
 
 

 
 

ความสัมพันธระหวางขนาดของฝุนละอองกับยานพาหนะแตละกลุมบริเวณตลาดองครักษ

RELATIONSHIP BETWEEN THE SIZE OF PARTICULATE MATTER AND THE TYPES OF 

VEHICLE AROUND ONGKHARAK MARKET 

   
 

 

 

 

 

นายดุลยวัต  ศรีสุโข 

นายภีมวัจน  ทองปอน 

นายสมบัติ   แสงธรรมวุฒิ 

 

 

 

 

 

 

 
 

โครงงานวิศวกรรมนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 

สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

ปการศึกษา 2559 

 



 
 

ความสัมพันธระหวางขนาดของฝุนละอองกับยานพาหนะแตละกลุมบริเวณตลาดองครักษ

RELATIONSHIP BETWEEN THE SIZE OF PARTICULATE MATTER AND THE TYPES OF 

VEHICLE AROUND ONGKHARAK MARKET 

   
 

 

 

 

 

 

 

 

 

นายดุลยวัต ศรีสุโข 

นายภีมวัจน ทองปอน 

นายสมบัติ   แสงธรรมวุฒิ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

โครงงานวิศวกรรมนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 

สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

ปการศึกษา 2559 



ก 

 

การศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกดิจากการสัญจรโดย 

ยานพาหนะแตละประเภทบริเวณตลาดองครกัษ 

ปการศึกษา 2559 

 

โดย                                                        อาจารยที่ปรึกษา 

นาย ดุลยวัต ศรีสุโข                                                อาจารย ปรารถนา ประชานุรักษ 

นาย ภีมวัจน ทองปอน 

นาย สมบัติ แสงธรรมวุฒ ิ 

 

 

บทคัดยอ 

 

โครงงานฉบับนี้ไดศึกษาไดศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดยยานพาหนะแตละ

กลุมบริเวณตลาดองครักษ โดยทําการศึกษาปริมาณฝุนละออง 5 ขนาด คือ TSP PM10 PM4 PM2.5 

และ PM1 ที่เกิดข้ึนจากการสัญจรโดยพาหนะทั้งหมด 6 กลุม คือ ยานพาหนะกลุมที่ 1 ไดแก รถยนตสวน

บุคคล รถยนตสวนบุคคลกระบะ และรถยนตกระบะบรรทุก ยานพาหนะกลุมที่ 2 ไดแก รถบรรทุกขนาด

ใหญ 3 เพลา และรถโดยสารขนาดใหญ ยานพาหนะกลุมที่ 3 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุก

ขนาดกลาง 2 เพลา รถโดยสารขนาดเล็ก และรถโดยสารขนาดกลาง ยานพาหนะกลุมที่ 4 ไดแก รถพวง 

และรถบรรทุกกึ่งพวง ยานพาหนะกลุมที่ 5 ไดแก รถจักรยานยนตและรถสามลอเครื่อง และยานพาหนะ

กลุมที่ 6 ไดแก รถดัดแปลง เชน รถเครื่องจักรกลการเกษตร รวมถึงไดเก็บขอมูลสิ่งแวดลอมอ่ืนๆ เชน 

ความเร็วลม โดยพ้ืนที่ที่ทําการศึกษา คือ จุดเก็บตัวอยางใกลกับเสนทางจราจรบริเวณตลาดองครักษ อ.

องครักษ จ.นครนายก  

ผลการศึกษาพบวา ยานพาหนะที่มีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM1 คือ ยานพาหนะกลุมที่ 2 

กลุมยานพาหนะที่มีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM2.5 คือ ยานพาหนะกลุมที่ 2 กับกลุมที่ 5 กลุม

ยานพาหนะที่มคีวามสัมพันธกับปริมาณฝุน PM4 คือ ยานพาหนะกลุมท่ี 2 กับกลุมที่ 4 กลุมยานพาหนะท่ี

มีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM10 คือ ยานพาหนะกลุมที่ 4 สวนกลุมยานพาหนะที่มีความสัมพันธกับ

ปริมาณฝุน TSP คือ ยานพาหนะกลุมที่ 1 กับกลุมที่ 4 โดยสามารถสรุปไดวายานพาหนะกลุมที่ 2 มี

ความสัมพันธทําให เ กิดฝุนละเอียด PM1 PM2.5 และPM4 มากที่สุด และยานพาหนะกลุม 4 มี

ความสัมพันธทําใหเกิดฝุน PM10 และTSP มากที่สุด ในการแกไขปญหาเบื้องตนจากผลกระทบของฝุน
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ละอองไดโดยฝุนหยาบ PM10 และTSP สามารถแกปญหาดวยการฉีดพนละอองน้ําตลอดความยาวถนน 

หรือ หลีกเลี่ยงการออกนอกอาคาร สวนฝุนละเอียด PM 1 PM 2.5 และPM 4 สามารถแกปญหาโดยการ

สวมหนากากอนามัยที่สามารถชวยปองกันไมใหฝุนละอองขนาดต่ํากวา 10 ไมครอน เขาสูระบบทางเดิน

หายใจเบื้องตนได รวมถึงมาตรการอ่ืนๆ ที่ชวยปองกันและลดผลกระทบจากฝุนตอสุขภาพ เชน การ

ตรวจวัดปริมาณฝุนละอองอยางตอเนื่อง หลีกเลี่ยงการออกนอกอาคารหรือการทํากิจกรรมนอกอาคารเปน

ระยะเวลานาน เปนตน 

 

คําสําคัญ: ฝุนละอองขนาดเล็ก PM1 PM2.5 PM4 PM10 TSP และกลุมยานพาหนะ 
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Abstract 

 

The project has been studied the concentration of particulate matter caused by 

each group of vehicle around Ongkharak market. The studies consisted of the 

concentration of five particulate matters, such as, TSP, PM10, PM4, PM2.5 and PM1 which 

were relate by 6 group of vehicle. Group 1 was personal cars, personal truck pickup and 

pickup trucks. Group 2 was large trucks (three axles) and large buses. Group 3 was small 

trucks (4 wheels), medium trucks (2 axles), small buses and medium buses. Group 4 

included trailers and semi-trailers. Group 5 was motorcycles and tricycles. And group 6 

was modified vehicles, such as, agricultural machinery and agricultural vehicles. Moreover, 

the other factors, such as, wind speed was collected. The study area was a sampling point 

near the traffic route at Ongkarak Market in Nakhon Nayok Province. 

 The study indicated that group of vehicles which likely to relate PM1 was the 

vehicle of group 2. Group 2 and group 5 were likely to cause PM2.5. Group 2 and group 4 

were tend to relate PM4. Group 4 was likely to relate PM10. Group 1 and group 4 were 

likely to relate TSP. Vehicle of group 2 was the most tend to relate PM1, PM2.5, PM4. 

Moreover, the vehicles of group 4 was the most tend to relate PM10 and TSP. 

Troubleshooting the effect of dust is to spraying water throughout the road or avoiding 

the outdoors activity for avoid PM10  and TSP. And wearing a protective mask that can 

 



ง 

 

help prevent particulate matters smaller than 10 microns such as, PM 1, PM 2.5 and PM 4 

into the respiratory tract. Moreover, other preventive measures, which can be reduce the 

impact of dust on health, such as continuous measurement of particulate matters and 

avoid going outdoors or doing outdoor activities for long periods of time are absolutely 

necessary to prevent the impact of particulate matters for human health. 

 

Keyword: particulate matter, PM1, PM2.5, PM4, PM10, TSP and group of vehicle  
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คํายอ คาํอธิบาย 

น. นาฬิกา 

AQI Air Quality Index 

PM1 อนุภาคท่ีมีขนาดเล็กกวา 1 ไมครอน 
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1 

 

บทท่ี1 

บทนํา 
 

1.1 ที่มาและความสําคัญ 

 ปจจุบันความเจริญกาวหนาทางเศรษฐกิจ การเพ่ิมจํานวนของประชากร ทําใหเกิดการขยายตัว

ของอุตสาหกรรม เพื่อผลิตสินคาท่ีจะสามารถตอบสนองความตองการของมนุษย จากการขยายตัวของ

อุตสาหกรรมและชุมชน ทําใหเกิดปญหาสภาพแวดลอมมากมาย เชน มลภาวะทางอากาศ มลภาวะทางน้ํา 

มลภาวะทางเสียง ขยะ เปนตน ปญหาตางๆเหลานี้นับวันยิ่งทวีความรุนแรงมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่ง

บริเวณเขตอุตสาหกรรมและชุมชนที่มีผูอยูอาศัยหนาแนน จากปญหาที่กลาวมาขางตน ปญหามลภาวะ

ทางอากาศก็เปนอีกปญหาหนึ่ง ที่สงผลกระทบตอประชาชนในระยะยาวเชนกัน จากการขยายตัวของ

อุตสาหกรรม เม่ือชุมชนตางๆ มีความเจริญเขาไปถึงทําใหตองมีการคมนาคมขนสงสินคาและบริการ การ

เดินทางสัญจร เพ่ือสนองตอความตองการของผูบริโภคในชุมชน สงผลใหเกิดมลภาวะทางอากาศอัน

เนื่องมาจากการคมนาคมดวยยานพาหนะ เชน ฝุนละออง ควัน โลหะหนัก และกาซพิษจากการเผาไหม

ของเชื่อเพลิงที่ปลอยออกทางทอไอเสียของยานพาหนะ เปนตน เกิดผลกระทบตอสิ่งแวดลอมและ

ประชาชนท่ีอาศัยอยูบริเวณทางสัญจรนั้นทางตรงและทางออม เชน ประชาชนปวยดวยโรคเกี่ยวกับระบบ

ทางเดินหายใจ หอบหืด เกิดการระคายเคืองในเยื่อบุผิวดวงตา สุขภาพอนามัยของคนในชุมชนต่ํา รวมถึง

ทําใหสิ่งแวดลอมรอบตัวเสียไป และเกิดการบดบังแสงสวางจากดวยอาทิตยที่สองมายังพ้ืนโลก จากการ

สํารวจพบวาปญหาทางมลพิษทางอากาศเปนปญหาระดับตนๆของโลก 
ตลาดองครักษ ตั้งอยูในเขตพ้ืนที่ ต.องครักษ อ.องครักษ จ.นครนายก ซึ่งเปนชุมชนที่อยูใกลกับ

มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ องครักษ โดยจากการสํารวจเบื้องตนพบวาบริเวณพื้นที่ริมทางสัญจรหนา

ตลาดองครักษ(ทางหลวงชนบทนย.3001)เปดรานรถเข็นขายอาหารอยูหลายรานและมีบุคลากรนิสิต 

รวมถึงผูอยูอาศัยบริเวณนั้นเขาไปซื้อสินคาเพื่อการอุปโภคและบริโภคอยางตอเนื่อง โดยในบริเวณหนา

ตลาดองครักษเปนทางที่รถบรรทุกใชในการสัญจรเพ่ือขนสงสินคาไปยัง อ.บางน้ําเปรี้ยว จ.ฉะเชิงเทรา 

และยังพบวามีปริมาณฝุนละอองเกิดขึ้นมาก โดยฝุนละอองเหลานี้จะสะสมอยูในอาหาร หรือบริเวณริม

ถนน หรือแขวนลอยอยูในอากาศจากการสอบถามผูประกอบการในบริเวณนั้น รวมถึงผูสัญจรไปมาพบวา

ไดรับผลกระทบจากปริมาณฝุน โดยผลกระทบสวนใหญทําใหเกิดการระคายเคืองตอดวงตา รวมไปถึงทํา

ใหเกิดโรคภูมิแพ เปนตน 

จากปญหาดังกลาว จึงเปนที่มาของโครงการวิจัยในครั้งนี้ ที่มีวัตถุประสงคในการตรวจวัดปริมาณ

ฝุนละอองแตละขนาด ไดแก PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP เทียบกับกลุมยานพาหนะ 6 กลุม จาก

ประเภทยานพาหนะท้ังสิ้น 13 ประเภท ตามมาตรฐานการนับปริมาณยานพาหนะของกรมทางหลวง 

เนื่องจากยานพาหนะแตละประเภทนั้นกอใหเกิดขนาดของฝุนละอองที่ไมเทากัน ซึ่งจากการศึกษาในครั้งนี้
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จะทําใหทราบวาแนวโนมยานพาหนะประเภทใดกอใหเกิดฝุนละอองขนาดใดมากที่สุด อันจะนําไปสูการ

เสนอแนะแนวทางเบื้องตนในการบรรเทาปญหาที่เกิดจากผลกระทบของฝุนละอองแตละขนาดและลด

ผลกระทบที่เกิดจากฝุนละอองกับประชาชนในชุมชนตลาดองครักษได 

 

1.2 วัตถุประสงค 

วัตถุประสงคของโครงงานวิจัยนี้ เพ่ือศึกษาการตรวจวัดคุณภาพอากาศ โดยเนนไปที่การตรวจวัด

ฝุนละอองขนาดเล็กแตละขนาดไดแก PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP โดยเทียบกับชนิดของ

ยานพาหนะแตละประเภท โดยแบงเปนวัตถุประสงคยอยดังนี ้

1.2.1 เพื่อศึกษาปริมาณฝุนละอองขนาด PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ที่เกิดขึ้นจาก

การจราจรและคมนาคมขนสงโดยใชการจําแนกยานพาหนะเปน 6 กลุม จากประเภทยานพาหนะทั้งสิ้น 

13 ประเภท ตามมาตรฐานการนับปริมาณยานพาหนะของกรมทางหลวง 

1.2.2 เพ่ือวิเคราะหแนวโนมของปริมาณฝุนละอองขนาด PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP 

ที่สัมพันธกับชนิดของยานพาหนะทั้ง 6 กลุม 

1.2.3 เพ่ือเสนอแนะแนวทางเบ้ืองตนในการบรรเทาปญหาที่เกิดจากผลกระทบของฝุนละอองแต

ละขนาดตอประชาชน และสิ่งแวดลอมที่อยูในบริเวณทางสัญจรนั้น 

 

1.3 ขอบเขตของโครงงาน 

โครงงานวิจัยนี้มุงเนนท่ีจะศึกษาเพื่อหาความสัมพันธของประเภทยานพาหนะที่มีผลตอปริมาณ

ฝุนละอองขนาดเล็ก ไดแก PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ที่เกิดข้ึน โดยของเขตของงานวิจัยนี้มี

รายละเอียดดังตอไปนี้ 

1.3.1 งานในสวนเตรียมการเบื้องตนในการศึกษาวิธีการใชงานอุปกรณที่ใชในการตรวจวัด

อนุภาคฝุนละอองขนาดเล็ก รวมถึงอุปกรณตรวจวัดอ่ืนๆ ที่มักมีผลตอปริมาณฝุนละอองขนาดเล็ก เชน 

แรงลม อุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธ 

1.3.2 งานในสวนการเก็บขอมูลจากสถานที่จริง โดยใชเครื่องมือในการวัดฝุนรวมถึงเครื่องมือใน

การวัดอื่นๆ ไดแก แรงลม อุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธ เพื่อนําไปวิเคราะหหาความสัมพันธของปริมาณ

ฝุน ที่เกิดขึ้นจากยานพาหนะแตละกลุม รวมถึงปจจัยที่มีผลตอปริมาณฝุนที่เกิดข้ึน 

1.3.3 งานในสวนของการวิเคราะหหาขอมูลที่ได โดยใชโปรแกรมวิเคราะหทางสถิติและ

ผลกระทบที่มีตอสภาพแวดลอมในบริเวณใกลเคียง โดยเทียบกับมาตรฐานคุณภาพอากาศ และเสนอ

แนวทางเบ้ืองตนในการบรรเทาปญหาที่เกิดขึ้นจากฝุนละอองขนาดเล็ก 
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1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศกึษาวิจัยในครัง้นี้ มีดังนี ้

1.4.1 ทราบถึงปริมาณของฝุนละอองขนาดเล็กไดแก PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ที่เกิด

จากยานพาหนะแตละกลุม 

1.4.2 ทราบถึงความสัมพันธของกลุมยานพาหนะที่มีแนวโนมจะสงผลตอการเกิดฝุนละอองแต

ละประเภท 

  1.4.3 เพื่อเปนแนวทางในการแกไขปญหา หรือวิธีการปองกันเบื้องตนจากฝุนละอองขนาดเล็กที่

เกิดจากการจราจรและการคมนาคม 
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บทท่ี 2 

ทฤษฎีท่ีเกี่ยวของ 

2.1ทฤษฎีที่เกี่ยวของ 

2.1.1 ความหมายของมลพิษทางอากาศ 

 มลพิษทางอากาศ (Air Pollution) หมายถึง ภาวะของอากาศที่มีสารเจือปนอยูในปริมาณท่ี

มากพอและเปนระยะเวลานานพอท่ีจะทําใหเกิดผลเสียตอสุขภาพอนามัยของมนุษย สัตว พืช และวัสดุ

ตางๆ สารดังกลาวอาจเปนธาตุหรือสารประกอบที่เกิดขึ้นเองตามธรรมชาติหรือเกิดจากการกระทําของ

มนุษยหรืออาจอยูในรูปของกาซ หยดของเหลว หรืออนุภาคของแข็งก็ได (กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 

2547) นอกจากนี้ยังทําลายทรัพยสินหรือสิ่งแวดลอมอ่ืน เชน อาคารบานเรือน โบราณสถาน โบราณวัตถุ 

ภาชนะเครื่องใช เครื่องจักรกลที่เปนโลหะ ทําใหเกิดการผุกรอนใชการไมได 

 2.1.2 แหลงกําเนิดมลพิษทางอากาศ (Sources of Air Pollutants) 

  แหลงกําเนิดมลพิษทางอากาศ แบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ 

 2.1.2.1 แหลงกําเนิดตามธรรมชาติ (Natural Sources) 

   เปนแหลงกําเนิดที่กอใหเกิดและระบายสารมลพิษออกสูอากาศ โดยเปนไปตาม

กระบวนการทางธรรมชาติ ไมมีการกระทําของมนุษยเขาไปเก่ียวของแตอยางใด ไดแก 

(1) ภูเขาไฟ 

เมื่อเกิดการระเบิดภูเขาไฟ จะมี ข้ีเถาและมีควันเปนจํานวนมากถูกปลอยสู

บรรยากาศ อนุภาคเหลานี้อาจลอยสูงข้ึนไปถึง 70,000 ฟุต และคงอยูในอากาศไดนานนับปกวาจะตก

กลับมาสูพ้ืนโลก 

(2) ไฟปา 

เปนตัวการที่เพ่ิมปริมาณสารมลพิษใหกับอากาศควันจากไฟปาสามารถทําให

อันตรายตอสุขภาพได ทําใหทัศวิสัยเลวลง อันเปนสาเหตุของอุบัติเหตุทางรถยนตหรือเครื่องบิน 
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(3) อนุภาคตางๆจากการผุพังของดิน 

ลมแรงๆและพายุ สามารถพัดพาอนุภาคสารจากผิวดินใหข้ึนไปในบรรยากาศได 

เรียกวาการกระดอน อนุภาคที่มีขนาดเล็กจะแขวนลอยอยูในบรรยากาศไดนานกวา และจะตกลงมาสูพ้ืน

เมื่อน้ําหนักมากขึ้น เนื่องจากอนุภาคดูดความชื้นเขาไปและรวมตัวกับอนุภาคอ่ืนๆที่แขวนลอยอยู 

(4) ละอองเกสรจากพืช 

เกิดจากวัชพืช ตนไม หญา เปนอนุภาคขนาดเล็ก มีน้ําหนักเบา สามารถลอยอยู

และฟุงกระจายไปไดไกลในอากาศ ละอองเกสรเหลานี้ทําใหเกิดโรคภูมิแพได 

(5) จุลินทรีย 

เชน แบคทีเรีย ไวรัส เชื้อรา และสปอร พบไดเสมอในอากาศ สิ่งมีชีวิตเหลานี้จะ

ลองลอยในอากาศไดดวยตัวเอง หรือติดไปกับอนุภาคอ่ืนๆ เชน ฝุนละอองในอากาศ การฟุงกระจายของ

สิ่งมีชีวิตเหลานี้ไปไดไกลเพียงใด ขึ้นอยูกับความเร็วและทิศทางของกระแสลมเปนสําคัญ 

(6) การเนาเปอยผุพังของสารอินทรีย 

สารอินทรียตางๆ ที่ทับถมกันอยู จะถูกยอยสลายโดยจุลินทรียในดิน การยอยสลาย

จะทําใหเกิดกาซตางๆ เชน กาซแอมโมเนีย กาซไฮโดรเจนซัลไฟด เปนตน ซึ่งกาซเหลานี้จะมีกลิ่นเหม็น

เปนที่รบกวนบริเวณใกลเคยีง 

2.1.2.2 แหลงกําเนิดท่ีเกิดจากกิจกรรมมนุษย (Man-Made Sources) 

เปนกําเนิดที่เกิดจากกิจกรรมของมนุษย แบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก 

(1) แหลงกําเนิดที่เคลื่อนท่ีได (Mobile Source) 

1) ยานพาหนะ เชน รถยนต รถจักรยานยนต รถไฟ และเรือ 

  (2) แหลงกําเนิดที่อยูกับที่ (Stationary Source) 

1)โรงงานอุตสาหกรรม เชนโรงกลั่นน้ํามันปโตรเลียม โรงงานไฟฟาที่ใชถานหินเปน

เชื้อเพลิง โรงงานผลิตซีเมนต โรงงานผลิตกระดาษ โรงกําจัดขยะ และโรงสีขาว 
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2) เหมืองแร  เชน การระเบิดหิน และการโมหิน 

2.1.3  ชนิดของมลพิษทางอากาศ 

 2.1.3.1  กาซอินทรีย 

  (1) ไฮโดรคารบอน (HC) 

  (2) กรดอินทรีย 

 2.1.3.2  กาซอนินทรีย 

  (1) กาซไนโตรเจนออกไซด (NOx) 

  (2) กาซซัลเฟอรออกไซด (SOx) 

  (3) กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 

  (4) กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 

 2.1.3.3 อนุภาคมวลสาร 

  (1) ละอองลอย (Aerosol) หมายถึง คอลลอยดชนิดหนึ่งที่อนุภาคของของแข็งหรือ

ของเหลวกระจายอยูในตัวกลางของการกระจายท่ีเปนแกส เชน สเปรย ควัน หมอก เปนตน 

  (2) หมอก (Fog) หมายถึง ปรากฏการณเมื่อความชื้นในอากาศเขาใกลระดับ 100% 

เกิดการควบแนนในระดับใกลพ้ืนดิน และทัศวิสัยไมเกิน 1 กิโลเมตร มีความหนาแนนสูง เรียกวา Fog 

  (3) หมอกควัน (Smog) หมายถึง ปรากฏการณที่ฝุน ควัน และอนุภาคแขวนลอยใน

อากาศรวมตัวกันในสภาวะที่อากาศปด เชน โรงงานอุตสาหกรรม ยานพาหนะ เครื่องจักรกล 

  (4) ฟูม (Fume) หมายถึง อนุภาคของแข็งที่เกิดจากการควบแนนของสารที่อยูใน

สถานะที่เปนกาซ เมื่อไดรับความรอนก็จะระเหยและควบแนนทันที ไดแก ฟูมของตะกั่ว ฟูมของเหล็ก 

  (5) ฝุน (Dust) หมายถึง อนุภาคของแข็งใหญกวา คอลลอยด และลอยตัวอยูในอากาศ 

1) ฝุนถาน (Charcoal  Dust) 
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2) ฝุนจากควันไฟ (Fire Dust) 

3) ฝุนจากพื้นที่การจราจร (Course Dust) 

  (6) ขี้เถา (Ash) หมายถึง สารอนินทรียที่เกิดจากจากการเผาไหมเชื้อเพลิง 

 2.1.4 อนุภาคฝุนละออง Particulate Matter (PM) 

 ฝุนละออง คือ อนุภาคของแข็งขนาดเล็กท่ีลองลอยอยูในอากาศ ซึ่งเกิดจากวัตถุที่ถูกทุบตี 

บด กระแทก จนแตกออกเปนชิ้นสวนเล็กๆ เมื่อถูกกระแสลมก็จะปลิวกระจายตัวอยูในอากาศ และตกลงสู

พ้ืน ซึ่งเวลาในการตกจะชาหรือเร็วขึ้นอยูกับน้ําหนักของอนุภาคฝุน แหลงกําเนิดของฝุนจะแสดงถึง

คุณสมบัติความเปนพิษของฝุนดวย เชน แอสเบสตอส ตะกั่ว ไฮโดรคารบอน กัมมันตรังสี 

2.1.4.1 ประเภทของฝุนละออง 

  มีการจําแนกประเภทของฝุนตามขนาดของอนุภาคฝุน ไว 3 ประเภท 

  (1) อนุภาคฝุนทั้งหมด (Total Suspended Particulate: TSP) คือ อนุภาคฝุนท่ีมี

ขนาดเล็กกวา 100 ไมครอนทั้งหมด (ซึ่ง 1 ไมครอนเทากับ 0.000001 เมตร) 

  (2) อนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 10 ไมครอน (PM10) คือ อนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 

10ไมครอนทั้งหมด 

  (3) อนุภาคท่ีมีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน (PM2.5) คือ อนุภาคฝุนขนาดเล็กกวา 2.5 

ไมครอนทั้งหมด มีขนาดเล็กมากดังภาพการเปรียบเทียบ ซึ่งเปนการเปรียบเทียบขนาดอนุภาคฝุนที่มี

ขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน กับเสนผมมนุษยที่มีขนาดโดยทั่วไปประมาณ 50 ไมครอน 
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รูปท่ี 2.1 แสดงการเปรียบเทียบขนาดของฝุนละอองขนาดเล็กที่มีผลกระทบตอสุขภาพกับ                      

อนุภาคทรายและเสนผม 

(ที่มา :www.botcleanerpro.com/article/12/6-อันตรายจากฝุนในบาน-ที่ไมควรมองขาม) 

 

2.1.4.2 แหลงกําเนิดของฝุนละออง 

   แหลงที่มาของฝุนละอองในบรรยากาศ โดยทั่วไปจะแบงเปน 2 ประเภท คือ 

(1) ฝุนละอองที่เกิดจากกิจกรรมท่ีมนุษย (Natural Particle) 

เกิดจากกระแสลมที่พัดผานตามธรรมชาติ ทําใหเกิดฝุน เชน ดิน ทราย ละอองน้ํา 

เขมา ควันจากไฟปา ฝุนเกลือจากทะเล 

(2) ฝุนละอองที่เกิดจากกิจกรรมท่ีมนุษย (Man-made Particle) 

1)  การคมนาคมขนสง ไดแก รถบรรทุกหิน ดิน ทราย ซีเมนตหรือวัตถุที่ทําใหเกิด

ฝุนหรือดินโคลนที่ติดอยูที่ลอรถ ขณะแลนจะมีฝุนตกอยูบนถนน แลวกระจายตัวอยูในอากาศไอเสียจาก

รถยนต เครื่องยนตดีเซลปลอยเขมา ฝุน ควันดํา ออกมาถนนท่ีสกปรก มีดินทรายตกคางอยูมาก หรือมี

กองวัสดุขางถนนเมื่อรถแลนจะทําใหเกิดฝุนปลิวอยูในอากาศการกอสรางถนนใหม หรือการปรับปรุงผิว

จราจร ทําใหเกิดฝุนมากฝุนที่เกิดจากยางรถยนต และผาเบรก 

2)  การกอสราง ไดแก การกอสรางหลายชนิด มักมีการเปดหนาดินกอนการ

กอสรางซึ่งทําใหเกิดฝุนไดงาย เชน อาคาร สิ่งกอสราง การปรับปรุงสาธารณูปโภคการกอสรางอาคารสูง 

ทําใหฝุนปูนซีเมนตถูกลมพัดออกมาจากอาคารการรื้อถอน ทําลาย อาคารหรือสิ่งกอสราง 
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3)  โรงงานอุตสาหกรรม ไดแก การเผาไหมเชื้อเพลิง เชน น้ํามันเตา ถานหิน ฟน 

แกลบ เพื่อนําพลังงานไปใชในการผลิตกระบวนการผลิตที่มีฝุนออกมา เชน การปนฝาย การเจียรโลหะ 

การเคลื่อนยายวัตถุดิบ 

4)  ฝุนจากการประกอบกิจกรรมอ่ืนๆ อาทิเชน การทําความสะอาด การทําอาหาร

การทาสีเปนตน 

2.1.4.3 ผลกระทบของฝุนละออง 

 (1) สภาพบรรยากาศทั่วไป 

ฝุนละอองจะลดความสามารถในการมองเห็น ทําใหทัศนวิสัยไมดี เนื่องจากฝุน

ละอองในบรรยากาศเปนอนุภาคของแข็งที่ดูดซับและหักเหแสงได ทั้งนี้ขึ้นอยูกับขนาดและความหนาแนน

และองคประกอบของฝุนละออง 

(2) วัตถุและสิ่งกอสราง 

ฝุนละอองที่ตกลงมา นอกจากจะทําใหเกิดความสกปรกแกบานเรือน อาคาร 

สิ่งกอสรางแลว ยังทําใหเกิดการทําลายและกัดกรอนผิวหนาของโลหะ หินออน หรือวัตถุอื่นๆ เชน รั้ว 

เหล็ก หลังคาสังกะสี รูปปน  

(3) สุขภาพอนามัยของมนุษย 

เปนมลพิษในอากาศที่เปนปญหาหลักในกรุงเทพมหานคร และชุมชนขนาดใหญ 

จากกากวิจัยพบวาฝุนละอองที่กอใหเกิดปญหาตอสุขภาพ เปนฝุนละอองขนาดเล็ก ที่มีขนาดไมเกิน 10 

ไมครอน โดยฝุนละอองขนาดเล็กนี้ สามารถเขาไปในระบบทางเดินหายใจผานโพรงจมูกเขาไปถึงถุงลมใน

ปอด ทําใหเกิดการอักเสบ และการระคายเคืองเรื้อรัง และฝุนละอองจะมีพิษมากขึ้น หากฝุนละอองนั้น

เกิดจากการรวมตัวของกาซบางชนิด เชน ซัลเฟอรไดออกไซดของไนโตรเจนเขาไปในอนุภาคของฝุน โดย

กอใหเกิดการแพ และระคายเคืองผิวหนัง ทางเดินหายใจและดวงตาได 

                            1)  ผลกระทบตอปอดและระบบทางเดินหายใจโดยตรง เกิดจากการบาดเจ็บหรือ

อักเสบเพ่ิมความไวตอการติดเชื้อของระบบทางเดินหายใจ เพ่ิมปฏิกิริยาตอบสนองของระบบทางเดิน

หายใจและอาการหอบหืด 
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2) ผลกระทบตอระบบอื่นเนื่องจากปอดและระบบทางเดินหายใจ ผลกระทบตอหัวใจเนื่องจากสมรรถภาพ

การแลกเปลี่ยนออกซิเจนลดลง ทําใหรางกายตองเพ่ิมอัตราการหายใจ สงผลตอการแข็งตัวของเลือด ซึ่ง

เพ่ิมความเสี่ยงของอาการหัวใจวายผลตอปริมาณเซลลในเลือด 

3) ผลกระทบตอหัวใจและระบบไหลเวียนโลหิต ฝุนเขาไปในระบบไหลเวียนโลหิต สงผลตอระบบประสาท

อัตโนมัติที่ควบคุมการทํางานของหัวใจและระบบไหลเวียนโลหิต 

4) กลุมอาการระบบทางเดินหายใจ กลุมอาการระบบทางเดินหายใจสวนบน        (Upper Respiratory 

Symptoms: URS) ไดแก อาการคัดจมูก น้ํามูกไหล เจ็บคอกลุมอาการระบบทางเดินหายใจสวนลาง 

(Lower Respiratory Symptoms: LRS) ไดแก อาการไอ มีเสมหะ หายใจมีเสียงวี้ด หายใจไมสะดวก 

หายใจไมอ่ิม แนนหนาอก  

5) ผลกระทบระยะสั้น เพ่ิมอัตราการเขารักษาตัวในโรงพยาบาล ดวยโรคระบบ ทางเดินหายใจ และโรค

ระบบหัวใจรวมทั้งหลอดเลือด เพ่ิมอัตราตายรายวัน 

6) ผลกระทบระยะยาว เพ่ิมอัตราการตายจากทุกสาเหตุ เพ่ิมอัตราการตายดวย โรคหัวใจและปอด เพ่ิม

อัตราการตายดวยโรคมะเร็งปอด 

 

 

รูปท่ี 2.2 แสดงขนาดฝุนท่ีเขาไปในรางกายของมนุษย 

(ที่มา :http://es-cmu.blogspot.com/2012/07/blog-post_2827.html) 
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2.1.5 การตรวจวัดและเครื่องมือตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศ 

การตรวจวัดความเขมขนของสารมลพิษทางอากาศเปนงานที่ตองการความถูกตองและ

ละเอียดทั้งนี้วิธีการที่ใชกันอยูในประเทศไทย อางอิงมาจากวิธีที่ไดรับการรับรองโดยองคกรพิทักษ

สิ่งแวดลอมของประเทศสหรัฐอเมริกา (United States Environmental Protection Agency: US.PEA) 

การตรวจวัดสามารถจําแนกไดตามลักษณะของวัตถุประสงค ลักษณะของสารมลพิษ และสภาวะ

สิ่งแวดลอมที่ทําการตรวจวัด เชน อุณหภูมิ ความดัน ความชื้น เปนตน ซึ่งจะทําใหเทคนิคในการตรวจวัด

นั้นแตกตางกันออกไป การตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศประกอบดวยการตรวจภายในและภายนอก

อาคาร การตรวจวัดแหลงกําเนิด การตรวจวัดในสารประกอบการ การตรวจวัดเพ่ือดูผลกระทบเฉพาะ

บุคคล และการตรวจวัดเพ่ือวัตถุประสงคอื่นๆ 

การตรวจวัดความเขมขนของสารมลพิษทางอากาศแบงออกเปน 2 รูปแบบ คือแบบที่ใช

อางอิง (Reference) และแบบเทียบเทา (Equivalent) และยังแบงออกเปน 2 กลุม คือวิธีวิเคราะหดวย

เครื่องมือหรือโดยสารเคมีหรือในหองปฏิบัติการ (Manual) และแบบใชเครื่องมืออัตโนมัติ (Automated) 

ซึ่งโดยเฉพาะวิธีการวิเคราะหอยางตอเนื่องอัตโนมัติจะใชเครื่องมือที่มีหลักการตามที่กําหนดไว และ

นํามาใชกันมากในปจจุบัน เพราะใหผลการตรวจที่ถูกตองและรวดเร็ว 

2.1.5.1 วัตถุประสงคในการตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศในบรรยากาศ 

 (1) เพื่อทราบถึงระดับความเขมขนของสารมลพิษทางอากาศในบรรยากาศ 

  (2) เพ่ือแสดงถึงระดับความเขมขนของสารมลพิษทางอากาศในพ้ืนที่นั้น 

  (3) เพ่ือแสดงถึงผลกระทบจากแหลงกําเนิดใกลเคยีงผลกระทบตอสุขภาพของคนและ

ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 

2.1.5.2 การเลือกตําแหนงการตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศ 

 (1) วัตถุประสงคของการตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศ 

(2) ชนิดของสารมลพิษทางอากาศและลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาของพ้ืนที่ที่ทําการ

ตรวจวัด 
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(3) ลักษณะโดยรอบของพ้ืนท่ี เชน การบังคบัของสิ่งปลูกสราง  

2.1.6 การตรวจวัดอนุภาคฝุนละออง 

การตรวจวัดอนุภาคฝุนในบรรยากาศทั้งอนุภาคฝุนท่ีมีขนาดเล็กและขนาดใหญ มีหลักใน

การตรวจวัดเหมือนกัน คือ การใชวิธีกราวิเมตริก (Gravimetric) เปนการดูดตัวอยางผานปมและกระดาษ

กรอง จากนั้นหาปริมาณอนุภาคฝุน โดยการชั่งน้ําหนัก การตรวจวัดอนุภาคฝุนในบรรยากาศ สรุปไดดงัน้ี 

2.1.6.1 การตรวจวัดอนุภาคฝุนโดยใชไซโคลน (Cyclones) 

เปนอุปกรณควบคุมมลพิษอากาศท่ีใชกลไกหลักในการแยกอนุภาค คอื แรงเหวี่ยงหรือ

แรงหนีศูนยกลาง ซึ่งเกิดจากการทําใหกระแสกาซหรืออากาศเกิดการหมุนวนขึ้นภายในตัวไซโคลน สงผล

ใหอนุภาคถูกเหวี่ยงและกระทบกับผนังของไซโคลน จากนั้นอนุภาคจะตกลงเบื้องลางดวยแรงโนมถวงของ

โลก ซึ่งจะประกอบดวยชิ้นสวนรูปทรงกระบอก (Cylinder) และมีปลายรูปกรวย (Cone) อากาศจะไหล

หรือเคลื่อนที่เขาสูไซโคลนที่ชองอากาศเขาท่ีสวนบนโดยไหลเขาตามแนวสัมผัส เมื่ออากาศไหลผานเขามา

ในไซโคลนจะเกิดกระแสวน ไหลวนจากบนลงลางของตัวไซโคลนโดยกระแสวนนี้ เมื่อเคลื่อนที่ลงไปจน

เกือบถึงปลายโคลนแลวจะเกิดกระแสวนกลับเคลื่อนที่จากดานลางข้ึนดานบน โดยมีขนาดของกระแสวน

เล็กกวา Main Vortex และหมุนวนอยูดานในของ Main Vortex เมื่อ Core Vortex เคลื่อนที่ถึงดานบน

ของตัวไซโคลนจะไหลออกจากไซโคลนที่ทางออก สงผลใหอนุภาคถูกเหวี่ยงไปกระทบกับผนังและตกลงสู

เบื้องลาง สวนอากาศที่สะอาดจะหมุนข้ึนผานทอออกที่อยูดานบนของไซโคลน  

 

รูปท่ี 2.3 อุปกรณเก็บฝุนแบบไซโคลน 

(ที่มา: http://www.rmutphysics.com/charud/oldnews/182/cyclone.pdf) 
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 2.1.6.2 การตรวจวัดโดยใชอุปกรณเก็บตัวอยางปริมาตรสูง 

อนุภาคฝุนหรืออนุภาคสารแขวนลอยทั้งหมดและอนุภาคฝุนท่ีมีขนาดเล็กกวา 10 

ไมครอน มีวิธีการอางอิงเปนวิธีวิเคราะหในหองปฏิบัติการ โดยใชอุปกรณเก็บตัวอยางปริมาตรสูง (High-

Volume) สําหรับการวัดฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 100 ไมครอน (PM10) อุปกรณเก็บตัวอยางปริมาตรสูงมี

องคประกอบสําคัญ คือ ตัวสูบอากาศ กระดาษกรอง และอุปกรณบันทึกอัตราการไหล ในการเก็บตัวอยาง

อนุภาคฝุนทั้งหมด อากาศจะถูกดูดผานกระดาษกรองในอัตราการไหล 40-60 ลูกบาตรฟุตตอวินาที ทําให

อนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 0.3-100 ไมครอนถูกดักไวท่ีกระดาษกรองชนิดใยแกว (Glass Fiber) หรือ

กระดาษหรองชนิดเยื่อ (Member Filter) ความเขมขนของอนุภาคฝุนในบรรยากาศคํานวณไดจากน้ําหนัก

อนุภาคฝุนบนกระดาษกรองที่ชั่งไดกับปริมาตรของอากาศที่ผานกระดาษกรองดังกลาว การเก็บตัวอยาง

ตามวิธีมาตรบานตัวอยางตอเนื่องตลอดเวลา 24 ชั่วโมง 

 

รูปท่ี 2.4 อุปกรณเก็บฝุนแบบ High-Volume 

(ที่มา : Wight, 1994, p. 112) 
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รูปท่ี 2.5 อุปกรณตรวจวัดอนุภาคที่มีขนาดเล็กกวา 10 ไมครอน 

(ที่มา : Wight, 1994, p. 113) 

 

อุปกรณที่ใชตรวจวัดอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 10 ไมครอน มีพ้ืนฐานการทํางาน

เหมือนกับอุปกรณ เก็บตัวอยางปริมาตรสูง แตจะมีขั้นตอนการกําจัดอนุภาคที่มีขนาดใหญกวา 10 

ไมครอน ออกกอนที่อากาศจะถูกดึงผานกระดาษกรอง การออกแบบไดอาศัยหลักการของการชนและการ

ตกสูพ้ืนอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 10 ไมครอนเทานั้นที่จะเคลื่อนที่ตามกระแสกอากาศและตกอยูบน

กระดาษกรอง การตรวจสอบวัดอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 10 ไมครอน ใชกระดาษกรองชนิดควอตซ 

 2.1.6.3 การตรวจวัดอนุภาคฝุนท่ีมีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน 

คณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติไดกําหนดมาตรฐานคาฝุนละอองมีขนาดไมเกิน 2.5 

ไมครอน ในบรรยากาศโดยทั่วไป คาเฉลี่ยในเวลา 24 ชั่วโมง จะตองไมเกิน 0.05 มิลลิกรัมตอลูกบาศก

เมตร และคามัชฌิมเลขคณิต (Arithmetric Mean) ในเวลา 1 ป จะตองไมเกิน 0.0125 มิลลิกรัมตอ

ลูกบาศกเมตร 

วิธีการตรวจวัด (PM2.5) ในบรรยากาศ สามารถวัดดวยวิธีกราวิเมตริก (Gravimetric 

Method) เปนวิธีการมาตรฐานของ US.EPA. ซึ่งมีขอกําหนดตามที่ระบุใน 40 CFR part 50, Appendix 

L;40 CFR part 53, Subpart E; และ 40 CFR part 58, Appendix A โดยมีหลักการตรวจวัด (Principle) 

ดังนี้ 
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(1) เครื่องเก็บตัวอยางอากาศ (Air Sample) จะดูดอากาศในบรรยากาศดวยอัตราการ

ไหลคงที่ เขาสูชองอากาศ (Inlet) ที่มีลักษณะพิเศษ และผานตัวคัดแยกขนาดของฝุนละอองที่ลักษณะเปน

แผนตกกระทบ (Impactor) โดยฝุนละอองท่ีมีขนาดไมเกิน 2.5 ไมครอน (PM25) จะถูกคัดแยกออกมา 

เพ่ือรวบรวมไวบนกระดาษกรองประเภท Polytetrafluoroethylene (PTFE) ตลอดชวงเวลาการเก็บ

ตัวอยาง 

(2) ชั่งน้ําหนักกระดาษกรองแตละแผนทั้งกอนและหลังการเก็บตัวอยาง เพ่ือหา

น้ําหนักสุทธิของ (PM25) ที่ไดสําหรับปริมาตรอากาศท้ังหมดคํานวณดวยเครื่องตรวจวัด ไดจากอัตราการ

ไหลของอากาศท่ีวัดได ณ อุณหภูมิและความดันบรรยากาศจริง และระยะเวลาในการเก็บตัวอยาง ความ

เขมขนของ (PM25) ในบรรยากาศ คํานวณจากน้ําหนักของ (PM25) ทั้งหมด หารดวยปริมาตรอากาศ 

ความเขมขนที่ไดมีหนวยเปนไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 

 

รูปท่ี 2.6 เครื่องเก็บตัวอยางอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน 

(ทีม่า: US.EPA, 1999,p. 4-15) 
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รูปท่ี 2.7 หัวเก็บตัวอยางอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน 

(ที่มา : Hi-Q Environmental Products, 2011) 

  

2.1.6.4 วิธีการวัดระบบดดูกลืนรังสีบีตา (Beta Ray Absorption) 

เปนการตรวจวัดอนุภาคฝุนอยางตอเนื่อง โดยเมื่อดูดอากาศเขามาในระบบ อนุภาคฝุน

จะตกลงมากระทบกระดาษกรอง ในขณะที่รังสีบีตาฉายผานกระดาษกรองอยางตอเนื่อง การวิเคราะห

ปริมาณอนุภาคฝุนไดจากความสัมพันธของปริมาณรังสีที่ฉายและรังสีที่ผานกระดาษกรองออกมา เม่ือ

อนุภาคฝุนเกาะอยูและนําไปเทียบหาความเขมขนของอนุภาคฝุนที่ตรวจ หากปริมาณแตกตางกันมาก

แสดงวามีปริมาณอนุภาคฝุนมากเชนกัน 
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รูปท่ี 2.8 เครื่องตรวจวัดอนุภาคฝุนดวยระบบดูดกลืนรังสีบีตา 

(ที่มา: H.Garry, S. Dieter 2008, p. 19) 

2.1.6.5 วิธีการตรวจวัดอนุภาคฝุนดวยอุปกรณเก็บตัวอยางแบบไดโคโตมัส 

การตรวจวัดอนุภาคฝุนดวยอุปกรณเก็บตัวอยางฝุนแบบไดโคโตมัส (Dichotomous 

Sampler) เปนการตรวจวัดอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน และอนุภาคฝุนที่มีขนาดระหวาง  

2.5-20 ไมครอน โดยใชเครื่องมือเดียวกัน 

 

รูปท่ี 2.9 การเก็บอนุภาคฝุนดวยระบบไดโคโตมัส 

(ทีม่า:Wight, 1994, p. 117) 



18 

 

 2.1.6.6 เครื่องเก็บตัวอยางอนุภาคฝุนแยกขนาด 

ถูกนํามาใชในการศึกษาเพ่ือหาปริมาณของอนุภาคฝุนขนาดตางๆ (Particle Size 

Distribution) การทํางานของเครื่องมืออาศัยหลักการชน สามารถเก็บตัวอยางอนุภาคไดมากถึง 8 ขนาด 

 

รูปท่ี 2.10 เครื่องเก็บอนุภาคฝุนแยกขนาด 

(ที่มา: Envco Environmental Equipment, 2011) 

  

2.1.6.7 เครื่องเก็บอนุภาคฝุนพนจับแบบเวนจูรี 

เปนอุปกรณควบคุมมลพิษอากาศชนิดอนุภาคซึ่งใชของเหลวในการดักจับอนุภาคได

อยางมีประสิทธิภาพ โดยมีหลักการทํางานที่สําคัญคือ การทําใหอากาศเสียไหลผานของเหลว ซึ่งการไหล

ผานของเหลวนี้สามารถทําไดหลายวิธี คือ อาจฉีดพนของเหลวใหเปนละอองฝอยสูกระแสอากาศหรือให

กระแสอากาศไหลผานแผนฟลมของเหลว เมื่ออนุภาคที่อยูในกระแสอากาศเคลื่อนที่เขาใกลละอองหรือ

หยดน้ําจะสัมผัสกับหยดน้ําเกิดกลไกในการดักจับอนุภาคที่สําคัญ 3 กลไก คือ การกระทบเนื่องจากความ

เฉื่อย การสกัดก้ันโดยตรง และการแพร (กลไกที่สําคัญท่ีสุด คือ กลไกกระทบเนื่องจากความเฉื่อย) ทําให

อนุภาคถูกดักจับโดยน้ํา หลังจากนั้นของเหลวหรือน้ําจะตองถูกทําใหแยกออกจากกระแสของอากาศ โดย

น้ําที่แยกไดตองนําไปบําบัดกอนนํากลับมาใชใหมหรือระบายทิ้งตอไป 
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รูปท่ี 2.11 เครื่องเก็บอนุภาคฝุนพนจับแบบเวนจูร ี

(ที่มา: Beacher&jahnke, 1981, p. 9-32) 

 

2.1.6.8 เครื่องเก็บอนุภาคฝุนดวยไฟฟาสถิต (Electrostatic Precipitators; ESP) 

ใชแรงไฟฟาในการแยกอนุภาคออกจากการกระแสของอากาศไดอยางมีประสิทธิภาพ

สูงโครงสรางรูปแบบซึ่งโดยทั่วไปใน ESP จะมีขั้วไฟฟา (Electrode) อยู 2 ชนิด คือ 1) ขั้วปลอยประจุ 

(Discharge or Corona Electrode) ซึ่งทําวัสดุที่มีหนาตัดเล็กๆ เชน เสนลวด (Wire) หรือเปนแผนบางๆ 

(Flat Plate) เปนตน ซึ่งโดยปกติข้ัวปลอยประจุนี้จะเปนข้ัวลบ และ 2) ข้ัวเก็บ (Collection Electrode) 

ซึ่งปกติจะตอสายดินและออกแบบข้ัวเก็บใหมีพ้ืนที่ผิวกวางในรูปของแผน (Plate) หรือทอ (Tube) สําหรับ

หลักการทํางานของ ESP คือ การปลอยใหอากาศไหลผานขัว้ไฟฟาเขาไปในสนามไฟฟาสถิต ทําใหอนุภาค

เคลื่อนที่เขาหาและถูกเก็บกักที่พ้ืนผิวของข้ัวเก็บที่มีศักยไฟฟาตรงกันขามกับประจุของอนุภาค จะเห็นได

วากลไกท่ีสําคัญใชในการเก็บกักอนุภาคของ ESP คือ กลไกการดึงดูดโดยแรงไฟฟาสถิต มีประสิทธิภาพใน

การเก็บอนุภาคฝุนที่มขีนาดเล็กกวา 1 ไมครอนไดถึงรอยละ 99.5 
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รูปท่ี 2.12 เครื่องเก็บอนุภาคฝุนดวยไฟฟาสถิต 

(ที่มา: Mucock, McKenna&Theodonre, 1995, p. 28) 

  

2.1.7 กฎหมายที่เกี่ยวของกับการควบคุมมลพิษทางอากาศและมาตรฐานคุณภาพอากาศ 

การจัดการเพ่ือลดปญหาดานมลพิษทางอากาศสามารถทําไดหลายวิธี ทั้งการติดตั้งระบบ

บําบัด ควบคุม หรือดักเก็บสารมลพิษทางอากาศกอนปลอยสูชั้นบรรยากาศ การใชมาตรฐานหรือ

มาตรการทางกฎหมาย สําหรับประเทศไทยใชกฎหมายท่ีบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอม 

พ.ศ. 2535 เปนหลัก และไดมีการปรับปรุงใหเหมาะกับยุคสมัย ท้ังกฎหมายที่เกี่ยวของกับการระบายสาร

มลพิษทางอากาศจากแหลงกําเนิดตางๆ 

2.1.7.1 มาตรฐานการปลอยสารมลพิษทางอากาศ 

กรมการควบคุมมลพิษไดออกประกาศ ณ วันที่ 24 มกราคม พ.ศ. 2546 เก่ียวกับ

เครื่องวัดหาคาเฉลี่ยของกาซหรืออนุภาคฝุน ซึ่งทํางานโดยระบบอื่นท่ีกรมควบคุมมลพิษ สามารถนําไปใช

ตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศได เชนเดียวกับวิธีการมาตรฐาน สรุปไดดังนี ้
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(1) เครื่องวัดหาคาเฉลี่ยของกาซโอโซนเวลา 1 ชั่วโมง ระบบอัลตราไวโอเลตแอบ-ซอป

ชัน โฟโตเมตรี (Ultraviolet Absorption Photometry) ที่ใชหลักการใหแสดงทําปฏิกิริยากับกาซโอโซน

และวัดการดูดกลืนคลื่นแสงท่ีมีความยาวคลื่น 254 นาโนเมตร 

(2) เครื่องวัดหาคาเฉลี่ยของกาซซัลเฟอรไดออกไซดในเวลา 1 ชั่วโมง ระบบพาราโร-

ซานิลีน ที่หลักการดูดอากาศผานสารละลายโพแทสเซียมเททระคลอโรเมอคิวเรตเพื่อใหเกิดเปนสารได

คลอโรซัลโฟโตเมอคิวเรต คอมเพล็กซ ซึ่งเมื่อทําปฏิกิริยากับสารพาราซานิลีน เอทิล ซัลโฟนิก แอซิต 

จากนั้นนําสารท่ีไดมากตรวจวัดคาความสามารถในการดูดกลืนคลื่นแสงที่มีความยาวคลื่น 548 นาโนเมตร 

(3) เครื่องวัดหาคาเฉลี่ยนของกาซซัลเฟอรไดออกไซดในเวลา 24 ชั่วโมง หรือในเวลา 

1 ป ระบบ  อัลตราไวโอเลต ฟลูออเรสเซนซ ที่ใชหลักการใหแสงอัลตราไวโอเลตทําปฏิกิริยากับกาซ

ซัลเฟอรไดออกไซดและวัดการดูดกลืนคลื่นแสงที่มีความยาวคลื่นระหวาง 190 ถึง 230 นาโนเมตร 

(4) การหาคาเฉลี่ยของอนุภาคฝุนขนาดไมเกิน 10 ไมครอน ในเวลา 24 ชั่วโมงหรือใน

เวลา 1 ป โดยใชเครื่องวัดในระบบใดระบบหนึ่งดังนี ้

1) เครื่องวัดระบบบีตาเรย ที่ใชหลักการฉายรังสีบีตาไปยังแผนอนุภาคฝุนแบบ

แผนกรองซึ่งดูดผานหัวคัดขนาดสําหรับอนุภาคฝุนขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และวัดความสามารถในการ

ดูดซับรังสีบีตาเพ่ือนํามาแปลงเปนคาเฉลี่ยของอนุภาคฝุนในบรรยากาศ 

2) เครื่องวัดระบบเทปเปอเอลิเมนตออสซิเลติงไมโครบาลานซ ที่ใชหลักการดูด

อากาศผานหัวคัดขนาดสําหรับอนุภาคฝุนไมเกิน 10 ไมครอน เพ่ือใหอนุภาคฝุนตกสะสมบนแผนกรอง

ในขณะสั่นสะเทือนและแปลงคาความสั่นสะเทือนและแปลงคาความสั่นสะเทือนที่เกิดขึ้นเปนคาเฉลี่ยของ

อนุภาคฝุนในบรรยากาศ 

3) เครื่องวัดระบบไตโคโตมัส ที่ใชหลักการดูดอากาศผานหัวคัดขนาดสําหรับ

อนุภาคฝุนไมเกิน 10 ไมครอน ใหตกกระทบกับอุปกรณคัดแยกอนุภาคฝุน (Virtual Impactor) เพ่ือแยก

อนุภาคฝุนออกเปน 2 ขนาด คือ ขนาดไมเกิน 2.5 ไมครอน และขนาดตั้งแต 10 ไมครอน แลวนําแผน

กรองทั้งสองมาชั่งน้ําหนักรวมของอนุภาคฝุนทั้งหมด 
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(5) การหาคาอนุภาคฝุนท่ีมีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน ในบรรยากาศโดยทั่วไปใชวิธี

มาตรฐาน Federal Reference Method (FRM) ตาที่องคการพิทักษสิ่ งแวดลอมแหลงประเทศ

สหรัฐอเมริกา (US.EPA) กําหนดหรือวิธีอ่ืนที่กรมควบคุมมลพิษประกาศในราชกิจจานุเบกษา 

ตารางที่ 2.1 มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศท่ัวไปของประเทศไทย กรมควบคุมมลพิษ (ท่ีสภาวะ 

มาตรฐาน 25 องศาเซลเซียส และความดัน 1 บรรยากาศ) 

สารมลพิษ คามาตรฐาน (มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร) วิธีการตรวจวัด 

1 ชม. 8 ชม. 24 ชม. 1 เดือน 1 ป 

คารบอนมอนอกไซด 34.2 10.26 - - - นอนดิสเพอรซิฟ อิน

ฟาเรด ดีเทกชัน 

ไนโตรเจนไดออกไซด 0.32 - - - - เคมีลูมิเนสเซนซ 

ซัลเฟอรไดออกไซด 0.30 - 0.30 - 0.10 พาราโรซานิลีน 

อนุภาคฝุน (TSP) - - 0.33 1.5 0.10  

กราวิเมตริก ไฮ-โวลุม อนุภาคฝุน (PM-10) - - 0.12 - 0.05 

อนุภาคฝุน (PM-25) - - 0.05 - 0.025 

โอโซน 0.20 - - - - เคมีลูมิเนสเซนซ 

ตะกั่ว - - 0.01 0.0015 - อะตอมมิก แอบซอปชัน 

 สเปกทีมิเตอร 

(ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ 2550) 

การควบคุมมลพิษไดกําหนดคาเฝาระวังสําหรับสารอินทรียระเหยงายในบรรยากาศโดยทั่วไปใน

เวลา 24 ชั่วโมง คณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติไดออกประกาศ เรื่องกําหนดคามาตรฐานสารอินทรีย 

ระเหยงายในบรรยากาศโดยทั่วไปในเวลา 1 ป ดังตาราง 
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ตารางที่ 2.2 กําหนดคาเฝาระวังสําหรับสารอินทรียระเหยงายในบรรยากาศโดยทั่วไปในเวลา 24 ชั่วโมง 

สารอินทรียระเหยงาย คาเฝาระวัง(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

1. อะซิทัลดีไฮด (Acetaldehyde) ตองไมเกิน 860 

2.อะครอลีน (Acrolein) ตองไมเกิน 0.55 

3. อะคลิโลไนไตร (Acrylonitrile) ตองไมเกิน 10 

4. เบนซีน (Benzene) ตองไมเกิน 7.6 

5. เบนซิลคลอไรด (Benzyl Chloride) ตองไมเกิน 12 

6. 1,3-บิวทาไดอีน (1,3-Butadiene) ตองไมเกิน 5.3 

7. โบรโมมีเทน (Bromomethane) ตองไมเกิน 190 

8. คารบอนเททระคลอไรด (Carbon Tetrachloride) ตองไมเกิน 150 

9. คลอโรฟอรม (Chloroform) ตองไมเกิน 57 

10. 1,2-ไดโบรโมอีเทน (1,2-Dibromoethane) ตองไมเกิน 370 

11. 1,4-ไดคลอโรเบนซนี (1,4-Dichlorobenzene) ตองไมเกิน 1,100 

12. 1,2-ไดคลอโรอีเทน (1,2-Dichloroethane) ตองไมเกิน 48 

13. ไดคลอโรมีเทน (Dichloromethane) ตองไมเกิน 210 

14. 1,2-ไดคลอโรโพรเพน (1,2-Dichloropoepane) ตองไมเกิน 82 

15. 1,4-ไดออกเซน (1,4-Dioxane) ตองไมเกิน 860 

16. เททระคลอโรเอทิลีน (Tetrachloroethylene) ตองไมเกิน 400 

17. ไทรคลอโรอีเทน (Teichloroethane) ตองไมเกิน 130 

18. ไวนิลคลอไรด (Vinyl Chloride) ตองไมเกิน 20 

(ที่มา: ประกาศกรมควบคุมมลพิษ เรื่องกําหนดคาเฝาระวังสําหรับสารอินทรียระเหยงายในบรรยากาศโดย

ทั่วไปในเวลา 24 ชั่วโมง ประกาศในราชกิจนุเบกษา เลม 26 ตอนพิเศษ13 ง วันที่ 27 มกราคม 2550) 
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2.1.7.2 มาตรฐานการปลอยสารมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ 

กรมควบคุมมลพิษ (2548) ไดกําหนดคามาตรฐานการปลอยมลพิษทางอากาศจาก

ยานพาหนะทางบก ซึ่งสรุปไดดังนี ้

(1) คามาตรฐานการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอนสําหรับ

รถยนตเบนซิน กระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและสิ่งแวดลอมไดกําหนดมาตรฐานคากาซ

คารบอนมอนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอนจากทอไอเสียของรถยนตที่ใชเครื่องยนตแกสโซลีน ลงวันท่ี 

23 มิถุนายน พ.ศ. 2540 สําหรับรถจอดอยูกับท่ีหรือเมื่อรถแลนอยูบนทางเดินรถ ปริมาณกาซ

คารบอนมอนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอนในไอเสียขณะเครื่องยนตเดินเบา ทําการตรวจวัดดวย

เครื่องมือระบบนอนดิสเพอรซิฟอินฟาเรด (NDIR) โดยมีคามาตรฐานดังนี้ 

1) คามาตรฐานไอเสียจากทอไอเสียรถยนตที่จดทะเบียนกอนวันที่ 1 พฤศจิกายน 

2536 จะตองมีคากาซคารบอนมอนอกไซดไมเกินรอยละ 4.5 และคากาซไฮโดรคารบอนไมเกิน 600 สวน

ในลานสวน 

2) คามาตรฐานไอเสียจากทอไอเสียรถยนตที่จดทะเบียนตั้งแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 

2536 จะตองมีคากาซคารบอนมอนอกไซดไมเกินรอยละ 1.5 และคากาซไฮโดรคารบอนไมเกิน 200 สวน

ในลานสวน 

(2) คามาตรฐานสําหรับมลพิษทางอากาศจากจักรยานยนต กระทรวงวิทยาศาสตร 

เทคโนโลยีสิ่งแวดลอม (กรมควบคุมมลพิษ, 2548) ไดกําหนดมาตรฐานคากาซคารบอนมอนอกไซดและ

กาซไฮโดรคารบอนจากรถจักรยานยนต ดังนี ้

1) ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดในไอเสียของรถจักรยานยนต ตองไมเกินรอย

ละ 4.5 โดยปริมาตร ทําการตรวจวัดขณะเครื่องยนตเดินเบาดวยเครื่องมือระบบนอนดิสเพอรซิฟอินฟาเรด 

(NDIR) 

2) ปริมาณกาซไฮโดรคารบอนในไอเสียของรถจักรยานยนต ตองไมเกิน 10,000 

สวนในลานสวน ทําการตรวจสอบวัดขณะเครื่องยนตเดินเบา ดวยเครื่องมือระบบนอนดิสเพอรซิฟอิน

ฟาเรด (NDIR) 
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(3) คามาตรฐานควันดําจากเครื่องยนตดีเซล กระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและ

สิ่งแวดลอม (กรมควบคุมมลพิษ, 2548) ไดกําหนดมาตรฐานและวิธีการตรวจวัดคาควันดําจากทอไอเสีย

ของรถยนตที่ใชเครื่องยนตดีเซล ลงวันที่ 9 กันยายน 2541 ดังนี ้

1) เมื่อรถยนตจอดอยูกับที่หรือเมื่อรถยนตแลนอยูบนทางเดินรถ (การตรวจวัดขณะ

เครื่องยนตไมมีภาระ) ไดกําหนดมาตรฐานไวดังนี ้

2) คาควันกําสูงสุดไมเกินรอยละ 45 ที่ระยะความยาวของทางเดินแสงมาตรฐาน

เมื่อตรวจวัดดวยเครื่องมือวัดควันดําระบบวัดความทึบแสง 

3) คาควันดําสูงสุดไมเกินรอยละ 50 ที่ระยะความยาวของทางเดินแสงมาตรฐาน

เมือ่ตรวจวัดเครื่องมือวัดควันดําระบบกระดาษกรอง 

4) เมื่อรถยนตอยูในเครื่องทดสอบ (การตรวจวัดขณะเครื่องยนตมีภาระและอยูบน

เครื่องทดสอบ) ไดกําหนดมาตรฐานไดดังนี ้

5) คาควันดําสูงสุดไมเกินรอยละ 35 ที่ระยะความยาวของทางเดินแสงมาตรฐาน

เมื่อตรวจวัดดวยเครื่องมือวัดควันดําระบบทึบแสง 

6) คาควันดําสูงสุดไมเกินรอยละ 40 ที่ระยะความยาวของทางเดินแสงมาตรฐาน

เมื่อตรวจวัดดวยเครื่องมือวัดควันดําระบบทึบแสง 

หมายเหตุ ในกรณีที่รถยนตที่มีทอไอเสียมากกวา 1 ทอ ใหตรวจวัดควันดําจากทอ

ไอเสียที่มีควันดําออกมามากที่สุด 

(4) มาตรฐานควันขาวของรถจักรยานยนต กระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และ

สิ่ งแวดลอม (กรมควบคุมมลพิษ, 2548) ไดกําหนดมาตรฐานและวิธีการตรวจวัดควันขาวของ

รถจักรยานยนต (ลงวันที่ 15 กุมภาพันธ 2542) โดยคามาตรฐานควันขาวจากทอไอเสียรถยนต ตองไมเกิน

รอยละ 30 เมื่อตรวจวัดดวยเครื่องมือวัดควันขาวปญหามลพิศทางอากาศเปนปญหาท่ีเกิดข้ึนอัน

เนื่องมาจากการปลอยสารพิษสูบรรยากาศ สงผลกระทบตอสุขภาพของมนุษยและสิ่งแวดลอม วิธีการ

จัดการเพ่ือแกไขปญหามลพิษทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพมากที่สุด คอื การลดการปลอยสารมลพิษอากาศ
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ออกสูบรรยากาศ ซึ่งทําไดทั้งการติดตั้งระบบดักเก็บอนุภาคฝุนและกาซจากแหลงกําเนิดอุตสาหกรรม การ

เลือกใชอุปกรณดักเก็บสารมลพิษ 

2.2 การจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค การวิเคราะหคาสหสัมพันธ (Correlation 

Analysis) 

สหสัมพันธ (Correlation) เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรตั้งแต 2 ตัวขึ้นไป (หรือ

ขอมูล 2 ชุดข้ึนไป) ตัวอยางการศึกษาความสัมพันธ เชน หาคาสหสัมพันธระหวางเจตคติวิชาการจัดการ

มลพิษกับผลสัมฤทธิ์ทางการเรียน หาความสัมพันธระหวางขวัญและกําลังใจในการทํางานกับประสิทธิภาพ

ในการทํางาน เปนตน ในการพิจารณาความสัมพันธระหวางตัวแปรวามีมากนอยเพียงใดนั้น จะใชคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation Coefficient) ซึ่งวิธีการทางสถิติสําหรับการคํานวณหาคาสัมประ

สิทธิสหสัมพันธมีหลายชนิด  ซึ่งโดยวิธีการทางสถิติมีอยูหลายวิธี การใชสถิติตัวใดข้ึนอยูกับลักษณะของตัว

แปรหรือระดับของการวัดในตัวแปรนั้นๆ  ดังนั้น สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ จึงมีทั้งแบบที่เปนสถิติพารา

เมตริกและสถิตนิอนพาราเมตริก การเลือกใชเครื่องมือแบบใดนั้นขึ้นอยูกับเงื่อนไขหลายประการ   

ในการวัดความสัมพันธแตละแบบจะตองมีการทดสอบนัยสําคัญกอน จึงจะสรุปไดวาตัวแปรคูใด

มีความสัมพันธกันจริงหรือไม มากนอยเพียงใด สําหรับการแปลผลจะมองในแงของความเกี่ยวพัน ความ

สอดคลอง การแปรผันรวมกัน หรือไปดวยกัน แตไมไดหมายความวาตัวแปรหนึ่งเปนเหตุและอีกตัวแปร

เปนผล (หรือไมสามารถระบุไดวาตัวแปรไหนเปนตัวแปรตนหรือตัวแปรตาม) เชน ศึกษาความสัมพันธ

ระหวางสวนสูงกับน้ําหนัก เราไมสามารถบอกไดวาสวนสูงหรือน้ําหนักตัวใดเปนเหตุ และตัวใดเปนผล 

บอกไดเพียงวามีความสัมพันธกันหรือไม และมีขนาดของความสัมพันธกันมากนอยเพียงใด 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ โดยทั่วไปนิยมใชสัญลักษณ r แทนสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของกลุม

ตัวอยาง  (บางชนิดจะใชสัญลักษณ C, W หรืออื่นๆ)  และ ρแทนสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของประชากร  

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ท่ีใชวัดขนาดของความสัมพันธกันระหวางตัวแปร มี 2 ลักษณะ คือ  -1  r  

1  และ 0  r  1  

ในการบอกระดับหรือขนาดของความสัมพันธ จะใชตัวเลขของคาสัมประสิทธสหสัมพันธ หาก

คาสัมประสิทธสหสัมพันธมีคาเขาใกล -1 หรือ 1 แสดงถึงการมีความสัมพันธกันในระดับสูง  แตหากมีคา
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เขาใกล 0 แสดงถึงการมีความสัมพันธกันในระดับนอย หรือไมมีเลย  สําหรับการพิจารณาคาสัมประสิทธ

สหสัมพันธ โดยทั่วไปอาจใชเกณฑดังนี้ (Hinkle D. E. 1998, p.118) 

คา  r ระดับของความสัมพันธ 

0.90 - 1.00 มีความสัมพันธกันสูงมาก 

0.70 - 0.90 มีความสัมพันธกันในระดับสูง 

0.50 - 0.70 มีความสัมพันธกันในระดับปานกลาง 

0.30 - 0.50 มีความสัมพันธกันในระดับต่ํา 

0.00 - 0.30 มีความสัมพันธกันในระดับต่ํามาก 

เครื่องหมาย +, - หนาตัวเลขสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ จะบอกถึงทิศทางของความสัมพันธ โดยที่หาก  

r มีเครื่องหมาย +  หมายถึง การมีความสัมพันธกันไปในทิศทางเดียวกัน  (ตัวแปรหนึ่งมีคาสูง อีกตัวหนึ่ง

จะมีคาสูงไปดวย) 

r มีเครื่องหมาย -   หมายถึง การมีความสัมพันธกันไปในทิศทางตรงกันขาม (ตัวแปรหนึ่งมีคาสูง ตัวแปร

อีกตัวหนึ่งจะมีคาต่ํา) 

ยกเวนคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธบางชนิดที่มีลักษณะ 0  r  1 ซึ่งจะบอกไดเพียงขนาดหรือ

ระดับของความสัมพันธเทานั้น ไมสามารถบอกทิศทางของความสัมพันธได 

ในการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรสองตัว (Bivariate Correlation) บางครั้งจะ

เรียกวาตัวแปรอิสระวา "ตัวแปรทํานาย: Predictor Variable" และเรียกตัวแปรอีกตัววา "ตัวแปรเกณฑ: 

Criterion Variable" โดยปกติจะเปนตัวแปรตาม  แตการที่จะทราบวาตัวแปรทํานายตัวแปรใดเปนตัว

แปรเกณฑ ขึ้นอยูกับแตละงานวิจัย ในการวิเคราะหคาสหสัมพันธระหวางตัวแปร  ถาหากทั้งสองตัวแปรมี

ระดับการวัดอันตรภาค (Interval Scale) หรืออัตราสวน (Ration Scale) เรียกวาการวิเคราะหโดยใช

พาราเมทริก (Parametric  Procedure) แตถามีระดับการวัดมาตรานามบัญญัติ (Nominal Scale) หรือ

มาตราเรียงอันดับ (Ordinal  Scale) จะเรียกวาการวิเคราะหแบบไมใชพาราเมทริก (Nonparametric  

Procedure) 
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คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ในสถิตินอนพาราเมตริก ใชในการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรที่มี

มาตรวัดไดตั้งแตนามบัญญัติขึ้นไป และไมเจาะจงชนิดของการแจกแจงความนาจะเปนของขอมูล มีหลาย

แบบคือ 

1) สถิติไคสแควรสําหรับการทดสอบความเปนอิสระตอกัน (Chi-square Test for 

Independence) 

2) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธฟาย 

3) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธคอนติงเจนซ ี

4) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบสเปยรแมน 

5) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบพอยทไบซีเรียล 

6) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบไบซีเรียล 

7) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธเตตราคอหริค 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธในสถิติพาราเมตริก เปนการหาความสัมพันธสําหรับตัวแปรที่มีมาตร

วัดอันตรภาค หรืออัตราสวน และมีการแจกแจกความนาจะเปนแบบปกติ ซึ่งไดแก สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ

แบบเพียรสัน และสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบแยกสวน 

2.2.1 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน (Pearson's Correlation Coefficient) 

การคํานวณหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสันหรือเรียกวา สหสัมพันธอยางงาย (Simple  

Correlation) โดยใชสัญลักษณ r ขอมูลหรือระดับการวัดของตัวแปรแตมาตราอันตรภาค ถึงมาตรา

อัตราสวน  โดยการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรนั้นมักจะใชสัญลักษณของตัวแปรเปนตัวแปร x และ Y 

โดยคาสหสัมพันธเพียรสัน (r) จะมีคุณสมบัติดังนี้ (1) ถา r เปนการวัดความสัมพันธเชิงเสน (2) ถา r จะอยู

ระหวาง -1 ถึง 1 (3) ถา r จะมีลักษณะเหมือนความชันของเสนการถดถอย (4) ถา r จะไมเปลี่ยนแปลง

เมื่อตัวแปรอิสระ (X) และตัวแปรตาม (Y) เปลี่ยนไปแบบเดียวกัน (5) ถา r จะไมเปลี่ยนแปลงถาคาสเกล 

(Scale) ของตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเปลี่ยนไป (คาของตัวแปร X หรือ Y) และ (6) ถา r มีการแจกแจงแบบ

เดียวกันกับที (Student Distribution)   
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2.2.2 ทิศทางของความสัมพันธ(Direction of the Relationship)   

ในการหาลักษณะความสัมพันธระหวางตัวแปรนั้นเราสามารถสรางแผนภาพแบบ Scatter Plot 

เพ่ือดูทิศทางของความสัมพันธได  โดยมีลักษณะความสัมพันธ 3 แบบคือ  

 1) สหสัมพันธทางบวก (Positive Correlation)  หมายถึงเม่ือตัวแปรตัวหนึ่งเพิ่มหรือลดลงอีก

ตัวแปรหนึ่งก็จะเพ่ิมขึ้นหรือลดลงไปดวย 

 2) สหสัมพันธทางลบ (Negative Correlation) หมายถึงเมื่อตัวแปรตัวหนึ่งมีคาเพ่ิมขึ้นหรือ

ลดลงอีกตัวหนึ่งจะมีคาเพ่ิมหรือลดลงตรงขามเสมอ 

 3) สหสัมพันธเปนศูนย (Zero Correlation) หมายถึงตัวแปรสองตัวไมมีความสัมพันธซึ่งกันและ

กัน 

 โดยตัวอยางการสรางแผนภาพแบบ Scatter Plot สามารถแสดงดังรูปที่ 2.13 

 

 

 

 

   (ก)     (ข) 

 

 

 

 

   (ค)     (ง) 
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     (จ) 

รูปที่ 2.13 ลักษณะของกราฟที่คา r = 1, 0.5 , 0, -0.5 และ -1 ตามลําดับ 

2.2.3 ลักษณะของสมมติฐานท่ีทดสอบ (Hypothesis Testing)   

ในการทดสอบนั้นเปนการทดสอบวาตัวแปรสองตัวมีความสัมพันธกันหรือไมเปนการทดสอบวา

ตัวแปรสองตัวมีความสัมพันธเชิงเสน ซึ่งเราจะใชตัวอักษรภาษากรีก คือ ρ (rho) แทน r ซึ่งเขียนเปน

สมมติฐานทางสถิติ ไดดังนี ้

 Ho  :   ρ = 0 (ตัวแปรสองตัว x และ Y ไมมีความสัมพันธกัน) 

 H1  :   ρ ≠ 0 (ตัวแปรสองตัว x และ Y มีความสัมพันธกัน) 

ตัวอยางเชน สมมติฐานการวิจัยเรื่อง "ความพึงพอใจในการทํางานมีความสัมพันธกับผลการ

ปฏิบัติงาน"สามารถกําหนดสมมติฐานการวิจัย ไดแก  

1) ความวิตกกังวลมีความสัมพันธกับความเครียดในการทํางาน 

  Ho  :   ρ = 0 

  H1  :   ρ ≠ 0 

2) ขวัญและกําลังใจในการทํางานมีความสัมพันธทางบวกกับผลการปฏิบัติงาน 

  Ho  :   ρ = 0 
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  H1  :   ρ > 0 

3) ความเครียดในการทํางานมีความสัมพันธทางลบกับความพึงพอใจในการทํางาน 

  Ho  :   ρ = 0 

  H1  :   ρ < 0 

 2.2.4 การคํานวณคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน  (Computing the Pearson)  

 ในการคํานวณหาคา r สามารถคํานวณได ดังนี้ 

 r =  
 

 N

ZZ yx        (1) 

เปนสูตรท่ีคํานวณหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธโดยใชคะแนนมาตรฐาน โดยการดัดแปลงคะแนน 

X และ Y  จากคะแนนดิบใหเปนคะแนนมาตรฐาน  ( yx ZZ , ) เสียกอน 

     2222 .  
  






