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บทคัดยอ 

 

โครงงานฉบับนี้ไดศึกษาไดศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดยยานพาหนะแตละ

กลุมบริเวณตลาดองครักษ โดยทําการศึกษาปริมาณฝุนละออง 5 ขนาด คือ TSP PM10 PM4 PM2.5 

และ PM1 ที่เกิดข้ึนจากการสัญจรโดยพาหนะทั้งหมด 6 กลุม คือ ยานพาหนะกลุมที่ 1 ไดแก รถยนตสวน

บุคคล รถยนตสวนบุคคลกระบะ และรถยนตกระบะบรรทุก ยานพาหนะกลุมที่ 2 ไดแก รถบรรทุกขนาด

ใหญ 3 เพลา และรถโดยสารขนาดใหญ ยานพาหนะกลุมที่ 3 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุก

ขนาดกลาง 2 เพลา รถโดยสารขนาดเล็ก และรถโดยสารขนาดกลาง ยานพาหนะกลุมที่ 4 ไดแก รถพวง 

และรถบรรทุกกึ่งพวง ยานพาหนะกลุมที่ 5 ไดแก รถจักรยานยนตและรถสามลอเครื่อง และยานพาหนะ

กลุมที่ 6 ไดแก รถดัดแปลง เชน รถเครื่องจักรกลการเกษตร รวมถึงไดเก็บขอมูลสิ่งแวดลอมอ่ืนๆ เชน 

ความเร็วลม โดยพ้ืนที่ที่ทําการศึกษา คือ จุดเก็บตัวอยางใกลกับเสนทางจราจรบริเวณตลาดองครักษ อ.

องครักษ จ.นครนายก  

ผลการศึกษาพบวา ยานพาหนะที่มีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM1 คือ ยานพาหนะกลุมที่ 2 

กลุมยานพาหนะที่มีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM2.5 คือ ยานพาหนะกลุมที่ 2 กับกลุมที่ 5 กลุม

ยานพาหนะที่มคีวามสัมพันธกับปริมาณฝุน PM4 คือ ยานพาหนะกลุมท่ี 2 กับกลุมที่ 4 กลุมยานพาหนะท่ี

มีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM10 คือ ยานพาหนะกลุมที่ 4 สวนกลุมยานพาหนะที่มีความสัมพันธกับ

ปริมาณฝุน TSP คือ ยานพาหนะกลุมที่ 1 กับกลุมที่ 4 โดยสามารถสรุปไดวายานพาหนะกลุมที่ 2 มี

ความสัมพันธทําให เ กิดฝุนละเอียด PM1 PM2.5 และPM4 มากที่สุด และยานพาหนะกลุม 4 มี

ความสัมพันธทําใหเกิดฝุน PM10 และTSP มากที่สุด ในการแกไขปญหาเบื้องตนจากผลกระทบของฝุน
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ละอองไดโดยฝุนหยาบ PM10 และTSP สามารถแกปญหาดวยการฉีดพนละอองน้ําตลอดความยาวถนน 

หรือ หลีกเลี่ยงการออกนอกอาคาร สวนฝุนละเอียด PM 1 PM 2.5 และPM 4 สามารถแกปญหาโดยการ

สวมหนากากอนามัยที่สามารถชวยปองกันไมใหฝุนละอองขนาดต่ํากวา 10 ไมครอน เขาสูระบบทางเดิน

หายใจเบื้องตนได รวมถึงมาตรการอ่ืนๆ ที่ชวยปองกันและลดผลกระทบจากฝุนตอสุขภาพ เชน การ

ตรวจวัดปริมาณฝุนละอองอยางตอเนื่อง หลีกเลี่ยงการออกนอกอาคารหรือการทํากิจกรรมนอกอาคารเปน

ระยะเวลานาน เปนตน 

 

คําสําคัญ: ฝุนละอองขนาดเล็ก PM1 PM2.5 PM4 PM10 TSP และกลุมยานพาหนะ 
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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 
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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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บทท่ี1 

บทนํา 
 

1.1 ที่มาและความสําคัญ 

 ปจจุบันความเจริญกาวหนาทางเศรษฐกิจ การเพ่ิมจํานวนของประชากร ทําใหเกิดการขยายตัว

ของอุตสาหกรรม เพื่อผลิตสินคาท่ีจะสามารถตอบสนองความตองการของมนุษย จากการขยายตัวของ

อุตสาหกรรมและชุมชน ทําใหเกิดปญหาสภาพแวดลอมมากมาย เชน มลภาวะทางอากาศ มลภาวะทางน้ํา 

มลภาวะทางเสียง ขยะ เปนตน ปญหาตางๆเหลานี้นับวันยิ่งทวีความรุนแรงมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่ง

บริเวณเขตอุตสาหกรรมและชุมชนที่มีผูอยูอาศัยหนาแนน จากปญหาที่กลาวมาขางตน ปญหามลภาวะ

ทางอากาศก็เปนอีกปญหาหนึ่ง ที่สงผลกระทบตอประชาชนในระยะยาวเชนกัน จากการขยายตัวของ

อุตสาหกรรม เม่ือชุมชนตางๆ มีความเจริญเขาไปถึงทําใหตองมีการคมนาคมขนสงสินคาและบริการ การ

เดินทางสัญจร เพ่ือสนองตอความตองการของผูบริโภคในชุมชน สงผลใหเกิดมลภาวะทางอากาศอัน

เนื่องมาจากการคมนาคมดวยยานพาหนะ เชน ฝุนละออง ควัน โลหะหนัก และกาซพิษจากการเผาไหม

ของเชื่อเพลิงที่ปลอยออกทางทอไอเสียของยานพาหนะ เปนตน เกิดผลกระทบตอสิ่งแวดลอมและ

ประชาชนท่ีอาศัยอยูบริเวณทางสัญจรนั้นทางตรงและทางออม เชน ประชาชนปวยดวยโรคเกี่ยวกับระบบ

ทางเดินหายใจ หอบหืด เกิดการระคายเคืองในเยื่อบุผิวดวงตา สุขภาพอนามัยของคนในชุมชนต่ํา รวมถึง

ทําใหสิ่งแวดลอมรอบตัวเสียไป และเกิดการบดบังแสงสวางจากดวยอาทิตยที่สองมายังพ้ืนโลก จากการ

สํารวจพบวาปญหาทางมลพิษทางอากาศเปนปญหาระดับตนๆของโลก 
ตลาดองครักษ ตั้งอยูในเขตพ้ืนที่ ต.องครักษ อ.องครักษ จ.นครนายก ซึ่งเปนชุมชนที่อยูใกลกับ

มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ องครักษ โดยจากการสํารวจเบื้องตนพบวาบริเวณพื้นที่ริมทางสัญจรหนา

ตลาดองครักษ(ทางหลวงชนบทนย.3001)เปดรานรถเข็นขายอาหารอยูหลายรานและมีบุคลากรนิสิต 

รวมถึงผูอยูอาศัยบริเวณนั้นเขาไปซื้อสินคาเพื่อการอุปโภคและบริโภคอยางตอเนื่อง โดยในบริเวณหนา

ตลาดองครักษเปนทางที่รถบรรทุกใชในการสัญจรเพ่ือขนสงสินคาไปยัง อ.บางน้ําเปรี้ยว จ.ฉะเชิงเทรา 

และยังพบวามีปริมาณฝุนละอองเกิดขึ้นมาก โดยฝุนละอองเหลานี้จะสะสมอยูในอาหาร หรือบริเวณริม

ถนน หรือแขวนลอยอยูในอากาศจากการสอบถามผูประกอบการในบริเวณนั้น รวมถึงผูสัญจรไปมาพบวา

ไดรับผลกระทบจากปริมาณฝุน โดยผลกระทบสวนใหญทําใหเกิดการระคายเคืองตอดวงตา รวมไปถึงทํา

ใหเกิดโรคภูมิแพ เปนตน 

จากปญหาดังกลาว จึงเปนที่มาของโครงการวิจัยในครั้งนี้ ที่มีวัตถุประสงคในการตรวจวัดปริมาณ

ฝุนละอองแตละขนาด ไดแก PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP เทียบกับกลุมยานพาหนะ 6 กลุม จาก

ประเภทยานพาหนะท้ังสิ้น 13 ประเภท ตามมาตรฐานการนับปริมาณยานพาหนะของกรมทางหลวง 

เนื่องจากยานพาหนะแตละประเภทนั้นกอใหเกิดขนาดของฝุนละอองที่ไมเทากัน ซึ่งจากการศึกษาในครั้งนี้
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จะทําใหทราบวาแนวโนมยานพาหนะประเภทใดกอใหเกิดฝุนละอองขนาดใดมากที่สุด อันจะนําไปสูการ

เสนอแนะแนวทางเบื้องตนในการบรรเทาปญหาที่เกิดจากผลกระทบของฝุนละอองแตละขนาดและลด

ผลกระทบที่เกิดจากฝุนละอองกับประชาชนในชุมชนตลาดองครักษได 

 

1.2 วัตถุประสงค 

วัตถุประสงคของโครงงานวิจัยนี้ เพ่ือศึกษาการตรวจวัดคุณภาพอากาศ โดยเนนไปที่การตรวจวัด

ฝุนละอองขนาดเล็กแตละขนาดไดแก PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP โดยเทียบกับชนิดของ

ยานพาหนะแตละประเภท โดยแบงเปนวัตถุประสงคยอยดังนี ้

1.2.1 เพื่อศึกษาปริมาณฝุนละอองขนาด PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ที่เกิดขึ้นจาก

การจราจรและคมนาคมขนสงโดยใชการจําแนกยานพาหนะเปน 6 กลุม จากประเภทยานพาหนะทั้งสิ้น 

13 ประเภท ตามมาตรฐานการนับปริมาณยานพาหนะของกรมทางหลวง 

1.2.2 เพ่ือวิเคราะหแนวโนมของปริมาณฝุนละอองขนาด PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP 

ที่สัมพันธกับชนิดของยานพาหนะทั้ง 6 กลุม 

1.2.3 เพ่ือเสนอแนะแนวทางเบ้ืองตนในการบรรเทาปญหาที่เกิดจากผลกระทบของฝุนละอองแต

ละขนาดตอประชาชน และสิ่งแวดลอมที่อยูในบริเวณทางสัญจรนั้น 

 

1.3 ขอบเขตของโครงงาน 

โครงงานวิจัยนี้มุงเนนท่ีจะศึกษาเพื่อหาความสัมพันธของประเภทยานพาหนะที่มีผลตอปริมาณ

ฝุนละอองขนาดเล็ก ไดแก PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ที่เกิดข้ึน โดยของเขตของงานวิจัยนี้มี

รายละเอียดดังตอไปนี้ 

1.3.1 งานในสวนเตรียมการเบื้องตนในการศึกษาวิธีการใชงานอุปกรณที่ใชในการตรวจวัด

อนุภาคฝุนละอองขนาดเล็ก รวมถึงอุปกรณตรวจวัดอ่ืนๆ ที่มักมีผลตอปริมาณฝุนละอองขนาดเล็ก เชน 

แรงลม อุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธ 

1.3.2 งานในสวนการเก็บขอมูลจากสถานที่จริง โดยใชเครื่องมือในการวัดฝุนรวมถึงเครื่องมือใน

การวัดอื่นๆ ไดแก แรงลม อุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธ เพื่อนําไปวิเคราะหหาความสัมพันธของปริมาณ

ฝุน ที่เกิดขึ้นจากยานพาหนะแตละกลุม รวมถึงปจจัยที่มีผลตอปริมาณฝุนที่เกิดข้ึน 

1.3.3 งานในสวนของการวิเคราะหหาขอมูลที่ได โดยใชโปรแกรมวิเคราะหทางสถิติและ

ผลกระทบที่มีตอสภาพแวดลอมในบริเวณใกลเคียง โดยเทียบกับมาตรฐานคุณภาพอากาศ และเสนอ

แนวทางเบ้ืองตนในการบรรเทาปญหาที่เกิดขึ้นจากฝุนละอองขนาดเล็ก 
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1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศกึษาวิจัยในครัง้นี้ มีดังนี ้

1.4.1 ทราบถึงปริมาณของฝุนละอองขนาดเล็กไดแก PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ที่เกิด

จากยานพาหนะแตละกลุม 

1.4.2 ทราบถึงความสัมพันธของกลุมยานพาหนะที่มีแนวโนมจะสงผลตอการเกิดฝุนละอองแต

ละประเภท 

  1.4.3 เพื่อเปนแนวทางในการแกไขปญหา หรือวิธีการปองกันเบื้องตนจากฝุนละอองขนาดเล็กที่

เกิดจากการจราจรและการคมนาคม 
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บทท่ี 2 

ทฤษฎีท่ีเกี่ยวของ 

2.1ทฤษฎีที่เกี่ยวของ 

2.1.1 ความหมายของมลพิษทางอากาศ 

 มลพิษทางอากาศ (Air Pollution) หมายถึง ภาวะของอากาศที่มีสารเจือปนอยูในปริมาณท่ี

มากพอและเปนระยะเวลานานพอท่ีจะทําใหเกิดผลเสียตอสุขภาพอนามัยของมนุษย สัตว พืช และวัสดุ

