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การศึกษาคร้ังนี้มีจุดประสงค์สองประการ คือ  1) เพื่อตรวจวัดระดับเสียงจากการจราจรและ

วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกับการจราจรบนท้องถนน ในพื้นที่เขตเมือง ในจังหวัดนครปฐม 
และ 2) เพื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรกับระดับความร าคาญของประชาชน
และความสัมพันธ์ระหว่างระดับความร าคาญกับข้อมูลประชากร โดยท าการตรวจวัดระดับเสียงตลอด 24 
ชั่วโมง ริมถนนทั้งหมด 10 สาย และส ารวจด้วยแบบสอบถาม จ านวน 360 ชุด พร้อมกับเก็บข้อมูลสภาพ
การจราจรด้วยกล้องบันทึกภาพเคลื่อนไหว เพื่อตรวจนับจ านวนและประเภทของยานพาหนะ ผลการศึกษา
พบว่า ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง (Leq,24h) ของถนนทั้ง 10 สาย มีค่าอยู่ระหว่าง 61.7-81.8 เดซิเบลเอ ซึ่งมี
จ านวน 3 จุด ที่เกินค่ามาตรฐานที่ก าหนดไว้ไม่เกิน 70 เดซิเบลเอ โดยมีค่าอยู่ระหว่าง 72.3-81.8 เดซิเบลเอ 
จากการตรวจนับยานพาหนะพบว่า ประเภทของยานพาหนะที่พบมากที่สุด 3 ล าดับแรก ได้แก่ รถเก๋ง รถ
ปิกอัพ และรถจักรยานยนต์ ตามล าดับ ส่วนค่าอัตราส่วนของปริมาณการจราจร (V/C Ratio) ของแต่ละจุด
ตรวจวัด พบว่า ส่วนใหญ่ให้บริการในระดับ A และ B ซึ่งหมายถึงการจราจรมีความคล่องตัว เมื่อวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนยานพาหนะทั้งหมดกับระดับเสียง พบว่ามีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (R) เท่ากับ 0.840 และเมื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง
ระดับเสียงและยานพาหนะแต่ละประเภทพบว่า รถจักรยานยนต์มีความสัมพันธ์กับระดับเสียงมากที่สุด (R2 
= 0.978) รองลงมา ได้แก่ รถปิกอัพ รถบรรทุก รถเก๋ง รถตู้ และรถบัส (R2 = 0.839 0.821 0.815 0.784 
และ 0.738 ตามล าดับ) จากการประเมินประสิทธิภาพของแบบจ าลอง CRTN ในการท านายระดับเสียงเทียบ
กับการตรวจวัด พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยความแตกต่างเฉลี่ยเท่ากับ 
+1.38 เดซิเบลเอ เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกลางวันกลางคืน (Ldn) และร้อยละความ
ร าคาญจากเสียงจ าแนกตามเพศ พบว่าเพศหญิงมีระดับความร าคาญที่ความสัมพันธ์กับ Ldn อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.01 ส่วนเพศชายพบความสัมพันธ์ที่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 
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MR. PHATTHACHAK PHRAOTHAISONG : INFLUENCE OF ROAD TRAFFIC NOISE 
ON RESIDENTS IN NAKHON PATHOM MUNICIPALITY THESIS ADVISOR : ASSISTANT 
PROFESSOR RATTAPON ONCHANG, Ph.D. 

This study had two objectives: 1) to measure road traffic noise levels and to analyze 
relationship between the measured noise level and road traffic activities in an urban area of 
Nakhon Pathom province and 2) to analyze relationship between the road traffic noise and 
annoyance of people, as well as relationship between such annoyances and demographic 
information. Noise measurements were carried out over 24 hours at roadsides in a number of ten 
roads, together with questionnaire observation involving 360 subjects. Traffic activities were also 
recorded, using camera recorders, parallel to noise measurements. The recorded data were used 
to quantify vehicles types and their numbers. The results found that 24-hours-averaged noise 
levels (Leq,24h) of all ten roads were in the range of 61.7-81.8 dBA. Three of them had Leq,24h , 
ranged from 72.3-81.8, exceeding the standard of 70 dBA. For vehicle number counting, the top 
three vehicle categories were passenger car, pick-up and motorcycle, respectively. As for the 
traffic volume ratio (V/C ratio) of each measurement point, it is found that most of the services 
were in the A and B categories implying dexterous traffic movement. The analysis of correlation 
between total number of vehicles and noise levels resulted statistically correlated at a significant 
level of 0.01 with R = 0.840. For correlation analyses among measured noise levels and 
segregated vehicle categories, it found that the highest degree of correlation to noise levels were 
motorcycles (R2 = 0.978), followed by pick-up, truck, passenger car, van and bus (R2 = 0.839, 
0.821, 0.815, 0.7840 and 0.738, respectively). For correlation of noise level modelled by CRTN 
model compared with measured noise levels, it resulted statistically correlated at a significant 
level of 0.01 with a mean difference of +1.38 dBA. Considering the relationship between day–
night equivalent sound level (Ldn) and percentage of highly annoyance among genders, it 
indicates that female had the annoyance related with Ldn with significant level of 0.01, while it 
was found for male with no statistical significant. 
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บทที่ 1 
บทน า  

 
 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา  
สถานการณ์ของโลกในปัจจุบันมีความเจริญก้าวหน้าในทุกๆ ด้าน แต่ละประเทศมีการ

ขยายตัวและมีการแข่งขันทางด้านเศรษฐกิจ การคมนาคมขนส่ง การส ารวจอย่างกว้างขวางของหลาย
ประเทศท่ีพัฒนาแล้ว การจราจรเป็นแหล่งก าเนิดเสียงรบกวนโดยทั่วไป และให้ความร าคาญมากที่สุด 
ความร าคาญจะมากหรือน้อยขึ้นกับองค์ประกอบหลายอย่าง เสียงรบกวนจากการจราจรในปัจจุบันได้
มีการพัฒนาหลายลักษณะทั้งเสียงของเครื่องยนต์ โครงสร้าง การใช้งาน เสียงล้อสัมผัสกับพ้ืนถนน 
เป็นต้น ตัวอย่างเช่น สหภาพยุโรปผลสืบเนื่องมาจากความเจริญก้าวหน้าของเทคโนโลยีและการเพ่ิม
จ านวนของประชาชนอย่างรวดเร็ว ปัญหามลพิษทางเสียงที่เกิดขึ้นจากการจราจรทางบกเป็น
แหล่งก าเนิดที่ส าคัญ (Shelton & Kiss, 2005) และนครนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา เป็นเมือง
ขนาดใหญ่ เป็นศูนย์กลางทางด้านเศรษฐกิจที่มีความส าคัญ ถูกขนานนามว่า "เมืองที่ไม่เคยหลับใหล" 
ผลสะท้อนจากความเป็นศูนย์กลางทางด้านต่างๆ อาจก่อให้เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อมอย่างลีกเลี่ยงไม่ได้
คือ ปัญหาเสียงดังรบกวนที่มีความรุนแรงมากจนกลายเป็นปัญหาอันดับ 1 (พีรพล เจตโรจนานนท์, 
2553) นักวิจัยของ Colorado State University in Fort Collins (CSU) ได้บันทึกเสียงของสถานที่
ต่างๆ รวมทั้งสิ้น 492 แห่งทั่วประเทศสหรัฐอเมริกา ในพ้ืนที่ที่มีการป้องกันดูแล ผลปรากฏว่าระดับ
ของเสียงรบกวนที่เกิดจากมนุษย์นั้นสูงเป็นสองเท่าคือ 63% ของบริเวณที่มีการป้องกันดูแล (Buxton 
et al., 2017) 

ปัจจุบันประเทศไทยมีการเปลี่ยนแปลงและปฏิรูปในทุกด้าน ทั้งด้านเศรษฐกิจ การเมือง 
สังคม การศึกษา วัฒนธรรม และสิ่งแวดล้อม เพ่ือให้ประเทศมีความมั่นคง มั่งคั่ง และมุ่งสู่การพัฒนา
ไปสู่ความยั่งยืนในอนาคต แต่ในท่ามกลางการพัฒนาในด้านต่างๆ ท าให้ความต้องการในการเดินทาง
ของประชาชนในพื้นท่ีต่าง ๆ เพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็วและเกิดปัญหาการจราจรติดขัดขึ้นตามมา ซึ่งนับวัน
ยิ่งกลายเป็นปัญหาที่ส าคัญของคนเมือง (น้ าฝน ยอดดี, 2557) ท าให้เกิดปัญหามลพิษทางอากาศและ
เสียง 

จากการประเมินสถานการณ์และแนวโน้มของปัญหามลพิษในรอบ 10 ปี (ปี 2550-2559) 
พบว่ามลพิษทางเสียงเป็นปัญหาที่ส าคัญในล าดับต้น ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณริมเส้นทางจราจรใน
เขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล โดยในปี 2559 พบว่ามีระดับที่เกินค่ามาตรฐานที่ก าหนดระดับ
เสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) เท่ากับ 70 เดซิเบลเอ ถึงร้อยละ 69 จากข้อมูลการตรวจวัดตลอดปี 
(กรมควบคุมมลพิษ, 2560) 

จังหวัดนครปฐมเป็นเขตควบคุมมลพิษตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับ
ที่ 11 (พ.ศ.2538) ไม่ว่าจะเป็นปัญหามลพิษจากน้ าเสีย ปัญหามลพิษทางอากาศและเสียง และปัญหา
มลพิษอ่ืน ๆ  ได้ก่อให้เกิดผลกระทบเสียหายต่อคุณภาพสิ่งแวดล้อมและมีแนวโน้มว่าจะรุนแรงถึงขั้น
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เป็นอันตรายต่อสุขภาพอนามัยของประชาชน ปัจจุบันจัดเป็นเมืองปริมณฑลของกรุงเทพมหานคร 
พ้ืนที่เทศบาลนครนครปฐมเป็นแหล่งชุมชนเกาะกลุ่มหนาแน่นอยู่ในบริเวณเขตเทศบาลเดิม นอกจาก
บ้านเรือนของประชาชนแล้วยังเป็นแหล่งพาณิชย์ ย่านที่ พักอาศัยกระจายอยู่ทั่วไปในเขตชุมชน
เทศบาลนครนครปฐมและมีแนวโน้มขยายตัวขึ้น ประชากรในเขตเทศบาลนครนครปฐมมีแนวโน้มที่
เพ่ิมขึ้นทุกปี ซึ่งยังมีประชากรแฝงอีกจ านวนหนึ่งที่เข้ามาประกอบอาชีพ พักอาศัยและแรงงานต่าง
ด้าว รวมทั้งนักเรียน นักศึกษา ซึ่งไม่สามารถยืนยันตัวเลขที่แน่นอนได้ว่ามีจ านวนเท่าใด รวมทั้งมี
สถานที่ราชการและแหล่งท่องเที่ยวหลากหลาย เมื่อพิจารณาข้อมูลเชิงสถิติของกรมการขนส่งทางบก
แล้ว พบว่าปริมาณจ านวนรถในจังหวัดนครปฐมที่จดทะเบียนสะสมช่วง 6 ปีที่ผ่านมา (พ.ศ. 2553 -
2559) จ านวน 322,250 คัน (ส านักงานขนส่งจังหวัดนครปฐม, 2559) จากที่กล่าวมาจึงเป็นสาเหตุให้
เทศบาลนครนครปฐมมีสภาพการจราจรที่หนาแน่น ปริมาณรถมีมากทั้งจากในตัวเทศบาลนครปฐม 
และจากการเป็นพ้ืนที่ที่เป็นทางผ่านไปสู่จังหวัดต่าง ๆ จึงส่งผลให้มีรถหลายประเภท เช่น รถบรรทุก 
รถโดยสาร รถยนต์ส่วนตัว โดยท าการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร จึงท าให้ในเขตพ้ืนที่เทศบาลนครปฐม
มีปริมาณรถมาก และเสียงเครื่องยนต์ของยานพาหนะส่งผลให้เกิดมลพิษทางเสียงและเสียงรบกวน  

จากข้อมูลการเพ่ิมจ านวนประชาชน และการจราจรดังกล่าวข้างต้น ส่งผลให้ชุมชนในเขต
เทศบาลนครนครปฐม เกิดปัญหามลพิษทางเสียง เสียงเป็นปัจจัยหนึ่งที่มนุษย์ต้องสัมผัสใน
ชีวิตประจ าวันและมีความส าคัญต่อการด าเนินชีวิต เนื่องจากเสียงเป็นสิ่งจ าเป็นในการสื่อสารระหว่าง
มนุษย์ แต่การสัมผัสเสียงดังมาก ๆ ในระยะเวลานาน ๆ ท าให้สูญเสียการได้ยิน (Hearing loss) เกิด
อาการคลื่นไส้ อาเจียน เวียนศีรษะ อาจมีผลให้กล้ามเนื้อสั่น นอกจากนี้ยังก่อให้เกิดความเครียด
เกิดขึ้นจากการที่ได้ยินเสียงที่ไม่ต้องการ ท าให้เกิดความรู้สึกร าคาญ ส่งผลต่อการนอนหลับพักผ่อน 
ผลต่อการท างานและการเรียนรู้ รบกวนกรสนทนาและการบันเทิง ท าให้มนุษย์ต้องเพ่ิมความอดทน
ต่อการได้ยินเสียงที่ไม่ชอบ และเกิดเป็นความเครียดของจิตใจ ส่งผลให้เกิดเป็นปัญหาสุขภาพจิต
ตามมา โรคความดันโลหิตสูง โรคกระเพาะอาหาร เกิดแผลในกระเพาะอาหาร อ่อนเพลีย และเป็น
โรคหัวใจได้ (พิชัย ปมาณิกบุตร, 2552) งานวิจัยนี้มีเป้าหมายที่จะศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างระดับ
เสียงจากการจราจรกับความร าคาญของประชาชนในเทศบาลนครนครปฐม โดยจะด าเนินการตรวจวัด
ระดับเสียงร่วมกับการใช้แบบสอบถามเพ่ือศึกษาทัศนคติของประชาชน ผลที่ได้จะท าให้ทราบถึงระดับ
ของปัญหามลพิษทางเสียงของพ้ืนที่ศึกษา ส าหรับใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐานประกอบการวางแผนเพ่ือลด
ผลกระทบด้านมลพิษทางเสียงในพ้ืนที่นี้ต่อไป 
 
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย  

1.2.1 เพ่ือตรวจวัดระดับเสียงจากการจราจรและวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียง
กับการจราจรบนท้องถนน 

1.2.2 เพ่ือวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรกับระดับความร าคาญ
ของประชาชนและความสัมพันธ์ระหว่างระดับความร าคาญกับข้อมูลประชากร 
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1.3 สมมติฐานของการวิจัย 
 1.3.1 ปริมาณการจราจรบนท้องถนนมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับระดับเสียงที่ได้จากการ
ตรวจวัดและความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกับการจราจรบนท้องถนนความสัมพันธ์กันในเชิงบวก 
 1.3.2 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรกับระดับความร าคาญของประชาชนมี
ความสัมพันธ์กันในเชิงบวก และระดับความร าคาญต่อเสียงกับข้อมูลประชากรมีความสัมพันธ์กัน 
 
1.4 ขอบเขตของการวิจัย 
  1.4.1 พ้ืนที่ศึกษาอยู่ในเขตชุมชนที่ตั้งอยู่สองฝั่งของถนนทั้งถนนสายหลักและสายรองในเขต
พ้ืนที่เทศบาลนครนครปฐม จังหวัดนครปฐม 

1.4.2 ตรวจวัดระดับเสียงบริเวณริมถนนจ านวน 10 จุด บริเวณริมเส้นทางจราจร โดยมี
วิธีการติดตั้งเครื่องวัดเสียงตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมฉบับที่ 15 พุทธศักราช 2540 
(คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ, 2540) 

1.4.3 ตรวจวัดระดับเสียง ( pL ) ณ จุดตรวจวัดที่ก าหนดในข้อ 1.4.2 เป็นเวลา 48 ชั่วโมง
ครอบคลุมช่วงวันหยุดและวันท างานต่อจุดเก็บตัวอย่าง จากระดับ pL  น ามาค านวณ heqL 24,  xL

และ dnL  และเก็บข้อมูลปริมาณการจราจรบนท้องถนนโดยบันทึกจ านวนรถจากการจราจรด้วยกล้อง
วิดีโอควบคู่ไปกับการตรวจวัดระดับเสียง  

1.4.4 ท าการวิเคราะห์ปริมาณการรับสัมผัสเสียงกับการตอบสนอง (Dose-response 
relationship) โดยท าการสอบถามตาม ISO/TS 15666 (ISO, 2003) (Acoustics - Assessment of 
noise annoyance by means of social and socio-acoustic surveys) จ านวน 400 ชุด แล้ว
น ามาวิเคราะห์ระดับความสัมพันธ์ระหว่างระดับความร าคาญกับระดับเสียง dnL   

1.4.5 วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับความร าคาญต่อเสียงกับข้อมูลประชากร (ได้แก่ 
อายุ เพศ ปัญหาการได้ยิน อาชีพ) โดยก าหนดให้ อายุ เพศ ปัญหาการได้ยิน อาชีพ เป็นตัวแปรต้น 
และระดับความร าคาญเป็นตัวแปรตาม 
 
1.5 นิยามศัพท์เฉพาะ 
  1.5.1 มลพิษทางเสียง (Noise Pollution) หมายถึง ผลกระทบของเสียงที่มีต่อมนุษย์ ท าให้
รู้สึกหงุดหงิด ร าคาญ ท าลายสมาธิในการท างาน จนได้รับอันตรายต่อสุขภาพกายและสุขภาพจิตของ
มนุษย์และสัตว์ ไม่ว่าเสียงนั้นจะดังหรือไม่ก็ตาม (ศริญญา ชูพูล, 2544) 

1.5.2 ความร าคาญ (Noise annoyance) หมายถึง อาการด้านจิตใจที่ไม่รู้สึกพอใจต่อเสียง
รบกวนมีผลท าให้เกิดความหงุดหงิด โมโห และกวนใจ ท าให้เกิดอารมณ์ต่าง ๆ (ศริญญา ชูพูล, 2544) 

1.5.3 ความสัมพันธ์ของการรับสัมผัสเสียงกับการตอบสนอง (Dose-response 
relationship) หมายถึง การประเมินผลกระทบต่อสุขภาพมนุษย์ว่าขนาดของการสัมผัสเสียงที่ได้รับ
ระดับเสียงต่างๆ มีผลต่อการตอบสนองอย่างไร ซึ่งจะช่วยในการระบุระดับความปลอดภัยในเรื่อง
ระดับการสัมผัส ระยะเวลา เมื่อต้องสัมผัสกับระดับเสียงดังกล่าว 
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1.5.4 เสียงจากการจราจร หมายถึง เสียงจากยานพาหนะทุกชนิดรวมทั้งเสียงแตรรถที่วิ่งบน
ถนน 

1.5.5 การตอบสนองของประชาชน หมายถึง การเกิดความร าคาญต่อเสียงจราจร  
1.5.6 ระดับความร าคาญ หมายถึง สเกลวัดระดับความร าคาญ ISO/TS 15666 (ISO, 2003) 

ก าหนดระดับความร าคาญเป็น 11 ระดับเชิงตัวเลข (0 ถึง 10) และ 5 ระดับเชิงค าพูด  
1.5.7 ความร าคาญอย่างสูง (Highly annoyed) หมายถึง ความร าคาญอย่างสูงของผู้พัก

อาศัยโดยจากการรวมกันระหว่างความร าคาญมากกับความร าคาญมากที่สุด จากสเกลวัดระดับของ
ความร าคาญ 

 
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1.6.1 ได้ข้อมูลระดับเสียงการจราจรบนท้องถนนของพ้ืนที่ศึกษาและผลกระทบที่ส่งผลต่อ
ประชาชน ซึ่งสามารถน าไปใช้ในการก าหนดแนวทางส าหรับการป้องกันปัญหามลพิษทางเสียงที่เกิด
จากการจราจรบนท้องถนน  

1.6.2 ได้ข้อมูลระดับเสียงที่มีผลต่อความร าคาญซึ่งสามารถน ามาเปรียบเทียบกับข้อมูลที่ ได้
จากการศึกษาของต่างประเทศ ซึ่งรวบรวมไว้เป็นส่วนหนึ่งของข้อมูลวิจัยเพ่ือปรับปรุงการท านายเสียง
รบกวนที่มีต่อความร าคาญ (Noise annoyance model) ในมาตรฐาน ISO 1996-1 
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บทที่ 2  

วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง  
 
 
2.1 ระดับเสียง 

ปัจจุบันนี้มลพิษทางเสียงและการสั่นสะเทือนเป็นมลพิษหนึ่งที่ต้องตระหนักถึงเนื่องจากเป็น
ปัญหาสิ่งแวดล้อมของเมืองใหญ่ที่เกิดพร้อมกับการเปลี่ยนแปลงทางวิทยาศาสตร์เทคโนโลยีและ
อุตสาหกรรมรวมถึงการเติบโตทางเศรษฐกิจ ไม่ว่าจะเป็นเสียงดังในชุมชนซึ่งเกิดจากยานพาหนะที่ใช้
เครื่องยนต์ เสียงจากกิจกรรมอากาศยาน เสียงจากการก่อสร้าง สถานประกอบการ ร้านอาหาร 
รวมทั้งเสียงสนทนาที่ดังเกินควรและไม่ถูกกาลเทศะ ซึ่งก่อให้เกิดความร าคาญหรือเกิดอันตรายต่อ
ระบบการได้ยิน นอกจากนั้นเสียงจากอุตสาหกรรมที่เกิดจากเครื่องจักร เช่น เสียงจากการขับเคลื่ อน
มอเตอร์ จากพัดลม เครื่องสูบ เครื่องอัดอากาศหรือจากระหว่างกระบวนการผลิตแหล่งอ่ืนๆ เช่น 
เครื่องตอก รางเลื่อน สายพานล าเลียงและการเชื่อมชิ้นงาน ก็เป็นปัญหาที่พบในโรงงานอุตสาหกรรม
ทั่วไปซึ่งท าให้เกิดอันตรายต่อระบบการได้ยินของผู้ปฏิบัติงานที่ท างานในบริเวณที่ใกล้กับแหล่งก าเนิด
เสียงดัง หากต้องท างานในสถานที่ที่ก่อให้เกิดเสียงดังเป็นระยะเวลานานโดยไม่มีอุปกรณ์ในการ
ป้องกันเสียง ท าให้เกิดการสูญเสียการได้ยินและเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยในการท างาน 
นอกจากนั้นการได้ยินเสียงดังสภาพแวดล้อมที่มีเสียงสร้างความรบกวน ท าให้เกิดความเครียดทั้งทาง
ร่างกายและจิตใจ (ศิวพันธุ์ ชูอินทร์, 2556) 
 
2.2 ความหมายมลพิษทางเสียง 

มลพิษทางเสียง (Noise Pollution) หมายถึง สภาวะแวดล้อมที่มีเสียงที่ไม่พึงปรารถนา
รบกวนโสตประสาท จนได้รับอันตรายต่อสุขภาพของมนุษย์และสัตว์ (อุดมลักษณ์ ศรีทัศนีย์, สมพจน์ 
เตชะมีนา, & สมศิริ ใจเปี่ยม, 2535) 

มลพิษทางเสียง หมายถึง สภาวะที่มีเสียงที่ไม่พึงปรารถนารบกวนโสตประสาท จนเป็น
อันตรายต่อสุขภาพของมนุษย์และสัตว์ (เกษม จันทร์แก้ว, 2541)  

มลพิษทางเสียง เป็นเรื่องที่กล่าวถึงผลกระทบทางเสียงที่มีต่อมนุษย์หรือสิ่งมีชีวิตอ่ืนๆ ทั้ง
ทางด้านกายภาพต่อร่างกายมนุษย์และจิตใจ มลพิษทางเสียงมีต้นตอจากกิจกรรมของคน ส่วนเสียงที่
เกิดข้ึนเองตามธรรมชาติไม่ถือว่าเป็นมลพิษทางเสียง (กรมควบคุมมลพิษ, 2544) 

เสียงรบกวน (Noise) หมายถึง เสียงที่ไม่ต้องการ (Unwanted sound) ประกอบด้วยเสียง
ทั่วไป เสียงที่เกิดจากกิจกรรมของมนุษย์ เสียงจากการจราจรและจากอุตสาหกรรม เป็นต้น (Davis & 
Cornwell, 1991) (Wilson, 1994)  

เสียงรบกวน (Noise) หรือ มลพิษทางเสียง (Noise pollution) คือ เสียงที่ไม่พึงปรารถนา
และมีผลกระทบต่อสภาพร่างกายหรือจิตใจ รบกวนต่อการด าเนินกิจกรรมต่างๆ ในชีวิตประจ าวัน 
เช่น การสื่อสาร การท างาน การพักผ่อน และการนอน อย่างไรก็ตามระดับเสียงรบกวนขึ้นอยู่กับ
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รสนิยมของแต่ละบุคคลด้วย เช่น บางคนชอบฟังเพลงร็อค ชอบร้องคาราโอเกะ หรือเข้าไปฟังเพลง
ดิสโกเธคที่มีเสียงดังเพ่ือการผ่อนคลาย ซึ่งกิจกรรมเหล่านี้โดยทั่วไปจัดเป็นเสียงรบกวน เป็นต้น(รัฐพล 
อ้นแฉ่ง, 2554) 

เสียงดังหรือเสียงที่เป็นมลพิษ (Noise) คือ เสียงรบกวนซึ่งเป็นเสียงที่ไม่ต้องการ ไม่พึง
ปรารถนา (Unwanted sound) เป็นเสียงที่มีผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิตซึ่งท าให้เกิดการสูญเสียการได้ยิน
โดยเฉพาะคนและสัตว์ ดังนั้นเสียงดังในลักษณะนี้จึงจัดอยู่ในประเภทของมลพิษ (Pollution)            
(ปิยะรัตน์ ปรีย์มาโนช, 2558) 

เสียงร าคาญ (Noise nuisance) คือ เสียงที่เราไม่ต้องการ สามารถก่อให้เกิดความเดือดร้อน
ร าคาญได้ชั่วคราวหรือต่อเนื่องเป็นเวลานาน รบกวนความสุขสบายและส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิต 
ในการประเมินเสียงร าคาญเป็นเรื่องค่อนข้างยาก เนื่องจากบุคคลจะมีปฏิกิริยาตอบสนองตอระดับ
เสียงที่แตกต่างกัน นอกจากนี้ปฏิกิริยาทางด้านจิตใจก็มีส่วนต่อการตัดสินใจเช่นกัน โดยเสียงที่
เหมือนกันบุคคลหนึ่งอาจยอมรับได้แต่อีกบุคคลอาจจะไม่ยอมรับ ลักษณะของเสียงที่ก่อให้เกิดความ
ร าคาญมีดังนี้ 

1) เสียงทุ้มที่เกิดขึ้นนาน ๆ ติดต่อกัน เช่น เครื่องทอผ้า เสียงจากเครื่องยนต์ เสียงจาก
เครื่องจักร 
2) เสียงที่มีความดังมากท าให้เกิดความร าคาญ 
3) เสียงที่มีความถี่สูงหรือเสียงแหลม มีความถี่มาก ๆ เกิดขึ้นเป็นเวลานาน จะท าให้รู้สึกเกิด

ความร าคาญได้มากกว่าเสียงที่มีความถ่ีต่ ากว่าหรือเสียงทุ้ม 
4) เสียงที่มาจากการกระแทกทั้งในช่วงเวลาสั้น ๆ หรือการกระแทกเป็นจังหวะที่ดังมาก 
5) เสียงที่เกิดความดังเป็นบางช่วงเวลาหรือเป็นพัก ๆ เช่น เสียงการจราจร 
6) เสียงที่มีการเพ่ิมความดังอย่างรวดเร็วจะส่งผลมากว่าเสียงที่เพ่ิมระดับความดังอย่างช้า ๆ 

ถึงแม้สุดท้ายแล้วระดับเสียงจะมีค่าเท่ากัน 
การที่จะบอกว่าเสียงนั้นเป็นเสียงในลักษณะที่เรียกว่ามลพิษทางเสียงหรือไม่นั้น จะต้อง

พิจารณาถึงระดับความดังในระยะเวลาหนึ่ง ๆ และผลของเสียงต่อสุขภาพของมนุษย์ เพราะเสียงที่
เกิดข้ึนทั้งที่เกิดขึ้นเองในธรรมชาติหรือที่มนุษย์สร้างขึ้นอาจจะไม่เป็นมลพิษก็ได้ เช่น เสียงดนตรี เสียง
นกร้อง เสียงนกร้อง เสียงลมพัด มลพิษทางเสียงแตกต่างจากมลพิษสิ่งแวดล้อมอ่ืน ๆ เพราะเป็น
มลพิษที่มองไม่เห็น ก่อให้เกิดอันตรายต่อระบบการได้ยินของคน ก่อให้เกิดความร าคาญ ความเครียด 
นอกจากนี้มลพิษทางเสียงเป็นสภาวะที่มีเสียงรบกวนที่มนุษย์ไม่ต้องการซึ่งมีความแตกต่างกันไปในแต่
ละบุคคล เช่น มลพิษทางเสียงจากเสียงดนตรี บางคนชอบที่จะได้ยินเสียงที่ดังมาก แต่บางคนบอกว่า
เสียงในระดับนั้นดังมากเกินไป ท าให้เกิดมลพิษทางเสียง ในการพิจารณาแหล่งก าเนิดมลพิษทางเสียง 
พบว่าแหล่งก าเนิดเสียงที่จะก่อให้เกิดมลพิษทางเสียงส่วนใหญ่จะมาจากการกระท าของมนุษย์ เช่น 
เสียงจากการจราจรทางบก ทางด่วน เสียงจากอุตสาหกรรม เสียงจากเครื่องบิน เสียงจากเรือยนต์   
(ศิวพันธุ์ ชูอินทร์, 2556)  

แหล่งก าเนิดเสียงรบกวนมีความหลากหลาย ซึ่งเราสามารถจ าแนกแหล่งก าเนิดเสียงรบกวน
ได้เป็น 4 กลุ่ม ดังต่อไปนี้ (รัฐพล อ้นแฉ่ง, 2554) 

1) เสียงรบกวนจากการคมนาคม ได้แก่ เสียงที่เกิดขึ้นจากรถยนต์ เรือ และอากาศยาน  
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2) เสียงรบกวนจากอุตสาหกรรม คือ เสียงที่เกิดขึ้นจากกระบวนการผลิตในอุตสาหกรรม 
รวมทั้งอุตสาหกรรมก่อสร้าง เช่น เสียงโลหะกระทบกัน เสียงจากการท างานเครื่องจักร ฯลฯ 

3) เสียงรบกวนในชุมชน เช่น เสียงสุนัขเห่า เสียงรถขายของช าในหมู่บ้าน เสียงจอแจใน
ตลาดสด ฯลฯ 

