
โครงการจ้างวิศวกรที่ปรึกษา
ส�ำรวจและออกแบบทางหลวงแนวใหม่ 
ทางเลี่ยงเมืองศรีสะเกษ (ด้านตะวันออก)

ด�ำเนินการศึกษาโดย

แผ่นพับประชาสัมพันธ์ ชุดที่ 2
กรกฎาคม 2568

บรษิทั เอเซยี แลป็ แอนด์ 
คอนซลัแตนท์ จ�ำกดั

บรษิทั อนิเทลแพลน จ�ำกัด บริษทั ไวเปอร์เทค จ�ำกดับรษิทั ซติี ้แพลน 
โปรเฟสชนันอล จ�ำกดั 



ปัจจุบันสภาพการจราจรในเขตเมืองศรีสะเกษ มีปริมาณ

การจราจรที่หนาแน่นและติดขัด สาเหตุส่วนหนึ่งเกิดมาจาก

โครงข่ายถนนวงแหวนรอบเมืองศรีสะเกษยังไม่ครบวงรอบ 

โดยมีเพียงเฉพาะทางทิศใต้ที่มีทางหลวงหมายเลข 294 

ท�ำหน้าทีเ่ป็นถนนเล่ียงเมอืง ประกอบกบัอ�ำเภอเมอืงศรีสะเกษ

มีอัตราการขยายตัวด้านเศรษฐกิจสูงเนื่องจากมีการค้า 

การลงทุน และการท่องเที่ยวมีแนวโน้มมากขึ้นทุกปี ส่งผลให้

มีความต้องการเดินทางในโครงข่ายทางหลวงและถนน

ในเขตเมอืงศรีสะเกษสูงมากขึน้ จงึต้องมกีารเตรียมความพร้อม

ด้านโครงข่ายถนนเพือ่รองรับปัญหาการจราจรและขนส่งสินค้า

ในอนาคต โดยมแีนวคดิในการก่อสร้างทางเล่ียงเมอืงศรีสะเกษ

เพื่อให้เกิดเป็นโครงข่ายถนนวงแหวนรอบเมืองศรีสะเกษ 

เป็นทางเลือกส�ำหรับผู้เดินทางระยะไกลที่ไม่จ�ำเป็นต้องผ่าน

เขตตวัเมอืงศรีสะเกษใช้เป็นทางเลีย่งเมอืง โดยเมือ่เดอืนกรกฎาคม 

พ.ศ. 2563 กรมทางหลวงได้ด�ำเนนิการศกึษาส�ำรวจและออกแบบ

ทางเลี่ยงเมืองศรีสะเกษด้านเหนือแล้วเสร็จ ภายใต้ช่ือ

“งานส�ำรวจและออกแบบทางหลวง 4 ช่องจราจร ทางเล่ียงเมอืง

ศรีสะเกษ (ด้านเหนือ)” 

ทั้งนี้ เพื่อให้ทางเล่ียงเมืองศรีสะเกษครบวงรอบ กรมทางหลวง 

โดยส�ำนักส�ำรวจและออกแบบ จึงได้ว่าจ้างบริษัท ซิตี้ แพลน 

โปรเฟสชันนอล จ�ำกัด บริษัท เอเซีย แล็ป แอนด์ คอนซัลแตนท์ 

จ�ำกัด บริษัท อินเทลแพลน จ�ำกัด และบริษัท ไวเปอร์เทค จ�ำกัด 

เพือ่ด�ำเนนิการส�ำรวจและออกแบบทางหลวงแนวใหม่ ทางเลีย่งเมอืง

ศรีสะเกษ (ด้านตะวันออก) โดยมีจุดเริ่มต้นโครงการบนทางหลวง

หมายเลข 294 บริเวณชุมชนหนองคู ต�ำบลเมืองใต้ อ�ำเภอเมือง

ศรีสะเกษ และมีจุดสิ้นสุดโครงการ บนทางหลวงหมายเลข 226 

บริเวณชมุชนหมู ่6 บ้านโนนกอง ต�ำบลโพธ์ิ อ�ำเภอเมอืงศรีสะเกษ 

โดยเส้นทางดังกล่าวเมื่อพัฒนาแล้วเสร็จ นอกจากจะเป็น

การอ�ำนวยความสะดวกและความปลอดภัยให้กับผู ้ ใช ้ทาง 

และรองรับการพฒันาโครงข่ายคมนาคมในเขตเมอืงศรีสะเกษแล้ว 

ยังเป็นการสนับสนุนการเดินทางท่องเที่ยวและรองรับการขนส่ง

สินค้าเกษตรและอ่ืน ๆ ของจังหวัด ซ่ึงสนับสนุนแผนพัฒนา

จังหวัดศรีสะเกษ พ.ศ. 2566-2570 (ฉบับทบทวนปี พ.ศ. 2567) 

ประเด็นการพฒันาที ่3 พฒันาเมอืงน่าอยู ่สูค่ณุภาพชวิีตประชาชน

ในทุกมิติ และประเด็นการพัฒนาที่ 5 เสริมสร้างความมั่นคง

และการค้าชายแดนเชื่อมโยงอาเซียน

ความเป็นมาของโครงการ



เพื่อส�ำรวจและออกแบบรายละเอียดของโครงการ 

พร้อมทั้งจัดท�ำรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น (IEE Report)

เพื่อให้การพัฒนาโครงการมีความสมบูรณ์ทางด้านวิศวกรรม 

สอดคล้องกับสภาพแวดล้อม เศรษฐกิจ และสังคม

วัตถุประสงค์ของการศึกษา

ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพด้านการขนส่งและจราจร รองรับปริมาณการเดินทางที่เพิ่มขึ้น 