YYnXXn

YXXYn
r  

โดย   
 2

2

n

X
XSS x

   

   
 2

2

n

Y
YSS y

    

   
  

n

YX
XYSS xy

   

เม่ือคํานวณคา r แลวผูวิจัยอาจตองทราบวาคาสหสัมพันธที่คํานวณไดนั้นมีนัยสําคัญทางสถิติ

หรือไมสามารถทําไดโดยนําคา r ไปคํานวณเปนคาสถิติที (t-test) 

  
21

2

r

n
rt




  
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โดยมีคาองศาอิสระ (df) เทากับ n-2 ซึ่งคา t ที่คาํนวณไดนําไปเทียบกับคาวิกฤตของทีไดจาก

ตารางวิกฤตหรือสามารถเทียบไดกับตารางคาวิกฤตของคาสหสัมพันธเพียรสันไดโดยตรงโดยใชคา        

df = n-2 

โดยถาคา r ที่คาํนวณไดมีคามากกวาคาวิกฤตแสดงวามีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

(คาที่ไปเทียบนี้ไมตองคิดเครื่องหมาย) 

ตัวอยางการคํานวณหาคาสหสัมพันธเพียรสัน 

 นักวิจัยตองการทราบวาความพึงพอใจในการทํางานมีความสัมพันธกับผลการผูปฏิบัติงานหรือไม 

จึงทําการเก็บรวบรวมขอมูลจากผูปฏิบัติงานจํานวน  15  คน  ซึ่งไดขอมูลดังนี ้

คนที ่ ความพึงพอใจ (X) ผลการปฏิบัติงาน (Y) 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

3 

2 

2 

5 

3 

4 

2 

3 

4 

1 

5 

2 

3 

4 

3 

3 

2 

3 

4 

3 

4 

1 

3 

4 

2 

4 

2 

3 

4 

5 
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ขั้นตอนการคํานวณ 

 ผูวิจัยตองทราบสมมติฐานการวิจัยกอนซึ่งจากปญหาการวิจัยขางตน สามารถตั้งสมมติฐานไดวา 

"ความพึงพอใจในการทํางานมีความสัมพันธกับผลการปฏิบัติงาน" 

 1) สมมติฐานทางสถิติ 

 Ho  :   ρ = 0 

 H1  :   ρ ≠ 0 

 2) กําหนดระดับนัยสําคัญทางสถิติ ( )  = 0.01 

 3) คํานวณคา  r 

 จากขอมูล เราตองคํานวณคา 22 ,YX   และ XY  

คนที ่ X Y X2 Y2 XY 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

3 

2 

2 

5 

3 

4 

2 

3 

4 

1 

5 

2 

3 

4 

3 

2 

2 

3 

4 

3 

4 

1 

2 

4 

2 

4 

2 

3 

3 

4 

9 

4 

4 

25 

9 

16 

4 

9 

16 

1 

25 

4 

9 

16 

9 

4 

4 

9 

16 

9 

16 

1 

4 

16 

4 

16 

4 

9 

9 

16 

6 

4 

6 

20 

9 

16 

2 

6 

16 

2 

20 

4 

9 

12 

12 

 46 44 160 137 144 
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     2222 .  
  






YYnXXn

YXXYn
r  

     = 
  )1936()137(15.)2116()160(15

)44)(46()144(15


  

    =   0.794 

 4) ทดสอบนัยสําคัญทางสถิติ  โดยคํานวณคา t 

  t  =  
21

2

r

n
r


  

     =  0.794 15 2

1 0.794




 

     =  0.794 13

0.206
 

     =    0.794 3.606

0.454
 

      =  2.863

0.454
 

                =  6.307 

นําคา t ที่คํานวณเทียบคา t วิกฤตที่ไดจากตารางการแจกแจง t (t-distribution) (ตารางท่ี ฉ-1)  

(เนื่องจากเปนสมมติฐานที่ไมมีทิศทางจึงเปน -tailed)  ที่ = 0.01, df = n-2 = 15-2 = 13  พบวา  

0.01 13

2

, 3.012t    จึงเห็นวา tคํานวณ>tวกิฤต  จึงปฏิเสธ Ho และยอมรับ H1 

และในการทดสอบนัยสําคัญทางสถิติยังสามารถนําคา r ที่คํานวณไดไปเทียบกับคาวิกฤตของ r 

ไดจากตารางคาวิกฤตของสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน (Parson Product Moment Correlation 

Coefficient) ไดโดยตรง (ตารางที่ จ-1) จากตารางพบวา rวกิฤต ท่ี  = 0.01, df = 13 มีคาเทากับ 0.641 

ซึ่งจะเห็นวาคา rคํานวณ  มากกวาคา  rวกิฤต  จึงปฏิเสธ Ho และยอมรับ H1เชนเดียวกัน 

 5) จึงสรุปไดวาความพึงพอใจในการทํางานมีความสัมพันธกับผลการปฏิบัติงานอยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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2.3 ผลงานวิจัยที่ผานมา 

2.3.1 ดานมลพิษทางอากาศ 

ในปจจุบันผลจากการเกิดมลพิษทางอากาศเกิดขึ้นมากมายและกระทบตอประชาชนใน

หลายมิติ ดังนั้นงานศึกษาวิจัยดานมลพิษทางอากาศในประเทศไทยและจังหวัดเชียงใหมมีนักศึกษาและ

นักวิชาการไดใหความสําคัญและทําการศึกษาวิจัยในหลายดานและแตกตางตามมิติที่ผูวิจัยมีความ

เชี่ยวชาญและมีความสนใจที่จะศึกษา 

มงคล รายะนาคร และคณะ (2550) โครงการการวิเคราะหเพ่ือหามลพิษทางอากาศใน

อนุภาคฝุนในจังหวัดเชียงใหมและจังหวัดลําพูน พบวาปจจัยที่มีผลตอมลภาวะทางอากาศอยางเดนชัด คือ

ฤดูกาลมีองคประกอบทางเคมีของฝุน ไดแก สารพีเอเอช คารบอน ไอออนโลหะ และธาตุตางๆ มีรูปแบบ

การกระจายตัวของปริมาณเฉลี่ยมากที่สุดในฤดูแลงและปริมาณลดลงในชวงเปลี่ยนฤดูและฤดูฝน

ตามลําดับซึ่งสอดคลองกับปริมาณของฝุน (PM10) ที่ปนเปอนในบรรยากาศ แตมีสารบางกลุมที่มีการ

กระจายตัวเฉลี่ยในแตละฤดูไมตรงกับลําดับดังกลาว เชน พีเอเอชรวม และธาตุบางชนิด ซึ่งมีปริมาณเฉลี่ย

จากมากไปหานอย คือฤดูแลงฤดูฝนและชวงเปลี่ยนฤดูตามลําดับ แตสรุปวาในฤดูแลงเปนชวงที่มีปริมาณ

ฝุนและการปนเปอนของสารมลพิษมากกวาฤดูอื่นๆ อยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.001)  

ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ (2558) มีศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษพบวาขนาดของฝุนละอองที่เกิดข้ึนจากการจราจรและการคมนาคม

ขนสง โดยยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษที่มีมากท่ีสุดคือ ฝุน TSP มีคาอยูในชวง 34.0-839.2 µg/m3

รองลงมา คือ ฝุน PM10 มีคาอยูในชวง 15.90-576.00 µg/m3 สวนฝุน PM4 PM2.5 และ PM1 พบใน

ปริมาณที่นอยกวา และพบวาปริมาณยานพาหนะท่ีเพ่ิมขึ้นจะมีผลใหเกิดปริมาณฝุน TSP และPM10 ที่

เพ่ิมขึ้นในชั่วโมงถัดไป และปจจัยอ่ืนๆเชน ความชื้นสัมพัทธ แรงลมในแนวขนานกับความยาวถนนก็มีผลที่

ทําใหปริมาณฝุนเพ่ิมข้ึนเชนกัน สวนฝุน PM4 PM2.5 และPM1 เปนฝุนที่เกิดจากการเผาไหมเครื่องยนต 

โดยมีแนวโนมที่จะเพ่ิมมากขึ้นในชวงเวลากลางคืนและลดลงในชวงเวลากลางวัน ในการลดปริมาณฝุน

ละอองขนาดเล็กเบื้องตน ไดเสนอแนวทาง คือ ใหฉีดพนละอองน้ําตลอดชวงความยาวถนน จํากัดชวงเวลา

ในการวิ่งผานของยานพาหนะบางประเภท และใหทําแนวปองกันฝุน เชน ปลูกพุมไม 
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2.3.2 ผลกระทบจากมลพิษทางอากาศดานสุขภาพ 

ในดานผลกระทบจากมลพิษทางอากาศท่ีมีตอสุขภาพนั้นในโครงการระดับรายวันของฝุนใน

อากาศและผลกระทบตอสุขภาพในผูปวยที่เปนโรคหอบหืดจังหวัดเชียงใหมและลําพูน 

พงศเทพ วิวรรธนะเดช และคณะ (2550) พบวาระดับฝุนทั้งฝุนละเอียด (PM2.5) และขนาด

เล็ก (PM10) มีความสัมพันธกับคาความจุปอดชนิด Peak Expiratory Flow Rate และอาการหอบหืดใน

ผูปวยหอบหืดอยางมีนัยสําคัญ ซึ่งขอคนพบนี้ยืนยันวามาตรการรณรงคเรื่องคุณภาพอากาศตองดําเนินการ

ตอไปอยางเขมงวดเพราะมิฉะนั้นแลว กลุมที่มีความเสี่ยงสูง เชน กลุมผูปวยโรคหอบหืดจะไดรับผลกระทบ

ทางลบตอสุขภาพยอมสงผลตอคุณภาพชีวิตและในทางเศรษฐกิจโดยขอมูลที่ไดจากการศึกษาแสดงใหเห็น

วาคารักษาพยาบาลและรายจายสวนบุคคลของผูปวยหอบหืดแตละคนตอเดือนในจังหวัดเชียงใหมสูงกวา

คาเฉลี่ยของคนภาคเหนือทั่วๆ ไป 3 เทา 

อุษณีย วินิจเขตคํานวณ (2543) พบวาผูปวยดวยโรคทางเดินหายใจในพื้นที่จังหวัดเชียงใหม

มีอัตราเพ่ิมสูงข้ึนทุกปโดยเฉพาะอัตราผูปวยดวยโรคมะเร็งปอดตอประชากรแสนคนในจังหวัดเชียงใหมนั้น

สูงกวาเฉลี่ยของประเทศไทยสอดคลองกับผลการศึกษาจากทั่วโลกพบวาหากปริมาณฝุนละอองขนาดเล็ก 

(Particulate Matter) สูงกวามาตรฐานที่กําหนดในปริมาณมากจะมีผลกระทบตอสุขภาพกลาวคือ หาก 

(PM10) สูงขึ้นจากระดับมาตรฐาน 30 ไมโครกรัม/ลูกบาศกเมตร (ระดับมาตรฐานมิใหเกิน 120 

ไมโครกรัม/ลูกบาศกเมตร 24 ชั่วโมง) จะทําใหอัตราการตายดวยโรคระบบทางเดินหายใจเพ่ิมรอยละ 7-

20 การปวยดวยโรคระบบทางเดินหายใจเพ่ิมรอยละ 5.5 การตายและปวยดวยโรคหัวใจเพ่ิมรอยละ 2-5 

การตายและปวยดวยโรคหัวใจหลอดเลือดเพ่ิมรอยละ 5.3 ทําใหผูสูงอายุปวยดวยโรคระบบทางเดินหายใจ

เพ่ิมรอยละ 17.6 ทําใหผูสูงอายุปวยดวยโรคหัวใจและหลอดเลือดเพิ่มรอยละ 7.6 และ (PM10) ทําให

สมรรถภาพปอดในเด็กนักเรียนลดลงฝุนละอองขนาดเล็กนี้สามารถผานเขาไปในระบบทางเดินหายใจ

สวนลางอัน ไดแก ปอดและถุงลมเมื่อเขาไปแลวจะติดและสะสมตามอวัยวะดังกลาว ทําใหทํางานไดไม

เต็มที่หากฝุนละอองขนาดเล็กนี้เขาไปในรางกายปริมาณมากจากปอดแลวอาจหลุดเขาไปในกระแสเลือด

ทําใหเกิดปญหาหลอดเลือดหัวใจตีบได  

รุง ศรีโพธิ์ (2541) ไดศึกษาความคิดเห็นของประชาชนตอการจัดการสิ่งแวดลอมเมืองของ

เทศบาลนครเชียงใหม พบวาเขตเทศบาลเมืองเชียงใหมมีปญหาก่ีเพ่ิมข้ึนของฝุนละอองไอควันเกิดผล

เสียหายตอสุขภาพอนามัยมนุษย ปจจัยดานภูมิศาสตรอยูในแองใหญที่ราบลุมแมน้ําปงลอมรอบดวยภูเขา
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ไมมีการถายเทอากาศดวยลมจึงมีการเก็บอากาศเสีย ซึ่งมีความหนาแนนมากไวนานโดยเฉพาะในที่ลุม

มากกวาที่สูงๆในตอนกลางคืนและหนาหนาวอากาศจะเย็นอยูนิ่งและลอยต่ําลงโอกาสที่คนในตัวเมือง

เชียงใหมจะไดรับอากาศเสียจึงมีมาก 

2.3.3 การมีสวนรวมของประชาชนในการแกไขปญหามลพิษทางอากาศ 

ภาวะทางอากาศจากการศกึษาของดวงจันทร เจริญเมือง อาภาวัชรุตม เจริญเมือง และคณะ 

(2548) พบวาประชาชนเห็นวาปญหาคุณภาพอากาศเปนเรื่องไกลตัว แตหลังจากทราบวาอากาศเสียบั่น

ทอนสุขภาพและชีวิตจึงปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการกอมลพิษทางอากาศมากขึ้น และการจะแกปญหา

มลภาวะทางอากาศอยางยั่งยืน ตองบูรณาการการทํางานจากทุกสวนมีการผลิตสื่อประชาสัมพันธที่

นาสนใจและทํางานอยางตอเนื่องใหสามารถเขาถึงคนทองถิ่นทุกระดับ และตองมีเครือขายความรวมมือ

กับองคกรตางๆทุกระดับเพื่อจะไดเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการกอมลพิษทางอากาศ ซึ่งสอดคลองกับ

การศกึษาของ สาคร ไชยอํามาตย (2547) ในขอที่วาขาดการมีสวนรวมแกไขปญหาของผูมีสวนไดเสียและ

ควรรณรงคใหประชาชนทุกกลุมตื่นตัวในการรวมมือกันมากขึ้น ซึ่งตรงกับผลการศึกษาของ พัชรินทร รัต

รวิภา (2547) ที่พบวาการมีสวนรวมปองกันและแกไขปญหามลพิษทางอากาศอยูในระดับปานกลางควร

เรงใหมีการรณรงคประชาสัมพันธ สรางจิตสํานึก และความตระหนักรวมทั้งสงเสริมใหหนวยงานทองถิ่น

และประชาชนรวมกันสังเกตสภาพอากาศในชุมชนนอกจากการมีสวนรวมแกไขปญหาของชุมชนและ

หนวยงานราชการแลว 

เรืองวิทย ครองยุติ (2548) ไดศึกษาการมีสวนรวมแกไขปญหามลพิษทางอากาศของกลุมผู

ขับข่ีรถบรรทุกในกรุงเทพมหานครพบวาผูขับขี่รถบรรทุกจํานวนตัวอยาง 400 รายนั้นมีสวนรวมในการ

แกปญหามลพิษทางอากาศในระดับมากเนื่องจากมีการบํารุงรักษาสภาพเครื่องยนตและรถ แตมีสวนรวม

ในการปองกันการเกิดมลพิษทางอากาศอยูในระดับปานกลางปจจัยที่มีความสัมพันธกับการแกปญหา

มลพิษมาจากจํานวนชั่วโมงที่ขับรถตอวันและการรับขอมูลขาวสารเรื่องมลพิษทางอากาศ ดังนั้นผูวิจัยจึง

ไดเสนอใหกําหนดจํานวนชั่วโมงการขับรถ/วันและใหมีการอบรมเพ่ือเผยแพรความรูดานมลพิษทางอากาศ

นอกจากนี้ดานพฤติกรรมของประชาชนที่แสดงออกเมื่อเกิดสภาวการณมลพิษทางอากาศนั้นมีผูสนใจ

ศึกษาในประเด็นที่หลากหลายโดยเฉพาะโรงไฟฟาแมเมาะจังหวัดลําปางที่เคยเกิดสภาวะมลพิษทางอากาศ

นั้นมีผูสนใจศึกษาดานพฤติกรรมของผูที่ปฏิบัติงานและผูอยูอาศัยขางเคียง 
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พรเพ่ิม พรมมาส (2540) ศึกษาเก่ียวกับพฤติกรรมการปองกันอันตรายตอสุขภาพที่มีสาเหตุ

จากมลภาวะทางอากาศของโรงไฟฟาแมเมาะจากประชาชน ที่ไดรับผลกระทบพบวากลุมตัวอยางสวนมาก

มีพฤติกรรมในการปองกันอันตรายตอสุขภาพในเกณฑดี มีเจตคติที่ดีในการปองกันอันตรายจากมลภาวะ

ทางอากาศ ซึ่งผูวิจัยมีความเห็นวาอาจเกิดจากกลุมตัวอยางเคยเจ็บปวยสาเหตุมลภาวะทางอากาศมาแลว

ในสวนของพฤติกรรมผูปฏิบัติงานในโรงงานไฟฟาแมเมาะ 

สุธิดา พันธพัฒน (2540) ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการปองกันปญหามลภาวะทางอากาศใน

กลุมตํารวจจราจรในพื้นที่เมืองลําปางและเมืองเชียงใหม พบวามีพฤติกรรมการปองกันเก่ียวกับปญหา

มลภาวะทางอากาศแตกตางกัน แตมีความสัมพันธระหวางความรูพฤติกรรมการปองกันเก่ียวกับปญหา

มลภาวะทางอากาศเชิงบวก 

ชมพูนุช รินทรศรี (2542) ไดศึกษาพฤติกรรมในการลดมลพิษทางอากาศของผูขับขี่รถยนต

สวนบุคคลในจังหวัดเชียงใหม พบวาผูขับข่ีรถยนตมีพฤติกรรมชวยลดมลพิษระดับเหมาะสมมาก มีระดับ

การศึกษาการดูแลตัวเอง เมื่อเจ็บปวยการรับรูขาวสารตางกันมีพฤติกรรมการลดมลพิษทางอากาศไม

แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตผู ขับข่ีรถยนตมีประสบการณในการขับรถที่แตกตางกัน มี

ตระหนักเกี่ยวกับปญหามลพิษทางอากาศ มีความสัมพันธทางบวกระดับต่ํากับพฤติกรรมในการลดมลพิษ

ทางอากาศอยางมีนัยสําคัญทางสถิติระดับ 0.05 
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บทท่ี 3 

วิธีการดําเนินงาน 

3.1 วัสดุและอุปกรณ 

3.1.1 เครื่องมือท่ีใชในการศึกษา 

เครื่องมือที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ ประกอบดวย 

 3.1.1.1 เครื่องนับจํานวนสะสม (Accumulating Hand Counters) ใชสําหรับนับ

จํานวนยานพาหนะโดยจะใชนับจํานวนแบบแยกประเภทพาหนะ 

 
รูปท่ี 3.1 เครื่องนับจํานวนสะสม 

(ที่มา : ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ.(2558). การศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ) 

 

3.1.1.2 เครื่องวัดปริมาณฝุนละอองขนาด PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ยี่หอ 

Met One รุน Aerocet 831 เปนเครื่องวัดปริมาณฝุนละอองที่สามารถวัดอนุภาคฝุนละอองขนาด PM1 

PM2.5 PM4 PM10 และTSP โดยจะวัดคาปริมาณฝุนละอองชั่วขณะหนึ่ง 

 

 



40 

 

 

รูปท่ี 3.2 เครื่องวัดปริมาณฝุนละอองขนาด PM1, PM2.5, PM4 และ PM10 

(ที่มา : ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ.(2558). การศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ) 

 

3.1.1.3 เครื่องวัดความเร็วลมแบบใบพัด ยี่หอ KIMO รุน VT210 เปนเครื่องสําหรับใช

ตรวจวัดความเร็วลม อัตราการไหลของอากาศ และอุณหภูมิในบริเวณทออากาศหรือในบรรยากาศทั่วไป 

 

รูปท่ี 3.4 เครื่องวัดความเร็วลมแบบใบพัด 

(ที่มา : ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ.(2558). การศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ) 
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3.1.1.4 เครื่องวัดอุณหภูมิและความชื้นในอากาศ ยี่หอ KIMO รุน HD200 ใชสําหรับ

ตรวจวัดคา  (Relative Humidity, Absolute Humidity, Dew Point, Ambient Temperature) ใน

บรรยากาศทั่วไป 

 

รูปท่ี 3.4 เครื่องวัดอุณหภูมิและความชื้นในอากาศ 

(ที่มา : ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ.(2558). การศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ) 

 

3.2 ขั้นตอนการดําเนินการ 

การศึกษานี้เปนการศึกษาขนาดและปริมาณฝุนละอองในบริเวณที่ทําการเก็บขอมูลที่เกิดจาก

การจราจรและคมนาคมสงโดยยานพาหนะ รวมถึงปริมาณฝุนละอองท่ีสงผลกระทบตอสุขภาพของ

ประชาชนในบริเวณชุมชนที่ทําการเก็บขอมูล ในการดําเนินโครงงานเพ่ือใหบรรลุผลภายใตขอบเขตตาม

วัตถุประสงคท่ีกําหนดไว สามารถแสดงไดดังรูปที่ 3.6 
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รูปท่ี 3.6 แผนผังข้ันตอนการดําเนินโครงงาน 

 

3.2.1 การกําหนดพื้นที่ศึกษา 

ในการกําหนดพ้ืนที่เปาหมายของการศึกษาในครั้งนี้ จะกําหนดพ้ืนที่ที่ทําการเก็บขอมูล

เพ่ือใหครอบคลุมและสอดคลองกับวัตถุประสงคของงาน จึงพิจารณาเลือกพื้นที่เปาหมายในบริเวณตลาด

องครักษ   อ.องครักษ จ.นครนายก เนื่องจากบริเวณถนนที่ผานหนาตลาดเปนเสนทางเพ่ือคมนาคมขนสง

ระหวางจังหวัด และมีรถบรรทุกวิ่งผานจํานวนมาก จึงคาดวานาจะไดรับผลกระทบจากปริมาณฝุนมาก 

ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

สํารวจพื้นที่ที่ทําการศึกษา

ศึกษาเครื่องมือตรวจวัดฝุนละออง 

ตรวจวัด เก็บตัวอยาง และทําการเก็บ

วิเคราะหขอมูลและสรุปผลทีไ่ด 

ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

เสนอแนะแนวทางแกไขปญหาเพ่ือลด

มลภาวะทางอากาศ 
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รูปท่ี 3.5 แสดงถนนผานหนาตลาดองครักษ 

(ที่มา : ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ.(2558). การศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ) 

 

 
รูป 3.6 แสดงจุดที่ไดทําการเก็บขอมูลปริมาณฝุนละออง 

(ที่มา : https://www.google.co.th/maps/place/Ongkharak+Market) 
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3.2.2 กลุมเปาหมาย 

กลุมเปาหมายของการศึกษาในครั้งนี้ คือ 

3.2.2.1 กลุมยานพาหนะท่ีใชเสนทางหนาตลาดองครักษเปนเสนทางสัญจร 

โดยทําการเก็บขอมูลจํานวนยานพาหนะที่ใชเสนทางสัญจรผานหนาตลาดองครักษ 

เพ่ือหาปริมาณยานพาหนะสะสมในแตละชั่วโมง โดยการจัดกลุมยานพาหนะทั้ง 13 ประเภทตามมาตรฐาน

การนับปริมาณยานพาหนะของกลมทางหลวงเปนกลุมทั้งหมด 6 กลุมดังนี้ 

1. ยานพาหนะกลุมท่ี 1 ไดแก รถยนตสวนบุคคล 

2. ยานพาหนะกลุมท่ี 2 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาดใหญ 

3. ยานพาหนะกลุมท่ี 3 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) 

4. ยานพาหนะกลุมท่ี 4 ไดแก รถพวงและ รถบรรทุกกึ่งพวง 

5. ยานพาหนะกลุมท่ี 5 ไดแก รถจักรยานยนตและรถสามลอเครื่อง 

6. ยานพาหนะกลุมท่ี 6 ไดแก รถดัดแปลง เชน รถเครื่องจักรกลการเกษตร 

3.2.2.2 ปริมาณฝุนละอองที่เกิดขึ้นจากการสัญจรบนทองถนน 

โดยทําการเก็บขอมูลปริมาณฝุนละออง PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ที่เกิดข้ึน