ตางๆ สารดังกลาวอาจเปนธาตุหรือสารประกอบที่เกิดขึ้นเองตามธรรมชาติหรือเกิดจากการกระทําของ

มนุษยหรืออาจอยูในรูปของกาซ หยดของเหลว หรืออนุภาคของแข็งก็ได (กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 

2547) นอกจากนี้ยังทําลายทรัพยสินหรือสิ่งแวดลอมอ่ืน เชน อาคารบานเรือน โบราณสถาน โบราณวัตถุ 

ภาชนะเครื่องใช เครื่องจักรกลที่เปนโลหะ ทําใหเกิดการผุกรอนใชการไมได 

 2.1.2 แหลงกําเนิดมลพิษทางอากาศ (Sources of Air Pollutants) 

  แหลงกําเนิดมลพิษทางอากาศ แบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ 

 2.1.2.1 แหลงกําเนิดตามธรรมชาติ (Natural Sources) 

   เปนแหลงกําเนิดที่กอใหเกิดและระบายสารมลพิษออกสูอากาศ โดยเปนไปตาม

กระบวนการทางธรรมชาติ ไมมีการกระทําของมนุษยเขาไปเก่ียวของแตอยางใด ไดแก 

(1) ภูเขาไฟ 

เมื่อเกิดการระเบิดภูเขาไฟ จะมี ข้ีเถาและมีควันเปนจํานวนมากถูกปลอยสู

บรรยากาศ อนุภาคเหลานี้อาจลอยสูงข้ึนไปถึง 70,000 ฟุต และคงอยูในอากาศไดนานนับปกวาจะตก

กลับมาสูพ้ืนโลก 

(2) ไฟปา 

เปนตัวการที่เพ่ิมปริมาณสารมลพิษใหกับอากาศควันจากไฟปาสามารถทําให

อันตรายตอสุขภาพได ทําใหทัศวิสัยเลวลง อันเปนสาเหตุของอุบัติเหตุทางรถยนตหรือเครื่องบิน 
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(3) อนุภาคตางๆจากการผุพังของดิน 

ลมแรงๆและพายุ สามารถพัดพาอนุภาคสารจากผิวดินใหข้ึนไปในบรรยากาศได 

เรียกวาการกระดอน อนุภาคที่มีขนาดเล็กจะแขวนลอยอยูในบรรยากาศไดนานกวา และจะตกลงมาสูพ้ืน

เมื่อน้ําหนักมากขึ้น เนื่องจากอนุภาคดูดความชื้นเขาไปและรวมตัวกับอนุภาคอ่ืนๆที่แขวนลอยอยู 

(4) ละอองเกสรจากพืช 

เกิดจากวัชพืช ตนไม หญา เปนอนุภาคขนาดเล็ก มีน้ําหนักเบา สามารถลอยอยู

และฟุงกระจายไปไดไกลในอากาศ ละอองเกสรเหลานี้ทําใหเกิดโรคภูมิแพได 

(5) จุลินทรีย 

เชน แบคทีเรีย ไวรัส เชื้อรา และสปอร พบไดเสมอในอากาศ สิ่งมีชีวิตเหลานี้จะ

ลองลอยในอากาศไดดวยตัวเอง หรือติดไปกับอนุภาคอ่ืนๆ เชน ฝุนละอองในอากาศ การฟุงกระจายของ

สิ่งมีชีวิตเหลานี้ไปไดไกลเพียงใด ขึ้นอยูกับความเร็วและทิศทางของกระแสลมเปนสําคัญ 

(6) การเนาเปอยผุพังของสารอินทรีย 

สารอินทรียตางๆ ที่ทับถมกันอยู จะถูกยอยสลายโดยจุลินทรียในดิน การยอยสลาย

จะทําใหเกิดกาซตางๆ เชน กาซแอมโมเนีย กาซไฮโดรเจนซัลไฟด เปนตน ซึ่งกาซเหลานี้จะมีกลิ่นเหม็น

เปนที่รบกวนบริเวณใกลเคยีง 

2.1.2.2 แหลงกําเนิดท่ีเกิดจากกิจกรรมมนุษย (Man-Made Sources) 

เปนกําเนิดที่เกิดจากกิจกรรมของมนุษย แบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก 

(1) แหลงกําเนิดที่เคลื่อนท่ีได (Mobile Source) 

1) ยานพาหนะ เชน รถยนต รถจักรยานยนต รถไฟ และเรือ 

  (2) แหลงกําเนิดที่อยูกับที่ (Stationary Source) 

1)โรงงานอุตสาหกรรม เชนโรงกลั่นน้ํามันปโตรเลียม โรงงานไฟฟาที่ใชถานหินเปน

เชื้อเพลิง โรงงานผลิตซีเมนต โรงงานผลิตกระดาษ โรงกําจัดขยะ และโรงสีขาว 
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2) เหมืองแร  เชน การระเบิดหิน และการโมหิน 

2.1.3  ชนิดของมลพิษทางอากาศ 

 2.1.3.1  กาซอินทรีย 

  (1) ไฮโดรคารบอน (HC) 

  (2) กรดอินทรีย 

 2.1.3.2  กาซอนินทรีย 

  (1) กาซไนโตรเจนออกไซด (NOx) 

  (2) กาซซัลเฟอรออกไซด (SOx) 

  (3) กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 

  (4) กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 

 2.1.3.3 อนุภาคมวลสาร 

  (1) ละอองลอย (Aerosol) หมายถึง คอลลอยดชนิดหนึ่งที่อนุภาคของของแข็งหรือ

ของเหลวกระจายอยูในตัวกลางของการกระจายท่ีเปนแกส เชน สเปรย ควัน หมอก เปนตน 

  (2) หมอก (Fog) หมายถึง ปรากฏการณเมื่อความชื้นในอากาศเขาใกลระดับ 100% 

เกิดการควบแนนในระดับใกลพ้ืนดิน และทัศวิสัยไมเกิน 1 กิโลเมตร มีความหนาแนนสูง เรียกวา Fog 

  (3) หมอกควัน (Smog) หมายถึง ปรากฏการณที่ฝุน ควัน และอนุภาคแขวนลอยใน

อากาศรวมตัวกันในสภาวะที่อากาศปด เชน โรงงานอุตสาหกรรม ยานพาหนะ เครื่องจักรกล 

  (4) ฟูม (Fume) หมายถึง อนุภาคของแข็งที่เกิดจากการควบแนนของสารที่อยูใน

สถานะที่เปนกาซ เมื่อไดรับความรอนก็จะระเหยและควบแนนทันที ไดแก ฟูมของตะกั่ว ฟูมของเหล็ก 

  (5) ฝุน (Dust) หมายถึง อนุภาคของแข็งใหญกวา คอลลอยด และลอยตัวอยูในอากาศ 

1) ฝุนถาน (Charcoal  Dust) 
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2) ฝุนจากควันไฟ (Fire Dust) 

3) ฝุนจากพื้นที่การจราจร (Course Dust) 

  (6) ขี้เถา (Ash) หมายถึง สารอนินทรียที่เกิดจากจากการเผาไหมเชื้อเพลิง 

 2.1.4 อนุภาคฝุนละออง Particulate Matter (PM) 

 ฝุนละออง คือ อนุภาคของแข็งขนาดเล็กท่ีลองลอยอยูในอากาศ ซึ่งเกิดจากวัตถุที่ถูกทุบตี 

บด กระแทก จนแตกออกเปนชิ้นสวนเล็กๆ เมื่อถูกกระแสลมก็จะปลิวกระจายตัวอยูในอากาศ และตกลงสู

พ้ืน ซึ่งเวลาในการตกจะชาหรือเร็วขึ้นอยูกับน้ําหนักของอนุภาคฝุน แหลงกําเนิดของฝุนจะแสดงถึง

คุณสมบัติความเปนพิษของฝุนดวย เชน แอสเบสตอส ตะกั่ว ไฮโดรคารบอน กัมมันตรังสี 

2.1.4.1 ประเภทของฝุนละออง 

  มีการจําแนกประเภทของฝุนตามขนาดของอนุภาคฝุน ไว 3 ประเภท 

  (1) อนุภาคฝุนทั้งหมด (Total Suspended Particulate: TSP) คือ อนุภาคฝุนท่ีมี

ขนาดเล็กกวา 100 ไมครอนทั้งหมด (ซึ่ง 1 ไมครอนเทากับ 0.000001 เมตร) 

  (2) อนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 10 ไมครอน (PM10) คือ อนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 

10ไมครอนทั้งหมด 

  (3) อนุภาคท่ีมีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน (PM2.5) คือ อนุภาคฝุนขนาดเล็กกวา 2.5 

ไมครอนทั้งหมด มีขนาดเล็กมากดังภาพการเปรียบเทียบ ซึ่งเปนการเปรียบเทียบขนาดอนุภาคฝุนที่มี

ขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน กับเสนผมมนุษยที่มีขนาดโดยทั่วไปประมาณ 50 ไมครอน 
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รูปท่ี 2.1 แสดงการเปรียบเทียบขนาดของฝุนละอองขนาดเล็กที่มีผลกระทบตอสุขภาพกับ                      

อนุภาคทรายและเสนผม 

(ที่มา :www.botcleanerpro.com/article/12/6-อันตรายจากฝุนในบาน-ที่ไมควรมองขาม) 

 

2.1.4.2 แหลงกําเนิดของฝุนละออง 

   แหลงที่มาของฝุนละอองในบรรยากาศ โดยทั่วไปจะแบงเปน 2 ประเภท คือ 

(1) ฝุนละอองที่เกิดจากกิจกรรมท่ีมนุษย (Natural Particle) 

เกิดจากกระแสลมที่พัดผานตามธรรมชาติ ทําใหเกิดฝุน เชน ดิน ทราย ละอองน้ํา 

เขมา ควันจากไฟปา ฝุนเกลือจากทะเล 

(2) ฝุนละอองที่เกิดจากกิจกรรมท่ีมนุษย (Man-made Particle) 

1)  การคมนาคมขนสง ไดแก รถบรรทุกหิน ดิน ทราย ซีเมนตหรือวัตถุที่ทําใหเกิด

ฝุนหรือดินโคลนที่ติดอยูที่ลอรถ ขณะแลนจะมีฝุนตกอยูบนถนน แลวกระจายตัวอยูในอากาศไอเสียจาก

รถยนต เครื่องยนตดีเซลปลอยเขมา ฝุน ควันดํา ออกมาถนนท่ีสกปรก มีดินทรายตกคางอยูมาก หรือมี

กองวัสดุขางถนนเมื่อรถแลนจะทําใหเกิดฝุนปลิวอยูในอากาศการกอสรางถนนใหม หรือการปรับปรุงผิว

จราจร ทําใหเกิดฝุนมากฝุนที่เกิดจากยางรถยนต และผาเบรก 

2)  การกอสราง ไดแก การกอสรางหลายชนิด มักมีการเปดหนาดินกอนการ

กอสรางซึ่งทําใหเกิดฝุนไดงาย เชน อาคาร สิ่งกอสราง การปรับปรุงสาธารณูปโภคการกอสรางอาคารสูง 

ทําใหฝุนปูนซีเมนตถูกลมพัดออกมาจากอาคารการรื้อถอน ทําลาย อาคารหรือสิ่งกอสราง 
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3)  โรงงานอุตสาหกรรม ไดแก การเผาไหมเชื้อเพลิง เชน น้ํามันเตา ถานหิน ฟน 

แกลบ เพื่อนําพลังงานไปใชในการผลิตกระบวนการผลิตที่มีฝุนออกมา เชน การปนฝาย การเจียรโลหะ 

การเคลื่อนยายวัตถุดิบ 

4)  ฝุนจากการประกอบกิจกรรมอ่ืนๆ อาทิเชน การทําความสะอาด การทําอาหาร

การทาสีเปนตน 

2.1.4.3 ผลกระทบของฝุนละออง 

 (1) สภาพบรรยากาศทั่วไป 

ฝุนละอองจะลดความสามารถในการมองเห็น ทําใหทัศนวิสัยไมดี เนื่องจากฝุน

ละอองในบรรยากาศเปนอนุภาคของแข็งที่ดูดซับและหักเหแสงได ทั้งนี้ขึ้นอยูกับขนาดและความหนาแนน

และองคประกอบของฝุนละออง 

(2) วัตถุและสิ่งกอสราง 

ฝุนละอองที่ตกลงมา นอกจากจะทําใหเกิดความสกปรกแกบานเรือน อาคาร 

สิ่งกอสรางแลว ยังทําใหเกิดการทําลายและกัดกรอนผิวหนาของโลหะ หินออน หรือวัตถุอื่นๆ เชน รั้ว 

เหล็ก หลังคาสังกะสี รูปปน  

(3) สุขภาพอนามัยของมนุษย 

เปนมลพิษในอากาศที่เปนปญหาหลักในกรุงเทพมหานคร และชุมชนขนาดใหญ 

จากกากวิจัยพบวาฝุนละอองที่กอใหเกิดปญหาตอสุขภาพ เปนฝุนละอองขนาดเล็ก ที่มีขนาดไมเกิน 10 

