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  การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือประเมินปัญหามลพิษทางเสียงจากการจราจรรอบ
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ (มก.) และโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียว โดยการใช้โปรแกรม 
SoundPLAN  จ้าลองการกระจายของมลพิษเสียง โดยแบ่งการศึกษาเป็น 3 ส่วน คือ ส่วนที่ 1 การ
ประเมินผลกระทบมลพิษเสียงโดยภาพรวมในพ้ืนที่รอบ มก. โดยมีเสียงรบกวนจากการจราจร เป็น
แหล่งก้าเนิดเสียงรบกวนที่ส้าคัญ พบว่า ค่าความดังเสียง Leq (Equivalent continuous sound 
level) 24 ชั่วโมง เท่ากับ  43.2- 76.3  เดซิเบลเอ โดยส่วนใหญ่คิดเป็นร้อยละ 87 ของพ้ืนที่ที่ท้าการ
ประเมินทั้งหมดมีค่าไม่เกินค่ามาตรฐานตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฉบับที่ 15 
พ.ศ. 2540 เมื่อน้าระดับเสียงกลางวันถึงกลางคืน Ldn น้ามาเปรียบเทียบกับ US.EPA พบว่าระดับ
เสียงเท่ากับ 47.8-78 เดซิเบลเอ โดยส่วนใหญ่คิดเป็นร้อยละ 72 ของพ้ืนที่ที่ท้าการประเมินทั้งหมด 
ซึ่งเกินค่าเสนอแนะของ US.EPA ส่วนที่ 2 การประเมินผลกระทบมลพิษเสียง จากโครงการรถไฟฟูา
สายสีเขียว พบว่าก่อนมีโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียว ค่าระดับความดังเสียง Leq เท่ากับ 65.76 - 
81.45 เดซิเบลเอ โดยพื้นที่ท่ีมีค่าเกินค่ามาตรฐาน ได้แก่  พ้ืนที่บริเวณปูายรถเมล์ ริมรั้ว และด้านหน้า
ของอาคารเฉลิมพระเกียรติ คณะสัตว์แพทย์ และเมื่อจ้าลองการเกิดผลกระทบทางเสียงหลังมี
โครงการรถไฟฟูาสายสีเขียวเกิดขึ้น พบว่า ค่าความดังเสียง Leq อยู่ระหว่าง 67.9-83.9 เดซิเบลเอ 
โดยระดับเสียงในพื้นที่ต่างๆ เพิ่มขึ้นจากเดิม 1.9-4.0 เดซิเบลเอ และส่วนที่ 3 การวางแผนปูองกัน
มลพิษทางเสียงโดยการจ้าลองการติดตั้งผนังกันเสียงริมทางหลวงความสูง 2 เมตร หลังมีการปรับปรุง
สภาพตามแนวทางผ่านของเสียง พบว่าค่าความดังเสียงลดลงจากเดิม 0.1-9.8 เดซิเบลเอ 
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 The purpose of this article is to study and evaluate the problems of noise 
pollution from the traffic and Green Line Electric Train in Kasetsart University area 
and the effect on people in the surrounding area by using SoundPLAN Software 
application for management and analysis. It was separated into 3 cases: The first case 
was to study and evaluate noise distribution around the area outside university 
boundaries. Noise pollution in this area was caused by traffic on the veriace roads. 
The simulation showed that after 24 hours observation using Leq (Equivalent 
continuous sound level) to evaluate the noise polution, this area’s was 43.2 – 76.3 
db(A), which did not exceed the proscribed limit set by The Office of National 
Environmental Board.  It was 87% within the law limit. When comparing this 
simulation of 47.8 – 78 db(A) Ldn (Day-Night Average Sound Levels) to US.EPA 
(United States Environmental Protection Agency, it is found that the sound level 
exceeds this limit by around 72%.The second case was to study and evaluate the 
effect of noise pollution from the traffic and Green Line Electric Train. Before 
established Green Line Electric Train, the measurement result was 65.76-81.45 db(A), 
which did exceed the limit proscribed by the office of National Environmental Board. 
The areas exceeding this limit was the bus stop near the fence and the entrance to 
the 6th Honor Anniversary building (veterinarian department). After establishing the 
Leq of the Green Line Electric Train, an increase of 1.9-4.0 db(A) was shown. The last 
case was to plan resistance against the noise pollution. An decrease of 0.1-9.8 db(A) 
was shown after a barrier of 2 meter in height was built. 
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การประเมินผลกระทบทางเสียงต่อประชากรมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์จากการจราจร 
และโครงการสร้างรถไฟฟ้าสายสีเขียว โดยการประยุกต์ใช้โปรแกรมซอฟแวร์ในการ

จัดการและประเมินวิเคราะห์ทางด้านเสียง 
 

The Impact Assessment of Noise to Kasetsart University Population on 
Traffic Road and Green Line Electric Train Project by Management and 

Noise Analyst Assessment Software 

 
ค้าน้า 

 
การขยายตัวทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศไทยในช่วงหลายปีที่ผ่านมาท้าให้ความ

ต้องการในการเดินทางของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว และ
ปัญหาจราจรติดขัดจึงเกิดขึ้นตามมา ซึ่งนับวันยิ่งกลายเป็นปัญหาที่ส้าคัญของคนเมือง ที่รัฐบาลเล็ง  
เห็นความส้าคัญและความจ้าเป็นอย่างยิ่งในการแก้ปัญหาดังกล่าวอย่างเร่งด่วน จะเห็นได้ว่ารัฐบาลมี
โครงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนขึ้นมา เพ่ืออ้านวยความสะดวกให้กับประชาชนในการเดินทางมาก
ยิ่งขึ้น ถึงแม้รัฐบาลมีความตั้งใจจริงที่จะแก้ไขวิกฤติการณ์จราจรในเขตเมือง แต่บางครั้งได้ประสบ
อุปสรรคและไม่สามารถตัดสินใจในการด้าเนินโครงการพัฒนาด้านการแก้ไขปัญหาจราจรได้อย่าง
เด็ดขาด เพราะมีกระแสคัดค้านหรือต่อต้านจากกลุ่มอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม การต่อต้านเรื่องการเวนคืน
ที่ดินของประชากรที่อยู่บริเวณพ้ืนที่ด้าเนินโครงการ กลายเป็นปัญหาที่ถูกหยิบยกข้ึนมาเป็นกระแส
คัดค้านมาโดยตลอด ตลอดจนผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่อาจเกิดข้ึนได้ และได้กลายเป็นปัญหาที่
รัฐบาลและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต้องพิจารณาอย่างรอบคอบที่สุด ในการปูองกันผลกระทบที่อาจ
เกิดข้ึนได้จากการด้าเนินโครงการพัฒนานั้นๆ 

 
มลพิษทางเสียงเป็นหนึ่งในปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกิดพร้อมกับการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี 

การเติบโตทางเศรษฐกิจ รวมถึงการพัฒนาทางด้านคมนาคม การสัญจรทางรถไฟ ทางถนน และทาง
อากาศ สามารถก่อให้เกิดความร้าคาญจากเสียงรบกวนระดับรุนแรงในเขตชุมชนเมืองและย่านชาน
เมือง ซึ่งมลพิษทางเสียง เป็นเสียงรบกวนที่มีเสียงดังเกินปกติหรือเสียงดังต่อเนื่องยาวนาน จนก่อให้ 
เกิดความร้าคาญหรือเกิดอันตรายต่อระบบการได้ยินของมนุษย์ รวมถึงสภาพแวดล้อมที่มีเสียงสร้าง
ความรบกวน ท้าให้เกิดความเครียดทั้งทางร่างกายและจิตใจ ผลระยะสั้นคือ ท้าให้เกิดความเดือดร้อน
ร้าคาญใจ เครียด และในผลระยะยาวอาจก่อให้เกิดโรคประสาทหูเสื่อมได้ในที่สุด ปัญหามลพิษทาง

 



2 
 

เสียงเป็นปัญหาระดับชาติ ในหลายประเทศ มีการบังคับใช้กฎหมายที่เข้มงวดส้าหรับระดับของเสียง
ถ้ามีการวางแผนเพ่ือสร้างถนน ทางรถไฟ (รถไฟใต้ดิน รถไฟ หรือรถไฟฟูา) หรือสนามบินแห่งใหม่ข้ึน
ในพ้ืนที่ใกล้เคียงกับที่อยู่อาศัย ส้าหรับในประเทศไทยมีพระราชบัญญัติต่างๆ ได้ก้าหนดค่ามาตรฐาน
เสียงเอาไว้ ได้แก่ พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัติ
การสาธารณสุข พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการจราจร
ทางบก (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2535 นอกจากนี้ หากมีการวางแผนที่จะสร้างบ้านเรือนอยู่ในเขตที่มีเสียง
อึกทึกของถนน ทางรถไฟ หรือการจราจรทางอากาศ ผู้สร้างจะต้องด้าเนินการเพ่ือให้มีการส้ารวจ
ทางด้านเสียง เพ่ือให้แน่ใจได้ว่าระดับของเสียงในบ้านเรือนจะไม่สูงเกินไป ดังนั้นการน้าเอา
แบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์มาท้านายระดับเสียงจากการจราจรจึงถูกน้ามาใช้กันอย่างกว้างขวางทั้ง
ในแง่ของการท้านายระดับเสียงจากการจราจร เช่น เมื่อต้องการทราบระดับเสียงจากแหล่งก้าเนิด
หนึ่งในบริเวณท่ีมีแหล่งก้าเนิดเสียงหลายแหล่งร่วมกัน หรือส้าหรับการวางแผนการสร้างถนน และ
การวางแผนหรือออกแบบมาตรการ หรืออุปกรณ์ส้าหรับลดผลกระทบจากเสียงรบกวน เนื่องจาก
สะดวกในการศึกษา ลดระยะเวลาและค่าใช่จ่ายในการศึกษาแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ในการ
ท้านายระดับเสียง 

 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตบางเขน เป็นสถานศึกษาที่มีลักษณะพิเศษ โดยมีพ้ืนที่

ทั้งหมด 846 ไร่ 15 คณะ และ 2 สถาบันสมทบ มีสถานศึกษาและหน่วยงานราชการอยู่ในพื้นท่ี
เดียวกัน มีนิสิต และบุคลากรทั้งหมดจ้านวน 43,636 คน แบ่งเป็นจ้านวนนิสิต 36,150 คน 
(มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, 2556) และบุคคลากรจ้านวน 7,486 คน (มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, 
2555) ประกอบกับมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์มีเขตรั้วติดกับถนนสายหลัก ได้แก่ ถนนพหลโยธิน 
ถนนงามวงศ์วาน และถนนวิภาวดีรังสิต เป็นผลให้มีรถยนต์และยานพาหนะอ่ืนๆ จ้านวนมากที่วิ่งผ่าน
ถนนสายหลักท้ัง 3 เส้นนี้  นอกจากนี้แล้วรัฐบาลยังได้มีแผนการที่จะสร้างโครงการระบบขนส่ง
มวลชนกรุงเทพมหานคร รถไฟฟูา ส่วนต่อขยายรถไฟฟูาบีทีเอสในอนาคต ที่จะวิ่งผ่านหน้า
มหาวิทยาลัย โดยมีสองเส้นทางคือ สายหมอชิต และสะพานใหม่ มีสถานียกระดับท้ังหมด 16 สถานี
ตามแนวเส้นทาง โดยโครงการดังกล่าวเป็นโครงการขนาดใหญ่ย่อมที่จะเกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
จึงอาจเป็นสาเหตุที่ก่อให้เกิดปัญหามลพิษทางเสียงได้โดยเฉพาะเขตการเรียนการสอน การด้ารงชีวิต
อยู่ในรั้วมหาวิทยาลัย ดังนั้นปัญหามลพิษทางเสียงที่อาจเกิดข้ึนในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ซึ่งเป็น
สถาบันการศึกษานั้น จึงจ้าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีการศึกษาเพ่ือปูองกันผลกระทบที่อาจเกิดข้ึน 
พร้อมๆ กับการวางแผนด้าเนินโครงการตั้งแต่ระยะเริ่มแรกเป็นสิ่งจ้าเป็นอย่างยิ่ง เพ่ือตรวจสอบ
สภาพแวดล้อมทางด้านเสียงนั้นเป็นลักษณะอย่างไร ถ้าด้าเนินโครงการก่อสร้างแล้วจะมีสภาพ
ผลกระทบอย่างไรและควรมีแนวทางปูองกันหรือปรับปรุงอย่างไร 



3 
 

วัตถุประสงค ์
 

1. เพ่ือจ้าลองการเกิดผลกระทบทางเสียงต่อประชากรในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์  
 

2. เพ่ือประเมินผลกระทบที่เกิดจากมลพิษทางเสียง 
 
3. เพ่ือใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานส้าหรับการวางแผนปูองกันปัญหามลพิษทางเสียง 

  
ขอบเขตของงานวิจัย 

 
เพ่ือให้งานวิจัยแล้วเสร็จอย่างมีประสิทธิภาพภายในระยะเวลาที่ก้าหนด จึงได้ก้าหนด

ขอบเขตของงานวิจัยไว้ ดังนี้ 
 

1. การใช้เครื่องตรวจวัดระดับเสียง (Sound Level Meter) ตรวจวัดเสียงในพ้ืนที่ที่อาจ
ได้รับผลกระทบจากโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียวมากท่ีสุด ก่อนเริ่มด้าเนินโครงการ 

 
2. การใช้โปรแกรมวิเคราะห์ความดังเสียง (SoundPLAN) ในการจ้าลองการเกิดผลกระทบ

ทางเสียงจากแหล่งก้าเนิดเสียง 2 แหล่ง ได้แก่ เสียงที่เกิดขึ้นจากการจราจรบริเวณมหาวิทยาลัย- 
เกษตรศาสตร์ และเสียงที่เกิดขึ้นเมื่อมีรถไฟฟูาสายสีเขียวที่วิ่งผ่านมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ที่ก้าลัง
จะเกิดขึ้นในอนาคต 

 
3. สถานที่ใช้ท้าการวิจัย ได้แก่ พ้ืนที่มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ที่อยู่ใกล้กับโครงการ

รถไฟฟูา สายสีเขียวมากที่สุด ซึ่งจากการตรวจสอบข้อมูลในปัจจุบัน พบว่า พื้นที่ท่ีอยู่ใกล้กับโครงการ
มากที่สุด ได้แก่ พื้นที่บริเวณปูายรถเมล์ และอาคารเฉลิมพระเกียรติ คณะสัตวแพทยศาสตร์ ฝั่งถนน
พหลโยธิน หน้ามหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
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การตรวจเอกสาร 
 

ในการศึกษาวิจัยการประเมินผลกระทบทางเสียง จากการจราจร และโครงการสร้างระบบ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครรถไฟฟูาสายสีเขียว โดยการประยุกต์ใช้โปรแกรมซอฟแวร์ในการ
จัดการ และประเมินวิเคราะห์ทางด้านเสียง ผู้วิจัยได้ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี จากหนังสือ และเอกสาร
ต่างๆ และศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องการประเมินผลกระทบทางเสียง จากเสียงที่เกิดจากการจราจร 
และโครงการสร้างระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร เพ่ือเป็นแนวทางในการศึกษา ดังนี้ 

 
1. เสียง และมลพิษทางเสียง 
 

เสียง (Sound)  เกิดจากการเปลี่ยนแปลงความดันในตัวกลางชนิดต่างๆ เช่น น้้า อากาศ หรือ
ตัวกลางอ่ืนที่หูมนุษย์สามารถได้ยิน ความดันที่เปลี่ยนแปลงต่อวินาที เรียกว่า ความถ่ีของเสียงมีหน่วย
เป็นรอบต่อวินาที ในปัจจุบันเรียกว่า Hertz (Hz) และเป็นรูปแบบของพลังงานที่คนรู้สึกได้โดยการได้
ยิน การสั่นสะเทือนเป็นปรากฏการณ์ของเสียงที่ไม่มีใครได้ยินแต่จะรู้ได้โดยสัมผัสหรือความรู้สึก เป็น
สิ่งเร้าที่สมองมีการตอบสนอง การรับรู้เสียงเป็นผลจากความรู้สึกที่ได้ยินเสียง ความรู้สึกในการรับรู้
เสียงของแต่ละคนแตกต่างกันไป (พรพิมล, 2545) 

 
เสียงรบกวน (Noise) หมายถึง เสียงที่มนุษย์ไม่ต้องการได้ยิน หรือไม่พึงประสงค์จะรับรู้ ซึ่ง

ความรู้สึกต่อเสียงนี้จะมีความแตกต่างกันไปในแต่ละคน เมื่อได้ยินเสียงจากแหล่งก้าเนิดเสียงเดียวกัน
อาจเป็นเสียงรบกวนของคนหนึ่งในขณะที่อีกคนอาจรู้สึกชอบอยากได้ยิน เช่น เสียงดนตรีร็อค เสียง
จากเครื่องยนต์รถเฟอรารี่ เสียงดนตรีคลาสสิก เป็นต้น แต่ก็จะมีเสียงบางเสียงที่คนส่วนใหญ่รู้สึกว่า
เป็นเสียงรบกวน เช่น รอยกรีดหรือขูดบนแผ่นเสียง เสียงการข้ึนรถลงของเครื่องบิน เสียงจากการแข่ง
รถยนต์ในสนามแข่งรถ เป็นต้น ซ่ึงตัดสนิวา่เสยีงใดเปน็เสยีงรบกวนหรือไม่น้ัน มีเรื่องความรู้สึกของ
มนุษย์เข้ามาเก่ียวข้องในการพิจารณาแยกแยะความรู้สึกการรับรู้เสียงของมนุษย์ด้วย และตาม
ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ได้ก้าหนดเสียงรบกวนไว้ที่ 10 dBA ซึ่งหมายความว่า 
หากระดับความแตกต่างของระดับเสียงขณะมีการรบกวน การค้านวณค่าระดับเสียงพื้นฐานมีค่า
มากกว่า 10 dBA แล้วให้ถือว่าเป็นเสียงรบกวน (กรมควบคุมมลพิษ, 2545) 

 
 มลพิษทางเสียง (Noise pollution) หมายถึง ภาวะแวดล้อมที่มีเสียงที่ไม่พึงปรารถนา

รบกวนโสตประสาท จนเป็นอันตรายต่อสุขภาพของมนุษย์และสัตว์ หรืออีกนัยหนึ่งคือ เสียงที่ไม่พึง
ปราถนานั้นจะต้องเกิดขึ้นในขนาดที่เกิดขีดจ้ากัด และนานพอที่จะก่อให้เกิดภัยต่อสุขภาพของมนุษย์
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และสัตว์  ในขณะเดียวกันขนาดของเสียงนั้นอาจเป็นพิษภัยต่อบุคคลหนึ่ง แต่อาจไม่เป็นพิษภัยต่ออีก
คนหนึ่งก็ได้ อายุ เพศ เป็นปัจจัยส้าคัญท่ีท้าให้บุคคลสามารถทนต่อเสียงได้มากน้อยหรือนานแตกต่าง
กัน (กรมควบคุมมลพิษ, 2545) 

 
ระดับเสียงโดยทั่วไป หมายถึง ระดับเสียงที่เกิดขึ้นในสิ่งแวดล้อม โดยทั่วไปเป็นเสียงจาก

หลายแหล่งก้าเนิดรวมกัน ไม่มีแหล่งก้าเนิดเสียงใดเสียงหนึ่งเป็นแหล่งก้าเนิดเสียงหลักท่ีเด่นชัด
ออกมา 

 
 ระดับเสียงสูงสุด (Lmax) หมายถึง ค่าระดับเสียงที่สูงที่สุดที่เกิดข้ึนขณะหนึ่ง ในระหว่างการ

ตรวจวัดระดับเสียง โดยมีหน่วยเป็น เดซิเบลเอ : dBA 

 
 ค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง (Leq 24 hr) หมายถึง ค่าระดับเสียงคงท่ีที่มีพลังงานเทียบเท่า

ระดับเสียงที่เกิดขึ้นจริง ซึ่งมีระดับเสียงเปลี่ยนแปลงตามเวลาในช่วง 24 ชั่วโมง (24 Hours A 
Weighted Equivalent Continuous Sound Level) เรียกย่อๆ ว่า Leq24hr โดยมีหน่วยเป็น  
เดซิเบลเอ : dBA 

 
 ระดับเสียงที่มีความเปลี่ยนแปลงไม่แน่นอน หมายถึง ระดับเสียงที่มีความเปลี่ยนแปลงเกิน

กว่า 5 เดซิเบลเอ ตลอดเวลาการตรวจวัดระดับเสียง 

 
 ระดับเสียงที่คงที่ หมายถึง ระดับเสียงที่มีความเปลี่ยนแปลงน้อยกว่า 5 เดซิเบลเอ 

ตลอดเวลาการตรวจวัดระดับเสียง 
 
 ระดับเสียงรบกวน หมายถึง ระดับความต่างเสียงขณะมีการรบกวน กับระดับเสียงพ้ืนฐาน 
 
 ระดับเสียงพื้นฐาน หมายถึง เป็นระดับเสียงที่มีการตรวจวัดในสิ่งแวดล้อมในขณะยังไม่เกิด

เสียงหรือไม่ได้รับเสียงจากแหล่งก้าเนิดที่สนใจ แหล่งก้าเนิดที่ประชากรร้องเรียนหรือคาดว่าประชาชน
จะได้รับการรบกวน โดยแหล่งก้าเนิดอาจหยุดด้าเนินการชั่วคราว ด้วยค้าสั่งเจ้าหน้าที่ ค้าสั่งศาล หรือ
เป็นช่วงเวลาปิดท้าการ หรือปัจจุบันยังไม่มีแหล่งก้าเนิดตั้งอยู่ หรืออยู่ในบริเวณท่ีไม่ได้ยินเสียงจาก
แหล่งก้าเนิดนั้น โดยให้มีการตรวจวัดระดับเสียงพื้นฐาน เป็นค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 
หมายถึง ร้อยละ 90 ของระยะเวลาที่ตรวจวัด จะมีระดับเสียงเกินกว่าค่านี้ ตัวอย่างเช่น ถ้าตรวจวัด
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เสียง 100 วินาที ได้ค่าระดับเสียง 100 ค่า หากน้าค่าระดับเสียงมาจัดล้าดับจากมากไปหาน้อย ค่า 
LA90 จะเป็นค่าล้าดับที่ 90 

 

 ระดับเสียงขณะไม่มีการรบกวน หมายถึง ระดับเสียงที่ตรวจวัดในสิ่งแวดล้อมเช่นเดียวกับ
ตรวจวัดระดับเสียงพื้นฐาน แต่ให้ตรวจวัดเป็นระดับเสียงเฉลี่ย (Equivalent Continuous Sound 
Pressure Level: LAeq) 

 
ระดับเสียงขณะมีการรบกวน หมายถึง ระดับเสียงที่ตรวจวัดหรือค้านวณจากแหล่งก้าเนิด

เสียงรบกวนแหล่งก้าเนิดที่ประชาชนร้องเรียน หรือแหล่งก้าเนิดที่คาดว่าประชาชนจะได้รับการ
รบกวนที่ท้าการตรวจวัดเป็นค่าระดับเสียงเฉลี่ย จากนั้นท้าการค้านวณเพ่ือตัดอิทธิพลเสียง
สิ่งแวดล้อม และบางกรณีค้านวณ เป็นค่าระดับเสียงตามฐานเวลาที่อ้างอิงด้วย 

 
 เดซิเบลเอ : dBA หรือ เดซิเบลเอ : dBA เป็นหน่วยของค่าระดับเสียงในแบบที่หูมนุษย์ได้ยิน

ซึ่งเป็นหน่วยปกติของการแสดงค่าระดับเสียงที่ยังไม่ได้ผ่านการวิเคราะห์ใดๆ ส่วน A คือประเภทของ
วงจรการถ่วงน้้าหนักความถ่ีที่ติดตั้งไว้ในเครื่องวัดระดับเสียง เพื่อปรับให้เครื่องวัดระดับเสียงแสดงค่า
ระดับเสียงเลียนแบบการได้ยินของหูมนุษย์ ดังนั้น การแสดงค่าระดับเสียงโดยใช้หน่วยเดซิเบลเอ คือ 
การบอกให้ทราบว่าระดับเสียงที่เครื่องวัดระดับเสียงแสดงออกมานั้นเท่ากับเสียงที่หูมนุษย์รับรู้ได้จริง  

 
 ค่าระดับเสียงเฉลี่ย (Equivalent Continuous Sound Pressure Level: Leq) คือระดับ

เสียงของเสียงต่อเนื่องคงที่ซึ่งมีพลังงานเสียงในช่วงเวลาการวัดเสียงตามก้าหนด เท่ากับระดับเสียงจริง
ที่แปรผันตามเวลา มีหน่วยเป็น dBA ซึ่งค้านวณได้จากสมการที่ 1 

 
  Leq = 10log 1/n (10L1/10+10L2/10+…+10Ln/10)   (1) 

 
   เมื่อ     Ln  คือ ระดับความดังของเสียงซึ่งวัดครั้งที่ n 
 
 ระดับเสียงกลางวัน กลางคืน (Ldn : Day-Night equlvalent Sound Levels) คือการ
ตรวจวัดระดับเสียงเฉลี่ยในช่วงเวลา 24 ชั่วโมง แต่เพ่ือชดเชยความรู้สึกรบกวนอันเนื่องมาจากเสียงที่
เกิดข้ึนในช่วงเวลากลางคืน จึงน้าค่าระดับเสียง 10 เดซิเบล มาบวกเพ่ิมให้กับระดับเสียงที่เกิดข้ึน ณ 
ช่วงเวลาตั้งแต่ 22:00 ถึง 7:00 น.  สามารถค้านวณได้จากสมการ 2 
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  Ldn = 10log (0.625*10Ld/10) + (0.375*10(Ln+10)/10)   (2) 
 
2. คลื่นเสียง 

 
Jaantinen (2011) ได้อธิบายว่าคลื่นเสียง (Sound Wave) เกิดจากการอัดและขยายตัวของ

ตัวกลางลักษณะและความดังของเสียงจะขึ้นอยู่กับความลักษณะของคลื่นเสียง ความเข้มของเสียง
สัมพันธ์กับความดังของเสียง ซึ่งหมายถึง ความสูงของคลื่นเสียงนั่นเอง ความสัมพันธ์ของความถ่ีและ
ความยาวคลื่นเสียง สามารถอธิบายได้โดยสมการ 3 

 

f = c/ λ [1/s, Hz]      (3) 
 

เมื่อ c  คือ ความเร็วเสียง  (ft หรือ m/s) 

   λ คือ ความยาวคลื่นเสียง  (ft หรือ m)  
 

คลื่นเสียง (Sound Wave) เป็นการเคลื่อนที่ของความดันผ่านตัวกลางซึ่งอาจเป็นของเหลว
หรือของแข็งรวมทั้งอากาศ  คลื่นเสียงเคลื่อนที่ในอากาศด้วยความเร็ว 1,127 ft/sec (344 m/s) ที่
อุณหภูมิ 68oF (20oC) การเคลื่อนที่ของคลื่นเสียงผ่านตัวกลางอย่างรวดเร็วจะท้าให้เกิดแรงอัดที่สูง 
การแพร่กระจายของคลื่นเสียงจะมีลักษณะแพร่กระจายออกไปรอบทิศทางจากแหล่งก้าเนิดเสียง 
คล้ายกับการโยนก้อนหินลงไปในบ่อน้้า จะท้าให้เกิดคลื่นออกมารอบๆ จุดที่โยนก้อนหินลงไป คลื่น
เสียงมีคุณสมบัติเช่นเดียวกับคลื่น คือ การสะท้อน การเบี่ยงเบนและการหักเห ผ่านวัสดุหรือสิ่งของ
ต่างๆ เช่น ประตู หน้าต่าง พ้ืน ผนัง เป็นต้น (Ray, 2010) ดังแสดงในภาพที่ 1 
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ภาพที่ 1  แสดงลักษณะการเคลื่อนที่ของคลื่นเสียง 
 
ที่มา: Ray (2010) 
 

ความถี่เสียง (Frequency of Sound) คือ จ้านวนครั้งของการเปลี่ยนแปลงความดัน
บรรยากาศ  ตามลักษณะของการอัดและการขยายของโมเลกุลอากาศใน 1 วินาที หรือ จ้านวนครั้ง
ของการสั่นสะเทือนต่อ 1 วินาที  มีหน่วยเป็น Hertz (Hz) หรือ รอบต่อวินาที (วาสนา, 2548)   

 
ความถี่ (Frequency) คือ จ้านวนครั้งต่อวินาทีที่คลื่นเสียงเคลื่อนที่จากจุดก้าเนิดของเสียง

แล้วกลับมาที่จุดสมดุลย์แล้วเคลื่อนที่ในทิศทางตรงกันข้ามกับการเคลื่อนที่ครั้งแรกแล้วกลับมาที่จุด
สมดุลย์อีกครั้งหนึ่ง หรือ ความถี่คือ จ้านวนครั้งต่อวินาทีที่การสั่นสะเทือนเคลื่อนที่ไปครบหนึ่งรอบมี
ค่า 1/   มนุษย์ได้ยินเสียงในช่วงความถ่ีระหว่าง 20-20,000 Hz เสียงที่มนุษย์ได้ยินจะมีผสมกัน
หลายความถี่และเกิดจากหลายแหล่งก้าเนิด  องค์ประกอบของความถ่ีเสียง ได้แก่  แถบเสียง 
(Spectrum) เสียงที่มีความถี่สูงจะน่าร้าคาญกว่าเสียงที่มีความถี่ต่้า เสียงที่มีความถ่ีเดียวจะมีอันตราย
ต่อการได้ยินมากกว่าเสียงที่มีแถบความถี่หลายช่วงอยู่ด้วยกัน (พรพิมล, 2545) 

 
ความยาวคลื่น (Wavelength) คือระยะที่วัดระหว่างจุด 2 จุดในสองช่วงของคลื่น หรือความ

ยาวคลื่นหมายถึง  ระยะที่คลื่นเสียงเดินทางครบ 1 รอบ จะใช้แทนด้วย   (Lamda) เป็นภาษากรีก 
แปลว่า ความยาวคลื่น มีหน่วยเป็น ฟุตหรือเมตร (พรพิมล, 2545) 
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ความเร็วของเสียง (Velocity) คือความเร็วของเสียงที่กระจายไปขึ้นอยู่กับมวลและความ
ยืดหยุ่นของตัวกลาง ความเร็วเสียงในอากาศที่อุณหภูมิ 22.2 oC จะมีความเร็วประมาณ 344 m/s 
(1,130 ft/sec) เสียงเดินทางในอากาศช้ากว่าแสง ท้าให้มนุษย์เห็นแสงสว่างบนท้องฟูาก่อนจึงได้ยิน
เสียงฟูาร้อง ในตัวกลางชนิดเดียวกัน ความเร็วเสียงไม่ข้ึนกับความถ่ี นั่นคือ เสียงในทุกๆ ความถี่จะ
เคลื่อนที่ด้วยความเร็วเท่ากัน ความเร็วเสียงขึ้นกับชนิดของตัวกลาง ถ้าเสียงเคลื่อนท่ีผ่านตัวกลางที่
แตกต่างกัน ความเร็วของเสียงจะเพ่ิมข้ึนเมื่อตัวกลางหนาแน่นเพิ่มข้ึน (พรพิมล, 2545) 
 
ตารางท่ี 1  ความเร็วของเสียงในตัวกลางต่างๆ 

  
ตัวกลาง ความเร็วเสียง (เมตร/วินาที) 
อากาศ 344 
ตะกั่ว 1,220 
น้้า 1,410 

แผ่นอิฐ 3,000 
ไม้ 3,400 

คอนกรีต 3,400 
กระจก 4,100 

อลูมิเนียม 5,100 
เหล็ก 5,200 

 
ที่มา: Yerges (2010) 
 

3. ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว (V) ความถี่ (f) คาบ (T) และความยาวคลื่น (λ) 
 

ความถี่ (f) ของคลื่นเสียง หมายถึง จ้านวนครั้งของคลื่นเสียงที่เคลื่อนที่ผ่านตัวกลาง ต่อหนึ่ง
หน่วยเวลา มีหน่วยเป็น Hertz (Hz) คาบ (T) หมายถึง ช่วงเวลาที่คลื่นเสียงเคลื่อนที่ผ่านตัวกลาง

หนึ่งๆ มีหน่วยเป็นวินาที ความยาวคลื่น (λ) หมายถึง ระยะทางในการเคลื่อนที่ของเสียง ในช่วงเวลา
ของรอบการสั่นสะเทือน 1 รอบ อธิบายได้สมการ 4 และ 5 

 

Vs = f λ        (4) 
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F = 1/T                    (5) 
 

เมื่อ  Vs คือ ความเร็วเสียง (เมตรต่อวินาที) 

λ คือ ความยาวคลื่อน  (เมตร) 
f  คือ ความถี่ (Hz) 
T คือ คาบ (second) 

 
ภาพที่ 2 แสดงการแพร่กระจายของเสียงและค่าระดับเสียงที่ลดลงของเสียงแบบต่างๆ โดย

แสดงให้เห็นว่ายิ่งระยะทางท่ีเพ่ิมข้ึนจากแหล่งก้าเนิดเสียงมีค่ามากเท่าไร ระดับเสียงก็มีค่าลดลง
เท่านั้น 

 
ระดับความดันเสียงที่ระยะห่างจากแหล่งก้าเนิดเสียง สามารถอธิบายได้โดยสมการที่ 6 

 
    (6) 

 
       (7) 

 
เมื่อ   คือ อธิบายถึงลักษณะของห้อง  

  คือ วัสดุดูดซับเสียง 
 คือ พื้นที่รวมของห้อง  
  คือ ลักษณะของแหล่งก้าเนิดเสียง เช่น ทรงกลม ครึ่งทรงกลม  

1/4 ทรงกลม     หรือ 1/8 ทรงกลม  
 

หากพิจารณาจากการที่เสียงถูกปล่อยจากแหล่งก้าเนิดที่ไม่มีผนังหรือสิ่งกีดขวาง  
ดังนั้น ความแตกต่างระหว่างดันเสียงที่ระยะทางต่างกัน สามารถอธิบายได้โดยสมการที่ 8 

 
       (8)  
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ภาพที่ 2  แสดงการแพร่กระจายของเสียงและค่าระดับเสียงที่ลดลงของเสียงแบบต่างๆ  
 
ที่มา: เกียรติกุล, 2544  
 
4. ความดันเสียงและระดับความดันเสียง 
 
 ส้านักโรคจากการประกอบอาชีพ และสิ่งแวดล้อม  (2547) อธิบายถึงความดันเสียงและระดับ
ความดันเสียง หมายถึง ค่าความดันของคลื่นเสียงที่เปลี่ยนแปลงไปจากความดันบรรยากาศปกติ ซึ่ง
ค่าความดันที่เปลี่ยนแปลงมากที่สุด คือ ค่าแอมปลิจูด หน่วยที่ใช้เป็นนิวตันต่อตารางเมตร (N/m2) 
ค่าความดันจึงถูกตั้งเป็นค่าอ้างอิงในการตรวจวัดระดับความดันเสียงด้วยเครื่องมือวัดเสียง ที่มีหน่วย
เป็นเดซิเบล 
 

ความดันเสียง (Sound pressure) คือ ความดันที่ท้าให้เกิดการรบกวนคลื่นเสียง โดยหน่วย 
SI ที่ใช้วัดความดันเสียง คือ หน่วยปาสคาล (Dwyer, 2010) 

 
การหาค่าความดันเสียงสามารถอธิบายได้โดยสมการที่ 9 ดังนี้ 
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   P = F/A [Pa]     (9) 
 