รวมถึงช่วยลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งและการเดินทาง

ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการคมนาคมให้มีความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยยิ่งขึ้น

ช่วยส่งเสริมด้านเศรษฐกิจและการท่องเที่ยวของจังหวัดศรีสะเกษและพื้นที่ใกล้เคียง

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ

พื้นที่ศึกษาโครงการเป็นพื้นที่ที่คาดว่าจะได้รับผลกระทบจากกิจกรรมการพัฒนา

โครงการที่พิจารณาแล้วเห็นว่าโครงการมีแนวโน้มที่จะก่อให้เกิดผลกระทบต่อเนื่อง

เป็นวงกว้างออกไป ซ่ึงจากการตรวจสอบ พบว่า อยูใ่นพืน้ทีบ่างส่วนของ 3 หมูบ้่าน

ของต�ำบลหนองครก 9 ชุมชน ของต�ำบลเมืองใต้ 3 หมู่บ้าน ของต�ำบลโพนข่า 

1 หมูบ้่าน ของต�ำบลหนองแก้ว และ 3 หมูบ้่าน ของต�ำบลโพธ์ิ อ�ำเภอเมอืงศรีสะเกษ 

จังหวัดศรีสะเกษ 

พื้นที่ศึกษาโครงการ

จังหวัดศรีสะเกษ 

อ�ำเภอเมืองศรีสะเกษ  
ต�ำบลหนองครก (3 หมู ่บ ้าน)

ต�ำบลเมืองใต้ (9 ชุมชน)

ต�ำบลโพนข่า (3 หมู ่บ ้าน)

ต�ำบลหนองแก้ว (1 หมู ่บ ้าน)

ต�ำบลโพธ์ิ (3 หมู ่บ ้าน)
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การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการเบื้องต้น

การก�ำหนดปัจจัยในการพิจารณาหน้าตัดถนนของโครงการเบื้องต้น

การคัดเลือกหน้าตัดถนนของโครงการ พิจารณาเปรียบเทียบแต่ละรูปแบบด้วยการให้คะแนนตามหลักเกณฑ์ 3 ด้าน ได้แก่ ด้านวิศวกรรมและจราจร ด้านเศรษฐกิจ

และการลงทุน และด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดยในส่วนของหลักเกณฑ์การพิจารณาด้านสิ่งแวดล้อมจะน�ำประเด็นผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่คาดว่าจะมีนัยส�ำคัญ

รวมถึงจะค�ำนึงถึงข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะที่ได้จากการด�ำเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชนมาพิจารณาร่วมด้วย ปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณาความเหมาะสม

ของรูปแบบ 

ความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถทางตรง

ความปลอดภัยในการรอเลี้ยวกลับรถ

ประสิทธิภาพการระบายน�้ำ

อุบัติเหตุและความปลอดภัย

ด้านวศิวกรรมและจราจร (35 คะแนน) เช่น ด้านเศรษฐกิจและการลงทนุ 
(30 คะแนน) เช่น

ด้านผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม 
(35 คะแนน) เช่น

ผลกระทบด้านอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน

ผลกระทบด้านนิเวศวิทยาทางบก

ผลกระทบด้านสุนทรียภาพและทัศนียภาพ

มูลค่าการก่อสร้างโครงการ

มูลค่าการบ�ำรุงรักษา

การก�ำหนดรูปแบบหน้าตัดถนนของโครงการ

รูปแบบหน้าตัดถนนของโครงการ 3 รูปแบบทางเลือก
เกาะกลางแบบยก (Raised Median) 

เกาะกลางแบบก�ำแพงคอนกรีต (Barrier Median) 

เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 

ช่องจราจรกว้างช่องละ 3.50 เมตร จ�ำนวน 4 ช่องจราจร ไหล่ทางด้านนอกกว้าง 2.50 เมตร แบ่งทิศทางจราจรด้วยเกาะกลางแบบยก (Raised Median) กว้าง 5.10 เมตร

ช่องจราจรกว้างช่องละ 3.50 เมตร จ�ำนวน 4 ช่องจราจร ไหล่ทางด้านนอกกว้าง 2.50 เมตร ไหล่ทางด้านในกว้าง 1.00 เมตร แบ่งทิศทางจราจรด้วยเกาะกลางแบบก�ำแพงคอนกรีต 

(Barrier Median) กว้าง 2.60 เมตร

ช่องจราจรกว้างช่องละ 3.50 เมตร จ�ำนวน 4 ช่องจราจร ไหล่ทางด้านนอกกว้าง 2.50 เมตร ไหล่ทางด้านในกว้าง 1.50 เมตร แบ่งทิศทางจราจรด้วยเกาะกลางแบบกดเป็นร่อง 

(Depressed Median) กว้าง 9.10 เมตร

ข้อเด่น

ข้อเด่น

ข้อเด่น

ข้อด้อย

ข้อด้อย

ข้อด้อย

มีความปลอดภัยในการใช้ทาง ในพื้นที่ชุมชนที่จ�ำกัดความเร็วรถ

สะดวกต่อการเดินข้ามถนนง่าย และปลอดภัย เนื่องจากมีพื้นที่เกาะส�ำหรับยืนรอกลางถนน

ก�ำหนดรูปแบบการกลับรถได้สะดวกและปลอดภัย เนื่องจากมีช่องจราจรรอเล้ียวกลับรถ

ค่าก่อสร้างถูกกว่าเกาะกลางแบบก�ำแพงคอนกรีต

ทัศนียภาพสวยงาม สามารถตกแต่งเกาะกลางให้มีความสวยงาม

หากเกิดอุบัติเหตุ รถชนกับก�ำแพงคอนกรีตและสามารถพลิกกลับมาอยู่ในช่องของตัวเองได้

เกิดผลกระทบต่อการจราจรระหว่างการก่อสร้างน้อยกว่ารูปแบบอ่ืน

ต้องการการบ�ำรุงรักษาต�่ำที่สุด

ใช้พื้นที่เกาะกลางน้อยกว่ารูปแบบอ่ืน

หากเกิดอุบัติเหตุ และรถว่ิงด้วยความเร็วสูง อาจสามารถพุ่งข้ามไปในฝั่งตรงข้ามที่รถว่ิงสวนทางได้ 

