
บ ท ท ี่ 4

ผ ล ก า ร ศ ึก ษ า

ในการศึกษานี้เป็นการศึกษาการประยุกต์ไซ้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เพื่อการ 

ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม โดยศึกษาเรื่องทรัพยากรสิ่งแวดล้อม 3 ประเด็น คือ 1) ทรัพยากร 

กายภาพ โดยศึกษาเรื่องระดับเสียง 2) คุณค่าการใช้ประโยชน์ของมนุษย์ พิจารณาเร่ืองการใซ้ท่ี 

ดิน 3) คุณค่าคุณภาพชีวิต ศึกษาในเรื่องของทัศนียภาพโครงการสะพานพระราม 8 และจากการ 

ศึกษารูปแบบการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมในปัจจุบัน ผู้ศึกษาได้ศึกษารายงานการศึกษาผล 

กระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการที่เข้าข่ายที่จะต้องจัดทำรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อมก่อนที่จะ 

ดำเนินการก่อสร้างตามประกาศกระทรวงวิทยาศาสตร์ จันท่ี 24 สิงหาคม 2535 (ภาคผนวก ข) 

โดยมีผลการศึกษาดังนี้

4.1 ผ ล ก ร ะ ท บ ส ิ ่ง แ ว ด ล ้อ ม ด ้า น เ ส ีย ง

4.1.1 ระดับเสียง

จากการคาดการณ์ค่าระดับเสียงที่คาดว่าจะเกิดจากการจราจรบนโครงการละพาน 

พระราม 8 จะใช้แบบจำลองทางคณิตศาสตร์ของ FHWA (Federal Flighway Administration) 

เพื่อคำนวณค่าระดับเสียงออกมาเป็นค่า Leq (ค่าระดับเสียงที่เกิดขึ้นในจุดที่ต้องการทราบผล 

กระทบในช่วงเวลาขณะนั้น) ในช่ัวโมงเร่งด่วน ด้วยสมการ ดังน้ี

L e q  (h i) ( L o ) b  +  10 lo g  ( N iD o / S iT )  +  10  lo g  ( D o /D )



โ ด ย ก ำ ห น ด ใ ห ้

Leq (hi) = ระดับเสียงที'เกิดขึ้น มีหน่วยเป็นเดซิเบล(เอ) ในตำแหน่งที่ 

ต้องการทราบผลกระทบในชั่วโมงที่ h เนื่องจากยวดยานชนิด i

ในการสืกษานี้ประเมินการจราจรเป็นรายชั่วโมงฉะนั้น ค่า h = 1 เสมอ

(Lo) Ei = ค่า Reference mean energy level (dB(A)) ลำหรับยวดยาน 

ชนิด i หรอเป็นระดับเสียงที่ถูกปล่อยออกมาจากยานพาหนะแต่ละชนิดที่ระดับความเร็วต่างๆ 

โดยในการคืกษาโครงการสะพานพระราม 8 กำหนดชนิดรถให้ใช้สะพานได้ 2 ชนิดคือ ยวดยาน 

ขนาดเล็ก (4ล้'อ) และรถบรรทุกขนาดกลาง (6ล้อ) ใช้สูตรหาค่าระดับกำลังของเสียงจากสมการ

( L o )  E t m ยานขนาดเล ็ก = 3 8 .1  lo g  ( ร ) - 2 .4

( L o )  £รกบรรท ุกขนาดกลาง = 3 3 .9  lo g  ( ร )  +  1 6 .4

T = ช่วงเวลาที่คำนวณหาระดับเสียง (ชม.) ซึ่งสอดคล้องกับ Ni

โดยทั่วไปแล้ว T จะใช้ า ช่ัวโมง

Ni = จำนวนยานพาหนะชนิด i (คัน) ซึ่งวิ่งผ่านไปมาบนถนนในช่วง

เวลา T (07.00-19.00 น.) แบ่งเป็น 12 ช่วงเวลา ช่วงละ 1 ช่ัวโมง ข้อมูลที่ใช้จากกองวิศวกรรม 

จราจร กรมทางหลวง เก็บเมื่อวันที่ 15 กรกฎาคม พ.ศ. 2541 ในตาราง 4.1 เป็นจำนวนรถขาเข้า 

ส่วน ตาราง 4.2 เป็นจำนวนรถขาออก ได้แยกจำนวนรถยนต์นั่งและรถบรรทุกเล็ก แต่ในงานวิจัยน้ี 

ได้รวมกันเพราะใช้เกณฑ์จำนวนล้อ 4 ล้อ เท่ากัน ดังกล่าวข้างต้น
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ตาราง 4.1

ข ้อม ูลปร ิมาณ การจราจรบร ิเวณ สะพานกร ุงธน  ฝังขาเข้า

แบบสรุปสำรวจปร ิมาณการจราจร 

แยกสะพานกรุงธน-ตลิ่งช ัน (ขาเข้า) 

เม ี่อว ันท ี่ 15 เด ีอน กรกฎาคม พ.ศ. 2541

เวลา รถยนต์น ั่ง รถบรรท ุกเล ็ก 

(4 ล้อ)

รถบรรทุกขนาดกลาง 

(2เพลา/6ล้อ)

รวม

07.00 -08.00 1,926 205 144 2,275

08.00 -09.00 1,870 218 164 2,252

09.00 - 10.00 1,620 236 172 2,028

10.00 - 11.00 1,432 193 166 1,791

11.00 - 12.00 1,326 183 156 1,665

12.00 - 13.00 1,266 174 136 1,576

13.00-14.00 1,311 143 126 1,580

14.00-15.00 1,272 162 99 1,533

15.00 - 16.00 1,295 151 76 1,522

16.00 - 17.00 1,362 146 98 1,606

17.00 - 18.00 1,378 122 76 1,576

18.00 - 19.00 1,295 139 111 1,545

รวม 17,353 2,072 1,524 20,949

ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง

\
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ตาราง 4.2

ข ้อม ูลปร ิมาณ การจราจรบร ิเวณ สะพานกร ุงธน  ฝังขาออก

แบบสรุปสำรวจปร ิมาณ การจราจร 

แยกสะพานกรุงธน-ตลิ่งซ ้น (ขาออก) 

เม ี่อว ันท ี่ 15 เด ือน กรกฎาคม พ.ศ. 2541

เวลา รถยนต์น ั่ง รถบรรท ุกเล ็ก 

(4 ล ้อ)

รถบรรทุกขนาดกลาง 

(2เพลา/6ล้อ)

รวม

07.00 - 08.00 1,006 110 121 1,237

08.00 - 09.00 987 134 141 1,262

09.00 - 10.00 978 148 139 1,265

10.00 - 11.00 946 138 144 1,228

11.00 - 12.00 1,060 126 132 1,318

12.00 - 13.00 841 133 118 1,092

13.00 - 14.00 931 159 132 1,222

14.00 - 15.00 995 181 153 1,329

15.00 - 16.00 987 166 162 1,315

16.00-17.00 1,100 159 142 1,401

17.00 - 18.00 1,185 167 130 , 1,482

18.00 - 19.00 984 152 158 1,294

รวม 12,000 1,773 1,672 15,445

ที่มา : กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง

นำจำนวนรถยนต์นั่งรวมกับรถบรรทุกเล็ก (ตามตาราง 4.3) คำนวณหาค่าระดับเสียง 

FHWA ด้วยสมการ Leq (hi) = (38.1 log (ร) -2.4) + 10 log (NiDo/SiT) + 10 log (Do/D)

