
สวัสดีผู ้อ่านที่ติดตามบทความด้านวิชาการส่ิงแวดล้อมทุกท่าน 
ท่ามกลางอากาศที่เปลี่ยนแปลงทั้งอากาศหนาวที่ยาวนานกว่าเดิม ผสมกับ
ละอองฝนเล็กๆ ที่ตกลงมาตลอดทั้งวัน ขอให้ผู้อ่านทุกท่านหมั่นดูแลรักษา
สขุภาพร่างกายและจติใจให้ดอียูเ่สมอ เพือ่พร้อมรบักบัสิง่ดีๆ ท่ีก�ำลงัจะมาถงึ 
ในปี 2561 นี้ นะคะ

วารสารข่าว สผ. หมวดการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมฉบับนี ้
เป็น ฉบบัที ่3 ปีที ่19 ทางทมีงานขอส่งท้ายปีเก่าต้อนรับปีใหม่ด้วยบทความ
คณุภาพ 3 บทความ ด้วยกนั ได้แก่ พร้อมรับอไีอเอ ภายใต้ พ.ร.บ. ส่ิงแวดล้อม
ฉบับแก้ไขเพ่ิมเติม อนาคตรถไฟไทย และอุโมงค์ในชั้นหิน (Tunnelling  
in Rock) แถมท้ายด้วยคอลัมน์ใหม่ในฉบับนี้ EIA info ซ่ึงจะน�ำเสนอ 
ความรู้ต่างๆ เก่ียวกับการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมให้เข้าใจง่ายขึ้น
ในรูปแบบ infographic ส�ำหรับฉบับนี้เป็นเรื่องการปรับประกาศกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมเกี่ยวกับการก่อสร้างถนน รับรองได้ว่า
อิม่ใจอิ่มสมองแน่นอนค่ะ

ในวาระดิถขีึน้ปีใหม่นี ้ทมีงานวารสารข่าว สผ. ขอเป็นหนึง่แรงก�ำลงัใจ 
ให้ทุกท่านประสบความส�ำเร็จและความสุข สมหวังในความปรารถนา 
ทุกประการ มีพลังในการก้าวไปข้างหน้าอย่างมั่นคง มั่งคั่ง และยั่งยืนต่อไป  
ขอบคุณค่ะ

วารสารข่าว สผ. 
หมวดการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม

จาก... กองบรรณาธิการ
ปีที่ 19 ฉบับที่ 3  กันยายน - ธันวาคม 2560 

ผู้จัดท�ำ
ที่ปรึกษา  	    สุโข อุบลทิพย์	
บรรณาธิการ 	    เสาวภา หิญชีระนันทน์
กองบรรณาธิการ   รสริน อมรพิทักษ์พันธ์	       จุฑาภรณ์ ทองสอดแสง  	 พงศธร พวงสมบัติ  	 สมิต จิระมงคล
		     กชวรรณ สังขวนิช   	       ธนภัทร์ ศรีถาวร  		  ยุทธพงษ์ พุกอาษา	 น�้ำฝน พริ้งจ�ำรัส
จัดท�ำโดย 	    กลุ่มงานวิชาการและฐานข้อมูล กองพัฒนาระบบการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม
		     ส�ำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม
		     Website : www.onep.go.th/eia  อีเมล databaseeia.onep@gmail.com
		     **สนใจติดต่อเป็นสมาชิกวารสารข่าวได้ที่ 02-265-6500 ต่อ 6860** (ไม่มีค่าใช้จ่ายใด ๆ ทั้งสิ้น)

ใหม่จะมีความยาวประมาณ 5,500 เมตร ซ่ึงมีความยาวกว่าอุโมงค์ขุนตานประม
าณ 4 เท่า โดยรูปแบบอุโมงค์จะ

เป็นอุโมงคค์ู่ทางเดี่ยวที่มีทางเชื่อม  
 

 

หน้าตัดเบื องต้นของอุโมงค์รถไฟทางคู่แบบอุโมง
ค์คู่ทางเด่ียวที่มีทางเช่ือม 

  

 สะพานรถไฟ สะพานรถไฟที่ข้ามล าน  า มีรูปแ
บบโครงสร้างแต่ละพื นที่แตกต่างกันออกไปขึ น

อยู่กับการ

เลือกใช้วัสดุก่อสร้างและลักษณะทางกายภาพของล าน  านั นๆ สะพานบางแห
่งเป็นสัญลักษณ์ของจังหวัด เช่น 

สะพานจุลจอมเกล้า เป็นโครงสร้างสะพานเห
ล็กที่สร้างข้ามแม่น  าตาปี ก่อนที่จะเข้าสู่สถาน

ีรถไฟสุราษฎร์ธานี 

(พุนพิน) ในอดีตเคยเป็นสะพานที่ใช้สัญจรทั งรถ
ไฟและรถยนต์ คล้ายกับสะพานพระราม 6 ที่เป

็นสะพานข้ามแม่น  า

เจ้าพระยาแห่งแรก แต่ในปัจจุบันใช้สัญจรเฉ
พาะรถไฟ เนื่องจากมีการสร้างสะพานจุลจอม

เกล้า 2 ในบริเวณ

ใกล้เคียงเพ่ือใช้ส าหรับรถยนต์ อย่างไรก็ตามใน
อนาคตจะมีการปรับปรุงความแข็งแรงของสะพ

านจุลจอมเกล้าเพ่ือ

รองรับโครงการรถไฟทางคู่ในอนาคต 

 

สะพานจุลจอมเกล้าในปัจจุบัน (http://singcring.blogspot.com/2015/04/blog-post.html) 

สถานีรถไฟ การออกแบบปรับปรุงสถานีรถ
ไฟนั นได้มีการน าเอาความเป็นเอกลักษณ์รูป

แบบของ

สถาปัตยกรรมท้องถิ่นมาประยุกต์ พัฒนารูปแบบอาคารสถานีรถไฟด้วยการผสมผ
สานระหว่างรูปแบบ

สถาปัตยกรรมไทยท้องถิ่นกับรูปแบบสถาปัตย
กรรมสมัยใหม่เข้าด้วยกัน  ทั งนี สถานีรถไฟจะม

ีทั งสถานีระดับดิน 

และสถานียกระดับ เช่น สถานีรถไฟอุดรธานี ซ
ึ่งเป็นสถานีรถไฟขนาดใหญ่ยกระดับและจะเชื่อ

มต่อกับสถานีของ

โครงการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต  

Cross passage tunnel

Safe distance
16 m

Cross passage tunnel Side
walkway

Side
walkway

First
pressurized

door

Second
pressurized

door

  

                                         อุโมงค์ที่ขุดเจาะและติดตั้งค้้ายันอุโมงค์ 
 

 
 

สายพานล้าเลียงอุปกรณ์และห้องควบคุมการท้างาน 
 

ค้้ายันอุโมงค์ (Tunnel Ground Support) 

 เป็นส่วนประกอบที่ส าคัญอีกอย่างหนึ่งของอุโมงค์ เนื่องจากค้ ายันอุโมงค์จะท าหน้าที่รักษาเสถียรภาพของหลังคาและผนังอุโมงค์ให้ภายในอุโมงค์มีความปลอดภัยในระหว่างการก่อสร้าง  จนกระทั่งท าการดาดอุโมงค์ (Tunnel Lining) ถาวรในภายหลัง  เนื่องจากการขุดเจาะอุโมงค์จะท าให้ผนังอุโมงค์เสียหาย จึงจ าเป็นต้องท าการอุดผิวเพ่ือป้องกันความเสียหายที่จะเกิดขึ้นในอนาคตและป้องกันหินตกลงมาท าให้เกิดอันตรายได้  หรือในกรณีที่ไม่มีการดาดอุโมงค์ในภายหลัง ค้ ายันอุโมงค์จะท าหน้าที่รักษาเสถียรภาพอุโมงค์ตลอดอายุใช้งาน   

          ช่วงแรกของการก่อสร้างอุโมงค์นิยมใช้ไม้หรืออิฐเป็นค้ ายันอุโมงค์  ต่อมาได้พัฒนาเป็นการใช้โครงเหล็ก (Steel Rib) จนมาถึงการใช้คอนกรีตพ่น (Shotcrete) เป็นค้ ายันอุโมงค์  ซึ่งข้อดีคือ ติดตั้งได้รวดเร็วภายหลังการขุดเจาะเสร็จ  และสามารถปรับเพ่ิมขนาดความหนาได้ตามความจ าเป็น เพ่ือช่วยลดปัญหาที่จะเกิดขึ้น ในกรณีที่ท าการขุดเจาะเพ่ือก่อสร้างอุโมงค์ในพ้ืนที่ที่มวลหินมีคุณภาพไม่ดี   และเมื่อใช้คอนกรีตพ่น (Shotcrete) ร่วมกับสลักยึดหิน (Rock Bolts) จะเป็นค้ ายันหลักท่ีดีที่ใช้กันแพร่หลายในปัจจุบัน  



EIA Activity 
 

เมื่อวันพุธที่ 6 กันยายน 2560 เวลา 10.00 น. ณ ห้องประชุม 401 ชั้น 4 สผ. พลเอก ประวิตร วงษ์สุวรรณ       
รองนายกรัฐมนตรี เป็นประธานการประชุมคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ  (กก.วล.) ครั้งที่ 3/2560  โดยมี     
พลเอก สุรศักดิ์ กาญจนรัตน์ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เป็นรองประธานคนที่ 2 
นายวิจารย์ สิมาฉายา ปลัดกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ท าหน้าที่กรรมการและเลขานุการ และ
นางอัษฎาพร ไกรพานนท์ รองเลขาธิการ สผ. รักษาราชการแทนเลขาธิการ สผ. ท าหน้าที่ฝ่ายเลขานุการ โดยใน
การประชุมคร้ังนี้ที่ประชุมได้พิจารณารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม  (EIA) และมีมติเห็นชอบตาม
ความเห็นของคณะกรรมการผู้ช านาญการพิจารณารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (คชก.) ต่อรายงาน 
EIA รวม 4 โครงการ และมีมติเห็นชอบเรื่อง การก าหนดมาตรฐานคุณภาพส่ิงแวดล้อม จ านวน 4 เรื่อง ได้แก่ 1) 
มาตรฐานคุณภาพน้ าทะเลกลุ่มสารอาหาร 2) มาตรฐานควบคุมการปล่อยทิ้งก๊าซ CO และก๊าซ HC ของรถยนต์ 3) 
มาตรฐานควบคุมการระบายน้ าทิ้ง จากสถานประกอบการเกี่ยวกับการท าน้ าจืดจากน้ าทะเล 4) มาตรฐานควบคุม
การระบายน้ าทิ้ง จากอุตสาหกรรม ฟอก ขัด หรือเคลือบสีหนังสัตว์  
 

 

 

 

 

 

 

 

พลเอก ประวิตร วงษ์สุวรรณ รองนายกรัฐมนตรี ประธานการประชุมคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (กก.วล.)
ครั้งที ่3/2560  

 

 

พลเอก ประวิตร วงษ์สุวรรณ 
รองนายกรัฐมนตรี 
ประธานการประชุมคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ
(กก.วล.) ครั้งที่ 3/2560  

 

 

 

 

 

 

 

 

พลเอก สุรศักดิ์ กาญจนรัตน์ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม  รองประธานคนที่ 2 
นายวิจารย์ สิมาฉายา ปลัดกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม  กรรมการและเลขานุการ และ           
นางอัษฎาพร ไกรพานนท์ รองเลขาธิการ สผ. ท าหน้าที่ฝ่ายเลขานุการ 

 

ผู้เข้าร่วมประชุมประกอบด้วยกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิและกรรมการจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

 

 

 

พลเอก สุรศักดิ์ กาญจนรัตน์ 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิง่แวดล้อม 
รองประธานคนที่ 2 

นายวิจารย์ สิมาฉายา 
ปลัดกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
กรรมการและเลขานุการ 

และนางอัษฎาพร ไกรพานนท์ 
รองเลขาธิการ สผ. ท�ำหน้าที่ฝ่ายเลขานุการ

EIA Activity
เมือ่วนัพธุ ที ่6 กนัยายน 2560 เวลา 10.00 น. ณ ห้องประชมุ 401 ชัน้ 4 สผ.  

