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เทียบกับตาราง 5 พื้นที่ที่จะเกิดความรูสึกรําคาญคือ พื้นที่ที่ 3-6 ซึ่งมีปริมาณยานพาหนะเทากับ 
798, 900, 1380 และ 1443 คัน/ชม. ตามลําดับ

บทที่ 4

บทสรุปและวิจารณ

การวิจัยครั้งนี้เปนการวิจัยแบบตัดขวาง โดยวัดระดับเสียง และเก็บตัวอยางจํานวน 246
คน ในชุมชนพื้นที่พานิชยกรรมและที่อยูอาศัยหนาแนนมากในเขตเทศบาลนครหาดใหญ เพื่อ
ศึกษาความสัมพันธระหวางเสียงจากการจราจรและความรําคาญตอเสียงจราจรของประชาชนใน
บริเวณใจกลางเมืองของชุมชนพื้นที่พานิชยกรรมและที่อยูอาศัยหนาแนนมากของเขตเทศบาลนคร
หาดใหญ และเพื่อศึกษาวาระดับเสียงจากการจราจรที่จัดวาเปนเสียงรําคาญมีคาเปนเทาใดใน
บริเวณใจกลางเมืองของชุมชนพื้นที่พานิชยกรรมและที่อยูอาศัยหนาแนนมากของเขตเทศบาลนคร
หาดใหญ และจากผลการศึกษาที่ได ผูวิจัยไดวิจารณผลการศึกษาในหัวขอดังตอไปนี้

1. ความสัมพันธระหวางระดับเสียงจากการจราจรกับความรําคาญแบบปรุงปรับ
2.  ระดับเสียงที่คนรอยละ 20 เกิดความรูสึกรําคาญในการศึกษาครั้งนี้ เปรียบเทียบกับ

การศึกษาที่ผานมา
3.   การวิเคราะหแบบตัวแปรเดี่ยว (Univariate Analysis) แลวพบความสัมพันธระหวาง

ระดับเสียงจากการจราจรกับความรําคาญเปนแบบ Non-linear
4. ปจจัยที่มีความสัมพันธกับความรําคาญจากการวิเคราะหแบบตัวแปรเชิงซอน

(Multivariate Analysis)
5.   ความสัมพันธระหวางระดับเสียงกับปริมาณยานพาหนะตอชั่วโมง

จากการศึกษาพบวาระดับเสียงจราจรแสดงความสัมพันธแบบปรุงปรับกับความรําคาญ
แบบปรุงปรับ ดังนี้ OR ของความรําคาญที่ 64.3 เดซิเบลเอ เทากับ 4.1 (95%CI 0.4-37.7) ที่ 69.5 
เดซิเบลเอ OR เทากับ 8.5 (95%CI 0.7-100.9)  ที่ 70.4 เดซิเบลเอ OR เทากับ 84.3 (95%CI 4.3-
1647.5) ที่ 72.2 เดซิเบลเอ OR เทากับ 208.03 (95%CI 12.4-3504.1) และที่ 72.6 เดซิเบลเอ OR 
เทากับ 286.1 (95%CI 13.3-6132.9) ตามลําดับ เมื่อนําความสัมพันธที่ไดไปสรางสมการถดถอย
เชิงเสนอยางงาย (Simple Linear Regression) ได y = .0430371x – 2.735306 คา R-square 
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เทากับ 0.6876 และมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (correlation coefficient ; r) เทากับ 0.8292  จะ
เห็นวาความสัมพันธระหวางระดับเสียงจราจรและความรําคาญที่ไดจากการศึกษานี้สอดคลองกับ
การศึกษาของ EPA (US EPA, 1974) ชูวซ (Schultz, 1978) ดัช รีนิวและเอ็ดดิงตัน (Dush, 
Renew and Eddington, 1989) EPA (US EPA, 1997) กรมควบคุมมลพิษ (กรมควบคุมมลพิษ, 
2541) และจํานงค ธนะภพ (Chamnong Thanapop, 1999) ที่พบความสัมพันธมีลักษณะเปน
แบบ dose-response relationship หรือยิ่งระดับเสียงสูงขึ้น ความรําคาญก็จะยิ่งมากขึ้น จากการ
ศึกษาครั้งนี้ไดคาระดับเสียงเฉลี่ย 15 ชั่วโมง (Leq 15 hr) ที่ทําใหคนรอยละ 20 เกิดความรูสึก
รําคาญมีคาประมาณ 68.2 เดซิเบลเอ และจากผลการศึกษาที่ไดสามารถนํามาเปรียบเทียบกับ
การศึกษาตางๆที่ผานมาไดดังตาราง 40