และคำนวณค่าระดับเลียงรถบรรทุกขนาดกลาง ด้วยสมการ Leq (hi) = (33.9 log (ร) + 16.4)

+ 10 log (NiDo/SiT) + 10 log (Do/D)
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ตาราง 4.3

การรวมกล ุ่มข ้อม ูลชน ิดรถสะพานกร ุงธนฯ

จำนวนรถขาเข้า

บริเวณสะพานกรุงธน

Time Small Medium

Vehicle vehicle

07.00 - 08.00 2,131 144

08.00 - 09.00 2,088 164

09.00 - 10.00 1,856 172

10.00 - 11.00 1,625 166

11.00 - 12.00 1,509 156

12.00 - 13.00 1,440 136

13.00 - 14.00 1,454 126

14.00 - 15.00 1,434 99

15.00 - 16.00 1,446 76

16.00 - 17.00 1,508 98

17.00 - 18.00 1,500 76

18.00 - 19.00 1,434 111

รวม 19,425 1,524

รวมทั้งสิน 20,949

จำนวนรถขาออก

บริเวณสะพานกรุงธน

Time Small Medium

Vehicle vehicle

07.00 -08.00 1,116 121

08.00-09.00 1,121 141

09.00- 10.00 1,126 139

10.00-11.00 1,084 144

11.00-12.00 1,186 132

12.00 - 13.00 974 118

13.00 - 14.00 1,090 132

14.00 - 15.00 1,176 153

15.00 - 16.00 1,153 162

16.00 - 17.00 1,259 142

17.00-18.00 1,352 130

18.00 - 19.00’ 1,136 158

รวม 13,773 1,672

รวมทั้งสิน 15,445

นำข้อมูลของสะพานกรุงธนฯ มาคิดเป็นค่าสัดส่วนของปริมาณการจราจรรายชั่ว 

โมงเพื่อจะใช้เป็นค่าสัดส่วนอ้างอิงในการคำนวนจำนวนปริมาณการจราจรรายชั่วโมงเมื่อเปิดใช้ 

ของสะพานพระราม 8 โดยคำนวณค่าสัดส่วนจากปริมาณจราจรรวมของทั้งวันที่มีการจัดเก็บ 

หารด้วยจำนวนชั่วโมงที่มีการจัดเก็บจะได้ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรรายชั่วโมง นำค่าเฉลี่ยปริมาณ 

จราจรรายชั่วโมงที่ได้ไปหารจำนวนจราจรในแต่ละชั่วโมงก็จะได้ค่าสัดส่วนรายชั่วโมงของการ 

จราจรบนละพานกรุงรนฯ (ตาราง 4.4)
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ตาราง 4.4

ส ัดส ่วนจำนวนจราจรรายช ั่วโมงสะพานกร ุงธนฯ

สัดส่วนจำนวนรถ สัดส่วนจำนวนรถ

ฝังขาเข้า ฝังขาออก

Small Vehicle Medium vehicle Small Vehicle Medium vehicle

1.32 1.13 0.97 0.87

1.29 1.29 0.98 1.01

1.15 1.35 0.98 1.00

1.00 1.31 0.94 1.03

0.93 1.23 1.03 0.95

0.89 1.07 0.85 0.85

0.90 0.99 0.95 0.95

0.89 0.78 1.02 1.10

0.89 0.60 1.00 1.16

0.93 0.77 1.10 1.02

0.93 0.60 1.18 0.93

0.89 0.87 0.99 1.13

นำค่าสัดส่วนที่ได้มาปรับค่าให้มีค่าสัดส่วนสูงสุด เท่ากับ 1 เพื่อความสะดวกในการ 

เทียบค่ากับปริมาณการคาดการณ์จราจรในชั่วโมงเร่งด่วน ที่สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบ 

การจราจรทางบกคาดการณ์!. ว ้ (ตาราง 4.5)
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ตาราง 4.5

แสดงค่าสัดล'วนรายชั่วโมงจากการปรับค่าลัดส่วนไม,เกิน 1

สัดส่วนจำนวนรถฝังขาเข้า สัดส่วนจำนวนรถ 

ฝังขาออก

เวลา Small Vehicle Medium vehicle Small Vehicle Medium vehicle

07.00 - 08.00 1.00 0.84 0.83 0.75

08.00 - 09.00 0.98 0.95 0.83 0.87

09.00- 10.00 0.87 1.00 0.83 0.86

10.00 -  11.00 0.76 0.97 0.80 0.89

11.00-12.00 0.71 0.91 0.88 0.81

12.00-13.00 0.68 0.79 0.72 0.73

13.00-14.00 0.68 0.73 0.81 0.81

14.00-15.00 0.67 0.58 0.87 0.94

15.00-16.00 0.68 0.44 0.85 1.00

16.00-17.00 0.71 0.57 0.93 0.88

17.00-18.00 0.70 0.44 1.00 0.80

18.00-19.00 0.67 0.65 0.84 0.98

ในการคาดการณ์ปริมาณจราจรที่บนสะพานพระราม 8 ไดใช้ข้อมูลจากสำนักงาน 

คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกที่พยากรณ์ไว้ว่า

จำนวนจราจรช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า(07.00-08.00น.) ขาเช้า 2800 คันขาออก 1200 คัน 

จำนวนจราจรช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น(17.00-18.00น.)ขาเข้า 1300คันขาออก 2500 คัน 

และเมื่อแยกประ๓ ทรถตามสัดส่วนของชนิดรถ จะได้ปริมาณยวดยานขนาดเล็กในชั่วโมงเร่งด่วน 

เช้าฝังขาเข้า 2590 คัน และรถบรรทุกขนาดกลาง 191 คัน ส่วนในชั่วโมงเร่งด่วนเย็นฝังขาออกมี 

ปริมาณยวดยานขนาดเล็ก 2250 คันและมีจำนวนรถบรรทุกขนาดกลาง 177 คัน โดยคิดที่ค่า 

ปริมาณการจราจรสูงสุดเพราะจะส่งผลกระทบต่อระดับเลียงมากที่สุด เม่ือได้จำนวนรถในช่ัวโมง 

เร่งด่วนจากการคาดการณ์แล้วนำไปคูณกับค่าสัดส่วนรายชั่วโมง(ตารางที่4.5) จะได้ปริมาณการ 

จราจรรายชั่วโมงโดยการคาดการณ์ของละพานพระราม 8 แยกตามชนิดรถ (ตาราง 4.6)
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ตาราง 4.6

ปริมาณการจราจรละพานพระราม 8 โดยการคาดการณ์

จ ำ น ว น ร ถ ข า เ ข ้า จ ำ น ว น ร ถ ข า อ อ ก

บ ร ิเ ว ณ ส ะ พ า น พ ร ะ ร า ม  8 บ ร ิเ ว ณ ส ะ พ า น พ ร ะ ร า ม  8

T im e S m a ll M e d iu m  v e h ic le T im e S m a ll M e d iu m  v e h ic le

V e h ic le V e h ic le

0 7 .0 0  - 0 8 .0 0 2 ,5 9 0 j j j j j l f 191 0 7 .0 0  - 0 8 .0 0 1 ,8 6 4 1 6 5

