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ค าน า 
 

ปัจจุบันงานก่อสร้างขยายปรับปรุงทางหลวงให้เป็น 4 ช่องจราจรหรือมากกว่ามีจ านวนมาก
ตามปริมาณการจราจรที่เพิ่มขึ้นทุกปีเพื่อให้เกิดความสะดวกและปลอดภัยให้กับผู้ใช้ทาง ซ่ึงถือเป็น
หมวดงานที่ส าคัญในการตั้งงบประมาณประจ าปีของกรมทางหลวงทุกปี รวมถึงหมวดงานเพิ่ม
ประสิทธิภาพของทางหลวง การจัดท าแนวทางแนะน าการออกแบบเกาะกลางถนนและการขยายทาง
หลวงฉบับนี้ เพ่ือเป็นแนวทางประกอบการพิจารณางานออกแบบในการก าหนดรูปแบบของเกาะกลาง
และรูปแบบการขยายทางหลวงท่ีเหมาะสมให้สอดคล้องกับแบบมาตรฐานบางเรื่องของกรมทางหลวง  
อีกทั้งเป็นไปตามข้อก าหนดและข้อปฏิบัติทั้งของกรมทางหลวงเองและของต่างประเทศ ท้ังทางด้าน
วิศวกรรมการทาง ด้านเศรษฐศาสตร์ และด้านส่ิงแวดล้อม ตลอดจนเพื่อประโยชน์ในการวางแผน
โครงการรวมถึงก าหนดวงเงินงบประมาณที่เหมาะสมต่อไป จึงหวังว่าเอกสารฉบับนี้จะเป็นประโยชน์
แก่ผู้ปฏิบัติงานที่เกี่ยวข้องได้ตามสมควร 
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DESIGN GUIDELINE 
ประเภทของเกาะกลางถนน  (Road Medians) 

และการออกแบบรูปตัดงานขยายทางหลวงเป็น 4 ช่องจราจร 
ส านักส ารวจและออกแบบ 

กรมทางหลวง 
 

1. บทน า 
 เกาะกลางถนน (Road Medians) มักออกแบบให้มีอยู่ในถนนชนิดที่มีการแบ่งแยกทิศทาง
กระแสจราจร  (Divided Highway) ส าหรับถนนที่มีช่องจราจร 4 ช่องจราจรขึ้นไปหรือถนนที่อยู่ใน
ย่านชุมชน เพ่ือประโยชน์ดังต่อไปนี้ 

 เพื่อแยกกระแสจราจรในทิศทางท่ีต่างกันออกจากกัน ป้องกันการชนแบบปะทะหรือรถที่วิ่ง

ข้ามช่องทาง 

 ใช้ส าหรับเป็นพื้นที่จัดช่องจราจรเสริมส าหรับรถรอเล้ียวหรือกลับรถหรือให้รถที่ออกมาจาก

ทางแยก ทางเชื่อมลดความเร็วก่อนเข้าบรรจบรถทางตรง 

 ใช้เป็นที่รอของคนเดินเท้าข้ามถนนในกรณีที่มีหลายช่องจราจร 

 ใช้เป็นพื้นที่ส าหรับติดตั้งอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยต่างๆ รวมท้ังวางสาธารณูปโภคใต้ดิน

ท าฐานของทางยกระดับหรือสะพานลอยคนเดินข้าม 

 ใช้เป็นพื้นที่เผื่อหรือสงวนไว้ส าหรับขยายช่องจราจรในอนาคต 
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รูปที่ 1 รูปแบบของเกาะกลางถนน (AASHTO) 
 

2. ประเภทของเกาะกลางถนนและรายละเอียดของเกาะกลางประเภทต่างๆ 

ตามหลักการทั่วไปเกาะกลางถนนสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 ประเภท ดังนี ้

1. เกาะกลางถนนแบบเกาะสี (Flush and Painted Median) 
2. เกาะกลางถนนแบบยก  (Raised Median) 
3. เกาะกลางถนนแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 
4. เกาะกลางถนนแบบเป็นราวหรือก าแพงกั้น  (Barrier Median) 

 

Shoulder 
Strip 

Shoulder Strip Shoulder 
Strip 

Median Median 

(A) Paved Flush: With Barrier (B) Paved Flush 

Median Median 

(C) Curbed and Crowned Paved (D) Curbed and Crowned: Turf Cover 

(E) Curbed and Depressed: Turf Cover (F) Flush and Depressed: Turf Cover 

Median Median 

Median 

Original Ground 

(G) Flush and Depressed: Turf Cover 
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รูปที่ 2 ตัวอย่างของเกาะสี (Flush and Painted Median) 
 

 
 

รูปที่ 3 ตัวอย่างของเกาะแบบยก (Raised Median) 
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รูปที่ 4 ตัวอย่างของเกาะแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 

 

 
รูปที่ 5 ตัวอย่างของเกาะแบบราวหรือก าแพงกั้น (Barrier Median) 

 
 ซ่ึงรายละเอียดของเกาะกลางประเภทต่างๆ เป็นดังนี้  

 2.1 เกาะกลางแบบเกาะส ี(Flush and Painted Median) 
 เกาะกลางแบบเกาะสีมักใช้ในถนนที่ไม่ใช่เป็นถนนสายหลักหรือเป็นโครงข่ายท่ีส าคัญและ
ปริมาณการจราจรที่ไม่สูงมากนักหรือใช้กับถนนในเมืองท่ีมีข้อจ ากัดเรื่องเขตทาง ในต่างประเทศมี
ข้อแนะน า  Guidelines for flush median มีหลักการว่าเกาะสีส าหรับถนนในเมืองหรือปริมณทลจะมี
ความเหมาะสมเมื่อ 

 ปริมาณจราจรเล้ียวขวามีผลต่อการจราจรทางตรง 
 ปริมาณการจราจรมากท าให้คนข้ามถนนข้ามยาก 
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 ช่องจราจรกว้างมาก 
 เขตทางมีจ ากัด 

 
ส าหรับการใช้เกาะสีในประเทศไทย กรมทางหลวงได้มีแบบแนะน าแบบเพิ่มประสิทธิภาพ

การให้บริการของทางหลวง ส าหรับทาง 4 ช่องจราจรแบบเกาะสีมีข้อก าหนดการใช้ดังนี้ 
1. เป็นทางหลวงท่ีอยู่ในย่านชุมชนที่ไม่หนาแน่นมากหรือชานเมืองท่ียวดยานใช้ความเร็วไม่เกิน 

60 กม./ชม. 

2. ทางหลวงนอกเมืองโดยทั่วไปสามารถใช้รูปแบบนี้ได้เมื่อมีปริมาณการจราจรไม่เกิน      

12,000 คัน/วัน 

3. ทางหลวงซ่ึงเป็นโครงข่ายของทางสายหลักไม่ควรใช้รูปแบบนี้ 

4. สามารถใช้ในกรณีทางหลวง 4 ช่องจราจรในระยะแรก หรือมีข้อจ ากัดเรื่องงบประมาณ 

5. ในกรณีที่มีอุบัติเหตุสูง หรือในกรณีที่มีรถเล้ียวเข้าออกสองข้างทางมากไม่ควรใช้รูปแบบนี้ 

6. กรณีที่เขตทางน้อยกว่าหรือเท่ากับ 25 เมตร เส้นแบ่งทิศจราจรควรพิจารณาตีเป็นเส้นทึบคู่

แทนเกาะสี 

7. ในกรณีที่ต้องการก่อสร้างเกาะสีกว้างมากกว่า 2.00 เมตรตามแบบแนะน า ให้พิจารณาเป็นแต่

ละกรณีตามเหตุผลความจ าเป็น 

8. ในกรณีที่มีการพัฒนาสายทางจนไม่เป็นตามเงื่อนไขข้างต้นให้พิจารณาปรับปรุงรูปแบบถนน

ตามเงื่อนไขปกติ 

9. ในกรณีที่มีปัญหาด้านเรขาคณิตอาทิ โค้งราบรัศมีต่ าหรือโค้งตั้งมีความยาวน้อย ระยะมองเห็น

ไม่เพียงพอ เป็นต้น ให้พิจารณาติดตั้งอุปกรณ์ป้องกันอันตรายที่เกาะกลางเพิ่ม 

10. ในช่วงพื้นที่ท่ีมีปริมาณการจราจรสับสน อาจพิจารณาติดตั้งอุปกรณ์ป้องกันอันตรายที่เกาะ