ตาราง 40  แสดงคาระดับเสียงที่คนรอยละ 20 เกิดความรูสึกรําคาญ ในการศึกษาที่ผานมากับการ
                ศึกษาครั้งนี้
    การศึกษา                           ระยะเวลาการวัด (ชั่วโมง)             Leq (เดซิเบลเอ)
1. WHO*                                            15                                            55                             
2. US EPA                                         24                                            55
3. Schultz                                          24                                            67
4. กรมควบคุมมลพิษ                          24                                           64.8
5. จํานงค  ธนะภพ                              24                                           65.0
6. การศึกษาครั้งนี้*                             15                                            68.2
 * Leq 15 hr (07.00-22.00 น.)

จากตาราง 40 พบวาการศึกษาครั้งนี้ไดระดับเสียงรําคาญสูงกวาการศึกษาของ WHO
ประมาณ 13 เดซิเบลเอ แมจะวัดในชวงเวลาเดียวกัน ทั้งนี้เนื่องจาก WHO ศึกษาบริเวณยานที่พัก
อาศัยซึ่งตองมีความสงบและมีความนาอยูในการพักอาศัย (WHO, 1980) ดังนั้นจึงกําหนดคา
ระดับเสียงต่ํากวาการศึกษาครั้งนี้ซึ่งศึกษาในยานพานิชยกรรมและที่อยูอาศัยหนาแนนมาก นอก
จากนี้อาจเนื่องจากความแตกตางดานความเปนอยูของประเทศที่พัฒนาแลวกับประเทศที่กําลัง
พัฒนา โดยประเทศที่พัฒนาแลวจะมีอัตราการเพิ่มประชากรนอยกวาและสภาพแวดลอมที่สงบ
เงียบกวา ดังนั้นความทนตอปญหามลภาวะทางเสียงของประชากรจึงอาจนอยกวาประชากรใน
ประเทศที่กําลังพัฒนา
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เมื่อเปรียบเทียบกับการศึกษาของ EPA (US EPA, 1974) พบวาสูงกวาขอเสนอแนะของ 
EPA ประมาณ 13 เดซิเบลเอเชนกัน ทั้งนี้เนื่องจากการศึกษาของ EPA ศึกษาจากผูพักอาศัยที่อยู
รอบๆทาอากาศยาน ความทนทานตอระดับเสียงจึงอาจนอยกวาผูพักอาศัยที่อยูบริเวณยานการ
จราจรทางบก เพราะลักษณะเสียงจากเครื่องบินจะมีชวงความถี่กวางจากการทํางานของ      
เครื่องยนต (WHO, 1981) มีความดังสูงมากถึง 140 เดซิเบล (ศิริกัลยา สุวจิตตานนท, พัฒนา    
มูลพฤกษ และ ธํารงรัตน มุงเจริญ, 2541) และเปนลักษณะเสียงที่เกิดขึ้นไมแนนอนและไม        
ตอเนื่องเหมือนเสียงจากการจราจรทางบกซึ่งเกิดขึ้นตอเนื่องตลอดเวลา (Dix, 1981) จะเห็นวา
เสียงจากเครื่องบินมีความเปนมลพิษมากกวาเสียงจราจร กอใหเกิดความรําคาญมากกวา ทําให
ความทนตอระดับเสียงจากเครื่องบินจึงนอยกวาระดับเสียงจากการจราจรทางบก

เมื่อเปรียบเทียบกับการศึกษาของชูวซ (Schultz, 1978) พบวาสูงกวาชูวซ 1.2 เดซิเบลเอ 
ซึ่งไดผลใกลเคียงกันมากกับการศึกษาครั้งนี้ ทั้งนี้เนื่องจากเปนการศึกษาระดับเสียงจากการจราจร
ทางบกเชนเดียวกัน ตางกันที่การศึกษาครั้งนี้มีการควบคุมตัวแปรกวนดานการประกอบอาชีพ 
แหลงเสียง ระดับมลภาวะทางเสียง ผลกระทบจากเสียง ลักษณะที่พักอาศัย และประเภทของเสียง