ไมครอน โดยฝุนละอองขนาดเล็กนี้ สามารถเขาไปในระบบทางเดินหายใจผานโพรงจมูกเขาไปถึงถุงลมใน

ปอด ทําใหเกิดการอักเสบ และการระคายเคืองเรื้อรัง และฝุนละอองจะมีพิษมากขึ้น หากฝุนละอองนั้น

เกิดจากการรวมตัวของกาซบางชนิด เชน ซัลเฟอรไดออกไซดของไนโตรเจนเขาไปในอนุภาคของฝุน โดย

กอใหเกิดการแพ และระคายเคืองผิวหนัง ทางเดินหายใจและดวงตาได 

                            1)  ผลกระทบตอปอดและระบบทางเดินหายใจโดยตรง เกิดจากการบาดเจ็บหรือ

อักเสบเพ่ิมความไวตอการติดเชื้อของระบบทางเดินหายใจ เพ่ิมปฏิกิริยาตอบสนองของระบบทางเดิน

หายใจและอาการหอบหืด 
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2) ผลกระทบตอระบบอื่นเนื่องจากปอดและระบบทางเดินหายใจ ผลกระทบตอหัวใจเนื่องจากสมรรถภาพ

การแลกเปลี่ยนออกซิเจนลดลง ทําใหรางกายตองเพ่ิมอัตราการหายใจ สงผลตอการแข็งตัวของเลือด ซึ่ง

เพ่ิมความเสี่ยงของอาการหัวใจวายผลตอปริมาณเซลลในเลือด 

3) ผลกระทบตอหัวใจและระบบไหลเวียนโลหิต ฝุนเขาไปในระบบไหลเวียนโลหิต สงผลตอระบบประสาท

อัตโนมัติที่ควบคุมการทํางานของหัวใจและระบบไหลเวียนโลหิต 

4) กลุมอาการระบบทางเดินหายใจ กลุมอาการระบบทางเดินหายใจสวนบน        (Upper Respiratory 

Symptoms: URS) ไดแก อาการคัดจมูก น้ํามูกไหล เจ็บคอกลุมอาการระบบทางเดินหายใจสวนลาง 

(Lower Respiratory Symptoms: LRS) ไดแก อาการไอ มีเสมหะ หายใจมีเสียงวี้ด หายใจไมสะดวก 

หายใจไมอ่ิม แนนหนาอก  

5) ผลกระทบระยะสั้น เพ่ิมอัตราการเขารักษาตัวในโรงพยาบาล ดวยโรคระบบ ทางเดินหายใจ และโรค

ระบบหัวใจรวมทั้งหลอดเลือด เพ่ิมอัตราตายรายวัน 

6) ผลกระทบระยะยาว เพ่ิมอัตราการตายจากทุกสาเหตุ เพ่ิมอัตราการตายดวย โรคหัวใจและปอด เพ่ิม

อัตราการตายดวยโรคมะเร็งปอด 

 

 

รูปท่ี 2.2 แสดงขนาดฝุนท่ีเขาไปในรางกายของมนุษย 

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

การตรวจวัดความเขมขนของสารมลพิษทางอากาศเปนงานที่ตองการความถูกตองและ

ละเอียดทั้งนี้วิธีการที่ใชกันอยูในประเทศไทย อางอิงมาจากวิธีที่ไดรับการรับรองโดยองคกรพิทักษ

สิ่งแวดลอมของประเทศสหรัฐอเมริกา (United States Environmental Protection Agency: US.PEA) 

การตรวจวัดสามารถจําแนกไดตามลักษณะของวัตถุประสงค ลักษณะของสารมลพิษ และสภาวะ

สิ่งแวดลอมที่ทําการตรวจวัด เชน อุณหภูมิ ความดัน ความชื้น เปนตน ซึ่งจะทําใหเทคนิคในการตรวจวัด

นั้นแตกตางกันออกไป การตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศประกอบดวยการตรวจภายในและภายนอก

อาคาร การตรวจวัดแหลงกําเนิด การตรวจวัดในสารประกอบการ การตรวจวัดเพ่ือดูผลกระทบเฉพาะ

บุคคล และการตรวจวัดเพ่ือวัตถุประสงคอื่นๆ 

การตรวจวัดความเขมขนของสารมลพิษทางอากาศแบงออกเปน 2 รูปแบบ คือแบบที่ใช

อางอิง (Reference) และแบบเทียบเทา (Equivalent) และยังแบงออกเปน 2 กลุม คือวิธีวิเคราะหดวย

เครื่องมือหรือโดยสารเคมีหรือในหองปฏิบัติการ (Manual) และแบบใชเครื่องมืออัตโนมัติ (Automated) 

ซึ่งโดยเฉพาะวิธีการวิเคราะหอยางตอเนื่องอัตโนมัติจะใชเครื่องมือที่มีหลักการตามที่กําหนดไว และ

นํามาใชกันมากในปจจุบัน เพราะใหผลการตรวจที่ถูกตองและรวดเร็ว 

2.1.5.1 วัตถุประสงคในการตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศในบรรยากาศ 

 (1) เพื่อทราบถึงระดับความเขมขนของสารมลพิษทางอากาศในบรรยากาศ 

  (2) เพ่ือแสดงถึงระดับความเขมขนของสารมลพิษทางอากาศในพ้ืนที่นั้น 

  (3) เพ่ือแสดงถึงผลกระทบจากแหลงกําเนิดใกลเคยีงผลกระทบตอสุขภาพของคนและ

ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 

2.1.5.2 การเลือกตําแหนงการตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศ 

 (1) วัตถุประสงคของการตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศ 

(2) ชนิดของสารมลพิษทางอากาศและลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาของพ้ืนที่ที่ทําการ

ตรวจวัด 
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(3) ลักษณะโดยรอบของพ้ืนท่ี เชน การบังคบัของสิ่งปลูกสราง  

2.1.6 การตรวจวัดอนุภาคฝุนละออง 

การตรวจวัดอนุภาคฝุนในบรรยากาศทั้งอนุภาคฝุนท่ีมีขนาดเล็กและขนาดใหญ มีหลักใน

การตรวจวัดเหมือนกัน คือ การใชวิธีกราวิเมตริก (Gravimetric) เปนการดูดตัวอยางผานปมและกระดาษ

กรอง จากนั้นหาปริมาณอนุภาคฝุน โดยการชั่งน้ําหนัก การตรวจวัดอนุภาคฝุนในบรรยากาศ สรุปไดดงัน้ี 

2.1.6.1 การตรวจวัดอนุภาคฝุนโดยใชไซโคลน (Cyclones) 

เปนอุปกรณควบคุมมลพิษอากาศท่ีใชกลไกหลักในการแยกอนุภาค คอื แรงเหวี่ยงหรือ

แรงหนีศูนยกลาง ซึ่งเกิดจากการทําใหกระแสกาซหรืออากาศเกิดการหมุนวนขึ้นภายในตัวไซโคลน สงผล

ใหอนุภาคถูกเหวี่ยงและกระทบกับผนังของไซโคลน จากนั้นอนุภาคจะตกลงเบื้องลางดวยแรงโนมถวงของ

โลก ซึ่งจะประกอบดวยชิ้นสวนรูปทรงกระบอก (Cylinder) และมีปลายรูปกรวย (Cone) อากาศจะไหล

หรือเคลื่อนที่เขาสูไซโคลนที่ชองอากาศเขาท่ีสวนบนโดยไหลเขาตามแนวสัมผัส เมื่ออากาศไหลผานเขามา

ในไซโคลนจะเกิดกระแสวน ไหลวนจากบนลงลางของตัวไซโคลนโดยกระแสวนนี้ เมื่อเคลื่อนที่ลงไปจน

เกือบถึงปลายโคลนแลวจะเกิดกระแสวนกลับเคลื่อนที่จากดานลางข้ึนดานบน โดยมีขนาดของกระแสวน

เล็กกวา Main Vortex และหมุนวนอยูดานในของ Main Vortex เมื่อ Core Vortex เคลื่อนที่ถึงดานบน

ของตัวไซโคลนจะไหลออกจากไซโคลนที่ทางออก สงผลใหอนุภาคถูกเหวี่ยงไปกระทบกับผนังและตกลงสู

เบื้องลาง สวนอากาศที่สะอาดจะหมุนข้ึนผานทอออกที่อยูดานบนของไซโคลน  

 

รูปท่ี 2.3 อุปกรณเก็บฝุนแบบไซโคลน 

(ที่มา: http://www.rmutphysics.com/charud/oldnews/182/cyclone.pdf) 
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 2.1.6.2 การตรวจวัดโดยใชอุปกรณเก็บตัวอยางปริมาตรสูง 

อนุภาคฝุนหรืออนุภาคสารแขวนลอยทั้งหมดและอนุภาคฝุนท่ีมีขนาดเล็กกวา 10 

ไมครอน มีวิธีการอางอิงเปนวิธีวิเคราะหในหองปฏิบัติการ โดยใชอุปกรณเก็บตัวอยางปริมาตรสูง (High-

Volume) สําหรับการวัดฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 100 ไมครอน (PM10) อุปกรณเก็บตัวอยางปริมาตรสูงมี

องคประกอบสําคัญ คือ ตัวสูบอากาศ กระดาษกรอง และอุปกรณบันทึกอัตราการไหล ในการเก็บตัวอยาง

อนุภาคฝุนทั้งหมด อากาศจะถูกดูดผานกระดาษกรองในอัตราการไหล 40-60 ลูกบาตรฟุตตอวินาที ทําให

อนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 0.3-100 ไมครอนถูกดักไวท่ีกระดาษกรองชนิดใยแกว (Glass Fiber) หรือ

กระดาษหรองชนิดเยื่อ (Member Filter) ความเขมขนของอนุภาคฝุนในบรรยากาศคํานวณไดจากน้ําหนัก

อนุภาคฝุนบนกระดาษกรองที่ชั่งไดกับปริมาตรของอากาศที่ผานกระดาษกรองดังกลาว การเก็บตัวอยาง

ตามวิธีมาตรบานตัวอยางตอเนื่องตลอดเวลา 24 ชั่วโมง 

 

รูปท่ี 2.4 อุปกรณเก็บฝุนแบบ High-Volume 

(ที่มา : Wight, 1994, p. 112) 
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รูปท่ี 2.5 อุปกรณตรวจวัดอนุภาคที่มีขนาดเล็กกวา 10 ไมครอน 

(ที่มา : Wight, 1994, p. 113) 

 

อุปกรณที่ใชตรวจวัดอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 10 ไมครอน มีพ้ืนฐานการทํางาน

เหมือนกับอุปกรณ เก็บตัวอยางปริมาตรสูง แตจะมีขั้นตอนการกําจัดอนุภาคที่มีขนาดใหญกวา 10 

ไมครอน ออกกอนที่อากาศจะถูกดึงผานกระดาษกรอง การออกแบบไดอาศัยหลักการของการชนและการ

ตกสูพ้ืนอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 10 ไมครอนเทานั้นที่จะเคลื่อนที่ตามกระแสกอากาศและตกอยูบน

กระดาษกรอง การตรวจสอบวัดอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 10 ไมครอน ใชกระดาษกรองชนิดควอตซ 

 2.1.6.3 การตรวจวัดอนุภาคฝุนท่ีมีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน 

คณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติไดกําหนดมาตรฐานคาฝุนละอองมีขนาดไมเกิน 2.5 

ไมครอน ในบรรยากาศโดยทั่วไป คาเฉลี่ยในเวลา 24 ชั่วโมง จะตองไมเกิน 0.05 มิลลิกรัมตอลูกบาศก

เมตร และคามัชฌิมเลขคณิต (Arithmetric Mean) ในเวลา 1 ป จะตองไมเกิน 0.0125 มิลลิกรัมตอ

ลูกบาศกเมตร 

วิธีการตรวจวัด (PM2.5) ในบรรยากาศ สามารถวัดดวยวิธีกราวิเมตริก (Gravimetric 

Method) เปนวิธีการมาตรฐานของ US.EPA. ซึ่งมีขอกําหนดตามที่ระบุใน 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) เครื่องเก็บตัวอยางอากาศ (Air Sample) จะดูดอากาศในบรรยากาศดวยอัตราการ

ไหลคงที่ เขาสูชองอากาศ (Inlet) ที่มีลักษณะพิเศษ และผานตัวคัดแยกขนาดของฝุนละอองที่ลักษณะเปน

แผนตกกระทบ (Impactor) โดยฝุนละอองท่ีมีขนาดไมเกิน 2.5 ไมครอน (PM25) จะถูกคัดแยกออกมา 

เพ่ือรวบรวมไวบนกระดาษกรองประเภท Polytetrafluoroethylene (PTFE) ตลอดชวงเวลาการเก็บ