0 8 .0 0  - 0 9 .0 0 2 ,5 4 1 2 1 7 0 8 .0 0  - 0 9 .0 0 1 ,8 6 7 1 9 2

0 9 . 0 0 -  1 0 .0 0 2 ,2 3 1 2 0 3 0 9 . 0 0 -  1 0 .0 0 1 ,8 7 2 1 8 9

1 0 .0 0  - 1 1 .0 0 1 ,9 5 4 1 9 6 1 0 . 0 0 - 1 1 . 0 0 1 ,8 0 3 1 9 6

1 1 .0 0  - 1 2 .0 0 1 ,8 1 4 1 8 4 1 1 .0 0  - 1 2 .0 0 1 ,9 7 9 1 8 0

1 2 .0 0  - 1 3 .0 0 1 ,731 161 1 2 .0 0  - 1 3 .0 0 1 ,6 1 8 161

1 3 .0 0  - 1 4 .0 0 1 ,7 4 9 1 4 9 1 3 .0 0  - 1 4 .0 0 1 ,8 0 8 1 8 0

1 4 .0 0  - 1 5 .0 0 1 ,7 2 4 1 1 7 1 4 . 0 0 - 1 5 . 0 0 1 ,9 4 9 2 0 8

1 5 . 0 0 - 1 6 . 0 0 1 ,7 3 9 9 0 1 5 .0 0  - 1 6 .0 0 1 ,9 1 3 221

1 6 .0 0  - 1 7 .0 0 1 ,8 1 4 1 1 6 1 6 .0 0  - 1 7 .0 0 2 ,0 9 5 1 9 3

1 7 . 0 0 - 1 8 . 0 0 1 ,8 0 5 9 0 1 7 . 0 0 - 1 8 . 0 0 2 ,2 5 0 1 7 7

1 8 .0 0  - 1 9 .0 0 1 ,7 2 5 131 1 8 .0 0  - 1 9 .0 0 1 ,8 8 8 2 1 5

ร ว ม 2 3 ,4 1 6 1 ,8 4 5 ร ว ม 2 2 ,9 0 5 2 ,2 7 7

ร ว ม ท ั้ง ส ัน 2 5 ,2 6 1 ร ว ม ท ั้ง ส ัน 2 5 ,1 8 2

Si = ความเร็วเฉลี่ย (กม. /ชม.) ของยานพาหนะชนิด i โดยข้อ 

กำหนดโครงการสะพานพระราม.8 มียวดยานที่สัญจรบนโครงการได้ 2 ชนิดรถ คือ ยานพาหนะ 

ขนาดเล็ก และรถบรรทุกขนาดกลาง การคาดการณ์ค่าความเร็วการจราจรบนละพานพระราม 8 

ผู้ศึกษาใช้ค่าอัตราความเร็วเฉลี่ยของการจราจรจากการสังเกต ซึ่งใช้การเดินทางผ่านบริเวณพืนท่ี 

ศึกษาและเสันทางจราจรที่จะต่อเนื่องกับโครงการสะพานพระราม 8 เป็นจำนวนหลายหลายเที่ยว 

โดยให้ความสำคัญกับทางต่างระดับถนนบรมราชชนนีมากที่ลุดเพราะเป็นเสันทางที่จะเชื่อมต่อกับ 

โครงการสะพานพระราม 8 และมีสภาพไม่แตกต่างกันมาก คือไม่มีทางแยก หรือ สัญญานไฟ 

ความเร็วของการสัญจรบนโครงการจึงค่อนช้างเป็นอัตราเร็วคงที่ โดยในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วนรถจะวง 

ได้ความเร็วเฉลี่ยประมาณ 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนชั่วโมงปกติหรือในฝังกลับกันของชั่วโมง
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เร่งด่วนจะมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 80-90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง จึงตั้งค่าประมาณขึ้นเพื่อใช้ในการ 

คำนวณของแบบจำลองทางคณิตศาสตร์ FHWA ในโปรแกรม Microsoft Excel

อ, D1.D2 = ระยะทางตั้งฉาก (เมตร) จากเส์,นแบ่งกึ่งกลางถนนถึง

จุดวัดเลียง ที่ต้องการหาผลกระทบ โดยการศึกษาครั้งนี้สภาพโครงการเป็นทางถนน 4 ช่องทาง 

จราจร รวมขาเข้าเมืองและขาออกเมือง ในการหาค่าระดับเลียงจึงต้องมีการคำนวณ 2 คร้ัง โดย 

มืค ่าระยะเท่านั้นท ี่เปลี่ยน ให้ระยะทางจากเด้นแบ่งกึ่งกลางถนนฝังซ้ายถึงจุดวัดเลียงเป็น D1 

และระยะทางจากเห้นแบ่งกึ่งกลางถนนฝังขวาถึงจุดวัดเลียงเป็น อ2 (ภาพ 4.1) ในการศึกษา 

โครงการละพานพระราม 8 นี้ ฝังซ้ายของถนน คือ ฝังขาเข้า และฝังขวาของถนน คือ ฝังขาออก 

ซึ่งในการคำนวณค่าระดับเลียงจะนำค่า Leq ที่ได้จากการคำนวณทง 2 ค่า(อๆและD2) มารวม 

กันแบบลอการิทึมลิทึม



50

ฝังซ้ายของถนน
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O  แทนจุดรับเสียงหน่ึงจุด ฃ่ึงจะรับเสียงท้ัง 2 ฝังถนน ซ่ึงต้องนำมาคิดค่ารวมจึงจะได้ค่าระดับ

เสียงรวมท่ีเกิดจากโครงการ ณ จุดรับนนๆ

ภาพ 4.1 แสดงจุดรับเสียงที่ระยะทางต่างๆ (D1 เท่ากับ 15 30 60 90 เมตร)

Do เป็นระยะทางอ้างอิงซึ่งระดับเสียงถูกปล่อยออกมาทางท่อไอ 

เสียรถยนต์ในสมการของ FHWA กำหนดให้เป็น 15 เมตร
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โดยการประเมินจะมีการกำหนดจุดตรวจวัดระดับเลียงในปัจจุบัน ในพื้นที่คืกษาและนำระดับเลียง 

ที่ได้จากการคาดการณ์ด้วยแบบจำลองมาเปรียบเทียบค่ากับระดับเลียงในปัจจุบัน และนำค่า 

ความแตกต่างที่เปรียบเทียบมาประเมินผลกระทบของเลียงที่มีต่อสภาพแวดล้อม

4.1.2 การทดสอบแบบจำลองทางคณิตศาสตร์

นำฐานข้อมูลเลียงที่ได้มาทดสอบกับแบบจำลองทางคณิตศาสตร์ โดยแยกเป็น 3 

ช่วงเวลา คือ ช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า ช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น และชั่วโมงปกติ พบว่า ความแตกต่างของ 

ความดังเลียงขึ้นกับปัจจัยองค์ประกอบต่างๆ เช่น ความแตกต่างของปริมาณการจราจรซึ่งปริมาณ 

จราจรมีการผกผันกับความเร็ว ถ้าปริมาณรถมากจะมีอัตราความเร็วในการสัญจรตํ่า ในทางตรง 

ข้ามถ้ามี'ปริมาณรถน้อยจะมีพื้นที่ในการสัญจรมากขึ้นทำให้มีความเร็วของการสัญจรสูงขึ้นด้วย