พลเอก ประวติร วงษ์สวุรรณ รองนายกรฐัมนตร ีเป็นประธานการประชมุคณะกรรมการ
สิง่แวดล้อมแห่งชาติ (กก.วล.) ครัง้ท่ี 3/2560  โดยม ีพลเอก สรุศกัดิ ์กาญจนรตัน์ รฐัมนตร ี
ว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เป็นรองประธานคนที่ 2  
นายวิจารย์ สิมาฉายา ปลัดกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ท�ำหน้าที ่
กรรมการและเลขานุการ และนางอัษฎาพร ไกรพานนท์ รองเลขาธิการ สผ.  
รักษาราชการแทนเลขาธิการ สผ. ท�ำหน้าที่ฝ่ายเลขานุการ โดยในการประชุมคร้ังนี้ 
ทีป่ระชมุได้พจิารณารายงานการวเิคราะห์ผลกระทบสิง่แวดล้อม (EIA) และมมีตเิหน็ชอบ 
ตามความเห็นของคณะกรรมการผูช้�ำนาญการพจิารณารายงานการวเิคราะห์ผลกระทบ 
สิ่งแวดล้อม (คชก.) ต่อรายงาน EIA รวม 4 โครงการ และมีมติเห็นชอบเรื่อง การก�ำหนด
มาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อม จ�ำนวน 4 เรื่อง ได้แก่ 1) มาตรฐานคุณภาพน�้ำทะเล
กลุ่มสารอาหาร 2) มาตรฐานควบคุมการปล่อยทิ้งก๊าซ CO และก๊าซ HC ของรถยนต์  
3) มาตรฐานควบคุมการระบายน�้ำท้ิงจากสถานประกอบการเกี่ยวกับการท�ำน�้ำจืด 
จากน�้ำทะเล 4) มาตรฐานควบคุมการระบายน�้ำท้ิงจากอุตสาหกรรม ฟอก ขัด หรือ
เคลือบสีหนังสัตว์ 

2



 

 

 

 

 

 

 

 

 

พลเอก สุรศักดิ์ กาญจนรัตน์ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม  รองประธานคนที่ 2 
นายวิจารย์ สิมาฉายา ปลัดกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม  กรรมการและเลขานุการ และ           
นางอัษฎาพร ไกรพานนท์ รองเลขาธิการ สผ. ท าหน้าที่ฝ่ายเลขานุการ 

 

ผู้เข้าร่วมประชุมประกอบด้วยกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิและกรรมการจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

 

 

 

ผู้เข้าร่วมประชุมประกอบด้วยกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิและกรรมการจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 12 ตุลาคม 2560 เวลา 09.00 น. ณ โรงแรมเอเชีย ราชเทวี กรุงเทพมหานคร นายสุโข อุบลทิพย์ 
รองเลขาธกิาร สผ. เป็นประธานการประชมุเผยแพร่และประชาสัมพันธ์ศูนย์ข้อมลูการติดตามตรวจสอบผลกระทบส่ิงแวดล้อม
และโมบายแอปพลิเคชั่น “Smart EIA” โดยมี นางเสาวภา หิญชีระนันทน์ รักษาราชการแทนผู้อ�ำนวยการกองพัฒนาระบบ
การวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม เป็นผู้กล่าวรายงาน ต่อด้วยการน�ำเสนอผลการด�ำเนินงานปรับปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพ 
ระบบการยื่นลงทะเบียนรายงาน EIA รายงาน EHIA รายงาน IEE ระบบการยื่นลงทะเบียนรายงานผลการปฏิบัติตามมาตรการ 
ป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมและมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม และระบบการยื่นลงทะเบียน 
การขอรับใบอนุญาตเป็นผู้มีสิทธิท�ำรายงาน EIA ทางอิเล็กทรอนิกส์ พร้อมทั้งผลการด�ำเนินงานปรับปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพ
โมบายแอปพลิเคชั่น “Smart EIA” โดยเชื่อมโยงกับศูนย์ข้อมูลการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม โดยนายพงษ์ชัย 
เพชรสังหาร ผู้จัดการบริษัท เทรคอน (เว็บไซต์) จ�ำกัด เป็นผู้บรรยาย โดยมีผู้เข้าร่วมประชุมประกอบด้วย หน่วยงานภาครัฐ 
เจ้าของโครงการ บรษิทัทีป่รกึษา และหน่วยงานทีเ่กีย่วข้อง ประมาณ 200 คน ทัง้นี ้มกีารร่วมรบัฟังความคดิเหน็ ตอบข้อซกัถาม 
และกิจกรรมตอบค�ำถามชิงรางวัลให้กับผู้เข้าร่วมงาน โดยได้รับเกียรติจากนายพุฒิพงศ์ สุรพฤกษ์ รองเลขาธิการ สผ.  
เป็นผู้มอบรางวัลให้กับผู้เข้าร่วมกิจกรรมและกล่าวปิดการประชุมในครั้งนี้

 

เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 12 ตุลาคม 2560 เวลา 09.00 น. ณ โรงแรมเอเชีย ราชเทวี กรุงเทพมหานคร นายสุโข       
อุบลทิพย์ รองเลขาธิการ สผ. เป็นประธานการประชุมเผยแพร่และประชาสัมพันธ์ศูนย์ข้อมูลการติดตามตรวจสอบ
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและโมบายแอปพลิเคชั่น “Smart EIA” โดยมี นางเสาวภา หิญชีระนันทน์ รักษาราชการ
แทนผู้อ านวยการกองพัฒนาระบบการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม เป็นผู้กล่าวรายงาน ต่อด้วยการน าเสนอผล
การด าเนินงานปรับปรุงและเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการยื่นลงทะเบียนรายงาน  EIA รายงาน EHIA รายงาน IEE 
ระบบการยื่นลงทะเบียนรายงานผลการปฏิบัติตามมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมและมาตรการ
ติดตามตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อม และระบบขอยื่นลงทะเบียนการขอรับใบอนุญาตเป็นผู้มีสิทธิท ารายงาน EIA 
ทางอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งเชื่อมโยงกับศูนย์ข้อมูลการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม  โดยนายพงษ์ชัย เพชร
สังหาร ผู้จัดการบริษัท เทรคอน (เว็บไซต์) จ ากัด เป็นผู้บรรยาย พร้อมทั้งน าเสนอผลการด าเนินงานปรับปรุงและ
เพ่ิมประสิทธิภาพโมบายแอปพลิเคชั่น “Smart EIA” ซึ่งเชื่อมโยงกับศูนย์ข้อมูลการติดตามตรวจสอบผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม โดยมีผู้เข้าร่วมประชุมประกอบด้วย หน่วยงานภาครัฐ บริษัทที่ปรึกษาและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ประมาณ 200 คน ทั้งนี้มีการร่วมรับฟังความคิดเห็น ตอบข้อซักถามและกิจกรรมตอบค าถามชิงรางวัลให้กับ
ผู้เข้าร่วมงาน ซึ่งได้รับเกียรติจากนายพุฒิพงศ์ สุรพฤกษ์ รองเลขาธิการ สผ. มอบรางวัลให้กับผู้เข้าร่วมกิจกรรม
และกล่าวปิดโครงการในครั้งนี้ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

นายสุโข อุบลทิพย์ รองเลขาธิการ สผ. เป็นประธานการประชุมเผยแพร่และประชาสัมพันธ์ศูนย์ข้อมูลการติดตาม
ตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมและโมบายแอปพลิเคชั่น “Smart EIA” 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ผู้เข้าร่วมประชุมประกอบด้วย หน่วยงานภาครัฐ บริษัทที่ปรึกษาและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ประมาณ 200 คน 

 

 

 

นายสุโข อุบลทิพย์ รองเลขาธิการ สผ. 
เป็นประธานการประชุมเผยแพร่และประชาสัมพันธ์

ศูนย์ข้อมูลการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม
และโมบายแอปพลิเคชั่น “Smart EIA”

ผู้เข้าร่วมประชุมประกอบด้วย 
หน่วยงานภาครัฐ เจ้าของโครงการ บริษัทที่ปรึกษา 

และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ประมาณ 200 คน
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สวัสดีค่ะ พบกับคอลัมน์ใหม่เอี่ยมที่จะสรุปย่อความรู้ต่างๆ เกี่ยวกับการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมในรูปแบบ 
infographic ส�ำหรับเรื่องแรกนี้เกี่ยวกับการปรับเปลี่ยนประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก�ำหนด
ประเภทและขนาดของโครงการหรือกิจการซึ่งต้องจัดท�ำรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม และหลักเกณฑ์ วิธีการ 
ระเบียบปฏิบัติ และแนวทางการจัดท�ำรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2560) ค่ะ

ทางทมีงานหวังเป็นอย่างยิ่งว่าการสรุปเนื้อหาเกี่ยวกับ EIA  
ในรูปแบบ infographic จะท�ำให้ท่านผู้อ่านเข้าใจในเนื้อหา

ได้ง่ายขึ้น แล้วพบกันใหม่ฉบับหน้าค่ะ

EIA info 

สวัสดีค่ะ พบกับคอลัมน์ใหม่เอ่ียมที่จะสรุปย่อความรู้ต่างๆ เกี่ยวกับการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมใน
รูปแบบ infographic ส าหรับเรื่องแรกนี้เกี่ยวกับการปรับเปลี่ยนประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนดประเภทและขนาดของโครงการหรือกิจการซึ่งต้องจัดท ารายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม และหลักเกณฑ์ วิธีการ ระเบียบปฏิบัติ และแนวทางการจัดท ารายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2560) ค่ะ 

 

ทางทีมงานหวังเป็นอย่างยิ่งว่าการสรุปเนื้อหาเกี่ยวกับ EIA ในรูปแบบ infographic จะท าให้ท่านผู้อ่านเข้าใน
ในเนื้อหาได้ง่ายขึ้น แล้วพบกันใหม่ฉบับหน้าค่ะ 

EIA info
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นางรสริน อมรพิทักษ์พันธ์
ผู้อ�ำนวยการกลุ่มงานวิชาการและฐานข้อมูล

กองพัฒนาระบบการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม

หลายท่านที่ติดตามข่าวความเคลื่อนไหวของ พ.ร.บ. 
ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับแก้ไข 
เพิม่เตมิ คงจะทราบว่าทีป่ระชมุสภานติิบญัญติัแห่งชาต ิ(สนช.) 
ได้ประชุมพิจารณาร่าง พ.ร.บ.ส่งเสริมและรักษาคุณภาพ 
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (ฉบับที่...) พ.ศ. ... ที่คณะรัฐมนตร ี
เป็นผู้เสนอ โดยเป็นการแก้ไขเพิ่มเติม พ.ร.บ.ส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 คือ แก้ไขค�ำว่า  
“รายงานการวเิคราะห์ผลกระทบสิง่แวดล้อม” เป็น “รายงานการ 
ประเมนิผลกระทบสิง่แวดล้อม” เพิม่บทนยิามค�ำว่า “หน่วยงาน
ของรัฐ” ปรับปรุงกระบวนการขั้นตอนการจัดท�ำรายงานการ
ประเมนิผลกระทบสิง่แวดล้อม  แก้ไขเพิม่เตมิการปฏบิตัหิน้าที่ 
ของพนักงานเจ้าหน้าท่ี และเจ้าพนักงานควบคุมมลพิษ 
ในการเข้าตรวจสอบสถานที่ เพิ่มบทก�ำหนดโทษส�ำหรับกรณ ี
การไม่น�ำส่งรายงานการปฏิบัติตามมาตรการท่ีก�ำหนดไว้
ในรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและกรณี
การด�ำเนินการก ่อสร ้างหรือประกอบกิจการใดก่อนท่ี 
คณะกรรมการผู ้ช�ำนาญการพิจารณารายงานฯ จะได้ให ้
ความเห็นหรือความเห็นชอบรายงานฯ เพิ่มคณะกรรมการ
เปรยีบเทยีบ และแก้ไขเพ่ิมเตมิอัตราค่าธรรมเนยีมใบอนญุาต
เป็นผู้จัดท�ำรายงาน 

นอกจากนัน้ การจดัท�ำรายงานการวเิคราะห์ผลกระทบ 
ส่ิงแวดล้อมส�ำหรับโครงการหรือกิจการที่อาจก่อให้เกิด 
ผลกระทบต ่อชุมชนอย ่างรุนแรงท้ังทางด ้านคุณภาพ 
สิ่งแวดล้อม ทรัพยากรธรรมชาติ และสุขภาพ ตามที่ก�ำหนด
ในประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม

ที่เก่ียวข้อง ยังไม่สอดคล้องกับมาตรา 58 และมาตรา 278 
ของรัฐธรรมนูญ ซึ่งบัญญัติให้มีการจัดท�ำกฎหมายที่จ�ำเป็น
เพื่อก�ำหนดให้ด�ำเนินการใดของรัฐหรือที่รัฐจะอนุญาตให้ผู้ใด
ด�ำเนินการ ถ้ามีผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติ คุณภาพ 
สิ่งแวดล้อม สุขภาพ อนามัย คุณภาพชีวิต หรือส่วนได ้
ส่วนเสียส�ำคัญอื่นใดของประชาชนหรือชุมชนสิ่งแวดล้อม 
อย่างรุนแรง ต้องด�ำเนินการให้มีการศึกษาและประเมิน 
ผลกระทบต่อคุณภาพสิ่งแวดล้อมและสุขภาพของประชาชน
หรือชุมชน และจัดให้มีการรับฟังความคิดเห็นของผู้ที่มี 
ส่วนได้เสียและประชาชนที่เกี่ยวข้องก่อน เพื่อน�ำมาประกอบ 
การพิจารณาด�ำเนินการหรืออนุญาตตามกฎหมาย ซึ่งใน 
พ.ร.บ. ดังกล่าวเป็นหลักเกณฑ์การปฏิบัติที่ใช้บังคับมาเป็น
เวลานานแล้ว จึงสมควรปรบัปรงุบทบญัญตัเิกีย่วกบัการจดัท�ำ 
รายงานการประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อมและระบบ 
การประเมนิผลกระทบสิง่แวดล้อมให้สอดคล้องกบัรฐัธรรมนญู

ทัง้นี ้ทีป่ระชมุ สนช. มมีตริบัหลกัการร่าง พ.ร.บ. ดงักล่าว  
เม่ือวันที่ 24 พฤศจิกายน 2560 และตั้งคณะกรรมาธิการ
วิสามัญเพื่อพิจารณา ก�ำหนดระยะเวลาท�ำงานภายใน 57 วัน 
(ต้องแล้วเสร็จภายในกลางเดือนมกราคม 2561)

ร่าง พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม 
แห่งชาติ ฉบับแก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับท่ี สนช. รับหลักการ)  
มีประเด็นที่ปรับปรุงเพื่อให้สอดคล้องกับรัฐธรรมนูญ 2560 
ซึ่งได้ผ ่านการรับฟังความคิดเห็นจากประชาชนมาแล้ว  
สรุปได้ดังนี้

พร้อมรับ “อีไอเอ”
ภายใต้ พ.ร.บ.สิ่งแวดล้อมฉบับแก้ไขเพิ่มเติม
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6. เจ้าหน้าที่ซ่ึงมีอ�ำนาจอนุญาตรวบรวมรายงานผล
การปฏิบัติตามมาตรการที่ก�ำหนดไว้ในรายงานการประเมิน
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ส่งส�ำนักงานทรัพยากรธรรมชาติและ 
สิ่งแวดล ้อมจังหวัดในเขตท้องที่นั้น หรือ สผ.ส�ำหรับ 
ในเขตกรุงเทพมหานคร ภายใน 60 วันนบัแต่วนัทีไ่ด้รับรายงาน

7. สผ. ติดตามผลการปฏิบัติตามมาตรการ และ 
จัดท�ำรายงานพร้อมข้อเสนอแนะและความเห็นเสนอต่อ 
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติอย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง

8. รายงานการประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อมที่ได้รับ
ความเหน็ชอบ สามารถน�ำไปใช้เพือ่เสนอขอรบัความเหน็ชอบ 
จากคณะรัฐมนตรีหรือประกอบการพิจารณาอนุญาต 
ตามกฎหมายได้ เป็นระยะเวลา 5 ปีนับแต่วันท่ี สผ. หรือ 
หน่วยงานของรัฐที่ปฏิบัติหน้าที่แทนได้มีหนังสือแจ้ง

9. ผู ้ด�ำเนินการหรือผู ้ขออนุญาต หากด�ำเนินการ
ก่อสร้างหรือด�ำเนินการก่อนที่คณะกรรมการผู้ช�ำนาญการ 
พิจารณารายงานฯ ให้ความเห็นหรือได้รับความเห็นชอบ 
รายงานฯ หรือถือว่าได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการ 
ผู้ช�ำนาญการพิจารณารายงานฯ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 
1 ล้านบาท และปรับอีกไม่เกินวันละ 1 แสนบาท ตลอด 
ระยะเวลาที่ไม่ได้ปฏิบัติให้ถูกต้องหรือหยุดการกระท�ำนั้น 

10. ผู้ด�ำเนินการหรือผู้ขออนุญาต ถ้าไม่ส่งรายงาน
ผลการปฏิบัติตามมาตรการฯ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 
1 ล้านบาท และให้ สผ. แจ้งหน่วยงานอนุญาตเพ่ือสั่งปิด  
หรือพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาต หรือระงับหรือหยุดใช ้
หรือท�ำประโยชน์ในโครงการหรือกิจการหรือการด�ำเนินการ
จนกว่าจะปฏิบัติให้ถูกต้อง

ท้ังน้ี สนช. ได้รับข้อเสนอภาคประชาชนมาพิจารณาด้วย  
ซึ่งอาจมีการปรับปรุงในบางมาตรา ซึ่งในส่วนของ สผ.  
ได้เตรยีมการรบัมอืกบั “อีไอเอ” ภายใต้ร่าง พ.ร.บ. สิง่แวดล้อม 
ฉบับแก้ไขเพ่ิมเติม โดยได้จัดท�ำแผนการตรากฎหมาย 
ล�ำดับรองและกรอบระยะเวลา เพื่อให้สอดรับกับร่าง พ.ร.บ. 
ฉบับดังกล่าว อย่างไรก็ตาม ขอให้ผู้อ่านติดตามความคืบหน้า
ร่าง พ.ร.บ. สิ่งแวดล้อมฉบับแก้ไขเพิ่มเติมต่อไป

1. ให้มีการทบทวนประกาศก�ำหนดโครงการหรือ
กิจการหรือการด�ำเนินการใดของรัฐ ซึ่งต้องจัดท�ำรายงาน
การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมทุก 5 ปี หรือในกรณีที่มี 
ความจ�ำเป็นจะทบทวนให้เร็วกว่านั้นก็ได้

2. โครงการหรือกิจการหรือการด�ำเนินการที่ต ้อง
จัดท�ำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม หากเป็น
โครงการด้านการคมนาคมขนส่ง การชลประทาน การป้องกนั
สาธารณภัย โรงพยาบาลหรือที่อยู่อาศัย ที่มีความจ�ำเป็น 
เร่งด่วนเพื่อประโยชน์สาธารณะ ในระหว่างที่รอผลการ
พจิารณารายงานการประเมนิผลกระทบสิง่แวดล้อม อาจเสนอ
คณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณาอนุมัติให้ด�ำเนินกระบวนการหรือ
ข้ันตอนเพ่ือให้ได้มาซึ่งเอกชนท่ีจะเป็นผู้รับงานนั้นไปพลาง
ก่อนได้ แต่จะลงนามผูกพันในสัญญาหรือให้สิทธิกับเอกชน 
ผู้นั้นไม่ได้

3 . สผ.  โดยความเห็นชอบของคณะกรรมการ 
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ อาจมอบหมายให้หน่วยงานของรัฐ  
ปฏิบัติหน้าที่แทนได้ เช่น การตรวจสอบรายงานการประเมิน
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม การให้ความเห็นเบ้ืองต้น ยกเว้น  
กรณีโครงการที่อาจมีผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติ 
คุณภาพสิ่งแวดล้อม สุขภาพ อนามัย คุณภาพชีวิต หรือ 
ส ่วนได ้ เ สียส�ำคัญอื่นใดของประชาชนหรือชุมชนหรือ 
สิ่งแวดล้อมอย่างรุนแรง หรือเป็นโครงการที่มีความจ�ำเป็น 
เร่งด่วนเพื่อประโยชน์สาธารณะ

4. ในกรณีที่คณะกรรมการผู ้ช�ำนาญการพิจารณา 
รายงานฯ ไม่ให้ความเหน็ชอบรายงานฯ ให้เจ้าหน้าทีซึ่ง่มอี�ำนาจ
อนุญาตตามกฎหมายรอการสั่งอนุญาตแก่ผู้ด�ำเนินการหรือ 
ผูข้ออนญุาตไว้ก่อน จนกว่าผูน้ัน้จะได้ด�ำเนนิการแก้ไขเพิม่เติม
หรอืจดัท�ำรายงานใหม่ตามแนวทาง รายละเอยีด ประเด็น หรือ
หัวข้อที่คณะกรรมการผู้ช�ำนาญการก�ำหนด มิฉะนั้น จะถือว่า
จบกระบวนการ

5. ให้ผู้ด�ำเนินการหรือผู้ขออนุญาต ซ่ึงได้รับอนุญาต
ให้ด�ำเนินการแล้ว จัดท�ำรายงานผลการปฏิบัติตามมาตรการ
ที่ก�ำหนดไว ้ในรายงานการเมินผลกระทบสิ่งแวดล ้อม  
เพื่อเสนอต่อเจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ�ำนาจอนุญาตอย่างน้อยปีละ  
1 ครัง้ ตามหลกัเกณฑ์และวธิกีารทีร่ฐัมนตรโีดยความเหน็ชอบ
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติประกาศก�ำหนด 
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นายวุฑฒิ  ศรีค�ำภา
นักวิชาการสิ่งแวดล้อมช�ำนาญการ