ตัวอยาง 

(2) ชั่งน้ําหนักกระดาษกรองแตละแผนทั้งกอนและหลังการเก็บตัวอยาง เพ่ือหา

น้ําหนักสุทธิของ (PM25) ที่ไดสําหรับปริมาตรอากาศท้ังหมดคํานวณดวยเครื่องตรวจวัด ไดจากอัตราการ

ไหลของอากาศท่ีวัดได ณ อุณหภูมิและความดันบรรยากาศจริง และระยะเวลาในการเก็บตัวอยาง ความ

เขมขนของ (PM25) ในบรรยากาศ คํานวณจากน้ําหนักของ (PM25) ทั้งหมด หารดวยปริมาตรอากาศ 

ความเขมขนที่ไดมีหนวยเปนไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 

 

รูปท่ี 2.6 เครื่องเก็บตัวอยางอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน 

(ทีม่า: US.EPA, 1999,p. 4-15) 
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รูปท่ี 2.7 หัวเก็บตัวอยางอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน 

(ที่มา : Hi-Q Environmental Products, 2011) 

  

2.1.6.4 วิธีการวัดระบบดดูกลืนรังสีบีตา (Beta Ray Absorption) 

เปนการตรวจวัดอนุภาคฝุนอยางตอเนื่อง โดยเมื่อดูดอากาศเขามาในระบบ อนุภาคฝุน

จะตกลงมากระทบกระดาษกรอง ในขณะที่รังสีบีตาฉายผานกระดาษกรองอยางตอเนื่อง การวิเคราะห

ปริมาณอนุภาคฝุนไดจากความสัมพันธของปริมาณรังสีที่ฉายและรังสีที่ผานกระดาษกรองออกมา เม่ือ

อนุภาคฝุนเกาะอยูและนําไปเทียบหาความเขมขนของอนุภาคฝุนที่ตรวจ หากปริมาณแตกตางกันมาก

แสดงวามีปริมาณอนุภาคฝุนมากเชนกัน 
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รูปท่ี 2.8 เครื่องตรวจวัดอนุภาคฝุนดวยระบบดูดกลืนรังสีบีตา 

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

2.1.6.5 วิธีการตรวจวัดอนุภาคฝุนดวยอุปกรณเก็บตัวอยางแบบไดโคโตมัส 

การตรวจวัดอนุภาคฝุนดวยอุปกรณเก็บตัวอยางฝุนแบบไดโคโตมัส (Dichotomous 

Sampler) เปนการตรวจวัดอนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน และอนุภาคฝุนที่มีขนาดระหวาง  

2.5-20 ไมครอน โดยใชเครื่องมือเดียวกัน 

 

รูปท่ี 2.9 การเก็บอนุภาคฝุนดวยระบบไดโคโตมัส 

(ทีม่า:Wight, 1994, p. 117) 



18 

 

 2.1.6.6 เครื่องเก็บตัวอยางอนุภาคฝุนแยกขนาด 

ถูกนํามาใชในการศึกษาเพ่ือหาปริมาณของอนุภาคฝุนขนาดตางๆ (Particle Size 

Distribution) การทํางานของเครื่องมืออาศัยหลักการชน สามารถเก็บตัวอยางอนุภาคไดมากถึง 8 ขนาด 

 

รูปท่ี 2.10 เครื่องเก็บอนุภาคฝุนแยกขนาด 

(ที่มา: Envco Environmental Equipment, 2011) 

  

2.1.6.7 เครื่องเก็บอนุภาคฝุนพนจับแบบเวนจูรี 

เปนอุปกรณควบคุมมลพิษอากาศชนิดอนุภาคซึ่งใชของเหลวในการดักจับอนุภาคได

อยางมีประสิทธิภาพ โดยมีหลักการทํางานที่สําคัญคือ การทําใหอากาศเสียไหลผานของเหลว ซึ่งการไหล

ผานของเหลวนี้สามารถทําไดหลายวิธี คือ อาจฉีดพนของเหลวใหเปนละอองฝอยสูกระแสอากาศหรือให

กระแสอากาศไหลผานแผนฟลมของเหลว เมื่ออนุภาคที่อยูในกระแสอากาศเคลื่อนที่เขาใกลละอองหรือ

หยดน้ําจะสัมผัสกับหยดน้ําเกิดกลไกในการดักจับอนุภาคที่สําคัญ 3 กลไก คือ การกระทบเนื่องจากความ

เฉื่อย การสกัดก้ันโดยตรง และการแพร (กลไกที่สําคัญท่ีสุด คือ กลไกกระทบเนื่องจากความเฉื่อย) ทําให

อนุภาคถูกดักจับโดยน้ํา หลังจากนั้นของเหลวหรือน้ําจะตองถูกทําใหแยกออกจากกระแสของอากาศ โดย

น้ําที่แยกไดตองนําไปบําบัดกอนนํากลับมาใชใหมหรือระบายทิ้งตอไป 
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รูปท่ี 2.11 เครื่องเก็บอนุภาคฝุนพนจับแบบเวนจูร ี

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

 

2.1.6.8 เครื่องเก็บอนุภาคฝุนดวยไฟฟาสถิต (Electrostatic Precipitators; ESP) 

ใชแรงไฟฟาในการแยกอนุภาคออกจากการกระแสของอากาศไดอยางมีประสิทธิภาพ

สูงโครงสรางรูปแบบซึ่งโดยทั่วไปใน ESP จะมีขั้วไฟฟา (Electrode) อยู 2 ชนิด คือ 1) ขั้วปลอยประจุ 

(Discharge or Corona Electrode) ซึ่งทําวัสดุที่มีหนาตัดเล็กๆ เชน เสนลวด (Wire) หรือเปนแผนบางๆ 

(Flat Plate) เปนตน ซึ่งโดยปกติข้ัวปลอยประจุนี้จะเปนข้ัวลบ และ 2) ข้ัวเก็บ (Collection Electrode) 

ซึ่งปกติจะตอสายดินและออกแบบข้ัวเก็บใหมีพ้ืนที่ผิวกวางในรูปของแผน (Plate) หรือทอ (Tube) สําหรับ

หลักการทํางานของ ESP คือ การปลอยใหอากาศไหลผานขัว้ไฟฟาเขาไปในสนามไฟฟาสถิต ทําใหอนุภาค

เคลื่อนที่เขาหาและถูกเก็บกักที่พ้ืนผิวของข้ัวเก็บที่มีศักยไฟฟาตรงกันขามกับประจุของอนุภาค จะเห็นได

วากลไกท่ีสําคัญใชในการเก็บกักอนุภาคของ ESP คือ กลไกการดึงดูดโดยแรงไฟฟาสถิต มีประสิทธิภาพใน

การเก็บอนุภาคฝุนที่มขีนาดเล็กกวา 1 ไมครอนไดถึงรอยละ 99.5 
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รูปท่ี 2.12 เครื่องเก็บอนุภาคฝุนดวยไฟฟาสถิต 

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

  

2.1.7 กฎหมายที่เกี่ยวของกับการควบคุมมลพิษทางอากาศและมาตรฐานคุณภาพอากาศ 

การจัดการเพ่ือลดปญหาดานมลพิษทางอากาศสามารถทําไดหลายวิธี ทั้งการติดตั้งระบบ

บําบัด ควบคุม หรือดักเก็บสารมลพิษทางอากาศกอนปลอยสูชั้นบรรยากาศ การใชมาตรฐานหรือ

มาตรการทางกฎหมาย สําหรับประเทศไทยใชกฎหมายท่ีบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอม 

พ.ศ. 2535 เปนหลัก และไดมีการปรับปรุงใหเหมาะกับยุคสมัย ท้ังกฎหมายที่เกี่ยวของกับการระบายสาร

มลพิษทางอากาศจากแหลงกําเนิดตางๆ 

2.1.7.1 มาตรฐานการปลอยสารมลพิษทางอากาศ 

กรมการควบคุมมลพิษไดออกประกาศ ณ วันที่ 24 มกราคม พ.ศ. 2546 เก่ียวกับ

เครื่องวัดหาคาเฉลี่ยของกาซหรืออนุภาคฝุน ซึ่งทํางานโดยระบบอื่นท่ีกรมควบคุมมลพิษ สามารถนําไปใช

ตรวจวัดสารมลพิษทางอากาศได เชนเดียวกับวิธีการมาตรฐาน สรุปไดดังนี ้
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(1) เครื่องวัดหาคาเฉลี่ยของกาซโอโซนเวลา 1 ชั่วโมง ระบบอัลตราไวโอเลตแอบ-ซอป

ชัน โฟโตเมตรี (Ultraviolet Absorption Photometry) ที่ใชหลักการใหแสดงทําปฏิกิริยากับกาซโอโซน

และวัดการดูดกลืนคลื่นแสงท่ีมีความยาวคลื่น 254 นาโนเมตร 

(2) เครื่องวัดหาคาเฉลี่ยของกาซซัลเฟอรไดออกไซดในเวลา 1 ชั่วโมง ระบบพาราโร-

ซานิลีน ที่หลักการดูดอากาศผานสารละลายโพแทสเซียมเททระคลอโรเมอคิวเรตเพื่อใหเกิดเปนสารได

คลอโรซัลโฟโตเมอคิวเรต คอมเพล็กซ ซึ่งเมื่อทําปฏิกิริยากับสารพาราซานิลีน เอทิล ซัลโฟนิก แอซิต 

จากนั้นนําสารท่ีไดมากตรวจวัดคาความสามารถในการดูดกลืนคลื่นแสงที่มีความยาวคลื่น 548 นาโนเมตร 

(3) เครื่องวัดหาคาเฉลี่ยนของกาซซัลเฟอรไดออกไซดในเวลา 24 ชั่วโมง หรือในเวลา 

1 ป ระบบ  อัลตราไวโอเลต ฟลูออเรสเซนซ ที่ใชหลักการใหแสงอัลตราไวโอเลตทําปฏิกิริยากับกาซ

ซัลเฟอรไดออกไซดและวัดการดูดกลืนคลื่นแสงที่มีความยาวคลื่นระหวาง 190 ถึง 230 นาโนเมตร 

(4) การหาคาเฉลี่ยของอนุภาคฝุนขนาดไมเกิน 10 ไมครอน ในเวลา 24 ชั่วโมงหรือใน

เวลา 1 ป โดยใชเครื่องวัดในระบบใดระบบหนึ่งดังนี ้

1) เครื่องวัดระบบบีตาเรย ที่ใชหลักการฉายรังสีบีตาไปยังแผนอนุภาคฝุนแบบ

แผนกรองซึ่งดูดผานหัวคัดขนาดสําหรับอนุภาคฝุนขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และวัดความสามารถในการ

ดูดซับรังสีบีตาเพ่ือนํามาแปลงเปนคาเฉลี่ยของอนุภาคฝุนในบรรยากาศ 

2) เครื่องวัดระบบเทปเปอเอลิเมนตออสซิเลติงไมโครบาลานซ ที่ใชหลักการดูด

อากาศผานหัวคัดขนาดสําหรับอนุภาคฝุนไมเกิน 10 ไมครอน เพ่ือใหอนุภาคฝุนตกสะสมบนแผนกรอง

ในขณะสั่นสะเทือนและแปลงคาความสั่นสะเทือนและแปลงคาความสั่นสะเทือนที่เกิดขึ้นเปนคาเฉลี่ยของ

อนุภาคฝุนในบรรยากาศ 

3) เครื่องวัดระบบไตโคโตมัส ที่ใชหลักการดูดอากาศผานหัวคัดขนาดสําหรับ

อนุภาคฝุนไมเกิน 10 ไมครอน ใหตกกระทบกับอุปกรณคัดแยกอนุภาคฝุน (Virtual Impactor) เพ่ือแยก

อนุภาคฝุนออกเปน 2 ขนาด คือ ขนาดไมเกิน 2.5 ไมครอน และขนาดตั้งแต 10 ไมครอน แลวนําแผน

กรองทั้งสองมาชั่งน้ําหนักรวมของอนุภาคฝุนทั้งหมด 
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(5) การหาคาอนุภาคฝุนท่ีมีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน ในบรรยากาศโดยทั่วไปใชวิธี

มาตรฐาน Federal Reference Method (FRM) ตาที่องคการพิทักษสิ่ งแวดลอมแหลงประเทศ

สหรัฐอเมริกา (US.EPA) กําหนดหรือวิธีอ่ืนที่กรมควบคุมมลพิษประกาศในราชกิจจานุเบกษา 

ตารางที่ 2.1 มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศท่ัวไปของประเทศไทย กรมควบคุมมลพิษ (ท่ีสภาวะ 

มาตรฐาน 25 องศาเซลเซียส และความดัน 1 บรรยากาศ) 

สารมลพิษ คามาตรฐาน (มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร) วิธีการตรวจวัด 