เมื่อเปรียบเทียบกับการศึกษาของกรมควบคุมมลพิษ (กรมควบคุมมลพิษ, 2541) พบวา
ระดับเสียงของการศึกษานี้สูงกวากรมควบคุมมลพิษประมาณ 3 เดซิเบลเอ ทั้งนี้เนื่องจากการ
ศึกษาครั้งนี้เปนเพียงการวัดระดับเสียงเฉลี่ย 15 ชั่วโมง ซึ่งเปนการวัดในชวงระยะเวลา 07.00-
22.00 น. ซึ่งมีปริมาณยานพาหนะจํานวนมากกวาในชวงเวลากลางคืน คาระดับเสียงที่ไดจึงมีคา
สูงกวาของกรมควบคุมมลพิษที่เปนการวัดเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ที่รวมชวง 22.00-07.00 น. ซึ่งมี
ปริมาณยานพาหนะนอย

และเมื่อนํามาเปรียบเทียบกับการศึกษาของจํานงค ธนะภพ (Chamnong Thanapop, 
1999) พบวาการศึกษาครั้งนี้สูงกวาประมาณ 3 เดซิเบลเอ ทั้งนี้เนื่องจากความแตกตางดานระยะ
เวลาการวัดเสียง และการศึกษาของจํานงค ธนะภพ เปนการศึกษาประชาชนในบริเวณยานกึ่งที่
พักอาศัยและโรงงานอุตสาหกรรม ซึ่งตองการความสงบในการพักอาศัยมากกวายานพานิชยกรรม
ที่ตองมีการคาขายตลอดเวลา ความรําคาญตอระดับเสียงจึงเกิดขึ้นงายกวาแมจะมีระดับเสียงที่
เทากัน ดังนั้นระดับเสียงจากการศึกษาของจํานงค ธนะภพจึงนอยกวาการศึกษาครั้งนี้

จะเห็นไดวาการวัดระดับเสียงเฉลี่ยเพียง 15 ชั่วโมง เปนความลําเอียงจากการเลือกระยะ
เวลาการวัดเสียง (Selection bias) ซึ่งการวัดระดับเสียงเฉลี่ย 15 ชั่วโมง อาจทําใหไมสามารถเปน
ตัวแทนของคาระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง และไมสามารถนํามาเปรียบเทียบกับการศึกษาที่มีการ
วัดระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมงได ทั้งนี้เนื่องจากมีขอจํากัดในดานความปลอดภัยของผูทําการ



90

ศึกษาและความปลอดภัยของเครื่องมือ จึงไมไดทําการวัดในชวงเวลากลางคืนซึ่งปริมาณของ  
ยานพาหนะ และระดับเสียงแตกตางกับเวลากลางวัน อยางไรก็ตามการวัดระดับเสียงเฉลี่ย 15   
ชั่วโมงครั้งนี้ สามารถนํามาเปรียบเทียบกับคา Leq ในชวง 07.00-22.00 น. กับ WHO ได

การจราจรเปนแหลงกําเนิดเสียงรบกวนโดยทั่วไปและใหความรําคาญมากที่สุด เนื่องจาก
ลักษณะของเครื่องยนต การใชงาน การใชเชื้อเพลิงทําใหพลังงานบางสวนเปลี่ยนเปนเสียงกระจาย
ออกสูบรรยากาศโดยรอบ ประกอบกับการเพิ่มข้ึนของประชาชน ยวดยานพาหนะมีจํานวนมาก ทํา
ใหมีการจราจรที่แออัดหนาแนนเพิ่มข้ึน สงผลใหมีเสียงรําคาญจากการจราจรเพิ่มข้ึน (Aparicio, 
et al., 1993 ; สุธีระ ประเสริฐสรรพ, 2526 ; กรมควบคุมมลพิษ, 2543ข) จากการศึกษาครั้งนี้พบ
วาเสียงจากการจราจรเปนแหลงเสียงในชุมชนที่กอใหเกิดความรําคาญมากที่สุดและประชาชน
สวนใหญจะใหความเห็นวาสิ่งรําคาญสวนใหญจะมาจากเสียงยานพาหนะบนถนน

จากการศึกษานี้เมื่อใชวิธีวิเคราะหแบบตัวแปรเดี่ยว (Univariate Analysis) พบวาความ
สัมพันธระหวางระดับเสียงจราจรกับความรําคาญเปนแบบ Non-linear กลาวคือเมื่อระดับเสียง
เพิ่มความรําคาญเพิ่มข้ึนตามไปดวย แตเมื่อระดับเสียงเพิ่มข้ึนอีกระดับหนึ่งความรําคาญกลับลด
ลงมา ทั้งนี้เนื่องมาจากไมไดมีการควบคุมผลกระทบจากปจจัยอื่นๆที่มีผลตอความรําคาญ