กลางเพิ่ม 

11. ในกรณีที่เป็นทางแยกใหญ่มีปริมาณรถเล้ียวมากให้ก่อสร้างเป็นแบบเกาะถม 

12. ช่วงที่มีปริมาณคนข้ามถนนมากให้พิจารณาก่อสร้างเกาะกลางแบบถมเพื่อเป็นที่พักคนข้าม

ถนนร่วมกับทางม้าลาย 
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รูปที่ 6 มาตรฐานเกาะสีของกรมทางหลวง 

 

 
รูปที่ 7 การเปิดเกาะกลางของเกาะสีตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 

 

 
รูปที่ 8(a) การเปิดเกาะกลางของเกาะสีบริเวณทางเชื่อมตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 

 

X=ทางหลวงในเมืองใช้ 3 เมตร,ทางหลวงนอกเมืองใช้ 9 เมตร 
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รูปที่ 8(b) การเปิดเกาะกลางของเกาะสีบริเวณทางเชื่อมตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 

 

 

 
 

รูปที่ 8(c) การเปิดเกาะกลางของเกาะสีบริเวณทางเชื่อมตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 
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รูปที่ 8(d) การเปิดเกาะกลางของเกาะสีบริเวณทางเชื่อมตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 

 

 
 

รูปที่ 8(e) การเปิดเกาะกลางของเกาะสีบริเวณทางเชื่อมตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 
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รูปที่ 8(f) การเปิดเกาะกลางของเกาะสีบริเวณทางเชื่อมตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 

 
2.2 เกาะกลางแบบยก (Raised Median) 

 เกาะกลางแบบยกเหมาะกับถนนในเมืองหรือชุมชน หรือชานเมืองหรือถนนที่รถใช้ความเร็ว
ไม่สูง เขตทางไม่กว้าง มีการข้ามถนนมากและผิวจราจรกว้าง หากต้องใช้กับช่วงท่ีรถใช้ความเร็วสูง 
ต้องติดตั้งราวกั้นอันตรายร่วมด้วย มีความต้องการเพิ่มช่องจราจรส าหรับรถรอเล้ียวหรือกลับรถให้
ปลอดภัยใช้เป็นตัวแบ่งกรณีถนนมีหลายช่องจราจรหรือแยกถนนสายหลัก (Main Road) กับทาง
บริการ  (Service Road or Frontage Road) พื้นที่เกาะกลางใช้ส าหรับปลูกหญ้า หรือปูแผ่นคอนกรีต
ส าเร็จรูป ปลูกต้นไม้ โดยต้นไม้จะต้องเป็นไม้พุ่มเตี้ย ห้ามใช้ต้นไม้ใหญ่ หากเกาะกลางแคบ หรืออยู่
ในโค้งรัศมีส้ัน อาจติดตั้งราวกันอันตรายเพิ่ม และในกรณีต้องการป้องกันแสงไฟหน้ารถสวนเข้าตา ผู้
ขับขี่ในทิศทางตรงกันข้ามอาจติดตั้งแผ่นป้องกันแสงหรือปลูกไม้พุ่มสูง 1.20 เมตรเพ่ือเป็น Antiglare 
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ตารางที่ 1 แนะน าความกว้างของเกาะกลาง 
กรณีของความกว้าง ความกว้างเกาะ(เมตร) หมายเหตุ 

ความกว้างต่ าสุด 1.2 ส าหรับติดตั้งไฟสัญญาณและ
ป้ายจราจร 

ความกว้างให้มีช่องจราจรรถ
รอเล้ียว 

มากกว่า 4.2 บริเวณทางแยก ทางเชื่อม 

ความกว้างให้รถเล้ียวกลับรถ
สะดวก (U-Turn) 

6 – 10 
หรือมากกว่า 

ขึ้นกับประเภทของรถและช่อง
จราจรเม่ือรถเล้ียวกลับ 

ความกว้างเผื่อขยายเพิ่มช่อง
จราจรในอนาคต 

ความกว้างปกติข้างต้นบวกเพิ่ม
อีก 7 เมตรหรือมากกว่า 

ขึ้นกับจ านวนช่องจราจรใน
อนาคต 

 
ส าหรับมาตรฐานของกรมทางหลวงเกาะกลางแบบยกสูงยังขึ้นอยู่กับเขตทางอีกด้วยดังต่อไปนี้ 
 

 
 

รูปที่ 9  รูปตัดงานเกาะแบบยกสูงเขตทาง 30 เมตร 

  ส าหรับเขตทางกว้าง  30 เมตรเกาะกลางจะมีความกว้าง 4.20 เมตร ซ่ึงสามารถลดความกว้าง
เกาะเพิ่มเป็นช่องจราจรเสริมส าหรับรอเล้ียวกว้าง 3 เมตรและโดยขนาดเกาะท่ีแคบสุดกว้าง 1.20 เมตร 
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รูปที่ 10 รูปตัดงานทางเกาะแบบยกสูงเขตทาง 40- 60 เมตร 

  ส าหรับเขตทางกว้าง 40 – 60 เมตรเกาะกลางจะมีความกว้าง 5.10 เมตร ซ่ึงสามารถลดความ
กว้างของเกาะเพิ่มเป็นช่องจราจรเสริมส าหรับรถรอเล้ียวกว้าง 3.5 0 เมตร โดยความกว้างของเกาะท่ี
แคบท่ีสุดกว้าง 1.60 เมตร 
 

 

ข้อแนะน า 

Curb  -      กว้าง 20 ซม. 

Gutter - 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 11 รูปขยายเกาะกลางแบบถมและข้อแนะน าขนาดของ Curb&Gutter 

 

ในเมืองท่ีความเร็วต่ า 
กว้าง 30 ซม. 
ชานเมืองความเร็วสูง 
กว้าง 50 ซม. 
=10% กรณีปลูกหญ้า 
=2%  กรณ ีConcrete Paved 
          หรือปู Concrete Block 

S1     - 
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รูปที่ 12 แปลนแสดงเกาะกลาง 

 
 ทั้งนี้ความกว้างของเกาะกลางในกรณีที่ลดพื้นที่เป็นช่องจราจรรอเล้ียวแล้ว หรือในกรณีที่ไม่
ต้องการเผื่อพื้นที่ช่วงรอเล้ียวอาจขึ้นอยู่กับความกว้างของป้ายเครื่องหมายจราจรหรือแผ่นหัวสัญญาณ
ไฟจราจรที่ต้องการติดตั้งที่หัวเกาะ 

 
 2.3 เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 
 เกาะกลางแบบกดเป็นร่องมักนิยมใช้กับทางหลวงนอกเมืองท่ีรถใช้ความเร็วสูง เนื่องจากความ
กว้างของร่องและความลาดเอียงของร่องถูกออกแบบมาเพื่ออ านวยความปลอดภัยให้กับรถที่ใช้
ความเร็วสูงในกรณีที่รถเสียหลักเข้าสู่พื้นที่เกาะกลางและเพื่อมิให้ชนกับรถที่แล่นสวนทางมาอีกด้าน
หนึ่งโดยง่ายเนื่องจากคันทางท้ังสองด้านแยกห่างออกจากกัน และยังใช้ประโยชน์จากความกว้างของ
เกาะกลาง จัดเป็นช่องจราจรรอเล้ียวหรือกลับรถได้ดีกว่าและใช้เป็นพื้นที่เผื่อขยายช่องจราจรใน
อนาคตได้ดีกว่า ลดปัญหาแสงไฟหน้ารถ (Antiglare) ของการจราจรของรถที่แล่นสวนทางกันในเวลา
กลางคืน ข้อเสียคือใช้พ้ืนที่ก่อสร้างความกว้างของคันทางท้ังหมดมาก เขตทางต้องกว้างพอ ท าให้คน
ข้ามถนนได้ล าบาก และต้องมีระบบระบายน้ าที่เหมาะสม 
 ความกว้างของเกาะกลางจะขึ้นอยู่กับความลาดของร่องเกาะกลางท่ีค านึงถึงความปลอดภัยของ
รถที่เสียหลักลงไป และพื้นที่ช่วยในการเสียหลัก (Recovery Area) ความลึกของร่องกลาง การระบาย
น้ าและมาตรฐานของทางหลวง 
 
 

Storage Length Storage Length Taper 

RAISED MEDIAN 

ความกว้างของเกาะกลางปกติ (Normal Width) 
= 4.20 ม. (Min.) ในกรณีต้องการพื้นที่ช่องรอเลี้ยว 
หรือ = 1.20 ม. (Min.) ในกรณีไม่ต้องการพื้นที่ช่องรอเลี้ยว 
 

ช่องจราจรรอเลี้ยว  
3.00 – 3.50 ม. 
 