1 ชม. 8 ชม. 24 ชม. 1 เดือน 1 ป 

คารบอนมอนอกไซด 34.2 10.26 - - - นอนดิสเพอรซิฟ อิน

ฟาเรด ดีเทกชัน 

ไนโตรเจนไดออกไซด 0.32 - - - - เคมีลูมิเนสเซนซ 

ซัลเฟอรไดออกไซด 0.30 - 0.30 - 0.10 พาราโรซานิลีน 

อนุภาคฝุน (TSP) - - 0.33 1.5 0.10  

กราวิเมตริก ไฮ-โวลุม อนุภาคฝุน (PM-10) - - 0.12 - 0.05 

อนุภาคฝุน (PM-25) - - 0.05 - 0.025 

โอโซน 0.20 - - - - เคมีลูมิเนสเซนซ 

ตะกั่ว - - 0.01 0.0015 - อะตอมมิก แอบซอปชัน 

 สเปกทีมิเตอร 

(ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ 2550) 

การควบคุมมลพิษไดกําหนดคาเฝาระวังสําหรับสารอินทรียระเหยงายในบรรยากาศโดยทั่วไปใน

เวลา 24 ชั่วโมง คณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติไดออกประกาศ เรื่องกําหนดคามาตรฐานสารอินทรีย 

ระเหยงายในบรรยากาศโดยทั่วไปในเวลา 1 ป ดังตาราง 
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ตารางที่ 2.2 กําหนดคาเฝาระวังสําหรับสารอินทรียระเหยงายในบรรยากาศโดยทั่วไปในเวลา 24 ชั่วโมง 

สารอินทรียระเหยงาย คาเฝาระวัง(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

1. อะซิทัลดีไฮด (Acetaldehyde) ตองไมเกิน 860 

2.อะครอลีน (Acrolein) ตองไมเกิน 0.55 

3. อะคลิโลไนไตร (Acrylonitrile) ตองไมเกิน 10 

4. เบนซีน (Benzene) ตองไมเกิน 7.6 

5. เบนซิลคลอไรด (Benzyl Chloride) ตองไมเกิน 12 

6. 1,3-บิวทาไดอีน (1,3-Butadiene) ตองไมเกิน 5.3 

7. โบรโมมีเทน (Bromomethane) ตองไมเกิน 190 

8. คารบอนเททระคลอไรด (Carbon Tetrachloride) ตองไมเกิน 150 

9. คลอโรฟอรม (Chloroform) ตองไมเกิน 57 

10. 1,2-ไดโบรโมอีเทน (1,2-Dibromoethane) ตองไมเกิน 370 

11. 1,4-ไดคลอโรเบนซนี (1,4-Dichlorobenzene) ตองไมเกิน 1,100 

12. 1,2-ไดคลอโรอีเทน (1,2-Dichloroethane) ตองไมเกิน 48 

13. ไดคลอโรมีเทน (Dichloromethane) ตองไมเกิน 210 

14. 1,2-ไดคลอโรโพรเพน (1,2-Dichloropoepane) ตองไมเกิน 82 

15. 1,4-ไดออกเซน (1,4-Dioxane) ตองไมเกิน 860 

16. เททระคลอโรเอทิลีน (Tetrachloroethylene) ตองไมเกิน 400 

17. ไทรคลอโรอีเทน (Teichloroethane) ตองไมเกิน 130 

18. ไวนิลคลอไรด (Vinyl Chloride) ตองไมเกิน 20 

(ที่มา: ประกาศกรมควบคุมมลพิษ เรื่องกําหนดคาเฝาระวังสําหรับสารอินทรียระเหยงายในบรรยากาศโดย

ทั่วไปในเวลา 24 ชั่วโมง ประกาศในราชกิจนุเบกษา เลม 26 ตอนพิเศษ13 ง วันที่ 27 มกราคม 2550) 

 

 

 

 



24 

 

2.1.7.2 มาตรฐานการปลอยสารมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ 

กรมควบคุมมลพิษ (2548) ไดกําหนดคามาตรฐานการปลอยมลพิษทางอากาศจาก

ยานพาหนะทางบก ซึ่งสรุปไดดังนี ้

(1) คามาตรฐานการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอนสําหรับ

รถยนตเบนซิน กระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและสิ่งแวดลอมไดกําหนดมาตรฐานคากาซ

คารบอนมอนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอนจากทอไอเสียของรถยนตที่ใชเครื่องยนตแกสโซลีน ลงวันท่ี 

23 มิถุนายน พ.ศ. 2540 สําหรับรถจอดอยูกับท่ีหรือเมื่อรถแลนอยูบนทางเดินรถ ปริมาณกาซ

คารบอนมอนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอนในไอเสียขณะเครื่องยนตเดินเบา ทําการตรวจวัดดวย

เครื่องมือระบบนอนดิสเพอรซิฟอินฟาเรด (NDIR) โดยมีคามาตรฐานดังนี้ 

1) คามาตรฐานไอเสียจากทอไอเสียรถยนตที่จดทะเบียนกอนวันที่ 1 พฤศจิกายน 

2536 จะตองมีคากาซคารบอนมอนอกไซดไมเกินรอยละ 4.5 และคากาซไฮโดรคารบอนไมเกิน 600 สวน

ในลานสวน 

2) คามาตรฐานไอเสียจากทอไอเสียรถยนตที่จดทะเบียนตั้งแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 

2536 จะตองมีคากาซคารบอนมอนอกไซดไมเกินรอยละ 1.5 และคากาซไฮโดรคารบอนไมเกิน 200 สวน

ในลานสวน 

(2) คามาตรฐานสําหรับมลพิษทางอากาศจากจักรยานยนต กระทรวงวิทยาศาสตร 

เทคโนโลยีสิ่งแวดลอม (กรมควบคุมมลพิษ, 2548) ไดกําหนดมาตรฐานคากาซคารบอนมอนอกไซดและ

กาซไฮโดรคารบอนจากรถจักรยานยนต ดังนี ้

1) ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดในไอเสียของรถจักรยานยนต ตองไมเกินรอย

ละ 4.5 โดยปริมาตร ทําการตรวจวัดขณะเครื่องยนตเดินเบาดวยเครื่องมือระบบนอนดิสเพอรซิฟอินฟาเรด 

(NDIR) 

2) ปริมาณกาซไฮโดรคารบอนในไอเสียของรถจักรยานยนต ตองไมเกิน 10,000 

สวนในลานสวน ทําการตรวจสอบวัดขณะเครื่องยนตเดินเบา ดวยเครื่องมือระบบนอนดิสเพอรซิฟอิน

ฟาเรด (NDIR) 
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(3) คามาตรฐานควันดําจากเครื่องยนตดีเซล กระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและ

สิ่งแวดลอม (กรมควบคุมมลพิษ, 2548) ไดกําหนดมาตรฐานและวิธีการตรวจวัดคาควันดําจากทอไอเสีย

ของรถยนตที่ใชเครื่องยนตดีเซล ลงวันที่ 9 กันยายน 2541 ดังนี ้

1) เมื่อรถยนตจอดอยูกับที่หรือเมื่อรถยนตแลนอยูบนทางเดินรถ (การตรวจวัดขณะ

เครื่องยนตไมมีภาระ) ไดกําหนดมาตรฐานไวดังนี ้

2) คาควันกําสูงสุดไมเกินรอยละ 45 ที่ระยะความยาวของทางเดินแสงมาตรฐาน

เมื่อตรวจวัดดวยเครื่องมือวัดควันดําระบบวัดความทึบแสง 

3) คาควันดําสูงสุดไมเกินรอยละ 50 ที่ระยะความยาวของทางเดินแสงมาตรฐาน

เมือ่ตรวจวัดเครื่องมือวัดควันดําระบบกระดาษกรอง 

4) เมื่อรถยนตอยูในเครื่องทดสอบ (การตรวจวัดขณะเครื่องยนตมีภาระและอยูบน

เครื่องทดสอบ) ไดกําหนดมาตรฐานไดดังนี ้

5) คาควันดําสูงสุดไมเกินรอยละ 35 ที่ระยะความยาวของทางเดินแสงมาตรฐาน

เมื่อตรวจวัดดวยเครื่องมือวัดควันดําระบบทึบแสง 

6) คาควันดําสูงสุดไมเกินรอยละ 40 ที่ระยะความยาวของทางเดินแสงมาตรฐาน

เมื่อตรวจวัดดวยเครื่องมือวัดควันดําระบบทึบแสง 

หมายเหตุ ในกรณีที่รถยนตที่มีทอไอเสียมากกวา 1 ทอ ใหตรวจวัดควันดําจากทอ

ไอเสียที่มีควันดําออกมามากที่สุด 

(4) มาตรฐานควันขาวของรถจักรยานยนต กระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และ

สิ่ งแวดลอม (กรมควบคุมมลพิษ, 2548) ไดกําหนดมาตรฐานและวิธีการตรวจวัดควันขาวของ

รถจักรยานยนต (ลงวันที่ 15 กุมภาพันธ 2542) โดยคามาตรฐานควันขาวจากทอไอเสียรถยนต ตองไมเกิน

รอยละ 30 เมื่อตรวจวัดดวยเครื่องมือวัดควันขาวปญหามลพิศทางอากาศเปนปญหาท่ีเกิดข้ึนอัน

เนื่องมาจากการปลอยสารพิษสูบรรยากาศ สงผลกระทบตอสุขภาพของมนุษยและสิ่งแวดลอม วิธีการ

จัดการเพ่ือแกไขปญหามลพิษทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพมากที่สุด คอื การลดการปลอยสารมลพิษอากาศ
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ออกสูบรรยากาศ ซึ่งทําไดทั้งการติดตั้งระบบดักเก็บอนุภาคฝุนและกาซจากแหลงกําเนิดอุตสาหกรรม การ

เลือกใชอุปกรณดักเก็บสารมลพิษ 

2.2 การจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค การวิเคราะหคาสหสัมพันธ (Correlation 

Analysis) 

สหสัมพันธ (Correlation) เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรตั้งแต 2 ตัวขึ้นไป (หรือ

ขอมูล 2 ชุดข้ึนไป) ตัวอยางการศึกษาความสัมพันธ เชน หาคาสหสัมพันธระหวางเจตคติวิชาการจัดการ

มลพิษกับผลสัมฤทธิ์ทางการเรียน หาความสัมพันธระหวางขวัญและกําลังใจในการทํางานกับประสิทธิภาพ

ในการทํางาน เปนตน ในการพิจารณาความสัมพันธระหวางตัวแปรวามีมากนอยเพียงใดนั้น จะใชคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation Coefficient) ซึ่งวิธีการทางสถิติสําหรับการคํานวณหาคาสัมประ

สิทธิสหสัมพันธมีหลายชนิด  ซึ่งโดยวิธีการทางสถิติมีอยูหลายวิธี การใชสถิติตัวใดข้ึนอยูกับลักษณะของตัว

แปรหรือระดับของการวัดในตัวแปรนั้นๆ  ดังนั้น สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ จึงมีทั้งแบบที่เปนสถิติพารา

เมตริกและสถิตนิอนพาราเมตริก การเลือกใชเครื่องมือแบบใดนั้นขึ้นอยูกับเงื่อนไขหลายประการ   

ในการวัดความสัมพันธแตละแบบจะตองมีการทดสอบนัยสําคัญกอน จึงจะสรุปไดวาตัวแปรคูใด

มีความสัมพันธกันจริงหรือไม มากนอยเพียงใด สําหรับการแปลผลจะมองในแงของความเกี่ยวพัน ความ

สอดคลอง การแปรผันรวมกัน หรือไปดวยกัน แตไมไดหมายความวาตัวแปรหนึ่งเปนเหตุและอีกตัวแปร

เปนผล (หรือไมสามารถระบุไดวาตัวแปรไหนเปนตัวแปรตนหรือตัวแปรตาม) เชน ศึกษาความสัมพันธ

ระหวางสวนสูงกับน้ําหนัก เราไมสามารถบอกไดวาสวนสูงหรือน้ําหนักตัวใดเปนเหตุ และตัวใดเปนผล 

บอกไดเพียงวามีความสัมพันธกันหรือไม และมีขนาดของความสัมพันธกันมากนอยเพียงใด 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ โดยทั่วไปนิยมใชสัญลักษณ r แทนสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของกลุม

ตัวอยาง  (บางชนิดจะใชสัญลักษณ C, W หรืออื่นๆ)  และ ρแทนสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของประชากร  

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ท่ีใชวัดขนาดของความสัมพันธกันระหวางตัวแปร มี 2 ลักษณะ คือ  -1  r  

1  และ 0  r  1  

ในการบอกระดับหรือขนาดของความสัมพันธ จะใชตัวเลขของคาสัมประสิทธสหสัมพันธ หาก

คาสัมประสิทธสหสัมพันธมีคาเขาใกล -1 หรือ 1 แสดงถึงการมีความสัมพันธกันในระดับสูง  แตหากมีคา
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เขาใกล 0 แสดงถึงการมีความสัมพันธกันในระดับนอย หรือไมมีเลย  สําหรับการพิจารณาคาสัมประสิทธ

สหสัมพันธ โดยทั่วไปอาจใชเกณฑดังนี้ (Hinkle D. E. 1998, p.118) 