ในชวงที่เก็บขอมูล 

3.2.2.3 ขอมูลอื่นๆ ที่เก่ียวของในการเกิดฝุนละอองจากการสัญจรบนทองถนน 

ไดแก ความเร็วลม ความชื้นในอากาศ และอุณหภูมิเฉลี่ย โดยเก็บขอมูลในแตละ

ชวงเวลา ณ จุดเก็บตัวอยาง และนําขอมูลที่ไดมาแปรผล เพ่ือหาปจจัยแวดลอมที่เก่ียวของกับปริมาณของ

ฝุนละออง 
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3.2.3 วิธีการศึกษา 

3.2.3.1 การกําหนดจุดเก็บตัวอยาง 

ในการเก็บตัวอยางฝุนท่ีเกิดข้ึนจากการสัญจรโดยยานพาหนะนั้น จะทําการเก็บ

ตัวอยางฝุนละอองขนาด PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP บริเวณริมถนนหนาตลาดองครักษ โดยทํา

การเลือกจุดเก็บตัวอยาง การติดตั้งเครื่องมืออุปกรณการตรวจวัดจะติดตั้งโดยคํานึงถึงความปลอดภัยของ

เครื่องมือและไมรบกวนการสัญจรใชรถใชถนน 

3.2.3.2 ประเภทของยานพาหนะท่ีทําใหเกิดฝุน 

ในการเก็บขอมูลยานพาหนะที่สัญจรผานตลาดองครักษ ไดทําการเก็บขอมูล

ยานพาหนะในแตละกลุมทั้ง 6 กลุม โดยเก็บขอมูลเปนฝุนละอองที่เกิดข้ึนจากยานพาหนะแตละประเภท

โดยในการเก็บขอมูลปริมาณฝุนจากยานพาหนะแตละประเภทนั้น ในแตละครั้งจะทําการวัดคาปริมาณฝุน

ที่เกิดขึ้น รวมถึงปจจัยอ่ืนๆที่เก่ียวของกับการเกิดปริมาณฝุนของยานพาหนะทีละประเภท เพ่ือจะไดขอมูล

ของปริมาณฝุนที่ เกิดจากยานพาหนะแตละประเภท แลวจึงนํามาวิเคราะหหาความสัมพันธของ

ยานพาหนะ และปริมาณฝุนแตละประเภท โดยใชวิธีการวิเคราะหคาทางสถิติแบบจําแนกกลุมตัวแปรดวย

เทคนิค Factor Analysis โดยเม่ือเก็บปริมาณจราจรของยานพาหนะแตละกลุมแลวไดมีการเปรียบเทียบ

ปริมาณรถยนตแตละกลุมที่ไดจากการตรวจนับใหเปนหนวยเดียวกันกับรถยนตสวนบุคคล (Passenger 

Car Unit : PCU) โดยใชคาถวงน้ําหนักของยานพาหนะแตละชนิด (Passenger Car Equivalent Factor 

: PCE) ดังตารางท่ี 3.1 
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ตารางที่ 3.1 คาถวงน้ําหนักของยานพาหนะแตละชนิด(Passenger Car Equivalent Factor : PCE) 

ชนิดยานพาหนะ คาในหนวยรถยนตนั่ง 

1.รถจักรยานยนตและรถสามลอ 

2.รถยนตนั่ง 

3.รถยนตโดยสาร 4 ลอ 

4.รถยนตโดยสารตั้งแต 6 ลอข้ึนไป 

5.รถยนตบรรทุก 4 ลอ 

6.รถยนตบรรทุก 6 ลอ 

7.รถยนตบรรทุก 10 ลอและรวมถึงรถพวง 

8.รถจักรยาน 2 ลอและ 3ลอ 

0.33 

1.00 

1.00 

2.00 

1.00 

1.75 

2.50 

0.20 

(ที่มา: กองวิศวกรรมจราจรกรมทางหลวงแหงประเทศไทย) 

3.2.3.3 การวิเคราะหขอมูลทางสถิต ิ

การวิเคราะหขอมูลทางสถิติวิเคราะหโดยวิธีสหสัมพันธ (Correlation) เปนสถิติที่ใช

ทดสอบความสัมพันธระหวาง 2 ตัวแปรที่สามารถระบุทิศทางไดวา สัมพันธทางบวกหรือลบ โดยการ

วิเคราะหสหสัมพันธระหวางตัวแปรตั้งแต 2 ตัวขึ้นไป (หรือขอมูล 2 ชุดข้ึนไป) วามีความสัมพันธระหวาง

ตัวแปรวามีมากนอยเพียงใดนั้น จะใชคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation Coefficient) เปนคาที่วัด

ความสัมพันธ ในการวัดความสัมพันธแตละแบบจะตองมีการทดสอบนัยสําคัญกอน จึงจะสรุปไดวาตัวแปร

คูใดมีความสัมพันธกันจริงหรือไม มากนอยเพียงใด 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ จะใชสัญลักษณ r แทนสัมประสิทธสหสัมพันธของกลุม

ตัวอยาง และ ρ แทนสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ที่ใชวัดขนาดของความสัมพันธกันระหวางตัวแปร มี 2 

ลักษณะ คอื -1 ≤r ≤ 1 และ 0 ≤ r ≤ 1 

 การบอกระดับหรือขนาดของความสัมพันธ จะใชตัวเลขของคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ หากคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคาเขาใกล -1 หรือ 1 แสดงถึงการมีความสัมพันธกันในระดับสูง แตหากมีคาเขา

ใกล 0 แสดงถึงการมีความสัมพันธกันในระดับนอย หรือไมมีเลย สําหรับการพิจารณาคาสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธ โดยทั่วไปอาจใชเกณฑดังนี้ (Hinkle D. E. 1998, p.118) 
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   คา r         ระดับของความสัมพันธ 

0.90 - 1.00                มีความสัมพันธสูงมาก 

0.70 - 0.90                มีความสัมพันธกันในระดับสูง 

0.50 - 0.70                มีความสัมพันธกันในระดับปานกลาง 

0.30 - 0.50                มีความสัมพันธกันในระดับต่ํา 

0.00 - 0.30                มีความสัมพันธกันในระดับต่ํามาก  

เครื่ องหมาย +,- หนาตัวเลขสัมประสิทธิ์ สหสัมพันธ  จะบอกถึงทิศทางของ

ความสัมพันธ โดยที่หาก r  มีเครื่องหมาย +  หมายถึง การมีความสัมพันธกันไปในทิศทางเดียวกัน (ตัว

แปรหนึ่งมีคาสูงอีกตัวหนึ่งจะมีคาสูงไปดวย) 

r มีเครื่องหมาย – หมายถึง การมีความสัมพันธกันไปในทิศทางตรงกันขาม (ตัวแปร

หนึ่งมีคาสูง ตัวแปรอีกตัวหนึ่งจะมีคาต่ํา) 

การวิเคราะหสหสัมพันธ (Correlation) มีหลายวิธี เชนการวิเคราะหสหสัมพันธแบบ

เพียรสัน การวิเคราะหสหสัมพันธแบบสเปยรแมน เปนตน 

(1) Pearson Correlation Coefficient (r) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธของ Pearson จะ

ใชเม่ือตัวแปรทั้ง 2 ตัว คือ X และ Y เปนตัวแปรเชิงปริมาณ 

(2) Spearman Correlation สัมประสิทธิ์สหสัมพันธของ Spearman ใชเมื่อขอมูล

ของตัวแปรทั้ง 2 อยูในรูปลําดับที่ หรือเดิมเปนตัวแปรเชิงปริมาณแลวเปลี่ยนใหอยูในรูปแบบลําดับที ่

ในการวิจัยในครั้ งนี้จะใชวิธีการวิ เคราะหสหสัมพันธแบบเพียรสัน (Pearson 

Correlation Coefficient) โดยสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน ใชสัญลักษณ rxy เปนวิธีที่ใชวัด

ความสัมพันธระหวางตัวแปร หรือขอมูล 2 ชุด โดยที่ตัวแปร หรือขอมูล 2 ชุดนั้นจะตองอยูในรูปของ

ขอมูลในมาตราอันตรภาคหรืออัตราสวน (Interval or Ratio Scale)  
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สัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน 

การทดสอบสมมติฐานเกี่ยวกับสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (ρ) เปนการทดสอบวา X 

และ Y มีความสัมพันธกันหรือไม 

สมมติฐาน 

Ho  :   ρ = 0 (ตัวแปรสองตัว x และ Y ไมมีความสัมพันธกัน) 

  H1  :   ρ ≠ 0 (ตัวแปรสองตัว x และ Y มีความสัมพันธกัน) 

สถิติทดสอบ 
21

2

r

n
rt




  โดยที ่  r =  
 

 N

ZZ yx
 

 

เขตปฏิเสธ 

จะปฏิเสธ H0ถา |ݐ<|ݐଵ − ;2/ߙ ݊ − 2 

ในบางกรณีอาจะตองการทดสอบวาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคาเทากับคาใดคาหนึ่ง 

เขตปฏิเสธ 

จะปฏิเสธสมมติฐาน H0ถา    ݐ > ଵݐ − ,2/ߙ ݊ − 2   หรือ 

ݐ    < ଵݐ− − ,2/ߙ ݊ − 2 หรือ Sig tailed) นอยกวา ߙ 

โดยในการหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ มี 2 คําสั่งดงัน้ี 

Bivariate Correlation เปนการหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปร 2 ตัว และ

ใหคา Pearson Correlation 

Partial Correlation (สัมประสิทธิ์ สหสัม พันธ เชิ งส วน )  เนื่องจาก Bivariate 

Correlation ซึ่งใหคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ที่แสดงความสัมพันธในรูปเชิงเสนของตัวแปร 2 ตัว โดย

ไมไดคํานึงถึงตัวแปรอื่นๆ ที่ตองเก่ียวของเลย เชน การหาความสัมพันธของรายจายกับรายได ซึ่งรายจาย
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อาจจะขึ้นกับปจจัยหรือตัวแปรอื่นๆ อีกนอกจากรายได เชน จํานวนคนในครอบครัว อายุ เปนตน คา 

Bivariate Correlation ที่ไดจึงไมใชคาที่แสดงความสัมพันธท่ีแทจริงระหวางตัวแปรทั้งสองหรือกลาวไดวา

มีอิทธิพลของตัวแปรหรือปจจัยอื่นๆแฝงอยูดวยสวน Partial Correlation ของตัวแปร X และ Y เปนการ

หาคาความสัมพันธของตัวแปร X และ Y เมื่อไดควบคุมอิทธิพลของตัวแปรอื่นๆออกแลว เชนถามีตัวแปร 

3 ตัว คือ W X และY การหาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเชิงสวนของตัวแปร X และ Y จะมีการควบคุมตัวแปร 

W (ที่มา : กัลยา วานิชยบัญชา, 2558) 
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บทท่ี4 

ผลการดําเนินงาน 

จากการศึกษาความสัมพันธของประเภทยานพาหนะที่มีผลตอประมาณฝุนละอองขนาดเล็ก 

ไดแก PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ที่เกิดข้ึนบริเวณตลาดองครักษ โดยไดทําการเก็บขอมูลในดาน

ตางๆ ที่คาดวาจะเก่ียวของกับการศึกษา ไดแก ปริมาณการจราจรของยานพาหนะบนถนน ปริมาณฝุน

ละอองแตละขนาดท่ีเกิดข้ึน และขอมูลทางอุตุนิยมวิทยา ณ จุดเก็บตัวอยางจากนั้นนํามาวิเคราะหเพื่อหา

ความสัมพันธของขอมูลดังกลาว มีรายละเอียด ดังนี ้

4.1 ปริมาณจราจร 

จากขอมูลปริมาณจราจร ณ จุดเก็บตัวอยาง ไดทําการเก็บขอมูลปริมาณยานพาหนะ โดย

แบงเปน 6 กลุมยานพาหนะ จากประเภทยานพาหนะทั้งหมด 13 ประเภท ตามมาตรฐาน การนับปริมาณ

ยานพาหนะกรมทางหลวง เพ่ือใหงายตอการวิเคราะห คาทางสถิติ โดย ยานพาหนะทั้งหมด 6 กลุม มีดังนี ้

1.ยานพาหนะกลุมที่ 1 ไดแก รถยนตสวนบุคคล, รถยนตสวนบุคคลกระบะและรถยนตกระบะ

บรรทุก 

2. ยานพาหนะกลุมท่ี 2 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาดใหญ 

3. ยานพาหนะกลุมท่ี 3 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาด 

4. ยานพาหนะกลุมที่ 4 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุกขนาดกลาง 2 เพลา รถ

โดยสารขนาดเล็ก และรถโดยสารขนาดกลาง 

5. ยานพาหนะกลุมท่ี 5 ไดแก รถจักรยานยนตและรถสามลอเครื่อง 

6. ยานพาหนะกลุมท่ี 6 ไดแก รถดัดแปลง เชน รถเครื่องจักรกลการเกษตร 

จากขอมูลปริมาณจราจร ที่สัญจรผานตลาดองครักษ มีขอมูลดังนี ้
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4.1.1 ปริมาณยานพาหนะสะสมตอวัน 

จากขอมูลยานพาหนะที่ผานจุดเก็บตัวอยาง โดยทําการเก็บขอมูลปริมาณยานพาหนะที่สะสม

ตลอดวัน พบวา ปริมาณยานพาหนะที่สะสมสูงสุด คือ ยานพาหนะในกลุมท่ี 1 ไดแก รถยนตสวนบุคคล

รถยนตสวนบุคคลกระบะและรถยนตกระบะบรรทุกโดยมีปริมาณสะสมตลอดวัน คิดเปน 52.95% ของ

ปริมาณยานพาหนะที่เกิดขึ้นทั้งหมด รองลงมาคือ กลุมที่ 5 ไดแก รถจักรยานยนตและรถสามลอเครื่อง 

คิดเปน 25.28% ถัดมาคือ กลุมที่ 2 4 และ 3 โดยมีปริมาณสูงสุดตลอดทั้งวันคิดเปน 9.36%, 6.32%, 

และ 5.95% ตามลําดับ สวนยานพาหนะท่ีนอยที่สุดคือ กลุมที่ 6 โดยพบเพียง 0.14% ของยานพาหนะ

ทั้งหมด (แสดงดังรูปที่ 4.1) 

 

รูปท่ี 4.1 สัดสวนปริมาณยานพาหนะแตละกลุมท่ีผานจุดเก็บตัวอยางสะสมตอวัน 

จากรูปท่ี 4.1 พบวา ปริมาณยานพาหนะในกลุมที่ 1 และกลุมท่ี 5 มีมากกวายานพาหนะกลุม

อ่ืน โดยเฉพาะในกลุมท่ี 1 ซึ่งเปนรถยนตสวนบุคคลและรถกระบะบรรทุก เนื่องจากบริเวณท่ีทําการเก็บ

ตัวอยางเปนตลาด ทําใหมียานพาหนะสัญจรผานไปมาคอนขางมาก ประกอบกับในเขตพื้นที่ที่ทําการศึกษา 

เปนแหลงชุมชนที่มีผูอาศัย มีโรงพยาบาลองครักษ สถานีตํารวจ มหาวิทยาลัยอยูบริเวณนั้น ทําใหพบ

ยานพาหนะสวนบุคคลคอนขางมาก ไดแก รถกลุมที่ 1 และกลุมที่ 5 และจากการเก็บขอมูลพบวา กลุม

52.95%

9.36%

5.95%

6.32%

25.28%
0.14%

สัดส่วนปริมาณจราจรสะสมรวมของยานพาหนะแต่ละประเภท

รถกลุม่ทีÉ 1

รถกลุม่ทีÉ 2

รถกลุม่ทีÉ 3

รถกลุม่ทีÉ 4

รถกลุม่ทีÉ 5

รถกลุม่ทีÉ 6
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ยานพาหนะท่ีพบนอยที่สุดคือ กลุมที่ 6 รถดัดแปลงการเกษตร ซึ่งจากการสํารวจในบริเวณพ้ืนที่เก็บ

ตัวอยาง พบวา มีพ้ืนที่การเกษตรเพียงเล็กนอย ซึ่งเปนบริเวณที่ทํานา โดยอยูหางจากจุดเก็บตัวอยาง

ประมาณ 1-2 กิโลเมตร  

4.1.2 ชวงเวลาที่มีการสะสมตัวของกลุมยานพาหนะมากที่สุด 

จากการเก็บขอมูล ณ จุดเก็บตัวอยาง (แสดงดังรูป 4.2) พบวาชวงเวลาที่มีการสะสมตัวของ

กลุมยานพาหนะมากที่สุดคือ ในชวงเวลากลางวัน โดยเฉพาะในชวงเชา เวลา 7.00 น. – 9.00 น. พบ

ปริมาณยานพาหนะมากที่สุด เนื่องจากในชวงเวลานี้ประชาชนมีการเดินทางสัญจรออกจากท่ีพักไปที่

ทํางานหรือ สถานศึกษา จึงทําใหพบปริมาณยานพาหนะมาก รองลงมาคือ ชวงเวลา 17.00 น. - 19.00 น. 

ซึ่งพบวาชวงนี้ประชนชนเดินทางกลับที่พัก รวมถึงเขามาบริเวณตลาดองครักษ เพื่อจับจายหาซื้อสินคาใน

กาอุปโภคและบริโภค สวนชวงเวลาที่พบยานพาหนะนอยคือ ชวงเวลาตั้งแต 21.00 น. - 05.00 น. 

ปริมาณยานพาหนะเริ่มลดลงตั้งแตชวงเวลา 21.00 น. เปนตน ไปจนถึงชวงเวลา 05.00 น. จึงกลับมาเพ่ิม

อีกครั้ง แสดงใหเห็นวาในชวงเวลานี้ประชาชนกลับเขาสูที่พักอาศัยแลว จึงพบรถในกลุมที่เปนรถสวน

บุคคลปริมาณนอย สวนกลุมรถที่พบในชวงเวลานี้ คือรถกลุมที่ 2 และกลุมที่ 3 เนื่องจากเปนชวงเวลาที่

รถบรรทุกใชขนสงกระจายสินคาระหวางอําเภอหรือจังหวัด ซึ่งเสนทางนี้เปนเสนทางคมนาคมขนสงทาง

บกระหวางจังหวัดที่รถบรรทุกใชในการขนสงสินคาจากภาคอีสานไปยัง จ.ฉะเชิงเทรา และภาคตะวันออก  

 

รูปท่ี 4.2 ชวงเวลาที่มีการสะสมตัวของยานพาหนะที่ผานจุดเก็บตัวอยาง 
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4.2 ปริมาณฝุนละอองขนาดเล็กที่เกิดจากยานพาหนะแตละกลุม 

ในการหาคาความสัมพันธของปริมาณฝุนละอองขนาดเล็กทั้ง 4 ขนาด กับยานพาหนะทั้ง 6 

กลุมนั้นไดทําการเก็บขอมูลในชวงเดือนกุมภาพันธ-มีนาคม ซึ่งเปนชวงอากาศแหงและมีปริมาณฝุนมาก 

เมื่อเก็บขอมูลปริมาณจราจรแลวนํามาปรับเปลี่ยนปริมาณรถแตละประเภทที่ไดจากการตรวจวัดใหเปน

หนวยเดียวกันกับรถยนตนั่ งสวนบุคคล (Passenger Car Unit : PCU) โดยใชคาถวงน้ําหนักของ

ยานพาหนะแตละชนิด (PCE) เสียกอนจึงนํามาหาคาสหสัมพันธ (Correlation) โดยใชโปรแกรมวิเคราะห

ขอมูลทางสถิติ ซึ่งไดผลการวิเคราะหดังนี ้

4.2.1ความสัมพันธระหวางฝุนละอองแตละขนาดกับยานพาหนะ 

ในการหาคาความสัมพันธของขอมูลที่เก็บมาทั้งสิ้น 100 ขอมูลไดทําการจัดชุดขอมูลเพ่ือ

นํามาหาคา correlation เนื่องจากมีปจจัยอ่ืนๆเขามารบกวน เชน ความเร็วลม เปนตน จึงไดมีการจัดชุด

ขอมูลที่มีคาความเร็วลมที่ใกลเคียงกันอยูในกลุมเดียวกัน จากผลการวิเคราะหมีดังนี ้

4.2.1.1 ฝุนละอองขนาด PM1 

จากการวิเคราะหคาสหสัมพันธของขอมูลทั้ง 3 ชุด (แสดงดังตารางที่ 4.1) พบวา 

พาหนะกลุมที่ 2 มีความสัมพันธกับฝุนละอองขนาด PM1 โดยพบวาที่ความเชื่อมั่น 95% คาสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธระหวาง รถกลุมที่ 2 กับปริมาณฝุนละอองขนาด PM1 มีคา 0.708 แสดงวามีความสัมพันธกัน

ในระดับสูง (คาเขาใกล 1) ซึ่งผลที่ไดเปนไปในทางบวก ถือวาตัวแปรคูนี้มีความสัมพันธเชิงบวก หรือแปร

ผันตาม ซึ่งแสดงใหเห็นวาการที่รถกลุมที่ 2 ทําใหเกิดฝุน PM1 นั้นอาจเกิดจากการเผาไหมของเชื้อเพลิงใน

เครื่องยนต รวมถึงเขมาควันและควันจากทอไอเสีย เนื่องจากฝุน PM1 เปนฝุนที่มีขนาดละเอียดและมี

ขนาดเล็กมากๆ เม่ือปลอยออกมาจากรถบรรทุกขนาดใหญที่มีเครื่องยนตขนาดใหญและสวนใหญมีการเผา

ไหมไมสมบูรณ เมื่อปลอยออกมาจะถูกพัดโดยแรงลมก็ทําใหสามารถตรวจจับไดมาก  
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ตารางที่ 4.1 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวาง PM1 กับรถ 6 กลุม 

Correlations 

 g1 g2 g3 g4 g5 g6 PM1 

PM1 

(ชุดท่ี 1) 

Pearson 

Correlation 

-.374 .433 -.070 .331 .050 .a 1 

Sig. (2-tailed) .361 .284 .869 .423 .907 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

PM1 

(ชุดท่ี 2) 

Pearson 

Correlation 

-.328 .708* -.352 .426 .455 .b 1 

Sig. (2-tailed) .428 .049 .393 .293 .258 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

PM1 

(ชุดท่ี 3) 

Pearson 

Correlation 

.341 -.371 -.299 .422 .659 .a 1 

Sig. (2-tailed) .455 .412 .515 .345 .107 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

a. Cannot be computed because at least one of the variables is constant. 

 

ในสวนของรถกลุมอื่นๆ พบวาปริมาณรถกลุมที่ 3 4 5 ไมมีความสัมพันธกับปริมาณฝุน

ละอองขนาด PM1 แตอยางใด เนื่องจากคา Sig. มีคามากกวา 0.05 และ 0.01 ที่ตั้งไว แสดงวาไมตกใน

อาณาเขตวิกฤติ จึงไมปฎิเสธ H0 ดังนั้นตัวแปรทั้ง 2 ตัวคือปริมาณรถกับปริมาณฝุน PM1 จึงไมมี

ความสัมพันธกัน 
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4.2.1.2 ฝุนละอองขนาด PM2.5 

จากการหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของปริมาณฝุน PM2.5 กับปริมาณรถท้ัง 6 กลุม 

พบวา คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางรถกลุมที่ 5 ซึ่งเปนรถมอเตอรไซดกับปริมาณฝุน PM2.5 มี

ความสัมพันธกันโดยมีความสัมพันธกันเชิงเชิงบวก ที่ความเชื่อมั่น 95% โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ

เทากับ 0.83 แสดงวามีระดับความสัมพันธกันในระดับสูง และปริมาณรถกลุมที่ 2 มีความสัมพันธกับ

ปริมาณฝุนละอองขนาด 2.5 ในเชิงบวกที่ระดับความเชื่อมั่น 99% โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากับ 

0.877(แสดงดังตารางที่ 4.2) 

ตารางที่ 4.2 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวาง PM2.5 กับรถ 6 กลุม 

Correlations 

 g1 g2 g3 g4 g5 g6 PM2.5 

PM2.5 

(ชุดท่ี 1) 

Pearson 

Correlation -.559 -.126 .060 -.074 -.062 .a 1 

Sig. (2-tailed) .150 .766 .888 .862 .884 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

PM2.5 

(ชุดท่ี 2) 

Pearson 

Correlation -.317 .611 -.228 .392 .442 .b 1 

Sig. (2-tailed) .444 .108 .587 .337 .273 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

PM2.5 

(ชุดท่ี 3) 

Pearson 

Correlation -.130 .877** .385 .083 .831* .a 1 

Sig. (2-tailed) .781 .009 .394 .859 .020 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

a. Cannot be computed because at least one of the variables is constant. 
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จากผลการวิเคราะหที่ไดแสดงใหเห็นวาปริมาณรถในกลุมที่ 5 จึงมีผลกับปริมาณฝุน

ขนาด 2.5 ตางมีนัยสําคัญท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% และปริมาณรถในกลุมที่ 2 มีความสัมพันธกันไปใน

ทางบวกกับปริมาณฝุนขนาด 2.5 อยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 99% ซึ่งเห็นไดวาปริมาณรถใน

กลุมที่ 2 มีผลตอปริมาณฝุนละอองขนาด 2.5 ไมครอนมากที่สุด เนื่องจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคา

มากกวาและระดับความเชื่อมั่นที่สูงกวา จากผลการวิเคราะหที่ไดจะเห็นไดวาปริมาณรถในกลุมที่ 2 เปน

ตัวแปรสําคัญที่มีผลตอการเกิดฝุนละอองขนาดเล็ก (PM1 และPM2.5) ซึ่งอาจจะเกิดการเผาไหมที่ไม

สมบูรณของเชื้อเพลิง โดย ฝุนละอองขนาด 2.5 เปนฝุนละอองขนาดเล็กที่เกิดจากการเผาไหมของ

เชื้อเพลิงเชนเดียวกับฝุนขนาด PM1 และจากการเก็บขอมูล พบวาปริมาณรถในกลุมที่ 5 ที่มีปริมาณสูง

และสวนใหญเปนรถดัดแปลงซึ่งอาจเกิดจากการเผาไหมของเชื้อเพลิงที่ไมสมบูรณ ทําใหเกิดฝุนละออง

ขนาดเล็กได 

4.2.1.3 ฝุนละอองขนาด PM 4 

สําหรับฝุนละอองขนาด PM 4 นั้นเม่ือนําไปหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธกับปริมาณรถ

แตละกลุมแลว จะเห็นไดวาปริมาณรถกลุมที่ 2 กลุมที่ 3 และกลุมที่ 4 มีผลตอปริมาณ PM4 อยางมี

นัยสําคัญโดยใหความสัมพันธไปในทิศทางบวก เพ่ือทําการหาคาความสัมพันธ (Correlation) ท่ีระดับ

ความเชื่อมั่น 99 % พบวาปริมาณรถกลุมที่ 2 และรถกลุมที่ 3 มีผลทําใหเกินฝุนละอองขนาดPM4 

ใกลเคียงกันคือ 0.875 และ 0.886 ตามลําดับ และเพ่ือทําการหาคาความสัมพันธที่ระดับความเชื่อมั่น 

95% พบวาปริมาณรถกลุมที่ 2 และกลุมที่ 4 มีผลทําใหเกิดฝุนละอองขนาด PM4 เทากับ 0.764 และ 

0.791 ตามลําดับ (แสดงดังตารางที่ 4.3)  
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ตารางที่ 4.3 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวาง PM4 กับรถ 6 กลุม 

Correlations 

 g1 g2 g3 g4 g5 g6 PM4 

PM4 

(ชุดท่ี 1) 

Pearson 

Correlation -.371 .764* -.286 .791* -.245 .a 1 

Sig. (2-tailed) .366 .027 .493 .019 .558 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

PM4 

(ชุดท่ี 2) 

Pearson 

Correlation -.398 .875** -.583 .664 .140 .b 1 

Sig. (2-tailed) .329 .004 .130 .073 .741 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

PM4 

(ชุดท่ี 3) 

Pearson 

Correlation -.394 -.145 .886** -.276 .505 .a 1 

Sig. (2-tailed) .382 .757 .008 .549 .247 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

a. Cannot be computed because at least one of the variables is constant. 