  เมื่อ F  คือ แรง  
   A คือ  พ้ืนที่ที่ถูกแรงกระท้า  

 
ความดันเสียงมักจะถูกแปลงให้อยู่ในหน่วยเดซิเบล เพ่ือสามารถเปรียบเทียบระดับความดัง

เสียงที่ได้ยินได้  ซึ่งการเปลี่ยนความดันเสียงให้อยู่ในหน่วยเดซิเบล โดยใช้สมการที่ 10 
    

    Lp = 20log10P/P0 [dB]    (10) 
 

เมื่อ  P คือ ค่าความดันเสียงที่วัดได้  
    P0 คือ  ค่าความดันเสียงอ้างอิง  
 

และความดันเสียงและระดับความดังเสียงที่พบในสิ่งแวดล้อมท่ัวไปจะแสดงในตารางที่ 2 
 
ตารางท่ี 2  แสดงความดันเสียงและระดับความดังเสียงที่พบในสิ่งแวดล้อมทั่วไป 

 
ความดันเสียง 
(นิวตัน/ตร.ม) 

ระดับความดัง 
เสียง (เดซิเบลเอ) 

ตัวอย่างสิ่งแวดล้อมท่ีพบ ความรู้สึกของ 
ผู้ได้ยิน 

200 140 จุดที่ห่างจากเครื่องบินทหารลง 30 
เมตร 

ดังมากๆ 

60 130 จุดที่คนท้างานกับเครื่องนิวเมติก 
20 120 หม้อไอน้้า ค้อนทุบโลหะ ดังมาก 

 
 
 

6.3 110 เครื่องพิมพ์โลหะอัตโนมัติ 
ห้องทดลองเครื่องยนต ์

2.0 100 เลื่อยวงเดือนขนาดใหญ ่
0.63 90 บริเวณก่อสร้าง-ที่มีการขุดเจาะ  
0.2 80 เครื่องเปุาผล ส้านักงานท่ีมี

เครื่องพิมพ์ 
ดัง 

0.063 70 วิทยุตามบ้านเรือน  
0.02 60 ห้างสรรพสินค้า ภัตตาคาร  

0.0063 50 เสียงสนทนา ส้านักงานท่ัวๆ ไป เงียบ 
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ตารางท่ี 2  (ต่อ) 
 

ความดันเสียง 
(นิวตัน/ตร.ม) 

ระดับความดัง 
เสียง (เดซิเบลเอ) 

ตัวอย่างสิ่งแวดล้อมท่ีพบ ความรู้สึกของ 
ผู้ได้ยิน 

0.002 40 บริเวณชานเมือง  
0.00063 30 เสียงกระซิบ  
0.0002 20 ลมหายใจ เงียบสนิท 

0.000063 10 -  
0.00002 0 ขีดจ้ากัดต่้าที่สุดของการได้ยิน  

 
ที่มา: สราวุธ และจักรกฤษณ์ (2533) 

 

5. ความเข้มของเสียงและระดับความเข้มเสียง  
 

ความเข้มของเสียง ณ จุดใดจุดหนึ่ง คือ พลังงานเฉลี่ยต่อหนึ่งหน่วยเวลาที่ผ่านพื้นที่หนึ่ง
หน่วยตามทิศทางการกระจายตัวของเสียง มีหน่วยเป็นวัตต์ต่อตารางเมตร (W/m2) ระดับความเข้ม
ของเสียงเป็นค่าความเข้มเสียงที่วัดได้ เปรียบเทียบกับความเข้มของสียงอ้างอิง ซึ่งมีค่า 10-12 W/m2 
ซึ่งเป็นความเข้มเสียงต่้าสุดที่หูคนปกติสามารถได้ยิน เมื่อวัดความเข้มเสียงในรูปของระดับความเข้ม
ของเสียง มีหน่วยเป็นเดซิเบล ใช้ระดับความเข้มเสียง 10-12 W/m2 เท่ากับระดับความเข้มของเสียง 
0 เดซิเบล 

 
เดซิเบล (Decibel : dB) เป็นหน่วยระดับความดันเสียงและระดับความเข้มเสียง ที่คิดค้น

ขึ้นมาเพ่ือความสะดวกในการวัดความดันและความเข้มเสียง  และเนื่องจากการตอบสนองของหูต่อ
ความดันเสียงในรูป ล็อกกาลิทึม (logarithm)  

 
6. ก้าลังเสียง 

 

พรพิมล (2545) ได้กล่าวถึง Sound Power (w) ว่าเป็นหน่วยของพลังงาน/เวลา ที่เสียง
ออกมาจากแหล่งก้าเนิดเสียงในรูปของคลื่นเสียง Sound power level (Lw) แสดงถึงปริมาณของ 
Sound power ทั้งหมดท่ีออกมาจากแหล่งก้าเนิดเสียง มีความสัมพันธ์กับ Reference power ที่  
10-12 Watt (W0) ดังสมการที่ 11 

 
Lw = 10log10W/W0 [Watt]      (11) 
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เมื่อ  W คือ Sound power (Watt) 
   W0 คือ  Reference power (10-12 Watt)  

 
ประธาน  (2536)  อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างก้าลังของเสียงและความเข้มของเสียงที่

ระยะทางอันหนึ่ง มีดังต่อไปนี้ สมมติว่าแหล่งก้าเนิดเสียงเล็กๆ ตั้งอยู่กลางอากาศ และมีก้าลังเสียง 
(W) ความเข้มของเสียงที่จุดซึ่งห่างออกไป r เมตรจะมีค่าสมการที่ 12  

 
I = W/4๚r2      (12) 

  
เมื่อ I  คือ  ความเข้มของเสียง ( watt/m2) 

W  คือ  ก้าลังเสียงของแหล่งก้าเนิด ( watt) 
r  คือ  ระยะทางท่ีห่างออกไปจากแหล่งก้าเนิด ( m) 

 
7. คุณสมบัติของเสียง  

 
ประธาน (2536) อธิบายว่าเสียงเป็นคลื่นตามยาว ซึ่งจะแผ่ออกไปทุกทิศทุกทางโดยผ่าน

ตัวกลาง การแผ่กระจายของเสียง ท้าให้เสียงแสดงสมบัติของคลื่นดังนี้  
 
1. การสะท้อนของคลื่นเสียง (reflection) ปรากฏการณ์การสะท้อนของคลื่นเสียง จะเกิดข้ึน

เมื่อเสียงเดินทางมากระทบพ้ืนผิวของวัตถุ มุมตกกระทบจะเท่ากับมุมสะท้อน ดังแสดงในภาพที่ 3 
 

 
 

ภาพที่ 3  การสะท้อนของคลื่นเสียง 
 
ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ (2544) 
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การสะท้อนของเสียงจะเกิดได้ดี ถ้าวัตถุนั้นมีขนาดใหญ่กว่าความยาวคลื่นเสียงที่ตกกระทบ 
และมีผิวเรียบไม่มีคุณสมบัติการดูดกลืนเสียง 
 

2. การเลี้ยวเบน (diffraction) การเลี้ยวเบนของคลื่นเสียง จะเกิดข้ึนเมื่อคลื่นเสียงเดินทาง
ไปกระทบสิ่งกีดขวางขนาดของสิ่งกีดขวางจะมีผลต่อพ้ืนที่ที่จะเป็นจุดอับเสียง ( shawdow zone) ถ้า
ขนาดของสิ่งกีดขวางเล็กกว่าความยาวคลื่นเสียงในสนามเสียง ผลของการเลี้ยวเบนถือว่าน้อยมาก แต่
ถ้าขนาดของสิ่งกีดขวางใหญ่กว่าความยาวคลื่นเสียงจะท้าให้เกิดจุดอับเสียงเกิดข้ึน  

 
3. การหักเห ปรากฏการณ์นี้จะเกิดขึ้นเมื่อคลื่นเสียงเดินผ่านตัวกลาง คืออากาศที่มีสภาวะ

แวดล้อมที่แตกต่างกัน คลื่นเสียงจะเปลี่ยนทิศทางด้วยอัตราเร็วไม่เท่ากันเมื่อเคลื่อนที่ไปในอากาศที่มี
สภาวะแวดล้อมแตกต่างกันในขณะนั้น เช่น อุณหภูมิ ความชื้น ทิศทาง และความเร็วลม  
 

Markula (2006) ได้กล่าวถึง วงจรถ่วงน้้าหนักความถ่ี (Frequency weighting) ว่าสามารถ
แยกระดับเสียงออกเป็น 3 ข่าย คือ A  B และ C  ข่ายที่ใช้กันอย่างกว้างขวาง คือ ข่าย A เนื่องจากที่
ความดันเสียงต่้าข่าย A จะมีความถูกต้องแม่นย้าในการวัดมากที่สุด ซึ่งคล้ายคลึงกับหูคนมากท่ีสุด   
หน่วยวัดของเสียงที่วัดด้วยข่าย A  คือ  เดซิเบลเอ (dBA) ดังแสดงในภาพที่ 4 
 

 
 
ภาพที่ 4  วงจรถ่วงน้้าหนักความถี่ ข่าย A B และ C 
 
ที่มา: Markula (2006) 
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วงจรถ่วงน้้าหนักเวลา (Time weighting) ในเครื่องมือวัดเสียงใช้ส้าหรับถ่วงน้้าหนัก
สัญญาณเสียงที่เพ่ิมข้ึนหรือลดลงเมื่อเวลาเพิ่มข้ึน โดยทั่วไปจะมี 4 แบบ คือ  

 
1. แบบ Fast จะมีค่าคงที่ของเวลา เท่ากับ 125 ms ส้าหรับสัญญาณเสียงที่เพ่ิมข้ึน เหมาะ

ส้าหรับตรวจวัดระดับเสียงเฉลี่ยที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว 
 
2. แบบ Slow จะมีค่าคงที่ของเวลา เท่ากับ 1,000 ms ส้าหรับสัญญาณเสียงที่เพ่ิมข้ึนหรือ

ลดลงเมื่อเวลาเพิ่มข้ึน เหมาะส้าหรับการตรวจวัดระดับเสียงที่ค่อนข้างสม่้าเสมอ หรือเปลี่ยนแปลง
ในช่วงแคบๆ  
 

3. แบบ Impulse จะมีค่าคงที่ของเวลา เท่ากับ 35 ms ส้าหรับสัญญาณเสียงที่เพ่ิมข้ึนหรือ
ลดลงเมื่อเวลาเพิ่มข้ึน เหมาะส้าหรับใช้วัดระดับเสียงที่เกิดขึ้นในช่วงสั้นๆ วงจรนี้จะปรากฏใน
เครื่องวัดระดับเสียงบางเครื่องเท่านั้น  SLM Stand (IEC 61672-1 2002) วงจรถ่วงน้้าหนักเวลาแบบ 
Impulse ซึ่งถูกกล่าวถึงในภาคผนวก อธิบายวงจรนี้ว่า ไม่เหมาะส้าหรับการวัดเสียงกระแทกที่
ต้องการความถูกต้องสูง และไม่เหมาะสมส้าหรับใช้ประเมินอันตรายจากการสัมผัสเสียงดัง  
 

4. แบบ Peak การตอบสนองต่อขีดสูงสุดที่ใช้ในการวัดระดับความดันเสียงที่ยอดสัมบูรณ์ 
(Absolute Peak)  มีประโยชน์ในการประเมินค่าการสูญเสียการได้ยินของผู้ปฏิบัติงาน เมื่อเกิด
สัญญาณระดับเสียงดังในช่วงสั้นๆ 
 
ตารางท่ี 3  ค่าคงที่ของวงจรถ่วงน้้าหนักความถ่ี 

 
Id Weighting Time constant 
F Fast 125 ms 
S Slow 1,000 ms 
I Impulse 35 ms (rise time) and 1,500 ms (decay time) 
Peak Peak < 50  

 
ที่มา: Markula (2006) 
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8. พารามิเตอร์ของเสียง 

  
รัฐพล (2554) ได้อธิบายพารามิเตอร์ของเสียงมีความหลากหลาย แต่พ้ืนฐานการพัฒนาและ

การน้ามาใช้จะข้ึนอยู่กับองค์ประกอบ 3 ประการ ดังนี้ 
 
1. ระดับเสียง (Sound pressure level, Lp) เป็นค่าที่บอกถึงระดับพลังงานเสียงที่ผู้รับเสียง

ได้รับ ระดับเสียงสูงจะส่งผลกระทบต่อชุมชนและสิ่งแวดล้อมมากกว่าระดับเสียงต่้า  
 
2. ความถี่เสียง (Frequency, f) เนื่องจากระดับเสียงจะมีความถี่ท่ีแตกต่างกันจึงส่งผล

กระทบต่อมนุษย์ในระดับที่ต่างกัน ดังนั้นพารามิเตอร์ของเสียงบางตัวจะพิจารณาความถี่ของเสียงด้วย  
 

3. ระยะเวลา (Time duration) คือ ระยะเวลาในการตรวจวัดเสียงที่น้ามาพิจารณา
ผลกระทบเสียง ช่วงเวลามักจะเป็น 1 ชั่วโมง 8 ชั่วโมง หรือ 24 ชั่วโมง ทั้งนี้ข้ึนอยู่กับความเหมาะสม
ในการประเมินผลกระทบของเสียง 

 

 
 

ภาพที่ 5  ความสัมพันธ์ขององค์ประกอบส้าหรับการวิเคราะห์เสียง 
 
ที่มา: รัฐพล, 2554 
 
 จากภาพที่ 5 องค์ประกอบทั้ง 3 ถูกน้ามาใช้ในการประเมินผลกระทบของเสียงต่อ
สิ่งแวดล้อมในรูปของสมการทางคณิตศาสตร์ ซึ่งสามารถท้าได้ 2 ลักษณะ คือ 
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1. การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงระดับเสียง (แกน y) ตามระยะเวลา (แกน X) ที ่
เปลี่ยนแปลงไป (Time domain) พารามิเตอร์ของเสียงที่ส้าคัญ ได้แก่ 
 

1.1 ระดับเสียงเฉลี่ย (Equivalent continuous sound pressure level, Leq) 
 

1.2 ระดับเสียงสูงสุดต่้าสุด (Sound maximum and sound minimum levels, Lmax 
Lmin) 

 
1.3 ระดับเสียงสัมผัส (Sound exposure level หรือ SEL, LAE) 

 
1.4 ระดับเสียงกลางวันกลางคืน (Day-night equivalent sound level, Ldn) 

 
1.5 ระดับเปอร์เซ็นต์ไทล์ (Percentile levels, Ln หรือ Lx) 

 
1.6 ดรรชนีมลพิษทางเสียง (Noise pollution index, LNP) 

 
2. การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงระดับเสียง (แกน y) ตามความถ่ี (แกน Z) (Frequency 

domain) พารามิเตอร์ของเสียงที่ส้าคัญ ได้แก่ 
 

2.1 การวิเคราะห์ระดับเสียงตามแถบความถี่ (Octave-band analysis) 
 

2.2 ระดับความดังเสียง (Loundness level) 
 

2.3 ความดังเสียง (Loundness) 
 

2.4 การรบกวน (Noisiness) 
 
9. ประเภทของเสียง 

 
เสียงโดยทั่วไป แบ่งออกเป็น 4 ประเภท ดังนี้  
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1. เสียงที่ดังสม่้าเสมอ (Steady-state noise) เป็นเสียงที่มีความต่อเนื่อง และมีความเข้ม
ของเสียงที่ค่อนข้างคงที่ คือไม่เปลี่ยนแปลงเกินกว่า ±5 เดซิเบล ในหนึ่งวินาที 

 
2. เสียงที่มีการเปลี่ยนแปลงระดับ (Fluctuating noise) เป็นเสียงที่มีความเข้มสูงๆ ต้่าๆ 

โดยมีความเปลี่ยนแปลงของเสียงเกินกว่า 5 เดซิเบล ในหนึ่งวินาที  
 

3. เสียงกระแทก (Impulse or impact noise) เป็นเสียงที่เกิดขึ้นแล้วค่อยๆ หายไป มีระยะ 
เวลาที่เกิดข้ึนน้อยกว่า 0.5 วินาที และระดับความดันเสียงจะเปลี่ยนแปลงไปอย่างน้อย 40 เดซิเบล 
ภายในระยะเวลานั้น เสียงกระแทกนี้อาจเกิดขึ้นนานๆ ครั้งก็ได้ 
 

4. เสียงที่ดังเป็นระยะ (Intermittent noise) เป็นเสียงที่ไม่ต่อเนื่อง ซึ่งจะแตกต่างจากเสียง
กระแทกโดยมีระยะเวลาการเกิดเสียงนานกว่าเสียงกระแทก แต่มีลักษณะที่ไม่แน่ชัด  
 
10. ช่วงการได้ยินของมนุษย์ (Human hearing range) 

 
McMullan (1991) ได้อธิบายว่า ความไวของระบบการได้ยินต่อคลื่นเสียง ขึ้นอยู่กับความถ่ี

(frequency) ของเสียง และความดังเสียง (strength) แต่ละคนจะมีความไวในการได้ยินแตกต่างกัน
เล็กน้อย แต่โดยค่าเฉลี่ยที่สามารถวัดได้ จะน้ามาท้าแผนที่ของเสียงที่หูสามารถได้ยิน ดังภาพที่ 6 ซ่ึง
จะเห็นได้ว่าเสียงสนทนาโดยทั่วไป มีความถี่อยู่ระหว่าง 60-8,000 Hz และความดังอยู่ระหว่าง 40-80 
dB โดยได้แบ่งช่วงของการได้ยินไว้ 2 ช่วง ดังนี้ 

 
1. ช่วงต้นของการได้ยิน (Threshold of hearing) ช่วงต้นของการได้ยินคือเสียงที่เบาท่ีสุดที่

มนุษย์โดยทั่วไปสามารถได้ยิน ที่ความถ่ี 1,000 Hz ของการได้ยินจะมีค่าเท่ากับ 
  

- I = 1 x 10-12 W/m2  เมื่อวัดในรูปของความเข้มเสียง 
 

- p = 20 x 10-6 Pa (หรือ 20 μPa)  เมื่อวัดในรูปของแรงอัดเสียง 
 

2. ช่วงต้นของการบาดเจ็บ (Threshold of pain) ช่วงต้นของการบาดเจ็บ คือเสียงที่ดังท่ีสุด
ที่หูของมนุษย์จะสามารถทนได้ ที่ความถี่ 1,000 Hz ช่วงต้นของการบาดเจ็บจะมีค่าเท่ากับ 
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- I = 1 W/m2  เมื่อวัดในรูปของความเข้มเสียง 
 

- p = 200 Pa  เมื่อวัดในรูปของแรงอัดเสียง 

 

 
 

ภาพที่ 6  ช่วงการได้ยินของมนุษย์ 
 
ที่มา: McMullan (1991) 
 
11. มลพิษทางเสียง 

 
 กรมควบคุมมลพิษ (2544) อธิบายว่า มลพิษทางเสียงเป็นหนึ่งในปัญหาสิ่งแวดล้อมของเมือง

ใหญ่ที่เกิดพร้อมกับการเปลี่ยนแปลงทางวิทยาศาสตร์เทคโนโลยีและวัฒนธรรม รวมถึงการเติบโตทาง
เศรษฐกิจ ไม่ว่าจะเป็นเสียงดังจากยานพาหนะที่ใช้เครื่องยนต์เสียงดัง เครื่องจักร การก่อสร้าง เครื่อง
ขยายเสียง โทรทัศน์ วิทยุ อุปกรณ์สื่อสาร เสียงเรียกเข้าโทรศัพท์มือถือ รวมทั้งเสียงสนทนาที่ดังเกิน
ควรและไม่ถูกกาลเทศะ เป็นต้น ซึ่งองค์การอนามัยโลกได้กาหนดระดับเสียงเป็นพิษหรือดังเกินไปไว้ที่ 
85 เดซิเบลเอ และระดับเสียงที่บุคคลทนรับฟังได้ คือ 120 เดซิเบลเอ ส้าหรับประเทศไทยก้าหนดค่า
มาตรฐานระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมงไว้ที่ 70 เดซิเบลเอ ตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติฉบับที่ 15 (พ.ศ. 2540) เรื่องก้าหนดมาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไป การก้าหนดว่าเสียงใด
เป็นเสียงรบกวนขึ้นอยู่กับปัจจัยส่วนบุคคล เช่น สภาพอารมณ์ขณะรับฟังเสียง ลักษณะของงาน 
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สถานที่ เวลา ความทนทาน และความดังของเสียง เป็นต้น หากพบว่า การยืนห่างกันประมาณหนึ่ง
ช่วงแขนแล้วพูดคุยกันด้วยระดับเสียงปกติแล้วไม่ได้ยินหรือไม่เข้าใจกัน แสดงว่าบริเวณนั้นมีเสียงดัง
ถึงข้ันอันตรายต่อระบบการได้ยิน 

 
12. แหล่งก้าเนิดเสียง  

 
พิชัย (2552) ได้ให้ความหมายของแหล่งก้าเนิดเสียง คือการเคลื่อนตัวของเสียงจากแหล่ง 

ก้าเนิดเสียงนั้น จะเคลื่อนที่ในลักษณะของคลื่นเสียงผ่านตัวกลาง โดยการเคลื่อนตัวของคลื่นเสียงใน
แนวราบจะมีลักษณะของการอัดและขยายตัวของคลื่นเสียงตามแนวทางเดินของเสียงในลักษณะเดียว 
กับการอัดและขยายตัวของคลื่นอากาศในกระบอกสูบเคลื่อนไปมา โดยแบ่งลักษณะทางฟิสิกส์ของ
แหล่งก้าเนิดเสียงไว้ 3 ลักษณะ ดังนี ้

 
1. แหล่งก้าเนิดเสียงแบบจุด (Point Source) เสียงที่เกิดจากแหล่งก้าเนิดเสียงแบบจุด จะมี

ลักษณะการแพร่กระจายของเสียงออกจากจุดก้าเนิดเสียงในรูปทรงกลม เช่น เสียงจากการยิงปืน เสียง
จากรถยนต์คันเดี่ยวทีว่ิ่งบนท้องถนน เสียงจากเครื่องบินที่บินผ่าน 

 
2. แหล่งก้าเนิดเสียงแบบเส้น (Line Source) เสียงที่เกิดจากแหล่งก้าเนิดแบบเส้นนั้น เป็น

เสียงที่มีการแพร่กระจายมาอย่างต่อเนื่องหรืออาจเกิดจากแหล่งก้าเนิดเสียงแบบจุดที่มีการรวมตัวกัน
เป็นแนวเส้นของเสียงก็ได้ เช่น เสียงของรถไฟฟูา เสียงจากรถยนต์ที่วิ่งต่อเนื่องกันมาเป็นขบวน 
(Queue) เป็นต้น โดยเสียงจะกระจายตัวออกจากแหล่งก้าเนิดแบบเส้นในลักษณะทรงกระบอก 

 
3. แหล่งก้าเนิดเสียงรวมของแบบจุดและเส้น (Combination of Point and Line Sources) 

เสียงที่เกิดจากแหล่งก้าเนิดเสียงรวมนี้ จะเกิดจากแหล่งก้าเนิดเสียงแบบจุดรวมเข้าด้วยกัน แหล่ง 
ก้าเนิดเสียงแบบเสียงประสานรวมกัน เช่น เสียงที่เกิดจากการจราจรของยานพาหนะบนท้องถนน อัน
เนื่องมาจากรถวิ่งมาคันเดี่ยวๆ รวมกับรถยนต์ที่วิ่งตามกันมาเป็นขบวนบนท้องถนน ซึ่งเป็นลักษณะ
ทั่วไปของเสียงที่เกิดข้ึนจากการจราจรบนทางหลวงและถนนทั่วไป 
 
13. ลักษณะการแพร่กระจายของเสียง (Sound Propagation) 
     

การแพร่กระจายของเสียง การที่เสียงแพร่กระจายออกจากแหล่งก้าเนิดโดยอาศัยตัวกลาง ซึ่ง
ความเข้มของเสียงจะลดลงตามระยะทางที่เพ่ิมข้ึน โดยลักษณะของการแพร่กระจายของเสียงนั้นขึ้นอยู่
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กับชนิดของแหล่งก้าเนิดเสียง และปัจจัยต่างๆ เช่น ชั้นบรรยากาศ ความเร็วของเสียง อุณหภูมิ  
ทิศทางการแพร่กระจายของเสียง เป็นต้น 
 

การแพร่กระจายของเสียงแบบจุด (Point Source Propagation) การแพร่กระจายของเสียง
แบบจุดนั้น จะมีลักษณะเป็นทรงกลม โดยแหล่งก้าเนิดของเสียงนั้นจะอยู่จุดศูนย์กลางของการ
แพร่กระจาย ระดับเสียงที่แพร่กระจายออกไปออกไปจากจุดก้าเนิดเสียงแบบจุดนี้จะลดลงทุกๆ 6 dB 
ทุกๆ ระยะทางท่ีเพ่ิมข้ึนไป 2 เท่า จากแหล่งก้าเนิด  

  
การแพร่กระจายเสียงแบบเส้น (Line Source Propagation) การแพร่กระจายของเสียงแบบ

เส้นนั้น จะมีลักษณะการแพร่กระจายออกจากแหล่งก้าเนิด เสียงเป็นรูปทรงกระบอก และทิศทางการ
แพร่กระจายนั้นจะตั้งฉากกับทิศทางของแหล่งก้าเนิด โดยที่ระดับเสียงที่แพร่กระจายออกไปนั้นจะ
ลดลงทุกๆ ระยะที่เพ่ิมข้ึน 2 เท่าจากแหล่งก้าเนิดการแพร่กระจายเสียงรวมของแบบจุดและแบบเส้น 
(Combination of Point and Line  Sources Propagation)  

          
การแพร่กระจายของเสียงรวมของแบบจุดและแบบเส้นที่แหล่งก้าเนิดที่เป็นรถยนต์ต่าง  ๆที่วิ่ง

อยู่ในถนนและทางหลวงต่างๆ นั้นจะมีการแพร่กระจายทั้งแบบจุดและแบบเส้นมาพร้อมกันและด้วย
ลักษณะการกระจายตัวของแหล่งก้าเนิดทั้งจุดและเสียงที่ไม่คงที่อันเนื่องมาจากลักษณะของการ
กระจายตัวแบบสุ่มของรถยนต์ทั้งคันเดี่ยวและขบวนรถยนต์บนทางหลวง ท้าให้ค่าการลดระดับเสียง
เมื่อระยะทางเพ่ิมข้ึน 2 เท่าจะมีค่าที่ไม่คงที่ตามลักษณะของรถวิ่งบนทางหลวง โดยมีค่าอยู่ระหว่าง  
3–6 dB ขึ้นอยู่กับลักษณะของรถยนต์ที่วิ่ง 

 
14. เสียงจากการจราจร 
 

เสียงจากการจราจรเกิดขึ้นจากการเคลื่อนที่ของยานพาหนะชนิดต่างๆ บนถนนนั้นๆ ระดับ
เสียงจะมีค่ามากน้อยเพียงใดขึ้นอยู่กับองค์ประกอบหลาย  ๆด้าน เสียงจากการจราจรเป็นระดับเสียง
รวมที่เกิดจากเสียงของยานพาหนะแต่ละคันที่เคลื่อนที่ผ่านจุดรับเสียง 

 
ชนิดของการจราจร (Type of traffic flow) 

 
1. การจราจรแบบต่อเนื่อง (Uninterrupted flow) มีลักษณะเคลื่อนที่ไปแบบต่อเนื่อง โดยไม่

มีการหยุดเพราะสาเหตุใดๆ นอกจากสภาพการจราจรที่คับคั่งและติดขัดเพราะปริมาณยานพาหนะท่ีมี
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จ้านวนมาก เช่น การจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน การจราจรบริเวณถนนสายหลักชานเมือง
กรุงเทพมหานคร ทางด่วนพิเศษ เป็นต้น 

 
2. การจราจรแบบไม่ต่อเนื่อง (Interrupted flow) ยานพาหนะจะมีการหยุดเคลื่อนที่เพราะ

สาเหตุต่างๆ นอกเหนือไปจากสภาพการจราจรที่ติดขัด เช่น หยุดเคลื่อนที่เพราะติดสัญญาณไฟจราจร 
ปูายจราจร หยุดให้คนข้ามถนน หยุดเพราะรถดันหน้าหยุดรับผู้โดยสาร เป็นต้น กระแสการจราจร
ประเภทนี้จะเกิดขึ้นตามทางแยก และเขตชุมชน เช่น ถนนในกรุงเทพมหานคร และในเมืองใหญ่  ๆ
 

ลักษณะและองค์ประกอบของเสียงจากจราจรบนถนน 
 

1. รถยนต์แต่ละคัน (Individual Vehicle) ในรถยนต์แต่ละคัน มีอุปกรณ์หลายประเภทที่
ก่อให้เกิดเสียงดังในระหว่างที่รถยนต์คันนั้นเดินเครื่องหรือวิ่งอยู่ เช่น เครื่องยนต์ ระบบการส่งก้าลัง 
ระบบท่อไอเสีย ตัวถังรถยนต์และกระจกรถ ยางรถยนต์ที่เกี่ยวข้องที่วิ่งไปบนพื้นถนน องค์ประกอบที่
ก่อให้เกิดเสียงเหล่านี้อาจมีความแตกต่างกัน ระหว่างรถยนต์ประเภทเดี่ยวกันจากบริษัทผู้ผลิตเดียวกัน
หรือใช้เครื่องยนต์ต่างขนาดกัน รวมถึงรถยนต์คนละประเภทกัน แสดงให้เห็นองค์ประกอบต่าง  ๆที่
ก่อให้เกิดเสียงในรถยนต์แต่ละคันที่วิ่งบนท้องถนน ถ้าหากพิจารณาประชากรของรถยนต์โดยรวมบน
ท้องถนน ความแตกต่างที่ชัดเจนจะอยู่กับประเภทของรถ เช่น รถเก๋ง รถบรรทุกมอเตอร์ไซด์ เป็นต้น 
ความแตกต่างระหว่างเสียงแต่ละคันของรถยนต์ประเภทเดียวกันจะถอึซะว่าไม่ใช่นัยส้าคัญมาก 
เนื่องจากมีความใกล้เคียงกันมาก  

 
2. ประเภทของรถยนต์ (Vehicle Type) ประเภทหรือชนิดของรถยนต์เป็นองค์ประกอบ

ส้าคัญของการเกิดเสียง รวมถึงระดับเสียงที่เกิดจากการจราจรบนท้องถนน โดยทั่วไปแล้วกลุ่มรถยนต์
หลักๆ บนถนนจะแยกได้ 3 ประเภท คือ รถยนต์เก๋ง รถยนต์บรรทุก และรถมอเตอร์ไซค์ กลุ่ม
รถบรรทุกซึ่งเป็นรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลขนาดใหญ่มีก้าลังเครื่องมาก จะก่อให้เกิดเสียงดังมากกว่า
กลุ่มรถเก๋งและรถมอเตอร์ไซด์ท่ีมีขนาดใหญ่ มีก้าลังเครื่องมาก จะก่อให้เกิดระดับเสียงที่ดังกว่ากลุ่มรถ
เก๋ง และรถมอเตอร์ไซค์ที่มีขนาดและเครื่องยนต์ที่เล็กกว่าแต่ในระหว่างรถเก๋งและรถมอเตอร์ไซค์นั้น 
รถมอเตอร์ไซค์จะให้เสียงค่อนข้างดังกว่ารถเก๋ง ทั้งนี้อาจจะมาจากระบบการเก็บเสียงของท่อไอเสีย 
การปรับแต่งท่อไอเสีย รวมถึงลักษณะการขับขี่ใช้งานของรถมอเตอร์ไซค์แต่ละคันบนท้องถนน แต่
เนื่องจากในประเทศไทย มีรูปแบบและชนิดของรถบรรทุกหลายชนิดก็ไม่มีใช้ในประเทศทางตะวันตก 
เช่น รถบรรทุก 10 ล้อ และรถบรรทุกพ่วง รวมทั้งรถตุ๊กตุ๊ก ซึ่งมีเฉพาะในประเทศไทย นอกจากนี้รถ
มอเตอร์ไซค์ที่ใช้กันอยู่ทั่วไปในประเทศไทย ส่วนใหญ่จะเป็นมอเตอร์ไซค์ที่มีขนาดเครื่องยนต์เพียง  
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100–150 cc ซึ่งแตกแต่งจากรถมอเตอร์ไซค์ในประเทศทางตะวันตก ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นมอเตอร์ไซค์
ขนาดใหญ่มีเครื่องยนต์มากกว่า 250 cc ขึ้นทั้งนั้นดังนั้น จากความแตกต่างของประเภทรถยนต์ที่มีใช้
ในท้องถนนของประเทศไทยจากประเทศอ่ืน ท้าให้ต้องมีการศึกษาเสียงของรถยนต์ประเภทต่างๆ ที่มี
อยู่ในท้องถนนของประเทศไทยโดยแบ่งออกเป็นรถยนต์ประเภทต่าง  ๆ8 ประเภท ดังนี้ รถยนต์เก๋ง 
รถยนต์กระบะ  รถบรรทุก 6 ล้อ  รถบรรทุก 10 ล้อรถพ่วง  รถก่ึงพ่วง  รถมอเตอร์ไซค์  และรถตุ๊กตุ๊ก  
เป็นต้น 

 
3. ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) การเพ่ิมจ้านนวนของรถยนต์ในกระแสจราจรหรือท่ี

เรียกว่าการเพ่ิมข้ึนของปริมาณจราจร ท้าให้ระดับของเสียงการจราจรเพิ่มข้ึนด้วย 
 
4. ความเร็วของการจราจร (Traffic Speed) ความเร็วของการจราจรมีผลต่อระดับเสียงที่เกิด

จากการจราจร โดยที่รูปแบบการเคลื่อนตัวของการจราจรบนท้องถนนในแบบการจราจรที่เคลื่อน
ตัวอย่างต่อเนื่อง (Uninterrupted Flow Traffic Condition – Free-Flow Condition) และแบบ
จราจรที่ไม่ต่อเนื่อง (Interrupted Flow Traffic Condition-Stop-and-Go Condition) จะมี
ผลกระทบต่อความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกับความเร็วของการจราจร ในการจราจรแบบเคลื่อนตัว
ต่อเนื่อง (Uninterrupted Flow Traffic or Free-Flow Traffic) ซึ่งทั่วไปของการจราจรบนทางหลวง 
ทางด่วนและทางหลวงพิเศษมอเตอร์เวย์ที่มีความเร็วของการจราจรที่ค่อนข้างสูงและต่อเนื่องจากเสียง
จากการจราจรจะเพ่ิมข้ึนตามความเร็วเฉลี่ยของการจราจร  

