วไปให้การยอมรับในการเชื่อมโยงกับผู้มีส่วนได้เสีย และบูรณาการ กับ
ทฤษฎีผู้มีส่วนได้เสียหรือ Stakeholder Theory โดยทฤษฎีนี้จะเน้นการค านึงถึงและความเข้าใจของผู้มีส่วน 

ได้เสียขององค์กร ไม่ว่าจะเป็นทางตรงหรือทางอ้อม ซึ่งองค์กรต้องวิเคราะห์เพ่ือให้ได้มาซึ่งผู้มีส่วนได้เสีย
ของ องค์กรอย่างถูกต้องและครบถ้วน เพ่ือจะได้น าไปต่อยอดในการท าตามแนวทางการก ากับกิจการที่ดีต่อไป 

         การจัดท าแผนและก่อสร้างทางเลี่ยงเมือง  จ าเป็นต้องมีการด าเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของผู้
มีส่วนไดส้่วนเสียและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ  ในการบูรณาการในการวางแผนในการได้มาซึ่งพ้ืนที่ใน
การก่อสร้างเส้นทางท่ีต้องการตัดผ่าน เช่น  เขตรถไฟที่เกี่ยวข้องกับการรถไฟแห่งประเทศไทย  แนวถนน
ท้องถิ่นที่เก่ียวข้องกับกรมทางหลวงชนบท,เทศบาล,องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  แหล่งโบราณสถานที่เกี่ยวข้อง
กับกรมศิลปากร  พ้ืนที่ป่า ทะเล  ล าน้ าที่เก่ียวข้องกับกรมอุทยานแห่งชาติ สัตว์ป่า และพันธุ์พืช  กรมป่าไม้  
พ้ืนที่เกษตรที่เกี่ยวข้องกับส านักงานการปฏิรูปที่ดินเพื่อเกษตรกรรม (ส.ป.ก.) คลองส่งน้ าที่เกี่ยวข้องกับกรม
ชลประทาน พื้นที่ชุมชนเมืองที่เก่ียวข้องกับกรมผังเมือง ดังรูปที่ 2-5  

 

 

  

 

 

 

 
 

 

 

 

รูปที่ 2-5 : แสดงพ้ืนที่ที่ได้รับผลกระทบจากการตัดแนวทางเลี่ยงเมือง 
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          เนื่องจากในแต่ละหน่วยงานมีข้อก าหนด ระเบียบ กฎหมายที่จะต้องด าเนินการเพ่ือขอใช้พ้ืนที่ในการ
ก่อสร้างทาง  ตลอดจนพื้นที่ของเอกชนที่บางครั้งจ าเป็นต้องมีการเวนคืนที่ดิน เป็นต้น  เพ่ือขับเคลื่อนโครงการ 
แผนงานที่ก าหนดไว้ เพ่ือหาแนวทางในการศึกษาประเด็น ต่าง ๆ  ในครอบคลุมทุกด้าน เป็นการป้องกันมิให้เกิดปัญหา
พ้ืนที่แนวถนนตัดผ่านทางที่อาจส่งผลกระทบต่อประเด็นงานพัฒนาทางเลี่ยงในเขตเมือง ที่เหมาะสมทั้ง 77 จังหวัดทั่ว
ประเทศ จึงจัดตั้งคณะท างานทางเลี่ยงเมือง เพ่ือความเหมะสมของสายทางแต่สายทางมีอาจมีคณะท างานที่แตกต่างกัน
แล้วแต่กรณี   

          การแต่งตั้งคณะกรรมการที่ประกอบด้วยหน่วยงานในกรมทางหลวงที่เก่ียวข้องในการจัดเตรียม
รายละเอียด การจัดท าแผน ประสานด าเนินงานและบูรณาการร่วมกัน โดยมีกรอบหน้าที่ของแต่ละหน่วยงาน  
ดังนี้ 

(1) ส านักแผนงาน  

-  การทบทวนการศึกษาและแผนพัฒนาที่เกี่ยวข้อง 
-  การพิจารณาหลักเกณฑ์และการคัดเลือกโครงการ 