4) เสียงรบกวนจากความบันเทิง เช่น เสียงไมโครโฟนจากเครื่องขยายเสียง เสียงพลุ ประทัด 
ในงานรื่นเริง เสียงดังภายในดิสโกเธค ห้างสรรพสินค้า ร้านเกมคอมพิวเตอร์ เสียงดังจากภาพยนตร์ทั้ง
ในโรงภาพยนตร์และท่ีบ้าน (Home theater) เสียงดังที่เกิดจากเครื่องเล่นเสียงเคลื่อนที่  
 การที่จะเกิดเสียงและมลพิษทางเสียง ประกอบด้วยองค์ประกอบที่ส าคัญ 3 ประการ คือ 
 1) แหล่งก าเนิดเสียงที่มีการสั่น 
 2) ตัวกลางในการน าเสียงเข้าสู่หู ในที่นี้คือ อากาศ 
 3) หู ประสาทการรับรู้ 
 ด้วยเหตุที่การเกิดมลพิษทางเสียงมีองค์ประกอบที่ส าคัญ 3 ประการดังกล่าว ดังนั้นการ
เรียนรู้เรื่องเสียงและมลพิษทางเสียงเพ่ือด าเนินการจัดการแก้ไขปัญหามลพิษทางเสียงจะเรียนรู้และ
ด าเนินการที่ทั้ง 3 องค์ประกอบนั้นเป็นหลัก (ศิวพันธุ์ ชูอินทร์, 2556) 

มลพิษทางเสียงจะเกิดมากน้อยแค่ไหนขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายอย่างได้แก่ ใครเป็นคนกระท า 
ช่วงเวลาที่เกิดเสียงรบกวน ทัศนคติของผู้รับและกระทบต่อแหล่งก าเนิดเสียง ความเชื่อของผู้รับเสียง
ว่าก่อให้เกิดเสียงมีความพยายามหรือตั้งใจให้เกิดเสียงมากน้อยแค่ไหน เช่น เสียงการเร่งเครื่องรถยนต์
หรือจักรยานยนต์หรือเสียงดนตรีจากสถานประกอบการ เสียงที่มีความถี่สูงจะส่งผลให้เกิดการรบกวน
มากกว่าเสียงที่มีความถ่ีต่ า  
 แหล่งก าเนิดเสียงที่ก่อให้เกิดมลพิษทางเสียงมาจากการกระท าของมนุษย์ ไม่ว่าจะเป็นเสียง
ภายนอกอาคารหรือเสียงในชุมชน เช่น การจราจรทางบก เรือ เครื่องบิน และเสียงที่อยู่ภายในอาคาร
หรือเสียงในสถานประกอบการ เช่น เสียงในอุตสาหกรรมทอผ้า การทุบตีโลหะ การล้างขวดแก้ว เสียง
เหล่านี้หากมีระดับเสียงสูงจะก่อให้เกิดลกระทบโดยตรงต่อประสาทการรับรู้หรือหูของมนุษย์ ความ
รุนแรงของผลกระทบขึ้นกับหลายปัจจัย เช่น ระดับเสียง ความถี่เสียง ระยะเวลาการสัมผัส การ
ประเมินเพ่ือหาระดับเสียงของแหล่งก าเนิดที่มีการก่อสร้างหรือด าเนินการแล้ว ท าได้โดยการใช้
เครื่องตรวจระดับเสียงซึ่งให้ผลที่ถูกต้องแม่นย า แต่ในกรณีที่ยังไม่มีการก่อสร้างหรือไม่มีกิจกรรมของ
แหล่งก าเนิดเสียงนั้นก็สามารถใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์มาท านายเพ่ือประเมินระดับเสียงที่คาด
ว่าจะเกิดขึ้นได้ (ศิวพันธุ์ ชูอินทร์, 2556) 

ลักษณะทางฟิสิกส์ของแหล่งก าเนิดเสียง กรมควบคุมมลพิษ (2544) ได้แบ่งแหล่งก าเนิดเสียง
ออกเป็น 3 ลักษณะดังนี้ คือ 

1) แหล่งก าเนิดเสียงแบบจุด (Point sound) 
เสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงแบบจุดที่กระจานออกมาในลักษณะเป็นรูปทรงกลม (Sphere) ตามแนว
รัศมีของทรงกลมหรือระยะทางจากแหล่งก าเนิดเสียงถึงจุดรับเสียง ซึ่งแหล่งก าเนิดเสียงแบบจุด 
อาจจะเป็นแหล่งก าเนิดเสียงที่คงที่หรือเคลื่อนที่ ตัวอย่างเช่น เสียงจากรถยนต์เดี่ยวๆ เสียงจาก
เครื่องจักร เสียงจากเครื่องบิน เป็นต้น 
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2) แหล่งก าเนิดสียงแบบเส้น (Line source) 
แหล่งก าเนิดเสียงแบบเส้นมีการแพร่กระจายพลังงานเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงตามระยะทางในแนว
รัศมี ตัวอย่าง เช่น กระแสการจราจร เป็นต้น 

3) แหล่งก าเนิดเสียงแบบพ้ืนที่ (Area source) 
แหล่งก าเนิดเสียงแบบพ้ืนที่ มีการแพร่กระจายพลังงานเสียงออกมาจากแหล่งก าเนิดเสียงเป็นคลื่น
ระนาบ (Plane wave) จากแหล่งก าเนิดตามระยะทาง 
 
2.3 สถานการณ์มลพิษทางเสียงจากการจราจร  

2.3.1 สถานการณ์มลพิษทางเสียงของประเทศไทย 
จากการประเมินสถานการณ์และแนวโน้มของปัญหามลพิษทางเสียงโดยการติดตาม

ตรวจสอบระดับเสียงจากสถานีแบบอัตโนมัติต่อเนื่องทั้งปี ภาพรวมสถานการณ์ระดับเสียงเฉลี่ย
โดยรวมทั้งปีและในรอบ 10 ปี (ปี 2550-2559) ปัญหาหลักยังคงเป็นปัญหามลพิษทางเสียงริม
เส้นทางจราจรเกินเกณฑ์มาตรฐานโดยเฉพาะบริเวณริมถนนในเมืองขนาดใหญ่ที่มีการจราจรหนาแน่น 
เช่น กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และจังหวัดสระบุรี เป็นต้น (กรมควบคุมมลพิษ, 2560) ดังภาพที่ 
2.1 และภาพท่ี 2.2  

 

 
 

ภาพที่ 2.1 เปรียบเทียบระดับเสียงปี 2550-2559 พ้ืนที่ริมถนนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ปรับปรุงจาก รายงานสถานการณ์มลพิษของประเทศไทย ปี 2559 (น. 22), โดย กรมควบคุมมลพิษ, 
2560, กรุงเทพมหานคร: บริษัท หัวใหญ่ จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2560, โดยกรมควบคุมมลพิษ. 
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ภาพที่ 2.2 เปรียบเทียบระดับเสียงปี 2550-2559 พ้ืนที่ทั่วไปในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ปรับปรุงจาก รายงานสถานการณ์มลพิษของประเทศไทย ปี 2559 (น. 22), โดย กรมควบคุมมลพิษ, 
2560, กรุงเทพมหานคร: บริษัท หัวใหญ่ จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2560, โดยกรมควบคุมมลพิษ. 
 

2.3.2 สถานการณ์มลพิษทางเสียงของต่างประเทศ  
สถานการณ์ของโลกในปัจจุบันมีความเจริญก้าวหน้าในทุก ๆ ด้าน แต่ละประเทศมีการ

ขยายตัวและมีการแข่งขันทางด้านเศรษฐกิจ การคมนาคมขนส่ง การส ารวจอย่างกว้างขวางของหลาย
ประเทศท่ีพัฒนาแล้ว การจราจรเป็นแหล่งก าเนิดเสียงรบกวนโดยทั่วไป และให้ความร าคาญมากที่สุด 
ความร าคาญจะมากหรือน้อยขึ้นกับองค์ประกอบหลายอย่าง เสียงรบกวนจากการจราจรในปัจจุบันได้
มีการพัฒนาหลายลักษณะทั้งเสียงของเครื่องยนต์ โครงสร้าง การใช้งาน เสียงล้อสัมผัสกับพ้ืนถนน 
เป็นต้น 

นครนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา เป็นเมืองขนาดใหญ่ เป็นศูนย์กลางทางด้านเศรษฐกิจที่
มีความส าคัญ ถูกขนานนามว่า "เมืองที่ไม่เคยหลับใหล" ผลสะท้อนจากความเป็นศูนย์กลางทางด้าน
ต่างๆ อาจก่อให้เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อมอย่างลีกเลี่ยงไม่ได้คือ ปัญหาเสียงดังรบกวนที่มีความรุนแรง
มากจนกลายเป็นปัญหาอันดับ 1 ซึ่งประชาชนได้ร้องเรียนต่อหน่วยงานท้องถิ่นเฉลี่ย 1 ,000 สายต่อ
วัน (พีรพล เจตโรจนานนท์, 2553) 

นักวิจัยของ Colorado State University in Fort Collins (CSU) ได้บันทึกเสียงของ
สถานที่ต่างๆ รวมทั้งสิ้น 492 แห่งทั่วประเทศสหรัฐอเมริกา ในพ้ืนที่ที่มีการป้องกันดูแล ผลปรากฏว่า
ระดับของเสียงรบกวนที่เกิดจากมนุษย์นั้นสูงเป็นสองเท่าคือ 63% ของบริเวณที่มีการป้องกันดูแล 
(Buxton et al., 2017) 

สหภาพยุโรป (European Union หรือ EU) ปัญหามลพิษทางเสียงที่เกิดขึ้นจากการจราจร
ทางบกเป็นแหล่งก าเนิดที่ส าคัญ จากความเจริญก้าวหน้าของเทคโนโลยีและการเพ่ิมจ านวนของ
ประชาชนอย่างรวดเร็วท าให้ ประชาชนต้องประสบปัญหาสุขภาพอนามัยอันเนื่องมาจากมลพิษทาง
เสียง (Shelton & Kiss, 2005) 
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2.4 พารามิเตอร์ของเสียง 

1) ระดับสียงสูงสุด (Maximum sound pressure level, maxL ) หมายถึง ค่าระดับเสียงที่
สูงที่สุดที่เกิดข้ึนขณะหนึ่งในระหว่างการตรวจวัดระดับเสียง  

2) ระดับเสียงต่ าสุด (Minimum sound pressure level, minL ) หมายถึง ค่าระดับเสียงที่
ต่ าที่สุดที่เกิดขึ้นขณะหนึ่งในระหว่างการตรวจวัดระดับเสียง  

3) ระดับเสียงรวม (Total sound pressure level, totalL ) เป็นการรวมระดับเสียงจาก
แหล่งก าเนิดหลายแหล่งที่มีค่าระดับเสียงแตกต่างกันจึงสามารถค านวณหาผลรวมของระดับเสี ยง        
(รัฐพล อ้นแฉ่ง, 2554) การรวมเสียงแสดงดังสมการที่ 2.1 
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total ...logL        (2.1)  

โดย  totalL    = ผลรวมระดับเสียง (เดซิเบล) 

nLL ....1  = ระดับเสียงที่ต้องการน ามารวม (เดซิเบล)  
4)  ค่าระดับเสียงเฉลี่ย (Equivalent sound pressure sound level, T,eqL ) เป็นระดับ

เสียงที่คงที่ในระหว่างช่วงเวลาในการวัดและเป็นตัวแทนค่าเฉลี่ยของพลังงานทั้งหมดในการวัด (รัฐพล 
อ้นแฉ่ง, 2554) ระดับเสียงเฉลี่ยสามารถค านวณได้ดังสมการที ่2.2 
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โดย T,eqL   = ระดับเสียงเฉลี่ยช่วงเวลา T  (เดซิเบลเอ) 

nL...L,L 21   = ระดับเสียงที่เกิดขึ้นในแต่ละครั้ง (เดซิเบลเอ) 

nt...t,t 21  = ช่วงเวลาที่เกิดระดับเสียง nL...L,L 21  (หน่วยเวลา) 
T    = ผลรวมของช่วงเวลาทั้งหมด (หน่วยเวลา)  
5) ค่าระดับเสียงเฉลี่ยกลางวันกลางคืน (Day – night equivalent sound level, dnL ) 

หมายถึง ค่าระดับเสียงเฉลี่ย ซึ่งในช่วงกลางคืน (22.00 - 07.00 น.) โดยจะน าค่าระดับเสียงที่ตรวจวัด
ได้ไปบวก 10 เดซิเบล เพ่ือชดเชยความรู้สึกรบกวนในช่วงเวลาดังกล่าวก่อนการค านวณ ค่าระดับเสียง
เฉลี่ย ดังนั้น dnL  จึงมีค่าสูงกว่าค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงเฉลี่ยกลางวัน
กลางคืนสามารถค านวณได้ดังสมการที่ 2.3 
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โดย  dnL    = ระดับเสียงกลางวันกลางคืน (เดซิเบล) 

dL    = ระดับเสียงเฉลี่ยในช่วงกลางวัน (7.00 น. – 22.00 น.) (เดซิเบล) 

nL    = ระดับเสียงเฉลี่ยในช่วงกลางคืน (22.00 น. –7.00 น.) (เดซิเบล) 
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dt    = จ านวนชั่วโมง (7.00 น. - 22.00 น.) = 15 ชั่วโมง 

nt    = จ านวนชั่วโมง (22.00 น. - 7.00 น.) = 9 ชั่วโมง 

hT24    = จ านวนชั่วโมงใน 1 วัน = 24 ชั่วโมง 
6) ระดับเปอร์เซ็นต์ไทล์ (Percentile Levels, nL  หรือ xL )  

  พารามิเตอร์ทางสถิติที่บอกให้ทราบว่ามีระดับเสียงที่สูงกว่าค่านี้อยู่ n  (หรือ x ) 
เปอร์เซ็นต์ของระดับเสียงทั้งหมดในช่วงเวลาที่ท าการตรวจวัด ได้แก่ 90505 LLL และ 95L  
หมายความว่า ระดับเสียงที่มีค่าสูงกว่านี้ตรวจพบได้ร้อยละ 5 50 90 และ 95 ของช่วงเวลาที่ท าการ
ตรวจวัดตามล าดับ ตัวอย่างเช่น หาก 5L  มีค่าเท่ากับ 80 เดซิเบล หมายความว่า ระดับเสียงที่มีค่าสูง
กว่า 80 เดซิเบล ตรวจพบได้ร้อยละ 5 ของช่วงเวลาที่ท าการตรวจวัด (รัฐพล อ้นแฉ่ง, 2554) 
 7) การลดทอนของเสียงกรณีการจราจร (Noire traffic attenuation) เนื่องจากการจราจร
เป็นแหล่งก าเนิดเชิงเส้น (Line source) การลดทอนของเสียงที่ผู้รับเสียงได้รับกรณีแหล่งก าเนิดเชิง
เส้นสามารถค านวณดังสมการที่ 2.4 (Environmental Performance and Coordination Branch, 
2013) ดังภาพที่ 2.3  

)
D

D
log(SPLSPL

Y

X
YX 10       (2.4) 

โดย  XSPL  = ระดับเสียงที่ผู้รับเสียงได้รับจากแหล่งก าเนิด (เดซิเบลเอ)   

YSPL  = ระดับพลังงานเสียงของแหล่งก าเนิด (เดซิเบลเอ) 
  XD  = ระยะห่างระหว่างแหล่งก าเนิดเสียงกับผู้รับเสียง (เมตร) 
  YD  = ระยะห่างระหว่างแหล่งก าเนิดเสียงกับเครื่องวัดเสียง (เมตร)  

 
ภาพที่ 2.3 การใช้สมการในการค านวณการลดทอนเสียงจากระยะทางจากแหล่งก าเนิดเสียงที่ผู้รับ
เสียงได้รับ  
ปรับปรุงจาก Noise Measurement Manual (pp.27), by Environmental Performance and 
Coordination Branch, Department of Environment and Heritage Protection, 2013. 
Copyright 2013 by The State of Queensland. 
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2.5 มาตรฐานระดับเสียงในสิ่งแวดล้อม 

2.5.1 มาตรฐานระดับเสียงในประเทศไทย 
ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 15 (พ.ศ. 2540) เรื่อง ก าหนดมาตรฐาน

ระดับเสียงโดยทั่วไป ก าหนดค่ามาตรฐานระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ไว้ที่ 70 เดซิเบลเอ และมี
ค่าสูงสุดไม่เกิน 115 เดซิเบลเอ 

ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 29 (พ.ศ. 2550) เรื่อง ค่าระดับเสียง
รบกวน ก าหนดค่ามาตรฐานระดับเสียงรบกวนเท่ากับ 10 เดซิเบลเอ ถ้าค่าระดับการรบกวนเกินกว่า 
ค่าระดับเสียงรบกวน ให้ถือว่าเป็นเสียงรบกวน 

ค่าระดับการรบกวน = ค่าระดับเสียงขณะมีการรบกวน ( eqL ) – ค่าระดับเสียงพ้ืนฐาน ( 90L ) 
2.5.2 ค่าแนะน าขององค์การอนามัยโลก (Worth Health Organization; WHO) และ

มาตรฐานระดับเสียงของบางประเทศ แสดงดังตารางที่ 2.1 (Yuen, 2014) 
 

ตารางที่ 2.1 ค่าแนะน าขององค์การอนามัยโลกและมาตรฐานระดับเสียงของบางประเทศ 

 
ค่าแนะน าและมาตรฐานระดับเสียงรบกวนของบางประเทศ 

ระดับเสียงรบกวน, eqL  
(เดซิเบลเอ) 

กลางวัน กลางคืน 
ระดับเสียงที่องค์การอนามัยโลกแนะน า 55 45 
เยอรมนี (ค่าแนะน า) 45 35 
ออสเตรเลีย (ค่าแนะน าระดับเสียงพ้ืนฐานภายนอกอาคาร) 45 35 
ญี่ปุ่น (มาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อม) 45 35 
เกาหลี (เป้าหมายด้านคุณภาพสิ่งแวดล้อม) 50 45 
ฟิลิปปินส์ (มาตรฐานเสียงในสิ่งแวดล้อม) 50 40 
มาเลเซีย (แนวทางการวางแผนเพื่อจ ากัด และควบคุมเสียงรบกวน
จากสิ่งแวดล้อม) 

65 60 

หมายเหตุ Recommended noise level standards and guidelines by WHO and selected 
countries. Adapted from “A vision of the environmental and occupational noise 
pollution in Malaysia” by Yuen, F. K., 2014. Journal of Noise Health, 16, pp. 427-436. 
Copyright 2014 by Journal of Noise Health.  
 

ค่าแนะน าและมาตรฐานระดับเสียงที่เหมาะสมกับการใช้ประโยชน์ที่ดินตามบริบทของแต่ละ
ประเทศ อาจพิจารณาจากผลกระทบในหลาย ๆ ด้าน ที่อาจจะเกิดขึ้นกับประชาชนที่อยู่อาศัย ได้แก่ 
ระดับเสียง ระยะเวลาในการรับสัมผัสเสียง ความเสี่ยงที่ได้รับผลกระทบจากเสียง เป็นต้น ซึ่งเกณฑ์
ระดับเสียงที่เหมาะสมกับการใช้ประโยชน์ที่ดินตามบริบทของแต่ละประเทศแสดงค่าแนะน าระดับ
เสียงรบกวนกลางวันและกลางคืนเป็นไปตามตารางที่ 2.1 เช่น องค์การอนามัยโลกได้แนะน าระดับ
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เสียงรบกวนกลางวันและกลางคืน เท่ากับ 55 และ 45 เดซิเบลเอ ตามล าดับ ซึ่งอาจเป็นแนวทางใน
การก าหนดมาตรการควบคุมป้องกันมลพิษทางเสียงให้กับประเทศต่าง ๆ ได้แก่ เยอรมนี ออสเตรเลีย 
ญี่ปุ่น เกาหลี ฟิลิปปินส์ ได้ก าหนดค่าแนะน าหรือมาตรฐานระดับเสียงรบกวนกลางวันและกลางคืนต่ า
กว่าค่าแนะน าขององค์การอนามัยโลก แต่มาเลเซียได้ก าหนดระดับเสียงรบกวนกลางวันและกลางคืน
สูงกว่า ในส่วนของมาตรฐานระดับเสียงรบกวนของประเทศไทยไม่ได้ก าหนดระดับเสียงรบกวน
กลางวันและกลางคืนว่ามีค่ากี่เดซิเบลเอ แต่ก าหนดค่ามาตรฐานระดับเสียงรบกวนเท่ากับ 10 เดซิเบล
เอ ถ้าค่าระดับการรบกวนเกินกว่า ค่าระดับเสียงรบกวน (ค่าระดับเสียงขณะมีการรบกวน - ค่าระดับ
เสียงพ้ืนฐาน) ให้ถือว่าเป็นเสียงรบกวน ทั้งนี้การก าหนดมาตรฐานระดับเสียงรบกวนเป็นไปตามบริบท
ของประเทศนั้น ๆ  
 
2.6 การตรวจวัดระดับเสียง 

2.6.1 วัตถุประสงค์ของการตรวจวัดเสียง (Objectives of noise measurement)  
วัตถุประสงค์หลักของการตรวจวัดเสียง คือ เพ่ือติดตามตรวจสอบสภาวะแวดล้อมมิให้มี

ระดับเสียงเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด และเพ่ือก าหนดมาตรการควบคุมป้องกันมลพิษทางเสียง ซึ่ง
จะต้องทราบก่อนว่าจะต้องตรวจวัดสียงบริเวณใด สภาพแวดล้อมเป็นอย่างไร แหล่งก าเนิดเสียงที่
ตรวจวัดมีอะไรบ้าง ลักษณะของเสียงเป็นอย่างไร และต้องเลือกใช้อุปกรณ์ชนิดใดตรวจวัดเสียงจึงจะ
เหมาะสม 

2.6.2 เครื่องมือตรวจวัดเสียง (Sound measuring equipment)  
เครื่องวัดเสียง หรือ มาตรวัดเสียง (sound level meter) คือ เครื่องมือที่ใช้ในการตรวจวัด

ระดับเสียง โดยเลียนแบบการได้ยินของมนุษย์ ส่วนประกอบพ้ืนฐานของเครื่ องวัดเสียงมี 3 ส่วน คือ 
ไมโครโฟน (Microphone) ส่วนจัดการข้อมูลหรือประเมินผล (Processing section) และส่วนการ
แสดงผล (Read-out unit)  

2.6.3 มาตรฐานเครื่องวัดเสียง (Standards of sound level meter) 
มาตรฐานของเครื่องวัดระดับเสียงในปัจจุบันจะอ้างอิงกับมาตรฐานนานาชาติของการผลิต

เครื่ อ งมื อคื อ  คณะกรรมาธิ ก า ร ระหว่ า งประ เทศว่ า ด้ ว ย เทคนิ ค ไฟฟ้ า  ( International 
Electrotechnical Commission) (International, 2006) ได้ก าหนดความแม่นย าของเครื่องวัด
ระดับเสียงตามมาตรฐาน (IEC 61672) ไว้ 2 ระดับ ดังนี้ 

Class 1 เป็นเครื่องมือที่มีความแม่นย าในการวัดเสียงรบกวน เมื่อมีการวัดในสนาม
เสียงต้องการความแม่นย าสูงตลอดพิสัยของการวัด ใช้เป็นอุปกรณ์มาตรฐานในห้องปฏิบัติการ 

Class 2 เป็นเครื่องมือที่ใช้ในวัตถุประสงค์ทั่ว ๆ ไป ในสภาวะที่ไม่เข้มงวดนักต่อ
ความแม่นย าเครื่องวัดระดับเสียงชนิดนี้ ถูกก าหนดเพียงว่าต้องมี A-Frequency weighting ส่วน 
Frequency weighting อ่ืนๆ เป็นเพียงทางเลือก และมีการตอบสนองต่อสัญญาณในโหมด Fast 
และ Slow  

2.6.4 ขัน้ตอนการใช้เครื่องวัดเสียง (Use of sound level meter) 
การใช้เครื่องวัดเสียงส าหรับการตรวจภาคสนาม มีหลักการโดยสรุป ดังนี้ (รัฐพล อ้นแฉ่ง, 

2554) 
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1) ตรวจสอบว่าการใช้เครื่องวัดเสียงให้ถูกต้องตามมาตรฐาน หรือวิธีการที่ก าหนด  
2) ตรวจสอบว่าเครื่องวัดเสียงนั้นมีแบตเตอรี่หรือถ่านไฟเพียงพอกับระยะเวลาที่ต้อง

ใช้ และหากไม่ได้ใช้เครื่องมือนั้นเป็นเวลานานก็ควรน าถ่านออกจากตัวเครื่องด้วย 
3) ต้องมีการสอบเทียบเครื่องมือด้วยเครื่องปรับเทียบเสียงมาตรฐาน (Sound level 

calibrator) ก่อนและหลังการด าเนินการตรวจวัดทุกครั้ง โดยติดตั้งเครื่องมือดังกล่าวบนไมโครโฟน
ของเครื่องวัดเสียง เครื่องปรับเทียบเสียงมาตรฐานจะต้องได้รับการรับรองตามมาตรฐาน IEC 60942 

4) วงจรถ่วงน้ าหนักความถี่ ให้เหมาะสมกับการตรวจวัด ซึ่งโดยปกติจะใช้วงจรถ่วง
น้ าหนักความถ่ีชนิด A  

5) ควรทดลองวัดค่าระดับเสียงก่อนที่จะมีการตรวจวัดจริง และพิจารณาว่าลักษณะ
ของพ้ืนที่ที่ตรวจวัดเป็นแบบใด และปรับต าแหน่งของเครื่องตรวจวัดให้เหมาะสม  

6) เลือกวงจรถ่วงน้ าหนักเวลา (Slow fast impulse peak) ให้เหมาะสมกับการ
ตรวจวัด  

7) ในกรณีไม่แน่ใจว่าเสียงที่จะตรวจวัดนั้นมาจากทิศทางใดแน่ อาจใช้หูฟัง 
(Headphone) ต่อกับเครื่องวัดเสียงก็จะช่วยให้ทราบทิศทางของเสียงที่ต้องการตรวจวัดได้ (กรณีนี้
ใช้ได้กับเครื่องวัดเสียงบางรุ่นเท่านั้น)  

8) ขณะท าการตรวจวัด ควรปฏิบัติดังนี้  
 (1) อยู่ห่างจากพ้ืนผิวที่ท าให้เกิดการสะท้อนของเสียง  
 (2) การตรวจวัดเสียงจากเครื่องจักรควรวัดในระยะห่างที่เหมาะสม  
 (3) วัดเสียงสภาพแวดล้อมและลม  
 (4) อย่าวัดเสียงบริเวณท่ีมีสิ่งกีดขวางก้ันอยู่  
  (5) ให้ ใช้ อุปกรณ์ป้องกันลม (Windscreen) ทุกครั้ งที่มีการตรวจวัด

ภายนอกอาคาร  
  (6) อย่าบันทึกค่าระดับเสียง หากเสียงนั้นมีระดับที่สูงเกินกว่าสเกล

เครื่องวัดเสียงจะอ่านได้  
(7) จดบันทึกค่าระดับเสียงลงในตารางกรอกข้อมูลให้ละเอียดครบถ้วน  

2.6.5 วิธีการตรวจวัดระดับเสียง 
 ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมฉบับที่ 15 (พ.ศ.2540) ก าหนดมาตรฐานระดับ

เสียงโดยทั่วไปให้มีค่าระดับเสียงสูงสุดไม่เกิน 115 เดซิเบลเอ และมีค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ไม่
เกิน 70 เดซิเบลเอ โดยมีวิธีการตรวจวัดดังนี้  

 1) การตรวจวัดค่าระดับเสียงสูงสุด ให้ใช้มาตรระดับเสียงตรวจวัดระดับเสียงใน
บริเวณท่ีมีคนอยู่หรืออาศัยอยู่ 

 2) การตรวจวัดค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ให้ใช้มาตรระดับเสียงตรวจวัดระดับ
เสียงอย่างต่อเนื่องตลอดเวลา 24 ชั่วโมงใด ๆ  

2.6.6 ต าแหน่งตรวจวัดเสียง  
1) การตรวจวัดเสียงภายในอาคาร (Indoor noise measurement) 
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 การตรวจวัดเสียงภายในอาคาร หรือในสภาวะปิด เช่น ในสถานประกอบการ
อุตสาหกรรม ที่พักอาศัย มีปัจจัยที่ส่งผลต่อความคลาดเคลื่อนของผลการตรวจวัดที่ส าคัญคือ ผนัง
ห้อง ก าแพง และสิ่งกีดขวางต่างๆ ที่ท าให้เกิดเสียงสะท้อน ซึ่งส่งผลให้การตรวจวัดมีระดับที่เกินกว่า
ความเป็นจริง การตรวจวัดเสียงภายในอาคาร ตามข้อก าหนดของ ISO1996-1 และประกาศ
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมฉบับที่ 15 (พ.ศ. 2540) ก าหนดต าแหน่งการตรวจวัดดังนี้  

  (1) ไมโครโฟนอยู่สูงจากพ้ืนไม่น้อยกว่า 1.2 เมตร  
  (2) ในรัศมี 1.0 เมตร ต้องไม่มีสิ่งกีดขวางที่มีคุณสมบัติในการสะท้อนเสียง  
  (3) ห่างจากหน้าต่างหรือช่องเปิดออกนอกอาคารอย่างน้อย 1.5 เมตร  

2) การตรวจวัดเสียงภายนอกอาคาร (Outdoor noise measurement) 
 การตรวจวัดเสียงภายนอกอาคาร หรือในสภาวะเปิด เช่น ชุมชน ริมเส้นทางจราจร 

สนามบิน จะมีอิทธิพลของสภาวะแวดล้อม เช่น ลม ฝน ความชื้น สัตว์ ฝุ่นละออง ฯลฯ รบกวนการ
ตรวจวัด ในการตรวจวัดเสียยงภายนอกอาคารจึงต้องมีอุปกรณ์ป้องกันลม (Windscreen) ซึ่งมี
คุณสมบัติป้องกันเสียงที่เกิดจากลมวิ่งผ่านไมโครโฟนที่ท าให้ค่าระดับเสียงที่ตรวจวัดได้มีค่าไม่ถูกต้อง 
นอกจากนี้ยังช่วยป้องกันฝุ่นละออง และสิ่งสกปรกให้แก่ไมโครโฟนด้วย นอกจากนี้ยังมีอุปกรณ์
ป้องกันฝน (Rain protector) ลวดป้องกันนก (Anti birds spikes) ให้กับไมโครโฟน และมีกล่องใส่
ตัวเครื่องวัดเสียงเพ่ือป้องกันอิทธิพลของสภาวะแวดล้อม การตรวจวัดเสียงภายนอกอาคาร ตาม
ข้อก าหนดของ ISO1996-1 และประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมฉบับที่ 15 (พ.ศ.2540) ก าหนด
ต าแหน่งการตรวจวัดดังนี้  