  
แต่ในกรณีของการจราจรแบบเคลื่อนตัวไม่ต่อเนื่อง (Interrupted Flow Traffic or Stop 

and Go Traffic) ซึ่งเป็นรูปแบบของการจราจรบนท้องถนนในเมือง พื้นที่ศูนย์กลางของกิจการการค้า
หรือบริเวณใจกลางเมือง ที่มีสัญญาณไฟจราจร ท้าให้เกิดการเคลื่อนที่และหยุดของกระแสจราจรที่เกิด
สัญญาณไฟเขียว ไฟแดง ตามทางแยกต่างๆ ตลอดเวลาในสภาพของการจราจรแบบนี้ ท้าให้ความเร็ว
เฉลี่ยของจราจรบนท้องถนนในบริเวณเหล่านี้ต่้ากว่าความเร็วเฉลี่ยของการจราจรบนทางด่วนหรือ
มอเตอร์เวย์มาก โดยเคลื่อนที่ช้าในช่วงแรกที่ความเร็วของการจราจรในตัวเมืองต่้า เสียงหลักจะมาจาก
เสียงของเครื่องยนต์ การเคลื่อนตัวของรถยนต์ในเกียร์ต่้าซึ่งใช้ก้าลังเครื่องมากจะมีเสียงที่ดังกว่าเสียง
ตอนที่ใช้เกียร์สูงที่ความเร็วมากข้ึน ดังนั้น จึงมีผลท้าให้ระดับเสียงจราจรลดลงเมื่อความเร็วเฉลี่ยของ
การจราจรเพ่ิมสูงขึ้นถึงประมาณ 35 กม./ชม. จากนั้นเสียงของจราจรจะเพ่ิมมากข้ึนตามความเร็วเฉลี่ย
ของการจราจร เนื่องจากเสียงในช่วงหลังที่ความสูงขึ้นส่วนใหญ่จะมาจากเสียงล้อรถยนต์ที่บดทับถนน
และเสียงจากการประทะของลมกับตัวถังและกระจกรถยนต์ ปรากฏการณ์เช่นนี้ จะมีความชัดเจนมาก
ยิ่งขึ้นเมื่อมีปริมาณของรถบรรทุกหนักอยู่ในกระแสจราจรเป็นจ้านวนมาก 
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5. พ้ืนผิวถนน (Road Surface) ความแตกต่างของพ้ืนผิวถนนที่สัมผัสกับยางรถยนต์ท้าให้เกิด
ความแตกต่างของเสียงจากการจราจรบ้างบางส่วน ในลักษณะของถนนโดยทั่วไปที่ส่วนใหญ่เป็นผิว
ถนนคอนกรีตหรือผิวยางมะตอยแอสฟัลต์ติกคอนกรีตนั้น ผิวถนนที่มีความหยาบหรือขรุขระมากกว่าจะ
ก่อให้เกิดเสียงของการจราจรที่ดังมากกว่าผิวถนนที่เรียบกว่า แต่เนื่องจากปัจจุบันได้มีการพัฒนาการ
และใช้งานผิวทางประเภทแอสฟัลติกพรุน Porous Asphaltic Pavement ในประเทศต่าง  ๆมากขึ้น 
ทั้งนี้เพ่ือใช้ประโยชน์ในการลดระดับเสียงการจราจรจากล้อยางและผิวทาง (Tire and Pavenment 
Interactive Noise) และเพ่ือการระบายน้้าบนผิวทางให้เร็วขึ้น ผิวทางประเภทนี้ความพรุนของผิวแอส
ฟัลติกคอนกรีตมากกว่าผิวแอสฟัลติกคอนกรีตชนิด Dense Grade ที่ใช้กันทั่วไปในประเทศไทย ซึ่งมี
ผลท้าให้พื้นผิวทางในภาพรวม (Macro Texture of Pavement) มีความหยาบหรือขรุขระมากกว่าผิว
ทางชนิด Dense Grade ทั้งนี้เพ่ือให้ความพรุนของผิวทางชนิดที่เป็นตัวดูดซับพลังงานเสียงที่เกิดจาก
ล้อรถยนต์วิ่งสัมผัสไปบนถนน ท้าให้ผิวบางประเภท Porous Asphaltic Pavement นี้ สามารถลด
ระดับเสียงได้ถึงประมาณ 3-7 dBA 

 
6. ความลาดเอียง (Gradient) ผลกระทบของความลาดเอียงบนของถนน (Gradient) ต่อเสียง

จากการจราจรนั้นค่อนข้างท่ีจะยุ่งยาก เนื่องจากจะมีการเพิ่มของระดับเสียงบางส่วนในช่วงของถนนฝั่ง
ที่ก้าลังขึ้นเนิน อันเกิดจากเครื่องยนต์ที่ก้าลังใช้มากข้ึน ในขณะที่บนถนนเดียวกันบนฝั่งทางลงเนินนั้น 
ระดับเสียงบางส่วนลดลงอันเนื่องมาจากเครื่องยนต์ที่ใช้น้อยลง ขณะเดียวกันเสียงรถก็เพ่ิมข้ึนด้วยจาก
ความเร็วรถที่เพ่ิมข้ึน อันมาจากเสียงล้อรถยนต์ที่สัมผัสกับถนน และเสียงลมปะทะ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
เมื่อมีรถบรรทุกหนักอยู่ในกระแสจราจรด้วย อย่างไรก็ดี ในภาพรวมทั้งหมดแล้วเสียงรวมจากจราจร
ของถนนช่วงนั้นจะลดลง เมื่อความลาดเอียงของถนนลดลง และเสียงรวมของการจราจรเพิ่มข้ึนเมื่อ
ถนนมีความลาดเอียงเพ่ิมข้ึน 
 

แหล่งก้าเนิดเสียงจากยานพาหนะ 
 

Bugliarello และคณะ (1976) กล่าวว่าเสียงที่เกิดจากยานพาหนะจะขึ้นอยู่กับ 2 สาเหตุ
ด้วยกัน คือ ความเร็วของเครื่องยนต์ ความเร็วของยานพาหนะ และลักษณะการขับขี่ โดยได้แบ่ง
แหล่งก้าเนิดเสียงไว้ 6 ประเภทด้วยกัน ดังนี้ 

 

1. เสียงของยานยนต์ ยานพาหนะเกิดจากเครื่องยนต์ ยาง ล้อรถ และการหมุนวนของอากาศ
ส้าหรับการจราจรในเมืองที่อัตราเร็วต่้า เครื่องยนต์ เป็นแหล่งก้าเนิดเสียงที่ส้าคัญ แต่เสียงที่อัตราเร็ว
สูง เสียงยางบดถนนเป็นส้าคัญ ส่วนการหมุนวนของอากาศไม่ส้าคญัเท่าไร เสียงของเครื่องเกิดจาก
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พ้ืนผิวที่มีการสั่น และจากท่อไอเสีย ระบบการส่งก้าลัง และพัดลมระบายความร้อน 
 

2. เสียงจากท่อไอเสียท่อไอเสียเป็นแหล่งก้าเนิดเสียงที่ส้าคัญมาก ระดับเสียงแปรตาม 
ค่าลอการึทึมของอัตราการหมุนของเครื่องยนต ์
 

3. เสียงจากโครงสร้าง และเครื่องยนต์เกิดจากการสั่นสะเทือนของส่วนประกอบของ
เครื่องยนต์ โดยระดับความดังเสียงจะข้ึนอยู่กับความถี่ของการสั่นสะเทือนและแรงท่ีมา 
 

4. เสียงจากพัดลมเป็นแหล่งของเสียงที่ส้าคัญมาก ส้าหรับรถที่มีการเก็บเสียงที่ดี ระดับของ
เสียงจะข้ึนอยู่กับความเร็วในการหมุน รูปร่างและวัสดุที่ใช้ท้าใบพัด เครื่องยนต์ขนาดใหญ่ที่ใช้ใบพัดลม
ขนาดเล็ก 2 เครื่อง ระดับเสียงจะน้อยกว่าใช้พัดลมขนาดใหญ่เครื่องเดียว 
 

5. เสียงจากยางรถยนต์เกิดขึ้นเนื่องจากการสัมผัสของยางกับพื้นถนน ลักษณะของดอกยาง 
ความลึกของดอกยาง และสภาพพ้ืนถนนเป็นสาเหตุที่ท้าให้เกิดเสียง 
 

6. เสียงจากส่วนอื่น  ๆเกิดความช้ารุดสึกหรอ ความหลวมของชิ้นส่วนของเครื่องยนต์ เสียง
จากเกียร์ของเฟืองท้าย ก็เป็นสาเหตุหนึ่งให้เกิดเสียงดัง 

 
15. แหล่งก้าเนิดเสียงของรถไฟฟ้า 
 
 เกียรติกุล  (2544) ได้กล่าวว่าเสียงที่เกิดจากการเดินรถไฟฟูานั้น มีแหล่งก้าเนิดมาจากหลาย
ปัจจัย เช่น ล้อเสียดสีกับราง, ระบบมอเตอร์ไฟฟูาในการขับเคลื่อน, เสียงจากการสั่นสะเทือนของ
โครงสร้างที่รองรับน้้าหนักของรถไฟฟูา, เสียงจากระบบปรับอากาศ, เสียงจากสิ่งอ้านวยความสะดวก
บนรถไฟฟูา และเสียงที่เกิดจากอากาศเสียดสีกับตัวรถไฟฟูา 
 

1. เสียงที่เกิดจากล้อรถไฟฟูาเสียดสีกับราง เมื่อรถไฟฟูาวิ่งไปบนราง ล้อเหล็กจะเสียดสีกับราง 
ซึ่งเป็นรางเหล็กเช่นกัน จึงท้าให้เกิดเสียงที่เกิดจากการเสียดสีระหว่างล้อกับราง ซึ่งเป็นมูลเหตุหลัก ที่
ท้าให้ค่าระดับเสียงที่เกิดจากรถไฟฟูามีระดับเสียงที่สูง แต่เสียงดังกล่าวจะมีความดังเมื่อรถไฟฟูาวิ่งด้วย
ความเร็วมากกว่า 50 กิโลเมตร ต่อชั่วโมงข้ึนไป 

 
2. เสียงที่เกิดจากระบบขับเคลื่อนตัวรถไฟฟูา ระบบขับเคลื่อนของรถไฟฟูาเป็นระบบมอเตอร์
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ไฟฟูาขับเคลื่อนเสียงที่เกิดจากระบบขับเคลื่อน จะเกิดจากส่วนประกอบภายในระบบ เช่น ระบบเพลา, 
ระบบลูกปืน เป็นต้น ซึ่งระดับเสียงที่เกิดจากระบบขับเคลื่อนจะสูงหรือต่้านั้นขึ้นอยู่กับ ก้าลังของตัว
ขับเคลื่อน และความเร็วรอบในการขับเคลื่อน  
 

3. เสียงที่เกิดจากการสั่นสะเทือนของโครงสร้างที่รองรับน้้าหนัก โครงสร้างที่รองรับน้้าหนัก
ของขบวนรถไฟฟูา ซึ่งเกิดจากการสั่นสะเทือนตามยาวบนรางรถไฟฟูา และระบบรองรับตัวราง 
(Ballast) 
 

4. เสียงที่เกิดจากระบบปรับอากาศ และสิ่งอ้านวยความสะดวกภายในตัวรถไฟฟูา ระบบปรับ
อากาศเป็นแหล่งก้าเนิดเสียงอีกแหล่งหนึ่งที่มีผลต่อระดับเสียงที่เกิดขึ้น โดยเฉพาะขณะที่รถไฟฟูาจอด
ที่สถานี เสียงที่เกิดจากระบบปรับอากาศจะดังกว่าเสียงที่เกิดจากระบบการท้างานอ่ืน  ๆ 
 

5. เสียงเกิดจากกระแสลมที่ปะทะและเสียดสีกับตัวรถไฟฟูา ระดับความดังของเสียงที่เกิดข้ึน
จากการปะทะและเสียดสี ของอากาศกับตัวถังรถไฟฟูา จะขึ้นอยู่กับความเร็วในการวิ่งของรถไฟฟูา คือ 
เมื่อรถไฟฟูามีความเร็วต่้าระดับความดังของเสียงจะเบา และเมื่อรถไฟฟูามีความเร็วสูงขึ้น ระดับความ
ดังของเสียงก็จะสูงข้ึนด้วย  

 
 ปัจจัยที่มีผลต่อค่าระดับเสียงที่เกิดจากรถไฟฟูา  
 
 เกียรติกุล  (2544) ได้อธิบายว่า เสียงที่เกิดขบวนรถไฟฟูานั้น มีแหล่งก้าเนิดเสียงส่วนใหญ่มา
จากล้อท่ีเสียดสีกับราง ระบบขับเคลื่อนตัวรถ ระบบปรับอากาศ และอากาศที่ปะทะและเสียดสีกับ
ตัวถังรถไฟฟูา โดยทั่วไปเสียงที่เกิดจากรถไฟฟูาเคลื่อนที่ด้วยความเร็วต่้าๆ หรือรถไฟฟูาที่จอดนิ่ง จะ
เกิดจากเสียงของระบบปรับอากาศ แต่เมื่อรถเริ่มเคลื่อนที่เร็วขึ้น เสียงส่วนใหญ่จะเกิดจากล้อเสียดสีกับ
ราง  ระบบมอเตอร์ขับเคลื่อน เป็นต้น ปัจจัยที่มีผลต่อระดับเสียงจากรถไฟฟูา สามารถแบ่งแยกตาม
รายละเอียดได้ ดังนี ้
 

1. ชนิดของระบบมอเตอร์ขับเคลื่อน ระดับเสียงที่เกิดจากระบบมอเตอร์ขับเคลื่อนนั้น ขึ้นกับ 
ปัจจัย 2 อย่าง คือ ก้าลังที่ใช้ในระบบขับเคลื่อน และความเร็วของระบบขับเคลื่อน 
 

2. ชนิดของล้อและรางรถไฟฟูา ระดับเสียงที่เกิดจากระบบล้อ ถ้าเป็นล้อเหล็กบนรางเหล็ก
ระดบัเสียงก็จะดังกว่าระบบล้อยางและระบบราง ถ้ารางเป็นระบบที่มีจุดต่อมาก บริเวณจุดต่อของราง
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จะท้าให้ค่าระดับเสียงดังมากกว่าระบบรางที่เป็นแบบต่อเนื่อง 
 
3. ความเร็วในการเคลื่อนที่ของรถไฟฟูา รถไฟฟูาที่เคลื่อนที่ด้วยความเร็วต่้า จะท้าให้ค่าระดับ

เสียงที่เกิดขึ้นน้อย ส่วนรถไฟฟูาที่เคลื่อนที่ด้วยความเร็วสูงจะท้าให้ค่าระดับเสียงเกิดข้ึนสูงด้วย โดย
เสียงที่เกิดขึ้นนั้นจะเกิดจากการเสียดสีระหว่างล้อกับรางของรถไฟฟูา อากาศท่ีปะทะ และเสียดสีกับตัว
รถไฟฟูา  
 

4. จ้านวนขบวนของรถไฟฟูาที่แล่นผ่านจุดวัดเสียง ระดับความดังของเสียงจะขึ้นอยู่กับ
ปริมาณขบวนของรถไฟฟูาที่แล่นผ่านจุดรับเสียงนั้น ถ้ามีจ้านวนขบวนที่แล่นผ่านมากก็จะท้าให้ระดับ
เสียงมีความดังมาก และถ้าจ้านวนขบวนที่แล่นผ่านน้อยก็จะท้าให้ระดับเสียงมีความดังน้อยลง 
 

5. ระยะทางจากจุดก้าเนิดเสียงถึงจุดรับเสียง ระยะทางจากจุดก้าเนิดเสียงถึงจุดรับเสียงที่
เพ่ิมข้ึนจะมีผลท้าให้ค่าระดับเสียงลดลงโดยที่จะลดลง 3-6 dB ทุกระยะทางท่ีเพ่ิมข้ึนสองเท่าข้ึนอยู่กับ
ชนิดของแหล่งก้าเนิดเสียงนั้น 
 

6. ความลาดชันของราง (Gradient) ความลาดชันของรางก็มีผลต่อค่าระดับเสียง เพราะว่า
รถไฟฟูาต้องใช้ก้าลังในการขับเคลื่อนมากข้ึนขณะวิ่งขึ้นทางลาดชัน ในขณะเดียวกันเวลาวิ่งลงจากทาง  
ลาดชันต้องใช้ระบบเบรคมากข้ึน จึงเป็นปัจจัยท้าให้ค่าระดับเสียงเพ่ิมข้ึนได้เช่นกัน 
 

7. รัศมีความโค้งของราง (Radius)  ความโค้งของรางเป็นปัจจัยหนึ่งที่มีผลต่อระดับเสียงที่
เกิดข้ึน ถ้ารัศมีความโค้งน้อยๆ จะท้าให้เกิดเสียงดังมาก แต่ในทางกลับกันถ้ารัศมีความโค้งมากๆ จะท้า
ให้เกิดเสียงดังน้อยลง เนื่องจากเมื่อรัศมีความโค้งน้อยๆ พื้นที่ผิวสัมผัสที่เสียดสีระหว่างล้อกับรางมาก
ขึ้น จึงท้าให้ระดับเสียงที่เกิดจากการเสียดสีสูงขึ้น 
 

8. เครื่องกีดกั้นเสียง (Noise Barrier) เครื่องกีดกั้นเสียงมีผลท้าให้เกิดการสะท้อนของเสียง 
และการกระจายของเสียง ซึ่งเป็นปัจจัยที่มีผลต่อค่าดับเสียงที่วัดได้  
 
 พ้ืนที่ที่ไวต่อเสียงรบกวน (Noise sensitive land uses) 
 

ส้านักงานสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (2535) ได้อธิบายในการประเมินผลกระทบเรื่องเสียงรบกวน 
ปัญหาที่พบคือ การที่ไม่ทราบว่าคนในพื้นท่ีประเภทต่างๆ มีความรู้สึกต่อเสียงรบกวนมากน้อยเท่าใด 
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จึงท้าให้ไม่สามารถเปรียบเทียบกับมาตรฐานระดับเสียงในแต่ละพ้ืนที่ได้ ในการก้าหนดพ้ืนที่ที่ไวต่อ
การได้รับเสียง ดังแสดงตารางที่ 4 

 
ตารางท่ี 4  พื้นที่ไวต่อการได้รับเสียง 
 

การแบ่งพื้นที ่(Lamd uses) ความไวต่อเสียง (Noise sensitive) 
สถานศึกษา เช่น โรงเรียน มหาวิทยาลัย พื้นที่ท่ีไวต่อการรับเสียงมาก (Very sensitive) 
โรงพยาบาล 
โรงละคร 
พื้นที่ห้ามล่าสัตว์ปุา 
สถาบันศาสนา 
สถานท่ีพักฟื้นผู้ปุวย คนชรา 
อพาร์ทเมนท ์ พื้นที่ท่ีไวต่อการรับเสียง (Sensitive) 
โรงแรมส้าหรับพักตากอากาศ  
คลินิกรักษาโรค  
ย่านที่พักอาศัย  
สวนสาธารณะ  
สถานท่ีที่ท้าการทดลองวิทยาศาสตร ์ พื้นที่ท่ีไวต่อการได้รับเสียงปานกลาง (Moderately 

sensitive) 
สถานท่ีราชการ  
สถานท่ีบริการประกอบธุรกิจ  
ภัตคารและบาร ์  
ส้านักงาน บริษัท  
ร้านค้าท่ัวไป  
โรงแรมที่มีท่ีจอดรถยนต ์  
พื้นที่เกษตรกรรม พื้นที่ท่ีไม่ไวต่อการได้รับเสียง (Insensitive) 
พื้นที่ส้าหรับท้าเหมืองแร่ และถลุงแร ่  
พื้นที่แหล่งน้้า  
สถานท่ีเปิดโล่งตามธรรมชาต ิ  
พื้นที่ท่ียังไม่เปิดส้าหรับการพัฒนา  
ถนนหรือเส้นทางที่มีการจราจรคับคั่ง  
สถานท่ีจอดรถสาธารณะ  

 
ที่มา: Mestre and Wooten (1975) 
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ผลกระทบจากภาวะมลพิษทางเสียง (Noise Pollution Effects) 

 
สุนันทา (2543) ได้กล่าวว่าผลกระทบของเสียงที่มีต่อสุขภาพของมนุษย์เกิดข้ึนจากการรับรู้

การได้ยินของมนุษย์ถึงแม้ว่าผลกระทบของเสียงรบกวนที่รุ่นแรงที่สุดอาจไม่ท้าให้เกิดอันตรายถึงชีวิต 
แต่จะส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของมนุษย์ทั้งทางตรง (ได้แก่ หูตึง หูหนวก) และทางอ้อม (ได้แก่ เพิ่ม
ความเครียด อารมณ์ขุ่นมัว ความดันโลหิตสูง ฯลฯ) เสียงที่เกิดขึ้นในสิ่งแวดล้อมจะมีลักษณะแตกต่าง
กันไปขึ้นอยู่กับแหล่งก้าเนิดของเสียงนั้นๆ ซึ่งจ้าแนกได้ 3 ประเภท ได้แก่ เสียงบริสุทธิ์  (Pure tone) 
คือเสียงที่มีความถี่เดียว เสียงผสม (Complex tone) คือเสียงที่มีหลายความถี่ผสมกันอย่างมีจังหวะที่
เหมาะสม และเสียงรบกวน (Noise) คือเสียงที่มีหลายความถี่ผสมกันโดยไม่มีจังหวะที่เหมาะสม เสียง
รบกวนเป็นเสียงที่ไม่พึงปรารถนา ก่อให้เกิดความร้าคาญหรือเกิดอันตรายต่อระบบการได้ยินของ
มนุษย์เสียงรบกวนแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ 

 
1. เสียงรบกวนต่อเนื่อง (Continuous noise) คือเสียงที่ดังติดต่อกันไป อาจมีการ

เปลี่ยนแปลงความดังบ้าง เช่น เสียงดังคงที่ (Steady-state noise) เช่น เสียงจากเครื่องปรับอากาศ 
และเครื่องระบายอากาศ, เสียงที่มีการเปลี่ยนแปลงไม่แน่นอน (Fluctuating noise), เสียงดังเป็นพักๆ 
(Intermittent noise) คือ เสียงดนตรีดังๆ และเสียงรถยนต์วิ่ง 

 
2. เสียงรบกวนชั่วครู่ (Transient noise) คือเสียงที่ขาดเป็นช่วง ได้แก่ 

 
2.1 Impulse noise เป็นเสียงที่เกิดขึ้นในที่ท่ีไม่มีเสียงสะท้อน เช่น เสียงยิงปืนในที่โล่ง 

เสียงตอกเสาเข็ม 
 

2.2 Impact noise เป็นเสียงที่เกิดขึ้นในที่ท่ีมีเสียงสะท้อน เช่น เสียงโลหะกระแทกกัน
หรือเสียงยิงปืนในห้อง 
 

โดยผลกระทบจากภาวะมลพิษทางเสียงมีด้วยกัน ดังนี้ 
 
1. ผลกระทบต่อการได้ยิน แบ่งเป็น 3 ลักษณะคือ 

 
1.1 หูหนวกทันที เกิดขึ้นจากการที่อยู่ในบริเวณท่ีมีเสียงดังเกิน 120 เดซิเบลเอ 
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1.2 หูอื้อชั่วคราว เกิดข้ึนเมื่ออยู่ในที่มีระดับเสียงดังตั้งแต่ 80 เดซิเบลเอข้ึนไปในเวลาไม่   
นานนัก 

 
1.3 หูอื้อถาวร เกิดข้ึนเมื่ออยู่ในบริเวณท่ีมีระดับความดังมากเป็นเวลานานๆ 

 
2. ด้านสรีระวิทยา เช่น ผลกระทบต่อระบบการหมุนเวียนของเลือด ต่อมไร้ท่อ อวัยวะ

สืบพันธุ์ ระบบประสาท และความผิดปกติของระบบการหดและบีบล้าไส้ใหญ่ เป็นต้น 
 
3. ด้านจิตวิทยา เช่น สร้างความร้าคาญ ส่งผลต่อการนอนหลับพักผ่อน ผลต่อการท้างาน

และการเรียนรู้ รบกวนการสนทนาและการบันเทิง 
 

4. สมาธิ ความคิด และการเรียนรู้ เช่น การรบกวนสมาธิ การคิดค้น วิเคราะห์ข้อมูล และ
การลดประสิทธิภาพการเรียนรู้ และการตั้งใจรับฟัง 
 

5. ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการทางาน ได้แก่ การรบกวนระบบและความต่อเนื่อง
ของการท้างาน และทาให้งานล่าช้า ลดทั้งคุณภาพและปริมาณการทางาน 
 

6. การติดต่อสื่อสาร โดยขัดขวางการได้ยินและท้าให้ต้องตะโกนสื่อสารกัน ท้าให้การสื่อสาร
บกพร่อง เกิดความเพ้ียนในการได้ยิน ในเด็กเล็กท่ีกาลังเรียนพูด จะถ่วงพัฒนาการในการฟัง การพูด 
และการออกเสียง ในผู้ใหญ่จะเป็นอุปสรรคต่อการรับฟังสัญญาณเตือนภัยอันอาจทาให้เกิดอุบัติเหตุ
และอันตราย 
 

7. การกระตุ้นให้เกิดพฤติกรรมก้าวร้าว ซึ่งเสียงดังจะเร้าอารมณ์ให้เกิดการสร้างความรุนแรง 
จนสามารถท้าร้ายผู้อ่ืนได้ 
 

8. ด้านสังคม กระทบต่อการสร้างมนุษยสัมพันธ์ที่ดี ท้าให้ขาดความสงบ 
 

9. ด้านเศรษฐกิจ ท้าให้มีผลผลิตต่้าเนื่องจากประสิทธิภาพการท้างานลดลง เสียค่าใช้จ่ายใน
การควบคุมเสียง 
 

10. ด้านสิ่งแวดล้อม เสียงดังมีผลต่อการด้ารงชีวิตของสัตว์ เช่น ท้าให้สัตว์ตกใจและอพยพ
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หนีไปอยู่อาศัยแหล่งอ่ืน ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อระบบนิเวศตามมา 
 

11. การเปลี่ยนแปลงทางวัฒนธรรม กระตุ้นให้เกิดค่านิยมในความรุนแรง ไม่เคารพสิทธิใน
ความสงบสุขของผู้อื่นและสังคมโดยรวม และการขาดมารยาทสังคมที่ดีงาม 
 

ผลกระทบของมลพิษทางเสียงของจราจร (Effect of Traffic Noise) 
 

พิชัย (2552) กล่าวว่ามลพิษทางเสียงจากจราจรมีผลกระทบต่อมนุษย์ในหลายทาง ตั้งแต่มี
ผลกระทบทางด้านกายภาพ (Physiological Effect) จนไปถึงผลกระทบทางด้านจิตวิทยา 
(Psychological Effect) ซึ่งผลกระทบเหล่านี้จัดเป็นกลุ่ม ได้ดังนี้  
 
 1.  ผลกระทบที่เป็นอันตราย หรือผลกระทบทางกายภาพ (Hazardous Effect or 
Physiological Effect) 

     
เสียงสามารถสร้างความเสียหายให้แก่ประสาทหูของมนุษย์ โดยอาจเป็นการท้าให้เกิดการ

หูหนวกชั่วคราวหรือถาวรก็ได้ ขึ้นอยู่กับระดับเสียงและช่วงระยะเวลาที่ได้รับเสียงเหล่านั้นความ
เสียหายของประสาทหูที่เกิดขึ้น โดยทั่วไปมาจากการได้รับเสียงในระดับสูงเป็นเวลานานต่อเนื่องกัน ซึ่ง
หูของมนุษย์ถ้าได้รับเสียงที่ดังเกินกว่า 90 dB นานกว่า 2-3 นาที แล้ว จะท้าให้ความไวของการรับเสียง
ของหูนั้นลดลง แต่อย่างไรก็ตาม ประสาทหูที่เสื่อมลงชั่วคราวนี้จะกลับคืนสู้สภาพปกติกลังจากเสียง
ดังกล่าวหยุดลง ซึ่งช่วงเวลาของการฟื้นตัวนี้ขึ้นอยู่กับระดับของเสียง และข่วงเวลาของการรับเสียงนั้น
นอกจากนั้นเสียงยังสามารถท้าให้เกิดการหูหนวกถาวรได้อันเกิดจากการฉีกขาดของแก้วหู ซึ่งจะเกิด
จากระดับของเสียงกระแทก (Impulse Noise) ที่ดังมาก เช่น เสียงระเบิด เสียงจากการบินผ่านก้าแพง
เสียง (Sonic Boom) ของเครื่องบินเจ็ต ท้าให้เกิดเสียงที่ดังเกินขนาด ประมาณ 150 dB หรือมากกว่า
นั้นในทันทีทันใด อย่างไรก็ตาม เสียงดังขนาดนี้ไม่ได้เกิดข้ึนจากการจราจรของระบบการจราจรและ
ขนส่งบนท้องถนนทั่วไป  

  
2. ผลกระทบทางด้านความรู้สึก (Subjective Effect)  

 
ผลกระทบทางด้านคามรู้สึกของมนุษย์นั้น ได้แก่ การก่อให้เกิดความร้าคาญ ความหงุดหงิด 

ความหนวกหู เป็นต้น ผลกระทบกลุ่มนี้ อาจเรียกได้ว่าเป็นลักษณ์ท่ีไม่เป็นลักษณะที่ไม่เป็นที่ต้องการ
ของเสียง ผลกระทบทางด้านความรู้สึกนี้ ไม่ได้ขึ้นกับองค์ประกอบอย่างใดอย่างใดอย่างหนึ่งเพียงอย่าง
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เดียว แต่เกี่ยวข้องกับองค์ประกอบ หรือการตอบสนองทางด้านความรู้สึกอ่ืนๆ จ้านวนมาก เช่น  
 
- ความแตกต่างของระดับความร้าคาญที่เกิดจากเสียงของแต่ละบุคคลที่รับเสียงนั้น 

 
- การปรับตัวเข้ากับเสียงที่เกิดขึ้นที่ได้จากประสบการณ์ในอดีต ทั้งประเภททันทีทันใด 

และท่ีใช้เวลานานของบุคคลผู้รับเสียง 
 

- ความหมายของเสียงเหล่านั้นต่อผู้รับเสียง 
 

- ต้นก้าเนิดของเสียงที่เกิดข้ึนว่ามาจากไหน เช่น เสียงดนตรี หรือเสียงจากรถยนต์ที่วิ่ง
ผ่าน 

 
- กิจกรรมในตอนนั้นของผู้ได้รับเสียงว่าก้าลังท้าอะไรอยู่ เช่น พูดคุย พักผ่อน อ่าน

หนังสือ หรือนอนหลับ 
 
3. ผลกระทบต่อการด้าเนินกิจกรรม (Effect on Specific Activities) 

 
 ผลกระทบอีกประเภทหนึ่งของเสียงจากการจราจร คือการรบกวนหรือขัดจังหวะการ
ด้าเนินกจิกรรมบางอย่างของผู้คน ซึ่งสามารถสรุปถึงกิจกรรมต่าง  ๆที่ถูกรบกวน ได้ดังนี้  
 

- การรบกวนการพูดคุยและการรับฟัง ท้าให้พูดคุยกันไม่รู้เรื่อง ได้ยินไม่ชัดเจน 
 

- การรบกวนการนอนหลับ ท้าให้นอนไม่หลับ หรือสะดุ้งตื่น 
 

- การรบกวนการท้างาน ท้าให้ท้างานไม่ได้ หรือท้างานไม่ราบรื่น 
 

การปูองกันและแก้ไขภาวะมลพิษทางเสียง (Noise Pollution Solutions) 

 
รัฐพล (2554) ได้แบ่งการปูองกันและแก้ไขภาวะมลพิษทางเสียง ไว้ ดังนี้  

 
1. การควบคุมเสียงที่แหล่งก้าเนิด เป็นการปูองกันไม่ให้เสียงที่ออกมาดังเกินขนาด เช่น 
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ควบคุมเสียงจากยานพาหนะ โดยการตรวจจับรถยนต์ที่ก่อให้เกิดเสียงดังเกินมาตรฐาน ออกกฎหมาย
และควบคุมอย่างเข้มงวดเกี่ยวกับการปรับแต่งเครื่องยนต์หรือท่อไอเสียที่ท้าให้เกิดเสียงดังเกินขนาด 
หรืออาจมีการติดตั้งเครื่องลดเสียงที่มีประสิทธิภาพที่ยานพาหนะแต่ละชนิด และไม่ใช้แตรโดยไม่
จ้าเป็น โดยเฉพาะในเขตท่ีพักอาศัย โรงพยาบาล และโรงเรียน ส้าหรับในโรงงานอุตสาหกรรม ควรใช้
เครื่องจักรที่มีประสิทธิภาพ ไม่ก่อให้เกิดเสียงดัง หรือออกกฎหมายควบคุมแหล่งก้าเนิดเสียงทุกแห่ง
ให้มีเสียงดังไม่เกินขีดจ้ากัด 
 

2. การปูองกันโดยการปิดกั้นหรือหลีกเลี่ยงเสียงที่เกิดขึ้น 

 

2.1 การไม่เข้าไปในสถานที่มีเสียงดัง เช่น ดิสโก้เธค ไนต์คลับ หรือถ้าไม่สามาถหลีกเลี่ยง
ได้ก็ควรอยู่ในสถานที่นั้นในช่วงระยะเวลาไม่นานเกินไป 
 

2.2 ปิดกั้นเสียงที่ดังเกินไป เช่น การสร้างผนังเก็บเสียงในโรงงาน การปลูกต้นไม้เป็นแนว
กว้างล้อมรอบเพื่อปูองกันเสียงดัง หรือการท้าผนังปูนปิดกั้นริมทางด่วน เพ่ือปูองกันเสียงที่เกิดจาก
รถยนต์รบกวนที่อยู่อาศัยริมทางด่วน 
 

2.3 ปูองกันตนเองจากเสียง การท้างานในสถานที่ที่มีเสียงดังมากๆ เป็นระยะเวลานาน 
ควรมีอุปกรณ์ที่สามารถปูองกันอันตรายจากเสียงอย่างมีประสิทธิภาพ อุปกรณ์ปูองกันเสียงที่นิยม ใช้
กัน ได้แก่ เครื่องอุดหู (ear plugs) เป็นพลาสติกอ่อน ใช้ใส่เข้าไปในช่องหูเพื่ออุดหู ใช้ปูองกันเสียงที่มี
ความถี่ต่้าได้ดี เครื่องครอบหู (ear muffs) มีลักษณะเป็นนวมสวมครอบหูทั้ง 2 ข้าง ใช้ปูองกันเสียงที่
มีความถ่ีสูงได้ดี สาหรับการอุดหูด้วยสาลีที่สามารถปูองกันเสียงดังได้ต้องเป็นสาลีที่ชุบขี้ผึ้งเท่านั้น 
หรืออาจใช้เครื่องอุดหูพร้อมกับใช้เครื่องครอบหูในเวลาเดียวกัน ก็จะสามารถปูองกันเสียงได้ดีขึ้น  
 

2.4 ปลูกอาคารบ้านเรือนให้ไกลจากแหล่งก้าเนิดเสียง ถ้าจ้าเป็นต้องอยู่ใกล้บริเวณนั้น
จะต้องใช้วัสดุกันเสียงในการปลูกบ้านและปลูกต้นไม้รอบบริเวณท่ีพักอาศัยหรือท่ีท้างานเพ่ือปูองกัน
เสียงรบกวน 
 

2.5 รัฐบาลต้องวางผังเมือง โดยแบ่งเป็นเขตที่อยู่อาศัย เขตอุตสาหกรรม และเขต
เกษตรกรรม ซึ่งปัจจุบันมีกฎหมายเกี่ยวกับการสร้างอาคารอยู่บ้าง แต่เจ้าหน้าที่ก็ยังไม่เข้มงวด
เท่าท่ีควร 
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2.6 ผู้ปฏิบัติงานในสถานที่ที่มีเสียงดัง ควรมีการตรวจการได้ยินก่อนเข้าปฏิบัติงานครั้ง
แรก และควรตรวจวัดการได้ยินเป็นระยะๆ อาจตรวจวัดทุก 1 ปี เพ่ือปูองกันอันตรายจากเสียง 
 

2.7 ถ้าไม่อาจจะลดระดับเสียงลงได้ และไม่มีการใช้อุปกรณ์ปูองกันเสียง ควรจัด
ระยะเวลาท้างานให้เหมาะสมตามมาตรฐานที่ไม่ท้าให้เกิดอันตรายจากเสียง เช่น พนักงานที่
ปฏิบัติงานในสถานที่ที่มีเสียงดังอาจใช้วิธีเปลี่ยนหน้าที่กัน เป็นต้น 