-  การศึกษาทางด้านเศรษฐกิจและสังคม 

-  การศึกษาทางด้านการจราจรและขนส่ง 
-  การศึกษาวิเคราะห์โครงการด้านเศรษฐกิจ 

-  การจัดท าแผนพัฒนาโครงข่ายทางเลี่ยงเมือง 
(2)  ส านักส ารวจและออกแบบ  

-  การศึกษาด้านวิศวกรรม 

-  การศึกษาด้านสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น 

-  การมีส่วนร่วมของประชาชน 

(3) ส านักกฎหมาย 

-  การทบทวนกฎหมาย กฎระเบียบ และข้อตกลงพันธสัญญา 

-  ขออนุญาตใช้พื้นที่จากหน่วยงานที่แนวถนนตัดผ่าน 

(4) ส านักจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน  

-  การเวนคืนที่ดินและสิ่งปลูกสร้าง 
           โดยทั้ง 4 หน่วยงานที่เป็นคณะกรรมการขับเคลื่อน และยังต้องประสานงานกับหน่วยงาน

ภายนอก และผู้ได้รับผลกระทบ ในการจัดท าแผนและก่อสร้างทางเลี่ยงเมือง ให้มีความต่อเนื่องและสอดคล้อง
กัน เพื่อป้องกันซ้ าซ้อนของโครงการในพื้นที่เดียวกันและช่วยให้มีการพัฒนาโครงข่ายอย่างเป็นระบบ โดยมีการ
ก าหนดกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของโครงการ ให้ครอบคลุมและครบถ้วน  

 

           การด าเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชนและการประชาสัมพันธ์ เป็นกระบวนการ
ส าคัญที่ช่วย สนับสนุนให้ผลการศึกษาโครงการเกิดความเหมาะสม โดยเฉพาะอย่างยิ่งในขั้นตอนการพิจารณา
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คัดเลือก รูปแบบการพัฒนาโครงการที่เหมาะสมและสอดคล้องกับสภาพการจราจรในพ้ืนที่ สามารถรองรับ
ปริมาณ จราจรที่จะเพ่ิมมากขึ้นในอนาคต อีกทั้งยังช่วยให้เกิดความรู้ความเข้าใจโครงการที่ถูกต้อง ชัดเจน 
และเพียงพอ ลดปัญหาความเข้าใจที่คลาดเคลื่อนอันจะส่งผลให้เกิดผลกระทบต่อการด าเนินงานโครงการตามมา 
อย่างไรก็ตาม ในการด าเนินการพัฒนาโครงการของภาครัฐย่อมส่งผลกระทบทั้งด้านบวกและด้านลบ  ต่อ
ประชาชนที่อาศัยอยู่ในบริเวณพ้ืนที่โครงการ และบริเวณใกล้เคียงโครงการ อาทิ การเวนคืนที่ดินเพ่ือพัฒนา
โครงการ การเกิดฝุ่นละอองจากยานพาหนะขนย้ายวัสดุ การเกิดเสียงดังจากการขนย้ายวัสดุอุปกรณ์ และการ
ท างานของเครื่องจักร อุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นจากการมีปริมาณจราจรเข้ามาใช้ถนนในพ้ืนที่มากขึ้น ดังนั้นจึงมี
ความจ าเป็นที่จะต้องด าเนินการกระบวนการมีส่วนร่วมและการประชาสัมพันธ์เพ่ือให้การพัฒนาโครงการเกิด
ประโยชน์และสอดคล้องกับความต้องการของประชาชนมากที่สุดจึงเปิดโอกาสให้ประชาชนและผู้ได้รับ
ผลกระทบทุกภาคส่วน ตลอดจนสื่อมวลชนและผู้สนใจ ได้มีส่วนร่วมในโครงการ 

         จัดให้มีกระบวนการด้านการมีส่วนร่วมของประชาชนตั้งแต่เริ่มแรกจนสิ้นสุดการด าเนินงาน  

ของโครงการฯ อย่างต่อเนื่องเป็นระยะๆ เพ่ือให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงการฯ ได้มีโอกาสร่วม 

