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บทคัดยอ  
 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อนําเสนอถึงการออกแบบ
และประยุกตใชวัสดุดูดกลืนเสียงเพื่อลดมลภาวะทางเสียง
จากการจราจรใตสถานีรถไฟฟาบีทีเอสที่มีระดับความดังของ
เสียงมากกวาปกติอันเปนผลมาจากขอจํากัดในการออกแบบ
ทางกายภาพของโครงการ โดยปญหาดานมลภาวะทางเสียงที่
เกิดขึ้นนี้ ไดสงผลเสียตอสุขภาพจิตของผูที่ใชงานและอยู
อาศัยในบริเวณนั้น วิธีการดําเนินการวิจัยประกอบดวยการ
สรางแบบจําลองเสียงในสภาพแวดลอม โดยจําลองตั้งแต
บริเวณพื้นถนนจนถึงใตคานของสถานีรถไฟฟาบีทีเอส โดย
ทําการเปรียบเทียบระดับความดังของเสียงในบริเวณดังกลาว
กับบริเวณถนนทั่วไปภายนอก และนําผลที่ไดมาวิเคราะห
รูปทรงทางกายภาพและตําแหนงที่ติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียง 
ผลจากการวิจัยนี้สามารถแสดงถึงภาพรวมของมลภาวะทาง
เสียง และลักษณะทางกายภาพของสถานีรถไฟฟาที่สงผล
กระทบตอระดับของเสียงที่เพิ่มขึ้นจากปกติ เนื่องจากอิทธิพล
ของลักษณะทางกายภาพของสถานีทําให เสียงเกิดการ
สะทอนกลับไปกลับมา รูปแบบการติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียง
เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพมากที่สุด ควรติดตั้งไวที่ตําแหนงใต
คานของสถานีรถไฟฟาในมุมเอียงเทากับ  45 องศา  ซึ่ง
สามารถลดระดับเสียงไดดีที่สุดเทากับ 4.3 เดซิเบลเอ  เมื่อ
เปรี ยบ เที ยบกับ วัสดุดูดกลืน เสี ยงชนิด เดี ยว กัน  และ
ผลการวิจัยนี้  สามารถนําไปใชในเปนแนวทางในการ
ออกแบบระบบการปองกันมลภาวะทางเสียงจากการจราจร
บริเวณใตสถานีรถไฟลอยฟาในเขตเมืองที่มีพ้ืนที่จํากัดได  

Abstract 
This article aims to provide the design and application 

of sound absorbing materials to reduce the noise pollution 
from traffic under the Bangkok Mass Transit System (BTS) 
station, where the sound pressure levels (SPL) were louder 
than normal road traffic noise due to limitations of the 
project location. This sound pollution has had an impact on 
the mental health of those who used the facility and lived in 
the area. The research procedure included a noise 
simulation model of the environment by modeling the area 
below the platform of BTS station to the ground for 
comparing the sound pressure level of the studied area with 
that of the nearby road traffic noise. The test results show 
the shapes of sound absorbing materials and the locations 
for installation. It also shows the existing noise pollution 
and the physical characteristics of BTS station. The 
increased noise level below the BTS station platform is 
caused by the sound reflection in the space below the 
platform. The most effective method for installing the sound 
absorbing materials is to install below the beams of BTS 
station platform in the angle of 45 degree. The method in 
this study can reduce the sound pressure level by 4.3 dBA. 
The results can be applied as a guideline for the design of 
skytrain station in a limited area to mitigate the road traffic 
noise below the station platform. 
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1.  บทนํา 
สถานีรถไฟฟาบีทีเอส เปนสถาปตยกรรมอยางหนึ่งที่

ต้ังอยูใจกลางเมืองและไดเขามามีบทบาทสําคัญในการดําเนิน
ชีวิตของผูอยูอาศัยในกรุงเทพมหานคร การกอสรางรถไฟฟา
บีทีเอสเพื่อแกปญหาจราจรในกรุงเทพมหานครดังรูปที่ 1 นั้น 
ไดสงผลเสียตอทัศนียภาพ และเกิดการสะสมของมลพิษทาง
อากาศและเสียงซึ่งเกินเกณฑมาตรฐานของกรมควบคุม
มลพิษและคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ [1] 

 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 1 รูปตัดของสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 
 
ในชวงที่ผานมา ระดับเสียงจากการจราจรมีแนวโนม

สูงขึ้น ซึ่งพบวา เสียงจากการจราจรนั้นสงผลกระทบตอ
มนุษยมากที่สุดถึงรอยละ73 ซึ่งเปนระดับที่สามารถสงผลตอ
สุขภาพทางกายและทางจิตใจได [2] นอกจากนี้ ในอนาคต 
โครงขายระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร
และพื้นที่บริเวณปริมณฑล ยังมีการขยายเสนทางอยูอยาง
ตอเนื่อง [3] ดังนั้นจึงจําเปนอยางยิ่งที่จะตองหาวิธีการแกไข 
และบรรเทาผลกระทบดังกลาว  