 
3. การให้การศึกษาและฝึกอบรมด้านภาวะมลพิษทางเสียงแก่ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง  

 
4. สนับสนุนงานวิจัยเกี่ยวกับการปูองกัน ควบคุมและแก้ไขภาวะมลพิษทางเสียง 

 
5. สร้างเครือข่ายตรวจสอบและเฝูาระวังแหล่งก้าเนิดภาวะมลพิษภายในชุมชน 
 
6. รณรงค์และประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรู้ถึงอันตรายจากภาวะมลพิษทางเสียง และ

ร่วมมือกันปูองกันมิให้เกิดมลพิษทางเสียง 
 

พิชัย (2552) ได้กล่าวว่าการปูองกันหรือลดเสียงรบกวนของการจราจรนั้นสามารถท้าได้
หลายวิธี โดยวิธีการเหล่านี้สามารถแยกออกได้เป็น 4 กลุ่มหลัก คือ การปูองกันที่ต้นก้าเนิดเสียง การ
ปูองกันที่ทางผ่านของเสียง การปูองกันที่ผู้รับเสียง เเละการใช้กฎหมายและมาตรฐานในการควบคุม
และปูองกัน  
 

1. การปูองกันที่ต้นก้าเนิดเสียง (Noise Control at Source) 
 

การแก้ไขปัญหาของเสียงจราจรที่ต้นก้าเนิดเสียงเป็นวิธีที่ดีที่สุดถ้าหากสามารถด้าเนินการ
ได้ การปูองกันและควบคุมเสียงที่ต้นก้าเนิดสามารถท้าได้โดยการพัฒนารถยนต์ที่วิ่งได้เงียบกว่าเดิม 
ซึ่งสามารถด้าเนินการได้ดังนี้ 
 

1.1 การใช้ระบบท่อไอเสียที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น สามารถลดระดับเสียงจากการ
แพร่กระจายพลังงานเสียงจากเครื่องยนต์ 

 
1.2 การใช้ตัวยึดเกาะที่แยกการสั่นสะเทือนของชิ้นส่วนต่างๆ ออกจากกัน และการใช้
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วัสดุดูดซับการสั่นสะเทือน เพ่ือลดระดับเสียงอันเกิดเนื่องมาจากการสั่นสะเทือนของชิ้นส่วนต่างๆ 
ของรถยนต์  

 
1.3 การพัฒนา ดอกยางรถยนต์ที่สามารถลดเสียงของยางรถยนต์ที่วิ่งบนถนนให้น้อย

กว่าเดิม แต่ในขณะเดียวกันต้องคงคุณสมบัติของการยึดเกาะถนนไว้ด้วย  
 

1.4 การปรับปรุงผิวถนนโดยลดความขรุขระของผิวทาง และลดรอยต่อให้ล้อรถยนต์วิ่ง
ผ่านโดยมีเสียงดังของถนนที่น้อยลง แต่อย่างไรก็ตามการลดความขรุขระหรือความหยาบของผิวถนน
ลงนั้น ก็น้อยท่ีสุด แต่อย่างไรก็ตามการลดความขรุขระหรือความหยาบของถนนนั้นก็ต้องพิจารณาถึง
อันตรายจากการลื่นไถลของการขับรถยนต์บนผิวถนนที่ลื่นมากเหล่านั้นประกอบด้วย โดยทั่วไปแล้ว
ผิวทางแอสฟัลติก- คอนกรีต (Asphaltic Concrete Pavement หรือ Flexible Pavement) จะให้
เสียงที่เงียบกว่าผิวทางคอนกรีต (Reinforce Concrete Pavement หรือ Rigid Pavement) ที่มี
รอยต่อ (Joints) เป็นจ้านวนมาก  

 
1.5 การใช้ผิวถนนชนิดแอสฟัลติกคอนกรีตพรุน (Porous Asphaltic Concrete 

Pavement) ซึ่งเป็นผิวทางแอสฟิลติกชนิดใหม่ที่มีรูพรุน ที่สามารถลดระดับเสียงจากกล้องรถวิ่งบน
ผิวทาง (Tire/Pavement Interaction Noise)  ลงได้ท่ี 3-7 dBA  เมื่อเทียบกับผิวทางแอสฟัลติ
กแบบเดิมที่เป็นแบบ Dense Grade Asphaltic Concrete หรือ Reinforce Concrete ในขณะที่ยัง
สามารถให้ความปลอดภัยในการขับรถได้เป็นอย่างดี เนื่องจากผิวทางยังคงมีความฝืดอยู่  
 

2. การปูองกันที่ทางผ่านของเสียง (Noise Control at Path) 
 

การปรับปรุงสภาพตามแนวทางผ่านของสียงจากต้นก้าเนิดเสียงไปยังผู้ได้รับเสียง เป็นวิธี
ปูองกันเสียงรบกวนจากการจราจรของถนนและทางหลวงที่เป็นที่นิยมแพร่หลายกันมากที่สุด การ
ปรับปรุงสภาพของทางผ่านของเสียงสามารถด้าเนินการได้หลายวิธี  ดังนี้  

 
2.1  การเพ่ิมระยะทางระหว่างแหล่งก้าเนิดเสียงและผู้รับเสียงตามที่กล่าวมาแล้วข้างต้น

ว่าระดับเสียงนั้นจะลดลงตามระยะทางที่เพ่ิมข้ึน ดังนั้นการสร้างถนนหรือทางหลวงให้ไกลออกไปจาก
พ้ืนที่ส้าหรับอยู่อาศัยหรือพ้ืนที่ที่ต้องการความเงียบสงบ หรือสร้างบ้านพักอาศัยห่างออกไปจากทาง
หลวงที่มีอยู่แล้วจะช่วยลดผลกระทบจากเสียงรบกวนได้ ภาพที่ 7 และ 8 แสดงให้เห็นการลดระดับ
เสียงรบกวนโดยการใช้พื้นที่ว่าง เช่น สวนหย่อม และสนามส้าหรับกีฬา เพื่อคั่นระหว่างบ้านพักอาศัย
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ที่ต้องการความเงียบสงบกับทางหลวง 
 

 
 
ภาพที่ 7  การใช้พื้นท่ีว่างค่ันระหว่างบ้านพักอาศัยและทางหลวง 
 
ที่มา: พิชัย (2552) 

 

 
 

ภาพที่ 8  การใช้พื้นท่ีส้าหรับธุรกิจการค้าคั่นระหว่างบ้านพักอาศัยและทางหลวงการปรับเปลี่ยน
ต้าแหน่งของต้นก้าเนิดเสียงในกรณีนี้ก้าเนิดเสียง คือถนนหรือทางหลวง 

 
ที่มา: พิชัย (2552) 
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การปรับเปลี่ยนต้าแหน่งทางหลวงสามารถยังด้าเนินการได้หลายวิธี ดังนี ้
 

1. ยกระดับของทางหลวงให้สูงขึ้นบนโครงสร้างยกระดับหรือบนเนินดินถม ให้อยู่เหนือระดับ 
พ้ืนดิน 

 

2. ลดระดับของทางหลวงลงจากระดับพ้ืนดินเดิม โดยขุดลงไปเป็นทางลดระดับ 
 

3. การย้ายแนวเส้นทางของหลวงที่มีปริมาณจราจรมากและความเร็วสูงให้ห่างออกไปจาก
พ้ืนที่พักอาศัย หรือชุมชนวิธีการลดระดับเสียงรบกวนจากการจราจร โดยการอาศัยการปรับรูปแบบ
ของทางหลวง ได้แสวงไว้ใน ภาพที่ 9 

 

 
 

ภาพที่ 9  การลดระดับเสียงรบกวนจากการจราจรโดยการอาศัยการปรับรูปแบบของทางหลวง 
 
ที่มา: พิชัย (2552) 
 



39 
 

2.2  การสร้างก้าแพงกันเสียงริมทางหลวงก้าแพงกันเสียงเหล่านี้สามารถท่ีจะก่อสร้างได้  
หลายรูปแบบ และด้วยวัสดุหลายชนิดประกอบกัน ซึ่งสามารถแยกประเภทได้ดังนี้  

 
2.2.1 คอนกรีต ได้แก่ คอนกรีตบล็อก คอนกรีตหล่อในสถานที่ก่อสร้าง เสา

คอนกรีต และแผ่นพื้นคอนกรีตส้าเร็จรูป 
 
2.2.2 ไม้ ได้แก่ ไม้อัด ไม้แผ่นเชื่อมติดกัน ไม้แผ่นต่อกันด้วยการเซาะร่อง ไม้แผ่น

วางซ้อนกัน 
 

2.2.3 โลหะ ได้แก่ แผ่นอลูมิเนียม แผ่นเหล็ก 
 

2.2.4 วัสดุสังเคราะห์ ได้แก่ พลาสติก ไฟเบอร์กลาส 
 

2.2.5 กระจก ได้แก่ กระจกนิรภัย กระจกเสริมลวดตาข่าย 
 

2.2.6 เนินดิน ได้แก่ เนินดินอย่างเดียว เนินดินที่ประกอบด้วยก้าแพงคอนกรีตไม้ 
โลหะ หรือวัสดุสังเคราะห์ เนินดินที่ปลูกทับด้วยหญ้า พุ่มไม้ ต้นไม้วัสดุที่ใช้สร้างก้าแพงกันเสียงใน
กลุ่ม 2.3.3 และ 2.3.4 นั้นสามารถปรับปรุงเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพได้โดยด้าเนินการดังนี้  

 
2.2.7 แผ่นเดี่ยวๆ แต่เพิ่มความหนาให้มากข้ึน 

 
2.2.8 สองแผ่นซ้อนกันโดยแผ่นด้านหน้าเจาะเป็นรูปพรุนเพ่ือให้เสียงเข้า แผ่น

ด้านหลังทึบ เว้นช่องว่างตรงกลางไว้ส้าหรับใส่วัสดุดูดซับเสียงประเภทเส้นใยไฟเบอร์กลาส เส้นใย
สังเคราะห์ หรือโพลี่ยูรีเทนโฟมเป็นต้น 

               
ผลของก้าแพงกันเสียงโดยทั่วไปที่มีต่อการลดระดับเสียงนั้นสามารถแสดงได้ใน ภาพที่ 10 

โดยที่เสียงที่สามารถลดได้ก่อนคือเสียงประเภทความถี่สูง (High Frequency) จากนั้นก็จะเป็นเสียง
ที่มาความถี่ปานกลาง (Medium Frequency) และเสียงความถี่ต่้า (Low Frequency) ในที่สุด และ
ภาพที่ 11 แสดงให้เห็นรูปแบบทางเรขาคณิตท่ีแสดงให้เห็นถึงการลดระดับเสียงของก้าแพงกันเสียง
กันเนื่องมาจากระยะทางท่ีเสียงเดินทางท่ีเสียงเดินทางเพ่ิมข้ึนจากการบังของก้าแพง  
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ภาพที่ 10  ผลของก้าแพงกันเสียงในการกันเสียงในช่วงความถ่ีต่างๆ 
 
ที่มา: พิชัย (2552) 
 

 
 
ภาพที่ 11  รูปแบบทางเรขาคณิตแสดงระยะทางที่เสียงเดินทางเพ่ิมข้ึนจากการบังของก้าแพงกันเสียง  
 
ที่มา: พิชัย (2552) 

 
ภาพที่ 12 แสดงให้เห็นรูปแบบต่างๆ ของก้าแพงกันเสียงริมทางหลวง ที่มีใช้กันในประเทศ

ญี่ปุุน และในรูปที่ ภาพที่ 13 แสดงให้เห็นเทคนิคต่างๆ ที่ใช้ในการลดระดับเสียงของทางหลวงใน
สหรัฐอเมริกาและผลของระดับเสียงบนพื้นที่ริมทางหลวง  
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ภาพที่ 12  ก้าแพงกันเสียงริมทางหลวงรูปแบบต่างๆ ในประเทศญี่ปุุน 
 
ที่มา: พิชัย (2552) 
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ภาพที่ 13  เทคนิคต่างๆ ที่ใช้ในการลดระดับเสียงบนพื้นที่ริมทางหลวงในสหรัฐอเมริกา 
 
ที่มา: พิชัย (2552) 
 

โดยวัสดุที่ถูกน้ามาใช้ในการปูองกันเสียงรบกวนจากการจราจรในประเทศไทย สามารถ
จ้าแนกออกตามรูปแบบการใช้งานได้ 2 รูปแบบ ได้แก่ 

 
1.  วัสดุชนิดดูดซับเสียง ซึ่งเป็นวัสดุที่มีค่าสัมประสิทธิ์การลดระดับความดังของเสียงหรือ 

Noise Reduction Coefficient, NRC สูงกว่า 0.4 โดยมีความเหมาะสมในการใช้งานในบริเวณพ้ืนที่
ซึ่งมีท่ีพักอาศัยและอาคารสูง อยู่อย่างหนาแน่น อาทิเช่น พ้ืนที่กรุงเทพฯ ชั้นในซึ่งเป็นย่านธุรกิจ และ
ที่พักอาศัยในรูปแบบคอนโดมิเนียมเนื่องจากมีค่าการสะท้อนของเสียงต่้า จึงไม่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อ
พ้ืนที่ในทิศตรงข้ามก้าแพงปูองกันเสียง โดยวัสดุชนิดดูดซับเสียงที่นิยมใช้ในประเทศไทย เป็นวัสดุดูด
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ซับเสียงแบบเมมเบรน (Membrane Absorber) ได้แก่ วัสดุซีเมนต์ผสมเส้นใยแก้ว หรือ GRC 
(Glassfibre Reinforced Concrete) ซึ่งเป็นการน้าเส้นใยแก้วมาผสมในซีเมนต์ มีส่วนประกอบ คือ 
ซีเมนต์ปอร์ตแลนด์ ทราย และ ใยแก้ว ในอัตราส่วนประมาณ 4.5-5% ต่อน้้าหนักที่ความยาว fiber 
ประมาณ 34-38 mm มีค่าการลดระดับความดังของเสียง (NRC) 0.85 โดยดูดซับเสียงได้ดีในช่วง
ความถี่ต่้า และสามารถลดเสียงได้ประมาณ 30-35 dBA (Graham, T., 1986) ซึ่งมกีารใช้อย่าง
แพร่หลายในประเทศไทย อาทิเช่น โครงการพระราชด้าริถนน ระหว่างถนนวิภาวดีรังสิต-ถนน
พหลโยธิน โครงการส่วนเพิ่มเติมดอนเมืองโทลเวย์ และ โครงการถนนยกระดับ ถนนรามค้าแหง คิด
เป็นพื้นที่ 8,225 ตารางเมตร (การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2550) 
 

2.  วัสดุชนิดกระจายเสียง ซึ่งเป็นวัสดุที่มีค่าการลดระดับความดังของเสียง หรือ NRC ต้่า
กว่า 0.4 โดยมีความเหมาะสมในการใช้งานในบริเวณพ้ืนที่พักอาศัย ซึ่งไม่มีอาคารสูง เนื่องจากวัสดุ
ชนิดกระจายเสียงเป็นวัสดุซึ่งมีค่าการสะท้อนเสียงสูงกว่าวัสดุชนิดดูดซับเสียง หรือ อาจกล่าวได้ว่า 
วัสดุชนิดกระจายเสียง มีกลไกการสะท้อนเป็นกลไกหลักท่ีใช้ในการปูองกันเสียง ดังนั้นจึงไม่เหมาะสม
หากจะน้าไป ใช้ในพื้นที่ซึ่งมีอาคารสูงอยู่อย่างหนาแน่น เนื่องจากอาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อเนื่องแก่
ผู้พักอาศัยในทิศตรงข้ามก้าแพงปูองกันเสียง โดยวัสดุชนิดกระจายเสียงที่นิยมใช้ ได้แก่ วัสดุซีเมนต์
บล็อกผสมโฟม และวัสดุ SUPERBLOCK มีค่าการลดระดับความดังของเสียง (NRC) 0.37 และ 0.17 
ตามล้าดับ โดยมีค่าการสูญเสียพลังงานเสียงขณะส่งผ่านอยู่ในช่วง 22-30 dBA และ 20-28 dBA 
ตามล้าดับ นอกจากนี้ วัสดุซีเมนต์บล็อกผสมโฟมยังได้รับความนิยมในการใช้งานในอาคารที่พักอาศัย 
เนื่องจากมีประสิทธิภาพในการปูองกันเสียงและความร้อน 
 

ต้นไม้และพุ่มไม้ต่างๆ ริมทางหลวง ให้ความสวยงามและความเจริญตาแก่ทางหลวงได้ดี 
แต่ไม่สามารถให้การปูองกันเสียงจากการจราจรของทางหลวงได้อย่างมีประสิทธิภาพ เนื่องจากอากาศ
เป็นตัวกลางที่ใช้ในการเดินทางของเสียง และใบไม้ต่างๆ ก็โปร่งจนเสียงเดินทางผ่านได้ดีจาก
การศึกษาพบว่า การที่จะลดระดับเสียงลง 5 dBA นั้น ต้องใช้ปุาที่หนาทึบ (Dense Woods) ที่มี

ความลึกประมาณ 100 ฟุต (~30 เมตร)  
 

3. การปูองกันที่ผู้รับเสียง (Noise Control at Reciever) 
 

 ในสถานการณ์ท่ีการปรับปรุงที่แหล่งก้าเนิดเสียงและทางผ่านของเสียง แล้วยังไม่สามารถ
ลดเสียงลงได้ถึงระดับที่น่าพอใจ ก็มีความจ้าเป็นที่ต้องท้าการปูองกันโดยตรงที่ผู้รับเสียง การปูองกัน
เสียงทีผู่้รับนั้น เป็นงานที่ยุ่งยากที่สุด และแพงที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับการปูองกันเสียงในรูปแบบ
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อ่ืนๆ ที่กล่าวมาแล้วข้างต้น เนื่องจากเสียงจะกระจายตัวออกไปในพ้ืนที่กว้างขวางและความยุ่งยาก
ของแต่ละบุคคลที่มีความพอใจหรือยอมรับเสียงในระดับที่แตกต่างกัน  
 

 การปูองกันเสียงให้กับบุคคลแต่ละคนโดยการใช้เครื่องครอบหู (Ear Muffs) หรือที่อุดหู 
(Ear Plugs) ซึ่งใช้กันโดยทั่วไปในการปูองกันเสียงในโรงงานอุตสาหกรรมนั้น ไม่เป็นที่ยอมรับกันใน
การใช้ปูองกันเสียงให้กับบุคคลในห้องรับแขกหรือห้องนอนของบ้านพักอาศัยโดยทั่วไป  

 
 การปูองกันที่เหมาะสมที่สุดก็คือ การใช้ประตูหน้าต่างกระจก หรือกระจก 2 ชั้นบนผนัง

อาคารที่ก่อสร้างด้วยการก่ออิฐหรือผนังคอนกรีตด้านที่หันหน้าไปยังถนนหรือทางหลวง อย่างไรก็ดี
การใช้วิธีการปูองกันเสียงแบบนี้ ในประเทศท่ีมีอากาศร้อน เช่นประเทศไทย ก็อาจจะต้องพิจารณาถึง
ค่าใช้จ่ายทางด้านการใช้เครื่องปรับอากาศและค่าไฟฟูาที่เพ่ิมข้ึนมาด้วย  

 
 คุณสมบัติของการลดเสียงของก้าแพงที่ท้าจากวัสดุชนิดต่างๆ ได้แสดงไว้ใน ตารางที่ 4 

และตารางท่ี 5 แสดงให้เห็นการลดเสียงของหน้าต่างประเภทต่างๆ 
 
ตารางท่ี 5  คุณสมบัติการลดเสียงของก้าแพงที่ท้าจากวัสดุชนิดต่าง 

 
Description Approximate mass 

per unit area (kg/m2) 
Sound insulation  

(dB) 

100 mm brickwork or concrete blocks 200 45-50 
200 mm brickwork or concrete blocks 400 48-52 
Cavity brickwork 400 50-54 
100 mm hollow concrete blocks 120 40-42 
100 mm brickwork plus 12 mm plasterboard on 
resilient studs with fiberglass in the cavity 

 
210 

 
50-52 

15 mm timber siding plus fireboard sheathing plus 
12 mm plasterboard 

 
30 

 
36-38 

As above with fiberglass in the cavity 30 37-39 
4 mm glass in fixed frame 10 25-30 
Two panes of 4 mm glass with 100 mm cavity in 
fixed frame 

 
20 

 
35-40 

 
ที่มา: พิชัย (2552) 
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ตารางท่ี 6  คุณสมบัติการลดเสียงของหน้าต่างประเภทต่างๆ (Typical values for the sound   
     insulation of windows) 

 
Window type Sound insulation (dB) 

Single window open 5-15 
Louvre window closed 10-20 
Single window closed 20-25 
Double window with 100 mm airspace, closed 30-35 
Double window with 100 mm airspace, sealed 35 

 
ที่มา: พิชัย (2552) 

 
4. การใช้กฎหมายและมาตรฐาน (Legislation and Standard) 

 
ในปัจจุบันมีการออกกฎหมายและการบังคับใช้มาตรฐานเพื่อควบคุมมลพิษทางเสียงจาก

การจราจร ได้มีการด้าเนินการอย่างแพร่หลายในประเทศต่างๆ ที่พัฒนาแล้ว กฎหมายเหล่านี้ได้มีการ
เริ่มต้นกันมาตั้งแต่ประมาณช่วงแรกของ ค.ศ. 1960 (จากการออกกฎหมายว่าด้วยการปกปูอง
สิ่งแวดล้อมของสหรัฐอเมริกา) และได้มีการปรับปรุงเละพัฒนาขึ้นมาตามล้าดับกฎหมายและ
มาตรฐานเหล่านี้เป็นตัวกระตุ้นและบังคับในบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ต่างๆ ท้าการพัฒนาและสร้างรถยนต์
ที่มีความเงียบมากขึ้นกว่าเดิมเข้าสู่ท้องตลาด ซึ่งในท่ีสุดแล้ว ก็จะท้าให้เสียงที่เกิดจากการจราจร
โดยรวมจากท้องถนนลดลงไปด้วย  
 
16. กฎหมายเกี่ยวกับมลพิษทางเสียง 

 
กรมควบคุมมลพิษ (2544) ได้รวบรวมกฎหมายที่เก่ียวข้องกับมลพิษทางเสียง ไว้ดังนี้  
 
1. ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 15 (พ.ศ. 2540) เรื่อง ก้าหนด

มาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไป ออกโดยอาศัยอ้านาจตามมาตรา 32(5) แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริม
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2535  
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โดยในประกาศฉบับนี้ให้ก้าหนดมาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไปไว้ดังต่อไปนี้ คือ  
 
(1) ค่าระดับเสียงสูงสุด ไม่เกิน 115 เดซิเบลเอ 

 
(2)  ค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ไม่เกิน 70 เดซิเบลเอ 

 
การตรวจวัดระดับเสียงโดยทั่วไป ให้ด้าเนินการดังนี้ 
 
(1)  การตรวจวัดค่าระดับเสียงสูงสุด ให้ใช้มาตรระดับเสียงตรวจวัดระดับเสียงในบริเวณท่ี

มีคนอยู่หรืออาศัยอยู่ 
 
(2)  การตรวจวัดค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ให้ใช้มาตรระดับเสียงตรวจวัดระดับเสียง

อย่างต่อเนื่องตลอดเวลา 24 ชั่วโมงใดๆ 
 
(3)  การตั้งไมโครโฟนของมาตรระดับเสียงที่บริเวณภายนอกอาคารให้ตั้งสูงจากพ้ืนไม่

น้อยกว่า 1.20 เมตร โดยรัศมี 3.50 เมตร ตามแนวราบรอบไมโครโฟนต้องไม่มีก้าแพงหรือสิ่งอ่ืนใดที่มี
คุณสมบัติในการสะท้อนเสียงกีดขวางอยู่ 

 
(4)  การตั้งไมโครโฟนของมาตรระดับเสียงที่บริเวณภายในบริเวณอาคารให้ตั้งสูงจากพ้ืน

ไม่น้อยกว่า 1.20 เมตร โดยรัศมี 1.00 เมตร ตามแนวราบรอบไมโครโฟนต้องไม่มีก้าแพงสิ่งอื่นใดท่ีมี
คุณสมบัติในการสะท้อนเสียงกีดขวางอยู่และต้องห่างจากช่องหน้าต่างหรือช่องทางที่เปิดออกนอก
อาคารอย่างน้อย 1.50 เมตร 

 
2. ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 17 (พ.ศ. 2543) เรื่อง ค่าระดับเสียง

รบกวน ซึ่งออกโดยอาศัยอ้านาจตามมาตรา 32(6) แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2535  

 
ได้ก้าหนดค่าระดับเสียงรบกวนไว้ที่ 10 เดซิเบลเอ หากระดับการรบกวนที่ค้านวณได้มีค่า

มากกว่าค่าระดับเสียงรบกวนตามวรรคแรก ให้ถือว่าเป็นเสียงรบกวน และวิธีการตรวจวัดระดับเสียง
พ้ืนฐานและระดับเสียงขณะมีการรบกวน การค้านวณค่าระดับเสียงขณะมีการรบกวนและค่าระดับ
การรบกวน เป็นไปตามประกาศกรมควบคุมมลพิษ 
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3. ประกาศกรมควบคุมมลพิษ เรื่อง ก้าหนดวิธีการตรวจวัดระดับเสียงพื้นฐาน และระดับ
เสียงขณะมีการรบกวน การค้านวณค่าระดับเสียงขณะมีการรบกวน และค่าระดับการรบกวน 

 
 ได้ก้าหนดสมการส้าหรับใช้ค้านวณค่าระดับการรบกวน ให้น้าระดับเสียงขณะมีการ
รบกวนและระดับเสียงพ้ืนฐานที่ตรวจวัดได้มาหักลบ โดยเป็นไปตามสูตรที่ก้าหนด ดังนี้  

 
 ค่าระดับการรบกวน = ระดับเสียงขณะมีการรบกวน – ระดับเสียงพื้นฐาน 
 

4. ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่องก้าหนดระดับเสียงของรถยนต์ 
ออกโดยอาศัยอ้านาจตามมาตรา 55 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ พ.ศ. 2535 

 
ได้ก้าหนด ระดับเสียงของรถยนต์ที่ใช้ในทางขณะที่เดินเครื่องยนต์อยู่กับที่โดยไม่รวมเสียง

แตรสัญญาณจะต้องไม่เกิน 
 
(1) 85 เดซิเบลเอ เมื่อตรวจวัดระดับเสียงในระยะห่างจากรถยนต์ 7.5 เมตร หรือ 

 
(2)  100 เดซิเบลเอ เมื่อตรวจวัดระดับเสียงในระยะห่างจากรถยนต์ 0.5 เมตร 

 
มาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไป ของประเทศไทย ก้าหนดค่าระดับเสียงเฉลี่ย (Leq) 24 

ชั่วโมง ไว้ไม่เกิน 70 เดซิเบลเอ ซึ่งเป็นค่าระดับเสียงที่องค์การพิทักษ์สิ่งแวดล้อมประเทศ
สหรัฐอเมริกา (USEPA) เสนอแนะว่าเป็นระดับเสียงที่หากได้รับอย่างต่อเนื่องเป็นเวลานานอาจมี
อันตรายต่อการได้ยินได้ 

 
5. องค์กรอนามัยโลก WHO (World Health Organization) ได้เสนอแนะระดับเสียงสูงสุด

ที่บุคคลทั่วไปสามารถรับได้ 
 
- Leq 8 ชั่วโมง 78 เดซิเบลเอ ทุกพ้ืนที่ 
 

6. US.EPA (United State Environmental Protection Agency) และ World Bank 
Environmental Guidline ได้เสนอแนะระดับเสียงที่บุคคลสามารถรับได้ ดังนี้  
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- Leq 24 ชั่วโมง 70 เดซิเบลเอ ทุกพ้ืนที่ 
 

- Ldn ไม่เกิน 55 เดซิเบลเอ 
 
17. ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร 

 
 ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร เป็นระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ที่สามารถขน
ผู้โดยสารได้มากกว่า 1,000 คน ต่อขบวน เกิดข้ึนโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือช่วยบรรเทาปัญหาการจราจร
ในกรุงเทพมหานครและเพ่ือให้ประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางท่ีมีประสิทธิภาพ สะดวก รวดเร็ว 
ประหยัดเวลาในการเดินทาง และปลอดภัย 
 

1. แนวเส้นทางรถไฟฟูา สายสีเขียว หมอชิต-สะพานใหม่ 
 

แนวเส้นทางโครงการระบบขนส่งกรุงเทพมหานคร ช่วง หมอชิต-สะพานใหม่ มีระยะทาง 
11.4  กิโลเมตร  ตลอดแนวเส้นทางอยู่บนถนนพหลโยธิน ซึ่งเป็นแหล่งชุมชน อาคารพาณิชย์และที่
พักอาศัยที่ประสบปัญหาการจราจรเป็นอย่างมาก โครงการรถไฟฟูาส่วนต่อขยายไปยังชานเมืองสายนี้ 
จะมีผลช่วยลดปริมาณรถยนต์ที่จะวิ่งเข้ามาในเมือง  อันจะส่งให้ลดปัญหาการจราจรติดขัด ลดการ
สูญเสียน้้ามันเชื้อเพลิง ลดปัญหาสิ่งแวดล้อม แนวเส้นทางเริ่มจากจุดสิ้นสุดโครงการระบบขนส่ง
มวลชนกรุงเทพมหานครบริเวณสถานีหมอชิต จะวิ่งไปตามแนวกลางถนนพหลโยธิน ไปสิ้นสุดที่
สะพานข้ามคลองบางเขน บริเวณสะพานใหม่ ตลอดแนวเส้นทางโครงการ ช่วงหมอชิต-สะพานใหม่ มี
จ้านวน 12 สถานี มีทางวิ่งเป็นทางยกระดับตลอดแนวเส้นทาง โดยมีเสาและโครงสร้างอยู่กลางถนน
เป็นส่วนใหญ่ และใช้ระบบรถไฟฟูาขนาดหนัก (Heavy Rail) เช่นเดียวกับรถไฟฟูาบีทีเอส โดยมีสถานี
ห้าแยกลาดพร้าวเป็นสถานีเชื่อมต่อ (Interchange Station) เพ่ือเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารระหว่าง
โครงการระบบขนส่งกรุงเทพมหานคร ช่วง หมอชิต-สะพานใหม่ (รถไฟฟูาสายสีเขียวเข้ม) และระบบ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพในปัจจุบัน (BTS) 
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ภาพที่ 14  เส้นทางสถานีรถไฟฟูาสายสีเขียวช่วงหมอชิต – สะพานใหม่ 
 
ที่มา: การรถไฟฟูาขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2551) 

 
2. องค์ประกอบของโครงการ 
 

องค์ประกอบของโครงการประกอบด้วยแนวเส้นทาง สถานีรถไฟฟูา อาคารจอดแล้วจร 
และศูนย์ซ่อมบ้ารุง และสิ่งอ้านวยความสะดวกต่างๆ ดังนี้ 

 
1) แนวเส้นทางโครงการเป็นโครงสร้างยกระดับตลอดสาย มีจุดเริ่มต้นที่สถานีห้าแยก

ลาดพร้าวถึงสถานีสะพานใหม่ มีระยะทาง 11.4  กิโลเมตร 
 
2) สถานีรถไฟฟูาของโครงการมีจ้านวน 12 สถานี ประกอบด้วย สถานีห้าแยกลาดพร้าว 

สถานีพหลโยธิน 24 สถานีรัชโยธิน สถานีเสนานิคม สถานีมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ สถานีกรมปุาไม้ 
สถานีบางบัว สถานีกรมทหาร-ราบที่ 11 รักษาพระองค์ สถานีวัดพระศรีมหาธาตุวรวิหาร สถานี
อนุสาวรีย์หลักสี่ สถานีสายหยุด และสถานีสะพานใหม่ โดยมีสถานีห้าแยกลาดพร้าวเป็นสถานี
เชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพในปัจจุบัน (BTS) 
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3) อาคารจอดแล้วจร 1 แห่ง ตั้งอยู่บริเวณส้านักงานเขตบางเขน ใกล้สถานีวัดพระศรี
มหาธาตุ  

 
4) ศูนย์ซ่อมบ้ารุง ตั้งอยู่ใกล้สถานีสายหยุด (พหลโยธิน 50) (N19) บริเวณด้านล่าง

สนามบินดอนเมือง 
 

5) สิ่งอ้านวยความสะดวกในการเชื่อมต่อ เช่น sky walk ทางข้ึน-ลงสถานี ช่องจอดรถ
ประจ้าทาง/รถตู้ เป็นต้น 

 
3. หลักเกณฑ์ในการออกแบบแนวเส้นทาง 
 

การออกแบบจะเป็นไปตามหลักเกณฑ์และมาตรฐาน โดยมีหลักเกณฑ์ทั่วไปดังนี้  
 

- รัศมีของโค้งราบหลีกเลี่ยงรัศมีท่ีน้อยกว่า 200 เมตร แต่ทั้งนี้ขึ้นอยู่ที่ข้อจ้ากัดทาง
กายภาพของเส้นทาง และสูงสุดไม่เกิน 25,000 เมตร 

 

- ความเร็วในการออกแบบแนวเส้นทาง 80 กิโลเมตร ต่อ ชั่วโมง 
 

- ความลาดชันของแนวเส้นทางสูงสุดไม่เกิน 3.50% 
 

- แนวของโค้งราบและโค้งดิ่งต้องไม่ซ้อนทับกัน 
 

- สถานีอยู่บนแนวที่เป็นเส้นตรงและมีแนวเส้นตรงอย่างน้อย 20 เมตร จากปลายชาน
ชาลาที่สถานี รวมก่อนและหลังของจุดสิ้นสุดโค้งทางราบและโค้งทางดิ่ง 

 

- การยกโค้ง (Cant) สูงสุดไม่เกิน 110 mm. 
 

