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บทคัดย่อ  
การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาการเลือกใช้ลักษณะผิวทางจากแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0  

ที่เหมาะสม เพื่อการท านายระดับเสียงจากการจราจรบนทางหลวงในประเทศไทยที่มีผิวทางส่วนใหญ่เป็นแบบแอสฟัลต์
คอนกรีต โดยเก็บข้อมูลปริมาณการจราจรทั้งจ านวนรถและความเร็วแยกตามเกณฑ์ของ FHWA จ าแนกเป็น 5 ประเภท  
พร้อมรวบรวมข้อมูลระดับเสียงรายช่ัวโมงจากการจราจร จ านวน 117 ช่ัวโมง โดยมีพื้นที่ศึกษาบนทางหลวงหมายเลข 4  
(ถนนเพชรเกษม) และท าการเปรียบเทียบผลการท านายระดับเสียงจากการจราจรจากการท านายด้วยแบบจ าลอง 
ทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0 ตามลักษณะผิวทาง 4 ประเภทของแบบจ าลองฯ ได้แก่ Average, DGAC, OGAC และ PCC  
กับผลการตรวจวัดจริงรายช่ัวโมง โดยวิธีการทางสถิติ ซึ่งจากผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าลักษณะผิวทางแต่ละแบบ 
ให้ผลการท านายที่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ โดยแบบ Average และ DGAC ให้ค่าความแตกต่าง 
ของค่าเฉลี่ยระหว่างระดับเสียงจากการท านายกับระดับเสียงจากการตรวจวัดจริงที่ต่ าที่สุดเป็ น 0.2 dBA ในขณะที ่
ผลการท านายโดยลักษณะผิวทางแบบ Average สามารถอธิบายค่าระดับเสียงจากการตรวจวัดจริงได้มากที่สุดที่ 70%  
ซึ่งแสดงให้เห็นว่าส าหรับการท านายระดับเสียงจากการจราจรบนพ้ืนผิวแบบแอสฟัลต์คอนกรีตนั้น การเลือกใช้ลักษณะผิวทาง
แบบ Average เป็นแนวทางที่เหมาะสม 
 
ค าส าคัญ: เสียงจากการจราจร  ระดับเสียง  แบบจ าลองทางคณติศาสตร์ TNM 3.0  แอสฟัลต์คอนกรีต 
   

Abstract 
The purpose of this study was to determine the appropriate pavement selection from the TNM 3.0 

mathematical model for predicting traffic noise levels on asphalt concrete pavements highways in Thailand. 
Traffic volume data, consisting of the number of vehicles according to FHWA and speed, as well as hourly 
noise levels from traffic, were collected for 117 hours with the study area on Highway No. 4 (Phet Kasem 
Road). Then, the prediction results of traffic noise levels were predicted by the TNM 3.0 mathematical 
model based on 4 types of road surfaces of the model: Average, DGAC, OGAC, PCC and compared with  
the hourly measurement results. The results of the study showed that each type of pavement  
gave significantly different predictive results. The Average and DGAC models represented the lowest mean 
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difference between the predicted and actual measured noise levels of 0.2 dBA. In addition, the predicted 
result by Average pavement characteristics can explain the noise level from the measurement up to 70%, 
indicating that for predicting the traffic noise level on asphalt concrete surfaces, the selection of Average 
pavement is a suitable approach. 

 

