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บทคั ดย่อ ภาษาไทย 

ยุวดี วิเท่ห์ : แนวทางการออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพเมืองเพื่อแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงจาก
การจราจรในกรุงเทพมหานคร (UEBAN DESIGN GUIDELINES FOR TRAFFIC NOISE POLLUTION 
PROBLEMS IN BANGKOK) อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: ผศ. ดร.จิตติศักดิ์ ธรรมาภรณ์พิลาศ {, 164 
หน้า. 

ปัญหามลภาวะทางเสียงจากการจราจรในกรุงเทพมหานคร มีความรุนแรงเพิ่มขึ้น อันเนื่องมาจากไม่
สามารถควบคุมปริมาณรถยนต์บนท้องถนน ควบคู่กับกายภาพของพื้นที่กิจกรรมริมถนน ที่เอื้อต่อการสัมผัสเสียง
โดยตรง ซึ่งในปัจจุบันมีเพียงมาตรการแก้ปัญหา โดยการควบคุมระดับเสียงของเครื่องยนต์ ที่พบว่ายังไม่เพียงพอต่อ
การแก้ปัญหาโดยภาพรวมของพื้นที่เมือง มาตรการทางผังเมือง มีบทบาทส าคัญในการแก้ปัญหาในบริบทเมือง หาก
ยังไม่พบการน ามาตรการทางผังเมืองมาใช้ในการแก้ปัญหานี้  ดังนั้นงานวิจัยนี้ จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือ ศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่าง ลักษณะมลถาวะทางเสียงจากการจราจรในกรุงเทพมหานคร และองค์ประกอบทางกายภาพ
เมืองในพื้นที่ริมถนน เพื่อเสนอแนวทางการออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพเมือง ให้สามารถแก้ปัญหามลภาวะ
ทางเสียงจากการจราจร โดยการตรวจวัดระดับเสียงในพื้นที่ริมถนน ที่มีความแตกต่างกันขององค์ประกอบทาง
กายภาพ ได้แก่ มวลอาคาร ลักษณะช่องเปิดอาคาร พื้นที่ว่าง และอุปกรณ์ประกอบถนนแบบถาวร เพื่อสร้างเง่ือนไข
การออกแบบเรื่องระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพที่ส่งผลต่อการลดลงของเสียง 

ผลการวิจัยพบว่า กายภาพเมืองมีผลต่อการลดลงของเสียงที่แตกต่างกัน สามารถแบ่งได้ 2 พื้นที่ ได้แก่ 
พื้นที่ริมถนน สามารถลดเสียงโดยตรงจากการจราจร และ พื้นที่หน้าอาคาร สามารถลดเสียงจากการสะท้อน
องค์ประกอบทางกายภาพ โดยการออกแบบระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพที่เหมาะสม ประกอบไป
ด้วย (1) ไม้พุ่ม มีผลท าให้เสียงลดลง ทั้งระยะริมถนนและระยะหน้าอาคาร (2) อุปกรณ์ประกอบถนน ที่อยู่ในระยะ
ริมถนน มีผลท าให้เสียงลดลง (3) พื้นที่ท่ีมีความหลากหลายขององค์ประกอบหรือมีความไม่สม่ าเสมอของระนาบทาง
แนวตั้ง เช่น ลักษณะการเปิดหน้าร้าน มีผลท าให้เสียงลดลง และ (4) การออกแบบ ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่
พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร มีผลท าให้เสียงจากการสะท้อนจากด้านบนในระยะหน้าอาคารลดลง 
นอกจากนั้น ปัจจัยเรื่องสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพมีความส าคัญในการลดเสียงมากกว่าปัจจัยเรื่องระยะ 
แต่หากต้องการแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงให้มีประสิทธิภาพ ต้องมีการออกแบบสัดส่วนขององค์ประกอบทาง
กายภาพ ร่วมกันทั้งระยะริมถนนและระยะหน้าอาคาร 
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บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ 

# # 5873361725 : MAJOR URBAN DESIGN 
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YUWADEE WI-TE: UEBAN DESIGN GUIDELINES FOR TRAFFIC NOISE POLLUTION PROBLEMS 
IN BANGKOK. ADVISOR: ASST. PROF.JITTISAK THAMMAPORNPILAS, Ph.D. {, 164 pp. 

Traffic noise pollution in Bangkok is becoming more and more severe due to the 
inability to control a number of cars on the road as well as the physical activity of the street 
responding to the direct noise perception. Currently, there was only measure to control the noise 
volume from cars that was not effective to solve this problem. The overall areas in the city and 
urban planning measures were important roles to solve the problem, but there was still no 
measure effective enough to resolve. Therefore, the research’s objective was to study the 
relationship between the nature of traffic noise pollution in Bangkok and the physical elements 
of streetscape to be presented as urban design guideline for traffic noise pollution problems by 
examining the noise volume in the road-side areas of different physical elements of streetscape. 
These included building, void of the buildings, open space and street furniture to create the 
condition for urban design guidelines , its setback and proportion as well as the physical 
elements of streetscape that could reduce noise. 

The results of this study was found that the urban physical elements reduced the 
noise pollution differently that can be divided into two types of areas: road-side areas that can 
reduce traffic noise directly and building façade areas that can reflect noise from its physical 
elements of streetscape. To design the building and its proportion suitably consisted of (1) bush: 
it reduced the noise volume in both road-side areas and building façade areas, (2) street 
furniture: they were located in the road-side areas that could reduce noise, (3) areas with the 
variety of the components or uneven vertical plane such as void of the buildings for store  that 
could reduce noise and  (4) building design: concave and convex of the building that were not in 
the vertical plan in front of the building could reflect noise from above in front area of the 
building. Moreover, the factors of the proportion of the physical elements of streetscape were 
important for noise reduction more than setback factor. In care of effective noise pollution 
reduction, the design must concern about the proportion of the physical fundamentals as well as 
the distance of road-side areas and building façade areas.    
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บทท่ี 1  
บทน า 

 
 
1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 
 

มลภาวะทางเสียง คือ เสียงดังหรือเสียงรบกวนท่ีส่งผลอันตรายต่อสุขภาพ อันก่อให้เกิดการสูญเสียการได้
ยินและผลเสียอื่นๆ เช่น โรคเกี่ยวกับความเครียด แผลในกระเพาะอาหาร ต่อมไทรอยเป็นพิษ โรคความดันโลหิตสูง 
โรคหัวใจ เป็นต้น ซึ่งองค์การอนามัยโลกได้ก าหนดมาตรฐานระดับเสียงท่ีเป็นอันตรายต่อสุขภาพไว้ 70 เดซิเบล (เอ) 
โดยสัมผัสเสียงต่อเนื่อง 24 ช่ัวโมง  

การพัฒนาประเทศในปัจจุบัน ทั้งด้านคมนาคมและอุตสาหกรรม ส่งผลให้เกิดปัญหามลภาวะทางเสียง
เพิ่มขึ้นในพื้นที่เมือง จากการรายงานสถานการณ์คุณภาพสิ่งแวดล้อมของส านักงานนโยบายและแผนสิ่งแวดล้อม 
พบว่า ปัญหามลภาวะทางเสียงในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและต่างจังหวัด มีแหล่งก าเนิดมาจากปัญหาการจราจรเป็น
หลัก และสถิติผลการตรวจวัดระดับเสียงพื้นที่ริมถนนในกรุงเทพมหานคร รายงานประจ าปี พ.ศ. 2554 ของกรม
ควบคุมมลพิษ พบว่า ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ช่ัวโมง มีค่าเกินมาตรฐาน 70 เดซิเบล (เอ) ทุกจุดตรวจวัด โดยเฉพาะ 6 
พื้นที่ ได้แก่ ถนนเยาวราช แยกแม้นศรีถนนบ ารุงเมือง แยกถนนอรุณอัมรินทร์-พรานนก แยกถนนสุขสวัสดิ์-ประชา
อุทิศ ถนนสุขุมวิทบริเวณซอย 77 แยกมไหศวรรย์ และถนนตากสิน มีระดับเสียงสูงเกินกว่า 77 เดซิเบล (เอ) ซึ่งผู้ที่
ได้รับอันตรายจากมลภาวะทางเสียงโดยตรง คือ คนที่ท ากิจกรรมริมถนน 

ในพื้นที่ริมถนน นอกจากได้รับเสียงดังจากการจราจรที่เกินค่ามาตรฐานแล้ว การประกอบกิจกรรมริมถนน 
เช่น การพูดคุย การฟังเพลง เป็นต้น ต้องใช้เสียงดังเพิ่มขึ้นประมาณ 8 เดซิเบล (เอ) เพื่อให้ได้ยินเสียงอย่างชัดเจน 
(ประสานสุข, 2551) อันส่งผลถึงการใช้เสียงในชีวิตประจ าวันเพิ่มขึ้น โดยไม่รับรู้ถึงผลเสียต่อสุขภาพที่ตามมา ดังค า
กล่าวที่ว่า “คนส่วนใหญ่ไม่ตระหนักว่าสภาพแวดล้อมในชีวิตยุคใหม่ ดังมากเกินไปจนเป็นอันตรายต่อหูของตัวเอง
จนกระทั่งสายเกินไป สภาพแวดล้อมเดิมๆ ที่เราได้ยินเสียงเพียงเพื่อสันทนาการนั้นไม่มีอีกต่อไปแล้ว ทั้งการสวมหู
ฟังเพื่อรับฟังเสียงเป็นการส่วนตัว การชมคอนเสิร์ต สภาพแวดล้อมในบาร์ โรงภาพยนตร์ ล้วนดังมากและเป็นสิ่งที่
เราเจอะเจอเป็นประจ าในชีวิตประจ าวัน”(acoustics, 2008; จิลล์ กรุนวาลด์, 2558)  โดยเฉพาะอย่างยิ่งการฟัง
เพลงโดยใช้หูฟังในปัจจุบัน ข้อมูลจากองค์การอานามัยโลก พบว่า คน 1,100 ล้านคนทั่วโลก อายุระหว่าง 12-35 ปี 
มีอาการสูญเสียการได้ยิน เนื่องจากการใช้หูฟังเป็นปัจจัยหลัก ส่งผลให้มีการเตือนต่อการฟังเพลงไม่ควรเกิน 1 
ช่ัวโมงต่อวัน หรือปรับเสียงให้ดังเพียง 60 เปอร์เซ็นต์ของระดับเสียง ดังนั้นการลดใช้เสียงในการประกอบกิจกรรมรมิ
ถนน ควรลดเสียงดังในสิ่งแวดล้อม หมายถึง เสียงดังจากการจราจร เพื่อช่วยแก้ปัญหาการใช้เสียงดังจนส่งผลต่อ
สุขภาพ 
 การแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงจากการจราจรของกรุงเทพมหานคร คือ การก าหนดมาตรการควบคุม
ระดับเสียงของเครื่องยนต์ จากรายงานการตรวจวัดระดับเสียงพ้ืนท่ีริมถนนของกรมควบคุมมลพิษ พบว่าไม่สามารถ
ลดมลภาวะทางเสียงให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน เนื่องจากไม่สามารถควบคุมปริมาณของรถยนต์ในท้องถนนที่เพิ่มขึ้น
อย่างต่อเนื่องได้ นอกจากน้ี การแก้ปัญหาเสียงรบกวนท่ีพบเห็นได้ คือ การใช้คุณสมบัติของวัสดุเพื่อออกแบบก าแพง
ป้องกันเสียง เช่น ก าแพงกั้นเสียงบนทางด่วน การออกแบบผนังอาคารให้สามารถดูดซับเสียงได้ เป็นต้น ซึ่งสามารถ
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แก้ปัญหาได้เฉพาะพื้นที่และไม่เพียงพอต่อการแก้ปัญหาระดับพื้นที่เมืองโดยรวม จึงเป็นที่มาของการศึกษาการใช้
มาตรการทางผังเมืองเพื่อแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงจากการจราจร 

การใช้มาตรการทางผังเมืองในการสร้างแนวทางการออกแบบ (urban design guidelines) เพื่อแก้ปัญหา
มลภาวะทางเสียงจากการจราจร ส่วนใหญ่ควบคุมในลักษณะอาคารประเภทบ้านเดี่ยว ที่สามารถออกแบบพื้นที่
กิจกรรมให้มีผนังก าแพงป้องกันเสียงรบกวน ตัวอย่างเช่น แนวทางการออกแบบเพื่อลดมลภาวะทางเสียงจาก
การจราจร (A Guide to the Reduction of Traffic Noise For use by Builders ,Designers & Residents)
(roads, 1994) มีเนื้อหาเกี่ยวกับการออกแบบต าแหน่งการวางช่องเปิดอาคารและพื้นท่ีนอกอาคารให้สามารถใช้งาน
โดยไม่ได้รับเสียงรบกวนจากการจราจร การออกแบบลักษณะรั้ว การออกแบบต าแหน่งและสัดส่วนของรั้วหรือ
ก าแพงกั้นเสียงในบริบทต่างๆ รวมถึงการใช้พื้นที่สีเขียวขนาดใหญ่ในการดูดซับเสียง นอกจากนี้ ในบริบทเมืองที่มี
ความหนาแน่น เช่น เมืองแวนคูเวอร์ รัฐบริติชโคลัมเบีย ประเทศแคนาดา แก้ปัญหามลภาวะทางเสียงโดยการใช้ 
คู่มือการควบคุมเพื่อลดมลภาวะทางเสียง (noise control manual)(acoustics, 2008) ที่ศึกษาลักษณะการ
เดินทางของเสียง สามารถส่งผลกระทบต่อคนที่อยู่บนอาคารสูง เนื่องจากการสะท้อนเสียงจากก าแพงถนนทั้งสอง
ข้าง ดังนั้นจึงมีการสร้างแนวทางการออกแบบช่องเปิด หรือระเบียงในการลดเสียงรบกวนจากการจราจรให้กับพื้นที่
ภายในอาคาร 

จากบริบทการสร้างอาคารริมถนนในกรงุเทพมหานคร ส่วนใหญ่มลีักษณะอาคารประเภทตึกแถว ประกอบ
กิจกรรมบริเวณช้ัน 1 เป็นหลัก ระยะถอยร่นหน้าอาคารไม่เกิน 5 เมตร อันส่งผลให้การใช้งานพื้นที่ ได้รับเสียง
โดยตรงจากการจราจร ทั้งลักษณะการเปิดหน้าอาคารและการประกอบกิจกรรมหน้าอาคาร ซึ่งองค์ประกอบทาง
กายภาพเมืองริมถนน เช่น ลักษณะอาคาร ลักษณะที่ว่าง ระบบพื้นที่สีเขียว อุปกรณ์ประกอบถนน เป็ นต้น มีผล
อย่างมากต่อการเพิ่มขึ้นและลดลงของระดับเสียงจากการจราจร เป็นที่มาของการศึกษารูปแบบขององค์ประกอบ
ทางกายภาพเมืองที่สามารถลดมลภาวะทางเสียงในสิ่งแวดล้อม โดยใช้มาตรการทางผังเมืองในการออกแบบและ
ควบคุม เพ่ือให้สามารถแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงจากการจราจรในพื้นที่เมืองได้  
 
 
1.2 วัตถุประสงค์งานวิจัย 
 

1. วิเคราะห์สถานการณ์มลถาวะทางเสียงจากการจราจรในพื้นที่กรุงเทพมหานคร เพื่อศึกษาลักษณะ
ของการเกิดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรในแต่ละย่าน 

2. วิเคราะห์องค์ประกอบทางกายภาพเมืองในพื้นที่ริมถนนหลักของกรุงเทพมหานคร เพื่อศึกษาลักษณะ
องค์ประกอบทางกายภาพในเชิงพื้นที่เมือง ท่ีสามารถลดมลภาวะทางเสียงจากการจราจร 

3. เสนอแนวทางการออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพเมืองในพื้นที่ริมถนนเพื่อแก้ปัญหามลภาวะทาง
เสียงจากการจราจร 
 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%90%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%8A%E0%B9%82%E0%B8%84%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%A1%E0%B9%80%E0%B8%9A%E0%B8%B5%E0%B8%A2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%81%E0%B8%84%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%94%E0%B8%B2


 3 

1.3 กรอบแนวคิดการวิจัย 
 

ศึกษาองค์ประกอบทางกายภาพเมืองใน “พื้นที่ริมถนนสายหลัก” ทั่วกรุงเทพมหานคร ที่มีผลต่อการ
เพิ่มขึ้นและลดลงของมลภาวะทางเสียงจากการจราจร และสามารถใช้มาตรการทางผังเมืองในการออกแบบและ
ควบคุมให้สามารถแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงในพื้นที่เมือง ซึ่งองค์ประกอบทางกายภาพเมืองริมถนน หมายถึง 
องค์ประกอบทางกายภาพ ที่พ านักอยู่อย่างถาวร ภายในพ้ืนท่ีริมถนนถึงระนาบอาคารริมถนน โดยมีคุณสมบัตใินการ
ดูดซับและสะท้อนเสียง อันท าให้สามารถออกแบบเรื่องระยะและสัดส่วน เพื่อลดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรได้  

จากการศึกษาการใช้มาตรการทางผังเมืองในการแก้ปัญหามลภาวะทางเสียง ส่วนใหญ่ศึกษาในบริบทเมือง
ที่มีความหนาแน่นน้อย เช่น อาคารประเภทบ้านเดี่ยว และการป้องกันเสียงให้กับพื้นที่ภายในอาคาร แตกต่างจาก
บริบทในกรุงเทพมหานคร ท่ีมีการใช้งานอาคารประเภทตึกแถว ระยะถอยร่นไม่เกิน 5 เมตร เป็นส่วนใหญ่ กิจกรรม
หลักอยู่บริเวณหน้าอาคาร อันส่งผลให้ได้รับผลกระทบโดยตรงจากมลภาวะทางเสียงจากการจราจร ท าให้เกิด
การศึกษาผ่านตัวแปร 4 ตัว ดังนี้ มวลอาคาร ลักษณะช่องเปิดของอาคาร ที่ว่าง และอุปกรณ์ประกอบถนนแบบ
ถาวร ภายใต้สมมุติฐานที่ว่าระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพเมือง มีผลต่อการลดลงของมลภาวะทาง
เสียงจากการจราจรให้กับคนท่ีประกอบกิจกรรมริมถนน  ท้ังลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรงและเสียงจากการ
สะท้อนกลับขององค์ประกอบทางกายภาพ การวิจัยได้ก าหนดความหมายของค าว่า ระยะและสัดส่วน ดังนี้ ระยะ 
หมายถึง ระยะจากริมถนนถึงระนาบหน้าอาคาร เช่น ระยะถอยร่นอาคาร ระยะริมถนน ระยะหน้าอาคาร เป็นต้น 
สัดส่วน หมายถึง ความกว้าง ความยาว ความสูง ขององค์ประกอบทางกายภาพ 

 

 
 

รูปที่ 1 กรอบแนวคิด 
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1.4 ขอบเขตการวิจัย 
 
 
1.4.1 พ้ืนที่ศึกษา 

 
อ้างอิงพื้นที่เกิดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรในกรุงเทพมหานคร จากจุดตรวจวัดระดับเสยีง พื้นที่ริม

ถนนของกรมควบคุมมลพิษ โดยเปรียบเทียบ ตั้งแต่ ปี พ.ศ.2549-2554 ซึ่งมีพ้ืนท่ีศึกษาทั้งหมด 18 พื้นที่ แบ่งออก
ได้ดังนี ้

1. ย่านกลางเมือง  
ก. ย่านศูนย์กลางเมือง ได้แก่ ป้อมต ารวจอนุสาวรีชัยสมรภูมิ และโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ์ 

ถนนพระราม 4 
ข. ย่านเมืองเก่า ได้แก่ ฝั่งพระนคร ปอ้มต ารวจแม้นศรี ถนนบ ารุงเมือง และ ฝั่งธนบุรี ป้อม

ต ารวจสี่แยก ถนนอรุณอมัรินทร์-พรานนก 
ค. ย่านการค้าเกา่ ได้แก่ ป้อมต ารวจเยาวราช ถนนเยาวราช และพาหุรดั ถนนตรีเพชร  
ง. ย่านที่อยู่อาศัย ได้แก่ ป้อมต ารวจห้าแยกคลองเตย ถนนอาจณรงค์ 

2. ย่านชาญเมือง แบ่งตามถนนหลักเช่ือมพื้นที่เมืองอื่น 
ก. เชื่อมนนทบุรี ปทุมธานี ได้แก่ ส านักงานพลังงานปรมาณเูพื่อสันติ ถนน วิภาวดี-รังสิต และ

ป้อมต ารวจสี่แยกเกษตร ถนนพหลโยธิน  
ข. เชื่อมมีนบุรี ลาดกระบัง ได้แก่ ป้อมต ารวจสี่แยกล าสาลี ถนนรามค าแหง การเคหะชุมชน

ดินแดง ถนนดินแดง และสถานีต ารวจนครบาลโชคชัย ถนนลาดพร้าว 
ค. เชื่อมสมุทรปราการ ชลบุรี ได้แก่ สถานีต ารวจนครบาลพระโขนง ถนนสุขุมวิท ซอย 77 
ง. เชื่อมสมุทรสงคราม นครปฐม ได้แก่ ป้อมต ารวจสามแยก ถนนสุขสวสัดิ์-ประชาอุทิศ ป้อม

ต ารวจสี่แยกมไหศวรรย์ ถนนตากสิน และวงเวียน 22 ถนนสันตภิาพ 
3. ย่านอื่นๆ (ย่านอาคารสูง) 

ก. ถนนสีลมและถนนอโศกมนตร ี
 
 
1.4.2 ข้อตกลงเบื้องต้นในงานวิจัย 
 
 
1.4.2.1 พื้นที่มลภาวะทางเสียงจากการจราจรในกรุงเทพมหานคร 
 

อ้างอิงพื้นที่เกิดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรในกรุงเทพมหานคร จากจุดตรวจวัดระดับเสียงของกรม
ควบคุมมลพิษ ใช้จุดตรวจวัดในพ้ืนท่ีริมถนนสายหลักท่ัวกรุงเทพมหานคร ซึ่งท าการศึกษาพ้ืนท่ีริมถนน คือ พื้นที่จาก
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ถนนถึงระนาบอาคารริมถนน โดยค านึงถึง ระยะและสัดส่วน ขององค์ประกอบทางกายภาพของพื้นที่ริมถนนเป็น
หลัก 
 
 
1.4.2.2 องค์ประกอบทางกายภาพเมืองที่สงผลต่อมลภาวะทางเสียงจากการจราจร 
 

การศึกษาองค์ประกอบกายภาพเมืองที่ส่งผลต่อการลดลงของมลภาวะทางเสียง ควบคุมระดับเสียงจาก
การจราจรให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานจากองค์การอนามัยโลก ในระยะเวลากลางวันต่อเนื่อง 8 ช่ัวโมง (ระยะเวลาใน
การท างาน) เพื่อให้ลดการใช้เสียงดัง ที่ส่งผลกระทบต่อสุขภาพของคนใช้พื้นที่ริมถนน โดยแบ่งองค์ประกอบทาง
กายภาพเมืองในการศึกษา ดังนี้  

 
1. มวลอาคาร 

ก. ความสูงอาคารและความกว้างถนน ( กฎหมายความสูงอาคาร (H=2H+FAR)) 
2. ลักษณะช่องเปิดของอาคาร 

ก. ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร 
ข. ลักษณะการเปิดหน้าร้าน 

3. พื้นที่ว่าง 
ก. ช่องว่างระหว่างอาคาร 
ข. ระยะถอยร่นอาคาร ( กฎหมายระยะถอยร่นอาคาร ) 

4. อุปกรณ์ประกอบถนน ถาวร 
ก. ไม้พุ่ม 
ข. อุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ เช่น ตู้โทรศัพท์ ป้ายรถเมล์ ตู้ควบคุมสาธารณูปโภค เป็นต้น 
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1.4.3 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการศึกษา  
 
การตรวจวัดระดับเสียงด้วย เครื่องตรวจวัดเสียง (Sound Level Meter) มาตรฐาน IEC 651 Type 2 

(International Electrotechnical Commission 651 Type 2) อุปกรณ์เสริมคือฟองน้ ากันลมและขาตั้ง 
 
 
1.4.4 ระเบียบวิธีวิจัย 
 

1.  การตรวจวัดระดับเสียงเบื้องต้น ตามพื้นที่ศึกษา อ้างอิงจากกรมควบคุมมลพิษ เพื่อสร้างเกณฑ์และ
เงื่อนไขในการตรวจวัดองค์ประกอบทางกายภาพเมืองในพื้นที่ริมถนน ที่ส่งผลต่อการลดลงของมลภาวะทางเสียงจาก
การจราจร 

2.  การส ารวจพื้นที่และตรวจวัดระดับเสียงจริง ตามเกณฑ์ที่สร้างจากการตรวจวัดเบื้องต้นและการ
ทบทวนทฤษฎีและมาตรการทางผังเมือง ที่สามารถควบคุมการออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพเมือง ช่วยลด
มลภาวะทางเสียงจากการจราจร โดยการตรวจวัดระดับเสยีงจากพ้ืนท่ีริมถนนถึงบริเวณหน้าอาคาร เพื่อดูการเพิ่มลด 
ของเสียง เมื่อใกล้กับองค์ประกอบทางกายภาพเมืองแต่ละชนิด ท าการตรวจวัดซ้ าให้แตกต่างทั้งวันและเวลา และท า
การค้นหาองค์ประกอบเดียวกันในพื้นที่เมืองอื่นๆ เพื่อท าการตรวจวัด 

3.  การสรุปผลการตรวจวัดข้อมูล น าการตรวจวัดทั้งหมดมาสร้างกราฟการเดินทางของเสียงจากพื้นที่ริม
ถนนถึงระนาบอาคาร จากน้ันน าทฤษฏีการการเดินทางของเสียง ทั้งทฤษฎีการสะท้อนเสียงและการดูดซับเสียง ท า
การพิสูจน์กราฟท่ีได้ แบ่งออกเป็นเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรงและเสียงจากการสะท้อนจากองค์ประกอบทาง
กายภาพ และน ามาหาข้อสรุปรูปแบบขององค์ประกอบ ท่ีสามารถช่วยลดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรได้ 

4.  การสร้างเง่ือนไขจากออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพเมือง เพื่อแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงจาก
การจราจร โดยค านึงถึงบริบทในแต่ละย่าน 
 
 
1.5 นิยามศัพท ์

 
1.   องค์ประกอบทางกายภาพเมืองในพื้นที่ริมถนน หมายถึง  องค์ประกอบทุกอย่างของเมืองที่สามารถ

จับต้องและออกแบบได้ ตั้งแต่บริเวณถนนถึงระนาบอาคารริมถนน ซึ่งตั้งอยู่อย่างถาวร เช่น มวลอาคาร ที่ว่าง ระบบ
พื้นที่สีเขียว อุปกรณ์ประกอบถนน เป็นต้น  

2.  มลภาวะทางเสียงจากการจราจร หมายถึง เสียงดัง หรือเสียงรบกวน จากพื้นที่ถนนทั้งหมด อัน
ก่อให้เกิดการสูญเสียการได้ยินและผลเสียอื่นๆ เช่น โรคเกี่ยวกับความเครียด แผลในกระเพาะอาหาร ต่อมไทรอย
เป็นพิษ โรคความดันโลหิตสูง โรคหัวใจ เป็นต้น 

3.   เดซิเบล (เอ) หมายถึง หน่วยของการวัดระดับเสียงจากเครื่องวัดเสียง ที่สร้างเลียนแบบลักษณะการ
รับรู้ของหูมนุษย์ โดยจะตัดความถี่ต่ า และความถี่สูงของเสียงท่ีเกินกว่ามนุษย์จะได้ยินออกไป อยู่ในระดับ 0-140 เด
ซิเบล (เอ) 
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4.  เสียงในสิ่งแวดล้อม หมายถึง เสียงที่เกิดขึ้นในสิ่งแวดล้อมทั้งหมด ซึ่งเป็นเสียงที่ไม่ตั้งใจในการรับรู้
หรือไม่เกี่ยวข้องกับการสื่อสารระหว่างผู้ส่งสารและผู้รับสาร เช่น เสียงจากการจราจร เสียงเครื่องจักร เป็นต้น 
 5.   การเดินทางของเสียง หมายถึง การเดินทางของเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงเข้าสู่ผู้รับเสียงโดยตรง 
หรือการเดินทางของเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียง ผ่านองค์ประกอบทางกายภาพเมือง เข้าสู่ผู้รับเสียง ซึ่งการเดิน
ทางผ่านองค์ประกอบทางกายภาพเมืองจะท าให้ทิศทางการเคลื่อนที่ของเสียงเปลี่ยนแปลงไป ตามคุณสมบัติทาง
กายภาพของเสียง เช่น การดูดซับและการสะท้อนเสียง ซึ่งคุณสมบัตินี้จะท าให้ความดังเสียงเพิ่มขึ้นและลดลงได้ 

6.   การสะท้อนเสียง หมายถึง คลื่นเสียงเดินทางมาตกกระทบวัสดุที่มีคุณสมบัติในการสะท้อนเสียง ท าให้
เสียงสะท้อนกลับมายังทิศทางเดิม “คลื่นเสียงตกกระทบเหมือนลกูบอลที่ตกกระทบก าแพงแล้วสะท้อนกลับออกมา” 
(Merken M., 1989) การสะท้อนเสียงมีคุณสมบัติ คือ เสียงตกกระทบจะเท่ากับเสียงสะท้อน และมุมตกกระทบจะ
เท่ากับมุมสะท้อน 
 7.   การดูดซับเสียง หมายถึง ความสามารถของวัสดุในการดูดกลืนพลังงานเสียงและเปลี่ยนไปเป็น
พลังงานความร้อน (Olivo CT and Olivo TP, 1978) โดยวัสดุที่สามารถดูดซับคลื่นเสียงได้ดีจะเป็นวัสดุจ า พวก
เส้นใย และวัสดุพรุน  
 8.    ลักษณะช่องเปิดของอาคาร พิจารณาความหมายและเจตนารมณ์ตาม กฎหมายควบคุมอาคาร ช่อง
เปิด หมายถึง ประตู หน้าต่าง ช่องแสง เป็นต้น ซึ่งในงานวิจัยจะรวมถึง ส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคารที่พ้นจากแนว
ระนาบด้านหน้าอาคาร ท่ีมีลักษณะเหมือนกับช่องเปิดจากประตู คือ ได้รับการสะท้อนเสียงจากด้านบน 

9.   ระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพ แบ่งออกเป็น 2 ค าดังนี้ ระยะ หมายถึง ระยะจากริม
ถนนถึงระนาบหน้าอาคาร เช่น ระยะถอยร่นอาคาร ระยะริมถนน ระยะหน้าอาคาร เป็นต้น สัดส่วน หมายถึง ความ
กว้าง ความยาว ความสูง ขององค์ประกอบทางกายภาพ 
 
 
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  

 
1.   การศึกษามลภาวะทางเสียงในพื้นที่เมืองริมถนนกรุงเทพมหานคร ท าให้เกิดการส ารวจและตระหนัก

ถึงผลเสียของมลภาวะทางเสียงจากการจราจรในพื้นที่เมืองปัจจุบัน 
 2.   ข้อมูลจากงานวิจัยน าไปสู่ความรู้ความเข้าใจของการเกิดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรในพื้นที่เมือง 
และสามารถพัฒนาข้อมูล เพื่อน าไปสู่การแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงในสิ่งแวดล้อมรูปแบบอ่ืนในพ้ืนท่ีเมืองได้ 

3.   สามารถใช้แนวคิดทางผังเมืองช่วยแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงจากการจราจรในระดับพื้นท่ีเมืองได้ 
 4.   ข้อมูลจากงานวิจัยสามารถน าไปใช้ในการออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพเมืองที่ช่วยลดมลภาวะ
ทางเสียง และประยุกต์ใช้กับพ้ืนท่ีอื่น ในบริบทท่ีใกล้เคียง 
 5.   ข้อมูลจากงานวิจัยสามารถน าไปใช้เป็นแนวทางในการสร้างนโยบายทางผังเมืองเพื่อเสนอต่อองค์กร
ภาครัฐท่ีมีอ านาจในการจัดการเรื่องมลภาวะเมือง 
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บทท่ี 2 
เอกสารที่เกี่ยวข้อง 

 
 
2.1 ความรู้พ้ืนฐานเกี่ยวกับเสียง 
 
 
2.1.1. เสียงดังท่ีก่อให้เกิดมลภาวะทางเสียง 

 
เสียง (sound) เป็นสิ่งที่มนุษย์รับรู้ผ่านทางระบบการได้ยิน (aural sensation system) ประโยชน์ของ

เสียงคือใช้ในการติดต่อสื่อสารและเพื่อความบันเทิงใจ เสียงเกิดจากการสั่นสะเทือนของวัตถุจนเกิดพลังงาน (เกิด
คลื่นเสียง) และถ่ายทอดพลังงานนั้นมากับโมเลกุลของอากาศด้วยการอัดและขยายของโมเลกุลอากาศ (การเปลี่ยน
ความดันบรรยากาศ) จนเคลื่อนที่เข้ามายังแก้วหูท าให้สามารถจ าแนกเสียงต่างๆได้  

เสียงรบกวน (noise) คือ เสียงในสิ่งแวดล้อมที่สิ่งมีชีวิตไม่ต้องการได้ยินหรือไม่ต้องการรับรู้ ก่อให้เกิด
ความร าคาญ หรือบางทีท าให้เกิด มลภาวะทางเสียง (noise pollution) คือ เสียงดังเกินปกติหรือเสียงดังต่อเนื่อง
จนก่อให้เกิดผลกระทบต่อมนุษย์ และสิ่งมีชีวิตอื่นๆทั้งด้านกายภาพและจิตใจ แต่เสียงรบกวนบางเสียงขึ้นอยู่กับ
ความชอบของแต่ละบุคคลเช่น บางคนชอบไปดูคอนเสิร์ต ร้องคาราโอเกะเสียงดังเพื่อการผ่อนคลาย แต่เสียงเหล่านี้
โดยทั่วไปจัดเป็นเสียงรบกวน ถ้ามีการฟังต่อเนื่องในระยะเวลาหนึ่ง ข้ึนอยู่กับระดับความดังของเสียงสะสม จนท าให้
เกิดอันตรายต่อสุขภาพกายและจิตใจ  
 
 
2.1.2. การรับรู้เสียง 

 
สมบัติทางฟิสิกส์ที่เกี่ยวกับการได้ยินเสียงของมนุษย์และสิ่งมีชีวิตต่างๆ ที่ท าให้เข้าใจการเกิดและการรับรู้

ของเสียงอยู่ 2 อย่างคือ ความดังเสียง (loudness) และความถี่เสียง (frequencies of sound)  
ความดังเสียง (loudness) คือ ความรู้สึกท่ีคนได้ยินว่าดังมากหรือน้อย (ศิวพันธุ์  ชูอินทร์, 2556) สามารถ

บอกระดับความดังเสียงด้วยค่าตัวเลข ที่ใช้กันท่ัวไปในหน่วย เดซิเบล (decibel) คือหน่วยแสดงระดับเสียงท่ีหูมนุษย์
ได้ยิน โดยวัดจากการเปลี่ยนความดันบรรยากาศ (sound pressure) ที่เกิดขึ้น ถูกก าหนดเป็นมาตรฐานสากล (ISO 
226:1987)  ซึ่งมีความสัมพันธ์กับความถี่เสียง (frequencies of sound) คือจ านวนครั้งของความดันบรรยากาศ
ตามลักษณะการอัดขยายของโมเลกุลอากาศของการเคลื่อนที่เสียงในหนึ่งวินาที ซึ่งเกิดจากแหล่งก าเนิดเสียงที่
ต่างกันท าให้การสั่นสะเทือนของวัตถุในตอนแรกของการเกิดเสียงต่างกัน ตามมาด้วยการอัดขยายของโมเลกุล
อากาศต่างกัน ยิ่งอัดขยายมากในหนึ่งวินาทีจะท าให้ความถี่สูง เกิดเสียงแหลม และอัดขยายน้อยในหนึ่งวินาที 
ความถี่ต่ าท าให้เกิดเสียงทุ้ม โดยทั่วไปมนุษย์สามารถรับรู้เสียงแหลมได้ดีกว่าเสียงทุ้ม ความถี่มีหน่วยเป็น เฮิรตซ์  

มนุษย์สามารถรับรู้ความถี่เสียงที่มีค่าจ ากัดอยู่ที่ 20-20,000 เฮิรตซ์ โดยสิ่งมีชีวิตอื่นก็จะสามารถรับรู้
ความถี่เสียงท่ีแตกต่างกันไป เสียงท่ีมีความถี่สูงกว่า 20,000 เฮิรตซ์ เรียกว่า เสียงอัลตร้าซาวด์ (ultrasound) มนุษย์
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ไม่สามารถได้ยิน ถ้าได้รับความถี่เสียงโดยตรงอาจท าให้เกิดอากาศปวดศีรษะและท าอันตรายต่อหูได้ แต่สามารถถูก
กีดขวางได้โดยอุปกรณ์ป้องกันเสียงหรือผนังต่างๆ น ามาใช้ในงานเช่ือมพลาสติ ก การท าความสะอาดและการ
ตรวจเช็ควัสดุ ส่วนที่มีความถี่ต่ ากว่า 20 เฮิรตซ์ เรียกว่า เสียงอินฟราซาวด์ (infrasound)  มนุษย์ไม่สามารถได้ยิน
แต่รับรู้โดยการสั่นสะเทือน (vibration)  

 

 
รูปที่ 2 ความถี่ของคลื่นเสียงกับการไดย้ินของสิ่งมีชีวิต 

ที่มา : Wilson, 1994, p.144 
 
 
2.1.3. เคร่ืองวัดเสียง 

 
เครื่องวัดเสียง (Sound Level Meters) คือเครื่องมือและอุปกรณ์ที่ใช้ในการตรวจวัดเสียง ส่วนประกอบ

พื้นฐานของเครื่องวัดเสียงมี 4 ส่วน ดังนี้ ไมโครโฟนชนิดทุกทิศทาง (Omnidirectional Microphone) ชุดขยาย
สัญญาณ (Preamplifier และ Amplifier) วงจรถ่วงน้ าหนัก (Weighting Networks) และมาตรวัด (Meter) โดย
เครื่องวัดเสียงจะประมวลผลออกมาเป็นตัวเลขและอ่านค่าในหน่วยเดซิเบล มีการก าหนดมาตรฐานของเครื่องวัด
เสียงของประเทศต่างๆ โดยมีองค์กรส าคัญคือ IEC (International Electrotechnical Commission) เพื่อความ
แม่นย าในการใช้เครื่องวัดเสียง 
ที่มา : คู่มือการอบรมเจ้าหน้าท่ีความปลอดภัยในการท างานระดับวิชาชีพ  
 

โดยปกติการได้ยินของมนุษย์ไม่สามารถรับรู้เสียงที่มีความถี่ต่ ามากๆและความถี่สูงมากๆได้ ดังนั้นจึงต้อง
อาศัยเครื่องวัดเสียงท่ีมีลักษณะการท างานคล้ายกับการได้ยินและการตอบสนองของหูมนุษย์ จึงต้องพิจารณาวงจร
ถ่วงน้ าหนัก (Frequency weighting) หรือวงจรปรับค่าความถี่เสียงให้เหมาะสมกับการรับรู้ความถี่เสียงของมนุษย์ 
ร่วมในการวัดเสียง วงจรถ่วงน้ าหนักมีหลายวงจรด้วยกัน วงจรที่ยังใช้ในปัจจุบันคือวงจร เอ บี ซี ดี ซึ่งส่วนใหญ่ใช้
วงจรถ่วงน้ าหนักเอ เครื่องวัดเสียงจะวัดออกมาในหน่วยเดซิเบล (เอ) กล่าวสรุปง่ายๆคือ หน่วยเดซิเบล (เอ) เป็น
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หน่วยท่ีตัดความถี่ต่ าและความถี่สูงของเสียงท่ีเกินกว่ามนุษย์จะได้ยินออกไป ท าให้ได้ค่าเทียบเคียงกับการได้ยินของ
มนุษย์มากที่สุด ซึ่งโดยทั่วไปมนุษย์จะได้ยินเสียงท่ี 0-140 เดซิเบล (เอ) 

เครื่องมือและอุปกรณ์ในการตรวจวัดระดับเสียงมีหลายชนิดทั้งการตรวจวัดความดังเสียงและตรวจวัด
ความถี่เสียง ตามวัตถุประสงค์ของการใช้งาน ดังนี้ 

 
1. เครื่องวัดระดับความดังของเสียง (Sound Level Meter) เป็นเครื่องมือที่ใช้วัดระดับเสียงได้ตั้งแต่ 40-

140 เดซิเบล (เอ) มีวงจรถ่วงน้ าหนัก โดยทั่วไปที่นิยมผลิตคือวงจรถ่วงน้ าหนัก (Weighting Networks) คือ A ,B 
และ C  

2. เครื่องวัดเสียงกระทบหรือกระแทก ( Impulse or Impact Noise Meter) เสียงกระทบ หรือกระแทก
เป็นเสียงที่เกิดขึ้นในระยะเวลาสั้นๆ แล้วหายไปเหมือนกับเสียงปืน เช่น เสียงตอกเสาเข็ม เครื่องวัดระดับเสียง
โดยทั่วไป อาจมีความไวไม่เพียงพอในการตอบสนองต่อเสียงกระแทก จึงควรใช้เครื่องวัดเสียงกระทบหรือกระแทก
โดยเฉพาะ  

3. เครื่องวัดปริมาณเสียงสะสม (Noise Dosimeter) เป็นเครื่องมือที่สามารถวัดระดับเสียงที่มีความดัง
เปลี่ยนแปลงไม่คงที่ตลอดระยะเวลาในการท างาน โดยเครื่องวัดชนิดนี้จะท าการบันทึกระดับเสียง ระยะเวลาที่ได้
สัมผัสที่ระดับความดังต่างๆ ตลอดเวลา พร้อมค านวณปริมาณเสียงสะสมที่ผู้สัมผัสเสียงได้รับ  