จากผลการศึกษา ตารางที่ 12 สามารถอธิบายได โดยจากการวิเคราะหเพิ่มเติมพบวาใน
พื้นที่ 4 ผูพักอาศัยตอบวามีเสียงรําคาญจากการกอสรางรอยละ 17.07 รวมดวยกับเสียงจราจร ซึ่ง
เมื่อเทียบกับจุดอื่นๆ จะไมมีความรําคาญเสียงจากการกอสรางรวมดวย จึงทําใหพื้นที่ 4 มีระดับ
ความรําคาญเพิ่มสูงขึ้นมากถึงรอยละ 70.7  นอกจากนี้ยังพบวาพื้นที่ 4 มีปจจัยที่มีสวนสัมพันธกับ
ความรําคาญสูงกวาพื้นที่อ่ืนๆ ไดแก อาชีพนักเรียน นักศึกษา พบสูงถึงรอยละ 21.95 ผลกระทบ
ตอการทํางานและการนอนหลับ พบสูงถึงรอยละ 58.54 และ 90.24 ตามลําดับ และความคิดเห็น
ตอระดับมลภาวะทางเสียงวาเปนปญหามากที่สุด พบสูงถึงรอยละ 34.15  ในขณะที่พื้นที่ 5 และ 6  
พบปจจัยที่เพิ่มความรําคาญเหลานี้นอยกวาพื้นที่ 4 นอกจากนั้นยังพบวาสวนใหญพื้นที่ 1-4 มี
ลักษณะที่พักอาศัยเปนหองแถวเรือนไม พบอยูในชวงรอยละ 19.51 ถึง 46.34 ซึ่งมากกวาพื้นที่ 5 
และ 6 ซึ่งพบเพียงรอยละ 9.76 และ 14.63 ตามลําดับ และพื้นที่ 5 และ 6 มีลักษณะที่พักอาศัย
เปนตึกแถวมากกวาพื้นที่ 1-4 ซึ่งพบสูงถึงรอยละ 90.24 และ 85.37 ตามลําดับ อาจเปนเพราะ
ลักษณะที่พักอาศัยเปนตึกแถวปองกันเสียงไดดีกวาเนื่องจากเปนผนังหองที่มีความหนาแนนสูง 
เสียงที่สงผานสูหองนั้นจะลดลง (สุธีระ ประเสริฐสรรพ, 2527) ทําใหระดับความรําคาญลดลง 
ประกอบกับปจจัยอื่นที่มีสวนสัมพันธกับความรําคาญในพื้นที่ 5 และ 6 มีนอยลงกวาในพื้นที่ 4 ได
แก การประกอบอาชีพนักเรียน นักศึกษา พบเพียงรอยละ 12.20 และ 2.44 ตามลําดับ แหลงเสียง
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รําคาญจากนอกบาน พบรอยละ 85.37 และ 75.61 ตามลําดับ ผลกระทบตอการทํางาน พบ    
รอยละ 43.90 และ 46.34 ตามลําดับ ผลกระทบตอการนอนหลับ พบรอยละ 70.73 และ 58.54 
ตามลําดับ ความคิดเห็นตอระดับมลภาวะทางเสียงวาเปนปญหามากที่สุด พบรอยละ 14.63 และ 
7.32 ตามลําดับ ซึ่งมีผลทําใหระดับความรําคาญลดลง (กรุณาดูตารางวิเคราะหระหวางตัวแปร
อิสระและตัวแปรตาม รายพื้นที่ ในภาคผนวก จ)

ดังนั้นเมื่อไดมีการควบคุมผลกระทบจากปจจัยอื่นๆที่มีผลตอความรําคาญไปพรอมกัน
แลว ความสัมพันธจึงคอนไปทางเสนตรงมากขึ้น จากการศึกษาพบวาปจจัยที่มีความสัมพันธกับ
ความรําคาญไดแก การประกอบอาชีพลูกจางนักเรียนนักศึกษา แหลงเสียงจากนอกบาน ระดับ
มลภาวะทางเสียงแบบมากและมากที่สุด ผลกระทบตอการทํางานและการนอนหลับ สวนปจจัย
ที่มีสวนลดความรําคาญตอเสียงจราจรคือ ลักษณะที่พักอาศัยแบบตึกแถว สวนประเภทของ
เสียงไมพบความสัมพันธกับความรําคาญ อนึ่ง การศึกษานี้เปนการศึกษาเดียวที่มีการปรับลดผล
กระทบของ confounder และหา cut off point ของระดับเสียงรําคาญโดยใช adjusted curve 
ซึ่งในงานวิจัยที่ผานมายังไมมีงานวิจัยใดปรับลดผลของตัวแปรกวน และใช adjusted curve