รับทราบข้อมูลและแสดงความคิดเห็น รวมถึงการน าข้อคิดเห็นต่าง  ๆ มาใช้ประกอบการตัดสินใจในแต่ละ 

ขั้นตอนของการศึกษา เพ่ือให้เกิดผลกระทบทางสังคมน้อยที่สุด โดยการให้ข้อมูลรายละเอียดโครงการฯ แก่  
ประชาชนและการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อการส ารวจและออกแบบ ตลอดจน 

การก าหนดมาตรการป้องกันแก้ไขและลดผลกระทบส่งแวดล้อมและมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม ที่เกิดจากการพัฒนาโครงการ โดยมีแนวทางการด าเนินงาน ดังต่อไปนี้  

        (1) ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการรับฟังความคิดเห็นของประชาชนพ.ศ.2548 

        (2) แนวทางการมีส่วนร่วมของประชาชนในกระบวนการจัดท ารายงานประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ของกองพัฒนาระบบวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
(มกราคม 2562) 

        (3) การด าเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน ตามแนวทางในการจัดท ารายงาน  

วิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการทางหลวง ส านักงานสิ่งแวดล้อมและการมีส่วนร่วมของประชาชน 

กรมทางหลวง (ปรับปรุงครั้งที่ 5 : ตุลาคม 2558) โดยการด าเนินงานงานการมีส่วนร่วมและ การประชาสัมพันธ์
โครงการจะครอบคลุมขอบเขตการด าเนินงานดังนี้   

              3.1 จัดท าแผนรับฟังความคิดเห็นของประชาชน ครอบคลุมตลอดระยะเวลาการศึกษา 

โครงการ  
              3.2 ด าเนินกิจกรรมการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ของรัฐและ 

ประชาชนในท้องถิ่น องค์กรเอกชน ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และประชาชนทั่วไปในโครงการได้มีโอกาสรับทราบ ข้อมูล
และแสดงความคิดเห็น รวมถึงสรุปข้อคิดเห็นต่างๆ มาประกอบการตัดสินใจในการพัฒนาโครงการ  เพ่ือลด
ผลกระทบทางสังคมให้น้อยที่สุด  
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                3.3 จัดท าสื่อ/เอกสารต่างๆ ได้แก่ จดหมายข่าวประชาสัมพันธ์ เอกสารประกอบการประชุม 

แผ่นพับ เว็บไซต์ของโครงการ เพ่ือเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ให้ข้อมูลข่าวสารตลอดระยะการด าเนินการเป็น ระยะๆ 
อย่างต่อเนื่อง  

                3.4 รวบรวมข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะต่างๆ โดยสรุปประเด็น พร้อมทั้งจัดท ารายงาน  

ผลการวิเคราะห์ในแต่ละประเด็น และแสดงรายละเอียดของการน าประเด็นต่างๆ ไปใช้ประโยชน์ในกิจกรรม 

ของการศึกษา  
                3.5 จัดท าหลักเกณฑ์และวิธีการประเมินผลการด าเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชน 

โดยก าหนดตัวชี้วัดในการประเมินผล พร้อมทั้งผลการด าเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชนของโครงการ  

แนวทางการด าเนินงานการมีส่วนร่วมแบ่งออกเป็น 2 กิจกรรมหลัก ได้แก่  

                      - กิจกรรมการประชาสัมพันธ์โครงการ ได้แก่ การเข้าพบผู้บริหารหน่วยงานราชการ 

ในพ้ืนที่ การผลิตสื่อประชาสัมพันธ์ และการประชาสัมพันธ์โครงการผ่านสื่อสาธารณะ ซึ่งจะด าเนินการ  อย่าง
ต่อเนื่องตลอดระยะเวลาการศึกษาและกิจกรรมการมีส่วนร่วมของประชาชน 