การทดสอบแบบจำลองทางคณิตศาสตร์ที่ระยะต่างๆของจุดรับเลียงใน 3 ช่วงเวลา 

คือ เร่งด่วนเช้า (ตาราง 4.7- 4.11) ซึ่งจะกำหนดจุดรับเลียงอยู่ห่างจากแนวกึ่งกลางถนนฝังขวา 

และซ้ายเป็นระยะ 15, 30, 60 และ 90 เมตร ตามลำดับ พิจารณาจากภาพ 4.1 ประกอบและแสดง 

ผลสรุปการทดสอบระดับเลียงในตารางที่ 4.11

ส่วนการทดลอบช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นและชั่วโมงปรกติจะแสดงเป็นเพียงผลสรุปค่าระดับ 

เลียงเท่านั้น ตารางท่ี 4.12 และ 4.13 ตามลำดับ
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ตาราง 4.7

การทดสอบแบบจำลองทางคณ ิตศาสตร ์ในช ั่วโมงเร ่งด ่วน เช ้า ท ี่จ ุดร ับ เส ียงอย ู่ห ่างจากแนวก ึ่งกลาง

ถนนฝ ังขวาและฝ ังซ ้ายเป ็นระยะทาง 15 เมตร

กรณีที่จุดรับเสียงอยู่ฝังขวา

ก า ร ห า ค ่า ร ะ ด ับ เ ส ิย ง ก ร ณ ีท ี่จ ุด ร ับ เ ส ิย ง  (R e c e iv e r )  อ ย ู่ห ่า ง จ า ก แ น ว โ ค ร ง ก า ร  15  เ ม ต ร

ย ว ด ย า น ข น า ด เล ็ก  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 2 5 9 0 N 2 1 8 6 4

L01 6 5 .3 L 0 2 72 .1

DO 15 DO 15

D1 2 3 .5 D 2 15

ร1 6 0 S 2 9 0

L e q  ข า เข ้า 7 9 .7 L e q  ข า อ อ ก 8 5 .2

L e q îQ ม 8 6 .3

LeqVLง ห ม ด 8 8 .9

ร ถ ห ก ล ้อ  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 191 N 2 1 6 5

L01 7 6 .7 L 0 2 8 0 .9

DO 15 DO 15

D1 2 3 .5 D 2 15

ร1 6 0 S 2 8 0

Leq*hJ 8 0 แ อ า ก ล ับ 8 4

L e q îO ม 8 5 .4

กรณีที่จุดรับเสียงอยู่ฝังซ้าย

ย ว ด ย า น ข น า ด เล ็ก ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 2 5 9 0 N 2 1 8 6 4

L01 6 5 .3 L 0 2 72 .1

DO 15 DO 15

D1 15 D 2 2 3 .5

ร1 6 0 S2 9 0

L e q  ข า เข ้า 8 1 .7 L e q  ข า อ อ ก 8 3 .3

L e q n  ม 8 5 .6

L e q to ง ห ม ด 8 8 .3

ร ถ ห ก ล ้อ  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 191 N 2 1 6 5

L01 7 6 .7 L 0 2 8 0 .9

DO 15 DO 15

D1 15 D 2 2 3 .5

ร1 6 0 S 2 8 0

L e q  ข า เข ้า 8 2 L e q  ข า อ อ ก 8 2

L e q n  ม 8 4 .9
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ตาราง 4.8

การทดสอบแบบจำลองทางคณ ิตศาสตร ์ในช ั่วโมงเร ่งด ่วน เช ้า ในระยะทางท ี่จ ุดร ับ

เส ียงอย ู่ห ่างจากแนวก ึ่งกลางถนนฝ ังขวาและฝ ังซ ้าย 30 เมตร

กรณีที่จุดรับเสียงอยู่ฝังขวา

ก า ร ห า ค ่า ร ะ ด ับ เ ส ิย ง ก ร ณ ีท ี่จ ุด ร ับ เ ส ิย ง ( R e c e iv e r )  ■ อ ย ่ห ่า ง จ า ก แ น ว โ ค ร ง ก า ร  3 0  เ ม ต ร

ย ว ด ย า น ข น า ด เล ็ก  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 2 5 9 0 N 2 1 8 6 4

L01 6 5 .3 L 0 2 72 .1

D 0 15 DO 15

D1 3 8 .5 D 2 3 0

ร1 6 0 S2 9 0

L e q  ข า เข ้า 7 7 .6 L e q  ข า อ อ ก 8 2 .2

L e q î ว ม 8 3 .5

L e q w ง ห ม ด 8 6 .1

กรณีที่จุดรับเสียงอยู่ฝังซ้าย

ย ว ด ย า น ข น า ด เล ็ก  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 2 5 9 0 N 2 1 8 6 4

L01 6 5 .3 L 0 2 72 .1

DO 15 DO 15

D1 3 0 D 2 3 8 .5

ร1 6 0 S2 9 0

L e q  ข า เข ้า 7 8 .7 L e q  ข า อ อ ก 8 1 .1

L e q ? ว ม 83 .1

L e q w ห ม ด 8 5 .8

ร ถ ห ก ล ้อ  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 191 N 2 1 6 5

L01 7 6 .7 L 0 2 8 0 .9

DO 15 DO 15

D1 3 8 .5 D 2 3 0

ร1 6 0 S 2 8 0

L e q  ข า เข ้า 7 8 L e q  ข า อ อ ก 81

L e q îT ม 8 2 .7

ร ถ ห ก ล ้อ  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 191 N 2 1 6 5

L01 7 6 .7 L 0 2 8 0 .9

DO 15 DO 1 5  . .

D1 3 0 D 2 3 8 .5

ร1 6 0 S 2 8 0

L e q  ข า เข ้า 7 9 L e q  ข า อ อ ก 8 0

L e q îO ม 8 2 .4
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ตาราง 4.9

การทดสอบแบบจำลองทางคณ ิตศาสตร ์ในช ั่วโมงเร ่งด ่วน เช ้า ในระยะทางท ี่

จ ุดร ับ เส ียงอย ู่ห ่างจากแนวก ึ่งกลางถนนฝ ังขวาและฝ ังซ ้าย 60 เมตร

กรณีที่จุดรับเสียงอยู่ฝังขวา

ก า ร ห า ค ่า ร ะ ด ับ เ ส ิย ง ก ร ณ ีท ี่จ ุด ร ับ เ ส ิย ง ( R e c e iv e r )  'อ ย ่ห ่า ง จ า ก แ น ว โ ค ร ง ก า ร  6 0  เ ม ต ร

ย ว ด ย า น ข น า ด เล ็ก  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 2 5 9 0 N 2 1 8 6 4

L01 6 5 .3 L 0 2 72 .1

D 0 15 DO 15

D1 6 8 .5 D 2 6 0

S1 6 0 S 2 9 0

L e q  ข า เข ้า 75 .1 L e q  ข า อ อ ก 7 9 .2

L e q îQ ม 8 0 .6

LeqVLง ห ม ด 8 3 .3

กรณีที่จุดรับเสียงอยู่ที่งซ้าย

ย ว ด ย า น ข น า ด เล ็ก  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 2 5 9 0 N 2 1 8 6 4