ในการศึกษาครั้งนี้พบวาตัวแปรดานลักษณะที่พักอาศัยแบบตึกแถวเปนปจจัยที่ลดความ
รําคาญ ซึ่งระดับเสียงที่ไดยินขึ้นอยูกับกําลังของแหลงกําเนิดเสียง และลักษณะที่พักอาศัย เมื่อ
เสียงที่สงผานสูหองที่ใชผนังหองที่มีความหนาแนนสูงๆ เสียงที่สงผานสูหองนั้นจะลดลง เรียกวา 
คาการสูญเสียการสงผานเสียง (sound-transmission Loss, TL) ความรําคาญจึงขึ้นอยูกับระดับ
เสียงที่ไดยิน (สุธีระ ประเสริฐสรรพ, 2527) จากการทบทวนวรรณกรรมที่ผานมา มีการศึกษาเชิง
พรรณาถึงลักษณะที่พักอาศัยของชุมชนที่ทําการวัดเสียงซึ่งเปนการศึกษาของ ดัช, รีนิวและเอ็ดดิง
ตัน (Dush, Renew and Eddington, 1989) แตไมไดมีการศึกษาวามีความสัมพันธผลตอความ
รําคาญหรือไม

ความรําคาญขึ้นกับลักษณะเฉพาะของบุคคล โดยในดานตัวแปรอาชีพมีผลกับความ
รําคาญโดยบุคคลที่ตองทํางานโดยใชสมาธิและไมตองใชสมาธิ จะสงผลตอความรําคาญเสียงตาง
กัน (US EPA, 1981) ในการศึกษาครั้งนี้พบวาตัวแปรดานอาชีพ มีผลตอความรําคาญ ซึ่งสอด
คลองกับงานวิจัยของ ซาน กาเซีย อนา และกาเซีย อมานโด (Sanz Garcia Ana and Garcia 
Amando, 1993) พบวา ระดับเสียงการจราจรที่ดังรอบๆโรงเรียนทําใหสงผลกระทบตอการเรียน
การสอนของครูและนักเรียน เนื่องจากเปนอาชีพที่ตองใชสมาธิในการทํางาน และสอดคลองกับ
การศึกษาของตรองและคณะ (Trong, et al., 1995) ซึ่งพบวาโรงเรียนที่ไดรับระดับเสียงจาก      
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ทาอากาศยานสูงกวา เด็กนักเรียนจะมีความรําคาญสูงกวาโรงเรียนที่ไดรับระดับเสียงต่ํา ทั้งนี้เนื่อง
จากทําใหนักเรียนตองเสียสมาธิในการศึกษา

แหลงเสียงจากนอกบานสงผลตอความรําคาญมากกวาแหลงเสียงจากในบาน เนื่องจาก
เสียงจากนอกบาน สวนใหญเปนเสียงซึ่งเปลี่ยนตําแหนงบอย และไมทราบชนิดที่มาของแหลง
เสียง จะใหความรูสึกรําคาญมากกวาเสียงซึ่งมีแหลงกําเนิดอยูกับที่ และมีความรูสึกวาเปนผูถูก 
รบกวนเพราะเปนเสียงที่เกิดจากผูอ่ืน ความรําคาญจึงมีมากกวา (สุธีระ ประเสริฐสรรพ, 2527) ใน
การศึกษาครั้งนี้พบวาแหลงเสียงจากนอกบานมีผลตอความรําคาญ ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ 
ดัช, รีนิวและเอ็ดดิงตัน (Dush, Renew and Eddington, 1989) พบวาผูพักอาศัยในชุมชนจะ
รําคาญแหลงเสียงจากนอกบานมากกวาแหลงเสียงจากในบาน โดยสวนใหญจะรําคาญเสียง
จราจรมากที่สุด และสอดคลองกับงานวิจัยของอะพาริซิโอและคณะ (Aparicio, et al.,1993) พบ
วาแหลงเสียงรําคาญสวนใหญมาจากนอกบานมากกวาภายในบาน ซึ่งสวนใหญจะรําคาญเสียง
การจราจรเชนเดียวกัน