- ระยะห่างระหว่างศูนย์กลางทางรถไฟส้าหรับทางวิ่งทั่วไปเท่ากับ 3.80 เมตร  
 

แนวเส้นทางในช่วงของทางวิ่งที่ไม่มีข้อจ้ากัดเรื่องกายภาพมากนัก โดยส่วนใหญ่สามารถ
ออกแบบให้ได้ความเร็ว 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมงและระดับสันรางโดยทั่วไปอยู่ที่ระดับ +16.350 
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(ระดับน้้าทะเลปานกลาง, MSL หรือสูงจากพ้ืนถนนประมาณ 14.70 เมตร เว้นแต่ช่วงบริเวณยกข้าม
ทางต่างระดับดอนเมืองโทลล์เวย์และต้าแหน่งบริเวณวงเวียนอนุสาวรีย์หลักสี่ จ้าเป็นต้องลดความเร็ว
ออกแบบเนื่องจากข้อจ้ากัดความลาดชันและลักษณะทางกายภาพของเส้นทาง โดยที่บริเวณทางต่าง
ระดับดอนเมืองโทลล์เวย์ จะมีความเร็วลดลงเหลือประมาณ 25-50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และบริเวณ
อนุสาวรีย์หลักสี่ จะมีความเร็วลดลงเหลือประมาณ 45–50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยแสดงรายละเอียด
แยกตามลักษณะของโค้ง 
 

4. รูปแบบทางวิ่ง 
 

โครงสร้างทางวิ่งเป็นโครงสร้างทางยกระดับรองรับรถไฟฟูา 2 ทาง โดยมีระยะห่าง
ระหว่างกึ่งกลาง 3.80 เมตร โครงสร้างคานซึ่งใช้รองรับทางวิ่งจะเป็นโครงสร้างที่ใช้วิธีการก่อสร้าง
แบบชิ้นส่วนหล่อส้าเร็จในโรงงานแล้วน้ามาประกอบติดตั้งในสนามโดยยึดด้วยลวดอัดแรง ทั้งนี้เพ่ือให้
งานก่อสร้างในสนามสามารถด้าเนินงานได้อย่างรวดเร็ว ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อการจราจรน้อยและคืน
พ้ืนที่ผิวจราจรในงานก่อสร้างให้รวดเร็วที่สุด ส้าหรับโครงสร้างเสาซึ่งเป็นเสาตอม่อเดี่ยวจะเน้นในเรื่อง
ความสวยงามรวมถึงลักษณะทางด้านวิศวกรรมที่ต้องสอดคล้องกับโครงสร้างคาน ส่วนฐานรากจะใช้
เป็นเสาเข็มเดี่ยวเส้นผ่านศูนย์กลาง 1.80 เมตร รองรับโครงสร้างทางวิ่งโดยการมีเสาเข็มต้นเดียว
เชื่อมต่อฐานรากซึ่งจะช่วยให้การก่อสร้างฐานรากท้าได้เร็วมากขึ้น ดังแสดงในภาพที่ 15 

 

- รูปแบบโครงสร้างทางวิ่งทั่วไป รูปแบบโครงสร้างทางวิ่งยกระดับท่ัวไปแบ่งเป็น 2 ส่วน 
 

 
 

ภาพที่ 15  รูปแบบโครงสร้างยกระดับของโครงการ 
 
ที่มา: การรถไฟฟูาขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2551) 
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1. รูปแบบโครงสร้างส่วนบน 
 

รูปแบบของโครงสร้างส่วนบนใช้คานหล่อส้าเร็จจากโรงงานและน้ามาติดตั้งในพ้ืนที่
ก่อสร้าง (Precast Segmental Girder) มีลักษณะคานเป็นแบบ Box Girder มีระยะห่างของเสา
รองรับระหว่าง 30-35 เมตร โดยพิจารณาต้าแหน่งสิ่งปลูกสร้างต่างๆ ในปัจจุบันที่อยู่ในแนวเส้นทาง 
โดยปกติแล้วช่วงห่างระหว่างเสาจะมีระยะ 35 เมตร ดังแสดงในภาพที่ 16 

 

 
 

ภาพที่ 16  แสดงลักษณะของคาน Box Girder 
 
ที่มา: การรถไฟฟูาขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2551) 
 

2. โครงสร้างส่วนล่าง ได้แก่ เสาและฐานรากจะต้องพิจารณาร่วมกับโครงสร้างช่วงบน 
ทั้งนี้เสาของโครงการเป็นเสาบางประมาณ 1 เมตร สืบเนื่องมาจากโครงสร้างเป็นลักษณะ
แบบต่อเนื่อง การอัดแรงในคานหากเสาหนาเกินไปจะท้าให้แรงอัดถูกต้านด้วยความแข็งแรงของเสา 
จึงช่วยให้เสามีขนาดเล็กลง ส้าหรับฐานรากเป็นเสาเข็มเดี่ยวขนาด 1.80 เมตร สามารถรับน้้าหนัก
ส้าหรับช่วงสะพาน  35 เมตร ได้ และท้าให้การก่อสร้างฐานรากท้าได้อย่างรวดเร็ว 
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ภาพที่ 17  ภาพจ้าลองบริเวณข้ามแยกเกษตร 
 
ที่มา: การรถไฟฟูาขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2551) 
 

5. รถไฟฟูา 
 

รถไฟฟูาส้าหรับระบบขนส่งกรุงเทพมหานคร ส่วนต่อขยายพหลโยธิน ในช่วงเริ่มต้นในการ
ให้บริการจะเป็นขบวนรถไฟฟูายาวสี่คันต่อหนึ่งขบวนรถ โดยสามารถขยายความยาวของขบวนรถเพ่ิมได้
จนเป็นหกคันต่อขบวน 
 

รถไฟฟูาที่จะใช้จะต้องมีรูปแบบที่ทันสมัย ดึงดูดใจ และมีประวัติการใช้งานที่ทดสอบแล้ว
ว่ามีความแน่นอนเชื่อถือได้สูง การออกแบบรถไฟฟูาจะต้องอ้างอิงกับมาตรฐานสากลต่างๆ เช่น 
มาตรฐาน IEC, EN, และ UIC โดยครอบคลุมประเด็นการออกแบบ และมาตรฐานด้านสมรรถนะต่างๆ 
ทุกประเด็น รวมทั้งเรื่องของความสอดคล้องด้านแม่เหล็กไฟฟูา (Electro Magnetic Compatibility 
- EMC) ด้วย 
 

รถไฟฟูาที่จะใช้จะต้องมีค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน (Life Cycle Cost) ที่ต่้า โดยเป็น
ผลมาจากการออกแบบที่ลดความต้องการในการซ่อมบ้ารุงทั้งในส่วนการซ่อมบ้ารุงตามก้าหนดเวลา และ
การซ่อมบ้ารุงนอกแผน (Scheduled and Unscheduled Maintenance) ให้เหลือน้อยที่สุด โดย
รถไฟฟูาจะมีอายุการใช้งาน (Service Life) อย่างน้อยสามสิบ (30) ปี  
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รถไฟฟูาที่จะใช้จะต้องให้สภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยแก่ผู้โดยสาร และผู้ปฏิบัติการเดินรถ 
โดยเฉพาะเรื่องท่ีเกี่ยวกับความปลอดภัยในด้านอัคคีภัย ในกรณีที่เกิดเหตุเพลิงไหม้ ความปลอดภัย
ของผู้โดยสารถือเป็นสิ่ง ส้าคัญสูงสุด และผู้เดินรถจะต้องด้าเนินการทุกวิถีทางเพ่ือลดความเสี่ยงทุกๆ 
ด้าน ในเรื่องดังกล่าว 
 

ขบวนรถไฟฟูา โดยปรกติจะวิ่งภายใต้การควบคุมของระบบควบคุมการเดินขบวนรถโดย
อัตโนมัติ (Automatic Train Operation) แต่ก็สามารถบังคับขับขี่ได้ด้วยมือภายใต้การควบคุมดูแล
ของระบบควบคุมการวิ่งรถโดยอัตโนมัติ (Automatic Train Protection) 
 

รถไฟฟูาจะต้องได้รับการออกแบบให้สามารถใช้งานได้ตามขีดความสามารถที่ต้องการ ทั้ง
ในช่วงการเดินรถปรกติ (Normal Operation) และในช่วงการเดินรถฉุกเฉินเพื่อกู้ภัย (Rescue 
Operations) 
 

รถไฟฟูาจะต้องมีสมรรถนะที่พร้อมสมบูรณ์ในการขับเคลื่อนและในการเบรค ตลอดช่วง
แรงดันไฟฟูาใช้งาน (Working Voltages) ของระบบไฟฟูาส้าหรับขับเคลื่อนรถไฟ ตั้งแต่ค่าต่้าสุดถึง
สูงสุด และต้องมีการพิจารณาค้านึงถึงข้อก้าหนดความต้องการต่างๆ ของการไฟฟูานครหลวง (MEA) 
ไว้ด้วยแล้ว ในกรณีที่กระแสไฟฟูาส้าหรับขับเคลื่อนรถไฟตกลงต่้ากว่าค่าต่้าสุดของแรงดันไฟฟูาใช้งาน 
การดึงกระแสไฟฟูาจากแหล่งจ่ายไฟฟูาจะต้องไม่เพ่ิมสูงขึ้น แต่จะยอมให้สมรรถนะในการขับเคลื่อน
ค่อยๆ ลดลงแทน 
 

สัดส่วนของจ้านวนเพลาขับ (Motored Axles) ในขบวนรถไฟแต่ละขบวน จะต้องมีอย่าง
น้อย 50% ของจ้านวนเพลาทั้งหมด 
 

สมรรถนะของขบวนรถไฟฟูาทุกขบวนจะต้องได้ตามข้อก้าหนดด้านสมรรถนะดังต่อไปนี้ 
ไม่ว่าจะมีสภาพความสึกหรอของล้อมากน้อยเพียงใด ไม่ว่าจะมีสภาพของรางอย่างไรก็ตามท่ียังอยู่
ภายใต้ข้อก้าหนดการออกแบบ ไม่ว่าจะมีการบรรทุกผู้โดยสารมากน้อยเพียงใด และไม่ว่าจะจัดขบวน
เป็นกี่คันต่อขบวนก็ตาม 
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ตารางท่ี 7  แสดงองค์ประกอบของสมรรถนะของรถไฟฟูา 
 

ข้อ องค์ประกอบของสมรรถนะ ค่าที่ก้าหนด 
1 ความเร็วสูงสุด ในการให้บริการ (Maximum Service Speed) 80 กม./ชม. 
2 อัตราการลดความเร็ว เฉลี่ย ในการให้บริการปกติ  

(Mean Service Braking Rate) จาก 80 กม./ชม. - 0 กม./ชม. 
ไม่น้อยกว่า 1.0 ม./วินาที2 

3 อัตราการลดความเร็ว ในกรณีฉุกเฉิน (Emergency Braking Rate) 1.3 ม./วินาที2 
4 การเปลี่ยนแปลง อัตราการลดความเร็ว สูงสุด 

(Maximum Variation in Requested Braking Rate) 
+/- 5% 

5 อัตราการเปลี่ยนแปลงของอัตราเร่ง และอัตราการลดความเร็ว สูงสุดใน
การเร่งความเร็ว และในการลดความเร็ว  
(Maximum Jerk Rate in Accelerating or Braking) 

0.7 ม./วินาที3 

6 อัตราเร่งสูงสุด (Maximum Acceleration Rate) 1.1 ม./วินาที2 
7 อัตราการเร่งเฉลี่ย (Average Acceleration Rate)  

จาก 0 กม./ชม. - 30 กม./ชม. 
ไม่น้อยกว่า 0.9 ม./วินาที2 

 
ที่มา: การรถไฟฟูาขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2551) 
 
18. โปรแกรมซอฟแวร์ในการจัดการและประเมินวิเคราะห์ทางด้านเสียงโปรแกรม SoundPLAN 
 

โปรแกรม SoundPLAN เป็นซอฟแวร์ที่มีความสามารถในการสร้างแบบจ้าลองทาง
คอมพิวเตอร์ ในด้านมลพิษทางเสียง มลพิษทางอากาศ เสียงรบกวนจากการจราจร เสียงดังในโรงงาน
อุตสาหกรรม และเสียงเครื่องบิน มีมากกว่า 50 มาตรฐานที่ใช้ซอฟแวร์นี้ในการค้านวณ ซึ่ง 
SoundPLAN จะแสดงแบบจ้าลองในการแพร่ของมลพิษ ออกแบบโดยบริษัท Braunstein+Berndt 
GmbH ประเยอรมนี และมีSoundPLAN International LLC ประเทศสหรัฐอเมริกาท้าหน้าที่
อินเตอร์เฟซระหว่างส้านักงานพัฒนากว่า 30 ประเทศในการจัดจ้าหน่ายระหว่างประเทศที่ช่วย
กระจายและการบ้ารุงรักษาซอฟต์แวร์ SoundPLAN บนพื้นฐานทั่วโลก และมีการเชื่อมต่อโมเดล ให้
ใช้งานร่วมกับซอฟต์แวร์ Google Earth ได้ การสร้างแบบจ้าลอง soundPLAN เพ่ือหาระดับเสียงที่
ต้าแหน่งของผู้รับเสียง (Receivers) ท้าโดยการจ้าลองรถยนต์ รถไฟฟูาว่าเป็นแหล่งก้าเนิดเสียงแบบ
จุดที่เคลื่อนที่ รถยนต์แต่ละชนิดจะปล่อยพลังงานจากการเร่งเครื่องยนต์ (Acceleration) จากนั้น
พลังงานจะถูกคิดลดจากการลดพลังงานที่ปล่อยจากรถยนต์ได้จากการค้านวณ (Distance) การ
ดูดกลืนของพ้ืนดิน (Ground absorption) การดูดกลืนจากสภาพอากาศ (Atmospheric 
absorption) และแนวกั้นเสียงระหว่างจุดก้าเนิดกับจุดรับเสียง (Barrier) จากนั้นแบบจ้าลองจะท้า
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การรวบรวมพลังงานที่ต้าแหน่งผู้รับเสียง (Receivers) โดยก้าหนดเวลาไว้จากเวลาการวิ่งของรถยนต์
แต่ละประเภท แล้วท้าการค้านวณค่าระดับเสียงเฉลี่ย (Leq) ที่ผู้รับเสียงแต่ละจุดตามระยะเวลที่
ก้าหนด 

 
 ขั้นตอนในการวิเคราะห์ระดับเสียงจากแบบจ้าลอง จะต้องท้าการใส่ค่าตัวแปรที่ส้าคัญในการ
ทดสอบแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ระหว่างการท้านายเสียง คือ 
 

1. ปริมาณการจราจร (Vehicle volume) 
 
2. ความเร็วเฉลี่ยของยานยนต์ (Vehicle speed) 
 
3. ความสูงของผู้รับเสียง (Receptor height) 
 
4. ต้าแหน่งของผู้รับเสียง (Receptor location) 
 
5. ความกว้าง ยาว สูงของถนน 
 
6. ประเภทของพ้ืนผิว (Surface type) 
 
7. การดูดกลืนของพ้ืนดิน (Ground absorption) 
 
8. แนวกั้นเสียง (Barrier) 
 
9. เวลาในการจ้าลองสถานการณ์ (Simulation time) 
 
10. ผลกระทบจากสิ่งกีดขวาง (Barrier effects) 
 
SoundPLAN เป็นซอฟแวร์ที่มีความสามารถในการสร้างแบบจ้าลองทางคอมพิวเตอร์ ในด้าน

มลพิษทางเสียง มลพิษทางอากาศ เสียงรบกวนจากการจราจร เสียงดังในโรงงานอุตสาหกรรม และ
เสียงเครื่องบิน มีมากกว่า 50 มาตรฐานที่ใช้ซอฟแวร์นี้ในการค้านวณ ซึ่งการใช้โปรแกรมในรูปแบบ
ของการจ้าลองเหตุการณ์สมมติข้ึน โดยมีการใช้โปรแกรมเพ่ือเป็นการสร้างการจ้าลองการกระจาย
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มลพิษทางเสียง ซึ่งแยกตาม module หลักๆ ที่ส้าคัญได้ ดังนี้ 
 

1. Geo-Database เป็นการน้าข้อมูลเข้ามาในโปรแกรมโดยผ่านทาง digitizer คือ การ  
Import ข้อมูลเข้ามาในโปรแกรม อาทิ bitmap SoundPLAN, DXF, AutoCAD และระบบ GIS 
ข้อมูลจะประกอบไปด้วย Geo-ไฟล์ที่สามารถท้างานร่วมกันได้เพ่ือจ้าลองสถานการณ์ 
 

2. Calculation Coreการค้านวณบนพ้ืนฐานของข้อมูลที่ปูอนในฐานข้อมูลทาง 
ภูมิศาสตร์  
 

3. Result tables (Documentation) ตารางสรุปผลข้อมูลที่ได้จากการค้านวณของ 
ตัวรับสัญญาณ ซึ่งจะแสดงรายละเอียดข้อมูล แหล่งที่มา เพื่อน้ามาตรวจสอบกับข้อเจจริง  

 
4. Graphics กราฟิกท่ีมีการเสนอผลการค้านวณในรูปแบบต่างๆ เช่น 3D Graphics  

animation, 3D Graphics 
 

5. Library การเข้าถึงข้อมูลต่างๆ เช่น การดูดซึม  การส่งสัญญาณ  การประมวลผล 
 
 

 
 
ภาพที่ 18  รูปแบบการท้างานของโปรแกรม soundPLAN 
 
ที่มา: Jea Hun Jeong (2010) 
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ความสามารถของโปรแกรม SoundPLAN สามารถวิเคราะห์ และพยากรณ์ได้ 5 ประเภท  
 
1. เสียงจากถนน 

 
2. เสียงจากรถไฟ 

 
3. เสียงจากเครื่องจักรในโรงงานอุตสาหกรรม 

 
4. เสียงจากเครื่องบินเครื่องบิน 

 
5. คุณภาพอากาศ 

 
ในการวิเคราะห์ และพยากรณ์ของโปรแกรมจะใช้แบบจ้าลองคณิตศาสตร์ ดังนี้  

 
1. เสียงจากถนน 

- RLS-90 (D) 

- DIN 18005 (D)  

- VBUS (D)  

- RVS 3.02 /4.02 (A),  

- NMPB 96 (F/EU)  

- EMPA StL 86, StL 95 (StL86+), StL 97 (CH),  

- CoRTN (GB) 

- FHWA (USA) (โดยการวิจัยฉบับนี้จะใช้รูปแบบของ FHWA ในการค้านวณระดับ
เสียง) 

- TNM Road (USA) 

- Statens planverk report no. 48 (DK), 1980  

- ASJ RTN Model B 1998 (Japan) Quality control done by OnoSoki 

- ASJ RTN Model B 2003 (Japan) Quality control done by OnoSoki 

- Nordic Traffic Noise Prediction 1996  

- Nord2000 road, tests still in progress 
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- Emissions calculation for Hungarian roads 

- Russian roads 
 

2. เสียงจากรถไฟ 

- SCHALL-03 (D) 

- Transrapid (D) 

- DIN 18005 (D)  

- VBUSch (D)  

- Calculation of Rail Noise CRN 99 (GB)  

- ONR 305011 (A),  

- RMR 2002 (NL/EU) 

- SEMIBEL (CH)  

- Nordic Prediction Method for Train Noise NMT 98 (Scandinavia)  

- Nordic Rail Prediction Method Kilde Report 130 (Scandinavia)  

- Nord2000 rail 

- Japan Narrow Gauge Railways (Japan), Quality control done by OnoSoki 

- Emission calculation Hungarian railway 

- Russian railway 

- French rail NFS 31-133 
 

3. เสียงจากเครื่องจักรในโรงงานอุตสาหกรรม 

- DIN ISO 9613-2 tested 

- DIN 18005 Industry (D)  

- VDI 2714/2720 tested 

- TA Lärm  

- ÖAL-28 (A) and General Prediction Method for Industrial Plants (DK)  

- Nord2000 Industry (Scandinavia) 

- Construction Noise (Hong Kong)  

- BS5228 (GB)  
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- ASJ CN Model 2002 (Japan) 

- Concawe (NL)  

- TNM Industry (USA) 

- VDI 3760 (D) 
 

4. เสียงจากเครื่องบินเครื่องบิน 

- AzB 

- AzD/AzB 2008 

- ECAC Doc 29 (incl. EU interim) 

- DIN 45643 

- DIN 45684 

- ÖAL 24 
 

5. คุณภาพอากาศ 

- TA-Luft (Gauss-Model)  

- MISKAM und MISKAM  

- AUSTAL 2000 
 

โดยในการท้าวิจัยนี้จะใช้หลักการวิเคราะห์ระดับเสียงของโปรแกรมจากมาตรฐาน FHWA 
Highway Traffic Noise Prediction Model (FHWA) เป็นแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ที่ใช้ท้านาย
ระดับเสียงจากการจราจรในลักษณะการเคลื่อนตัวแบบต่อเนื่องในประเทศอเมริกา โดยค่าท่ีได้จะ
แสดงอยู่ในเทอม Leq ดังสมการที่ 14 ดังนี้ 

 
   (14) 

 
โดย Leq(h)i คือ ระดับเสียงเฉลี่ยที่เกิดข้ึน ณ จุดรับเสียงที่ต้องการทราบค่าในชั่วโมงท่ี h  

เนื่องจากรถประเภท I (dBA) 
  (L0)Ei   คือ ระดับพลังงานเสียงอ้างอิงส้าหรับรถประเภท I (dBA) 

Ni คือ จ้านวนของรถประเภท I (คัน/ชั่วโมง) 
             D คือ ระยะทางตั้งฉากจากจุดวัดเสียงถึงกึ่งกลางช่องจราจร (เมตร) 
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            D0 คือ ระยะอ้างอิง (15 เมตร) 
Si    คือ ความเร็วเฉลี่ยของรถประเภท i 
T       คือ ช่วงเวลาที่ท้าการวัดค่า Leq (ปกติใช้ 1 ชั่วโมง) 

α      คือ ลักษณะของพ้ืนที่ระหว่างถนนกับจุดรับเสียงในการดูดซับเสียง (0.5 
หรือ 0) 

     คือ เครื่องหมายแสดงฟังก์ชั่นที่ใช้ในการปรับแก้เมื่อช่วงถนนมีความยาวที่
จ้ากัด 

      คือ มุมของถนนเป็นองศาส้าหรับช่วงถนนที่ท้าการวิเคราะห์เสียง 
∆S     คือ ค่าตัวเลขท่ีเกี่ยวกับคุณสมบัติในการดูดกลืนเสียงที่เกิดจากการมีสิ่งกีด

ขวางหรือก้าแพงกันเสียงระหว่างจุดรับเสียงกับช่องทางการจราจร 
 
ส้าหรับค่า Leq (h) I จะแบ่งเป็น 3 ประเภท คือ 
 

1. รถยนต์ส่วนบุคคล Passenger Car (PC) หมายถึง รถที่มี 4 ล้อ 2 เพลา หรือมีน้้าหนัก
บรรทุกสุทธิน้อยกว่า 4,500 กิโลกรัม 
 

  (L0)ELC  = 38.1logS-2.4  dBA S≥50 km/hr. 
    = 62   dBA S<50 km/hr 
 

2. รถบรรทุกขนาดกลาง Medium Truck (MT) หมายถึง รถที่มี 6 ล้อ 2 เพลา หรือมี
น้้าหนักบรรทุกสุทธิระหว่าง 4,500 ถึง 12,000 กิโลกรัม 
 

  ( L0)EMT  = 33.9logS-16.4 dBA S≥50 km/hr. 
    = 74   dBA S<50 km/hr 
 

3. รถบรรทุกขนาดหนัก Heavy Truck (HT) หมายถึง รถที่มี 3 เพลาขึ้นไป หรือมีน้้าหนัก
บรรทุกสุทธิตั้งแต่ 12,000 กิโลกรัมข้ึนไป 

  
(L0)EHT  = 24.6logS-38.5 dBA S≥50 km/hr. 

    = 87   dBA S<50 km/hr 
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19. ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 
อนุชา (2538) ศึกษาผลจากการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้านเสียง และสั่นสะเทือนจาก

โครงการรถไฟฟูาบีทีเอสโดยการวิจัยนี้ใช้เครื่องมือในการตรวจวัดเสียงในการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมก่อนการก่อสร้าง ระหว่างการก่อสร้าง และหลังการก่อสร้างรถไฟฟูา ตามแนวเส้นทางของ
ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครทั้งหมด 9 สถานี  ผลการประเมินพบว่า ระดับความดังเสียงก่อน
ก่อสร้างค่อนข้างสูง และเกินมาตรฐาน กล่าวคือ Leq 24 มีค่าระหว่าง 59.00–77.53 dB (A) Ldn มีค่า
ระหว่าง 64.00–82.53 dB (A) ซึ่งเกินค่าที่ก้าหนดตามมาตรฐานของ US EPA ระดับเสียงสูงสุดที่
บุคคลทั่วไปสามารถรับได้คือ Leq 24 ไม่เกิน 70 dBA และ Ldn 55 dBA และนอกจากนี้ได้ค้านวณ
ระดับความดังเสียงจากถนนที่ระยะห่างและระดับความสูงแตกต่างกันสรุปได้ว่า เมื่อระยะห่าง ความ
สูงมากข้ึน ค่าระดับความดังเสียงจะมีค่าลดลง และได้ค้านวณความดังของเสียงที่มีอาคารสูงปิดกั้น
และระยะห่างจากแหล่งก้าเนิดที่แตกต่างกัน พบว่ายิ่งเพ่ิมความสูงของ Barrier เท่าไร ค่าระดับความ
ดังเสียงจะมีค่าลดลงเท่านั้น 

 
Abdullah et al. (2009) ได้ศึกษาระดับเสียงจากการจราจรที่เมือง Putrajaya โดยการ

ประยุกต์ใช้โปรแกรมการวิเคราะห์เสียง (SoundPLAN) จากผลการทดสอบทางสถิติ T-test 
hypothesis พบว่า โดยผลจากการทดสอบทางสถิติ T-test ที่เมือง Putrajaya ได้ผลดังนี้ Mean 
จากการตรวจวัดจริงเท่ากับ 66.807 จากการใช้โปรแกรม SoundPLAN เท่ากับ 68.336 P (T≤t) 
one tail เท่ากับ 0.011501 หมายถึง ไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยส้าคัญ ระหว่างการจ้าลองเสียงโดย
ใช้โปรแกรม SoundPLAN และการตรวจวัดเสียงด้วยเครื่องมือตรวจวัด Sound level meter และ
จากการผลการวิจัยชี้ให้เห็นว่า ระยะทางจากการจราจรคือปัจจัยหลักในการเพ่ิมข้ึนของระดับเสียง   
 

Jeong (2010) ท้าการจ้าลองการแพร่กราจายของเสียงรบกวนจากการก่อสร้างอาคาร และ
เสียงจากการจราจรทางถนนที่เกิดจากปริมาณการจราจรที่เพิ่มขึ้น รวมถึงการตรวจสอบพื้นท่ีใกล้เคียง
จากโครงการพัฒนาที่ดิน ในประเทศเกาหลี และได้ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ้าลองโปรแกรม 
soundPLAN โดยเปรียบเทียบระหว่างระดับเสียงภาคสนามและระดับเสียงที่คาดการณ์พบว่ามีความ
ผิดพลาดสูงสุด 1.4 dBA และข้อผิดพลาดที่น้อยท่ีสุดของ 0.5 dBA เมื่อเทียบกับระดับเสียงโปรแกรม
จ้าลองอ่ืนๆ นอกจากนี้ One Sokki (2002) รายงานว่าโปรแกรม SoundPLAN มีความแม่นย้าสูง 
ระดับความเชื่อม่ัน ±1 dB การจ้าลองการคาดการณ์ของเสียงจากการก่อสร้างในเมือง มอริส (2007) 
มีช่วงคาดการณ์ผิดพลาด ±2 dBA การท้านายเสียงรถไฟในควีนแลนด์ เอรอสซีอัล (2006) น้าเสนอ
ความถูกต้องแม่นย้าของโปรแกรม soundPLAN อยู่ที่ 0.1-2.1 dBA เมื่อเทียบกับผลการตรวจวัดจริง 
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ประกอบ (2540) ได้ท้าการศึกษาแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ท้านายระดับเสียงที่เกิดจาก
การจราจรที่มีการเคลื่อนที่แบบต่อเนื่องส้าหรับประเทศไทย โดยใช้ข้อมูลจากทางหลวงสายหลัก รอบ
นอกชานเมืองกรุงเทพมหานครจ้านวน 6 เส้นทาง อ้างอิงจาก FHWA Model แต่ได้สร้างระดับเสียง
อ้างอิง ให้เหมาะสมกับระเทศไทยได้เพ่ิมจ้านวนรถจักรยานยนต์เข้าไป 

 
สุภร (2545) ท้าการเปรียบเทียบผลของระดับเสียงจากแบบจ้าลอง FHWA และการตรวจวัด

จริงโดยวิธี Paired-t Test และการวิเคราะห์การถดถอย และความสัมพันธ์เชิงเส้นของระดับเสียงของ
แบบจ้าลอง FHWA และการตรวจวัดจริง พบว่าระดับเสียงจากแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ FHWA ที่
ได้รับการปรับปรุงค่าเทอมระดับเสียงอ้างอิง ไม่มีความแตกต่างกับระดับเสียงจากการตรวจวัดจริงที่
จุดตรวจวัดบริเวณหมู่บ้านออร์คิดวิลล่าทางสถิติ t value =0.448 p>0.05 ดังนั้นแบบจ้าลองทาง
คณิตศาสตร์ FHWA สามารถท้านายระดับเสียงจากการตรวจวัดจริงได้ 

 
มารุพงศ์ (2543) ได้ศึกษาการน้าระบบ GIS มาใช้ในการวิเคราะห์และพยากรณ์เสียงจาก

การจราจร โดยใช้แบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ของ FHWA และ CORTN ซึ่งเป็นแบบจ้าลองทาง
คณิตศาสตร์ส้าหรับการจราจรในลักษณะการจราจรแบบต่อเนื่อง เพ่ือท้านายเสียงที่เกิดขึ้นจาก
การจราจร ซึ่งรูปแบบสมการทางคณิศาสตร์ทั้ง 2 เป็นที่นิยมน้ารูปแบบสมการไปใช้งานมากที่สุด
รวมทั้งประเทศไทยด้วย ซึ่งค่าระดับเสียงที่ได้จาโปรแกรมมีค่าความคลาดเคลื่อนประมาณ 0.07-
0.13% ในการพัฒนาระบบ GIS นี้ได้น้ามาใช้ช่วยในการสร้าง Noise Contour Line และ Shade ท้า
ให้ทราบถึงบริเวณที่ได้รับผลกระทบจากเสียงที่เกิดจากการจราจร เพื่อน้าไปเป็นข้อมูลในการหา
มาตรการหรือวิธีการที่ควบคุมไม่ให้มีผลกระทบจากเสียงที่เกิดจากจราจรเกินมาตรฐานที่ก้าหนดไว้ 

 
นิพนธ์ (2537) ได้ให้ค้าจ้ากัดความไว้ว่า แบบจ้าลอง (Model) คือ ตัวแทนของสรรพสิ่งอันใด

อันหนึ่ง เช่น วัตถุ เหตุการณ์ กระบวนการ ระบบ เป็นต้น และมักจะถูกให้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการ
คาดการณ์ (Prediction) และควบคุมสรรพสิ่งนั้นๆ แบบจ้าลองท้าหน้าที่อธิบายลักษณะของวัตถุ 
เหตุการณ์  กระบวนการ หรือระบบ มากกว่าที่จะใช้บรรยายว่าสิ่งเหล่านั้นเป็นอย่างไร หรือเกิดขึ้น
อย่างไร แบบจ้าลองมักจะถูกสร้างขึ้นมาเพ่ือใช้ หรือท้าให้มองเห็นว่าถ้าหากสิ่งนั้นหรือระบบนั้นถูก
เปลี่ยนแปลงไปทางใดทางหนึ่งหรือหลายทาง จะมีผลกระทบต่อองค์ประกอบอื่นๆ ของสิ่งนั้นๆ และ/
หรือ ระบบนั้นๆ 

 
ส่วนการสร้าง และการพิสูจน์ความเชื่อม่ันของแบบจ้าลอง Law and Kelton (1991) 

อธิบาย ปัญหาที่พบในการวิเคราะห์แบบจ้าลองที่ได้สร้างข้ึน หรือได้ท้าการพัฒนาขึ้นมานั้น เป็น
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ขั้นตอนในการหาความถูกต้องของแบบจ้าลองที่ได้สร้างข้ึน หรือได้ท้าการพัฒนาขึ้นมานั้น เป็น
ขั้นตอนในการหาความถูกต้องในการอธิบายด้วยแบบจ้าลองประกอบด้วย 3 ขั้นตอน ดังนี้  

 
1. การทดสอบความจริง ( Versification) เป็นขั้นตอนท้าให้แบบจ้าลองเป็นไปตาม

วัตถุประสงค์ที่ได้ก้าหนดไว้ 
 
2. การหาความถูกต้อง  (Validation) ของแบบจ้าลอง เป็นการยืนยันข้อสรุปของแบบจ้าลอง

ที่ได้สร้างข้ึน เป็นการแสดงความถูกต้องของระบบที่ท้าการศึกษา ถ้าแบบจ้าลองถูกต้องแล้ว การ
ตัดสินใจในผลที่ได้รับน่าจะคลายคลึง หรือเหมือนกับการทดลองจริงในระบบดังกล่าว 

 
3. การหาความน่าเชื่อถือ  (Credible) เมื่อแบบจ้าลองที่ได้สร้างข้ึน และได้มีการพิสูจน์ว่ามี

ความถูกต้องในข้ันตอนสุดท้ายของการพิจารณา เป็นการหาความน่าเชื่อถือของแบบจ้าลองดังกล่าว 
โดยใช้การทดสอบทางสถิติ 

 
การศึกษาสภาพเสียงที่เกิดจากรถไฟในประเทศอังกฤษ 
 
การศึกษาสภาพเสียงที่เกิดจากรถไฟในประเทศอังกฤษ ประเทศอังกฤษรถไฟเป็นระบบขนส่ง

มวลชนที่ใช้มากระบบหนึ่ง ดังนั้นจึงได้ท้าการศึกษา และสร้างแบบจ้าลองส้าหรับท้านายเสียงที่เกิด
จากระบบรถไฟขึ้นใช้ คือแบบจ้าลองของเสียงจากรถไฟของประเทศอังกฤษ CORTN (Calculation 
of Rail Traffic Noise) ดังสมการที่ 18 

 

 (18) 
 

เมื่อ  d คือ ระยะทางจากจุดวัดเสียงถึงจุดศูนย์กลางราง  
  I  คือ ค่าสัมประสิทธิ์การดูดซับเสียง 
  H  คือ  ความสูงของจุดวัดเสียงถึงจุดก้าเนิดเสียง 
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การศึกษาสภาพเสียงที่เกิดจากรถไฟของประเทศเยอรมัน 
 
ประเทศเยอรมันนั้นมีระบบขนส่งขนาดใหญ่หลายรูปแบบ และระบบขนส่งรูปแบบหนึ่งที่

นิยมใช้กันมากก็คือ รถไฟซึ่งส่วนใหญ่ระบบรถไฟที่ใช้จะเป็นรถไฟฟูา ดังนั้นจึงได้มีการศึกษาและสร้าง
แบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ ที่ใช้ท้านายเสียงดังกล่าวขึ้นมาใช้งาน คือโมเดลเสียงรถไฟของประเทศ
เยอรมัน (Schall 03/DIN 1800/Tramsropia) ดังสมการที่ 19 

 

Lm, E = 10 x log [Σ10(0.1x(51+DFZ+DD+DL+DV)]+ DTT + DBR + DLC + DRA  (19) 
 
เมื่อ  Lm, E  คือ ระดับเสียงวัดจากศูนย์กลางรางรถไฟฟูาถึงจุดวัดเสียงยาว 25 เมตร 

DFZ  คือ ชนิดของรถไฟ 
DD  คือ ชนิดเบรคของรถไฟ  
DL  คือ  ความยาวของรถไฟ 
DV  คือ ความเร็วของรถไฟ  
51 dBA คือ ระดับเสียงของรถไฟ 1 คัน (Basic noise level of one train) 
DBR  คือ ชนิดของสะพาน; DBR = 3 dB (A) 
DTT  คือ  ชนิดของรางรถไฟ 
DLC  คือ  รางไขว้กัน; DLC= 5 dB (A) 
DRA  คือ  รัศมีความโค้ง 

 
การศึกษาสภาพเสียงที่เกิดจากรถไฟของประเทศนอร์เวย์ 
 
ประเทศนอร์เวย์ ซึ่งได้ศึกษาและจัดท้ารูปแบบของแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ของเสียง

รถไฟไว้คือ The Nordic Rail Traffic Noise Prediction Method ซึ่งใช้แพร่หลายในประเทศ
บริเวณสแกนดิเนเวีย ดังสมการที่ 20 

 

       (20) 

 
เมื่อ  Leq  คือ Leq24ชั่วโมง (dBA) 

a  คือ ระยะทางตั้งฉากจาก ศูนย์กลางรางถึงจุดที่จะท้านายเสียง (เมตร) 
l24  คือ ความยาวรวมของรถไฟที่วิ่งผ่านในเวลา 24 ชั่วโมง 
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V  คือ ความเร็วรถไฟ (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
 