กลุ่มงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้านคมนาคม
กองวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม

รถไฟไทยอยู ่คู ่กับคนไทยมาอย่างยาวนาน  
โดยทางรถไฟสายแรกของประเทศไทย ถอืก�ำเนดิมาในรัชสมัย
ของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลท่ี 5  
เป็นทางรถไฟสายปากน�้ำ เดินรถระหว่างสถานีหัวล�ำโพง 
กรุงเทพมหานคร ถึงเมืองปากน�้ำ จังหวัดสมุทรปราการ  
เป็นระยะทางประมาณ 21 กิโลเมตร โดยเปิดการเดินรถ 
เมื่อวันที่ 21 เมษายน พ.ศ. 2436 ซึ่งเป็นทางรถไฟของเอกชน 
ด�ำเนินการโดยบริษัทรถไฟปากน�้ำของ อองเดร เดอ ริเชอลิว  
(André de Richelieu) หรือพระยาชลยุทธโยธิน อดีต 
ผู้บัญชาการทหารเรือของกองทัพเรือสยาม ชาวเดนมาร์ก  
ภายหลงัจากนัน้เมือ่วนัที ่26 มนีาคม 2450 จงึเริม่เปิดด�ำเนนิการ 
รถไฟหลวงสายแรก จากกรุงเทพถึงพระนครศรีอยุธยา  
เป็นระยะทางประมาณ 71 กิโลเมตร ก่อนที่จะมีการพัฒนา
ในเส้นทางอื่นๆ ทั้งสายเหนือ สายอีสาน สายตะวันออก และ
สายใต้ ตามล�ำดับ

อนาคตรถไฟไทย  

นายวุฑฒิ  ศรีค าภา 
นักวิชาการสิ่งแวดล้อมช านาญการ 

กลุ่มงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้านคมนาคม 
 

 รถไฟไทยอยู่คู่กับคนไทยมาอย่างยาวนาน โดยทางรถไฟสายแรกของประเทศไทย ถือก าเนิดมาในรัชสมัย
ของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 5 เป็นทางรถไฟสายปากน  า เดินรถระหว่างสถานีหัว
ล าโพง กรุงเทพมหานคร ถึงเมืองปากน  า จังหวัดสมุทรปราการ เป็นระยะทางประมาณ 21 กิโลเมตร โดยเปิดการ
เดินรถเมื่อวันที่ 21 เมษายน พ.ศ. ๒๔๓๖ ซึ่งเป็นทางรถไฟของเอกชน ด าเนินการโดยบริษัทรถไฟปากน  าของ      
อองเดร เดอ ริเชอลิว (André de Richelieu ) หรือพระยาชลยุทธโยธิน อดีตผู้บัญชาการทหารเรือของกองทัพเรือ
สยาม ชาวเดนมาร์ก ภายหลังจากนั นเมื่อวันที่ 26 มีนาคม 2450 จึงเริ่มเปิดด าเนินการรถไฟหลวงสายแรก จาก
กรุงเทพถึงพระนครศรีอยุธยา เป็นระยะทางประมาณ 71 กิโลเมตร ก่อนที่จะมีการพัฒนาในเส้นทางอ่ืนๆ ทั งสาย
เหนือ สายอีสาน สายตะวันออก และสายใต้ ตามล าดับ   

     
  พลเรือโท พระยาชลยุทธโยธินทร์ (อองเดร เดอ รเิชอลิว) ผู้ด าเนินการก่อสร้างรถไฟสายแรกของประเทศไทย 

  เนื่องจากในช่วงเวลาที่ผ่านมาโครงข่ายรถไฟนั นไม่ได้รับการพัฒนาเท่าที่ควร ท าให้มีพื นที่การให้บริการ
ครอบคลุมเพียง 47 จังหวัด ประกอบกับโครงสร้างต่างๆ ของรถไฟนั นก็มีสภาพเสื่อมโทรม เนื่องจากอายุการใช้
งานที่ยาวนานและขาดการบ ารุงรักษาท่ีดี จากสาเหตุข้างต้นท าให้ประสิทธิภาพในการให้บริการของรถไฟไทยลดลง 
ทั งในด้านความสะดวกรวดเร็ว การให้บริการและการขนส่ง ความตรงต่อเวลา ท าให้การขนส่งทางรางไม่เป็นที่นิยม
เมื่อเทียบกับการขนส่งรูปแบบอื่น   โดยในปี 2560 นี  ถือว่าเป็นปีแห่งการพัฒนาการระบบขนส่งมวลชนทางราง

พลเรือโท พระยาชลยุทธโยธินทร์ (อองเดร เดอ ริเชอลิว) 
ผู้ด�ำเนินการก่อสร้างรถไฟสายแรกของประเทศไทย

เนื่องจากในช่วงเวลาท่ีผ่านมาโครงข่ายรถไฟนั้นไม่ได้
รับการพัฒนาเท่าที่ควร ท�ำให้มีพื้นที่การให้บริการครอบคลุม
เพียง 47 จังหวัด ประกอบกับโครงสร้างต่างๆ ของรถไฟนั้น
ก็มีสภาพเสื่อมโทรม เนื่องจากอายุการใช้งานที่ยาวนานและ
ขาดการบ�ำรุงรักษาที่ดี จากสาเหตุข้างต้นท�ำให้ประสิทธิภาพ
ในการให้บริการของรถไฟไทยลดลง ทั้งในด้านความสะดวก 
รวดเร็ว การให้บริการและการขนส่ง ความตรงต่อเวลา  
ท�ำให้การขนส่งทางรางไม่เป็นที่นิยมเมื่อเทียบกับการขนส่ง
รูปแบบอื่น โดยในปี 2560 นี้ ถือว่าเป็นปีแห่งการพัฒนาการ
ระบบขนส่งมวลชนทางรางอย่างแท้จริง คือนอกจากการ
ก่อสร้างรถไฟทางคู่ 2 เส้นทาง ได้แก่ โครงการก่อสร้างรถไฟ
ทางคู่ช่วงชุมทางถนน จิระ-ขอนแก่น ระยะทางประมาณ  
185 กิโลเมตร และโครงการก่อสร ้างรถไฟทางคู ่ช ่วง 

ฉะเชงิเทรา - แก่งคอย ทีไ่ด้เริม่ท�ำการก่อสร้างไปตัง้แต่ปี 2559  
แล้วจะมโีครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ในเส้นทางอืน่ๆ ทีจ่ะเริม่ 
ด�ำเนินการก่อสร้างในปี 2560 อีกเช่นกัน ซึ่งภายหลัง 
หากโครงการด�ำเนินการก่อสร้างแล้วเสร็จ จะส่งผลให้เกิด
การเปล่ียนแปลงคร้ังยิ่งใหญ่ต่อวงการรถไฟไทย ในที่นี ้
จะน�ำเสนอภายหลงัการก่อสร้างแล้วเสรจ็ว่าจะมกีารเปลีย่นแปลง
ในส่วนที่เกี่ยวข้องอย่างไรบ้าง ดังนี้

อนาคต รถไฟไทย
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โครงข่ายรถไฟไทยในปัจจุบัน

การเปลี่ยนแปลงแนวเส้นทาง

เนื่องจากเส้นทางรถไฟในปัจจุบัน ได้ท�ำการก่อสร้างเป็นระยะเวลานานโดยเทคนิควิศวกรรมในอดีต ที่จะด�ำเนินการ
ก่อสร้างหลบสิ่งกีดขวางทางธรรมชาติ เช่น ภูเขา หรือล�ำน�้ำ ประกอบกับพ้ืนที่บางช่วงไม่สามารถด�ำเนินการขยายเขตทาง 
เพ่ิมเติมได้ ท�ำให้ขบวนรถไฟไม่สามารถท�ำความเร็วได้ตามที่ต้องการ จึงต้องมีการปรับปรุงแนวเส้นทางในบางช่วงเพื่อให้ 
ขบวนรถไฟสามารถท�ำความเร็วได้ตามที่ออกแบบ โดยขอยกตัวอย่างบางช่วงที่มีการปรับแนวเส้นทาง ดังนี้

ช่วงเลี่ยงเมืองลพบุรี เน่ืองจากแนวเส้นทางรถไฟเดิม อุปสรรคที่ส�ำคัญคือบริเวณตัวเมืองลพบุรีมีโบราณสถานที่ส�ำคัญ 
ตัง้ประชดิอยูใ่นเขตทางรถไฟเป็นจ�ำนวนมาก เช่น พระปรางค์สามยอด ศาลพระกาฬ วดัพระศรีมหาธาตุ เป็นต้น หากด�ำเนนิการ
เป็นรถไฟทางคู่แล้ว จะท�ำให้มขีบวนรถไฟเพิม่มากขึน้จากเดมิ ท�ำให้อาจจะมผีลกระทบต่อเสถยีรภาพโครงสร้างของโบราณสถาน 
ประกอบกับความกว้างของเขตทางรถไฟบริเวณตัวเมืองลพบุรีไม่เพียงพอที่จะขยายรองรับการพัฒนาเป็นทางคู่ได้ โครงการ 
จงึก่อสร้างรถไฟทางคูแ่นวเลีย่งเมอืงลพบรุ ีโดยมจีดุเร่ิมต้นบริเวณสถานบ้ีานกลบั ทางคูใ่หม่จะอยูท่างทิศตะวนัตกของทางรถไฟ 
เดิมวิ่งข้ึนเหนือมาประมาณ 4 กิโลเมตร ทางรถไฟใหม่จะเริ่มเบี่ยงแนวไปทางตะวันออกของทางรถไฟเดิมและเร่ิมยกระดับ 
ไปบรรจบกับทางหลวงหมายเลข 311 (ทางเลี่ยงเมืองลพบุรี) แล้วลดระดับไปบรรจบกับแนวเส้นทางรถไฟเดิม ก่อนเข้าสู่ 
สถานีโคกกระเทียม รวมระยะทางประมาณ 28 กิโลเมตร 
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แนวเส้นทางรถไฟเลี่ยงเมืองลพบุรี

ช่วงสถานีรถไฟพิจิตร จะมีการปรับแนวเส้นทาง 
ช่วงผ่านสถานพีจิติร และมีการยกระดบัสถานเีพือ่ให้สอดคล้อง
กบัต�ำแหน่งของสถานรีถไฟความเร็วสงูพจิิตร เนือ่งจากสถานี
รถไฟพิจิตรเดิม มีเส้นทางก่อนเข้าสถานีและออกจากสถานี 
ที่มีรัศมีความโค้งแคบมากท�ำให้รถไฟไม่สามารถใช้ความเร็ว 
ได้เตม็ประสทิธภิาพ ประกอบกับออกแบบให้สถานรีถไฟพิจิตร
อยู่บริเวณเดียวกันกับสถานีรถไฟความเร็วสูงพิจิตร เพื่อให้มี
การเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารระหว่างรถไฟความเร็วสูง กับรถไฟ
ขบวนอื่นๆ เพื่อความสะดวกของผู้โดยสาร

ออกจากสถานีที่มีรัศมีความโค้งแคบมากท าให้รถไฟไม่สามารถใช้ความเร็วได้เต็มประสิทธิภาพ ประกอบกับ
ออกแบบให้สถานีรถไฟพิจิตรอยู่บริเวณเดียวกันกับสถานีรถไฟความเร็วสูงพิจิตร เพ่ือให้มีการเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสาร
ระหว่างรถไฟความเร็วสูง กับรถไฟขบวนอื่นๆ เพ่ือความสะดวกของผู้โดยสาร 