เกิดกระทบต่อการจราจรระหว่างการก่อสร้างมากกว่ารูปแบบก�ำแพงคอนกรีต

ประสิทธิภาพการระบายน�้ำจากผิวทาง มีประสิทธิภาพปานกลาง 

มีพื้นที่รอเดินข้ามที่เกาะกลางน้อย รวมทั้งการมองเห็นที่น้อยกว่ารูปแบบ เกาะกลางแบบยก

ประสิทธิภาพการระบายน�้ำจากผิวทางน้อยกว่ารูปแบบอ่ืน

มีค่าก่อสร้างสูงกว่ารูปแบบอ่ืน

บดบังทัศนียภาพ เนื่องจากก�ำแพงคอนกรีตมีความสูงมากกว่ารูปแบบอ่ืน

ความกว้างช่องรอเล้ียวกลับรถมีจ�ำกัด อาจจะส่งผลกระทบต่อรถทางตรง

พื้นที่ติดตั้งป้ายจราจรน้อย

หากเกิดอุบัติเหตุ และรถว่ิงด้วยความเร็วสูง อาจสามารถพุ่งข้ามไปในฝั่งตรงข้ามที่รถว่ิงสวนทางได้

ความสะดวกในการเดินข้ามถนนปานกลาง

เกิดกระทบต่อการจราจรระหว่างการก่อสร้างมากกว่ารูปแบบก�ำแพงคอนกรีต

ต้องการการบ�ำรุงรักษาสูงกว่าเกาะกลางแบบก�ำแพงคอนกรีต

ประสิทธิภาพการระบายน�้ำจากผิวทางดีกว่ารูปแบบอ่ืน 

มีพื้นที่ส�ำหรับช่องจราจรรอเลี้ยวกลับรถมากกว่ารูปแบบอ่ืน

ต้องการการบ�ำรุงรักษาปานกลาง 

ทัศนียภาพปานกลางไม่สูงบดบังทัศนียภาพ แต่ตกแต่งให้สวยงามได้ยาก

ค่าก่อสร้างถูกกว่าเกาะกลางแบบก�ำแพงคอนกรีต



การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการเบื้องต้น

การศึกษาทางเลือกของแนวเส้นทางโครงการเบื้องต้น

แนวเส้นทางโครงการ 3 แนวทางเลือก
แนวเส้นทางเลือกที่ 1 

ข้อเด่น

การลงทุนก่อสร้างต�่ำที่สุด เนื่องจากระยะทางในการก่อสร้างน้อย

เมื่อเทียบการทางเลือกอ่ืน

ระยะทางในการเดินทางน้อยกว่าแนวเส้นทางเลือกที่ 2 และแนวเส้นทางเลือกที่ 3

ข้อด้อย

การรองรับการขยายตัวของเมืองในอนาคตน้อย เนื่องจากแนวเส้นทาง

โครงการอยู่ใก้ลชุมชนมากกว่ารูปแบบอ่ืน 

ตัดผ่านแนวคลองชลประทาน ท�ำให้ต้องก่อสร้างสะพานข้าม

แนวเส้นทางมจีดุเร่ิมต้นบนทางหลวงหมายเลข 294 บริเวณประมาณ กม.6+500 ใกล้กบัสนามกฬีากลางจงัหวัดศรีสะเกษ ร้านค้าศรีสะเกษดเีซล สภาพแนวเส้นทางในช่วงแรกเป็นพืน้ทีร่าบลุ่มมุง่หน้าไปทางทศิตะวันออก 

ตดัผ่านพืน้ทีท่�ำการเกษตร พืน้ทีชุ่มชนหนองค ูชมุชนหนองม่วง ชมุชนหนองยาง จากนัน้เส้นทางตดัผ่านทางหลวงหมายเลข 221 บริเวณประมาณ กม.2+500 มอีาคารพาณิชย์อยูป่ระชดิริมทางหลวง ร้านวัสดกุ่อสร้าง

ไทวัสดุ จากนั้นแนวเส้นทางมุ่งหน้าทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ผ่านพื้นที่ชุมชนโนนหนามแท่ง ชุมชนไกรภักดี ตัดผ่านคลองชลประทานและห้วยแฮด สภาพพื้นที่เป็นที่ลุ่ม แอ่งกระทะ ในช่วงฤดูฝนเป็นพื้นที่รับน�้ำท่วมขัง 

ด้านซ้ายทางมชุีมชนเคหะและบริการชุมชน และมุง่หน้าทางตอนเหนอืตดัผ่านห้วยก้านเหลอืง และส้ินสุดโครงการทีท่างหลวงหมายเลข 226 บริเวณประมาณ กม.280+700 แนวเส้นทางเชือ่มต่อกบัทางเลีย่งเมอืงศรีสะเกษ 