  (1) ไมโครโฟนอยู่สูงจากพ้ืนไม่น้อยกว่า 1.2 เมตร  
  (2) ในรัศมี 3.5 เมตร ต้องไม่มีสิ่งกีดขวางที่มีคุณสมบัติในการสะท้อนเสียง  

 
2.7 การจราจร  
 ผลกระทบต่อการได้ยินที่เกิดจากการจราจรบนท้องถนนซึ่งเป็นลักษณะการสัมผัสต่อระดับ
เสียงในระยะเวลานาน (Long-term noise exposure) ระดับเสียงจะมีระดับแตกต่างกันตลอด
ช่วงเวลา 24 ชั่วโมง  

2.7.1 ชนิดของการจราจร (Type of traffic flow) 
ชนิดของการจราจรทางบกสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ (น้ าฝน ยอดดี, 2557; 

อรุณรัศมี ศรีโสม, 2548)  
1) การจราจรแบบต่อเนื่อง (Uninterrupted flow) ยานพาหนะจะเคลื่อนที่ไปแบบต่อเนื่อง

โดยไม่มีการหยุดเนื่องจากสาเหตุใดๆ นอกจากสภาพการจราจรที่คับคั่งและติดขัด เนื่องจากปริมาณ
ยานพาหนะท่ีมีปริมาณมาก เช่น การจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน การจราจรบริเวณถนนสายหลักชาน
เมือง กรุงเทพมหานคร ทางด่วนพิเศษ เป็นต้น 

2) การจราจรแบบไม่ต่อเนื่อง (Interrupted flow) ยานพาหนะจะมีการหยุดเคลื่อนที่เพราะ
สาเหตุต่างๆ นอกเหนือไปจากสภาพการจราจรที่ติดขัด เช่น หยุดเคลื่อนที่เพราะติดสัญญาณไฟจราจร 
ป้ายจราจร หยุดให้คนข้ามถนน หยุดรอรถประจ าทางรับส่งผู้โดยสาร เป็นต้น กระแสการจราจร
ประเภทนี้จะเกิดขึ้นตามทางแยก และถนนในเขตชุมชนเมืองใหญ่  
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2.7.2 เสียงจากการจราจรบนท้องถนน 
มลพิษทางเสียงจากการจราจรบนท้องถนนสามารถพิจารณาได้จากเสียงดังของยานพาหนะที่

แล่นบนถนนได้แก่ รถยนต์ โดยเสียงที่ดังออกมาจากยานพาหนะเนื่องจากเสียงจากเครื่องยนต์และ
โครงสร้างของเครื่องยนต์ ท่อไอเสีย เสียงจากการเคลื่อนที่ของยานยนต์บนท้องถนน ตลอดจนเสียง
จากยางของรถยนต์ (Bugliarello, Alexandre, Barnes, & Wakstein, 1976; Wilson, 1994; ศรา
ยุทธ จิตรานนท์, 2545) สามารถอธิบายได้ดังนี้ 

1) เสียงจากการเคลื่อนที่ของยานยนต์บนท้องถนน 
สาเหตุเกิดข้ึนมาจากเครื่องยนต์ ล้อรถยนต์ และการปั่นป่วนของอากาศ ส าหรับการจราจรใน

เมืองที่มีความหนาแน่นมาก ยานยนต์จะเคลื่อนที่ด้วยความเร็วต่ า แหล่งก าเนิดเสียงส่วนใหญ่มาจาก
เครื่องยนต์ ส าหรับเสียงที่มาจากการสัมผัสระหว่างล้อยางกับพ้ืนถนน ซึ่งจะเกิดขึ้นเมื่อยานยนต์
เคลื่อนที่ด้วยความเร็วสูง เสียงยางบดถนนเป็นส าคัญ เสียงของเครื่องเกิดจากพ้ืนผิวที่มีการสั่น และ
จากท่อไอเสีย ระบบการส่งก าลัง และพัดลมระบายความร้อน 

2) เสียงจากท่อไอเสีย 
เมื่อไม่มีการใช้เครื่องเก็บเสียง ท่อไอเสียจะเป็นแหล่งก าเนิดเสียงที่ส าคัญ ระดับความดังเสียง

ที่ปล่อยออกมาจะแปรตามอัตราการหมุนของเครื่องยนต์ เมื่ออัตราการหมุนเพ่ิมมากขึ้น ระดับความ
ดังของเสียงจะสูงขึ้น  

3) เสียงจากเครื่องยนต์และโครงสร้างของเครื่องยนต์ 
เกิดจากการสั่นสะเทือนของส่วนประกอบของเครื่องยนต์ ระดับความดังของเสียงขึ้นอยู่กับ

คุณสมบัติและขนาดของแรงที่มากระท า ซึ่งมีความสัมพันธ์กับความถ่ีของการสั่นสะเทือน 
4) เสียงจากล้อยางสัมผัสกับพ้ืนถนน 
การสัมผัสหรือเสียดสีระหว่างล้อยางกับพ้ืนถนน จะมีผลต่อระดับเสียงค่อนข้างมาก เมื่อมี

ความเร็วของการเคลื่อนที่อยู่ในช่วงความเร็วสูง การออกแบบลักษณะของสภาพพ้ืนถนน เป็นปัจจัย
หลักท่ีท าให้เกิดเสียงดัง 

5) เสียงที่ปะทะตัวยานยนต์ 
ระดับความดังของเสียงที่เกิดขึ้น เนื่องจากเสียงลมที่ปะทะกับยานยนต์จะขึ้นอยู่กับความเร็ว 

ที่ความเร็วสูงๆ ระดับความดังของเสียงจะมีค่ามาก 
 6) เสียงจากส่วนอ่ืนๆ เกิดความช ารุดสึกหรอ ความหลวมของชิ้นส่วนของเครื่องยนต์ เสียง
จากเกียร์ของเฟืองท้ายก็เป็นสาเหตุหนึ่งให้เกิดเสียงดังได้เช่นกัน 

2.7.3 ปัจจัยท่ีมีผลต่อระดับเสียงจากการจราจร 
ประกอบ วิวิธจินดา (2540) ได้กล่าวว่า เสียงส่วนใหญ่มีแหล่งก าเนิดเสียงมาจากเครื่องยนต์ 

ล้อยาง และการไหลเวียนของอากาศ ทั่วไปแล้วรถบรรทุกจะให้เสียงที่ดังกว่ารถยนต์นั่งรถยนต์ที่
เคลื่อนที่ด้วยความเร็วต่ า แต่ความเร็วของเครื่องยนต์สูงจะให้ระดับเสียงสูง ส าหรับรถที่วิ่งด้วย
ความเร็วสูง ความดังของเสียงส่วนใหญ่ จะมาจากการสัมผัสระหว่างล้อยางกับพ้ืนถนน เช่น รถที่วิ่ง
ตามถนนสายหลักของประเทศท่ีมีการเคลื่อนที่แบบต่อเนื่อง เป็นต้น ซึ่งสามารถแบ่งได้ดังนี้ 

1) ชนิดและประเภทของรถยนต์ 
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รถต่างชนิดกันจะให้ระดับเสียงที่ต่างกัน ในการศึกษาเสียงทั่วไปจะแบ่งประเภทของรถยนต์
ออกเป็น 3 ชนิด คือ รถบรรทุกขนาดเล็ก รถบรรทุกขนาดกลาง และรถบรรทุกขนาดใหญ่ ส าหรับ
มอเตอร์ไซค์จะจัดรวมอยู่ในประเภทของรถบรรทุกขนาดใหญ่ เนื่องจากระดับเสียงสูงกว่าระดับเสียงที่
เกิดจากรถบรรทุกขนาดเล็ก และรถบรรทุกขนาดกลาง 

โดยทั่วไปแล้วกลุ่มรถยนต์หลัก ๆ บนถนนจะแยกได้ 3 ประเภท คือ รถยนต์เก๋ง รถยนต์
บรรทุก รถจักรยานยนต์ ซึ่งกลุ่มรถที่ใช้เครื่องยนต์ขนาดใหญ่ ก าลังมาก จะก่อให้เกิดระดับเสียงที่ดัง
มากกว่ารถยนต์ที่เครื่องยนต์ที่เล็กกว่า แต่มีบางกรณีรถจักรยานยนต์จะให้ระดับเสียงดังกว่า รถยนต์ 
ซึ่งรถจักรยานยนต์มีขนาดและเครื่องยนต์เล็กกว่ารถยนต์ ทั้งนี้อาจมีการปรับแต่งท่อไอเสีย การเก็บ
เสียงของท่อไอเสีย รวมถึงลักษณะการขับขี่ใช้งานของรถจักรยานยนต์แต่ละคันบนท้องถนน ประเภท
รถยนต์ที่มีใช้ในท้องถนนของประเทศไทยมีการศึกษาเสียงของรถยนต์ประเภทต่างๆ แบ่งออกเป็น 8 
ประเภท ดังนี้ รถยนต์เก๋ง รถยนต์กระบะ รถบรรทุก 6 ล้อ รถบรรทุก 10 ล้อ รถพ่วง รถกึ่งพ่วง 
รถจักรยานยนต์ และรถตุ๊กตุ๊ก เป็นต้น (น้ าฝน ยอดด,ี 2557) 

2) ความเร็วของยานพาหนะ 
ระดับเสียงจะเพ่ิมขึ้นเมื่อมีการขับขี่รถยนต์ด้วยความเร็วสูงอย่างต่อเนื่อง โดยเสียงส่วนใหญ่

จะเกิดจากการสัมผัสของล้อยางกับพื้นถนน 
3) ระยะทาง 
ระดับเสียงจะลดลงเมื่อระยะทางจากแหล่งก าเนิดเสียงกับจุดรับเสียงเพ่ิมขึ้นทุกๆ ระยะทางที่

เพ่ิมข้ึน 2 เท่าจากจุดก าเนิดเสียง ระดับเสียงจะลดลง 6 เดซิเบลเอ ส าหรับแหล่งก าเนิดเสียง แบบจุด 
(Point Source) ระดับเสียงจะลดลง 3 เดซิเบลเอ ส าหรับแหล่งก าเนิดเสียงแบบเส้น (Line Source) 
และระดับเสียงจะลดลง 3–6 เดซิเบลเอ ส าหรับแหล่งก าเนิดเสียงรวม (Combination of Point and 
Line Source) 

4) ลักษณะของการจราจร 
การจราจรที่มีลักษณะการเคลื่อนที่แบบต่อเนื่อง (Uninterrupted flow) จะให้ระดับเสียง

เฉลี่ยที่ ( eqL ) สูงสุดกว่าการจราจรที่มีลักษณะการเคลื่อนที่แบบไม่ต่อเนื่อง (Interrupted flow) แต่มี
ระดับเสียงสูงสุด ( maxL ) น้อยกว่า ส าหรับถนนที่มีลักษณะการเคลื่อนที่แบบเดินทางเดียว (One 
way) และจะให้ระดับเสียงสูงสุดมากกว่าส าหรับถนนที่มีลักษณะการเคลื่อนที่แบบสวนทางกัน (Two 
way) 

5) ปริมาณการจราจร 
ระดับเสียงจากการจราจรเป็นผลรวมเสียงรถที่วิ่งผ่านจุดรับเสียง การเพ่ิมปริมาณรถจะท าให้

ระดับเสียงเพิ่มขึ้นด้วย 
6) ความกว้างของถนน 
ถนนที่มีความกว้างมาก จะท าให้ปริมาณการจราจรมาก จ านวนแหล่งก าเนิดเสียงจึงมีมาก

ดังนั้นท าให้ระดับเสียงมีค่าสูงขึ้นด้วย 
7) เครื่องกีดกั้นเสียง 
เครื่องกีดกั้นเสียงท าให้เกิดการสะท้อน หักเห หรือดูดกลืนของเสียง ซึ่งท าให้มีผลต่อระดับ

เสียง 
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 8) สภาพผิวของถนน 

ผิวถนนมีผลกระทบต่อค่าระดับเสียง ความแตกต่างของพ้ืนผิวถนนที่สัมผัสกับยางรถยนต์ท า
ให้เกิดความแตกต่างของเสียงจากการจราจร โดยเฉพาะผิวถนนที่หยาบ ขรุขระ จะท าให้เกิดเสียงดัง
กว่าผิวถนนที่เรียบ  
  9) ความลาดชันของถนน 

รถที่เคลื่อนที่จากที่ต่ าขึ้นที่สูงต้องเร่งเครื่องยนต์ ท าให้ระดับเสียงสูงขึ้น และ ระดับเสียงจะ
ลดลงเมื่อเคลื่อนที่ลง 
  10) ด้านภูมิศาสตร์ 

สภาพถนนที่มีฝนตกจนเปียก จะท าให้ระดับเสียงเพ่ิมขึ้นถึง 10 เดซิเบลเอ แต่เนื่องจากทัศน-
วิสัยในการขับขี่ไม่ดี จึงท าให้ความเร็วของรถลดลง ส าหรับลม และอุณหภูมิของอากาศจะมีผลต่อ
ระดับเสียงจากการจราจรน้อยมาก 

2.7.4 ระยะเวลานับรถ  
ระยะเวลาที่ใช้ในการนับจะขึ้นอยู่กับงบประมาณและจุดมุ่งหมายของการน าข้อมูลที่ได้ไปใช้

ส าหรับการจราจรปกติท่ัวไป การนับรถอาจเลือกศึกษาได้หลายวิธี (จักรกริศน์ กนกกันฑพงษ,์ 2531) 
 1) การนับ 24 ชั่วโมง เพ่ือหาปริมาณการจราจรในหนึ่งวัน จะกระท าที่วันหนึ่งๆ ของสัปดาห์ 
ตั้งแต่เท่ียงคืนถึงเที่ยงคืนของวันนั้น  
 2) การนับ 16 ชั่วโมง โดยเริ่มนับตั้งแต่ 06.00–22.00 น. ซึ่งการจราจรส่วนใหญ่ของแต่ละ
วันจะอยู่ในช่วงระยะเวลานับนี้ 
 3) การนับ 12 ชั่วโมง เริ่มนับตั้งแต่ 07.00–19.00 น. เหมาะส าหรับถนนตามหมู่บ้าน และ
แหล่งพาณิชยกรรม  
 4) การนับในช่วงเวลาเร่งด่วน จะมีช่วงเวลาเร่งด่วน 2 ช่วง คือ ช่วงไปท างานและช่วงกลับ
จากการท างาน ช่วงเช้าจะเริ่มนับตั้งแต่ 07.00–09.00 น. ส าหรับช่วงเย็นจะอยู่ระหว่าง 16.00–
18.00 น. หรือ 15.00–18.00 น.  
 5) การนับในช่วงวันหยุด จะเริ่มตั้งแต่ 18.00 น. ของเย็นวันศุกร์จนถึงเวลา 06.00 น. ของ
เช้าวันจันทร์  
 ในช่วงเวลานับตั้งแต่ 00.00–24.00 น. จะมีการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการจราจร ในช่วง
เวลาที่เป็นกลางคืนซึ่งเป็นเวลาที่คนส่วนมากอยู่กับบ้านเพ่ือพักผ่อนนอนหลับ ปริมาณการจราจร
ในช่วงนี้จะต่ า ช่วงเวลาที่มีปริมาณการจราจรสูงในช่วงเช้าและเย็น เรียกว่า ชั่วโมงเร่งด่วน  (Rush 
hour) ปริมาณการจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนตอนเย็นจะมีค่ามากกว่าปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อชั่วโมง
ตลอดวันประมาณ 2.0–2.5 เท่าตัว 
 ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้ได้ท าการนับรถในวิธีตามข้อที่ 1) การนับรถ 24 ชั่วโมง เนื่องจาก
ครอบคลุมทุกช่วงเวลาในการค านวณ dnL ซึ่งจะครอบคลุมช่วงเวลา 24 ชั่วโมง 

2.7.5 เสียงจากยานพาหะแต่ละประเภท 
 เสียงที่เกิดจากยานพาหนะประเภทต่างๆ จะมีระดับความดังเสียงไม่เท่ากัน ดังตารางที่ 2.2 
(วัชชิรา ศักดิ์สนิท, ม.ป.ป.) 
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ตารางที่ 2.2 ระดับความดังของเสียงที่เกิดจากการจราจรบนท้องถนน 

ล าดับที่ ชนิดยานพาหนะ ระดับความดังเสียง 
(เดซิเบลเอ) 

หมายเหตุ 

1 รถจักรยานยนต์ 87.8 วัดห่างจากตัวรถ 4.6 เมตร  
ความถี่ 125–4,000 เฮิรตซ์  2 รถสามล้อเครื่อง 91.8 

3 รถยนต์ตู้นั่งส่วนบุคคล 84.5 
4 รถแท็กซี่ 87.1 
5 รถตู้ 87.2 
6 รถยนต์โดยสาร 86.8 
7 รถบรรทุกหกล้อ 88.5 
8 รถบรรทุกสิบล้อ  96.1 

 

หมายเหตุ. ปรับปรุงจาก สุขภาพสิ่งแวดล้อม, โดย วัชชริา ศักดิ์สนิท, (ม.ป.ป.), จาก 
http://www.ipecp.ac.th/ipecp/cgi-binn/watchira_cai/index2u8_3.html  

 
รถจักรยานยนต์มีน้ าหนักเครื่องเบา เส้นผ่านศูนย์กลางของลูกสูบในรถจักรยานยนต์มักมี

ขนาดใหญ่กว่าเครื่องขนาดเดียวกันที่วางในรถยนต์ กระบอกสูบใหญ่กว่า ลิ้นไอดี -ไอเสียมีเส้นผ่าน
ศูนย์กลางใหญ่ตามไปด้วย จึงท าให้อัตราเร่งของรอบเครื่องยนต์รถจักรยานยนต์ รอบขึ้นไวกว่า รอบ
เครื่องยนต์ท าได้สูงกว่า ตรงคอท่อไอเสียใหญ่กว่ารถยนต์ แต่ด้วยรถจักรยานยนต์มีความยาวตลอดตัว
ไม่มาก ท าให้ความยาวท่อไอเสียมีขนาดสั้นกว่ารถยนต์ หม้อพักไอเสียก็เลยมีตัวเดียวในพ้ืนที่วางหม้อ
พักไอเสียอันจ ากัด นอกจากนี้พ้ืนที่ที่จ ากัดยังท าให้ไม่สามารถใช้วัสดุครอบตัวเครื่องยนต์เพ่ือป้องกัน
การแผ่ของเสียงได้ทั้งหมด ด้วยสาเหตุเหล่านี้จึงท าให้เสียงจากเครื่องยนต์ในรถจักรยานยนต์มีเสียงดัง
กว่าเครื่องยนต์พิกัดเดียวกันที่วางในรถยนต์ 

 
2.8 ความร าคาญ (Noise annoyance) 

ความร าคาญ (Noise annoyance) หมายถึง อาการด้านจิตใจที่ไม่รู้สึกพอใจต่อเสียงรบกวน
มีผลท าให้เกิดความหงุดหงิด โมโห และกวนใจ ท าให้เกิดอารมณ์ต่าง ๆ 

ความสัมพันธ์ของการรับสัมผัสเสียงกับการตอบสนอง (Dose-response relationship) 
หมายถึง การประเมินผลกระทบต่อสุขภาพมนุษย์ว่าขนาดของการสัมผัสเสียงที่ได้รับระดับเสียงต่างๆ 
มีผลต่อการตอบสนองอย่างไร ซึ่งจะช่วยในการระบุระดับความปลอดภัยในเรื่องระดับการสัมผัส 
ระยะเวลา เมื่อต้องสัมผัสกับระดับเสียงดังกล่าว 

ปัจจัยในตัวบุคคลที่มีอิทธิพลต่อระดับความร าคาญในการเกิดปฏิกิริยาต่อเสียงมีดังนี้ (US. 
EPA, 1981)  

 1) เพศและอายุ ในประเทศที่พัฒนาแล้วประชาชนในช่วงอายุวัยรุ่นตอนต้น และ
ในช่วงอายุ 25–65 ปี เพศหญิงจะมีการได้ยินที่ดีกว่าเพศชาย เนื่องจากเพศชายส่วนใหญ่ต้องสัมผัส
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เสียงจากการท างานที่ดังกว่า เพราะฉะนั้นความร าคาญจากเสียงจึงมักเกิดต่อเพศหญิงมากกว่าเพศ
ชาย และเมื่อเข้าสู่ช่วงอายุ 75 ปีขึ้นไป จะมีการสูญเสียการได้ยิน ความไวต่อเสียงจะน้อยลง ซึ่งในช่วง
นี้การได้ยินของเพศหญิงกับเพศชายจะไม่แตกต่างกัน  

 2) อาชีพ บุคคลที่ท างานสัมผัสเสียงดังตลอดทั้งวันจะมีความไวต่อเสียงจราจร
มากกว่าบุคคลที่ท างานในสถานที่เงียบกว่า เพราะเมื่อนึกถึงเวลาพักผ่อนในช่วงเย็นและกลางคืน 
บุคคลนั้นย่อมต้องการความเงียบในการพักผ่อน จึงเกิดความร าคาญต่อเสียงได้มากกว่า (Jonah, 
Bradley, & Dawson, 1981) 

 3) ทัศนคติต่อแหล่งเสียงของผู้ที่พักอาศัยในชุมชน ชุมชนที่ได้รับการจัดการและ
ควบคุมแหล่งก าเนิดเสียงได้ ความร าคาญจะเกิดน้อยกว่าผู้ที่อาศัยในชุมชนที่ไม่ได้รับการดูแล 

 4) ระดับการศึกษา บุคคลที่ฉลาด มีความคิด มีการศึกษาที่ดี จะมีความไวต่อเสียง
มากกว่า เนื่องจากทราบผลกระทบที่เกิดจากเสียงดัง  

 5) ความไวต่อเสียงของบุคคล บุคคลที่มีความไวต่อเสียงมากจะมีความร าคาญ
มากกว่าบุคคลที่มีความไวต่อเสียงน้อย 

 6) สถานะทางสังคมและเศรษฐกิจ ประชาชนที่มีรายได้สูงจะมีความร าคาญต่อเสียง
ได้ง่าย เพราะเขาสามารถเลือกตัดสินใจบริเวณท่ีจะพักอาศัยซึ่งจะต้องเงียบและสงบ  

 7) พฤติกรรมในตัวบุคคลในการป้องกันตนเองจากเสียง เช่น เปิดเครื่องปรับอากาศ 
ปิดหน้าต่าง ใช้เวลาอยู่นอกบ้านน้อย การใช้อุปกรณ์อุดหู (Earplugs) ฯลฯ พฤติกรรมเหล่านี้จะมี
ความร าคาญต่อเสียงลดน้อยลง  

 8) บุคคลที่มีสุขภาพจิตดี ควบคุมอารมณ์ได้ดี ไม่โกรธง่าย ไม่มีความวิตกกังวลต่างๆ 
จะสามารถปรับตัวให้เข้ากับสิ่งแวดล้อมได้ทุกสถานการณ์ ความร าคาญจึงเกิดขึ้นได้น้อยกว่าบุคคลที่มี
สุภาพจิตไม่ดี และบุคคลที่มีลักษณะวิตกกังวลจะมีความไวต่อเสียงจราจรมากกว่า (จรินทร์ ธานีรัตน์, 
2525) 

พิชัย ปมาณิกบุตร (2552) กล่าวว่ามลพิษทางเสียงจากการจราจรมีผลกระทบต่อมนุษย์ทั้ง
ทางกายภาพและทางจิตวิทยา จัดกลุ่มได้ดังนี้  
 
2.9 ผลกระทบที่เป็นอันตรายหรือผลกระทบทางกายภาพ (Hazardous Effect or 
Physiological Effect)  

สูญเสียการได้ยิน (Hearing loss) ถ้าการได้ยินเสียงที่มีความดังเป็นเวลานาน ๆ จะท าให้ไม่
สามารถรับฟังเสียงแผ่วเบาได้เท่าที่ควร นั่นแสดงว่าขอบเขตของระดับเสียงของการได้ยินเลื่อนสูงขึ้น
ไป จะรู้สึกมีอาการหูอ้ือชั่วขณะ เรียกอาการนี้ว่า หูตึงชั่วคราว นั่นคือได้รับเสียงที่ดังในระยะเวลาสั้น 
และจะกลับคืนสู่ปกติในเวลาเพียงเล็กน้อย ประมาณ 2-3 นาที หลังจากหยุดสัมผัสกับเสียงที่มีความ
ดัง ในทางตรงกันข้าม หากได้รับเสียงที่ดังเป็นเวลานานจะท าให้เกิดการสูญเสียประสิทธิภาพการได้ยิน
อย่างถาวร เรียกว่า หูตึงถาวร  

2.9.1 ผลกระทบทางความรู้สึก (Subjective effect) 
 ผลกระทบทางด้านความรู้สึกของมนุษย์นั้น ได้แก่ การก่อให้เกิดความร าคาญ ความหงุดหงิด 
ความหนวกหู เป็นต้น ผลกระทบกลุ่มนี้อาจเรียกได้ว่าเป็นลักษณะที่ไม่เป็นลักษณะที่พึงประสงค์ของ
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เสียง ผลกระทบทางด้านความรู้สึกนี้เกี่ยวข้องกับองค์ประกอบหลายๆ ด้าน เช่น ความแตกต่างของ
ระดับความร าคาญที่เกิดจากเสียงของแต่ละบุคคลที่รับเสียงนั้น การปรับตัวเข้ากับเสียงที่เกิดขึ้นที่ได้
จากประสบการณ์ในอดีต ความหมายของเสียงเหล่านั้นต่อผู้รับเสียง แหล่งก าเนิดของเสียงที่เกิดขึ้น 
กิจกรรมในขณะนั้นของผู้รับเสียงว่าก าลังท าอะไรอยู่ เป็นต้น  
 ระดับเสียงดังมีผลท าให้ผู้ที่สัมผัสกับเสียงนั้นเกิดความหงุดหงิด จิตใจฟุ้งซ่าน ขาดสมาธิ ซึ่ง
จะส่งผลมากน้อยเพียงใดขึ้นกับระดับเสียงและระยะเวลาที่สัมผัสเสียง เสียงที่มีระดับเสียงมากกว่า 
135 เดซิเบล ท าให้เกิดอาการคลื่นไส้ อาเจียน เวียนศีรษะ อาจมีผลให้กล้ามเนื้อสั่น แต่พบว่าอาการที่
เกิดขึ้นจะหายไปเมื่อไม่ได้รับเสียงดังกล่าวอีก นอกจากนี้ยังก่อให้เกิดความเครียดเกิดขึ้นจากการที่ได้
ยินเสียงที่ไม่ต้องการ ท าให้เกิดความรู้สึกร าคาญ ส่งผลต่อการนอนหลับพักผ่อน ผลต่อการท างานและ
การเรียนรู้ รบกวนกรสนทนาและการบันเทิง ท าให้มนุษย์ต้องเพ่ิมความอดทนต่อการได้ยินเสียงที่ไม่
ชอบ และเกิดเป็นความเครียดของจิตใจ ส่งผลให้เกิดเป็นปัญหาสุขภาพจิตตามมา โรคความดันโลหิต
สูง โรคกระเพาะอาหาร เกิดแผลในกระเพาะอาหาร อ่อนเพลีย และเป็นโรคหัวใจได้  

2.9.2 ผลกระทบต่อการด าเนินกิจกรรม (Effect on specific activities) 
ผลกระทบของเสียงจากการจราจรอีกอย่างก็คือ การรบกวนหรือขัดจังหวะการด าเนิน

กิจกรรมบางอย่างของผู้คน ซึ่งสามารถสรุปถึงกิจกรรมต่างๆ ที่ถูกรบกวนได้ดังนี้ 
1) รบกวนการสื่อสาร (Interference with communication) เสียงดังจะขัดขวางท าให้

ไม่ได้ยินเสียงอ่ืนๆ การพยายามที่จะเข้าใจบุคคลหนึ่งซึ่งก าลังพูดกับเราในสิ่งแวดล้อมที่มีระดับเสียง
ดังนั้นเป็นเรื่องที่ยาก 

2) รบกวนการนอนหลับ (Disturbance of sleep) เสียงรบกวนเป็นสาเหตุให้มีการนอนหลับ
ยากและท าให้ตื่นขณะนอนหลับอยู่ได้ ได้มีการศึกษาในห้องปฏิบัติการโดยการท าการตรวจวั ดคลื่น
สมองด้วยไฟฟ้า การรบกวนการนอนหลับโดยเสียงจะสัมพันธ์กับระดับเสียง ความถี่เสียง ระดับการ
ขึ้นลงของเสียง และความแตกต่างระหว่างบุคคล เช่น เพศ อายุ เป็นต้น โดยทั่วไปสถานที่พักผ่อนหรือ
นอนหลับไม่ควรมีระดับเสียงเกินกว่า 50 เดซิเบลเอ 

3) รบกวนการท างาน ผลเสียของมลพิษทางเสียงต่อประสิทธิภาพของการท างานเกิดเมื่อ
ได้รับสัมผัสเสียงดังเกิน 90 เดซิเบลเอ ท าให้การสื่อสารพูดคุยกันเป็นไปยากล าบาก ส่งผลให้ขาดสมาธิ
ในการท างานและประสิทธิภาพในการท างานลดลง 

2.9.3 ผลกระทบด้านสังคม  
ผลกระทบจากมลพิษทางเสียงต่อเศรษฐกิจและสังคมนั้นก าหนดหรือตีค่าเป็นตัวเงินได้ยาก 

แต่อาจมีการคิดเป็นมูลค่าได้จากการสูญเสียค่าใช้จ่ายในการด าเนินการลดและป้องกันมลพิษทางเสียง 
ผลกระทบที่เกิดขึ้น ได้แก่  
 1) ท าให้ประสิทธิภาพในการท างานของบุคลากรที่เกี่ยวข้องกับการผลิตลดลง เมื่อเกิดมลพิษ
ทางเสียงหรืออยู่ในสถานที่ท่ีระดับเสียงสูง  
 2) ท าให้เกิดการสูญเสียเงินที่น ามาบ ารุงรักษาสุขภาพ  
 3) เสียค่าใช้จ่ายในการซื้ออุปกรณ์ป้องกันเสียงส่วนบุคคล  
 4) ต้องเพ่ิมต้นทุนในการวางแผนป้องกันมลพิษที่เกิดขึ้น เช่น การติดตั้งก าแพงกั้นเสียง
ป้องกันระดับเสียงดังจากการจราจร  
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 5) ก่อให้เกิดความขัดแย้งในชุมชน (ศิวพันธุ์ ชูอินทร์, 2556) 
 
2.10 การตอบสนองของชุมชนต่อเสียง  

การตอบสนองของชุมชนต่อเสียงรบกวนสามารถด าเนินการ โดยการส ารวจทางสังคมเพ่ือ
ประเมินการตอบสนองของประชาชนต่อแหล่งก าเนิดเสียงที่สนใจ เช่น การจราจรทางถนน ร่วมกับ
ข้อมูลระดับเสียงที่ได้จากการตรวจวัดหรือใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์  

ผลของระดับเสียงที่มีต่อประชากรขึ้นอยู่กับ 2 ปัจจัย คือ 1) ระดับเสียงที่ได้รับสัมผัส และ 2) 
การตอบสนองเมื่อได้รับสัมผัสเสียง งานวิจัยที่ผ่านมาได้พยายามหาความสัมพันธ์ระหว่างสองปัจจัย
ข้างต้น โดยเรียกว่า “ความสัมพันธ์ระหว่างการรับสัมผัสเสียงและการตอบสนอง (Dose-response 
relationship)” โดยระดับเสียงที่ได้รับสัมผัสสามารถด าเนินการโดยใช้การตรวจวัดหรือใช้แบบจ าลอง
ทางคณิตศาสตร์ ส่วนการตอบสนองเมื่อได้รับสัมผัสเสียงจะด่าด าเนินการโดยใช้แบบสอบถาม โดยจะ
พิจารณาในรูปของระดับความร าคาญ (Noise annoyance) กล่าวไว้ในมาตรฐาน ISO 1996-1 (ISO, 
2016) โดยการศึกษาที่เป็นต้นแบบ ได้แก่ Schultz (1978) Kryter (1982) Finegold, Harris, and 
Gierke (1994) และ Miedema and Vos (1998)  

Schultz (1978) ได้ท าการวิเคราะห์อภิมาน (Meta-analysis) โดยรวบรวมผลการศึกษา
ระดับเสียงจากการขนส่งทางอากาศ ทางถนนและรถไฟที่มีต่อระดับความร าคาญ จ านวน 11 เรื่อง ที่
ได้มีการศึกษาในอเมริกา แคนาคา ยุโรป และญี่ปุ่น โดยน ามาเปรียบเทียบในรูปของ “ร้อยละความ
ร าคาญมาก (Percentage of highly annoyed หรือ %HA)” กับระดับเสียง dnL  โดยพบว่าในแต่ละ
การศึกษามีระดับของความสัมพันธ์แตกต่างกันแต่มีแนวโน้มที่เป็นไปในทิศทางเดียวกันกล่าวคือพบ
ความสัมพันธ์เชิงบวกระหว่างระดับเสียงจากการขนส่งกับระดับความร าคาญ และได้ถูกน ามาสร้าง
เป็นเส้นแสดงความสัมพันธ์ (Dose-response function curve) แต่มิได้จ าแนกความสัมพันธ์
ออกเป็นการขนส่งแต่ละประเภท ต่อมา Kryter (1982) ได้ท าการรวบรวมงานวิจัยที่ศึกษา
ความสัมพันธ์ดังกล่าว โดยได้จ าแนกเป็นการขนส่งด้วยเครื่องบินและการขนส่งภาคพ้ืนดิน (รถยนต์ 
และรถไฟ) พบว่าเมื่อรับสัมผัสเสียง ( dnL ) ในระดับเดียวกันเครื่องบินส่งผลให้เกิดความร าคาญมาก
ที่สุดและผู้รับสัมผัสเกิดความร าคาญจากเสียงรถไฟต่ ากว่ารถยนต์ จากนั้นในปี 1994 ได้มีการปรับแก้
เส้นแสดงความสัมพันธ์ตามข้อมูลที่ได้จากการศึกษาของ Finegold et al. (1994) และต่อมาจากการ
วิเคราะห์อภิมานโดย Miedema and Vos (1998) ก่อนที่จะก าหนดเป็นมาตรฐานสากลกรณีการ
ขนส่งทางถนน (ISO, 2016) ดังแสดงในภาพที่ 2.4 
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ภาพที่ 2. 4 เส้นความสัมพันธ์ (Dose-response function curve) ระหว่างร้อยละของระดับความ
ร าคาญมาก (Percentage of Highly Annoyed หรือ %HA) กับระดับเสียงกลางวันกลางคืน dnL  ใน
มาตรฐาน ISO 1996-1  
ปรับปรุงจาก "Annex D (informative) Relationships to estimate the percentage of a 
population highly annoyed and the 95 % prediction interval as a function of adjusted 
day-eveningnight and day-night sound levels". by INTERNATIONAL STANDARD 
(ISO1996-1), 2016,  Acoustics — Description, measurement and assessment of 
environmental noise. Part 1: Basic quantities and assessment procedures, 3rd 
edition, pp. 24. Copyright 2016 by ISO2016 Published in Switzerland. 
 