ระดับเสียงที่ดังจะสงผลกระทบตอชีวิตประจําวันหลายดาน เสียงมีผลตอประสิทธิภาพการ
ทํางานของคน และเสียงรบกวนเปนสาเหตุใหมีการนอนหลับยาก (Cunniff, 1977) ในการศึกษา
คร้ังนี้พบวาความรําคาญจะขึ้นกับผลกระทบที่ไดรับในดานการทํางานและการนอนหลับ ซึ่งสอด
คลองกับการศึกษาของบาโยและกาเซีย (Bayo and Garcia, 1995) ที่พบวาระดับความรําคาญขึ้น
กับผลกระทบที่ไดรับเกี่ยวกับการรบกวนการทํากิจกรรม ไดแก รบกวนการปฏิบัติงาน รบกวนคุณ
ภาพงาน เนื่องจากเสียงรําคาญมักจะลดความแมนยําของงานมากกวาลดปริมาณงาน (Cunniff, 
1977) และสอดคลองกับการศึกษาของคาจียามาและคณะ (Kageyama, et al., 1997) ซึ่งพบวา
ความรําคาญเสียงจราจรจะสงผลกระทบตอการนอนหลับ ทําใหเกิดโรคนอนไมหลับ (insomnia) 
และสอดคลองกับงานวิจัยของโจนาท, แบรดลี และดาวสัน (Jonah, Bradley and Dawson, 
1981) พบวาความรําคาญจะขึ้นกับผลกระทบที่ไดรับตอการพักผอน เนื่องจากเมื่อบุคคลนั้น
ทํางานสัมผัสเสียงดังตลอดทั้งวัน บุคคลนั้นยอมตองการความเงียบสงบในการพักผอนชวงเย็น
และกลางคืน หากมีเสียงดังรบกวนการพักผอน ความรําคาญจึงเกิดขึ้นได

ในการศึกษาครั้งนี้พบวาประเภทเสียงไมมีความสัมพันธกับความรําคาญ ซึ่งจากการ    
ทบทวนเอกสารการศึกษาของอะพาริซิโอและคณะ (Aparicio, et al.,1993) และการศึกษาของ 
ดัช, รีนิวและเอ็ดดิงตัน (Dush, Renew and Eddington, 1989) มีการศึกษาเชิงพรรณนาถึง
ประเภทของเสียงรําคาญของชุมชน แตไมไดมีการศึกษาวามีความสัมพันธตอความรําคาญหรือไม
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ในการศึกษาครั้งนี้ปจจัยดานทัศนคติตอแหลงเสียง พบวาประชาชนที่ไดเคยรองเรียนเกี่ยว
กับเสียงดังตอหนวยงานราชการ ความรําคาญจะลดลง เนื่องจาก เมื่อไดเคยรองเรียนไปแลวแต
หนวยงานราชการไมสามารถแกไขปญหาเรื่องเสียงได จึงเกิดความชาชินตอแหลงเสียง สงผลให
ความรําคาญลดลง ทั้งนี้ความชาชินตอระดับเสียงอาจขึ้นกับความไวตอเสียงซึ่งเปนลักษณะ
เฉพาะของบุคคล ผูที่มีความไวตอเสียงมากจะมีความรําคาญมากกวาผูที่มีความไวตอเสียงนอย 
(US EPA, 1981) แตการศึกษานี้ไมสามารถสรุปไดวาความไวตอเสียงมีผลตอทัศนคติ เพราะการ
ศึกษานี้เปนการศึกษาแบบ cross-sectional จึงเปนจุดออนของการศึกษา เพราะไมมีขอมูลยืนยัน
วาผูพักอาศัยมีความไวตอเสียงเปนอยางไรทั้งกอนและหลังการอยูอาศัยที่นี่ เนื่องจากหากกอนการ
อยูอาศัยที่นี่ ผูพักอาศัยมีความไวตอเสียงมาก เมื่อเขามาอาศัยในยานเสียงดัง ความไวตอเสียง
อาจนอยลง จึงอาจเกิดความชาชินขึ้น การรองเรียนตอหนวยงานที่เกี่ยวของและความคาดหวังใน
การแกปญหา จึงไมเกิดขึ้น ดังนั้นควรมีการศึกษาแบบไปขางหนาเพิ่มเติม หากตองการทราบถึงผล
ของการอยูอาศัยในยานเสียงดังในระยะเวลาหนึ่ง