ตอนเหนือ ใกล้กับแนวเส้นทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ (นครราชสีมา – อุบลราชธานี) ระยะทางรวม 8.207 กิโลเมตร

แนวเส้นทางเลือกที่ 2 

ข้อเด่น

สามารถรองรับการขยายตัวของเมืองในอนาคตได้ดี 

เนื่องจากอยู่ห่างจากตัวเมือง

ลดผลกระทบต่อการเวนคืนอาคารสิ่งปลูกสร้าง (น้อยกว่าแนวเส้นทางเลือกที่ 1)

แนวเส้นทางมีจุดเริ่มต้นบนทางหลวงหมายเลข 294 บริเวณประมาณ กม.6+500 ใกล้กับสนามกีฬากลางจังหวัดศรีสะเกษ ร้านค้าศรีสะเกษดีเซล สภาพแนวเส้นทางในช่วงแรกเป็นพื้นที่ราบลุ่มมุ่งหน้าไปทางทิศตะวันออก ตัดผ่าน

พื้นที่ท�ำการเกษตร พื้นที่ชุมชนหนองคู ชุมชนหนองม่วง ชุมชนหนองยาง จากนั้นแนวเส้นทางตัดผ่านทางหลวงหมายเลข 221 บริเวณประมาณ กม.2+500 มีอาคารพาณิชย์อยู่ประชิดริมทางหลวง ร้านวัสดุก่อสร้างไทวัสดุ 

จากนั้นแนวเส้นทางมุ่งหน้าทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ผ่านชุมชนโนนหนามแท่ง โดยแนวเส้นทางแยกออกจากแนวเส้นทางเลือกที่ 1 บริเวณประมาณ กม.4+000 ในพื้นที่ต�ำบลโพนข่า มุ่งหน้าทางทิศตะวันออก ตัดผ่านห้วยแฮด 

จากนั้นแนวเส้นทางมุ่งหน้าไปทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ด้านขวาทางมีชุมชนบ้านบก และมุ่งหน้าทางตอนเหนอืตดัผ่านห้วยก้านเหลอืง และสิน้สดุโครงการทีท่างหลวงหมายเลข 226 บรเิวณประมาณ กม.280+700 แนวเส้นทาง

เชื่อมต่อกับทางเลี่ยงเมืองศรีสะเกษ (ด้านเหนือ) ใกล้กับแนวเส้นทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ (นครราชสีมา – อุบลราชธานี) เช่นเดียวกันกับแนวเส้นทางเลือกที่ 1 ระยะทางรวม 8.525 กิโลเมตร

ข้อด้อย

การลงทุนก่อสร้างสูง เนื่องจากระยะทางของแนวเส้นทางมากกว่า

แนวเส้นทางเลือกที่ 1

ผลกระทบต่อการเวนคืนที่ดิน มากกว่าแนวเส้นทางเลือกที่ 1

มีจุดตัดล�ำน�้ำมากกว่าแนวเส้นทางเลือกที่ 1

แนวเส้นทางเลือกที่ 3 

ข้อเด่น

สามารถรองรับการขยายตัวของเมืองในอนาคตได้ดีที่สุด เนื่องจากอยู่ห่างจาก

ตัวเมืองมากที่สุด

ได้รับผลกระทบต่อการเวนคืนอาคารส่ิงปลูกสร้างน้อยกว่าแนวเส้นทางเลือกที่ 1 

และแนวเส้นทางเลือกที่ 2

ข้อด้อย

การลงทุนก่อสร้างและค่าเวนคืนสูงกว่าทางเลือกอ่ืน เนื่องจากระยะทางของ

แนวเส้นทางมากกว่าแนวเส้นทางเลือกที่ 1 และแนวเส้นทางเลือกที่ 2

ตัดผ่านล�ำน�้ำมากกว่าแนวเส้นทางเลือกที่ 1 และแนวเส้นทางเลือกที่ 2

แนวเส้นทางมจีดุเร่ิมต้นบนทางหลวงหมายเลข 294 บริเวณประมาณ กม.6+500 ใกล้กบัสนามกฬีากลางจงัหวัดศรีสะเกษ ร้านค้าศรีสะเกษดีเซล สภาพแนวเส้นทางในช่วงแรกเป็นพืน้ทีร่าบลุม่ มุง่หน้าไปทางทศิตะวันออก ตดัผ่าน

พืน้ทีท่�ำการเกษตร พืน้ทีช่มุชนหนองค ูชุมชนหนองม่วง หลงัจากนัน้แยกออกจากแนวเส้นทางเลอืกที ่1 และแนวเส้นทางเลือกที ่2 บริเวณหมูบ้่านวนาล ีบริเวณประมาณ กม.2+000 ตดัผ่านพืน้ทีชุ่มชนบ้านหนองยาง จากนัน้

แนวเส้นทางตัดผ่านทางหลวงหมายเลข 221 บริเวณประมาณ กม.2+950 โดยรอบเป็นพื้นที่ที่มีอาคารพาณิชย์ ศูนย์รถมิตซูไทยยนต์ จากนั้นแนวเส้นทางมุ่งหน้าทางทิศตะวันออกตัดผ่านห้วยแฮดและห้วยซัน โดยมีแนว

เส้นเสาไฟฟ้าแรงสงู และชมุชนบ้านบก อยูบ่ริเวณด้านขวาทาง และมุง่หน้าทางตอนเหนอืตดัผ่านห้วยก้านเหลอืง และส้ินสุดโครงการทีท่างหลวงหมายเลข 226 บริเวณประมาณ กม.280+700 แนวเส้นทางเช่ือมต่อกบัทางเล่ียงเมอืง