แบบสอบถามที่ใช้ในการศึกษาเพ่ือหาความสัมพันธ์ดังกล่าวได้มีการพัฒนาขึ้นอย่างเป็น
รูปธรรมจากการศึกษาภายใต้องค์กร International Commission on Biological Effects of 
Noise (ICBEN) (Fields et al., 2001) จนน ามาสู่การก าหนดไว้ในมาตรฐานเทคนิคสากล ISO/TS 
15666 (ISO, 2003) ที่ซึ่งได้ก าหนดระดับความร าคาญเป็น 11 ระดับเชิงตัวเลข (0 ถึง 10) และ 5 
ระดับเชิงค าพูด (ดังภาพที่ 2.5) และก าหนดให้มีข้อค าถามที่ให้ผู้ตอบแบบสอบถามประเมินการได้รับ
ความร าคาญจากเสียงขณะอยู่ในที่พักในช่วง 12 เดือนที่ผ่านมา  

 
 
 
 
 
 

ระดับเสียงเฉลี่ยกลางวัน-กลางคืน (dB) 
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(ก) รูปแบบการวัดระดับความร าคาญแบบ 11 ระดับตัวเลข 
 

ไม่ร าคาญ (Not at all) 

ร าคาญเล็กน้อย (Slightly) 
ร าคาญปานกลาง (Moderately) 

ร าคาญมาก (Very) 

ร าคาญมากท่ีสุด (Extremely) 

(ข) รูปแบบการวัด 5 ระดับ 
 

ภาพที่ 2. 5 (ก) รูปแบบการวัดระดับความร าคาญแบบ 11 ระดับตัวเลข และ (ข) รูปแบบการวัด 5 
ระดับค่าตาม ISO/TS 15666  
ปรับปรุงจาก "Additional specifications for conducting social and socio-acoustic surveys 
when asking about noise annoyance" by TECHNICAL SPECIFICATION ISO/TS 
15666:2003(E), 2003, Acoustics — Assessment of noise annoyance by means of 
social and socio-acoustic surveys, 1st edition, pp. 3. Copyright 2003 by International 
Organization for Standardization. และ "Standardized general-purpose noise reaction 
questions for community noise surveys: research and a recommendation". by Fields, 
J., De Jong, R., Gjestland, T., Flindell, I., Job, R., Kurra, S., Lercher, P., Vallet, M., Yano, 
T., University, R. T. a. R, 2001, Journal of Sound and Vibration, 242, 4, pp. 641-679.  
Copyright 2001 by Journal of Sound and Vibration. 
 

มาตรฐานดังกล่าวในภายหลังได้มีการน ามาใช้ในการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียง
จากการขนส่งและความร าคาญที่เกิดกับผู้รับสัมผัสอย่างแพร่หลาย และองค์การอนามัยโลกได้
ก าหนดให้ระดับความร าคาญ 11 ระดับตัวเลข เป็นตัวชี้วัดหนึ่งในการประเมินผลของเสียงที่มีต่อ
สุขภาพ (ก าหนดให้การรบกวนเริ่มที่ 6 และระดับความร าคาญมากเริ่มที่ 8) (WHO, 2000)  
 องค์การพิทักษ์สิ่งแวดล้อมแห่งสหรัฐอเมริกา (US.EPA) ก าหนดร้อยละความร าคาญมาก 
หรือ % Highly annoyed เป็นตัวชี้วัดความร าคาญของชุมชน ซึ่งมาจากสเกลของความร าคาญจาก 
"ไม่ร าคาญ" ถึง "ร าคาญมากที่สุด" และมีการตัดสินว่าผู้ตอบตอบอย่างไรจึงจะเรียกว่า "ได้รับความ
ร าคาญมาก" (Highly annoyed) โดยการรวมกันระหว่าง "ร าคาญมาก" และ "ร าคาญมากที่สุด" การ
ใช้ % Highly annoyed เพราะเป็นการตอบสนองเฉพาะบุคคลต่อความร าคาญอย่างสูงที่ชัดเจนที่สุด

มากที่สุด (Extremely) ไม่ร าคาญ (Not at all) 
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ของความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงภายนอกของบริเวณที่อยู่อาศัยกับความร าคาญ ในการประเมิน
การตอบสนองต่อเสียงของชุมชน โดย United States (1974) องค์การพิทักษ์สิ่งแวดล้อมแห่ง
สหรัฐอเมริกาจะใช้ค าถามโดยตรงเพียงค าถามเดียวคือ "มีความร าคาญต่อเสียงอย่างไร" ซึ่งข้อมูลที่ได้
จะสัมพันธ์กับระดับเสียงภายนอกของบริเวณผู้อยู่อาศัย ความสัมพันธ์จะเป็นบวกหรือลบขึ้นกับ
ทัศนคติของแต่ละคนตามปัจจัยและประสบการณ์ที่เขาเคยได้รับ (US.EPA, 1974)  
 Paunović, Belojević, and Jakovljević (2014) ได้ศึกษาการรบกวนจากเสียงกับระบบ
ขนส่งสาธารณะในเขตเมืองเบลเกรด ประเทศเซอเบียร์ สุ่มกลุ่มตัวอย่างจ านวน 5,861 คน ที่อาศัยอยู่
ข้างถนน 118 สายในใจกลางเมือง ตอบแบบสอบถามประเมินความร าคาญจากระดับเสียง 5 ระดับ 
ได้แก่ ไม่ร าคาญ ร าคาญเล็กน้อย ร าคาญปานกลาง ร าคาญมาก และร าคาญมากที่สุด โดยการรวมกัน
ระหว่าง "ร าคาญมาก" และ "ร าคาญมากท่ีสุด" เป็นกลุ่มร าคาญอย่างสูงต่อเสียง พบว่ามีความสัมพันธ์
อย่างมีนัยส าคัญระหว่างความร าคาญอย่างสูงกับระดับเสียงในเวลากลางวัน OR =1.47 และ 95% Cl 
= 1.28-1.70 และในเวลากลางคืน OR = 1.39 และ 95% Cl = 1.20-1.61 ประชาชนที่อาศัยอยู่ริม
ถนนที่มียานพาหนะขนส่งสาธารณะมากกว่า 79 เที่ยวต่อชั่วโมง คาดการณ์ว่าจะมีความร าคาญต่อ
เสียงในเวลากลางวัน (OR = 1.64, 95% CI = 1.18-2.27) และประชาชนที่อาศัยอยู่ข้างถนนที่มีรถ
ขนส่งสาธารณะ (รถเมล์) และการขนส่งระบบราง (รถไฟ) พบว่ามี ความร าคาญต่อเสียงในเวลา
กลางคืนเพ่ิมขึ้น (OR = 2.67, 95% CI = 1.78-4.09) และยังพบว่าการที่หน้าต่างของห้องนอนหัน
หน้าไปทางถนนท าให้ประชาชนมีความร าคาญต่อเสียงรบกวนจากการขนส่งสาธารณะด้วย 
 
2.11 Calculation of Road Traffic Noise Model (CRTN Model) 

CRTN model พัฒนาขึ้นโดย Department of Transport United Kingdom 
(Department of Transport, 1988) เพ่ือให้เป็นรูปแบบพ้ืนฐานส าหรับการค านวณระดับเสียง
การจราจรบนถนนส าหรับสถานการณ์ที่ไม่ซับซ้อน CRTN model เป็นหนึ่งในแบบจ าลองการ
พยากรณ์เสียงรบกวนการจราจรเป็นครั้งแรกในโลกและมีการใช้กันอย่างแพร่หลายในหลายประเทศ
ตะวันตก (Sheng, Xu, & Li, 2015)  

การค านวณแบบจ าลอง CRTN ถือว่าเงื่อนไขการจราจรและเสียงรบกวนโดยทั่วไปซึ่ง
สอดคล้องกับความเร็วและทิศทางของลมในระดับปานกลางในช่วงเวลาที่ก าหนด จุดรับสัญญาณที่มี
ระยะอ้างอิง 10 เมตรห่างจากขอบถนน (Nearside carriageway edge) ระดับเสียงพ้ืนฐานราย
ชั่วโมงสามารถค านวณได้จากสมการที่ 2.5 Department of Transport (1988) Sheng et al. 
(2015) และ Debnath and Singh (2018) การสันนิษฐานว่าแหล่งก าเนิดเสียงอยู่เหนือระดับถนน
อย่างน้อย 0.5 เมตร และ 3.5 เมตรจากขอบถนนถึงแหล่งก าเนิดเสียงดังภาพที่ 2.6 

 

dpgfBasic qL  10log102.42   (2.5) 
 

BasicL  = ระดับเสียงพื้นฐานรายชั่วโมงท่ีได้จากการค านวณ (เดซิเบลเอ; [dB(A)])  
q   = ปริมาณการจราจรรายชั่วโมง (คันต่อชั่วโมง)  

f  = การปรับแก้การจราจร 
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g  = การปรับแก้ความลาดชัน  

p  = การปรับแก้พ้ืนผิวถนน 

d  = การปรับแก้ระยะทาง 

 
ภาพที่ 2.6 ต าแหน่งของแหล่งก าเนิดเสียงและการรับสัญญาณเสียง  
ปรับปรุงจาก "The Performance of CRTN Model in a Motorcycle City" (pp.2), by Sheng, 
N., Xu, Z., & Li, M., 2015, Mathematical Problems in Engineering. Copyright 2015 by 
Sheng, N., et al.  
 
 การปรับแก้การจราจร ส าหรับยานพาหนะหนักและความเร็วเฉลี่ย สามารถค านวณได้จาก
สมการที่ 2.6  

8.68
5

1log10
500

40log33 1010 


















V

P

V
Vf

 (2.6)  

 
V  = ความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตรต่อชั่วโมง)  
P  = เปอร์เซ็นต์ยานพาหนะหนัก ในงานวิจัยนี้ก าหนดยานพาหนะหนักคือ รถบรรทุก 

และรถบัส (Sheng et al., 2015) ค านวณได้จากสมการที่ 2.7 
 

q

f
P

100
     (2.7)  
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f  = ปริมาณของยานพาหนะหนัก (รถบรรทุก และรถบัส) รายชั่วโมง (คันต่อชั่วโมง)  
q   = ปริมาณการจราจรรายชั่วโมง (คันต่อชั่วโมง)  
การปรับแก้ความลาดชัน การไล่ระดับถนนแสดงเป็นเปอร์เซ็นต์ ค านวณได้จากสมการที่ 2.8  
 

Gg 3.0     (2.8) 
 

G  = การไล่ระดับถนน (road gradient) เท่ากับ 0% (Sheng et al., 2015) 
 
 การปรับแก้ระยะทาง สามารถค านวณได้จากสมการที่ 2.9 
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'd   = ระยะจากกลางถนนถึงไมโครโฟน (Shortest slant distance) (เมตร) สามารถ

ค านวณได้จากสมการที่ 2.10 
 

  22' 5.3 hdd     (2.10)  
 

d  = ระยะจากขอบถนนถึงจุดตรวจวัด (เมตร)  
h  = ผลต่างระหว่างความสูงของไมโครโฟนกับแหล่งก าเนิดเสียง (เมตร) 

 การปรับแก้พ้ืนผิวถนนหรือประเภทผิวทางนั้นจะใช้เฉพาะในกรณีท่ีถนนเป็นคอนกรีตที่มีการ
เซาะร่องแบบร่องลึก 5 มิลลิเมตร หรือมากกว่า สามารถค านวณได้จากสมการที่ 2.11 
 

Pp 03.04    (2.11) 
 
2.12 เทศบาลนครนครปฐม  

2.12.1 ขนาด 
เทศบาลนครนครปฐมได้มีการจัดตั้งเป็นเทศบาลเมื่อ ปี พ.ศ. 2534 ปัจจุบันมีพ้ืนที่ 19.85 

ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็นพ้ืนที่ประมาณ 12 ,406.25 ไร่ ดังภาพที่ 2.7 (ตามพระราชกฤษฎีกา
เปลี่ยนแปลงเขตเทศบาลเมืองนครปฐม พ.ศ. 2534 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล่มที่ 108 ตอนที่ 
211 ลงวันที่ 4 ธันวาคม พ.ศ.2534) (ราชกิจจานุเบกษา, 2542) ครอบคลุมพ้ืนที่บางส่วนของหมู่บ้าน
และต าบลต่างๆ ในเขตอ าเภอเมืองนครปฐม คือ 

1. ต าบลพระปฐมเจดีย์  
  2. ต าบลนครปฐม หมู่ที่ 5 7 8 9 
  3. ต าบลบ่อพลับ หมู่ที่ 1 3 4 5 8 9 
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  4. ต าบลพระประโทน หมู่ที่ 1 2 4 6 7 8 9 
  5. ต าบลห้วยจรเข้ หมู่ที่ 1 2 4 6 7 
  6. ต าบลสนามจันทร์ หมู่ที่ 1 2 3 6 
  7. ต าบลบางแขม หมู่ที่ 9 

8. ต าบลล าพยา หมู่ที่ 1 2 3 
  9. ต าบลหนองปากโลง หมู่ที่ 5 

 
ภาพที่ 2.7 ขอบเขตเทศบาลนครนครปฐม (เส้นประ) ที่ก าหนดเป็นพ้ืนที่ศึกษา.  
ปรับปรุงจาก พระราชกฤษฎีกาจัดตั้งเทศบาลนครนครปฐม จังหวัดนครปฐม พ.ศ. 2542. เล่ม 116 
ตอนที่ 110 ก. 10 พฤศจิกายน 2542. ราชกิจจานุเบกษา. 

 
2.12.2 ข้อมูลประชากร 
เทศบาลนครนครปฐมมีจ านวนประชากรตามทะเบียนราษฎร์ ณ ปี พ.ศ. 2560 (ระบบสถิติ

ทางการทะเบียน, 2560) ทั้งสิ้น 76,985 คน เป็นชาย 36,323 คน และหญิง 40,662 คน ดังตารางที่ 
2.3 มีจ านวนครัวเรือน 34,858 ครัวเรือน และมีโครงสร้างอายุประชากรดังนี้  

อายุ 0 – 20 ปี  24.44 %  (ชาย 9,027 คน หญิง 8,641 คน) 
อายุ 21 – 40 ปี  29.78 % (ชาย 10,683 คน หญิง 10,836 คน) 

   อายุ 41 – 60 ปี  29.15 %  (ชาย 9,399 คน หญิง 11,667 คน) 
อายุ 61 ปีขึ้นไป  16.62 %  (ชาย 4,691 คน หญิง 7,324 คน)  

จ านวนประชากรดังกล่าวมานี้เป็นประชากรที่อยู่ในทะเบียนราษฎร์ในเขตเทศบาลเท่านั้นยังมี
ประชากรแฝงอีกจ านวนหนึ่งที่เข้ามาประกอบอาชีพพักอาศัยและแรงงานต่างด้าว รวมทั้งนักเรียน 
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นักศึกษาซึ่งไม่สามารถยืนยันตัวเลขที่แน่นอนได้ว่ามีจ านวนเท่าใด ท าให้การวางแผนเพ่ือรองรับ
ผลกระทบจากการเพิ่มขึ้นของจ านวนประชากรเป็นไปค่อนข้างยาก ไม่ว่าจะเป็นด้านสิ่งแวดล้อม ขยะ
มูลฝอย สาธารณูปโภค จึงนับเป็นกลุ่มประชากรที่ส าคัญที่มีผลกระทบต่อการเจริญเติบโตของเมือ ง
เทศบาลนครนครปฐม (เทศบาลนครนครปฐม, 2556) 
 
ตารางที่ 2.3 ข้อมูลทะเบียนราษฎร์ เทศบาลนครนครปฐม (พ.ศ. 2557 – 2560) 

เพศ พ.ศ. 2557 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2559 พ.ศ. 2560 
ชาย  37,051 37,071  36,486 36,323 
หญิง  41,729 41,528 41,165 40,662 
รวม 78,780 78,599 77,651 76,985 

หมายเหตุ. ปรับปรุงจาก จ านวนประชากรแยกรายอายุ อ าเภอเทศบาลนครนครปฐม จังหวัดนครปฐม 
(2557 – 2560). ระบบสถิติทางการทะเบียน. สืบค้นจาก http://stat.dopa.go.th/stat/statnew/ 
upstat_age.php   
 

2.12.3 จ านวนรถในอ าเภอเมืองนครปฐม  
 จากสถิติจ านวนรถจดทะเบียนใหม่มีจ านวนใกล้เคียงกันในแต่ละปี แต่จ านวนรถสะสมใน
อ าเภอเมืองนครปฐมมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น ดังตารางที่ 2.4  
 
ตารางที่ 2.4 จ านวนรถจดทะเบียนใหม่และรถท่ีจดทะเบียนสะสมของจังหวัดนครปฐม ส านักงาน
ขนส่งจังหวัดนครปฐมระหว่าง พ.ศ. 2553 – 2559 
 

พ.ศ. จ านวนรถจดทะเบียนใหม่ (คัน) จ านวนรถสะสม (คัน) 
2553 30,038 239,780 
2554 29,238 383,570 
2555 34,556 267,482 
2556 35,421 427,436 
2557 29,079 296,057 
2558 26,193 303,124 
2559 16,589 322,250 

หมายเหตุ. ปรับปรุงจาก จ านวนรถที่จดทะเบียนสะสม, โดย ส านักงานขนส่งจังหวัดนครปฐม (2553 - 
2559)  

 
ปี 2555 มียอดรถจดทะเบียนสะสม 267,482คัน ส่วนในปี 2556 นับสะสมถึงวันที่ 31 ธ.ค. 

2556 เฉพาะในพ้ืนที่จังหวัดนครปฐมอยู่ที่ 427,436 คัน เพ่ิมขึ้น 159,954 คัน การเพ่ิมขึ้นที่มากกว่า
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ปกติ น่าจะมีผลมาจากโครงการรถคันแรกของรัฐบาลสมัยนางสาวยิ่งลักษณ์ ชินวัตร ต ารงต าแหน่ง
นายกรัฐมนตรี 
 
2.13 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  

ชลธิชา พรมทุ่ง (2558) ได้ศึกษาระดับเสียงและเสียงรบกวนภายในพ้ืนที่มหาวิทยาลัย
นเรศวร จังหวัดพิษณุโลก มีจุดประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษาระดับเสียงภายในมหาวิทยาลัยนเรศวร 2) ศึกษา
ระดับเสียงรบกวนภายในมหาวิทยาลัยนเรศวร และ 3) ศึกษาปริมาณการจราจรภายในมหาวิทยาลัย
นเรศวร โดยท าการส ารวจปริมาณการจราจรและตรวจวัดระดับเสียงภายในพ้ืนที่มหาวิทยาลัยนเรศวร
จ านวน 6 จุด แบ่งเป็นพ้ืนที่จราจร 4 จุด และ พ้ืนที่ก่อสร้าง 2 จุด พ้ืนที่จราจร ได้แก่ บริเวณคณะ
บริหารธุรกิจ เศรษฐศาสตร์และการสื่อสาร โรงพยาบาลมหาวิทยาลัยนเรศวร ตึกเอกาทศรถ และ
หอพักอาจารย์ พ้ืนที่ก่อสร้าง ได้แก่ บริเวณก่อสร้างระบบบ าบัดน้ าเสีย และก่อสร้างส านัก
หอสมุดกลาง โดยเก็บตัวอย่างในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2558 ในวันท าการระหว่างเวลา 07.00 น.–
15.00 น โดยใช้เครื่องวัดเสียงและเครื่องนับจ านวนรถ ผลการศึกษาพบว่า ปริมาณยานพาหนะ
บริเวณคณะบริหารธุรกิจ เศรษฐศาสตร์และการสื่อสาร โรงพยาบาลมหาวิทยาลัยนเรศวร ตึกเอกาทศ
รถ และ หอพักอาจารย์มีค่าเท่ากับ 4,453 4,607 3,350 และ 4,078 คัน ตามล าดับ เมื่อน ามา
ค านวณหาค่า V/C ratio (อัตราส่วนของปริมาณการจราจร V/C Ratio = ปริมาณการจราจร (รถยนต์
นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car Unit: PCU/ชั่วโมง) /ความจุของถนน) พบว่าทุกจุดมีค่าน้อยกว่า 
0.60 ซึ่งบ่งบอกถึงสภาพการจราจรที่เคลื่อนที่ได้โดยอิสระ ส าหรับผลการตรวจวัดระดับเสียงพบว่า 
บริเวณคณะบริหารธุรกิจ เศรษฐศาสตร์และการสื่อสาร โรงพยาบาลมหาวิทยาลัยนเรศวร ตึกเอกาทศ
รถ หอพักอาจารย์ บริเวณก่อสร้างระบบบ าบัดน้ าเสีย และก่อสร้างส านักหอสมุดกลาง มีค่าระดับเสียง
เฉลี่ย 8 ชั่วโมงเท่ากับ 71.2 71.3 67.1 60.1 65.8 และ 66.4 เดซิเบลเอ ตามล าดับ ส่วนผลการ
ตรวจวัดระดับเสียงรบกวนพบว่ามีค่าเท่ากับ 9.0 13.9 14.5 13.5 7.0 และ 12.3 เดซิเบลเอ 
ตามล าดับ ส าหรับผลการศึกษาระดับเสียงรบกวนพบว่าบริเวณคณะบริหารธุรกิจ เศรษฐศาสตร์และ
การสื่อสาร มีระดับการรบกวนอยู่ที่ 9.0 เดซิเบลเอ ซึ่งไม่เป็นเสียงรบกวน เนื่องจากระดับเสียงพ้ืนฐาน 
และเสียงขณะมีการรบกวน มีค่าที่ไม่แตกต่างกันมากนัก และช่วง เวลาที่ท าการตรวจวัดมีปริมาณ
การจราจรค่อนข้างน้อย ท าให้บริเวณนี้ไม่เป็นเสียงรบกวน ส่วนบริเวณ โรงพยาบาลมหาวิทยาลัย
นเรศวร มีระดับการรบกวนอยู่ที่ 13.9 เดซิเบลเอ เป็นเสียงรบกวน เนื่องจากมีการจราจรที่หนาแน่น 
ท าให้มีการเร่งเครื่องเวลาออกรถส่งผลให้มีการรบกวน นอกจากนี้บริเวณตึกเอกาทศรถ มีระดับการ
รบกวนอยู่ที่ 14.5 เดซิเบลเอ เป็นเสียงรบกวน เนื่องจากเป็นพ้ืนที่ที่รถบรรทุก รถสิบล้อ ใช้เส้นทางใน
การสัญจรไปมา เนื่องมาจากกิจกรรมการก่อสร้างภายในมหาวิทยาลัย ส่งผลให้มีการรบกวน ส่วน
บริเวณ หอพักอาจารย์มีระดับการรบกวนอยู่ที่ 13.5 เดซิเบลเอ เป็นเสียงรบกวน เนื่องจากบริเวณ
หอพักอาจารย์เป็นพื้นที่ท่ีมีความสงบเงียบมาก ระดับเสียงพ้ืนฐานที่วัดได้จึงมีค่าค่อนข้างต่ า เมื่อเริ่มมี
การจราจรท าให้เกิดเสียงที่ดังขึ้น ส่งผลให้เกิดการรบกวน และบริเวณอาคารเฉลิมพระเกียรติ 
(หอสมุด) มีระดับการรบกวนอยู่ที่ 12.3 เดซิเบลเอ เป็นเสียงรบกวน เนื่องจากอยู่ใกล้กับบริเวณที่มี
การก่อสร้าง ท าให้มีการรบกวนเกิดขึ้น  
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พุทธพงษ์ ชรอยนุช, นันทกฤษณ์ ยอดพิจิตร, and สรรพสิทธิ์ ลิ่มนรรัตน์ (2555) ได้ศึกษา
ผลกระทบของเสียงจากการจราจรทางถนนต่อระดับการได้ยินของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ในเขต
กรุงเทพมหานคร โดยเลือกทางแยกที่มีปริมาณของรถหนาแน่นทั้งหมด 3 แห่ง คือ แยกพิบูลย์
สงคราม แยกวงศ์สว่างและแยกรัชโยธิน โดยท าการตรวจวัดระดับเสียงบริเวณริมถนนในช่วงเวลา 
19.00–20.00 น. ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่ปริมาณรถมากช่วงหนึ่งของวัน ผลพบว่าระดับเสียงเฉลี่ย ( heqL 1, ) 
มีค่าเท่ากับ 72.7 76.3 และ 76.7 เดซิเบลเอ ตามล าดับ ระดับเสียงสูงสุด ( maxL ) มีค่าเท่ากับ 87.9 
87.4 และ 92.7 เดซิเบลเอ ตามล าดับ ส่วนระดับเสียงต่ าสุด ( minL ) มีค่าเท่ากับ 65.5 71.4 และ 
70.3 เดซิเบลเอ ตามล าดับ ระดับเสียงของการจราจรแต่ละพ้ืนที่นั้น อาจจะเกิดขึ้นได้จากหลาย
สาเหตุ เช่น ท่อไอเสีย พ้ืนผิวถนน และจากความหนาแน่นของการจราจรเอง ซึ่งสามารถท าให้เกิด
เสียงที่มีระดับสูงกว่า 90 เดซิเบลเอ ซึ่งถือได้ว่าเป็นระดับเสียงที่ดังมาก และอาจมีผลต่อการได้ยินของ
ผู้ขับขี่ยานพาหนะประเภทสองล้อ และคนเดินถนน ในการคาดคะเนถึงแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุที่เกิด
จากเสียงรบกวนของการจราจรในพ้ืนที่นั้น ๆ พบว่าระดับเสียงอาจเป็นสาเหตุที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ 
และรวมไปถึงเป็นปัจจัยด้านอ่ืน ๆ ที่มีส่วนในการเกิดอุบัติเหตุ ไม่ว่าจะเป็นหมวกกันน็อก พ้ืนถนน
หรือท่อไอเสีย เป็นต้น เพ่ือหาวิธีการป้องกันอุบัติเหตุของผู้ใช้รถเป็นยานพาหนะ และด้านสุขภาพ
ส าหรับผู้ที่ต้องท างานอยู่ในบริเวณนั้นเป็นเวลานาน ๆ รวมทั้งแก้ไขข้อบกพร่องของปัจจัยด้านอ่ืน ๆ 
ด้วย 