Keywords: Traffic Noise, Sound Level, Traffic Noise Model 3.0, Asphalt Concrete 
                 
บทน า 

ปัจจุบันประเทศไทยได้เกิดการพัฒนาด้านเศรษฐกิจและสังคมอย่างรวดเร็ว รวมไปถึงการพัฒนาด้านเทคโนโลยี  
ยานยนต์ (สถาบันทรัพย์สินทางปัญญาแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย , 2560) ประกอบกับประเด็นปัญหาสิ่งแวดล้อม 
ในประเทศไทยได้ถูกให้ความส าคัญเพิ่มมากขึ้น ประกอบกับกรมควบคุมมลพิษ (2565) ได้มีการรายงานสถานการณ์ 
และการจัดการปัญหามลพิษทางอากาศและเสียงของประเทศไทย ปี 2564 ได้ระบุถึงผลกระทบเนื่องจากการจราจร 
ว่าเป็นสาเหตุหลักของปัญหามลพิษทางเสียงที่ส่งผลกระทบต่อประชาชน ซึ่งการจัดการมลพิษด้านเสียงจ าเป็นจะต้องมี 
การพิสูจน์ทราบเกี่ยวกับสภาพพื้นที่ และปัญหาที่เกิดขึ้นในพื้นที่ ซึ่งสามารถด าเนินการได้โดย การตรวจวัดระดับเสียง หรือ 
การใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพื่อคาดการณ์ระดับเสียง ซึ่งการด าเนินการโดยแบบจ าลองฯ ด้วยวิธีการที่มีความแม่นย านั้น  
จะช่วยให้สามารถคาดการณ์ระดับเสียงที่เกิดจากแหล่งก าเนิดที่สนใจได้ครอบคลุมตลอดทั้งพื้นที่ที่อาจได้รับผลกระทบได้
สะดวกและรวดเร็วกว่าการอาศัยเพียงการตรวจวัดระดับเสียง รวมถึงสามารถใช้ในการคาดการณ์ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น  
ก่อนการด าเนินโครงการเพื่อที่จะสามารถจัดเตรียมมาตรการในการป้องกันปัญหาที่อาจเกิดขึ้นล่วงหน้าได้อีกด้วย 

ทั้งนี้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพื่อการประเมินผลกระทบด้านเสียงจากการจราจรที่ถูกน ามาใช้ในประเทศไทย  
มีอยู่หลายชนิด โดยแบบจ าลองฯ ที่ได้รับความนิยมและถูกน ามาใช้ งานอย่างแพร่หลายในการประเมินระดับเสียง 
จากการจราจร คือ แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์  Traffic Noise Model หรือ TNM ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยหน่วยงาน  
Federal Highway Administration; FHWA สหรัฐอเมริกา (FHWA, 2018a; 2018b) แต่ เนื่องจากการที่แบบจ าลอง 
ทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0 ถูกพัฒนาขึ้นในต่างประเทศ จึงมีพื้นฐานการพัฒนาแบบจ าลองฯ ที่แตกต่างจากสถานการณ์ที่พบ 
ในประเทศไทย เช่น ลักษณะของยานพาหนะที่แตกต่างกัน รวมไปถึงพื้นผิวของถนนที่มีลักษณะของส่วนผสมในการก่อสร้าง 
ที่แตกต่างกัน หรือเทคนิควิธีที่ใช้ในการออกแบบของแต่ละประเทศ (กรมทางหลวง, 2532; 2542; ส านักวิเคราะห์วิจัย 
และพัฒนา, 2552) ซึ่งลักษณะดังกล่าวอาจส่งผลต่อระดับเสียงจากการจราจรที่มีแหล่งก าเนิดส าคัญ 4 แหล่ง ได้แก่ เสียงจาก
เครื่องยนต์ เสียงจากท่อไอเสีย เสียงจากลมที่ปะทะกับตัวรถ และเสียงจากยางที่สัมผัสกับพื้นผิวทางขณะรถวิ่ง  ที่เป็น
แหล่งก าเนิดเสียงหลักเมื่อรถวิ่งด้วยความเร็วเกินกว่า 64 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (ชัยศรี, 2539; FHWA, 2018) ซึ่งเมื่อพิจารณา
ลักษณะพื้นผิวของถนนในประเทศไทยตามข้อมูลของกรมทางหลวง (2563) ซึ่งระบุว่าระยะทางของทางหลวงในความ
รับผิดชอบของกรมทางหลวงที่มีระยะทางรวมทั้งสิ้ น 74,719.91 กิโลเมตร มีสัดส่วนมากถึงประมาณร้อยละ 91.23  
ที่มีลักษณะเป็นผิวทางแบบแอสฟัลต์คอนกรีต ประกอบกับการที่แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0 สามารถให้ผู้ใช้งาน
สามารถเลือกเปลี่ยนชนิดผิวทางตามที่มีให้ในแบบจ าลองฯ ได้แก่ Average, Dense Graded Asphalt Concrete; DGAC, 
Open-Graded Asphalt Concrete; OGAC และ Portland Cement Concrete; PCC ดังนั้น เพื่อความเหมาะสมในการใช้
งานในการประเมินระดับเสียงจากการจราจรบนทางหลวงของประเทศไทยท่ีส่วนใหญ่มีผิวทางแบบแอสฟัลต์คอนกรีต จึงควรมี
การศึกษาแนวทางที่เหมาะสมของการเลือกใช้ลักษณะผิวทางในการท านายโดยแบบจ าลองฯ TNM 3.0 เพื่อการใช้งาน
แบบจ าลองดังกล่าวได้อย่างมีประสิทธิภาพต่อไป  
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วิธีการวิจัย 
การศึกษานี้สามารถแบ่งขั้นตอนการด าเนินงานออกเป็น 3 ข้ันตอน ได้แก่ 
1) การเก็บข้อมูลปริมาณการจราจร และค่าระดับเสียงเฉลี่ยรายช่ัวโมง ด าเนินการโดยโดยการส ารวจปริมาณ