                      - กิจกรรมการมีส่วนร่วมจะเป็นการจัดประชุมเพ่ือเปิดโอกาสให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ได้แสดงความคิดเห็น โดยมีการจัดการประชุมใหญ่ 3 ครั้ง และการจัดประชุมกลุ่มย่อย 2 ครั้ง ควบคู่ไปกับ การ
ประชาสัมพันธ์โครงการ โดยการด าเนินการแต่ละครั้งจะต้องครอบคลุมกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทั้งในพ้ืนที่  
ศึกษา และด าเนินการโดยคณะบุคลากรหลักประกอบด้วย ผู้จัดการโครงการ วิศวกร งานทางผู้ช านาญการ  

ด้านสิ่งแวดล้อม และผู้เชี่ยวชาญด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน เพ่ือน าเสนอ ชี้แจง และรับฟังความคิดเห็น 

จากประชาชน ดังรูปที่ 2-6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

รูปที่ 2-6 : แนวทางการด าเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชน 
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         เนื่องจากก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองต่างๆ ไม่สามารถที่จะด าเนินการก่อสร้างพร้อมกันได้ ข้อมูลจาก
การวิเคราะห์   ต่าง ๆ จะน ามาจัดท าแผนทางเลี่ยงเมือง ระยะ 20 ปี โดยการจัดล าดับที่ได้จากการวิเคราะห์
และจัดล าดับความส าคัญ น ามาวิเคราะห์ร่วมการจัดสรรงบประมาณประจ าปีของกรมทางหลวง โดยจะ
ค านึงถึงความเท่าเทียมกันของการกระจายงบประมาณในแต่ละจังหวัดหรือภูมิภาค (Equity Issue) โดย
พิจารณาภายใต้ข้อจ ากัดในเรื่องกรอบวงเงินงบประมาณที่ได้รับในแต่ละปี และลักษณะข้อจ ากัดทางกฎหมาย
สิ่งแวดล้อมรวมถึงกฎหมายอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้แผนงานสามารถน าไปสู่การด าเนินโครงการ (Implement) ได้
จริง และตรงตามวัตถุประสงค์ของโครงการ โดยในการจัดท าแผนพัฒนาทางเลี่ยงเมืองเพ่ือแก้ไขปัญหาด้านจราจร
บริเวณเขตเมืองในภูมิภาค ระยะ 20 ปี จะท าการแบ่งกลุ่มของการพัฒนาของโครงการออกเป็น 3 กลุ่ม คือ  
                 (1)  กลุ่มกำรพัฒนำระยะสั้น เป็นการวางแผนเพ่ือให้ครอบคลุมและเป็นไปตามเป้าหมาย
ปฏิบัติการหรือแผนปฏิบัติการที่วางไว้โดยปกติ แผนระยะสั้นจะต้องสอดคล้องและเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับ
แผนระยะยาว ระยะเวลาส าหรับการวางแผนระยะสั้นมักเป็นช่วงเวลาของการด าเนินงานในปัจจุบัน ซึ่งถือเอา
ช่วงเวลาไม่เกิน 5 ปี กลุ่มนี้จะเป็นโครงการที่สามารถเริ่มด าเนินโครงการได้ทันที หรือต้องด าเนินการขอความ
เห็นชอบจากบางหน่วยงาน แต่ใช้เวลาในกระบวนการขอความเห็นชอบไม่นานมากนัก มีข้อจ ากัดในด้าน
สิ่งแวดล้อมน้อย และมีปัญหาด้านการจราจรที่มีความจ าเป็นเร่งด่วนที่ต้องด าเนินการแก้ปัญหา โดยเบื้องต้นจะ
ด าเนินการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการประมาณ 1 ปี งานส ารวจออกแบบและการมีส่วนร่วมของ
ประชาชนประมาณ 2 ปี และงานก่อสร้างประมาณ 2 ปี  
                  (2)  กลุ่มกำรพัฒนำระยะกลำง เป็นการวางแผนเพ่ือให้ครอบคลุมเวลาในการด าเนินงานตาม
แผนระยะสั้น โดยแผนระยะกลางจึงท าหน้าที่เป็นสื่อกลางประสานระหว่างแผนระยะยาวกับแผนระยะสั้น 
เพ่ือให้การปฏิบัติงานภายในองค์กรเป็นไปตามยุทธวิธี และเป้าหมายยุทธวิธีที่วางไว้ ระยะเวลาส าหรับการ
วางแผนระยะกลางมักเป็นช่วงเวลาของการด าเนินงานในปัจจุบัน ซึ่งถือเอาช่วงเวลา 5-10 ปี โครงการในกลุ่ม
นี้จะเป็นโครงการที่ยังไม่สามารถด าเนินการโครงการได้ทันที เช่น จ าเป็นต้องขอความเห็นชอบจากหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง หรือต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม เป็นต้น และมีสภาพปัญหาด้านจราจรที่ยัง
ไม่จ าเป็นเร่งด่วน 