L01 6 5 .3 L 0 2 72 .1

DO 15 DO 15

D1 6 0 D 2 6 8 .5

ร1 6 0 S2 9 0

L e q  ข า เข ้า 7 5 .7 L e q  ข า อ อ ก 7 8 .6

L e q îO ม 8 0 .4

L e q ^ ง ห ม ด 83 .1

ร ถ ห ก ล ้อ  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 191 N 2 1 6 5

L01 7 6 .7 L 0 2 8 0 .9

DO 15 DO 15

D1 6 8 .5 D 2 6 0

ร1 6 0 S 2 8 0

L e q  ข า เข ้า 7 5 L e q  ข า อ อ ก 7 8

L e q î ว ม 7 9 .8

ร ถ ห ก ล ้อ  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 191 N 2 1 6 5

L01 7 6 .7 L 0 2 8 0 .9

. DO 15 DO 15

D1 6 0 D 2 6 8 .5

S1 6 0 S2 8 0

L e q  ข า เข ้า 7 6 L e q  ข า อ อ ก 7 7

L e q J ว ม 7 9 .7

L e q l fa ห ม ด
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ตาราง 4.10

การทดสอบแบบจำลองทางคณ ิตศาสตร ์ในช ั่วโมงเร ่งด ่วน เช ้า ในระยะทางท ี่

จ ุดร ับ เส ียงอย ู่ห ่างจากแนวก ึ่งกลางถนนฝ ังขวาและฝ ังซ ้าย 90 เมตร

กรณีที่จุดรับเสียงอยู่ฝังขวา

ก า ร ห า ค ่า ร ะ ด ับ เ ส ิย ง ก ร ณ ีท จ ุด ร ับ เ ส ิย ง (R e c e iv e r )  อ ย ่ห ่า ง จ า ก แ น ว โ ค ร ง ก า ร  9 0  เ ม ต ร

ย ว ด ย า น ข น า ด เล ็ก  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 2 5 9 0 N 2 1 8 6 4

L01 6 5 .3 L 0 2 72 .1

D 0 15 DO 15

D1 9 8 .5 D 2 9 0

S1 6 0 S 2 9 0

L e q  ข า เข ้า 7 3 .5 L e q  ข า อ อ ก 7 7 .4

L e q îQ ม 7 8 .9

L e q n ง ห ม ด 8 1 .6

กรณีที่จุดรับเสียงอยู่ฝังซ้าย

ย ว ด ย า น ข น า ด เล ็ก  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 2 5 9 0 N 2 1 8 6 4

L01 6 5 .3 L 0 2 72 .1

DO 15 DO 15

D1 9 0 D 2 9 8 .5

ร1 6 0 S2 9 0

L e q  ข า เข ้า 7 3 .9 L e q  ข า อ อ ก 7 7 .0

L e q îO ม 7 8 .8

L e q io ’ง ห ม ด 8 1 .4

ร ถ ห ก ล ้อ  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 191 N 2 1 6 5

L01 7 6 .7 L 0 2 8 0 .9

DO 15 DO 15

D1 9 8 .5 D 2 9 0

S1 6 0 S 2 8 0

L e q  ข า เข ้า 7 4 L e q  ข า อ อ ก 7 6

L e q î ว ม 78 .1

ร ถ ห ก ล ้อ  ข า เข ้า ข า อ อ ก

N1 191 N 2 1 6 5

L01 7 6 .7 L 0 2 8 0 .9

DO 15 DO 15

D1 9 0 D 2 9 8 .5

S1 6 0 S 2 8 0

L e q  ข า เข ้า 7 4 L e q  ข า อ อ ก 7 6

L e q îO  ม 7 8 .0
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ตาราง 4.11

สรุปค่าระดับเลียงที่จุดรับเสียงระยะต่างๆ ในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า

ร ะ ย ะ ห ่า ง จ า ก แ น ว โ ค ร ง ก า ร  

( เ ม ต ร )
ฝ ัง ข ว า (d B (A )) ฝ ัง ซ ้า ย (d B (A ) )

อ = 1 5 8 8 .9 8 8 .3

OC0IIÛ

8 6 .1 8 5 .8

๐CDIIQ

8 3 .3 83 .1

D = 9 0 8 1 .6 8 1 .4

ตาราง 4.12

สรุปค่าระดับเลียงที่จุดรับเลียงระยะต่างๆ ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเย็น

ร ะ ย ะ ห ่า ง จ า ก แ น ว โ ค ร ง ก า ร  

( เ ม ต ร )
ฝ ัง ข ว า (d B (A )) ฝ ัง ซ ้า ย (d B (A ) )

D = 1 5 8 7 .5 8 8 .0

OCOIIû

8 4 .9 8 5 .2

D = 6 0 8 2 .2 8 2 .4

D = 9 0 8 0 .6 8 0 .7

ตาราง 4.13

สรุปค่าระดับเสียงที่จุดรับเลียงระยะต่างๆ ช่วงช่ัวโมงปกติ

ร ะ ย ะ ห ่า ง จ า ก แ น ว โ ค ร ง ก า ร  

( เ ม ต ร )
ฝ ัง ข ว า (d B (A )) ฝ ัง ซ ้า ย (d B (A ))

O แ en 8 9 .2 8 9 .0

๐COIIO

8 6 .5 8 6 .4

D = 6 0 8 3 .7 8 3 .6

O II CD ๐ 8 2 .0 8 2 .0
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จากผลการทดสอบแบบจำลองทางคณิตศาสตร์ในระยะต่างๆ ของจุดรับเสียง แสดง 

ถึงค่าระดับเสียงที่เกิดจากการมีโครงการ เกินกว่าค่าระดับเสียงก่อนมีโครงการคือ 79 เดซิเบส (เอ) 

และจากข้อกำหนดค่ามาตรฐานของระดับเสียงที่ส่งผลกระทบในประเทศไทย โดยกรมควบคุมมล 

พิษ กำหนดไว่ใม่เกิน 70 เดซิเบล (เอ) แต่ในกรณีที่เสียงในพื้นที่คืกษามีระดับเสียงเกิน ค่ามาตฐาน 

อยู่แล้ว ในการสร้างโครงการใหม่จะต้องมีค่าระดับเสียงเพิ่มขึ้นไม่เกิน + 3 เดซิเบล (เอ) ซึ่งผลการ 

ทดสอบที่ได้ มีระดับเสียงสูงสุดที่ริมขอบทางโครงการ ในช่ัวโมงปรกติ 89.2 เดซิเบล (เอ) และมี 

ระดับเสียงที่อยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับไต้ห่างจากโครงการประมาณ 90 เมตร

ส่วนการทดสอบแบบจำลองทางคณิตศาสตร์ที่ความเร็วต่าง ๆ ดัน ได้ทดลองที่ระดับ 

ความเร็วเฉลี่ยของการจราจรที่ 20 และ 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมงในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 

(07.00 -  08.00น.) โดยกำหนดระยะของจุดรับเสียงที่ 15 เมตรเท่านั้น ดังตารางที่ 4.14 และ 4.15

ตาราง 4.14

แสดงค่าระดับเสียง กรณีที่ความเร็วเฉลี่ยของการจราจร 20 กม./ชม.