มลภาวะทางเสียงที่เกิดขึ้นจากการจราจรบริเวณใตสถานี
รถไฟฟา พบวา มีระดับเสียงดังมากกวาบริเวณถนนทั่วไป 
อันเปนผลมาจากขอจํากัดในการออกแบบทางกายภาพของ
โครงการรถไฟฟาบีทีเอส และการแกไขปญหาระดับความดัง
เสียงจราจรนั้นสามารถมีไดหลายวิธี เชน การใชกําแพง
ปองกันเสียงในบริเวณทางเดินเทา การใชกําแพงดิน หรือ
องคประกอบทางภูมิสถาปตย ที่ตองการใชพ้ืนที่มาก และมี
ความไมเหมาะสมตอการนํามาใชในเมือง ดังนั้นงานวิจัยนี้จึง
เลือกวิธีการติดตั้งวัสดุดูดซับเสียงในพื้นที่ใตคานของสถานี
รถไฟฟา 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมของเสียง
ในบริเวณใตสถานีรถไฟฟาบีทีเอสซึ่งมีความดังมากกวา
บริเวณถนนนอกสถานี และศึกษาการใชวัสดุดูดกลืนเสียงใน
การบรรเทามลภาวะทางเสียง รวมท้ังพิจารณารูปแบบในการ
ติดตั้งและตําแหนงในการติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียง และเสนอ
แนวทางในการบรรเทาปญหามลภาวะทางเสียงในบริเวณ
การจราจารใตสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 
 

1.1 ระดับความดังของเสียง 
ระดับความดังของเสียงหรือระดับของเสียง (Sound 

Pressure Level, SPL) คือ ความดังของเสียงที่วัดไดจาก
เครื่องมือ มีหนวยเปน เดซิเบล ซึ่งจะใชในการกําหนดความ
ดังของเสียงและมาตรฐานของระดับเสียงรบกวนตางๆ ระดับ
ความดังของเสียงในชวงของการจราจรหนาแนนในระยะ 8 – 
15 เมตรจะอยูที่ 74 เดซิเบลเอ [4] ซึ่งมีระดับเสียงอยูในชวง 
ปานกลาง 
 

1.2 ความถี่ของเสียง 
ความถี่ของเสียง เปนจํานวนคลื่นเสียงที่ผานอากาศใน 1 

หนวยเวลา (รอบตอวินาที) เสียงที่มีความถี่มากจะเปนเสียง
สูง และเสียงที่มีความถี่นอยจะเปนเสียงต่ํา มนุษยไดประดิษฐ
คิดคนเครื่องมือสําหรับวัดความถี่ของเสียงขึ้นเรียกวา เฮิรตซ 
(Hz) ใชวัดความถี่ของเสียงเปนครั้งตอวินาที เสียงที่อยูใน
ระดับปกติที่คนเราจะไดยินมีความถี่ระหวาง 20-20,000 Hz 
และความถี่ที่มนุษยมีความไวมากที่สุดและดีตอสุขภาพหูอยู
ที่ 1000 – 4000 Hz 

 
 
 
 
 
 

 

 

รูปท่ี 2 ระดับความดังของเสียงของการจราจรในความถี่ตางๆ 
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รูปที่ 2 แสดงระดับความดังของเสียงของการจราจรที่
เกิดขึ้นในแตละความถี่ และอยูในชวงของการจราจรที่ติดขัด 
ซึ่งตรงกับลักษณะของถนนบริเวณใตสถานีรถไฟฟาที่มี
การจราจรติดขัดและหนาแนนไปดวยรถยนต ซึ่งเสียงของ
รถยนตตางๆในความถี่ชวง 63 – 1000 Hz จะมีระดับเสียงที่
สูง โดยการคํานวณรวมความถี่ของระดับเสียง มีสมการดังนี้ 

SPL = 10 log ((10(0.1)SPL1) + (10(0.1)SPL2) + ... + (10 (0.1)SPLn))  

SPL       คือ ระดับความดังของเสียงรวม     (เดซิเบลเอ) 
SPLn     คือ  ระดับความดังเสียงที่ความถี่ n   (เดซิเบล) 

 

1.3 คาระดับความดังของเสียงที่ลดลงตามระยะทาง 

ระดับความดังของเสียงมีความเกี่ยวของกับระยะทาง 
(Sound Pressure Level and Distance) คือเมื่อมีแหลงกําเนิด
เสียงอยู ณ ตําแหนงเดียวกัน การไดยินของคนที่อยูคนละ
ตําแหนงก็จะไมเทากัน ซึ่งคนที่อยูไกลจากแหลงกําเนิดเสียง
มากกวาจะไดยินเสียงที่เบากวาคนที่อยูใกลกับแหลงกําเนิด
เสียง [5] ซึ่งเปนไปตามสมการ (รูปที่ 3) ดังนี้ 

SPL1 = SPL2 + 20log(R/r) + Atmospheric Absorption           

SPL1     คือ ระดับความดังของเสียง ณ ตําแหนงที่ 1 
SPL2     คือ ระดับความดังของเสียง ณ ตําแหนงที่ 2 
r            คือ ระยะจากแหลงกําเนิดเสียงถึงตําแหนงที่ 1  
R           คือ ระยะจากแหลงกําเนิดเสียงถึงตําแหนงที่ 2 

Atmospheric absorption คือ คาการดูดซับเสียงของอากาศ 
 

 
 
 
 

รูปท่ี 3 สมการคํานวณระดับความดังของเสียงกับระยะทาง 
 

1.4 การสรางแบบจําลองของสภาพแวดลอม 
การจําลองเสียงของสภาพแวดลอมภายนอก ซึ่งมีความ

เปนไปไดยาก  จึงจํา เปนตองกําหนดตัวแปรใหชัดเจน 
งานวิจัยนี้ ไดกําหนดใหความเร็วลมไมมีผลตอระดับความดัง