การจราจรบนถนนเพชรเกษม (ทล.4) บริเวณกิโลเมตรที่ 315 + 300 ถึง 315 + 400 ซึ่งอยู่ในพื้นที่ ต.คลองวาฬ อ.เมือง 
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ในเดือนมกราคม-เมษายน 2565 ในช่วงเวลา 07.00-18.00 น. รวมทั้งสิ้น 117 ช่ัวโมง โดยในแต่ละ
ช่ัวโมงมีการนับจ านวนยานพาหนะและรวบรวมข้อมูลความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภทที่วิ่งผ่านจุดสังเกต พร้อม
ตรวจวัดระดับเสียงเฉลี่ย จากนั้นพิจารณาปริมาณและความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภทในแต่ละช่ัวโมง โดยแบ่งตาม
ลักษณะของยานพาหนะที่พบที่สอดคล้องกับการแบ่งประเภทยานพาหนะส าหรับส ารวจปริมาณจราจร (ส านักนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม, 2559) แล้วจัดกลุ่มใหม่เป็น 5 ประเภท ตามข้อก าหนดการใช้งานของ
แบบจ าลองฯ (ตารางที่ 1) ทั้งนี้การตรวจวัดระดับเสียงด าเนินการตามวิธีการของ Wayson et al. (1993) and Bowlby et al. 
(1997) ซึ่งมีรายละเอียดแสดงดังภาพท่ี 1  
 
ตารางที่ 1 การจัดแบ่งประเภทยานพาหนะตามเกณฑ์ของ FHWA 

ประเภท รายละเอียด 
รถยนต์ส่วนบุคคล (Automobiles) ยานพาหนะที่มี 2 เพลาและมี 4 ล้อ ขนาดไม่เกิน 9 ที่นั่ง หรือใช้ส าหรับ

ขนส่งสินค้า รวมไปถึงรถบรรทุกขนาดเล็ก ซึ่งโดยทั่วไปจะมีน้ าหนัก
บรรทุกรวมไม่เกินกว่า 4,500 กก. 

รถบรรทุกขนาดกลาง (Medium Trucks) ยานพาหนะส าหรับขนส่งสินค้าที่มี 2 เพลาและมี 6 ล้อ ซึ่งโดยทั่วไปจะมี
น้ าหนักบรรทุกรวมมากกว่า 4,500 กก. แต่ไม่เกิน 12,000 กก. 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ (Heavy Trucks) ยานพาหนะส าหรับขนส่งสินค้าที่มี 3 เพลาขึ้นไป ซึ่งโดยทั่วไปแล้วจะมี
น้ าหนักบรรทุกรวมมากกว่า 12,000 กก. 