คา  r ระดับของความสัมพันธ 

0.90 - 1.00 มีความสัมพันธกันสูงมาก 

0.70 - 0.90 มีความสัมพันธกันในระดับสูง 

0.50 - 0.70 มีความสัมพันธกันในระดับปานกลาง 

0.30 - 0.50 มีความสัมพันธกันในระดับต่ํา 

0.00 - 0.30 มีความสัมพันธกันในระดับต่ํามาก 

เครื่องหมาย +, - หนาตัวเลขสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ จะบอกถึงทิศทางของความสัมพันธ โดยที่หาก  

r มีเครื่องหมาย +  หมายถึง การมีความสัมพันธกันไปในทิศทางเดียวกัน  (ตัวแปรหนึ่งมีคาสูง อีกตัวหนึ่ง

จะมีคาสูงไปดวย) 

r มีเครื่องหมาย -   หมายถึง การมีความสัมพันธกันไปในทิศทางตรงกันขาม (ตัวแปรหนึ่งมีคาสูง ตัวแปร

อีกตัวหนึ่งจะมีคาต่ํา) 

ยกเวนคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธบางชนิดที่มีลักษณะ 0  r  1 ซึ่งจะบอกไดเพียงขนาดหรือ

ระดับของความสัมพันธเทานั้น ไมสามารถบอกทิศทางของความสัมพันธได 

ในการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรสองตัว (Bivariate Correlation) บางครั้งจะ

เรียกวาตัวแปรอิสระวา "ตัวแปรทํานาย: Predictor Variable" และเรียกตัวแปรอีกตัววา "ตัวแปรเกณฑ: 

Criterion Variable" โดยปกติจะเปนตัวแปรตาม  แตการที่จะทราบวาตัวแปรทํานายตัวแปรใดเปนตัว

แปรเกณฑ ขึ้นอยูกับแตละงานวิจัย ในการวิเคราะหคาสหสัมพันธระหวางตัวแปร  ถาหากทั้งสองตัวแปรมี

ระดับการวัดอันตรภาค (Interval Scale) หรืออัตราสวน (Ration Scale) เรียกวาการวิเคราะหโดยใช

พาราเมทริก (Parametric  Procedure) แตถามีระดับการวัดมาตรานามบัญญัติ (Nominal Scale) หรือ

มาตราเรียงอันดับ (Ordinal  Scale) จะเรียกวาการวิเคราะหแบบไมใชพาราเมทริก (Nonparametric  

Procedure) 
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คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ในสถิตินอนพาราเมตริก ใชในการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรที่มี

มาตรวัดไดตั้งแตนามบัญญัติขึ้นไป และไมเจาะจงชนิดของการแจกแจงความนาจะเปนของขอมูล มีหลาย

แบบคือ 

1) สถิติไคสแควรสําหรับการทดสอบความเปนอิสระตอกัน (Chi-square Test for 

Independence) 

2) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธฟาย 

3) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธคอนติงเจนซ ี

4) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบสเปยรแมน 

5) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบพอยทไบซีเรียล 

6) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบไบซีเรียล 

7) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธเตตราคอหริค 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธในสถิติพาราเมตริก เปนการหาความสัมพันธสําหรับตัวแปรที่มีมาตร

วัดอันตรภาค หรืออัตราสวน และมีการแจกแจกความนาจะเปนแบบปกติ ซึ่งไดแก สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ

แบบเพียรสัน และสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบแยกสวน 

2.2.1 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน (Pearson's Correlation Coefficient) 

การคํานวณหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสันหรือเรียกวา สหสัมพันธอยางงาย (Simple  

Correlation) โดยใชสัญลักษณ r ขอมูลหรือระดับการวัดของตัวแปรแตมาตราอันตรภาค ถึงมาตรา

อัตราสวน  โดยการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรนั้นมักจะใชสัญลักษณของตัวแปรเปนตัวแปร x และ Y 

โดยคาสหสัมพันธเพียรสัน (r) จะมีคุณสมบัติดังนี้ (1) ถา r เปนการวัดความสัมพันธเชิงเสน (2) ถา r จะอยู

ระหวาง -1 ถึง 1 (3) ถา r จะมีลักษณะเหมือนความชันของเสนการถดถอย (4) ถา r จะไมเปลี่ยนแปลง

เมื่อตัวแปรอิสระ (X) และตัวแปรตาม (Y) เปลี่ยนไปแบบเดียวกัน (5) ถา r จะไมเปลี่ยนแปลงถาคาสเกล 

(Scale) ของตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเปลี่ยนไป (คาของตัวแปร X หรือ Y) และ (6) ถา r มีการแจกแจงแบบ

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

ในการหาลักษณะความสัมพันธระหวางตัวแปรนั้นเราสามารถสรางแผนภาพแบบ Scatter Plot 

เพ่ือดูทิศทางของความสัมพันธได  โดยมีลักษณะความสัมพันธ 3 แบบคือ  

 1) สหสัมพันธทางบวก (Positive Correlation)  หมายถึงเม่ือตัวแปรตัวหนึ่งเพิ่มหรือลดลงอีก

ตัวแปรหนึ่งก็จะเพ่ิมขึ้นหรือลดลงไปดวย 

 2) สหสัมพันธทางลบ (Negative Correlation) หมายถึงเมื่อตัวแปรตัวหนึ่งมีคาเพ่ิมขึ้นหรือ

ลดลงอีกตัวหนึ่งจะมีคาเพ่ิมหรือลดลงตรงขามเสมอ 

 3) สหสัมพันธเปนศูนย (Zero Correlation) หมายถึงตัวแปรสองตัวไมมีความสัมพันธซึ่งกันและ

กัน 

 โดยตัวอยางการสรางแผนภาพแบบ Scatter Plot สามารถแสดงดังรูปที่ 2.13 

 

 

 

 

   (ก)     (ข) 

 

 

 

 

   (ค)     (ง) 
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     (จ) 

รูปที่ 2.13 ลักษณะของกราฟที่คา r = 1, 0.5 , 0, -0.5 และ -1 ตามลําดับ 

2.2.3 ลักษณะของสมมติฐานท่ีทดสอบ (Hypothesis Testing)   

ในการทดสอบนั้นเปนการทดสอบวาตัวแปรสองตัวมีความสัมพันธกันหรือไมเปนการทดสอบวา

ตัวแปรสองตัวมีความสัมพันธเชิงเสน ซึ่งเราจะใชตัวอักษรภาษากรีก คือ ρ (rho) แทน r ซึ่งเขียนเปน

สมมติฐานทางสถิติ ไดดังนี ้

 Ho  :   ρ = 0 (ตัวแปรสองตัว x และ Y ไมมีความสัมพันธกัน) 

 H1  :   ρ ≠ 0 (ตัวแปรสองตัว x และ Y มีความสัมพันธกัน) 

ตัวอยางเชน สมมติฐานการวิจัยเรื่อง "ความพึงพอใจในการทํางานมีความสัมพันธกับผลการ

ปฏิบัติงาน"สามารถกําหนดสมมติฐานการวิจัย ไดแก  

1) ความวิตกกังวลมีความสัมพันธกับความเครียดในการทํางาน 

  Ho  :   ρ = 0 

  H1  :   ρ ≠ 0 

2) ขวัญและกําลังใจในการทํางานมีความสัมพันธทางบวกกับผลการปฏิบัติงาน 

  Ho  :   ρ = 0 
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  H1  :   ρ > 0 

3) ความเครียดในการทํางานมีความสัมพันธทางลบกับความพึงพอใจในการทํางาน 

  Ho  :   ρ = 0 

  H1  :   ρ < 0 

 2.2.4 การคํานวณคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน  (Computing the Pearson)  

 ในการคํานวณหาคา r สามารถคํานวณได ดังนี้ 

 r =  
 

 N

ZZ yx        (1) 

เปนสูตรท่ีคํานวณหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธโดยใชคะแนนมาตรฐาน โดยการดัดแปลงคะแนน 

X และ Y  จากคะแนนดิบใหเปนคะแนนมาตรฐาน  ( yx ZZ , ) เสียกอน 

     2222 .  
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เม่ือคํานวณคา r แลวผูวิจัยอาจตองทราบวาคาสหสัมพันธที่คํานวณไดนั้นมีนัยสําคัญทางสถิติ

หรือไมสามารถทําไดโดยนําคา r ไปคํานวณเปนคาสถิติที (t-test) 
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โดยมีคาองศาอิสระ (df) เทากับ n-2 ซึ่งคา t ที่คาํนวณไดนําไปเทียบกับคาวิกฤตของทีไดจาก

ตารางวิกฤตหรือสามารถเทียบไดกับตารางคาวิกฤตของคาสหสัมพันธเพียรสันไดโดยตรงโดยใชคา        

df = n-2 

โดยถาคา r ที่คาํนวณไดมีคามากกวาคาวิกฤตแสดงวามีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

(คาที่ไปเทียบนี้ไมตองคิดเครื่องหมาย) 

ตัวอยางการคํานวณหาคาสหสัมพันธเพียรสัน 

 นักวิจัยตองการทราบวาความพึงพอใจในการทํางานมีความสัมพันธกับผลการผูปฏิบัติงานหรือไม 

จึงทําการเก็บรวบรวมขอมูลจากผูปฏิบัติงานจํานวน  15  คน  ซึ่งไดขอมูลดังนี ้

คนที ่ ความพึงพอใจ (X) ผลการปฏิบัติงาน (Y) 
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ขั้นตอนการคํานวณ 

 ผูวิจัยตองทราบสมมติฐานการวิจัยกอนซึ่งจากปญหาการวิจัยขางตน สามารถตั้งสมมติฐานไดวา 

"ความพึงพอใจในการทํางานมีความสัมพันธกับผลการปฏิบัติงาน" 

 1) สมมติฐานทางสถิติ 

 Ho  :   ρ = 0 

 H1  :   ρ ≠ 0 

 2) กําหนดระดับนัยสําคัญทางสถิติ ( )  = 0.01 

 3) คํานวณคา  r 

 จากขอมูล เราตองคํานวณคา 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 
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4 
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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 .  
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    =   0.794 

 4) ทดสอบนัยสําคัญทางสถิติ  โดยคํานวณคา 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 

นําคา t ที่คํานวณเทียบคา t วิกฤตที่ไดจากตารางการแจกแจง t (t-distribution) (ตารางท่ี ฉ-1)  

(เนื่องจากเปนสมมติฐานที่ไมมีทิศทางจึงเปน -tailed)  ที่ = 0.01, df = n-2 = 15-2 = 13  พบวา  

0.01 13

2

, 3.012t    จึงเห็นวา tคํานวณ>tวกิฤต  จึงปฏิเสธ Ho และยอมรับ H1 

และในการทดสอบนัยสําคัญทางสถิติยังสามารถนําคา r ที่คํานวณไดไปเทียบกับคาวิกฤตของ r 

ไดจากตารางคาวิกฤตของสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน (Parson Product Moment Correlation 

Coefficient) ไดโดยตรง (ตารางที่ จ-1) จากตารางพบวา rวกิฤต ท่ี  = 0.01, df = 13 มีคาเทากับ 0.641 

ซึ่งจะเห็นวาคา rคํานวณ  มากกวาคา  rวกิฤต  จึงปฏิเสธ Ho และยอมรับ H1เชนเดียวกัน 

 5) จึงสรุปไดวาความพึงพอใจในการทํางานมีความสัมพันธกับผลการปฏิบัติงานอยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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2.3 ผลงานวิจัยที่ผานมา 

2.3.1 ดานมลพิษทางอากาศ 

ในปจจุบันผลจากการเกิดมลพิษทางอากาศเกิดขึ้นมากมายและกระทบตอประชาชนใน

หลายมิติ ดังนั้นงานศึกษาวิจัยดานมลพิษทางอากาศในประเทศไทยและจังหวัดเชียงใหมมีนักศึกษาและ

นักวิชาการไดใหความสําคัญและทําการศึกษาวิจัยในหลายดานและแตกตางตามมิติที่ผูวิจัยมีความ

เชี่ยวชาญและมีความสนใจที่จะศึกษา 

มงคล รายะนาคร และคณะ (2550) โครงการการวิเคราะหเพ่ือหามลพิษทางอากาศใน

อนุภาคฝุนในจังหวัดเชียงใหมและจังหวัดลําพูน พบวาปจจัยที่มีผลตอมลภาวะทางอากาศอยางเดนชัด คือ

ฤดูกาลมีองคประกอบทางเคมีของฝุน ไดแก สารพีเอเอช คารบอน ไอออนโลหะ และธาตุตางๆ มีรูปแบบ

การกระจายตัวของปริมาณเฉลี่ยมากที่สุดในฤดูแลงและปริมาณลดลงในชวงเปลี่ยนฤดูและฤดูฝน

ตามลําดับซึ่งสอดคลองกับปริมาณของฝุน (PM10) ที่ปนเปอนในบรรยากาศ แตมีสารบางกลุมที่มีการ

กระจายตัวเฉลี่ยในแตละฤดูไมตรงกับลําดับดังกลาว เชน พีเอเอชรวม และธาตุบางชนิด ซึ่งมีปริมาณเฉลี่ย