 

จากผลวิเคราะหหาคาความสัมพันธระหวางปริมาณฝุนละอองขนาดPM4และปริมาณ

รถแตละกลุม จะเห็นไดวารถกลุมที่ 2 และ4 ซึ่งเปนรถบรรทุกขนาดใหญรวมถึงรถนกลุมที่ 4 ซึ่งเปน

รถบรรทุกเล็ก จึงคาดวาฝุนละอองขนาด PM4 นาจะเกิดจากการเผาไหมเชื้อเพลิงในเครื่องยนต 

เชนเดียวกับฝุนละอองขนาด PM1 และ PM2.5 เมื่อเปรียบเทียบความสัมพันธระหวางคาปริมาณฝุน

ละอองขนาด PM1 PM2.5 และ PM4 กับปริมาณกลุมรถแลวจะพบวามีแนวโนมความสัมพันธระหวางคา

ปริมาณฝุนละอองกับกลุมรถไปในทางที่คลายคลึงกัน จึงคาดวาฝุนละอองขนาด PM1 PM2.5 และ PM4 

นาจะเกิดจากการเผาไหมของเชื้อเพลิงในเครื่องยนตที่ไมสมบูรณ 
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4.2.1.4 ฝุนละอองขนาด PM10 

จากการหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของฝุนละอองขนาด PM10 นั้นพบวาปริมาณฝุน 

PM10 มีความสัมพันธกับปริมาณรถในกลุมท่ี 4 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของขอมูลทั้ง 2 ชุด 

ใกลเคียงกันคือ 0.855 และ 0.858 มีความเชื่อมั่น 99% และ 95% ตามลําดับ จะเห็นไดวามีระดับของ

ความสัมพันธกันในระดับสูงและเปนไปในทิศทางบวก (แสดงในตารางท่ี 4.4) 

 ตารางที่ 4.4 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวาง PM10 กับรถ 6 กลุม 

 

จากการวิเคราะหแสดงใหเห็นวาปริมาณรถในกลุมที่ 4 ซึ่งเปนกลุมรถพวงมีผลทําให

เกิดปริมาณฝุนละอองขนาด PM10 มากซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของนายณัชนพ อัครปรีดีและคณะ

(2558)ที่ไดทําการศึกษาปริมาณฝุนขนาด PM10 ที่เกิดข้ึนจากการสัญจรโดยยานพาหนะซึ่งพบความ

เขมขนของปริมาณฝุน PM10 มีแนวโนมสัมพันธกับยานพาหนะในกลุมประเภทรถยนตกระบะบรรทุก 

รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุกขนาดใหญ3เพลา (10ลอ) และรถโดยสารขนาดใหญ (รถบัส) โดย

Correlations 

 g1 g2 g3 g4 g5 g6 PM10 

PM10 

(ชุดท่ี 1) 

Pearson 

Correlation -.286 .518 -.114 .525 -.022 .a 1 

Sig. (2-tailed) .493 .188 .788 .181 .958 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

PM10 

(ชุดท่ี 2) 

Pearson 

Correlation -.218 .423 .571 .858* -.150 .a 1 

Sig. (2-tailed) .638 .345 .181 .013 .748 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

PM10 

(ชุดท่ี 3) 

Pearson 

Correlation -.068 .631 -.493 .855** -.292 .a 1 

Sig. (2-tailed) .873 .093 .215 .007 .483 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

a. Cannot be computed because at least one of the variables is constant. 
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ยานพาหนะขนาดใหญเหลานี้มีแนวโนมที่ทําใหเกิดฝุนละอองขนาดที่มาก เนื่องจากคาดวาฝุนละอองขนาด 

PM10 นาจะเปนฝุนละอองที่เกิดจากฝุนถนนซึ่งเมื่อยานพานะขนาดใหญเคลื่อนที่ผานจะทําใหเกิดฝุนฟุง

กระจายไปในอากาศได 

4.2.1.5 ฝุนละอองรวม TSP 

จากการหาคาสัมประสิทธิ์ความสัมพันธระหวางปริมาณฝุนละอองรวม TSP กับรถแต

ละกลุมพบวาปริมาณรถในกลุมที่ 1 และ 4 มีความสัมพันธกับปริมาณฝุน TSP อยางมีนัยสําคัญ โดยมีคา

สัมประสิทธิ์ความสัมพันธของรถกลุมท่ี 1 และ 4 เทากับ 0.835 และ 0.720 ที่ระดับความเชื่อม่ันที่ 99% 

และ 95% ตามลําดับ (แสดงดังตารางที ่4.5) 

ตารางที่ 4.5 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวาง TSP กับรถ 6 กลุม 

Correlations 

 g1 g2 g3 g4 g5 g6 TSP 

TSP 

(ชุดท่ี 1) 

Pearson 

Correlation .197 .423 .241 .654 .106 .a 1 

Sig. (2-tailed) .640 .297 .565 .078 .802 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

TSP 

(ชุดท่ี 2) 

Pearson 

Correlation .835** -.438 -.352 -.169 -.247 .b 1 

Sig. (2-tailed) .010 .278 .393 .689 .555 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

TSP 

(ชุดท่ี 3) 

Pearson 

Correlation .179 .354 -.513 .720* -.195 .a 1 

Sig. (2-tailed) .671 .390 .193 .044 .644 .  

N 8 8 8 8 8 8 8 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

a. Cannot be computed because at least one of the variables is constant. 
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จากผลการวิเคราะหจะเห็นไดวาปริมาณรถกลุมที่ 4 มีผลกับปริมาณฝุน TSP ซึ่ง

สอดคลองกับผลการหาความสัมพันธระหวางรถกลุมที่ 4 กับปริมาณ PM10 เนื่องจากฝุน PM10 และฝุน 

TSP เปนฝุนขนาดใหญซึ่งเปนฝุนถนนดังนั้นเมื่อมีการสัญจรของรถในกลุมที่ 4 จึงมีแนวโนมทําใหเกิดฝุน 

TSP และ PM10 ดวย เพราะเกิดการฟุงกระจายของฝุนถนน ทําใหตรวจวัดสวนปริมาณรถในกลุมที่ 1 ที่มี

ความสัมพันธกับปริมาณฝุน TSP อาจเนื่องมาจากรถในกลุมที่ 1 ซึ่งเปนรถยนตสวนบุคคล พบในปริมาณ

มาก ณ บริเวณจุดเก็บตัวอยาง ซึ่งอาจเปนไปไดวา การเพ่ิมปริมาณยาพาหนะที่มีการสัญจรของรถในกลุม

ที่ 1 ทําใหมีการเพ่ิมปริมาณฝุน TSP มากเชนกัน การเพ่ิมปริมาณยานพาหนะที่มี จากการวิเคราะห

ความสัมพันธของฝุนละอองแตละขนาดดังกลาวขางตนกับกลุมยานพาหนะจะเห็นไดวายานพาหนะท่ีมี

แนวโนมที่จะกอใหเกิดฝุนละอองขนาดเล็กขนาดตั้งแต PM1 – TSP สวนใหญเปนยานพาหนะในกลุมที่ 2 

และ กลุมท่ี 4 ซึ่งยานพาหนะดังกลาวเปนรถบรรทุกขนาดใหญประเภทรถบรรทุก รถพวงเปนปจจัยท่ี

กอใหเกิดการเพ่ิมข้ึนของฝุนละอองขนาดเล็กอันจะนําไปสูการเสนอแนะแนวทางเพ่ือบรรเทาปญหาตอไป 

4.3 ปจจัยอื่นๆที่มีผลตอปริมาณฝุนละอองขนาดเล็ก 

จากการวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยอ่ืนๆ ซึ่งในชวงเวลาท่ีทําการตรวจวัดอุปกรณวัดคา

ความชื้นและอุณหภูมิเสียจึงไมสามารถทําการตรวจวัดได ดังนั้นจึงมีขอมูลเฉพาะแรงลมเพียงอยางเดียว 

จากการหาคาสัมประสิทธิ์ความสัมพันธของแรงลมที่มีผลกับปริมาณฝุนแตละขนาดพบวาแรงลมมีผลตอ

ปริมาณฝุนทุกขนาดและมีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญในทิศทางบวก โดยพบวาคาสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธ มีคาใกลเคียงกันที่ระดับความเชื่อมั่น 99% และ 95% (แสดงดงัตารางที่ 4.6) 
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ตารางที่ 4.6 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวางฝุนละอองทั้ง 4 ขนาดกับแรงลม 

จะเห็นไดวาเมื่อปริมาณลมเพ่ิมข้ึนจะสงผลใหมีปริมาณฝุนละอองเพ่ิมขึ้นเนื่องจากแรงลมจาก

การสัญจรจะทําปริมาณฝุนพุงกระจายมากขึ้นจึงสามารถทําการตรวจวัดได 

Correlations 

 PM1 PM2.5 PM4 PM10 TSP wind 

PM1 Pearson Correlation 1 .886** .902** .661** .417** .254* 

Sig. (2-tailed)  .000 .000 .000 .000 .011 

N 100 100 100 100 100 100 

PM2.5 Pearson Correlation .886** 1 .910** .771** .500** .233* 

Sig. (2-tailed) .000  .000 .000 .000 .020 

N 100 100 100 100 100 100 

PM4 Pearson Correlation .902** .910** 1 .795** .537** .278** 

Sig. (2-tailed) .000 .000  .000 .000 .005 

N 100 100 100 100 100 100 

PM10 Pearson Correlation .661** .771** .795** 1 .679** .257** 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000  .000 .010 

N 100 100 100 100 100 100 

TSP Pearson Correlation .417** .500** .537** .679** 1 .213* 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000  .033 

N 100 100 100 100 100 100 

wind Pearson Correlation .254* .233* .278** .257** .213* 1 

Sig. (2-tailed) .011 .020 .005 .010 .033  

N 100 100 100 100 100 100 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 
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4.4 แนวทางในการบรรเทาปญหาเบื้องตนจากฝุนละอองขนาดเล็กที่เกิดจากการจราจร 

4.4.1 ความเสี่ยงตอสุขภาพ 

จากขอมูลการตรวจวัดฝุนละออง ในแตละขนาดพบวาฝุนละอองท่ีเกิดมากที่สุดคือ TSP และ 

PM10 หรือฝุนละอองหยาบ ซึ่งพบวาทําใหเกิดผลตอสุขภาพในดาน การมองเห็น ทําให  ทัศนวิสัยไมดี  

อาจทําใหเกิดการระคายเคืองบริเวณดวงตาเกิดอาการแพ และเมื่อสูดดมฝุนละอองเขาไป ฝุนละอองหยาบ

ที่มีขนาดระหวาง 7-10 ไมครอน จะถูกขนจมูกเก็บกังไวอยูบริเวณจมูกและคอ ทําใหเกิดการระคายเคือง

และอักเสบได โดยถูกขับออกมาพรอมกับเสมหะหรืออาจะทําใหเกิดการระคายเคืองเยื่อผุโพรงจมูกฝุน

ละอองขนาด 3.3-7 ไมครอน  จะถูกดักจับไวที่บริเวณคอหอยและทางเดินอาหาร ทําใหเกิดการอักเสบ 

และการระคายเคืองเรื้อรัง (แสดงในรูปที่ 4.3) 

 

รูปท่ี 4.3 แสดงการเปรียบเทียบขนาดฝุนละอองขนาดเล็กที่มีผลกระทบตอสุขภาพ 

(ที่มา: https://www.facebook.com/DustView/?fref=ts) 

 สวนฝุนละอองที่มีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน เม่ือสูดดมเขาไปจะสามารถแทรกลึกเขาไปฝงตัว

อยูในถุงลมแขนงและถุงลมปอดทําใหประสิทธิภาพการทํางานของปอดลดลง ผูที่ไดรับในปริมาณมากจะ

หายในบากและหัวใจจะทํางานหนักขึ้น ซึ่งจะมีผลกระทบทําใหเกิดโรคหัวใจและมะเร็งปอดได 
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 จากขอมูลดังกลาว ไดนําฝุนละอองขนาด PM10 และ PM2.5 ซึ่งมีคาเฉลี่ย 212.7 µg/m3 และ 

65µg/m3 ตามลําดับ นําไปเปรียบเทียบเพ่ือหาคา AQI (Air Quality Index) ตามมาตรฐานของ EPA 

(Environmental Protection Agency) ของสหรัฐอเมริกา ซึ่งฝุนละอองขนาด PM10 มีคา AQI เทากับ 

129 พบวาคุณภาพอากาศมีผลกระทบตอบุคคลบางกลุม และฝุนละอองขนาด PM2.5 มีคา AQI เทากับ 

156 พบวาคุณภาพอากาศมีผลกระทบตอสุขภาพ (แสดงดังตารางท่ี 4.7)  

ตารางที ่4.7 คา AQI กับผลกระทบตอสุขภาพ 

คาAQI ผลกระทบที่เกิดตอสุขภาพ 

AQI (0-50) 

คุณภาพอากาศดี 

- ผลกระทบตอสุขภาพอยูในระดับต่ําหรืออาจไมมีเลย 

- สามารถทํากิจกรรมไดตามปกติ 

AQI (51-100) 

คุณภาพอากาศปานกลาง 

- ผลกระทบตอสุขภาพอยูในระดับปานกลาง 

- มีผลกระทบตอบุคคลบางกลุม 

- ควรหลีกเลี่ยงสถานฝุนละออง 

AQI (101-150) 

คุณภาพอากาศมีผลกระทบตอบุคคลบางกลุม 

- ผลกระทบตอสุขภาพในกลุมของคนที่เปนโรคทางเดิน

หายใจ เชน ภูมิแพ 

- จํากัดเวลากิจกรรมนอกอาคาร 

AQI (151-200) 

คุณภาพอากาศมีผลกระทบตอสุขภาพ 

- เริ่มมีผลกระทบตอสุขภาพ 

- ลดกิจกรรมที่ตองใชระยะเวลาและออกนอกอาคาร 

AQI (201-300) 

คุณภาพอากาศมีผลกระทบตอสุขภาพมาก 

- มีผลกระทบตอสุขภาพมาก 

- หลีกเลี่ยงกิจกรรมที่ตองใชระยะเวลาและออกนอก

อาคาร 

- หากหลีกเลี่ยงไมไดใหลดระยะเวลาและสวมหนากาก

ปองกันฝุนละออง 

AQI (301-500) 

คุณภาพอากาศมีผลกระทบตอสุขภาพอยางรุนแรง 

- มีผลกระทบตอสุขภาพอยางรุนแรง 

- ทํากิจกรรมนอกอาคารใหนอยที่สุด 

- สวมหนากากปองกันฝุนละอองหากจําเปนตองออก

นอกอาคาร 

(ที่มา : Environmental Protection Agency, 2012) 
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 จากตารางคา AQI ขางตนพบวา ปริมาณฝุนละอองอยูในระดับที่มีผลกระทบตอสุขภาพ โดยจะ

มีผลกระทบตอบุคคลบางกลุม ดังนั้นจึงมีคําแนะนําในการปฏิบัติตนของกลุมบุคคลแตละกลุมดังนี้ 

ประชาชนทั่วไปควรลดกิจกรรมที่ตองใชเวลาและออกแรงมากนอกอาคาร ประชาชนกลุมเสี่ยง ไดแก เด็ก 

สตรีมีครรภและคนชรา ควรจํากัดกิจกรรมท่ีตองใชเวลาและออกแรงมากนอกอาคาร สวนกลุมผูปวยโรค

ระบบทางเดินหายใจ ระบบหลอดเลือดและหัวใจ ควรหลีกเลี่ยงกิจกรรมที่ตองใชเวลาและออกแรงมาก

นอกอาคาร และถาหากหลีกเลี่ยงไมไดใหลดระยะเวลาและสวมหนากากปองกันฝุนละออง 

 

4.4.2 แนวทางในการบรรเทาปญหาเบื้องตนที่เกิดจากฝุนละอองขนาดเล็กจากการจราจร 

จากปญหาดังกลาวท่ีเกิดจากฝุนละอองขนาดเล็ก ไดสงผลกระทบทั้งในดานทัศนียภาพ    

ทัศนวิสัยในการขับข่ียานพาหนะ รวมถึงผลกระทบทางดานสุขภาพของชุมชนบริเวณตลาดองครักษ ดังนั้น 

แนวทางในการบรรเทาปญหาเบื้องตนที่เกิดจากฝุนละอองขนาดเล็กสามารถเสนอแนวทางการแกไข

แบงเปนในระยะสั้นและระยะยาวไดดังนี ้

4.4.2.1 แนวทางการแกไขปญหาในระยะสั้น 

1) เสนอใหมีการฉีดพนละอองน้ําตลาดความยาวถนนและบริเวณตลาดองครักษ  โดยทําการ

ฉีดพนน้ําตรงถนนบริเวณบานของตนเองหรือใหเจาหนาที่เทศบาลนํารถมาฉีดพนละอองน้ําตลอดความ

ยาวถนน (แสดงในรูปที่ 4.4) เพ่ือใหฝุนละอองขนาดเล็กจับตัวกันเปนอนุภาคขนาดใหญแลวตกลงบนพื้น

และยังไมใหฝุนที่อยูตามพ้ืนถนนฟุงกระจายเม่ือมีรถผาน โดยชวงเวลาที่เหมาะสมคอืชวงเวลาที่จราจรมาก

และชวงเวลาที่มีแดดมาก  
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รูปท่ี 4.4 แสดงรถเทศบาลฉีดพนละอองน้ําตลอดความยาวถนน 

(ที่มา : https://www.facebook.com/DustView/?fref=ts) 

2) หลีกเลี่ยงการออกนอกอาคารหรือที่รมรวมถึงการออกกําลังกายในที่กลางแจงจากการ

สํารวจฝุนละอองพบวา ฝุนละอองขนาด PM10 มีคาเฉลี่ย AQI เทากับ 129 และฝุนละอองขนาด PM2.5 

มีคาเฉลี่ย AQI เทากับ 156 พบวาคุณภาพอากาศมีผลกระทบตอบุคคลบางกลุม จึงแบงเปน 3 กลุมดังนี้  

- ประชาชนทั่วไป ลดกิจกรรมที่ตองใชเวลาและออกแรงมากนอกอาคาร 

- กลุมเสี่ยง เชน ผูสูงอายุ เด็ก และสตรีมีครรภ จํากัดกิจกรรมที่ตองใชเวลาและออกแรงมาก

นอกอาคาร  

- ผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ ระบบหลอดเลือด และหัวใจ หลีกเลี่ยงกิจกรรมที่ตองใช

เวลาและออกแรงมากนอกอาคาร หากหลีกเลี่ยงไมไดใหลดระยะเวลาหรือสวมหนากากอนามัย 

3) รณรงคใหประชาชน พอคา แมคา ที่อาศัยอยูบริเวณริมถนนบริเวณตลาดองครักษ สวม

หนากากกันฝุน เพื่อชวยปองกันไมใหฝุนละอองขนาดเล็กเขาสูระบบทางเดินหายใจจากการสํารวจฝุน

ละอองขนาด PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ไดคาเฉลี่ยเทากับ 22.2 65 100 212.7 และ 277.7 

ตามลําดับ โดยหนากากกันฝุนมีดวยกัน 2 แบบ คือ หนากากอนามัยทั่วไปจะสามารถปองกันฝุนละอองได

เฉลี่ย 3 ไมครอน (แสดงดังรูปท่ี 4.5) และหนากาก N95 จะสามารถปองกันฝุนละอองขนาดเล็กมาก ได 

0.3 ไมครอน (แสดงดังรูปท่ี 4.6) ซึ่งเห็นไดชัดวา ฝุนละอองที่มีปริมาณมากที่สุดคือ ฝุนละอองขนาด TSP 

และ PM10 เปนฝุนละอองที่มีขนาดใหญกวา 3 ไมครอนทั้งหมด ดังนั้นสามารถใชหนากากอนามัยทั่วไปได

เพราะสามารถปองกันฝุนละอองขนาด 3 ไมครอนไดดีอยูแลว และมีราคาถูกกวาหนากาก N95 
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รูปท่ี 4.5 หนากากอนามัยแบบทั่วไป 

(ที่มา : http://www.intechpremier.com/) 

 

 

รูปท่ี 4.6 หนากากอนามัยชนิด N95 

(ที่มา : https://www.facebook.com/DustView/) 
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4) เมื่อแสบตาหรือเคืองตา  ควรใชน้ําตาเทียมหรือยาหยอดตากลุมลดการระคายเคือง และ

ไมควรไปสัมผัสบริเวณดวงตา  โดยนอนราบดึงหนังตาลางลง หยอดแลวนอนตอ 4-5 นาทีกอนลุก หยอด

ซ้ําทุกๆ 4-6 ชั่วโมง และไมควรใชยาหยอดตาหลังเปดขวดแลวเกิน 1 เดือน หรือใหประชาชนใชแวนตาท่ี

ปองกันฝุนละออง (แสดงดังรูปท่ี 4.7) เพ่ือไมใหฝุนสัมผัสกับดวงตาโดยตรง ทําใหเกิดโรค เยื่อบุตาอักเสบ 

หรือระคายเคืองเยื่อบุตา 

 

รูปท่ี 4.7 แวนตากันฝุน 

(ที่มา : http://www.winning108.com/) 

4.4.2.2 แนวทางการแกไขปญหาในระยะยาว 

1) เสนอใหหนวยงานท่ีรับผิดชอบ เชน อบต. สถานีอนามัย มีการตรวจวัดปริมาณฝุนละออง

อยางตอเนื่อง และประชาสัมพันธรวมถึงสุขภาพของประชาชน เนื่องจากคาเฉลี่ยของฝุนละอองขนาด 

PM2.5 เม่ือนํามาหาคา AQI แลวพบวามีคาเทากับ 156 ซึ่งมีผลกระทบตอสุขภาพของผูคนทุกกลุม ดังนั้น

หนวยงานที่เกี่ยวของจึงควรเรงดําเนินการแกไขปญหาในการลดฝุนละอองโดยเร็ว โดยหากมีการตรวจวัด

และประชาสัมพันธใหประชาชนไดรับทราบอยางตอเนื่อง จะทําใหประชาชนบริเวณนั้นรับรูถึงปริมาณฝุน

ละออง ผลกระทบจากฝุนละอองเล็ก ขอควรปฏิบัติ แนวทางการปองกันเพ่ือลดผลกระทบจากฝุนละออง 

ซึ่งอาจมีการตั้งสถานีประชาสัมพันธ หรือประกาศทางชองทางตางๆ เชน Facebook Line หรือ Website 

เปนตน 

2) จากการวิเคราะหความสัมพันธของฝุนละอองแตละขนาดดังกลาวขางตนกับกลุม

ยานพาหนะ พบวากลุมยานพาหนะที่มีความสัมพันธกับปริมาณฝุนละอองขนาดเล็กตั้งแต PM1 – TSP 

สวนใหญเปนยานพาหนะในกลุมที่ 2 และกลุมที่ 4 ซึ่งเปนรถประเภท รถบรรทุกขนาดใหญ รถพวง และ

รถกึ่งพวง ดังนั้นจึงเสนอใหมีการจํากัดชวงเวลาการวิ่งผานของกลุมรถประเภทดังกลาวบนถนนทางหลวง
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ชนบท นย.3001 โดยใหมีการเดินรถในกลุมนี้เฉพาะในชวงเวลากลางคืนในเวลาประมาณตั้งแต 23.00 น. 