ของเสียงที่วัดได [6] และไมมีผลตอความถี่ที่เปลี่ยนแปลงไป
ตามสิ่งที่ไดยิน  

การจําลองเสียงสามารถแบงออกเปน 2 ระบบ ไดแก 
ระบบการจําลองเสียง 2 มิติ ซึ่งเปนการจําลองเสนทางของ
เสียงในแนวแกน X และ Y เทานั้น และระบบการจําลองเสียง 
3 มิติ ซึ่งเปนการจําลองในแนวแกน X, Y และ Z ซึ่งจาก
งานวิจัยสวนใหญแลว แกนเหลานี้จะเปนตําแหนงของ
แหลงกําเนิดเสียง (source) หรือแหลงรับเสียง (receiver) ที่
วางตามแนวแกน เพื่อใชในการกําหนดสภาพแวดลอมของ
แหลงกําเนิดเสียงหรือแหลงรับเสียง [7] 

 
1.5 การทอนมาตราสวนในแบบจําลอง (Scale Modeling) 

ในการสรางแบบจําลองเพื่อทดสอบเสียงในสิ่งแวดลอม
ภายนอก จําเปนตองมีการทอนมาตราสวนของแบบจําลอง 
เพื่อประหยัดเวลาและคาใชจาย เพื่อพิจารณากรณีศึกษาตางๆ 
ภายในระยะเวลาที่จํากัด ตัวอยางการปรับความถี่ของเสียง
ตามมาตราสวนของแบบจําลอง ไดแสดงไวในตารางที่ 1 
 

              ตารางที่ 1 การปรับความถี่ของเสียงตามมาตราสวน 

  
การทอนมาตราสวนของแบบจําลองใดๆ ความถี่ของ

เสียงที่ใชในการทดลองตองถูกคูณดวยมาตราสวนนั้น เชน 
หากตองการวัดระดับความดังของเสียงจริงในความถี่ 500 Hz 
ในมาตราสวน 1:5 การจําลองจะใชความถี่ 5 เทา ของ 500 Hz 
เทากับ 2500 Hz โดยการทอนมาตราสวนมีขอจํากัดในเรื่อง
ของขนาดของมาตราสวนดวย ในการทอนมาตราสวน 1:1 ถึง 
1:10 นั้น จะไมมีปญหาในเรื่องของการตานทางอากาศ แต ใน
มาตราสวนที่เล็กกวา 1:10 หากตองการทอนมาตราสวน ควร
มีการปรับเปลี่ยนวัสดุเนื่องจากตองคํานึงถึงการตานทานของ
อากาศ [8-10] ดังนั้น การทอนมาตราสวนโมเดลเพื่อจําลอง
นั้น 1:1 ถึง 1:10 จะเปนชวงที่มีความผิดพลาดนอย 

Model Scale 
(มาตราสวน) 

Frequency 
(Hz) 

Frequency 
(Hz) 

1 : 1 500 1000 
1 : n 500n 1000n 
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1.6 การเลือกใชประเภทของวัสดุดูดซับเสียง 
การเลือกใชประเภทวัสดุดูดซับเสียง ขึ้นอยูกับสถานที่

ในการติดต้ัง ในบริเวณชานเมืองที่มีระบบถนนขนาดใหญ 
สามารถใชวัสดุดูดซับเสียงประเภทกําแพงปองกันเสียงได 
แตการใชกําแพงปองกันเสียงในพื้นที่ที่จํากัดนั้น สงผลเสีย
ตอทัศนียภาพและการมองเห็น อีกทั้งยังทําใหพ้ืนที่มีการ
สะสมของมลพิษเพิ่มมากขึ้น  จึงจํา เปนที่จะตองมีการ
ประยุกตใชวัสดุดูดซับเสียงในแบบตางๆ เชน การนําวัสดุดูด
ซับเสียงไปติดบริเวณระเบียงของอาคารแถวที่อยูในบริเวณ
นั้น [11] หรือการเลือกใชวัสดุดูดซับเสียงแบบแขวนไวกับ
คานของโครงสราง [12, 13] ซึ่งสงผลดีทั้งในดานทัศนียภาพ
และการบรรเทามลภาวะทางเสียงที่เกิดขึ้นจากการจราจร 

 

2.  วิธีการศึกษา 
สําหรับการสรางแบบจําลองจะจําลองในบริเวณใตคาน

ของสถานีรถไฟฟาบีทีเอส จนถึงพื้นถนนในขนาด 1:5 ดวย
การใชวัสดุที่เปนคอนกรีตมวลเบาที่ประกบดวยปูนกาวและ
ฉาบปูนทับทําใหมีคุณสมบัติในการดูดกลืนและสะทอนเสียง
เชนเดียวกับวัสดุที่ใชกอสรางสถานีรถไฟฟาบีทีเอส ซึ่งขนาด
ของแบบจําลองเปนดังรูปที่ 4 

 
  
 

 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

รูปท่ี 4 แบบจําลองบริเวณใตคานของสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 
 