อรนุช แซ่ตั้ง, นิรันดร์ วิทิตอนันต, and พิชาญ สว่างวงศ์ (2550) ได้ศึกษาระดับเสียงรบกวน
ในชุมชน เทศบาลต าบลชุมแสง อ าเภอวังจันทร์ จังหวัดระยอง โดยท าการตรวจวัดระดับเสียงจ านวน 
15 จุด ทั้งวันท างานและวันหยุดร่วมกับการใช้แบบสอบถาม ผลการศึกษาพบว่าระดับเสียงในวัน
ท างานมีค่า min10,eqL อยู่ในช่วง 48.8-111.5 เดซิเบลเอ ในวันหยุดมีค่า min10,eqL อยู่ในช่วง 43.2-
76.3 เดซิเบลเอ ประชาชนส่วนใหญ่มีความเห็นว่าบริเวณที่ให้สัมภาษณ์มีปัญหาเสียงรบกวนในระดับ
ปานกลาง โดยมีเสียงจากการจราจรและเสียงจากกิจกรรมในชุมชนเป็นแหล่งก าเนิดเสียงรบกวนที่
ส าคัญ ผลกระทบของเสียงรบกวนที่มีต่อชุมชนส่วนใหญ่ ไดแก รบกวนการพักผ่อน การสนทนา ท าให้
หงุดหงิด รบกวนการท างานและเกิดความเครียด ซึ่งเกิดขึ้นสั้น ๆ ความรุนแรงอยู่ในระดับปานกลาง 

รัฐพล ศิลปรัศมี (2551) ได้ศึกษาความสัมพันธ์เชิงสถิติของระดับเสียงรบกวนบริเวณทาง
พิเศษในกรุงเทพมหานคร กับระยะห่างจากทางพิเศษ ความเร็วเฉลี่ยและปริมาณจราจร (ยานพาหนะ
มี 2 ชนิด คือ รถยนต์และรถจักรยานยนต์ จ าแนกเป็น 2 ช่วง ได้แก่ ช่วงเวลา 09.00 – 10.00 น. 
และ 17.00 – 19.00 น. ซึ่งเป็นช่วงมีการจราจรหนาแน่น) การพัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เชิง
สถิติส าหรับท านายระดับเสียงรบกวนจากทางพิเศษโดยวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุ จากนั้นจึงท า
การวิเคราะห์ความไม่แน่นอนและความอ่อนไหวโดยใช้วิธีจ าลองเหตุการณ์แบบมอนติคาร์โล ผล
การศึกษาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ พบว่า ระดับเสียงมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันกับตัวแปร
ปริมาณจราจรแต่ละประเภทเป็นส่วนใหญ่ ในขณะที่ระดับเสียงมีความสัมพันธ์ในทิศตรงข้ามกันกับ
ระยะห่างจากทางพิเศษ และความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ ระดับเสียงมีความสัมพันธ์แบบฟังก์ชั่น
ลอการิทึมกับตัวแปรด้านปริมาณจราจรบนทางพิเศษเป็นส่วนใหญ่ ส่วนระยะห่างจากทางพิเศษเป็น
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ตัวแปรที่มีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์กับระดับเสียงสูงกว่าตัวแปรปริมาณจราจรและความเร็วเฉลี่ยของ
ยานพาหนะ สมการที่ดีที่สุดในการท านายระดับเสียง มีค่า 2R  ในช่วง 0.224-0.606 และพบว่า
แบบจ าลองความถดถอยเชิงพหุที่ได้มีความแม่นย าในระดับที่น่าเชื่อถือส าหรับการน ามาท านายระดับ
เสียงจากทางพิเศษฉลองรัช จากการจ าลองเหตุการณ์เพ่ือการวิเคราะห์ความอ่อนไหว พบว่าระยะห่าง
จากทางพิเศษมีผลต่อระดับเสียงมากที่สุด 

ศรายุทธ จิตรานนท์ (2545) ได้ศึกษาเพ่ือหาระยะห่างจากถนนที่ปลอดเสียงรบกวนจาก
จราจร ด าเนินการโดยตรวจวัดค่าระดับเสียงในพ้ืนที่ชุมชนที่อยู่อาศัยที่มีความหนาแน่นแตกต่างกัน 3 
ประเภท ได้แก่ พ้ืนที่ชุมชนหนาแน่นมาก พ้ืนที่ชุมชนหนาแน่นปานกลาง พ้ืนที่ชุมชนหนาแน่นน้อย 
โดยตรวจวัดระดับเสียงในพ้ืนที่ดังกล่าวพ้ืนที่ละ 2 จุด และได้ตรวจวัดระดับเสียงและปริมาณ
การจราจรของถนนสายหลักที่อยู่ใกล้กับพ้ืนที่ศึกษาจ านวน 6 สาย จากนั้นน าข้อมูลระดับเสียงและ
ปริมาณการจราจรมาปรับแก้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ Traffic Noise Model (TNM) ที่พัฒนาโดย 
FHWA (Federal Highway Administration) ของสหรัฐอเมริกา เพ่ือให้การคาดการณ์ระดับเสียง
เมื่อน ามาใช้ในประเทศไทยมีความแม่นย ามากขึ้น เมื่อน าค่าระดับเสียงเฉลี่ย ( eqL ) ที่ค านวณได้จาก

แบบจ าลองที่ได้ปรับแก้แล้ว มาใช้ค านวณค่าระดับการรบกวน ( eqL - 90L ) จากเสียงจราจรพบว่า 

พ้ืนที่ชุมชนหนาแน่นมาก มีค่าระดับการรบกวนสูงกว่าพ้ืนที่ชุมชนหนาแน่นปานกลางและหนาแน่น
น้อย จากการศึกษาครั้งนี้พบว่า ระยะห่างจากถนนที่ปลอดเสียงรบกวนจากการจราจรในพ้ืนที่ชุมชน
หนาแน่นมาก มีค่าไม่น้อยกว่า 400 เมตร และส าหรับพ้ืนที่หนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อยบาง
พ้ืนที่ มีค่าไม่น้อยกว่า 300 เมตร จากถนนสายหลัก จากค่าระดับเสียงที่ได้จากแบบจ าลองทาง
คณิตศาสตร์และค่าระดับเสียงจากการตรวจวัด สามารถสร้างสมการเพ่ือหาระยะห่างจากถนนที่ปลอด
เสียงรบกวนจากการจราจร โดยใช้วิธีการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณเชิงเส้น (Multiple Linear 
Regression Analysis) ดังสมการที่ 2.12 ได้ดังนี ้

)(67.21)(509.5045.1567 21 XXY        (2.12) 

เมื่อ  Y   = ระยะห่างจากถนนที่ปลอดเสียงรบกวนจากการจราจร (เมตร)  

1X  = ค่าระดับเสียง 90L  (เดซิเบลเอ) 

2X   = ค่าระดับเสียงรบกวนจากการจราจร eqL  (เดซิเบลเอ)  

Lee, Hong, Kim, Lim, and Kim (2008) ส ารวจความสัมพันธ์ระหว่างระดับความร าคาญ
กรณีการได้รับสัมผัสเสียงจากรถไฟเทียบกับการจราจรบนถนนและเครื่องบินของกรุงโซล เกาหลีใต้ 
โดยใช้แบบสอบถามเพ่ือวิเคราะห์ระดับความร าคาญร่วมกับการตรวจวัด ตัวแบบสอบถามก าหนด
ระดับความร าคาญเป็นตัวเลข 11 ระดับ (จาก 0-10) และการตั้งค าถามใช้เกณฑ์ของ International 
Commission on Biological Effects of Noise (ICBEN) (Fields et al., 2001) ซึ่งหากผู้ตอบให้
คะแนนตั้งแต่ระดับ 7 ขึ้นไปจะเป็นกลุ่มร้อยละของระดับความร าคาญมาก (Percentage of Highly 
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Annoyed; %HA) ประชากรกลุ่มตัวอย่างกรณีรถไฟและการจราจรบนถนนมีค่าเท่ากับ 653 และ 
779 คน ตามล าดับ มีจุดตรวจวัดเสียงทั้งสิ้น 18 และ 17 จุด ตามล าดับ กรณีรถไฟที่ท าการศึกษา
จ านวน 2 เส้นทางคือ Gyungbu และ Honam ซึ่งมีทั้งรถไฟโดยสารและรถไฟขนส่งค้าวิ่งเฉลี่ยรวม 
253 ต่อวัน ส่วนถนนที่ศึกษาประกอบด้วยถนนหลวงและถนนสายรองที่ซึ่งมีปริมาณการจราจร
ประมาณ 50,000 คันต่อวัน (ร้อยละประมาณ 70 เป็นรถขนาดเล็ก) ผลพบว่าระดับความร าคาญจาก
เสียงรถไฟมีแนวโน้มที่สูงกว่าระดับเสียงจากการจราจรบนถนน ดังภาพที่ 2.8 

 
   (ก) รถไฟ             (ข) การจราจรบนถนน 

ภาพที่ 2.8 เปรียบเทียบร้อยละของระดับความร าคาญมาก (%HA) กับระดับเสียงกลางวันกลางคืน 
dnL  กรณีรถไฟ (ก) และการจราจรบนถนน (ข) ของกรุงโซล ประเทศเกาหลีใต้ 

ปรับปรุงจาก “Exposure-response relationships on community annoyance to 
transportation noise” (pp. 3), by Lee, S., Hong, J., Kim, J., Lim, C., & Kim, K., 2008, 
Journal of Noise as a Public Health Problem. Copyright 2008 by Journal of Noise as a 
Public Health Problem. 

Di, Liu, Lin, Zheng, and He (2012) ท าการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางจาก
แหล่งก าเนิดเสียงจนถึงจุดตรวจวัดและร้อยละของระดับความร าคาญมาก (% HA) ในเมือง Dalian 
ของจีน โดยได้ประเมินเป็น 3 กรณี คือ 1) เสียงจากการจราจรบนถนน 2) เสียงรถไฟ และ 3) เสียง
จากแหล่งก าเนิดทั้ง 2 ร่วมกัน โดยข้อมูลระดับเสียงได้จากการตรวจวัดร่วมกับการใช้แบบจ าลอง
คาดการณ์ระดับเสียง (Noise Prediction Model) การตรวจวัดได้ด าเนินการที่ชั้น 1-2 ของอาคารที่
อยู่ใกล้กับรางรถไฟหรือถนนมากที่สุดรวมทั้งสิ้น 12 จุด โดยด าเนินการบันทึกระดับเสียงเป็นเวลา 24 
ชั่วโมง และก าหนดเป็นตัวแทนของเสียงที่ผู้ตอบแบบสอบถามได้รับสัมผัส (ผู้รับสัมผัสที่เลือกศึกษาอยู่
ในระยะไม่เกิน 200 เมตรจากแหล่งก าเนิดเสียง) ส่วนการใช้แบบจ าลองคาดการณ์ระดับเสียงใช้ 
Noise Prediction Software (DataKustik Cadna/A) โดยใช้ข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดินจาก 
Google Earth เพ่ือค านวณระดับเสียงกลางวันกลางคืน ( dnL ) ที่ระยะ 1 เมตร ห่างจากหน้าต่างของ

อาคารแต่ละหลัง จ าแนกเป็นระดับเสียงเฉพาะจากรถไฟ ระดับเสียงเฉพาะจากถนน และระดับเสียง
ร่วมระหว่างรถไฟและถนน และปรับแก้ข้อมูลที่ค านวณได้ด้วยข้อมูลจากการตรวจวัด ในส่วนของการ
วิเคราะห์ระดับความร าคาญได้ส ารวจด้วยแบบสอบถามจ านวน 1 ,536 ชุด ผลการศึกษาพบว่า ที่
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ระดับเสียง dnL  สูงกว่า 63.5 เดซิเบล ระดับเสียงร่วมระหว่างรถไฟและถนนมีผลท่าให้ %HA สูงกว่า

เมื่อเทียบกับกรณีแยกแหล่งก าเนิด (ภาพที่ 2.9) กรณีวิเคราะห์แยกแหล่งก าเนิดพบว่า เมื่อระยะทาง
ใกล้ถนนในเมืองมากขึ้น %HA กลับมีค่าลดลง ซึ่งอาจเป็นเพราะผู้พักอาศัยที่อยู่ใกล้ถนนสามารถทน
หรือปรับตัวต่อเสียงรบกวน 

 
ภาพที่ 2.9 ข้อมูลจากการส ารวจ (ก) และเส้นโค้งแสดงความสัมพันธ์ (ข) ระหว่างระดับความร าคาญ
มาก (%HA) กับระดับเสียงกลางวันกลางคืน dnL  จ าแนกเป็นกรณีรถไฟ ถนนและระดับเสียงร่วม 
ของเมือง Dalian ประเทศจีน.  
ปรับปรุงจาก “The relationship between urban combined traffic noise and annoyance: 
An investigation in Dalian, north of China” by Di, G., Liu, X., Lin, Q., Zheng, Y., & He, L., 
2012, Journal of Science of the Total Environment, 432(Supplement C), pp. 189-194. 
doi:https://doi.org/10.1016/j.scitotenv.2012.05.034. ปีลิขสิทธิ์ 2012 by Journal of 
Science of The Total Environment. 
 

Phan et al. (2010) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงและความรู้สึกต่อการรบกวนจาก
การจราจร เปรียบเทียบระหว่างเมืองฮานอยและโฮจิมินห์ในปี พ.ศ. 2548 และ พ.ศ. 2550 โดยใช้
แบบสอบถามร่วมกับการตรวจวัดระดับเสียง จ านวนผู้ตอบแบบสอบถามของเมืองฮานอยทั้งสิ้น 
1,503 คน และโฮจิมินห์ 1,471 คน ส่วนการตรวจวัดระดับเสียงบริเวณริมถนนในฮานอยและโฮจิ
มินห์มีจ านวนทั้งสิ้นเมืองละ 8 จุด ผลการศึกษา พบว่าระดับเสียง ( pL ) ในฮานอย อยู่ในช่วง 70-83 
เดซิเบลเอ และโฮจิมินห์ซิตี้อยู่ในช่วง 75-83 เดซิเบลเอ ทั้งสองเมืองพบความสัมพันธ์ระหว่าง denL  
และร้อยละของระดับความร าคาญมาก (% HA) ต่ ากว่าเมื่อเทียบกับการศึกษาในประเทศยุโรป 
ประชาชนในฮานอยมีความร าคาญต่อเสียงรบกวนการสนทนาและการรบกวนการนอนหลับมากกว่า
เมืองโฮจิมินห์ นอกจากนี้ยังพบว่า ประชาชนที่อาศัยอยู่ในบ้านที่มีหน้าต่างหันหน้าไปทางถนนมีความ
ร าคาญต่อเสียงมากกว่าบ้านที่หน้าต่างไม่ได้หันไปทางถนน 
 Sheng et al. (2015) ได้ศึกษาประสิทธิภาพของแบบจ าลอง CRTN ในเมืองรถจักรยานยนต์ 
ณ เขตบริหารพิเศษมาเก๊าแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน ท าการตรวจวัดระดับเสียงจากการจราจรช่วง
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เช้าและเย็นในชั่วโมงเร่งด่วนระหว่างเดือนตุลาคมถึงธันวาคม พ.ศ. 2556 ท าการตรวจวัด 54 แห่ง 
เป็นพ้ืนที่ริมถนนจ านวน 31 แห่ง และ 23 แห่ง ตรวจวัดที่ชั้นต่างๆ ของโรงเรียนมัธยมศึกษา ในการ
วัดเสียงการจราจรแต่ละครั้งจะมีการบันทึกลักษณะการจราจรรวมถึงองค์ประกอบการจราจร ปริมาณ
การจราจร และความเร็วของยานพาหนะบนท้องถนน ในแบบจ าลอง CRTN องค์ประกอบการจราจร
โดยทั่วไปจะแบ่งออกเป็นรถขนาดเล็ก (<1,525 กิโลกรัม) และยานพาหนะหนัก (> 1,525 กิโลกรัม) 
ในการศึกษานี้ยานพาหนะขนาดเล็กรวมถึงรถยนต์ส่วนบุคคล รถแท็กซี่ รถตู้ขนาดเล็ก และ
รถจักรยานยนต์ ส่วนยานพาหนะหนักรวมถึงรถบรรทุกและรถบัส มีการประเมินประสิทธิภาพของ
แบบจ าลอง CRTN ในการท านายทั้งระดับถนนและการกระจายสัญญาณรบกวนของระดับเสียง
การจราจร ผลการศึกษาพบว่า ประสิทธิภาพของแบบจ าลอง CRTN ในการท านายระดับเสียงรบกวน
จากการจราจรริมถนน 2R = 0.832 และความแตกต่างเฉลี่ยระหว่างค่าที่วัดได้และค่าที่คาดการณ์
เท่ากับ +0.52 dB(A) ส่วนประสิทธิภาพของแบบจ าลอง CRTN ในการท านายการกระจายสัญญาณ
รบกวนระดับแนวตั้ง 2R = 0.836 และความแตกต่างเฉลี่ยระหว่างค่าที่วัดได้และค่าที่ท านายไว้เท่ากับ 
+0.28 dB(A)  
 Debnath and Singh (2018) ได้ท าการศึกษาความถูกต้องของแบบจ าลอง CRTN ในการ
ท านายเสียงการจราจรในเขตเมืองดันแบด (Dhanbad) รัฐจาร์ก ประเทศอินเดีย ท าการตรวจวัด
ระดับเสียงในสถานที่ต่าง ๆ ของเมืองดันแบดระหว่างเดือนกันยายนถึงพฤศจิกายน พ.ศ. 2559 ใช้
เวลาเฉลี่ย 60 นาทีเพ่ือวัดระดับเสียงในแต่ละต าแหน่งเวลาที่แตกต่างกันของวัน เครื่องวัดระดับเสียง
ถูกติดตั้งในทิศทางที่เหมาะสม โดยสูงจากพ้ืน 1.2 ± 0.1 เมตร และระยะทาง 7.5 ± 0.2 เมตร จาก
กึ่งกลางของถนน ตรวจวัดระดับเสียงในตอนเช้า (06.00–09.00 น.) และ (09.00–12.00 น.) ตอน
บ่าย (14.00–17.00 น.) ตอนเย็น (17.00–20.00 น.) และกลางคืน (20.00–23.00 น.) ของแต่ละวัน 
พารามิเตอร์ที่ได้จากการตรวจวัดได้แก่ AFMaxLL  AFMaxPL  AFMinLL  AeqL และ CPKMaxL  นอกจากการ
ตรวจวัดระดับเสียงแล้ว ยังมีการค านวณจ านวนความหนาแน่นของการจราจรพร้อมกันและค านวณ
ความถี่ของการเคลื่อนไหวของยานพาหนะ (ยานพาหนะหนัก รถยนต์และรถสองล้อ) ผลการศึกษา
พบว่า ระดับเสียงเฉลี่ย ( AeqL ) คือ 87.2 dB(A) และ 71.3 dB(A) ในช่วงเย็นและกลางคืนตามล าดับ 
ประสิทธิภาพของแบบจ าลอง CRTN ในตอนเช้า (09.00–12.00 น.) ส าหรับการท านายระดับเสียง
ของการจราจรริมถนนด้วยค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 2R = 0.819 และความแตกต่างเฉลี่ยระหว่าง
ค่าท่ีวัดได้และค่าที่ท านายไว้เท่ากับ +0.8 dB(A)  
 จากการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวข้อง ผลการศึกษาระดับเสียงจากการจราจรบนท้องถนนที่
มีต่อระดับความร าคาญ ที่ได้มีการศึกษาในต่างประเทศ เช่น สหรัฐอเมริกา ยุโรป เกาหลีใต้ จีน 
เวียดนาม และญี่ปุ่น เป็นต้น โดยน ามาเปรียบเทียบในรูปของ “ร้อยละความร าคาญมาก 
(Percentage of highly annoyed หรือ %HA)” กับระดับเสียง โดยพบว่าในแต่ละการศึกษามีระดับ
ของความสัมพันธ์แตกต่างกันตามบริบทของพ้ืนที่ที่ท าการศึกษา แต่มีแนวโน้มที่เป็นไปในทิศทาง
เดียวกันกล่าวคือพบความสัมพันธ์เชิงบวกระหว่างระดับเสียงจากการจราจรบนท้องถนนกับระดับ
ความร าคาญ และได้มีการปรับแก้เส้นแสดงความสัมพันธ์ (Dose-response function curve) อย่าง
ต่อเนื่อง ร้อยละความร าคาญมาก หรือ % Highly annoyed เป็นตัวชี้วัดความร าคาญของชุมชน ซึ่ง
มาจากสเกลของความร าคาญจาก "ไม่ร าคาญ" ถึง "ร าคาญมากที่สุด" ซึ่งเป็นการตอบสนองเฉพาะ
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บุคคลต่อความร าคาญ ซึ่งข้อมูลที่ได้จะสัมพันธ์กับระดับเสียงภายนอกของบริเวณผู้อยู่อาศัย 
ความสัมพันธ์จะเป็นบวกหรือลบขึ้นกับทัศนคติของแต่ละคนตามปัจจัยและประสบการณ์ที่เขาเคย
ได้รับ ซึ่งในประเทศไทยมีการเปลี่ยนแปลงและปฏิรูปในทุกด้าน แต่ในท่ามกลางการพัฒนาท าให้ความ
ต้องการในการเดินทางของประชาชนในพ้ืนที่ต่าง ๆ เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วและเกิดปัญหาการจราจร
ติดขัดขึ้นตามมา ท าให้เกิดปัญหามลพิษทางเสียงและเสียงรบกวนอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ประกอบกับ
ประเทศไทยยังมีการศึกษาเรื่องระดับเสียงกับความร าคาญน้อยมาก จึงอาจตอบไม่ได้ว่าประชาชนใน
ประเทศท่ีสัมผัสเสียงดังในระยะเวลาที่แตกต่างกันท าให้ประชาชนเกิดความร าคาญมากน้อยเพียงใด  
 งานวิจัยนี้มีเป้าหมายที่จะศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรกับความ
ร าคาญของประชาชนในเทศบาลนครนครปฐม โดยจะด าเนินการตรวจวัดระดับเสียงร่วมกับการใช้
แบบสอบถามเพ่ือศึกษาทัศนคติของประชาชน วิเคราะห์อัตราส่วนของปริมาณการจราจร (V/C 
Ratio) เพ่ือค านวณความหนาแน่นของการจราจรซึ่งจะน ามาประเมินผลของการจราจรที่มีต่อการ
เปลี่ยนแปลงของระดับเสียงในพ้ืนที่ศึกษา และวิเคราะห์ประสิทธิภาพของแบบจ าลอง CRTN 
(Calculation of Road Traffic Noise model) ในการท านายระดับเสียงรบกวนจากการจราจร ซึ่ง
ผลที่ได้จะท าให้ทราบถึงระดับของปัญหามลพิษทางเสียงของพ้ืนที่ศึกษา ส าหรับใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐาน
ประกอบการวางแผนเพ่ือลดผลกระทบด้านมลพิษทางเสียงในพื้นที่นี้ต่อไป 
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บทที่ 3  

วิธีด าเนินการวิจัย  
 
 

3.1 วิธีด าเนินการศึกษา 
วิธีการศึกษาแสดงดังภาพที่ 3.1 ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้เริ่มต้นจากการส ารวจ เลือกสถานที่ 

ก าหนดจุดที่จะท าการศึกษาและประสานงานเพ่ือก าหนดวัน เวลาที่ท าการส ารวจ จากนั้นท าการเก็บ
ข้อมูล (ได้แก่ การตรวจวัดเสียง บันทึกการจราจรด้วยกล้องบันทึกภาพเคลื่อนไหว การส ารวจด้วย
แบบสอบถาม) การวิเคราะห์ข้อมูล (ได้แก่ ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกับจ านวนรถจาก
การจราจรบนท้องถนน และความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงและความร าคาญ) การสรุปผลและ
วิจารณ์ผลการศึกษาพร้อมทั้งให้ข้อเสนอแนะโดยระยะเวลาที่ใช้ในแต่ละข้ันตอนแสดงดังตารางที่ 3.1 
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ภาพที่ 3.1 ขั้นตอนการศึกษา 
  

 

การส ารวจ 
เลือกสถานที่ ก าหนดจุดที่ท าการศึกษา วัน เวลาที่ท าการส ารวจ 

 

การตรวจวัดระดับเสียง
จากการจราจร 

-วัดระดับเสียง (  ) 
ตลอด 48 ชั่วโมง  
-ในรัศมีบริเวณริมเส้นทาง
จราจร 3.5 เมตร 

การจราจร 
- บันทึกจ านวนรถจากการจราจร
ด้วยกล้องบันทึกภาพเคลื่อนไหว 
เป็นเวลา 48 ชั่วโมง (ควบคู่ไปกับ
การตรวจวัดเสียง)  
- จ าแนกประเภทของรถ 6 
ประเภท ได้แก่ รถจักรยานยนต์ 
รถเก๋ง รถปิกอัพ รถบรรทุก รถตู้ 
และรถบัส เป็นต้น 

แบบสอบถาม 
- ส ารวจโดยเลือกกลุ่ม
ตัวอย่างในการเก็บข้อมูลที่
อยู่ใกล้เครื่องวัดเสียงมี
ทั้งหมด 10 จุด ก าหนด
เป็นจุดละ 40 คน 
 

การวิเคราะห์ระดับเสียง 
-ลักษณะของเสียงการจราจร
บนท้องถนน   และ 

 
 

การวิเคราะห์แบบสอบถาม 
- ร้อยละของความร าคาญ
มาก/ ไม่ร าคาญ ของผู้ตอบ
แบบสอบถาม 
 

วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับ
เสียงและความร าคาญ 

(การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง  
ร้อยละของความร าคาญมากของ

ผู้ตอบแบบสอบถามกับระดับเสียง) 

วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับ
เสียงกับการจราจรบนท้องถนน 

(การวิเคราะห์ระดับเสียงกับอัตราส่วน
ของปริมาณการจราจร (V/C Ratio) 
และสถิติ Correlation Coefficient) 

 

สรุปผลการศึกษา
และข้อเสนอแนะ 

 

ความสัมพันธ์
ระหว่างระดับเสียง
จากการจราจรกับ
แบบจ าลอง CRTN  
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3.2 พื้นที่เก็บตัวอย่าง  

ในการศึกษานี้ได้ท าการตรวจวัดระดับเสียงทั้งสิ้น 10 จุด ตามแนวถนนจ านวน 10 สาย ใน
เขตเทศบาลนครนครปฐม จังหวัดนครปฐม แสดงดังภาพที่ 3.2 ครอบคลุมช่วงวันหยุดและวันท างาน
ต่อจุดเก็บตัวอย่าง ต าแหน่งจุดเก็บตัวอย่างมีดังต่อไปนี้ 
  จุดที่ 1 โรงเรียนเทศบาล 2 วัดเสนหา (ถนนรถไฟตะวันตก)   
  จุดที่ 2 โรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัยศิลปากร (ถนนทรงพล)   
  จุดที่ 3 บ้านพักข้าราชการสัสดี จังหวัดนครปฐม (ถนนเทศา)  

จุดที่ 4 ศูนย์บริการสาธารณะสุขประปา (ถนนนาสร้าง)  
จุดที่ 5 ส านักงานปศุสัตว์ จังหวัดนครปฐม (ถนนมาลัยแมน)  
จุดที่ 6 ตลาดบน-ล่าง (ถนนซ้ายพระ)   
จุดที่ 7 ส านักงานบังคับคดี จังหวัดนครปฐม (ถนนราชมรรคคา)   
จุดที่ 8 วิทยาลัยเทคนิคนครปฐม (ถนนเพชรเกษม)  
จุดที่ 9 อุทยานการอาชีพชัยพัฒนา (ถนนถวิลพัฒนา)   
จุดที่ 10 ที่ท าการชุมชนวัดเสน่ห์ (ถนนสวนตะไคร้)    
 

 
ภาพที่ 3.2 ขอบเขตเทศบาลนครนครปฐม (เส้นประ) ที่ก าหนดเป็นพ้ืนที่ศึกษา.  
ปรับปรุงจาก พระราชกฤษฎีกาจัดตั้งเทศบาลนครนครปฐม จังหวัดนครปฐม พ.ศ. 2542. เล่ม 116 
ตอนที่ 110 ก. 10 พฤศจิกายน 2542. ราชกิจจานุเบกษา. 