4. เครื่องวิเคราะห์ความถี่เสียง (Frequency Analyzer) เป็นเครื่องที่สามารถวิเคราะห์ความดังเสียงในแต่
ละความถี่ได้ สามารถน าผลการตรวจวัดไปใช้ประโยชน์ในการวางแผนการควบคุมเสียง (Noise Control) เช่น การ
เลือกใช้วัสดุดูดซับเสียงหรือการปิดกั้นทางผ่านของเสียง และการเลือกปลั๊กอุดหูหรือท่ีครอบหูที่เหมาะสมได้ เป็นต้น  

 

 
รูปที่ 3 เครื่องมือการตรวจวัดความดังเสยีงและตรวจวัดความถี่เสียง 

 
นอกจากในส่วนของเครื่องมือในการตรวจวัดเสียงแล้ว อุปกรณ์ประกอบการตรวจวัดเสียงก็มีความส าคัญ 

เพื่อให้ได้ค่าการวัดที่ถูกต้องแม่นย า ซึ่งอุปกรณ์ประกอบการตรวจวัดเสียงคือ อุปกรณ์ปรับความถูกต้องของเครื่องวัด
เสียง (Noise Calibrator) ฟองน้ ากันลม (wind Screen) และขาตั้ง (Tripod) 
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รูปที่ 4 อุปกรณ์ประกอบการตรวจวัดเสยีง 

 
 
2.1.4  สรุปเร่ืองเสียงและการรับรู้เสียง 

 
โดยสรุปแล้วการรับรู้ของร่างกายต่อเสียงท่ีดังมากเกินความตอ้งการ จนท าให้เกิดผลกระทบต่อผู้รับเสียง มี

ปัจจัยหลักอยู่ 3 อย่าง ที่ท าให้มีการสูญเสียการได้ยิน ได้แก่ ระดับความดังเสียง คือ ค่าความดังเสียงที่ท าให้เกิด
อันตรายอยู่ที่ระดับเสียงดัง 90-140 เดซิเบล (เอ) ซึ่งสามารถส่งผลให้เกิดความผิดปกติของการได้ยินหรือที่เรียกว่าหู
ตึง ต่อมาคือความถี่เสียง ยิ่งความถี่สูง ท าให้ระดับการได้ยินเปลี่ยนได้มาก มนุษย์สามารถรับรู้เสียงในช่วงความถี่ 
20-6000 เฮิรตซ์ สุดท้าย คือ ระยะเวลาในการสัมผัสเสียง ถือเป็นปัจจัยหนึ่ง ที่เป็นสาเหตุความผิดปกติของการรับรู้
เสียงอย่างมาก ซึ่งองค์การอนามัยโลกรายงานว่าถ้าสัมผัสเสียงท่ี 85 เดซิเบล (เอ) เป็นเวลาไม่น้อยกว่า 5 ปี มีโอกาส
จะเกิดหูเสื่อมร้อยละ 1 แต่ถ้าสัมผัสเสียงในระยะเวลา 10 ปี โอกาสที่จะเกิดหูเสื่อมเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 3 และถ้า
สัมผัสเสียงในระยะเวลา 15 ปี โอกาสจะเกิดหูเสื่อมเพิ่มร้อยละ 5 แสดงว่าโอกาสการเกิดความผิดปกติของการได้ยิน
หรือหูเสื่อมขึ้นอยู่กับระยะเวลาของการสัมผัส ยิ่งนาน ยิ่งมีโอกาสมาก 

จากการศึกษาระยะเวลาที่สัมผัสเสียง ที่น่าสนใจ คือ ถ้ามีระดับความดังเสียงเพิ่มขึ้น ระยะเวลาในการ
สัมผัสเสียงต้องลดลงอย่างมาก เพื่อไม่ให้เป็นอันตรายต่อผู้รับเสียง ซึ่งมีค่ามาตรฐานการใช้เสียงขององค์การอนามัย
โลก (World Health Organization) เป็นพื้นฐานของกฎหมายที่บังคับใช้ในสหภาพยุโรปหลายประเทศ ดังตารางที่ 
2.1.1 จากตารางจะเห็นว่าเสียงดังจากการจราจร 70 เดซิเบล (เอ) สามารถรับเสียงดังได้ 24 ช่ัวโมง พอมีการเพิ่ม
เสียงดังขึ้นเป็น 85 เดซิเบล (เอ) จะสามารถรับเสียงดังได้ 8 ช่ัวโมงเท่านั้น ซึ่งถือว่าระยะเวลาลดลงถึง 3 เท่า จากข้อ
มูลค่ามาตรฐานการควบคุมความดังเสียงและระยะเวลาต่อเนื่อง ประเทศฝรั่งเศสน าข้อมูลมาเสนอในรูปแบบของ
แผนที่เสียง (noise map) เพื่อใช้เตือนและควบคุมมลภาวะทางเสียงในประเทศ โดยการติดตั้งเครื่องวัดเสียง ตาม
สถานที่ต่างๆ ที่เกิดเสียงดังเกินค่าก าหนดจะถูกลงโทษ และมีมาตรการควบคุมกิจกรรมเพื่อไม่เกิดให้มลภาวะทาง
เสียงรบกวน เช่น วันหยุดและสุดสัปดาห์ห้ามใช้เครื่องตัดหญ้า ในแถบย่านท่ีอยู่อาศัย ห้ามใช้เครื่องยนต์ รถยนต์เก่า
ที่ก่อให้เกิดเสียงรบกวน  
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ตารางที่ 1 ค่ามาตรฐานการใช้เสยีงขององค์การอนามัยโลก (World Health Organization)  
ที่มา : http://www.bangkokhealth.com/ 

เสียงที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพ 
ความดังไม่เกิน  

(เดซิเบล) 
เวลา  

(ชั่วโมง) 

เสียงนอกบ้าน เดือดร้อนร าคาญ 50-55 16 

เสียงในบ้านเพ่ือการได้ยินท่ีด ี 35 16 

เสียงในห้องนอนไม่ให้รบกวนการหลับ 30 8 

เสียงในห้องเรียน 35 เวลาเรียน 

เสียงในโรงงาน-การจราจร 70 24 

เสียงดนตรผี่านหูฟัง หูจะเสีย 85 8 

เสียงในพิธีการ งานวัด สถานบันเทิง 100 4 

MP3 105 1 

 

 
รูปที่ 5 Noise Maps of Paris 

ที่มา: (PARIS, 2011) 
 
 
 
 
  

http://parisisinvisible.blogspot.com/2011/10/noise-maps-of-paris.html
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2.2 สาเหตุที่ก่อให้เกิดมลภาวะทางเสียง 
 
สาเหตุของการเกิดผลกระทบของมลภาวะทางเสยีงต่อผู้รบัเสยีงแบ่งออกเป็นสามช่วงคือ แหล่งก าเนิดเสียง 

ทางผ่านของเสียง และผู้รับเสียง 
 
 
2.2.1. แหล่งก าเนิดของเสียงรบกวน  

 
1.   เสียงรบกวนจากกาคมนาคม ได้แก่ เสียงท่ีเกิดขึ้นจากรถยนต์ เรือ และอากาศยาน 
2.   เสียงรบกวนจากอุตสาหกรรม คือ เสียงที่เกิดขึ้นจากกระบวนการผลิตในอุตสาหกรรม รวมทั้ง

อุตสาหกรรมก่อสร้าง เป็นต้น 
3.   เสียงรบกวนภายในชุมชน เช่นเสียงจอแจในตลาด เสียงรถขายของช า เป็นต้น 
4.   เสียงรบกวนเพื่อความบันเทิง เช่น เสียงพลุ เสียงประทัด เสียงในงานรื่นเริง เสียงคอนเสิร์ต    

(รัฐพล อ้นแฉ่ง,2554) 
 
  การเกิดเสียงในพ้ืนท่ีเมืองไม่สามารถตรวจวัดเสียง โดยการแยกแหล่งก าเนิดได้ เสียงที่เกิดขึ้นจะเป็นเสียง
รวมจากแหล่งก าเนิดทั้งหมด ดังนั้นการตรวจวัดเสียงจึงมีการแยกแหล่งก าเนิดเสียงออกเป็น 3 ประเภท ดังนี้ 

1.  แหล่งก าเนิดแบบจุด (point source) เป็นแหล่งก าเนิดเสียงที่กระจายพลังงานเสียงออกไปทุกทิศทาง
แบบเป็นรัศมีของทรงกลม ระยะทางระหว่างแหล่งก าเนิดเสียงและจุดรับเสียงเพิ่มขึ้นเป็น 2 เท่า ณ. จุดรับเสียง 
ระดับเสียงจะลดลง 6 เดซิเบล เรียกการลดลงของเสียงตามระยะทางนี้ว่า การลดทอนเสียง (ศิวพันธุ์,2556) ตัวอย่าง
แหล่งก าเนิดเสียงแบบจุด เช่น เครื่องจักรในโรงงานอุตสาหกรรม เครื่องขยายเสียง เครื่องเสียง เป็นต้น 

 

 
รูปที่ 6 แหล่งก าเนิดเสียงแบบจุด 

ที่มา : (Bruel & Kjaer CO., 1998) 
 

2.   แหล่งก าเนิดเสียงแบบเส้น (line source) เสียงจะเดินทางแบบแหล่งก าเนิดแบบจุด คือ กระจายจาก
จุดศูนย์กลางทุกทิศทาง แต่เมื่อแหล่งก าเนิดเสียงมีการเคลื่อนที่ เช่น รถยนต์ขนาดวิ่งบนถนน รถไฟ เรือยนต์ 
เครื่องบิน ท าให้การกระจายพลังงานเสียงเป็นรูปทรงกระบอกจากแนวกึ่งกลางของแหล่งก าเนิด แต่เสียงจาก
การจราจรการเคลื่อนที่ของรถยนต์บนท้องถนน ท าให้เกิดแหล่งก าเนิดเสียงแบบเส้นเป็นลักษณะของครึ่งวงกลม 



 14 

ระยะทางระหว่างแหล่งก าเนิดเสียงและจุดรับเสียงเพิ่มขึ้นเป็น 2 เท่า ณ. จุดรับเสียง ระดับเสียงจะลดลง 3 เดซิเบล
(เอ) (ศิวพันธุ,์2556) 

 

 
รูปที่ 7แหล่งก าเนิดเสียงแบบเส้น 

ที่มา : (Bruel & Kjaer CO., 1998) 
 

 
รูปที่ 8 แหล่งก าเนิดเสียงจากการจราจร 

ที่มา : (Bruel & Kjaer CO., 1998) 
 

3.   แหล่งก าเนิดแบบพืน้ท่ี (area source) เป็นแหล่งก าเนิดเสียงท่ีมีการแผก่ระจายพลังงานเสียงออกจาก
แหล่งก าเนิดเสียงในแนวระนาบ ขอบเขตกว้าง ดังนั้นระยะทางจึงไม่มีผลหรือไม่สามารถตรวจการลดทอนเสียงได้ 
ได้แก่พื้นที่ในชุมชน โรงเรียน ถนนท่ีมีขนาดกว้าง 

 
นอกจากน้ี เสียงในพ้ืนท่ีเมืองสามารถแบ่งได้ 2 ลักษณะ คือ เสียงท่ีใช้ในการติดต่อสื่อสารระหว่างผู้ส่งสาร

และผู้รับสาร ซึ่งเสียงปกติที่สามารถได้ยินจากการสนทนาต้องมีระยะห่างประมาณ 3 ฟุต (วิกิพีเดีย) และเสียงใน
สิ่งแวดล้อม เป็นเสียงที่อยู่ในสิ่งแวดล้อมของพื้นที่นั้นๆ จากข้อมูลของกรมควบคุมมลพิษ การเพิ่ มขึ้นของความดัง
เสียงท่ี 1 เดซิเบล (เอ) เป็นค่าที่ต่ าที่สุดที่เราจะสามารถสังเกตความดังเสียงที่เพิ่มขึ้นได้ ถ้าต้องการให้ผู้ฟังเสียงรู้สึก
ถึงความดังท่ีเพิ่มขึ้นได้อย่างชัดเจนต่อเมื่อระดับเสียงเพิ่มขึ้น 8 เดซิเบล (เอ) 

 

 
รูปที่ 9 การเพิ่มของระดับเสียงและการรับรู้เสียง 

ที่มา : (กรมควบคุมมลพิษ) 
 



 15 

ดังนั้น ถ้าเสียงในสิ่งแวดล้อมท่ีระดับ 70 เดซิเบล(เอ) (ค่าควบคุมมาตรฐานริมถนนที่มีการจราจรค่อนข้าง
คับคั่ง) มนุษย์จ าต้องพูดด้วยความดังที่ 78 เดซิเบล(เอ) (ถือเป็นเสียงที่ใช้ตะโกน) เพื่อให้สามารถเข้าใจการสื่อสาร
ระหว่างผู้ส่งสารและผู้รับสารนั่น หมายถึง ต้องสื่อสารดังกว่าการสื่อสารปกติ ( เสียงการสนทนาปกติของคนมนุษย์
อยู่ท่ีประมาณ 18 เดซิเบล (เอ) ถึง 60 เดซิเบล (เอ) )  
 
 
2.2.2 ทางผ่านเสียง  

 
ถ้าจะกล่าวถึงทางผ่านเสียงจะต้องมีการพูดถึงการเดินทางของเสียงและวัตถุที่เสียงมากระทบ ดังนั้นต้องมี

การศึกษาคุณสมบัติของเสียงเมือ่กระทบกับวัตถุ ซึ่งท าให้ทิศทางการเคลื่อนที่เปลี่ยนแปลงไป คุณสมบัติทางกายภาพ
ของเสียง ได้แก่ 

1.  การสะท้อน (reflection) เมื่อมีเสียงตกกระทบกับวัตถุที่เปรียบเสมือนสิ่งกีดขว้าง จะมีค่าเท่ากับเสียง
ที่สะท้อนออกไป มุมของการตกกระทบจะเท่ากับมุมที่สะท้อน สิ่งกีดขว้างที่เกิดเสียงสะท้อนได้ดีมคีุณสมบัต ิคือ มีผิว
เรียบ ไม่มีรูพรุน ไม่เป็นเส้นใย มีความหนาแน่นสูง ปัจจุบันใช้คุณสมบัตินี้ในการออกแบบก าแพงกั้นเสียง 

 

 
รูปที่ 10 การสะท้อนของคลื่นเสียงที่ท ามุมกับสิ่งกีดขวาง 

ที่มา : (Bruel & Kjaer CO., 1998) 
 

2.   การเลี้ยวแบน (diffraction) เมื่อเสียงตกกระทบกับวัตถุท่ีมีลักษณะกั้นเสียง แต่มีขนาดเล็กไม่สามารถ
สะท้อนออกไปได้ทั้งหมด ท าให้เสียงท่ีเหลือเกิดการเลี้ยวแบนให้พ้นจากวัตถุ เกิดพื้นที่อับเสียง คือ พื้นที่ด้านหลังสิ่ง
กีดขวางดัง สามารถใช้ประโยชน์จากลักษณะของพื้นที่อับเสียงได้ 
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รูปที่ 11 การเลี้ยวเบนของคลื่นเสยีง  

กรณี (ก) สิ่งกีดขวางเล็กกว่าความคลื่น กรณี (ข) สิ่งกีดขวางใหญ่กว่าความยาวคลื่น 
ที่มา : (Bruel & Kjaer CO., 1998) 

 
3.   การหักเห (refraction) ในพื้นที่เมืองคลื่น เสียงสามารถเคลื่อนที่ออกจากทิศทางในการเคลื่อนที่ปกติ

โดยได้รับอิทธิพลของอุณหภูมิและความเร็วลม ซึ่งถ้ามีการตรวจวัดระดับเสียงภายนอกอาคาร ควรมีการค านึงถึง
ปรากฏการณ์นี้ ที่จะท าให้การตรวจวัดเกิดความผิดพลาดได้ ลักษณะการหักเหของคลื่นเสียงเนื่องจากอุณหภูมิ
อากาศ เกิดใน 2 ลักษณะ  

ก.   เมื่อบริเวณผิวโลกมีอุณหภูมิสูงและค่อยๆลดลงเมื่ออุณหภูมิลอยสูงขึ้น ท าให้คลื่นเสียง
เคลื่อนที่หักเหออกด้านบน เนืองจากอุณหภูมิที่สูงจะท าให้เคลื่อนเสียงเคลื่อนที่ได้เร็วกว่า ไปยังอุณหภูมิที่
ต ากว่า ท าให้เกิดพื้นที่อับเสียง ใกล้พื้นผิวโลก คนที่อยู่บริเวณนี้จ ะไม่ได้ยินเสียง แม้ว่าจะมองเห็น
แหล่งก าเนิดเสียงก็ตาม ในทางตรงกันข้ามถ้าบริเวณผิวโลกมีอุณหภูมิที่ต่ าและค่อยๆเพิ่มขึ้นเมื่ออุณหภูมิ
ลอยสูงข้ึน ท าให้คลื่นเสียงเคลื่อนที่หักเหลงสู่ผิวโลก เนื่องจากคลื่นเสียงคลื่นที่ได้ช้าเมื่ออุณหภูมิต่ า  

 

 
รูปที่ 12 การหักเหของคลื่นเสียงเนื่องจากความแตกต่างของอุณหภมูิในบรรยากาศ 

ที่มา : Russell,2006 ; Truax,1999 
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ข.   ลักษณะการหักเหของคลื่นเสียงเนื่องจากความเร็วลมในบรรยากาศ ในสภาวะทั่วไป

ความเร็วลมจะเพิ่มขึ้นตามความสูงจากพ้ืนโลก ซึ่งจะส่งผลคือ ในทิศทางต้านลมคลื่นเสียงจะเคลื่อนที่จาก
แหล่งก าเนิดโค้งตัวสูงขึ้นสู่ช้ันบรรยากาศ (downwind sound speed) ท าให้เกิดพื้นที่อับเสียงบริเวณผิว
โลก ส่วนทิศทางตามลมคลื่นเสียงจะเคลื่อนที่จากแหล่งก าเนิดโค้งตัวต่ าลงสู่พื้นโลก (downwind sound 
speed) ท าให้ไม่เกิดพื้นท่ีอับเสียง  

 
รูปที่ 13 การหักเหของคลื่นเสียงเนื่องจากอิทธิพลของความเร็วลมในบรรยากาศ 

ที่มา : Salomons,2006 
 

 นอกจากน้ี ปัจจัยท่ีสามารถลดเสยีง คือ คุณสมบัติวัตถุท่ีเสียงตกกระทบ ที่สามารถดูดซับเสียง เป็นวัสดุที่มี
รูพรุน หรือวัสดุที่มีเส้นใย ในปัจจุบันได้มีการศึกษาคุณสมบัติการดูดซับเสียงอย่างมาก เพื่อแก้ปัญหาเสียงสะท้อน
และการลดระดับเสียง เช่น ผนังอาคาร ผนังห้องห้องซ้อมดนตรี เป็นต้น ซึ่งมีการศึกษาว่าด้วยเรื่องวัสดุต่างๆ ที่มี
ประสิทธิภาพการดูดซับเสียงหรือดูดกลืนเสียงได้ต่างกัน  
 

 
รูปที่ 14 ชนิดของวัสดุและประสิทธิภาพการดดูซับเสียง 

ที่มา : Noise Reduction Coefficient, NRC (Cowan, 1994; transportation, 1995)  
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2.2.3. ผู้รับเสียง  
 

ผู้รับเสียง คือ ผู้ที่รับรู้การได้ยินเสียง อันส่งผลกระทบต่อสุขภาพของมนุษย์ ถึงแม้ว่า ผลกระทบทางเสียง
จะไม่เป็นอันตรายถึงชีวิต แต่สามารถส่งผลต่อคุณภาพชีวิตได้ ขึ้นอยู่กับองค์ประกอบเสียง ดังนี้ 

 
1.   ความเข้มของเสียง (intensity) เสียงท่ีมีความเข้มสูงคือเสียงที่ดังมาก มีผลให้มีการท าลายประสาทหู

ได้มาก  
2.   ความถี่ของเสียง (frequency) เสียงท่ีมีความถี่สูงคือเสียงแหลม จะท าลายประสาทหูได้มากกว่าเสียง

ที่มีความถี่ต่ า มนุษย์จะสูญเสียงท่ีความถี่เสียง 4000 เฮิรตซ์ก่อน 
3.   ระยะเวลาที่สัมผัสเสียง (duration) การที่เสียงจะท าลายประสาทหูได้มากหรือน้อยขึ้นอยู่กับความดัง

และความถี่เสียงรวมที่เข้าสู่หูช้ันใน ดังนั้นถ้ายิ่งสัมผัสกับเสียงเป็นเวลานานประสาทหูก็ยิ่งจะเสื่อมมาก การสัมผัส
เสียงดังเป็นระยะเวลาหนึ่งจะเกิดปรากฏการณ์หูเสื่อมช่ัวคราวและร่างกายสามารถปรับตัวให้เป็นปกติได้ ซึ่งจาก
ข้อมูลของศูนย์วิจัยสุขภาพกรุงเทพ เครือโรงพยาบาลกรุงเทพ รายงานว่า หูคนเราไม่ควรรับเสียงดังเกิน 85 เดซิเบล 
(เอ) (เสียง 85 เดซิเบล (เอ) คือเสียงท่ีดังจนพูดกันไม่รู้เรื่องในระยะห่าง1 เมตร) ถ้าท างานในโรงงานที่เสียงดัง 85 เด
ซิเบล (เอ) ไม่ควรท างานเกิน 8 ช่ัวโมง และควรหยุดพักอยู่ในท่ีเงียบทุก ๆ 5 วันท างาน  

4.   ลักษณะของเสียง (nature of sound) เสียงที่มากระทบหู หากเป็นเสียงดังต่อเนื่อง (continuous 
noise) จะท าลายประสาทหูได้น้อยกว่าเสียงท่ีมากระแทกไม่เป็นจังหวะ (impulsive noise) ทั้งนี้เพราะหูมีกลไกใน
การต้านทานเสียงดัง โดยแก้วหูจะปรับตัวให้มีความหนาขึ้น เมื่อถูกกระตุ้นด้วยเสียงที่ค่อยๆดังอย่างต่อเนื่อง แต่
กลไกดังกล่าวนี้จะเกิดขึ้นได้ไม่ทันหากสัมผัสเสียงท่ีดังทันที 

5.   ความไวต่อการเสื่อมของหู (individual susceptibility) เป็นลักษณะเฉพาะของแต่ละบุคคลซึ่งมี
ความไวต่อการเสื่อมของหูไม่เหมือนกัน บางคนเสื่อมง่าย บางคนเสื่อมยาก เช่ือกันว่าผู้ป่วยที่มีประวัติเยื่อหุ้มสมอง
อักเสบ ผู้ที่เคยได้รับการรักษาด้วยยาที่เป็นพิษต่อหู (สกุลไซคลิน เช่น เตตราไซคลิน พาราไซคลิน) ผู้ที่มีญาติหูตึง
ตั้งแต่อายุยังน้อย ผู้ป่วยเบาหวาน ผู้ป่วยความดันโลหิตสูง ผู้ที่มีไขมันสูง เหล่านี้มักจะเกิดประสาทหูเสื่อมเนื่องจาก
เสียงดังได้ง่าย (อ้นแฉ่ง, 2554) 

 
การสูญเสียการได้ยินเกิดขึ้นได้ 2 ลักษณะ ได้แก่ สูญเสียการได้ยินแบบเฉียบพลัน คือ ได้ยินเสียงดังมากๆ

ทันที เช่น เสียงระเบิด เสียงปืน เสียงปะทัด เป็นต้น และการสูญเสียการได้ยินอย่างช้าๆ เกิดขึ้นจากการได้ยินเสียง
ดังเป็นระยะเวลานานๆ เช่น คนงานในโรงงานอุตสาหกรรม พนักงานในห้างสรรพสินค้า รวมถึงการฟังเพลงหรือชม
ภาพยนตร์ที่มีเสียงดัง เป็นต้น ลักษณะของการสูญเสียการได้ยินหรือการเสื่อมการได้ยิน แบ่งออกได้ 2 ลักษณะคือ
การเสื่อมการได้ยินแบบช่ัวคราว (temporary threshold shift,TTS) โดยปกติอากาศหูตึงจะเกิดขึ้นเมื่อสัมผัสกับ
เสียงดังและร่างกายสามารถกลับคืนสู่ระดับปกติได้ หลังจากหยุดสัมผัสเสียงดังเพียง 2-3 ช่ัวโมงหรืออาจนานเป็นวัน 
ขึ้นอยู่กับระดับความดังและระยะเวลาที่สัมผัสเสียง ซึ่งถือเป็นอากาศหูตึงและเกิดเสียงดังในหู และการเสื่อมการได้
ยินแบบถาวร (permanent threshold shift,PTS) เกิดจากเซลล์ขนเสื่อมลงอย่างถาวร ไม่สามารถได้ยินเสียงอีก
ต่อไป เกิดจากการสัมผัสเสียงดัง 150 เดซิเบล (เอ) ขึ้นไป 
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นอกจากอันตรายของเสียงที่ส่งผลต่อระบบการได้ยินแล้ว เสียงรบกวนยังส่งผลกระทบต่อจิตใจและ
สุขภาพด้านอื่นๆด้วย อันได้แก่ ก่อให้เกิดความหงุดหงิด ขาดสมาธิ ซึ่งเสียงที่มากกว่า 135 เดซิเบล (เอ) ในช่วง
ความถี่ 200-1,500 เฮิรตซ์ ก่อให้เกิดอากาศเวียนศีรษะ คลื่นไส้ อาเจียน กล้ามเนื้อสั่น ถ้ามีการสะสมการได้ยินใน
ระยะเวลาหนึ่ง ยังก่อให้เกิดโรคความดันโลหิตสูง โรคกระเพาะอาหาร หัวใจเต้นเร็ว มือเท้าเย็น การไหลเวียนกระแส
โลหิตบกพร่อง โรคหัวใจ เป็นต้น นอกจากนี้ยังส่งผลต่อสุขภาพจิต เช่น การรบกวนการพักผ่อน เกิดความเครียด 
และสภาวะตื่นตระหนก  
  
 
2.3  เสียงจากการจราจร 

 
เสียงในสิ่งแวดล้อมท่ีส่งผลต่อสุขภาพของผู้รับเสียงในพ้ืนท่ีเมือง เกิดจากการจราจรทางบกเป็นหลัก ดังนั้น

ปัญหาของมลภาวะทางเสียงส่วนใหญ่ส่งผลกระทบต่อผู้ที่อยู่อาศัยริมพื้นที่ถนน ดังนั้นการศึกษาเพื่อแก้ปัญหา
มลภาวะทางเสียง ควรมีการศึกษาในพ้ืนท่ีตลอดแนวของถนน ทั้งทางเดินเท้า แนวอาคารริมถนน และองค์ประกอบ
ทางกายภาพเมืองที่อยู่ริมถนน เป็นต้น  

 
 

2.3.1  ลักษณะของเสียงจากการจราจร 
 
เสียงจากการจราจรจะแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะ คือเสียงที่เกิดจากเครื่องยนต์จะเกิดเมื่อยานยนต์นั้น

เคลื่อนที่ด้วยความเร็วต่ า จะเกิดทั้งจากโครงสร้างของเครื่องยนต์ ท่อไอเสียง ถ้ามีระบบเครื่องเก็บเสียง จะสามารถ
ลดเสียงลงได้ 15-25 เดซิเบล (เอ) ส่วนอีกลักษณะหนึ่งคือเสียงจากการที่ล้อสัมผัสกับพื้นถนน จะเกิดเมื่อยานยนต์
นั้นเคลื่อนตัวด้วยความเร็วสูง (70-150 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) และขึ้นอยู่กับลักษณะของพื้นถนนด้วย  

นอกจากท่ีกล่าวมาแล้ว ปัจจัยภายนอก ท่ีท าให้เกิดเสียงดัง ได้แก่ ความเร็วลมเมื่อปะทะกับความเร็วของ
เครื่องยนต์ ยิ่งมีความเร็วสูงจะยิ่งเสียงดังมาก จะเกิดขึ้นในพื้นที่ชาญเมือง แต่ในพื้นที่กลางเมือง มีความหนาแน่น
ของการจราจร อันท าให้เสียงส่วนใหญ่เกิดจากเครื่องยนต์ ซึ่ งมีกฎหมายควบคุมค่ามาตรฐานของเครื่องยนต์ แต่
มลภาวะทางเสียงจากการจราจรมีอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากปริมาณการใช้ยานยนต์เพิ่มขึ้น  

กลไกลการท างานของเครื่องยนต์ เป็นแหล่งก าเนิดเสียงหลักในสิ่งแวดล้อม โดยรถยนต์ที่มีขนาดใหญ่ เช่น 
รถบรรทุก จะปล่อยเสียงรบกวนท่ีมีความถี่ต่ ามากกว่ารถยนต์ขนาดเล็ก ในขณะที่รถจักรยานยนต์ปล่อยเสียงรบกวน
ที่มีความถี่สูงกว่ารถยนต์ประเภทอื่นๆ ซึ่งมีการศึกษาและเปรียบเทียบความดังจากรถประเภทต่างๆ ดังน้ี 



 20 

 
รูปที่ 15 ปัจจัยบางประการที่ท าให้เกิดเสียงรบกวนจากการคมนาคมทางบก 

ที่มา : อ้างอิงจาก U.S. Department of Transportation (transportation, 1995) 
 
 

2.3.2  ปัจจัยของเสียงจากการจราจรที่ไม่สามารถควบคุมได้ 
 
ปัจจัยต่อเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียง ส่วนใหญ่ไม่สามารถควบคุมได้ หรือควบคุมได้น้อยเนื่องด้วยการ

พัฒนาของเมือง มีดังนี้ 
1.   ชนิดของยานยนต์ จะแบ่งออกเป็น รถขนาดเล็ก ขนาดกลาง และขนาดใหญ่ ซึ่งรถจักรยานยนต์จะจัด

อยู่ในรถขนาดใหญ่เนื่องจากมีระดับเสียงใกล้เคียง 
2.   ความเร็วของยานพาหนะ เสียงดังเกี่ยวข้องกับการสัมผัสพื้นถนนและความเร็วลม 
3.   ลักษณะของการจราจร แบ่งออกเป็นการจราจรแบบต่อเนื่องและการจราจรแบบไม่ต่อเนื่อง การ

เคลื่อนที่แบบทางเดียว (one way) จะมีเสียงเฉลี่ยมากกว่าการเคลื่อนที่ของการจราจรแบบสวนทางกัน (two way) 
4.   ปริมาณการจราจร เกี่ยวเนื่องกับขนาดความกว้างของถนน ยิ่งกว้างมากการจราจรก็ยิ่งมาก  
5.   สภาพพื้นผิวถนน พื้นผิวถนนท่ีหยาบ ขรุขระ จะท าให้เกิดเสียงดังมากกว่าผิวถนนท่ีเรียบ 
6.   สภาพความลาดชันของถนน ยิ่งมีความลาดชันมากจะท าให้ท าให้เกิดการเร่งเครื่องยนต์ท าให้เกิดเสียง

ดัง 
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2.3.3  ปัจจัยของเสียงจากการจราจรที่สามารถควบคุมได้ 
 
ปัจจัยต่อเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียง ที่สามารถน ามาควบคุมการออกแบบให้ลดเสียงดังได้ มีดังนี้ 
1.   เรื่องระยะ มีการศึกษาระยะทางจากแหล่งก าเนิดเสียงมาถึงแหล่งรับเสียงโดยไม่มีสิ่งกีดขวาง สรุปได้

ดังนี้ ระยะทางที่เพ่ิมขึ้น 2 เท่าจากจุดก าเนิดเสียง ระดับเสียงจะลดลง 6 เดซิเบล (เอ) ส าหรับแหล่งก าเนิดเสียงแบบ
จุด และระดับเสียงจะลดลง 3 เดซิเบล (เอ) ส าหรับแหล่งก าเนิดเสียงแบบเส้น ดังนั้น ถ้ามีการวัดเสียงจาก
แหล่งก าเนิดเสียงมายังจุดรับเสียงจะท าให้เกิดระดับเสียงลดลง 3-6 เดซิเบล (เอ) สามารถน าไปพิสูจน์และออกแบบ
เงื่อนไข ก าหนดการควบคุมของเสียงได้ 

2.   อุปสรรคการกีดกั้นเสียง ซึ่งจะเกิดจากคุณสมบัติของวัสดุ ที่สามารถกีดกั้นเสียงท าให้เกิดการสะท้อน 
การหักเห หรือการดูดซับของเสียง ซึ่งถ้าองค์ประกอบของเมืองที่มีอยู่ในปัจจุบันสามารถเป็นอุปสรรคการกีดกั้นเสียง
ไปพร้อมกัน ก็จะท าให้สามารถลดเสียงดังในพื้นที่เมือง ถ้ามีการน าองค์ประกอบเมืองเหล่านี้มาศึกษาอย่างจริงจัง 
และน ามาสร้างเงื่อนไขของการออกแบบ เพื่อลดมลภาวะทางเสียงก็จะท าให้สามารถแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงจาก
การจราจรในพื้นที่เมืองได้ 

 
จากการศึกษาลักษณะการลดลงของระดับเสียงท่ีผ่านมา เมื่อเกดิการเคลื่อนที่ของคลื่นเสียงระหว่างจดุ

ก าเนิดเสียงและจุดรับเสยีง โดยก าหนดให้ระดับเสียงลดลง เมื่อระยะทางเพิ่มขึ้นเป็น 2 เท่า มีรายละเอยีดดังนี ้
ลักษณะของพ้ืนที่อยู่ระหว่างถนนกับจุดรับเสียง 

แหล่งก าเนิดเสียงและจุดรับเสียงอยู่ในระดับที่ไม่เท่ากัน 
ระดับเสียงที่ลดลง 

เดซิเบล(เอ) 
ต าแหน่งของแหล่งก าเนิดเสียงและจุดรับเสยีงอยู่สูงกว่ากันมากกว่า 3 เท่าหรือเท่ากับ 3 
เท่า โดยมจีุดรับเสยีงอยู่ในแนวตั้งฉากกับแหล่งก าเนิด 

3 

จุดรับเสียงตั้งอยู่ในต าแหน่งที่สูงกว่าวัสดุกั้นเสียงมากกว่า 3 เมตร 3 

เมื่อต าแหน่งของแหล่งก าเนดิเสยีงและจุดรับเสียงอยู่สูงกว่ากันอย่างน้อย 3 เมตร และ 
-ไม่มสีิ่งก่อสร้างใดอยูร่ะหว่างแหลง่ก าเนิดเสยีงและจดุรับเสียง และพื้นที่ว่างมีลักษณะ
เป็นพื้นแข็ง 
-มีอาคารสิ่งก่อสร้างตั้งอยู่ประปราย หรือมีต้นไม้ชนิดต่างๆอยู่ระหว่างแหล่งก าเนิดเสียง
และจุดรับเสียง หรือไม่มสีิ่งก่อสร้างใด แต่พื้นมีลักษณะอ่อนนุ่ม ปกคลุมด้วยพืช 

 
3 
 

4.5 

ที่มา: U.S.Department of Transportation(transportation, 1995) 

 
เมื่อคลื่นเสียงเคลื่อนที่ผ่านอุปสรรคระหว่างแหล่งก าเนิดเสียงและจุดรับเสียง สัดส่วนระหว่าง ระยะทาง

จากแหล่งก าเนิดเสียงถึงอุปสรรคจะมีค่าเท่ากับ D  และจากแหล่งก าเนิดเสียงถึงผู้รับเสียง คือ DD ที่ท าให้ระดับ
เสียงลดลง ดังนี้ ผ่านพ้ืนดาษแข็ง ลดลง 3 เดซิเบล (เอ) ผ่านพ้ืนหญ้า ลดลง 4.5 เดซิเบล (เอ) ผ่านต้นไม้ ลดลง 5 เด
ซิเบล (เอ) ลดได้มากสุด 10 เดซิเบล (เอ) ผ่านอาคาร สิ่งก่อสร้าง ถ้าสิ่งก่อสร้างมี 40-65 เดซิเบล (เอ) ลดลง 3 เดซิ
เบล (เอ) และถ้าสิ่งก่อสร้างมี 65-90 เดซิเบล (เอ) ลดลง 5 เดซิเบล (เอ) ลดได้มากสุด 10 เดซิเบล (เอ) และถ้า
เป็นฝนังก าแพงลดได้มากสุด 20 เดซิเบล(เอ) ถ้าเป็นเขื่อนลดได้มากสุด 23 เดซิเบล (เอ) 
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รูปที่ 16 Shielding Factor หรือค่าระดบัเสยีงท่ีลดลงเนื่องจากอุปสรรคในการเคลื่อนที่ 

ของคลื่นเสียงระหว่างจุดก าเนิดเสยีงและจุดรับเสียง 
ที่มา: U.S.Department of Transportation (transportation, 1995) 

 
 

2.3.4   สรุปเร่ืองเสียงจากการจราจร 
 
ปัญหาเสียงดังในพื้นที่เมือง ปัจจุบันเกิดจากเสียงของการจราจรเป็นเป็นหลัก เง่ือนไขของการได้รับ

อันตรายจากเสียงดัง คือ การสัมผัสเสียงอันเนื่องจากความดังเสียง ความถี่ของแหล่งก าเนิดเสียง และระยะเวลาของ
การสัมผัสเสียง ซึ่งการเกิดเสียงดังบางพื้นที่มีกิจกรรมพาณิชยกรรม เกิดขึ้นต่อเนื่องตลอดทั้งวัน คิดเป็นระยะเวลา
ประมาณ 8 ช่ัวโมงต่อวัน องค์การอนามัยโลก มีการก าหนดค่ามาตรฐานการใช้เสียงว่าระยะเวลาต่อเนื่อง 8 ช่ัวโมง 
ต้องได้รับเสียงดังไม่เกิด 85 เดซิเบล (เอ) ซึ่งเป็นค่าสูงสุดในการควบคุมไม่ให้เกิดอันตรายกระทบต่อผู้รับเสียง ดังนั้น 
เมื่อต้องการลดการใช้เสียงดังในการสื่อสาร ควรลดเสียงในสิ่งแวดล้อม ไม่ควรเกิน 70 เดซิเบล (เอ) โดยการ
ออกแบบเรื่องระยะ และสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพที่มีอยู่ในพ้ืนท่ี  
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2.4  สถานการณ์ของมลภาวะทางเสียงทั่วโลก  
 
 
2.4.1  ที่มาของการศึกษามลภาวะทางเสียงของเมือง 

 
มีการศึกษาถึงระดับเสียงในชุมชนครั้งแรกที่เมืองนิวยอร์ก (new york) เมื่อปี ค.ศ. 1930 (พ.ศ.2473) โดย 

New York Noise Abatement committee พบว่า เสียงรบกวนส่วนใหญ่ในชุมชนเกิดจากการจราจร และมี
รายงานโดย The final Report of the Committee on the problem of noise ในกรุงลอนดอนเมื่อ ปี ค.ศ. 
1960 ก็ยืนยันว่าเสียงเนื่องจากากรจราจรเป็นปัญหารบกวนที่ส าคัญ (Nelson, 1987) ต่อจากนั้นก็มีหลากหลาย
องค์กรที่มีการศึกษาและรายงานเรื่องมลภาวะทางเสียงทั่วโลก 
 
 
2.4.2. องค์กรท่ีมีการรายงานเร่ืองมลภาวะทางเสียง 

 
1.   ส านักงานปกป้องสิ่งแวดล้อมของสหรัฐอเมริกา (Environmental Protection Agency of America 

: USEPA) เป็นหน่วยงานระดับประเทศ หรือระดับรัฐบาลกลางของประเทศสหรัฐอเมริกา มีหน้าที่ดูแลปกป้อง
สุขภาพของมวลมนุษย์และปกป้องสิ่งแวดล้อมธรรมชาติ ซึ่งได้แก่อากาศ น้ าและแผ่นดิน EPA เริ่มปฏิบัติงานเมื่อ
วันที่ 2 ธันวาคม พ.ศ. 2513 ซึ่งข้อมูลหลายข้อมูลได้มีการอ้างอิงตามข้อมูลจากการรายงานของส านักงานปกป้อง
สิ่งแวดล้อมของสหรัฐอเมริกานี้ ทั้งผลกระทบของมลภาวะทางเสียง เสนอว่าไม่ควรมีใครต้องสูญเสียการได้ยินก่อน
อายุ 40 ปี และปัจจัยที่ท าให้เกิดอันตรายของเสียง เป็นต้น 
 2.   The League for the Hard of Hearing (LHH) เป็นรายงานเกีย่วกับระดับเสยีงมาตรฐานในการได้
ยินและมีการส ารวจระดับเสยีงจากอุปกรณ์และกิจกรรมในการประกอบกิจกรรมในสถานท่ีต่างๆ ไวด้งันี้ 
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ตารางที่ 2 การส ารวจระดับเสียงในการประกอบกิจกรรมในชีวิตประจ าวัน 
บ้าน 

(เดซิเบล (เอ)) 
ที่ท างาน 

(เดซิเบล (เอ)) 
ภายนอก (แหล่งสันทนาการ) 

(เดซิเบล (เอ)) 
 50 ตู้เย็น 
 50 - 60 เครื่องแปรงฟัน
ไฟฟ้า 
 50 - 75 เครื่องซักผ้า 
 50 - 75 เครื่องปรับอากาศ  
 50 - 80 เครื่องโกนหนวด
ไฟฟ้า 
 55 เครื่องต้มกาแฟ  
 55 - 70 เครื่องล้างจาน 
 60 จักรเย็บผ้า 
 60 - 85 เครื่องดูดฝุ่น 
 60 - 95 เครื่องเป่าผม 
 65 - 80 นาฬิกาปลุก 
 70 โทรทัศน์ 
 70 - 80 เครื่องบดเมลด็
กาแฟ 
 70 - 95 เครื่องบดขยะ 
 75 - 85 ชักโครก 
 80 สัญญาณเตือนขนมปัง
สุก 
 80 กระดิ่งประต ู
 80 เสียงโทรศัพท์  
 80 เสียงกาน้ าเดือด  
 80 - 90 เครื่องผสมแป้งเค้ก 
 80 - 90 เครื่องปั่นอาหาร 
 110 เสียงเด็กร้อง 
 110 เสียงบีบของเล่นเด็ก
ใกล้หู 
 135 เสียงบีบของเล่นเด็ก
ดังๆ  