การทดลองนี้เปนการทดลองแบบสองมิติ และตั้งจุด
กําเนิดเสียง (Source) ไวสามตําแหนงเพื่อแสดงถึงตําแหนงที่
รถแลนผานชองจราจร ซึ่งมีจุดรับเสียง (Receiver) ที่ตําแหนง
เดียวกัน โดยระยะจากแหลงกําเนิดเสียงถึงจุดรับเสียงหางกัน 
1.30 เมตร 0.80 เมตร และ 0.30 เมตร (ตําแหนง A, B และ C 
ตามลําดับ) เพื่อศึกษาเสนทางและพฤติกรรมของเสียง
ตลอดจนผลกระทบที่เกิดขึ้นจากความดังของเสียงใตสถานี
เพื่อเปรียบเทียบกับบริเวณถนนทั่วไปนอกบริเวณสถานี
รถไฟฟา  

 
 

 

กรณี 
ศึกษา 

รายละเอียดการทดลอง 
แหลง 

กําเนิดเสียง 
ความถ่ี ฉนวนดดูกลืนเสยีง วัสดุปดผิว มุมตดิตั้งฉนวน 

Si ระดับเสียงบริเวณถนนใตสถานีรถไฟฟา 
90 

เดซิเบล 
100 ถึง 2,000 Hz - - - 

So ระดับเสียงบริเวณถนนนอกสถานีรถไฟฟา 
90 

เดซิเบล 
100 ถึง 2,000 Hz - - - 

S1 ระดับเสียงบริเวณถนนใตสถานีรถไฟฟา 
90 

เดซิเบล 
100 ถึง 2,000 Hz แผนพลาสติกเสนใย (PET) แผนเหล็กเจาะร ู 0 องศา 

S2 ระดับเสียงบริเวณถนนใตสถานีรถไฟฟา 
90 

เดซิเบล 
100 ถึง 2,000 Hz แผนพลาสติกเสนใย (PET) ลวด 0 องศา 

S3 ระดับเสียงบริเวณถนนใตสถานีรถไฟฟา 
90 

เดซิเบล 
100 ถึง 2,000 Hz แผนพลาสติกเสนใย (PET) ลวด 90 องศา 

S4 ระดับเสียงบริเวณถนนใตสถานีรถไฟฟา 
90 

เดซิเบล 
100 ถึง 2,000 Hz แผนพลาสติกเสนใย (PET) ลวด 45 องศา 

A B C จุดรับเสียง 

ตารางที่ 2 รายละเอียดการทดลองวัดระดับเสียงจากแบบจําลอง 
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ในการทดลองสําหรับแบบจําลองขนาด 1: 1 จะวัดระดับ
ความดังของเสียงในความถี่ต้ังแต 100 – 2,000 Hz สําหรับใน
งานวิจัยนี้แบบจําลองมีขนาด 1: 5 จึงใชความถี่ในการวัด
ระดับความดังของเสียงเพิ่มขึ้นเปน 5 เทา โดยวัดชวงความถี่
ต้ังแต 500 – 10,000 Hz 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 5 ตําแหนงที่ติดตั้งอุปกรณเครื่องมือวัด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 6 วัสดุดูดกลืนเสียงที่ใชในแบบจําลอง 
 

พ้ืนที่บริเวณที่ต้ังแบบจําลองเปนพื้นที่เปดโลงและมีการ
เวนระยะที่ไมมีสิ่งกีดขวางในระยะ 1.5 เมตรรอบดานเพื่อให
การวัดผลมีความแมนยํามากที่สุด รูปที่ 5 แสดงแบบจําลอง
สถานีรถไฟฟา โดยใชเครื่องมือในการทดสอบเสียง ไดแก  

1) เครื่องวัดระดบัความดังของเสียง มีหนวยเปน เดซิเบล
เอ จํานวน 1 เครื่อง เพื่อใชเก็บขอมูล โดยวัดที่ระดับความสูง 
0.30 เมตร และในรัศมี 1.50 เมตรจะไมมีวัสดุที่มีคุณสมบัติ
การสะทอนของเสียงกีดขวางอยู 

2) เครื่องวัดอุณหภูมิ มีหนวยเปน องศาเซลเซียส จํานวน 
1 เครื่อง เพื่อใชในการเก็บขอมูลอุณหภูมิของอากาศในเวลาที่
ทําการทดลอง 

3) เครื่องวัดความชื้นสัมพัทธ เพื่อใชในการเก็บขอมูล
ความชื้นสัมพัทธของอากาศในประเทศไทยในเวลาที่ใชทํา
การทดลอง  

4) เครื่องปลอยสัญญาณเพื่อขยายความดังเสียงของ
ลําโพง 

5) ลําโพงที่สามารถปลอยความถี่ไดถึง 10,000 Hz โดย
ปลอยเสียงออกมาในลักษณะหงายขึ้นไปใหตรงกับสวนใต
คาน เพื่อศึกษาผลกระทบโดยตรงจากคานของสถานีรถไฟฟา 

6) คอมพิวเตอร เพื่อใชในการปลอยเสียงในความถี่ที่
ตองการ 

7) วัสดุดูดกลืนเสียง ซึ่งเปนฉนวนชนิดพลาสติกเสนใย 
ปดผิวดวยตะแกรงเหล็ก และลวดกรงไก ดังในรูปที่ 6  