                   (3)  กลุ่มกำรพัฒนำระยะยำว คือ แผนการวางแผนส าหรับการพัฒนาในระยะยาว ซึ่งอาจมี
ช่วงเวลามากกว่า 10 ปี โดยมุ่งเน้นไปที่การพัฒนาและปรับปรุงการเชื่อมโยงโครงข่ายทางหลวงเพ่ือความ
สะดวกและปลอดภัยอย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืนต่อไป โดยโครงการในกลุ่มนี้จะเป็นโครงการที่ไม่สามารถ
ด าเนินการได้ในระยะเวลาอันใกล้เนื่องจากจ าเป็นต้องด าเนินการขอความเห็นชอบจากหลายหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง หรือต้องด าเนินการศึกษาความเหมาะสมฯ และจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
เป็นต้น 
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                     การจัดท าแผนปฏิบัติการ (ACTION PLAN) ระยะ 10 ปี ในปี 2568-2578 โดยมีเป้าหมายใน
การน าโครงการต่าง ๆ ที่มีความพร้อมในการด าเนินโครงการ (Implement) ได้ทันที และมีศักยภาพที่สามารถ
แก้ไขปัญหาด้านการจราจรอย่างเร่งด่วน เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรบริเวณเขตเมือง โดยมีหลักเกณฑ์การจัดล าดับ
ความส าคัญ เพ่ือให้การพัฒนาโครงข่ายเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ดังนั้น การพัฒนาโครงข่ายทางเลี่ยงเมือง        

จึงนับเป็นภารกิจส าคัญของกรมทางหลวงที่เต็มไปด้วยความท้าทาย ด้วยเป็นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ขนาดใหญ่ที่จ าเป็นต้องใช้งบประมาณและบุคลากรเป็นจ านวนมาก ซึ่งนับวันจะมีข้อจ ากัดมากขึ้น ตลอดจน
ความคาดหวังของผู้ใช้ทางต่อประสิทธิภาพในด้านความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยในการเดินทาง ดังนั้น 
การพัฒนาและปรับเปลี่ยนกลยุทธ์วิธีการท างานในด้านต่างๆ โดยอาศัยนวัตกรรมทางกระบวนการ เทคโนโลยี 
จึงมีความส าคัญในการขับเคลื่อนการลงทุนพัฒนาและบริหารจัดการโครงข่ายทางเลี่ยงเมืองที่สะดวกปลอดภัย
และทันสมัยให้เป็นไปตามแผนงานที่ก าหนดไว้และเกิดความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยในการเดินทาง 

 

2.2.4  ปัจจัยท่ีอำจมีผลกระทบต่อควำมส ำเร็จต่อกำรด ำเนินงำนตำมข้อเสนอ 

           ในการจัดท าโครงการก่อสร้างทางเลี่ยงเมือง  ซึ่งเป็นโครงการที่จัดท าในรูปแบการก่อสร้าง
ถนนสายใหม่ หรืออาจเป็นการปรับปรุงถนนสายเดิมเพ่ือพัฒนาในเป็นถนนสายเลี่ยงเมืองที่ได้มาตรฐาน  อาจมี
ผลกระทบต่อความส าเร็จของการด าเนินงานและแนวทางบริหารจัดการก่อสร้าง ดังนี้ 