 40 ห้องสมุด, ส านักงานท่ีเงียบ  
 50 ส านักงานขนาดใหญ ่
 65 - 95 เครื่องตัดหญ้าไฟฟ้า 
 80 อุปกรณ์และเครื่องมือท่ีใช้
แรงคน 
 85 เลื่อย 
 90 รถไถดิน 
 90 - 115 รถไฟฟ้าใต้ดิน 
 95 สว่านไฟฟ้า 
 100 เครื่องจักรในโรงงาน 
 100 ช้ันเรียนช่างไม ้
 105 เครื่องเป่าหิมะ 
 110 เลื่อยไฟฟ้า (ใบเลื่อย)  
 110 เครื่องเป่าใบไม ้
 120 ตอกตะป ู
 120 เครื่องจักรหนัก 
 120 เครื่องบินเจ็ท (ท่ีลานบิน) 
 120 หวอรถพยาบาล 
 125 เลื่อยไฟฟ้า (โซ่)  
 130 เครื่องเจาะถนนไฟฟ้า 
 130 สัญญาณเตือนภัยทาง
อากาศ 
 130 เครื่องดนตรี percussion 
วงใหญ ่
 140 เครื่องบินก าลังขึ้น  
 150 เครื่องเจ็ทก าลังขึ้น 
 150 ยิงปืนใหญ่ที่ห่าง 500 ฟุต 
 180 กระสวยอวกาศออกตัว 

 40 ย่านท่ีพักอาศัยท่ีเงียบสงบ  
 70 การจราจรบนทางด่วน 
  90 รถบรรทุกสิบล้อ เสียงตะโกนคุยกัน 
 95 - 110 จักรยานยนต์  
 100 รถหิมะ 
 100 งานเต้นร าในโรงเรียน วิทยุขนาด
กลาง 
 110 งานเต้น disco 
 110 ศูนย์เกมส์ตู้ที่จอแจ  
 110 การแสดงดนตรีวงใหญ ่
 110 แตรรถยนต ์
 110 -120 การแสดงดนตรรี็อค 
 112 เสียงวิทยุเทปส่วนบุคคลที่เปดิเสียง
สูงสุด  
 117 การแข่งขันอเมริกันฟุตบอล (ใน
สนามกีฬา)  
 120 การแสดงดนตรเีครื่องทองเหลือง 
 125 เครื่องเสียงรถยนต์ที่ตดิตั้งมาจาก
โรงงาน 
 130 การแข่งรถ (รถใช้ทั่วไป ไม่ใช่รถ
ส าหรับแข่ง) 
 143 แตรจักรยาน 
 150 ประทัดจีน  
 156 ปืนแก๊ป 
 157 ลูกโป่งแตก 
 162 พลุ (ที่ระยะห่าง 3 ฟุต)  
 163 ปืนยาว 
 166 ปืนสั้น  
 170 ปืนลูกปราย 

 



 25 

3.   Occupational Safety and Health Administration (OSHA) เป็นหน่วยงานท่ีท าหน้าที่ในการดูแล
ความปลอดภัยและอนามัยของผู้ใช้แรงงานในสหรัฐอเมริกา ตัวอย่างเช่น กิจกรรมด้านการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ 
และการก าหนดกฎหมาย ซึ่งมีการก าหนดกฎหมายเรื่องเกี่ยวกับเสียง ในปี ค.ศ. 1981 ว่าด้วยเรื่องมาตรฐานการ
อนุรักษ์การได้ยิน เนื้อหาบางส่วนเกี่ยวกับเรื่องความดังเสียงและระยะเวลาในการสัมผัสเสียง ยิ่งเสียงดังขึ้น 
ระยะเวลาที่รับฟังได้โดยปลอดภัยยิ่งลดลง เสียงท่ีดังข้ึน 5 เดซิเบล (เอ) จะมีระยะเวลาที่รับฟังได้ลดลงมาก  

 
ตารางที่ 3 ความสัมพันธ์ระหว่างความดังเสยีงและระยะเวลาในการสัมผสัเสียง  
ระดับเสียง ระยะเวลา (ไม่เกิน) ระดับเสียง ระยะเวลา (ไม่เกิน) 

70 dBA (เครื่องซักผ้า) 
85 dBA (ร้านอาหารที่จอแจ) 
90 dBA (เสยีงตะโกนคยุกัน) 

24 ช่ัวโมง 
8 ช่ัวโมง 
6 ช่ัวโมง 

95 dBA (จักรยานยนต์) 
100 dBA (ดิสโกเ้ธค) 
110 dBA (ศูนย์เกมส์ตู้ที่จอแจ) 

4 ช่ัวโมง 
2 ช่ัวโมง 
30 นาที 

 
4.   องค์การอนามัยโลก ( World Health Organization :WHO) เป็นองค์กรที่มีบทบาทสูงสุดในการ

เตือนและน ามาประยุกต์ใช้มากทีสุดเรื่องสุขอนามัยของทุกประเทศ รวมทั้งองค์กรที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้น ก็ได้น า
ข้อมูลจากองค์การอนามัยโลกไปใช้ควบคู่กัน องค์การอนามัยโลกเป็นองค์กรในสังกัดสหประชาชาติ ส านักงานใหญ่
ตั้งอยู่ที่กรุงเจนีวา ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ (วิกิพิเดีย,2558) ซึ่งเป็นองค์กรที่คอยส่งเสริม ช่วยเหลือ และให้ข้อมูล
ข่าวสารเกี่ยวกันสาธารณะสุข เพื่อเตือนภัยให้กับทุกประเทศ ทั้งประเทศที่เป็นสมาชิกและไม่เป็นสมาชิก มีการ
รายงานสถานการณ์เกี่ยวกับมลภาวะของเมืองทั่วโลกในด้านต่างๆ เพื่อให้ตระหนัก เข้าใจ และร่วมกันหาทางแก้ไข   

มีการรายงานสถานการณ์มลภาวะทางเสียงจากองค์การอนามัยโลก ว่าเสียงรบกวนได้กลายเป็นสิ่งที่ก่อ
ความร าคาญที่สุดในสิ่งแวดล้อมเมืองของสหภาพยุโรป มีการร้องเรียนของประชาชนเกี่ยวกับเสียงที่ดังเพิ่มมากขึ้น 
แนวทางการแก้ปัญหาเสียงรบกวนจากชุมชนครั้งแรกขององค์การอนามัยโลก ในปี ค.ศ. 1999 และเมื่อยังมีมลภาวะ
ทางเสียงเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง รัฐมนตรีว่าการกระทรวงที่เกี่ยวกับสุขภาพและสภาพแวดล้อมของยุโรป จึงสร้างค่า
มาตรฐานในการควบคุมที่แน่นอนข้ึนใหม่ในปี ค.ศ.2010 เพื่อลดการสัมผัสผลกระทบในระยะยาว และมีการรายงาน
อีกว่าประมาณ 40% ของประชากรในประเทศในสหภาพยุโรป มีการสัมผัสกับเสียงจากการจราจรทางถนนในระดับ
เกิน 55 เดซิเบล (เอ) 20% มีการสัมผัสกับระดับเกิน 65 เดซิเบล (เอ) ในช่วงกลางวัน และมากกว่า 30% มีการ
สัมผัสกับระดับเกิน 55 เดซิเบล (เอ) ในเวลากลางคืน การรายงานนี้ตีพิมพ์เมื่อปี ค.ศ.2011 ซึ่งปัจจุบันองค์กรอนามัย
โลกมีการเสนอแนะแนวทางการควบคุมว่าเสียงส าหรับชุมชนในแต่ละพื้นท่ีเมืองต่างๆ มีรายละเอียด ดังน้ี 
 
  

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B8%B4
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A7%E0%B8%B2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B8%AA%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B9%8C
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ตารางที่ 4 แสดงระดับความดังและผลกระทบต่อสุขภาพ 
สถานที ่ ความดังท่ีก าหนด 

(เดซิเบล) 
ผลกระทบต่อสุขภาพ 

เสียงในห้องนอน 30 รบกวนการนอน 
ห้องพักผู้ป่วยในโรงพยาบาล 30 รบกวนการพักผ่อนและนอนหลับ 

สวนสาธารณะ ไม่ควรเกิน 50 (ประเทศไทย 75-82 เดซิเบล (เอ) และมากกว่า
นี้เวลามีกิจกรรมเต้นแอโรบิก) 

ย่านที่อยู่อาศัย 50 สร้างความร าคาญ 
สนามเด็กเล่นนอกอาคาร 55 สร้างความร าคาญ 
ถนนเส้นทางจราจร ไม่ควรเกิน70 สูญเสียการได้ยินใน 24 ช่ัวโมง ในกรุงเทพ ถนน

เกือบทุกสาย 
เสียงดังเกิน 70 และยา่นจอแจเสยีงดังถึง 85 

ฟังดนตรีโดยหูฟัง 85 สูญเสียการได้ยินในหนึ่งช่ัวโมง 
การปราศรัย จัดนิทรรศการ เทศกาล
ต่างๆ 

85 สูญเสียการได้ยินในหนึ่งช่ัวโมง 

โรงหนัง 88-95 สูญเสียการได้ยินในหนึ่งช่ัวโมง 
เสียงกระแทก เสียงพลุ เครื่องเล่นเด็ก 
สัญญาณเตือนภัย เครื่องบิน ดิสโก้
เทค เสียงปืน 

120-140 สูญเสียการได้ยิน 

 
นอกจากนั้น องค์กรอื่นๆที่ได้น าข้อมูลจากองค์การอนามัยโลกมาประยุกต์ใช้ให้เข้ากับสถานการณ์ต่างๆ 

เพื่อควบคุมมลภาวะทางเสียง ในแต่ละพื้นท่ี เช่น ธนาคารโลก (The World Bank) ได้เสนอโครงการความช่วยเหลือ
ด้านสิ่งแวดล้อมในลักษณะที่เป็นเงินกู้และเงินสนับสนุน และประเทศญี่ปุ่นได้ก าหนดมาตรฐานระดับเสียงที่ไม่
รบกวน (ในทุกขณะเวลาที่ตรวจวัด) ต่อกิจกรรมประเภทต่างๆ ดังนี ้
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ตารางที่ 5 การควบคุมมลภาวะทางเสียงในแต่ละพื้นท่ีเมืองของหน่วยงานต่างๆ 
กิจกรรม หน่วยงาน 

WHO The world 
bank 

USEPA Japan 

1. การพักอาศัย (ภายนอกอาคาร) 
-กลางวัน 
-กลางคืน 
2. การพักอาศัย (ภายในอาคาร) 
-กลางวัน 
-กลางคืน 
3. การค้า (พาณิชยกรรม) 
-กลางวัน 
-กลางคืน 
4. การเรียน(อนุบาล)/ความเงียบสงบ 
-ระหว่างเวลาทีม่ีการเรียนการสอน 
-ระหว่างกิจกรรมในสนามเด็กเล่น 
-กลางวัน 
-กลางคืน 

 
55 dBA 
45 dBA 
 
45 dBA 
35 dBA 
 
70 dBA 
70 dBA 
 
35 dBA 
55 dBA 
- 
- 

 
55 dBA 
45 dBA 
 
- 
- 
 
65 dBA 
55 dBA 
 
- 
- 
- 
- 

 
55 dBA 
55 dBA 
 
45 dBA 
45 dBA 
 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 

 
50 dBA 
40 dBA 
 
- 
- 
 
60 dBA 
50 dBA 
 
- 
- 
45 dBA 
35 dBA 

 
 
 
2.4.3. สรุปการตรวจวัดระดับเสียงทั่วโลก 
 การตรวจวัดระดับเสียงเริ่มมาจาก การพบปัญหาเสียงดัง ที่เกิดขึ้นในชุมชนจากการจราจร จนเป็นปัญหา
ต่อการรับรู้การได้ยิน ดังนั้น เสียงดังจากการจราจรจึงถือเป็นเสียงดังหลักของเสียงในสภาพแวดล้อม ในแต่ละ
ประเทศจึงมีการควบคุมเสียงดังจากการจราจร ท่ีส่งเสียงรบกวนในแต่ละพื้นท่ีเมืองในย่านต่างๆ โดยเฉพาะพื้นที่ที่ไว
ต่อการสัมผัสเสียง เช่น ที่อยู่อาศัย สถานศึกษา และพื้นที่ได้รับผลกระทบมากที่สุดคือพื้นที่ที่อยู่ริมถนน แต่ละ
ประเทศได้น าของมูลจากการศึกษาขององค์การณ์อนามัยโลกมาใช้เป็นพื้นฐานในการตรวจวัด และได้น ามาสรุปเป็น
ข้อมูลมาตรฐานการควบคุมตามวัตถุประสงค์ของแต่ละหน่วยงาน ข้อมูลในการควบคุมส่วนมากจะมีค่าที่ใกล้เคียงกัน 
ดังนั้นจึงยึดข้อมูลตามข้อมูลขององค์การณ์อนามัยโลกในการควบคุมพื้นที่ริมถนนว่า ไม่ควรเกิน 70 เดซิเบล (เอ) จะ
เกิดการสูญเสียการได้ยินใน 24 ช่ัวโมง 
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2.5. สถานการณ์มลภาวะทางเสยีงในกรุงเทพมหานคร 
 
 
2.5.1. ที่มาของการศึกษามลภาวะทางเสียงในกรุงเทพมหานคร 

 
ในประเทศไทยไดม้ีการควบคุมมลภาวะทางเสยีง ในเชิงกฎหมายและค่ามาตรฐานระดับเสียง เพื่อความ

ปลอดภัย โดยเน้นมลภาวะทางเสยีงท่ีเกิดจากการจราจร เริ่มจากประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฉบับที่ 
15 (พ.ศ. 2540) เรื่องก าหนดมาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไป ออกมาตรมาตรา 32(5) แห่งพระราชบัญญัติส่งเสรมิ
และรักษาคณุภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ก าหนดมาตรฐานเสียงโดยทั่งไป ระดับเสียงเฉลี่ย 24 ช่ัวโมงต้อง
ไม่เกิน 70 เดซิเบล (เอ) ระดับเสียงสูงสุดไม่เกิน 115 เดซิเบล (เอ)  

ต่อมาได้มีการก าหนดค่าเสยีงรบกวน (เสียงท่ีดังกว่าความต้องการการไดย้ิน) โดยประกาศคณะกรรมการ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติฉบับที่ 29 (พ.ศ.2550) เรื่องระดับเสยีงรบกวน ออกตามมาตรา 34 แห่งพระราชบัญญัตสิ่งเสริม
และรักษาคณุภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ก าหนดการหาคา่เสียงรบกวนว่า ระดับเสียงขณะทีม่ีการรบกวน 
( เสียงท่ีวัดได้ ) หักออกจากระดับเสียงพ้ืนฐาน (เสยีงท่ีใช้ในการสื่อสาร) ถ้ามีค่ามากกว่า 10 เดซเิบล (เอ) ถือว่าเป็น
เสียงรบกวน   

นอกจากน้ัน ก็ได้มีการก าหนดมาตรฐานเสียงอ่ืนๆ แยกประเภทอีกมากมาย เช่น มาตรฐานเสียงรถยนต์ 
มาตรฐานเสียงรถจักรยานยนต์ มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมท่อไอเสียรถจักรยานยนต์ มาตรฐานเสยีงของเรือกล 
เป็นต้น ซึ่งค่ามาตรฐานของเสยีงแต่ละประเภท ท่ีได้ก าหนดค่าควบคุมนั้น เป็นการควบคมุแหล่งก าเนดิเสียงท้ังสิ้น  
ส่วนเรื่องการลงโทษไมไ่ด้ก าหนดไว้แน่ชัด เพียงระบุว่า การกระท าให้เกิดเสียงดังอันก่อความเดือดร้อนโดยให้ได้รับ
โทษทางกฎหมาย อันกระท าใหเ้กดิความร าคาญต่อผู้ที่อยู่โดยรอบ เช่น พระราชบัญญตัิให้ใช้ประมวลกฎหมายอาญา 
พ.ศ. 2499  มาตรา 370 ผู้ใดส่งเสียงหรือท าให้เกดิเสยีงหรือกระท าความอื้ออึงโดยไม่มีเหตุอันควรจนท าให้
ประชาชนตกใจหรือเดือดร้อน ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 100 บาท เป็นต้น การได้รับโทษอ่ืนๆ ก็เป็นไปในทิศทาง
เดียวกัน โดยพิจารณาเป็นกรณี ซึง่ไม่ไดม้ีข้อก าหนดชัดเจนว่าการควบคุมท่ีก่อให้เกิดความเดือดร้อนตอ้งระดับกี่เดซิ
เบล  

ในปี พ.ศ. 2544 มีการจัดท าแผนที่ระดับเสียงในกรุงเทพมหานคร โดยกรมส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม 
ตรวจวัดระดับเสียงต่อเนื่อง 24 ช่ัวโมง แสดงให้เห็นว่าพื้นที่ใจกลางเมืองส่วนใหญ่เกินค่ามาตรฐาน คือ 70 เดซิเบล
(เอ) รวมทั้งพื้นที่ศูนย์กลางอื่นๆ จากผลการตรวจวัดนี้ เสียงดังที่เกิดขึ้นสามารถส่งผลต่อผู้อยู่อาศัยในพื้นที่เมือง ทั้ง
ผลเสียที่ส่งผลต่อระดับการได้ยิน ผลเสียงท่ีส่งผลต่อร่างกายและจิตใจ ซึ่งก่อนปีท่ีมีการจัดท าแผนที่นี้ในปี พ.ศ.2541 
ได้มีการศึกษาถึงผลกระทบของมลภาวะทางเสียงของพื้นที่ริมถนนของ ศ.เกียรติคุณ พญ. สุจิตรา ประสานสุข ใน
พื้นที่ริมถนนย่านเยาวราชและย่านสะพานควาย พบว่าแทบจะทุกคนที่เข้ารับการตรวจวัดความผิดปกติของร่างกาย 
มีลักษณะการสูญเสียการได้ยินแบบรับเสียงดังมากเกินไปเป็นระยะเวลานาน ถึงร้อยละ 21.2 และ 19.2 ตามล าดับ 
โดยอายุเฉลี่ยของผู้ที่สูญเสียการได้ยินมีเพียง 33 ปี เมื่อเทียบกับมาตรฐานของส านักงานคุ้มครองสิ่งแวดล้อมของ
สหรัฐอเมริกา (USEPA) เสนอว่าไม่ควรมีใครต้องสูญเสียงการได้ยินก่อนอายุ 40 ปี การศึกษานี้ ได้รายงานว่า ผู้ที
ได้รับเสียงดังเกินมาตรฐานต่อเนื่องเกิน 5 ปีมีโอกาสสูญเสียการได้ยินมากกว่าผู้ที่สัมผัสเสียงดังต่อเนื่องน้อยกว่า 5 ปี 
ถึง 4.41 เท่า จากข้อมูลข้างต้นพบว่ามีการแก้ปัญหาโดยควบคุมเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียง แต่มลภาวะทางเสี ยง
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ยังคงส่งผลรุนแรงเพิ่มขึ้น อันเนื่องมาจากการใช้รถยนต์มากขึ้นในพื้นที่ถนน โดยมีปัจจัยที่เอื้อต่อการใช้รถยนต์ เช่น 
นโยบายในการกระตุ้นเศรษฐกิจที่ให้ลดภาษีรถยนต์ในปี พ.ศ. 2534 ท าให้มีอัตราเพิ่มของรถยนต์ถึง 150,000 คัน
ต่อปี คิดเป็นร้อยละ 14 และรถจักรยานยนต์เพิ่มขึ้น 160,000 คันต่อปี คิดเป็นร้อยละ 18 เฉลี่ยแล้วเพิ่มวันละ 410 
คันและ 440 คัน ตามล าดับ (สารคดี,มิถุนายน 2537)   

 

 
รูปที่ 17 แผนที่ระดับเสียงในกรุงเทพมหานคร ตรวจวัดระดับเสียงตอ่เนื่อง 24 ช่ัวโมง ในปี พ.ศ. 2544 

ที่มา : กรมส่งเสรมิคุณภาพสิ่งแวดล้อม (กรมส่งเสริมคณุภาพสิ่งแวดล้อม) 
 

กรมควบคุมมลพิษเข้ามามีบทบาทอย่างมากในการตรวจวัด รายงานผล และแก้ปัญหามลภาวะทางเสียง
จากการจราจร ที่เน้นเกี่ยวกับการควบคุมการปล่อยมลภาวะทางเสียงของยานพาหนะจากการจราจร โดยมี
การศึกษาและตรวจวัดระดับเสยีงของเครื่องยนต์ ที่ก่อให้เกิดเสียงรบกวน ทั้งรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลและเบนซิน
โดยเฉพาะในปี พ.ศ. 2548-2549 จากผลการรายงาน พบว่า เครื่องยนต์เบนซินมีระดับเสียงเกินมาตรฐานเพิ่มขึ้น 
จ าพวกรถท่ีมีขนาดเล็ก เช่น รถสามล้อเครื่อง รถยนต์สี่ล้อเล็ก และรถจักรยานยนต์ ส่วนเครื่องยนต์ดีเซล เครื่องยนต์ 
ยกเว้น รถโดยสารประจ าทางที่สามารถควบคุมให้มีระดับเสียงเกินค่ามาตรฐานลดลง 

ในปี พ.ศ. 2549 มีจุดตรวจวัดทั้งหมดของพื้นที่ริมถนน 23 แห่ง สถานีตรวจวัด 8 แห่งและจุดตรวจวัด
ช่ัวคราวอีก 15 จุด พบว่าระดับเสียงเกินค่ามาตรฐานร้อยละ 99 ของจ านวนข้อมูลที่ตรวจวัดทั้งหมด 
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รูปที่ 18 แผนภูมิแสดงระดับเสยีงเฉลี่ย 24 ช่ัวโมง ริมถนนในเขตกรุงเทพมหานครปี 2549 

ที่มา : อ้างอิงข้อมูลกรมควบคุมมลพิษ (กรมควบคุมมลพิษ, 2550) 
 

จากการเปรียบเทียบการตรวจวัดระดับเสียง ในปี พ.ศ.2547-2549 ทั้งก่อนและหลัง ที่มีการควบคุมเสียง
ของเครื่องยนต์อย่างจริงจัง พบว่า ไม่สามารถลดมลภาวะของเสียงบริเวณริมถนนได้เท่าที่ควร อันเนื่องมาจากการใช้
รถอย่างต่อเนื่อง 

 

 
รูปที่ 19 แผนภูมิแสดงระดับเสยีงเฉลี่ย 24 ช่ัวโมง ในเขตกรุงเทพมหานครปี พ.ศ. 2547-2549 

ที่มา : อ้างอิงกรมควบคุมมลพิษ (กรมควบคุมมลพิษ, 2550) 
 

จากการเปรียบเทียบการตรวจวัดระดับเสียง ในปี พ.ศ.2549-2554 ที่สถานีตรวจวัด พบว่า จุดตรวจวัด
ระดับเสียงจะมีค่าลดลงอย่างต่อเนื่อง ยกเว้นพื้นที่ตรวจวัดการเคหะ ถนนดินแดง 
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รูปที่ 20 แผนภูมิแสดงระดับเสยีงเฉลี่ย 24 ช่ังโมง ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 เปรียบเทียบ ปี พ.ศ. 2549 ถึง ปี พ.ศ. 2554 
ที่มา : อ้างอิงกรมควบคุมมลพิษ (กรมควบคุมมลพิษ, 2555) 

 
จากสถานีตรวจวัด พบว่า เสียงลดลงอย่างต่อเนื่อง แต่ในจุดตรวจวัดช่ัวคราว ยังคงเกินค่ามาตรฐานอยู่ใน

ระดับที่สามารถส่งผลอันตรายต่อสุขภาพได้ อ้างอิงข้อมูลจาก Occupational Safety and Health 
Administration – OSHA ในการเพิ่มขึ้นของเสียงทุก 5 เดซิเบล (เอ) ความปลอดภัยต่อการได้ยินลดลง 50 
เปอร์เซ็นต์ หรือ ระยะเวลาที่สามารถรับเสียงต่อเนื่องลดลงอย่างมาก  

 

 
รูปที่ 21 แผนภูมิแสดงระดับเสยีงเฉลี่ย 24 ช่ัวโมง บริเวณจดุตรวจวัดชั่วคราว ในกรุงเทพมหานคร 

เปรียบเทยีบ ปี พ.ศ. 2554 และ ปี พ.ศ. 2549  

 
นอกจากนั้น การรายงานมลภาวะทางเสียงของกรมควบคุมมลพิษปี พ.ศ. 2557 มีระดับเสียงต่างจากปีที่

ผ่านมาไม่มากนัก มีระดับเสียงลดลงบางช่วงที่มีเหตุการณ์อื่นเข้ามาเกี่ยวข้อง เช่น เหตุการณ์ทางการเมือง แต่เมื่อน า
ระดับเสียงทั้งหมดมาเปรียบเทียบจากปี พ.ศ. 2548 -2557 ก็จะพบว่าระดับเสียงยังเกินค่ามาตรฐานและยังไม่
สามารถแก้ปัญหาที่ส่งผลต่อผู้รับเสียงได้  
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รูปที่ 22 แผนภูมิแสดงระดับเสยีงเฉลี่ย 24 ช่ัวโมง พื้นที่ริมถนนกรุงเทพมหานคร ปี พ.ศ. 2548-2557 

ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ (กรมควบคุมมลพิษ, 2556)(กรมควบคุมมลพิษ 2556)(กรมควบคุมมลพิษ 2556)  
 
 
2.5.2  สรุปแนวทางการแก้ปัญหา 

 
จากข้อมูลการแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงในกรุงเทพมหานคร พบว่า ยังไม่สามารถควบคุมให้มลภาวะทาง

เสียงอยู่ในเกณฑ์มาตรฐานที่ปลอดภัยได้ เป็นที่มาของการศึกษาวิธีลดเสียงดัง ที่นอกเหนือจากการควบคุมเรื่อง
แหล่งก าเนิดเสียง เช่น ระยะและอุปสรรคในการกีดกันเสียง โดยใช้องค์ประกอบทางกายภาพเมืองในพื้นที่ริมถนน ที่
ส่งผลโดยตรงต่อการเพิ่มขึ้นและลดลงของเสียง ทั้ง มวลอาคาร การเรียงตัวของแนวอาคาร ระยะ สัดสวนของที่ว่าง 
รวมถึงองค์ประกอบทางเดินเท้า เป็นต้น เพื่อสร้างเงือนไขการออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพเมืองแก้ปัญหา
มลภาวะทางเสียงจากการจราจรที่จะเพิ่มความรุนแรงมากข้ึนในอนาคต  
 
 
2.6 องค์ประกอบทางกายภาพเมอืง (Element of urban design) 
 
 
2.6.1. แนวคิดเร่ืององค์ประกอบทางกายภาพเมือง 

 
ปัจจัยแรกของการก าหนดองค์ประกอบกายภาพเมือง คือ สิ่งแวดล้อมทางธรรมชาติ เนื่องจากการสร้าง

เมืองเริ่มแรกเกิดจากการน าสภาพแวดล้อมทางธรรมชาติมาสร้างเป็นเมือง เพื่อป้องกันอันตราย ต่อมาเกิดการ
ขยายตัวของเมืองจากหมู่บ้านขนาดเล็กกลายเป็นเมืองขนาดใหญ่ สภาพแวดล้อมของเมืองจึงถูกก าหนดโดยการ
สร้างสรรค์ของมนุษย์ ที่เข้ากับสภาพความเป็นอยู่ของแต่ละพื้นที่ และท าให้มีเกิดความแตกต่างภูมิทัศน์ของแต่ละ
เมือง เมืองทุกเมืองจะมีองค์ประกอบทางกายภาพร่วมกัน เพื่อให้เกิดเมืองที่ดีและเอื้อต่อการอยู่อาศัยของคนในเมือง 
จาก Center for design excellence :UrbanDesign.org ได้ก าหนดองค์ประกอบของเมือง ดังนี้ 
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1.   กลุ่มอาคารและส่วนประกอบของอาคาร (Buildings) ถือเป็นองค์ประกอบที่เด่นชัดที่สุดของเมือง ท า
ให้เกิดรูปร่างของเมืองและพื้นที่ว่างโดยการสรา้งก าแพงถนน (การเรียงตัวของกลุ่มอาคารในระยะที่เท่าๆกันจากถนน
ทางเดิน) และกลุ่มของอาคารยังสามารถท าให้เกิดการสร้างสรรค์พื้นที่เพ่ือการจ าได้ของเมือง (sense of place) 

2.   พื้นที่สาธารณะ (Public space) เป็นพื้นที่ท่ีทุกคนสามารถเข้าใช้ประโยชน์ได้ พ้ืนท่ีสาธารณะสามารถ
เพิ่มคุณภาพชีวิตของการอยู่อาศัย ระดับการใช้งานของพื้นที่ธารณะเริ่มตั้งแต่ พลาซ่าระดับเมือง ลานกิจกรรมของ
ย่าน ลานกิจกรรมของชุมชน ลงมาจนถึงพื้นที่สาธารณะของละแวกบ้าน 

3.   ถนนและทางเดิน (Streets) เป็นสิ่งที่เช่ือมระหว่างพื้นที่ว่างและสถานที่ ท าให้เกิดการเคลื่อนที่ของ
กิจกรรม ถนนและทางเดินจะก าหนดลักษณะทางกายภาพอันเป็น อัตลักษณ์ของพื้นที่ โดยจะเกิดขึ้นจาก ขนาด 
สัดส่วน และลักษณะของอาคารโดยรอบตลอดความยาวของโครงข่ายถนน จนเกิดเป็นความซ้ ากันของย่าน ล าดับ
ของถนนทางเดินเริ่มตั้งแต่ อเวนิว (Avenues) เช่น The Champs-Elysees in Paris ไปถึงถนนคนเดินขนาดเล็ก 

4.   ระบบขนส่ง  (Transport) เป็นระบบที่ช่วยในเรื่องของการเช่ือมต่อการเดินทางระหว่างเมืองและ
ภายในเมือง เป็นระบบที่รวมทั้งอยู่บนพื้นดินและระบบลอยฟ้า เช่น ระบบรถไฟฟ้า ระบบถนน ระบบรถประจ าทาง 
ระบบจักรยาน โครงข่ายทางเดินเท้า รวมทั้งหมดที่ถือเป็นการเคลื่อนที่ของเมือง ระบบขนส่งมวลชนเป็นตัวก าหนด
คุณภาพและลักษณะของเมืองและของคนที่อยู่อาศัยในเมือง เมืองที่ดีต้องสนับสนุนให้คนเดินเท้าและลดการใช้
รถยนต์ส่วนตัว   

5.   ระบบพื้นที่สีเขียว (landscape) จะร่วมทั้งหมดของพื้นที่สีเขียวทั่งเมือง อยู่ในรูปแบบส่วนของเมือง 
ต้นไม้ริมถนน พืชต่างๆ พื้นที่สีเขียวช่วยสร้างความสวยงาม สร้างพื้นที่ที่มีความร่มรื่น สวยงามในการมอง ( soft 
cape) และท าให้เมืองมีลักษณะแตกต่าง (contrast) กับพื้นที่และองค์ประกอบของเมืองอื่นๆ ระบบพื้นที่สีเขียวมี
ตั้งแต่ สวนสาธารณะระดับเมอืง เช่น เซ็นทรัลปาร์ค (Central Park in New York City) ไปจนถึงสวนขนาดเล็กและ
พื้นที่สีเขียวตามอาคาร เช่น หลังคาเขียว (green roof) ,สวนทางตั้ง (vertical garden) เป็นต้น  

จากองค์ประกอบทางกายภาพเมืองข้างต้น เมื่อน ามาพิจารณาร่วมกับการเกิดมลภาวะทางเสียงจาก
การจราจร ต้องค านึงถึงพื้นที่ริมถนน ทั้ง ทางเดินเท้า อาคารริมถนน พื้นที่ว่างและพื้นที่สีเขียวริมถนน ที่ส่งผลต่อ
เสียงดัง เพื่อสามารออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพ แก้ปัญหามลภาวะทางเสียงจากการจราจรของเมืองได้อย่าง
ถูกต้อง 
 
 
2.6.2   องค์ประกอบทางกายภาพเมืองที่ส่งผลต่อพ้ืนที่ริมถนน 
  

ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร มีกฎหมายและมาตรการทางผังเมือง ท่ีสามารถควบคุมและออกแบบ
องค์ประกอบทางกายภาพเมืองในพื้นที่ริมถนน วัตถุประสงค์เพื่อลดมลภาวะทางเสียงจากการจราจร สามารถ
แบ่งกลุ่มการวิเคราะห์ได้ดังนี ้
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1. อาคารและองค์ประกอบอาคาร (Buildings)  

 ก.   ประเภทของอาคาร 
การแบ่งประเภทของอาคาร ตามกฎกระทรวง และ เทศบัญญัตินครกรุงเทพฯ ได้ให้ความหมายและ

ลักษณะอาคารแต่ละประเภท ดังนี้ 
(1)   บ้านแถว คือ ห้องแถวหรือตกึแถวท่ีใช้เป็นที่อยู่อาศัย ซึ่งมีท่ีว่างด้านหน้าและ

ด้านหลังระหว่างรั้วหรือแนวเขตทีด่ินกับตัวอาคาร แต่ละคูหา 
(2)   ตึกแถว คือ อาคารที่ก่อสร้างติดต่อกันเป็นแถวตั้งแต่สองคูหาขึ้นไป มีผนังร่วม

แบ่งอาคารเป็นคูหา และประกอบด้วยวัสดุทนไฟเป็นส่วนใหญ่ 
(3)   บ้านแฝด คือ อาคารที่ใช้เป็นที่อยู่อาศัยก่อสร้างติดต่อกันสองบ้าน มี ผนังร่วม

แบ่งอาคารเป็นบ้าน มีที่ว่างระหว่างรั้วหรือแนวเขตท่ีดินกับอาคารด้านหน้าด้านหลงัและด้านขา้ง
ของแต่ละบ้าน และมีทางเข้าออกของแต่ละบ้านแยกจากกันเป็นสัดส่วน  

(4)   อาคารขนาดใหญ่ คือ อาคารที่ก่อสร้างขึ้นเพื่อใช้พื้นที่อาคารหรือส่วนใดของ
อาคารเป็นที่อยู่ อาศัยหรือประกอบกิจการประเภทเดียวหรือหลายประเภท โดยมีพื้นที่อาคาร
รวมกันทุกช้ันในหลังเดียวกันเกิน 2,000 ตารางเมตร หรืออาคารที่มีความสูงตั้งแต่ 15 เมตรขึ้น
ไปและมีพื้นท่ีอาคารรวมกันทุกช้ันในหลังเดียวกันเกิน 1,000 ตารางเมตร  

(5)   อาคารขนาดใหญ่พิเศษ คือ อาคารที่ก่อสร้างขึ้นเพื่อใช้พื้นที่อาคาร หรือส่วนใด
ของอาคารเป็นที่อยู่อาศัย หรือประกอบกิจการประเภทเดียวหรือหลายประเภทโดยมีพื้นที่
อาคารรวมกันทุกช้ันในหลังเดียวกันตั้งแต่ 10,000 ตารางเมตรขึ้นไป 

(6)   อาคารพิเศษ คือ อาคารที่ต้องการมาตรฐานความมั่งคงแข็งแรงและความ
ปลอดภัยเป็นพิเศษ เช่น อาคารดังต่อไปนี ้

(7)   โรงมหรสพ อัฒจันทร์ หอประชุม หอสมุด หอศิลป์ พิพิธภัณฑสถานแห่งชาติหรือ 
ศาสนสถาน 

(8)   อาคารสรรพสินค้า คือ อาคารหรือส่วนหนึ่งส่วนใดของอาคารที่มีพื้นที่ส าหรับ
แสดงหรือขายสินค้าต่าง ๆ และมีพื้นที่ตั้งแต่ 300 ตารางเมตรขึ้นไป โดยมีการแบ่งส่วนของ
อาคารตามประเภทของสินค้าหรือตามเจ้าของพื้นที่ ไม่ว่าการแบ่งส่วนนั้นจะท าในลักษณะของ
การกั้นเป็นห้องหรือไม่ก็ตาม โดยให้หมายความรวมถึงอาคารแสดงสินค้าด้วย 

(9)  อาคารชุด คือ คอนโด ส่วน อาคารอยู่อาศัยรวม คือ อพาร์ทเม้นท์ หรือหอพัก 
อาคารชุดอาจจะปรับเปลี่ยนเป็นอาคารอยู่อาศัยรวมได้ และอาคารอยู่อาศัยรวมโดยมากแล้วไม่
สามารถปรับเปลี่ยนเป็นอาคารชุดเพื่อขายได้ 
ที่มา: (โกศลกิตย์, 2007) 
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ข.   สรุปประเภทอาคารที่ใช้ศึกษาการลดลงของมลภาวะทางเสยีง 
จากประเภทของอาคารข้างต้น ได้น ามารวบรวมและจ าแนกประเภทใหม่ เพื่อให้สามารถเข้าใจลักษณะ

ทางกายภาพของอาคารและพื้นท่ีภายนอกอาคาร ที่มีผลต่อการลดลงของมลภาวะทางเสียงภายในเมือง โดยเฉพาะ
อาคารที่อยู่ในพ้ืนท่ีริมถนน แบ่งแยกลักษณะกลุ่มอาคารได้ดังนี้  

(1)   อาคารประเภทบ้านเดี่ยว จะเป็นอาคารอยู่อาศัย รวมถึงบ้านแฝด ส่วนใหญ่จะมี
การเว้นพื้นที่ด้านหน้าและมีการสร้างรั่วในวัสดุที่แตกต่างกัน รวมถึงระยะของเว้นระหว่างตัว
อาคารถึงพื้นที่ถนนที่แตกต่างกัน ท าให้ส่งผลกระทบต่อระดับเสียงริมถนนไม่แน่นอน และถ้ามี
บ้านเดียวแทรกตัวอยู่กับอาคารประเภทอื่น โดยเฉพาะอาคารแถวจะท าให้สูญเสียก าแพงถนน 
อันส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงของการลดลงระดับเสียงเช่นกัน  

(2)   อาคารประเภทตึกแถว คือ อาคารที่รวมบ้านแถว ตึกแถว ห้องแถว และอาคาร
ชุดประเภทอพาร์ทเม้นท์ อาคารประเภทนี้เป็นอาคารที่จะสร้างก าแพงถนนได้ดีที่สุด ใน
กรุงเทพมหานครสูง 4-5 ช้ัน ไม่เกิน 10 ช้ัน เป็นส่วนใหญ่ มีหน้าอาคาร 4 เมตรต่อห้อง และ
ตามกฎหมายสามารถสร้างติดต่อกันได้ไม่เกิน 10 คูหาหรือไม่เกิน 40 เมตร มีความลึกของ
อาคารไม่น้อยกว่า 4 เมตรแต่ไม่เกิน 24 เมตร พ้ืนทีกิจกรรมอยู่บริเวณริมถนน อันส่งผลกระทบ
จากมลภาวะทางเสียงมากสุด สิ่งท่ีจะท าให้มีการเปลี่ยนแปลงของมลภาวะทางเสียง อาจมาจาก
ช่องว่างระหว่างอาคาร หรือแนวของอาคารไม่สม่ าเสมอ  

(3)   อาคารประเภทอาคารสูง คืออาคารที่รวมอาคารขนาดใหญ่ อาคารขนาดใหญ่
พิเศษ อาคารพิเศษ อาคารสรรพสินค้า อาคารชุดประเภทคอนโด ซึ่งอาคารสูงจะสามารถท าให้
เกิดการเปลี่ยนแปลงของเสียงมากที่สุดและไม่สามารถคาดการณ์ได้ เนื่องจากมีหลากหลาย
องค์ประกอบของอาคารและมีสัดส่วนของที่ว่างหน้าอาคารที่แตกต่างกัน อาคารสูงจะใช้งานใน
เชิงพาณิชยกรรม ท าให้ตัวอาคารอยู่ริมถนนเพื่อให้สามารถเข้าถึงได้ง่าย  

  
ค.  การควบคุมความสูงอาคาร 

การควบคุมที่ท าให้เกิดความสูงอาคาร จะมีความสอดคล้องกับ ระยะร่นอาคารและความหนาแน่นอาคาร 
กฎหมายที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ประกอบด้วย กฎหมายความสูงอาคาร ( H=2W ) กฎหมายระยะถอยร่นและกฎหมาย
ควบคุมความหนาแน่น ที่ใช้สัดส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อพื้นที่ดิน (Floor area ratio : FAR) โดยมี
ความสัมพันธ์ ดังนี้ เมื่อต้องการสร้างอาคารสูง ให้เต็มศักยภาพการพัฒนา ตรวจสอบกฎหมายควบคุมความหนาแนน่ 
ที่ใช้สัดส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อพื้นที่ดิน (FAR) ว่าสามารถสร้างอาคารสูงได้กี่ช้ัน ถ้าสามารถสร้างอาคารได้สูง
กว่ากฎหมายควบคุมความสูงก าหนด ต้องมีการถอยร่นอาคาร เพื่อให้สามารถสร้างอาคารสูงได้ตามต้องการ โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