การศึกษาสภาพเสียงที่เกิดจากรถไฟของประเทศออสเตรีย 
 
ประเทศออสเตรีย ซึ่งได้ศึกษาสภาพเสียงและจัดท้ารูปแบบของแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์

ของเสียงรถไฟไว้คือ แบบจ้าลอง OAL 30 ดังสมการที่ 21 
 

      (21) 
 

เมื่อ Li  คือ ผลรวมของ Sound Pressure ที่จุดรับเสียง 
Lw  คือ Sound Power ที่หน้าตัดที่รถไฟวิ่งผ่าน 
Ln  คือ ความยาวของรถไฟฟูา (เมตร) 
D  คือ ระยะทางจากจุดศูนย์กลางรางถึงจุดวัดเสียง (เมตร) 
S  คือ ระยะทางตั้งฉากจากจุดวัดเสียงไปยังรถไฟ (เมตร) 
R  คือ ระยะทางจากจุดวัดเสียงไปยังรถไฟ (เมตร) 

 
แบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ของเสียงรถไฟของประเทศออสเตรีย 
 
แบบจ้าลองนี้ได้ท้าการศึกษาโดย Judith Lang เป็นการศึกษาเสียงที่เกิดจากรถไฟแต่ละชนิด

ในประเทศออสเตรียซึ่งมีสมการคือ ดังสมการที่ 22 และ 23 
 

     (22) 

 

                         (23) 

 
โดยที่   

LW,A,eq  คือ  10log 
 LW,A,eq,I คือ  Equivalent Sound Power Level ของรถไฟชนิด i ใน 

ช่วงเวลา T 
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LW,A,I คือ  Sound Power Level ต่อความยาวของรถไฟชนิดที่ i ความเร็ว V 
  มีหน่วยเป็น เดซิเบล (dB) 

Ni  คือ  จ้านวนของรถไฟชนิด i ที่วิ่งผ่านจุดวัดเสียงในช่วงเวลา Ti 
Li  คือ  ความยาวของรถไฟชนิด i มีหน่วยเป็น เมตร 
Vi  คือ  ความเร็วของรถไฟชนิด i มีหน่วยเป็น เมตร ต่อ วินาที 
Ti  คือ  ช่วงเวลา T กลางวันมีค่าเท่ากับ 16 x 3600 วินาท ี

  ช่วงเวลา T กลางคืนมีค่าเท่ากับ 8 x 3600 วินาที 
 

เกียรติกุล (2544) ได้ท้าการศึกษาการสร้างแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ของเสียงจากรถไฟฟูา
ขนส่งมวลชน โดยท้าการศึกษาสภาพเสียงที่เกิดจากรถไฟฟูาขนส่งมวลชนบนทางยกระดับของ
กรุงเทพมหานคร ซึ่งระบบขนส่งมวลชนบนทางยกระดับระบบแรกของประเทศไทย โดยการวิเคราะห์
ข้อมูลด้วยวิธี Multiple Regression โดยใช้ Step-WiseRegression Analysis โดยอาศัยโปรแกรม 
SPSS for Windows ในการสร้างแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ของเสียงที่เกิดจากรถไฟฟูารวมกับเสียง
จากการจราจร ผลการวิเคราะห์จะได้แบบจ้าลองดังสมการที่ 24 
 

Leq (tr+tf)(1-hr) = 51.003 + 0.215 Sn +0.08396 Sf + 0.0007546 Ln (24) 
 

R2 = 0.711 
SE = 0.4795 

 
เมื่อ  Leq(tr+tf)(1-hr) คือ ค่าระดับดังเสียงเฉลี่ยที่เกิดจากรถไฟฟูารวมกับเสียงจากจราจร 

ใน 1 ชั่วโมง (dBA) 
Sn  คือ ความเร็วของรถไฟฟูาด้านใกล้จุดวัดเสียง (กิโลเมตร ต่อ ชั่วโมง) 
Sf  คือ ความเร็วของรถไฟฟูาด้านไกลจุดวัดเสียง (กิโลเมตร ต่อ ชั่วโมง) 
Ln  คือ ความยาวของรถไฟฟูาด้านใกล้จุดวัดเสียง (เมตร) 
R2  คือ Coefficient of Multiple Determination 
SE คือ Standard Error of Estimate 
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แผนการวิจัย 

 
สมมุติฐานของการวิจัย  
 

การจราจรบริเวณรอบมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ และรถไฟฟูาสายสีเขียวที่วิ่งผ่าน
มหาวิทยาลัยมีผลต่อการเกิดมลภาวะทางเสียง 
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อุปกรณ์และวิธีการ 
 

อุปกรณ์ 
 

1. คอมพิวเตอร์ หน่วยประมวลผล Toshiba Intel inside CORE i5 หน่วยความจ้า Ram 1 
GB 1 ชุด ส้าหรับรวบรวมข้อมูล 

 
2. เครื่องวัดระดับเสียง  (Sound level meter) SL- 4033SD S/N.013456 ยี่ห้อ LT 

Lutron  ได้รับมาตรฐาน IEC 61672 เป็นอุปกรณ์ที่ใช้ตรวจวัดระดับความดังเสียง Sound Level 
Meter ประกอบด้วย ไมโครโฟน เครื่องขยายเสียง Frequency response networks และสเกล ซึ่ง 
ANSI ได้จ้าแนกประเภทของ Sound Level Meter เป็น 3 ประเภท คือ Type 0 เป็นเครื่องมือที่มี
ความแม่นย้าสูง มีการเปลี่ยนแปลงต่อการตอบสนองต่อความถี่และการตอบสนองต่อทิศทางของเสียง
น้อยมาก ใช้เป็นเครื่องมือมาตรฐานในห้องปฏิบัติการ Type I เป็นเครื่องมือที่มีความแม่นย้าในการวัด
เสียงรบกวน เมื่อการวัดในสนามเสียงต้องการความแม่นย้าสูงตลอดพิสัยของการตรวจวัด Type II 
เป็นเครื่องมือที่ใช้ในวัตถุประสงค์ทั่วๆ ไปในสภาวะที่ไม่เข้มงวดมากนักต่อความแม่นย้ามาก  โดย
เครื่องตรวจวัดที่ใช้ในการวิจัยนี้ เป็นประเภท Type I 
 

2.1 ไมโครโฟน (Microphone)  เป็นส่วนรับเสียงจากภายนอก แล้วแปลงเป็น
สัญญาณไฟฟูา (ท้าหน้าที่คล้ายแก้วหู) เพ่ือให้เครื่องวัดระดับเสียงน้าไปวิเคราะห์และแสดงผล 
ประกอบขึ้นจากอุปกรณ์ท่ีมีความไวในการแปรสัญญาณไฟฟูา ซึ่งเป็นส่วนที่มีความบอบบางมาก  
ดังนั้น ควรหลีกเลี่ยงการสัมผัสไมโครโฟนโดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านหน้า และเมื่อท้าการปรับเทียบระดับ
เสียง ควรกระท้าอย่างระมัดระวังที่สุด โดยพึงระลึกเสมอว่า เมื่อไมโครโฟนของเครื่องวัดระดับเสียง
ช้ารุด เครื่องวัดระดับเสียงก็ไม่สามารถรายงานผลอย่างถูกต้องได้  

 
2.2 เครื่องขยายเสียง (Attenuators) เป็นส่วนที่ขยายเสียง ปรับได้ในช่วง 10 dB ควร

จะมี Gain ที่ใช้ค่าสูงได้ เพื่อให้สามารถใช้วัดสัญญาณที่มีโวลต์เตทต่้าจากไมโครโฟนซึ่งวัดสัญญาณใน
ที่เงียบได้และควรจะมีช่วงความถ่ีตั้งแต่ 20-20,000 Hz  ช่วงความถ่ีที่น่าสนใจในการวัดเสียงมากที่สุด
คือ 500-6,000 Hz  
 

2.3 Weighting networks เครื่อง Sound level meter จะควบคุมการตอบสนองท่ี
ความถี่ต่างๆ ส้าหรับ A-Weighting networks ใช้ส้าหรับวัดเสียงเพ่ือเปรียบเทียบกับมาตรฐาน 
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OSHA 
 

2.4 Metering system มี 2 ระบบคือ Fast และ Slow ซึ่งจะปรากฎอยู่บน Sound 
level meter ใน Fast mode เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระดับเสียง  การตอบสนองของสัญญาณจะเร็ว 
ขณะที่ Slow mode เข็มจะตอบสนองช้า 

 

 
 

ภาพที่ 19  เครื่องมือ Sound Level Meter 
 
3. โปรแกรม SoundPLAN 7.2 เป็นซอฟต์แวร์ที่มีความสามารถในการสร้างแบบจ้าลองทาง

คอมพิวเตอร์ ในด้านมลพิษทางเสียง มลพิษทางอากาศ เสียงรบกวนจากการจราจร เสียงดังในโรงงาน
อุตสาหกรรม และเสียงเครื่องบิน มีมากกว่า 50 มาตรฐานที่ใช้ซอฟต์แวร์นี้ในการค้านวณ โดย 
SoundPLAN จะแสดงแบบจ้าลองในการแพร่ของมลพิษ ออกแบบโดยบริษัท Braunstein + Berndt 
GmbH ประเทศเยอรมนี และมี SoundPLAN International LLC ประเทศสหรัฐอเมริกาพัฒนา
อินเตอร์เฟซระหว่างส้านักงานพัฒนามากกว่า 30 ประเทศในการจัดจ้าหน่ายระหว่างประเทศท่ีช่วย
กระจายและการบ้ารุงรักษาซอฟต์แวร์ SoundPLAN บนพื้นฐานทั่วโลก และมีการเชื่อมต่อโมเดล ให้
ใช้งานร่วมกับซอฟต์แวร์ Google Earth ได้ รวมถึงสามารถค้านวณระดับการสัมผัสเสียงของผู้รับ การ
จัดท้าแผนที่เสียง ประเมินความเสี่ยงต่อการสัมผัสเสียงดังของผู้ที่ได้รับผลกระทบ การท้างานของ
โปรแกรมมีขั้นตอนดังต่อไปนี้ 

 
3.1 ใส่แผนที่ และจ้าลองอาคารบริเวณท่ีจะค้านวณระดับเสียงลงในโปรแกรม 
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3.2 ก้าหนดจุดที่มีพนักงานท้างานอยู่ลงในแผนที่ 
 

3.3 ก้าหนดจุดของแหล่งก้าเนิดเสียงในแผนที่และใส่ข้อมูลที่เก่ียวข้องลงในโปรแกรม 
เช่น ปริมาณรถ ประเภทของรถ ความเร็วเฉลี่ยของรถ  เพื่อใช้โปรแกรมสามารถพยากรณ์ระดับความ
ดังเสียงทั้งหมดได้ 
 

3.4 ก้าหนดขอบเขตที่ต้องการให้โปรแกรมค้านวณลงภายในแผนที่  
 

3.5 โปรแกรมค้านวณระดับความดังเสียงในแต่ละจุด พร้อมทั้งจัดท้าแผนที่เสียง 
 

4. โปรแกรม Google Earth Version 7.1.1.1888 Google Earth เป็นซอฟต์แวร์ที่พัฒนา
โดยบริษัทกูเกิล ส้าหรับการใช้ดูภาพถ่ายทางอากาศพร้อมทั้งแผนที่ เส้นทาง และผังเมืองซ้อนทับลง
ในแผนที่ 

 

 
 
ภาพที่ 20  โปรแกรม SoundPLAN และโปรแกรม Google earth 

 
วิธีการ 

การศึกษาและประเมินผลกระทบเสียงบริเวณมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ โดยอาศัยอุปกรณ์
ในการวัดเสียง (Sound level meter) และโปรแกรมวิเคราะห์ระดับเสียง (soundPLAN) โดยแบ่ง
การศึกษาเป็น 3 ส่วน คือส่วนที่ 1 การศึกษา และการประเมินผลกระทบมลพิษเสียง พื้นที่ มก. ที่อยู่
ใกล้กับโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียวมากท่ีสุด ส่วนที่ 2 การศึกษา และการประเมินผลกระทบมลพิษ
เสียงโดยภาพรวมใน พ้ืนที่ มก. จากนั้นน้าผลระดับเสียงที่ได้ไปเปรียบเทียบกับมาตรฐาน ซึ่งจะท้าให้
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ประเมินได้ว่า เสียงที่เกิดขึ้นนั้นๆ มีสภาพแวดล้อมที่เป็นอันตรายหรือไม่ถ้าเสียงที่วัดได้เกินค่า
มาตรฐานควรแก้ไขปรับปรุงอย่างไร และส่วนที่ 3 การวางแผนปูองกันมลพิษทางเสียงโดยการจ้าลอง
การติดตั้งผนังกั้นเสียง ความสูง 2 เมตร 

1. ก้าหนดปัญหา ศึกษาทฤษฎีและข้อมูลอ้างอิงที่เก่ียวข้องงานวิจัย ศึกษาบทความ หนังสือ 
ในเรื่องที่เก่ียวข้องกับผลกระทบทางเสียงจากการจราจรและการขนส่งที่ท้าการวิจัยและ soundPLAN 
 

2. ศึกษาวิธีการตรวจวัดเสียงโดยใช้เครื่องมือวัดเสียง ( Sound Level Meter) และวิธีการ
ติดตั้งดังแสดงในภาพที่ 21 

 

 
 
ภาพที่ 21  อุปกรณ์ท่ีใช้ในการตรวจวัดระดับเสียง 
 

3. ศึกษาโครงสร้างและวิธีการใช้งานของโปรแกรมวิเคราะห์ระดับความดังเสียง 
 
3.1 อุปกรณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับโปรแกรมวิเคราะห์ระดับความดังเสียง 

 
3.2 ข้อจ้ากัดของโปรแกรมวิเคราะห์ระดับความดังเสียง 

 
3.3 ติดตั้งโปรแกรมวิเคราะห์ระดับความดังเสียง 

 
4. ออกแบบวิธีการทดลองและจ้าลองสถานการณ์ในพื้นที่จริงโดยใช้เครื่องมือวัดเสียง 
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(Sound Level Meter) เพ่ือเปรียบเทียบกับผลจากการใช้โปรแกรม SoundPLAN  
 

4.1 ท้าการตรวจวัดระดับความดังเสียงเฉลี่ย (Leq) โดยใช้เครื่องมือวัดเสียง (Sound 
Level Meter) วัดเสียงที่เกิดจากการจราจร ณ จุดตรวจวัด ดังภาพที่ 24 บริเวณถนนสุขุมวิท 63 ถึง
ถนนสุขุมวิท 69 จ้านวน 6 สถานี เนื่องจากบริเวณดังกล่าวเป็นย่านที่มีสภาพแวดล้อมหลากหลาย
รูปแบบ เช่น สถานที่ต้องการความสงบอย่างวัด โรงเรียน และศูนย์กลางค้า ดังนั้นผู้วิจัยจึงเลือกจุด
ตรวจวัดดังกล่าว เปรียบการตรวจวัดจริงและค้านวณจากโปรแกรม โดยการตรวจวัดต้องให้ระดับของ
ไมโครโฟนอยู่เหนือระดับพื้นดินไม่ต่้ากว่า 1.2 เมตร  

 
4.2 น้าข้อมูลค่าระดับเสียงที่ตรวจวัดได้ ซึ่งเป็นค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (Leq 1 hr) 

ซึ่งไม่สามารถเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐานได้ จึงต้องน้าค่าท่ีท้าการตรวจวัดได้นั้นมาค้านวณเพื่อหาค่า
ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง (Leq 24 ชั่วโมง) ในการหาค่าเฉลี่ยในการศึกษาด้านเสียงนั้นต้องหา
ค่าเฉลี่ยแบบลอการิทึม ระดับเสียงที่ตรวจวัดได้เป็นระดับเสียงที่มีการเปลี่ยนแปลงไม่แน่นอน จึงใช้
สูตรในการค้านวณ ดังสมการที่ 25 
 
           (25) 
   
 โดยที่  
   LAeq,T = ค่าระดับเสียงเฉลี่ยช่วงเวลา T มีหน่วยเป็นเดซิเบล 
       T = ช่วงเวลาทั้งหมดท่ีตรวจวัด 
   T1 = เวลาเริ่มต้นการวัดเสียง 
   T2 = เวลาสิ้นสุดการวัดเสียง 
   ∆t =  ช่วงเวลาระหว่างการวัดระดับเสียงแต่ละค่า จากเครื่องวัดระดับ 
     เสียง 
   N = จ้านวนของค่าระดับเสียงที่อ่านได้ท้ังหมด ตลอดช่วงเวลาที่ 
     ตรวจวัด เสียง  
     (T) ที่เก็บทั้งหมด   
    

   LpAi = ค่าระดับเสียงที่วัดได้ มีหน่วยเป็นเดซิเบลเอ 
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ภาพที่ 22  จุดตรวจวัดระดับเสียงบริเวณถนนสุขุมวิท 63 ถึงถนนสุขุมวิท 69 

 

 
 
ภาพที่ 23 จุดตรวจวัดระดับเสียงบริเวณถนนสุขุมวิท 63 ถึงถนนสุขุมวิท 69 จากโปรแกรม  

   (SoundPLAN) 
 



75 
 

 
ภาพที่ 24  แสดงการเปรียบเทียบผลการตรวจวัดเสียงที่เกิดจากจราจรโดยเครื่องมือตรวจวัดระดับ

เสียงและผลการวิเคราะห์ระดับความดังเสียงจากโปรแกรม 
 

 น้าผลการตรวจวัดระดับความดังเสียงที่ได้จากทั้ง 2 วิธี มาวิเคราะห์ข้อมูลแบบ Two 
Sample   T-Test โดยใช้โปรแกรม MiniTab 16  เพื่อเปรียบเทียบระดับความดังเสียงที่ตรวจวัดได้
ความดังเสียงในแต่ละจุด ระหว่างการใช้เครื่องมือตรวจวัดระดับความดังเสียง (SLM) และการท้า
แบบจ้าลองเสียง (SLPA) 
 

ก้าหนดสมมติฐาน 
 

H0 :    ระดับความดังเสียงในแต่ละจุดไม่แตกต่างกันระหว่าง 2 วิธ ี
H1 :    ระดับความดังเสียงในแต่ละจุดแตกต่างกันระหว่าง 2 วิธ ี

 
ตารางท่ี 8  Two-sample T for (Sound Level Meter) Vs (SoundPLAN) 

 
 N Mean St Dev SE Mean 

Sound Level Meter 6 70.18 7.84 3.20 
SoundPLAN 6 71.02 8.49 3.47 
Difference 6 -0.833 1.093 0.446 
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95% CI for mean difference: (-1.980, 0.314) 
T-Test of mean difference = 0 (vs not = 0): T-Value = -1.87, P - Value = 

0.121 
 

การวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติแบบ Two Sample T-Test พบว่า P-Value มีค่ามากกว่า α 
(0.05) จึงยอมรับ H0: ระดับความดังเสียงในแต่ละจุดไม่แตกต่างกันระหว่าง 2 วิธี และปฏิเสธ H1: 
ระดับความดังเสียงในแต่ละจุดแตกต่างกันระหว่าง 2 วิธี ดังนั้นสรุปได้ว่าระดับความดังเสียงในแต่ละ
จุดไม่แตกต่างกันระหว่างตรวจวัดโดยใช้เครื่องมือวัดเสียง (Sound Level Meter) กับแบบจ้าลอง
เสียง (SoundPLAN)  ดังนั้นจึงสามารถน้าโปรแกรมมาประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์ความดังเสียงได้  

 
4.3 การตรวจวัดระดับความดังเสียงโดยใช้เครื่องมือวัดเสียง (Sound Level Meter) วัด

เสียงที่เกิดจากจากรถไฟฟูา โดยท้าการตรวจวัดระดับเสียงบนชานชาลาสถานีรถไฟฟูาอ่อนนุช ติดตั้ง
ไมโครโฟนสูงจากพ้ืน 1.2 เมตร ที่ระยะห่างจากชานชาลา 2 เมตร จ้านวน 2 จุด ดังแสดงในภาพที่ 25 
ตามความยาวของรถไฟฟูา 

 

 
= จุดตรวจวัดระดับเสียง 

 
ภาพที่ 25  จุดตรวจวัดระดับเสียงสถานีรถไฟฟูา 

  
ผลการตรวจวัดเสียงบนชานชาลาสถานีรถไฟฟูาอ่อนนุชโดยเครื่องตรวจวัดเสียง ช่วงเวลาใน

การพิจารณาค่าระดับเสียง ตั้งแต่รถไฟฟูาเริ่มแล่นเข้าสถานี จอดรับส่งผู้โดยสาร จนกระท่ังแล่นออก
จากสถานีประมาณ 1-1.20 นาที พบว่ามีค่าระดับเสียงสูงสุด 82-83.1 เดซิเบลเอ และผลการ
วิเคราะห์ระดับความดังเสียงจากโปรแกรมพบว่าค่าระดับเสียงสูงสุดคือ 84 เดซิเบลเอ จากการ
เปรียบเทียบระดับความดังของเสียงด้วยเครื่องวัดเสียง (SLM) และระดับความดังเสียงจากการ
ค้านวณของโปรแกรม (SLPA) พบว่ามีค่าความเคลื่อนเท่ากับ 0.4-2 เดซิเบลเอ ดังแสดงในภาพที่ 26 
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ภาพที่ 26  แสดงการเปรียบเทียบผลการตรวจวัดเสียงที่เกิดจากรถไฟฟูาโดยเครื่องมือตรวจวัดระดับ
เสียง และผลการวิเคราะห์ระดับความดังเสียงจากโปรแกรม 

 
 เมื่อเปรียบเทียบผลที่ได้จากการตรวจวัดเสียงจริง และจากโปรแกรม soundPLAN พบว่า
ค่าท่ีได้ใกล้เคียงกับการตรวจวัดจริง และในการศึกษาจะแบ่งเป็น 3 ส่วน คือ  
 

ส่วนที่ 1  การศึกษาและการประเมินผลกระทบมลพิษเสียงโดยภาพรวมใน พ้ืนที่ 
มก. 

 
ส่วนที่ 2  การศึกษาและการประเมินผลกระทบมลพิษเสียง พื้นที่ มก. ที่อยู่ใกล้กับ

โครงการรถไฟฟูาสายสีเขียวมากท่ีสุด  
 
ส่วนที่ 3  การวางแผนปูองกันมลพิษทางเสียงโดยการจ้าลองการติดตั้งผนังก้ันเสียง 

ความสูง 2 เมตร 
 
5.  วิธีการศึกษา : ส่วนที่ 1 การศึกษา และการประเมินผลกระทบมลพิษเสียงโดยภาพรวมใน 

พ้ืนที่ มก. 
 

5.1 ส้ารวจพื้นที่ บริเวณท่ีอาจมีผลกระทบมลพิษทางเสียงบริเวณโดยรอบ มก. 
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5.2 ศึกษาโครงสร้างและวิธีการใช้งานของโปรแกรมวิเคราะห์ระดับความดังเสียง 
 

5.3 ท้าการรวบรวมข้อมูล เพ่ือใช้ในการปูอนเข้าไปในโปรแกรมในการค้านวณหาค่า
ระดับเสียงที่เกิดจากการจราจร โดยเลือกรูปแบบการค้านวณท่ีมีอยู่ในโปรแกรม TNM FHWA 
Model เป็นรูปแบบการค้านวณท่ีเป็นที่นิยมมากที่สุดในการใช้ในการค้านวณ หาค่าระดับเสียงที่
เกิดข้ึนจากการจราจร รวมถึงประเทศไทยด้วย ดังนั้นผู้วิจัยจึงเลือก TNM FHWA Model ในการ
วิเคราะห์ และพยากรณ์ระดับเสียงจากการจราจร ที่มีอยู่ในโปรแกรม soundPLAN ขั้นตอนในการ
ค้านวณหาค่าระดับเสียงที่เกิดขึ้นตามรูปแบบสมการ TNM FHWA Model นั้น ในการค้านวณแต่ละ
ส่วนมีขั้นตอนการค้านวณในส่วนต่างๆ ออกเป็น 9 ขั้นตอน ดังแสดงในภาพที่ 28 
 

5.4 ปูอนข้อมูล เพ่ือใช้ในการค้านวณหาค่าระดับเสียงที่เกิดจากการจราจรส้าหรับสมการ 
TNM FHWA Model แบ่งรายละเอียดเป็น 3 ประเภท 
 

1. ข้อมูลโครงข่ายถนน (Road Network Layer) 

- ความกว้างเขตทาง (เมตร) 

- ความกว้างของเกาะกลาง (เมตร) 

- ปริมาณการจราจรของรถแต่ละประเภท (คัน/ชั่วโมง) 

- ความเร็วเฉลี่ยของรถ (กม./ชม.) 
 

2. ข้อมูลสิ่งกีดขวาง (Obstruction Layer) 

- ความสูงของสิ่งกีดขวาง 

- แบบของอาคาร 
 

3. ข้อมูลผู้รับผลกระทบ 

- ความสูงของผู้รับเสียง 

- ระยะห่างจากแหล่งก้าเนิดเสียงไปยังผู้รับเสียง 
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ภาพที่ 27  การเลือกแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ในการค้านวณ 
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ภาพที่ 28  แสดงขั้นตอนการค้านวณหาระดับเสียงของ FHWA Model 
 
ที่มา: มารุพงศ์ (2543) 
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ตารางท่ี 9  ปริมาณพาหนะ และอัตราความเร็วเฉลี่ยที่วิ่งผ่านถนนสายหลัก 

 
ล้าดับ ช่ือถนน ช่ือแยก ปริมาณรถ 

(เฉลี่ยจ้านวนคันต่อช่ัวโมง) 

ความเร็วเฉลี่ย 

(กม /.ช่ัวโมง ) 

1 พหลโยธิน(1) แยกเกษตร 5,367 23.1 

2 งามวงศ์วาน(1) แยกบางเขน(2)-
แยกเกษตร 

2,834 27.1 

3 วิภาวดีรังสิต(1) แยกบางเขน(2) 1,422 45.9 

4 ทางยกระดับอุตราภิมุข(2) - 4,166 80.0 

 
ที่มา: (1)กลุ่มงานสถิติ และข้อมูลกองนโยบาย และแผนงาน ส้านักการจราจร และขนส่ง (2555) 
        (2)บริษัท ทางด่วนกรุงเทพ จ้ากัด (มหาชน)  (2555) 

 

 
 
ภาพที่ 29  การลงข้อมูลจากการจราจรลงในโปรแกรม 
 
ที่มา: ดัดแปลงข้อมูลมาจาก: กลุ่มงานสถิติ และข้อมูลกองนโยบาย และแผนงาน ส้านักการจราจร 

และขนส่ง (2555) 
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ตารางท่ี 10  สัดส่วนปริมาณการจราจรของกรุงเทพมหานคร 

 

ประเภทรถยนต์ 
สัดส่วน (ร้อยละ) 

กรุงเทพฯ ชั้นใน กรุงเทพฯ ชั้นนอก 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลและแท็กซี่ 59.1 55.8 
รถสามล้อเครื่อง 3.3 0.7 
รถโดยสารขนาดเล็ก 0.2 0.5 
รถโดยสารขนาดใหญ่ 4.1 4.5 
รถจักรยานยนต์ 17.2 16.1 
รถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ล้อ 15.5 21 
รถบรรทุกขนาดกลาง 6 ล้อ 0.3 0.9 
รถบรรทุกขนาดใหญ่ 10 ล้อ 0.1 0.3 
รถยนต์อื่นๆ 0.2 0.1 

 
ที่มา: การรถไฟฟูาขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2551) 
 
 6. จะเห็นได้ว่าจากข้อมูลสัดส่วนปริมาณกาจราจร จากกลุ่มงานสถิติ และข้อมูลกองนโยบาย 
และแผนงาน ส้านักการจราจร และขนส่ง, 2555 และรายงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
โครงการระบบขนส่งกรุงเทพมหานคร ช่วงหมอชิต-สะพานใหม่, 2551 ใกล้เคียงกันจึงเลือกข้อมูลของ
กลุ่มงานสถิติฯ ใช้ในการปูอนลงในโปรแกรมเพ่ือให้สัมพันธ์กับข้อมูลปริมาณพาหนะ และความเร็วที่
อ้างอิงมาจากลุ่มสถิติฯ 
 

6.1 ท้าการทดลองสร้างแบบจ้าลอง เส้นเสียง (Grid noise map) จากข้อมูลที่ได้ท้าการ 
รวบรวมลงในคอมพิวเตอร์ โดยเชื่อมต่อกับโปรแกรม Google earth เพ่ือสร้างแบบจ้าลองอาคาร
ต่างๆ และปูอนข้อมูลที่ได้รวบรวมทั้งหมดใส่ในโปรแกรม ดังแสดงในภาพที่ 30 และ 31 
 



83 
 

 
 
ภาพที่ 30  ภาพแสดงการเชื่อมต่อข้อมูลของโปรแกรม soundPLAN และ Google earth 

 

 
 
ภาพที่ 31  ภาพแสดงการจ้าลองอาคารลงในโปรแกรม 
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ภาพที่ 32  ข้อมูลแนวถนน และอาคารในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์จากโปรแกรม Google earth 
 

6.2 ท้าการค้านวณโดยโปรแกรม และวิเคราะห์ ประเมินผลกระทบทางเสียงที่เกิดขึ้น
จากเสียงจราจรปัจจุบัน 

 
6.3 วิเคราะห์ผลการด้าเนินการน้าผลที่ได้จากการจ้าลองรูปแบบการกระจายมลพิษทาง

เสียงโดยใช้โปรแกรม SoundPLAN มาวิเคราะห์และเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐาน 
 

7. วิธีการศึกษา : ส่วนที่ 2 การศึกษา และการประเมินผลกระทบมลพิษเสียง พื้นที่ มก. ที่
อยู่ใกล้กับโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียวมากท่ีสุด 

 
7.1 ส้ารวจพื้นที่ บริเวณท่ีอาจมีผลกระทบมลพิษทางเสียงมากท่ีสุด 
 
7.2 ศึกษาวิธีการตรวจวัดเสียงโดยใช้เครื่องมือวัดเสียง (Sound Level Meter) และ

วิธีการติดตั้ง 
 
7.3 ท้าการตรวจวัดระดับความดังเสียงเฉลี่ย (Leq) โดยใช้เครื่องมือวัดเสียง (Sound 

Level Meter) ในแต่ละจุดที่ก้าหนด ต่อเนื่อง 1 ชั่วโมง โดยให้ระดับของไมโครโฟนอยู่เหนือระดับ
พ้ืนดินไม่ต่้ากว่า 1.2 เมตร ส้าหรับจุดที่ตรวจวัดเสียงดังแสดงในภาพที่ 33 
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ภาพที่ 33  แสดงจุดตรวจวัดเสียงในพ้ืนที่ที่อาจได้รับผลกระทบจากโครงรถไฟฟูามากที่สุดของ มก.  
 

7.4 ข้อมูลค่าระดับเสียงที่ตรวจวัดได้ ซึ่งเป็นค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (Leq1hr.) มา
ค้านวณเพื่อหาค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง (Leq24ชั่วโมง) ดังสูตร (อ้างอิงจากสูตรที่ 25) 

 
           (25) 

 
7.5 ท้าการวัดระดับเสียงพื้นฐาน และระดับเสียงขณะไม่มีการรบกวน โดยตรวจวัดเป็น

เวลา 5 นาที ขณะไม่มีเสียงจากแหล่งก้าเนิดในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง ซึ่งสามารถใช้เป็นตัวแทนของ
ระดับเสียงพื้นฐาน และระดับเสียงขณะไม่มีการรบกวน โดยระดับเสียงพื้นฐานให้วัดเป็นระดับเสียง
เปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 (Percentile Level 90, LA90) ระดับเสียงขณะไม่มีการรบกวนให้วัดเป็นระดับ
เสียงเฉลี่ย  

 
7.6 ท้าการสร้างแบบจ้าลองโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียว และรวบรวมข้อมูลที่มี  

(รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม, 2551) เช่น ความเร็วสูงสุด 80 กม/.ชั่วโมง , การเดิน
รถไฟฟูา มีรถวิ่ง 30 เที่ยว ต่อ นาที , ความยาวขบวนรถไฟ 4 ตู้  90 ม., ระดับเสียงสูงสุด 78 เดซิเบล
โดยมีข้อมูลที่ใช้ในการประเมินตามสมการที่โปรแกรมใช้ค้านวณลงในโปรแกรม ดังสมการที่ 26 
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(26) 
 
 โดยที่  
   V,v  =  ความเร็วของรถไฟฟูา(km/h),(m/s) 
   N,n =  จ้านวนรถไฟฟูาที่วิ่งต่อชั่วโมง  
   L = ความยาวรถไฟฟูา(m) 
   Leq, Lmax ;  Leq, Lmax-ประเภทของรถไฟ 

 
 

N 

Lmax 

L 

 
 

ภาพที่ 34  การใส่ข้อมูลรถไฟฟูาลงในโปรแกรม soundPLAN 
 

7.7 วิเคราะห์ผลการด้าเนินการน้าผลที่ได้จากการจ้าลองรูปแบบการกระจายมลพิษทาง
เสียงโดยใช้โปรแกรม SoundPLAN มาวิเคราะห์และเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐาน 

 
- มาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไป ของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 2540 

ก้าหนดค่า มาตรฐานระดับเสียงเฉลี่ย Leq24ชั่วโมงไว้ที่ 70  เดซิเบลเอ และระดับเสียงสูงสุด Lmax 
115 เดซิเบลเอ 

 
- ค่าระดับเสียงรบกวน ของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 2550 ก้าหนดค่า

ระดับเสียงรบกวนเท่ากับ 10 เดซิเบลเอ 
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- US.EPA (United States Environmental Protection Agency) ค่าเสนอแนะ
ระดับความดังสูงสุดที่บุคคลทั่วไปสามารถรับได้ คือ  Leq24ชั่วโมง ไม่เกิน 70 เดซิเบลเอ และ Ldn ไม่
เกิน 55 เดซิเบล 

 

 
 
ภาพที่ 35  แนวเส้นทางรถไฟฟูาสายสีเขียวที่วิ่งผ่านถนนพหลโยธิน มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

บางเขน 

 

 

 
ภาพที่ 36  การจ้าลองสถานี N13 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ บางเขน จากโครงการสร้างรถไฟฟูา

สายสีเขียว 
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8. วิธีการศึกษา : ส่วนที่ 3 การวางแผนปูองกันมลพิษทางเสียงโดยการจ้าลองการติดตั้งผนัง
กั้นเสียง ความสูง 2 เมตร 

 
8.1 น้าแบบจ้าลองรูปแบบการกระจายมลพิษทางเสียงโดยโปรแกรม SoundPLAN 

จ้าลองการติดตั้งผนังกันเสียงความสูง 2 เมตรลงในโปรแกรม ดังภาพที่ 37 

 

 
 
ภาพที่ 37  การลงข้อมูลผนังกันเสียงลงในโปรแกรม 
 

9. สรุปผล วิจารณ์ผล และเสนอแนวทางปูองกันหรือปรับปรุง 
 

10. สรุปความสามารถของโปรแกรม soundPLAN 
 

10.1 โปรแกรมวิเคราะห์ระดับความดังเสียง สามารถแสดงผลได้อย่างรวดเร็ว และ
แม่นย้าพ้ืนฐานของวิธีการตรวจวัดและวิเคราะห์ระดับความดังเสียงที่ถูกต้อง และสามารถน้ามา
ออกแบบก้าแพงกันเสียง เพื่อปูองกันเสียงจากการจราจรที่เกิดขึ้น ไม่ให้เกินมาตรฐานได้  

 
10.2 เป็นโปรแกรมท่ีใช้งานง่าย โดยสามารถปูอนและบันทึกข้อมูลได้ง่ายและสะดวก 

มีรายการต่างๆ ให้เลือกเพ่ือประหยัดเวลาในการปูอนข้อมูล การปรับปรุงแก้ไข การบันทึกข้อมูล และ
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การสรุปวิเคราะห์ผล 
 

10.3 สามารถเชื่อมต่อกับแผนที่ Google earth, File CAD และ Shape file Arcgis  
เพ่ือแสดงผลการตรวจวัดออกมาในรูปแบบแผนที่ เสียงได้สามารถเลือกรูปแบบการแสดงผลได้
หลากหลายรูปแบบ ที่ตรงกับวัตถุประสงค์ที่จะน้าผลที่ได้จากโปรแกรมไปใช้งาน 
 

11. สรุปข้อจ้ากัดของโปรแกรม soundPLAN 
 
11.1 ไม่สามารถปรับสมการจากรูปแบบสมการทางคณิตศาสตร์ที่ใช้ในการพยากรณ์

ระดับเสียงได้ 
 
11.2 ในโปรแกรมไม่สามารถระบุชนิดของผนังกันเสียงได้ 

 
11.3 ในการจ้าลองรถไฟฟูาไม่สามารถก้าหนดความเร็วหลายๆ ค่าได้ 
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ภาพที่ 38  ขั้นตอนการท้าการวิจัย 

 
 
 
 

ศึกษาโครงสร้างและวิธีการใช้งานของโปรแกรมวิเคราะห์

ระดับความดังเสียง 

ศึกษาวิธีการตรวจวัดเสียงโดยใช้เครื่องมือวัดเสียง  
(Sound Level Meter) 

วางแผนและด้าเนินการ 

การตรวจวัดระดับความดังเสียงโดยใช้
เครื่องมือวัดเสียง 

เปรียบเทียบ ความแตกต่างระหว่างโปรแกรมวิเคราะห์
ระดับความดังเสียงและจากการตรวจวัดเสียงโดยใช้

เครื่องมือวัดเสียง 

จ้าลองระดับความดังเสียงโดยโปรแกรม
วิเคราะห์ระดับเสียง (soundPLAN) 

ยืนยันผลการเปรียบเทียบ 

รวบรวมข้อมูล และจ้าลองระดับความดังเสียงโดย
โปรแกรม 

วิเคราะห์ข้อมูล 

สรุปผลและเสนอแนวทางการปูองกัน 
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ตารางแผนงานวิจัย 

 
การด้าเนินงาน ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. 