         (1)  การจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน   ซึ่งในการก าหนดแนวทางการก่อสร้างทางเลี่ยงเมือง จะต้องมีการ
เวนคืน และขออนุญาตใช้พ้ืนที่จากหน่วยงานที่แนวถนนตัดผ่าน เพ่ือให้ได้มาซึ่งเขตทางที่จะมาด าเนินการ
ก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองดังกล่าว   อาจมีผลกระทบจากการตัดแนวทางเลี่ยงเมืองและการประเมินราคาที่ดินใน
การเวนคืนของส่วนราชการ เป็นราคาที่ไม่สนองตอบความต้องการของเจ้าของที่ดิน ซึ่งส่วนมากราคาประเมิน
จะเป็นราคาท่ีต่ ากว่าราคาขายจริงในปัจจุบัน 

         (2)  กฎหมาย ข้อบังคับ ข้อระเบียบ   เช่น กฎหมายของกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม   ระเบียบของการรถไฟแห่งประเทศไทย   กฎหมายของกระทรวงวัฒนธรรม  และอ่ืน ๆ ที่
เกี่ยวข้อง  ซึ่งการก่อสร้างทางเลี่ยงเมือง   ส าหรับพ้ืนที่ก่อสร้างส่วนใหญ่อาจจะต้อง ท าควบคู่ไปกับการบังคับ
ใช้กฎหมายอ่ืน นอกจาก พระราชบัญญัติทางหหลวง  และในการด าเนินการบางครั้งอาจจะต้ องใช้มติ
คณะรัฐมนตรีในการด าเนินการ   
            (3)  การต่อต้านของกลุ่มนักอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม  เนื่องจากการก่อสร้างถนนสายใหม่ อาจมี
พ้ืนที่คาบเก่ียวและส่งผลกระทบต่อพ้ืนที่ป่าไม้  แหล่งทรัพยากรธรรมชาติ  และเกิดกระแสการต่อต้านจากกลุ่ม
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

            (4)  งบประมาณในการด าเนินการโครงการก่อสร้าง  เนื่องจากการพัฒนาทางเลี่ยงเมืองเพ่ือ
แก้ไขปัญหาจราจรบริเวณเขตเมืองในภูมิภาค  มีข้อมูลจ านวนมาก จ าเป็นจะต้องอาศัยบุคลากรที่มีความรู้
ความสามารถในการจัดการและวิเคราะห์ข้อมูลรวมถึงการลงพ้ืนที่จริงทุกโครงการ จึงมีความจ าเป็นจะต้องจัด
ให้มีการจ้างกลุ่มบริษัทที่ปรึกษาในการด าเนินการ มีระยะเวลาในการด าเนินการหลายปี และใช้งบประมาณ
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จ านวนมาก  โดยแบ่งเป็น 2 ส่วนหลัก ได้แก่ งบประมาณการได้มาซึ ่งพื้นที ่ดินในการก่อสร้างที ่มิใช่ของ
หน่วยงานภาครัฐ  ซึ่งเมื่อได้รับการจัดสรรงบประมาณจะต้องใช้เวลาในการด าเนินงานเป็นระยะเวลาหนึ่ง  
และมักเกิดปัญหาการจัดสรรงบประมาณในการก่อสร้างถนนเลี่ยงเมือง ที่ไม่สอดรับต่อเนื่องในทันที  ท าให้
โครงการก่อสร้างที่วางแผนไว้มิสามารถด าเนินการต่อไปได้    
          (5) การสนับสนุนจากผู้บริหาร กล่าวคือความต่อเนื่องจากการได้รับการสนับสนุนในโครงการ
เดิม  กรณีที่มีการเปลี่ยนผู้บริหารใหม่ เกิดนโยบายใหม่ของผู้บริหารใหม่ ซึ่งให้ความส าคัญในการด าเนินงานที่
แตกต่างกัน ท าให้การด าเนินงานโครงการที่มีอยู่แล้ว ไม่เป็นไปตามแผนงานที่วางไว้  