(1)   กฎหมายความสูงอาคาร ( H=2W ) ตามกฎกระทรวง ฉบับที 55 (พ.ศ.2543) 
ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 หมวด 4 ข้อ 44 ความสูงของอาคาร
ไม่ว่าจากจุดหนึ่งจุดใด ต้องไม่เกินสองเท่าของระยะราบ วัดจากจุดนั้นไปตั้งฉากกับแนว เขตด้าน
ตรงข้ามของถนนสาธารณะที่อยู่ใกล้อาคารนั้นที่สุด ความสูงของอาคารให้วัดแนวดิ่งจากระดับ
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ถนนหรือระดับพื้นดินที่ก่อสร้างขึ้นไปถึงส่วนของอาคารที่สูงที่สุด ส าหรับอาคารทรงจั่วหรือ
ปั้นหยาให้วัดถึงยอดผนังของช้ันสูงสุด 

  

 
รูปที่ 23 กฎหมายควบคุมความสูงอาคาร 

 

(2)   สัดส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อพื้นที่ดิน (Floor area ratio : FAR) หมายถึง 
อัตราส่วนของพื้นที่ใช้สอยอาคารสูงสุดทีได้รับอนุญาตให้ก่อสร้าง ต่อขนาดของแปลงที่ดินนั้น 
เช่น FAR 2 ต่อ 1 คือแปลงที่ดินขนาด 100 ตารางเมตร สามารถสร้างพื้นที่อาคารได้ 200 
ตารางเมตร  

 

 
รูปที่ 24 สัดส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อพ้ืนท่ีดิน 

ที่มา : (Meriam, 2004) 
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ในผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครฉบับ พ.ศ.2556 ก าหนดให้ย่านพาณิชยกรรมกลางเมือง มีสัดส่วนการใช้

พื้นที่อาคารสูงสุด FAR 10:1 ควบคู่กับการก าหนดสัดส่วนพื้นที่โล่ง (Open Space Ratio : OSR) เมื่อพิจารณาถึง
บริบทในปัจจุบัน พบว่ามีการพัฒนาไม่เต็มศักยภาพ อันส่งผลให้เกิดการผสมการใช้งานของพื้นที่ โดยเฉพาะพื้นที่ริม
ถนนหลัก เช่น อาคารประเภทบ้านเดี่ยวอยู่รวมกับอาคารสูง อาคารประเภทตึกแถวมีในทุกพื้นที่ริมถนน เป็นต้น ซึ่ง
ท าให้ลักษณะขององค์ประกอบประเภทอาคาร ไม่สามารถแบ่งประเภทตามการใช้ประโยชน์ที่ดิน เนื่องจากมีความ
คล้ายกันในทุกพื้นที่ ถ้ามีการพัฒนาตามศักยภาพในอนาคต มีความจ าเป็นในการศึกษาเรื่ององค์ประกอบประเภท
อาคาร ท่ีมีผลโดยตรงต่อเสียงในพ้ืนท่ีริมถนน เพื่อแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงจากการจราจรได้อย่างยั่งยืน  
 

(3)   กฎหมายระยะถอยร่นอาคาร ตามข้อบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 เรื่องการ
ร่นแนวอาคารตามกฎกระทรวงฉบับที่ 55 (พ.ศ.2543) และกฎกระทรวงฉบับที่ 33 (พ.ศ.2535) 
โดยมีการบังคับระยะถอยร่น จากทางสาธารณะ ที่ว่างด้านหน้าอาคาร ด้านหลังอาคาร และ
ระยะห่างจากเขตที่ดินข้างเคียง มีรายละเอียดดังนี้ 

กรณี ท่ี 1 อาคารพักอาศัย ( สูงไม่เกิน 3 ช้ันหรือสูงไม่เกิน10 เมตร ) พื้นที่รวมไม่เกิน 
1,000 ตารางเมตร หรืออาคารอยู่อาศัยรวม ( สูงไม่เกิน 2 ช้ันหรือสูงไม่เกิน 8 เมตร และมิใช่
อาคารขนาดใหญ่ ) ถ้าถนนสาธารณะกว้างน้อยกว่า 6.00 เมตร ร่นแนวอาคารห่างจากกึ่งกลาง 
ถนนสาธารณะอย่างน้อย 3.00 เมตร และถ้าถนนสาธารณะกว้างมากกว่าง 6 เมตร ร่นแนว
อาคารห่างจากถนนสาธารณะ อย่างน้อย 0.5 เมตร และอย่างน้อย 1.00 เมตร ตามสัดส่วน
ความสูงและขนาดอาคาร 

กรณีที่ 2 อาคารพาณิชย์ อาคารอยู่อาศัยรวม ห้องแถวตึกแถวและอาคารอื่นๆ ที่มิใช่
ตามกรณีที่ 1 ถ้าถนนสาธารณะกว้างน้อยกว่า 10.00 เมตร ร่นแนวอาคารจากกึ่งกลางถนน
สาธารณะ6.00 เมตร ถ้าถนนสาธารณะกว้างมากกว่า 10.00 เมตร ร่นแนวอาคารจากเขตถนน 
อย่างน้อย 10% ของความกว้างถนน และถ้าถนนสาธารณะกว้างมากกว่า 20.00 เมตร ร่นแนว
อาคารจากเขตถนนอย่างน้อย 2.00 เมตร  

กรณีที่ 3 อาคารประเภทตึกแถวสูงไม่เกิน 3 ช้ัน ไม่อยู่ริมทางสาธารณะต้องมีพื้นว่าง
ด้านหน้าอาคารอย่างน้อย 6.00 เมตร และอาคารประเภทตึกแถวสูงเกิน 3 ช้ัน ไม่อยู่อยู่ริมทาง
สาธารณะ ต้องมีที่ว่างด้านหน้าอาคารอย่างน้อย 12.00 ม. (ตั้งแต่ 4 ช้ันขึ้นไป) อาคารพาณิชย์ 
สูงไม่เกิน 3 ช้ัน ไม่อยู่ริมทางสาธารณะ ต้องมีที่ว่างหน้าอาคาร อย่างน้อย 6.00 เมตร และสูง
เกิน 3 ช้ัน ไม่อยู่ริมทางสาธารณะ ต้องมีที่ว่างหน้าอาคารอย่างน้อย 12.00 เมตร 
ที่มา: http://www.nrv.co.th 

 
 จากกฎหมายระยะถอยร่นอาคาร ส่งผลให้เกิดระยะถอยร่นอาคารไม่มากนัก ในบริบทปัจจุบันมีระยะถอย
ร่นอยู่ในระยะ 5 เมตร เป็นส่วนใหญ่ รวมถึงกิจกรรมที่เกิดขึ้นหน้าอาคาร ท าให้มลภาวะทางเสียงจากจากจราจร
ส่งผลโดยตรงต่อผู้รับเสียง องค์ประกอบประเภทระยะถอยร่นอาคารจึงมีความส าคัญในการศึกษา เพื่อใช้ในการ
ออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพประเภทอ่ืน ในการลดการสะท้อนจากอาคาร 

http://www.nrv.co.th/


 38 

2.  พื้นที่สาธารณะ (Public space)  
พื้นที่สาธารณะปรากฏครั้งแรกในผลงานของอิมมานุเอล คานท์  (Immanuel Kant, 1724-1804) นัก

ปรัชญาสมัยใหม่ชาวเยอรมัน และถูกกล่าวถึงอย่างกว้างขวางเมื่อนักวิชาการชาวเยอรมันช่ือ เจอร์เกน ฮาเบอร์มาส 
(Jurgan Habermas) ได้น ามาเสนอในผลงานช่ือ การเปลี่ยนรูปเชิงโครงสร้างของพื้นที่สาธารณะ (The Structural 
Transformation of the Public Sphere : an Inquiry into a Category of Bourgeois Society) ในผลงานช้ิน
นี้ได้นยิามพื้นที่สาธารณะว่าเป็นเรื่องเกี่ยวข้องกับความเป็นส่วนรวม (Sense of public) เช่น พ้ืนที่ในร้านการกาแฟ 
ร้านน้ าชา รู้จักกันในนามสภากาแฟ เป็นต้น พื้นที่สาธารณะในเมือง เป็นพื้นที่ที่มนุษย์สามารถมีปฏิสัมพันธ์ระหว่าง
กัน เพื่อสร้างความเข้มแข็งให้แก่ชุมชนเมือง เกิดกิจกรรมทางสังคม เศรษฐกิจ เช่น ลานสาธารณะ สวนสาธารณะ 
รวมไปถึงพื้นที่ร้านค้าริมถนน ทางเดินหน้าอาคาร แหล่งการเรียนรู้ต่างๆ ทั้งศาลาประชาคม หอประชุมเมือง 
ห้องสมุด ท่ีท าการไปรษณีย์ เป็นต้น  

จากข้อมูลเรื่องพื้นที่สาธารณะข้างต้น เมื่อน ามาพิจารณากับพ้ืนท่ีริมถนน พบว่า พื้นที่สาธารณะคือพื้นที่ใน
ระยะถอยร่นหน้าอาคารและช่องว่างระหว่างอาคารในลักษณะต่างๆ ที่ท าให้เกิดกิจกรรมและประกอบไปด้วย
อุปกรณ์ต่างๆ อันส่งผลต่อมลภาวะทางเสียงจากการจราจร เช่น โต๊ะ เก้าอี้ กระถางต้นไม้ กันสาด ร่ม ผ้าใบโครงขึง 
ร้านค้าแผงลอย เป็นต้น  

 
3.  ถนนและทางเดิน (Streets) ครอบคลุมพื้นท่ีว่างริมถนนท้ังหมด ท้ังพื้นที่สาธารณะและพื้นท่ีส่วนบุคคล 

ซึ่งจะประกอบไปด้วยด้านหน้าอาคาร อุปกรณ์ประกอบถนนต่างๆ ที่ให้เกิดกิจกรรม การใช้งานด้านสังคม และ
กระตุ้นเศรษฐกิจให้กับพื้นที่ ดังนั้นจึงควรมีการออกแบบพื้นที่ทางเดินให้ใช้พื้นที่ได้คุ้มค่าที่สุด ปัจจัยที่ใช้พิจารณา
การออกแบบ ได้แก ่

ก.   ขนาดทางเท้า (sidewalk zones and dimensions) มีส่วนประกอบต่างๆ ได้แก่ ส่วน
พื้นที่หน้าอาคารหรือสิ่งปลูกสร้าง (building zone) พื้นที่ทางเดินเท้า (pedestrian zone) และขอบคัน
ถนน (curb zone) การออกแบบทางเท้าที่ดี ควรก าหนดแนวทางสัญจรที่อยู่ตรงกลางพื้นที่ทางเท้าและไม่
มีสิ่งกีดขวางบนเส้นทางเดิน และอุปกรณ์ถนน เช่น พืชพรรณ ท่ีนั่ง เสาไฟ ร้านค้าหน้าอาคาร เป็นต้น ควร
มีการจัดวางอย่างเป็นสัดส่วนท่ีเหมาะสม (สังข์ทอง, 2549) 

ข.   มาตรฐานความกว้างของช่องทางเดิน จากมาตรฐานของสัดส่วนมนุษย์ 1 คน ใช้ทางเดินเท้า 
0.60 เมตร ดั้งนั้นทางเดินเท้าควรมีการเว้นอย่างน้อยที่สุด 1.2 เมตร ในกรณีเดินสวนกัน ซึ่งขนาดของ
ทางเดินเท้าต้องขึ้นอยู่กับปริมาณผู้ใช้ด้วย มาตรฐานสากลจึงระบุว่า ทางเดินเท้าในบริเวณย่านการค้า ย่าน
ธุรกิจ และย่านอุตสาหกรรมควร กว้างเป็นอย่างน้อย 2.50 - 3.00 เมตร และย่านพักอาศัยทั่วไปใช้ ขนาด 
1.20 - 2.00 เมตร ซึ่งขนาดมาตรฐานนี้เป็นค่าทั่วไปเพื่อการสัญจรและรวมองค์ประกอบถนนที่อ านวย
ความสะดวกอื่นๆ เช่น ถังขยะ ตู้โทรศัพท์ ยกเว้นการออกแบบพื้นที่รอรถโดยสารประจ าทาง ซึ่งมีการ
ออกแบบเฉพาะเจาะจงตามการใช้งาน รวมถึงมาตรฐานนี้อาจไม่เหมาะสมกับบางย่านที่ต้องการมีการ
ออกแบบเป็นพิเศษ เช่น ย่านการค้าส าคัญที่มีปริมาณคนใช้พื้นที่จ านวนมาก ต้องมีทางเท้าที่กว้างขึ้น 
ดังนั้นจึงมีการศึกษาขนาดทางเท้าท่ีมีความเหมาะสมกับปริมาณการใช้งานของคน โดยสรุปเป็นสูตรดังนี้ 
ความกว้างทางเท้า = (ปริมาณคน x ระยะห่างด้านหน้า) / อัตราความเร็วของการเดิน  
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( ปริมาณคน คือ จ านวนคนผ่านหน้าตัดทางเท้ามีหน่วยเป็นคนต่อ 1 นาที ระยะห่างด้านหน้า คือ ระยะที่
มนุษย์พึงใจในการเว้นระยะห่างจากคนข้างหน้า ตามสถานการณ์ต่างๆ ( ที่สาธารณะ 1.80 เมตร เดินดู
สินค้า 2.80 - 3.60 เมตร เดินทั่วไป 4.60 -5.50 เมตร และเดินพักผ่อนมากกว่า 10.50 เมตร) และอัตรา
ความเร็วของการเดิน โดยปกติมนุษย์จะเดินที่ความเร็วเฉลี่ย 72 เมตร/นาที แต่ในกรณีมีความหนาแน่น
มาก อัตราความเร็วจะลดลง ) 
 

 
รูปที่ 25 เปรียบเทียบความสัมพันธ์ของการเลื่อนไหลทางเท้ากับอัตราความเร็วในการเดิน 

ที่มา : (ปัญญาทรง, 2552) 
 

ค.   พื้นที่ทางจักรยาน (bikeway) ทางเลือกในการเดินทางที่น่าสนใจคือการใช้จักรยาน 
เนื่องจากท าให้ลดการใช้รถยนต์ และส่งเสริมสิ่งแวดล้อมที่ดี ดังนั้นทางจักรยานควรมีขนาดความกว้างที่
สามารถให้จักรยานสองคันสวนทางกัน มาตรฐานอย่างน้อยต้อง 1.5-1.8 เมตร  นอกเหนือจากนั้นการ
ออกแบบทางจักรยานท่ีดีต้องมีองค์ประกอบอ่ืนๆ ร่วมด้วย เช่น มีป้ายบอกระยะทางชัดเจน มีที่จอด โครง
จอดเสียบในทุกๆระยะทาง เป็นต้น (ตีวกุล, 2546) 

ง.   ส่วนประกอบของภูมิทัศน์ถนน (streetscape elements)  
(1)   พื้นผิวทางเท้า (pavement) มีหลายรูปแบบท้ังการเทพื้นด้วยคอนกรีต หรือการ

ใช้วัสดุปูพ้ืนแบบเป็นหน่วยย่อย (unit paving) รวมถึงขอบคันถนน (curb zone) เป็นสิ่งที่แบ่ง
ถนนกับทางเท้า 

(2)   วัสดุพืชพรรณ (landscape Planting) ต้นไม้เป็นสิ่งที่ช่วยสร้างบรรยากาศให้
พื้นที่ริมถนนน่าเดิน ทั้งการให้ร่มเงา การเป็นแนวทางเดินถนน ซึ่งการเลือกใช้ต้นไม้ปัจจัยหลาย
อย่าง ได้แก่ ต้นไม้ที่เหมาะกับภาพลักษณ์ถนน สภาพอากาศ การดูแลรักษา ความกว้างของราก
เมื่อต้นไม้โต และ ขนาดของทรงพุ่ม 

(3)   ระบบแสงสว่างบนถนนและทางเท้า (street lighting) ควรค านึงถึงความสว่าง
เพียงพอเพื่อให้ความปลอดภัยกับการเดินทางเท้าและถนนในเวลากลางคืน ซึ่งรูปแบบของการ
ติดตั้งเสาไฟฟ้าส่องสว่างและระยะห่างของเสาไฟฟ้าในปัจจุบันประมาณ 30 เมตร (S=30เมตร) 
จ.   อุปกรณ์ประกอบถนน (street furniture) เป็นอุปกรณ์สาธารณะที่อ านวยความสะดวกของ

คนที่ใช้งานในพื้นที่นั้น มักประกอบด้วย ที่นั่ง ตู้ไปรษณีย์ ตู้โทรศัพท์ ก๊อกน้ าดื่ม ถังขยะ ซุ้มบริการ
สาธารณะ จุดจอดรถประจ าทาง ป้ายสัญลักษณ์ต่างๆ  
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ฉ.   สาธารณูปโภค (public facilities) ได้แก่ สายไฟฟ้า สายโทรศัพท์ ท่อประปา ท่อระบายน้ า 
การวางระบบสาธารณูปโภค ต้องค านึงถึงความปลอดภัยของผู้ใช้พื้นที่ ต้องมีการเช็คสภาพของอุปกรณ์ 
ดังนั้นการติดตั้งต้องสะดวกต่อการเข้าไปบ ารุงรักษา มีทั้งติดตั้งเสาบนดินและฝังใต้ดิน   

  
4.   ระบบพ้ืนท่ีสีเขียว (landscape) หมายถึงพื้นที่ที่มีการใช้ประโยชน์ที่ดินตามธรรมชาติหรือมนุษย์ได้มี

การเพาะปลูกพืชในบริเวณอาคารหรือบริเวณพื้นที่ที่วางแผนไว้ (Wu,1999) มีการจัดท าคู่มือการพัฒนาพื้นที่สีเขียว
ตามส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (พ.ศ. 2548) โดยแบ่งประเภทพื้นที่ออกเป็น 6 
ประเภท ได้แก่ พ้ืนท่ีสีเขียวเพื่อนันทนาการความงามทางภูมิทัศน์ พื้นที่สีเขียวเพื่ออรรถประโยชน์ เช่น พื้นที่สีเขียว
ตามสาธารณูปการ สถาบัน โบราณสถาน เป็นต้น พื้นที่สีเขียวเพื่อการอนุรักษ์ เช่น พื้นที่ชุ่มน้ า พื้นที่ป่า เป็นต้น 
พื้นที่สีเขียวที่เป็นริ้วยาว เช่น พื้นที่สีเขียวตามถนน ทางเดิน แม่น้ า ล าคลอง เป็นต้น พื้นที่สีเขียวอื่น เช่น พื้นที่รก
ร้าง เป็นต้น และพื้นที่สีเขียวพิเศษ เช่น แหล่งเรียนรู้ต่างๆ เป็นต้น พื้นที่สีเขียวสามารถลดมลภาวะทางเสียงจาก
การจราจรได้ โดยเฉพาะไม้พุ่ม ที่มีคุณสมบัติในการดูดซับเสียง เมื่อเสียงเดินทางผ่านวัสดุที่มีรูพรุน วัสดุนั้นจะ
สามารถดูดซับเสียงไว้ได้ ซึ่งค่าความสามารถในการดูดซับเสียงของไม้พุ่ม (Noise Reduction Coefficient : NRC) 
มีค่าเท่ากับ 0.1 คือสามารถดูดซับเสียงได้ร้อยละ 10 ของเสียงท่ีเกิดขึ้น แต่ถ้ามีความหนาเพิ่มขึ้นก็จะสามารถดูดซับ
เสียงได้มากขึ้น  
 มีการศึกษาการน าไม้พุ่มมาใช้ในการลดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรมากมาย การลดเสียงที่มี
ประสิทธิภาพที่สุด ต้องวางอยู่ในต าแหน่งที่เหมาะสม การปลูกไม้พุ่มควรปลูกใกล้จุดก าเนิดเสียงมากที่สุด   จะ
สามารถบรรเทามลภาวะทางเสียงได้ (Egan, 1972) ซึ่งมีความสอดคล้องกับแนวคิดของ(Kotzen, 1999)  กล่าวถึง
การแก้ปัญหาเสียงจากการจราจร ด้วยการใช้องค์ประกอบในสิ่งแวดล้อม คือ ต้นไม้ ในลักษณะแนวหน้ากระดานที่
กั้นระหว่างแหล่งก าเนิดเสียงและผู้รับเสียง สามารถเป็นก าแพงกั้นเสียงได้ โดยท าให้เสียงลดลง 3 เดซิเบล (เอ) ที่
ระยะทาง 30 เมตร หรือ 100 ฟุต จากงานวิจัยของ พงศ์พิทย์ ดิษฐแก้วและคณะ (พงศ์พิทย์ ดิษฐแก้ว, เอื้อมพร วี
สมหมาย, & ณัฏฐ พิชกรรม, 2553) ที่ท าการศึกษาเปรียบเทียบการวางไม้พุ่ม ในต าแหน่งที่ต่างกัน ว่าลักษณะใด 
สามารถลดเสียงจากมลภาวะทางเสียงได้ดีที่สุด ที่พบว่า ไม้พุ่มมีความหนา 1.2 เมตร วางเรียงแนวหน้ากระดานตั้ง
ฉากกับแนวแกนแหล่งก าเนิดเสียง เมื่อระยะทางเพิ่มขึ้น ที่คลื่นความถี่ต่ า (125 Hz) ระดับเสียงลดลง 6.3 เดซิเบล 
(เอ) สามารถลดเสียงได้ดีกว่าการเรียงไม้พุ่มท ามุม 45 องศากับแหล่งก าเนิดเสียง 
 
 
2.7   แนวทางการออกแบบ (urban design guidelines) 

 
นอกจากมาตรการที่สามารถควบคมุลักษณะองค์ประกอบทางกายภาพเมืองตามกฎหมายที่ได้กล่าวมาแล้ว

ข้างต้น ในการออกแบบและควบคุมลักษณะบางอย่างในพื้นที่เมือง ไม่สามารถท าได้ โดยเฉพาะการออกแบบเพื่อ
ควบคุมความงาม ให้เป็นไปในทิศทางเดียวกันของทั้งย่าน เช่น ควบคุมแนวก าแพงถนน ควบคุมเส้นน าสายตาของแต่
ละช้ันอาคาร ควบคุมความสูงรอบสถานที่ส าคัญ เป็นต้น ดังนั้น จึงมีการสร้างเครื่องมือทางผังเมือง เพื่อควบคุม
รายละเอียดของเมือง ตามวัตถุประสงค์ของแต่ละพื้นที่ โดยใช้กฎหมายท้องถิ่น เช่น เมืองอนุรักษ์ เมืองประหยัด
พลังงาน เมืองส าคัญเชิงพาณิชยกรรม  เป็นต้น 
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2.7.1. ลักษณะการใช้แนวทางการออกแบบ 
 
การบริหารส่วนท้องถิ่นก าหนดข้อบังคับต่างๆ เพื่อให้เจ้าของที่ในย่านนั้นปฏิบัติตาม และท าให้ย่านเป็นไป

ตามวัตถุประสงค์ เช่น ย่านท่องเที่ยว ที่ควบคุมสถาปัตยกรรมและโทนสี เนื่องจากมีประวัติศาสตร์ที่ยาวนาน เป็นต้น 
ตัวอย่างลักษณะการควบคุมโดยแนวทางการออกแบบ ดังนี้ 

 
1.   ควบคุมความสูงอาคาร ควบคุมความสูงรอบสถานที่ส าคัญ เช่น วัด โบสถ์ วิหาร มัสยิด เป็นต้น เพื่อ

เปิดมุมมองให้สามารถมองเห็นสถานที่ส าคัญได้อย่างเด่นชัด และไม่ได้เกิดมุมมองที่ไม่เหมาะสม เช่น อาคารสูง
รูปร่างทึบตัน อยู่ข้างหลังอาคารส าคัญ เป็นต้น 

2.   ควบคุมแนวอาคาร (build to line) ทั้งระยะถอยร่นอาคาร ระยะเส้นน าสายตา เช่น ระยะขอบ
หน้าต่าง ระยะกันสาด ระยะระเบียง ระยะรอยต่อระหว่างช้ัน 1 ช้ัน 2 เป็นต้น การควบคุมแนวอาคารจะท าให้มี
ก าแพงถนน อาคารเป็นไปในทิศทางเดียวกัน และมีความเหมาะสมกับสัดส่วนมนุษย์ 

3.   ควบคุมรูปแบบอาคาร เพื่อการอนุรักษ์ หรือย่านพาณิชยกรรม ที่ส าคัญ เช่น รูปแบบสถาปัตยกรรม 
ระยะ สัดส่วน กิจกรรมที่จะเกิดขึ้น วัสดุ สี ประตูหน้าต่าง แสงไฟ ป้าย เป็นต้น 

4.   ควบคุมลักษณะถนนทางเดินเท้า ถนนแต่ละเส้นมีกิจกรรมที่เกิดขึ้นแตกต่างกัน ต้องมีการก าหนดถนน
ทางเดินเท้า เพื่อให้ตอบรับกับกิจกรรมที่เกิดขึ้นและเป็นเอกลักษณ์ของย่าน เช่น จัดล าดับการเดิน ระบบของการ
เดิน ก าหนดแนวทางการพัฒนา กิจกรรมที่จะเกิดขึ้นริมถนน ระยะทางเดินเท้า ระยะของพื้นที่ขายของ ระยะของ
การปลูกต้นไม้ ลักษณะของต้นไม้ วัสดุปูพ้ืน ระยะของรั้ว ระยะป้าย อุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ เป็นต้น 

5.  ควบคุมเพื่อตอบต่อสนองวิสัยทัศน์ของพื้นที่ เช่น การควบคุมพื้นที่สีเขียว บนอาคารและนอกอาคาร 
เป็นต้น 

6.   ควบคุมเพื่อแก้ปัญหาต่างๆที่เป็นลักษณะกายภาพ และกิจกรรมของพื้นที่ เช่น มลภาวะ ปัญหาน้ า
ท่วม ปัญหาภัยแล้ง ลมพัดแรง เป็นต้น 
 
 
2.7.2. ตัวอย่างการใช้แนวทางการออกแบบเพ่ือแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงจากการจราจร 

 
จากการควบคุมโดยใช้แนวทางการออกแบบ (urban design guidelines) ในเรื่องการแก้ปัญหามลภาวะ

ต่างๆของพื้นที่ เช่น มลภาวะทางฝุ่น น้ าเสีย ขยะ และมลภาวะทางเสียง เป็นต้น ตัวอย่างแนวทางการออกแบบ เพื่อ
ลดมลภาวะทางเสียงจากการจราจร ได้แก่  

1.   องค์กร vicroads ได้ก าหนดแนวทางการออกแบบเพื่อลดมลภาวะทางเสียงจากการจราจร ปี ค.ศ.
2003 (A Guide to the Reduction of Traffic Noise For use by Builders ,Designers & Residents) มี
รายละเอียดดังนี้ 
 การก าหนดลักษณะการออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพเมือง โดยใช้การกีดกันการเดินทางของเสียง
ระหว่างแหล่งก าเนิดเสียงและผู้รับเสียง ดังนี้ 
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ก.   โครงสร้างก าแพงหรือรั้วในการกันเสียง มีสองลักษณะที่ควรท า เพื่อให้เกิดความพรุนของ
วัสดุในการดูดซับเสียง ซึ่งส่วนใหญ่จะใช้กับก าแพงไม้  

 

 
รูปที่ 26 ลักษณะก าแพงที่สามารถลดเสียงรบกวน 

 

 
รูปที่ 27 ลักษณะก าแพงที่สามารถลดเสียงรบกวน 

 
ประตู รั่วไม้ สามารถออกแบบให้กันเสียง ต้องมีลักษณะการซ้อนทับกันของแผ่นไม้ เพื่อให้เกิดการสะท้อน

ภายในช่อง เสมือนการดูดซับเสียงของวัสดุที่มีรูพรุน 
 

ข.  การใช้พื้นที่ที่มีความลาดชันในการออกแบบ ก าแพงกันเสียงให้กับกิจกรรมด้านใน โดยการ
ก าหนดต าแหน่งการวางก าแพงเสียงให้สามารถกันเสียงดังเข้าสู่ตัวบ้าน  
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รูปที่ 28 การสร้างก าแพงเพื่อก้ันเสียงท่ีเกิดจากการจราจรในลักษณะพื้นท่ีมีความลาดชันข้ึน 

 

 
รูปที่ 29 การสร้างก าแพงเพื่อก้ันเสียงท่ีเกิดจากการจราจรในลักษณะพื้นท่ีมีความลาดชันลง 

 
ค.   การใช้ผนังอาคารในการกันเสียง (screen walls) โดยออกแบบการวางต าแหน่งอาคารและ

พื้นที่กิจกรรมนอกอาคาร ให้ผนังอาคารและรั้ว ช่วยในการกั้นเสียงจากการจราจร  
 

 
รูปที่ 30 ลักษณะการวางอาคารและพื้นท่ีนอกอาคารใหส้ามารถใช้งานโดยไมไ่ด้รับเสียงรบกวนจากการจราจร 
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รูปที่ 31 การวางพื้นที่ภายนอกอาคาร ให้ไมไ่ดร้ับเสียงรบกวนจากการจราจร 

 
ง.   ใช้พืชพรรณช่วยกรองเสียงและเพื่อสุนทรีภาพ โดยเฉพาะไม้เลื้อยที่ท าให้เกิดความสวยงาม

ของพื้นที่ และความพลุนของพืชพรรณจะสามารถลดการสะท้อนของเสียงต่อผู้ที่เดินอยู่ด้านหน้าผนัง
ก าแพง  

 

 
รูปที่ 32 ลักษณะของการใช้พืชพรรณในการช่วยดูดซับเสียงในพ าแพงเสียง 

 
2.   ในแวนคูเวอร์ รัฐบริติชโคลัมเบีย ประเทศแคนาดา ก าหนดการควบคุมเสียงรบกวนที่เกิดขึ้นในพื้นที่

เมืองด้วยคู่มือการควบคุมเพื่อลดมลภาวะทางเสียง (noise control manual) โดยมีเนื้อหาการควบคุมในพื้นที่เมือง
ดังนี ้

ก.   การศึกษาลักษณะของแหล่งก าเนิดเสียงในพ้ืนท่ีเมือง ท่ีเกิดจากการจราจร และการเดินทาง
ของเสียงจะลดลงเมื่อระยะทางเพิ่มขึ้น  

 
 
 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%90%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%8A%E0%B9%82%E0%B8%84%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%A1%E0%B9%80%E0%B8%9A%E0%B8%B5%E0%B8%A2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%81%E0%B8%84%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%94%E0%B8%B2
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รูปที่ 33 แหล่งก าเนิดเสียงแบบจดุ เมื่อรถจอดอยู่กับท่ี 
และการลดลงของระดับเสียง เมื่อระยะทางการเดินทางของเสียงเพิม่ขึ้น 

 

 
รูปที่ 34 แหล่งก าเนิดเสียงแบบเสน้ เมื่อรถเคลื่อนที่ 

และการลดลงของระดับเสียง เมื่อระยะทางการเดินทางของเสียงเพิม่ขึ้น 
 

ข.  การศึกษาการลดลงของเสียง เมื่อระยะทางเพิ่มขึ้น จากแหล่งก าเนิดเสียง (ถนน) ถึงบริเวณที่
พักอาศัย โดยมีปัจจัยของพื้นที่ดาษแข็งและพื้นที่ท่ีมีพืชพรรณ ท าให้การลดลงของเสียงรบกวนต่างกัน  
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รูปที่ 35 การลดลงของเสยีงเมื่อเดนิทางผ่านพ้ืนท่ีดาษแข็งและพื้นทีท่ี่มีพืชพรรณ 

 
ค.   การศึกษาเสียงดัง ในพ้ืนท่ี ท่ีมีความหนาแน่น จากลักษณะอาคารสูงริมถนน ท าให้เกิดการ

สะท้อนเสียงจากการจราจร ระหว่างอาคารทั้งสองข้าง อันส่งผลให้ผู้ที่อยู่บนอาคารสูงได้รับผลกระทบจาก
มลภาวะทางเสียง ดังนั้นจึงมีการสร้างแนวทางการควบคุมพื้นที่ช่องเปิดอาคารให้สามารถลดมลภาวะทาง
เวียงท่ีเกิดกับคนที่อยู่ภายในอาคารได้   

 

 
รูปที่ 36 การสะท้อนของเสียงจากการจราจรในพ้ืนท่ีเมืองที่มีอาคารสูงหนาแน่น 
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รูปที่ 37 แนวทางการออกแบบพื้นท่ีช่องเปิด หรือระเบียงในการลดเสียงรบกวนจากการจราจร 

ที่มีผลต่อคนที่อยู่บนอาคาร 
 

ง.   แนวทางการออกแบบเพื่อควบคุมเสียงจากการจราจร ได้ก าหนดในลักษณะ ควรท าและไม่
ควรท า เพื่อเสนอแนะแนวทางการออกแบบพื้นที่สาธารณะที่สามารถลดผลกระทบของเสียงดัง ทั้งการวาง
อาคารเพื่อสร้างพื้นที่ปิดล้อมสาธารณะในพื้นที่ริมถนน การก าหนดช่องเปิดหน้าอาคาร การก าหนด
ทางเข้าอาคาร การสร้างรั้วกั้นระหว่างอาคารกับพ้ืนท่ีริมถนน  

 

 
รูปที่ 38 แนวทางการสร้างพื้นที่ท ากิจกรรมภายนอกอาคารที่ควรท าและไม่ควรท า 

เพื่อลดผลกระทบมลภาวะทางเสียงจาการจราจร 
 



 48 

 
รูปที่ 39 แนวทางการสร้างพื้นช่องเปิดด้านหน้าอาคาร ท่ีควรท าและไม่ควรท า 

เพื่อลดผลกระทบมลภาวะทางเสียงจาการจราจร 
 

 
รูปที่ 40 แนวทางการสร้างและสัดส่วนของรั้วกั้นระหว่างถนนและพืน้ท่ีอาคาร 

เพื่อลดผลกระทบมลภาวะทางเสียงจาการจราจร 
 
 
บทนี้กล่าวถึง เนื้อหาและทฤษฎีของการศึกษา ทั้งลักษณะของมลภาวะทางเสียง มลภาวะทางเสียในพื้นที่

กรุงเทพมหานคร การแก้ปัญหาในรูปแบบท่ีผ่านมา และแนวทางการแก้ปัญหาในอนาคต โดยเฉพาะการศึกษาทฤษฎี
การเดินทางของเสียง ให้สามารถออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพในพื้นที่ริมถนน เพื่อลดมลภาวะทางเสียงจาก
การจราจร โดยใช้มาตรการทางผังเมืองในการควบคุม และออกแบบเรื่องระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบ  
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บทท่ี 3 
การด าเนินการศึกษา 

 
 

การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบทางกายภาพเมือง และมลภาวะทางเสียงจากการจราจร เพื่อ
ใช้มาตรการทางผังเมืองในการแก้ปัญหา การด าเนินการศึกษา โดยวิธีการส ารวจและตรวจวัดระดับเสียงในพื้นที่ริม
ถนนสายหลัก ที่ประสบปัญหามลภาวะทางเสียงจากการจราจรเกินค่ามาตรฐาน โดยใช้คุณสมบัติการเดินทางของ
เสียง เมื่อตกกระทบองค์ประกอบทางกายภาพเมือง และน าข้อมูลมาใช้เป็นเงื่อนไขการออกแบบ ให้สามารถตอบรับ
กับวัตถุประสงค์ของการศึกษา 
 
 
3.1 การก าหนดพ้ืนที่ศึกษา  
 
 3.1.1 จุดตรวจวัดระดับเสียงของกรมควบคุมมลพิษ 

 
การก าหนดพื้นที่ศึกษา อ้างอิงพื้นที่ประสบปัญหามลภาวะทางเสียงเกินค่ามาตรฐาน ริมถนนสายหลักใน

กรุงเทพมหานคร จากการรายงานผลการตรวจวัดระดับเสียงต่อเนื่อง 24 ช่ัวโมง ของกรมควบคุมมลพิษ 
ภาพรวมของระดับเสียงในพื้นที่ริมถนนของกรุงเทพมหานคร จากผลเปรียบเทียบการตรวจวัดระดับเสียง 

ระหว่างปี พ.ศ. 2548 ถึง พ.ศ.2557 พบข้อสรุปดังนี ้
 
 จากแผนภูมิแสดงระดับเสียงเฉลี่ย พบว่าในช่วงปี พ.ศ. 2548 – 2553 มีค่าระดับเสียงที่ลดลง เนื่องจากมี

มาตรการควบคุมระดับเสียงท่ีเครื่องยนต์ จากนั้นในช่วง ปี พ.ศ. 2554 - 2555 มีค่าระดับดังเสียงท่ีเพิ่มขึ้น เนื่องจาก
นโยบายรถคันแรก อันส่งผลให้เพิ่มปริมาณรถในท้องถนนเพิ่มขึ้น และต่อมาพบว่าเสียงที่ลดลงในช่วงปี พ.ศ.2556-
2557 เนื่องจากเกิดเหตุการณ์ส าคัญ คือเกิดการชุมนุมและการปิดถนนหลายสายทั่วกรุงเทพ ท าให้การปริมาณ
การจราจรลดลง ถึงแม้ว่ากราฟการรายงานผลการตรวจวัดระดับเสียง มีช่วงระดับเสียงท่ีลดลง แต่พบว่าค่าเฉลี่ยรวม
ของระดับเสียงเกินจากค่ามาตรฐานประมาณ 4-5 เดซิเบล (เอ) ซึ่งในการเพิ่มขึ้นของเสียงทุก 5 เดซิเบล (เอ) ความ
ปลอดภัยต่อการได้ยินลดลง 50 เปอร์เซ็นต์ หรือ ระยะเวลาที่สามารถรับเสียงต่อเนื่องลดลงอย่างมาก ( 
Occupational Safety and Health Administration – OSHA )  
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รูปที่ 41 แผนภูมิแสดงระดับเสยีงเฉลี่ย 24 ช่ัวโมง พื้นที่ริมถนนกรุงเทพมหานคร ปี พ.ศ. 2548-2557 
ที่มา : อ้างอิงข้อมูลกรมควบคุมมลพิษ 

 
 เมื่อพิจารณาแต่ละจุดตรวจวัดระดับเสียงพื้นที่ริมถนน ของกรมควบคุมมลพิษ เปรียบเทียบกันระหว่าง ปี 
พ.ศ. 2554 และ ปี พ.ศ. 2549 ที่มีท้ังหมด 25 จุตรวจวัด พบว่าค่าตรวจวัดระดับเสียงส่วนใหญ่ลดลง แต่ยังคงมีบาง
จุดตรวจวัดที่มีระดับเสียงที่เพิ่มขึ้น ซึ่งการลดลงในหลายจุดตรวจวัด ยังคงเกินค่ามาตรฐานที่จะเป็นอันตรายต่อ
สุขภาพ จากการพิจารณา จุดตรวจวัดระดับเสียง ที่มีระดับเสียงเพิ่มขึ้นหรือมีระดับเสียงคงที่ หมายถึงยังเป็นพื้นที่ที่
ประสบปัญหามลภาวะทางเสียง ร่วมถึงการพิจารณาระดับเสียงท่ีลดลงแต่ยังคงเกินค่ามาตรฐานอยู่ประมาณ 4-5 เด
ซิเบล (เอ) นี้ ส่งผลให้สามารถคัดเลือกพื้นที่ศึกษาจาก 25 จุดตรวจวัด ออกมาเป็น 16 จุดตรวจวัด  
 

 
รูปที่ 42 จุดตรวจวัดระดับเสยีงพ้ืนท่ีริมถนน อ้างอิงข้อมูลจากกรมควบคุมมลพิษ ปี พ.ศ. 2554 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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รูปที่ 43 ผลการตรวจวัดระดบัเสยีงของกรมควบคุมมลพิษ เปรียบเทยีบ ปี พ.ศ. 2549 และ ปี พ.ศ. 2554 

ที่มา : อ้างอิงข้อมูลกรมควบคุมมลพิษ 
 
 

3.1.2 สรุปความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงดังและลักษณะพ้ืนที่ศึกษา 
  

เมื่อน าทั้ง 16 จุดตรวจวัดระดับเสยีงมาพิจารณาร่วมกับค่าการตรวจวัดระดบัเสยีง สามารถสรุปลักษณะ
ของย่านที่มีผลต่อมลภาวะทางเสียงดังนี้  

 
1. พื้นที่ชาญเมือง ฝั่งทิศตะวันตกเฉียงใต้ของกรุงเทพฯ มีมลภาวะทางเสียงที่มากกว่าย่านอื่น เนื่องจากมี

การกระจุกตัวของการอยู่อาศัยในพื้นที่ริมถนน อันส่งผลให้การใช้รถที่หนาแน่นตามไปด้วย ซึ่งต่างจากพื้นที่ฝั่ง
ตะวันออกเฉียงเหนือของกรุงเทพฯ ที่มีลักษณะการกระจุกตัวไม่มากนักในพื้นที่ริมถนน และมีการแก้ปัญหาในถนน
เส้นหลัก โดยการใช้ก าแพงกั้นเสียง โดยเฉพาะพื้นท่ีบริเวณมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์   

 2. เมื่อพิจารณาระหว่างพื้นที่ชาญเมืองและพื้นที่กลางเมือง พบว่าพื้นที่ชาญเมืองมีระดับเสียงที่ดังกว่า
พื้นที่กลางเมือง จากการลงพื้นที่ศึกษา พบว่ามีปัจจัยที่ส่งผลให้พ้ืนท่ีมีระดับเสยีงดัง ได้แก่ ถนนท่ีรถสามารถว่ิงเร็วจะ
ท าให้ระดับเสียงท่ีดังกว่าถนนที่รถหนาแน่นหรือการจราจรติดขัด และในพื้นที่ชาญเมืองคุณภาพของรถที่ใช้ เก่ากว่า
พื้นที่กลางเมือง ท าให้เกิดเสียงดังที่มากกว่า เฉพาะรถส่งของต่างๆ ท้ังจักรยานยนต์ และรถยนต์ 