   
          การปรับแนวเส้นทางช่วงสถานีรถไฟพิจิตร 
 การเปลี่ยนแปลงองค์ประกอบของรถไฟ 
 เนื่องจากการพัฒนาเส้นทางรถไฟนั น องค์ประกอบต่างๆ นอกเหนือจากแนวเส้นทางก็มีความส าคัญไม่ยิ่ง
หย่อนกัน ดังนั นในอนาคตจึงมีการพัฒนาองค์ประกอบต่างๆ ที่เก่ียวข้อง ดังนี  
 อุโมงค์รถไฟ ปัจจุบันมีอุโมงค์รถไฟในทุกเส้นทางของแต่ละภูมิภาค รวม 7 อุโมงค์ ซึ่งอุโมงค์รถไฟที่มีความ
ยาวที่สุดคือ "อุโมงค์ขุนตาน" มีความยาวประมาณ 1,325 เมตร เนื่องจากเทคนิควิศวกรรมในสมัยก่อน  การ
ก่อสร้างอุโมงค์รถไฟเป็นอุปสรรคส าคัญ วิศวกรสมัยก่อนจึงพยายามหลีกเลี่ยงการสร้างอุโมงค์ที่มีความยาวมาก  
โดยพยายามเลี่ยงเส้นทางออกไป ท าให้เป็นการเพ่ิมระยะทางมากยิ่งขึ น แต่เทคนิควิศวกรรมในปัจจุบันจะท าให้มี
การพัฒนาอุโมงค์ให้มีความยาวมากขึ น เพื่อให้ขบวนรถไฟสามารถท าความเร็วได้ตามที่ออกแบบ ประหยัดเวลา ลด
ระยะทางและเพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทาง อย่างไรก็ตามการเปลี่ยนแปลงแนวเส้นทางจะมีการเปลี่ยนแปลง
แนวเส้นทางและก่อสร้างอุโมงค์ใหม่และมีผลท าให้ลดระดับความส าคัญของอุโมงค์รถไฟบางอุโมงค์ เช่นอุโมงค์ปางตูบ
ขอบและอุโมงค์เขาพลึง จังหวัดอุตรดิตถ์ ที่มีความยาวประมาณ 120 เมตร และ 362 เมตร ตามล าดับ ซึ่งอุโมงค์

การปรับแนวเส้นทางช่วงสถานีรถไฟพิจิตร

สถานีพิจิตรใหม่
สถานีพิจิตรเดิม
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การเปลี่ยนแปลงองค์ประกอบของรถไฟ

เนื่องจากการพัฒนาเส้นทางรถไฟนั้น องค์ประกอบต่างๆ นอกเหนือจากแนวเส้นทางก็มีความส�ำคัญไม่ยิ่งหย่อนกัน  
ดังนั้นในอนาคตจึงมีการพัฒนาองค์ประกอบต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง ดังนี้

อุโมงค์รถไฟ ปัจจุบันมีอุโมงค์รถไฟในทุกเส้นทางของแต่ละภูมิภาค รวม 7 อุโมงค์ ซึ่งอุโมงค์รถไฟที่มีความยาวที่สุด 
คือ "อุโมงค์ขุนตาน" มีความยาวประมาณ 1,325 เมตร เนื่องจากเทคนิควิศวกรรมในสมัยก่อน การก่อสร้างอุโมงค์รถไฟ 
เป็นอุปสรรคส�ำคัญ วิศวกรสมัยก่อนจึงพยายามหลีกเลี่ยงการสร้างอุโมงค์ที่มีความยาวมาก โดยพยายามเลี่ยงเส้นทางออกไป  
ท�ำให้เป็นการเพ่ิมระยะทางมากยิ่งขึ้น แต่เทคนิควิศวกรรมในปัจจุบันจะท�ำให้มีการพัฒนาอุโมงค์ให้มีความยาวมากขึ้น  
เพื่อให้ขบวนรถไฟสามารถท�ำความเร็วได้ตามท่ีออกแบบ ประหยัดเวลา ลดระยะทางและเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง 
อย่างไรก็ตามการเปลี่ยนแปลงแนวเส้นทางจะมีการเปลี่ยนแปลงแนวเส้นทางและก่อสร้างอุโมงค์ใหม่และมีผลท�ำให้ลดระดับ
ความส�ำคัญของอุโมงค์รถไฟบางอุโมงค์ เช่นอุโมงค์ปางตูบขอบและอุโมงค์เขาพลึง จังหวัดอุตรดิตถ์ ที่มีความยาวประมาณ  
120 เมตร และ 362 เมตร ตามล�ำดับ ซึ่งอุโมงค์ใหม่จะมีความยาวประมาณ 5,500 เมตร ซึ่งมีความยาวกว่าอุโมงค์ขุนตาน
ประมาณ 4 เท่า โดยรูปแบบอุโมงค์จะเป็นอุโมงค์คู่ทางเดี่ยวที่มีทางเชื่อม 

ใหม่จะมีความยาวประมาณ 5,500 เมตร ซ่ึงมีความยาวกว่าอุโมงค์ขุนตานประมาณ 4 เท่า โดยรูปแบบอุโมงค์จะ
เป็นอุโมงคค์ู่ทางเดี่ยวที่มีทางเชื่อม  
 

 
หน้าตัดเบื องต้นของอุโมงค์รถไฟทางคู่แบบอุโมงค์คู่ทางเด่ียวที่มีทางเช่ือม 

  

 สะพานรถไฟ สะพานรถไฟที่ข้ามล าน  า มีรูปแบบโครงสร้างแต่ละพื นที่แตกต่างกันออกไปขึ นอยู่กับการ
เลือกใช้วัสดุก่อสร้างและลักษณะทางกายภาพของล าน  านั นๆ สะพานบางแห่งเป็นสัญลักษณ์ของจังหวัด เช่น 
สะพานจุลจอมเกล้า เป็นโครงสร้างสะพานเหล็กที่สร้างข้ามแม่น  าตาปี ก่อนที่จะเข้าสู่สถานีรถไฟสุราษฎร์ธานี 
(พุนพิน) ในอดีตเคยเป็นสะพานที่ใช้สัญจรทั งรถไฟและรถยนต์ คล้ายกับสะพานพระราม 6 ที่เป็นสะพานข้ามแม่น  า
เจ้าพระยาแห่งแรก แต่ในปัจจุบันใช้สัญจรเฉพาะรถไฟ เนื่องจากมีการสร้างสะพานจุลจอมเกล้า 2 ในบริเวณ
ใกล้เคียงเพ่ือใช้ส าหรับรถยนต์ อย่างไรก็ตามในอนาคตจะมีการปรับปรุงความแข็งแรงของสะพานจุลจอมเกล้าเพ่ือ
รองรับโครงการรถไฟทางคู่ในอนาคต 

 
สะพานจุลจอมเกล้าในปัจจุบัน (http://singcring.blogspot.com/2015/04/blog-post.html) 

สถานีรถไฟ การออกแบบปรับปรุงสถานีรถไฟนั นได้มีการน าเอาความเป็นเอกลักษณ์รูปแบบของ
สถาปัตยกรรมท้องถิ่นมาประยุกต์ พัฒนารูปแบบอาคารสถานีรถไฟด้วยการผสมผสานระหว่างรูปแบบ
สถาปัตยกรรมไทยท้องถิ่นกับรูปแบบสถาปัตยกรรมสมัยใหม่เข้าด้วยกัน  ทั งนี สถานีรถไฟจะมีทั งสถานีระดับดิน 
และสถานียกระดับ เช่น สถานีรถไฟอุดรธานี ซึ่งเป็นสถานีรถไฟขนาดใหญ่ยกระดับและจะเชื่อมต่อกับสถานีของ
โครงการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต  
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หน้าตัดเบื้องต้นของอุโมงค์รถไฟทางคู่แบบอุโมงค์คู่ทางเดี่ยวที่มีทางเชื่อม

สะพานรถไฟ สะพานรถไฟที่ข้ามล�ำน�้ำ มีรูปแบบ
โครงสร้างแต่ละพ้ืนทีแ่ตกต่างกนัออกไปขึน้อยูก่บัการเลอืกใช้
วสัดุก่อสร้างและลักษณะทางกายภาพของล�ำน�ำ้นัน้ๆ สะพาน
บางแห่งเป็นสัญลักษณ์ของจังหวัด เช่น สะพานจุลจอมเกล้า  
เป็นโครงสร้างสะพานเหล็กที่สร้างข้ามแม่น�้ำตาปี ก่อนที่จะ 
เข้าสูส่ถานรีถไฟสรุาษฎร์ธาน ี(พนุพนิ) ในอดตีเคยเป็นสะพาน
ที่ใช้สัญจรทั้งรถไฟและรถยนต์ คล้ายกับสะพานพระราม 6 
ที่เป็นสะพานข้ามแม่น�้ำเจ้าพระยาแห่งแรก แต่ในปัจจุบันใช้
สญัจรเฉพาะรถไฟ เนือ่งจากมกีารสร้างสะพานจลุจอมเกล้า 2  
ในบริเวณใกล้เคียงเพื่อใช้ส�ำหรับรถยนต์ อย่างไรก็ตาม 
ในอนาคตจะมีการปรับปรุงความแข็งแรงของสะพาน
จุลจอมเกล้าเพื่อรองรับโครงการรถไฟทางคู่ในอนาคต

ใหม่จะมีความยาวประมาณ 5,500 เมตร ซึ่งมีความยาวกว่าอุโมงค์ขุนตานประมาณ 4 เท่า โดยรูปแบบอุโมงค์จะ
เป็นอุโมงคค์ู่ทางเดี่ยวที่มีทางเชื่อม  
 

 
หน้าตัดเบื องต้นของอุโมงค์รถไฟทางคู่แบบอุโมงค์คู่ทางเด่ียวที่มีทางเช่ือม 

  

 สะพานรถไฟ สะพานรถไฟที่ข้ามล าน  า มีรูปแบบโครงสร้างแต่ละพื นที่แตกต่างกันออกไปขึ นอยู่กับการ
เลือกใช้วัสดุก่อสร้างและลักษณะทางกายภาพของล าน  านั นๆ สะพานบางแห่งเป็นสัญลักษณ์ของจังหวัด เช่น 
สะพานจุลจอมเกล้า เป็นโครงสร้างสะพานเหล็กที่สร้างข้ามแม่น  าตาปี ก่อนที่จะเข้าสู่สถานีรถไฟสุราษฎร์ธานี 
(พุนพิน) ในอดีตเคยเป็นสะพานที่ใช้สัญจรทั งรถไฟและรถยนต์ คล้ายกับสะพานพระราม 6 ที่เป็นสะพานข้ามแม่น  า
เจ้าพระยาแห่งแรก แต่ในปัจจุบันใช้สัญจรเฉพาะรถไฟ เนื่องจากมีการสร้างสะพานจุลจอมเกล้า 2 ในบริเวณ
ใกล้เคียงเพ่ือใช้ส าหรับรถยนต์ อย่างไรก็ตามในอนาคตจะมีการปรับปรุงความแข็งแรงของสะพานจุลจอมเกล้าเพ่ือ
รองรับโครงการรถไฟทางคู่ในอนาคต 

 
สะพานจุลจอมเกล้าในปัจจุบัน (http://singcring.blogspot.com/2015/04/blog-post.html) 