 
3.3 เครื่องมือและอุปกรณ์การเก็บตัวอย่าง  

3.3.1 เครื่องวัดเสียง ยี่ห้อ RION รุ่น NL – 62 class 1 ได้ผ่านการรับรองตามมาตรฐาน
คณะกรรมาธิการระหว่างประเทศว่าด้วยเทคนิคไฟฟ้า (International Electrotechnical 
Commission) (International, 2006) IEC61672-1 มีการปรับเทียบในห้องปฏิบัติการ (Lab 
Calibration) รายปี และปรับเทียบ (External calibration) ก่อนและหลังท าการตรวจวัดทุกครั้ง  
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3.3.2 ฟองน้ าป้องกันลม (Windscreen) ยี่ห้อ RION รุ่น Windscreen for outdoor WS-
15 

3.3.3 ขาตั้งไมโครโฟนความสูง 250 เมตร 
3.3.4 สายสัญญาณเชื่อมต่อระหว่างไมโครโฟนมายังเครื่องวัดเสียงยี่ห้อ RION ชนิด EC-04B 

ยาว 10 เมตร 
3.3.5 อุปกรณ์ปรับเทียบความถูกต้องของเครื่องวัดเสียง (Calibrator) ยี่ห้อ RION รุ่น NL – 

62 class 1 ได้ผ่านการรับรองตามมาตรฐานคณะกรรมาธิการระหว่างประเทศว่าด้วยเทคนิคไฟฟ้า 
(International Electrotechnical Commission) (IEC, 2006) 

3.3.6 กล้องบันทึกภาพเคลื่อนไหว ยี่ห้อ D-Cam รุ่น D2 พร้อมการ์ดบันทึกข้อมูล 
 

3.4 วิธีการศึกษา 
3.4.1 การส ารวจพื้นที่ในการเก็บตัวอย่าง  

  1) เกณฑ์ในการเลือกพ้ืนที่ในการเก็บตัวอย่าง มีดังต่อไปนี้  
   (1) ความเหมาะสมของพ้ืนที่ กล่าวคือเป็นพ้ืนที่ที่ประชาชนอาศัยอยู่ริม
ถนนทั้งถนนสายหลักและสายรอง ให้มีความหลากหลายและมีความแตกต่างของการจราจร เพ่ือเป็น
ตัวแทนที่ดี     

   (2) ระยะเวลา พ้ืนที่ต้องความสะดวกในการดูแลการท างานของเครื่องมือ 
และเปลี่ยนการ์ดบันทึกข้อมูลของกล้องบันทึกภาพเคลื่อนไหว  
   (3) งบประมาณ บางพ้ืนที่อาจได้ใช้ค่าใช้จ่ายในการติดตั้งอุปกรณ์วัดเสียง 
   (4) ความปลอดภัยของเครื่องมือ เนื่องจากชุดอุปกรณ์ในการตรวจวัดเสียงมี
ราคาแพง จึงต้องเลือกพ้ืนที่ที่เจ้าหน้าที่ดูแลตลอดเวลา เพ่ือป้องกันการสูญหายของอุปกรณ์   
   (5) สถานที่จะต้องมีไฟฟ้า เพราะการเก็บตัวอย่างใช้เวลา 48 ชั่วโมง 
แบตเตอรี่หรือถ่านไฟไม่เพียงพอกับระยะเวลาที่ต้องใช้ของเครื่องวัดเสียงและกล้องบันทึกภาพ
เคลื่อนไหวใช้งานได้ไม่ถึง 48 ชั่วโมง จึงจ าเป็นต้องเลือกพ้ืนที่ที่มีไฟฟ้าใช้ 
   (6) เป็นพื้นที่ป้องกันฝนให้กับเครื่องวัดเสียงและกล้องบันทึกภาพ
เคลื่อนไหว     

3.4.2 การบันทึกจ านวนรถจากการจราจรบนท้องถนนด้วยกล้องบันทึกภาพเคลื่อนไหว 
1) ติดตั้งกล้อง ณ จุดที่มีการตรวจวัดเสียง และบันทึกสภาพการจราจรตลอด 48 

ชั่วโมง ควบคู่ไปกับการตรวจวัดเสียง  
2) ภายหลังเสร็จสิ้นการบันทึก เปิดไฟล์ข้อมูลเพ่ือตรวจนับจ านวนจ าแนกตามชนิด

ของยานพาหนะ 6 ประเภท ดังนี้ รถจักรยานยนต์ รถเก๋ง รถปิกอัพ รถบรรทุก รถตู้ และรถบัส 
3.4.3 การตรวจวัดเสียง 

1) ตรวจสอบว่าเครื่องวัดเสียงนั้นมีแบตเตอรี่หรือถ่านไฟเพียงพอกับระยะเวลาที่ต้อง
ใช้ 

2) ท าการปรับเทียบ (Calibrate) เครื่องวัดเสียงก่อนการตรวจวัด 
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3) เลือกวงจรถ่วงน้ าหนักแบบเอ (A-Weighting) ความไวต่อการตอบสนองของ
ไมโครโฟนแบบเร็ว (fast) ตั้งค่าวัดระดับเสียง ( pL ) ทุกๆ 1 วินาที ต่อเนื่อง 48 ชั่วโมง ตั้งแต่วันศุกร์
ถึงวันอาทิตย์ (ครอบคลุมช่วงวันหยุดและวันท างาน) โดยเลือกโหมดการท างานอัตโนมัติ  

4) ด าเนินการติดตั้งเครื่องวัดเสียงตามข้อก าหนดของประกาศคณะกรรมการ
สิ่งแวดล้อมฉบับที่ 15 (พ.ศ. 2540) ซึ่งก าหนดให้ตั้งไมโครโฟนของเครื่องวัดเสียงที่บริเวณภายนอก
อาคารให้ตั้งสูงจากพ้ืนไม่น้อยกว่า 1.2 เมตร โดยในรัศมี 3.5 เมตร ตามแนวราบรอบไมโครโฟน ต้อง
ไม่มีก าแพงหรือสิ่งอ่ืนใดที่มีคุณสมบัติในการสะท้อนเสียงกีดขวางอยู่ 

5) ใช้อุปกรณ์กันลม (Windscreen) ป้องกันฝน (Rain protector) ลวดป้องกันนก 
(Anti birds spikes) ให้กับไมโครโฟน และมีกล่องใส่ตัวเครื่องวัดเสียงเพ่ือป้องกันอิทธิพลของสภาวะ
แวดล้อม 

3.4.4 การส ารวจแบบสอบถามเพื่อประเมินระดับความร าคาญ 
1) ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

  จังหวัดนครปฐม มีประชากรในเขตเทศบาลนครนครปฐมทั้งหมด 76,985 คน  
(ระบบสถิติทางการทะเบียน, 2560) ในการศึกษานี้ได้สุ่มตัวอย่างประชากรที่อาศัยอยู่บริเวณรอบ ๆ 
จุดตรวจวัด โดยใช้วิธีของ Yamane (1973) โดยก าหนดความคลาดเคลื่อนได้ร้อยละ 5 (ระดับ
นัยส าคัญเท่ากับ 0.05) ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาเท่ากับ 398 คน ค านวณได้จาก
สมการที่ 3.1 ในการศึกษาครั้งนี้จึงก าหนดจ านวนตัวอย่างเป็น 400 คน (10 จุด ๆ ละ 40 คน) 
 

21 Ne

N
n


        (3.1) 

  
โดย   n  = ขนาดตัวอย่างที่ค านวณได้  
  N  = จ านวนประชากรที่ทราบค่า  
  e  = ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ (allowable error)  

แสดงวิธีค านวณ 
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2) การสร้างแบบสอบถาม 
  การส ารวจความคิดเห็นของประชาชนประเมินความร าคาญที่เกิดจากเสียงรบกวนที่
มีต่อสภาพแวดล้อมบริเวณที่พักอาศัย โดยแบบสอบถามสร้างขึ้นตามข้อก าหนดของ ISO/TS 15666 
(ISO, 2003) Lim, Kim, Hong, and Lee (2006) และ Licitra, Fredianelli, Petri, and Vigotti 
(2016) และดัดแปลงให้เหมาะสมกับบริบทของพ้ืนที่ ซึ่งมีทั้งหมด 4 ส่วน (แบบสอบถามที่สร้างขึ้นอยู่
ในภาคผนวก ก) ประกอบด้วย 

ส่วนที่หนึ่ง ปัญหาสิ่งแวดล้อมทั่วไป จะเป็นค าถามเกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมที่ท าให้
รู้สึกร าคาญหรือรบกวน ให้เรียงล าดับจากมากไปหาน้อย ได้แก่ น้ าเสีย ฝุ่นและกลิ่น เสียงดัง และขยะ
มูลฝอย เป็นต้น  

ส่วนที่สองเป็นค าถามเกี่ยวกับความร าคาญเกี่ยวกับการรบกวนจากเสียงการจราจร
บนท้องถนน ประกอบด้วย 

(1) เสียงการจราจรบนท้องถนนในช่วงประมาณ 12 เดือนที่ผ่านมาที่ท าให้
รู้สึกร าคาญหรือรบกวนเมื่ออยู่ในที่พัก ซึ่งความร าคาญสามารถประเมินโดยใช้สเกล 0 – 10 โดย 0 
คือ ไม่ร าคาญ/ไม่รบกวน จนถึง 10 คือ ร าคาญมากท่ีสุด/รบกวนมากที่สุด 

 (2) แหล่งก าเนิดเสียงจากการจราจรบนท้องถนนที่รบกวน ได้แก่ เมื่อมี
เสียงแตรรถ เมื่อมีเสียงเร่งเครื่องยนต์ เมื่อมีเสียงรถเบรก เสียงจากการจอดรถทิ้งไว้โดยไม่ได้ดับเครื่อง 
ให้ใส่หมายเลขล าดับ 1 2 และ 3 โดย 1 คือ รบกวนมากท่ีสุด จนถึง 3 คือ รบกวนน้อยที่สุด 

ส่วนที่สามเกี่ยวกับการรบกวนจากแหล่งก าเนิดเสียงต่าง ๆ ประกอบด้วย 
ในช่ว งประมาณ 12 เดือนที่ ผ่ าน  เมื่ ออยู่ ในที่ พักการรบกวนจาก

แหล่งก าเนิดเสียงต่างๆ โดยสามารถประเมินโดยใช้สเกล 1 – 5 โดย 1 คือ ไม่รบกวน, 2 คือ รบกวน
เล็กน้อย, 3 คือ รบกวนพอสมควร, 4 คือ รบกวนมาก และ 5 คือ รบกวนมากที่สุด 

ส่วนที่สี่ เป็นข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ อายุ เพศ อาชีพ  
3) การส ารวจด้วยแบบสอบถาม 
การส ารวจด้วยแบบสอบถามใช้รูปแบบการเลือกกลุ่มตัวอย่างตามความสะดวก 

(Convenience sampling) ซึ่งเป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่างที่ค านึงถึงความสะดวกในการเก็บข้อมูลที่
อยู่ใกล้เครื่องวัดเสียงมีทั้งหมด 10 จุด ก าหนดเป็นจุดละ 40 คน รวมเป็นจ านวนทั้งสิ้น 400 คน โดย
การสัมภาษณ์และให้ผู้ตอบท าแบบสอบถามเอง ท าการหาพิกัดจุดตรวจวัดเสียงและบ้านพักของผู้ตอบ
แบบสอบถาม โดยใช้สมาร์ทโฟนที่มีแอพพลิเคชั่น GPS&UTM เวอร์ชัน 1.3 (©JCAnger) พัฒนาโดย 
Jean Charles เพ่ือใช้ในการเก็บพิกัด 

4) การวิเคราะห์แบบสอบถาม 
  การส ารวจจากกลุ่มตัวอย่างจ านวน 400 คน ได้วิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามทั้ง 
4 ส่วน โดยใช้ตารางแจกแจงความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ( x ) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 
Deviation) 
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3.5 การจัดการและการวิเคราะห์ข้อมูล 
 จากข้อมูลการตรวจวัดระดับเสียง ( pL ) ทุกๆ 1 วินาที ตลอด 48 ชั่วโมง น ามาค านวณหา
ค่าพารามิเตอร์ของเสียง ได้แก่ ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงกลางวันกลางคืน       
( dnL ) และระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ ( xL ) 

3.5.1 การวิเคราะห์ข้อมูลจากการตรวจวัดระดับเสียงโดยใช้สถิติพื้นฐาน  
 จากข้อมูลการตรวจวัดระดับเสียงในแต่ละจุดตรวจวัดเป็นเวลา 48 ชั่วโมง คลอบคลุมทั้งวัน
ท างานและวันหยุด โดยใช้สถิติพ้ืนฐานในการวิเคราะห์ข้อมูลได้แก่ ค่าเฉลี่ย ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด และ
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และใช้สถิติ chi-square ส าหรับการวิเคราะห์แบบตัวแปรเดี่ยว (Univariate 
analysis) 

3.5.2 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกับจ านวนรถจากการจราจรบนท้องถนน 
1) การนับจ านวนรถในเวลาเดียวกันกับการตรวจวัดเสียง โดยแบ่งรถออกเป็น 6 

ประเภท จากนั้นค านวณหาค่าการรบกวน และค านวณความหนาแน่นของการจราจรซึ่งก็จะท าให้
ประเมินได้ว่าเสียงที่เกิดขึ้นในบริเวณนั้น มีสภาพแวดล้อมทางเสียงที่เป็นอันตรายหรือไม่ 

2) ปรับเปลี่ยนปริมาณรถแต่ละประเภทที่ไดจากการตรวจนับให้เป็นหน่วยเดียวกัน
กับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car Unit: PCU) โดยใช้ค่าถ่วงน้ าหนักของยานแต่ละชนิด 
(Passenger Car Equivalent Factor: PCE) (เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี, 2534) 

3) หาอัตราส่วนของปริมาณการจราจร (V/C Ratio) ดังสมการที่ 3.2  
V/C Ratio =  ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง)   (3.2) 

ความจุของถนน 
4) ข้อมูลระดับเสียงที่ตรวจวัดได้น ามาค านวณระดับเสียงเฉลี่ย ( heqL 24, ) และระดับ

เสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ ( xL ) และน ามาวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกับจ านวนยานพาหนะ
ด้วยสถิติ Peason correlation  

3.5.3 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรกับแบบจ าลอง  CRTN 
(Calculation of Road Traffic Noise model)  
 วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรที่ได้จากการตรวจวัด ( heqL 24, ) กับ
ค่าท่ีได้จากแบบจ าลอง CRTN ( hBasicL 24, ) วันท างาน วันหยุด และทั้งวันท างานและวันหยุด ด้วย
สถิติ Peason correlation  

3.5.4 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรกับความร าคาญ 
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างความร าคาญของผู้ตอบแบบสอบถามความร าคาญและระดับ

เสียงกลางวันกลางคืน ( dnL ) โดยความร าคาญได้จากข้อมูลการตอบแบบสอบถามซึ่งมีระดับเลขตั้งแต่  
0–10 จากนั้นจัดกลุ่มใหม่โดยให้ระดับเลข 0–6 เป็น 0 คือ ไม่ร าคาญ และ 7–10 เป็น 1 คือ ร าคาญ 
(ISO, 2003) (Paunović et al., 2014) และวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างกลุ่มที่ไม่ร าคาญ (0) และ
กลุ่มท่ีร าคาญ (1) โดยใช้สถิติ Logistic Regression จากนั้นน ามาหาความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียง
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กลางวันกลางคืน ( dnL ) กับความร าคาญโดยการวาดกราฟ ส่วน dnL  ได้มาจากการค านวณตาม
สมการที่ 2.3 

3.5.5 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรกับความร าคาญกับข้อมูลประชากร 
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับความร าคาญต่อเสียงกับข้อมูลประชากร ได้แก่ อายุ 

เพศ อาชีพ โดยความร าคาญได้จากข้อมูลการตอบแบบสอบถามซึ่งจัดกลุ่มเป็น 0 คือ ไม่ร าคาญ และ 
1 คือ ร าคาญ และวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างกลุ่มที่ไม่ร าคาญ (0) และกลุ่มที่ร าคาญ (1) โดยใช้
สถิติ Logistic Regression (เช่นเดียวกับหัวข้อที่ 3.5.4) และน าจ านวนความร าคาญของผู้ตอบ
แบบสอบถามที่แยกตามประเภทข้อมูลประชากรมาหาระดับความร าคาญมาก (%HA) จากนั้นน ามา
หาความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกลางวันกลางคืน ( dnL )  กับความร าคาญจ าแนกตามข้อมูล
ประชากรแต่ละประเภทโดยการวาดกราฟ  
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บทที่ 4  
ผลการศึกษาและอภิปรายผลการศึกษา 

 
 

จากการศึกษาผลของระดับเสียงจากการจราจรที่มีต่อความร าคาญของประชาชนในเขต
เทศบาลนครนครปฐม จ านวน 10 พ้ืนที่ โดยระดับเสียงจากการจราจรในเขตเทศบาลนครนครปฐม
แสดงออกมาเป็นระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงกลางวันกลางคืน ( dnL ) และระดับ
เสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ ( xL ) ส าหรับการตอบสนองต่อระดับเสียงจากการจราจรของประชาชนในเขต
เทศบาลนครนครปฐม รวมทั้งสิ้นจ านวน 360 คน ได้ส ารวจความคิดเห็นของประชาชนประเมินความ
ร าคาญที่เกิดจากเสียงรบกวนที่มีต่อสภาพแวดล้อมบริเวณที่พักอาศัย โดยแบบสอบถามสร้างขึ้นตาม
ข้อก าหนดของ ISO/TS 15666 (ISO, 2003) การน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับการวิจัยนี้ได้
น าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลในรูปแบบของตาราง ภาพ ประกอบการบรรยาย โดยแบ่งเป็น 5 ส่วน 
ดังนี้ 

4.1 ข้อมูลเชิงพรรณนาของปริมาณยานพาหนะ ลักษณะเสียง และลักษณะข้อมูลทั่วไปของ
กลุ่มตัวอย่าง  

4.2 ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนยานพาหนะท้ังหมดกับระดับเสียงที่ได้จากการตรวจวัด 
4.3 การเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มร าคาญกับกลุ่มที่ไม่ร าคาญเสียงจราจร จ าแนกตามปัจจัย

ต่างๆ  
4.4 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรกับความร าคาญกับข้อมูลประชากร  
4.5 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรที่ได้จากกาตรวจวัดกับแบบจ าลอง 

Calculation of Road Traffic Noise (CRTN) 
 

4.1 ข้อมูลเชิงพรรณนาของปริมาณยานพาหนะ ลักษณะเสียง และลักษณะข้อมูลทั่วไปของกลุ่ม
ตัวอย่าง 

4.1.1 จ านวนยานพาหนะ ณ ต าแหน่งจุดตรวจวัด 
จากการนับปริมาณยานพาหนะ โดยการนับจ านวนรถตลอด 48 ชั่วโมง ทั้ง 10 จุดตรวจวัด 

จ าแนกชนิดของยานพาหนะ 6 ประเภท ดังนี้ รถจักรยานยนต์ รถเก๋ง รถปิกอัพ รถบรรทุก รถตู้ และ
รถบัส พบว่าปริมาณยานพาหนะในจุดที่มีการจราจรเบาบางจนถึงปริมาณการจราจรหนาแน่น มี
จ านวนอยู่ในช่วง 220–3,598 คันต่อชั่วโมง และประเภทยานพาหนะที่มากที่สุดคือ รถเก๋ง รองลงมา
คือ รถปิกอัพ และรถจักรยานยนต์ ส่วนยานพาหนะท่ีมีน้อยที่สุดคือ รถบัส (ภาพท่ี 4.1) 
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ภาพที่ 4.1 ผลการนับปริมาณยานพาหนะในพ้ืนที่ทั้ง 10 จุดตรวจวัด 
 

4.1.2 ระดับเสียงจากการจราจรจากในพื้นที่ทั้ง 10 จุดตรวจวัด 
 การตรวจวัดระดับเสียงจากการจราจรบนท้องถนนเขตเทศบาลนครนครปฐม 

จังหวัดนครปฐม ได้ท าการตรวจวัดระดับเสียงทั้งหมด 10 จุด (ดังภาพที่ 3.2) เป็นเวลา 48 ชั่วโมง (2 
วัน) ผลที่ได้จากการตรวจวัดน ามาค านวณและได้ผลตามพารามิเตอร์ดังตารางที่ 4.4  
 ผลการตรวจวัดระดับเสียงบริเวณริมถนนในเขตเทศบาลนครนครปฐม จังหวัดนครปฐม ทั้ ง 
10 แสดงดังภาพที่ 4.2 ซึ่งพบว่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) มีค่าอยู่ในช่วง 61.7-81.8 เดซิ
เบลเอ โดยมีจุดตรวจวัด 3 จุด ที่มีระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมงเกินค่ามาตรฐานระดับเสียงที่ก าหนดไว้
ที่ 70 เดซิเบลเอ (คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ, 2540) คือ จุดตรวจวัดที่ 6 (ถนนซ้ายพระ) 
72.3 เดซิเบลเอ จุดตรวจวัดที่ 9 (ถนนถวิลพัฒนา) 72.8 เดซิเบลเอ และจุดตรวจวัดที่ 8 (ถนนเพชร
เกษม) 81.8 เดซิเบลเอ ซึ่งเป็นพื้นที่มีระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมงสูงที่สุด 
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ภาพที่ 4.2 ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ระดับเสียงสูงสุดและระดับเสียงต่ าสุด ที่ได้จากการตรวจวัด 
 

 

 
 

ภาพที่ 4.3 ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงเปอร์เซนไทล์ที่ 10 ( 10L ) และ 90 ( 90L ) 
ของจุดตรวจวัดที่ 1 (ถนนรถไฟตะวันตก) 
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ภาพที่ 4.4 ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงเปอร์เซนไทล์ที่ 10 ( 10L ) และ 90 ( 90L ) 
ของจุดตรวจวัดที่ 2 (ถนนทรงพล) 

 

 
 

ภาพที่ 4.5 ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงเปอร์เซนไทล์ที่ 10 ( 10L ) และ 90 ( 90L ) 
ของจุดตรวจวัดที่ 3 (ถนนเทศา) 
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ภาพที่ 4.6 ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงเปอร์เซนไทล์ที่ 10 ( 10L ) และ 90 ( 90L ) 
ของจุดตรวจวัดที่ 4 (ถนนนาสร้าง)  

 

 
 

ภาพที่ 4.7 ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงเปอร์เซนไทล์ที่ 10 ( 10L ) และ 90 ( 90L ) 
ของจุดตรวจวัดที่ 5 (ถนนมาลัยแมน) 
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ภาพที่ 4.8 ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงเปอร์เซนไทล์ที่ 10 ( 10L ) และ 90 ( 90L )
ของจุดตรวจวัดที่ 6 (ถนนซ้ายพระ) 

 

 
 

ภาพที่ 4.9 ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงเปอร์เซนไทล์ที่ 10 ( 10L ) และ 90 ( 90L )
ของจุดตรวจวัดที่ 7 (ถนนราชมรรคคา) 
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ภาพที่ 4.10 ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงเปอร์เซนไทล์ที่10 ( 10L ) และ 90 ( 90L ) 
ของจุดตรวจวัดที่ 8 (ถนนเพชรเกษม)  

 

 
 

ภาพที่ 4.11 ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงเปอร์เซนไทล์ที่10 ( 10L ) และ 90 ( 90L ) 
ของจุดตรวจวัดที่ 9 (ถนนถวิลพัฒนา)  
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ภาพที่ 4.12 ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) ระดับเสียงเปอร์เซนไทล์ที่10 ( 10L ) และ 90 ( 90L ) 
ของจุดตรวจวัดที่ 10 (ถนนสวนตะไคร้)  
 

4.1.3 ผลการตอบแบบสอบถาม  
4.1.3.1 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม  

 1) ลักษณะประชากร  
จากการสอบถามผู้พักอาศัยในเขตเทศบาลนครนครปฐม จ านวน 400 คน 

พบว่า เป็นเพศชาย ร้อยละ 47.50 และเป็นเพศหญิง ร้อยละ 52.50 (ภาพที่ 4.13) มีอายุระหว่าง 
30–39 ปี มากที่สุด ร้อยละ 28.06 (ภาพที่ 4.14) ไม่มีปัญหาทางการได้ยิน ร้อยละ 98.61 (ภาพที่ 
4.15) ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว ร้อยละ 27.50 (ภาพที่ 4.16)  

 

 
 

ภาพที่ 4.13 ร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามเพศ จากจุดตรวจวัดทั้ง 10 จุด 
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ภาพที่ 4.14 ร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอายุ จากจุดตรวจวัดทั้ง 10 จุด 
 
 

 
 

ภาพที่ 4.15 ร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามปัญหาทางการได้ยิน จากจุดตรวจวัดทั้ง 10 จุด 
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ภาพที่ 4.16 ร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพ จากจุดตรวจวัดทั้ง 10 จุด 
 

4.1.3.2 ส่วนที่ 2 ปัญหาสิ่งแวดล้อมทั่วไป  
1) ปัญหาสิ่งแวดล้อมที่ท าให้รู้สึกร าคาญหรือรบกวน 

จากการสอบถามผู้ พักอาศัยในเขตเทศบาลนครนครปฐม เรื่องปัญหา
สิ่งแวดล้อมท่ีท าให้รู้สึกร าคาญหรือรบกวน พบว่า ปัญหาสิ่งแวดล้อมด้านเสียงดังท าให้รู้สึกร าคาญหรือ
รบกวนมากที่สุด ร้อยละ 52.78 และรองลงมาคือปัญหาสิ่งแวดล้อมด้านฝุ่นและกลิ่น ร้อยละ 30.55 
ดังภาพที่ 4.17 

 
 

ภาพที่ 4.17 ร้อยละของกลุ่มตัวอย่างที่มีความรู้สึกร าคาญหรือรบกวนจากปัญหาสิ่งแวดล้อมจากจุด
ตรวจวัดทั้ง 10 จุด 
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  4.1.3.3 ส่วนที่ 3 การรบกวนจากเสียงการจราจรบนท้องถนน 
 1) ความร าคาญหรือรบกวน เสียงจากการจราจรบนท้องถนน ในช่วงประมาณ 
12 เดือนที่ผ่านมา 
 จากการสอบถามผู้พักอาศัยในเขตเทศบาลนครนครปฐม เรื่องความร าคาญหรือ
รบกวน เสียงจากการจราจรบนท้องถนน ในช่วงประมาณ 12 เดือนที่ผ่านมา พบว่า จุดตรวจวัดที่ 8 
(ถนนเพชรเกษม) ผู้ตอบแบบสอบถามมีร้อยละความร าคาญมาก (% Highly annoyed) จ าแนกตาม 
Lee et al. (2008) มากที่สุด ร้อยละ 48.57 รองลงมาคือ จุดตรวจวัดที่ 10 (ถนนสวนตะไคร้) จุด
ตรวจวัดที่ 5 (ถนนมาลัยแมน) และจุดตรวจวัดที่ 3 (ถนนเทศา) ร้อยละ 40.00 38.71 และ 33.33 
ตามล าดับ และจุดตรวจวัดที่ 4 (ถนนนาสร้าง) ผู้ตอบแบบสอบถามมีร้อยละความร าคาญมาก (% 
Highly annoyed) น้อยที่สุด ร้อยละ 8.57 ดังภาพที่ 4.18 
 

 
 

ภาพที่ 4.18 ร้อยละของกลุ่มตัวอย่างที่มีความร าคาญมาก (% Highly annoyed) จากการจราจรบน
ท้องถนน ในช่วงประมาณ 12 เดือนที่ผ่านมา จากจุดตรวจวัดทั้ง 10 จุด 

 
 2) แหล่งก าเนิดเสียงจากการจราจรบนท้องถนนที่รบกวน 
 จากการสอบถามผู้พักอาศัยในเขตเทศบาลนครนครปฐม เรื่องแหล่งก าเนิด
เสียงจากการจราจรบนท้องถนนที่รบกวน พบว่า แหล่งก าเนิดเสียงเมื่อมีเสียงเร่งเครื่องยนต์ท าให้รู้สึก
ร าคาญหรือรบกวนมากท่ีสุด เฉลี่ยร้อยละ 67.91 ดังภาพที่ 4.19 
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ภาพที่ 4.19 ร้อยละของกลุ่มตัวอย่างที่มีความร าคาญหรือรบกวนต่อแหล่งก าเนิดเสียงจากการจราจร
บนท้องถนนที่รบกวน จากจุดตรวจวัดทั้ง 10 จุด 

 
4.2 ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนยานพาหนะทั้งหมดกับระดับเสียงที่ได้จากการตรวจวัด 
 4.2.1 อัตราส่วนของปริมาณการจราจร (V/C Ratio) 

การนับจ านวนรถในเวลาเดียวกันกับการตรวจวัดเสียง โดยแบ่งรถออกเป็น 6 
ประเภท ค านวณความหนาแน่นของการจราจรซึ่งก็จะท าให้ประเมินได้ว่าเสียงที่เกิดขึ้นในบริเวณนั้น 
มีสภาพแวดล้อมทางเสียงที่เป็นอันตรายหรือไม่ 

ปรับเปลี่ยนปริมาณรถแต่ละประเภทที่ไดจากการตรวจนับให้เป็นหน่วยเดียวกันกับรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit: PCU) โดยใช้ค่าถ่วงน้ าหนักของยานแต่ละชนิด (Passenger Car 
Equivalent Factor : PCE) (เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี, 2534) หาอัตราส่วนของปริมาณการจราจร 
(V/C Ratio) จากสมการ 4.1 แต่ละจุดตรวจวัดแสดงดังตารางที่ 4.1–4.11 ส่วนค่า V/C Ratio ของ
แต่ละจุดตรวจวัด พบว่า ส่วนใหญ่ให้บริการในระดับ A ซึ่งหมายถึงการจราจรเคลื่อนที่ไดดี โดยไมมี
การติดขัด (ตารางท่ี 4.11)  

  C  atio  
ปริมาณการจราจร (PC  ชั่วโมง)

ความจุของถนน
 

 
 
 
 
 
 
 
 

20.01 

67.91 

4.51 7.86 

0.00
10.00
20.00
30.00
40.00
50.00
60.00
70.00
80.00

(4.1) 



  57 

ตารางที่ 4.1 ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) จากจุดตรวจวัดที่ 1 ถนนรถไฟตะวันตก 
ประเภทยานพาหนะ ค่าถ่วงน้ าหนัก (PCE)1 จ านวน (คัน/ชั่วโมง) ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 
1. รถจักรยานยนต์ 0.33 527 173.91 
2. รถเก๋ง 1.00 304 304.00 
3. รถปิกอัพ 1.00 283 283.00 
4. รถตู ้ 1.00 8 8.00 
5. รถบรรทุก 1.75 15 26.25 
6. รถบัส 2.00 2 4.00 

รวมปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 799.16 
หมายเหตุ 1ปรับปรุงจาก วิศวกรรมการทาง = Highway engineering, โดย เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์
ศร,ี 2534, กรุงเทพฯ : บริษัท ซีเอ็ดยูเคชั่น จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2534, โดยเผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี. 
 
ตารางที่ 4.2 ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) จากจุดตรวจวัดที่ 2 ถนนทรงพล 
ประเภทยานพาหนะ ค่าถ่วงน้ าหนัก (PCE)1 จ านวน (คัน/ชั่วโมง) ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 
1. รถจักรยานยนต์ 0.33 414 136.62 
2. รถเก๋ง 1.00 459 459.00 
3. รถปิกอัพ 1.00 357 357.00 
4. รถตู ้ 1.00 40 40.00 
5. รถบรรทุก 1.75 7 12.25 
6. รถบัส 2.00 7 14.00 

รวมปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 1,018.87 
หมายเหตุ 1ปรับปรุงจาก วิศวกรรมการทาง = Highway engineering, โดย เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์
ศร,ี 2534, กรุงเทพฯ : บริษัท ซีเอ็ดยูเคชั่น จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2534, โดยเผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี. 
 
ตารางที่ 4.3 ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) จากจุดตรวจวัดที่ 3 ถนนเทศา 
ประเภทยานพาหนะ ค่าถ่วงน้ าหนัก (PCE)1 จ านวน (คัน/ชั่วโมง) ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 
1. รถจักรยานยนต์ 0.33 364 120.12 
2. รถเก๋ง 1.00 377 377.00 
3. รถปิกอัพ 1.00 354 354.00 
4. รถตู ้ 1.00 27 27.00 
5. รถบรรทุก 1.75 11 19.25 
6. รถบัส 2.00 14 28.00 

รวมปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 925.37 
หมายเหตุ 1ปรับปรุงจาก วิศวกรรมการทาง = Highway engineering, โดย เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์
ศร,ี 2534, กรุงเทพฯ : บริษัท ซีเอ็ดยูเคชั่น จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2534, โดยเผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี. 
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ตารางที่ 4.4 ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) จากจุดตรวจวัดที่ 4 ถนนนาสร้าง 
ประเภทยานพาหนะ ค่าถ่วงน้ าหนัก (PCE)1 จ านวน (คัน/ชั่วโมง) ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 
1. รถจักรยานยนต์ 0.33 139 45.87 
2. รถเก๋ง 1.00 39 39.00 
3. รถปิกอัพ 1.00 37 37.00 
4. รถตู ้ 1.00 2 2.00 
5. รถบรรทุก 1.75 2 3.50 
6. รถบัส 2.00 1 2.00 

รวมปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 129.37 
หมายเหตุ 1ปรับปรุงจาก วิศวกรรมการทาง = Highway engineering, โดย เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์
ศร,ี 2534, กรุงเทพฯ : บริษัท ซีเอ็ดยูเคชั่น จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2534, โดยเผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี. 
 