ตารางที่ 2 แสดงรายละเอียดของการทดลองวัดระดับ
เสียงจากแบบจําลอง โดยมีกรณีศึกษาพื้นฐานแสดงในรูปที่ 4 
ไดแก การทดลองกรณี Si เปนการวัดระดับความดังเสียงที่
เกิดขึ้นในบริเวณใตสถานี (โดย Ai Bi และ Ci หมายถึง ระดับ
เสียงที่เกิดจากแหลงกําเนิดเสียง ณ ตําแหนง A, B และ C 
ตามลําดับ ดังในรูปที่ 7 ถึง 9) และการทดลองกรณี So ซึ่ง
เปนการวัดระดับเสียงบริเวณถนนนอกสถานีรถไฟฟา (โดย 
Ao, Bo และ Co หมายถึง ระดับเสียงที่เกิดจากแหลงกําเนิด
เสียง ณ ตําแหนง A B และ C ตามลําดับ)  

การทดลองกรณี S1 คือ การติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียง โดย
ทําการจําลองสถานีรถไฟฟาบางจาก ที่ไดมีการติดตั้งวัสดุ
ดูดกลืนเสียงแลว  ดังในรูปที่ 7 โดยเปนลักษณะของฉนวน
พลาสติกใยแกวขนาดความหนา 5 เซนติเมตร และปดผิวดวย
แผนตะแกรงเหล็กมีรู  (perforated) โดยมีขนาดเสนผาน
ศูนยกลางของรู เจาะเทากับ  3 มิลลิเมตร  และระยะหาง
ระหวางรูเจาะเทากับ 1 เซนติเมตร ซึ่งมีสัดสวนพื้นที่ชองเปด
ตอพ้ืนที่ทั้งหมดเทากับรอยละ 10.5 โดยใชติดตั้งบริเวณใต
คานของสถานีรถไฟฟาบีทีเอส โดย A1, B1 และ C1 หมายถึง 
ระดับเสียงที่เกิดจากแหลงกําเนิดเสียง ณ ตําแหนง A, B  และ 
C ตามลําดับ 
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รูปท่ี 7 มุมการติดตั้งฉนวนในการทดลองกรณีที่ S1 และ S2 
 
 

 
 
 

 
 
 
 

 
รูปท่ี 8 มุมการติดตั้งฉนวนในการทดลองกรณีที่ S3 

 
 

                
 
 
 
 

 
รูปท่ี 9 มุมการติดตั้งฉนวนในการทดลองกรณีที่ S4 
 

การทดลองกรณี S2 ดังในรูปที่ 7 เปนการทดลองเพิ่ม
สัดสวนพื้นที่ชองเปดตอพ้ืนที่แผนทั้งหมด มากที่สุดเทาที่
โครงสรางจะรองรับได ทั้งนี้เพื่อตองการใชฉนวนใยแกวที่
เลือกใชนั้นไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยยังติดตั้งไวที่จุดเดิม 
ซึ่งขนานกับพื้น (0 องศา) เพื่อศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงเมื่อ
ปรับในเรื่องวัสดุปดผิว โดย A2, B2 และ C2 หมายถึง ระดับ
เสียงที่เกิดจากแหลงกําเนิดเสียง ณ ตําแหนง A, B และ C 
ตามลําดับ 

การทดลองกรณี S3 เปนการนําวัสดุดูดกลืนเสียงในกรณี
ที่ M-1 มาประยุกตใช โดยปรับการติดตั้งวัสดุเปน 90 องศา 
เนื่องจากมีแนวคิดในการนําหลักการสะทอนของเสียงเขามาใช
รวมกับการดูดกลืนเสียง รูปที่ 8 แสดงถึงการใชหลักการมุม
ตกกระทบเท ากับมุมสะทอน  โดยจะเปน เสน เฉพาะ
แหลงกําเนิดเสียงกระทบกับใตฝาของสถานีรถไฟฟาและไป
ถึงตัวผูรับเสียง โดย A3, B3 และ C3 หมายถึง ระดับเสียงที่
เกิดจากแหลงกําเนิดเสียง ณ ตําแหนง A, B และ C ตามลําดับ 

การทดลองกรณี S4 ดังในรูปที่ 9 มีการปรับมุมของวัสดุ
ดูดกลืนเสียงเปนมุมเทากับ 45 องศา เนื่องจากตองการใหมี
การสะทอนกลับไปยังถนนมากขึ้น โดยเฉพาะแหลงกําเนิด
เสียงที่อยูใกลกับผูรับเสียงมากที่สุด โดย A4, B4 และ C4 
หมายถึง ระดับเสียงที่เกิดจากแหลงกําเนิดเสียง ณ ตําแหนง 
A, B และ C ตามลําดับ  
 

3. ผลการศึษา 
3.1 ผลการทดสอบในกรณีศึกษาพื้นฐาน (Si และ So) 

การทดลองวัดระดับความดังของเสียงที่เกิดขึ้นในบริเวณ
ใตสถานี ที่มีแหลงกําเนิดเสียงเทากัน มีผลการทดสอบดังนี้  

การเปรียบเทียบผลที่เกิดขึ้นในบริเวณที่มีและไมมีสถานี
รถไฟฟาปกคลุม โดยกําหนดระยะทางระหวางแหลงกําเนิด
เสียงและจุดรับเสียงที่เทากัน ซึ่งผลของระดับความดังของ
เสียงเปนดังนี้ 