ความกว้างเกาะกลางหลังลดพื้นที่เป็นช่อง
รอเลี้ยว (Residual Width) = 1.20 ม. (Min.) 
 

1:10  –  1:20 
ขึ้นกับความเร็ว 
ออกแบบ 
 

20 ม. (Min.) 

W 
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ตารางที ่2 ความกว้างของเกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 
มาตรฐานชั้นทาง ลาดเอียงของร่องกลาง 

(Side Slope) 
ความลึกของ
ร่องกลางตรง
กลาง 

ความกว้างของเกาะ
กลางจากขอบผิว
จราจรด้านในของท้ัง
สองคันทาง 

ทางหลวงมาตรฐานพิเศษ
(Divided Highway)ของ
กรมทางหลวงโดยทั่วไป 

3:1 – 4:1 
 

(ในกรณีที่ต้องชันกว่า 3:1 
และคันทางสูงให้พิจารณา
ติดตั้งราวกันอันตรายเพิ่ม) 

1.00 ม.(Min.) 12.00 ม. – 15.00 ม. 
(ในกรณีที่ต้องการเผื่อ
พื้นที่ขยายช่องจราจร
ในอนาคตให้เพิ่ม
ความกว้างอีก 3.50 ม. 

ทางหลวงมาตรฐานทาง
หลวงพิเศษระหว่างเมือง
(Motorway) 
ของกรมทางหลวง 

6:1 1.00 ม.(Min.) 20.70 ม. 

ทางหลวงมาตรฐาน 
Divided Highway  
นอกเมืองตามข้อแนะน า
ของAASHTO 

4:1 – 6:1 1.00 ม.(Min.) 15.00 ม.(Min.) 

 
 

 
 
รูปที่ 13  รูปตัดงานทางเกาะแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) ตามข้อแนะน าในแบบมาตรฐาน

ของกรมทางหลวง 
 

CL of Construction 

40.00 
4.50 2.50 7.00 7.00 2.50 4.50 9.00 1.50 1.50 

3.50 3.50 4.50 4.50 3.50 3.50 
Pro

po
sed

 R
.O

.W
. 

Pro
po

sed
 R

.O
.W

. 
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รูปที่ 14  รูปตัดงานทางของมอเตอร์เวย์ (Motorway) ตามข้อแนะน าในแบบมาตรฐาน 
ของกรมทางหลวง 

 

 
รูปที่ 15(a)  รูปแบบเกาะกลางกดเป็นร่อง (Depressed Median) ตามข้อแนะน าของ AASHTO 

 

 
รูปที่ 15(b) รูปแบบเกาะกลางกดเป็นร่อง (Depressed Median) ตามข้อแนะน าของ AASHTO 

 

Barrier Fence Barrier Fence 

CL of Survey & Construction 

70.00 (Typical) 

Profile Grade Profile Grade 
Guardrail 

Strip Sodding Strip Sodding 

Pro
po

sed
 R

.O
.W

. 

Pro
po

sed
 R

.O
.W

. 
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รูปที่ 15(c)  รูปแบบเกาะกลางกดเป็นร่อง (Depressed Median) ตามข้อแนะน าของ AASHTO 

ในกรณีที่พ้ืนที่กว้างสามารถแยกคันทางห่างกันได้มาก 
 
 2.4 เกาะกลางแบบเป็นราวหรือก าแพงกั้น (Barrier Median) 
 เกาะกลางแบบเป็นราวกั้น มักนิยมใช้เป็นทางหลวงท่ีมีความกว้างเขตทางแคบ รถใช้ความเร็ว
สูงหรือมีอุปสรรคทางด้านข้างทางท่ีไม่สามารถขยายคันทางและทิ้งลาดตามปกติได้ จ าเป็นต้องจ ากัด
ความกว้างของคันทาง หรือช่วงที่ออกแบบคันทางแยกต่างระดับกัน ข้อเสียคือจะจัดช่องจราจรรอเล้ียว
ที่จุดเปิดเกาะกลางหรือที่ทางแยกได้ยาก กลับรถได้ยาก คนข้ามถนนล าบาก ต้องเจาะช่องผ่านตัวราว
กั้นตรงจุดที่จะเป็นทางข้าม ในบางลักษณะจะมีปัญหาระยะมองเห็น  (Sight Distance) ในบริเวณโค้ง
ราบและปัญหาแสงไฟหน้ารถที่วิ่งสวนกันเพราะเกาะกลางแคบ แต่เกาะกลางประเภทนี้จะมีการ
บ ารุงรักษาต่ า มีการป้องกันการชนแบบประสานงาได้ดี 
 
 

 
รูปที่ 16(a) รูปตัดของรูปแบบแนะน าส าหรับการออกแบบติดตั้งราวหรือก าแพงกั้นบนทางหลวง 
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รูปที่ 16 (b) รูปแบบแนะน าส าหรับการออกแบบติดตั้งราวหรือก าแพงกั้นบนทางหลวง 

 
 ลักษณะของราวกั้นของเกาะกลางมีหลายแบบดังนี้  

1)  แบบยืดหยุ่น (Flexible Type) แบบลวดเคเบิล (Guard Cable)  
- ต้องมีพื้นที่เกาะกลางกว้างพอควรเพราะมีค่า Dynamic Deflection มากที่สุดถึง 3.50 ม. 

2) แบบกึ่งยืดหยุ่น (Semi – Flexible Type) เช่นแผ่นเหล็ก Steel Beam Guard Rail หรือ 
     ราวเหล็ก Box Beam  

- มีค่า Dynamic Deflection 1.50 ม. - 2.00ม. 
3) แบบแข็ง (Rigid Type) เช่น ก าแพงคอนกรีต (Concrete Barrier)  

- เป็นแบบที่นิยมใช้งานเพราะสามารถป้องกันการชนของรถที่วิ่งสวนทางกันได้ดี ราคาไม่
แพง คงทนถาวร ซ่อมแซมง่าย ไม่ต้องมีพื้นที่เกาะกลางกว้างเพราะไม่ต้องการระยะหยุ่นตัวและคืน
กลับ (Deflection & Rebound) เหมือนแบบอ่ืน แต่ต้องมีลักษณะรูปร่างถูกต้องตามหลักวิชาการเพื่อลด
ความเสียหายของรถที่ชนก าแพง ที่นิยมมากคือ แบบ New Jersey Type 
 

พิจารณาติดต้ัง
ราวกันอันตราย 

ไม่จ าเป็นต้อง
ติดต้ัง 

 

พิจารณาติดต้ังใน
กรณีที่จ าเป็น 
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รูปที่ 17  Pave flush With Barrier 
 

 ก. ระยะ W = ความกว้างของราวกั้นหรือก าแพงกั้น (0.60 ม.ในกรณีที่ใช้ Concrete Barrier) 
 ข. ระยะ C = ระยะหยุ่นตัวและคืนกลับ (Deflection & Rebound) ในกรณีที่ใช้ราวกั้นแบบหยุ่น

ตัวหรือกึ่งหยุ่นตัว 
 หรือ = ความกว้างของไหล่ทางด้านใน ในกรณีที่ใช้เป็นแบบก าแพงกั้น (Concrete Barrier) 

หรือ = ระยะเผ่ือความปลอดภัยทางด้านข้าง (Lateral Clearance) ตามความเร็วที่ออกแบบ 
(0.50 ม. – 1.00 ม.ในกรณีที่ใช้เป็นแบบก าแพงกั้น  (Concrete Barrier) ที่ต้องการลดความ
กว้างของคันทางและเกาะกลาง 

 
การพิจารณาเลือกประเภทของราวกันอันตรายที่เกาะกลางต้องพิจารณาจากคุณสมบัติของราว

เมื่อถูกชนที่จะมีระยะแอ่นตัว (Dynamic Deflection) และความกว้างระหว่างผิวจราจรหรือความกว้าง
ของเกาะกลางและปัญหาการซ่อมบ ารุงเป็นพื้นฐานส าคัญ 

 

 
รูปที่ 18 ราวกั้นของเกาะกลางแบบลวดเคเบิล (Guard Cable) 

W C C 

ขอบผิวจราจร 
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รูปที่ 19(a) Three-strand cable (Flexible Type)  

 
รูปที่ 19(b) Detail of Three-strand cable (Flexible Type) 