สถานีรถไฟ การออกแบบปรับปรุงสถานีรถไฟนั นได้มีการน าเอาความเป็นเอกลักษณ์รูปแบบของ
สถาปัตยกรรมท้องถิ่นมาประยุกต์ พัฒนารูปแบบอาคารสถานีรถไฟด้วยการผสมผสานระหว่างรูปแบบ
สถาปัตยกรรมไทยท้องถิ่นกับรูปแบบสถาปัตยกรรมสมัยใหม่เข้าด้วยกัน  ทั งนี สถานีรถไฟจะมีทั งสถานีระดับดิน 
และสถานียกระดับ เช่น สถานีรถไฟอุดรธานี ซึ่งเป็นสถานีรถไฟขนาดใหญ่ยกระดับและจะเชื่อมต่อกับสถานีของ
โครงการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต  

Cross passage tunnel

Safe distance
16 m

Cross passage tunnel Side
walkway

Side
walkway

First
pressurized

door

Second
pressurized

door

สะพานจุลจอมเกล้าในปัจจุบัน 
(http://singcring.blogspot.com/2015/04/

blog-post.html)
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หน้าตัดเบื องต้นของสถานีรถไฟอุดรธาน ี

 ทั งนี หากโครงการได้ด าเนินการเต็มรูปแบบแล้วจะเป็นการเสริมสร้างศักยภาพการพัฒนาการ
ขนส่งทางรางให้กับประเทศ  ลดระยะเวลาและประหยัดพลังงานเชื อเพลิงที่ใช้ในภาคการขนส่งของประเทศ ลด
ปัญหามลพิษที่มีต่อสิ่งแวดล้อม เพ่ิมประสิทธิภาพของการขนส่งสาธารณะทั งพื นที่ชนบท เมือง และระหว่าง
ประเทศ จูงใจให้ประชาชนหันมาใช้บริการทางรางให้มากยิ่งขึ นเพ่ือลดจ านวนอุบัติเหตุทางถนน  รวมทั งเพ่ิม
ศักยภาพด้านการท่องเที่ยวตามแหล่งสถานที่ที่ส าคัญ และเพ่ิมประสิทธิภาพของโครงข่ายการขนส่งทางรถไฟต่อไป 

เอกสารอ้างอิง 
1.ช่างรถไฟ ความรู้ทั่วไปด้านวิศวกรรมรถไฟ" โดยนคร จันทศร 
2.รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการระบบรถไฟรางคู่เพ่ือการขนส่ง และการจัดการโลจิสติกส์ 
(ระยะที่ 2) แนวเส้นทางลพบุรี - ปากน  าโพ ของ การรถไฟแห่งประเทศไทย (ฉบับเดือนพฤษภาคม 2558) 
3.รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงขอนแก่น-หนองคาย ของ การ
รถไฟแห่งประเทศไทย (ฉบับเดือนมิถุนายน 2559) 
4.รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงปากน  าโพ-เด่นชัย ของการรถไฟ
แห่งประเทศไทย (ฉบับเดือนมิถุนายน 2559) 

 
 

 

หน้าตัดเบื้องต้นของสถานีรถไฟอุดรธานี
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สถานีรถไฟขนาดใหญ่ยกระดับและจะเชื่อมต่อกับสถานีของโครงการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต 
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5. ปฏิรูปรถไฟไทย : แนวทางในการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟ
เพื่อให้มีการใช้งานมากขึ้น โดย คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร
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นางสาววรรณวิมล  เศาณานนท์
นักวิชาการสิ่งแวดล้อมช�ำนาญการ

กลุ่มงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้านคมนาคม
กองวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม

อุโมงค์ เป็นสิ่งที่ก่อสร้างขึ้นด้วยวัตถุประสงค์หลายประการ เช่น อุโมงค์รถไฟ อุโมงค์ถนน อุโมงค์ส่งน�้ำ  แม้กระทั่ง 
เพื่อเป็นเส้นทางเดินส�ำหรับสัตว์ป่า เป็นต้น   ในประเทศไทยมีการขุดเจาะอุโมงค์มานานกว่า 110 ปี มาแล้ว ได้แก่  
อุโมงค์รถไฟถ�้ำขุนตาน ซึ่งก่อสร้างในระหว่าง พ.ศ. 2450-2461 รวมระยะเวลาก่อสร้างประมาณ 11 ปี และอุโมงค์ระบายน�้ำ 
ของกรุงเทพมหานคร ท่ีมีวัตถุประสงค์เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการระบายน�้ำในบริเวณพื้นที่ที่มีปัญหาน�้ำท่วม เนื่องจาก
กรุงเทพมหานครเป็นที่ลุ่มต�่ำและระบบระบายน�้ำในพ้ืนท่ีมีขีดจ�ำกัดในการระบายน�้ำ  จึงจ�ำเป็นต้องสร้างอุโมงค์ระบายน�้ำ 
เพื่อเร่งการระบายน�้ำลงสู่แม่น�้ำเจ้าพระยาโดยเร็ว โดยไม่ต้องระบายผ่านระบบคลองปกติ ซ่ึงปัจจุบันก่อสร้างแล้วเสร็จ  
จ�ำนวน 7 แห่ง และจะท�ำการก่อสร้างเพิ่มเติมอีก จ�ำนวน 6 แห่ง

อุโมงค์ในชั้นหิน (Tunnelling in Rock) 
 

นางสาววรรณวิมล  เศาณานนท์ 
นักวิชาการสิ่งแวดล้อมช านาญการ 

กลุ่มงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้านคมนาคม 
  
 อุโมงค์เป็นสิ่งที่ก่อสร้างขึ้นด้วยวัตถุประสงค์หลายประการ เช่น อุโมงค์รถไฟ อุโมงค์ถนน อุโมงค์ส่งน้ า  
แม้กระทั่งเพ่ือเป็นเส้นทางเดินส าหรับสัตว์ป่า เป็นต้น   ในประเทศไทยมีการขุดเจาะอุโมงค์มานานกว่า 110 ปี 
มาแล้ว ได้แก่ อุโมงค์รถไฟถ้ าขุนตาน ซึ่งก่อสร้างในระหว่าง พ.ศ. 2450-2461 รวมระยะเวลาก่อสร้างประมาณ   
11 ปี  และอุโมงค์ระบายน้ าของกรุงเทพมหานคร ที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการระบายน้ าในบริเวณ
พ้ืนที่ที่มีปัญหาน้ าท่วม  เนื่องจากกรุงเทพมหานครเป็นที่ลุ่มต่ าและระบบระบายน้ าในพ้ืนที่มีขีดจ ากัดในการ
ระบายน้ า  จึงจ าเป็นต้องสร้างอุโมงค์ระบายน้ าเพ่ือเร่งการระบายน้ าลงสู่แม่น้ าเจ้าพระยาโดยเร็ว โดยไม่ต้อง
ระบายผ่านระบบคลองปกติ ซึ่งปัจจุบันก่อสร้างแล้วเสร็จ จ านวน 7 แห่ง และจะท าการก่อสร้างเพ่ิมเติมอีก 
จ านวน 6 แห่ง 
 

     
 

           อุโมงค์ถนน LAERDAL ที่นอร์เวย์                                 อุโมงค์ SMART ที่มาเลเซีย  
                                                                         เป็นทั้งอุโมงค์ถนนและอุโมงค์ระบายน้้าท่วม 
 

        

          อุโมงค์รถไฟใต้ดิน SEIKAN ที่ญ่ีปุ่น                     อุโมงค์ที่อุทยานแห่งชาติ BANFF ที่แคนาดา  
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อุโมงค์ถนน LAERDAL ที่นอร์เวย์

อุโมงค์รถไฟใต้ดิน SEIKAN ที่ญี่ปุ่น อุโมงค์ที่อุทยานแห่งชาติ BANFF ที่แคนาดา 

อุโมงค์ SMART ที่มาเลเซีย
เป็นทั้งอุโมงค์ถนนและอุโมงค์ระบายน�้ำท่วม

อุโมงค์ในชั้นหิน
   (Tunnelling in Rock)
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การก่อสร้างอุโมงค์ด�ำเนินการได้ใน 2 ลักษณะ คือ  
1. การก่อสร้างอุโมงค์ในชั้นดิน (Soft Ground Tunnelling)  
และ 2. การก่อสร้างอุโมงค์ในชั้นหิน (Hard Ground  
Tunnelling หรอื Rock Ground Tunnelling) ซึง่การขุดเจาะ 
เพือ่ก่อสร้างอโุมงค์ในชัน้ดนิและชัน้หนิจะยุง่ยากซบัซ้อนและ
อันตรายกว่าการก่อสร้างบนดินโดยทั่วไป ท�ำให้มีค่าใช้จ่าย 
ค่อนข้างสูง แต่ข้อดีคือ มีผลกระทบสิ่งแวดล้อมน้อยกว่า 
ในกรณทีีส่ร้างในป่า หรือมีผลกระทบด้านการจราจรน้อยกว่า
ในกรณีที่สร้างในแหล่งชุมชน ซึ่งงานก่อสร้างอุโมงค์ที่ผ่านมา
ในประเทศไทยส่วนใหญ่จะเป็นการก่อสร้างในชัน้ดนิมากกว่า
การก่อสร้างในชั้นหิน เนื่องจากสาเหตุด้านเทคโนโลยีและ
ความเชี่ยวชาญในการด�ำเนินงานดังกล่าว  

 การก่อสร้างอุโมงค์ในชั้นหิน

ในอดตีทีผ่่านมาการขดุเจาะเพือ่ก่อสร้างอโุมงค์ในชัน้หนิ
จะใช้เครือ่งขุดเจาะด้วยมอื ซึง่ด�ำเนนิการได้ช้าและใช้เวลานาน  
จึงได้มีการพัฒนาเครื่องมือและเทคโนโลยีในการขุดเจาะ 
เพื่อก่อสร้างอุโมงค์เพื่อทดแทนการใช้เครื่องขุดเจาะด้วยมือ  
เพือ่ให้ท�ำงานได้สะดวกและรวดเรว็ขึน้ ปัจจบุนัวธิกีารขุดเจาะ
เพื่อก่อสร้างอุโมงค์ในชั้นหิน ด�ำเนินการได้ 2 วิธี ได้แก่

1. Conventional Tunnelling Method 
เป็นวิธีการก่อสร้างอุโมงค์แบบด้ังเดิม โดยการใช้ระเบิด
หรือเคร่ืองมือในการขุดเจาะอุโมงค์ และใช้คอนกรีตพ่น  
(Shotcrete) ร่วมกับสลักยึดหิน (Rock Bolts) เป็นค�้ำยัน
หลักในการก่อสร้างอุโมงค์ ข้อดีของวิธีการนี้ คือ สามารถ 
ปรับเปลี่ยนวิธีการท�ำงานได้ตามสภาพความเป็นจริงและ
ออกแบบค�้ำยันได้ง่าย โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีการก่อสร้าง
อุโมงค์ที่มีระยะทางยาว ซึ่งมีข้อจ�ำกัดด้านความถูกต้อง 
ในการประเมนิสภาพมวลหินจากข้อมูลการส�ำรวจ
ในการออกแบบก่อนเริ่มงานก่อสร้าง  

วิธีการขุดเจาะเพื่อก่อสร้างอุโมงค์

แบบดั้งเดิม แบ่งออกได้ 2 แบบ คือ 
1.1 Non-blast Rock Excavation 

Method  เป็นการใช้เครื่องมือขุดเจาะโดยไม่ใช้
ระเบิด ได้แก่ Hydraulic Hammer, Hydraulic 