รถโดยสาร (Buses) ยานพาหนะที่มี 2 หรือ 3 เพลา ใช้ส าหรับการขนส่งผู้โดยสาร และมี
จ านวนที่น่ังตั้งแต่ 9 ท่ีนั่งขึ้นไป 

รถจักรยานยนต์ (Motorcycles) ยานพาหนะที่มีจ านวนล้อไม่เกิน 2 ถึง 3 ล้อ และมีลักษณะของการขับขี่
แบบเปิดโล่ง 

Note. From “Noise Measurement Handbook” by FHWA., 2018 

 

 
ภาพที่ 1  การตั้งเครื่องวัดเสียงเพือ่ตรวจวัดระดับเสียงจากการจราจร  

(Note. Adapted from Wayson et al., 1993 and Bowlby et al., 1997) 
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 2) ท านายระดับเสียงจากการจราจรโดยใช้ข้อมูลการจราจรที่เก็บรวบรวมได้ โดยสมการการท านายระดับเสียงจาก
การจราจรของแบบจ าลองฯ พิจารณาจากรูปแบบความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงกับความเร็วของยานพาหนะ ซึ่งมีรูปแบบ
สมการเป็น 

 
L(s)  =  10log10 [10 (C/10)+10(A log (s) + B)/10 ]  

 

เมื่อ      L(s)   คือ ระดับเสียงท่ีเกิดจากยานพาหนะ  
    A log10(s) + B คือ ระดับเสียงท่ีเกิดจากล้อยางและพื้นถนน  
   C   คือ ระดับเสียงท่ีเกิดจากเครื่องยนต์และท่อไอเสีย 
   s  คือ ความเร็วของยานพาหนะ  
 

โดยจ าแนกตามลักษณะผิวทางของแบบจ าลองฯ ออกเป็น 4 รูปแบบ ได้แก่    
 - Average  

    - Dense-Graded Asphalt Concrete; DGAC  
    - Open-Graded Asphalt Concrete; OGAC   
    - Portland Cement Concrete; PCC  

 
 3) เปรียบเทียบประสิทธิภาพการท านายค่าระดับเสียงจากการจราจรด้วยแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์   

TNM 3.0 ที่ได้จากการใช้ลักษณะผิวทางทั้ง 4 แบบของแบบจ าลองฯ โดยพิจารณาค่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของผล 
การท านายจากแบบจ าลองฯ กับผลการตรวจวัดจริง (Hankard et al., 2006)  พร้อมด้วยการทดสอบทางสถิติ Paired-t test 
ซึ่งพิจารณาความแตกต่างจากค่า p-value ที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 (นิคม, 2558) เพื่อพิจารณาความแตกต่างของ 
ค่าระดับเสียงที่ท านายได้จากแบบจ าลอง และพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างผลการท านายจากแบบจ าลองฯ ของผิวทาง 
แต่ละแบบกับระดับเสียงที่ได้จากการตรวจวัดจริง โดยพิจารณาจากค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2)  
 
ผลการวิจัย 

จากการรวบรวมข้อมูลการจราจรเพื่อใช้ในการท านายระดับเสียงด้วยลกัษณะผวิทางของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
TNM 3.0 โดยการแยกประเภทยานพาหนะที่พบแล้วท าการจัดกลุ่มใหม่เป็น 5 ประเภทตามเกณฑ์ของ FHWA แสดงดังตาราง
ที่ 2 และมีข้อมูลปริมาณการจราจรทั้งจ านวนและสัดส่วนของยานพาหนะในพ้ืนท่ีศึกษา แสดงดังตารางท่ี 3 
 
ตารางที่ 2 การจ าแนกประเภทของยานพาหนะที่พบตามเกณฑ์ FHWA 

ประเภทยานพาหนะ กลุ่มยานพาหนะตาม FHWA ลักษณะสังเกต 
รถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน รถยนต์น่ังส่วนบุคคล 2 เพลา 4 ล้อ 