ศรีสะเกษ (ด้านเหนอื) ใกล้กบัแนวเส้นทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนอื (นครราชสีมา – อุบลราชธาน)ี เช่นเดยีวกนักบัแนวเส้นทางเลือกที ่1 และแนวเส้นทางเลือกที ่2 ระยะทางรวม 8.732 กโิลเมตร



การก�ำหนดปัจจัยในการพิจารณาคัดเลือกแนวเส้นทางเบื้องต้น

การคดัเลอืกแนวเส้นทางโครงการ เพือ่พจิารณาเปรียบเทยีบแต่ละแนวเส้นทางเลือกโดยการให้คะแนนตามหลักเกณฑ์ 3 ด้าน ได้แก่ ด้านวิศวกรรมและการจราจร

ด้านเศรษฐกิจและการลงทุน และด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดยในส่วนของหลักเกณฑ์การพิจารณาด้านสิ่งแวดล้อมจะน�ำประเด็นผลกระทบสิ่งแวดล้อม

ที่คาดว่าจะมีนัยส�ำคัญ รวมถึงจะค�ำนึงถึงข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะที่ได้จากการด�ำเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชนมาพิจารณาร่วมด้วย ปัจจัยที่ใช้

ในการพิจารณาความเหมาะสมของแนวเส้นทางโครงการ ดังนี้

การออกแบบทางเรขาคณิต (ทางราบ)

ความยากง่ายในการก่อสร้าง

จุดตัดถนนเดิม

ความเหมาะสมในการระบายน�้ำ

รองรับการขยายตัวของเมืองในอนาคต

ผลกระทบด้านทรัพยากรดิน

ผลกระทบด้านน�้ำผิวดินและนิเวศวิทยาทางน�้ำ

ผลกระทบด้านสาธารณูปโภค

ผลกระทบด้านการโยกย้ายและการเวนคืน

ผลกระทบด้านสุนทรียภาพและทัศนียภาพ

ด้านวศิวกรรมและจราจร (35 คะแนน) เช่น ด้านเศรษฐกจิและการลงทนุ 
(30 คะแนน) เช่น

ด้านผลกระทบต่อสิง่แวดล้อม (35 คะแนน) เช่น

มูลค่าก่อสร้างโครงการ

มูลค่าการเวนคืนพื้นที่ และชดเชย

อสังหาริมทรัพย์

การศึกษาทางเลือกของแนวเส้นทางโครงการเบื้องต้น

แนวเส้นทางโครงการ 3 แนวทางเลือก

แนวเส้นทางมีจุดเริ่มต้นบนทางหลวงหมายเลข 294 บริเวณประมาณ กม.6+500 ใกล้กับสนามกีฬากลางจังหวัดศรีสะเกษ ร้านค้าศรีสะเกษดีเซล สภาพแนวเส้นทางในช่วงแรกเป็นพื้นที่ราบลุ่มมุ่งหน้าไปทางทิศตะวันออก ตัดผ่าน

พื้นที่ท�ำการเกษตร พื้นที่ชุมชนหนองคู ชุมชนหนองม่วง ชุมชนหนองยาง จากนั้นแนวเส้นทางตัดผ่านทางหลวงหมายเลข 221 บริเวณประมาณ กม.2+500 มีอาคารพาณิชย์อยู่ประชิดริมทางหลวง ร้านวัสดุก่อสร้างไทวัสดุ 

จากนั้นแนวเส้นทางมุ่งหน้าทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ผ่านชุมชนโนนหนามแท่ง โดยแนวเส้นทางแยกออกจากแนวเส้นทางเลือกที่ 1 บริเวณประมาณ กม.4+000 ในพื้นที่ต�ำบลโพนข่า มุ่งหน้าทางทิศตะวันออก ตัดผ่านห้วยแฮด 

จากนั้นแนวเส้นทางมุ่งหน้าไปทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ด้านขวาทางมีชุมชนบ้านบก และมุ่งหน้าทางตอนเหนอืตดัผ่านห้วยก้านเหลอืง และสิน้สดุโครงการทีท่างหลวงหมายเลข 226 บรเิวณประมาณ กม.280+700 แนวเส้นทาง

เชื่อมต่อกับทางเลี่ยงเมืองศรีสะเกษ (ด้านเหนือ) ใกล้กับแนวเส้นทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ (นครราชสีมา – อุบลราชธานี) เช่นเดียวกันกับแนวเส้นทางเลือกที่ 1 ระยะทางรวม 8.525 กิโลเมตร

การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการเบื้องต้น



การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการเบื้องต้น

การศึกษาทางเลือกต่างระดับของโครงการเบื้องต้น

ทางแยกต่างระดับบริเวณจุดเริ่มตนโครงการ ทางหลวงหมายเลข 294
รูปแบบทางเลือกที่ 1

เป็นรูปแบบสะพานยกระดับ 2 ข้ามจุดตัดทางแยกระหว่างทางหลวงหมายเลข 294 และถนนโครงการ รองรับปริมาณจราจรที่หนาแน่นในทิศทางตรง ความสูงช่องลอดไม่น้อยกว่า 5.50 เมตร โดยบริเวณใต้สะพาน

เป็นลักษณะทางสามแยก และมีสัญญาณไฟจราจร

ข้อด้อย

รถที่ต้องการเข้าถนนโครงการต้องจอดรอสัญญาณไฟจราจร

ข้อเด่น

รองรับปริมาณจราจรในช่วงวิกฤตได้ดี

พื้นที่เวนคืนน้อยกว่ารูปแบบทางเลือกที่ 2 และรูปแบบทางเลือกที่ 3

รูปแบบทางเลือกที่ 2

เป็นรูปแบบสะพานยกระดับ 2 ข้ามจุดตัดทางแยกระหว่างทางหลวงหมายเลข 294 และถนนโครงการ รองรับปริมาณจราจรที่หนาแน่นในทิศทางตรง ความสูงช่องลอดไม่น้อยกว่า 5.50 เมตร โดยบริเวณใต้สะพานเป็นลักษณะ