จากมากไปหานอย คือฤดูแลงฤดูฝนและชวงเปลี่ยนฤดูตามลําดับ แตสรุปวาในฤดูแลงเปนชวงที่มีปริมาณ

ฝุนและการปนเปอนของสารมลพิษมากกวาฤดูอื่นๆ อยางมีนัยสําคัญ (p ≤ 0.001)  

ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ (2558) มีศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษพบวาขนาดของฝุนละอองที่เกิดข้ึนจากการจราจรและการคมนาคม

ขนสง โดยยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษที่มีมากท่ีสุดคือ ฝุน TSP มีคาอยูในชวง 34.0-839.2 µg/m3

รองลงมา คือ ฝุน PM10 มีคาอยูในชวง 15.90-576.00 µg/m3 สวนฝุน PM4 PM2.5 และ PM1 พบใน

ปริมาณที่นอยกวา และพบวาปริมาณยานพาหนะท่ีเพ่ิมขึ้นจะมีผลใหเกิดปริมาณฝุน TSP และPM10 ที่

เพ่ิมขึ้นในชั่วโมงถัดไป และปจจัยอ่ืนๆเชน ความชื้นสัมพัทธ แรงลมในแนวขนานกับความยาวถนนก็มีผลที่

ทําใหปริมาณฝุนเพ่ิมข้ึนเชนกัน สวนฝุน PM4 PM2.5 และPM1 เปนฝุนที่เกิดจากการเผาไหมเครื่องยนต 

โดยมีแนวโนมที่จะเพ่ิมมากขึ้นในชวงเวลากลางคืนและลดลงในชวงเวลากลางวัน ในการลดปริมาณฝุน

ละอองขนาดเล็กเบื้องตน ไดเสนอแนวทาง คือ ใหฉีดพนละอองน้ําตลอดชวงความยาวถนน จํากัดชวงเวลา

ในการวิ่งผานของยานพาหนะบางประเภท และใหทําแนวปองกันฝุน เชน ปลูกพุมไม 
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2.3.2 ผลกระทบจากมลพิษทางอากาศดานสุขภาพ 

ในดานผลกระทบจากมลพิษทางอากาศท่ีมีตอสุขภาพนั้นในโครงการระดับรายวันของฝุนใน

อากาศและผลกระทบตอสุขภาพในผูปวยที่เปนโรคหอบหืดจังหวัดเชียงใหมและลําพูน 

พงศเทพ วิวรรธนะเดช และคณะ (2550) พบวาระดับฝุนทั้งฝุนละเอียด (PM2.5) และขนาด

เล็ก (PM10) มีความสัมพันธกับคาความจุปอดชนิด Peak Expiratory Flow Rate และอาการหอบหืดใน

ผูปวยหอบหืดอยางมีนัยสําคัญ ซึ่งขอคนพบนี้ยืนยันวามาตรการรณรงคเรื่องคุณภาพอากาศตองดําเนินการ

ตอไปอยางเขมงวดเพราะมิฉะนั้นแลว กลุมที่มีความเสี่ยงสูง เชน กลุมผูปวยโรคหอบหืดจะไดรับผลกระทบ

ทางลบตอสุขภาพยอมสงผลตอคุณภาพชีวิตและในทางเศรษฐกิจโดยขอมูลที่ไดจากการศึกษาแสดงใหเห็น

วาคารักษาพยาบาลและรายจายสวนบุคคลของผูปวยหอบหืดแตละคนตอเดือนในจังหวัดเชียงใหมสูงกวา

คาเฉลี่ยของคนภาคเหนือทั่วๆ ไป 3 เทา 

อุษณีย วินิจเขตคํานวณ (2543) พบวาผูปวยดวยโรคทางเดินหายใจในพื้นที่จังหวัดเชียงใหม

มีอัตราเพ่ิมสูงข้ึนทุกปโดยเฉพาะอัตราผูปวยดวยโรคมะเร็งปอดตอประชากรแสนคนในจังหวัดเชียงใหมนั้น

สูงกวาเฉลี่ยของประเทศไทยสอดคลองกับผลการศึกษาจากทั่วโลกพบวาหากปริมาณฝุนละอองขนาดเล็ก 

(Particulate Matter) สูงกวามาตรฐานที่กําหนดในปริมาณมากจะมีผลกระทบตอสุขภาพกลาวคือ หาก 

(PM10) สูงขึ้นจากระดับมาตรฐาน 30 ไมโครกรัม/ลูกบาศกเมตร (ระดับมาตรฐานมิใหเกิน 120 

ไมโครกรัม/ลูกบาศกเมตร 24 ชั่วโมง) จะทําใหอัตราการตายดวยโรคระบบทางเดินหายใจเพ่ิมรอยละ 7-

20 การปวยดวยโรคระบบทางเดินหายใจเพ่ิมรอยละ 5.5 การตายและปวยดวยโรคหัวใจเพ่ิมรอยละ 2-5 

การตายและปวยดวยโรคหัวใจหลอดเลือดเพ่ิมรอยละ 5.3 ทําใหผูสูงอายุปวยดวยโรคระบบทางเดินหายใจ

เพ่ิมรอยละ 17.6 ทําใหผูสูงอายุปวยดวยโรคหัวใจและหลอดเลือดเพิ่มรอยละ 7.6 และ (PM10) ทําให

สมรรถภาพปอดในเด็กนักเรียนลดลงฝุนละอองขนาดเล็กนี้สามารถผานเขาไปในระบบทางเดินหายใจ

สวนลางอัน ไดแก ปอดและถุงลมเมื่อเขาไปแลวจะติดและสะสมตามอวัยวะดังกลาว ทําใหทํางานไดไม

เต็มที่หากฝุนละอองขนาดเล็กนี้เขาไปในรางกายปริมาณมากจากปอดแลวอาจหลุดเขาไปในกระแสเลือด

ทําใหเกิดปญหาหลอดเลือดหัวใจตีบได  

รุง ศรีโพธิ์ (2541) ไดศึกษาความคิดเห็นของประชาชนตอการจัดการสิ่งแวดลอมเมืองของ

เทศบาลนครเชียงใหม พบวาเขตเทศบาลเมืองเชียงใหมมีปญหาก่ีเพ่ิมข้ึนของฝุนละอองไอควันเกิดผล

เสียหายตอสุขภาพอนามัยมนุษย ปจจัยดานภูมิศาสตรอยูในแองใหญที่ราบลุมแมน้ําปงลอมรอบดวยภูเขา
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ไมมีการถายเทอากาศดวยลมจึงมีการเก็บอากาศเสีย ซึ่งมีความหนาแนนมากไวนานโดยเฉพาะในที่ลุม

มากกวาที่สูงๆในตอนกลางคืนและหนาหนาวอากาศจะเย็นอยูนิ่งและลอยต่ําลงโอกาสที่คนในตัวเมือง

เชียงใหมจะไดรับอากาศเสียจึงมีมาก 

2.3.3 การมีสวนรวมของประชาชนในการแกไขปญหามลพิษทางอากาศ 

ภาวะทางอากาศจากการศกึษาของดวงจันทร เจริญเมือง อาภาวัชรุตม เจริญเมือง และคณะ 

(2548) พบวาประชาชนเห็นวาปญหาคุณภาพอากาศเปนเรื่องไกลตัว แตหลังจากทราบวาอากาศเสียบั่น

ทอนสุขภาพและชีวิตจึงปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการกอมลพิษทางอากาศมากขึ้น และการจะแกปญหา

มลภาวะทางอากาศอยางยั่งยืน ตองบูรณาการการทํางานจากทุกสวนมีการผลิตสื่อประชาสัมพันธที่

นาสนใจและทํางานอยางตอเนื่องใหสามารถเขาถึงคนทองถิ่นทุกระดับ และตองมีเครือขายความรวมมือ

กับองคกรตางๆทุกระดับเพื่อจะไดเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการกอมลพิษทางอากาศ ซึ่งสอดคลองกับ

การศกึษาของ สาคร ไชยอํามาตย (2547) ในขอที่วาขาดการมีสวนรวมแกไขปญหาของผูมีสวนไดเสียและ

ควรรณรงคใหประชาชนทุกกลุมตื่นตัวในการรวมมือกันมากขึ้น ซึ่งตรงกับผลการศึกษาของ พัชรินทร รัต

รวิภา (2547) ที่พบวาการมีสวนรวมปองกันและแกไขปญหามลพิษทางอากาศอยูในระดับปานกลางควร

เรงใหมีการรณรงคประชาสัมพันธ สรางจิตสํานึก และความตระหนักรวมทั้งสงเสริมใหหนวยงานทองถิ่น

และประชาชนรวมกันสังเกตสภาพอากาศในชุมชนนอกจากการมีสวนรวมแกไขปญหาของชุมชนและ

หนวยงานราชการแลว 

เรืองวิทย ครองยุติ (2548) ไดศึกษาการมีสวนรวมแกไขปญหามลพิษทางอากาศของกลุมผู

ขับข่ีรถบรรทุกในกรุงเทพมหานครพบวาผูขับขี่รถบรรทุกจํานวนตัวอยาง 400 รายนั้นมีสวนรวมในการ

แกปญหามลพิษทางอากาศในระดับมากเนื่องจากมีการบํารุงรักษาสภาพเครื่องยนตและรถ แตมีสวนรวม

ในการปองกันการเกิดมลพิษทางอากาศอยูในระดับปานกลางปจจัยที่มีความสัมพันธกับการแกปญหา

มลพิษมาจากจํานวนชั่วโมงที่ขับรถตอวันและการรับขอมูลขาวสารเรื่องมลพิษทางอากาศ ดังนั้นผูวิจัยจึง

ไดเสนอใหกําหนดจํานวนชั่วโมงการขับรถ/วันและใหมีการอบรมเพ่ือเผยแพรความรูดานมลพิษทางอากาศ

นอกจากนี้ดานพฤติกรรมของประชาชนที่แสดงออกเมื่อเกิดสภาวการณมลพิษทางอากาศนั้นมีผูสนใจ

ศึกษาในประเด็นที่หลากหลายโดยเฉพาะโรงไฟฟาแมเมาะจังหวัดลําปางที่เคยเกิดสภาวะมลพิษทางอากาศ

นั้นมีผูสนใจศึกษาดานพฤติกรรมของผูที่ปฏิบัติงานและผูอยูอาศัยขางเคียง 
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พรเพ่ิม พรมมาส (2540) ศึกษาเก่ียวกับพฤติกรรมการปองกันอันตรายตอสุขภาพที่มีสาเหตุ

จากมลภาวะทางอากาศของโรงไฟฟาแมเมาะจากประชาชน ที่ไดรับผลกระทบพบวากลุมตัวอยางสวนมาก

มีพฤติกรรมในการปองกันอันตรายตอสุขภาพในเกณฑดี มีเจตคติที่ดีในการปองกันอันตรายจากมลภาวะ

ทางอากาศ ซึ่งผูวิจัยมีความเห็นวาอาจเกิดจากกลุมตัวอยางเคยเจ็บปวยสาเหตุมลภาวะทางอากาศมาแลว

ในสวนของพฤติกรรมผูปฏิบัติงานในโรงงานไฟฟาแมเมาะ 

สุธิดา พันธพัฒน (2540) ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการปองกันปญหามลภาวะทางอากาศใน

กลุมตํารวจจราจรในพื้นที่เมืองลําปางและเมืองเชียงใหม พบวามีพฤติกรรมการปองกันเก่ียวกับปญหา

มลภาวะทางอากาศแตกตางกัน แตมีความสัมพันธระหวางความรูพฤติกรรมการปองกันเก่ียวกับปญหา

มลภาวะทางอากาศเชิงบวก 

ชมพูนุช รินทรศรี (2542) ไดศึกษาพฤติกรรมในการลดมลพิษทางอากาศของผูขับขี่รถยนต

สวนบุคคลในจังหวัดเชียงใหม พบวาผูขับข่ีรถยนตมีพฤติกรรมชวยลดมลพิษระดับเหมาะสมมาก มีระดับ

การศึกษาการดูแลตัวเอง เมื่อเจ็บปวยการรับรูขาวสารตางกันมีพฤติกรรมการลดมลพิษทางอากาศไม

แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตผู ขับข่ีรถยนตมีประสบการณในการขับรถที่แตกตางกัน มี

ตระหนักเกี่ยวกับปญหามลพิษทางอากาศ มีความสัมพันธทางบวกระดับต่ํากับพฤติกรรมในการลดมลพิษ

ทางอากาศอยางมีนัยสําคัญทางสถิติระดับ 0.05 
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บทท่ี 3 

วิธีการดําเนินงาน 

3.1 วัสดุและอุปกรณ 

3.1.1 เครื่องมือท่ีใชในการศึกษา 

เครื่องมือที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ ประกอบดวย 

 3.1.1.1 เครื่องนับจํานวนสะสม (Accumulating Hand Counters) ใชสําหรับนับ

จํานวนยานพาหนะโดยจะใชนับจํานวนแบบแยกประเภทพาหนะ 

 
รูปท่ี 3.1 เครื่องนับจํานวนสะสม 

(ที่มา : ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ.(2558). การศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ) 