 

 
รูปที่ 20 ราวกั้นของเกาะกลางแบบแผ่นเหล็ก Steel Beam Guard Rail (W-Beam) 
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รูปที่ 21(a) Weak-post W-beam median barrier (Semi-Flexible Type) 

 

 
รูปที่ 21(b) Detail of Weak-post W-beam median barrier (Semi-Flexible Type) 

 

 
รูปที่ 22 ราวกั้นของเกาะกลางแบบราวเหล็ก Box Beam 
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รูปที่ 23(a) Weak-post W-beam median barrier (Semi-Flexible Type) 

 
รูปที่ 23(b) Detail of Weak-post W-beam median barrier (Semi-Flexible Type) 

 

 
รูปที่ 24(a) Strong-post W-beam (Semi-Flexible Type) 
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รูปที่ 24(b) Detail of Strong-post W-beam (Semi-Flexible Type) 

 

 
รูปที่ 25(a) Strong-post three-beam median barrier (Semi-Flexible Type) 

 



  

- 22 - 

 
รูปที่ 25(b) Detail of Strong-post three-beam median barrier (Semi-Flexible Type) 

 

 
รูปที่ 26 ราวกั้นของเกาะกลางแบบ Concrete Barrier 

 
รูปที่ 27(a) Concrete safety shape (Rigid Type) 
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รูปที่ 27(b) Detail of Concrete safety shape (Rigid Type) 

 

 
รูปที่ 28(a) Movable concrete barrier (Rigid Type) 

 

 
รูปที่ 28(b) Detail of  Movable concrete barrier (Rigid Type) 
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3. การเปรียบเทียบคุณสมบัติของรูปแบบถนนที่มีเกาะกลางประเภทต่างๆ 
 จากการวิเคราะห์ถึงคุณสมบัติของถนนที่มีเกาะกลางในรูปแบบต่างๆ ท้ังทางด้านวิศวกรรม
จราจร ด้านเศรษฐกิจ และด้านส่ิงแวดล้อม ได้ว่าในแต่รูปแบบถนนมีข้อดี -ข้อเสียที่แตกต่างกัน ซ่ึง
รายละเอียดของคุณสมบัติในด้านต่างๆเป็นไปดังท่ีแสดงในตารางที่ 3  
 
ตารางที่ 3แสดงการเปรียบเทียบถนนที่มีเกาะกลางแบบต่าง  ๆ

เกณฑ์การพิจารณา 
(คะแนน) 

เกาะสี เกาะยกสูง 
ถมดิน 

เกาะกลางกด
เป็นร่อง 

เกาะกลางแบบ
Barrier Median 

1.ด้านวิศวกรรมจราจร (40)     
1.1 ความปลอดภัยของรถผ่านตรง พอใช ้ ดี ดีมาก ดีมาก 
1.2 การกลับรถและการเลี้ยว พอใช้ ดี ดีมาก ไม่ดี 
1.3 การละเมิดการใช้เกาะกลาง มาก ไม่มี น้อย ไม่มี 

2.ด้านเศรษฐกิจและการลงทุน (35)     
2.1 ด้านราคาค่าก่อสร้าง น้อย ปานกลาง มาก ปานกลาง 
2.2 ด้านการซ่อมบ ารุง น้อย มาก ปานกลาง น้อย 
2.3 ความต้องการพ้ืนท่ีเขตทาง ปานกลาง ปานกลาง มาก น้อย 

3.ด้านส่ิงแวดล้อม (25)     
3.1 ผลกระทบระหว่างการก่อสร้าง น้อย มาก ปานกลาง น้อย 
3.2 ผลกระทบในการใช้งานของรถ
สองข้างทางและคนข้ามถนน 

น้อย ปานกลาง มาก มาก 

3.3 ปัญหาการระบายน้ าบนผิวจราจร น้อย มาก ปานกลาง มาก 

 
หมายเหตุ : คะแนนและค่า Rating ที่แนะน าในตารางเป็นเพียงข้อแนะน าโดยทั่วไป ซ่ึงอาจแปรไปตาม

ความส าคัญของแต่ละหัวข้อที่ขึ้นอยู่กับความส าคัญของทางหลวง ความปลอดภัย ปัญหา
อุบัติเหตุ งบประมาณก่อสร้าง ลักษณะภูมิประเทศ และผลกระทบต่อส่ิงส่ิงแวดล้อมท่ี
เกี่ยวข้องต่างๆ 
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4. รูปแบบงานขยายทางหลวงพร้อมเกาะกลางประเภทต่างๆ และข้อดี - ข้อเสีย 
 4.1 เกาะกลางแบบเกาะสี (Painted Median)  
รูปตัดที่ 1.1 ขยายคันทางเดิมแบบเกาะสีตีเส้นโดยขยายคันทางเดิมสองข้าง 

 
รูปที่ 29 รูปเสมือนจริงของรูปตัดแบบเกาะสีตีเส้น 

 
รูปที่ 30  รูปตัดที ่1.1 ขยายคันทางเดิมแบบเกาะสีตีเส้น 

ข้อด ี  
1)  ประหยัดค่าก่อสร้าง เพราะใช้ประโยชน์คันทางเดิมและผิวจราจรเดิมได้มาก และ

ก่อสร้างได้เร็ว 

Paint Strips 

Yellow Solid Line 
White Broken Line 

White Solid Line 
Strip Sodding 

2.50 3.50 3.50 3.50 3.50 2.50 2.00 

CL of Construction 

Yellow Solid Line 
White Broken Line 

White Solid Line 
Strip Sodding 
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2)  เข้าออกสองข้างทางทิศทางต่างๆได้ง่าย เพราะไม่มีเกาะกลาง 
3)  ใช้พ้ืนที่ขยายน้อยกว่าขึ้นอยู่กับความกว้างของเกาะสี มีความเหมาะกับถนนที่เขตทาง

ไม่กว้าง 
ข้อเสีย  

1) ไม่สามารถป้องกันการชนของรถที่วิ่งสวนกัน เพราะเกาะเป็นแบบสีตีเส้น 
2)  การเล้ียวเข้าออกและกับรถท าได้ทุกแห่ง ท าให้เกิดอุบัติเหตุง่าย การจราจรติดขัด 
3)  เป็นปัญหาต่อคนข้ามถนน เพราะไม่มีเกาะกลางพักหลบภัยในการข้าม 
4)  เป็นปัญหาต่อการก าหนดต าแหน่งเสาโครงสร้างต่างๆตรงกลาง เช่น เสาสะพานลอย

คนเดินข้าม ทางยกระดับ เสาโครงสร้างป้ายจราจร เสาไฟฟ้าแสงสว่าง ฯลฯ 
5)  ต้องคอยดูแลสีตีเส้นที่เกาะกลางเมื่อสีจางตลอดเวลา 
6) ไม่เหมาะกับถนนสายหลัก ถนนที่มีปริมาณการจราจรมาก ใช้ความเร็วสูง และบริเวณ

ที่สองข้างทางเป็นย่านชุมชนหนาแน่น 
 

 4.2 เกาะกลางแบบยก (Raised Median)  
 สามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภทคือ 

 รูปตัดที่ 2.1 ขยายคันทางเดิมแบบ Raised Median (ขึ้นกลางคันทางเดิม)  

 รูปตัดที่ 2.2 ขยายคันทางเดิมแบบ Raised Median (ขึ้นด้านข้างคันทางเดิม)  

รูปตัดที่ 2.1 ขยายคันทางเดิมแบบ Raised Median (ขึ้นกลางคันทางเดิม)  
 

 
รูปที่ 31  รูปเสมือนจริงแสดงรูปตัดที่เกาะกลางถนนแบบ Raised Median 
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รูปที่ 32  รูปตัดที ่2.1 ขยายคันทางเดิมแบบ Raised Median ตรงกลาง 

ข้อด ี  
1) ใช้ประโยชน์จากคันทางเดิมได้มาก ประหยัดค่าก่อสร้าง 
2) ใช้พ้ืนที่ในการขยายน้อยกว่า เหมาะกับเขตทางไม่กว้าง 
3) สามารถปรับปรุงเพิ่มเติมช่องจราจรได้ง่ายกว่า ให้สอดคล้องกับรูปแบบการขยายใน 

Ultimate Stage 
4) สามารถใช้พ้ืนที่เกาะกลางเป็นช่องรอเล้ียวส าหรับจุดเปิดเกาะกลาง หรือใช้เป็นพื้นที่