ทางวงเวียนเพื่อเชื่อมระหว่างทางหลวงหมายเลข 294 และถนนโครงการ ซึ่งสามารถเดินทางได้อย่างอิสระในทุกทิศทาง

ข้อเด่น

ทางแยกระดับพื้นลักษณะวงเวียนสามารถลดอุบัติเหตุที่รุนแรง

รถที่ต้องการเข้าถนนโครงการสามารถสัญจรได้อย่างอิสระ

รองรับปริมาณจราจรในช่วงวิกฤตได้ปานกลาง

ข้อด้อย

การออกแบบทางเรขาคณิตลักษณะโค้งทางดิ่งแย่ที่สุด

เมื่อปริมาณจราจรมากจะเกิดปัญหาแถวคอย

รูปแบบทางเลือกที่ 3

เป็นรูปแบบสะพานยกระดบั 2 ข้ามแนวเส้นทางโครงการ รองรับปริมาณจราจรทีห่นาแน่นในทศิทางตรง และทางโค้ง ความสูงช่องลอดไม่น้อยกว่า 5.50 เมตร โดยบริเวณใต้สะพานรถในเส้นทางหลักสามารถเดนิทางได้อย่าง

อิสระ ไม่มจีดุตดัการจราจร และไม่มสีญัญาณไฟจราจร

ข้อเด่น

รองรับปริมาณจราจรในช่วงวิกฤตได้ดี

รองรับชุมชนด้านใต้เพื่อเดินทางเข้าเมือง

ไม่มีสัญญาณไฟจราจร

ข้อด้อย

มูลค่าก่อสร้างแพง

ใช้พื้นที่เวนคืนมาก



การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการเบื้องต้น

การศึกษาทางเลือกต่างระดับของโครงการเบื้องต้น

ทางแยกต่างระดับบริเวณจุดตัดกับทางหลวงหมายเลข 221
รูปแบบทางเลือกที่ 1

เป็นรูปแบบสะพานยกระดับ 2 ข้ามทางหลวงหมายเลข 221 รองรับปริมาณจราจรที่หนาแน่นในทิศทางตรงบนถนนโครงการ ความสูงช่องลอดไม่น้อยกว่า 5.50 เมตร โดยบริเวณใต้สะพานมีสัญญาณไฟจราจร 

เพื่อลดการตัดกระแสจราจรบนทางหลวงหมายเลข 221

ข้อด้อย

รถที่ต้องการเข้าถนนโครงการต้องจอดรอสัญญาณไฟจราจร

ข้อเด่น

รองรับปริมาณจราจรในช่วงวิกฤตได้ดี

โครงสร้างสะพานส้ัน

รูปแบบทางเลือกที่ 2

เป็นรูปแบบสะพานยกระดับ 2 ข้ามทางหลวงหมายเลข 221 รองรับปริมาณจราจรที่หนาแน่นในทิศทางตรงบนถนนโครงการ ความสูงช่องลอดไม่น้อยกว่า 5.50 เมตร โดยบริเวณใต้สะพานเป็นวงเวียนระดับดิน ซึ่งสามารถเดินทาง

ได้อย่างอิสระในทุกทิศทาง

ข้อเด่น

รองรับปริมาณจราจรในช่วงวิกฤตได้ดี

โครงสร้างสะพานส้ัน

ข้อด้อย

เมื่อปริมาณจราจรมากจะเกิดปัญหาแถวคอย

รูปแบบทางเลือกที่ 3

เป็นรูปแบบสะพานยกระดบั 2 ข้ามทางหลวงหมายเลข 221 รองรับปริมาณจราจรทีห่นาแน่นในทศิทางตรงบนถนนโครงการ และทางหลวงหมายเลข 221 ความสูงช่องลอดไม่น้อยกว่า 5.50 เมตร โดยบริเวณใต้สะพาน

มกีารปิดทางแยก และจดุกลับรถใต้สะพาน เพือ่ให้รถบนทางหลักทัง้สองทศิทางสามารถเดนิทางได้อย่างอิสระ

ข้อเด่น

การจราจรในแนวทางหลวงหมายเลข 221 ไม่มีการติดขัด

ราคาค่าก่อสร้างน้อยที่สุด

ข้อด้อย

ไม่รองรับการจราจร ส�ำหรับรถที่ต้องการเล้ียวขวาทุกทิศทาง

ถ้าต้องการเลี้ยวขวาจ�ำเป็นต้องเพิ่มระยะทางในการเดินทางที่มากขึ้น



การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการเบื้องต้น

การศึกษาทางเลือกต่างระดับของโครงการเบื้องต้น

ทางแยกต่างระดับบริเวณจุดสิ้นสุดโครงการ ตัดกับทางหลวงหมายเลข 226
รูปแบบทางเลือกที่ 1

เป็นรูปแบบสะพานยกระดับ 3 ข้ามทางหลวงหมายเลข 226 ในทิศทางตรง ไป - กลับ ด้านเหนือ - ด้านใต้ และมีสะพานเช่ือมยกระดับ 2 ใน 3 ทิศทาง รองรับปริมาณจราจรที่หนาแน่นในทิศทาง จากด้านใต้ 