3. ประการสุดทายคือ ในพื้นที่กลางเมืองบางพื้นท่ีจะมีระดับเสียงท่ีสูง จากการลงพื้นที่ศึกษา พบว่าพื้นที่ที่
มีความถี่ของจุดตัดถนน จะส่งผลให้พื้นที่มีระดับเสียงดัง เนื่องจากเสียงดังที่เกิดขึ้น เป็นผลมาจากลักษณะการออก
ตัวของรถเมื่ออยู่บริเวณแยกต่างๆ เช่น ถนนเยาวราช ถนนตรีเพชร เป็นต้น 
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รูปที่ 44 แสดงระดับเสียงในแตล่ะจุดตรวจวดั ทั้ง 16 จุดตรวจวัด ทีไ่ด้ท าการคัดเลือกเป็นพื้นพื้นที่ศึกษา 

ที่มา : อ้างอิงข้อมูลของกรมควบคุมมลพิษ ปี พ.ศ. 2554 
 
 
 จากการพิจารณาลักษณะย่านในพ้ืนท่ีรอบจุดตรวจวัดริมถนนสายหลัก ทั้ง 16 จุดตรวจวัด พบว่าลักษณะ
ของย่านมีความคล้ายคลึงกัน จากการใช้ประโยชน์อาคารที่ซ้ ากัน คือการผสมระหว่างท่ีอยู่อาศัยและพาณชิยกรรมใน
อาคารประเภทตึกแถว โดยเฉพาะย่านชาญเมือง เนื่องจากสภาพปัจจุบันของกรุงเทพมหานคร มีการพัฒนาไม่เต็ม
ศักยภาพตามผังการใช้ประโยชน์ท่ีดิน จึงไม่สามารถแบ่งลักษณะย่านตามการใช้ประโยชน์ท่ีดินได้ เช่น ย่านพาณิชย-
กรรม ย่านท่ีอยู่อาศัย เป็นต้น โดยมีการแบ่งลักษณะพื้นท่ีริมถนนออกได้ดังนี้ 
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1. อาคารประเภทตึกแถว 
  ก. ที่อยู่อาศัยระยะถอยร่น 1-3 เมตร 

 
รูปที่ 45 แสดงลักษณะพื้นท่ี อาคารประเภทตึกแถว จากการส ารวจพื้นที่ศึกษา 

 
  ข. พื้นที่พาณิชยกรรมระยะถอยร่น 1-3 เมตร 

 
รูปที่ 46 แสดงลักษณะพื้นท่ี อาคารประเภทตึกแถว จากการส ารวจพื้นที่ศึกษา 

 
  ค. ท่ีอยู่อาศัยระยะถอยร่น 4-5 เมตร 

 
รูปที่ 47 แสดงลักษณะพื้นท่ี อาคารประเภทตึกแถว จากการส ารวจพื้นที่ศึกษา 
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ง. พ้ืนท่ีพาณิชยกรรมระยะถอยร่น 4-5 เมตร 

 
รูปที่ 48 แสดงลักษณะพื้นท่ี อาคารประเภทตึกแถว จากการส ารวจพื้นที่ศึกษา 

 
 2. อาคารขนาดใหญ่ 
  ก. พื้นที่พาณิชยกรรมระยะถอยร่นหน้าอาคาร 8 เมตร ข้ึนไป 

 
รูปที่ 49 แสดงลักษณะพื้นท่ี อาคารขนาดใหญ่ จากการส ารวจพ้ืนท่ีศึกษา 

 
 3. ลักษณะอาคารที่มีรั้ว 
  ก. ที่อยู่อาศัย ระยะถอยร่น 3-5 เมตร 

 
รูปที่ 50 แสดงลักษณะพื้นท่ี อาคารที่มีรั้ว จากการส ารวจพื้นท่ีศึกษา 
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ข. พื้นที่อาคารขนาดใหญ่ เช่น ส านักงาน โรงพยาบาล คอนโด ระยะถอยร่น 6 เมตรขึ้นไป 

 
รูปที่ 51 แสดงลักษณะพื้นท่ี อาคารที่มีรั้ว จากการส ารวจพื้นท่ีศึกษา 

 
 
3.1.3 สรุปเงื่อนไขการคัดเลือกพืน้ที่ศึกษา  

 
การก าหนดพื้นท่ีศึกษาด้วยเง่ือนไขต่างๆ ดังนี้ 
1. การคัดเลือกพื้นที่ ที่ยังคงมีปัญหามลภาวะทางเสียงรุนแรงต่อสุขภาพ จากการเปรียบเทียบผล

ตรวจวัดระดับเสียง ของกรมควบคุมมลพิษ ระหว่างปี พ.ศ. 2549 และ พ.ศ. 2554  
2. การคัดเลือกพื้นที่ โดยการแบ่งตามลักษณะย่านทั่วกรุงเทพมหานคร เพื่อดูความแตกต่างของ

องค์ประกอบทางกายภาพเมือง 
3. จากจุดตรวจวัดทั้งหมดของกรมควบคุมมลพิษ ยังขาดองค์ประกอบทางกายภาพประเภทอาคารสูง 

โดยสามารถควบคุมได้ด้วยมาตรการทางผังเมือง เช่น กฎหมายความสูงอาคาร (H=2W) การควบคุม
ความหนาแน่นอาคาร ( FAR,OSR ) เป็นต้น ท าให้ต้องมีการเลือกพื้นที่ศึกษาเพิ่มเติม เพื่อศึกษา
บริบทของอาคารสูงที่ส่งผลต่อมลภาวะทางเสียงจากการจราจร  
 
 

3.1.4 พ้ืนที่ศึกษา 
 
จากเงื่อนไขการเลือกพื้นที่ สามารถก าหนดพื้นท่ีศึกษางานวิจัยออกมาได้ทั้งหมด 18 พื้นที่ศึกษา โดยแบ่ง

ได้ดังนี้  
1. ย่านกลางเมือง  

ก. ย่านศูนย์กลางเมือง ได้แก่ ป้อมต ารวจอนุสาวรีชัยสมรภูมิ และโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ์ 
ถนนพระราม 4 

ข. ย่านเมืองเก่า ได้แก่ ฝั่งพระนคร ป้อมต ารวจแม้นศรี ถนนบ ารุงเมือง และ ฝั่งธนบุรี ป้อม
ต ารวจสี่แยก ถนนอรุณอัมรินทร์-พรานนก 

ค. ย่านการค้าเก่า ได้แก่ ป้อมต ารวจเยาวราช ถนนเยาวราช และพาหุรัด ถนนตรีเพชร  
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ง. ย่านที่อยู่อาศัย ได้แก่ ป้อมต ารวจห้าแยกคลองเตย ถนนอาจณรงค์ 
2. ย่านชาญเมือง แบ่งตามถนนหลักเช่ือมพื้นที่เมืองอื่น 

ก. เชื่อมนนทบุรี ปทุมธานี ได้แก่ ส านักงานพลังงานปรมาณูเพื่อสันติ ถนน วิภาวดี-รังสิต และ
ป้อมต ารวจสี่แยกเกษตร ถนนพหลโยธิน   

ข. เช่ือมมีนบุรี ลาดกระบัง ได้แก่ ป้อมต ารวจสี่แยกล าสาลี ถนนรามค าแหง การเคหะชุมชน
ดินแดง ถนนดินแดง และสถานีต ารวจนครบาลโชคชัย ถนนลาดพร้าว 

ค. เชื่อมสมุทรปราการ ชลบุรี ได้แก่ สถานีต ารวจนครบาลพระโขนง ถนนสุขุมวิท ซอย 77 
ง. เชื่อมสมุทรสงคราม นครปฐม ได้แก่ ป้อมต ารวจสามแยก ถนนสุขสวัสดิ์-ประชาอุทิศ ป้อม

ต ารวจสี่แยกมไหศวรรย์ ถนนตากสิน และวงเวียน 22 ถนนสันติภาพ 
3. ย่านอื่นๆ (ย่านอาคารสูง) 

ก. ถนนสีลมและถนนอโศกมนตรี 
 

 
รูปที่ 52 แสดงพื้นที่ศึกษางานวิจัย 

ที่มา ผู้วิจัย 
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3.2 การก าหนดเกณฑ์ในการศึกษาองค์ประกอบทางกายภาพเมือง 
 
การก าหนดเกณฑ์ในการศึกษาองค์ประกอบทางกายภาพเมืองในพื้นที่ริมถนน ที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลง

ระดับเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงไปสูผู่้รบัเสียง และสามารถออกแบบให้แก้ปัญหามลภาวะทางเสียงจากการจราจร มี
เงื่อนไขการคัดเลือกเกณฑ์ขององค์ประกอบทางกายภาพเมืองในพื้นที่ริมถนน ดังนี้ 

1. คัดเลือกจากการตรวจวัดระดับเสียงเบื้องต้น จากพื้นที่ตรวจวัดระดับเสียง ที่อ้างอิงจากกรมควบคุม
มลพิษทั้งหมด 18 พื้นที่ศึกษา และท าการตรวจวัดทั้งหมด 137 พื้นที่ตรวจวัด สามารถสรุป
องค์ประกอบทางกายภาพที่มีผลต่อระดับเสียงท่ีเพิ่มขึ้นและลดลง ได้ดังนี้ 

ก. ผนังอาคาร หรือผนังก าแพงที่มีความทึบ 
ข. ส่วนยื่นของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร เช่น กันสาด ชายคา 
ค. ส่วนเว้าของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร 
ง. ลักษณะการเปิดหน้าร้าน 
จ. ไม้พุ่ม 
ฉ. อุปกรณ์ประกอบถนน 
ช. ช่องว่างระหว่างอาคาร 

2. จากผลการตรวจวัดระดับเสียงเบื้องต้น น ามาพิจารณาร่วมกับการทบทวนทฤษฎีและมาตรการทางผัง
เมือง ได้แก ่

ก. องค์ประกอบทางกายภาพเมือง 
ข. กฎหมายที่เกี่ยวข้อง ( ควบคุมความสูงอาคาร,ควบคุมความหนาแน่น,ควบคุมระยะถอยร่น

อาคาร ) 
 

จากเง่ือนไขการเลือกเกณฑ์ขององค์ประกอบทายกายภาพเมืองที่กล่าวมาข้างต้น สามารถสรุปลักษณะ
องค์ประกอบทางกายภาพในพื้นที่ริมถนน ที่ใช้ในการศึกษา แบ่งได้ดังนี้   

ประเภทขององค์ประกอบทางกายภาพเมือง 
1.มวลอาคาร ความสูงอาคารและความกว้างถนน  ( กฎหมายความสูงอาคาร 

(H=2W+FAR)) 

2.ลักษณะช่องเปิดของอาคาร ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร 
ลักษณะการเปดิหน้ารา้น 

3.พื้นที่ว่าง ช่องว่างระหว่างอาคาร 
ระยะถอยร่นอาคาร ( กฎหมายระยะถอยร่นอาคาร ) 

4.อุปกรณ์ประกอบถนน ถาวร ไม้พุ่ม 
อุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ เช่น ตูโ้ทรศัพท์ ป้ายรถเมล์ ตูค้วบคุม
สาธารณูปโภค เป็นต้น 
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รูปที่ 53 รูปที่ 54 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ความสูงอาคารและความกว้างถนน 
ถนนบ ารุงเมือง และถนนสีลม 

 

 
รูปที่ 55 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ส่วนเว้าของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร 

การเคหะชุมชนดินแดง ถนนดินแดง 
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รูปที่ 56 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ส่วนเว้าของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร 

ถนนเยาวราช 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 57 รูปที่ 58 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ยื่นของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบดา้นหน้าอาคาร 

พาหุรัด ถนนตรเีพชร และ แยกล าสาลี ถนนรามค าแหง 
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รูปที่ 59 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ยื่นของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร 
ถนนอรุณอัมรินทร-์พรานนก  
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ฃ 
 
 
 
 

รูปที่ 60 รูปที่ 61 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ช่องว่างระหว่างอาคาร 
 ถนนวงเวียน 22 ถนนสันติภาพ และถนนบ ารุงเมือง  

 
 

 
รูปที่ 62 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ช่องว่างระหว่างอาคาร 

 ถนนอรุณอัมรินทร-์พรานนก 
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รูปที่ 63 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ระยะถอยรน่ 

 ถนนสุขุมวิท ซอย 77  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 64 รูปที่ 65 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ระยะถอยร่น 
แยกล าสาลี ถนนรามค าแหง และ ถนนอรุณอัมรินทร-์พรานนก 
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รูปที่ 66 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ไม้พุ่ม ระยะริมถนน 
ถนน พาหุรัด 

 

รูปที่ 67 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ไม้พุ่ม ระยะริมถนน 
พาหุรัด ถนนตรเีพชร 
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รูปที่ 68 รูปที่ 69 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท ไมพุ้่ม ระยะหน้าอาคาร 
การเคหะชุมชนดินแดง ถนนดินแดง และ ถนนสุขุมวิท ซอย 77 

 

 
รูปที่ 70 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท อุปกรณ์ประกอบถนน ป้ายรถเมล์ 

ถนนพระราม 4 
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รูปที่ 71 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท อุปกรณ์ประกอบถนน ตู้โทรศัพท์ 

 
 

 
รูปที่ 72 แสดงองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท อุปกรณ์ประกอบถนน ตู้ควบคุมสาธารณูปโภค 

ถนนพระราม 4 
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รูปที่ 73 สรุปการก าหนดพื้นท่ีศึกษา เพื่อออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพเมือง พ้ืนท่ีริมถนน 
 
 
3.3 เคร่ืองมือวิจัย 

จากกรอบการวิจัย ต้องการทราบระดับความดังของเสียงในพื้นที่ริมถนน ที่มีผลต่อองค์ประกอบทาง
กายภาพเมือง  จึงเลือกใช้การตรวจวัดระดับเสียง โดยเครื่องตรวจวัดเสียง (Sound Level Meter) มาตรฐาน IEC 
60651 Type 2 (International Electrotechnical Commission 651 Type 2) ช่วงการวัดระดับเสียง 30 ถึง 
130 เดซิเบล (เอ) ความแม่นย า±1.5dB การถ่วงน้ าหนักความถี่ A และ C อุปกรณ์เสริม คือ ฟองน้ ากันลม และขา
ตั้ง 

วิธีการใช้เครื่องมือ ขั้นแรก การเตรียมเครื่องมือและอุปกรณ์ก่อนออกภาคสนามตั้งค่าการใช้งานเบื้องต้น
ของเครื่องตรวจวัดเสียง เลือกใช้ วงจรถ่วงน้ าหนัก “A” (Weighting Network “A”) ลักษณะความไวตอบรับเสียง 
“Fast” (Dynamic Characteristic “Fast”) ข้อมูลที่ได้จะเป็นค่า LA90 และ L Aeq ในช่วงเวลาต่างๆ และ
สามารถปรับรายละเอียดอื่นๆ ตามคู่มือ ก่อนใช้งานเครื่องมือควรปรับเทียบการอ่านค่าระดับเสียงของเครื่องวัด
ระดับเสียงตามวิธีที่ก าหนดในคู่มือการใช้งานของเครื่องวัดระดับเสียงนั้น ๆ โดยใช้อคูสติคคาลิเบรเตอร์ หรือที่
เรียกว่า External calibration และตรวจสอบวงจรไฟฟ้าภายในเครื่องวัดระดับเสียง หรือที่เรียกว่า Internal 
calibration  
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ขั้นที่ 2 การตั้งเครื่องตรวจวัดเสียงภายนอกอาคาร  ให้ตั้งสูงจากพื้นไม่น้อยกว่า 1.2 เมตร วัดโดยได้รับ
ผลกระทบจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรง รัศมี 3.5 เมตร ตามแนวราบต้องไม่มีก าแพงหรือสิ่งอ่ืนใดกีดขวางอยู่ 
(กรมควบคุมมลพิษ,2550).  
 
 
3.4 ขั้นตอนการเก็บข้อมูล 

 
การคัดเลือกพื้นที่ศึกษาวิจัย จากจุดตรวจวัดระดับเสียงของกรมควบคุมมลพิษ เพื่ออ้างอิงพื้นที่ประสบ

ปัญหามลภาวะทางเสียงจากการจราจรในกรุงเทพมหานคร ทั้งหมด 16 พื้นที่ และพื้นที่ศึกษาเพิ่มเติมเรื่องประเภท
อาคารสูงอีก 2 พื้นที่ รวมพื้นที่ศึกษาทั้งหมด 18 พื้นที่ โดยใช้วิธีการตรวจวัดระดับเสียงริมถนน ท าการตรวจวัด
ทั้งหมด 2 ครั้ง  

 
ครั้งแรก ตรวจวัดระดับเสียงเบื้องต้น เพื่อสร้างเกณฑ์การศึกษาองค์ประกอบทางกายภาพพื้นที่ริมถนน 

โดยการตรวจวัดระดับเสียงในทุกองค์ประกอบทางกายภาพเมือง ว่าลักษณะใด ที่ส่งผล ทั้งลดลงและเพิ่มขึ้น ต่อ
มลภาวะทางเสียงจากการจราจร โดยตรวจวัดรอบจุดตรวจวัดในพ้ืนท่ีศึกษา ตามถนนสายหลัก วิธีการเก็บข้อมูล คือ 
ใช้เครื่องตรวจวัดเสียง 2 เครื่อง เลือกองค์ประกอบที่มีความแตกต่างกัน และท าการวัดค่าในเวลาเดียวกัน เพื่อให้
ได้รับเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงเดียวกัน อันส่งผลให้สามารถน าค่าการตรวจวัดที่ได้มาเปรียบเทียบค่ามากและน้อย
ของแต่ละองค์ประกอบ จากนั้นน าผลที่ได้มาพิจารณาร่วมกับการทบทวนทฤษฎีและมาตรการทางผังเมือง เพื่อสร้าง
เกณฑ์ในการศึกษาองค์ประกอบทางกายภาพในเชิงผังเมือง ซึ่งสามารถแบ่งเกณฑ์ขององค์ประกอบทางกายภาพ
เมือง ออกได้ 4 ประเภทหลัก คือ มวลอาคาร ลักษณะช่องเปิดของอาคาร พื้นที่ว่าง และ อุปกรณ์ประกอบถนนถาวร  
และแยกย่อยออกได้ 7 ประเภท ดังนี้ (1) ความสูงอาคารและความกว้างถนน (2) ส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคารที่พ้น
จากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร (3) ลักษณะการเปิดหน้าร้าน (4) ช่องว่างระหว่างอาคาร (5) ระยะถอยร่นอาคาร 
(6) ไม้พุ่ม (7) อุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ  

 
 ครั้งที่ 2 การส ารวจพื้นที่และตรวจวัดระดับเสียงจริง เป็นการตรวจวัดระดับเสียง ตามเกณฑ์ของ
องค์ประกอบทางกายภาพเมือง 7 ประเภทย่อย เพื่อหาลักษณะการเดินทางของเสียงผ่านองค์ประกอบแต่ละ
ประเภท อันดับแรก ค้นหาองค์ประกอบตามเกณฑ์ในพื้นที่ศึกษา โดยสร้างเป้าหมายของการเก็บข้อมูล ดังนี้ การ
ค้นหาพ้ืนท่ี ใน 1 องค์ประกอบต้องได้อย่างน้อย 3 พื้นที่ และท าการเก็บข้อมูลพื้นที่ละ 3 เวลา โดยมีเง่ือนไข คือ วัน
เดียวกันแต่ต่างเวลา และเวลาเดียวกันแต่ต่างวัน สรุปการเก็บข้อมูล ดังนี้ เก็บวันธรรมดา เช้า 9.00 - 11.00 นาฬิกา 
บ่าย 16.00 – 18.00 นาฬิกา และวันหยุด เช้า 9.00 - 11.00 นาฬิกา วิธีการเก็บข้อมูล คือ ใช้เครื่องวัดเสียง 2 
เครื่อง เครื่องแรก ใช้เป็นจุดอ้างอิง ตรวจวัดบริเวณริมถนน และเครื่องที่ 2 ใช้ตรวจวัดระดับเสียงห่างจากบริเวณริม
ถนนเข้าไปทุกๆ 1 เมตร ท้ังเครื่องแรกและเครื่องท่ี 2 ต้องท าการจับค่าการตรวจวัดพร้อมกัน เพื่อให้ได้แหล่งก าเนิด
เสียงเดียวกัน 
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รูปที่ 74 แสดงวิธีตรวจวัดระดับเสยีงเพื่อค้นหา เส้นทางเดินเสยีงในแต่ละองค์ประกอบทางกายภาพ 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

จากการตรวจวัดระดับเสียง ใน 1 พื้นที่ตรวจวัด จะได้ชุดข้อมูล ซึ่งประกอบไปด้วย ค่าตรวจวัด จากเครื่อง
ที่ 1 และเครื่องที่ 2 ที่วัดในเวลาเดียวกัน เป็นคู่จากพื้นที่ริมถนน เข้าไปที่ละ 1 เมตร ถึงหน้าอาคาร จากนั้นน าค่าที่
ได้จากเครื่องท่ี 1 มาหาค่ากลางและปรับให้ระยะการตรวจวัดอื่นๆ มีค่าเท่ากัน เพื่อหาสัดส่วนค่าตรวจวัดของเครื่อง
ที่ 2 และน าค่าท่ีได้มาเขียน “แบบจ าลองการเดินทางของเสียง” จากพ้ืนท่ีริมถนนถึงหน้าอาคาร 

 

 
รูปที่ 75 แสดงวิธีการคิดค านวณ การปรับค่าการตรวจวัด เพื่อใช้เปน็ค่าในการเขียนกราฟการเดินทางของเสียง 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

 
รูปที่ 76 แสดงลักษณะแบบจ าลองการเดินทางของเสียงจากการตรวจวัดระดับเสยีง 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 

เนื่องด้วยงานวิจัยอ้างอิงพื้นที่ประสบปัญหามลภาวะทางเสียงจากผลตรวจวัดระดับเสียงของกรมควบคุม
มลพิษ ดังนั้นจึง “ต้องการทราบเพียงระดับความดังเสียงในพื้นที่ริมถนน ที่เพิ่มขึ้นและลดลง เมื่อตกกระทบกับ
องค์ประกอบทางกายภาพเมืองแต่ละชนิดเท่านั้น” ไม่ได้ต้องการทราบค่าการตรวจวัดเฉลี่ย 24 ช่ัวโมงของพื้นที่ 
ดังนั้นใน 1 เกณฑ์ขององค์ประกอบ ต้องใช้ค่าการตรวจวัดชุดเดียวกัน จากเครื่องมือชุดเดียวกัน เพื่อให้สามารถ
เปรียบเทียบกันได้ และสามารถตัดปัจจัยการเก็บข้อมูลการตรวจวัดระดับเสียงเฉลี่ย 24 ช่ัวโมง รวมถึงปัจจัยอื่นใน
สิ่งแวดล้อม เช่น อุณหภูมิ ทิศทางลม เป็นต้น เนื่องจากการตรวจวัดในพื้นที่เดียวกันและเวลาเดียวกัน เช่น การ
ตรวจวัดด้วยเกณฑ์องค์ประกอบทางกายภาพประเภทไม้พุ่ม ท าการตรวจวัดการเดินทางของเสียงในพื้นที่ ก่อนและ
หลังไม้พุ่ม และน าชุดข้อมูลมาเปรียบเทียบว่าไม้พุ่มสามารถลดหรือเพิ่มระดับเสียงมากน้อยเพียงใด และน าไป
เปรียบเทียบกับพ้ืนท่ีอื่น ท่ีองค์ประกอบทางกายภาพประเภทไม้พุ่มเหมือนกัน เพื่อสรุปความซ้ าของผลที่ได้ 

 

 
3.5.1   การสร้างเกณฑ์ขององค์ประกอบทางกายภาพ  

 
จากการตรวจวัดระดับเสียงเบื้องต้น ตรวจวัดทั้งหมด 137 คู่ตรวจวัด ใน 18 พื้นทีศึกษา เช่น 

องค์ประกอบที่มีผนังก าแพงคู่กับช่องว่างระหว่างอาคาร หรือองค์ประกอบที่มีไม้พุ่มคู่กับองค์ประกอบที่ไม่มีไม้พุ่ม 
เป็นต้น จากนั้นน าผลการตรวจวัดทั้งหมดมาจัดหมวดหมู่ให้อยู่ในองค์ประกอบเดียวกัน เพื่อหาข้อสรุปของผลที่มี
ความซ้ ากันอย่างมีนัยส าคัญ เช่น  ผนังก าแพงมีผลต่อการเพิ่มขึ้นของระดับเสียงบริเวณหน้าอาคาร หรือ ไม้พุ่มมีผล
ต่อการลดลงของระดับเสียง เป็นต้น เมื่อได้ข้อสรุปจากการตรวจวัดเบื้องต้นทั้งหมดแล้ว น ามาพิจารณาร่วมกับการ
ทบทวนทฤษฎีและมาตรการทางผังเมือง เพื่อสร้างเกณฑ์ขององค์ประกอบทางกายภาพในการศึกษา 
 
 
 
3.5.2 การทดสอบสมมุติฐาน  
 
 3.5.2.1 ทฤษฎีที่ใช้ในการวิเคราะห์แบบจ าลองการเดินทางของเสียงที่ได้จากการตรวจวัดระดับเสียง 

 
ภายใต้สมมุติฐานท่ีว่าระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพเมือง มีผลต่อการลดลงของมลภาวะ

ทางเสียงจากการจราจร  
โดยการพิสูจน์ด้วยทฤษฎีการเดินทางของเสียงผ่านองค์ประกอบทางกายภาพเมือง 2 ทฤษฎี ได้แก่ ทฤษฎี

การดูดซับเสียงและทฤษฎีการสะท้อนเสียง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ ทฤษฎีการดูดซับเสียง คือ เมื่อเสียงเดินทางผ่าน
วัสดุดูดซับ จะท าให้เสียงลดลง เช่น องค์ประกอบประเภทไม้พุ่ม เป็นต้น ทฤษฎีการสะท้อนเสียง คือ เมื่อเสียงเดิน
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ผ่านวัสดุเนื้อแข็ง เช่น ผนังอาคาร รั้ว เป็นต้น เสียงจะสะท้อนกลับ โดยท ามุมจากการสะท้อนเท่ากับมุมตกกระทบ 
และเสียงจากการสะท้อนจะเท่ากับเสียงท่ีตกกระทบ 

ในทฤษฏีการสะท้อนเสียง ลักษณะของการสะท้อนจะขึ้นอยู่กับปัจจัย 2 ปัจจัย ท่ีส่งผลให้เกิดการสะท้อนท่ี
แตกต่างกัน ปัจจัยแรก คือ ระยะห่างจากแหล่งก าเนิดเสียงถึงพื้นผิวการสะท้อน ส่งผลให้มุมระหว่างการตกกระทบ
และการสะท้อนแคบลงเมื่อระยะห่างมากขึ้น แหล่งก าเนิดเสียงจากการจราจรสามารถแบ่งระยะออกได้ 2 ลักษณะ
คือ ระยะของเสียงจากเลนถนนท่ีรถสามารถว่ิงเร็ว และระยะของเสียงจากเลนถนนที่รถสามารถวิ่งช้า พบว่ามุมจาก
ระยะของเสียงจากเลนถนนที่รถสามารถวิ่งช้ากว้างกว่ามุมจากระยะของเสียงจากเลนถนนที่รถสามารถวิ่งเร็ว ใน
งานวิจัยจะท าการพิสูจน์ทั้งสองระยะเนื่องจากในการตรวจวัดระดบัเสยีงไม่สามารถแยกเสยีงจากแหลง่ก าเนิดเสยีงได้  

 

 
รูปที่ 77 แสดงปัจจัยเรื่องระยะของแหล่งก าเนิดเสียง ที่ท าให้เกิดลักษณะมมุจากการสะท้อนเสียง 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

 ปัจจัยที่สอง คือ ความสูงของแหล่งก าเนิดเสียง ที่เป็นเสียงจากการจราจร มีความสูงจากพื้นถนน 0.7-1 
เมตร อันส่งผลให้การสะท้อนข้ึนมีผลต่อการได้ยินมากกว่าการสะท้อนลง (มีผลน้อยมาก) ดังนั้นในงานวิจัยจะใช้การ
สะท้อนเสียงข้ึนเป็นหลักและตรวจวัดเสียงในระดับชั้น 1 ของอาคาร 
 

 
รูปที่ 78 แสดงปัจจัยเรื่องความสูงของแหล่งก าเนิดเสียง ที่ท าให้เกิดลักษณะมุมจากการสะท้อนเสยีง 

 ที่มา : ผู้วิจัย  
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 3.5.2.2 วิธีการวิเคราะหล์ักษณะแบบจ าลองการเดินทางของเสียงท่ีได้จากการตรวจวัดระดับเสยีง  
  
จากลักษณะแบบจ าลองการเดินทางของเสียงท่ีได้จากการตรวจวัดระดับเสียง น ามาวิเคราะห์เพื่อให้สามารถอธิบาย
ลักษณะการเกิดของกราฟหรือแบบจ าลอง โดยมีวิธีการวิเคราะห์ดังนี้ 

  1. พื้นที่ตรวจวัดระดับเสียงส่วนใหญ่จะประกอบด้วยผนังอาคารเป็นหลัก ดังนั้นเสียงที่ได้รับจาก
ต าแหล่งตรวจวัด 1 ต าแหน่ง จะเกิดจากเสียงรวม ทั้งจากแหล่งก าเนิดเสียงและจากการสะท้อนจากผนัง
ก าแพง ดังนั้นในการวิเคราะห์จึงสร้าง “แบบจ าลองการได้รับเสียง” จากการจราจร ของผู้รับเสียงทั้งหมด 
คือ (1) จากแหล่งก าเสียงโดยตรง (2) จากการสะท้อน จากผนังก าแพงด้านข้าง และ (3) จากการสะท้อน 
จากผนังก าแพงด้านบน  

เงื่อนไขการสร้างแบบจ าลองการได้รับเสียง  เนื่องจากแบบจ าลองการได้รับเสียงนี้ น ามา
วิเคราะห์เปรียบเทียบกับแบบจ าลองการเดินทางของเสียง “ในการสร้างลักษณะแบบจ าลองการได้รับเสียง 
ใช้การได้รับเสียงในความสูงเท่ากับการตรวจวัดเสียง คือความสูงเท่ากับต าแหน่งของหูมนุษย์” อยู่ในระดับ
ประมาณ 160 เมตร จึงท าให้เกิดลักษณะแบบจ าลองเป็นเส้นท่ีพุ่งจากแหล่งก าเนิดเสียงเข้าสู่ผู้รับเสียง 

 

 
รูปที่ 79 แสดงตัวอย่างผลการตรวจวัด ท่ีผู้รับเสียง ได้รับเสียงโดยตรงจากแหล่งก าเนิดเสียงจากการจราจร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

 
รูปที่ 80 แสดงตัวอย่างการพิสูจนผ์ลการตรวจวัด ท่ีผู้รับเสยีงไดร้ับเสียงจากการสะท้อนกลับ 

ขององค์ประกอบทางกายภาพ จากด้านข้าง 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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รูปที่ 81 แสดงตัวอย่างการพิสูจนผ์ลการตรวจวัด ท่ีผู้รับเสยีงไดร้ับเสียงจากการสะท้อนกลับ 

 ขององค์ประกอบทางกายภาพ จากด้านบน  
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
  2. จากการสร้างแบบจ าลองการได้รับเสียงข้างต้น ท้ังระยะของเสียงจากเลนถนนท่ีรถสามารถวิ่ง
ช้าและระยะของเสียงจากเลนถนนท่ีรถสามารถว่ิงเร็ว น ากราฟการได้รับเสียงท้ังหมดมาซ้อนทับกัน พบว่า
พื้นที่ของการซ้อนทับกันมากที่สุด คือพื้นที่ที่ได้รับเสียงมากที่สุด ในการวิเคราะห์ คือพื้นที่สีเข้ม น ามา
พิจารณาร่วมกับแบบจ าลองการเดินทางของเสียง พบว่ามีความสอดคล้องกันอย่างมีนัยส าคัญ ดังรูปที่ 81 
เนื่องจากในการตรวจวัดไม่สามารถแยกต าแหน่งของแหล่งก าเนิดเสียง ดังนั้นการพิจารณาต้องมีการ
พิจารณาระยะของแหล่งก าเนิดเสียง ทั้ง 2 ระยะ เพื่อให้ได้เสียงทั้งหมด ที่ผู้รับเสียงจะได้รับในพื้นที่ริม
ถนน ซึ่งในส่วนใหญ่จะพบว่าระยะจากเลนถนนที่รถสามารถวิ่งเร็วจะส่งผลให้เกิดเสียงดังมากกว่าระยะ
ของเลนถนนท่ีรถสามารถว่ิงช้า  
 

 
รูปที่ 82 แสดงตัวอย่างการพิสูจนผ์ลการตรวจวัด ท่ีผู้รับเสยีง ได้รบัเสียงรวมทั้งหมดจากการจราจร 

มีความสอดคล้องกับแบบจ าลองการเดินทางของเสียง 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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3. วิธีการสรุป จากความสอดคล้องกันของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง และแบบจ าลองการ
ได้รับเสียง พบว่า ต าแหน่งของกราฟการตรวจวัดระดับเสียง ที่มีค่าการตรวจวัดระดับเสียงดัง สอดคล้อง
กับพ้ืนท่ีที่มีสีเข้ม ของแบบจ าลองการได้รับเสียง มากถึง 57 กรณี จากท้ังหมด 66 กรณี ซึ่งสามารถสรุปว่า
มีแนวโน้มของแบบจ าลอง ท่ีมีความสอดคล้องกันมากถึง 86 เปอร์เซ็นต์  
  4. นอกจากนี้ ยังมีแบบจ าลองการเดินทางของเสียงอื่นๆ เช่น องค์ประกอบประเภทความสูง
อาคาร ระยะถอยร่นอาคาร ช่องว่างระหว่างอาคาร  ลักษณะการเปิดหน้าร้าน เป็นต้น ที่สามารถใช้ความ
สอดคล้องกันของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ทั้ง 3 เวลา ใน 1 องค์ประกอบ ซึ่งค่าการตรวจวัด
สามารถสรุปได้ดังนี้ องค์ประกอบของการตรวจวัดระดับเสียง ในการพิสูจน์ลักษณะนี้ มีทั้งหมด 19 
องค์ประกอบ พบว่าแบบจ าลองการเดินทางของเสียง มีลักษณะที่เหมือนกันหรือสอดคล้องกันทั้ง 3 กรณี
หรือ 3 เวลา 16 องค์ประกอบ และมีความสอดคล้องกัน 2 กรณี หรือ 2 เวลา ใน 3 องค์ประกอบ  

 
จากการวิเคราะห์ลักษณะแบบจ าลองการเดินทางของเสียง เพื่ออธิบายถึงความสัมพันธ์ระหว่าง

องค์ประกอบทางกายภาพเมืองในพื้นที่ริมถนนและระดับเสียงจากการจราจร ซึ่งในขั้นตอนต่อไปจะเป็นการ
ออกแบบระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพเมือง เพื่อพิสูจน์สมมุติฐานที่ว่า ระยะและสัดส่วนของ
องค์ประกอบทางกายภาพเมือง มีผลต่อการลดลงของมลภาวะทางเสียงจากการจราจร  

 
 
3.5.3  การสร้างเงื่อนไขการออกแบบ  

 
จากการพิสูจน์ลักษณะแบบจ าลองการเดินทางของเสียงผ่านองค์ประกอบทางกายภาพ น ามาสู่การ

ออกแบบเรื่องระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบ เพ่ือให้สามารถลดเสียงจาก 2 ลักษณะ คือ ระยะริมถนน ลดเสียง
จากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรง และระยะหน้าอาคาร ลดเสียงจากการสะท้อนกลับขององค์ประกอบทางกายภาพ 

 

 
รูปที่ 83 แสดงระยะริมถนน ที่สามารถออกแบบสดัส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพเมือง 

ให้ลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรง  
ที่มา : ผู้วิจัย 
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รูปที่ 84 แสดงระยะหน้าอาคาร ท่ีสามารถออกแบบสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพเมือง 

ให้ลดเสียงเสียงจากการสะท้อนกลับ 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
 

ในบทนี้ ได้กล่าวถึงการด าเนินการศึกษา เรื่องการเก็บข้อมูลและพิสูจน์ที่มาของผลที่ได้จากการเก็บข้อมูล 
ให้เอื้อต่อความเข้าใจในการวิเคราะห์ผลการวิจยัน าไปสู่การออกแบบระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพ
เพื่อวัตถุประสงค์ในการลดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรที่เกินค่ามาตรฐานได้ 
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บทท่ี 4  
ผลการวิจัย 

 
 

ผลการวิจัยจะท าการพิสูจน์ ลักษณะการเดินทางของเสียงที่ตกกระทบองค์ประกอบทางกายภาพในพื้นที่
ริมถนน ให้สามารถออกแบบระยะของต าแหน่งที่ตั้งและสัดส่วนองค์ประกอบทางกายภาพ เพื่อลดเสียงดังจาก
การจราจรในพื้นที่ริมถนนได้ 
 
 
4.1 ผลการตรวจสอบข้อมลู 
 
 
4.1.1 การบันทึกข้อมูล 

 
จากการเลือกพื้นที่ศึกษาท้ังหมด 18 พื้นที่ อ้างอิงจากกรมควบคุมมลพิษ ได้ท าการค้นหาองค์ประกอบทาง

กายภาพเมือง ในพ้ืนท่ีทั้งหมด 43 พื้นที่ตรวจวัด รายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางที่ 6 แสดง ค่าการเก็บข้อมลูทั้งหมด 

พ้ืนที่ตรวจวัด องค์ประกอบทางกายภาพเมือง จ านวนพ้ืนที่
ตรวจวัด 

จ านวนจุด
ตรวจวัด 

จ านวน
กราฟ 

1. ไม้พุ่ม ไม้พุ่ม 1 1 3 
2. ไม้พุ่ม+ระยะถอยร่น ไม้พุ่ม 2 2 6 

ระยะถอยร่นมากกว่า 9 เมตรขึ้นไป 2 6 
3. ไม้พุ่ม+ส่วนเว้าส่วนยื่นของ
อาคาร 

ไม้พุ่ม 3 3 9 

ส่วนส่วนเว้าส่วนยื่ นของอาคาร 
ระยะถอยร่นมากกว่า 5 เมตร 

3 9 

4. ไม้พุ่ม+ไม้พุ่มหน้าอาคาร ไม้พุ่ม 1 1 3 
ไม้พุ่มหน้าอาคาร 1 3 

5. ไม้พุ่มหน้าอาคาร ไม้พุ่มหน้าอาคาร 1 1 3 

6. ไม้พุ่มหน้าอาคาร+ส่วนยื่น
ของอาคาร 

ไม้พุ่มหน้าอาคาร 1 1 3 
ส่วนเว้าส่วนยื่นของอาคาร ระยะ
ถอยร่นมากกว่า 5 เมตร 

1 3 

7. ส่วนเว้าส่วนยื่นของอาคาร ส่วนเว้าส่วนยื่นของอาคาร ระยะ
ถอยร่น 1-5 เมตร 

6 6 18 

8. ส่วนเว้าส่วนยื่นของอาคาร ส่วนเว้าส่วนยื่นของอาคาร ระยะ 8 8 24 
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ถอยร่นมากกว่า 5 เมตร 

9. ระยะถอยร่น ระยะถอยร่น 8 8 24 
10. อุปกรณ์ประกอบถนน อุปกรณ์ประกอบถนน 6 6 18 

11. ลักษณะการเปิดหน้าร้าน ลักษณะการเปิดหน้าร้าน 3 3 9 
12. ช่องว่างระหว่างอาคาร ช่องว่างระหว่างอาคาร 3 3 9 

รวม 43 50 150 
 
จากตารางพบว่า การเก็บข้อมูลในบริบทเมือง มีหลากหลายองค์ประกอบทางกายภาพอยู่รวมกัน ดังนั้น

การตรวจวัดระดับเสียง ใน 1 พื้นที่เมือง จะพบองค์ประกอบทางกายภาพมากกว่า 1 องค์ประกอบ ซึ่งมีเง่ือนไขการ
ตรวจวัดระดับเสียง คือ ต้องมีระยะห่างของแต่ละองค์ประกอบ 3.5 เมตร ตามแนวราบ (กรมควบคุมมลพิษ) เพื่อให้
สามารถน ามาวิเคราะห์แยกแต่ละองค์ประกอบได้ เช่น องค์ประกอบประเภทไม้พุ่ม และองค์ประกอบประเภทส่วน
เว้า ส่วนยื่นของอาคาร ซึ่งมีระยะห่างกันมากกว่า 3.5 เมตร 
 

 
รูปที่ 85 แสดงเงื่อนไขในการวิเคราะห์ ในพื้นที่หลายองค์ประกอบ 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

เป้าหมายการเก็บข้อมูล คือ การค้นหาองค์ประกอบทางกายภาพ ใน 1 องค์ประกอบ ต้องได้อย่างน้อย 3 
พื้นที่ตรวจวัด และท าการเก็บข้อมูลพื้นที่ละ 3 เวลา จากตารางผลการเก็บข้อมูล สามารถสรปุไดว้่า การบันทึกข้อมูล
ครบถ้วนตามเป้าหมายที่ได้ตั้งไว้ มีรายละเอียดดังนี้ (1.1) องค์ประกอบประเภทไม้พุ่ม มี 7 พื้นที่ (1.2) องค์ประกอบ
ประเภทไม้พุ่มหน้าอาคารมี 3 พื้นที่ (2.1) องค์ประกอบประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ที่มีระยะถอยร่นหน้า
อาคาร 1-5 เมตร 6 พื้นที่ (2.2) องค์ประกอบประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ที่มีระยะถอยร่นหน้าอาคาร 5 
เมตรขึ้นไป 12 พื้นที่ (3) องค์ประกอบประเภทระยะถอยร่น 10 พื้นที่ (4) องค์ประกอบประเภทอุปกรณ์ประกอบ
ถนน 6 พื้นที่ (5) องค์ประกอบประเภทลักษณะการเปิดหน้าร้าน 3 พื้นที่ (6) องค์ประกอบประเภทช่องว่างระหว่าง
อาคาร 3 พื้นที่ และองค์ประกอบประเภทสุดท้ายคือความสูงอาคาร สามารถใช้ร่วมกับองค์ประกอบประเภทระยะ
ถอยร่นได้ รวมจ านวนพื้นที่ตรวจวัดระดับเสียงทั้งหมด 50 พื้นที่ตรวจวัด ท าการตรวจวัดพื้นที่ละ 3 เวลา ได้กราฟ
การเดินทางของเสียงท้ังหมด 150 กราฟ 
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4.1.2 ความเชื่อมั่นของเคร่ืองมือ 
 