เผื่อขยายช่องจราจรเพ่ิมเติมได้ในอนาคต ซ่ึงบางกรณีจะมีปัญหาน้อยกว่าการขยาย
เพิ่มด้านข้าง 

5) เหมาะกับบริเวณที่ด้านข้างทางเป็นชุมชนที่มีการข้ามถนนมาก เพราะสามารถใช้เป็น
ที่พักของคนเดิมข้ามถนนได้สะดวกและปลอดภัย 

ข้อเสีย  
1) มีปัญหาการจราจรระหว่างก่อสร้างมากกว่า 
2) ไม่เหมาะกับทางหลวงท่ีการจราจรใช้ความเร็วสูง ยกเว้นว่าจะติดตั้งราวกั้นอันตราย

เพิ่มเติมที่เกาะกลาง 
3) ต้องก่อสร้างระบบระบายน้ าตามยาวที่เกาะกลางด้านที่รับการยกโค้งท่ีลาดเอียงเข้า

เกาะกลาง ในการยกโค้งบริเวณทางโค้งราบ 
4) อาจเกิดปัญหาการทรุดตัวที่ไม่เท่ากัน (Differential Settlement) ระหว่างส่วนของคัน

ทางท่ีอยู่บนคันทางเดิมและส่วนที่อยู่นอกคันทางเดิม โดยเฉพาะกรณีดินอ่อนหรือ
ระหว่างช้ันทางท่ีอยู่ประชิดกับฐานรากของโครงสร้างท่ีอยู่ในเกาะกลาง 

 
 
 
 

Yellow Solid Line 
White Broken Line 

White Solid Line 
Strip Sodding 

Yellow Solid Line 
White Broken Line 

White Solid Line 
Strip Sodding 

Earthfill in Median & Sodding 
5.00 3.50 3.50 3.50 3.50 2.50 2.50 

CL of Construction 
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รูปตัดที่ 2.2 ขยายคันทางเดิมแบบ Raised Median (ขึ้นด้านข้างคันทางเดิม)  
 

 
รูปที่ 33  รูปตัดที ่2.2  ขยายคันทางเดิมแบบ Raised Median (ขึ้นข้างคันทาง)  

ข้อด ี  
1) สามารถแก้ปัญหาส่ิงอุปสรรคต่างๆภายในเขตทางข้างเดียว เช่น ต้นไม้ท่ีต้องอนุรักษ์ 

อาคารอนุรักษ์ โบราณสถาน คลองระบายน้ า ร่องเหมืองชลประทาน บ่อยืมดิน ท่ี
เอียงลาดชัน ฯลฯ 

2) ให้พื้นที่ขยายน้อยกว่าแบบก่อสร้างคันทางใหม่ขนาด 2 ช่องจราจร ข้างใดข้างหนึ่ง
ของคันทางเดิม 

3) ใช้ประโยชน์จากคันทางเดิมได้มาก ประหยัดค่าก่อสร้าง 
 

ข้อเสีย  
1) รูปแบบจะไม่ค่อยสอดคล้องกับการขยายช่องจราจรเพ่ิมเติมในอนาคตตามรูปแบบ 

Ultimate Stage ตลอดจนต าแหน่งเสาสะพานลอยคนเดิมข้าม และส่ิงปลูกสร้าง
สาธารณูปโภคต่างๆที่จะก าหนดให้เหมาะสมในเขตทาง ต าแหน่งของสะพาน ฯลฯ 
ท าให้การขยายเพิ่มเติมองค์ประกอบต่างๆในอนาคตท าได้ยาก จึงไม่เหมาะกับสาย
ทางสายหลักที่เป็นโครงข่ายส าคัญ 

2) อาจมีปัญหาเรื่องทางวิศวกรรมต่างๆ ในกรณีที่พ้ืนที่ด้านข้างคันทางเดิมเป็นดินอ่อน 
เป็นที่ลุ่มน้ าขังลึก เป็นเหวด้านข้างทาง ฯลฯ 

3) มีปัญหาเรื่องระบายน้ ากับพ้ืนที่ประชิดด้านข้างทางมากกว่า เพราะอาจไม่มีช่วงระยะ
พื้นที่รับน้ าด้านข้าง หรือขุดร่องน้ าข้างทางไม่ได ้

Earthfill in Median & Sodding 
Yellow Solid Line 

White Broken Line 
White Solid Line 

Yellow Solid Line 
White Broken Line 

White Solid Line 
Strip Sodding 

5.00 3.50 3.50 3.50 3.50 2.50 2.50 

 CL of Survey & Construction 
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4) ได้รับผลกระทบจากผู้อยู่อาศัยด้านข้างทางท่ีมีกิจกรรมต่างๆชิดเขตทาง เป็นการเข้า
ออกที่กระชั้นหรือการประกอบธุรกิจต่างๆ ริมทางหลวงท่ีอยู่ใกล้ทางหลวงมาก ซ่ึง
จะส่งผลถึงความปลอดภัยต่อการจราจรบนทางหลวง 

5) มีปัญหากับรูปแบบทางแยกที่ต้องปรับแนวก่อนเข้าทางแยกและย่านชุมชน 
6) มีปัญหาการจราจรระหว่างก่อสร้างมากกว่า 
7) ไม่เหมาะกับทางหลวงท่ีการจราจรใช้ความเร็วสูง ยกเว้นว่าจะติดตั้งราวกั้นอันตราย

เพิ่มเติมที่เกาะกลาง 
8) ต้องก่อสร้างระบบระบายน้ าตามยาวที่เกาะกลางด้านที่รับการยกโค้งท่ีลาดเอียงเข้า

เกาะกลาง ในการยกโค้งบริเวณทางโค้งราบ 
9) อาจเกิดปัญหาการทรุดตัวที่ไม่เท่ากัน (Differential Settlement) ระหว่างส่วนของคัน

ทางท่ีอยู่บนคันทางเดิมและส่วนที่อยู่นอกคันทางเดิม โดยเฉพาะกรณีดินอ่อนหรือ
ระหว่างช้ันทางท่ีอยู่ประชิดกับฐานรากของโครงสร้างท่ีอยู่ในเกาะกลาง 

 

 ส าหรับในกรณีที่เป็นการขยายคันทางเดิมแบบเต็มเขตทางสามารถแบ่งได้เป็น  2 ประเภทดังนี ้
 รูปตัดที่ 2.3 ขยายคันทางเดิมแบบเต็มเขตทาง 30 เมตร  

 รูปตัดที่ 2.4 ขยายคันทางเดิมแบบเต็มเขตทาง 40 เมตร  

 

รูปตัดที ่2.3 ขยายคันทางเดิมแบบเต็มเขตทาง 30 เมตร 

 
รูปที่ 34 รูปเสมือนจริงแสดงรูปตัดขยายคันทางเดิมแบบเต็มเขตทาง 30 เมตร 
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รูปที่ 35  รูปตัดที ่2.3 ขยายคันทางเดิมแบบ Raised Median เต็มเขตทาง 30 ม.และ Overlay คันทางเดิม 

 

รูปตัดที ่2.4  ขยายคันทางเดิมแบบเต็มเขตทาง 40 เมตร 
 

 
 

รูปที่ 36  รูปเสมือนจริงแสดงการขยายคันทางเดิมแบบเต็มเขตทาง 40 เมตร 

 

CL of Survey & Construction 

Earthfill in Median & Sodding 
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3.25 
 

3.25 
 

3.25 
 

2.95 
 

2.95 
 

3.45 
 

3.45 
 

30.00 
 15.00 

 

15.00 
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รูปที่ 37  รูปตัดที่ 2.4 ขยายคันทางเดิมแบบ Raised Median เต็มเขตทาง 40 ม.และ Overlay คันทางเดิม 
 

4.3  เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median)  
  สามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภทคือ 

 รูปตัดที่ 3.1 ขึ้นคันทางใหม่แบบ Depressed Medianโดยก่อสร้างคันทางใหม่ขนาด 2 ช่อง

จราจร ข้างใดข้างหนึ่งของคันทางเดิม  

 รูปตัดที่  3.2  ขึ้นคันทางใหม่แบบ Depressed Median โดยก่อสร้างคันทางใหม่สองข้าง

ทางของคันทางเดิม โดยคันทางเดิมอยู่แนวกลางของความกว้างเขตทาง  

รูปตัดที3่.1   ขึ้นคันทางใหม่แบบ Depressed Medianโดยก่อสร้างคันทางใหม่ขนาด 2 ช่องจราจร ข้าง