(ถนนโครงการ) ไปจังหวัดอุบลราชธานี จากด้านเหนือ ไปจังหวัดอุบลราชธานี และจากจังหวัดอุบลราชธานี ไปด้านเหนือ ความสูงช่องลอดไม่น้อยกว่า 5.50 เมตร 

ข้อเด่น

ใช้พื้นที่เวนคืนน้อยที่สุด

รูปแบบทางเลือกที่ 2

เป็นรูปแบบสะพานยกระดับ 2 ข้ามทางหลวงหมายเลข 226 ในทิศทางตรง ไป - กลับ ด้านเหนือ - ด้านใต้ และมีสะพานเช่ือมยกระดับ 2 ใน 4 ทิศทาง รองรับปริมาณจราจรที่หนาแน่นในทิศทาง จากด้านใต้ (ถนนโครงการ) 

ไปจังหวัดอุบลราชธานี จากด้านเหนือ ไปจังหวัดอุบลราชธานี จากด้านเหนือ ไปอ�ำเภอเมืองศรีสะเกษ และจากจังหวัดอุบลราชธานี ไปด้านเหนือ โดยความสูงช่องลอดไม่น้อยกว่า 5.50 เมตร

ข้อด้อย

มีการเวนคืนพื้นที่มากกว่ารูปแบบทางเลือกที่ 1

ข้อเด่น

มูลค่าการก่อสร้างน้อยกว่ารูปแบบทางเลือกที่ 1

รองรับการจราจร 4 ทิศทาง

รูปแบบทางเลือกที่ 3

เป็นรูปแบบสะพานยกระดบั 2 ข้ามทางหลวงหมายเลข 226 ในทศิทางตรง ไป - กลบั ด้านเหนอื - ด้านใต้ และมสีะพานเชือ่มยกระดบั 2 ใน 2 ทศิทาง รองรับปริมาณจราจรทีห่นาแน่นในทศิทาง จากด้านใต้ (ถนนโครงการ) 

ไปจงัหวัดอุบลราชธาน ีจากด้านเหนอืไปจงัหวัดอุบลราชธาน ีโดยความสูงช่องลอดไม่น้อยกว่า 5.50 เมตร

ข้อเด่น

ออกแบบให้รองรับการจราจรในทุกทิศทาง

มูลค่าการก่อสร้างถูกที่สุด

รูปแบบการเดินทางไม่ซับซ้อน

ข้อด้อย

ใช้ระยะทางในการเดินทางเพิ่มขึ้น

ใช้พื้นที่เวนคืนมากกว่ารูปแบบทางเลือกที่ 1 และรูปแบบทางเลือกที่ 2

ข้อด้อย

บดบังทัศนียภาพ

รถจากอ�ำเภอเมืองศรีษะเกษ หากต้องการใช้ทางเล่ียงเมืองศรีษะเกษ

ด้านตะวันออก ต้องไปกลับรถ



การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการ จะศึกษาครอบคลุมองค์ประกอบทั้ง 4 ด้าน ได้แก่ สิ่งแวดล้อมทางกายภาพ สิ่งแวดล้อมทางชีวภาพ คุณค่าการใช้ประโยชน์

ของมนุษย์ และคุณค่าต่อคุณภาพชีวิต ตามแนวทางในการจัดท�ำรายงานการประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อมของโครงการทางหลวง (Guideline for preparation of 

environmental impact statement of a road scheme) (ฉบบัปรับปรุงคร้ังที ่9 : เดอืนพฤศจกิายน พ.ศ. 2567) ของกลุ่มงานส่ิงแวดล้อม ส�ำนกัแผนงาน กรมทางหลวง

การศึกษาด้านสิ่งแวดล้อม

การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการเบื้องต้น

การคัดเลือกรูปแบบทางเลือกของโครงการ จะพิจารณาเปรียบเทียบแต่ละรูปแบบด้วยการให้คะแนนตามหลักเกณฑ์ 3 ด้าน ได้แก่ ด้านวิศวกรรมและจราจร 

ด้านเศรษฐกิจและการลงทุน และด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดยในส่วนของหลักเกณฑ์การพิจารณาด้านสิ่งแวดล้อมจะน�ำประเด็นผลกระทบสิ่งแวดล้อม

ทีค่าดว่าจะมนียัส�ำคญั รวมถงึจะค�ำนงึถงึข้อคดิเหน็และข้อเสนอแนะทีไ่ด้จากการด�ำเนนิงานด้านการมส่ีวนร่วมของประชาชนมาพจิารณาร่วมด้วย ปัจจยัทีใ่ช้

ในการพิจารณาความเหมาะสมของรูปแบบ มีดังนี้

ผลกระทบด้านทรัพยากรดิน

ผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน

ผลกระทบด้านสาธารณูปโภค

ผลกระทบด้านการโยกย้ายและเวนคืน

ผลกระทบด้านสุนทรียภาพและทัศนียภาพ

ด้านผลกระทบต่อสิง่แวดล้อม (35 คะแนน)  เช่นด้านเศรษฐกจิและการลงทนุ 
(30 คะแนน)  เช่น