รูปที่ 10 แสดงผลการเปรียบเทียบระดับความดังของ
เสียงในแตละความถี่ระหวางบริเวณใตสถานีรถไฟฟาและ
นอกสถานีรถไฟฟา ซึ่งมีระยะจากแหลงกําเนิดเสียงถึงจุดรับ
เสียงที่เทากัน คือ 6.50 เมตร แสดงใหเห็นถึงความแตกตาง
ของระดับความดังเสียงที่เกิดขึ้นอยางชัดเจน เมื่อกําหนดให
ปลอยความดังของเสียงออกมาเทากัน 
          รูปที่ 11 แสดงผลการเปรียบเทียบระดับความดังของ
เสียงในแตละความถี่ระหวางบริเวณใตสถานีรถไฟฟาและ
นอกสถานีรถไฟฟา ซึ่งมีระยะจากแหลงกําเนิดเสียงถึงจุดรับ
เสียงที่เทากัน คือ 4.00 เมตร แสดงใหเห็นถึงความแตกตาง
ของระดับความดังเสียงที่เกิดขึ้นอยางชัดเจน เมื่อกําหนดให
ปลอยความดังของเสียงออกมาเทากัน 

A B C จุดรับเสียง 

A B C จุดรับเสียง 

A B C จุดรับเสียง 
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         รูปที่ 12 แสดงผลการเปรียบเทียบระดับความดังของ
เสียงในแตละความถี่ระหวางบริเวณใตสถานีรถไฟฟาและ
นอกสถานีรถไฟฟา ซึ่งมีระยะจากแหลงกําเนิดเสียงถึงจุดรับ
เสียงที่เทากัน คือ 1.50 เมตร (ซึ่งมีระยะใกลกับตําแหนงของ
จุดรับเสียงมาก) และผลที่ออกมาคือบริเวณใตสถานีรถไฟฟา
มีระดับเสียงที่สูงกวาบริเวณนอกสถานีรถไฟฟา 
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รูปท่ี 10 ระดับเสียงจากแหลงกําเนิดเสียง ณ จุด A 
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รูปท่ี 11 ระดับเสียงจากแหลงกําเนิดเสียง ณ จุด B 
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รูปท่ี 12 ระดับเสียงจากแหลงกําเนิดเสียง ณ จุด C 
 

 
 
 
 
 
 
 

(ก)  การทดลองกรณี S1 (มุม 0 องศา) 
 
 
 
 
 
 

(ข)  การทดลองกรณี S2 (มุม 0 องศา) 
 
 
 
 
 
 

(ค)  การทดลองกรณี  S3 (มุม 90 องศา) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(ง)  การทดลองกรณี  S4 (มุม 45 องศา) 
 

รูปท่ี 13 การติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียงในกรณี S1 S2 S3 และ S4 
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รูปท่ี 14 ระดับเสียงจากแหลงกําเนิดเสียง ณ จุด A (ระยะหาง
6.50 เมตร) 
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รูปท่ี 15 ระดับเสียงจากแหลงกําเนิดเสียง ณ จุด B (ระยะหาง
4.00 เมตร) 
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รูปท่ี 16 ระดับเสียงจากแหลงกําเนิดเสียง ณ จุด C (ระยะหาง
1.50 เมตร) 
 

เมื่อพิจารณาถึงผลกระทบของสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 
โดยการทดลองนี้ ไดคํานึงถึงทิศทางในการปลอยเสียงขึ้นไป
ยังคานของสถานีโดยตรง และพบวา เสียงเกิดการสะทอนกับ
คานของสถานีและสงกลับมายังจุดรับเสียง ทําใหระดับเสียง
มีคาเพิ่มมากขึ้นจากเดิมอยางชัดเจน  และไมมีความถี่ณ 

ตําแหนงใด ที่ระดับเสียงที่จุดรับเสียงหรือทางเดินเทาบริเวณ
ใตสถานีมีคานอยกวาหรือเทากับระดับเสียงบริเวณถนน
ทั่วไป โดยเฉพาะในชวงความถี่ 100 – 400 Hz และ1,600 – 
2,000 Hz ที่มีแนวโนมของความแตกตางของระดับเสียงที่
เหมือนกัน สําหรับชวงความถี่ระหวาง 400 – 1,600 Hz ก็มี
ความแตกตางอยูบาง แตอยางไรก็ตาม ทั้ง 3 ตําแหนงบน
ถนนใตสถานี มีระดับเสียงที่เพิ่มขึ้นมากกวา 5 เดซิเบล    
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รูปท่ี 17 ระดับเสียงจากแหลงกําเนิดเสียง ณ จุด A 
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รูปท่ี 18 ระดับเสียงจากแหลงกําเนิดเสียง ณ จุด B  
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รูปท่ี 19 ระดับเสียงจากแหลงกําเนิดเสียง ณ จุด C 
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4.2 ผลการทดสอบในกรณีติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียง 
          การทดลองในกรณีศึกษา  S1, S2, S3 และ S4 เปนการ
วัดระดับเสียงหลังจากการติดตั้งและประยุกตใชวัสดุดูดกลืน
เสียงชนิดเดียวกันและติดตั้งในรูปแบบที่ตางกัน ดังในรูปที่ 
13 และไดผลการทดสอบระดับเสียงจากแหลงกําเนิดเสียง ณ 
ตําแหนงตางๆ ดังแสดงในรูปที่ 14 ถึง 16 และเมื่อคํานวณ
รวมความถี่ของระดับความดังของเสียงในแตละกรณีศึกษา 
จึงไดผลการทดสอบระดับเสียง ดังแสดงในรูปที่ 17 ถึง 19   
 
 
 
 
 
 
 
รูปท่ี 20 ความแตกตางของระดับเสียงบริเวณถนนใตสถานี
รถไฟฟาและถนนทั่วไปภายนอก 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 21 ความแตกตางของระดับเสียงที่วัดได กอนและหลัง
ติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียง ตามการทดลองกรณี S1 
 