ใดข้างหนึ่งของคันทางเดิม 

 
รูปที่ 38  รูปแสดงภาพเสมือนจริงของรูปตัดแบบ  Depressed Median 

CL of Survey & Construction 

Earthfill in Median & Sodding 
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Yellow Solid Line 
White Broken Line 

 White Broken Line 
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5.00 
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3.50 
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3.50 
 

3.50 
 

3.50 
 

3.50 
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รูปที่ 39  รูปตัดที ่3.1 ขึ้นคันทางใหม่ขนาด  2 ช่องจราจร ข้างใดข้างหนึ่งของคันทางเดิม 

ข้อด ี  
1)  ประหยัดค่าก่อสร้าง เพราะใช้ประโยชน์จากคันทางเดิมและสะพานเดิมได้เต็มที ่
2)  สามารถแก้ไขปัญหาผลกระทบต่อส่ิงอุปสรรคต่างๆ ภายในเขตทาง เช่น ต้นไม้สงวน 

คลองระบายน้ า ร่องเหมืองชลประทาน บ่อยืมดินที่เอียงลาดชัน ส่ิงปลูกสร้างหรือ
โบราณสถานที่ต้องอนุรักษ์ซ่ึงรื้อถอนไม่ได้ ฯลฯ โดยสามารถเลือกข้างท่ีมีผลกระทบ
น้อยกว่า 

3)  มีผลกระทบต่อการจราจรระหว่างก่อสร้างน้อยกว่า เพราะสามารถใช้ถนนเดิมได้ใน
การสลับช่องจราจร 

 
ข้อเสีย  

1)  รูปแบบจะไม่ค่อยสอดคล้องกับการขยายช่องจราจรเพ่ิมเติมในอนาคตตามรูปแบบ 
Ultimate Stage ตลอดจนต าแหน่งเสาสะพานลอยคนเดิมข้าม และส่ิงปลูกสร้าง
สาธารณูปโภคต่างๆที่จะก าหนดให้เหมาะสมในเขตทาง ต าแหน่งของสะพาน ฯลฯ 
ท าให้การขยายเพิ่มเติมองค์ประกอบต่างๆในอนาคตท าได้ยาก จึงไม่เหมาะกับสาย
ทางสายหลักที่เป็นโครงข่ายส าคัญ 

2)  อาจมีปัญหาเรื่องทางวิศวกรรมต่างๆ ในกรณีที่พ้ืนที่ด้านข้างคันทางเดิมเป็นดินอ่อน 
เป็นที่ลุ่มน้ าขังลึก เป็นเหวด้านข้างทาง ฯลฯ 

3)  มีปัญหาเรื่องระบายน้ ากับพ้ืนที่ประชิดด้านข้างทางมากกว่า เพราะอาจไม่มีช่วงระยะ
พื้นที่รับน้ าด้านข้าง หรือขุดร่องน้ าข้างทางไม่ได ้

 

CL of Construction RT. CL of Construction LT. 
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4) ได้รับผลกระทบจากผู้อยู่อาศัยด้านข้างทางท่ีมีกิจกรรมต่างๆชิดเขตทาง เป็นการเข้า
ออกที่กระชั้นหรือการประกอบธุรกิจต่างๆ ริมทางหลวงท่ีอยู่ใกล้ทางหลวงมาก ซ่ึง
จะส่งผลถึงความปลอดภัยต่อการจราจรบนทางหลวง 

5)  มีปัญหากับรูปแบบทางแยกที่ต้องปรับแนวก่อนเข้าทางแยกและย่านชุมชน 
 
รูปตัดที ่3.2  ขึ้นคันทางใหม่แบบ Depressed Median โดยก่อสร้างคันทางใหม่สองข้างทางของคันทาง

เดิม โดยคันทางเดิมอยู่แนวกลางของความกว้างเขตทาง 

 
 

รูปที่ 40  รูปตัดที่  3.2 ขึ้นคันทางใหม่สองข้างทางของคันทางเดิม โดยคันทางเดิมอยู่แนวกลาง 

ของความกว้างเขตทาง 

ข้อด ี  
1) เหมาะกับทางหลวงมาตรฐานสูงเป็นเส้นทางหลัก ปริมาณรถมาก ใช้ความเร็วสูงและ

มีแนวโน้มจะต้องขยายเพิ่มช่องจราจรอีกหรือพัฒนาเป็นรูปแบบ Ultimate Stage ใน
ย่านชุมชน หรือในอนาคตอันใกล้ 

2) มีผลกระทบต่อการจราจรระหว่างก่อสร้างน้อย จัดช่องจราจรทดแทนได้มาก 
3) จัดระบบระบายน้ าของงานทางได้ดีกว่า ท้ังตรงกลางและด้านข้าง 
4) จัดรูปแบบเกาะกลางช่องรอเล้ียวและเล้ียวกลับท่ีจุดเปิดเกาะกลางได้ดีกว่า 
5) มีความปลอดภัยในการสัญจรมากกว่า เพราะจัดคันทางสองข้างให้ห่างมากกว่าได้ 

ตลอดจนมีระยะมองเห็นทางราบดีกว่า 
 
ข้อเสีย  

1) เสียค่าก่อสร้างมาก เพราะต้องก่อสร้างคันทางช่องจราจรและสะพานใหม่ท้ังหมด 
2) เสียค่าใช้จ่ายระบบระบายน้ าตามขวาง (Cross Drain) มากกว่า 
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3) อาจมีปัญหาเรื่องทางวิศวกรรมต่างๆ ในกรณีที่พ้ืนที่ด้านข้างคันทางเดิมเป็นดินอ่อน 
เป็นปัญหาลุ่มน้ าขังลึก เป็นเหวด้านข้างทาง เป็นคลองระบายน้ า หรือล าเหมือง
สาธารณะในเขตทาง 

 
4.4  เกาะกลางแบบเป็นราวหรือก าแพงกั้น (Barrier Median) 

  การขยายคันทางเดิมและก่อสร้างแบบ Barrier Median สามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภทคือ 
 รูปตัดที่ 4.1 ขยายคันทางเดิมแบบ Barrier Median (ขึ้นกลางคันทางเดิม)  

 รูปตัดที่ 4.2 ขยายคันทางเดิมแบบ Barrier Median (ขึ้นด้านข้างคันทางเดิม)  

รูปตัดที ่4.1 ขยายคันทางเดิมแบบ Barrier Median (ขึ้นกลางคันทางเดิม)  
 

 
 

รูปที่ 41  รูปเสมือนจริงแสดงการขยายคันทางเดิม Barrier Median 

 

 
รูปที่ 42  รูปตัดที ่4.1 ขยายคันทางเดิมแบบ Barrier Median (ขึ้นกลางคันทางเดิม) 
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ข้อด ี  
1) ใช้พ้ืนที่ในการขยายปรับปรุงน้อยที่สุดเหมาะกับเขตทางแคบหรือพื้นที่ช่องจราจร

แคบ 
2) ป้องกันรถที่ทิศทางสวนกันชนกันได้ดีที่สุด เหมาะกับการจราจรที่ใช้ความเร็วสูงหรือ

ในบริเวณโค้งราบที่มีรัศมีโค้งส้ัน 
3) ขยายช่องจราจรเพ่ิมเติมด้านข้างได้ง่าย ให้สอดคล้องกับรูปแบบใน Ultimate Stage 
4) ก่อสร้างได้เร็ว ติดตั้งได้ง่าย โดยเฉพาะบนถนนคอนกรีตหรือทางยกระดับ 

 

ข้อเสีย  
1) มีปัญหาท่ีจุดเปิดเกาะกลางมีพื้นที่ไม่พอในการสร้างช่องจราจรรอเล้ียว การกลับรถใช้

พื้นที่ช่องจราจรด้านประชิดมากกว่า 
2) การข้ามถนนของคนท าได้ยาก ไม่เหมาะกับช่วงท่ีมีชุมชนด้านข้างทาง ยกเว้นจะเปิด

ช่องเฉพาะจุด แต่จะมีพ้ืนที่ให้คนข้ามถนนพักแคบมาก 
3) ไม่สามารถใช้พ้ืนที่เกาะกลางก่อสร้างเสาโครงสร้างข้ามถนนต่างๆได้ดีพอ เช่น เสา

ตอม่อ สะพานลอยคนเดิมข้าม ทางยกระดับ เสาโครงป้ายจราจร ฯลฯ 
4) มีปัญหาเรื่องแสงไฟหน้ารถที่สวนทางกันของช่องจราจรที่ชิดเกาะกลาง อาจต้อง