ก า ร ห า ค ่า ร ะ ด ับ เ ส ิย ง ท ี่จ ุด  ร ับ เ ส ิย ง ( R e c e iv e r )  ใ น ช ั่ว โ ม ง เ ร ่ง ด ่ว น เ ช ้า  ก ร ณ ีท ี่ค ว า ม เ ร ็ว ข อ ง ก า ร จ ร า จ ร ใ น  

ฝ ัง เ ร ่ง ด ่ว น  เ ฉ ล ี่ย  4 0  ก ม . /ช ม

ย ว ด ย า น พ า ห น ะ ข น า ด  

เล ็ก  ฝ ัง ข า เข ้า

ฝ ัง ข า อ อ ก

N1 2 5 9 0 N 2 1 8 6 4

L01 4 7 .2 L 0 2 72 .1

D 0 15 DO 15

D1 15 D 2 2 3 .5

ร1 2 0 S2 9 0

L e q  ข า เข ้า 6 8 .3 L e q  ข า อ อ ก 8 3 .3

L e q îQ ม 8 3 .4

L e q W ห ม ด 8 5 .9

ร ถ ห ก ล ้อ  ข า เข ้า  ! ข า อ อ ก

N1 191 N 2 1 6 5

L01 6 0 .5 L 0 2 8 0 .9

DO 15 DO 15

D1 15 D 2 2 3 .5

S1 2 0 S2 8 0

L e q  ข า เข ้า 7 0 L e q  ข า อ อ ก 8 2

L e q îQ ม 8 2 .4



ตาราง 4.15

แสดงค่าระดับเสียง กรณีที่ความเร็วเฉลี่ยของการจราจร 4 0 กม./ซม.

ก า ร ห า ค ่า ร ะ ด ับ เ ส ิย ง ท ี่จุด ร ับ เ ส ิย ง (Receiver) ใ น ช ั๋ว โ ม ง เ ร ่ง ด ่ว น เ ช ้า  ก ร ณ ีท ี่ค ว า ม เ ร ็ว ข อ ง การจราจรใน 
ฝ ัง เ ร ่ง ด ่ว น  เ ฉ ล ี่ย  2 0  ก ม . /ซ ม

ย ว ด ย า น พ า ห น ะ ข น า ด ข า อ อ ก

เล ็ก  ฝ ัง ข า เข ้า

N1 2 5 9 0 N 2 1 8 6 4

L01 5 8 .6 L 0 2 72 .1

D 0 15 DO 15

D1 15 D 2 2 3 .5

S1 4 0 S 2 9 0

L e q  ข า เข ้า 7 6 .8 L e q  ข า อ อ ก 8 3 .3

L e q î ว ม 84 .1

Leq 'M ง ห ม ด 8 6 .8

1/ V
ร ถ ห ก ล อ  ข า เข า ข า อ อ ก

N1 191 N 2 1 6 5

L01 7 0 .7 L 0 2 8 0 .9

DO 15 DO 15

D1 15 D 2 2 3 .5

ร1 4 0 S2 8 0

L e q  ข า เข ้า 7 7 L e q  ข า อ อ ก 8 2

L e q îT ม 8 3 .4

ผลการศึกษาการทดสอบแบบจำลองทางคณิตศาสตร์ พบว่า ในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า(07.00- 

08.00น.) ถ้าความเร็วเฉลี่ยของการจราจรในฝังขาเข้าลดลงอาจเนื่องมาจากความหนาแน่นของ 

การจราจร มีผลทำให้ค่าระดับเสียงลดลงด้วย

ถ้าความเร็วเท่ากับ 20 กม./ชม. มีระดับความดังเสียง 85.9 เดซิเบล(เอ)

ถ้าความเร็วเท่ากับ 40 กม./ชม. มีระดับความดังเสียง 86.8 เดซิเบล(เอ)

จากการศึกษานีการลดอัตราความเร็วเฉลี่ยของการจราจรมีผลต่อระดับเสียง ซึ่งอาจนำไปใช้เป็น 

มาตรการหนึ่งในการลดผลกระทบเสียงที่เกิดจากโครงการ
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4.2 ผลกระทบสิงแวดล้อมด้านการใช้ท่ีดิน

ในการดีกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้านการใช้ที่ดินนี้ ผู้ดีกษาได้ใช้เสียงเป็นเกณฑํใน 

การดีกษาผลกระทบ เพราะเสียงจะเป็นปัจจัยหนึ่งที่จะล่งผลให้มีการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดิน 

บริเวณพื้นที่โครงการสะพานพระราม 8 โดยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการทำฐานข้อมูล

การใช้ที่ดินและแสดงผลกระทบจากเสียงด้วยการทำฐานข้อมูลเล้นชั้นเสียง

ปัจจุบันการใช้ที่ดินบริเวณโครงการฯ ส่วน'ใหญ่เป็น ที่อยู่อาศัย ย่านพาณิชยกรรม 

และสถานที่ราชการ โดยแบ่งการดีกษาการใช้ท่ีดินของโครงการฯ ดังน้ี

4.3.1 การใช้ท่ีดินด้านฝังธนบุรี

แนวเล้นทางละพานตั้งอยู่ในบริเวณพื้นที่แขวงบางยี่ขัน เขตบางพลัด ระหว่างแม่นํ้า

เจ้าพระยากับถนนเชื่อมถนนอรุณอมรินทร์และถนนสมเด็จพระปินเกล้า ส่วนใหญ่เป็นพื้นที่ทาง

เศรษฐกิจ มีที่อยู่อาศัยหนาแน่น มีอาคารสำนักงานธุรกิจ อาคารพาณิชย์ บ้านจัดสรร คอนโดมิ 

เนียม อพาร์ทเมนท์ ตั้งอยู่บริเวณริมถนนใหญ่ ริมแม่นี้าเ'จ้าพระยา พื้นที่ส่วนในยังมีถนนเล็กแคบ 

รถเช้าไม,ถึงที่อยู่อาศัย ไม่มีการตัดถนน ขยายถนน และเชื่อมต่อตรอกซอยเพื่อเปิดพื้นที่รองรับ 

ความเจริญที่กำลังพัฒนามากขึ้น พื้นที่ในบริเวณนี้มีวัดจำนวนมากตั้งอยู่ใกล้เคียงกัน และมีชุมชน 

แออัดใหญ่ๆ จำนวนถึง5 ชุมชน คือ ชุมชนวัดดาวดึงษาราม ชุมชนวัดดิริไอยสวรรค์ ชุมชนบ้าน 

ปูน ชุมชนวัดคฤหบดี และชุมชนวัดบวรมงคล โดยท่ี 4 ชุมชนต้ังอยู่ในพ้ืนท่ีวัด (ยกเว้นชุมชนบ้าน 

ปูนซึ่งอยู่ในพื้นที่ดินของเอกชน) และตั้งอยู่ริมแม่นํ้าเจ้าพระยา ประชาซนในชุมชนแออัดส่วนใหญ่ 

เช้าที่ดินของวัดปลูกสร้างบ้านเรือนอยู่อาศัยในราคาที่ถูกมากและอยู่มานาน อาคารบ้านเรือนส่วน 

ใหญ่จะเป็นบ้านไม้ 2 ช้ัน รองลงมาเป็นบ้านตึก/ไม้ และเป็นบ้านไม้ชั้นเดียว แสดงให้เห็นว่าได้มี 