          ดังนั้น การวางแผนการพัฒนาเส้นทางเลี่ยงเมืองในส่วนภูมิภาค จึงจ าเป็นต้องมีการจัดท าแผน 
ระยะสั้น ระยะกลาง  และระยะยาว ไว้เพ่ือการวางแผนในการบริหารจัดการปัญหาต่าง ๆ รวมถึงการจัดสรร
งบประมาณให้เกิดความสอดคล้อง ต่อเนื่องกับแผนการด าเนินงานที่วางไว้  และหลังจากที่ได้มีการจัดท าแผนงาน
ในระยะด าเนินการภายใน 20 ปี รวมถึงแผนปฏิบัติการ (ACTION PLAN) ระยะ 10 ปีแล้ว อาจมีปัจจัยอ่ืนๆ
แปรผันตามสภาพทางสังคมและเศรษฐกิจ ส่งผลให้มีการเปลี่ยนแปลงล าดับของความส าคัญที่ได้จัดไว้ ดังนั้นใน
การด าเนินการจะต้องมีการทบทวนและให้ทันสมัยปรับปรุงข้อมูลทุก 5 ปีเพ่ือให้รองรับกับการเปลี่ยนแปลงที่
เกิดข้ึน เพ่ือให้บรรลุตามแผนงานก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองที่ก าหนดไว้ 

 

2.3   ภำวะผู้น ำเพื่อกำรขับเคลื่อนข้อเสนอ 

คุณลักษณะของผู้น าที่ส าคัญที่จะสนับสนุนการขับเคลื่อนข้อเสนอเชิงนโยบายจากการศึกษานี้ให้เกิด
เป็นรูปธรรม ควรประกอบด้วย 

           (1)  มีวิสัยทัศน์ คือ มองการณ์ไกลโดยมุ่งความส าเร็จขององค์กร มองเห็นเหตุการณ์ที่จะเกิดขึ้นใน
อนาคต คาดคะเนเห็นการเปลี่ยนแปลง ก้าวทันต่อเหตุการณ์ จะต้องเป็นผู้ก าหนดทิศทางขององค์กรให้
ด าเนินการตามเป้าหมาย โดยการวางแผนการท างาน การจัดก าลังและการลงมือปฏิบัติเพ่ือให้เกิดผลสัมฤทธิ์
ตามเป้าหมายที่ตั้งไว้ 
            (2)  กล้าตัดสินใจและวิ่งเข้าหาปัญหา คือ ตามสภาพความเป็นจริงในการปฏิบัติงานที่จะต้องเผชิญ
กับปัญหาและความเห็นที่แต่กต่างกันของคนแต่ละฝ่าย จึงจ าเป็นที่จะต้องรู้ว่ากระบวนการในการแก้ไขในแต่
ละปัญหามีกระบวนการอย่างไรบ้าง และควรเลือกใช้วิธีการใดท่ีจะเหมาะสม และสามารถแก้ไขปัญหาได้ 
             (3)  มีทักษะในการสื่อสารและการโน้มน้าว คือ จะต้องมีทักษะในการสื่อสาร ทั้งการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลข่าวสาร การแสดงความคิดเห็นหรืออธิบายให้ผู้ร่วมงานได้รับรู้และเข้าใจในเรื่องที่ต้องการจะสื่อสาร การ
ประสานท าความเข้าใจและการน าเสนอชี้แจงตอบข้อซักถามจากหน่วยงานภายนอกที่เกี่ยวข้องในระดับ
นโยบาย ในขณะเดียวกันจะต้องเป็นทั้งผู้พูดและผู้ฟังที่ดี มีศิลปะในการโน้มน้าวจูงใจเพ่ือนร่วมงาน สามารถสั่ง
การ และน าเสนอผลงานต่อผู้บริหารในระดับนโยบายได้อย่างกระชับและง่ายต่อการท าความเข้าใจ 