ติดตั้งแผ่นป้องกันแสงไฟหน้ารถ (Anti Glare) โดยเฉพาะในโค้งราบ 
5) ต้องก่อสร้างระบบระบายน้ าตามยาวที่เกาะกลางด้านที่รับการยกโค้งบริเวณทางโค้ง

ราบ 
 

รูปตัดที่ 4.2 ขยายคันทางเดิมแบบ Barrier Median (ขึ้นด้านข้างคันทางเดิม)  

 
รูปที่ 43  รูปตัดที ่4.2 ขยายคันทางเดิมแบบ Barrier Median (ขึ้นด้านข้างคันทางเดิม) 
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ข้อด ี  
1) สามารถแก้ปัญหาส่ิงอุปสรรคต่างๆภายในเขตทางข้างเดียว เช่น ต้นไม้ท่ีต้องอนุรักษ์ 

อาคารอนุรักษ์ โบราณสถาน คลองระบายน้ า ร่องเหมืองชลประทาน บ่อยืมดิน ท่ี
เอียงลาดชัน ฯลฯ 

2) ให้พื้นที่ขยายน้อยกว่าแบบก่อสร้างคันทางใหม่ขนาด 2 ช่องจราจร ข้างใดข้างหนึ่ง
ของคันทางเดิม 

3) ใช้ประโยชน์จากคันทางเดิมได้มาก ประหยัดค่าก่อสร้าง 
 

ข้อเสีย 
1) รูปแบบจะไม่ค่อยสอดคล้องกับการขยายช่องจราจรเพ่ิมเติมในอนาคตตามรูปแบบ 

Ultimate Stage ตลอดจนต าแหน่งเสาสะพานลอยคนเดิมข้าม และส่ิงปลูกสร้าง
สาธารณูปโภคต่างๆที่จะก าหนดให้เหมาะสมในเขตทาง ต าแหน่งของสะพาน ฯลฯ 
ท าให้การขยายเพิ่มเติมองค์ประกอบต่างๆในอนาคตท าได้ยาก จึงไม่เหมาะกับสาย
ทางสายหลักที่เป็นโครงข่ายส าคัญ 

2)  อาจมีปัญหาเรื่องทางวิศวกรรมต่างๆ ในกรณีที่พ้ืนที่ด้านข้างคันทางเดิมเป็นดินอ่อน 
เป็นที่ลุ่มน้ าขังลึก เป็นเหวด้านข้างทาง ฯลฯ 

3) มีปัญหาเรื่องระบายกับพ้ืนที่ประชิดด้านข้างทางมากกว่า เพราะอาจไม่มีช่วงระยะ
พื้นที่รับน้ าด้านข้าง หรือขุดร่องน้ าข้างทางไม่ได ้

4) ได้รับผลกระทบจากผู้อยู่อาศัยด้านข้างทางท่ีมีกิจกรรมต่างๆชิดเขตทาง เป็นการเข้า
ออกที่กระชั้นหรือการประกอบธุรกิจต่างๆ ริมทางหลวงท่ีอยู่ใกล้ทางหลวงมาก ซ่ึง
จะส่งผลถึงความปลอดภัยต่อการจราจรบนทางหลวง 

5)  มีปัญหากับรูปแบบทางแยกที่ต้องปรับแนวก่อนเข้าทางแยกและย่านชุมชน 
6)  มีปัญหาท่ีจุดเปิดเกาะกลางมีพื้นที่ไม่พอในการสร้างช่องจราจรรอเล้ียว การกลับรถ

ใช้พ้ืนที่ช่องจราจรด้านประชิดมากกว่า 
7)  การข้ามถนนของคนท าได้ยาก ไม่เหมาะกับช่วงท่ีมีชุมชนด้านข้างทางยกเว้นจะเปิด

ช่องเฉพาะจุด แต่จะมีพ้ืนที่ให้คนข้ามถนนพักแคบมาก 
8)  ไม่สามารถใช้พ้ืนที่เกาะกลางก่อสร้างเสาโครงสร้างข้ามถนนต่างๆได้ดีพอ เช่น      

เสาตอม่อ สะพานลอยคนเดิมข้าม ทางยกระดับ เสาโครงป้ายจราจร ฯลฯ 
9)  มีปัญหาเรื่องแสงไฟหน้ารถที่สวนทางกันของช่องจราจรที่ชิดเกาะกลาง อาจต้อง

ติดตั้งแผ่นป้องกันแสงไฟหน้ารถ (Anti Glare) โดยเฉพาะในโค้งราบ 
10) ต้องก่อสร้างระบบระบายน้ าตามยาวที่เกาะกลางด้านที่รับการยกโค้งบริเวณ         

ทางโค้งราบ 
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5. ปริมาณงานและราคาค่าก่อสร้างงานขยายทางหลวงต่อกิโลเมตรของรูปตัด 
 พร้อมเกาะกลางแบบต่างๆ  

ราคาค่าก่อสร้างงานขยายทางหลวงต่อกิโลเมตรในแต่ละรูปตัดเป็นเสมือนตัวช่วยผู้วางแผน

หรือผู้ออกแบบในการประเมินงบประมาณก่อสร้างเบื้องต้นของสายทางในรูปแบบที่คาดการณ์ไว้ ซ่ึง

จะท าให้งบประมาณที่ตั้งไว้ใกล้เคียงกับข้อเท็จจริงมากที่สุดเท่าท่ีเป็นไปได้ อันจะเป็นตัวช่วยในการ

ลดปัญหาต่อการท างานระหว่างหน่วยงานและลดความเส่ียงต่อการตั้งระยะทางเป้าหมายคลาดเคล่ือน

กับงบประมาณอันจะเป็นผลให้การท างานแก้ไขน้อยลงและชี้แจงกับส านักงบประมาณง่ายขึ้น 

 

ปริมาณงานและราคาค่าก่อสร้างงานขยายทางหลวงต่อกิโลเมตรของรูปตัดต่างๆ สามารถ

แสดงได้ดังตารางที่  4 ถึงตารางท่ี 6  
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ตารางที่ 4  ปริมาณงานการก่อสร้างงานขยายทางหลวงต่อกิโลเมตร จ าแนกตามประเภทของเกาะกลางถนน (Road Medians)  

 

 องค์ประกอบ 
ของงาน 

1. เกาะกลางแบบ 
เกาะสี Painted Median 

ขยายคันทางเดิม 
ทั้งสองข้าง 

2. เกาะกลางแบบ Raised Median 
ขยายคันทางเดิม 

3. เกาะกลางแบบ 
Depressed Median 
ข้ึนคันทางใหม่ 

4. เกาะกลางแบบ 
Barrier Median 
ขยายคันทางเดิม 4  ช่องจราจรทั่วไป 

ขยายคันทางเดิม 

ขยายคันทางเดิมเต็มเขตทาง 
(Ultimate Stage) 

 
 