จ านวนท่ีน่ัง ≤ 9 ท่ีน่ัง 
รถยนต์น่ังส่วนบุคคลเกิน 7 คน (รถตู้) รถยนต์น่ังส่วนบุคคล 2 เพลา 4 ล้อ  

น้ าหนัก ≤ 4,500 กก. 
รถโดยสารขนาดเล็ก (รถสองแถว)  รถยนต์น่ังส่วนบุคคล 2 เพลา 4 ล้อ  

น้ าหนัก ≤ 4,500 กก.ก 
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ประเภทยานพาหนะ กลุ่มยานพาหนะตาม FHWA ลักษณะสังเกต 
รถโดยสารขนาดกลาง รถโดยสารขนาดใหญ่ 2 เพลา 4 ล้อ  

จ านวนท่ีน่ัง > 9 ท่ีน่ัง 
รถโดยสารขนาดใหญ่ รถโดยสารขนาดใหญ่ 2 ถึง 3 เพลา 

จ านวนท่ีน่ัง > 9 ท่ีน่ัง 
รถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ล้อ (รถกระบะ) รถยนต์น่ังส่วนบุคคล 2 เพลา 4 ล้อ  

น้ าหนัก ≤ 4,500 กก.ข 

รถบรรทุกขนาดกลาง 4 ล้อ รถบรรทุกขนาดกลาง 2 เพลา 4 ล้อ 
น้ าหนัก >4,500 - 12,000 กก.ค 

รถบรรทุกขนาดกลาง 6 ล้อ รถบรรทุกขนาดกลาง 2 เพลา 6 ล้อ 
น้ าหนัก >4,500 - 12,000 กก.ค 

รถบรรทุก 10 ล้อ รถบรรทุกขนาดใหญ่ 3 เพลา 
น้ าหนัก > 12,000 กก. 

รถบรรทุกพ่วง รถบรรทุกขนาดใหญ่ ≥ 3 เพลา 
น้ าหนัก > 12,000 กก. 

รถบรรทุกกึ่งพ่วง รถบรรทุกขนาดใหญ่ ≥ 3 เพลา 
น้ าหนัก > 12,000 กก. 

รถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง รถจักรยานยนต์ 2 ถึง 3 ล้อ 

หมายเหตุ: ดัดแปลงจาก ร่างรายงานคู่มือมาตรฐานด้านการจัดระบบจราจร ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2559  ก ประกาศส านักงาน

ต ารวจแห่งชาติ เรื่อง การยกเว้นให้คนโดยสารไม่ต้องรัดร่างกายด้วยเข็มขัดนิรภัยในรถบางประเภท พ.ศ.2566  
   ข พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522  
   ค ประกาศผู้อ านวยการทางหลวงพิเศษ ผู้อ านวยการทางหลวงแผ่นดินและผู้อ านวยการทางหลวงสัมปทาน เรื่อง ห้ามใช้ ยานพาหนะที่มี
น้ าหนัก น้ าหนักบรรทกุ หรือน้ าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ได้ก าหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท าให้ ทางหลวงเสียหาย เดินบนทางหลวงพิเศษ ทาง
หลวงแผ่นดิน หรือทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2548  
   
ตารางที่ 3 ปริมาณการจราจรบนถนนเพชรเกษม (ทล.4) ช่วงกิโลเมตรที่ 315+300 ถึง 315+400 

ประเภท 
ข้อมูลการจราจร 

จ านวนเฉลี่ย ความเร็วเฉลี่ยใน 1 ชั่วโมง (กม./ชม.)* 
คันต่อชั่วโมง ร้อยละ ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด 

รถยนต์ส่วนบุคคล 680 73.08 78 115 
รถบรรทุกขนาดกลาง 63 6.79 58 95 
รถบรรทุกขนาดใหญ ่ 107 11.47 53 89 
รถโดยสาร 2 0.19 62 100 
รถจักรยานยนต ์ 79 8.47 57 89 