 
 
 
 
 
 
รูปท่ี 22 ความแตกตางของระดับเสียงที่วัดได กอนและหลัง
ติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียง ตามการทดลองกรณี S2 

 
 
 
 
 
 
รูปท่ี 23 ความแตกตางของระดับเสียงที่วัดได กอนและหลัง
ติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียง ตามการทดลองกรณี S3 

 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 24 ความแตกตางของระดับเสียงที่วัดได กอนและหลัง
ติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียง ตามการทดลองกรณี S4 

 
จากการทดลองในกรณีศึกษาพื้นฐานซึ่งไมไดติดตั้งวัสดุ

ดูดกลืนเสียง  การเปรียบเทียบระดับเสียงที่เกิดขึ้นในบริเวณ
ใตสถานีรถไฟฟาบีทีเอส (Ai, Bi, Ci) กับบริเวณถนนทั่วไป
นอกสถานีรถไฟฟา (Ao, Bo, Co) ความแตกตางของระดับ
เสียงจากแหลงกําเนิดเสียงทั้ง 3 ตําแหนง มีความแตกตางกัน
อยางเห็นไดชัด ดังรูปที่ 20 ในบางความถี่ มีความแตกตาง
มากถึง 16  เดซิเบล ซึ่งเปนผลมาจากหลักการสะทอนของ
เสียงในบริเวณใตสถานีรถไฟฟาซึ่งสงผลใหมีระดับความดัง
ของเสียงเพิ่มมากขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกับบริเวณถนนภายนอก 
อยางไรก็ตาม ผลการศึกษานี้สามารถบอกไดวา เสียงที่เกิดขึ้น
จากการจราจรบริเวณใตสถานีรถไฟฟาบีทีเอสนั้น มีระดับ
ความดังของเสียงมากกวาบริเวณถนนภายนอกที่ไมมีสถานี
มาปกคลุม ทั้งที่มีแหลงกําเนิดเสียงที่เทากัน  จึงมีความจําเปน
ในการหาวิธีติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียงในบริเวณดังกลาว เพื่อ
เปนการแกไขปญหาที่เกิดขึ้น 

การทดลองในกรณี S1 และ S2 (A1, B1, C1 และ A2, 
B2, C2 ตามลําดับ) แสดงการเปรียบเทียบวัสดุ 2 ชนิดซึ่งใช

ตําแหนง                                                                      ความถี่ (Hz)

100 126 160 200 240 320 400 500 630 800 1000 1260 1600 2000

A (6.50 เมตร)

B (4.00 เมตร)

C (1.50 เมตร)

≥ 3 dB (เริ่มสังเกตได) ≥ 5 dB (รับรูไดชัดเจน) ≥ 10 dB (ดังเปน 2 เทา)

ตําแหนง                                                                      ความถี่ (Hz)

100 126 160 200 240 320 400 500 630 800 1000 1260 1600 2000

A (6.50 เมตร)

B (4.00 เมตร)

C (1.50 เมตร)

≥ 3 dB (เริ่มสังเกตได) ≥ 5 dB (รับรูไดชัดเจน) ≥ 10 dB (ดังเปน 2 เทา)

ตําแหนง                                                                      ความถี่ (Hz)

100 126 160 200 240 320 400 500 630 800 1000 1260 1600 2000

A (6.50 เมตร)

B (4.00 เมตร)

C (1.50 เมตร)

≥ 3 dB (เริ่มสงัเกตได) ≥ 5 dB (รับรูไดชัดเจน) ≥ 10 dB (ดังเปน 2 เทา)

ตําแหนง                                                                      ความถี่ (Hz)

100 126 160 200 240 320 400 500 630 800 1000 1260 1600 2000

A (6.50 เมตร)

B (4.00 เมตร)

C (1.50 เมตร)

≥ 3 dB (เร่ิมสงัเกตได) ≥ 5 dB (รับรูไดชัดเจน) ≥ 10 dB (ดังเปน 2 เทา)

ตําแหนง                                                                      ความถี่ (Hz)

100 126 160 200 240 320 400 500 630 800 1000 1260 1600 2000

A (6.50 เมตร)

B (4.00 เมตร)

C (1.50 เมตร)

≥ 3 dB (เร่ิมสังเกตได) ≥ 5 dB (รับรูไดชัดเจน) ≥ 10 dB (ดังเปน 2 เทา)
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ปดผิวของฉนวนดูดกลืนเสียง  โดยมีความแตกตางของ
สัดสวนของพื้นที่ชองเปดตอพ้ืนที่ผิวทั้งหมด จากผลการ
ทดสอบ  พบวา  วัสดุปดผิวที่แตกตางกันสงผลตอความ 
สามารถในการดูดกลืนเสียงของฉนวนชนิดเดียวกัน โดยวัสดุ
ที่มีพ้ืนที่ชองเปดมาก สามารถดูดกลืนเสียงไดดีกวาวัสดุที่มี
พ้ืนที่ชองเปดต่ําอยางเห็นไดชัด ดังแสดงในรูปที่ 21 และ 22 