ถึง 03.00 น. เนื่องจากไมมีการทํากิจกรรมของประชาชนในบริเวณนั้นมากนัก 

หรือหากรถในกลุมนี้จําเปนตองใชชวงเวลากลางวันในการเดินทาง อาจมีการเสนอทางเลือก

อีกทางหนึ่งคือ ใหรถในกลุมท่ี 2 และกลุมท่ี 4 เปลี่ยนเสนทางในการจราจรไปใชถนนเสน 3051            

(ดังรูปที่ 4.8) แทนการใชถนนทางหลวงชนบท นย.3001 ตอนกลางวันเพ่ือหลีกเลี่ยงการสัญจรผานบริเวณ

หนาตลาดองครักษ 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.8 เสนทางที่ใชหลีกเลี่ยงการสัญจรผานบริเวณตลาดองครักษ 

(ที่มา : https://www.google.co.th/maps/dir) 

3) เสนอใหมีการปรับปรุงโครงสรางถนน เนื่องจากสภาพถนนทางหลวงชนบท นย.3001 ใน

ปจจุบันมีสภาพทรุดโทรมจากการสัญจรโดยยานพาหนะขนาดใหญอยางตอเนื่อง ดังนั้นควรมีการปรับปรุง

ถนน ใหอยูในสภาพปกติเพื่อลดปริมาณฝุนและลดอุบัติเหตุตางๆ ท่ีอาจเกิดขึ้นในการสัญจรได 
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รูปท่ี 4.9 สภาพถนนทางหลวงชนบท นย.3001 (ถนนที่ผานหนาตลาดองครักษ) ในปจจุบันท่ีมีการ

เสื่อมสภาพ 

 

4) เสนอใหมีการปลูกแนวตนไมตลอดแนวถนน บริเวณถนนฝงดานตรงขามตลาดองครักษ 

เพ่ือปองกันลมที่พัดผานตลาดองครักษ โดยลมที่มีผลกับตลาดองครักษคือลมมรสุมตะวันตกเฉียงใตซึ่งมี

ทิศทางลมพัดเขาสูตลาดองครักและอาจนําพาฝุนละอองเขาไปในบริเวณตลาดองครักษได การปลูกแนว

ตนไมจะชวยลดปริมาณฝุนละอองบางสวนที่จะเขาไปในบริเวณตลาดองครักษได 
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รูป 4.10 ลมที่พัดเขาสูประเทศไทย 

(ที่มา : https://www.tmd.go.th/info/images/photos/pic_weather02.gif) 
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บทท่ี 5 

สรุปผล และขอเสนอแนะ 

5.1 สรุปผล 

จากการศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดยยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ

สามารถสรุปไดวา 

5.1.1 ปริมาณยานพาหนะสะสมตอวัน ในบริเวณชุมชนตลาดองครักษ มีปริมาณยานพาหนะ

ประเภทรถยนตสวนบุคคล รถยนตสวนบุคคลกระบะและรถยนตกระบะบรรทุก เนื่องจากเปนแหลงชุมชน

ที่มีผูอาศัย มีโรงพยาบาลองครักษ สถานีตํารวจ มหาวิทยาลัยอยูบริเวณนั้น และพบวากลุมยานพาหนะที่

พบนอยท่ีสุดคือ กลุมที่ 6 รถดัดแปลงการเกษตร โดยชวงเวลาที่มีการสะสมตัวของกลุมยานพาหนะมาก

ที่สุดคือ ในชวงเวลากลางวัน โดยเฉพาะในชวงเชา เวลา 7.00 น. – 9.00 น. พบปริมาณยานพาหนะมาก

ที่สุด เนื่องจากในชวงเวลานี้ประชาชนมีการเดินทางสัญจรออกจากที่พักไปที่ทํางานหรือ สถานศึกษา จึง

ทําใหพบปริมาณยานพาหนะมาก รองลงมาคือ ชวงเวลา 17.00 น. - 19.00 น. ซึ่งพบวาชวงนี้ประชนชน

เดินทางกลับที่พัก รวมถึงเขามาบริเวณตลาดองครักษ เพ่ือจับจายหาซื้อสินคาในกาอุปโภคและบริโภค 

สวนชวงเวลาที่พบยานพาหนะนอยคือ ชวงเวลาตั้งแต 21.00 น. - 05.00 น. 

5.1.2 ความสัมพันธปริมาณยานพาหนะแตละกลุมกับฝุนแตละขนาด จากการท่ีไดนําขอมูลท่ี

ไดสํารวจมาวิเคราะหผลพบวา  

1) ยานพาหนะกลุมที่ 2 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาดใหญ มี

ความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM1 เนื่องจากการเผาไหมในยานพาหนะกลุมสองเปนการเผาไหมน้ํามันดีเซล

ซึ่งคาดวานาจะเกิดการปลอยฝุนละอองขนาด PM1 หรือฝุนละอองขนาดเล็กไดมาก  

2) ยานพาหนะกลุมท่ี 2 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาดใหญ กับ

ยานพาหนะกลุมที่ 5 ไดแก รถจักรยานยนตและรถสามลอเครื่องมีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM2.5 

เนื่องจากยานพาหนะกลุมที่ 2 มีการเผาไหมน้ํามันดีเซลซึ่งคาดวานาจะเกิดการปลอยฝุนละอองขนาดเล็ก

และยานพาหนะกลุมที่ 5 มีปริมาณมากและอาจมีการดัดแปลงเครื่องยนตทําใหเกิดปริมาณฝุนขนาด 

PM2.5 มากเปนอันดับสองรองจากยานพาหนะกลุมที่ 2  
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3) ยานพาหนะกลุม ท่ี 2 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาดใหญ

ยานพาหนะกับกลุมที่ 4 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุกขนาดกลาง 2 เพลารถโดยสารขนาด

เล็กและ รถโดยสารขนาดกลางมีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM4 เนื่องจากรถทั้งสองประเภทมีการเผา

ไหมน้ํามันดีเซลซึ่งมีการปลอยฝุนละอองขนาดเล็กมากแตที่ยานพาหนะกลุมที่ 5 ไมไดปลอยฝุนขนาด 

PM4 มากอาจเปนเพราะเครื่องยนตที่ดัดแปลงอาจจะกอใหเกิดฝุนขนาด PM2.5 แตไมเกิดฝุนขนาด PM4  

4) ยานพาหนะกลุมที่ 4 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุกขนาดกลาง 2 เพลารถ

โดยสารขนาดเล็กและ รถโดยสารขนาดกลางมีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM 10 เนื่องจากยานพาหนะ

กลุมท่ี 4 มีการบดอัดของลอรถมากกวายานพาหนะกลุมอ่ืนจึงทําใหเกิดฝุนขนาด PM10 มาก  

5) ยานพาหนะกลุมที่ 1 ไดแก รถยนตสวนบุคคลรถยนตสวนบุคคลกระบะและรถยนตกระบะ

บรรทุก กับยานพาหนะกลุม 4 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุกขนาดกลาง 2 เพลารถโดยสาร

ขนาดเล็กและ รถโดยสารขนาดกลางมีความสัมพันธกับปริมาณฝุน TSP เนื่องจากยานพาหนะกลุมที่ 1 มี

ปริมาณมากที่สุดทําใหเกิดการพัดพาฝุนขนาด TSP ไดมาก และยานพาหนะกลุมที่ 4 มีขนาดใหญซึ่ง

สามารถพัดพาฝุนขนาด TSP ไดมากเชนกัน จึงทําใหยานพาหนะกลุมที่ 1 และกลุมท่ี 4 ปลอยฝุนขนาด 

TSP มากที่สุด 

และสามารถสรุปไดวายานพาหนะกลุมที่ 2 มีความสัมพันธกับปริมาณฝุนละเอียด PM1 PM2.5 

PM4 มากที่สุด และยานพาหนะกลุม 4 มคีวามสัมพันธกับปริมาณฝุน PM10 และ TSP มากที่สุด 

 

5.1.3 การบรรเทาปญหาเบื้องตนที่เกิดจากผลกระทบของฝุนละอองตอประชาชนและ

สิ่งแวดลอมท่ีอาศัยอยูในบริเวณทางสัญจรนั้น ไดเสนอแนวทางหลายแนวทางโดยแบงเปนแนวทางแกไข

ปญหาระยะสั้นไดแก เสนอใหทําการฉีดพนน้ําตรงถนนบริเวณบานของตนเองหรือใหเจาหนาที่เทศบาลนํา

รถมาฉีดพนละอองน้ําตลอดความยาวถนน เสนอใหประชาชนหลีกเลี่ยงการออกนอกอาคารหรือการทํา

กิจกรรมนอกอาคารเปนระยะเวลานาน รวมถึงการออกกําลังกายในที่กลางแจงเปนระยะเวลานาน เสนอ

ใหมีการรณรงคใหประชาชนที่อาศัยอยูบริเวณริมถนนบริเวณตลาดองครักษ สวมหนากากอนามัย ที่

สามารถชวยปองกันไมใหฝุนละอองขนาดต่ํากวา 10 ไมครอน เขาสูระบบทางเดินหายใจเบื้องตน รวมถึง

ควรใชน้ําตาเทียมหรือยาหยอดตาเมื่อเกิดการระคายเคือง และไมควรไปสัมผัสบริเวณดวงตาสวนแนว
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ทางแกไขปญหาในระยะยาว ไดแก เสนอใหหนวยงานที่รับผิดชอบเก่ียวกับสุขภาพประชาชน เชน อบต. 

สถานีอนามัย มีการตรวจวัดปริมาณฝุนละอองอยางตอเนื่อง และประชาสัมพันธ เพื่อใหประชาชนรับรูถึง

ปริมาณฝุนละออง ผลกระทบจากฝุนละอองเล็ก และแนวทางการปองกันเพ่ือลดผลกระทบจากฝุนละออง

ตอสุขภาพ รวมถึงเสนอใหมีการจํากัดชวงเวลาการวิ่งผานของกลุมรถประเภทดังกลาวเฉพาะในชวงเวลา

กลางคืน แตถาหากรถในกลุมนี้จําเปนตองใชชวงเวลากลางวันในการเดินทาง อาจไปใชเสนทาง 3051 

แทนการใชถนนทางหลวงชนบท นย.3001 รวมถึง เสนอใหมีการปรับปรุงโครงสรางถนน เพ่ือใหถนนอยูใน

สภาพปกติเพ่ือลดปริมาณฝุนและลดอุบัติเหตุตางๆ ที่อาจเกิดขึ้นในการสัญจรได รวมถึงเสนอใหมีการปลูก

แนวตนไม เพ่ือปองกันลมลมมรสุมตะวันตกเฉียงใตซึ่งมีทิศทางลมพัดเขาสูตลาดองครักและอาจนําพาฝุน

ละอองเขาไปในบริเวณตลาดองครักษได  

5.2 ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 

จากการศกึษาในครั้งนี้ พบวาปจจัยเรื่องความเร็วของยานพาหนะที่ผานบริเวณตลาดองครักษ มี

สวนสําคัญที่ทําใหเกิดฝุนละอองขนาดเล็กเชนเดียวกัน โดยหากตองการตรวจวัดความเร็วของยานพาหนะ

ที่วิ่งผานบริเวณตลาดองครักษนั้นควรจะตองมีเครื่องตรวจจับความเร็วรถเพื่อใหเกิดความคลาดเคลื่อนให

นอยท่ีสุด และในการลงภาคสนามเพื่อทําการเก็บขอมูลปริมาณฝุนละออง พบวาบริเวณจุดเก็บตัวอยางมี

ปริมาณยานพาหนะหนาแนน โดยยานพาหนะท่ีผานมายังจุดเก็บขอมูลเปนกลุมยานพาหนะที่มาครั้งละ

หลายๆ คัน ประกอบกับในการเก็บตัวอยางแตละครั้งจะมีกลุมยานพาหนะสัญจรผานหลายกลุม จึงทําให

ไมสามารถใชขอมูลทั้งหมดในการวิเคราะหคาทางสถิติ เพ่ือวิเคราะหความสัมพันธระหวางปริมาณฝุนกับ

กลุมของยานพาหนะจึงทําใหตองมีการจัดชุดขอมูลเปนกลุมๆ เพื่อใหสามารถวิเคราะหคาทางสถิติได โดย

เสนอแนะใหมีการเพิ่มจุดเก็บตัวอยางในบริเวณที่มีการจราจรคอนขางนอย จึงจะทําใหผลการวิเคราะหคา

ความสัมพันธระหวางปริมาณฝุนกับยานพาหนะมีความแมนยํามากขึ้น  
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ภาคผนวก ก 

ขอมูลปรมิาณจราจร ณ จุดเก็บตัวอยาง 
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ตารางที่ ก-1 ขอมูลปริมาณจราจรของยานพาหนะแตละกลุมสะสมตอวัน ณ จุดเก็บตัวอยาง 

ประเภท จํานวน 

รถกลุมที่ 1 7,653 

รถกลุมที่ 2 1,352 

รถกลุมที่ 3 860 

รถกลุมที่ 4 914 

รถกลุมที่ 5 3,653 

รถกลุมที่ 6 20 

รวม 14,452 

 

ตารางที่ ก-2 ขอมูลปริมาณยานพาหนะแตละกลุมที่สะสมในแตละชวงเวลา 

เวลา กลุมที่ 1 

(คัน) 

กลุมที่ 2 

(คัน) 

กลุมที่ 3 

(คัน) 

กลุมที่ 4 

(คัน) 

กลุมที่ 5 

(คัน) 

 กลุมที่ 6 

(คัน) 

9.00-11.00 929 118 78 113 239 3 

11.00-13.00 972 135 86 106 363 2 

13.00-15.00 920 165 77 116 291 2 

15.00-17.00 786 64 94 88 476 4 

17.00-19.00 1059 101 88 104 733 3 

19.00-21.00 807 49 53 155 528 0 

21.00-23.00 296 54 15 102 194 1 

23.00-01.00 126 42 7 93 60 0 

01.00-03.00 68 48 3 66 20 0 

03.00-05.00 82 71 18 90 32 0 

05.00-07.00 470 113 80 157 260 0 

07.00-09.00 1278 145 115 160 458 5 
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ตารางที่ ก-3 ขอมูลยานพาหนะแตละกลุม ณ จุดเก็บตัวอยาง 

ครั้งที่ กลุม 1 (คัน) กลุม 2 (คัน) กลุม 3 (คัน) กลุม 4 (คัน) กลุม 5 (คนั) กลุม 6 (คนั) 

1 2 0 0 0 2 0 

2 4 3 0 2 2 0 

3 6 3 1 3 2 0 

4 3 0 1 1 2 0 

5 3 4 1 3 2 0 

6 3 2 2 1 2 0 

7 4 0 1 0 2 0 

8 1 6 1 4 2 0 

9 3 1 0 0 0 0 

10 4 2 0 0 1 0 

11 4 4 0 4 1 0 

12 4 0 0 1 1 0 

13 7 0 1 1 2 0 

14 6 0 3 1 1 0 

15 6 1 1 1 5 0 

16 4 0 2 0 1 0 

17 2 0 0 0 3 0 

18 8 2 0 1 2 0 

19 3 1 0 1 3 0 

20 1 3 0 1 3 0 

21 6 0 1 0 1 0 

22 3 1 0 1 4 0 

23 3 3 1 1 4 0 

24 1 1 2 0 5 0 

25 3 1 3 0 4 0 

26 5 0 0 0 5 0 

27 2 2 1 2 2 0 

28 3 1 0 0 5 0 

29 4 0 0 0 2 0 
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ครั้งที่ กลุม1 (คัน) กลุม2 (คัน) กลุม3 (คัน) กลุม4 (คัน) กลุม5 (คัน) กลุม6 (คัน) 

30 6 0 2 1 2 0 

31 1 1 0 0 1 0 

32 9 0 0 0 6 0 

33 4 0 1 0 5 0 

34 4 2 2 0 7 0 

35 3 2 2 3 1 0 

36 1 1 1 0 1 0 

37 1 0 1 0 1 0 

38 0 0 1 1 1 0 

39 1 3 1 0 2 0 

40 0 0 0 0 3 0 

41 2 0 0 0 1 0 

42 3 0 0 3 2 0 

43 2 2 1 0 0 0 

44 5 0 0 0 2 0 

45 2 1 0 2 4 0 

46 4 0 0 2 5 0 

47 4 1 0 3 4 0 

48 4 1 1 0 1 0 

49 5 2 1 0 6 0 

50 6 2 1 0 3 0 

51 2 0 1 0 2 0 

52 5 0 1 0 6 0 

53 2 2 0 0 2 0 

54 2 0 2 1 5 0 

55 7 0 1 1 5 0 

56 7 0 0 1 3 0 

57 0 0 0 0 5 0 

58 2 0 0 0 6 0 

59 5 2 2 0 2 0 
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ครั้งที่ กลุม1 (คัน) กลุม2 (คัน) กลุม3 (คัน) กลุม4 (คัน) กลุม5 (คัน) กลุม6 (คัน) 

60 4 0 4 0 5 0 

61 0 0 1 0 7 0 

62 2 0 1 2 5 0 

63 4 1 2 0 5 0 

64 5 1 2 1 6 0 

65 1 0 1 1 5 0 

66 6 0 1 0 3 0 

67 1 3 1 1 1 0 

68 2 2 0 0 5 0 

69 1 1 1 2 3 0 

70 0 1 5 0 3 1 

71 2 1 1 0 6 0 

72 2 0 3 0 3 0 

73 2 0 0 0 3 0 

74 7 0 1 0 3 0 

75 4 0 1 0 2 0 

76 1 2 0 1 5 0 

77 2 1 0 1 5 0 

78 5 0 0 0 6 0 

79 2 0 0 0 6 0 

80 3 0 1 0 4 0 

81 4 2 0 2 4 0 

82 5 0 0 0 3 0 

83 2 1 1 1 3 0 

84 4 0 0 1 2 0 

85 7 0 3 0 7 0 

86 3 2 0 0 2 0 

87 4 0 0 3 1 0 

88 1 0 1 0 5 0 

89 13 1 1 4 3 0 
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ครั้งที่ กลุม1 (คัน) กลุม2 (คัน) กลุม3 (คัน) กลุม4 (คัน) กลุม5 (คัน) กลุม6 (คัน) 

90 1 0 0 0 6 0 

91 4 0 1 0 6 0 

92 5 3 2 0 2 0 

93 4 2 4 0 0 0 

94 4 0 1 0 3 0 

95 5 1 3 0 1 0 

96 6 0 1 1 4 0 

97 10 0 1 0 2 0 

98 4 0 2 0 0 0 

99 5 0 0 0 4 0 

100 6 0 1 2 4 0 

รวม 360 88 92 70 318 1 
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ภาคผนวก ข 

(ขอมูลปริมาณฝุนละอองแตละประเภท ณ จดุเก็บตัวอยาง) 
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ตารางที่ ข-1 ขอมูลปริมาณฝุนละอองแตละประเภท ณ จุดเก็บตัวอยาง 

ครั้งที่ PM1 PM2.5 PM4 PM10 TSP 

1 3 14.6 26.3 52.3 62.2 

2 4.4 22.4 46.2 104.4 127.8 

3 2.4 3.7 35.7 117 152.7 

4 5.4 37.5 50.1 78.7 99.1 

5 5.3 28 60.1 132.8 160.5 

6 3.5 12 26.9 67.1 85 

7 2.1 7.3 16.3 41.2 51.1 

8 5.1 33 69 129.1 140.8 

9 4 17.7 44.3 135.9 198.7 

10 2.3 8.7 23.4 68.6 90.8 

11 4.5 23.3 55.2 129.2 154.5 

12 2.4 7.7 21.5 83.9 122.1 

13 4.1 24.4 48.4 154.8 213.9 

14 3.8 3.7 27.7 68.3 92.9 

15 4.5 24.5 40.3 98.7 133.9 

16 3.1 14.8 31.1 105.8 159.4 

17 8.4 64.5 82.6 144.1 165.1 

18 14.5 49.8 78.8 152.7 183.5 

19 3.7 10.4 30.4 86.4 125.9 

20 3.9 10 41.4 176 119.9 

21 4 23.7 40.4 91.3 114.1 

22 3.5 6.2 43.8 181.1 255.1 

23 3.5 11.3 28.4 78.7 108.3 

24 2.7 7.7 21.9 76.7 114.3 

25 3.9 19.7 41.6 107.5 142.6 

26 3.3 11.1 26.7 95.2 134.6 

27 3.2 12.4 33 98.9 131 

28 3.2 16.9 26.7 52.1 74.3 

29 2.7 11.2 27.4 86.3 126.3 
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ครั้งที่ PM1 PM2.5 PM4 PM10 TSP 

30 2.5 11.6 26.4 83.5 111.2 

31 2.5 8.6 17.8 40.3 53.2 

32 2.3 6.5 17.8 76.1 100.8 

33 2.4 9.6 23 90.6 120.8 

34 5.4 34.2 54.4 112.9 140 

35 4.2 27.9 43.3 102.5 137 

36 38.9 103.7 151.5 255.8 287.2 

37 39.4 87 191.9 513.3 645.8 

38 39.7 129.2 210.8 408.6 480.1 

39 41.3 129.4 200.2 339.4 382.6 

40 39.6 113.6 160.4 248.4 278.6 

41 40.8 111.6 163.6 280.1 323.3 

42 46.6 277.9 181.4 925.3 1033.2 

43 43 111 168.2 296.9 337.1 

44 43.2 111.3 171.7 306.3 343.3 

45 25.2 96.8 172.7 344.7 402 

46 24.1 70.3 141.4 269.8 305 

47 18.7 44.3 101.3 203 221.5 

48 20.3 56.8 59.5 169.6 196.8 

49 16.7 64 98.1 164 1837 

50 18.4 43.6 104.6 265.4 325.8 

51 18.9 55.2 86.7 180.9 221.6 

52 18.7 57.6 113.9 286.9 370.7 

53 17.3 38.8 100.3 285.6 350.3 

54 17.7 64.8 118.2 256.8 311.7 

55 18.3 55 121.2 371.2 507.1 

56 17.9 51.2 93.4 215.8 262.1 

57 18.3 46.9 76.8 164.2 267 

58 15.7 38.6 79.4 197.6 255 

59 17.2 40.7 112.9 304.5 367.9 
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ครั้งที่ PM1 PM2.5 PM4 PM10 TSP 

60 16.1 50.9 86.3 185.1 235 

61 17.6 50.5 83.4 207.1 271.8 

62 23.1 75.8 126.2 253.5 307.7 

63 20 122.6 177.2 315.1 353.3 

64 27 102.6 155.9 315.2 381.1 

65 33.3 101.7 130 200.4 229.4 

66 39 101.7 130 200.4 229.4 

67 31.4 67.2 114.1 230.8 296.2 

68 38.9 107 145.4 246 294.1 

69 42 125.1 237.7 816.3 1104 

70 43.2 98.7 134.3 219 259.7 

71 42.8 95.4 142.7 301.9 383.3 

72 44 110.8 145.3 229.2 271.7 

73 44.5 117.6 170.4 327 405.3 

74 47.9 120.9 165 284.4 339.9 

75 41.6 105.5 135.8 221.8 257.5 

76 40.1 94.9 153.7 282.6 339.9 

77 42.7 109.3 149.1 258.9 297.1 

78 47.2 109.3 149.1 258.9 297.1 

79 42 105.6 126.3 179.5 206.6 

80 47.3 117.1 173.3 324.3 401.9 

81 43.9 99.6 139.8 265.2 316.9 

82 42.7 92.5 136.8 257.4 296.8 

83 42.4 136.5 166.1 251.5 283 

84 52.9 137.6 169.1 242.2 249.2 

85 45.3 117.7 142.7 231.7 279.8 

86 45.5 172.4 214.5 303.6 333.2 

87 43.5 198.2 239 364.9 405 

88 32 67 94.1 174.7 195.1 

89 34.2 104.3 148.5 297.9 360.8 
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ครั้งที่ PM1 PM2.5 PM4 PM10 TSP 

90 32.8 77.3 102.5 190.7 232 

91 24.4 52.9 73.9 126 154.3 

92 28.4 58.2 122.5 310.9 399.6 

93 22.2 48.8 78.3 166.4 212 

94 25.6 60.9 86.5 174.6 207.9 

95 22.6 50.3 71.9 145.2 173.6 

96 26.6 108.3 137.2 261.7 329.5 

97 22.1 40.1 79 286.1 400.7 

98 22.1 38.5 82.2 304.9 447.2 

99 18.7 42.3 59.9 125 158.9 

100 30.8 69.6 114 177.1 360.5 
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ภาคผนวก ค 

(ขอมูลทางอุตุนยิมวิทยา ณ จุดเก็บตัวอยาง) 
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ตารางที่ ค-1 ขอมูลทางอุตุนิยมวิทยา แรงลมในทิศขนาน ณ จุดเก็บตัวอยาง 