จากองค์ประกอบทางกายภาพ ที่ท าการตรวจวัดทั้งหมด 3 เวลา ผลที่ได้จากแบบจ าลองการเดินทางของ

เสียง ทั้ง 3 กรณี หรือ 3 เวลา เป็นไปในทิศทางเดียวกัน มากถึง 72 เปอร์เซ็นต์ และผลของแบบจ าลองการเดินทาง
ของเสียง ที่ไม่เป็นไปในทิศทางเดียวกัน 28 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งมีลักษณะดังนี้ แบบจ าลองการเดินทางของเสียง 2 กรณี 
หรือ 2 เวลา มีความสอดคล้องกันหรือเป็นไปในทิศทางเดียวกัน และอีก 1 กรณี ไม่สอดคล้องหรือเป็นไปในทิศทาง
เดียวกันกับ 2 กรณีนั้น 

 

 
รูปที่ 86 แสดงลักษณะแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ที่ไดจ้ากผลการตรวจวัด 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

จากการวิเคราะห์ พบว่าแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ที่ไม่เป็นไปในทิศทางเดียวกันทั้ง 28 เปอร์เซ็นต์ 
เป็นผลมาจากความผิดพลาดระหว่างตรวจวัด ท่ีแหล่งก าเนิดเสียงอื่นใกล้เครื่องวัดเสียงมากกว่าเสียงจากการจราจร 
เช่น การพูดคุยใกล้เครื่องวัดเสียง การเปิดเพลงภายในอาคาร ป้ายโฆษณาที่เปิดหน้าอาคาร เป็นต้น และสามารถ
สังเกตได้ว่าส่วนใหญ่จะมาจากองค์ประกอบประเภท ส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ที่สะท้อนเสียงจากด้านบนลงมาสู่
ผู้รับเสียง ซึ่งต าแหน่งของผู้รับเสียงจะขึ้นอยู่กับต าแหน่งของแหล่งก าเนิดเสียง เมื่อมีการเปลี่ยนต าแหน่งของ
แหล่งก าเนิดเสียง หรือความดังแต่ละต าแหน่งของแหล่งก าเนิดเสียงไม่เท่ากัน ท าให้สะท้อนเสียงมายังต าแหน่งที่
ต่างกนั แม้ว่าแหล่งก าเนิดเสียงมาจากการจราจรเหมือนกัน เช่น การเดินทางของแหล่งก าเนิดเสียง มีลักษณะตรงกับ
จุดที่ตกกระทบ และลักษณะเฉียงกับจุดที่ตกกระทบ ก็ส่งผลให้การสะท้อนกลับมาในต าแหน่งที่ต่างกัน หรือความดัง
เสียงของการสะท้อนกลับไม่เท่ากัน  
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รูปที่ 87 แสดงลักษณะการเดินทางของเสียงท่ีสะท้อนเสียงจากองคป์ระกอบทางกายภาพดา้นบน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

แบบจ าลองการเดินทางของเสียง ที่ไม่เป็นไปในทิศทางเดียวกัน สามารถแบ่งได้ 2 ลักษณะ ตามการพิสูจน์
ด้วยทฤษฎีการเดินทางของเสียง ทั้งทฤษฎีการดูดซับและการสะท้อนเสียง อันประกอบไปด้วย ลักษณะความ
สอดคล้องกัน 2 กรณี (จากท้ังหมด 3 กรณี ใน 1 องค์ประกอบ) เป็นไปตามการพิสูจน์ด้วยทฤษฎีการดูดซับและการ
สะท้อนเสียง 22 เปอร์เซ็นต์ และลักษณะที่มี 1 กรณี (จากทั้งหมด 3 กรณี ใน 1 องค์ประกอบ) เป็นไปตามการ
พิสูจน์ด้วยทฤษฎีการดูดซับและการสะท้อนเสียง 6 เปอร์เซ็นต์  
  

 
รูปที่ 88 แสดงลักษณะของแบบจ าลองการเดินทางของเสยีง ที่ได้จากผลการตรวจวดั ที่ไมส่อดคล้องกัน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

สามารถสรุปว่า เครื่องมือในการวิจัย มีค่าความเช่ือมั่นที่สามารถยอมรับได้ ดังนี้ แบบจ าลองการเดินทาง
ของเสียง ที่เป็นไปในทิศทางเดียวกันทั้ง 3 กรณี 72 เปอร์เซ็นต์ แบบจ าลองการเดินทางของเสียง ที่สอดคล้องกัน 2 
กรณี เป็นไปตามการพิสูจน์ด้วยทฤษฎีการดูดซับและการสะท้อนเสียง 22 เปอร์เซ็นต์ และแบบจ าลองการเดินทาง
ของเสียง 1 กรณี เป็นไปตามการพิสูจน์ด้วยทฤษฎีการดูดซับและการสะท้อนเสียง 6 เปอร์เซ็นต์ 
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รูปที่ 89 แสดงผลการตรวจวัดระดับเสยีงและความสอดคล้องของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
 
 

4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
 

ผลการตรวจวัดระดับเสียงมีท้ังหมด 50 จุดตรวจวัด ที่มีแบบจ าลองการเดินทางของเสียง 150 กราฟ หรือ 
150 กรณี  ( ใน 1 จุดตรวจวัด ท าการเก็บข้อมูล 3 เวลา ) สามารถแบ่งได้เป็น ผลการวิเคราะห์ตามการพิสูจน์ได้
ด้วยทฤษฏีการเดินทางของเสียงผ่านองค์ประกอบทางกายภาพเมือง ทั้ง 2 ทฤษฎี คือ ทฤษฎีการดูดซับเสียงและ
ทฤษฎีการสะท้อนเสียง และผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องลักษณะของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง มี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 1. ผลการวิเคราะห์ตามการพิสูจน์ได้ด้วยทฤษฏีการเดินทางของเสียงผ่านองค์ประกอบทางกายภาพเมือง 
ทั้ง 2 ทฤษฎี คือ ทฤษฎีการดูดซับเสียงและทฤษฎีการสะท้อนเสียง ประกอบด้วยองค์ประกอบทางกายภาพเมือง 
ทั้งหมด 34 จุดตรวจวัด ได้แก่องค์ประกอบประเภท (1) ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้า
อาคาร (2) ไม้พุ่ม (3) อุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ  
 
  

72% 

22% 

6% 

แนวโน้มของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ที่ได้จากการวิเคราะห์  

3 กราฟ เป็นไปในทิศทาง
เดียวกนั 

2 กราฟ ตามการพิสจูน์
ทฤษฎี 

1 กราฟ ตามการพิสจูน์
ทฤษฎี การตรวจวัดระดับเสียง 3 เวลา ใน 1 องค์ประกอบทางกายภาพ 
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ตารางที่ 7 แสดงผลการตรวจวัดระดับเสียงท่ีสามารถพิสูจนไ์ดด้้วยทฤษฎีการเดินทางของเสยีง 
ที่มา : ผู้วิจัย 

ประเภทขององค์ประกอบ ลักษณะ จุด
ตรวจวัด 

จ านวนกราฟที่
เป็นตามทฤษฎ ี

เปอร์ 
เซ็นต์ 

องค์ประกอบท่ีสามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 

ระยะถอยร่นหน้าอาคาร น้อยกว่าหรือเท่ากับ 5 เมตร 
ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคาร
ที่พ้นจากแนวระนาบ
ด้านหน้าอาคาร 

ความสูง เทียบเท่าช้ัน 2 ของอาคาร 
และ 
ความสูง เทียบเท่าช้ัน 1 ของอาคาร 

6 14/18 78.% 

ไม้พุ่ม ลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียง
โดยตรง 

7 18/21 86.% 

ลดเสียงจากการสะท้อนกลับของ
ผนังก าแพง 

3 7/9 78.% 

อุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ  
 

มีความต่อเนื่อง น้อยกว่า 2 เมตร 3 9/9 100% 

มีความต่อเนื่อง 2 เมตรขึ้นไป 3 9/9 100% 

รวม 22 57/66 86% 
ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 6 เมตร ขึ้นไป 
ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคาร
ที่พ้นจากแนวระนาบ
ด้านหน้าอาคาร 

ความสูง เทียบเท่าช้ัน 3 ของอาคาร 3 0/9 0% 

ความสูง เทียบเท่าช้ัน 2 ของอาคาร  3 3/9 33 % 
ความสูง เทียบเท่าช้ัน 1ของอาคาร 
ระยะถอยร่น 6-8 เมตร. 

3 8/9 89 % 

ความสูง เทียบเท่าช้ัน 1ของอาคาร 
ระยะถอยร่น 9 เมตร. ข้ึนไป 

3 0/9 0% 

รวม 12 11/36 31% 
 
 
รายละเอียดผลการวิเคราะห์ข้อมูลแต่ละประเภทขององค์ประกอบทางกายภาพ 
 
องค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท (1)  ส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร พ้นจากแนวระนาบด้านหน้า

อาคาร จากตาราง พบว่าองค์ประกอบประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร เป็นองค์ประกอบที่อยู่ในระยะหน้า
อาคาร ส่งผลให้เกิดการสะท้อนเสียงจากผนังด้านบน ดังนั้นระยะถอยร่นหน้าอาคารและสัดส่วนความสูงของส่วนเว้า
ส่วนยื่นของอาคาร จึงมีผลการสะท้อนเสียง  

1 ลักษณะการเดินทางของเสียงผ่านองค์ประกอบทางกายภาพประเภทสว่นเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ท่ีส่งผล
ให้เกิดการสะท้อนจากผนังด้านบน คือ เสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงเดินทางตกกระทบองค์ประกอบประเภทส่วนเว้า 
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ส่วนยื่นของอาคาร จากน้ันจะสะท้อนกลับมาสู่ผนังก าแพงด้านข้าง และสะท้อนลงมาสู่ผู้รับเสียง ดังนั้น ความสูงของ
ส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร และระยะถอยร่นหน้าอาคาร จึงส่งผลให้มีการเพิ่มระยะการเดินทางของเสียง ระยะการ
เดินทางของเสียงท่ีมาก ส่งผลให้เกิดการลดลงของเสียงตามไปด้วย 

 

 
รูปที่ 90 แสดงการเดินทางของเสยีง องค์ประกอบทางกายภาพประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

รายละเอียดขององค์ประกอบประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ในการตรวจวัดระดับเสียง สามารถแบ่ง
ได้ดังนี้ เรื่องระยะถอยร่นหน้าอาคารแบ่งออกเป็น ระยะถอยร่นน้อยกว่าหรือเท่ากับ 5 เมตร ระยะถอยร่น 6-8 เมตร 
และระยะถอยร่น 10 เมตรขึ้นไป ส่วนเรื่องความสูงของส่วนเว้า ส่วนยื่นฯ แบ่งออกเป็น ความสูงเทียบเท่าช้ัน 1 ของ
อาคาร ความสูงเทียบเท่าช้ัน 2 ของอาคาร และความสูงเทียบเท่าช้ัน 3 ของอาคาร  

 
ผลการวิเคราะห์จากการตรวจวัดระดับเสียงขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่น

ของอาคาร 
จากการพิจารณาผลตรวจวัดระดับเสียงพบว่า ระยะถอยร่นหน้าอาคารน้อยกว่าหรือเท่ากับ 5 เมตร ใน

ความสูงเทียบเท่าช้ัน 1 และช้ัน 2 ของอาคาร คนที่อยู่ริมถนนได้รับผลที่เกิดจากการสะท้อนเสียงจากผนังด้านบน 
จากแบบจ าลองการเดินทางของเสียงและแบบจ าลองการได้รับเสียง มีความสอดคล้องกัน 14 กรณี จากการตรวจวัด
ทั้งหมด 18 กรณี หรือมีแนวโน้มของแบบจ าลอง ท่ีมีความสอดคล้องกัน 78 เปอร์เซ็นต์  
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รูปที่ 91 แสดงผลตรวจวัดระดับเสยีง องค์ประกอบทางกายภาพประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร 

ในระยะถอยร่นหน้าอาคาร 5 เมตร 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
ระยะถอยร่น 6 เมตรขึ้นไป ผลการตรวจวัดระดับเสียงพบว่า ในความสูงเทียบเท่าช้ัน 1 ของอาคาร คนที่

อยู่ริมถนนได้รับผลที่เกิดจากการสะท้อนเสียงจากผนังด้านบน จากแบบจ าลองการเดินทางของเสียงและแบบจ าลอง
การได้รับเสียง มีความสอดคล้องกัน 8 กรณี จากการตรวจวัดทั้งหมด 9 กรณี หรือมีแนวโน้มของแบบจ าลอง ที่มี
ความสอดคล้องกัน 89 เปอร์เซ็นต์  

ระยะถอยร่น 6 เมตรขึ้นไป ผลการตรวจวัดระดับเสียงพบว่า ในความสูงเทียบเท่าช้ัน 2 ของอาคารขึ้นไป 
คนท่ีอยู่ริมถนนจะไม่ได้รับผลที่เกิดจากการสะท้อนเสียงจากผนังด้านบน จากแบบจ าลองการได้รับเสียง หรือพื้นที่สี
เข้ม มีความสอดคล้องกับแบบจ าลองการเดินทางของเสียง เพียง 3 กรณี จากการตรวจวัดทั้งหมด18 กรณี หรือมี
แนวโน้มของแบบจ าลอง ท่ีมีความสอดคล้องกัน 16 เปอร์เซ็นต์ ขึ้นอยู่กับระยะและสัดส่วน 

 

 
รูปที่ 92 แสดงผลตรวจวัดระดับเสยีง องค์ประกอบทางกายภาพประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นฯ 

ในระยะถอยร่นหน้าอาคาร 6 เมตรขึ้นไป 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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ระยะถอยร่น 10 เมตรขึ้นไป ผลการตรวจวัดระดบัเสยีงพบว่า คนท่ีอยู่ริมถนนจะไม่ได้รับผลที่เกิดจากการ

สะท้อนเสียงจากผนังด้านบน จากแบบจ าลองการได้รับเสียง พื้นที่ที่ได้รับเสียงมากหรือพื้นที่สีเข้ม ไม่มีความ
สอดคล้องกับแบบจ าลองการเดินทางของเสียง หรือแนวโน้มของแบบจ าลอง ไม่มีความสอดคล้องกัน 100 
เปอร์เซ็นต์  
  
ตารางที่ 8 สรุปรายละเอียดผลการวิเคราะห์ข้อมลูขององค์ประกอบประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ท่ีส่งผลให้
เกิดการสะท้อนเสียงจากผนังดา้นบน 

ความสูง การส่งผลให้เกิดการสะท้อนเสียงจากผนังด้านบนของอาคาร 

ระยะถอยร่น 1-5 เมตร ระยะถอยร่น 6-9 เมตร ระยะถอยร่น 10 เมตรขึ้น
ไป 

เทียบเท่าช้ัน 1 อาคาร    
เทียบเท่าช้ัน 2 อาคาร    
เทียบเท่าช้ัน 3 อาคาร    

 
 
(2)  ไม้พุ่ม มีคุณสมบัติในการดูดซับเสียง คือ เมื่อเสียงเดินทางผ่านไม้พุ่ม เสียงจะลดลง ในพื้นที่ริมถนน 

ต าแหน่งของไม้พุ่ม แบ่งออกได้ 2 ระยะ คือ ระยะริมถนน สามารถลดเสียงโดยตรงจากการจราจร และระยะหน้า
อาคาร สามารถลดเสยีงจากการสะท้อนจากผนังก าแพง ความสามารถในการลดเสียงนี้จะขึ้นอยู่กับสัดส่วนความหนา
ของไม้พุ่ม ทั้งระยะริมถนนและระยะหน้าอาคาร ต้องการความหนาของไม้พุ่ม ให้เพียงพอต่อการลดเสียงไม่เท่ากัน 

 
ผลการวิเคราะห์จากการตรวจวัดระดับเสียงขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทไม้พุ่ม 
ไม้พุ่มในระยะริมถนน สามารถลดเสียงโดยตรงจากการจราจร ซึ่งต้องการความหนา ท่ีสามารถลดเสียงให้

ระดับเสียงอยู่ในเกณฑ์มาตรฐานที่ไม่เป็นอันตรายต่อสุขภาพ ยิ่งไม้พุ่มมีความหนามาก ความสามารถในการดูดซับ
เสียงจะมากตาม อันส่งผลให้ลดเสียงได้มาก จากการตรวจวัดระดับเสียงพบว่าไม้พุ่มที่มีความหนา 1 เมตร สามารถ
ลดเสียงได้ประมาณ 5 เดซิเบล (เอ) ซึ่งถือเป็นการลดเสียงให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานที่ไม่เป็นอันตรายต่อสุขภาพใน
ปัจจุบัน ของพื้นที่กรุงเทพมหานคร ผลการตรวจวัดระดับเสียงพบว่า ไม้พุ่มที่มีความหนา 1 เมตรขึ้นไป ในระยะริม
ถนน สามารถลดเสียงให้กับคนท่ีอยู่ริมถนน จากแบบจ าลองการเดินทางของเสียง เสียงลดลง 18 กรณี จากทั้งหมด 
21 กรณี หรือมีความสามารถลดเสียงได้ 89 เปอร์เซ็นต์ 
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รูปที่ 93 แสดงผลตรวจวัดระดับเสยีง องค์ประกอบทางกายภาพประเภทไม้พุม่ 

ในระยะริมถนน ที่มา : ผู้วิจัย 
 

ไม้พุ่มระยะหน้าอาคาร มีความสามารถในการลดเสียงจากการสะท้อนกลับจากผนังก าแพงเท่านั้น ซึ่งใน
สภาวะปกติของพื้นที่ที่มีผนังก าแพง จะได้รับเสียงเพิ่มจากการสะท้อน การมีองค์ประกอบประเภทไม้พุ่มในบริเวณ
หน้าผนังก าแพง ท าให้คนที่อยู่ริมถนน ได้รับเสียงเพียงแค่จากแหล่งก าเนิดเสียง ดังนั้นถ้ามีการใช้องค์ประกอบ
ประเภทไม้พุ่มร่วมกัน ทั้งระยะริมถนนและระยะหน้าอาคาร ส่งผลให้การลดเสียงของไม้พุ่มจากระยะริมถนน 
สามารถลดเสียงได้อย่างเต็มประสิทธิภาพที่สามารถลดได้ ซึ่งไม้พุ่มระยะหน้าอาคาร ต้องการความหนาน้อยกว่า
ระยะริมถนน เนื่องจากสามารถลดเสียง 2 ครั้ง คือ ลดเสียงก่อนการตกกระทบผนังก าแพงและลดเสียงจากการ
สะท้อน ผลการตรวจวัดระดับเสียงพบว่า ไม้พุ่มที่มีความหนา 0.6 เมตรขึ้นไป ในระยะหน้าอาคาร สามารถลดเสียง
จากการสะท้อนได้ จากแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ระยะหน้าอาคารที่มีไม้พุ่ม ไม่พบเสียงดังเพิ่มขึ้น 7 กรณี 
จากท้ังหมด 9 กรณี หรือมีความสามารถลดเสียงจากการสะท้อนได้ 78 เปอร์เซ็นต์ 

 

 
รูปที่ 94 แสดงผลตรวจวัดระดับเสยีง องค์ประกอบทางกายภาพประเภทไม้พุม่ 

ในระยะหน้าอาคาร  ที่มา : ผู้วิจัย 
 

 
(3)  อุปกรณ์ประกอบถนนอื่นๆ เช่น ตู้โทรศัพท์ ป้ายรถเมล์ ตู้ควบคุมสาธารณูปโภค เป็นต้น อุปกรณ์

ประกอบถนนที่ตั้งอยู่ในพื้นที่เมืองส่วนใหญ่ มีคุณสมบัติในการสะท้อนเสียง อันส่งผลให้มีพื้นที่อับเสียง คือ พื้นที่
ด้านหลังอุปกรณ์ประกอบถนน เนื่องจากเสียงจากการจราจรมีลักษณะเป็นเส้นตรงตามแนวถนน จากการเคลื่อนที่
ของรถ ส่งผลให้เสียงสามารถเดนิเข้าสู่พื้นท่ีอับเสียงบริเวณด้านข้าง ดังนั้นความสามารถของการลดเสียงของอุปกรณ์
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ประกอบถนน จึงมีความสัมพันธ์กับความต่อเนื่อง ยิ่งมีความต่อเนื่องมาก ระยะการเดินทางของเสียงจากด้านข้าง
มากตามไปด้วย อันส่งผลให้สามารถเพิ่มพ้ืนท่ีอับเสียงมากข้ึน  

 

 
รูปที่ 95 แสดงลักษณะการลดเสียงและการได้รบัเสยีงขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทอุปกรณป์ระกอบถนน 

ในระยะริมถนน ที่มา : ผู้วิจัย 
 

ผลการวิเคราะห์จากการตรวจวัดระดับเสียงขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทอุปกรณ์ประกอบ
ถนน 

จากการตรวจวัดระดับเสียง พบว่าอุปกรณ์ประกอบถนน ที่มีความต่อเนื่อง 2 เมตรขึ้นไป จะมีพื้นที่ลด
เสียง ที่มีระยะห่างจากอุปกรณ์ประกอบถนนเท่ากับระยะทางเดินเท้า เว้นอย่างน้อยท่ีสุด 1.2 เมตร ในกรณีเดินสวน
กัน อุปกรณ์ประกอบถนนควรอยู่ในระยะริมถนน เพื่อให้สามารถลดเสียงให้กับคนที่อยู่ริมถนน จากแบบจ าลองการ
เดินทางของเสียง เสียงลดลง 18 กรณี จากท้ังหมด 18 กรณี หรือมีความสามารถลดเสียงได้ ท้ังหมด 

 

 
รูปที่ 96 แสดงผลตรวจวัดระดับเสยีง องค์ประกอบทางกายภาพประเภทอุปกรณ์ประกอบถนน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

 ในพื้นที่ริมถนน จะพบองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภทอุปกรณ์ประกอบถนน เช่น โทรศัพท์ ป้าย
รถเมล์ ตู้ควบคุมสาธารณูปโภค เป็นต้น ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการอ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้พื้นที่สาธารณะ บริบท
เมืองในปัจจุบัน พบว่ามีการวางในต าแหน่งที่ไม่เหมาะสม กีดขวางทางเดินเท้า ดังนั้นจึงท าการศึกษาลักษณะและ



 86 

ต าแหน่งที่เหมาะสมในการวางเพื่อช่วยลดเสียงจากการจราจรในกรุงเทพมหานคร จากการศึกษาพบว่า ความ
ต่อเนื่องของอุปกรณ์ประกอบถนน มีผลต่อพื้นที่ลดเสียง ซึ่งอย่างน้อยท่ีสุด ที่พ้ืนท่ีทางเดินริมถนนในกรณีเดินสวนกนั 
จะไม่ได้รับเสียง คือมีความต่อเนื่อง 2 เมตรขึ้นไป จากข้อมูลเบื้องต้น เสียงที่ดังต่อเนื่องจะท าอันตรายต่อสุขภาพ
มากกว่าเสียงท่ีดังเป็นระยะ ในระดับเสียงที่เท่ากัน เนื่องจากร่างกายมนุษย์สามารถปรับตัวให้กลับมาสู่สภาวะปกติ
หลังจากได้รับเสียงดัง โดยมีระยะเวลาหนึ่ง ของการหยุดรับเสียงดัง ดังนั้นการสร้างพื้นที่เมืองให้ไม่ได้รับเสียงที่
ต่อเนื่อง หรือมีพื้นที่อับเสียง เพื่อให้ร่างกายสามารถปรับตัวได้นั้น เป็นการลดความรุนแรงของมลภาวะทางเสียงจาก
การจราจร จากบริบทเมืองพบว่า มีอุปกรณ์ประกอบถนนประมาณ 2-3 องค์ประกอบที่อยู่ในบริเวณเดียวกัน ถ้ามี
การจัดระเบียบให้มีความต่อเนื่องและอยู่ในพ้ืนท่ีที่เหมาะสมจะสามารถช่วยแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงได้ 
 
 

จากผลการวิเคราะห์องค์ประกอบทางกายภาพ ที่สามารถพิสูจน์ได้ด้วยทฤษฎีการดูดซับและการสะท้อน
เสียง สรุปได้ดังนี้ องค์ประกอบทางกายภาพประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นฯ ส่งผลให้เกิดการสะท้อนเสียงจากผนัง
ด้านบนของอาคาร ข้ึนอยู่กับระยะถอยร่นหน้าอาคารและความสูงของส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร องค์ประกอบทาง
กายภาพประเภทไม้พุ่ม มีคุณสมบัติในการดูดซบัเสยีง ส่งผลให้เกิดการลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรงและลด
เสียงจากการสะท้อนเสียงจากผนังก าแพง เพื่อให้สามารถลดเสียงอย่างเต็มประสิทธิภาพที่สุด ควรมีองค์ประกอบ
ประเภทไม้พุ่มในระยะริมถนนร่วมกับระยะหน้าอาคาร ความสามารถของการลดเสียง ขึ้นอยู่กับความหนาของไม้พุ่ม 
และองค์ประกอบทางกายภาพประเภทอุปกรณ์ประกอบถนน มีคุณสมบัติในการสะท้อนเสียง ส่งผลให้เกิดการลด
เสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรง ดังนั้นควรตั้งอยู่ในระยะริมถนน ความสามารถของการลดเสียง ขึ้นอยู่กับความ
ต่อเนื่องขององค์ประกอบ  

 
 
2.   ผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องลักษณะของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ประกอบด้วย

องค์ประกอบทางกายภาพเมือง ทั้งหมด 16 จุดตรวจวัด ได้แก่องค์ประกอบประเภท (4) ความสูงอาคาร (5) ระยะ
ถอยร่นอาคาร (6) ช่องว่างระหว่างอาคาร และ (7) ลักษณะการเปิดหน้าร้าน 
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ตารางที่ 9 ผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องลักษณะของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง 
ที่มา : ผู้วิจัย 

ประเภทของ
องค์ประกอบ 

ลักษณะกราฟ จุด
ตรวจวัด 

จ านวนกราฟ
เป็นไปใน

ทิศทางเดียวกัน 

เปอร์ 
เซ็นต์ 

หมายเหตุ 

องค์ประกอบท่ีไม่สามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 
ความสูงอาคาร 
(H=1/2W,W,2W) 

ไม่มผีลต่อเสยีง 3 8/9 89% ค่าเดียวกันกับระยะ
ถอยร่น 5 เมตร 

ระยะถอยร่นอาคาร 1.5-
3 เมตร 

เสียงสะท้อนจาก
ผนังก าแพง 

3 9/9 100%  

ระยะถอยร่นอาคาร 5 
เมตร 

เสียงสะท้อนจาก
ผนังก าแพง 

3 8/9 89% ค่าเดียวกันกับความ
สูงอาคาร 

ระยะถอยร่นอาคาร 6 
เมตร 

เสียงสะท้อนจาก
ผนังก าแพง 

1 3/3 100%  

ระยะถอยร่นอาคาร 10 
เมตรขึ้นไป 

ไม่ได้เสียงสะท้อน
จากผนังก าแพง 

3 9/9 100% พื้นที่ตรวจวัดรวมอยู่
ในองค์ประกอบอ่ืน 

ช่องว่างระหว่างอาคาร มีผลต่อเสียง 3 9/9 100%  
ลักษณะการเปดิหน้ารา้น มีผลต่อเสียง 3 8/9 89%  

รวม 16 45/48 96%  
 
องค์ประกอบทางกายภาพในการวิเคราะห์ลักษณะนี้ ไม่สามารถใช้วิธีการพิสูจน์ด้วยทฤษฎีการดูดซับและ

การสะท้อนเสียงได้ เนื่องจากผลที่ได้จากวิธีการพิสูจน์ จะมีลักษณะเหมือนกันในทุกองค์ประกอบ คือ ได้รับเสียงจาก
แหล่งก าเนิดเสียงโดยตรง และได้รับเสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพง เมื่อน ามาซ้อนทับกันจะได้ลักษณะของ
กราฟการได้รับเสียง ที่เหมือนกัน ไม่สามารถเปรียบเทียบกันได้ แต่องค์ประกอบลักษณะนี้ มีความสอดคล้องกัน 
หรือเป็นไปในทิศทางเดียวกันของการตรวจวัดระดับเสียงท้ัง 3 เวลา ใน 1 องค์ประกอบ 

 

 
รูปที่ 97 แสดงลักษณะการเดินทางของเสียง 

ที่ได้รับเสียงจากแหล่งก าเนดิเสยีงโดยตรงและการสะท้อนจากผนังก าแพง 
ที่มา : ผู้วิจัย 



 88 

รายละเอียดผลการวิเคราะห์ข้อมลูแต่ละประเภทขององค์ประกอบทางกายภาพ 
 
องค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภท (4)  ความสูงอาคาร จากเกณฑ์การคัดเลือกองค์ประกอบทาง

กายภาพเมือง ความสูงอาคารจะพิจารณาร่วมกันความกว้างถนน  
ข้อสังเกต จากค่าตรวจวัดระดับเสียงของกรมควบคุมมลพิษ น ามาพิจารณาเรื่องความสัมพันธ์ระหว่าง

ความสูงอาคารและความกว้างถนน แบ่งออกได้ 2 ลักษณะ คือ (ก) เมื่อน าผลตรวจวัดระดับเสียงที่มีกายภาพของ
พื้นที่เหมือนกัน คือ ความสูงของอาคารเท่ากัน ความกว้างถนนเท่ากัน ร่วมถึงระยะถอยร่นหน้าอาคารใกล้เคียงกัน 
มาเปรียบเทียบกัน 2 พื้นที่ พบว่า มีค่าการตรวจวัดระดับเสียงต่างกันมากถึง 5 เดซิเบล (เอ)  
 

 
รูปที่ 98 แสดงตัวอย่าง ความสมัพันธ์ขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทความสูงอาคาร 

และความกว้างถนนในปัจจุบัน 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
(ข) เมื่อน าผลตรวจวัดระดับเสียง ที่มีกายภาพของพื้นที่ต่างกันในเรื่องความกว้างถนน แต่ควบคุมกายภาพ

เรื่องความสูงอาคารให้เท่ากัน ระยะถอยร่นหน้าอาคารใกล้เคียงกัน มาเปรียบเทียบกัน 2 พื้นที่ กลับพบว่า มีค่าการ
ตรวจวัดระดับเสียงใกล้เคียง   

 

 
รูปที่ 99 แสดงตัวอย่าง ความสมัพันธ์ขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทความสูงอาคาร 

และความกว้างถนน ในปัจจุบัน 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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 จากการพิจารณาข้างต้น พบว่า พื้นที่ท่ีมีลักษณะทางกายภาพเหมือนกัน กลับมีค่าการตรวจวัดระดับเสียง
ต่างกัน แต่พื้นท่ีที่มีความกว้างถนนต่างกัน กลับมีค่าการตรวจวัดระดับเสียงเท่ากัน ดังนั้นจึงสามารถสรุปได้ว่าความ
กว้างถนนไม่ได้มีผลต่อความดังของเสียงจากการจราจร แต่ขึ้นอยู่กับปัจจัยอื่น เช่น ความสามารถของถนนที่รถ
สามารถว่ิงเร็วได้ การเร่งเครื่องยนต์ของรถ คุณภาพของรถ เป็นต้น 
  

หลักเกณฑ์ที่เลือกองค์ประกอบประเภทความสูงอาคาร 
เนื่องจากความสูงอาคาร สามารถควบคุมได้ด้วยมาตรการทางผังเมืองที่มีอยู่ในปัจจุบัน คือกฎหมาย

ควบคุมความสูงอาคาร (H=2W) และกฎหมายควบคุมความหนาแน่นอาคาร (FAR) นอกจากนั้น ในอนาคตสามารถ
พัฒนาเมืองในเชิงการสร้างอาคารสูง ที่ท าให้เกิดการเปลี่ยนลักษณะกายภาพที่ต่างจากปัจจุบัน เนื่องจากความต่าง
ของความสูงอาคารระหว่างสภาพปัจจุบันและความสามารถในการพัฒนาให้เต็มศักยภาพตามกฎหมายก าหนด 
โดยเฉพาะพื้นที่ริมถนนอาคารประเภทตึกแถว  

 

 
รูปที่ 100 แสดงความสัมพันธ์ของความสูงอาคารระหว่างสภาพปันจบุันและความสามารถในการพัฒนา 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

ผลการวิเคราะห์จากการตรวจวัดระดับเสียงขององค์ประกอบประเภทความสูงอาคาร 
ลักษณะอาคารที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน สามารถแบ่งได้ดังนี้ H=2W , H=W และ H=1/2W ( W คือ ระยะจาก

ขอบถนนถึงหน้าอาคารอีกฝั่งหนึ่ง ) จากการก าหนดพื้นที่ตรวจวัดระดับเสียง โดยก าหนดความสูงอาคารที่ต่างกัน 
และควบคุมปัจจัยเรื่องระยะถอยร่นท่ีเท่ากัน ผลการตรวจวัดระดับเสียง พบว่า แบบจ าลองการเดินทางของเสียง มี
ความสอดคล้อง หรือเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ทั้ง 3 ลักษณะของความสูงอาคาร หรือเป็นไปในทิศทางเดียวกัน 8 
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กรณี จากท้ังหมด 9 กรณี ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าความสูงอาคารที่ต่างกัน มีผลต่อลักษณะแบบจ าลองการเดินทางของ
เสียงท่ีเหมือนกัน หรือสอดคล้องกันถึง 89 เปอร์เซ็นต์  

 

 
รูปที่ 101 แสดงผลตรวจวัดระดับเสียง ขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทความสูงอาคาร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
จากข้อสรุปที่ว่า กราฟการตรวจวัดระดับเสียง มีความสอดคล้อง หรือเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ทั้ง 3 

ลักษณะของความสูงอาคาร คือ ลักษณะของกราฟจะมีระดับเสียงที่เพิ่มขึ้น เมื่ออยู่บริเวณหน้าอาคาร เนื่องจาก
ได้รับเสียงจากการสะท้อนจากผนังอาคาร ดังนั้นสามารถสรุปว่า “ความสูงอาคารไม่มีผลต่อความดังเสียงจาก
การจราจร” 

 

 
รูปที่ 102 แสดงลักษณะการเดินทางของเสียง ขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทความสูงอาคาร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

 
(5)  ระยะถอยร่นอาคาร สามารถแบ่งระยะถอยร่นออกเป็นช่วงตามลักษณะที่พบบ่อยในพ้ืนที่เมือง ได้แก่ 

ระยะ 1.5-3 เมตร ระยะ 5 เมตร ระยะ 6 เมตร และระยะ 10 เมตรขึ้นไป จากการตั้งต้นที่ว่า ระยะการเดินทางของ
เสียงท่ีไกลขึ้น จะสามารถท าให้เสียงลดลง  

 
ผลการวิเคราะห์จากการตรวจวัดระดับเสียงขององค์ประกอบประเภทระยะถอยร่นอาคาร 
การวิเคราะห์ผลการตรวจวัดระดับเสียง ต้องแยกการวิเคราะห์แต่ละระยะถอยที่ก าหนดไว้เบื้องต้น พบว่า 

ทุกระยะถอยร่น มีความสอดคล้องหรือเป็นไปในทิศทางเดียวกันของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ทั้ง 3 เวลา ใน 
1 องค์ประกอบ เมื่อน าผลทั้งหมดมาวิเคราะห์ พบว่า ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 1.5–6 เมตร ได้รับผลจากการสะท้อน
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เสียงจากผนังก าแพง ระยะ 10 เมตรขึ้นไป ไม่ได้รับผลจากการสะท้อนเสียงจากผนังก าแพง ดังนั้นสามารถสรุปได้ว่า
ระยะถอยร่นอาคารที่ต่างกัน ส่งผลต่อการการสะท้อนเสียงจากผนังก าแพงที่ต่างกัน เมื่อถึงระยะถอยร่นที่ มากพอ 
จะไม่ได้รับเสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพง 

 

 
รูปที่ 103 แสดงผลตรวจวัดระดับเสียง ขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทระยะถอยร่น 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

จากบริบทพ้ืนท่ีเมืองส่วนใหญ่ ในกรุงเทพมหานคร ที่มีระยะถอยร่นไม่เกิน 5 เมตร เนื่องจากการควบคุม
ระยะถอยร่นหน้าอาคารประเภทตึกแถว กรณีของอาคารที่ติดกับถนนสาธารณะจะต้องมีการเว้นพื้นที่อย่างน้อย 2 
เมตร ซึ่งถือเป็นระยะถอยร่นที่น้อยมาก อันส่งผลให้พื้นที่ริมถนนได้รับเสียงโดยตรงจากการสะท้อนจากผนังก าแพง
หรือจากหน้าอาคาร ที่ถือเป็นการเพิ่มเสียงในสิ่งแวดล้อม ดังนั้น ระยะถอยร่นหน้าอาคารจึงมีความส าคัญน้อยกว่า
การออกแบบสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพเพื่อแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงในพื้นที่กรุงเทพมหานคร  
 

 
(6)   ช่องว่างระหว่างอาคาร หรือลักษณะของพื้นที่ท่ีไม่มีผนังก าแพง ท่ีสามารถสะท้อนเสียงได้ อันส่งผล

ให้มีระยะการเดินทางของเสียงท่ีสามารถลดเสียงจากการจราจร น้อยกว่าพื้นที่ท่ีมีผนังก าแพง  
 
ผลการวิเคราะห์จากการตรวจวัดระดับเสียงขององค์ประกอบประเภทช่องว่างระหว่างอาคาร 
การวิเคราะห์ผลการตรวจวัดระดับเสียง ที่ท าการตรวจวัดระดับเสียงของช่องว่างระหว่างอาคารที่มีความ

กว้างของช่องว่างที่ต่างกัน พบว่า แบบจ าลองการเดินทางของเสียง มีความสอดคล้องกันหรือเป็นไปในทิศทาง
เดียวกัน ถึง 100 เปอร์เซ็นต์ คือ เสียงจะลดลงเมื่อระยะทางห่างจากริมถนนประมาณ 7-8 เมตรขึ้นไป ในทุกความ
กว้างของช่องว่าง  
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รูปที่ 104 แสดงผลตรวจวัดระดับเสียง ขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทช่องว่างระหว่างอาคาร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

 
(7)   ลักษณะการเปิดหน้าร้าน จากบริบทของกรุงเทพมหานคร มีกิจกรรมประเภทพาณิชยกรรมแทรก

อยู่ในทุกย่าน โดยเฉพาะอาคารประเภทตึกแถว ที่มีลักษณะการเปิดหน้าร้านสลับกับหน้าอาคารปิดทึบเนื่องจาก
อาคารถูกใช้เป็นเพียงพื้นที่อยู่อาศัย ซึ่งจากการวิเคราะห์ในทฤษฎีการเดินทางของเสียง ลักษณะการเปิดหน้าร้าน 
ควรส่งผลต่อการลดลงของเสียงท่ีแตกต่างจากผนังก าแพงปิดทึบ เมื่อน ามาพิจารณาลักษณะการเปิดหน้าร้านที่ส่งผล
ต่อการสะท้อน ทั้งจากด้านข้างและด้านบน พบว่าคนที่อยู่ริมถนนจะไม่ได้รับเสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพง 
เนื่องจากเสียงจะเดินทางเข้าไปภายในอาคารและระยะถอยร่นของผนังก าแพงมีมากพอ ที่จะไม่ได้รับเสียงจากการ
สะท้อน ส่วนการสะท้อนจากด้านบน จะมีลักษณะคล้ายองค์ประกอบประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร โดยจะ
ขึ้นอยู่กับระยะถอยร่นผนังก าแพง อันส่งผลให้คนที่อยู่ริมถนนไม่ได้รับเสียงสะท้อนจากด้านบน 

 

 
รูปที่ 105 แสดงลักษณะการสะทอ้นเสียงภายในอาคาร ขององค์ประกอบประเภทลักษณะการเปิดหน้าร้าน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

ผลการวิเคราะห์จากการตรวจวัดระดับเสียงขององค์ประกอบประเภทลักษณะการเปิดหน้าร้าน 
การวิเคราะห์ผลการตรวจวัดระดับเสียงหน้าอาคาร ที่มีลักษณะการเปิดหน้าร้าน พบว่าแบบจ าลองการ

เดินทางของเสียง มีความสอดคล้องกันหรือเป็นไปในทิศทางเดียวกัน 8 กรณี จากกราฟการตรวจวัดทั้งหมด 9 กรณี 
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(ใน 3 พื้นที่ พื้นที่ละ 3 เวลา) ซึ่งสามารถสรุปว่าลักษณะการเปิดหน้าร้าน ส่งผลให้เสียงจากการสะท้อนลดลงหรือไม่
ได้รับเสียงจากการสะท้อน มากถึง 89 เปอร์เซ็นต์ 

 

 
รูปที่ 106 แสดงผลตรวจวัดระดับเสียง ขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทลักษณะการเปิดหน้าร้าน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

ข้อสังเกต ของลักษณะแบบจ าลองการเดินทางของเสียง คือเมื่ออยู่บริเวณหน้าอาคารเสียงจะลดลง 
เหตุผลหลักมาจากการสะท้อนภายในอาคารตามการวิเคราะห์ที่กล่าวมาข้างต้น นอกจากนี้ยังมีเหตุผลที่ว่าลักษณะ
การเปิดหน้าร้านมีองค์ประกอบทางกายภาพในเรื่องสัดส่วน ที่หลากหลาย เช่น ช้ันว่างของ อุปกรณ์ที่ขาย เป็นต้น 
ท าให้ระนาบทางแนวตั้งของอาคารมีความไม่สม่ าเสมอ เปรียบเสมือนวัสดุที่มีรูพรุน จึงเกิดการสะท้อนไปในทุก
ทิศทาง หรือการสะท้อนภายในช่องว่างระหว่างองค์ประกอบต่างๆ อันส่งผลให้เกิดการดูดซับเสียงภายในอาคาร 
หรือการสะท้อนกลับเข้าสู่ผู้รับเสียงลดลงด้วย 