1. ค้นคว้าและศึกษาข้อมูลที่เกี่ยวข้อง         
2. รวบรวมข้อมูล และท้าการทดลอง         
3. ท้าการวิเคราะห์และสรุปผล         
4. เสนอรายงานเป็นขั้นตอนสุดท้าย         

 
สถานที่และระยะเวลาท้าการวิจัย 

 
สถานที่ท้าการวิจัย :  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขต บางเขน กรุงเทพมหานคร 
ระยะเวลาท้าการวิจัย :  กันยายน 2556 –  เมษายน 2557 

 
ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 
1. สามารถประยุกต์ใช้โปรแกรม sound PLAN ส้าหรับจ้าลองผลกระทบทางเสียง เพื่อให้

ทราบระดับความรุนแรงที่เกิดจากมลพิษทางเสียง 
 
2. สามารถน้าผลการวิเคราะห์ผลกระทบทางเสียงที่ได้จากโปรแกรมไปใช้ประโยชน์ในการ

วางแผน เพ่ือควบคุมปัญหาระดับความดังเสียงในอนาคตได้ 
 

3. น้าเสนอแนวทางการปูองกัน และแก้ไข ที่ได้จากผลการวิเคราะห์ผลกระทบทางเสียงจาก
โปรแกรม 

 
แหล่งทุนสนับสนุน 

 
ใช้ทุนส่วนตัว และได้รับการสนับสนุนจากบริษัท จีโอนอย์ จ้ากัด 
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ผลและวิจารณ์ 
 

การศึกษาวิจัยครั้งนี้แบ่งการศึกษาเป็น 3 ส่วน คือ ส่วนที่ 1 การศึกษา และการประเมินผล
กระทบมลพิษเสียงโดยภาพรวมใน พ้ืนที่มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ได้แก่ บริเวณโดยรอบ
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ บางเขน ซึ่งมีถนนหลัก 3 สาย คือ ถนนพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรังสิต ถนน
งามวงศ์วาน ส่วนที่ 2 การศึกษา และการประเมินผลกระทบมลพิษเสียง พื้นที่มหาวิทยาลัย  
เกษตรศาสตร์ที่อยู่ใกล้กับโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียวมากท่ีสุด ได้แก่ พื้นที่บริเวณปูายรถเมล์ และ
อาคารเฉลิมพระเกียรติ คณะสัตวแพทยศาสตร์ ฝั่งถนนพหลโยธิน หน้ามหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
และส่วนที่ 3 การวางแผนปูองกันมลพิษทางเสียงโดยการจ้าลองการติดตั้งผนังก้ันเสียง ความสูง 2 
เมตร ที่บริเวณโดยรอบมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ซึ่งผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้านเสียงเป็นดังนี้ 
 
ส่วนที่ 1  การศึกษา และการประเมินผลกระทบมลพิษเสียงโดยภาพรวมใน พื้นที่มหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร์ 
 

ระดับเสียงจากการจราจรที่ได้จากการค้านวณด้วยโปรแกรม 
 

1. ฝั่งติดกับถนนพหลโยธิน  พ้ืนที่ท้าการศึกษา มี 8 จุด ได้แก่  
 

จุดที่ 1 บริเวณพิพิธภัณฑ์กายวิภาคศาสตร์ คณะสัตวแพทยศาสตร์ 
จุดที่ 2 บริเวณอาคารเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา คณะสัตวแพทยศาสตร์  
จุดที่ 3 บริเวณอาคารเรียนและปฏิบัติการ คณะสัตวแพทยศาสตร์ จ้านวน 6 ชั้น  
จุดที่ 4 บริเวณอาคารเรียน คณะสัตวแพทยศาสตร์ จ้านวน 7 ชั้น  
จุดที่ 5 บริเวณอาคารเรียน อาคารเฉลิมพระเกียรติ 80 พรรษา คณะสัตวแพทยศาสตร์ 

จ้านวน 9 ชั้น  
จุดที่ 6 บริเวณอาคารจอดรถ คณะสัตวแพทยศาสตร์ จ้านวน 9 ชั้น  
จุดที่ 7 บริเวณอาคารเรียน จักรพิชัยณรงค์สงคราม  จ้านวน 4 ชั้น และ 
จุดที่ 8 บริเวณหอประชุมใหญ่ จ้านวน 3 ชั้น  
 
พารามิเตอร์ที่ท้าการศึกษา ได้แก่ ค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง (Leq24hrs.) และค่า

ระดับเสียงเฉลี่ยกลางวัน-กลางคืน (Ldn) ทั้งนี้ระดับความดังเสียง ดังแสดงในตารางที่ 11 
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2. ฝั่งติดกับถนนงามวงศ์วาน  พ้ืนที่ท้าการศึกษา มี 12 จุด ได้แก่  
 

จุดที่ 1 บริเวณอาคารบุญสม คณะวิศวกรรม จ้านวน 9 ชั้น  
จุดที่ 2 บริเวณอาคาร คณะบริหารธุรกิจ จ้านวน 10 ชั้น  
จุดที่ 3 บริเวณอาคาร ไอทีแสควร์ จ้านวน 3 ชั้น  
จุดที่ 4 บริเวณอาคารบริการสารสนเทศ จ้านวน 10 ชั้น  
จุดที่ 5 บริเวณอาคารเคยูโฮม  ทั้งหมด 10 ชั้น  
จุดที่ 6 บริเวณสหกรณ์ออมทรัพย์ มีทั้งหมด 2 ชั้น  
จุดที่ 7 บริเวณอาคารวิศวกรรมอัคคีภัย จ้านวน 2 ชั้น  
จุดที่ 8 บริเวณคณะเศรษฐศาสตร์  จ้านวน 2 ชั้น   
จุดที่ 9 บริเวณคณะเศรษฐศาสตร์  จ้านวน 6 ชั้น  
จุดที่ 10 บริเวณคณะวิศวกรรมสิ่งแวดล้อม  จ้านวน 6 ชั้น  
จุดที่ 11 บริเวณอาคารลานจอดรถ 2  จ้านวน 5 ชั้น และ 
จุดที่ 12 บริเวณอาคารลานจอดรถ 1  จ้านวน 5 ชั้น  
 
พารามิเตอร์ที่ท้าการศึกษา ได้แก่ค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง (Leq24hrs.) และค่า

ระดับเสียงเฉลี่ยกลางวัน-กลางคืน (Ldn) ทั้งนี้ระดับความดังเสียง ดังแสดงในตารางที่ 11 
 

3. ฝั่งติดกับถนนวิภาวดีรังสิต และทางยกระดับอุตราภิมุข พ้ืนที่ท้าการศึกษา ได้แก่  
 

จุดที่ 1 บริเวณส้านักกลางกีฬา จ้านวน 2 ชั้น  
จุดที่ 2 บริเวณวิทยาลัยสิ่งแวดล้อม  
จุดที่ 3 บริเวณหอนิสิตหญิง (ชวนชม) จ้านวน 5 ชั้น  
จุดที่ 4 บริเวณหอนิสิตหญิง (ชงโค) จ้านวน 5 ชั้น  
จุดที่ 5 บริเวณกองยานพาหนะ จ้านวน 2 ชั้น และ 
จุดที่ 6 บริเวณศูนย์วิจัยนานาชาติไบโอคอนโทรล  จ้านวน 2 ชั้น 
  
พารามิเตอร์ที่ท้าการศึกษา ได้แก่ค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง (Leq24hrs.) และค่า

ระดับเสียงเฉลี่ยกลางวัน-กลางคืน (Ldn) ทั้งนี้ระดับความดังเสียง ดังแสดงในตารางที่ 11 
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ตารางท่ี 11  แสดงผลของระดับเสียงจากการจราจรรอบบริเวณมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ บางเขน 

 
 

ฝั่งถนน 
 

 
พ้ืนที่ท้าการศึกษา 

ผลของระดับเสียง (dBA) ที่ค้านวณจากโปรแกรม 
Leq24hrs. Ldn 

ค่าท่ีได้ 
(dBA) 

มาตรฐาน 
(dBA) 

ค่าท่ีได้ 
(dBA) 

มาตรฐาน 
(dBA) 

พหลโยธิน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

พิพิธภัณฑ์กายวิภาคศาสตร์ทางสัตวแพทย์  57.5-57.6 70 60-60.2 55 
อาคารเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา 
คณะสัตวแพทยศาสตร์  

 
66.3-76.3 

 
70 

 
68.1-78 

 
55 

อาคารเรียนและปฏิบัติการ คณะสัตวแพทยศาสตร์ 45.2-56.7 70 51-60.2 55 
อาคารเรียน คณะสัตวแพทยศาสตร์ 60.3-74.4 70 62.2-76 55 
อาคารเรียน อาคารเฉลิมพระเกียรติ 80 พรรษา  
คณะสัตวแพทยศาสตร์ 

 
74.1-74.8 

 
70 

 
75.8-76.4 

 
55 

อาคารจอดรถ คณะสัตวแพทยศาสตร์ 65.5-70.1 70 67.2-71.7 55 
อาคารเรียน จักรพิชัยรณรงค์สงคราม   60.6-61 70 62.6-63.1 55 
เทคนิคการสัตวแพทย์ 54.9-57.6 70 58.1-60 55 
หอประชุมใหญ่ 62.3-65.5 70 67.9-68.4 55 

งามวงศ์วาน อาคารบุญสม คณะวิศวกรรม  
อาคารเทพศาสตร์สถิต คณะวิศวกรรม 

62.3-65.5 
53.1-57.5 

70 
70 

67.9-68.4 
57.7-62.5 

55 
55 
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ตารางท่ี 11  (ต่อ) 

 
 

ฝั่งถนน 
 

 
พ้ืนที่ท้าการศึกษา 

ผลของระดับเสียง (dBA) ที่ค้านวณจากโปรแกรม 
Leq24hrs. Ldn 

ค่าท่ีได้ 
(dBA) 

มาตรฐาน 
(dBA) 

ค่าท่ีได้ 
(dBA) 

มาตรฐาน 
(dBA) 

 อาคาร ไอทีแสคว  57-68.6 70 63.1-74.9 55 
อาคารบริการสารสนเทศ   58-58.2 70 62.5-62.7 55 
อาคารเคยูโฮม   62.9-68.7 70 68.9-75.1 55 
สหกรณ์ออมทรัพย์   52.3-64.6 70 57.5-59.3 55 
ศูนย์กิจกรรมนักศึกษา 57.5-57.7 70 62.7-62.8 55 
อาคารวิศวกรรมอัคคีภัย  58.3-58.4 70 64.1-64.3 55 
คณะเศรษฐศาสตร์   57.2-57.6 70 62.8-63 55 
คณะเศรษฐศาสตร์   51.5-57.6 70 54.1-63.2 55 
คณะวิศวกรรมสิ่งแวดล้อม   43.2-58.4 70 47.8-63.3 55 
อาคารวิทยบริการ 50.8-57.5 70 55.5-63.4 55 
อาคารวิทยพัฒนา 59.1-59.3 70 65.2-65.5 55 

 อาคารลานจอดรถ 2   63.3-66.8 70 69.4-73.2 55 
อาคารลานจอดรถ 1   63.4-67.1 70 69.8-73.5 55 
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ตารางท่ี 11  (ต่อ) 
 

 
ฝั่งถนน 

 

 
พ้ืนที่ท้าการศึกษา 

ผลของระดับเสียง (dBA) ที่ค้านวณจากโปรแกรม 
Leq24hrs. Ldn 

ค่าท่ีได้ 
(dBA) 

มาตรฐาน 
(dBA) 

ค่าท่ีได้ 
(dBA) 

มาตรฐาน 
(dBA) 

วิภาวดีรังสิต ส้านักกลางกีฬา  63.3-69.8 70 66.6-73.1 55 
วิทยาลัยสิ่งแวดล้อม  73.8 70 77.1 55 
หอนิสิตหญิง (ชวนชม)  67-72.1 70 70.3-75.5 55 
หอนิสิตหญิง (ชงโค)  68-72.4 70 71.3-75.8 55 
กองยานพาหนะ  67.7-74 70 71-77.4 55 
ศูนย์วิจัยนานาชาติไบโอคอนโทรล  68.6-70.4 70 71.4-71.5 55 
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อาคารบุญสม คณ
ะวิศวกรรม 

อาคารเทพศาสตร์สถิต คณ
ะวิศวกรรม

อาคารคณ
ะบริหารธุรกิจ 

อาคาร ไอทีแสคว 

อาคารบริการสารสนเทศ  

อาคารเคยูโฮม  

สหกรณ
์ออมทรัพย์  

ศูนย์กิจกรรมนักศึกษา

อาคารวิศวกรรมอัคคีภัย 

คณ
ะเศรษฐศาสตร์  

คณ
ะเศรษฐศาสตร์  

คณ
ะวิศวกรรมสิ่งแวดล้อม  

อาคารวิทยบริการ

อาคารวิทยพัฒ
นา

อาคารลานจอดรถ    

อาคารลานจอดรถ    

ส้านักกลางกีฬา 

วิทยาลัยสิ่งแวดล้อม 

หอนิสิตหญิง)ชวนชม( 

หอนิสิตหญิง)ชงโค( 

กองยานพาหนะ 

ศูนย์วิจัยนานาชาติไบโอคอนโทรล 

Maximum Leq24 hr. Maximum Ldn Std Leq24hr Std Ldn

ค่า
ระ

ดับ
เสี

ยง
 L

eq
24

 ชั่
วโ

มง
(d
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ภาพที่ 39  เปรียบเทียบระดับเสียงมากสุดที่ค้านวณได้ของ Leq24ชั่วโมง, Ldn กับมาตรฐานที่ก้าหนด 
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พิพิธภัณฑ์กายวภิาคศาสตร์ทางสัตวแพทย์ 

อาคารเรียน และปฏิบัตกิาร คณะสัตวแพทย์  

อาคารเรียน คณะสัตวแพทย ์ 

อาคารจอดรถ คณะสัตวแพทย์  

อาคารเรียน จกัรพิชัยณรงค์สงคราม  

เทคนิคการสัตวแพทย์

หอประชุมใหญ่ 

อาคารบุญสม คณะวิศวกรรม 

อาคารเทพศาสตร์สถิต คณะวิศวกรรม

อาคารคณะบริหารธุรกิจ 

อาคาร ไอทีแสคว 

อาคารบริการสารสนเทศ  

อาคารเคยูโฮม  

สหกรณ์ออมทรัพย ์ 

ศูนย์กิจกรรมนักศึกษา

อาคารวิศวกรรมอัคคีภัย 

คณะเศรษฐศาสตร์  

คณะเศรษฐศาสตร์  

คณะวิศวกรรมสิ่งแวดล้อม  

อาคารวิทยบริการ

อาคารวิทยพัฒนา

อาคารลานจอดรถ    

อาคารลานจอดรถ    

ส้านักกลางกีฬา 

วิทยาลยัสิ่งแวดล้อม 

หอนิสิตหญิง)ชวนชม( 

หอนิสิตหญิง)ชงโค( 

กองยานพาหนะ 

ศูนย์วิจยันานาชาติไบโอคอนโทรล 

Minimum Leq24 hr. Minimum Ldn Std Leq24hr Std Ldn
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q2
4  

    
  

(d
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)

 
 
ภาพที่ 40  เปรียบเทียบระดับเสียงน้อยสุดที่ค้านวณได้ของ Leq24ชั่วโมง, Ldn กับมาตรฐานที่ก้าหนด 
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ส่วนที่ 2  การศึกษา และการประเมินผลกระทบมลพิษเสียง พื้นที่มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ที่อยู่
ใกล้กับโครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียวมากที่สุด 

 
จากตาราง 11 พบว่า มีบางพ้ืนที่ที่ได้รับผลกระทบจากเสียงที่เกิดจากการจราจรและเม่ือท้า

การประเมินผลกระทบ พบว่า มีค่าระดับความดังเสียงที่เกินค่าที่กฎหมายก้าหนด ของมาตรฐานระดับ
เสียงโดยทั่วไป ของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 2540 ก้าหนดค่ามาตรฐานระดับเสียงเฉลี่ย 24 
ชั่วโมงไว้ที่ 70 เดซิเบลเอ โดยพื้นที่ท่ีได้รับผลกระทบ ได้แก่  

 
อาคารเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา คณะสัตวแพทยศาสตร์ ทางด้านทิศ

ตะวันออกเฉียงใต้ตั้งแต่ชั้น 1 ถึง 9 พบว่า มีค่าระดับความดังเสียงที่เกินมาตรฐานที่ก้าหนด คือ 75.4-
76.3 เดซิเบลเอ ในขณะที่ทิศตะวันตกเฉียงใต้มีค่าระดับความดังสียงที่ 66.4-66.5 เดซิเบลเอ 

 
อาคารเรียน คณะสัตวแพทยศาสตร์ ทางด้านทิศตะวันออกเฉียงใต้ ตั้งแต่ชั้น 1 ถึง 7 พบว่า มี

ค่าระดับความดังเสียงที่เกินมาตรฐานที่ก้าหนด คือ 74-74.4 เดซิเบลเอ ในขณะที่ทิศตะวันตกเฉียงใต้ 
และทิศตะวันออกเฉียงเหนือ มีค่าระดับความดังเสียงที่ 60.3-61.4 เดซิเบลเอ และ 64.4-65 เดซิเบล
เอ ตามล้าดับ 

 
อาคารเฉลิมพระเกียรติ 80 พรรษา คณะสัตวแพทยศาสตร์ ทางด้านทิศตะวันออกเฉียงใต้ 

ตั้งแต่ชั้นที่ 1 ถึง 9 พบว่า มีค่าระดับความดังเสียงที่เกินมาตรฐานที่ก้าหนด คือ 74.1-74.6 เดซิเบลเอ 
 
วิทยาลัยสิ่งแวดล้อม ทางด้านทิศตะวันออกเฉียงเหนือ มีค่าระดับความดังเสียง 73.8 เดซิเบล

เอ 
 
หอนิสิตหญิง ตึกชวนชม ทางด้านทิศตะวันออกฉียงเหนือ ตั้งแต่ชั้น 1 ถึง 5 มีค่าระดับความ

ดังเสียง 72-72.1 เดซิเบลเอ ในขณะที่ทางด้านทิศตะวันเฉียงเหนือมีค่าระดับความดังเสียง 67-67.4 
เดซิเบลเอ  

 
หอนิสิตหญิง ตึกชงโค ทางด้านทิศตะวันออกฉียงเหนือ ตั้งแต่ชั้น 1 ถึง 5 มีค่าระดับความดัง

เสียง 72-72.4 เดซิเบลเอ ในขณะที่ทางด้านทิศตะวันเฉียงเหนือมีค่าระดับความดังเสียง 68-69.2 เดซิ
เบลเอ 
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ศูนย์วิจัยนานาชาติไบโอคอนโทรล ทิศตะวันออกเฉียงเหนือ มีค่าระดับความดังเสียง 70.4  
เดซิเบลเอ 

 
การจ้าลองรูปแบบการกระจายมลพิษทางเสียงจากปริมาณการจราจร 
  

 การจ้าลองการกระจายของเสียงรอบมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ แนวเขตรั้วติดกับถนนสาย
หลักในสภาพปัจจุบัน โดยการแสดงผลของระดับเสียงที่เกิดจากการจราจร สามารถแสดงผลที่ค้านวณ
ได้จากแบบจ้าลองของเสียงตามต้าแหน่งต่างๆ โดยใช้โปรแกรม SoundPLAN 7.2 รวมทั้งสามารถ
แสดงค่าระดับเสียงบริเวณอาคารต่างๆ และแสดงผลในลักษณะชั้นระดับเสียงจากการจราจร จาก
ถนนหลักดังนี้ ถนนวิภาวดีรังสิต ถนนงามวงศ์วาน ถนนพหลโยธิน และถนนทางยกระดับอุตราภิมุขซึ่ง
เป็นแหล่งก้าเนิดเสียงรบกวนที่ส้าคัญ รวมทั้งแสดงค่าระดับเสียงบริเวณอาคารต่างๆ ในเขต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ โดยได้แบ่งการประเมินระดับความเสียงไว้ 2 ประเภท โดยมีผลการ
ด้าเนินการวิจัย ดังนี้ 

 
1. การประเมินระดับความดังเสียง Leq (Equivalent continuous sound level) 24 

ชั่วโมง พบว่าระดับความดังเสียงตามแนวถนนรอบรั้วมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ มีค่า Leq อยู่ในช่วง
ระหว่าง 43.2- 76.3 เดซิเบลเอ โดย 18% มีค่าระดับความดังเสียง ≤55 เดซิเบลเอ 69% มีค่าอยู่
ระหว่าง 56-70  เดซิเบลเอและ 13% มีค่ามากกว่า 70 เดซิเบลเอ ดังภาพที่ 41 ซึ่งเกินมาตรฐานตาม
ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฉบับที่ 15 พ.ศ. 2540 ที่ก้าหนดไว้ 70 เดซิเบลเอ 
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219, 69%
57, 18%

42, 13%

<56 dB(A) 56-70dB(A) >70dB(A)
 

 
ภาพที่ 41  แสดงร้อยละค่าระดับความดังเสียง Leq (Equivalent continuous sound level) ใน

พ้ืนที่มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

 

 
 
ภาพที่ 42  เส้นชั้นความดังของระดับเสียงในพ้ืนที่โดยรอบบริเวณถนน และอาคารในเขต

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ (Grid noise map Leq เฉลี่ย) 
 
 
 
 



102 
 

2. การประเมินระดับความดังเสียง Ldn (Day-Night Average Sound Levels) พบว่าระดับ
ความดังเสียงตามแนวถนนรอบรั้วมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ มีค่า Ldn อยู่ในช่วงระหว่าง 47.8 -78  
เดซิเบลเอ โดย 9% มีค่าระดับความดังเสียง ≤55 เดซิเบลเอ และ 91% มีค่ามากกว่า 55  เดซิเบลเอ 
ดังภาพที่ 43 ซึ่งค่าส่วนใหญ่พบว่าเกินค่าข้อเสนอแนะของ US.EPA ที่ก้าหนดไว้ไม่เกิน55 เดซิเบลเอ 
โดยพื้นที่ท่ีมีค่าสูงเกินค่าข้อเสนอแนะ US.EPA ได้แก่พ้ืนที่ อาคารเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระ
ชนมพรรษา (คณะสัตวแพทยศาสตร์), วิทยาลัยสิ่งแวดล้อม, หอพักนิสิตหญิง ตึกชวนชม, หอพักนิสิต
หญิง ตึกชงโค, คณะสัตวแพทยศาสตร์, กองยานพาหนะ, อาคารเฉลิมพระเกียรติ 80 พรรษา (คณะ
สัตวแพทยศาสตร์), อาคารจอดรถ 1, อาคารจอดรถ 2, อาคารจอดรถ คณะสัตวแพทยศาสตร์, คณะ
บริหารธุรกิจ, ส้านักกลางกีฬา, ศูนย์บริการคอมพิวเตอร์ และสารสนเทศ (ตึกใหม่), ศูนย์วิจัยไบโอ
คอนโทรล 

 

 
 
ภาพที่ 43  แสดงร้อยละค่าระดับความดังเสียง Ldn (Day-Night Average Sound Levels) ในพ้ืนที่

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
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ภาพที่ 44  เส้นชั้นความดังของระดับเสียงในพ้ืนที่โดยรอบบริเวณถนน และอาคารในเขต

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ (Grid noise map Ldn) 
 

1. ผลการประเมินผลกระทบมลพิษเสียง พื้นที่มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ที่อยู่ใกล้กับ
โครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียวมากที่สุด 

 
การประเมินผลกระทบต่อระดับเสียงของประชากรมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ใน

พ้ืนที่มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ที่อยู่ใกล้กับโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียวมากท่ีสุด ได้แก่ พื้นที่บริเวณ
ปูายรถเมล์ และอาคารเฉลิมพระเกียรติ คณะสัตวแพทยศาสตร์ ฝั่งถนนพหลโยธิน หน้ามหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร์ โดยแบ่งการประเมินผลกระทบมลพิษทางเสียงเป็น 2 กรณี คือ กรณีที่ 1 การ
ประเมินผลกระทบมลพิษทางเสียงในปัจจุบัน ซึ่งมีเสียงที่เกิดจากการจราจร เป็นแหล่งก้าเนิดเสียงที่
ส้าคัญ โดยใช้ด้วยเครื่องวัดระดับความดังเสียง (Sound Level Meter) ในการตรวจวัดระดับความดัง
เสียง  และกรณีท่ี 2 การประเมินผลกระทบมลพิษทางเสียงด้วยโปรแกรม soundPLAN โดยจ้าลอง
ผลกระทบทางเสียงที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียวสถานีที่ N13 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ที่ก้าลังจะเกิดขึ้นในอนาคต การด้าเนินโครงการดังกล่าวจะมีแหล่งก้าเนิด
เสียงที่ส้าคัญ คือ เสียงจากรถไฟฟูา เสียงจากล้อและราง และเสียงจากยานพาหนะใต้สถานี  

 
1.1  การประเมินผลกระทบมลพิษทางเสียงในปัจจุบัน ซึ่งมีเสียงที่เกิดจากการจราจร 

เป็นแหล่งก้าเนิดเสียงที่ส้าคัญ โดยใช้ด้วยเครื่องวัดระดับความดังเสียง (Sound Level Meter) ในการ
ตรวจ วัดระดับความดังเสียง 
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  ผลการตรวจวัดระดับเสียงที่ปูายรถเมล์ฝั่งถนนพหลโยธินซึ่งอยู่ห่างจากกึ่งกลางถนน 
10 เมตร ด้านหน้ามหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ มีค่าระดับเสียงทั่วไป (Leq 24 ชั่วโมง) เท่ากับ 81.45 
เดซิเบลเอ ค่าระดับเสียงสูงสุด Lmax 94.2 เดซิเบลเอ ค่าระดับเสียงพ้ืนฐาน (L90) 64.7 เดซิเบลเอ   
ค่าระดับเสียงที่ไม่มีการรบกวน 63.10 เดซิเบลเอ ค่าระดับการรบกวน 16.9 เดซิเบล 

 
- ผลการตรวจวัดระดับเสียงที่ริมรั้วโรงอาหาร คณะสัตวแพทยศาสตร์ 

มหาวิทยาลัย เกษตรศาสตร์ ซึ่งอยู่ห่างจากกึ่งกลางถนน 15 เมตร มีค่าระดับความดังเสียงทั่วไป 
(Leq24 ชั่วโมง) เท่ากับ 75.59 เดซิเบลเอ ค่าระดับเสียงสูงสุด Lmax 79.5 เดซิเบลเอ  ค่าระดับเสียง
พ้ืนฐาน (L90)  64.4 เดซิเบลเอ  ค่าระดับเสียงที่ไม่มีการรบกวน 62.8 เดซิเบลเอ ค่าระดับการรบกวน 
11.2 เดซิเบล 
 

- ผลการตรวจวัดระดับเสียงที่ด้านหน้าอาคารเฉลิมพระเกียรติ คณะสัตวแพทย- 
ศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ซึ่งอยู่ห่างจากกึ่งกลางถนน 18 เมตร มีค่าระดับความดังเสียง
ทั่วไป (Leq24ชั่วโมง) เท่ากับ 73.77 เดซิเบลเอ ค่าระดับเสียงสูงสุด Lmax 78.8 เดซิเบลเอ ค่าระดับ
เสียงพ้ืนฐาน (L90) 64.4 เดซิเบลเอ  ค่าระดับเสียงที่ไม่มีการรบกวน 62.8 เดซิเบลเอ ค่าระดับการ
รบกวน 8.9 เดซิเบล 
 

- ผลการตรวจวัดระดับเสียงที่ด้านข้างอาคารเฉลิมพระเกียรติ ฝั่งทิศตะวันตก  
คณะสัตวแพทยศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ซึ่งอยู่ห่างจากกึ่งกลางถนน 23 เมตร มีค่าระดับ
ความดังเสียงทั่วไป (Leq24ชั่วโมง) เท่ากับ 68.13 เดซิเบลเอ ค่าระดับเสียงสูงสุด Lmax 72.9 เดซิเบล
เอ ค่าระดับเสียงพ้ืนฐาน (L90) 64.4 เดซิเบลเอ  ค่าระดับเสียงที่ไม่มีการรบกวน 62.8 เดซิเบลเอ ค่า
ระดับการรบกวน 2.3 เดซิเบล 

 
- ผลการตรวจวัดระดับเสียงด้านในตึกอาคารเฉลิมพระเกียรติ คณะสัตวแพทย- 

ศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ชั้น 1 ซึ่งอยู่ห่างจากก่ึงกลางถนน 30 เมตร มีค่าระดับความดัง
เสียงทั่วไป (Leq24ชั่วโมง) เท่ากับ 65.76 เดซิเบลเอ ค่าระดับเสียงสูงสุด Lmax 71.5 เดซิเบลเอ  ค่า
ระดับเสียงพื้นฐาน (L90) 64.4 เดซิเบลเอ  ค่าระดับเสียงที่ไม่มีการรบกวน 62.8 เดซิเบลเอ ค่าระดับ
การรบกวน -1.6 เดซิเบล 
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ภาพที ่45  จุดตรวจวัดเสียงพ้ืนที่ มก. ที่อยู่ใกล้กับโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียวมากท่ีสุด 
 

 
 

จุดที่ 1 ปูายรถเมล ์ฝั่งถนนพหลโยธิน หน้ามหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์
จุดที่ 2 ริมรั้วโรงอาหาร อาคารเฉลิมพระเกียรติ คณะสัตวแพทยศาสตร ์
จุดที่ 3 ด้านหน้าอาคารเฉลิมพระเกียรติ คณะสัตวแพทยศาสตร ์
จุดที่ 4 ด้านข้างอาคารเฉลิมพระเกียรติ คณะสัตวแพทยศาสตร ์
จุดที่ 5 ด้านในตึกอาคารเฉลิมพระเกียรติ คณะสัตวแพทยศาสตร ์

 
ภาพที่ 46  แผนภูมิแท่งแสดงผลการตรวจวัดระดับเสียง Leq24ชั่วโมง และ Lmax 
 
 ผลการตรวจวัดระดับเสียงเฉลี่ย (Leq) 24 ชั่วโมง มีค่าอยู่ระหว่าง 65.76-81.45 เดซิเบลเอ 
โดยพื้นที่ท่ีมีค่าเกินค่ามาตรฐานระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ของประกาศสิ่งแวดล้อม 2540 ที่ก้าหนด
ไว้ไม่เกิน 70 เดซิเบลเอ ได้แก่พ้ืนที่ ปูายรถเมล์ฝั่งถนนพหลโยธิน หน้า มก., ริมรั้วโรงอาหาร  และ
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ด้านหน้าอาคารเฉลิมพระเกียรติ คณะสัตวแพทยศาสตร์ ผลการตรวจวัดระดับเสียงสูงสุด (Lmax) มีค่า
อยู่ระหว่าง 71.5-94.2 เดซิเบลเอ ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐานของประกาศสิ่งแวดล้อม 2540 
ที่ก้าหนดค่าระดับเสียงสูงสุดไม่เกิน 115 เดซิเบลเอ พบว่าทุกค่าไม่เกินค่ามาตรฐานที่ก้าหนด ดังแสดง
ในภาพที่ 46 
 

1.2 การประเมินผลกระทบมลพิษทางเสียงด้วยโปรแกรม ซึ่งมีเสียงที่เกิดจาก
โครงการรถไฟฟูาสายสีเขียว เป็นแหล่งก้าเนิดเสียงที่ส้าคัญ 

 
ผลการศึกษามลพิษเสียงโดยโปรแกรม จากโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียวสถานีที่ 

N13 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ที่ก้าลังจะเกิดขึ้นในอนาคต การด้าเนินโครงการดังกล่าวจะมี
แหล่งก้าเนิดเสียงที่ส้าคัญ คือ เสียงจากรถไฟฟูา เสียงจากล้อและราง และเสียงจากยานพาหนะใต้
สถานี พ้ืนที่ท้าการศึกษาคือบริเวณอาคารการเรียน การสอนที่ติดกับถนนฝั่งพหลโยธิน ที่ก้าลังจะมี
โครงการรถไฟฟูาสีเขียวในอนาคตวิ่งผ่านที่บริเวณถนนหลักนี้ พ้ืนที่ท้าการศึกษาและประเมินผล
กระทบ ได้แก่ จุดที่ 1 ปูายรถเมลล์ ฝั่งถนนพหลโยธิน จุดที่ 2 ริมรั้วโรงอาหารอาคารเฉลิมพระเกียรติ 
6 รอบ พระชนมพรรษา คณะสัตว-แพทยศาสตร์ จุดที่ 3 บริเวณพิพิธภัณฑ์กายวิภาคศาสตร์ทางคณะ
สัตวแพทยศาสตร์ จุดที่ 4 บริเวณอาคารเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา คณะสัตว
แพทยศาสตร์ และจุดที่ 5 บริเวณอาคารเรียนและปฏิบัติการ คณะสัตวแพทยศาสตร์  พารามิเตอร์ที่
ท้าการศึกษา ได้แก่ค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง (Leq24hrs.) และค่าระดับเสียงเฉลี่ยกลางวัน-
กลางคืน (Ldn) ทั้งนี้ระดับความดังเสียง ดังแสดงในตารางที่ 12 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



107 
 

ตารางท่ี 12  แสดงผลของระดับเสียงจากการจราจรฝั่งถนนพหลโยธิน และโครงการรถไฟฟูาสายสี
เขียวที่วิ่งผ่านมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ บางเขน 

 
 

พื้นที่ท้าการศึกษา 
ผลของระดับเสียง (dB(A)) 

Leq24hrs. (dbA) Ldn (dbA) 
ปัจจุบัน หลังมี

รถไฟฟูา 
มาตรฐาน ปัจจุบัน หลังมี

รถไฟฟูา 
ค่า

เสนอแนะ 
ปูายรถเมลล์ ฝั่งถนนพหลโยธิน 81.45 83.9 70 82.8 85.3 55 

ริมรั้วโรงอาหารอาคารเฉลิมพระ
เกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา
คณะสัตวแพทย ์มก. 