มูลค่าการก่อสร้างโครงการ

มูลค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน

รูปร่างทางเรขาคณิต

ความยากง่ายในการก่อสร้าง

ประสิทธิภาพทางแยกต่างระดับ

ด้านวศิวกรรมและจราจร (35 คะแนน) เช่น

การศึกษาทางเลือกของโครงการเบื้องต้น

การก�ำหนดปัจจัยในการพิจารณารูปแบบทางแยกต่างระดับของโครงการ



E-Mail : asialabconsult.pp@gmail.com

www.ทางเลี่ยงเมือง
ศรีสะเกษ-ด้านตะวันออก.com

ทางเลี่ยงเมือง
ศรีสะเกษ-ด้านตะวันออก

BypassSisaket (East) 
หรือ @200pwvzw

ส�ำนักส�ำรวจและออกแบบ กรมทางหลวง
เลขท่ี 2/486 ถนนศรีอยุธยา แขวงทุ่งพญาไท 
เขตราชเทวี กรุงเทพมหานคร 10400 
โทรศัพท์ : 0 2354 6668-75 ต่อ 24038 
โทรสาร : 0 2354 1034    อีเมล : surveydesign.doh@gmail.com

ด้านการส�ำรวจ ตรวจสอบดิน และวัสดุ
บริษัท ไวเปอร์เทค จ�ำกัด
เลขที่ 278 ซอยพระรามเก้า 41 (ถนนเสรี 9)
แขวงสวนหลวง เขตสวนหลวง กรุงเทพมหานคร 10250

ด้านสิ่งแวดล้อม และการมีส่วนร่วมของประชาชน
บริษัท เอเซีย แล็ป แอนด์ คอนซัลแตนท์ จ�ำกัด
เลขที่ 184 ซอยพุทธมณฑลสาย 2 ซอย 12 
แขวงบางไผ่ เขตบางแค กรุงเทพมหานคร 10160

ด้านวิศวกรรมจราจรและขนส่ง
บริษัท อินเทลแพลน จ�ำกัด
เลขที่ 36/11 หมู่ที่ 9 ต�ำบลบางพูด 
อ�ำเภอปากเกร็ด จังหวัดนนทบุรี 11120

ด้านวิศวกรรม
บริษัท ซิตี้ แพลน โปรเฟสชันนอล จ�ำกัด
เลขที่ 1199 อาคารปียวรรณ ชั้น 15 ถนนพหลโยธิน 
แขวงพญาไท เขตพญาไท กรุงเทพมหานคร 10400

หมายเลขโทรศัพท์ : 0 2805 6660-3 ต่อ 12 หรือ 08 5813 1107
หมายเลขโทรสาร : 0 2805 6660-3 ต่อ 17

กรมทางหลวงเล็งเห็นความส�ำคัญของกระบวนการรับฟังความคิดเห็นของประชาชนอย่างต่อเนื่องตลอดระยะเวลาการศึกษาโครงการ โดยมุ่งเน้นการเผยแพร่

ข้อมูลข่าวสารแก่ประชาชนอย่างชัดเจนและมีความโปร่งใส ครอบคลุมผู้มีส่วนได้เสียที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน เพื่อให้กลุ่มเป้าหมายได้เข้าใจขั้นตอนการด�ำเนินโครงการ 

ตลอดจนความก้าวหน้าของโครงการ เพื่อให้การพัฒนาโครงการตอบสนองความต้องการของประชาชนมากที่สุด โดยได้ก�ำหนดการจัดประชุมการมีส่วนร่วม

ของประชาชน ดังนี้

การเตรยีมการก่อนการรบัฟังความคดิเหน็
ด�ำเนนิการเมือ่วันจนัทร์ที ่31 มนีาคม พ.ศ. 2568 

การประชุมปฐมนิเทศโครงการ (สัมมนา ครัง้ที ่1)
ด�ำเนินการเมือ่วันพฤหสับดีท่ี 29 พฤษภาคม พ.ศ. 2568

ณ โรงแรมศรลี�ำดวน ต�ำบลโพธิ์ 
อ�ำเภอเมอืง จงัหวัดศรสีะเกษ

การประชุมเสนอแนวคดิในการก�ำหนดรปูแบบทางเลือก
การพฒันาโครงการเบือ้งต้น (กลุม่ย่อย ครัง้ที ่1)

วันพฤหสับดีท่ี 17 กรกฎาคม พ.ศ. 2568
ณ องค์การบรหิารส่วนต�ำบลโพนข่า
วันศกุร์ท่ี 18 กรกฎาคม พ.ศ. 2568

ณ แขวงทางหลวงศรสีะเกษท่ี 1
อ�ำเภอเมอืง จงัหวัดศรสีะเกษ

การประชุมสรุปผลการคดัเลอืก
รปูแบบการพฒันาโครงการ (สัมมนา ครัง้ที ่2)

ประมาณเดอืนตุลาคม พ.ศ. 2568

เพือ่น�ำเสนอสรปุผลการคดัเลือกรปูแบบ
การพฒันาโครงการทีม่คีวามเหมาะสม
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การหารือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องระหว่างการศึกษา

การประชุมหารอืมาตรการลดผลกระทบส่ิงแวดล้อม 
(กลุม่ย่อย ครัง้ท่ี 2)

ประมาณเดอืนกมุภาพนัธ์ พ.ศ. 2569

การประชุมสรุปผลการศกึษาโครงการ 
(สัมมนา ครัง้ท่ี 3)

ประมาณเดอืนเมษายน พ.ศ. 2569

เพือ่น�ำเสนอผลกระทบสิง่แวดล้อมเบือ้งต้น
และมาตรการป้องกนัและแก้ไขผลกระทบสิง่แวดล้อม

เพือ่น�ำเสนอสรปุผลการศกึษาโครงการ

เพือ่น�ำเสนอแนวคดิในการก�ำหนดรปูแบบทางเลอืก
และหลกัเกณฑ์การคดัเลอืก

รปูแบบการพฒันาโครงการเบือ้งต้น 

การด�ำเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน

ติดต่อสอบถามข้อมูลเพิ่มเติม