Rock Splitter, Rock Breaking Chemical, Road Header  
ข้อดีคือส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและรบกวนชุมชนและ 
สิ่งก่อสร้างค่อนข้างน้อย 

1.2 Rock blasting Excavation Method  เป็นการ
ขดุเจาะโดยใช้ระเบดิ ประกอบด้วย วิธกีารขดุเจาะและวธิกีาร
ระเบิด (Drilling and blasting Method) ซึ่งอาจใช้เทคนิค
การระเบิดที่ทันสมัย หรือใช้เครื่องเจาะให้หินแตกแล้วท�ำการ
เคลือ่นย้ายออกไป วธีิการน้ีต้องท�ำการส�ำรวจสภาพธรณวีทิยา
โดยละเอยีดและออกแบบค�ำ้ยนัอโุมงค์ทีดี่เพ่ือความปลอดภยั
ในระหว่างการท�ำงาน วิธีการนี้ประกอบด้วยขั้นตอนหลักคือ  
การเจาะ การระเบิด การระบายอากาศ การขนส่ง และ 
การตดิต้ังค�ำ้ยนัอโุมงค์ รวมระยะเวลาประมาณ 10-12 ช่ัวโมง
ต่อรอบ หรือที่เรียกว่า Drill and blast Cycle

2. Mechanized Tunnelling Method  
เป็นวิธีการใช้เครื่องจักรในการขุดเจาะเพื่อก่อสร้างอุโมงค์ 
เช่น เครื่องเจาะอุโมงค์ (Tunnel Boring Machine, TBM) 
ท่ีเป็นเคร่ืองจักรขนาดใหญ่ท่ีมีก�ำลังสูงและสามารถท�ำงานได้ 
อย่างต่อเนื่อง โดยเคร่ืองเจาะอุโมงค์ TBM มีการออกแบบ
ไว้หลายลักษณะ ซึ่งการเลือกใช้เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM  
ในงานขุดเจาะอุโมงค์ จะพิจารณาจากสภาพพื้นที่ที่จะท�ำการ
ขุดเจาะอุโมงค์ 

เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM ส�ำหรับงานอุโมงค์ในชั้นหิน 
1. Gripper Tunnel Boring Machine เป็นเครื่องขุดเจาะ

อุโมงค์แบบที่ไม่มี Shielded ป้องกัน จะใช้ในกรณีที่มวลหิน
ในบริเวณพื้นที่ที่จะขุดเจาะอยู่ในสภาพแข็งแรง

2. Shielded Tunnel Boring Machine เป็นเครือ่งขุดเจาะ
อุโมงค์แบบที่มี Shielded ป้องกัน จะใช้ในกรณีที่มวลหิน 
ในบริเวณพ้ืนท่ีที่จะขุดเจาะมีเสถียรภาพไม่ดี เส่ียงต่อการ 
พังทลายลงมาในระหว่างการท�ำงาน

    2. Shielded Tunnel Boring Machine  เป็นเครื่องขุดเจาะอุโมงค์แบบที่มี Shielded ป้องกัน  จะใช้ 
ในกรณีที่มวลหินในบริเวณพ้ืนที่ที่จะขุดเจาะมีเสถียรภาพไม่ดี เสี่ยงต่อการพังทลายลงมาในระหว่างการท างาน 

 
Gripper Tunnel Boring Machine 

 

       
 

 Shielded Tunnel Boring Machine   
 
 การก่อสร้างอุโมงค์ด้วยเครื่องเจาะอุโมงค์ TBM จะเริ่มจากการเปิดปากอุโมงค์  และท าการล าเลียงวัสดุ
เข้าบริเวณพ้ืนที่ก่อสร้างด้วยระบบสายพานล าเลียง เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM จะท างานโดยท าการยึดตัวเองกับ
อุโมงค์ท้ัง 2 ด้าน  และท าการขุดเจาะอุโมงค์โดยการตัดหินทีเดียวทั้งหน้าตัดอุโมงค์ และท าการติดตั้งค้ ายันอุโมงค์ 
(Tunnel Ground Support) ซึ่งเป็นส่วนประกอบของอุโมงค์ที่มีความส าคัญไปพร้อมๆ กัน และในระหว่างการขุด
เจาะอุโมงค์จะท าการล าเลียงหินออกมาทิ้งภายนอกโดยระบบสายพานล าเลียง  

 

           ข้อดีของการใช้เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM คือ อุโมงค์ไม่เสียหายมากนัก  และหากเลือกใช้หัวเจาะของเครื่อง
เจาะอุโมงค์ TBM ที่เหมาะสมกับสภาพของมวลหินตามแนวอุโมงค์  อัตราความเร็วในการขุดเจาะด้วยวิธี 
Mechanized Tunnelling Method จะสูงกว่าการขุดเจาะด้วยวิธี Conventional Tunnelling Method  หลาย
เท่า ส่วนข้อด้อยของการใช้เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM คือ ความยากล าบากในการขนส่งชิ้นส่วนของเครื่องเจาะ
อุโมงค์ TBM ที่จะน ามาประกอบในพ้ืนที่ก่อสร้างอุโมงค์ เนื่องจากมีขนาดใหญ่และค่าใช้จ่ายสูงมาก  รวมทั้ง หาก
หัวเจาะท่ีเลือกใช้มีปัญหาไม่สามารถท างานได้ การเปลี่ยนหัวเจาะดังกล่าวในระหว่างการท างานจะกระท าได้ยาก  
 

Gripper Tunnel Boring Machine
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    2. Shielded Tunnel Boring Machine  เป็นเครื่องขุดเจาะอุโมงค์แบบที่มี Shielded ป้องกัน  จะใช้ 
ในกรณีที่มวลหินในบริเวณพ้ืนที่ที่จะขุดเจาะมีเสถียรภาพไม่ดี เสี่ยงต่อการพังทลายลงมาในระหว่างการท างาน 

 
Gripper Tunnel Boring Machine 

 

       
 

 Shielded Tunnel Boring Machine   
 
 การก่อสร้างอุโมงค์ด้วยเครื่องเจาะอุโมงค์ TBM จะเริ่มจากการเปิดปากอุโมงค์  และท าการล าเลียงวัสดุ
เข้าบริเวณพ้ืนที่ก่อสร้างด้วยระบบสายพานล าเลียง เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM จะท างานโดยท าการยึดตัวเองกับ
อุโมงค์ท้ัง 2 ด้าน  และท าการขุดเจาะอุโมงค์โดยการตัดหินทีเดียวทั้งหน้าตัดอุโมงค์ และท าการติดตั้งค้ ายันอุโมงค์ 
(Tunnel Ground Support) ซึ่งเป็นส่วนประกอบของอุโมงค์ที่มีความส าคัญไปพร้อมๆ กัน และในระหว่างการขุด
เจาะอุโมงค์จะท าการล าเลียงหินออกมาทิ้งภายนอกโดยระบบสายพานล าเลียง  

 

           ข้อดีของการใช้เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM คือ อุโมงค์ไม่เสียหายมากนัก  และหากเลือกใช้หัวเจาะของเครื่อง
เจาะอุโมงค์ TBM ที่เหมาะสมกับสภาพของมวลหินตามแนวอุโมงค์  อัตราความเร็วในการขุดเจาะด้วยวิธี 
Mechanized Tunnelling Method จะสูงกว่าการขุดเจาะด้วยวิธี Conventional Tunnelling Method  หลาย
เท่า ส่วนข้อด้อยของการใช้เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM คือ ความยากล าบากในการขนส่งชิ้นส่วนของเครื่องเจาะ
อุโมงค์ TBM ที่จะน ามาประกอบในพ้ืนที่ก่อสร้างอุโมงค์ เนื่องจากมีขนาดใหญ่และค่าใช้จ่ายสูงมาก  รวมทั้ง หาก
หัวเจาะท่ีเลือกใช้มีปัญหาไม่สามารถท างานได้ การเปลี่ยนหัวเจาะดังกล่าวในระหว่างการท างานจะกระท าได้ยาก  
 

    2. Shielded Tunnel Boring Machine  เป็นเครื่องขุดเจาะอุโมงค์แบบที่มี Shielded ป้องกัน  จะใช้ 
ในกรณีที่มวลหินในบริเวณพ้ืนที่ที่จะขุดเจาะมีเสถียรภาพไม่ดี เสี่ยงต่อการพังทลายลงมาในระหว่างการท างาน 

 
Gripper Tunnel Boring Machine 

 

       
 

 Shielded Tunnel Boring Machine   
 
 การก่อสร้างอุโมงค์ด้วยเครื่องเจาะอุโมงค์ TBM จะเริ่มจากการเปิดปากอุโมงค์  และท าการล าเลียงวัสดุ
เข้าบริเวณพ้ืนที่ก่อสร้างด้วยระบบสายพานล าเลียง เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM จะท างานโดยท าการยึดตัวเองกับ
อุโมงค์ท้ัง 2 ด้าน  และท าการขุดเจาะอุโมงค์โดยการตัดหินทีเดียวทั้งหน้าตัดอุโมงค์ และท าการติดตั้งค้ ายันอุโมงค์ 
(Tunnel Ground Support) ซึ่งเป็นส่วนประกอบของอุโมงค์ที่มีความส าคัญไปพร้อมๆ กัน และในระหว่างการขุด
เจาะอุโมงค์จะท าการล าเลียงหินออกมาทิ้งภายนอกโดยระบบสายพานล าเลียง  

 

           ข้อดีของการใช้เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM คือ อุโมงค์ไม่เสียหายมากนัก  และหากเลือกใช้หัวเจาะของเครื่อง
เจาะอุโมงค์ TBM ที่เหมาะสมกับสภาพของมวลหินตามแนวอุโมงค์  อัตราความเร็วในการขุดเจาะด้วยวิธี 
Mechanized Tunnelling Method จะสูงกว่าการขุดเจาะด้วยวิธี Conventional Tunnelling Method  หลาย
เท่า ส่วนข้อด้อยของการใช้เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM คือ ความยากล าบากในการขนส่งชิ้นส่วนของเครื่องเจาะ
อุโมงค์ TBM ที่จะน ามาประกอบในพ้ืนที่ก่อสร้างอุโมงค์ เนื่องจากมีขนาดใหญ่และค่าใช้จ่ายสูงมาก  รวมทั้ง หาก
หัวเจาะท่ีเลือกใช้มีปัญหาไม่สามารถท างานได้ การเปลี่ยนหัวเจาะดังกล่าวในระหว่างการท างานจะกระท าได้ยาก  
 

การก่อสร้างอโุมงค์ด้วยเครือ่งเจาะอโุมงค์ TBM จะเร่ิม
จากการเปิดปากอุโมงค์ และท�ำการล�ำเลียงวัสดุเข้าบริเวณ
พื้นที่ก่อสร้างด้วยระบบสายพานล�ำเลียง เครื่องเจาะอุโมงค์ 
TBM จะท�ำงานโดยท�ำการยดึตวัเองกบัอโุมงค์ท้ัง 2 ด้าน  และ
ท�ำการขุดเจาะอุโมงค์โดยการตัดหินทีเดียวทั้งหน้าตัดอุโมงค์ 
และท�ำการติดตั้งค�้ำยันอุโมงค์ (Tunnel Ground Support) 
ซึ่งเป็นส่วนประกอบของอุโมงค์ที่มีความส�ำคัญไปพร้อมๆ กัน 
และในระหว่างการขดุเจาะอุโมงค์จะท�ำการล�ำเลยีงหินออกมา
ทิ้งภายนอกโดยระบบสายพานล�ำเลียง 