บุคคลที่มีปญหาสุขภาพจิตจะมีผลตอการเกิดความรําคาญ เนื่องจากผูมีปญหาสุขภาพ  
จิตจะไมสามารถควบคุมอารมณได ปรับตัวเองใหเขากับสภาพแวดลอมไมได ดังนั้นเมื่อไดรับ
ระดับเสียงที่ดังทําใหมีความรูสึกโกรธและรําคาญ ความเครียดของจิตใจจึงเกิดขึ้น ถาเกิดขึ้นบอยๆ
จะกลายเปนปญหาสุขภาพจิตในภายหลัง (WHO, 1980) แตการศึกษาครั้งนี้ไมสามารถสรุปไดวา
ปญหาสุขภาพจิตมีผลตอความรําคาญ เพราะการศึกษานี้เปนการศึกษาแบบ cross-sectional จึง
เปนจุดออนของการศึกษา เพราะไมมีขอมูลยืนยันวาผูพักอาศัยมีสุขภาพจิตเปนอยางไรทั้งกอน
และหลังการอยูอาศัยที่นี่ ดังนั้นควรมีการศึกษาแบบไปขางหนาเพิ่มเติม หากตองการทราบถึงผล
ของการอยูอาศัยในยานเสียงดังในระยะเวลาหนึ่งตอสุขภาพจิต ซึ่งขัดแยงกับการศึกษาของ 
สแตนดเฟลและคณะ (Stansfeld, et al., 1993) ซึ่งสามารถยืนยันไดวาระดับเสียงมีความสัมพันธ
กับปญหาสุขภาพจิต ซึ่งจะเปนอาการวิตกกังวลและซึมเศรา เนื่องจากเปนการศึกษาแบบไปขาง
หนา

จากการศึกษาครั้งนี้พบวาประชาชนในชุมชนนี้ รอยละ 79.27 ตองการใหระดับเสียงจาก
การจราจรเบาลงกวาที่เปนอยู ดังนั้นจึงจําเปนตองกําหนดมาตรฐานระดับเสียงรบกวนขึ้น โดยการ
พิจารณาผลการตรวจวัดระดับเสียงริมเสนทางจราจร และผลการสอบถามความรูสึกรบกวน และ
กําหนดรอยละที่ยอมใหคนถูกรบกวนที่รอยละ 20 มากําหนดมาตรฐานระดับเสียง และทั้งนี้ขอมูล
ในตางประเทศ พบวามีการศึกษาเรื่องเสียงรบกวนอยางตอเนื่อง และไดนําผลการศึกษาของหนวย
งานตางๆมาใชเพื่อควบคุมปองกันอันตราย ตลอดจนการดําเนินชีวิตของประชาชนในประเทศใหมี
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คุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน แตการนํามาตรฐานระดับเสียงของตางประเทศมาประยุกตใชในประเทศไทย
ยังไมดีนัก เนื่องจากเสียงรบกวนเปนเรื่องความรูสึกของคนตอระดับเสียงขนาดตางๆสวนการศึกษา
ของกรมควบคุมมลพิษ ในป 2541 ที่ผานมา แมจะเปนการศึกษาระดับเสียงรบกวนจากการจราจร 
แตเปนการศึกษาในกรุงเทพมหานคร ซึ่งในเขตกรุงเทพมหานคร สวนใหญเปนแบบผสมและไมเปน
ไปตามขอกําหนดของผังเมือง จึงไมสามารถนําขอมูลมาใชไดกับพื้นที่ตามประเภทการใชที่ดิน ซึ่ง
สวนใหญจะเปนพื้นที่ตางจังหวัด

จากผลการสํารวจปริมาณยานพาหนะครั้งนี้ ความสัมพันธกับคาระดับเสียงเฉลี่ย 15     
ชั่วโมง (Leq15 hr) มีความสัมพันธแบบแปรผันตรง ซึ่งสอดคลองกับการศึกษาของ ซายและคณะ 
(Sy, et al., 1985) และคูชกิ (Koushki, 1989) ซึ่งพบวาความสัมพันธระหวางเสียงจากการจราจร
กับปริมาณยานพาหนะมีความสัมพันธแบบแปรผันตรง ทั้งนี้เนื่องจากเสียงจากการจราจรบนถนน
จะขึ้นลงตามจํานวนประเภทของรถ ซึ่งเสียงมาจากระบบเกียรและระบบการเผาไหม

ในการศึกษาครั้งนี้ความลําเอียงอาจเกิดจากการเลือกกลุมตัวอยาง (selection bias) ได
รับการปองกันโดยกําหนดเกณฑในการเลือกกลุมตัวอยางอยางชัดเจน โดยกลุมศึกษาจะทําการ
เลือกพื้นที่บริเวณริมเสนทางจราจรเฉพาะบริเวณใจกลางเมืองของพื้นที่พานิชยกรรมและที่อยู
อาศัยหนาแนนมาก ของเขตเทศบาลนครหาดใหญ และกําหนดจุดเก็บตัวอยางตามระดับเสียงจาก
การจราจรซึ่งมาจากการ survey กอนเก็บตัวอยางจริง สําหรับผูพักอาศัยมีการกําหนดกลุมศึกษา
เฉพาะประชาชนที่อาศัยอยูรอบๆบริเวณจุดที่ทําการวัดเสียงในรัศมีเสนผานศูนยกลางประมาณ 10 
เมตร เนื่องจากความดังเสียงจะลดลงตามระยะทางจากแหลงเสียง ดังนั้นจุดสํารวจจะตองหาง
จากระยะทางตามแนวนอนจากแหลงเสียงประมาณ 15-100 ฟุต หรือประมาณ 5-30 เมตร 
(Bragdon, 1971) ดังนั้นโอกาสที่ระดับเสียงและผูพักอาศัยจะไมอยูในขอบเขตที่ตองการจึงเปนไป
ไดนอย