ครั้งที่ แรงลม (m/s2) 

1 0.8 

2 5.4 

3 5.7 

4 3.5 

5 3.9 

6 3.8 

7 1.4 

8 4.6 

9 1.8 

10 1.7 

11 3.1 

12 0.3 

13 4.6 

14 1.5 

15 2.1 

16 1.6 

17 0.7 

18 6 

19 6.6 

20 4.8 

21 2.7 

22 3.2 

23 2.8 

24 0.4 

25 2.4 

26 1.2 

27 5.1 

28 0.6 

29 1.8 
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ครั้งที่ แรงลม (m/s2) 

30 1.4 

31 1.9 

32 1.7 

33 2.1 

34 2.7 

35 0 

36 2.6 

37 1.3 

38 1.7 

39 3.4 

40 1.1 

41 1.1 

42 4.3 

43 1.9 

44 1.5 

45 4 

46 5.5 

47 5.5 

48 2.2 

49 3.5 

50 2.9 

51 1.2 

52 2.1 

53 3.9 

54 4.2 

55 2.2 

56 5 

57 2 

58 2.3 

59 3.5 
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ครั้งที่ แรงลม (m/s2) 

60 2 

61 1.8 

62 5 

63 2.4 

64 5.5 

65 4.8 

66 1.5 

67 5.8 

68 2.9 

69 5.6 

70 3.8 

71 6.3 

72 1.8 

73 2.1 

74 2.1 

75 1.8 

76 6.3 

77 4.1 

78 3.2 

79 2.8 

80 3 

81 7.2 

82 2.9 

83 2.5 

84 2.7 

85 2 

86 6.3 

87 8 

88 2.5 

89 4.2 
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ครั้งที่ แรงลม (m/s2) 

90 2.8 

91 3.8 

92 4.9 

93 4.3 

94 3 

95 2.7 

96 7.2 

97 2.2 

98 3 

99 1.5 

100 8.8 
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ภาคผนวก ง 

(อุปกรณและสถานที่ทาํการศึกษา) 
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ง-1 รูปปฏิบตัิการภาคสนาม 

 

การเก็บปริมาณฝุนละอองแตละขนาด 

 

 

การตรวจวัดแรงลม 
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ง-2 รูปพื้นที่บริเวณโดยรอบที่ปฏิบัติการ 
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ภาคผนวก จ 

(คาวิกฤตของสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน Pearson Product Moment 

Correlation Coefficient) 
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ตารางที่ จ-1 คาวิกฤตของสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน (Pearson Product Moment 

Correlation Coefficient) 

df = N-2 
0.05 0.025 0.01 0.005 One-tail 

0.100 0.050 0.020 0.010 Two-tail 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 

27 

0.988 

0.900 

0.805 

0.729 

0.669 

0.622 

0.582 

0.549 

0.521 

0.497 

0.476 

0.458 

0.441 

0.426 

0.412 

0.400 

0.389 

0.378 

0.369 

0.360 

0.352 

0.344 

0.337 

0.330 

0.323 

0.317 

0.311 

0.997 

0.950 

0.878 

0.811 

0.754 

0.707 

0.666 

0.632 

0.602 

0.576 

0.553 

0.532 

0.514 

0.497 

0.482 

0.468 

0.456 

0.444 

0.433 

0.423 

0.413 

0.404 

0.396 

0.388 

0.381 

0.374 

0.367 

0.9995 

0.980 

0.934 

0.882 

0.833 

0.789 

0.750 

0.716 

0.685 

0.658 

0.634 

0.612 

0.592 

0.574 

0.558 

0.542 

0.528 

0.516 

0.503 

0.492 

0.482 

0.472 

0.462 

0.453 

0.445 

0.437 

0.430 

0.9999 

0.990 

0.959 

0.917 

0.874 

0.834 

0.798 

0.765 

0.735 

0.708 

0.684 

0.661 

0.641 

0.623 

0.606 

0.590 

0.575 

0.561 

0.549 

0.537 

0.526 

0.515 

0.505 

0.496 

0.487 

0.479 

0.471 
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df = N-2 
0.05 0.025 0.01 0.005 One-tail 

0.100 0.050 0.020 0.010 Two-tail 

28 

29 

30 

35 

40 

45 

50 

60 

70 

80 

90 

100 

125 

150 

200 

300 

400 

500 

1000 

0.306 

0.301 

0.296 

0.988 

0.257 

0.243 

0.231 

0.211 

0.195 

0.183 

0.173 

0.164 

0.147 

0.134 

0.116 

0.095 

0.082 

0.073 

0.052 

0.361 

0.355 

0.349 

0.325 

0.304 

0.288 

0.273 

0.250 

0.232 

0.217 

0.205 

0.195 

0.174 

0.159 

0.138 

0.113 

0.098 

0.088 

0.062 

0.423 

0.416 

0.409 

0.381 

0.358 

0.338 

0.322 

0.295 

0.274 

0.256 

0.242 

0.230 

0.206 

0.189 

0.164 

0.134 

0.116 

0.104 

0.073 

0.463 

0.456 

0.449 

0.418 

0.393 

0.372 

0.354 

0.325 

0.303 

0.283 

0.267 

0.254 

0.228 

0.208 

0.181 

0.148 

0.128 

0.115 

0.081 

 

(ท่ีมา: Guilford, J. P. and Fruchter, Benjamin. Fundamental Statistics in Psychology and 

Education. Singapore : McGraw-Hill, 1978.) 
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ภาคผนวก ฉ 

(T-distribution) 
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ตารางที่ ฉ-1 การแจกแจง T (T-Distribution) 

df 
0.1000 0.0500 0.0250 0.0200 0.0150 0.0100 0.0050 0.0025 0.0005 

0.2000 0.1000 0.0500 0.0400 0.0300 0.0200 0.0100 0.0050 0.0010 

1 3.0777 6.3137 12.7062 15.8945 21.2051 31.8210 63.655 127.321 636.577 

2 1.8856 2.9200 4.3027 4.8487 5.6428 6.9645 9.9250 14.0892 31.5998 

3 1.6377 2.3534 3.1824 3.4819 3.8961 4.5407 5.8408 7.4532 12.9244 

4 1.5332 2.1318 2.7765 2.9985 3.2976 3.7469 4.6041 5.5975 8.6101 

5 1.4759 2.0150 2.5706 2.7565 3.0029 3.3649 4.6041 5.5975 8.6101 

6 1.4398 1.9432 2.4469 2.6122 2.8289 3.1427 3.7074 4.3168 5.9587 

7 1.4149 1.8946 2.3646 2.5168 2.7146 2.9979 3.4995 4.0294 5.4081 

8 1.3968 1.8595 2.3060 2.4490 2.6338 2.8965 3.3554 3.8325 5.0414 

9 1.3830 1.8331 2.2622 2.3984 2.5738 2.8214 3.2498 3.6896 4.7809 

10 1.3722 1.8125 2.2281 2.3593 2.5275 2.7638 3.1693 3.5814 4.5868 

11 1.3634 1.7959 2.2010 2.3281 2.4907 2.7181 3.1058 3.4966 4.4369 

12 1.3562 1.7823 2.1788 2.3027 2.4607 2.6810 3.0545 3.4284 4.3178 

13 1.3502 1.7709 2.1604 2.2816 2.4358 2.6503 3.0123 3.3725 4.2209 

14 1.3450 1.7613 2.1448 2.2638 2.4149 2.6245 2.9768 3.3226 4.1403 

15 1.3406 1.7531 2.1315 2.2485 2.3970 2.6025 2.9467 3.2860 4.0728 

16 1.3368 1.7459 2.1199 2.2354 2.3815 2.5835 2.9208 3.2520 4.0149 

17 1.3334 1.7396 2.1098 2.2238 2.3681 2.5669 2.8982 3.2224 3.9651 

18 1.3304 1.7341 2.1009 2.2214 2.3562 2.5524 2.8784 3.1966 3.9217 

19 1.3277 1.7291 2.0930 2.0470 2.3457 2.5395 2.8609 3.1737 3.8833 

20 1.3253 1.7247 2.0860 2.1967 2.3362 2.5280 2.8453 3.1534 3.8496 

21 1.3232 1.7207 2.0796 2.8940 2.3278 2.5176 2.8314 3.1352 3.8496 

22 1.3212 1.7171 2.0739 2.1829 2.3202 2.5083 2.8188 3.1188 3.7922 

23 1.3195 1.7139 2.0687 2.1770 2.3132 2.4999 2.8073 3.1040 3.7676 

24 1.3178 1.7109 2.0639 2.1715 2.3069 2.4922 2.7970 3.0905 3.7454 
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df 
0.1000 0.0500 0.0250 0.0200 0.0150 0.0100 0.0050 0.0025 0.0005 

0.2000 0.1000 0.0500 0.0400 0.0300 0.0200 0.0100 0.0050 0.0010 

25 1.3163 1.7081 2.0595 2.1666 2.3011 2.4851 2.7874 3.0782 3.7251 

26 1.3150 1.7056 2.0555 2.1620 2.2958 2.4789 2.7787 3.0669 3.7067 

27 1.3137 1.7033 2.0518 2.1578 2.2909 2.4727 2.7707 3.0565 3.6895 

28 1.3125 1.7011 2.0484 2.1539 2.2864 2.4671 2.7633 3.0470 3.6739 

29 1.3114 1.6991 2.0452 2.1503 2.2822 2.4620 2.7564 3.0380 3.6595 

30 1.3104 1.6973 2.0423 2.1470 2.2783 2.4573 2.7500 3.0298 3.6460 

31 1.3095 1.6955 2.0395 2.1438 2.2746 2.4528 2.7440 3.0221 3.6335 

32 1.3086 1.6939 2.0369 2.1409 2.2712 2.4484 2.7385 3.0149 3.6218 

33 1.3077 1.6924 2.0345 2.1382 2.2680 2.4448 2.7333 3.0082 3.6109 

34 1.3070 1.6909 2.0322 2.1356 2.2650 2.4411 2.7284 3.0020 3.6007 

35 1.3062 1.6896 2.0301 2.1332 2.2622 2.4377 2.7238 2.9961 3.5911 

36 1.3055 1.6883 2.0281 2.1309 2.2595 2.4345 2.7190 2.9950 3.5821 

37 1.3049 1.6871 2.0262 2.1287 2.2570 2.4314 2.7154 2.9853 3.5737 

38 1.3042 1.6860 2.0244 2.1267 2.2546 2.4286 2.7116 2.9803 3.5657 

39 1.3036 1.6849 2.0227 2.1247 2.2524 2.4258 2.7079 2.9756 3.5581 

40 1.3031 1.6839 2.0211 2.1229 2.2503 2.4233 2.7045 2.9712 3.5510 

41 1.3025 1.6829 2.0195 2.1212 2.2483 2.4208 2.7012 2.9670 3.5443 

42 1.3020 1.6820 2.0181 2.1195 2.2463 2.4185 2.6981 2.9630 3.5377 

43 1.3016 1.6811 2.0167 2.1179 2.2445 2.4163 2.6951 2.9592 3.5316 

44 1.3011 1.6802 2.0154 2.1164 2.2428 2.4141 2.6923 2.9555 3.5258 

45 1.3007 1.6794 2.0141 2.1150 2.2411 2.4121 2.6896 2.9521 3.5203 

46 1.3002 1.6787 2.0129 2.1136 2.2395 2.4102 2.6870 2.9488 3.5149 

47 1.2998 1.6779 2.0117 2.1123 2.2380 2.4083 2.6846 2.9456 3.5099 

48 1.2994 1.6772 2.0106 2.1111 2.2365 2.4066 2.6822 2.9426 3.5050 

49 1.2991 1.6766 2.0096 2.1099 2.2351 2.4049 2.6800 2.9397 3.5005 

50 1.2987 1.6759 2.0086 2.1087 2.2338 2.4033 2.6778 2.9370 3.4960 
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df 
0.1000 0.0500 0.0250 0.0200 0.0150 0.0100 0.0050 0.0025 0.0005 

0.2000 0.1000 0.0500 0.0400 0.0300 0.0200 0.0100 0.0050 0.0010 

51 1.2984 1.6753 2.0076 2.1076 2.2325 2.4017 2.6757 2.9343 3.4917 

52 1.2980 1.6747 2.0066 2.1066 2.2313 2.4002 2.6737 2.9318 3.4877 

53 1.2977 1.6741 2.0057 2.1055 2.2301 2.3988 2.6718 2.9293 3.4837 

54 1.2974 1.6736 2.0049 2.1046 2.2289 2.3974 2.6700 2.9270 3.4799 

55 1.2971 1.6730 2.0040 2.1036 2.2279 2.3961 2.6682 2.9247 3.4765 

56 1.2969 1.6725 2.0032 2.1027 2.2268 2.3948 2.6665 2.9225 3.4730 

57 1.2966 1.6720 2.0025 2.1018 2.2258 2.3936 2.6649 2.9204 3.4695 

58 1.2963 1.6716 2.0017 2.1010 2.2248 2.3924 2.6633 2.9184 3.4663 

59 1.2961 1.6711 2.0010 2.1002 2.2238 2.3912 2.6618 2.9164 3.6320 

60 1.2958 1.6706 2.0003 2.0994 2.2229 2.3901 2.6603 2.9146 3.4602 

61 1.2956 1.6702 1.9996 2.0986 2.2220 2.3890 2.6589 2.9127 3.4572 

62 1.2954 1.6698 1.9990 2.0979 2.2212 2.3880 2.6575 2.9110 3.4545 

63 1.2951 1.6694 1.9983 2.0971 2.2203 2.3870 2.6561 2.9093 3.4517 

64 1.2949 1.6690 1.9977 2.0965 2.2195 2.3860 2.6549 2.9076 3.4491 

65 1.2947 1.6686 1.9971 2.0958 2.2188 2.3851 2.6536 2.9060 3.4466 

66 1.2945 1.6683 1.9966 2.0951 2.2180 2.3842 2.6524 2.9045 3.4441 

67 1.2943 1.6679 1.9960 2.0945 2.2173 2.3833 2.6512 2.9030 3.4418 

68 1.2941 1.6676 1.9955 2.0939 2.2166 2.3824 2.6501 2.9015 3.4395 

69 1.2939 1.6672 1.9949 2.0933 2.2159 2.3816 2.6490 2.9001 3.4372 

70 1.2938 1.6669 1.9944 2.0927 2.2152 2.3808 2.6479 2.8987 3.4350 

71 1.2936 1.6666 1.9939 2.0922 2.2146 2.3800 2.6469 2.8974 3.4329 

72 1.2934 1.6663 1.9935 2.0916 2.2139 2.3793 2.6458 2.8961 3.4308 

73 1.2933 1.6660 1.9930 2.0911 2.2133 2.3785 2.6449 2.8948 3.4289 

74 1.2931 1.6657 1.9925 2.0906 2.2127 2.3778 2.6439 2.8936 3.4270 

75 1.2929 1.6654 1.9921 2.0901 2.2122 2.3771 2.6430 2.8924 3.4249 

76 1.2928 1.6652 1.9917 2.0896 2.2116 2.3764 2.6421 2.8913 3.4232 
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df 
0.1000 0.0500 0.0250 0.0200 0.0150 0.0100 0.0050 0.0025 0.0005 

0.2000 0.1000 0.0500 0.0400 0.0300 0.0200 0.0100 0.0050 0.0010 

77 1.2926 1.6649 1.9913 2.0891 2.2110 2.3758 2.6412 2.8902 3.4214 

78 1.2925 1.6646 1.9908 2.0887 2.2105 2.3751 2.6403 2.8891 3.4197 

79 1.2924 1.6644 1.9905 2.0882 2.2100 2.3745 2.6395 2.8880 3.4180 

80 1.2922 1.6641 1.9901 2.0878 2.2095 2.3739 2.6387 2.8870 3.4164 

81 1.2921 1.6639 1.9897 2.0893 2.2090 2.3733 2.6379 2.8860 3.4148 

82 1.2920 1.6636 1.9893 2.0869 2.2085 2.3727 2.6371 2.8850 3.4132 

83 1.2918 1.6634 1.9890 2.0865 2.2080 2.3721 2.6364 2.8840 3.4116 

84 1.2917 1.6632 1.9886 2.0861 2.2076 2.3716 2.6356 2.8831 3.4101 

85 1.2916 1.6630 1.9883 2.0857 2.2071 2.3710 2.6349 2.8822 3.4086 

86 1.2915 1.6628 1.9879 2.0854 2.2067 2.3705 2.6342 2.8813 3.4073 

87 1.2914 1.6626 1.9876 2.0850 2.2063 2.3700 2.6635 2.8804 3.4059 

88 1.2912 1.6624 1.9873 2.0846 2.2058 2.3695 2.6329 2.8795 3.4046 

89 1.2911 1.6622 1.9870 2.0843 2.2054 2.3690 2.6322 2.8787 3.4033 

90 1.2910 1.6620 1.9867 2.0839 2.2050 2.3685 2.6316 2.8779 3.4019 

91 1.2909 1.6618 1.9864 2.0836 2.2047 2.3680 2.6309 2.8771 3.4006 

92 1.2908 1.6616 1.9861 2.0833 2.2043 2.3676 2.6303 2.8763 3.3995 

93 1.2907 1.6614 1.9858 2.0830 2.2039 2.3671 2.6297 2.8755 3.3982 

94 1.2906 1.6612 1.9855 2.0826 2.2035 2.3667 2.6291 2.8748 3.3970 

95 1.2905 1.6611 1.9852 2.0823 2.2032 2.3662 2.6286 2.8741 3.3958 

96 1.2904 1.6609 1.9850 2.0820 2.2028 2.3658 2.6280 2.8733 3.3948 

97 1.2903 1.6607 1.9847 2.0817 2.2025 2.3654 2.6275 2.8727 3.3937 

98 1.2903 1.6606 1.9845 2.0814 2.2022 2.3650 2.6269 2.8720 3.3926 

99 1.2902 1.6604 1.9842 2.0812 2.2018 2.3646 2.6264 2.8713 3.3915 

100 1.2901 1.6602 1.9840 2.0809 2.2015 2.3642 2.6259 2.8707 3.3905 

105 1.2897 1.6595 1.9828 2.0796 2.2000 2.3624 2.6235 2.8676 3.3856 

110 1.2893 1.6588 1.9818 2.0784 2.1986 2.3607 2.6213 2.8648 3.3811 
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df 
0.1000 0.0500 0.0250 0.0200 0.0150 0.0100 0.0050 0.0025 0.0005 

0.2000 0.1000 0.0500 0.0400 0.0300 0.0200 0.0100 0.0050 0.0010 

115 1.2890 1.6582 1.9808 2.0773 2.1973 2.3592 2.6193 2.8622 3.3772 

120 1.2886 1.6576 1.9799 2.0763 2.1962 2.3578 2.6174 2.8599 3.3734 

125 1.2884 1.6571 1.9791 2.0754 2.1951 2.3566 2.6157 2.8577 3.3701 

130 1.2881 1.6567 1.9784 2.0746 2.1942 2.3554 2.6142 2.8557 3.3670 

140 1.2876 1.6558 1.9771 2.0731 2.1924 2.3533 2.6114 2.8522 3.3613 

150 1.2872 1.6551 1.9759 2.0718 2.1909 2.3515 2.6090 2.8492 3.3565 

160 1.2869 1.6544 1.9749 2.0706 2.1896 2.3499 2.6069 2.8465 3.3523 

170 1.2866 1.6539 1.9740 2.0696 2.1885 2.3485 2.6051 2.8441 3.3487 

180 1.2863 1.6534 1.9732 2.0687 2.1874 2.3472 2.6034 2.8421 3.3453 

190 1.2860 1.6529 1.9725 2.0679 2.1865 2.3461 2.6020 2.8402 3.3424 

200 1.2858 1.6525 1.9719 2.0672 2.1857 2.3451 2.6006 2.8385 3.3398 

250 1.2849 1.6510 1.9695 2.0645 2.1826 2.3414 2.5956 2.8322 3.3299 

300 1.2844 1.6499 1.9679 2.0627 2.1805 2.3388 2.5923 2.8279 3.3232 

350 1.2840 1.6492 1.9668 2.0614 2.1790 2.3370 2.5899 2.8249 3.3186 

400 1.2837 1.6487 1.9659 2.0605 2.1779 2.3357 2.5882 2.8227 3.3151 

500 1.2832 1.6479 1.9647 2.0591 2.1763 2.3338 2.5857 2.8195 3.3101 

600 1.2830 1.6474 1.9639 2.0585 2.1753 2.3326 2.5841 2.8175 3.3068 

700 1.2828 1.6470 1.9634 2.0576 2.1745 2.3317 2.5829 2.8160 3.3044 

800 1.2826 1.6468 1.9629 2.0571 2.1740 2.3310 2.5820 2.8148 3.3027 

900 1.2825 1.6465 1.9626 2.0567 2.1735 2.3305 2.5813 2.8140 3.3014 

1000 1.2824 1.6464 1.9623 2.0564 2.1732 2.3301 2.5807 2.8133 3.3002 

1500 1.2821 1.6459 1.9615 2.0555 2.1722 2.3288 2.5791 2.8112 3.2970 

2000 1.2820 1.6459 1.9612 2.0551 2.1716 2.3282 2.5783 2.8102 3.2954 

3000 1.2818 1.6454 1.9608 2.0546 2.1711 2.3276 2.5775 2.8091 3.2938 

4000 1.2818 1.6452 1.9606 2.0544 2.1709 2.3273 2.5771 2.8086 3.2930 

5000 1.2817 1.6452 1.9604 2.0543 2.1707 2.3271 2.5768 2.8083 3.2925 
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df 
0.1000 0.0500 0.0250 0.0200 0.0150 0.0100 0.0050 0.0025 0.0005 

0.2000 0.1000 0.0500 0.0400 0.0300 0.0200 0.0100 0.0050 0.0010 

10000 1.2816 1.6450 1.9602 2.0540 2.1704 2.3267 2.5763 2.8076 3.2915 

20000 1.2816 1.6449 1.9601 2.0539 2.1702 2.3265 2.5761 2.8074 3.2911 

30000 1.2816 1.6449 1.9600 2.0538 2.1702 2.3265 2.5760 2.8072 3.2908 

40000 1.2816 1.6449 1.9600 2.0538 2.1702 2.3264 2.5759 2.8072 3.2908 

50000 1.2816 1.6449 1.9600 2.0538 2.1702 2.3264 2.5759 2.8071 3.2908 

60000 1.2816 1.6449 1.9600 2.0538 2.1701 2.3264 2.5759 2.8071 3.2908 

70000 1.2816 1.6449 1.9600 2.0538 2.1701 2.3264 2.5759 2.8071 3.2906 

80000 1.2816 1.6449 1.9600 2.0538 2.1701 2.3264 2.5759 2.8071 3.2906 

90000 1.2816 1.6449 1.9600 2.0538 2.1701 2.3264 2.5759 2.8071 3.2906 

100000 1.2816 1.6449 1.9600 2.0538 2.1701 2.3264 2.5759 2.8071 3.2906 
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ประวัตยิอผูจัดทําโครงงาน 
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ประวัติยอผูจัดทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อชื่อสกุล   นายสมบัติ แสงธรรมวุฒิ 

วันเดือนปเกิด    4 พฤศจิกายน 2536                                                         

สถานที่เกิด    เขตบางเขน กรุงเทพฯ 

สถานที่อยูปจจุบัน   489/13 ถนนพหลโยธิน  

แขวงสายไหม เขตสายไหม  

กรุงเทพฯ 10220  

หมายเลขโทรศัพทติดตอ   0802535317  

ประวัติการศึกษา   

 พ.ศ. 2554   มัธยมศกึษาปที่ 6 จากโรงเรียนสายปญญารังสิต   

 พ.ศ. 2556   กําลังศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาวิศวกรรมโยธา   

    คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



107 
 

ประวัติยอผูจัดทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อชื่อสกุล นายดุลยวัต ศรีสุโข 

วันเดือนปเกิด  20 มีนาคม 2538                                                         

สถานที่เกิด  เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 

สถานที่อยูปจจุบัน 59/616 ซอยนิมิตใหม28  

 ถนนนิมิตใหม แขวงสามาตะวันออก  

 เขตคลองสามวา กรุงเทพฯ 10510 

 หมายเลขโทรศัพทติดตอ0967152929  

ประวัติการศึกษา   

 พ.ศ. 2555 มัธยมศึกษาปที่ 6 จากโรงเรียนนวมินทราชินูทิศ สตรีวิทยา๒  

 พ.ศ. 2556 กําลังศกึษาระดับปริญญาตรี สาขาวิศวกรรมโยธา   

  คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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ประวัติยอผูจัดทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อชื่อสกุล  นายภีมวัจน ทองปอน 

วันเดือนปเกิด  22 สิงหาคม 2538                                                         

สถานที่เกิด  เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 

สถานที่อยูปจจุบัน  71/260 ซอยพระยาสุเรนทร35  

ถนนพระยาสุเรนทร แขวงบางชัน  

  เขตคลองสามวา กรุงเทพฯ 10510 

หมายเลขโทรศัพทติดตอ 0957730960 

ประวัติการศึกษา   

 พ.ศ. 2554 มัธยมศกึษาปที่ 6 จากโรงเรียนนวมินทราชินูทิศ เบญจมราชาลัย 

 พ.ศ. 2556 กําลังศกึษาระดับปริญญาตรี สาขาวิศวกรรมโยธา   

  คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

 