การตั้งถิ่นฐานที่อยู่อาศัยในบริเวณนี้มานานแล้ว ดูจากการสร้างบ้านด้วยไม้ และมีความสูงไม่เกิน 

2 ช้ัน เพราะในปัจจุบันไม้หายากและมีราคาแพง จึงนิยมสร้างบ้านเป็นตึก ซึ่งในระบบสารสนเทศ 

ภูมิศาสตร์ลามารถแสดงรายละเอียดของพื้นที่และสอบถามตำแหน่งข้อมูลได้(ภาพที่ 4.2)
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ภาพท่ี 4.2 แสดงรายละเอียดพื้นที่และตำแหน่งสถานที่ด้านฝังธนบุรี

4.3.2 การใช้ที่ดินด้านฝังพระนคร

พื้นที่ปัจจุบันทางฝังพระนครครอบคลุมพื้นที่บริเวณถนนท่าเกษมซึ่งตั้งอยู่ในแขวงวัดสาม 

พระยา เขตพระนคร พื้นที่ส่วนใหญ่บริเวณสองฝังของถนนท่าเกษมเป็นที่ตั้งของธนาคารแห่ง 

ประเทศไทย โดยฝังซ้ายมือของถนนเป็นที่ตั้งอาคารที่ทำการของธนาคารแห่งประเทศไทยทั้ง

บริเวณ ส่วนฝังขวามือเป็นที่ตั้งของอาคารโรงพิมพ์ของธนาคารแห่งประเทศไทยประมาณครึ่งหนึ่ง 

นอกนั้นจะเป็นตึกแถวความสูงประมาณ 2-3 ช้ัน ประกอบกา?พาณิชย์-พักอาศัยตลอดแนว โดย 

ด้านหลังของตึกแถวเป็นอาคารไม้ ความสูงทั้งสองชั้นและชั้นเดียวตั้งอยู่ปะปนกัน ใช้เป็นท่ีอยู่ 

อาศัยเพียงอย่างเดียว(ภาพที่ 4.3)
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ภาพท่ี 4.3 แสดงรายละเอียดพื้นที่และตำแหน่งสถานที่ด้านฝังพระนคร

4.3.3 การใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการประเมินผลกระทบการใช้ที่ดิน

เกณฑํในการประเมินผลกระทบการใช้ที่ดินในพื้นที่ศึกษา คือ เลียงที่เกิดจากการมี 

โครงการสะพานพระราม 8 ในชั่วโมงเร่งด่วนที่มีผลกระทบมากที่สุด คือ ช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า 

(07.00 - 08.00น.) โดยใช้การวางช้อน(Overlay) ในระบบสารสนเทศภูมิศาลต? ของแผ่นข้อมูล 

เด้น'ช้ันเลียง กับแผ่นข้อมูลการใช้ที่ดิน(ภาพ 4.4) หรือวางช้อนกับภาพถ่ายทางอากาศโดยแสดง 

แผ่นข้อมูลตำแหน่งสถานที่ในการให้รายละเอียดมากขึ้น(ภาพ 4.5)

การประเมินผลกระทบการใช้ที่ดินจากการวางช้อนแผ่นข้อมูลเด้นชั้นเลียงกับแผ่นข้อ 

มูลการใช้ท่ีดิน จำแนกรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินออกเป็นพื้นที่ ที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก พื้นที่อยู่ 

อาศัยหนาแน่นปานกลางและพื้นที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย พื้นที่พาณิชยกรรม พื้นที่สถานที,ราชการ 

พ้ืนท่ีโรงเรืยน โดยสำนักกังเมืองกรุงเทพมหานคร น์าเด้นชั้นเลียงมาวางช้อน เพื่อหาพ้ืนท่ีที่ได้รับ 

ผลกระทบของเลียงจากการมีโครงการ (ภาพ 4.4)
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ภาพ 4.4 การช้อนทับของแผนที่การใช้ที่ดินกับแผนที่เด้นชั้นระดับเสียงในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 

(07 .00-08 .00น.)

การนำเทคนิคการวางช้อน (Overlay) มาใช้กับการศึกษานี้ โดยใช้ภาพถ่ายทาง 

อากาศเป็นแผนที่พื้นฐาน ช้อนทับกับเส์นชั้นเสียงในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า เพื่อดูภาพรวมของพื้นที่ที่ได้ 

f i lผลกระทบจากเสียง (ภาพ 4.5)
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ภาพที่ 4.5 แสดงเลันชั้นเสียงในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า (07.00 -  08.00 น.) กับภาพถ่ายทางอากาศ

เพื่อให้ภาพรวมของผลกระทบทางพื้นที่ ซึ่งในโปรแกรม Arc view ลามารถขยายในจุด 

ท ี่สำค ัญท ี่ม ีอ ่อนไหวต ่อผลกระทบได ้ เช่น อาคารธนาคารแห่งประเทศไทย ซ ึ่งเป ็นล ักษณะ 

สถาปัตยกรรมที่ได้รับการอนุรักษ์เป็นโบราณสถานที่มีคุณค่า มีความงดงามที่ลามารถมองได้จาก 

ฝ ังเจ ้าพระยาและจากฝ ังถนนสามเสน โดยแสดงรายละเอ ียดของผลกระทบด้วยภาพถ่ายทาง 

อากาศและตำแหน่งข้อมูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์การวางช้อนเลันชั้นเสียงในชั่วโมงเร่งด่วน 

เช้ากับพื้นที่บริเวณธนาคารแห่งประเทศไทย (ภาพ 4.6)
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ภาพที่ 4.6 แสดงผลกระทบเสียงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า (07.00 - 08.00น.) บริเวณธนาคารแห่งประเทศ 

ไทย

จากกา?แสดงภาพขยายบริเวณธนาคารแห่งประเทศไทย โดยการวางช้อนเด้นระดับ 

เสียง จะเห็นว่าบริเวณเด้นระดับเสียงส่งผลกระทบต่อธนาคารแห่งประเทศไทยในชั่วโมงเร่งด่วน 

เช้า กรณีนี้กา?ป๋องกันผลกระทบทางด้านเสียงต่อพื้นที่ก็อาจทำได้โดยการจำกัดความเร็วการ 

จราจรและการสร้างกำแพงกั้นเสียง

สร้างแผ่นข้อมูลแสดงตำแหน่งสถานที่ต่าง ๆ ในพื้นที่ศึกษา โดยแบ่งเกณฑ์ระดับ 

ความไวต่อการรับเสียง 3 ระดับ คือ ไม่ไวต่อการรับผลกระทบ ไวต่อการรับผลกระทบปานกลาง 

ไวต่อการรับผลกระทบ นำมาช้อนกับแผ่นข้อมูลเสีนชั้นเสียงและภาพถ่ายทางอากาศ (ภาพ 4.7) 

เพื่อให้การประเมินผลกระทบสามารถจำแนกรายละเอียดการใช้ประโยชน์ที่ดินได้ดีขึ้น
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ภาพท่ี 4.7 แสดงการวางซ้อนแผ่นข้อมูลตำแหน่งสถานที่กับเสันชั้นเสียงบนภาพถ่ายทางอากาศ

ผลการประเมินพื้นที่ที่ได้รับผลกระทบจากโครงการสะพานพระราม 8 โดยการคำนวณพื้น 

ที่ในโปรแกรมระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์จากการวางช้อนเส์นชั้นเสียงในชั้วโมงเร่งด่วนเช้า 