ตารางที่ 4.5 ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) จากจุดตรวจวัดที่ 5 ถนนมาลัยแมน 
ประเภทยานพาหนะ ค่าถ่วงน้ าหนัก (PCE)1 จ านวน (คัน/ชั่วโมง) ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 
1. รถจักรยานยนต์ 0.33 511 168.63 
2. รถเก๋ง 1.00 164 164.00 
3. รถปิกอัพ 1.00 179 179.00 
4. รถตู ้ 1.00 3 3.00 
5. รถบรรทุก 1.75 2 3.50 
6. รถบัส 2.00 2 4.00 

รวมปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 522.13 
หมายเหตุ 1ปรับปรุงจาก วิศวกรรมการทาง = Highway engineering, โดย เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์
ศร,ี 2534, กรุงเทพฯ : บริษัท ซีเอ็ดยูเคชั่น จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2534, โดยเผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี. 
 
ตารางที่ 4.6 ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) จากจุดตรวจวัดที่ 6 ถนนซ้ายพระ 
ประเภทยานพาหนะ ค่าถ่วงน้ าหนัก (PCE)1 จ านวน (คัน/ชั่วโมง) ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 
1. รถจักรยานยนต์ 0.33 212 69.96 
2. รถเก๋ง 1.00 499 499.00 
3. รถปิกอัพ 1.00 627 627.00 
4. รถตู ้ 1.00 56 56.00 
5. รถบรรทุก 1.75 318 556.50 
6. รถบัส 2.00 12 24.00 

รวมปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 1,832.46 
หมายเหตุ 1ปรับปรุงจาก วิศวกรรมการทาง = Highway engineering, โดย เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์
ศร,ี 2534, กรุงเทพฯ : บริษัท ซีเอ็ดยูเคชั่น จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2534, โดยเผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี. 
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ตารางที่ 4.7 ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) จากจุดตรวจวัดที่ 7 ถนนราชมรรคคา 
ประเภทยานพาหนะ ค่าถ่วงน้ าหนัก (PCE)1 จ านวน (คัน/ชั่วโมง) ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 
1. รถจักรยานยนต์ 0.33 288 95.04 
2. รถเก๋ง 1.00 248 248.00 
3. รถปิกอัพ 1.00 144 144.00 
4. รถตู ้ 1.00 17 17.00 
5. รถบรรทุก 1.75 5 8.75 
6. รถบัส 2.00 1 2.00 

รวมปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 514.79 
หมายเหตุ 1ปรับปรุงจาก วิศวกรรมการทาง = Highway engineering, โดย เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์
ศร,ี 2534, กรุงเทพฯ : บริษัท ซีเอ็ดยูเคชั่น จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2534, โดยเผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี. 
 
ตารางที่ 4.8 ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) จากจุดตรวจวัดที่ 8 ถนนเพชรเกษม 
ประเภทยานพาหนะ ค่าถ่วงน้ าหนัก (PCE)1 จ านวน (คัน/ชั่วโมง) ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 
1. รถจักรยานยนต์ 0.33 321 105.93 
2. รถเก๋ง 1.00 1363 1363.00 
3. รถปิกอัพ 1.00 1301 1301.00 
4. รถตู ้ 1.00 125 125.00 
5. รถบรรทุก 1.75 456 798.00 
6. รถบัส 2.00 32 64.00 

รวมปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 3,756.93 
หมายเหตุ 1ปรับปรุงจาก วิศวกรรมการทาง = Highway engineering, โดย เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์
ศร,ี 2534, กรุงเทพฯ : บริษัท ซีเอ็ดยูเคชั่น จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2534, โดยเผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี. 
 
ตารางที่ 4.9 ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) จากจุดตรวจวัดที่ 9 ถนนถวิลพัฒนา 
ประเภทยานพาหนะ ค่าถ่วงน้ าหนัก (PCE)1 จ านวน (คัน/ชั่วโมง) ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 
1. รถจักรยานยนต์ 0.33 203 66.99 
2. รถเก๋ง 1.00 205 205.00 
3. รถปิกอัพ 1.00 177 177.00 
4. รถตู ้ 1.00 13 13.00 
5. รถบรรทุก 1.75 37 64.75 
6. รถบัส 2.00 1 2.00 

รวมปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 528.74 
หมายเหตุ 1ปรับปรุงจาก วิศวกรรมการทาง = Highway engineering, โดย เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์
ศร,ี 2534, กรุงเทพฯ : บริษัท ซีเอ็ดยูเคชั่น จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2534, โดยเผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี. 
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ตารางที่ 4.10 ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) จากจุดตรวจวัดที่ 10 ถนนสวนตะไคร้ 
ประเภทยานพาหนะ ค่าถ่วงน้ าหนัก (PCE)1 จ านวน (คัน/ชั่วโมง) ปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 
1. รถจักรยานยนต์ 0.33 270 89.10 
2. รถเก๋ง 1.00 134 134.00 
3. รถปิกอัพ 1.00 144 144.00 
4. รถตู ้ 1.00 3 3.00 
5. รถบรรทุก 1.75 4 7.00 
6. รถบัส 2.00 1 2.00 

รวมปริมาณการจราจร (PCU/ชั่วโมง) 379.10 
หมายเหตุ 1ปรับปรุงจาก วิศวกรรมการทาง = Highway engineering, โดย เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์
ศร,ี 2534, กรุงเทพฯ : บริษัท ซีเอ็ดยูเคชั่น จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2534, โดยเผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี. 
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ตารางที่ 4.11 เปรียบเทียบระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ( heqL 24, ) กับค่า V/C Ratio ของแต่ละจุด
ตรวจวัด  

จุดตรวจวัด heqL 24,

 
PCU/ชั่วโมง ความจุของ

ถนน1 
V/C 

Ratio 
ระดับการ
ให้บริการ 

แปรผล2 

1 (ถนนรถไฟ
ตะวันตก)   

68.2 799.16 (1x2,000) 0.40 B เคลื่อนที่ไดสม่ าเสมอใน
ระดับความเร็วสูง แต่
ความเร็วเฉลี่ยลดลง
เนื่องจากความล่าช้า 
ในช่วงทางแยก  

2 (ถนนทรงพล)   65.8 1,018.87 (4x2,000) 0.13 A การจราจรเคลื่อนที่ไดดี 
โดยไมมีการติดขัด 

3 (ถนนเทศา) 67.9 925.37 (4x2,000) 0.12 A การจราจรเคลื่อนที่ไดดี 
โดยไมมีการติดขัด 

4 (ถนนนา
สร้าง) 

61.7 129.37 (1x2,000) 0.06 A การจราจรเคลื่อนที่ไดดี 
โดยไมมีการติดขัด 

5 (ถนนมาลัย
แมน) 

69.1 522.13 (6x2,000) 0.06 A การจราจรเคลื่อนที่ไดดี 
โดยไมมีการติดขัด 

6 (ถนนซ้าย
พระ) 

72.2 1,832.46 (2x2,000) 0.46 B เคลื่อนที่ไดสม่ าเสมอใน
ระดับความเร็วสูง แต่
ความเร็วเฉลี่ยลดลง
เนื่องจากความล่าช้า 
ในช่วงทางแยก 

7 (ถนนราช
มรรคคา)   

67.5 514.79 (1x2,000) 0.26 A การจราจรเคลื่อนที่ไดดี 
โดยไมมีการติดขัด 

8 (ถนนเพชร
เกษม) 

81.8 3,756.93 (8x2,000) 0.23 A การจราจรเคลื่อนที่ไดดี 
โดยไมมีการติดขัด 

9 (ถนนถวิล
พัฒนา) 

72.8 528.74 (1x2,000) 0.26 A การจราจรเคลื่อนที่ไดดี 
โดยไมมีการติดขัด 

10 (ถนนสวน
ตะไคร้) 

69.7 379.10 (1x2,000) 0.19 A การจราจรเคลื่อนที่ไดดี 
โดยไมมีการติดขัด 

หมายเหตุ 1ปรับปรุงจาก วิศวกรรมการทาง = Highway engineering, โดย เผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์
ศร,ี 2534, กรุงเทพฯ : บริษัท ซีเอ็ดยูเคชั่น จ ากัด. ปีลิขสิทธิ์ 2534, โดยเผ่าพงศ์ นิจจันทร์พันธ์ศรี. 2คู
มือความสามารถรองรับการจราจรของทางหลวง, โดย คณะกรรมการวิจัยการขนส่ง, รายงานพิเศษ 
209, สภาวิจัยแห่งชาติ, วอชิงตัน ดี.ซี., 1985  
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 จากพ้ืนที่จุดตรวจวัดเสียงการจราจรจากถนนทั้ง 10 จุด ในเขตเทศบาลนคร
นครปฐม จังหวัดนครปฐม พบว่าจุดตรวจวัดที่มีระดับเสียงเฉลี่ยสูงสุด คือ ถนนเพชรเกษม ซึ่งมีค่า 
81.8 เดซิเบลเอ V/C Ratio เท่ากับ 0.23 เนื่องจากเป็นเส้นทางหลักของยานพาหนะในการคมนาคมที่
มีขนาด 8-10 ช่องจราจร รองลงมาคือ ถนนถวิลพัฒนา มีค่า 72.8 เดซิเบลเอ V/C Ratio เท่ากับ 
0.26 ถนนมีความกว้างขนาด 4 ช่องจราจร เป็นพ้ืนที่ที่อยู่ในย่านชุมชนพ้ืนที่พานิชกรรมและที่อยู่
อาศัยหนาแน่น และถนนซ้ายพระ มีค่า 72.3 เดซิเบลเอ V/C Ratio เท่ากับ 0.46 เนื่องจากถนนสายนี้
เป็นถนนที่ประชาชนใช้สัญจรในตลาดบน-ล่าง เป็นพ้ืนที่ค้าขาย ชุมชนพานิชกรรมและที่อยู่อาศัย
หนาแน่น ถนนมีความกว้างขนาด 4 ช่องจราจร ซึ่ง จะเห็นได้ว่าการให้บริการของค่า V/C Ratio อยู่
ในระดับ A และ B หมายความว่า การจราจรเคลื่อนที่ไดดี ไมมีการติดขัด โดยเคลื่อนที่ไดสม่ าเสมอใน
ระดับความเร็วสูง ซึ่งเสียงจากการจราจรในลักษณะนี้เกิดจากล้อรถสัมผัสกับพ้ืนถนนเป็นหลัก ระดับ
เสียงจากการจราจรเป็นผลรวมเสียงรถที่วิ่งผ่านจุดรับเสียง การเพ่ิมปริมาณรถจะท าให้ระดับเสียง
เพ่ิมข้ึนด้วย ในขณะเดียวกันถนนที่มีความกว้างมากท าให้ปริมาณการจราจรมาก จ านวนแหล่งก าเนิด
เสียงจึงมีมาก ดังนั้นท าให้ระดับเสียงมีค่าสูงขึ้นด้วย (ประกอบ วิวิธจินดา, 2540)  
 4.2.2 ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนยานพาหนะกับระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง 
  จากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงเส้น (Linear correlation) ระหว่างจ านวน
ยานพาหนะทั้งหมดกับระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (correlation coefficient; R) เท่ากับ 0.840 (ตารางที่ 
4.12) (สมการเส้นตรง Y = 240.54X – 15022 ค่า 2R  = 0.7059) (ภาพท่ี 4.20)  
 
ตารางที่ 4.12 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนยานพาหนะทั้งหมดกับระดับเสียงที่ได้จาก
การตรวจวัด 

 ความสัมพันธ์ ระดับเสียงที่ได้จากการตรวจวัด 
ปริมาณการจราจรบนท้องถนน  0.840a 

0.002b** 
a. Correlation Coefficient (R) 
b. ** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed) 
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ภาพที่ 4.20 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกับปริมาณยานพาหนะต่อชั่วโมงบริเวณเส้นทาง
การจราจรทั้ง 10 จุดตรวจวัด 

 จากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างประเภทของยานพาหนะกับระดับเสียงเฉลี่ย 24 
ชั่วโมง (ดังตารางที่ 4.13) พบว่ายานพาหนะทุกประเภทมีความสัมพันธ์กับระดับเสียงอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิต ิ 
 
ตารางที่ 4.13 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างประเภทของยานพาหนะกับระดับเสียงที่ได้จาก
การตรวจวัด 

ประเภทของยานพาหนะ ความสัมพันธ์ของระดับเสียงที่ได้จากการตรวจวัด 
รถจักรยานยนต์ 0.978 a 

 0.004** 
รถเก๋ง 0.815 

 0.004** 
รถปิกอัพ 0.839 

 0.002** 
รถตู ้ 0.784 

 0.007** 
รถบรรทุก 0.821 

 0.004** 
 รถบัส 0.738 

  0.015* 
a. Correlation   Coefficient   
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 
**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

Y = 240.54X - 15022 
R² = 0.7059 
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4.3 การเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มร าคาญกับกลุ่มที่ไม่ร าคาญเสียงจราจร จ าแนกตามปัจจัยต่าง ๆ  
 ผู้พักอาศัยตอบแบบสอบถามประเมินความร าคาญเป็น 11 ระดับเชิงตัวเลข (0 ถึง 10) 
จากนั้นจัดกลุ่มใหม่โดยให้ระดับเลข 0–6 เป็น 0 คือ ไม่ร าคาญ และ 7–10 เป็น 1 คือ ร าคาญ (Lee 
et al., 2008) ได้ผลดังต่อไปนี้ 

4.3.1 ปัจจัยด้านประชากร 
 จากภาพที่ 4.21 ประชากรกลุ่มตัวอย่างของทั้งกลุ่มที่ร าคาญต่อเสียงจราจรเป็นเพศหญิง
มากกว่าเพศชายเช่นเดียวกับกลุ่มไม่ร าคาญ  
 จากภาพที่ 4.22 ด้านอายุ พบว่ากลุ่มร าคาญมีอายุในช่วง 30-39 ปี รองลงมาคือช่วงอายุ  
20-29 ปี เช่นเดียวกับกลุ่มที่ไม่ร าคาญ  
 จากภาพที่ 4.23 ด้านอาชีพ พบว่าส่วนใหญ่ของทั้งสองกลุ่มมีอาชีพธุรกิจส่วนตัว และไม่มี
ความแตกต่างของด้านอาชีพทั้งสองกลุ่ม  
 

 
 

ภาพที่ 4.21 ร้อยละของกลุ่มร าคาญเปรียบเทียบกับกลุ่มไม่ร าคาญจ าแนกตามเพศ 
 

49.10 50.90 
46.90 

53.10 

0.00
10.00
20.00
30.00
40.00
50.00
60.00
70.00
80.00

ชาย หญิง 

กลุ่มร าคาญ 

กลุ่มไม่ร าคาญ 



  65 

 
 

ภาพที่ 4.22 ร้อยละของกลุ่มร าคาญเปรียบเทียบกับกลุ่มไม่ร าคาญจ าแนกตามอายุ 
 

 
 

ภาพที่ 4.23 ร้อยละของกลุ่มร าคาญเปรียบเทียบกับกลุ่มไม่ร าคาญจ าแนกตามอาชีพ 
 
4.3.2 เสียงจากการจราจรบนท้องถนนรบกวนชีวิตประจ าวัน ในช่วงประมาณ 12 เดือนที่

ผ่านมา  
จากภาพที่ 4.24 จะเห็นได้ว่าเสียงจากการจราจรบนท้องถนนรบกวนชีวิตประจ าวัน ในช่วง

ประมาณ 12 เดือนที่ผ่านมา ท าให้ประชากรตัวอย่างรู้สึกร าคาญเสียงจราจรต่อการรบกวนการ
พักผ่อนมากที่สุด ร้อยละ 43.00 รองลงมาคือ รบกวนการสนทนาและการดูทีวี ฟังวิทยุ ร้อยละ 29.00 
และ 28.00 ตามล าดับ  

1.90 

23.60 
29.20 

19.80 17.00 

8.00 

0.00 2.40 

21.70 
27.60 

20.50 19.30 

7.10 
1.60 

0.00

10.00

20.00

30.00

40.00

50.00

60.00

<20 ปี 20–29 ปี 30–39 ปี 40–49 ปี 50–59 ปี 60–69 ปี >70 ปี 

กลุ่มร าคาญ 

กลุ่มไม่ร าคาญ 

5.70 
1.90 

9.40 

37.70 

16.00 

7.50 
11.30 

3.80 
5.70 

0.90 
5.50 

2.40 

14.60 

23.20 23.20 

7.90 
13.00 

7.10 
3.10 

0.00 0.00

10.00

20.00

30.00

40.00

50.00

60.00

กลุ่มร าคาญ 

กลุ่มไม่ร าคาญ 



  66 

 

ภาพที่ 4.24 ร้อยละของกลุ่มร าคาญเปรียบเทียบกับกลุ่มไม่ร าคาญกับการรบกวนการสนทนา การ
พักผ่อน และการรบกวนการดูทีวี ฟังวิทยุ 

 
4.3.3 การรบกวนจากแหล่งก าเนิดเสียงต่าง ๆ 

 จากภาพที่ 4.25 จะเห็นได้ว่าเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงต่าง ๆ รบกวนชีวิตประจ าวัน 
ในช่วงประมาณ 12 เดือนที่ผ่านมา ท าให้ประชากรตัวอย่างรู้สึกร าคาญเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงจาก
การจราจรบนท้องถนนมากที่สุด ร้อยละ 68.00 รองลงมาคือ แหล่งก าเนิดเสียงจากรถไฟ ร้อยละ 
10.00  
 

 

ภาพที่ 4.25 ร้อยละของกลุ่มร าคาญเปรียบเทียบกับกลุ่มไม่ร าคาญจ าแนกตามปัจจัยด้านการรบกวน
จากแหล่งก าเนิดเสียงจากแหล่งต่าง ๆ 
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4.4 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรกับความร าคาญกับข้อมูลประชากร  
4.4.1 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับความร าคาญกับเพศชาย  
 ความสัมพันธ์ระหว่างความร าคาญและเพศได้ผลการวิเคราะห์ตามตารางที่ 4.58 ซึ่ง

จะแยกประเภทของเพศเป็นเพศชายและเพศหญิง โดยความร า คาญได้จากข้อมูลการตอบ
แบบสอบถามซึ่งมีระดับเลขตั้งแต่ 0–10 จากนั้นจัดกลุ่มใหม่โดยให้ระดับเลข 0–6 เป็น 0 คือ ไม่
ร าคาญ และ 7–10 เป็น 1 คือ ร าคาญ และน าจ านวนความร าคาญของผู้ตอบแบบสอบถามที่แยกเพศ
มาหา %Highly Annoyed (%HA) ของเพศชาย แล้วหาความสัมพันธ์ระหว่างระดับความร าคาญและ
เพศชายโดยใช้สถิติ Logistic Regression ผลการวิเคราะห์แสดงดังตารางที่ 4.14 
 
ตารางที่ 4.14 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของระดับเสียงกลางวัน–กลางคืน ( dnL ) กับความร าคาญ
ของเพศชาย  

พารามิเตอร์ B S.E. Sig. Exp(B) 
95.0% Cl for EXP(B) 
Lower Upper 

 -3.585 2.038 0.079 0.028 
   0.036 0.027 0.173 1.037 0.984 1.093 

  หมายเหตุ :  คือ ค่า constant 
                 คือ ค่าความชัน 
 

 
 

ภาพที่ 4.26 ความสัมพันธ์ของค่าร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามที่รู้สึกว่า "ร าคาญมาก" (%HA) ของ
ผู้ตอบแบบสอบถามเพศชายกับระดับเสียงกลางวันกลางคืน ( dnL ) ในเขตเทศบาลนครนครปฐม 

จังหวัดนครปฐม 

Y = 0.7192X - 24.642 
R² = 0.0475 
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จากตารางที่ 4.14 ความสัมพันธ์ของค่าร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามที่รู้สึกว่า  "ร าคาญ
มาก" (%HA) ของผู้ตอบแบบสอบถามเพศชายกับระดับเสียงกลางวันกลางคืน ( dnL ) ในเขตเทศบาล
นครนครปฐม จังหวัดนครปฐม พบว่า ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ แต่แปลผลได้ว่า เมื่อค่า Exp(B) เท่ากับ 
1.037 ซึ่ง > 1 ความเสี่ยงที่จะมีความร าคาญเพ่ิมขึ้นเมื่อมีระดับเสียงนั้นเพ่ิมขึ้น 1.037 เท่า (ในช่วง
ความเชื่อมั่น 95% CI = 0.984–1.093) และจากภาพที่ 4.26 จะเห็นได้ว่าเมื่อระดับเสียงกลางวัน
กลางคืน ( dnL ) สูงขึ้น ความร าคาญ (%Highly Annoyed) ของเพศชายก็มีแนวโน้มมากขึ้นไปด้วย 

4.4.2 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับความร าคาญกับเพศหญิง  
 ความสัมพันธ์ระหว่างความร าคาญและเพศได้ผลการวิเคราะห์ตามตารางที่ 4.58 ซึ่ง

จะแยกประเภทของเพศเป็นเพศชายและเพศหญิง โดยความร า คาญได้จากข้อมูลการตอบ
แบบสอบถามซึ่งมีระดับเลขตั้งแต่ 0–10 จากนั้นจัดกลุ่มใหม่โดยให้ระดับเลข 0–6 เป็น 0 คือ ไม่
ร าคาญ และ 7–10 เป็น 1 คือ ร าคาญ และน าจ านวนความร าคาญของผู้ตอบแบบสอบถามที่แยกเพศ
มาหา %Highly Annoyed (%HA) ของเพศหญิง แล้วหาความสัมพันธ์ระหว่างระดับความร าคาญ
และเพศหญิงโดยใช้สถิติ Logistic Regression ผลการวิเคราะห์แสดงดังตารางที่ 4.15 
 
ตารางที่ 4.15 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของระดับเสียงกลางวัน–กลางคืน ( dnL ) กับความร าคาญ
ของเพศหญิง  

พารามิเตอร์ B S.E. Sig. Exp(B) 
95.0% Cl for EXP(B) 
Lower Upper 

 -9.526 2.887 0.001 0.000 
   0.116 0.039 0.003 1.122 1.041 1.211 

  หมายเหตุ :  คือ ค่า constant 
                 คือ ค่าความชัน 
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ภาพที่ 4.27 ความสัมพันธ์ของค่าร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามที่รู้สึกว่า "ร าคาญมาก" (%HA) ของ
ผู้ตอบแบบสอบถามเพศหญิงกับระดับเสียงกลางวันกลางคืน ( dnL ) ในเขตเทศบาลนครนครปฐม 

จังหวัดนครปฐม 
 
จากตารางที่ 4.15 ความสัมพันธ์ของค่าร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามที่รู้สึกว่า  "ร าคาญ

มาก" (%HA) ของผู้ตอบแบบสอบถามเพศหญิงกับระดับเสียงกลางวันกลางคืน ( dnL ) ในเขตเทศบาล
นครนครปฐม จังหวัดนครปฐม พบว่า ระดับเสียงมีผลต่อความร าคาญของผู้ตอบแบบสอบถาม ซึ่ง
แปลผลได้ว่า เมื่อค่า Exp(B) เท่ากับ 1.122 ซึ่ง > 1 ความเสี่ยงที่จะมีความร าคาญเพ่ิมขึ้นเมื่อมีระดับ
เสียงนั้นเพิ่มขึ้น 1.122 เท่า (ในช่วงความเชื่อมั่น 95% CI = 1.041–1.211) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ
ที่ระดับ 0.01 และจากภาพที่ 4.27 จะเห็นได้ว่า เมื่อระดับเสียงกลางวันกลางคืน ( dnL ) สูงขึ้น ความ
ร าคาญ (%Highly Annoyed) ของเพศหญิงก็ยิ่งมากขึ้นไปด้วย เมื่อน าความสัมพันธ์ที่ได้ไปสร้าง
สมการถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย (Simple Linear Regression) ได้ Y = 2.9291X – 188.32 ค่า 2R = 
0.6536 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (correlation coefficient; R) เท่ากับ 0.808 

 
4.5 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรกับแบบจ าลอง CRTN (Calculation of 
Road Traffic Noise model) 
 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรที่ได้จากการตรวจวัดกับแบบจ าลอง CRTN 
เป็นการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของแบบจ าลอง CRTN ในการท านายระดับเสียงรบกวนจากการจราจร 
ตามสมการที่ 2.5 เทียบกับค่าระดับเสียงเฉลี่ยที่ได้จากการตรวจวัด โดยที่ q  คือ ปริมาณการจราจร
รายชั่วโมงของแต่ละจุดตรวจวัดทั้งวันท างานและวันหยุด  

Y = 2.9291X - 188.32 
R² = 0.6536 
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ในการค านวณหาค่าของ f  ตามสมการที่ 2.6 ประกอบด้วยตัวแปร V และ P  ซึ่งค่าตัว
แปร V  ในงานวิจัยนี้ได้ใช้ข้อมูลของการศึกษาก่อนหน้านี้ที่ด าเนินการในพ้ืนที่เขตเทศบาลนคร
นครปฐม กล่าวคือ ใช้ความเร็วของรถจักรยานยนต์จากการศึกษาของกิตติพงศ์  น้อยโสภา (2556) มี
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 17.26 และ 21.13 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในวันท างาน และวันหยุด (วันเสาร์-อาทิตย์) 
ตามล าดับ  และใช้ความเร็วของรถยนต์ชนิดอ่ืน ๆ จากการศึกษาของณัฐพัชร์ สิริพชรชัยกุล (2556) มี
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 24.82 และ 28.10 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในวันท างาน และวันหยุด (วันเสาร์-อาทิตย์) 
ตามล าดับ ส่วนค่าตัวแปร P  คือเปอร์เซ็นต์ยานพาหนะหนัก ในงานวิจัยนี้ก าหนดยานพาหนะหนักคือ 
รถบรรทุก และรถบัส (Sheng et al., 2015) ค านวณได้จากสมการที่ 2.7  

การค านวณหาค่าของ g เท่ากับ 0 จากการศึกษาของ Sheng et al. (2015) 
การค านวณหาค่าของ d  ตามสมการที่  2.9 ค านวณได้จากระยะจากกลางถนนถึง

ไมโครโฟน (Shortest slant distance; 'd ) ประกอบด้วยระยะจากขอบถนนถึงจุดตรวจวัด ( d ) 
และผลต่างระหว่างความสูงของไมโครโฟนกับแหล่งก าเนิดเสียง ( h ) ในงานวิจัยนี้ก าหนดผลต่าง
ระหว่างความสูงของไมโครโฟนกับแหล่งก าเนิดเสียง เท่ากับ 1.808 เมตร เมื่อความสูงของไมโครโฟน
เท่ากับ 2.5 เมตร และความสูงของแหล่งก าเนิดเสียงโดยเฉลี่ย เท่ากับ 0.692 เมตร 
 การค านวณหาค่าของ p จากเปอร์เซ็นต์ยานพาหนะหนัก ( P ) ตามสมการที่ 2.11 โดย
ค่าตัวแปรที่ใช้ในการค านวณจากแบบจ าลอง CRTN ตามสมการที่ 2.5 ของจุดตรวจวัดทั้ง 10 จุด 
ครอบคลุมทั้งวันท างานและวันหยุด แสดงดังตารางที่ 4.16 
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ตารางที่ 4.16 ค่าตัวแปรที่ใช้ในการค านวณจากแบบจ าลอง CRTN ( hBasicL 24, ) ตามสมการที่ 2.5 
ของจุดตรวจวัดทั้ง 10 จุด ครอบคลุมทั้งวันท างานและวันหยุด  
จุดตรวจวัด ช่วงวัน q  

(คัน/h) 
f

 

(km/h) 
g  

(%) 
d  

(m) 
p  

(%) 
1 วันท างาน 980.375 -3.754 0.000 -3.077 3.954 

วันหยุด 1,292.042 -3.769 0.000 -3.077 3.954 
2 วันท างาน 1,511.375 -4.380 0.000 -2.670 3.962 

วันหยุด 1,020.167 -4.240 0.000 -2.670 3.972 
3 วันท างาน 1,627.292 -4.476 0.000 -0.194 3.981 

วันหยุด 663.00 -3.369 0.000 -0.194 3.932 
4 วันท างาน 220.958 -4.471 0.000 -2.900 3.980 

วันหยุด 212.583 -4.329 0.000 -2.900 3.975 
5 วันท างาน 784.292 -4.788 0.000 -0.998 3.991 

วันหยุด 931.792 -4.890 0.000 -0.998 3.994 
6 วันท างาน 1,796.542 2.568 0.000 -5.247 3.379 

วันหยุด 1,646.167 2.537 0.000 -5.247 3.368 
7 วันท างาน 659.625 -4.198 0.000 -0.305 3.971 

วันหยุด 740.500 -4.558 0.000 -0.305 3.983 
8 วันท างาน 3,575.958 0.936 0.000 -1.138 3.628 

วันหยุด 3,614.333 0.603 0.000 -1.138 3.640 
9 วันท างาน 365.042 -2.729 0.000 -2.593 3.855 

วันหยุด 903.208 -0.775 0.000 -2.593 3.788 
10 วันท างาน 500.500 -4.249 0.000 0.918 3.970 

วันหยุด 603.000 -4.702 0.000 0.918 3.988 
 

4.5.1 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรของทั้งวันท างาน
และวันหยุดที่ได้จากการตรวจวัดกับแบบจ าลอง CRTN 

จากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรของวันทั้งวันท างานและ
วันหยุดที่ได้จากการตรวจวัดกับแบบจ าลอง CRTN พบว่า ประสิทธิภาพของแบบจ าลอง CRTN ใน
การท านายระดับเสียงรบกวนจากการจราจรทั้งวันท างานและวันหยุด มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (correlation coefficient; R) เท่ากับ 0.796 
(ตารางที่ 4.18) (สมการเส้นตรง Y = 0.7331X + 19.965 ค่า 2R = 0.6332) (ภาพที่ 4.28) และ
ความแตกต่างเฉลี่ยระหว่างค่าที่ท านายระดับเสียงกับค่าที่ตรวจวัดได้เท่ากับ +1.38 dB(A) (ตารางที่ 
4.17) 
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ตารางที่ 4.17 เปรียบเทียบระหว่างระดับเสียงเฉลี่ย ( heqL 24, ) จากการจราจรของทั้งวันท างานและ
วันหยุดที่ได้จากการตรวจวัดกับค่าท่ีได้จากแบบจ าลอง CRTN ( hBasicL 24, )  

จุดตรวจวัด 
heqL 24,  [dB(A)] hBasicL 24,  [dB(A)] heqhBasic LL 24,24,   [dB(A)] 

1 (วันท างาน) 66.7 69.3 2.6 
2 (วันท างาน) 65.5 70.7 5.2 
3 (วันท างาน) 68.0 73.7 5.7 
4 (วันท างาน) 61.8 62.7 0.9 
5 (วันท างาน) 71.6 69.3 -2.3 
6 (วันท างาน) 69.1 75.4 6.3 
7 (วันท างาน) 68.6 70.0 1.4 
8 (วันท างาน) 81.1 81.5 0.4 
9 (วันท างาน) 72.8 66.4 -6.4 
10 (วันท างาน) 70.1 69.8 -0.3 