หมายเหตุ: ข้อมูลการจราจรในช่วง 07.00-18.00 น. ในเดือนมกราคม - เมษายน 2565 รวม 117 ชั่วโมง  
     * ค่าความเร็วเฉลี่ยที่เป็นตัวแทนของรถแต่ละประเภทในแต่ละชั่วโมง (ไม่น้อยกว่า 20 คัน/ชั่วโมง) 
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ลักษณะการเปลี่ยนแปลงของผลการท านายระดับเสียงจากการจราจรด้วยการใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0 
รายชนิดผิวทางของแบบจ าลองฯ ได้แก่ ผิวทางประเภท Average, DGAC, OGAC, PCC และค่าระดับเสียงจากการตรวจวัด
จริง สามารถแสดงได้ดังภาพที่ 2 

 

 
ภาพที ่2  ระดับเสียงท่ีได้จากการท านายโดยแบบจ าลองฯ TNM 3.0 ด้วยลักษณะผิวทางในรูปแบบตา่ง ๆ  

และค่าระดับเสยีงจากการตรวจวดัจริง 
 

การศึกษาความแตกต่างกันของค่าระดับเสียงจากการท านายด้วยลักษณะผิวทางแบบต่าง  ๆ ของแบบจ าลอง 
ทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0 ด้วยวิธีการทางสถิติด้วยการเปรียบเทียบ Paired-t test ระหว่างระดับเสียงจากการท านายด้วย
ลักษณะผิวทางทั้ง 4 รูปแบบ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า ผลการท านายระดับเสียงด้วยลักษณะผวิทางทั้ง 4 รูปแบบ 
มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติในทุกกรณี โดยมีค่า p-value < 0.05 แสดงดังตารางที่ 4  

 
ตารางที่ 4 การวิเคราะห์เปรียบเทียบระดบัเสยีงจากการท านายด้วยแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0 ของลักษณะผิว
ทางแบบต่าง ๆ 

การเปรียบเทียบ 
ผลการวิเคราะห ์paired t-test 

df t-value p-value 
ผิวทางแบบ Average กับ DGAC 116 18.27 0.00 
ผิวทางแบบ Average กับ OGAC 116 27.22 0.00 
ผิวทางแบบ Average กับ PCC 116 120.24 0.00 
ผิวทางแบบ DGAC กับ OGAC 116 17.47 0.00 
ผิวทางแบบ DGAC กับ PCC 116 129.41 0.00 
ผิวทางแบบ OGAC กับ PCC 116 126.23 0.00 

 

 
เมื่อพิจารณาค่าความต่างของค่าเฉลี่ยและท าการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้น ระหว่างค่าผลการท านายโดยเลือกใช้

ลักษณะผิวทางแต่ละแบบจากแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0 กับค่าผลการตรวจวัดจริงพบว่า ค่าความต่างของค่าเฉลี่ย 
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ของผลการท านายโดยเลือกใช้พื้นผิวแบบแบบ Average และ DGAC ให้ค่าความต่างของค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด นอกจากนั้น 
เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างค่าระดับเสียงจากการท านายดว้ยแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0 ที่ใช้ลักษณะผิวทาง
ทั้ง 4 ประเภท กับระดับเสียงจากการตรวจวัดจริง โดยการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นพบว่า ผลการท านายระดับเสียง 
โดยแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0 ที่ใช้ลักษณะผิวทางแบบ Average สามารถอธิบายระดับเสียงจากการตรวจวัดจริง
ได้มากท่ีสุดที่ร้อยละ 70 โดยมีรูปแบบสมการแสดงความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสยีงจากการท านายด้วยแบบจ าลองฯ กับระดับ
เสียงจากการตรวจวัดจริงแสดงดังตารางที่ 5 และ ภาพที่ 3 ถึง ภาพท่ี 6 
 
ตารางที่ 5 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการท านายด้วยแบบจ าลองฯ TNM 3.0 กับระดบัเสยีงจากการตรวจวดั 