75.59 76.8-77.3 
 

70 77.6 80.1-80.6 55 

ด้านหน้าอาคารเฉลิมพระเกียรติ 
คณะสัตวแพทย์ มก. 

73.77 75.4-75.7 70 76.5 78.9-79.1 55 

ด้านข้างอาคารเฉลิมพระเกียรติ  
ฝั่งทิศตะวันตก คณะสัตวแพทย์ 
มก. 

68.13 71-71-6 70 71.2 74.6-75.2 55 

ด้านในตึกอาคารเฉลิมพระ
เกียรติ คณะสัตวแพทย์ มก.  
ช้ัน 1 

65.76 67.9-68.1 70 68.9 71.6-71.7 55 

 

มีบางพ้ืนที่ที่ได้รับผลกระทบจากเสียงที่เกิดจากการจราจร และโครงการรถไฟฟูาที่จะมีข้ึนใน
อนาคต และเมื่อท้าการประเมินผลกระทบ พบว่ามีค่าระดับความดังเสียงที่เกินค่าที่กฎหมายก้าหนด 
ของมาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไป ของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 2540ก้าหนดค่ามาตรฐาน
ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมงไว้ที่ 70 เดซิเบลเอ โดยพื้นที่ท่ีได้รับผลกระทบได้แก่ ปูายรถเมลล์ ฝั่งถนน
พหลโยธิน อาคารเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา คณะสัตวแพทยศาสตร์ ซึ่งเมื่อน้าค่าระดับ
ความดังเสียงระหว่างเสียงที่มาจากการจราจรในปัจจุบัน และเสียงที่มาจากโครงการรถไฟฟูาสายสี
เขียวที่จะมีข้ึนในอนาคต พบว่าหลังจากมีโครงการไฟฟูาท้าให้มีระดับเสียงในพื้นท่ีต่างๆ เพ่ิมข้ึนจาก
เดิม 1.9-4.0 เดซิเบลเอ ดังแสดงในตารางที่ 12 

 
การจ้าลองการกระจายของเสียงรอบมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ จากโครงการรถไฟฟูาสายสี

เขียว ของอาคารที่ติดกับฝั่งถนนพหลโยธิน โดยได้แบ่งการประเมินระดับความเสียงไว้ 2 ประเภท คือ 
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การประเมินระดับความดังเสียง Leq (Equivalent continuous sound level) และการประเมิน
ระดับความดังเสียง Ldn (Day-Night Average Sound Levels) ดังแสดงในรูปภาพที่ 47 และ 48 

 

 
 
ภาพที่ 47  เส้นชั้นความดังของระดับเสียงในพ้ืนที่บริเวณถนนถนนพหลโยธิน และอาคารในเขต มก. 

ฝั่งถนนพหลโยธิน (Grid noise map Leq เฉลี่ย)  
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ภาพที่ 48  เส้นชั้นความดังของระดับเสียงในพ้ืนที่โดยรอบบริเวณถนนถนนพหลโยธิน และอาคารใน

เขต มก. ฝั่งถนนพหลโยธิน (Grid noise map Ldn)  
 
 เมื่อน้าค่าที่ได้จากการค้านวณโปรแกรม SoundPLAN มาเทียบกับ ประเมินระดับเสียงที่เกิด
จากรถไฟฟูาจากรายงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการระบบขนส่งกรุงเทพมหานคร ช่วง
หมอชิต-สะพานใหม่, 2551 ซึ่งใช้แบบจ้าลองการประเมินระดับเสียงจากรถไฟฟูาในระยะด้าเนินการ
ใช้แบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ Road Traffic and Mass Transit System Noise on Urban 
Environmental โดยมีข้อมูลที่ใช้ในการประเมินดังนี้ 
 
 - การเดินรถไฟฟูา ช่วงเวลาน้อยท่ีสุดระหว่างขบวนรถต่้าสุด 2 นาที (มีรถวิ่ง 60 เที่ยว ไป-
กลับ) ความเร็วสุด 80 กม./ชั่วโมง ความยาวขบวนรถไฟ 4 ตู้ ประมาณ 90 ม.  
 
  - รถไฟฟูาที่ใช้ในแบบจ้าลองได้ก้าหนดระดับเสียงสูงสุด 78 เดซิเบลเอ ที่ความเร็วสูงสุด 160 
กม./ชั่วโมง และ 65 เดซิเบลเอ เวลาจอดที่สถานี ซึ่งผลที่ได้มีดังนี้ 
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ตารางท่ี 13  ระดับเสียงจากรถไฟฟูาของโครงการที่ระยะต่างๆ 
 

ระยะทางจากรถไฟฟูาไปยัง 
ผู้ได้รับเสียง (เมตร) 

ระดับเสียง dBA 

20 60 
30 56 
50 52 
70 49 
90 47 

มาตรฐานเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง 70 

 
ที่มา: การรถไฟฟูาขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (2551) 
 
 เสียงจากล้อและรางของรถไฟฟูาเกิดจากระบบเบรก ความเร็วของรถไฟฟูา รวมทั้ง เสียงจาก
การกระแทกของรถไฟฟูากับรางบริเวณช่วงทางโค้ง ท้าให้รถไฟฟูาต้องเบรคเพ่ือลดความเร็วและเกิด
เสียงจากการเสียดสีระหว่างล้อกับราง ท้าให้ผู้ที่อยู่อาศัยในอาคารใกล้เคียงบริเวณดังกล่าวอาจได้รับ
ผลกระทบด้านเสียง  
 
 ผลการตรวจวัดระดับเสียงจากการเดิน รถไฟฟูาบีทีเอส โดยศูนย์วิจัยและฝึกอบรมด้าน
สิ่งแวดล้อม กรมส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม (ตุลาคม 2543) พบว่าช่วงที่เป็นทางโค้ง บริเวณอนุสาวรีย์
ชัยสมรภูมิ  
 

- ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง บริเวณอาคารข้างเคียง มีค่า 64.2-78.8 dBA 
- ช่วง 50 เมตรก่อนถึงชานชาลาสถานีหมอชิต  
- ระดับเสียง Leq 5 นาที เฉลี่ยเท่ากับ 82 dBA 
- ระดับเสียงสูงสุด (Lmax) อยู่ในช่วง 91-94 dBA 
- บนชานชาลาช่วงรถไฟฟูาเข้าจอดที่สถานีรถไฟฟูาศาลาแดง 
- ระดับเสียงสูงสุด (Lmax) อยู่ในช่วง 83-85 dBA 

 
และระดับเสียงที่เกิดขึ้นจากรถไฟฟูา ประมาณ 49-52 เดซิเบลเอ ซึ่งมีค่าไม่เกิน ค่ามาตรฐาน

ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ซึ่งเม่ือเปรียบเทียบกับการค้านวณจากโปรแกรมพบว่ามีความแตกต่างกัน 
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ทั้งนี้อาจเกิดจากการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากโครงการฯ ไม่ได้ค้านวณระดับเสียงจาก
การจราจรเข้าไปด้วย ท้าให้ค่าที่ได้ออกมามีค่าค่อนข้างต่้า  
 
ส่วนที่ 3  การวางแผนป้องกันและปรับปรุงมลพิษทางเสียงโดยการจ้าลองการติดตั้งผนังกันเสียง  

 
 ในการศึกษามลพิษทางเสียงจากการจราจร และโครงการรถไฟฟูาสายสีเขียว บริเวณ
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตบางเขน พื้นท่ีท้าการศึกษาท้ัง 3 ด้าน จ้านวน 33 อาคาร พื้นที่
ประเมินทั้งหมด 323 จุด ได้แก่ อาคารที่ติดกับถนนพหลโยธิน และโครงการรถฟูาที่จะเกิดข้ึนใน
อนาคต อาคารที่ติดกับถนนงามวงศ์วาน อาคารการเรียนการสอน และหอพักนิสิตที่ติดกับถนนวิภาวดี
รังสิต และทางยกระดับอุตราภิมุข ซึ่งพบว่า ค่าระดับเสียงบางพ้ืนที่สูงกว่าเกณฑ์มาตรฐานที่ก้าหนดไว้ 
ดังนั้นจึงต้องมีการวางแผนปูองกันมลพิษทางเสียงจากริมการจราจร 
 

ด้วยอันตรายจากมลภาวะทางเสียง จึงได้มีการน้าก้าแพงกันเสียงเข้ามาใช้ในการ แก้ปัญหา 
โดยก้าแพงกันเสียงที่ใช้ในปัจจุบัน สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ประเภท ได้แก่ ชนิด กระจายเสียง 
(Dispersive Type) เป็นแผ่นทึบเสียงที่มีการสะท้อนเสียงแบบแพร่กระจายตามทิศทาง มุมของ
ก้าแพงที่ออกแบบไว้ ชนิดสะท้อนเสียง (Reflective Type) เป็นแผ่นทึบเสียงซึ่งจะมีการ สะท้อนของ
เสียงในทิศทางตรงกันข้ามกับแผ่นกันเสียง และชนิดดูดซับเสียง (Absorptive Type) ซึ่งเป็นชนิดที่
นิยมใช้มากท่ีสุด เนื่องจากเป็นแผ่นทึบเสียงที่ประกอบด้วยวัสดุดูดซับเสียงซึ่งมีอัตราการ สะท้อนเสียง
ต้่า ท้าให้บริเวณท่ีอยู่ตรงข้ามไม่ได้รับผลกระทบจากเสียงดังด้วยเหตุนี้จึงได้มีการทดลองน้าวัสดุต่างๆ 
มาใช้เป็นวัสดุดูดซับเสียง โดย สาเหตุที่วัสดุสามารถดูดซับเสียงได้เนื่องจากเมื่อเสียงตกกระทบวัตถุ
ใดๆ ก็ตาม เสียงส่วนหนึ่งจะ เกิดการสะท้อน อีกส่วนหนึ่งจะถูกดูดกลืน และส่งผ่านเข้าไปในวัตถุท้า
ให้พลังงานลดลง เนื่องจาก ถูกเปลี่ยนแปลงเป็นพลังงานความร้อน ซึ่งการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นจะ
มากหรือน้อยขึ้นอยู่กับ คุณสมบัติ และลักษณะของวัตถุอันนั้น ดังแสดงในรูปที่ 49 (Webb, 1976) 
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ภาพที่ 49  ปรากฏการณ์สะท้อน ดูดกลืน และส่งผ่านเสียงของวัตถุ 
 
ที่มา: Webb (1976) 

 
ผนังก้ันเสียงจึงเป็นวิธีหนึ่งที่มีประสิทธิภาพในการลดปริมาณเสียงจากแหล่งก้าเนิดเสียง 

ให้กับผู้ได้รับผลกระทบจากเสียง แหล่งก้าเนิดเสียงทั่วไป เมื่อเสียงกลายเป็นปัญหาระหว่างผู้ที่
ก่อให้เกิดเสียงและผู้ที่ได้รับผลกระทบจากเสียงนั้น การใช้ผนังกันเสียงจึงกลายเป็นทางออกท่ี
เหมาะสมทางหนึ่งในการแก้ปัญหา ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้เลือกวิธีการติดตั้งผนังกันเสียงจากการจราจรมา
ใช้ในการวางแผนปูองกันมลพิษทางเสียง โดยผนังกันเสียง ส้าหรับการจราจร จะช่วยดูดซับเสียงและ
ช่วยบังคับทิศทางการสะท้อนของเสียงไม่ให้ไปสร้างความเดือดร้อนร้าคาญกับผู้อยู่อาศัยใกล้ๆ บริเวณ
เส้นทางจราจร วัสดุดูดซับเสียงมีอยู่ด้วยกันหลายลักษณะ ไม่ว่าจะเป็นวัสดุดูดซับเสียง ได้แก่ ตาข่าย
ดูดซับเสียง ต้นไม้/ปุาไม้ สนามหญ้า ก้าแพงก้ันเสียง หรือแม้แต่วัสดุสะท้อนเสียง ซึ่งเกษม (2541) 
สรุปแนวทางในการทางการเลือกใช้วัสดุดูดซับเสียงดังนี้ คือดังนี้ 

 
1. ประสิทธิภาพการดูดซับข้ึนอยู่กับชนิดของวัสดุ หรือใช้ค่าสัมประสิทธิ์การดูดซับเป็น

มาตรฐานในการเปรียบเทียบ 
 

2. พิจารณาความถี่ของเสียงที่ต้องควบคุม ถ้าเสียงรบกวนมีความถ่ีปานกลางถึงความถ่ีสูง
ควรใช้วัสดุดูดซับเสียงประเภทรูพรุน เนื่องจากวัสดุประเภทรูพรุนจะให้ประสิทธิภาพในการดูดซับ
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เสียงความถ่ีสูงได้ดีกว่าเสียงความถ่ีต่้า แต่ถ้าต้องการเพิ่มประสิทธิภาพในการดูดซับเสียงความถี่ต่้า
สามารถกระท้าได้โดยการเพ่ิมช่องว่างระหว่างชั้นของวัสดุดูดซับและชั้นแข็งด้านล่าง 

 
3. ถ้าเสียงรบกวนมีความถี่ต่้าควรใช้วัสดุดูดซับเสียงประเภทเป็นแผ่น ส้าหรับใช้บุ (panel 

absorption) หรือวัสดุดูดซับประเภทโพรงหรือช่อง 
 

4. การใช้วัสดุดูดซับเสียง ควรใช้ในบริเวณหรือสถานที่ท่ีมีการสะท้อนของเสียงหรือบริเวณที่
มีระยะเวลาของการก้องเสียง (reverbration time) มาก 

 
5. รูปทรง รูปร่าง ขนาดน้้าหนักของวัสดุที่ใช้ 

 
6. อายุการใช้งาน และความสามารถในการทนต่อสภาพแวดล้อม เช่น ทนความชื้น ความ

ร้อน (ไฟ) เป็นต้น 
 
7. ราคา และค่าใช้จ่ายในการติดตั้ง ดูแลรักษา 

 
8. ความสะดวกในการติดตั้งและใช้งานรวมถึงไม่ก่อให้เกิดปัญหาอ่ืนตามมา เช่น การสะท้อน

แสง 
 

9. ความกลมกลืนกับทัศนียภาพ 
 

10. คุณสมบัติเชิงกายภาพของวัตถุกั้นเสียง จะเป็นตัวก้าหนดถึงความสามารถในการลด
ระดับความดังเสียงของวัตถุนั้นๆ ด้วย 
 
คุณลักษณะของวัสดุป้องกันเสียงในปัจจุบัน 
  

1. คอนกรีต เป็นวัสดุที่ถูกน้า มาใช้อย่างแพร่หลายในวงการก่อสร้างโดยมี องค์ประกอบ
พ้ืนฐานประกอบด้วย ซีเมนต์ปอร์ตแลนด์ ส่วนผสมหยาบและละเอียด น้้า และสาร ผสมเพ่ิมอ่ืนๆ ที่ใช้
ในการปรับปรุงคุณสมบัติซึ่งในปัจจุบันมีการใช้งานในรูปแบบของก้าแพงกัน เสียงอย่างแพร่หลายใน
แถบอเมริกาเหนือ โดยมีความหนา 12 mm ดังแสดงในรูปที่ 50 
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ภาพที่ 50  ก้าแพงปูองกันเสียงรบกวน ประเภทคอนกรีต และ Brick Block ตามล้าดับ 
 
ที่มา: บุรฉัตร วิริยะ (2551) 
 

2. อิฐ และวัสดุผสมคอนกรีต (Brick and Masonry Block) อิฐ (Brick) เป็นวัสดุที่
ประกอบด้วยองค์ประกอบหลัก 2 ชนิด ได้แก่ ดินเหนียว และทราย โดยท้าการผสมและเผาที่อุณหภูมิ
สูง เพ่ือเพ่ิมความแข็งแรงโดยขนาดที่นิยมใช้ คือ 70x95x200 mm ดังแสดงในรูปที่ 37 วัสดุผสม
คอนกรีต (Masonry block) ผลิตโดยมีส่วนผสมของคอนกรีต โดยขนาด ที่นิยมใช้ กว้าง 200-300 
mm ยาว 200-250 mm และ สูง 355-460 mm ดังแสดงในรูปที่ 51 
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ภาพที่ 51  ก้าแพงปูองกันเสียงรบกวน ประเภท Masonry Block และโลหะผสม 
 
ที่มา: บุรฉัตร วิริยะ (2551) 
 

3. ไม้ที่นิยมน้า มาใช้เป็นก้าแพงกันเสียง คือ ไม้ท่ีผ่านกระบวนการ Pressure Preservative  
Treated ได้แก่ ไม้แผ่น ไม้อัด เป็นต้น โดยพันธุ์ของต้นไม้มีผลต่อศักยภาพในการปูองกันเสียงซึ่งไม้ที่
นิยมใช้ในการเป็นก้าแพงกันเสียง อาทิเช่น White Fir, Lodgepole Pine, White Spruce และอ่ืนๆ 
ดังแสดงในรูปที่ 52 
 

4. วัสดุโปร่งแสง วัสดุโปร่งแสงผลิตจาก กระจก และพลาสติกใส ที่ผ่านกระบวนการทาง
ความร้อน เพ่ือเพ่ิมความแข็งแรง และมีผลท้าให้ในกรณีท่ีเกิดการแตกของวัสดุโปร่งแสงจะไม่
ก่อให้เกิดคมมี ทั้งแบบใส และแบบฝูา ดังแสดงในรูปที่ 52 

 

 
 
ภาพที่ 52  ก้าแพงปูองกันเสียงรบกวน ประเภทไม้ และวัสดุโปร่งแสง ตามล้าดับ 
 

ที่มา: บุรฉัตร วิริยะ (2551) 



116 
 

5. พลาสติกพลาสติกท่ีนิยมน้ามาใช้ในการผลิตก้าแพงกันเสียง ประกอบด้วย Polyethylene 
PVC และ Fiberglass ด้วยเหตุผลที่ พลาสติกข้ึนรูปด้วยกระบวนการขึ้นรูป ได้หลายรูปร่าง และ
สามารถท้าการประกอบด้วยมือได้โดยง่าย ดังแสดงในรูปที่  53 

 

 
 
ภาพที่ 53  ก้าแพงปูองกันเสียงรบกวน ประเภทพลาสติก Polyethylene PVC 
 
ที่มา: บุรฉัตร วิริยะ (2551) 
 

6. ยางรถยนต์เก่า (Recycled Rubber) ก้าแพงปูองกันเสียงที่ผลิตจากยางรถยนต์เก่า โดย
วัสดุที่น้ามาใช้มี 2 ลักษณะคือ ยางที่ไม่ผ่านมาตรฐานการผลิต และยางที่หมดอายุการใช้งาน ดังแสดง
ในภาพที่ 54 

 
7. วัสดุผสม (Composites) เป็นวัสดุที่ผสมวัสดุหลายๆ ชนิดเข้าด้วยกันเพ่ือให้ได้คุณสมบัติ

ในการปูองกัน เสียงตามต้องการ ดังแสดงในภาพที่ 54 
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ภาพที่ 54  ก้าแพงปูองกันเสียงรบกวน ประเภท Recycled Rubber และวัสดุผสม 
 
ที่มา: บุรฉัตร วิริยะ (2551) 
 

และเม่ือศึกษาผลของการเพ่ิมระดับความสูงทุก 1 เมตร พบว่าการเพิ่มความสูงของผนังกัน
เสียงทุก 1 เมตรมีผลต่อการลดระดับเสียง 1.5 dBA ดังแสดงในภาพที่ 55  

 

 
 
ภาพที่ 55   Noise barrier height  
 
ที่มา: Harvey S. Knauer and etc. (2000) 
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การออกแบบผนังกันเสียงควรมีความสูง และความกว้างให้เพียงพอกับการสะท้อนของขอบ
ผนังก้ันเสียงถ้าผนังกันเสียงยาวไม่เพียงพอจะท้าให้ประสิทธิภาพในการปูองกันลดลงได้มากถึง 5 dBA 
จากที่ออกแบบ โดยกฎของ thumb กล่าวไว้ว่าความกว้างที่เพียงพอของผนังกันเสียง ต้องมีความยาว
เป็น 4 เท่าจากระยะห่างจากผู้รับเสียง ไปยังผนังกันเสียง ตามแนวตั้งฉาก อีกวิธีหนึ่งคือระยะจาก
ถนนไปยังผู้รับเสียงกับผนังกันเสียงต้องท้ามุมอย่างน้อย 80 องศา ตามภาพที ่56  

 

 
 
ภาพที่ 56  Noise barrier Length 
 
ที่มา: Harvey S. Knauer and etc. (2000) 
 
 จากการจ้าลองการติดตั้งผนังกันเสียงที่ก้าหนดความสูง 2 เมตร ได้ผลดังตารางที่ 14 
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ตารางท่ี 14  แสดงผลของระดับเสียงจากการจราจรรอบบริเวณมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ บางเขน 
หลังติดตั้งผนังกันเสียงความสูง 2 เมตร 

 

 
ฝั่งถนน 

 

 
พื้นที่ท้าการศึกษา 

ผลของระดับเสียง (dB(A)) 
Leq24hrs. Ldn 

ค่าที่ได ้ diff ค่าที่ได ้ Diff 
พหลโยธิน พิพิธภัณฑ์กายวิภาคศาสตร์ทาง 

สัตวแพทย์  
55.4-55.6 2-2.1 58.2-58.5 1.7-1.8 

อาคารเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ  
พระชนมพรรษาคณะสัตวแพทย์  

62.9-76.3 0.1-3.4 64.8-7.8 0.6-3.3 

อาคารเรียน และปฏิบัติการ  
คณะสัตวแพทย ์  

43.4-54.5 1.8-2.2 47.5-57.4 2.8-3.5 

อาคารเรียน คณะสัตวแพทย์   47.3-67.6 6.8-7.8 51.2-70.8 5.2-8.5 
อาคารเรียน อาคารเฉลิมพระเกียรติ 
80 พรรษา คณะสัตวแพทย์   

75.4-75.8 0.6-7.7 75.8-76.4 5.5-6.3 

อาคารจอดรถ คณะสัตวแพทย์   64.1-66.6 1.4-3.5 65.8-68.3 1.4-3.4 
อาคารเรียน จักรพิชัยณรงค์สงคราม   55.9-56.1 4.7-4.9 58.5-58.9 4.1-4.2 
เทคนิคการสัตวแพทย์ 54.9-57.4 0-0.2 58-59.8 0.1-0.2 
หอประชุมใหญ่  61.9-64.8 0.4-0.7 67.3-68 0.4-0.6 

งามวงศ์วาน อาคารบุญสม คณะวิศวกรรม  46.9-50.8 4.9-5.4 50.2-54.3 4.1-4.7 
อาคารเทพศาสตร์สถิต  
คณะวิศวกรรม 

52.1-55.7 1-1.8 55.3-59.4 2.4-3.1 

อาคารคณะบริหารธุรกิจ  51.9-65.7 1.9-2.2 56.4-72.1 4.1-4.4 
อาคาร ไอทีแสควร์  56.1-56.4 0.8-2.2 59.4-59.8 3.7-5.1 
อาคารบริการสารสนเทศ   52.5-59 0.8-5.5 57.4-65 2.3-5.1 
อาคารเคยูโฮม   54.1-55.9 8.8-9.8 57.4-59.2 1.5-0.9 
สหกรณ์ออมทรัพย์   52.3-53 0-5.6 56.8-57.4 0.7-1.9 
ศูนย์กิจกรรมนักศึกษา 52.1-54.4 3.3-5.4 55.5-57.8 5-7.2 
อาคารวิศวกรรมอัคคีภัย  54.2-55 3.4-4.1 58.8-59.3 5-5.3 
คณะเศรษฐศาสตร1์   51.5-55.2 2.4-5.7 54.3-60.5 2.5-8.5 
คณะเศรษฐศาสตร ์(อาคาร 6 ช้ัน) 42.8-56.2 1.4-8.7 47.7-58.7 4.5-6.4 
คณะวิศวกรรมสิ่งแวดล้อม   44.6-53 1.4-5.4 47.1-57.2 0.7-6.1 
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ตารางท่ี 14 (ต่อ)  

 
 

ฝั่งถนน 
 

 
พื้นที่ท้าการศึกษา 

ผลของระดับเสียง (dB(A)) 
Leq24hrs. Ldn 

ค่าที่ได ้ diff ค่าที่ได ้ Diff 
 วิทยบริการ 49-57.3 0.2-1.8 53.8-63.3 0.1-1.7 

อาคารวิทยพัฒนา 57.8-58.1 1.2-1.3 63.9-64.1 1.3-1.4 
อาคารลานจอดรถ 2   55.3-60.8 6-8 61.4-66.8 6.4-8 
อาคารลานจอดรถ 1   48.4-54.4 2.7-3.5 54.5-60 3.5-4.1 

วิภาวดีรังสิต ส้านักกลางกีฬา  62.2-68.7 1.1 65.6-72.1 1 
วิทยาลัยสิ่งแวดล้อม  69.6 4.2 73 4.1 
หอนิสิตหญิง (ชวนชม)  65.7-70.8 1.3 69.1-74.1 1.2-1.4 
หอนิสิตหญิง (ชงโค)  66.7-71.4 1-1.3 70.1-74.8 1-1.2 
กองยานพาหนะ  67.8-72.8 0.1-1.2 71.1-76.2 0.1-1.2 
ศูนย์วิจัยนานาชาติไบโอคอนโทรล  68.1-70 3.8 71.9-73.8 1.1-2.8 

 
จากตาราง 14  เป็นการค้านวณค่าระดับเสียงที่ได้จากโปรแกรมเมื่อมีการติดตั้งผนังกันเสียง

บริเวณรอบของมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ พบว่าการติดตั้งผนังกันซับเสียงสามารถลดระดับความดัง
เสียงไปได้ 0.1-9.8 เดซิเบลเอ แต่ยังพบว่ามีบางพ้ืนที่เมื่อมีการติดตั้งผนังกันซับเสียงท้าให้ระดับความ
ดังเสียงเกินมาตรฐานอยู่ ได้แก่ 

 
อาคารเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษาคณะสัตวแพทย์ ทิศตะวันตกเฉียงใต้ตั้งชั้นที่  

4 เป็นต้นไปมีค่าระดับความดังเสียงที่เกินมาตรฐานคือ 70.7-76.3 เดซิเบลเอ 
 
หอนิสิตหญิง อาคารชวนชม ทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ตั้งแต่ชั้นที่ 1 ถึง 5 มีค่าระดับเสียงที่

เกินมาตรฐานคือ 70.6-70.8 เดซิเบลเอ 
 
หอนิสิตหญิง อาคารชงโค ทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ตั้งแต่ชั้นที่ 1 ถึง 5 มีค่าระดับเสียงที่เกิน

มาตรฐานคือ 71.2-71.4 เดซิเบลเอ 
 
กองยานพาหนะ ทิศตะวันออกเฉียงเหนือ มีค่าระดับเสียงที่เกินค่ามาตรฐานคือ 70.7-72.8  

เดซิเบลเอ 
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ศูนย์วิจัยนานาชาติไบโอคอนโทรล ทิศตะวันออกเฉียงเหนือมีค่าระดับเสียงที่เกินค่ามาตรฐาน
คือ 70.4 เดซิเบลเอ 
 

การจ้าลองการกระจายของเสียงรอบมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ แนวเขตรั้วติดกับถนนสาย
หลักหลังการติดตั้งผนังกันเสียง (Barrier) ตามอาคารที่อยู่ติดกับถนนเส้นหลัง โดยได้แบ่งการประเมิน
ระดับความเสียงไว้ 2 ประเภท โดยมีผลการด้าเนินการวิจัย ดังนี้ 

 
1. การประเมินการประเมินระดับความดังเสียง Leq (Equivalent continuous sound 

level) หลังติดตั้งผนังกันเสียงความสูง 2 เมตร พบว่าสามารถลดเสียงได้ 0.1-9.8 เดซิเบลเอ แต่ยัง
พบว่าบางพ้ืนที่ยังมีค่าที่เกินค่ามาตรฐานอยู่ ดังภาพที่ 57 
 

2. การประเมินระดับความดังเสียง Ldn (Day-Night Average Sound Levels) หลังติดตั้ง
ผนังกันเสียงความสูง 2 เมตร  พบว่าสามารถลดเสียงได้ 0.1-5.5 เดซิเบลเอ แต่ยังพบว่าพ้ืนที่ส่วนใหญ่
ยังมีค่าที่เกินค่ามาตรฐานอยู่ ดังภาพที่ 58 

 

 
 
ภาพที่ 57  เส้นชั้นความดังของระดับเสียงในพ้ืนที่โดยรอบบริเวณถนน และอาคารในเขต

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ (Grid noise map Leq เฉลี่ย) หลังติดตั้งผนังกันเสียง 
(Barrier) 
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ภาพที่ 58  เส้นชั้นความดังของระดับเสียงในพ้ืนที่โดยรอบบริเวณถนน และอาคารในเขต

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ (Grid noise map Ldn) หลังติดตั้งผนังกันเสียง (Barrier) 
 

จากการค้านวณระดับเสียงที่เกิดจากจราจร และรถไฟฟูาที่ได้จากโปรแกรมวิเคราะห์ระดับ
ความดังเสียง ข้อมูลที่น้ามาอ้างอิงหรือพยากรณ์ระดับเสียงดังจากรถไฟฟูานั้น เป็นข้อมูลปัจจุบัน ซึ่ง
ในความเป็นจริง เมื่อมีรถไฟฟูาสร้างข้ึนมา แนวโน้มของปริมาณรถในอนาคตควรมีแน้มโน้มที่ลดลง  
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สรุปและข้อเสนอแนะ 
 

สรุป 
 

การศึกษาการประเมินผลกระทบทางเสียงต่อประชากรมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์จาก
การจราจร และโครงการสร้างรถไฟฟูาสายสีเขียว โดยการประยุกต์ใช้โปรแกรมซอฟแวร์ในการจัดการ
และประเมินวิเคราะห์ทางด้านเสียง พบว่าเสียงที่เกิดจากการจราจร และโครงการสร้างรถไฟฟูาสายสี
เขียว มีผลกระทบทางเสียงต่อประชากรที่อยู่ในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ สามารถสรุปผลได้ตาม
วัตถุประสงค์ดังนี้ 
 

1. การจ้าลองการเกิดผลกระทบทางเสียงต่อประชากรในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์  โดย
การจ้าลองโดยโปรแกรมนี้ท้าให้เกิดความสะดวกและมีความชัดเจนในด้านผลกระทบของเสียงที่
เกิดข้ึน รวมทั้งท้าให้เห็นภาพและเข้าใจง่ายถึงบริเวณท่ีมีผลกระทบของเสียงที่เกิดข้ึนจากแนวถนน
สายต่างๆ ที่ผ่านมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ได้ 

 
2. การประเมินผลกระทบและระดับความรุนแรงที่เกิดจากมลพิษทางเสียงเมื่อเทียบกับค่า

มาตรฐาน ค่าประกาศคณะกรรมการสิงแวดล้อม พบว่าการประเมินผลกระทบด้านเสียงที่เกิดจาก
การจราจรบริเวณรอบ มก. Leq 24 ชั่วโมง 43.2-76.3 เดซิเบลเอ  ร้อยละ 87  ที่ได้ไม่เกินมาตรฐาน ที่
ก้าหนดไว้ 70 เดซิเบลเอ Ldn เท่ากับ 47.8-78 เดซิเบลเอ  ร้อยละ 89  พบว่าเกินค่าข้อเสนอแนะ
ของ US.EPA ที่ก้าหนดไว้ไม่เกิน 55  เดซิเบลเอ 
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ภาพที่ 59  บริเวณอาคารที่มีค่าระดับความดังเสียง Ldn และ Leq 24 ชั่วโมงท่ีเกินค่ามาตรฐาน 
 

3. เสียงรบกวนที่เกิดจากจราจร พ้ืนที่มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ที่อยู่ใกล้กับโครงการ
รถไฟฟูาสายสีเขียวมากท่ีสุด จากถนนพหลโยธิน ก่อนมีโครงการมีค่าระดับความดังเสียง Leq 24 
ชั่วโมง 65.76– 81.45 เดซิเบลเอ และ Lmax 71.5–94.1 เดซิเบลเอ ค่าระดับเสียงรบกวน -1.6-16.9 
เดซิเบลเอ 
 

4. เสียงรบกวนที่เกิดจากจราจร พ้ืนที่มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ที่อยู่ใกล้กับโครงการ
รถไฟฟูาสายสีเขียวมากท่ีสุด จากถนนพหลโยธิน หลังมีโครงการมีค่าระดับความดังเสียงเพิ่มข้ึนในแต่
ละพ้ืนที่ 1.9-4.0 เดซิเบลเอ 
 

5. การประเมินระดับความดังเสียง  Ldn และ Leq หลังการจ้าลองการติดตั้งผนังกันเสียง 
พบว่ายังมีพ้ืนที่ที่มีระดับเสียงเกินค่ามาตรฐานอยู่ จึงควรพิจารณามาตรการปูองกันอื่นๆ เพ่ิมเติม เช่น 
การปลูกต้นไม้ยืนต้นที่มีใบดกบริเวณริมรั้ว การออกแบบวัสดุผนังกันเสียงที่อาคาร การติดตั้งผนังกัน
เสียงที่รถไฟฟูา จะช่วยลดระดับเสียงลงได้ 
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ข้อเสนอแนะ 
 

1. การปูองกันมลพิษทางเสียงโดยการติดตั้งผนังกันเสียงไม่สามารถแก้ไขปัญหามลพิษทาง
เสียงที่เกิดขึ้นให้หมดไปได้ ซึ่งในการปูองกันนั้น ต้องพิจารณาผลกระทบตั้งแต่การวางแผนโครงการ
ใหม่ๆ เช่น โครงการตัดถนน โครงการทางยกระดับ รวมถึงการพิจารณาการติดตั้งผนังกันเสียงที่
โครงการรถไฟฟูา 

 
2. พิจารณาจัดท้าแบบสอบถามผลกระทบจากเสียงรบกวนเพิ่มเติม แก่นิสิตที่พักอยู่เขต

หอพักนิสิต อาคารชวนชม ชงโค มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ รวมถึง การตรวจวัดสมรรถภาพการ 
ได้ยิน แก่นิสิตที่พักอยู่ในอาคารดังกล่าว เป็นเวลาหลายปี เพ่ือประเมินระดับความรุนแรงมลพิษทาง
เสียงจากการจราจร 

 
3. ในด้านการพัฒนาโปรแกรม โปรแกรมซอฟแวร์ในการจัดการและประเมินวิเคราะห์

ทางด้านเสียง (soundPLAN) ควรน้ารูปแบบสมการทางคณิตศาสตร์ที่ใช้ในการพยากรณ์ระดับเสียงที่
เกิดจากการจราจรอ่ืนๆ มาใส่เพิ่มเติมลงในโปรแกรมเพ่ือให้โปรแกรมสามารถค้านวณได้หลายรูปแบบ
มากยิ่งขึ้น เช่น รูปแบบสมการของการจราจรที่เหมาะสมกับประเทศไทย 
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