1 (วันหยุด) 69.7 70.3 0.6 
2 (วันหยุด) 66.1 69.3 3.2 
3 (วันหยุด) 67.8 70.7 2.9 
4 (วันหยุด) 61.3 62.5 1.2 
5 (วันหยุด) 72.8 70.0 -2.8 
6 (วันหยุด) 69.0 75.0 6.0 
7 (วันหยุด) 66.2 70.0 3.8 
8 (วันหยุด) 82.4 81.4 -1.0 
9 (วันหยุด) 72.8 72.2 -0.6 
10 (วันหยุด) 69.5 70.3 0.8 

ความแตกต่างเฉลี่ยระหว่าง hBasicL 24,  และ heqL 24,  +1.38 
  
ตารางที่ 4.18 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรทั้งวันท างานและ
วันหยุดที่ได้จากการตรวจวัดกับแบบจ าลอง CRTN 

ความสัมพันธ์ Measured noise level [dB(A)] 
Calculation of Road Traffic Noise (CRTN) model 0.796a 

0.000** 
a. Correlation Coefficient (R) 
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 
**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 
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ภาพที่ 4.28 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรทั้งวันท างานและวันหยุดที่ได้จากการ
ตรวจวัดทั้ง 10 จุดตรวจวัดกับแบบจ าลอง CRTN 

 
4.6 อภิปรายผลการศึกษา 

จากพ้ืนที่จุดตรวจวัดเสียงการจราจรจากถนนทั้ง 10 จุด ในเขตเทศบาลนครนครปฐม จังหวัด
นครปฐม พบว่าจุดตรวจวัดที่มีระดับเสียงเฉลี่ย ( h,eqL 24 ) สูงสุด คือ ถนนเพชรเกษม ซึ่งมีค่า 81.8       
เดซิเบลเอ เนื่องจากเป็นเส้นทางหลักของยานพาหนะในการคมนาคมที่มีขนาด 8-10 ช่องจราจร ซึ่ง
ถนนที่มีความกว้างมากท าให้ปริมาณการจราจรมาก จ านวนแหล่งก าเนิดเสียงจึงมีมาก ดังนั้นท าให้
ระดับเสียงมีค่าสูงขึ้นด้วย (ประกอบ วิวิธจินดา, 2540) รองลงมาคือ ถนนถวิลพัฒนา มีค่า 72.8         
เดซิเบลเอ ถนนมีความกว้างขนาด 4 ช่องจราจร เป็นพ้ืนที่ที่อยู่ใกล้อุทยานการอาชีพชัยพัฒนาอยู่ใน
ย่านชุมชนพ้ืนที่พานิชกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่น และถนนซ้ายพระ มีค่า 72.3 เดซิเบลเอ 
เนื่องจากถนนสายนี้เป็นถนนที่ประชาชนใช้สัญจรในตลาดบน-ล่าง เป็นพื้นที่ค้าขาย ชุมชนพานิชกรรม
และที่อยู่อาศัยหนาแน่น ถนนมีความกว้างขนาด 4 ช่องจราจรใช้เดินรถทางเดียว ส าหรับถนนที่มี
ลักษณะการเคลื่อนที่แบบเดินทางเดียว (One way) และจะให้ระดับเสียงสูงสุดมากกว่าส าหรับถนนที่
มีลักษณะการเคลื่อนที่แบบสวนทางกัน (Two way) (ชลธิชา พรมทุ่ง, 2558; ประกอบ วิวิธจินดา, 
2540) และจุดตรวจวัดที่มีระดับเสียงเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ ถนนนาสร้าง มีค่า 61.7 เดซิเบลเอ เนื่องจาก
เป็นจุดตรวจวัดอยู่ในชุมชนที่ประกอบไปด้วยที่พักอาศัยและผู้คนไม่พลุกพล่านมากนัก ประกอบกับ
ถนนมีความแคบที่มีขนาด 2 ช่องจราจร จึงท าให้การจราจรของประชากรในพ้ืนที่ดังกล่าวมีการสัญจร
ของยานพาหนะค่อนข้างน้อย เมื่อเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐานของประเทศไทยตามประกาศ
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 15 (พ.ศ. 2540) ที่ก าหนดระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ไว้

Y = 0.7331X + 19.965 
R² = 0.6332 
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ไม่เกิน 70 เดซิเบลเอ พบว่า มีค่าเกินกว่ามาตรฐาน 3 จุด จากทั้งหมด 10 จุด ซึ่งองค์การอนามัยโลก 
(WHO, 1999) ยังได้ก าหนดระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง เท่ากับ 70 เดซิเบลเอ เป็นค่าแนะน าส าหรับ
เสียงในชุมชนเพื่อป้องกันการสูญเสียการได้ยิน หรืออีกนัยหนึ่งซึ่งจุดตรวจวัดที่มีค่าเกินกว่าค่าดังกล่าว
จะมีความเสี่ยงต่อการสูญเสียการได้ยิน  

จากการตรวจวัดระดับเสียงกลางวันกลางคืน ( dnL ) ในเขตเทศบาลนครปฐม จังหวัดนครปฐม
เมื่อน ามาเปรียบเทียบกับค่าแนะน าระดับเสียง US.EPA (องค์การพิทักษ์สิ่งแวดล้อมอเมริกา) ที่
ก าหนดไว้ที่ 55 เดซิเบลเอ (US Environmental Protection Agency, 1974) พบว่ามีค่าเกินค่า
แนะน าทั้ง 10 จุด อาจเนื่องมาจากสภาพแวดล้อมในหลาย ๆ จุด ที่ท าการตรวจวัดเสียงส่วนมากเป็น
เส้นทางท่ีมีการจราจรอยู่ตลอดเวลา และอาจมีกิจกรรมที่เกิดขึ้นในเวลากลางคืน เช่น มีการประกอบ
กิจการร้านคาราโอเกะ และเป็นมีสถานที่ก่อสร้างหรือโรงงานอุตสาหกรรมอยู่ในบริเวณนั้น ๆ จึงท าให้
มีระดับเสียงกลางวันกลางคืนที่เกินค่าแนะน าของ US.EPA  

ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการจราจรบนท้องถนนกับระดับเสียงมีความสัมพันธ์อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติแสดงให้เห็นว่าระดับเสียงจากการจราจรเป็นผลจากเสียงของยานพาหนะที่วิ่งผ่าน
จุดรับเสียง การเพ่ิมปริมาณยานพาหนะจึงท าให้ระดับเสียงเพ่ิมขึ้นด้วย จ านวนยานพาหนะมีจ านวน
มากท าให้มีการจราจรที่แออัดเพ่ิมมากขึ้น ส่งผลให้มีเสียงร าคาญจากการจราจรเพ่ิมขึ้น (Aparicio, 
Garcia A., Suárez-Varela, & Caraco, 1993; ชลธิชา พรมทุ่ง, 2558; ประกอบ วิวิธจินดา, 2540; 
สุธีระ ประเสริฐสรรพ์, 2526) 

ความสัมพันธ์ระหว่างยานพาหนะประเภทต่าง ๆ กับระดับเสียง พบว่า ยานพาหนะแต่ละ
ประเภท (ได้แก่ รถจักรยานยนต์ รถเก๋ง รถปิกอัพ รถตู้ รถบรรทุกและรถบัส) มีความสัมพันธ์กับระดับ
เสียงในระดับที่แตกต่างกัน สอดคล้องกับการศึกษาของ Subramani, Kavitha, and Sivaraj (2012) 
ที่พบว่ารถยนต์ รถบรรทุก และรถบัสประจ าทาง เป็นแหล่งก าเนิดเสียงรบกวนจากการจราจรบนท้อง
ถนนที่ปัญหาในบริเวณโดยรอบโดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อมีปริมาณการจราจรสูงและความเร็วสูง 

ดังนั้นปัจจัยที่มีผลต่อระดับเสียงจากการจราจรบนท้องถนนสามารถพิจารณาได้จากเสียงดัง
ของยานพาหนะที่แล่นบนถนน ชนิดและประเภทของรถยนต์ เสียงที่ดังออกมาจากยานพาหนะ
เนื่องจากเสียงจากเครื่องยนต์และโครงสร้างของเครื่องยนต์ ท่อไอเสีย เสียงจากการเคลื่อนที่ของยาน
ยนต์บนท้องถนน ความกว้างของถนน ความเร็วของยานพาหนะ เสียงแตรของรถยนต์ ตลอดจนสภาพ
ผิวของถนน เช่น ความแตกต่างของพ้ืนผิวถนนที่สัมผัสกับยางรถยนต์ท าให้เกิดความแตกต่างของเสียง
จากการจราจร โดยเฉพาะผิวถนนที่หยาบ ขรุขระ จะท า ให้เกิดเสียงดังกว่าผิวถนนที่ เรียบ 
(Bugliarello et al., 1976; Wilson, 1994; ศรายุทธ จิตรานนท์, 2545)  

ประสิทธิภาพของแบบจ าลอง CRTN ในการท านายระดับเสียงการจราจรที่ได้จากการศึกษานี้
มีความแตกต่างเฉลี่ยระหว่างค่าที่ท านายระดับเสียงกับค่าที่ตรวจวัดได้เท่ากับ +1.38 เดซิเบลเอ ซึ่ง
สอดคล้องกับการศึกษาของ Alimohammadi, Nassiri, Behzad, and Hosseini (2005) Sheng et 
al. (2015) และ Debnath and Singh (2018) ความแตกต่างเฉลี่ยระหว่างค่าที่ท านายระดับเสียงกับ
ค่าที่ตรวจวัดได้เท่ากับ +1.40 +0.52 และ +0.80 เดซิเบลเอ ตามล าดับ โดยมีช่วงความแตกต่าง
ระหว่างระดับเสียงจากแบบจ าลองและระดับเสียงจากการตรวจวัดอยู่ในช่วง -6.40 เดซิเบลเอ ถึง  
+6.30 เดซิเบลเอ ส่วนการศึกษาของ Alimohammadi et al. (2005) และ Sheng et al. (2015) มี
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ช่วงความแตกต่างระหว่างระดับเสียงจากแบบจ าลองและระดับเสียงจากการตรวจวัดอยู่ในช่วง -1.20 
เดซิเบลเอ ถึง +1.46 เดซิเบลเอ และ -1.47 เดซิเบลเอ ถึง +2.96 เดซิเบลเอ ตามล าดับ  

จากปัจจัยด้านประชากรพบว่า จากภาพที่ 4.15 ประชากรกลุ่มตัวอย่างที่มีปัญหาทางการได้
ยิน เป็นกลุ่มที่มีอายุอยู่ในช่วงระหว่าง 50-69 ปี ไม่มีความร าคาญต่อเสียง ซึ่งสอดคล้องกับผู้ที่เกษียณ
หรือว่างงาน จากภาพที่ 4.23 พบว่าอาชีพธุรกิจส่วนตัวมีความร าคาญต่อเสียงมากที่สุด ร้อยละ 37.70 
โดยเป็นเพศหญิงมากที่สุด ร้อยละ 52.30 และอาชีพค้าขาย พบว่าเป็นเพศหญิงมากที่สุด ร้อยละ 
55.42 เช่นกัน ซึ่งสอดคล้องกับความสัมพันธ์ของระดับเสียงกลางวัน–กลางคืน ( dnL ) กับเพศหญิง มี
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 อาจกล่าวได้ว่าเพศหญิงจะมีการได้ยินหรือมี
ความไวต่อเสียงที่ดีกว่าเพศชาย เนื่องจากเพศชายส่วนใหญ่ต้องสัมผัสเสียงจากการท างานที่ดังกว่า 
เพราะฉะนั้นความร าคาญจากเสียงจึงมักเกิดต่อเพศหญิงมากกว่าเพศชาย (US.EPA, 1974) 

ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรและความร าคาญที่ได้จากการศึกษานี้
สอดคล้องกับการศึกษาของ US.EPA (1974, 1997) Schultz (1978) Schultz (1978) Duhs, 
Renew, and Eddington (1989) กรมควบคุมมลพิษ (2541) Chamnong Thanapop (1999) 
ศริญญา ชูพูล (2544) Ali (2004) Lee et al. (2008) Phan et al. (2010) และ Di et al. (2012) 
พบความสัมพันธ์ของการรับสัมผัสเสียงกับการตอบสนอง (Dose-response relationship) กล่าวได้
ว่า เมื่อระดับเสียงสูงขึ้น ความร าคาญของประชาชนก็สูงขึ้นไปด้วย แต่จะมีความแตกต่างกันไปในแต่
ละพ้ืนที่ ซึ่งจากการเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ พบว่า ประเทศไทยมีการรบกวนที่ก่อให้เกิดความ
ร าคาญจากเสียงของจากการจราจรบนท้องถนนน้อยกว่าในประเทศเกาหลี ญี่ปุ่น อียิปต์ อังกฤษ และ
ประเทศสเปน ทั้งนี้อาจเป็นเพราะประชากรในประเทศไทยมีความเคยชินที่ได้ยินเสียงจากกิจกรรม
ของการจราจรบนท้องถนนมาก ความเคยชินต่อเสียงมีอิทธิพลต่อร้อยละความร าคาญมาก แม้ระดับ
เสียงที่เพ่ิมขึ้น ร้อยละผู้ตอบร าคาญมากน้อยลง แสดงว่าประชาชนมีความเคยชินต่อเสียง และอาจ
ได้รับผลกระทบจากเสียงดังโดยที่ไม่รู้ตัวซึ่งอาจจะก่อให้เกิดอันตรายได้ และอาจจะเกี่ยวข้องกับปัจจัย
ต่าง ๆ เช่น ลักษณะที่พักอาศัย ทิศทางของหน้าต่างของห้องนอนอาจหันไปทางเส้นทางการจราจร 
 เมื่อเปรียบเทียบร้อยละของระดับความร าคาญมาก (%HA) กับระดับเสียง dnL  พบว่า
ประเทศในทวีปเอเชียประชาชนมีความร าคาญจากการจราจรน้อยกว่าประเทศตะวันตก ทั้งนี้อาจเกิด
จากความแตกต่างทางวัฒนธรรมในด้านเงื่อนไขทางสังคม วิถีการด าเนินชีวิตประจ าวัน สภาพ
การจราจร เครื่องยนต์ สภาพของท้องถนน รวมไปถึงลักษณะภูมิประเทศ ท าให้ประชานเกิดความเคย
ชินกับเสียงการจราจรในแต่ละประเทศไม่เหมือนกัน และที่ส าคัญอาจขึ้นอยู่กับทัศนคติในการได้ยิน
เสียงของแต่ละบุคคลที่รับรู้และรู้สึกต่อเสียงนั้นไม่เท่ากัน 
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บทที่ 5  
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
 

5.1 สรุปผลการศึกษา  
จากการศึกษาผลของระดับเสียงจากการจราจรที่มีต่อความร าคาญของประชาชนในเขต

เทศบาลนครนครปฐม จ านวน 10 จุด เพ่ือตรวจวัดระดับเสียงจากการจราจรและวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกับการจราจรบนท้องถนน และเพ่ือวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง
ระดับเสียงจากการจราจรกับระดับความร าคาญของประชาชนและความสัมพันธ์ระหว่างระดับความ
ร าคาญกับข้อมูลประชากร จากผลการศึกษาที่ได้ ผู้วิจัยได้น าเสนอโดยแบ่งเป็น 2 ส่วน ดังนี้  

5.1.1 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกับการจราจรบนท้องถนนในเขตเทศบาลนคร
นครปฐม จังหวัดนครปฐม 

5.1.1.1 ผลการตรวจวัดระดับเสียง พบว่า ถนนรถไฟตะวันตก ถนนทรงพล ถนน
เทศา ถนนนาสร้าง ถนนมาลัยแมน ถนนซ้ายพระ ถนนราชมรรคคา ถนนเพชรเกษม ถนนถวิลพัฒนา 
และถนนสวนตะไคร้ มีค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง เท่ากับ 68.5 65.8 67.7 61.7 69.1 72.3 67.5 
81.8 72.8 และ 69.8 เดซิเบลเอ ตามล าดับ และพบว่ามี 3 จุด ที่ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมงเกินค่า
มาตรฐานของประเทศไทย (ก าหนดไว้ที่ 70 เดซิเบลเอ) ได้แก่ ถนนซ้ายพระ ถนนเพชรเกษม และ
ถนนถวิลพัฒนา เท่ากับ 72.3 81.8 และ 72.8 เดซิเบลเอ ตามล าดับ 

 5.1.1.2 ปริมาณยานพาหนะส าหรับจุดเก็บตัวอย่าง พบว่าปริมาณยานพาหนะในจุด
ที่มีการจราจรเบาบางจนถึงปริมาณการจราจรหนาแน่น มีจ านวนอยู่ในช่วง 220-3,598 คันต่อชั่วโมง 
และประเภทยานพาหนะที่มากที่สุด คือ รถเก๋ง รองลงมา คือ รถปิกอัพและรถจักรยานยนต์ ส่วน
ยานพาหนะที่มีน้อยที่สุดคือ รถบัส ส่วนค่าอัตราส่วนของปริมาณการจราจร (V/C Ratio) ของแต่ละ
จุดตรวจวัด พบว่า ส่วนใหญ่ให้บริการในระดับ A (การจราจรเคลื่อนที่ได้ดี โดยไม่มีการติดขัด) และ B 
(เคลื่อนที่ไดสม่ าเสมอในระดับความเร็วสูง แต่ความเร็วเฉลี่ยลดลงเนื่องจากความล่าช้าในช่วงทาง
แยก)  

5.1.1.3 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการจราจรบนท้องถนนกับ
ระดับเสียงที่ได้จากการตรวจวัดมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

5.1.1.4 ผลวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างยานพาหนะแต่ละประเภทกับระดับเสียง 
พบว่าประเภทของยานพาหนะ ได้แก่ รถจักรยานยนต์ รถเก๋ง รถปิกอัพ รถตู้ รถบรรทุก และรถบัสมี
ความสัมพันธ์กับระดับเสียงอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

 5.1.1.5 การประเมินประสิทธิภาพของแบบจ าลอง CRTN ในการท านายระดับเสียง
การจราจรของทั้งวันท างานและวันหยุด มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมี
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (correlation coefficient; R) เท่ากับ 0.796 (สมการเส้นตรง Y = 
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0.7331X + 19.965 ค่า 2R = 0.6332) และความแตกต่างเฉลี่ยระหว่างค่าที่ท านายระดับเสียงกับ
ค่าท่ีตรวจวัดได้เท่ากับ +1.38 เดซิเบลเอ 

5.1.2 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการจราจรกับระดับความร าคาญของ
ประชาชนและความสัมพันธ์ระหว่างระดับความร าคาญกับข้อมูลประชากร  
  ความสัมพันธ์ของระดับเสียงกลางวัน–กลางคืน ( dnL ) กับข้อมูลประชากร พบว่า 
อายุ เพศ อาชีพ ไม่มีความสัมพันธ์ทางสถิติ เมื่อพิจารณาแยกเพศออกเป็นเพศชายและเพศหญิง 
พบว่า เพศหญิงมีความร าคาญความสัมพันธ์ของระดับเสียงกลางวัน–กลางคืน ( dnL ) อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.01 เมื่อน าความสัมพันธ์ที่ได้ไปสร้างสมการถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย (Simple 
Linear Regression) ได้ Y = 2.9291X – 188.32 ค่า 2R = 0.6536 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 
(correlation coefficient; R) เท่ากับ 0.808 (95.0% Cl 1.041–1.211) 
             
5.2 ข้อเสนอแนะ  
 5.2.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย  
  5.2.1.1 จากผลการศึกษานี้ สามารถน าไปเผยแพร่ข้อมูลแก่ประชาชนในพ้ืนที่ที่
ศึกษาเพ่ือให้ตระหนักถึงผลเสียของระดับเสียงที่อาจก่อให้เกิดความร าคาญและความเป็นอันตรายต่อ
การได้ยิน 
  5.2.1.2 สามารถน าไปก าหนดพ้ืนที่ที่มีมลภาวะทางเสียงและหาแนวทางในการ
จัดการถนนที่มีระดับเสียงดังที่อาจมีผลกระทบที่เป็นอันตรายหรือผลกระทบทางกายภาพ ผลกระทบ
ทางความรู้สึก และผลกระทบต่อการด าเนินกิจกรรมของประชาชนในพ้ืนที่ที่ศึกษา เช่น การก ากับ
ดูแลมุ่งเน้นที่การตรวจสภาพยานพาหนะก่อนต่อทะเบียนประจ าปี เพ่ือให้ยานพาหนะใช้งานมีสภาพที่
ดี มีอุปกรณ์ส่วนควบครบถ้วนถูกต้องตามกฎหมาย ลดปัญหาอุบัติเหตุอันเกิดจากสภาพรถไม่
เหมาะสม และมีการระบายมลพิษทางอากาศและเสียงอยู่ในเกณฑ์มาตรฐานที่ก าหนดตามประกาศ
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้อง นอกจากการควบคุมที่
ยานพาหนะแล้ว จ าเป็นต้องด าเนินงานร่วมกับการใช้มาตรการอ่ืน ได้แก่ การปรับปรุงผิวทาง การ
สร้างการมีส่วนร่วมของประชาชน เช่น ให้บริการตรวจวัดมลพิษเพ่ือกระตุ้นให้มี การบ ารุงรักษา
ยานพาหนะ สร้างเครือข่ายประชาชนแจ้งเหตุและเฝ้าระวังคุณภาพสิ่งแวดล้อม การส่งเสริมการลดใช้
ยานพาหนะส่วนตัว เป็นต้น 
  5.2.1.3 เข้มงวดไม่ให้กลุ่มวัยรุ่นแข่งรถจักรยานยนต์ในเวลากลางคืน เนื่องจากผล
การศึกษาพบว่าประชาชนมีความร าคาญต่อเสียงของรถจักรยานยนต์มากที่สุด ร้อยละ 64.17 และ
เป็นแหล่งก าเนิดเสียงดังที่ส าคัญ 

5.2.2 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยโอกาสต่อไป  
5.2.2.1 เพ่ิมความหลากหลายของพ้ืนที่ตรวจวัดระดับเสียงบริเวณริมถนนในเขต

ชุมชนที่ตั้งอยู่สองฝั่งของถนนทั้งถนนสายหลักและสายรองให้ครอบคลุมพ้ืนที่ การตรวจวัดระดับเสียง
เป็นประจ าทั้งวันหยุดและวันท างานโดยเก็บข้อมูลตลอดปี รวมทั้งการเพ่ิมจ านวนของกลุ่มตัวอย่างใน
การตอบแบบสอบถามให้มากขึ้น เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่มีความน่าเชื่อถือมากขึ้น  
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5.2.2.2 ควรท าการศึกษาในพ้ืนที่ต่าง ๆ ของประเทศไทยให้มากขึ้น เพ่ือให้ได้ข้อมูล
ระดับเสียงที่คนไทยมีความร าคาญต่อเสียงจากการจราจร ซึ่งสามารถน ามาเปรียบเทียบกับข้อมูลที่ได้
จากการศึกษาของต่างประเทศ ซึ่งรวบรวมไว้เป็นส่วนหนึ่งของข้อมูลวิจัยเพ่ือปรับปรุงการท านายเสียง
รบกวนที่มีต่อความร าคาญ (Noise annoyance model) ในมาตรฐาน ISO 1996-1 

5.2.2.3 ควรท าการศึกษาแหล่งก าเนิดเสียงจากการคมนาคมด้านอ่ืน ๆ ด้วย เช่น 
เสียงจากเครื่องบิน เสียงจากรถไฟ เสียงจากการคมนาคมทางเรือ เป็นต้น เนื่องจากบริบทในแต่ละ
พ้ืนที่มีความแตกต่างกันจึงท าให้มีระดับเสียงและประชาชนมีความร าคาญต่อเสียงแตกต่างกันด้วย 

 5.2.2.4 ควรท าเป็นแผนที่ระดับเสียงรบกวนจากการจราจร และแผนที่
ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกับระดับความร าคาญ 
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ภาคผนวก ก. แบบสอบถาม 
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ผลของระดับเสียงจากการจราจรที่มีต่อความร าคาญของประชาชนในเขตเทศบาลนครนครปฐม 
จังหวัดนครปฐม 

 
วัตถุประสงค์ของการศึกษา: 

การส ารวจความคิดเห็นครั้งนี้ ด าเนินการโดยนักศึกษาภาควิชาวิทยาศาสตร์สิ่งแวดล้อมคณะ
วิทยาศาสตร์ มหาวิทยาลัยศิลปากร โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเก็บข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนใน
พ้ืนที่ของเทศบาลนครนครปฐม จังหวัดนครปฐม ที่มีต่อสภาพของเสียงรบกวนการจราจรบนท้องถนน 
ซึ่งผลการส ารวจนี้จะน าไปวิเคราะห์และเปรียบเทียบกับบรรดาประเทศต่างๆ ที่มีสภาพแวดล้อม
ใกล้เคียงกับประเทศไทย และจะรวบรวมไว้เป็นส่วนหนึ่งของข้อมูลวิจัยเพ่ือปรับปรุงสภาพแวดล้อมใน
อนาคตต่อไป 
 
 ผู้ศึกษาใคร่ขอความร่วมมือจากท่านในการท าแบบสอบถามนี้  ใช้ เวลาในการตอบ
แบบสอบถาม 5-10 นาที ข้อมูลที่ได้จากการตอบแบบสอบถามจะเก็บเป็นความลับและไม่ปรากฏชื่อ
ของท่านในรายงานการศึกษาและข้อมูลที่บันทึกในแบบสัมภาษณ์จะถูกท าลายทันทีเมื่อเสร็จสิ้นการ
วิจัย และขอขอบคุณมา ณ โอกาสนี้ 
 

แบบสอบถามฉบับต่อไปนี้มีทั้งหมด  4 ส่วน ประกอบด้วย 
ส่วนที่  1 ปัญหาสิ่งแวดล้อมทั่วไป 
ส่วนที่  2 การรบกวนจากเสียงการจราจรบนท้องถนน  
ส่วนที่  3 การรบกวนจากแหล่งก าเนิดเสียงต่างๆ 
ส่วนที่  4 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

พิกัด Y: 
X: 

 
 

 
 
 
 
 

QN NO. 
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กรุณาท าเครื่องหมาย  ลงใน    ที่ก าหนดไว้ 
ปัญหาสิ่งแวดล้อมใดบ้างต่อไปนี้ที่ท าให้รู้สึกร าคาญหรือรบกวน ให้เรียงล าดับจากมากไปหาน้อย โดย
เติมเลข 1-5 หน้าข้อที่ต้องการ 

 น้ าเสีย 
 ฝุ่น และกลิ่น 
 เสียงดัง 
 ขยะมูลฝอย 
 อ่ืนๆ โปรดระบุ.....................................................................................................  

 
 
1. ในช่วงประมาณ 12 เดือนที่ผ่านมา เมื่อคุณอยู่ในที่พัก เสียงจากการจราจรบนท้องถนน ท าให้
ร าคาญหรือรบกวนหรือไม่ โปรดวงกลมตัวเลขที่เหมาะสมกับความรู้สึกของคุณ 

 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
 

  ไม่รบกวน                           รบกวนมากที่สุด 
 
2. ใส่หมายเลขล าดับ 1 2 และ 3 ลงในช่องว่างหน้าแหล่งก าเนิดเสียงจากการจราจรบนที่รบกวน 
ตามล าดับ 

    เมื่อมีเสียงแตร 

 เมื่อมีเสียงเร่งเครื่องยนต์  

   เมื่อมีเสียงรถเบรก 

   เสียงจากการจอดรถทิ้งไว้โดยไม่ได้ดับเครื่อง 

3. ในช่วงประมาณ 12 เดือนที่ผ่านมา เสียงจากการจราจรท าให้ร าคาญหรือรบกวนในระดับใด 
โปรดวงกลมตัวเลขที่เหมาะสมกับความรู้สึกของคุณ 
 ไม่

รบกวน 
รบกวน
เล็กน้อย 

รบกวน
พอสมควร 

รบกวน
มาก 

รบกวน
มากที่สุด 

ก. รบกวนการสนทนา 1 2 3 4 5 
ข. รบกวนการพักผ่อน 1 2 3 4 5 
ค. รบกวนการดูทีวี ฟังวิทยุ  1 2 3 4 5 
 
 

ส่วนที่  1 ปัญหาสิ่งแวดล้อมทั่วไป 
 

ส่วนที่  2 การรบกวนจากเสียงการจราจรบนท้องถนน  
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ในช่วงประมาณ 12 เดือนที่ผ่านมา เมื่อคุณอยู่ในที่พักเสียงจากแหล่งก าเนิดต่อไปนี้ ท าให้ร าคาญ
หรือรบกวนในระดับใด โปรดวงกลมตัวเลขที่เหมาะสมกับความรู้สึกของคุณ 
 ไม่

รบกวน 
รบกวน
เล็กน้อย 

รบกวน
พอสมควร 

รบกวน
มาก 

รบกวน
มากที่สุด 

ก. จากการจราจร 1 2 3 4 5 

ข. จากโรงงานอุตสาหกรรม 1 2 3 4 5 

ค. จากการก่อสร้าง 1 2 3 4 5 

ง. จากเพื่อนบ้าน 1 2 3 4 5 

จ. จากเคร่ืองบิน 1 2 3 4 5 

ฉ. จากรถไฟ 1 2 3 4 5 

ช. จากอุปกรณ์เครื่องใช้ภายในบ้าน 1 2 3 4 5 

ซ. เสียงรบกวนอื่นๆ 
(โปรดระบ…ุ……………….………………...) 

1 2 3 4 5 

 
 
 

ค าชี้แจง: กรุณาท าเครื่องหมาย  ลงใน   ที่ก าหนดไว้ 
1. เพศ    หญิง    ชาย 
2. อายุ  

 น้อยกว่า 20 ปี    20 – 29 ปี    30 – 39 ปี 
 40 – 49 ปี    50 – 59 ปี    60 – 69 ปี 
 70 ปี ขึ้นไป 

 3. ท่านมีปัญหาการได้ยินหรือไม่   มี   ไม่มี 
4. อาชีพ 

 ข้าราชการ    พนักงานรัฐวิสาหกิจ   พนักงานบริษัท 
 ธุรกิจส่วนตัว    ค้าขาย    รับจ้าง/ลูกจ้าง 
 นิสิต/นักศึกษา   แม่บ้าน    เกษียณ/ว่างงาน 
 อ่ืนๆ โปรดระบุ………………………………………… 

 
ขอขอบพระคุณที่สละเวลาอันมีค่าของท่านในการตอบแบบสอบถาม 

ส่วนที่  3 การรบกวนจากแหล่งก าเนิดเสียงต่างๆ 
 

ส่วนที่  4 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 



 

รายการอ้างอิง 

 

รายการอ้างอิง 
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