              (4)  มีความเป็นผู้น าการเปลี่ยนแปลง คือ เป็นผู้ที่มีบทบาทในการวางแผนและบริหารจัดการการ
เปลี่ยนแปลงในด้านต่างๆ สร้างและขับเคลื่อนให้เกิดการเปลี่ยนแปลงภายในองค์กร ประสานงานกับบุคคล ทั้ง
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ระดับบนและระดับล่าง รวมถึงการควบคุมและดูแลกิจกรรมต่าง ๆ ให้ด าเนินไปได้ด้วยดี โดยจะต้องเป็นเสมือน
คนกลางท าหน้าที่ประสานงาน เป็นสื่อกลางระหว่างผู้บังคับบัญชาและผู้ใต้บังคับบัญชา 

               (5)  มีคุณธรรม จริยธรรม คือ การครองตนและการประพฤติปฏิบัติตนให้ถูกต้องเหมาะสม ทั้งตาม
หลักกฎหมายและหลักคุณธรรม จริยธรรม ตลอดจนหลักการในวิชาชีพของตนเอง โดยมุ่งประโยชน์ส่วนรวม
มากกว่าประโยชน์ส่วนตน เพ่ือสนับสนุนและผลักดันให้ภารกิจหลักขององค์กรบรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ 
  



3.  แผนพัฒนาตนเอง 
 

(ขอมูลสวนบุคคลไมเผยแพร) 
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บรรณำนุกรม 
 

ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ ๑๓ (พ.ศ. 2566 - 2580)  
แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.2566 - 2580) 
ร่างแผนปฏิบัติราชการของกรมทางหลวงระยะที่ 2 (พ.ศ.2566 - 2570) 
Highway Capacity Manual 2010 (HCM2010)  

https://www.civil.iitb.ac.in/~vmtom/nptel/551_CapLOS/web/web.html#x1-50002.2 

https://nyc.streetsblog.org/level-of-service-chart-source-utah-dot/ 

 

 

 

 

 

 

https://www.civil.iitb.ac.in/~vmtom/nptel/551_CapLOS/web/web.html#x1-50002.2
https://nyc.streetsblog.org/level-of-service-chart-source-utah-dot/


 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก



 

ประวัติผู้เขียนเอกสารรายงานการศึกษาส่วนบุคคล 

ชื่อ – สกุล นายไพจิตร  แสงทอง 
 

ประวัติการศึกษา 
-    ปริญญาตรี   วิศวกรรมศาสตร์บัณฑิต      ปีที่ส าเร็จการศึกษา 2535 

ประสบกรณ์การรับราชการ 
-    รองผู้อ านวยการส านัก  (วิศวกรโยธาระดับเชี่ยวชาญ)      ส านักงานทางหลวงที่ 6  กรมทางหลวง 
-  ผู้อ านวยการส านัก       (อ านวยการสูง)                             ส านักงานทางหลวงที่ 16 กรมทางหลวง 

ผลงานทางวิชาการ 
-   คู่มือการควบคุมงานก่อสร้างคันทางรถไฟความเร็วสูง (ระยะที่ 1 กรุงเทพมหานคร - นครราชสีมา) 

              (ช่วงที่ 1 : กลางดง – ปางอโศก ระหว่าง DK 150+500 – DK 154+000) 

   กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม กรกฎาคม 2564 

 

รางวัลหรือทุนการศึกษา (เฉพาะที่ส าคัญ) 
-   นายช่างโครงการดีเด่น ระดับดี ประจ าปีพุทธศักราช 2556 ของกระทรวงคมนาคม 

- นายช่างโครงการดีเด่น ระดับดี ประจ าปีพุทธศักราช 2558 ของกรมทางหลวง ประเภทโครงการก่อสร้างงาน
ด าเนินการเอง ศูนย์สร้างทางหล่มสัก โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 2331 อุทยานแห่งชาติ                   
ภูหินร่องกล้า - อ.นครไทย 

- ข้าราชการดีเด่น ระดับดี ประจ าปีพุทธศักราช 2564 ของกรมทางหลวง  

ต าแหน่งหน้าที่ปัจจุบันและสถานที่ท างาน 

- ผู้อ านวยการส านักงาน (อ านวยการสูง) ส านักงานทางหลวงที่ 16  กรมทางหลวง 
เลขที่ 344 ถ.กะโรม ต.โพธิ์เสด็จ อ.เมือง จ.นครศรีธรรมราช 80000 
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