 

 
รูปที่ 107 แสดงลักษณะการสะทอ้นเสียง ที่ระนาบทางแนวตั้งของอาคารมีความไมส่ม่ าเสมอ 

องค์ประกอบทางกายภาพประเภทลักษณะการเปดิหน้าร้าน ที่มา : ผู้วิจัย 
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จากผลการวิเคราะห์องค์ประกอบทางกายภาพ ที่พิสูจน์ด้วยผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องลักษณะของ
แบบจ าลองการเดินทางของเสียง สรุปได้ดังนี้ ความสูงอาคาร ไม่มีผลต่อเสียงจากการจราจร เนื่องจากการเดินทาง
ของเสียงจะส่งผลโดยตรงต่อผู้รับเสียง เมื่อเสียงนั้นตกกระทบผนังก าแพงจะท าการสะท้อนขึ้นสูงกว่าระดับที่ผู้รับ
เสียงจะได้ยิน ดังนั้นผนังก าแพงที่สูงเกินความสูงของคนที่อยู่ริมถนนก็ไม่มีผลต่อการสะท้อน ระยะถอยร่นอาคาร มี
ผลต่อการสะท้อนเสียงจากผนังอาคาร ซึ่งระยะถอยร่นอาคารที่มากพอ (ประมาณ 10 เมตร) จะไม่ได้รับเสียงจาก
การสะท้อนจากผนังอาคาร ช่องว่างระหว่างอาคาร คือองค์ประกอบที่ไม่ได้รับเสียงจากการสะท้อน การลดลงของ
เสียงขึ้นอยู่กับระยะการเดินทางของเสียง และลักษณะการเปิดหน้าร้าน ส่งผลให้บริเวณริมถนนลดเสียงจากการ
สะท้อนได้ 

 
ตารางที่ 10 ตารางสรปุองค์ประกอบทางกายภาพในพื้นที่ริมถนนและการลดเสียงจากการจราจร   

องค์ประกอบทางกายภาพที่สามารถออกแบบระยะและสัดส่วนให้ลดเสียงจากการจราจร ในพื้นที่ริมถนน 
การลดเสียงจากแหล่งก าเนิด
เสียงโดยตรง (ระยะริมถนน) 

การลดเสียงสะท้อนจากผนังก าแพง 
ด้านข้าง (ระยะหน้าอาคาร) 

การลดเสียงสะท้อนจากผนัง
ด้านบน (ระยะหน้าอาคาร) 

- ไม้พุ่ม 
- อุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ  

- ไม้พุ่ม 
- ระยะถอยร่นอาคาร 
- ลักษณะการเปิดหนา้ร้าน 

- ส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร 

 
 
 
4.3 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 

 
จากการศึกษาลักษณะการเดินทางของเสียงและการวิเคราะห์ผลการตรวจวัดระดับเสียงในแต่ละ

องค์ประกอบ สามารถสร้างเง่ือนไข การศึกษาความส าพันธ์ระหว่าง ตัวแปรต้น คือ ระยะและสัดส่วน ของ
องค์ประกอบทายกายภาพเมืองจากเกณฑ์ในการศึกษา และตัวแปรตาม คือ การลดและเพิ่มของมลภาวะทางเสียง
จากการจราจร ซึ่งสามารถสรุปผลวิเคราะห์ในพ้ืนท่ีศึกษา ได้ดังนี้ 

 
 
องค์ประกอบทางกายภาพประเภทพ้ืนที่ว่าง ที่ประกอบไปด้วย ระยะถอยร่นอาคารและช่องว่างระหว่าง

อาคาร 
1.   สดัส่วนของระยะห่างจากผนังก าแพงและเสยีงรวมของการสะทอ้นจากผนังก าแพง 

ก.   เสียงสะท้อนจากผนังก าแพง ส่งผลในระยะ 3 เมตรจากผนังก าแพง ( ใกล้เคียงกับข้อมูล
ของกรมควบคุมมลพิษ : การตรวจวัดระดับเสียง โดยได้รับผลกระทบจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรงรัศมี  
3.5 เมตร ตามแนวราบ ) สัดส่วนระหว่างระยะทางและเสียงรวมของการสะท้อนจากผนังก าแพง  คือ 4 : 
2 : 1  
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รูปที่ 108 แสดงสัดส่วนระหว่างระยะทางและเสยีงรวมของการสะท้อนจากผนังก าแพง 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

2.   ระยะถอยร่นหน้าอาคารประมาณ 5 เมตร ระดับเสียงรวม จากการสะท้อนหน้าอาคาร จะเท่ากับเสียง
จากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรงจากพ้ืนท่ีริมถนน  

 

 
รูปที่ 109 แสดงผลที่ได้จากการวิเคราะหล์ักษณะของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ที่ระยะถอยร่น 5 เมตร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

3.   ระยะถอยร่นหน้าอาคารประมาณ 6-9 เมตร ระดับเสียงรวม จากการสะท้อนหน้าอาคาร น้อยกว่า
เสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรงจากพ้ืนท่ีริมถนน  

 

 
รูปที่ 110 แสดงผลที่ได้จากการวิเคราะหล์ักษณะของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ที่ระยะถอยร่น 6.9 เมตร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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4.   ระยะถอยร่นหน้าอาคารมากกว่า 10 เมตร ไมม่ีผลต่อระดับเสียงจากการสะท้อน 
 

 
รูปที่ 111 แสดงผลที่ได้จากการวิเคราะหล์ักษณะของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ที่ระยะถอยร่น 10 เมตร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

5.   พื้นที่โล่งหรือช่องว่างระหว่างอาคาร (ไม่มีผนังก าแพง) ระดับเสียงจะลดลงประมาณ 4-5 เดซิเบล (เอ) 
เมื่อระยะการเดินทางของเสียงมากกว่า 7 เมตร 

 

 
รูปที่ 112 แสดงผลที่ได้จากการวิเคราะหล์ักษณะของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ของช่องว่างระหว่างอาคาร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
 

องค์ประกอบทางกายภาพประเภทลักษณะช่องเปิดของอาคาร ที่ประกอบไปด้วย ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของ
อาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคารการเปิดหน้าอาคาร และ ลักษณะการเปิดหน้าร้าน 

 
6.   ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร สามารถเพิ่มเสียงจากการสะท้อน

เสียงจากด้านบนได้ เมื่อมีระยะถอยร่นหน้าอาคารและสัดส่วนของส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ดังน้ี 
ก.   ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 5 เมตร และสัดส่วนของส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ระหว่างความ

สูง เทียบเท่าช้ัน 1 ของอาคาร และความยาวของระยะเว้าหรือระยะยื่นของอาคาร 
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รูปที่ 113 แสดงระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร 

ที่เพ่ิมเสียงจากการสะท้อน 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 

 
รูปที่ 114 แสดงลักษณะเสียงจากการสะท้อน ขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

ข.   ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 5 เมตร และสัดส่วนของส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ระหว่าง 
ความสูง เทียบเท่าช้ัน 2 ของอาคาร และความยาวของระยะเว้าหรือระยะยื่นของอาคาร 

 

 
รูปที่ 115 แสดงระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร 

ที่เพ่ิมเสียงจากการสะท้อน 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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รูปที่ 116 แสดงลักษณะเสียงจากการสะท้อน ขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

ค.   ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 8 เมตร และสัดส่วนของส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ระหว่าง 
ความสูง เทียบเท่าช้ัน 1 ของอาคาร และความยาวของระยะเว้าหรือระยะยื่นของอาคาร 

 

 
รูปที่ 117 แสดงระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร 

ที่เพ่ิมเสียงจากการสะท้อน 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 

 
รูปที่ 118 แสดงลักษณะเสียงจากการสะท้อน ขององค์ประกอบทางกายภาพประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นฯ 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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7.   ลักษณะการเปิดหน้าร้าน สามารถลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรงจากพ้ืนท่ีริมถนน ได้ประมาณ  
3 เดซิเบล (เอ) 

 
รูปที่ 119 แสดงผลที่ได้จากการวิเคราะหล์ักษณะของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ของลักษณะการเปิดหนา้ร้าน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

องค์ประกอบทางกายภาพประเภทอุปกรณ์ประกอบถนน ถาวร ที่ประกอบไปด้วย ไม้พุ่ม และอุปกรณ์
ประกอบถนนอ่ืนๆ 

8.   ไม้พุ่ม ขนาด หนา 1 เมตร สูง 1 เมตร สามารถลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสยีงโดยตรงจากพ้ืนท่ีริมถนน 
ได้ 5 เดซิเบล (เอ) 

 

 
รูปที่ 120 แสดงผลที่ได้จากการวิเคราะหล์ักษณะของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง ของไม้พุ่มในระยะรมิถนน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

9. ไม้พุ่ม ขนาด หนา 0.6 เมตร สูง 1.5 เมตร สามารถลดเสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพงได้ทั้งหมด 
 

 
รูปที่ 121 แสดงผลที่ได้จากการวิเคราะหล์ักษณะแบบจ าลองการเดนิทางของเสียง ของไม้พุ่มในระยะหน้าอาคาร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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10.   อุปกรณ์ประกอบถนน อื่นๆ เช่น ตู้โทรศัพท์ ป้ายรถเมล์ ตู้ควบคุมสาธารณูปโภค เป็นต้น สามารถลด

เสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรงจากพื้นที่ริมถนน ได้มากถึง 10 เดซิเบล (เอ) และพื้นที่ลดเสียงจะเพิ่มขึ้นเมื่อ
อุปกรณ์ประกอบถนนมีความยาวต่อเนื่อง 

 

 
รูปที่ 122 แสดงผลที่ได้จากการวิเคราะหล์ักษณะของแบบจ าลองการเดินทางของเสียง  

ของอุปกรณ์ประกอบถนน อื่นๆ 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
 
4.4 การสร้างเงื่อนไขการออกแบบพ้ืนที่ริมถนน ในกรุงเทพมหานคร 
 

การสร้างเงื่อนไขการออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพ เพื่อลดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรในพื้นที่
กรุงเทพมหานคร จากข้อมูล ผลเปรียบเทียบการตรวจวัดระดับเสียงของกรมควบคุมมลพิษ ระหว่างปี พ.ศ. 2548 
ถึง พ.ศ.2557 พบว่า ค่าเฉลี่ยรวมของระดับเสียงเกินจากค่ามาตรฐาน ประมาณ 4-5 เดซิเบล (เอ) ในการเพิ่มขึ้นของ
เสียงทุก 5 เดซิเบล (เอ) ความปลอดภัยต่อการได้ยินลดลง 50 เปอร์เซ็นต์ หรือ ระยะเวลาที่สามารถรับเสียงต่อเนื่อง
ลดลงอย่างมาก ( Occupational Safety and Health Administration – OSHA ) ดังนั้นจึงสร้างเง่ือนไขของ
ระดับเสียง ที่รูปแบบองค์ประกอบทางกายภาพ สามารถลดมลภาวะทางเสียงจากการจราจร ในพื้นที่
กรุงเทพมหานคร ให้ได้ 6 เดซิเบล (เอ) เพื่อให้ระดับเสียงในพื้นที่ริมถนนอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน คือ ต่ ากว่า 70 เดซิ
เบล (เอ) 

รูปแบบขององค์ประกอบทางกายภาพเมืองในพื้นที่ริมถนน ประกอบด้วยพื้นที่ 3 ส่วน คือ ระยะริมถนน 
ระยะประกอบกิจกรรม และระยะหน้าอาคาร ซึ่งมีความเกี่ยวข้องกับการออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพเมือง 
ให้สามารถลดเสียงจาก 2 ลักษณะ ได้แก่ ลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรง คือ ระยะริมถนน และลดเสียงจาก
การสะท้อนกลับขององค์ประกอบทางกายภาพ คือ ระยะหน้าอาคาร 
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รูปที ่123 แสดงลักษณะของพื้นที่ริมถนน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

 
รูปที่ 124 แสดงระยะในการออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพ ให้ลดมลภาวะทางเสยีงจากการจราจร 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

การจ าแนกประเภทตามสัดส่วนพื้นที่ริมถนนและองค์ประกอบทางกายภาพ ให้ลดมลภาวะทางเสียงจาก
การจราจร โดยจะกล่าวถึงระยะถอยร่นหน้าอาคาร 5 เมตร เป็นหลัก มีรายละเอียดดังนี้ 

1.   ระยะริมถนน ที่สามารถลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรง ประกอบด้วย 
ก.   ไม้พุ่ม 
ข.   อุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ เช่น ตู้โทรศัพท์ ป้ายรถเมล์ ตู้ควบคุมสาธารณูปโภค เป็นต้น 

2.   ระยะหน้าอาคาร ท่ีสามารถลดเสียงจากการสะท้อนกลับขององค์ประกอบทางกายภาพ ประกอบด้วย   
ก.   ไม้พุ่ม 
ข.   ลักษณะการเปิดหน้าร้าน 
ค.   ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร (การสะท้อนจากด้านบน) 

จากการสร้างเง่ือนไขของระดับเสียง ที่การออกแบบระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพ ให้
สามารถลดเสียงได้ 6 เดซิเบล (เอ) ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร ดังนั้นเมื่อคิดเป็นเปอร์เซ็นต์ คือ สามารถลดเสียงได้ 8 
เปอร์เซ็นต์ จากเสียง จากการจราจรทั้งหมด ( ลดเสียงในพื้นที่เมือง (76เดซิเบล (เอ))  ให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน 
(70เดซิเบล(เอ)) ) โดยมีรายละเอียดของรูปแบบดังต่อไปนี้ 
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รูปแบบที่ 1 การออกแบบระยะริมถนนอย่างเดียว อันประกอบไปด้วย องค์ประกอบทางกายภาพประเภท 
ไม้พุ่มหรืออุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ สามารถลดเสียงได้ 4 เปอร์เซ็นต์ จากเสียง จากการจราจรทั้งหมด 

 

 
รูปที่ 125 แสดงรูปแบบการออกแบบระยะริมถนนอย่างเดียว ด้วยไม้พุ่มหรืออุปกรณ์ประกอบถนน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
โดยมีรายละเอียด ดังน้ี  

(1)   ไม้พุ่ม ระยะริมถนน ต้องมีสัดส่วน หนา 1 เมตรขึ้นไป สูง 1 เมตรขึ้นไป และมีความต่อเนื่องอย่าง
น้อย 2 เมตร 

(2)   สัดส่วนความสูงของไม้พุ่มและระยะกิจกรรม ดังน้ี 
  (ก)   ไม้พุ่มสูง 1 เมตร ระยะถอยร่นของกิจกรรม 3 เมตรขึ้นไป ( ระยะระหว่าง 1-3 เมตร 
สามารถท ากิจกรรมที่ต่ ากว่าเส้นทางเดินเสียง ) 
  (ข)   ไม้พุ่มสูง 1.5 เมตร ไม่ต้องมีระยะถอยร่นของกิจกรรม 
 

 
รูปที่ 126 แสดงสัดส่วนของไม้พุ่มระยะริมถนน และระยะถอยร่นของพื้นที่กิจกรรม 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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รูปแบบที่ 2 การออกแบบระยะหน้าอาคารอย่างเดียว โดยองค์ประกอบทางกายภาพประเภท ลักษณะ
การเปิดหน้าร้าน สามารถเสียงได้ 3.3 เปอร์เซ็นต์ จากเสียง จากการจราจรทั้งหมด 

 

 
รูปที่ 127 แสดงรูปแบบระยะรมิหน้าอาคาร โดยองค์ประกอบทางกายภาพประเภท ลักษณะการเปดิหน้าร้าน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

 
รูปแบบที่ 3 การออกแบบระยะริมถนนร่วมกับระยะหน้าอาคาร อันประกอบไปด้วย องค์ประกอบทาง

กายภาพประเภท ไม้พุ่มหรืออุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ ร่วมกับ ไม้พุ่ม สามารถเสียงได้ 8 เปอร์เซ็นต์ จากเสียงจาก 
การจราจรทั้งหมด 

 

 
รูปที่ 128 แสดงรูปแบบการออกแบบระยะริมถนนร่วมกับระยะหนา้อาคาร ด้วยไม้พุ่ม 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

โดยมรีายละเอียด ดังนี ้
(1)   ไม้พุ่ม ระยะหน้าอาคาร ต้องมีสัดส่วน หนา 0.6 เมตรขึ้นไป สูง 1.5 เมตรขึ้นไป และมีความต่อเนื่อง 
(2)   ลักษณะการสร้างรั้วหน้าอาคาร ควรมีองค์ประกอบของไม้พุ่มร่วมด้วย โดยมีรายละเอียด ดังนี้ การ

สร้างรั้ว ที่สามารถสะท้อนเสียงได้ที่ระยะอาคาร ต้องมีการสร้างผนังก าแพงที่สามารถสะท้อนเสียงได้ ในระยะริม
ถนนเช่นกัน โดยมีสัดส่วน 2 : 1 
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รูปที่ 129 แสดงรูปแบบการสร้างรั้ว 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
 

รูปแบบที่ 4 การออกแบบระยะริมถนนร่วมกับระยะหน้าอาคาร อันประกอบไปด้วย องค์ประกอบทาง
กายภาพประเภท ไม้พุ่มหรืออุปกรณ์ประกอบถนนอื่นๆ ร่วมกับ ลักษณะการเปิดหน้าร้าน สามารถเสียงได้ 10 
เปอร์เซ็นต์ จากเสียง จากการจราจรทั้งหมด  

 

 
รูปที่ 130 แสดงรูปแบบการออกแบบระยะริมถนนร่วมกับระยะหนา้อาคาร ด้วยไม้พุ่ม และลักษณะการเปิดหนา้ร้าน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
 

รูปแบบที่ 5 การออกแบบระยะหน้าอาคาร โดยองค์ประกอบทางกายภาพประเภท ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของ
อาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร ไม่ให้เพิ่มเสียงจากการสะท้อนจากด้านบน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

(1)   ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 5 เมตร ความสูงของส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร เทียบเท่าช้ัน 3 ของอาคาร
เท่านั้น 

 

 
รูปที่ 131 แสดงการออกแบบส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ท่ีลดเสยีงจากการสะท้อนด้านบน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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(2)   ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 6-8 เมตร ความสูงของส่วนเว้า ส่วนยื่นฯ เทียบเท่าช้ัน 2 ของอาคารขึ้นไป 
 

 
รูปที่ 132 แสดงการออกแบบส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ท่ีลดเสยีงจากการสะท้อนด้านบน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

(3)   ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 5 เมตร ความสูงของส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร เทียบเท่าช้ัน 1 และช้ัน 2 
ของอาคาร ควรยื่นในระยะ 1 เมตร ท าให้ได้รับเสียงจากการสะท้อนจากด้านบนน้อยท่ีสุด 

 

 
รูปที่ 133 แสดงการออกแบบส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ท่ีลดเสยีงจากการสะท้อนด้านบน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

(4)   ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 6-8 เมตร ความสูงของส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร เทียบเท่าช้ัน 1 ของ
อาคาร พ้ืนท่ีประกอบกิจกรรมควรอยู่ที่ระยะ 4 เมตรจากริมถนน 

 

 
รูปที่ 134 แสดงการออกแบบส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ท่ีลดเสยีงจากการสะท้อนด้านบน 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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จากผลการวิจัยที่ได้จากการศึกษานั้น เป็นบริบทของกรุงเทพมหานคร มีความเฉพาะ ทั้งระดับมลภาวะ

ทางเสียงในพ้ืนท่ีเมือง และองค์ประกอบทางกายภาพริมถนน ในลักษณะอาคารประเภทตึกแถวเป็นส่วนใหญ่  โดยมี
ระยะและสัดส่วนท่ีต่างจากบริบทเมืองอื่นๆ ดังนั้นควรมีการสรุปแนวทางการออกแบบที่ครอบคลุมส าหรับการน าไป
ศึกษาเพิ่มเติมในบริบทพ้ืนท่ีเมืองอื่น 

  



 107 

บทท่ี 5 
สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
 
5.1 การอธิปรายผลการวิจัย 
 
 
 5.1.1 ผลสรุปของการวิจัย  
 
 1.  ลักษณะกายภาพเมือง มีผลต่อการช่วยลดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรที่แตกต่างกัน จากลักษณะ
กายภาพของพื้นที่ริมถนน จะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ ระยะริมถนน ระยะที่ประกอบกิจกรรม และระยะหน้าอาคาร 
ซึ่งพบว่าระยะที่ประกอบกิจกรรม จะได้รับเสียง ทั้งจากระยะริมถนน คือเสียงจากการจราจร และระยะหน้าอาคาร 
คือเสียงจากการสะท้อนกลับจากองค์ประกอบทางกายภาพ เนื่องจากการได้รับเสียงโดยตรงจากการจราจรมมีากกว่า
เสียงจากการสะท้อน ส่งผลให้การจัดการในระยะริมถนน มีผลต่อการช่วยลดมลภาวะทางเสียงมากกว่าระยะหน้า
อาคาร แต่หากไม่มีการจัดการในระยะหน้าอาคาร ประสิทธิภาพของการช่วยลดมลภาวะทางเสียงจะลดลง อีกทั้งยัง
ไม่สามารถลดเสียงให้อยู่เกณฑ์มาตรฐานของความปลอดภัย ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การแก้ปัญหามลภาวะทางเสียงใน
พื้นที่เมือง ต้องมีการจัดการในระยะริมถนน ร่วมกับระยะหน้าอาคาร โดยการออกแบบระยะและสัดส่วนของ
องค์ประกอบทางกายภาพให้เหมาะสมกับกายภาพเมืองที่แตกต่างกันในแต่ละพื้นท่ี 

2.   องค์ประกอบทางกายภาพ ท่ีสามารถออกแบบสัดส่วน ให้ลดเสียงจากการจราจร สรุปได้ดังนี้ 
(ก)   ไม้พุ่ม มีผลท าให้มลภาวะทางเสียงจากการจราจรลดลง ในระยะและสัดส่วนที่เหมาะสม 

โดยเฉพาะสัดส่วนเรื่องความกว้าง (ความหนา) และความสูง สามารถลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียง
โดยตรงและเสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพง 

(ข)  อุปกรณ์ประกอบถนน ที่อยู่ในระยะริมถนน มีผลท าให้มลภาวะทางเสียงจากการจราจร
ลดลง ในสัดส่วนท่ีเหมาะสม โดยเฉพาะสัดส่วนเรื่องความสูงและความต่อเนื่องขององค์ประกอบ 

(ค)  พื้นที่ท่ีมีความหลากหลายขององค์ประกอบหรือมีความไม่สม่ าเสมอของระนาบทางแนวตั้ง 
เช่น ลักษณะการเปิดหน้าร้าน มีผลท าให้มลภาวะทางเสียงจากการจราจรลดลงได้ 

(ง)  การออกแบบ ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร มีผลท าให้
มลภาวะทางเสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพงลดลงได้ ในสัดส่วนที่เหมาะสม โดยเฉพาะสัดส่วนเรื่อง
ความยาว (ระยะของการยื่นและการเว้า) ความสูง และระยะถอยร่นหน้าอาคาร 

 3.   การเรียงล าดับความส าคัญขององค์ประกอบทางกายภาพเมือง ที่สามารถแก้ปัญหามลถาวะทางเสียง
จากการจราจร พบว่าเรื่องสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพส าคัญกว่าระยะถอยร่น เนื่องด้วยบริบทของ
กรุงเทพมหานครมีระยะถอยร่นไม่มากนัก ร่วมกับการถอยร่นหน้าอาคารจะต้องถอยร่นมากถึง 10 เมตร เพื่อให้
สามารถลดเสียงจากการสะท้อนได้ เรื่องสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพที่สามารถลดเสียงโดยตรงจาก
การจราจร ประกอบด้วย ไม้พุ่มและอุปกรณ์ประกอบถนน พบว่าอุปกรณ์ประกอบถนนสามารถลดเสียงได้มากกว่าไม้
พุ่ม แต่เนื่องด้วยบริบทเรื่องทัศนียภาพที่ดี ไม้พุ่มจะมีความเหมาะสมมากกว่า ส่วนการลดเสียงจากการสะท้อน 
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ประกอบด้วย ไม้พุ่ม ลักษณะการเปิดหน้าร้าน และส่วนเว้าส่วนยื่นของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร 
พบว่าลักษณะการเปิดหน้าร้านสามารถลดเสียงได้มากที่สุด รองลงมาคือไม้พุ่มและส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร 
ตามล าดับ จากความส าพันธ์ของลดเสียงโดยตรงจากการจราจรและเสียงสะท้อนจากผนังอาคาร ในบริบท
กรุงเทพมหานคร พบว่าการใช้ไม้พุ่มร่วมกับลักษณะการเปิดหน้าร้าน โดยมีการออกแบบส่วนเว้าส่วนยื่นฯ ในสัดส่วน
ที่เหมาะสมกับลักษณะกายภาพ มีความเหมาะสมกับระยะถอยร่นหน้าอาคารของกรุงเทพมหานครมากที่สุด และถ้า
ในบริบทเมืองที่มีระยะถอยร่นหน้าอาคารกว้าง การใช้ไม่พุ่มร่วมกับไม้พุ่ม โดยมีการออกแบบส่วนเว้า ส่วนยื่นของ
อาคาร ในสัดส่วนท่ีเหมาะสมกับลักษณะกายภาพ มีความเหมาะสมเรื่องทัศนียภาพเมืองมากที่สุด 
 
 
 5.1.2 ข้อเสนอแนะในการสร้างมาตรการทางผังเมือง ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร  

 
การแบ่งลักษณะพื้นท่ีริมถนนท่ัวกรุงเทพมหานคร ตามการใช้ประโยชน์อาคารและพื้นที่โดยรอบ เนื่องจาก

ในแต่ละย่านมีความเหมือนกันของการใช้ประโยชน์อาคาร คือการผสมระหว่างที่อยู่อาศัยและพาณิชยกรรม ใน
อาคารประเภทตึกแถว มากกว่าการซ้ ากันของกิจกรรมเดียวกัน โดยเฉพาะย่านชาญเมือง จึงไม่สามารถแบ่งย่านตาม
การใช้ประโยชน์ท่ีดินได้ 

จากการแบ่งลักษณะพื้นที่ริมถนน ตามเนื้อหาในบทที่ 3 เรื่องการเลือกพื้นที่ศึกษาจากการตรวจวัดระดับ
เสียงของกรมควบคุมมลพิษ น ามาสู่ออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพตามเง่ือนไขการออกแบบพื้นที่ริมถนน ใน
กรุงเทพมหานคร ที่ได้จากการศึกษาวิจัย ซึ่งสามารถลดเสียงได้ 3 ระดับ จากมากไปน้อย ดังนี้ ลดเสียงโดยตรงจาก
แหล่งก าเนิดเสียง ลดเสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพง ด้านข้าง และลดเสียงจากการสะท้อนจากผนังด้านบน มี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
1. อาคารประเภทตึกแถว 

  
  ก. ที่อยู่อาศัยระยะถอยร่น 1-3 เมตร  

(1) การออกแบบให้ลดเสียงได้มากที่สุด ทั้งเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรงและ
เสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพง ในระยะถอยร่นหน้าอาคาร 3 เมตร คือการออกแบบระยะ
ริมถนน โดยใช้ไม้พุ่มสูง 1.5 เมตรขึ้นไป หนา 1 เมตร ในอาคารที่พักอาศัย ที่ต้องการความเป็น
ส่วนตัว ซึ่งควรค านึงถึงความปลอดภัยร่วมด้วย จากกิจกรรมส่วนใหญ่ ใช้พื้นที่หน้าอาคารเป็น
ทางเดินเท้า ควรมีการเว้นช่องว่างโดยมีความต่อเนื่องของไม้พุ่มประมาณ  2 เมตร ก็เพียงพอต่อ
การลดความรุนแรงของมลภาวะทางเสียง 
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รูปที่ 135 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  

 
(2) การออกแบบองค์ประกอบประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ให้ลดเสียงจากการ

สะท้อนจากด้านบนอาคาร ในระยะถอยร่นน้อยกว่า 3 เมตร คือ ระยะยื่น 1 เมตร หรือ ยก
ความสูงเทียบเท่าช้ัน 2 อาคาร 

 

 
รูปที่ 136 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  
 
 
ข. พื้นที่พาณิชยกรรมระยะถอยรน่ 1-3 เมตร 

(1) พื้นที่พาณิชยกรรมมีลักษณะการเปิดหน้าร้าน ท่ีช่วยลดเสยีงจากการสะท้อนจาก
ผนังก าแพง ในการลดเสียงโดยตรงจากการจราจร ไม่เหมาะสมในการใช้ไม้พุ่มสูงเกิน 1 เมตร 
เนื่องจากบดบังหน้าร้าน  
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ในระยะถอยร่นน้อยกว่า 3 เมตร ควรเปลี่ยนจากพื้นที่ที่เคยมีรั้วโปร่งกั้นเป็นรั้วทึบ
หรือรั้วที่สามารถสะท้อนเสียงได้ สูง 1 เมตร ในการลดเสียงภายในอาคาร ที่ประกอบกิจกรรม
พาณิชยกรรมภายในอาคารเป็นส่วนใหญ่ และในระยะถอยร่น 3 เมตร อาจมีการเปลี่ยนจากรั้ว
เป็นไม้พุ่มสูง 1 เมตร หนา 1 เมตร เพื่อทัศนียภาพทางเดินเท้าท่ีสวยงาม 

 

 
รูปที่ 137 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  

 
(2) การลดเสียงสะท้อนจากผนังก าแพง ด้านข้าง และการลดการเสยีงสะท้อนจากผนัง

ด้านบน ให้กับพ้ืนท่ีที่ประกอบกิจกรรมหน้าอาคาร 
- อาคารพาณิชยกรรมที่มลีักษณะการเปิดหนา้ร้าน ส่วนยื่นของอาคารควรมคีวาม

ต่อเนื่องในระนาบเดียวกันกับผนังเพดานของอาคาร เพื่อเพิ่มการเดนิทางของเสียงจากการ
สะท้อนจากผนังดา้นข้าง 

- อาคารที่มีลักษณะส่วนเว้าที่พ้นจากแนวระนาบดา้นหน้า ควรมีการเว้าของอาคาร
อย่างน้อย 4 เมตร  

- ลักษณะของพื้นที่ท่ีมีการค้าขายในระยะริมถนน ถ้ามีช้ันวางของ ท่ีสามารถสะท้อน
เสียงได้ในระยะหน้าอาคาร ควรมช้ัีนวางของที่สามารถสะท้อนเสียงได้ในระยะรมิถนนเช่นกัน ใน
สัดส่วน 2 : 1 เพื่อช่วยลดเสียงสะท้อนจากผนังก าแพง 
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รูปที่ 138 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  

 
(3) การออกแบบองค์ประกอบประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ให้ลดเสียงจากการ

สะท้อนจากด้านบนอาคาร มีการออกแบบเหมือนกับที่อยู่อาศัย ในระยะถอยร่นน้อยกว่า 3 
เมตร คือ ระยะยื่น 1 เมตร หรือ ยกความสูงเทียบเท่าช้ัน 2 อาคาร 

 

 
รูปที่ 139 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  

 
 

ค. ท่ีอยู่อาศัยระยะถอยร่น 4-5 เมตร 
(1) ลักษณะอาคารที่ไม่มีการสะท้อนเสียงจากผนังก าแพง ด้านข้าง ท าให้เกิดการ

สะท้อนเสียงจากผนังด้านบนน้อย เช่น อาคารที่มีใต้ถุน อาคารที่มีลักษณะรั้วโปร่ง การลดเสียง
จากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรง ที่ดีที่สุด คือการใช้องค์ประกอบประเภทไม้พุ่ม ที่มีความสูง 1 
เมตรขึ้นไป หนา 1 เมตร ในระยะริมถนน 
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รูปที่ 140 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  

 
(2) อาคารตึกแถว ที่มีการใช้ประโยชน์อาคารประเภทที่อยู่อาศัย ระยะถอยร่น 4-5 

เมตร เป็นลักษณะของอาคารส่วนใหญ่ ในพื้นที่ชาญเมือง ซึ่งการออกแบบที่สามารถลดเสียงได้ดี
ที่สุด ท้ังเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรงและเสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพงด้านข้าง คือ
การใช้องค์ประกอบประเภทไม้พุ่มที่มีความสูง 1 เมตรขึ้นไป ความหนา 1 เมตร มีความต่อเนื่อง
อย่างน้อย 2 เมตร ในระยะริมถนน ร่วมกับ ไม้พุ่มหรือไม้กระถาง ที่มีความสูง 1.5 เมตร และมี
ความต่อเนื่อง ส่วนการลดเสียงจากการสะท้อนจากผนังด้านบนคือมีระยะยื่น 1 เมตรจะได้รับ
เสียงน้อยท่ีสุด 

 

 
รูปที่ 141 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  

 
 

ง. พ้ืนท่ีพาณิชยกรรมระยะถอยร่น 4-5 เมตร 
(1) การลดเสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพงด้านข้างและการลดเสียงจากการ

สะท้อนจากผนังด้ายบน มีลักษณะการออกแบบคล้ายระยะถอยร่น 1-3 เมตร คือ 
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- อาคารพาณิชยกรรมที่มีลักษณะการเปิดหน้าร้าน ส่วนยื่นของอาคารควรมีความ
ต่อเนื่องในระนาบเดียวกันกับผนังเพดานของอาคาร เพื่อเพิ่มการเดินทางของเสียงจากการ
สะท้อนจากผนังด้านข้าง 

- อาคารที่มีลักษณะส่วนเว้าที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้า ควรมีการเว้าอาคารอย่าง
น้อย 4 เมตร  

- การมีระยะถอยร่นหน้าอาคารมากกว่า 6 เมตรลดการสะท้อนจากผนังก าแพง
ด้านข้าง 

 

 
รูปที่ 142 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  

 
(2) เนื่องจากระยะถอยร่นหน้าอาคาร 4-5 เมตรสามารถลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียง

โดยตรง โดยใช้องค์ประกอบประเภทไม้พุ่ม ที่มีความสูง 1 เมตรขึ้นไป ความหนา 1 เมตร มี
ความต่อเนื่องอย่างน้อย 2 เมตร ในระยะริมถนน ร่วมกับลักษณะการเปิดหน้าร้านได้ 

 

 
รูปที่ 143 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  
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(3) การออกแบบองค์ประกอบประเภทส่วนเว้า ส่วนยื่นของอาคาร ให้ลดเสียงจากการ
สะท้อนจากด้านบนอาคาร สามารถออกแบบเหมือนกับพื้นที่อื่น คือ ระยะยื่น 1 เมตร หรือ ยก
ความสูงเทียบเท่าช้ัน 2 อาคาร 

 
 

2. อาคารขนาดใหญ่ 
 
พื้นที่พาณิชยกรรมระยะถอยร่นหน้าอาคาร 8 เมตร ข้ึนไป สามารถลดเสียงจากการสะท้อนจาก

ผนังก าแพง ดังนั้นการใช้องค์ประกอบทางกายภาพประเภทไม้พุ่มในระยะริมถนน เพื่อลดเสียงจาก
แหล่งก าเนิดเสียงโดยตรง มีความเหมาะสมที่สุด 

 
 

3. อาคารที่มีรั้ว ระยะถอยร่นของรั้ว 3-5 เมตร 
 

  ก. พื้นที่ ที่อยู่อาศัย 
ระยะถอยร่นของผนังก าแพง 1-3 เมตร การลดเสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพงมี

ความเหมาะสมที่สุด โดยการใช้ไม้พุ่มที่มีความสูง 1.5 เมตรขึ้นไป หนา 0.6 เมตร และควรมี
ความต่อเนื่อง 

 

 
รูปที่ 144 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  
 
 
ข. พื้นที่อาคารขนาดใหญ่ เช่น ส านักงาน โรงพยาบาล คอนโด 

มีระยะถอยร่นของผนังก าแพง 5 เมตรขึ้นไป ถ้ามีผนังก าแพง ท่ีสามารถสะท้อนเสียง
ได้ในระยะหน้าอาคาร ควรมีผนังก าแพงที่สามารถสะท้อนเสยีงได้ในระยะริมถนนเช่นกัน ใน
สัดส่วน 2 : 1 เพื่อช่วยลดเสียงสะท้อนจากผนังก าแพง 
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รูปที่ 145 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  

 
 

4. องค์ประกอบทางกายภาพประเภทอุปกรณ์ประกอบถนน 
จากบริบทเมือง ในพ้ืนท่ีริมถนน จะพบองค์ประกอบทางกายภาพเมืองประเภทอุปกรณ์ประกอบ

ถนน เช่น โทรศัพท์ ป้ายรถเมล์ ตู้ควบคุมสาธารณูปโภค เป็นต้น ประมาณ 2-3 องค์ประกอบที่อยู่ใน
บริเวณเดียวกัน ถ้ามีการจัดระเบียบให้มีความต่อเนื่อง อยู่ในระยะริมถนน และอยู่ในพื้นที่ที่เหมาะสมจะ
สามารถช่วยลดความรุนแรงของมลภาวะทางเสียงที่มีต่อสุขภาพได้ พ้ืนท่ีที่เหมาะสมสามารถแบ่งได้ดังนี้ 

- พื้นที่ช่องว่างระหว่างอาคาร เพื่อไม่ให้บดบังช่องเปิดหรือด้านหน้าอาคาร และสามารถใช้เป็น
พื้นที่ประกอบกิจกรรมประเภทหน้าอาคาร เช่น ร้านอาหาร  

-พื้นที่ท่ีมีลักษณะปิดทึบ เช่น รั้วทึบ 
-พื้นที่โล่งว่าง 
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รูปที่ 146 แสดงข้อเสนอแนะในการออกแบบพื้นที่ริมถนน กรุงเทพมหานคร  

 
 
5. การสร้างอาคารใหม ่

ควรมีระยะถอยร่นหน้าอาคารอย่างน้อย 6 เมตร เพื่อลดเสียงจากการสะท้อนจากผนังก าแพง
และเพื่อให้มีพื้นที่หน้าอาคาร ที่สามารถออกแบบองค์ประกอบทางกายภาพให้ลดเสียงจากแหล่งก าเนิด
เสียงได้โดยตรง เช่น ผนังก าแพงในลักษณะรั้ว หรือไม้พุ่ม เป็นต้น 
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5.2 การเชื่อมโยงกับทฤษฎีหรืองานอื่น 
 
จากการวิจัย พบว่า องค์ประกอบทางกายภาพ ท่ีลดเสียงจากการจราจรมากที่สุด คือ องค์ประกอบท่ีอยู่ใน

ระยะริมถนน ตรงกับค ากล่าวท่ีว่า การปลูกไม้พุ่มควรปลูกใกล้จุดก าเนิดเสียงมากท่ีสุด  จะสามารถบรรเทามลภาวะ

ทางเสียงได้ ( Egan, 1972 ) ในงานวิจัย ไม้พุ่มก็เป็นองค์ประกอบหลักในการลดเสียง ซึ่งมีความสอดคล้องกับ
แนวคิดของ Kotzen and English (1999) กล่าวถึง การแก้ปัญหาเสียงจากการจราจร ด้วยการใช้องค์ประกอบใน
สิ่งแวดล้อม คือ ต้นไม้ ในลักษณะแนวหน้ากระดานท่ีกั้นระหว่างแหล่งก าเนิดเสียงและผู้รับเสียง สามารถเป็นก าแพง
กั้นเสียงได้ จากงานวิจัย ผลการตรวจวัดระดับเสียงของไม้พุ่มที่มีความหนา 1 เมตร สามารถลดเสียงได้ 5 เดซิเบล 
(เอ) มีความสอดคล้องกับงานวิจัยของ พงศ์พิทย์ ดิษฐแก้วและคณะ (2553) ที่พบว่า ไม้พุ่มมีความหนา 1.2 เมตร 
วางเรียงแนวหน้ากระดานตั้งฉากกับแนวแกนแหล่งก าเนิดเสียง เมื่อระยะทางเพิ่มขึ้น ที่คลื่นความถี่ต่ า (125 Hz) 
ระดับเสียงลดลง 6.3 เดซิเบล (เอ)  

นอกจากการศึกษาเรื่องไม้พุ่มแล้ว ยังมีองค์ประกอบอ่ืนๆ ในพื้นที่เมืองที่น ามาศึกษา โดยการวิเคราะห์ผล 
จากทฤษฎีการเดินทางของเสียง ซึ่งผลที่ได้จากการศึกษา มีความสอดคล้องกับทฤษฎีการดูดซับและการสะท้อนเสียง
ขององค์ประกอบทางกายภาพ พบว่า ในระยะถอยร่นอาคาร 5 เมตร กราฟการเดินทางของเสียงเป็นไปตามการ
พิสูจน์ด้วยทฤษฎีการดูดซับและการสะท้อนเสียง ถึง 86 เปอร์เซ็นต์ ดังน้ัน สามารถพิสูจน์ได้ว่า การเพิ่มขึ้นหรือการ
ลดลงของเสียงขึ้นอยู่กับคุณสมบัติของการดูดซับและการสะท้อนเสียง เป็นหลัก ในระยะริมถนนสามารถใช้ได้ทั้ง
คุณสมบัติการดูดซับและการสะท้อนเสียง ส่วนระยะหน้าอาคาร เพื่อให้สามารถลดมลภาวะทางเสียงจึงอาศัยระยะ
การเดินทางของเสียง โดยการออกแบบระยะและสัดส่วนขององค์ประกอบทางกายภาพ ให้มีระยะการเดินทางของ
เสียงท่ีมากที่สุดที่สามารถลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงได้ 
 
 