การทดลองในกรณี S3 และ S4 (A3, B3, C3  และ A4, 
B4, C4 ตามลําดับ) ดังรูปที่ 23 และ 24 แสดงใหเห็นถึงการ
นําคุณสมบัติของเสียงอีกประการหนึ่ง มาใชในบริเวณที่มี
พ้ืนที่จํากัดในการติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียง คุณสมบัติในที่นี้ 
คือการสะทอนของเสียง  เพื่อใหเสียงสะทอนกลับไปที่
แหลงกําเนิดเสียงหรือพ้ืนถนน และไมสงผลกระทบตอผูคน
รอบขาง โดยมีการประยุกตใชปรับเปลี่ยนองศาของวัสดุ
ดูดกลืนเสียง ผลที่ไดจากการทดลองมีความแตกตางกัน คือ 
การทดลอง B2, C2 (0 องศา) และ B3, C3 (90 องศา) มีความ
ใกลเคียงกัน แตการทดลอง A3 ในชวงถนนชองนอกสุดนั้น
สามารถลดเสียงไดมากกวาการทดลอง A2 เนื่องจากมีการ
สะทอนกลับไปมาก ในความถี่ชวง 500 ถึง 1,000 Hz นั้นเปน
ความถี่ที่ไวที่สุดของมนุษย กรณีการติดตั้งวัสดุดูกลืนเสียงใน
มุม 90 องศานี้ สามารถลดมลภาวะทางเสียงไดดีที่สุด แตก็ยัง
ไมสามารถบรรเทาเสียงในชวงความถี่สูงได สวนกรณีการ
ติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียงในมุม 45 องศา เพื่อรับแนวการ
สะทอนใหมากขึ้น ผลที่ไดคือ สามารถลดระดับความดังของ
เสียงไดในทุกความถี่ แตในชวงความถี่ 500 ถึง 1,000 Hz จะ
ลดไดนอยกวาแบบ 90 องศา และแบบ 0 องศา  
 

5. สรุปผลการศึกษา 
1. ผลการศึกษา แสดงใหเห็นวา การติดตั้งวัสดุดูดกลืน

เสียงใตสถานีรถไฟฟาบีทีเอสซึ่งไดดําเนินการไปแลวนั้น ยัง
ไมสามารถแก ไขปญหามลภาวะทาง เสี ยงไดอย างมี
ประสิทธิภาพตามที่ตองการ จึงจําเปนตองมีการศึกษาและนํา
วัสดุดูดกลืนเสียงเดิมมาประยุกตใชเพื่อใหเกิดประโยชน
สูงสุด ทั้งในดานของชนิดของวัสดุปดผิว ฉนวนที่ใชกับ
สภาพแวดลอมภายนอกอาคารสถานี และองศาในการติดตั้ง
วัสดุ ซึ่งสงผลตอการลดมลภาวะทางเสียงทั้งสิ้น 

2. ชนิดของวัสดุปดผิวของฉนวนดูดกลืนเสียง มีผลตอ
ประสิทธิภาพในการดูดกลืน เสี ยงในชวงความถี่ที่ มี
ผลกระทบตอมนุษย โดยอัตราสวนพื้นที่ชองเปดตอพ้ืนที่ผิว
ทั้งหมด แปรผันตรงกับความสามารถในการดูดกลืนเสียง 
วัสดุปดผิวที่มีพ้ืนที่ชองเปดมากจะสามารถดูดกลืนเสียงได
ดีกวาวัสดุที่มีพ้ืนที่ชองเปดมีนอย  

3. มุมในการติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียงบริเวณใตสถานี
รถไฟฟา  มีผลตอประสิทธิภาพในการกันเสียง โดยมุมการ
ติดตั้งที่ 45 องศาจากพื้น และหันหนาของวัสดุดูดกลืนเสียง
ใหรับกับแหลงกําเนิดเสียง สามารถใชหลักการสะทอนเสียง
มาชวยในการดูดกลืนเสียงไดดีที่สุด โดยสามารถลดระดับ
เสียงไดในทุกความถี่ที่ตองการ  และวัสดุดูดกลืนเสียงมี
ประสิทธิภาพมากที่สุดในชวงความถี่ 100 ถึง 400 Hz และ 
1,600 ถึง 2,000 Hz โดยสังเกตไดจากความแตกตางของระดับ
เสียงที่ดูดกลืนไดมีคาสูงกวาในชวงความถี่ 500 ถึง 1,260 Hz 
และในการเปรียบเทียบเมื่อรวมความถี่ในทุกชวงแลว การ
ติดตั้งวัสดุดูดกลืนเสียงใตสถานีรถไฟฟา  สามารถลดระดับ
เสียงไดเทากับ 4.3 เดซิเบลเอ ณ จุด A และ 3.7 เดซิเบลเอ ณ 
จุด B และ 3.2 เดซิเบลเอ ณ จุด C ซึ่งมากกวา 3 เดซิเบลเอ ซึ่ง
เปนระดับเสียงที่มนุษยสามารถรับรูไดอยางชัดเจน  

 4. การออกแบบและตําแหนงในการติดตั้งวัสดุดูดกลืน
เสียง สงผลกระทบโดยตรงตอประสิทธิภาพการปองกันเสียง 
และการติดตั้งวัสดุควรหลีกเลี่ยงผลกระทบตอผูสัญจรบริเวณ
สถานีรถไฟฟา รวมทั้งผลกระทบตอรถยนตที่ ว่ิงบนถนน 
โดยควรคํานึงถึงระยะลอดของรถจากถนนถึงคานของสถานี
ตามที่กฎหมายกําหนด  
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