รูปตัดที่ 1.1 

ขยาย 
ท้ังสองข้าง 

รูปตัดที่ 2.1 

ขยายข้างใด
ข้างหนึ่ง 
รูปตัดที่ 2.2 

เขตทาง 
กว้าง 30 ม. 
รูปตัดที่ 2.3 

เขตทาง 
กว้าง 40 ม. 
รูปตัดที่ 2.4 

ข้างใดข้างหนึ่ง
ของคันทางเดิม 
รูปตัดที่ 3.1 

ขึ้นท้ังสองข้าง 
ของคันทางเดิม 
รูปตัดที่ 3.2 

ขยาย 
ท้ังสองข้าง
รูปตัดที่ 4.1 

ขยายข้างใด
ข้างหนึ่ง 

รูปตัดที่ 4.2 

1. 5 cm. A.C. Wearing (m2) 21,200 19,200 19,200 18,900 28,000 23,200 46,400 20,600 20,600 
2. 5 cm. A.C. Binder (m2) 10,000 13,200 9,700 11,700 21,700 11,400 22,800 9,400 14,700 
3. Leveling (Tons) 860 500 1,440 530 460 860 1,730 860 430 
4. Tack Coat (m2) 33,200 31,200 28,800 26,200 34,400 35,200 70,400 32,600 26,600 
5. Prime Coat (m2) 10,000 13,100 9,700 11,700 21,700 11,400 22,800 9,400 14,700 
6. 20 cm. Base (m3) 2,100 2,700 2,000 2,500 4,500 2,400 4,700 2,100 2,600 
7. 20 cm. Subbase (m3) 2,300 2,900 2,200 2,700 4,700 2,500 5,100 2,300 2,000 
8. 20 cm. Selected A (m3) 2,400 3,000 2,300 2,700 4,700 2,700 5,400 2,400 2,100 
9. Earth Embankment (m3) 15,700 21,400 22,500 11,100 29,000 33,700 67,400 15,700 20,200 
10.Paint (Yellow) (m2) 580 300 300 300 300 300 300 300 300 
11.Paint (White) (m2) 380 380 380 450 530 380 380 380 380 
12. Clearing (m2) 13,000 16,000 15,000 8,000 18,000 22,000 44,000 13,000 12,000 
13. Curb & Gutter (m) - 2,000 2,000 4,000 4,000 - - - - 
14. Manhole "C" (Each) - - - 100 100 - - - - 
15. R.C.PIPE 1.20 (m) - - - 1,900 1,900 - - - - 
16. Concrete Barrier (m) - - - - - - - 1,000 1,000 
16. Retaining Wall (m) - - - 2,000 2,000 - - - - 
17. Scarification (m2) - - - - - - - - 6,000 
18. Recycling (m3) - - - - - - - - - 
19. Sand Embankment (m3) 15,700 21,400 22,500 11,100 29,000 33,700 67,400 15,700 20,200 
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ตารางที่ 5  ราคาค่าก่อสร้างงานขยายทางหลวงต่อกิโลเมตร จ าแนกตามประเภทของเกาะกลางถนน (Road Medians) หน่วย:  บาท 

องค์ประกอบ 
ของงาน 

1. เกาะกลางแบบ 
เกาะสี Painted Median 

ขยายคันทางเดิม 
ทั้งสองข้าง 

2. เกาะกลางแบบ Raised Median 
ขยายคันทางเดิม 

3. เกาะกลางแบบ 
Depressed Median 
ข้ึนคันทางใหม่ 

4. เกาะกลางแบบ 
Barrier Median 
ขยายคันทางเดิม 4  ช่องจราจรทั่วไป 

ขยายคันทางเดิม 

ขยายคันทางเดิมเต็มเขตทาง 
(Ultimate Stage) 

 
 

รูปตัดที่ 1.1 

ขยาย 
ท้ังสองข้าง 

รูปตัดที่ 2.1 

ขยายข้างใด
ข้างหนึ่ง 
รูปตัดที่ 2.2 

เขตทาง 
กว้าง 30 ม. 
รูปตัดที่ 2.3 

เขตทาง 
กว้าง 40 ม. 
รูปตัดที่ 2.4 

ข้างใดข้างหนึ่ง
ของคันทางเดิม 
รูปตัดที่ 3.1 

ขึ้นท้ังสองข้าง 
ของคันทางเดิม 
รูปตัดที่ 3.2 

ขยาย 
ท้ังสองข้าง
รูปตัดที่ 4.1 

ขยายข้างใด
ข้างหนึ่ง 

รูปตัดที่ 4.2 

1. 5 cm. A.C. Wearing 5,312,000 4,811,000 4,811,000 4,738,000 7,025,000 5,813,000 11,625,000 5,161,000 5,161,000 
2. 5 cm. A.C. Binder  2,509,000 3,312,000 2,423,000 2,936,000 5,445,000 2,860,000 5,720,000 2,358,000 3,678,000 
3. Leveling  1,829,000 1,067,000 3,049,000 1,113,000 976,000 1,829,000 3,659,000 1,829,000 915,000 
4. Tack Coat  547,000 514,000 475,000 432,000 567,000 580,000 1,160,000 537,000 438,000 
5. Prime Coat  367,000 481,000 356,000 429,000 796,000 419,000 837,000 345,000 538,000 
6. 20 cm. Base  1,251,000 1,623,000 1,213,000 1,504,000 2,707,000 1,425,000 2,850,000 1,251,000 1,554,000 
7. 20 cm. Subbase  761,000 970,000 751,000 898,000 1,573,000 855,000 1,711,000 761,000 691,000 
8. 20 cm. Selected A  613,000 769,000 584,000 673,000 1,179,000 684,000 1,367,000 613,000 539,000 
9. Earth Embankment 2,628,000 3,577,000 3,758,000 1,863,000 4,847,000 5,631,000 11,263,000 2,628,000 3,371,000 
10.Paint (Yellow) 194,000 101,000 101,000 101,000 101,000 101,000 101,000 101,000 101,000 
11.Paint (White) 126,000 126,000 126,000 152,000 177,000 126,000 126,000 126,000 126,000 
12. Clearing 47,000 58,000 54,000 29,000 65,000 80,000 160,000 47,000 44,000 
13. Curb & Gutter - 1,183,000 1,183,000 2,365,000 2,365,000 - - - - 
14. Manhole "C" - - - 2,776,000 2,776,000 - - - - 
15. R.C.PIPE 1.20 - - - 8,332,000 8,332,000 - - - - 
16. Concrete Barrier - - - - - - - 2,000,000 2,000,000 
16. Retaining Wall - - - 831,000 831,000 - - - - 
17. Scarification - - - - - - - - 71,000 
18. Recycling - - - - - - - - - 
19. Sand Embankment 6,995,000 9,522,000 10,003,000 4,960,000 12,904,000 14,991,000 29,982,000 6,995,000 8,973,000 
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ตารางที่ 6  สรุปราคาค่าก่อสร้างงานขยายทางหลวงต่อกิโลเมตรจ าแนกตามประเภทของเกาะกลางถนน (Road Medians) 
 หน่วย  :  บาท 

องค์ประกอบ 
ของงาน 

1. เกาะกลางแบบ 
เกาะสี Painted Median 

ขยายคันทางเดิม 
ทั้งสองข้าง 

2. เกาะกลางแบบ Raised Median 
ขยายคันทางเดิม 

3. เกาะกลางแบบ 
Depressed Median 
ข้ึนคันทางใหม่ 

4. เกาะกลางแบบ 
Barrier Median 
ขยายคันทางเดิม 4  ช่องจราจรทั่วไป 

ขยายคันทางเดิม 

ขยายคันทางเดิมเต็มเขตทาง 
(Ultimate Stage) 

 
 

รูปตัดที่ 1.1 

ขยาย 
ท้ังสองข้าง 

รูปตัดที่ 2.1 

ขยายข้างใด
ข้างหนึ่ง 
รูปตัดที่ 2.2 

เขตทาง 
กว้าง 30 ม. 
รูปตัดที่ 2.3 

เขตทาง 
กว้าง 40 ม. 
รูปตัดที่ 2.4 

ข้างใดข้างหนึ่ง
ของคันทางเดิม 
รูปตัดที่ 3.1 

ขึ้นท้ังสองข้าง 
ของคันทางเดิม 
รูปตัดที่ 3.2 

ขยาย 
ท้ังสองข้าง
รูปตัดที่ 4.1 

ขยายข้างใด
ข้างหนึ่ง 

รูปตัดที่ 4.2 

- กรณีใช้วัสดุถมคันทาง 
  แบบ  Sand Embankment 
  รวมเผ่ือเพิ่มเติม 

24,660,000 29,445,000 30,156,000 38,725,000 57,383,000 35,716,000 71,158,000 26,550,000 29,795,000 

ราคาประมาณ (ล้านบาท) 25 30 31 39 58 36 72 27 30 

- กรณีใช้วัสดุถมคันทาง 
  แบบEarth Embankment 
  รวมเผ่ือเพิ่มเติม 

19,420,000 22,310,000 22,661,000 35,009,000 47,715,000 24,484,000 48,695,000 21,310,000 23,072,000 

ราคาประมาณ (ล้านบาท) 20 23 23 36 48 25 49 22 24 

 
หมายเหตุ 
ราคาค่าก่อสร้างท่ีแสดงในตางรางนี้เป็นบทสรุปเพื่อใช้ประกอบในการพิจารณาเปรียบเทียบเท่านั้น โดยใช้ข้อมูลตามท่ีระบุในตารางที่ 5  ซ่ึงเป็นเฉพาะกรณีตัวอย่าง  
ทั้งนี้ ราคาค่าก่อสร้างท่ีแท้จริงจะขึ้นอยู่กับรายละเอียดของการออกแบบ  องค์ประกอบ  ราคาวัสดุ  และค่าด าเนินการต่างๆ ของแต่ละสายทางท่ีแตกต่างกัน 
 