ข้อดีของการใช้เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM คือ อุโมงค์
ไม่เสียหายมากนัก และหากเลือกใช้หัวเจาะของเครื่องเจาะ
อโุมงค์ TBM ทีเ่หมาะสมกบัสภาพของมวลหนิตามแนวอุโมงค์  
อตัราความเรว็ในการขดุเจาะด้วยวิธ ีMechanized Tunnelling 
Method จะสูงกว่าการขุดเจาะด้วยวิธี Conventional  
Tunnelling Method  หลายเท่า ส่วนข้อด้อยของการใช้
เครื่องเจาะอุโมงค์ TBM คือ ความยากล�ำบากในการขนส่ง 
ชิ้นส่วนของเครื่องเจาะอุโมงค์ TBM ที่จะน�ำมาประกอบ 
ในพ้ืนท่ีก่อสร้างอุโมงค์ เนื่องจากมีขนาดใหญ่และค่าใช้จ่าย
สูงมาก รวมทั้ง หากหัวเจาะที่เลือกใช้มีปัญหาไม่สามารถ
ท�ำงานได้ การเปล่ียนหัวเจาะดังกล่าวในระหว่างการท�ำงาน
จะกระท�ำได้ยาก 
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ค้้ายันอุโมงค์ (Tunnel Ground Support) 

 เป็นส่วนประกอบที่ส าคัญอีกอย่างหนึ่งของอุโมงค์ เนื่องจากค้ ายันอุโมงค์จะท าหน้าที่รักษาเสถียรภาพของ
หลังคาและผนังอุโมงค์ให้ภายในอุโมงค์มีความปลอดภัยในระหว่างการก่อสร้าง  จนกระทั่งท าการดาดอุโมงค์ 
(Tunnel Lining) ถาวรในภายหลัง  เนื่องจากการขุดเจาะอุโมงค์จะท าให้ผนังอุโมงค์เสียหาย จึงจ าเป็นต้องท าการ
อุดผิวเพ่ือป้องกันความเสียหายที่จะเกิดขึ้นในอนาคตและป้องกันหินตกลงมาท าให้เกิดอันตรายได้  หรือในกรณีที่
ไม่มีการดาดอุโมงค์ในภายหลัง ค้ ายันอุโมงค์จะท าหน้าที่รักษาเสถียรภาพอุโมงค์ตลอดอายุใช้งาน  
 

          ช่วงแรกของการก่อสร้างอุโมงค์นิยมใช้ไม้หรืออิฐเป็นค้ ายันอุโมงค์  ต่อมาได้พัฒนาเป็นการใช้โครงเหล็ก 
(Steel Rib) จนมาถึงการใช้คอนกรีตพ่น (Shotcrete) เป็นค้ ายันอุโมงค์  ซึ่งข้อดีคือ ติดตั้งได้รวดเร็วภายหลังการ
ขุดเจาะเสร็จ  และสามารถปรับเพ่ิมขนาดความหนาได้ตามความจ าเป็น เพ่ือช่วยลดปัญหาที่จะเกิดขึ้น ในกรณีที่
ท าการขุดเจาะเพ่ือก่อสร้างอุโมงค์ในพ้ืนที่ที่มวลหินมีคุณภาพไม่ดี   และเมื่อใช้คอนกรีตพ่น (Shotcrete) ร่วมกับ
สลักยึดหิน (Rock Bolts) จะเป็นค้ ายันหลักท่ีดีที่ใช้กันแพร่หลายในปัจจุบัน 
 

 Shielded Tunnel Boring Machine  

อุโมงค์ที่ขุดเจาะและติดตั้งค�้ำยันอุโมงค์
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ค้้ายันอุโมงค์ (Tunnel Ground Support) 

 เป็นส่วนประกอบที่ส าคัญอีกอย่างหนึ่งของอุโมงค์ เนื่องจากค้ ายันอุโมงค์จะท าหน้าที่รักษาเสถียรภาพของ
หลังคาและผนังอุโมงค์ให้ภายในอุโมงค์มีความปลอดภัยในระหว่างการก่อสร้าง  จนกระทั่งท าการดาดอุโมงค์ 
(Tunnel Lining) ถาวรในภายหลัง  เนื่องจากการขุดเจาะอุโมงค์จะท าให้ผนังอุโมงค์เสียหาย จึงจ าเป็นต้องท าการ
อุดผิวเพ่ือป้องกันความเสียหายที่จะเกิดขึ้นในอนาคตและป้องกันหินตกลงมาท าให้เกิดอันตรายได้  หรือในกรณีที่
ไม่มีการดาดอุโมงค์ในภายหลัง ค้ ายันอุโมงค์จะท าหน้าที่รักษาเสถียรภาพอุโมงค์ตลอดอายุใช้งาน  
 

          ช่วงแรกของการก่อสร้างอุโมงค์นิยมใช้ไม้หรืออิฐเป็นค้ ายันอุโมงค์  ต่อมาได้พัฒนาเป็นการใช้โครงเหล็ก 
(Steel Rib) จนมาถึงการใช้คอนกรีตพ่น (Shotcrete) เป็นค้ ายันอุโมงค์  ซึ่งข้อดีคือ ติดตั้งได้รวดเร็วภายหลังการ
ขุดเจาะเสร็จ  และสามารถปรับเพ่ิมขนาดความหนาได้ตามความจ าเป็น เพ่ือช่วยลดปัญหาที่จะเกิดขึ้น ในกรณีที่
ท าการขุดเจาะเพ่ือก่อสร้างอุโมงค์ในพ้ืนที่ที่มวลหินมีคุณภาพไม่ดี   และเมื่อใช้คอนกรีตพ่น (Shotcrete) ร่วมกับ
สลักยึดหิน (Rock Bolts) จะเป็นค้ ายันหลักท่ีดีที่ใช้กันแพร่หลายในปัจจุบัน 
 

สายพานล�ำเลียงอุปกรณ์และห้องควบคุมการท�ำงาน

  ค�้ำยันอุโมงค์ (Tunnel Ground Support)

เป็นส่วนประกอบท่ีส�ำคัญอีกอย่างหนึ่งของอุโมงค์ เนื่องจากค�้ำยันอุโมงค์จะท�ำหน้าที่รักษาเสถียรภาพของหลังคา 
และผนังอุโมงค์ให้ภายในอุโมงค์มีความปลอดภัยในระหว่างการก่อสร้าง  จนกระทั่งท�ำการดาดอุโมงค์ (Tunnel Lining) ถาวร
ในภายหลัง เน่ืองจากการขุดเจาะอุโมงค์จะท�ำให้ผนังอุโมงค์เสียหาย จึงจ�ำเป็นต้องท�ำการอุดผิวเพื่อป้องกันความเสียหาย 
ที่จะเกิดขึ้นในอนาคตและป้องกันหินตกลงมาท�ำให้เกิดอันตรายได้  หรือในกรณีที่ไม่มีการดาดอุโมงค์ในภายหลัง ค�้ำยันอุโมงค์
จะท�ำหน้าที่รักษาเสถียรภาพอุโมงค์ตลอดอายุใช้งาน 

ช่วงแรกของการก่อสร้างอุโมงค์นิยมใช้ไม้หรืออิฐเป็นค�้ำยันอุโมงค์  ต่อมาได้พัฒนาเป็นการใช้โครงเหล็ก (Steel Rib)  
จนมาถงึการใช้คอนกรตีพ่น (Shotcrete) เป็นค�ำ้ยนัอโุมงค์  ซึง่ข้อดคีอื ตดิตัง้ได้รวดเรว็ภายหลงัการขดุเจาะเสรจ็  และสามารถ
ปรบัเพิม่ขนาดความหนาได้ตามความจ�ำเป็น เพือ่ช่วยลดปัญหาทีจ่ะเกดิขึน้ ในกรณทีีท่�ำการขดุเจาะเพือ่ก่อสร้างอโุมงค์ในพ้ืนที่
ที่มวลหินมีคุณภาพไม่ดี   และเมื่อใช้คอนกรีตพ่น (Shotcrete) ร่วมกับสลักยึดหิน (Rock Bolts) จะเป็นค�้ำยันหลักที่ดีที่ใช้กัน
แพร่หลายในปัจจุบัน

การขุดเจาะเพื่อก่อสร้างอุโมงค์ในชั้นหินนั้น ปัญหาและความยากง่ายในการก่อสร้าง เสถียรภาพของหลังคาและ 
ผนังอุโมงค์ เสถียรภาพของอุโมงค์ รวมถึงราคาค่าก่อสร้างนั้น จะขึ้นกับปัจจัยดังต่อไปนี้

1. ชนิดของหินและสภาพทางธรณีวิทยาของมวลหิน และน�้ำใต้ดิน
2. ความเค้นเดิมในดิน (In Situ Ground Stress)
3. ขนาดและรูปร่างหน้าตัดอุโมงค์ที่ออกแบบในการขุดเจาะ
4. วิธีการขุดเจาะหรือการระเบิด และขั้นตอนการด�ำเนินการ
5. ชนิดและปริมาณค�้ำยันหิน 
6. ระยะเวลาและขั้นตอนในการติดตั้งค�้ำยันหิน
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การก่อสร้างอโุมงค์ด้วยการใช้เครือ่งเจาะอุโมงค์ TBM ได้ถกูน�ำมาใช้ในหลายโครงการ เช่น โครงการโรงไฟฟ้าพลงัน�ำ้เขือ่น
น�้ำเทิน 1 เป็นต้น ส�ำหรับในประเทศไทยนั้น กรมชลประทานจะน�ำเครื่องเจาะอุโมงค์ TBM มาใช้ในโครงการเพิ่มปริมาณนํ้า 
ในอ่างเก็บน้ําเขื่อนแม่กวงอุดมธารา จังหวัดเชียงใหม่  โดยจะท�ำการขุดเจาะอุโมงค์หลัก 2 ส่วน ได้แก่ 1. อุโมงค์ส่งน�้ำ 
ช่วงแม่แตง-แม่งัด  เพื่อส่งน�้ำส่วนท่ีเกินความต้องการในช่วงฤดูฝนจากล�ำน�้ำแม่แตงลงอ่างเก็บน�้ำเขื่อนแม่งัดสมบูรณ์ชล  
ประมาณ 113 ล้าน ลบ.ม.ต่อปี และ 2. อุโมงค์ส่งน�้ำช่วงแม่งัด–แม่กวง จะส่งน�้ำ

ส่วนที่ได้รับจากล�ำน�้ำแม่แตงและน�้ำส่วนท่ีเกินความต้องการจากอ่างเก็บน�้ำเขื่อนแม่งัดสมบูรณ์ชล อีกประมาณ  
47 ล้าน ลบ.ม.ต่อปี รวมเป็นปริมาณน�้ำที่ส่งมายังอ่างเก็บน้ําเข่ือนแม่กวงอุดมธารา ประมาณ 160 ล้าน ลบ.ม.ต่อปี  
เพื่อช่วยแก้ไขปัญหาการขาดแคลนปริมาณน�้ำต้นทุนของอ่างเก็บนํ้าเขื่อนแม่กวงอุดมธารา ซึ่งถือได้ว่าโครงการเพิ่มปริมาณนํ้า 
ในอ่างเก็บนํ้าเขื่อนแม่กวงอุดมธารา จังหวัดเชียงใหม่ เป็นโครงการแรกที่ใช้เคร่ืองเจาะอุโมงค์ TBM ในการขุดเจาะอุโมงค์ 
ในชั้นหินในประเทศไทย
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