ค่าระดับเสยีงจาก 
ค่าระดับเสยีง
รายชั่วโมง 

ค่าเฉลี่ยระดับ
เสียงรายชั่วโมง 

ค่าความแตกต่าง 
ของค่าเฉลีย่  

(dBA) 

การวิเคราะห์การถดถอยเชงิเส้น 

(dBA) (dBA) R2 สมการความสมัพันธ์ 
ตรวจวัดจริง 73.0-75.7 74.4 - - - 
การท านายด้วยผิวทางแบบ Average 72.7-76.5 74.6 0.2 0.70 y = 0.64x + 26.67 
การท านายด้วยผิวทางแบบ DGAC 72.2-76.0 74.2 0.2 0.65 y = 0.60x + 30.21 
การท านายด้วยผิวทางแบบ OGAC 71.9-75.8 73.9 0.4 0.64 y = 0.60x + 30.12 
การท านายด้วยผิวทางแบบ PCC 74.7-78.5 76.6 2.2 0.67 y = 0.62x + 26.61 

 
 

 
ภาพที ่3  ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการท านายด้วยแบบจ าลองฯ TNM 3.0  

ด้วยลักษณะผิวทาง Average กับระดับเสียงจากการตรวจวัดจริง 
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ภาพที ่4  ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการท านายด้วยแบบจ าลองฯ TNM 3.0 ด้วยลักษณะผวิทาง DGAC  

กับระดับเสียงจากการตรวจวัดจรงิ 
 

 

 
ภาพที ่5  ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการท านายด้วยแบบจ าลองฯ TNM 3.0 ด้วยลักษณะผวิทาง OGAC  

กับระดับเสียงจากการตรวจวัดจรงิ 
 



 
 

320 | O r a l  P r e s e n t a t i o n  

 
ภาพที ่6  ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงจากการท านายด้วยแบบจ าลองฯ TNM 3.0 ด้วยลักษณะผวิทาง Average  

กับระดับเสียงจากการตรวจวัดจรงิ 
 
อภิปรายและสรุปผลการวิจัย 

การพิจารณาความเหมาะสมในการเลือกใช้ลักษณะผิวทางของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0 เพื่อใช้ส าหรับ
การท านายระดับเสียงจากการจราจรบนทางหลวงในประเทศไทยท่ีมีผิวทางแบบแอสฟัลต์คอนกรีต โดยการทดสอบการท านาย
ระดับเสียงด้วยลักษณะผิวทางทั้ง 4 ประเภท พบว่า ระดับเสียงที่ได้จากการท านายด้วยลักษณะผิวทางทั้ง 4 ประเภท  
มีแนวโน้มส่วนใหญ่ไปในทิศทางเดียวกัน (ภาพที่ 2) แต่กลับมีค่าระดับเสียงที่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  
ในทุกกรณี (ตารางที่ 4) ซึ่งแสดงให้เห็นว่าผลจากการเลือกใช้ลักษณะพื้นผิวแบบต่าง  ๆ จะให้ค่าการท านายระดับเสียงที่มี 
ความแตกต่างกัน ซึ่งเมื่อพิจารณาความสอดคล้องของผลการท านายกับผลการตรวจวัดจริงโดยค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ 
(R2) พบว่า ผลการท านายโดยใช้ลักษณะผิวทางแบบ Average จะสามารถอธิบายค่าผลการตรวจวัดได้มากที่สุด โดยมีค่า
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจเป็นร้อยละ 70 

ดังนั้นจากการศึกษาจึงสรุปได้ว่า แนวทางในการเลือกใช้ลักษณะผิวทางส าหรับการท านายระดับเสียงจากการจราจร
บนผิวทางแบบแอสฟัลต์คอนกรีตโดยแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ TNM 3.0 ที่เหมาะสม คือการเลือกใช้ลักษณะผิวทางแบบ 
Average ซึ่งจะให้ค่าผลการท านายด้วยแบบจ าลองฯ ที่สอดคล้องกับการตรวจวัดจริงมากที่สุด  

 
กิตติกรรมประกาศ 
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