(07.00 -  08.00 น.) พบว่ามีพื้นที่ที่ได้รับผลกระทบของเสียงจากโครงการ ระดับเสียงรบกวนคือ 

มากกว่า 84 เดชิเบล(เอ) ดังนี้

ที่อยู่อาดัยหนาแน่นมาก 3,057.32 ตารางเมตร

ที่อยู่อาดัยหนาแน่นปานกลาง 173,900.86 ตารางเมตร

ที่อยู่อาดัยหนาแน่นน้อย 3,492.95 ตารางเมตร

พื้นท่ีพาณิชยกรรม 113,721.77 ตารางเมตร

สถานที่ราชการ 78,082.30 ตารางเมตร

โรงเรียน 6,078.67 ตารางเมตร



ส ่วนในช ั่วโมงเร ่งด ่วนเย ็น (17.00 -  18.00น.) ม ีพ ื้นท ี่ท ี่ได ้ร ับผลกระทบของเส ียงจากโครงการ

ในพ ื้นท ี่ท ี่ระด ับ เส ียงรบกวนมากกว ่า 84 เดซ ิเบล(เอ) ด ังน ี้

ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย 1,516.97 ตารางเมตร

พื้นท่ีพาณิชยกรรม 99,343.92 ตารางเมตร

ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง 3,492.95 ตารางเมตร

สถานที่ราชการ 137,134.53 ตารางเมตร

โรงเรียน 2,512.04 ตารางเมตร

ที่อย่อาศัยหนาแน่นมาก 124.21 ตารางเมตร

4.3 ผลกระทบส ิงแวดล ้อมด ้านท ัศน ียภาพ

ผลกระทบของโครงการสะพานพระราม 8 ต่อสภาพภูมิทัศน์ของเมือง สามารถแยกพิจารณาได้ใน 

2 แนวทางด้วยกัน แนวทางแรกคือ พิจารณาโครงการในฐานะเป็นส่วนหนึ่งของสภาพภูมิทัศน์ โดยดู 

ลักษณะโครงสร้างทางกายภาพของโครงการที่ปรากฏแก,สายตาผู้มองว่าส่งผลกระทบต่อความรู้สึกต่อผู้ 

มองอย่างไร ก่อให้เกิดความพึงพอใจหรือไม่พึงพอใจอย่างไร ส่วนแนวทางที่สองนั้นเป็นการพิจารณาใน 

ฐานะเป็นสิ่งภายนอกที่เข้ามาบดบัง กีดขวางหรือทำลายสภาพภูมิทัศน์'ที่มือยู่เดิม ซึ่งได้จำแนกประเด็นการ 

พิจารณา ดังน้ี

4.3.1 ผลกระทบของโครงสร้างโครงการสะพานพระราม 8 รู้สึกของผู้มอง

โครงสร้างของโครงการฯที่ปรากฏแก่สายตาผู้มองที่เด่นชัดที่สุด คือตัวละพานพระราม 8 

ซึ่งเป็นสะพานแบบอสมมาตร คือ มีเลาขึ้นข้างเดียว(ภาพที่ 4.8)
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ภาพที่ 4.8 รูปจำลองละพานพระราม 8 

ที่มา : กรุงเทพมหานคร

จากการประเมินโครงสร้างสะพานพบว่า ผลกระทบทางด้านทัศนียภาพจากโครงการขึ้นอยู่กับรูป 

ทรงของโครงสร้าง โดยสะพานพระราม 8 มีลักษณะที่แปลกกว่าสะพานอื่นๆ ทั่วไปในกรุงเทพมหานคร ตัว 

สะพานใช้เคเบิ้ลยึดขึงละพานจากเลาเพียงข้างเดียวซึ่งให้ความรู้สึกที่เบาและเพิ่มความน่าสนใจในรูปแบบ 

ของสะพาน และการที่สร้างเสาสะพานเพียงช้างเดียว ทำให้ลดการบดบังทัศนียภาพเดิมที่สำคัญ เซ่น 

บริเวณวังบางขุนพรม (ภาพที่ 4.9)
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ภาพที่ 4.9 ภาพ'จำลองทัคนียภาพสะพาน'พระราม 8 เมื่อมองจากโรงงานสุราบางยี่ขันแห่งที่ 1 (ฝังธนบุรี) 

ไปวังบางขุนพรม (ฝังพระนคร)

ที่มา : กรุงเทพมหานคร

ส่วนที่ 2 ที่ปรากฏแก่ลายตาผู้มอง คือ โครงสร้างทางยกระดับสูงจากพื้นดิน ซึ่งจะมีส่วนประกอบที่ 

ส ำ ค ัญ  2 ส่วน ด้วยกันคือ จุดรับนํ้าหนัก (Supporter) ซ่ึงได้แก่ เสาและคาน และส่วนของคัวถนนที่วางอยู่ 

บนจุดรับนํ้าหนัก ผลกระทบต่อความรู้สึกของผู้มองขึ้นอยู่กับรูปทรงของโครงสร้างของถนน

จากการประเมินโครงสร้างของทางยกระคับพบว่า มีลักษณะที่ใกล้เคียงกับทางด่วนยก 

ระคับโดยทั่วไป ซึ่งใช้จุดรองรับนํ้าหนักแบบเสาเหลี่ยมลบมุมและด้าน ส่วนตัวถนนเป็นโครงสร้างคอนกรีต 

อัดแรงรูปตัวที ซ่ึงช่วยยึดช่วงเสาให้กว้างออกไป ช่วยลดการบดบังสายตา ให้ความรู้สึกที่เบาและเพิ่มความ 

น่าสนใจของแสงและเงา กล่าวได้ว่าเป็นการเลือกใช้โครงสร้างที่เหมาะลมและให้ความรู้สึกที่น่าจะยอมรับ 

ได้ในส่วนของผู้มอง (ภาพที่ 4.10)



ภาพที่ 4.10 รูปแบบทางยกระดับฝังพระนครของโครงการสะพานพระราม 8 

ที่มา : กรุงเทพมหานคร

ในส่วนของการพิจารณาโครงการสะพานพระราม 8 ในฐานะเป็นส่วนหนึ่งของสภาพภูมิทัศน์’พบว่า 

โดยทั่วไปจะไม่ส่งผลในทางลบต่อความรู้สึกของผู้มองแต่อย่างใด

กล่าวโดยสรุป คือ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตf สามารถนำมาใช้ในการประเมินผลกระทบสิ่งแวด 

ล้อมได้ โดยระบบดังกล่าวลามารถช่วยในการประเมินผลกระทบทางลักษณะพื้นที่ได้เป็นอย่างดี และยัง 

สามารถแสดงผลการประเมินในรูปของข้อมูลเซิงพื้นที่ ได้แก่ แผนท่ี และข้อมูลลักษณะประจำซึ่งอยู่ในรูป 

ของตาราง ซึ่งจะช่วยให้การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมในโครงการต่างๆ ทำได้สะดวกขึ้นและมีมาตร 

ฐานเดียวกันมากขึ้น และช่วยให้ผู้ที่รับผิดชอบหรือหน่วยงานที่รับผิดชอบสามารถวางแนวทางการป้องกัน 

ผลกระทบสิ่งแวดล้อมอันจะเกิดจากโครงการได้ดียงขึ้น
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