สําหรับการศึกษาครั้งนี้ความลําเอียงที่อาจจะเกิดขึ้นไดอีกคือความลําเอียงจากการ
สัมภาษณ (interview bias) เนื่องจากในการศึกษาครั้งนี้ ผูถูกสัมภาษณทราบถึงปจจัยที่สนใจ
ศึกษา เพราะผูถูกสัมภาษณ ไดเห็นและซักถามขณะผูทําการศึกษาเก็บขอมูลวัดระดับเสียงจราจร 
ซึ่งอาจทําใหกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถามไปในแนวทางที่มากกวาหรือนอยกวาความเปนจริงได

ขอเสนอแนะ
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ระดับเสียงที่ดังจากการจราจรกอใหเกิดความรําคาญตอประชาชนทั่วไป จะสงผลกระทบ
ทั้งทางรางกายและจิตใจตอประชาชนที่อาศัยอยูในบริเวณนั้น เพราะฉะนั้นมาตรการที่เหมาะสม
คือ การปองกันการเกิดความรําคาญโดยการควบคุมและแกไขระดับเสียงจากการจราจร และเนื่อง
จากชุมชนพื้นที่พานิชยกรรมและที่อยูอาศัยหนาแนนมาก อยูในเขตเทศบาลนครหาดใหญ และอยู
ในความรับผิดชอบของเทศบาลนครหาดใหญ ตองใหเทศบาลฯ ดําเนินการ ดังนี้

1. ตองเขมงวดไมใหมีการขนสงวัสดุสินคาโดยรถบรรทุกหนักในเวลากลางคืนซึ่งเปนชวงที่
ชุมชนตองการพักผอน

2. เขมงวดไมใหมีกลุมวัยรุนแขงมอเตอรไซดในเวลากลางคืนอยางตอเนื่อง และชี้แจง      
ผูปกครองวัยรุน เนื่องจากผลการศึกษาพบวารถจักรยานยนตมีปริมาณมากที่สุดและเปนแหลง
กําเนิดเสียงดังที่สําคัญ

3.  กวดขันรถยนต รถจักรยานยนต เปนตน ที่มีเสียงดังเกินไป หรือรถที่มีการดัดแปลงทอ
ไอเสียเพื่อใหมีเสียงดังมากๆเวลาวิ่ง และตรวจตราเปนประจําสม่ําเสมอ

4.  ยกเลิกการอนุญาตใหรถโฆษณาสินคา และรถโฆษณาภาพยนตร วิ่งเพราะสงเสียงดัง
และกีดขวางการจราจรดวย

5. จัดทําตารางกําหนดเวลาใหรถที่มีเสียงดัง เชน รถจักรยานยนต รถขนสงมวลชน รถ
บรรทุกเขาในยานชุมชน โดยจํากัดเปนชวงระยะเวลาที่เหมาะสม เพื่อปองกันเสียงที่กอใหเกิด
ความรําคาญในชวงเวลาทํางานและพักผอน

6. ควบคุมเสียงและความสั่นสะเทือนจากสถานที่กอสรางตั้งแตในขั้นตอนกอนการ       
กอสรางและในชวงกอสราง

7.  กรณีที่ผูอาศัยหลีกเลี่ยงไมได เสนอแนะใหเพิ่มเติมที่กั้นเสียง โดยใชวัสดุที่เหมาะสม 
ถาจะสรางที่พักอาศัยใหมควรพิจารณาใชวัสดุประเภทปูนในการสรางผนังบาน ซึ่งการใชผนังหอง
ที่มีความหนาแนนสูงๆ เสียงที่สงผานสูหองนั้นจะลดลง คาการสูญเสียการสงผานเสียง (sound-
transmission Loss, TL) สําหรับวัสดุกอสรางทั่วไป ไดแสดงเพิ่มเติมในภาคผนวก ฉ
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