5.3 ข้อจ ากัดของการวิจัย 

 
1. เรื่องการเลือกพื้นที่ศึกษา เนื่องจากระยะเวลาในงานวิจัย คือ 1 ปีการศึกษา ท าให้เลือกพื้นที่ศึกษา โดย

อ้างอิงข้อมูลพื้นที่ ที่ประสบปัญหามลภาวะทางเสียง จากกรมควบคุมมลพิษ ในปี พ.ศ. 2554 เนื่องจากมีการ
รายงานผลแยกแต่ละจุดตรวจวัด สามารถน ามาเปรียบเทียบกันได้ ซึ่งในปีต่อมาได้รายงานผลในรูปแบบภาพรวมของ
มลภาวะทางเสียงในพื้นที่ริมถนนทั้งกรุงเทพมหานคร นอกจากนั้น ยังมีการวิเคราะห์ว่าลักษณะภาพรวมของการ
ตรวจวัดระดับเสียงมีความใกล้เคียงกัน ทั้งจากปี พ.ศ. 2557 และ พ.ศ. 2554 ขึ้นอยู่กับกิจกรรมที่เกิดขึ้นในช่วงเวลา
นั้น (ซึ่งในปี พ.ศ.2554 มีมลภาวะทางเสียงที่มากกว่า ซึ่งถือว่าเป็นมลภาวะทางเสียงที่มากที่สุดที่สามารถเกิดขึ้นได้) 
จากการคัดเลือกพื้นที่ อาจท าให้ระดับเสียงในปัจจุบัน มีความคลาดเคลื่อนไปจากเดิม ซึ่งงานวิจัยนี้ก็ได้ตรวจวัด
ระดับเสียง ในลักษณะการเพิ่มขึ้นและลดลงของเสียงในชุดการตรวจวัดเดียวกันและใช้เครื่องมือเดียวกัน ในการ
เปรียบเทียบ ดังนั้นสามารถลดข้อจ ากัดเรื่องพื้นที่ตรวจวัดที่ประสบปัญหามลภาวะทางเสียง และลดข้อจ ากัดในเรือง
ความแม่นย าของเครื่องมือตรวจวัดระดับเสียงไปได้  
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 2. เรื่องการตรวจวัดระดับเสียง เนื่องจากบริบทพื้นที่เมืองมีหลากหลายองค์ประกอบอยู่รวมกัน ทั้งที่อยู่
อย่างถาวรและเคลื่อนที่ไปมา ซึ่งอาจส่งผลต่อการตรวจวัดระดับเสียงในแต่ละองค์ประกอบ ซึ่งได้ท าการพิจารณา
พื้นที่ท่ีมีองค์ประกอบเรื่องระยะและสัดส่วนใกล้เคียงกัน หรือใช้การพิจารณาแยกส่วนของแต่ละองค์ประกอบโดยมี
ระยะห่างกันมากกว่า 3.5 เมตร (กรมควบคุมมลพิษ) นอกจากนี้ ยังพบองค์ประกอบที่ไม่สามารถควบคุมได้ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งองค์ประกอบท่ีเคลื่อนที่ได้ เช่น การเคลื่อนที่ในการประกอบกิจกรรมของคน และรถจักรยานยนต์ 
รวมถึงการจอดรถริมถนน อันส่งผลให้เพิ่มและกีดกันเสียงในต าแหน่งที่ไม่สามารถควบคุมได้ ท าให้ ได้ผลตรวจวัดมี
ความคลาดเคลื่อนไปจากการพิสูจน์ หรือมีความคลาดเคลื่อนไปจากผลของการตรวจวัดส่วนใหญ่ 

3. เรื่องการค้นหาองค์ประกอบทางกายภาพในพื้นที่เมือง ไม่เป็นไปตามเกณฑ์ในเรื่องสัดส่วน เช่น ไม้พุ่ม
สูง 1 เมตร ไม้พุ่มสูง 1.5  เมตร หาได้ยาก ดังนั้น จึงท าการวัดต่ ากว่าจุดที่มนุษย์ได้ยิน ในต าแหล่งชิดกับ
องค์ประกอบ (หลังไม้พุ่ม) เพื่อให้ได้รับเสียงท่ีผ่านองค์ประกอบทางกายภาพ 

4. เรื่องการพิสูจน์ทฤษฎีการเดินทางของเสียง  ผลของงานวิจัยมีส่วนที่สามารถพิสูจน์ได้ด้วยทฤษฎีการ
เดินทางของเสียง ทั้งการดูดซับและการสะท้อนเสียง โดยเฉพาะพื้นท่ีที่ประกอบไปด้วยองค์ประกอบประเภทส่วนเว้า 
ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร และมีส่วนหน่ึงที่ไม่สามารถพิสูจน์ได้ด้วยทฤษฎีการเดินทาง
ของเสียง เนื่องด้วยวิธีของการพิสูจน์มีข้อจ ากัด ที่ท าให้ผลมีลักษณะเหมือนกัน ไม่สามารถเปรียบเทียบกันได้ แต่
สามารถใช้การวิเคราะห์ลักษณะของกราฟการตรวจวัดระดับเสียงขององค์ประกอบท้ัง 3 เวลา 

5. ไม่ได้ท าการศึกษาปัจจัยบางอย่างในพื้นที่เมือง ที่เช่ือว่ามีผลต่อมลภาวะทางเสียงจากการจราจร เช่น 
กิจกรรมที่หลากหลายในพ้ืนท่ีริมถนน บริบทกรุงเทพมหานคร ชนิดหรือลักษณะทรงพุ่มของพืชพรรณต่างๆ ลักษณะ
ส่วนยื่นอ่ืนๆ เช่น ลักษณะป้าย เป็นต้น  
 
 
5.4 ข้อเสนอแนะ 

 
ควรมีการศึกษาในพื้นที่เมืองอื่นๆ ที่น่าสนใจ นอกจากพื้นที่ริมถนน อันก่อให้เกิดผลกระทบต่อคนใช้พื้นที่ 

เช่น พื้นที่ค้าขายพาณิชยกรรม พื้นที่รอบรถไฟฟ้า หรือแม้แต่ในอาคารที่ท าให้เกิดการได้รั บเสียงดังต่อเนื่อง 2-3 
ช่ัวโมงอย่างเช่น โรงหนัง โรงละคร เป็นต้น เนื่องจากพ้ืนท่ีดังกล่าวมีแนวโน้มของมลภาวะทางเสียงที่รุนแรงเพ่ิมขึ้น 

นอกจากนี้ ปัจจัยเรื่องระยะเวลาก็มีความส าคัญ เนื่องจากอันตรายที่เกิดจากมลภาวะทางเสียงในพื้นที่
เมืองระหว่างกลางวันและกลางคืนไม่เท่ากัน ในเวลากลางคืน ร่างกายต้องการพักผ่อน ท าให้สามารถรับเสียงดังได้
เบากว่าตอนกลางวัน แต่ในงานวิจัยเป็นการศึกษาในช่วงกลางวัน ดังนั้นจึงควรมีการศึกษาเสียงดังที่เกิดขึ้นในเวลา
กลางคือและการแก้ปัญหา 

สุดท้าย ควรมีการศึกษาเครื่องมืออย่างง่ายที่ใช้ตรวจวัดระดับเสียง เช่น โทรศัพท์มือถือ ว่ามีความใกล้เคียง
กับเครื่องมือตรวจวัดระดับเสียงท่ีได้มาตรฐาน หรือไม่ เพื่อให้สามารถรายงานระดับเสียงดังของพื้นที่เมืองได้ง่ายขึ้น
และตระหนักถึงอันตรายของมลภาวะทางเสียงมากข้ึน เนื่องจากการรับรู้ถึงอันตรายจากมลภาวะทางเสียงพ้ืนท่ีเมือง
ในปัจจุบัน เป็นไปได้ยาก 
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การตรวจวัดระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ริมถนนในเขตกรุงเทพมหานครปี 2549  
ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ 
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การตรวจวัดระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง บริเวณจุดตรวจวัดชั่วคราว ในกรุงเทพมหานคร 

เปรียบเทียบ ปี พ.ศ. 2554 และ ปี พ.ศ. 2549 

ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ 
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การตรวจวัดระดับเสียงเบ้ืองต้น 

 

พ้ืนที่ วัสดุ สัดส่วน ระยะวัด ต่่าสุด สูงสุด เฉลี่ย เวลา

พาหรัุด ถนนตรเีพรช วนัศกุรท์ี ่12 กมุภาพันธ ์59 

แยกพาหรัุด ถนนตรเีพชร รมิถนน 0.5 ม. 72 79.7 75.9 13.30 น.

หลังป้ายไวนลิ 2 ม. 74 78 76.0

หนา้อาคารขนาดใหญ ่ดโิอสยาม รมิถนน 0.3 ม. 69.3 97.1 83.2

หลังพุม่ไม ้เตีย้ 50 ซม. 2 ม. 71.2 88.5 79.9

หนา้อาคารดโิอสยาม ทางเดนิหนา้บันได ขา้งลา่งบันได หนา้อาคารกระจก 5 ม. 68 79.8 73.9

บนบันได 6 ขัน้ หนา้อาคารกระจก 7 ม. 72.1 81.8 77.0

หนา้อาคารดโิอสยาม ตูเ้หล็กขนาด 2X3X2 รมิถนน 0.3 ม. 68.1 80.4 74.3

หลังตูเ้หล็ก 3 ม. 75.2 75.8 75.5

หนา้อาคารดโิอสยาม พุม่ไม ้2X2ฐาน 1X1ขา้งบนพุม่ไม ้1.5 ม. รมิถนน 0.3 ม. 66 79.2 72.6

พุม่ไม ้1.5 ม.หลังพุม่ไม ้ 3 ม. 71.3 74.9 73.1

ฝ่ังตรงขา้มดโิอสยาม ทางมา้ลาย อาคารสงู 5 ชัน้ เวา้เขา้ไป 6 ม.รัว้โปร่งระยะ 3 เมตร ไมม่ตีน้ไมภ้ายในรัว้ 2 ม. 70.6 86.6 78.6

รัว้โปร่งระยะ 3 เมตร มตีน้ไมภ้ายในรัว้ 2 ม. 72.2 78.5 75.4
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อาคารฝ่ังไนตงิเกล ก าแพงถนน อาคาร 5 ชัน้ ประตเูหล็ก 2 ม. 74 82.3 78.2

กระจก 2 ม. 76.9 89.9 83.4

ประตเูหล็ก 2 ม. 70.3 84.9 77.6

กระจก 2 ม. 74.3 86.6 80.5

อาคารฝ่ังไนตงิเกล ก าแพงถนน อาคาร 5 ชัน้ ผนังกระจก เพดานสงู 3 ม. 2 ม. 77.1 85 81.1

ผนังกระจก เพดานสงู 2.5 ม. 2 ม. 74 86.4 80.2

หนา้อาคารไนตงิเกล สงู 7 ชัน้ ชอ่งทางเขา้อาคาร 2 ม. 74.8 83.8 79.3

หนา้อาคารกระจก 2 ม. 78.2 87.1 82.7

หนา้อาคารไนตงิเกล สงู 7 ชัน้ กระจก 2 ม. 78.3 87 82.7

ขา้งอาคารไนตงิเกล ปนูผนังขลขุละ 2 ม. 73.6 83.1 78.4
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หนา้เทคโน หนา้อาคารเวา้เขา้ 10 ม. พุม่ไม ้เตีย้ 0.5ม.ตน้ไมส้งู รัง้โปร่ง ขา้งลา่งปนู 0.3 ม. 71.8 88.6 80.2

5 ม. 73.9 83.2 78.6

5 72 80 76.0

ตดิรัว้ 7 74.1 80.5 77.3

ตดิรัว้ เวน้อาคารจากรัว้ 3 ม. 7 70.6 89.2 79.9

ตดิรัว้ เวน้อาคารประมาณ 100 ม.ถัดรัว้เป็นพืน้ทีเ่ปิดโลง่7 70.3 84.6 77.5

ฝ่ังขายเสือ้ผา้พาหรัุด อาคารแถว 4 ชัน้หนา้อาคารเปิดหนา้รา้นขายผา้แยกพาหรัุด รมิถนน 0.3 72.5 83.4 78.0

แยกพาหรัุด หนา้อาคารเปิดหนา้รา้นขายผา้ 5 74.4 81.1 77.8

 ไมม่ขีายของรมิถนน 5 70 84.2 77.1

 มขีายเสือ้ผา้รมิถนน 5 73.5 84.8 79.2

 ไมม่ขีายของรมิถนน 3 74.5 80.6 77.6

 มขีายเสือ้ผา้รมิถนน 3 76.2 78.5 77.4

ซอยแคบ 1.5 เมตร อาคารปนู สงู 3 ชัน้สองขา้ง 2 69.1 81.9 75.5

5 71.4 77.5 74.5 2.45 น.
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เยาวราช วนัศกุรท์ี ่12 กมุภาพันธ ์59

หนา้อาคาร 4 ชัน้  ถนนเยาวราช เพดานสงู 3 ม. กระจก 4 70.2 78.8 74.5 15.30 น.

เพดานสงู 3 ม. ปนูเวา้เขา้ 4 77.7 82.8 80.3

หนา้ธนาคารกสกิร อาคาร 4 ชัน้ กระจก 3 69.1 82.9 76.0

กระจกเวา้เขา้ 3 66.7 82.7 74.7

หนา้ธนาคารกรุงไทย อาคาร 4 ชัน้ เพดานสงู 5 ม.กระจก 3 73.8 74.6 74.2

เพดานเตีย้ 3 ม. กระจก 3 72.3 83.3 77.8

หนา้รา้นคา้ กระจก 4 72.1 83 77.6

กระจกเวา้เขา้ 4 74.4 83.3 78.9

หนา้รา้นทอง เพดานสงู 3.3 กระจก 4 74.3 83.3 78.8

ปนูเวา้เขา้ 4 77.8 82.5 80.2

ซอย วดัมังกร (ฝ่ังส าเพ็ง) ซอย 2.5 ม. 3 74.8 84.3 79.6

ซอย วดัมังกร (ฝ่ังคลองถม) ซอย 12 ม. 3 76.7 80.5 78.6 16.10 น.
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วงเวยีน 22 ถนนสนัตภิาพ วนัศกุรท์ี ่12 กมุภาพันธ ์58

อาคาร 2 ชัน้ เหล็ก 3 69.8 83.7 76.8 16.25 น.

กระจก 3 66.7 83.2 75.0

อาคาร 3 ชัน้ ปนู 3 66.2 81.5 73.9

บา้นเวา้เขา้ไป 10 เมตร รัว้ไม ้2.5 ม. 3 69.4 83.1 76.3

อาคาร 3 ชัน้ เหล็กโปร่ง 3 64.1 81.1 72.6

หนา้อาคารเหล็ก ตน้ไมบั้งหนา้อาคาร 3 66.1 78.7 72.4

หนา้อาคาร 3 ชัน้ ขายของ เปิดหนา้รา้น 4 63.4 78.9 71.2

กระจก เวา้เขา้ 4 68.1 81.7 74.9

ขายของ เวา้เขา้ เปิดหนา้รา้น 3 69.5 81.7 75.6

เหล็ก เวา้เขา้ 3 65.2 77.6 71.4

ขายของ เวา้เขา้ เปิดหนา้รา้น 5 59.3 81.2 70.3

เหล็ก เวา้เขา้ 5 63.8 82.8 73.3
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ซอย (ตรงขา้ม) 5 ม. อาคาร 3 ชัน้ ขา้งๆ ปนู 1 65.4 80.8 73.1

5 63.9 74.7 69.3

5 62.2 86.6 74.4

10 59.9 76.2 68.1

ซอย (อกีซอยหนึง่) 5 ม. อาคาร 3 ชัน้ ขา้งๆ ปนู 1 67.9 81.4 74.7

5 66.6 80.4 73.5

5 69.3 80.7 75.0

10 62.4 71.8 67.1

อาคาร 3 ชัน้ เวน้ระยะจากถนน 10 ม. กระจก 1 64 78.8 71.4

8 65.4 75.5 70.5

อาคาร 3 ชัน้ กระจก เพดานสงู 3.5 ม. 3 71.8 75.5 73.7

เหล็ก ปนู เพดานสงู 4.5 ม. 3 68.9 82.4 75.7

อาคาร 3 ชัน้ เหล็ก 3 67.6 80.3 74.0

ปนู 3 66.5 76.4 71.5 16.45น.



 

 

130 

วงเวยีนใหญ ่ถนนอนิทรพทัิก วนัศกุรท์ี ่12 กมุภาพันธ ์58

หนา้อาคาร ใตส้ะพานลอย ประตเูหล็ก 4 77.7 85 81.4 17.00 น.

ประตไูม ้ 4 78.4 88.5 83.5

หนา้อาคาร ใตส้ะพานลอย เหล็ก 3 82.6 90.1 86.4

หนา้อาคาร ไมม่สีะพานลอย เหล็ก 3 78 90 84.0

หนา้รา้น มแีพงลอยเบาบาง เปิดหนา้รา้น 7 79 82.3 80.7

ไมเ่ปิดหนา้รา้น เหล็ก 7 80.5 84 82.3

หนา้รา้น กระจก เปิด มแีผงลอย เปิดวทิยุ 3 78.9 89.3 84.1

ไมม่แีผงลอย 3 74 88.9 81.5

หนา้รา้นกระจก แผงลอยขายเสือ้ 3 71.6 83.2 77.4

ไมม่แีผงลอยขายเสือ้ 3 66 83.2 74.6

บรเิวณ คลอง 0.5 70.7 89.7 80.2

5 71.2 83.2 77.2
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หนา้อาคาร ประตเูหล็ก 5 73.7 98.2 86.0

หนา้บา้นเวน้เขา้ 20 เมตร รัว้โปร่ง 5 71.6 100 85.8

ชอ่งวา่งระหวา่งก าแพงถนน หนา้อาคารเวา้เขา้ไปอกี 20 ม.ป้าย ปนู 5 78.1 86.7 82.4

วา่ง 5 72.7 84.3 78.5

หนา้อาคาร เหล็ก เพดานสงู 2 ม. 5 76.6 88 82.3

ปนู เพดานสงู 5 ม. 5 78.1 84 81.1

ชอ่งวา่งระหวา่งก าแพงถนน 10 ม. อาคาร 2 ชัน้โลง่ 5 69 78 73.5

รัว้ ปนู 5 72 83.4 77.7

ชอ่งวา่งระหวา่งก าแพงถนน 10 ม. อาคาร 2 ชัน้โลง่ 5 75.7 88.2 82.0 เว

โลง่ 10 70.6 84.1 77.4

ปั้ม โลง่ 5 76.4 80.7 78.6

10 70.2 89.6 79.9 มเีสยีงรบกวน
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พุม่ไมห้นา้คอนโด หนา้พุม่ไม ้ 5 73 84.8 78.9

หลังพุม่ไม ้ 6 75.4 86.9 81.2

หนา้พุม่ไม ้ 5 70 80 75.0

หลังพุม่ไม ้ 6 72.2 82.6 77.4

รมิถนน 0.3 71 87 79.0

ตดิพุม่ไม ้ 5 70.8 88.8 79.8

หนา้อาคาร เปิดหนา้รา้น 5 73.2 87.5 80.4

หนา้คอนโด โลง่ 5 76.6 89.7 83.2

ชอ่งวา่งระหวา่งอาคารแถว ระยะก าแพงถนน โลง่ 5 76 89 82.5

เวา้เขา้ตดิก าแพงปนู 10 71.5 77.7 74.6 18.00 น.
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ถนนอรุณอัมรนิทรข์พลานนก วนัอาทติย ์ที ่14 กมุภาพันธ ์59

หนา้อาคาร 2 ชัน้ ประตเูหล็กโปร่ง 2 79.9 84.8 82.4 15.00 น.

ประตเูหล็กทบึ 2 72.7 90.1 81.4

หนา้อาคาร 2 ชัน้ กระจกทบึ 1.5 71.3 93.6 82.5

เปิดหนา้รา้น กระจก 1.5 72.5 86.6 79.6

หนา้อาคาร 3 ชัน้ เปิดหนา้รา้น ขายของ 1.5 76 94.8 85.4

ไมม่อีาคาร รมิน ้า รัว้ปนู รมิสะพาน สงู 1 ม. 0.5 75 75.7 75.4

หนา้อาคาร 4 ชัน้ กระจกขุน่ บนบันได 3 ขัน้ 4 61.9 89.1 75.5

ไมม่อีาคาร ประตเูขา้บา้น 4 ม. เหล็กทบึ 2 65.3 70.3 67.8

หนา้อาคาร 4 ชัน้ กระจกขุน่ บนบันได 3 ขัน้ 4 67.4 86 76.7

กระจกขุน่ ขา้งลา่งบันได 1 70.8 72.1 71.5

หนา้อาคาร 2 ชัน้ ผนังกระจก 2 72 85.7 78.9

ชอ่งวา่งระหวา่งอาคาร 7 เมตร รัว้เหล็กทบึ 1.8 เมตร 2 62.2 80.1 71.2
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หนา้อาคาร 2 ชัน้ เหล็กทบึ 2 69.5 83.8 76.7

ชอ่งวา่งระหวา่งอาคาร  6 เมตร อลมูเินียมทบึ 1.5 ม. ขา้งบนโปร่ง 2 72.4 89.5 81.0

หนา้อาคาร 2 ชัน้ ประตเูหล็ก 2 69 96.6 82.8

ประตไูม ้ 2 74 81.4 77.7

หนา้ส านักงาน อาคาร4 ชัน้ หา่งเขา้ไป 10 ม. รัว้ ปนูทบึ 2 73.9 89 81.5

รัว้ปนู 1.5 ม. ขึน้ไปเป็นเหล็กโปร่ง 2 76.4 89.3 82.9

รัว้ปนู 1.5 ม. ขึน้ไปเป็นเหล็กโปร่ง 2 69.3 87.1 78.2

ประต ูเหล็กโปร่ง 2 72.4 99.6 86.0

ชอ่งวา่ง 10 ม.ระหวา่งอาคาร 7 ชัน้ ทีโ่ลง่ 1 68.4 72.1 70.3

15 60 76 68.0

ชอ่งวา่ง 6 ม. ระหวา่งอาคาร 4 ชัน้ 2.5 68.2 88 78.1

5 69.2 90 79.6

5 65.8 71.6 68.7

10 64.9 69.2 67.1
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บา้นเดีย่ว ประตไูม ้2 ม. 2 64.2 79.3 71.8

รัว้ปนูทบึ 2 ม. 2 69.4 83.2 76.3

หนา้อาคาร 4 ชัน้ ประตเูหล็ก หลังตูโ้ทรศัพท์ 1 65 77.4 71.2

หนา้ตูโ้ทรศัพท์ 2 70.3 88.1 79.2

หนา้อาคาร 4 ชัน้ เปิดหนา้รา้นขายของ มกีันสาดยาวถงึถนน 2 67 79.3 73.2

ปิดหนา้รา้น 2 72.4 82.4 77.4

ชอ่งวา่งระหวา่งอาคาร 3 ม. อาคาร 2 กับ 3 ชัน้โลง่ 2 62.4 83.1 72.8

10 61.2 82 71.6

ชอ่งวา่งระหวา่งอาคาร 6 ม. อาคาร 1 กับ 3 ชัน้โลง่ มขีายของขา้งๆ 2 69.4 76 72.7

5 60 78.9 69.5

หนา้อาคารปนู เพดาน ต า่ 2.5 ม. 2 68.9 77.8 73.4

เพดาน สงู 3 ม. 2 78.7 81 79.9 16.30 น.
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ถนน บ ารุงเมอืง แยกแมน้ศรี วนัอาทติย ์ที ่14 กมุภาพันธ ์59

แยกปะปาแมน้ศรี เปิดหนา้รา้นขายของ 2 62.2 86.8 74.5 17.30 น.

ประตเูหล็ก 2 79.8 87.6 83.7

หนา้ฝ่ังปะปาแมน้ศร ีอาคารกลม อาคารปนู สงู 2 ชัน้ ไมม่ชีายคา 2 71.5 86.9 79.2

หนา้อาคารฝ่ังตรงขา้มปะปาแมน้ศรี ประตเูหล็ก 2 75.1 89 82.1

หนา้ฝ่ังปะปาแมน้ศร ีอาคารเหลีย่ม ขา้งๆอาคาร สงู 2 ชัน้ ไมม่ชีายคา 2 67.6 83 75.3

หนา้อาคารฝ่ังตรงขา้มปะปาแมน้ศรี อาคารปนู มป้ีายไวนลิปิด 2 70 87 78.5

อาคาร 2 ชัน้ ประตเูหล็ก 2 67.2 78.5 72.9

ประตไูม ้ 2 70 83.8 76.9

หนา้อาคารฝ่ังตรงขา้มปะปาแมน้ศรี ประตไูม ้ 2 74.6 87 80.8

ชอ่งหวา่ง 6 ม.ระหวา่งอาคาร โลง่ 2 77.9 87 82.5

โลง่ 2 64.4 74.4 69.4

5 68.5 72 70.3
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ชอ่งวา่งระหวา่งอาคาร ร่ัวสงักะส ีสงู 5 ม. 2 65.6 81.2 73.4

หนา้อาคาร 2 ชัน้ ประตเูหล็ก 2 71.2 78.2 74.7

ชอ่งวา่ง 3 ม. ระหวา่งอาคาร 2 ชัน้ มอีาคาร 1 ชัน้ มกีันสาด 1 ดา้น 2 70.6 76.4 73.5

5 64.6 73.2 68.9

ชอ่งวา่งระหวา่งอาคาร 3 ม. ผนังปนูขลขุละ มหีลังคามงุ 3 ม. 2 66.7 79.5 73.1

10 62.4 77.1 69.8

หนา้อาคาร ประตอูะลมูเินียมทบึ 2 64.3 84.6 74.5

ประตเูหล็กโปร่ง เวา้เขา้ 40 ซม.ทบึ 2 62.1 80.3 71.2

หนา้อาคาร 2 ชัน้ ประตเูหล็กไมม่เีพดาน 2 70.5 88.1 79.3

ประตเูหล็ก มเีพดาน 2 68.8 83.5 76.2
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อนุสาวรยีช์ยั วนัอาทติย ์ที ่16 กมุภาพันธ ์59

พืน้ทีร่อรถ หนา้ป้ายอลมูเินียม 5 74.5 80 77.3 13.15 น.

หนา้ทีว่า่งกระถางตน้ไม ้ชัน้ โปร่ง 5 79.5 84.9 82.2

ชอ่งวา่งระหวา่งรา้นขายของ 5 77 83.3 80.2

10 80 81.9 81.0

ชอ่งวา่งระหวา่งรา้นขายของ ป้ายรถเมล ์ดา้นในทางเดนิตรงกลาง 2 ม.ชอ่งวา่ง 15 73.8 76.6 75.2

ทางเดนิตรงกลาง 2 ม.หนา้รา้น 15 69 72.4 70.7

บรเิวณป้ายรถเมล์ หนา้ป้ายรถเมล ์กระจก มหีลังคา 3 เมตร 5 73 80.7 76.9

หลังป้ายรถเมล ์หนา้รา้นหา่งออกไป 3 เมตร 6 77.8 82.5 80.2

อกีป้าย หนา้ 5 69.9 79.9 74.9

หลัง 6 73.3 82.5 77.9

อกีป้าย หนา้ 5 79.3 84.6 82.0

หลัง 6 73.9 83.3 78.6

รา้นขายอาหารรมิทางถนน มอีงคป์ระกอบอืน่ร่วม เชน่ วนิ กระถางตน้ไม ้กอ่น รมิถนน 1 66.8 83.4 75.1

หลัง รา้นอาหาร 5 71.7 79.1 75.4
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บรเิวณลานสาธารณะ รมิถนน หนา้อาคาร เวน้ไป 30 ม. ลางมตีน้ไมส้งู มทีีน่ั่ง 15 68.8 73.7 71.3

กอ่น บรเิวณลานสาธารธะรมิถนน หนา้รา้นทีเ่วน้เขา้ไป 7ม. หลังป้ายรถเมล์ 5 76.6 86 81.3

หนา้อาคาร ขายของตดิถนน หนา้รา้นกระจก 5 72.6 80.4 76.5

ไมม่รีา้นตดิถนน หนา้รา้นเปิดโลง่ 5 78.4 86.4 82.4

ขายของตดิถนน หนา้รา้นกระจก 5 71.9 76 74.0 อยู่ใกลแ้ยกมากกวา่ เสยีงรับไดเ้ต็มๆ

ขายของตดิถนน หนา้รา้นเปิดโลง่ 5 75.1 80.1 77.6

บรเิวณขายเสือ้ผา้หนาแน่น รมิถนน 1 66.8 83.4 75.1

พืน้ทีข่ายเสือ้ผา้ 7 73.9 76.1 75.0

พืน้ทีส่าธารณะขนาดใหญ ่ใตร้ถไฟฟ้า หนา้อาคารหา่งไป 30 ม.ลานเปิดโลง่ 15 73.7 79.9 76.8

หลังป้อมทีเ่ป็นตู ้ 15 78 90.1 84.1

ลานโลง่ 10 72 90 81.0

หนา้รา้น 25 76.7 89 82.9

ลานโครงขงึผา้ใบ ขนาดใหญ่ โลง่ 25 74.6 78.2 76.4

90 66.6 69.8 68.2 13.50 น.
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สขุมุวทิ 77 บทีเีอส ออ่นนุช วนัอาทติย ์ที ่16 กมุภาพันธ ์59

ใตบ้ทีีเ่อส คอนโด หา่งเขา้ไป 30 ม. รัว้ พุม่ไมเ้ตีย้ 1.5 ม. โลง่ 1 73.5 89.9 81.7 14.35 น.

5 76.1 98.1 87.1

รัว้ ก าแพงอฐิ 2 ม. 5 74.7 88.3 81.5

หนา้อาคาร กระจก 5 79.2 98.5 88.9

รัว้ อฐิ 5 68.9 79.1 74.0

ไมพุ้ม่ หนา้รัว้อฐิ 5 77.4 82.2 79.8

ประตเูหล็ก 5 75.6 88.2 81.9

ไมพุ้ม่ หนา้รัว้อฐิ 5 70.1 85 77.6

หนา้อาคาร เพดานสงู 3.5 กระจก 5 72.8 80.7 76.8

หนิออ่น 5 77.6 84.2 80.9

หนา้อาคาร กระจก เพดานสงู 3 ม. 5 71.2 84.9 78.1

หนา้รัว้คอนโด  ไมพุ้ม่ หนา้รัว้อฐิ 5 72.9 85.4 79.2

หนา้คอนโด หนา้อาคารหา่งไป 50 ซม. รัว้ พุม่ไมเ้ตีย้ 2 ม. โลง่ 5 72 85 78.5

ประตคูอนโด โปร่ง 5 76.5 85.7 81.1
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หนา้คอนโด หนา้อาคารหา่งไป 50 ซม. ทางเขา้ โลง่ 5 71.9 85.3 78.6

ประตปู้อมยาม ปนู 5 75.8 86.7 81.3

หนา้อาคารแถว รมิถนน กระจก ขา้งลา่ง 5 70.2 85 77.6

กระจก ขา้งบน บันได 3 ขัน้ 5 79.3 90.1 84.7

หนา้สถานีดับเพลงิ ก าแพงปนู 5 68.7 86.3 77.5

ลานโลง่ 5 76.5 88.8 82.7

หนา้สถานีต ารวจ หนา้อาคารเขา้ไป 10 ม. ลานโลง่ 10 73.6 88.7 81.2

รัว้เตีย้1 ม. 5 69.9 87.1 78.5

บรเิวณ ตลาดรมิถนน ขายของตดิถนน มผีา้ใบคลมุดา้นบน มชีอ่งออกสูถ่นน5 73.9 79.8 76.9

ขายของตดิถนน มผีา้ใบคลมุดา้นบน ไมม่ชีอ่งออกสูถ่นน5 77.6 81.2 79.4

หนา้อาคาร 5 ชัน้ กระจก เพดานสงู 3.5 ม. 5 73.2 79.2 76.2

กระจก เพดานสงู 2.5 ม. 5 76.3 89.2 82.8

หนา้อาคาร 5 ชัน้ อาคารเปิดโลง่ มตีน้ไมก้ระถาง 2 70 76.6 73.3
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ชอ่งวา่งระหวา่งอาคาร ขายของกนิ 2 72.3 78.8 75.6

หนา้คอนโด หนา้อาคารหา่งไป 30 ซม. รัว้อฐิ 5 69.7 82.3 76.0

บอ่หน ้า ไมพุ้ม่ 5 76 87.3 81.7

บอ่หน ้า ไมพุ้ม่ 5 74.3 89.3 81.8

หนา้ทางเขา้ เปิดโลง่ 5 77.7 90 83.9

หนา้อาคาร ซัง้ลง 40 ซม. กระจก รมิถนน 3 70.5 97.5 84.0

กระจก 7 66.3 88.2 77.3 17.00 น.
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แยกล าสาล ีถนนรามค าแหง วนัพธุ ที ่17 กมุภาพันธ ์59

บรเิวณแยก มสีวน รมิถนน 3 67.9 87.5 77.7 9.00 น.

ภายในสวน มไีมพุ้ม่ ประมาณ 2 ม. 7 71.8 78.6 75.2

หนา้อาคาร รา้นอาหารร่นเขา้ 3 ม. ไมม่ชีายคา มขีอบกัน้ 1 70.7 82 76.4

หนา้อาคารกระจก 1 79.6 87.5 83.6

หนา้อาคาร 3 ชัน้ ชายคายืน่ตดิถนน เหล็ก 1 79.1 89.9 84.5

กระจก 1 74.8 85.6 80.2

หนา้อาคาร 3 ชัน้ ชายคายืน่ตดิถนน เหล็ก 1 73.2 82.5 77.9

หนา้อาคาร 1 ชัน้ เหล็กเวา้เขา้ มกีันสาด 3 76.9 85.3 81.1

หนา้อาคาร 1 ชัน้ เหล็กเวา้เขา้ มกีันสาด 3 71.9 84.3 78.1

หนา้อาคาร 1 ชัน้ เหล็ก ทบึ ไมม่กีันสาด 2 77.3 89.2 83.3

หนา้อาคาร 1 ชัน้ เหล็ก ทบึ ไมม่กีันสาด 2 72.7 79.6 76.2

เปิดหนา้รา้น กระจก ไมม่กีันสาด 2 77.2 83.3 80.3
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ชอ่งวา่ง 6 ม.ระหวา่งอาคาร 1 กับ 4 ชัน้ รมิถนน 1 69.6 85.1 77.4

10 68.4 77.4 72.9

หนา้อาคาร กระจก 0.1 76 78.9 77.5

กระจก พืน้ยกระดับ ขึน้ 30 ซม 1 78.3 83.3 80.8

กระจก พืน้ยกระดับ ขึน้ 30 ซม 1 74.4 86.8 80.6

กระจก พืน้ยกระดับ จาก 30 ซม. อกี 50 ซม. 1.5 78.1 84.7 81.4

หนา้อาคาร เพดานสงู 3 ม. ชายคายืน่  2 ม. 3 70.1 82.9 76.5

ชายคายืน่  3 ม. 3 75.2 86.7 81.0

หนา้อาคาร เหล็ก พืน้ไมย่กระดับ 3 77 85.5 81.3

เหล็ก พืน้ยกระดับ 50 ซม. 3 75.8 90.1 83.0

ชอ่งวา่ง 7 ม. ระหวา่งอาคาร 3 ชัน้ รมิถนน 1 69 89.2 79.1

10 72.2 89.1 80.7

หนา้อาคารกระจกตดิสตกิเกอร์ กระจกตดิสตกิเกอร์ 1 72.5 86.5 79.5

คลอง 6 ม. โลง่ 1 76.7 87.5 82.1
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หนา้อาคาร เพดานสงู 30 ซม. ชายคายืน่ ตอิถนนเหล็ก 1 68.9 80.4 74.7

เหล็ก เวา้เขา้ 0.6 ซม. 1 73.8 85.3 79.6

ชอ่งวา่งระหวา่งอาคาร 3 กับ 4 ชัน้ 12 ม. รมิถนน 1 71.6 86.8 79.2

10 73.1 83.2 78.2

หนา้อาคาร เพดานสงู 3 ม. เหล็ก 2 71.2 84.5 77.9

เหล็กเวา้เขา้ 5 เมตร 5 74.7 89.8 82.3

หนา้อาคารฝ่ังตรงขา้ม หนา้อาคาร 4 ชัน้ กระจก 5 74.2 83.3 78.8

1 77.8 86.6 82.2

หนา้ คอนโด อาคารเขา้ไป 100 ม. 5 64.7 82.8 73.8

10 69.2 81.8 75.5

หนา้อาคาร กระจก ไมม่ชีายคา 1 74 83.6 78.8

เหล็ก มชีายคาแตเ่วา้ขึน้ 1 79.2 87.4 83.3

เหล็ก มชีายคาแตเ่วา้ขึน้ 1 71 81.3 76.2

เหล็ก มชีายคาลงมาประมาณ 2 ม. 1 77.5 84.5 81.0
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หนา้อาคารเหล็กทบึ 2 72.9 97.5 85.2

หนา้อาคารเหล็กโปร่ง เวา้เขา้ 0.4ม.ทบึ 2 76.7 89.9 83.3

หนา้รา้น เปิดขายของ 3 69 75.1 72.1

หนา้รา้น เหล็กทบึ 3 76.5 80.9 78.7 10.30 น.
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ถนน ลาดพรา้ว (โชคชยั 4) วนัพธุ ที ่17 กมุภาพันธ ์59

หนา้อาคาร ชายคา 1.5 ม. กระจก 5 71.9 82 77.0 11.00 น.

อฐิ 5 76.2 87.9 82.1

หนา้อาคาร กระจก ชายคายืน่ 2 ม. 6 74.2 87.5 80.9

กระจกชายคายืน่ 4 ม. 6 69.3 84.4 76.9

หนา้อาคาร เหล็ก กันสาด 5 70.7 89.2 80.0

เหล็ก ไมม่กีันสาด 5 66 84.7 75.4

หนา้อาคาร เหล็ก เวา้เขา้ 30 ซม. มชีายคา 5 76.8 80.3 78.6

เหล็ก ไมเ่วา้เขา้ มชีายคา 5 81.2 84.5 82.9

กระจก 5 77.1 90.1 83.6

เหล็ก ขา้งหนา้มตีน้ไมก้ระถาง ระดับ 1.8 ม. 5 73.8 86.6 80.2

หนา้อาคาร 1 ชัน้ ผนังปนู 5 81 84.7 82.9

รา้นขายของรมิถนน เปิดโลง่ มหีลังคา 5 74.4 84.4 79.4
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ชอ่งวา่งระหวา่งอาคาร4 ชัน้ 7 ม. รมิถนน 1 69.1 81.1 75.1

10 71.4 76.8 74.1

อาคาร หนา้อาคารเปิดโลง่ขายเฟอรฯ์ ชายคายืน่ 1 ม. 2 72.6 79.9 76.3

ผนังเหล็ก 2 79.7 87 83.4 11.45 น.
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การตรวจวัดระดับเสียงจริง 

ประเภทขององค์ประกอบ ลักษณะ 
องค์ประกอบท่ีสามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 
ระยะถอยร่นหน้าอาคาร น้อยกว่าหรือเท่ากับ 5 เมตร 
ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร ความสูง เทียบเท่าช้ัน 2 ของอาคาร และ 

ความสูง เทียบเท่าช้ัน 1 ของอาคาร 
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ประเภทขององค์ประกอบ ลักษณะ 
องค์ประกอบท่ีสามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 
ระยะถอยร่นหน้าอาคาร น้อยกว่าหรือเท่ากับ 5 เมตร 
ไม้พุ่ม ลดเสียงจากแหล่งก าเนิดเสียงโดยตรง 
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ประเภทขององค์ประกอบ ลักษณะ 
องค์ประกอบท่ีสามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 
ระยะถอยร่นหน้าอาคาร น้อยกว่าหรือเท่ากับ 5 เมตร 
ไม้พุ่ม ลดเสียงจากการสะท้อนกลับของผนังก าแพง 
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ประเภทขององค์ประกอบ ลักษณะ 
องค์ประกอบท่ีสามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 
ระยะถอยร่นหน้าอาคาร น้อยกว่าหรือเท่ากับ 5 เมตร 
อุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ  มีความต่อเนื่อง 2 เมตรขึ้นไป 
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ประเภทขององค์ประกอบ ลักษณะ 
องค์ประกอบท่ีสามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 
ระยะถอยร่นหน้าอาคาร น้อยกว่าหรือเท่ากับ 5 เมตร 
อุปกรณ์ประกอบถนนอ่ืนๆ  มีความต่อเนื่อง น้อยกว่า 2 เมตร 
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ประเภทขององค์ประกอบ ลักษณะ 
องค์ประกอบท่ีสามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 
ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 6 เมตร ขึ้นไป 
ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร ความสูง เทียบเท่าช้ัน 3 ของอาคาร 
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ประเภทขององค์ประกอบ ลักษณะ 
องค์ประกอบท่ีสามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 
ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 6 เมตร ขึ้นไป 
ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร ความสูง เทียบเท่าช้ัน 2 ของอาคาร 
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ประเภทขององค์ประกอบ ลักษณะ 
องค์ประกอบท่ีสามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 
ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 6 เมตร ขึ้นไป 
ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร ความสูง เทียบเท่าช้ัน 1ของอาคาร ระยะ

ถอยร่น 6-8 เมตร. 
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ประเภทขององค์ประกอบ ลักษณะ 
องค์ประกอบท่ีสามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 
ระยะถอยร่นหน้าอาคาร 6 เมตร ขึ้นไป 
ส่วนเว้า ส่วนยื่น ของอาคารที่พ้นจากแนวระนาบด้านหน้าอาคาร ความสูง เทียบเท่าช้ัน 1ของอาคาร ระยะ

ถอยร่น 9 เมตร. ข้ึนไป 
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องค์ประกอบท่ีไม่สามารถพิสูจน ์– ทฤษฎีการดูดซับ – ทฤษฏีการสะท้อนเสียง 
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ประวัติผู้เขียนวิทยา นิพนธ์ 
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