 

3.1.1.2 เครื่องวัดปริมาณฝุนละอองขนาด PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ยี่หอ 

Met One รุน Aerocet 831 เปนเครื่องวัดปริมาณฝุนละอองที่สามารถวัดอนุภาคฝุนละอองขนาด PM1 

PM2.5 PM4 PM10 และTSP โดยจะวัดคาปริมาณฝุนละอองชั่วขณะหนึ่ง 
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รูปท่ี 3.2 เครื่องวัดปริมาณฝุนละอองขนาด PM1, PM2.5, PM4 และ PM10 

(ที่มา : ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ.(2558). การศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ) 

 

3.1.1.3 เครื่องวัดความเร็วลมแบบใบพัด ยี่หอ KIMO รุน VT210 เปนเครื่องสําหรับใช

ตรวจวัดความเร็วลม อัตราการไหลของอากาศ และอุณหภูมิในบริเวณทออากาศหรือในบรรยากาศทั่วไป 

 

รูปท่ี 3.4 เครื่องวัดความเร็วลมแบบใบพัด 

(ที่มา : ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ.(2558). การศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ) 
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3.1.1.4 เครื่องวัดอุณหภูมิและความชื้นในอากาศ ยี่หอ KIMO รุน HD200 ใชสําหรับ

ตรวจวัดคา  (Relative Humidity, Absolute Humidity, Dew Point, Ambient Temperature) ใน

บรรยากาศทั่วไป 

 

รูปท่ี 3.4 เครื่องวัดอุณหภูมิและความชื้นในอากาศ 

(ที่มา : ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ.(2558). การศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ) 

 

3.2 ขั้นตอนการดําเนินการ 

การศึกษานี้เปนการศึกษาขนาดและปริมาณฝุนละอองในบริเวณที่ทําการเก็บขอมูลที่เกิดจาก

การจราจรและคมนาคมสงโดยยานพาหนะ รวมถึงปริมาณฝุนละอองท่ีสงผลกระทบตอสุขภาพของ

ประชาชนในบริเวณชุมชนที่ทําการเก็บขอมูล ในการดําเนินโครงงานเพ่ือใหบรรลุผลภายใตขอบเขตตาม

วัตถุประสงคท่ีกําหนดไว สามารถแสดงไดดังรูปที่ 3.6 
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รูปท่ี 3.6 แผนผังข้ันตอนการดําเนินโครงงาน 

 

3.2.1 การกําหนดพื้นที่ศึกษา 

ในการกําหนดพ้ืนที่เปาหมายของการศึกษาในครั้งนี้ จะกําหนดพ้ืนที่ที่ทําการเก็บขอมูล

เพ่ือใหครอบคลุมและสอดคลองกับวัตถุประสงคของงาน จึงพิจารณาเลือกพื้นที่เปาหมายในบริเวณตลาด

องครักษ   อ.องครักษ จ.นครนายก เนื่องจากบริเวณถนนที่ผานหนาตลาดเปนเสนทางเพ่ือคมนาคมขนสง

ระหวางจังหวัด และมีรถบรรทุกวิ่งผานจํานวนมาก จึงคาดวานาจะไดรับผลกระทบจากปริมาณฝุนมาก 

ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

สํารวจพื้นที่ที่ทําการศึกษา

ศึกษาเครื่องมือตรวจวัดฝุนละออง 

ตรวจวัด เก็บตัวอยาง และทําการเก็บ

วิเคราะหขอมูลและสรุปผลทีไ่ด 

ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

เสนอแนะแนวทางแกไขปญหาเพ่ือลด

มลภาวะทางอากาศ 
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รูปท่ี 3.5 แสดงถนนผานหนาตลาดองครักษ 

(ที่มา : ณัชนพ อัครปรีดี และคณะ.(2558). การศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดย

ยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ) 

 

 
รูป 3.6 แสดงจุดที่ไดทําการเก็บขอมูลปริมาณฝุนละออง 

(ที่มา : https://www.google.co.th/maps/place/Ongkharak+Market) 
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3.2.2 กลุมเปาหมาย 

กลุมเปาหมายของการศึกษาในครั้งนี้ คือ 

3.2.2.1 กลุมยานพาหนะท่ีใชเสนทางหนาตลาดองครักษเปนเสนทางสัญจร 

โดยทําการเก็บขอมูลจํานวนยานพาหนะที่ใชเสนทางสัญจรผานหนาตลาดองครักษ 

เพ่ือหาปริมาณยานพาหนะสะสมในแตละชั่วโมง โดยการจัดกลุมยานพาหนะทั้ง 13 ประเภทตามมาตรฐาน

การนับปริมาณยานพาหนะของกลมทางหลวงเปนกลุมทั้งหมด 6 กลุมดังนี้ 

1. ยานพาหนะกลุมท่ี 1 ไดแก รถยนตสวนบุคคล 

2. ยานพาหนะกลุมท่ี 2 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาดใหญ 

3. ยานพาหนะกลุมท่ี 3 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) 

4. ยานพาหนะกลุมท่ี 4 ไดแก รถพวงและ รถบรรทุกกึ่งพวง 

5. ยานพาหนะกลุมท่ี 5 ไดแก รถจักรยานยนตและรถสามลอเครื่อง 

6. ยานพาหนะกลุมท่ี 6 ไดแก รถดัดแปลง เชน รถเครื่องจักรกลการเกษตร 

3.2.2.2 ปริมาณฝุนละอองที่เกิดขึ้นจากการสัญจรบนทองถนน 

โดยทําการเก็บขอมูลปริมาณฝุนละออง PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ที่เกิดข้ึน

ในชวงที่เก็บขอมูล 

3.2.2.3 ขอมูลอื่นๆ ที่เก่ียวของในการเกิดฝุนละอองจากการสัญจรบนทองถนน 

ไดแก ความเร็วลม ความชื้นในอากาศ และอุณหภูมิเฉลี่ย โดยเก็บขอมูลในแตละ

ชวงเวลา ณ จุดเก็บตัวอยาง และนําขอมูลที่ไดมาแปรผล เพ่ือหาปจจัยแวดลอมที่เก่ียวของกับปริมาณของ

ฝุนละออง 
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3.2.3 วิธีการศึกษา 

3.2.3.1 การกําหนดจุดเก็บตัวอยาง 

ในการเก็บตัวอยางฝุนท่ีเกิดข้ึนจากการสัญจรโดยยานพาหนะนั้น จะทําการเก็บ

ตัวอยางฝุนละอองขนาด PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP บริเวณริมถนนหนาตลาดองครักษ โดยทํา

การเลือกจุดเก็บตัวอยาง การติดตั้งเครื่องมืออุปกรณการตรวจวัดจะติดตั้งโดยคํานึงถึงความปลอดภัยของ

เครื่องมือและไมรบกวนการสัญจรใชรถใชถนน 

3.2.3.2 ประเภทของยานพาหนะท่ีทําใหเกิดฝุน 

ในการเก็บขอมูลยานพาหนะที่สัญจรผานตลาดองครักษ ไดทําการเก็บขอมูล

ยานพาหนะในแตละกลุมทั้ง 6 กลุม โดยเก็บขอมูลเปนฝุนละอองที่เกิดข้ึนจากยานพาหนะแตละประเภท

โดยในการเก็บขอมูลปริมาณฝุนจากยานพาหนะแตละประเภทนั้น ในแตละครั้งจะทําการวัดคาปริมาณฝุน

ที่เกิดขึ้น รวมถึงปจจัยอ่ืนๆที่เก่ียวของกับการเกิดปริมาณฝุนของยานพาหนะทีละประเภท เพ่ือจะไดขอมูล

ของปริมาณฝุนที่ เกิดจากยานพาหนะแตละประเภท แลวจึงนํามาวิเคราะหหาความสัมพันธของ

ยานพาหนะ และปริมาณฝุนแตละประเภท โดยใชวิธีการวิเคราะหคาทางสถิติแบบจําแนกกลุมตัวแปรดวย

เทคนิค Factor Analysis โดยเม่ือเก็บปริมาณจราจรของยานพาหนะแตละกลุมแลวไดมีการเปรียบเทียบ

ปริมาณรถยนตแตละกลุมที่ไดจากการตรวจนับใหเปนหนวยเดียวกันกับรถยนตสวนบุคคล (Passenger 

Car Unit : PCU) โดยใชคาถวงน้ําหนักของยานพาหนะแตละชนิด (Passenger Car Equivalent Factor 

: PCE) ดังตารางท่ี 3.1 
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ตารางที่ 3.1 คาถวงน้ําหนักของยานพาหนะแตละชนิด(Passenger Car Equivalent Factor : PCE) 

ชนิดยานพาหนะ คาในหนวยรถยนตนั่ง 

1.รถจักรยานยนตและรถสามลอ 

2.รถยนตนั่ง 

3.รถยนตโดยสาร 4 ลอ 

4.รถยนตโดยสารตั้งแต 6 ลอข้ึนไป 

5.รถยนตบรรทุก 4 ลอ 

6.รถยนตบรรทุก 6 ลอ 

7.รถยนตบรรทุก 10 ลอและรวมถึงรถพวง 

8.รถจักรยาน 2 ลอและ 3ลอ 

0.33 

1.00 

1.00 

2.00 

1.00 

1.75 

2.50 

0.20 

(ที่มา: กองวิศวกรรมจราจรกรมทางหลวงแหงประเทศไทย) 

3.2.3.3 การวิเคราะหขอมูลทางสถิต ิ

การวิเคราะหขอมูลทางสถิติวิเคราะหโดยวิธีสหสัมพันธ (Correlation) เปนสถิติที่ใช

ทดสอบความสัมพันธระหวาง 2 ตัวแปรที่สามารถระบุทิศทางไดวา สัมพันธทางบวกหรือลบ โดยการ

วิเคราะหสหสัมพันธระหวางตัวแปรตั้งแต 2 ตัวขึ้นไป (หรือขอมูล 2 ชุดข้ึนไป) วามีความสัมพันธระหวาง

ตัวแปรวามีมากนอยเพียงใดนั้น จะใชคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation Coefficient) เปนคาที่วัด

ความสัมพันธ ในการวัดความสัมพันธแตละแบบจะตองมีการทดสอบนัยสําคัญกอน จึงจะสรุปไดวาตัวแปร

คูใดมีความสัมพันธกันจริงหรือไม มากนอยเพียงใด 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ จะใชสัญลักษณ r แทนสัมประสิทธสหสัมพันธของกลุม

ตัวอยาง และ ρ แทนสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ที่ใชวัดขนาดของความสัมพันธกันระหวางตัวแปร มี 2 

ลักษณะ คอื -1 ≤r ≤ 1 และ 0 ≤ r ≤ 1 

 การบอกระดับหรือขนาดของความสัมพันธ จะใชตัวเลขของคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ หากคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคาเขาใกล -1 หรือ 1 แสดงถึงการมีความสัมพันธกันในระดับสูง แตหากมีคาเขา

ใกล 0 แสดงถึงการมีความสัมพันธกันในระดับนอย หรือไมมีเลย สําหรับการพิจารณาคาสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธ โดยทั่วไปอาจใชเกณฑดังนี้ (Hinkle D. E. 1998, p.118) 
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   คา r         ระดับของความสัมพันธ 

0.90 - 1.00                มีความสัมพันธสูงมาก 

0.70 - 0.90                มีความสัมพันธกันในระดับสูง 

0.50 - 0.70                มีความสัมพันธกันในระดับปานกลาง 

0.30 - 0.50                มีความสัมพันธกันในระดับต่ํา 

0.00 - 0.30                มีความสัมพันธกันในระดับต่ํามาก  

เครื่ องหมาย +,- หนาตัวเลขสัมประสิทธิ์ สหสัมพันธ  จะบอกถึงทิศทางของ

ความสัมพันธ โดยที่หาก r  มีเครื่องหมาย +  หมายถึง การมีความสัมพันธกันไปในทิศทางเดียวกัน (ตัว

แปรหนึ่งมีคาสูงอีกตัวหนึ่งจะมีคาสูงไปดวย) 

r มีเครื่องหมาย – หมายถึง การมีความสัมพันธกันไปในทิศทางตรงกันขาม (ตัวแปร

หนึ่งมีคาสูง ตัวแปรอีกตัวหนึ่งจะมีคาต่ํา) 

การวิเคราะหสหสัมพันธ (Correlation) มีหลายวิธี เชนการวิเคราะหสหสัมพันธแบบ

เพียรสัน การวิเคราะหสหสัมพันธแบบสเปยรแมน เปนตน 

(1) Pearson Correlation Coefficient (r) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธของ Pearson จะ

ใชเม่ือตัวแปรทั้ง 2 ตัว คือ X และ Y เปนตัวแปรเชิงปริมาณ 

(2) Spearman Correlation สัมประสิทธิ์สหสัมพันธของ Spearman ใชเมื่อขอมูล

ของตัวแปรทั้ง 2 อยูในรูปลําดับที่ หรือเดิมเปนตัวแปรเชิงปริมาณแลวเปลี่ยนใหอยูในรูปแบบลําดับที ่

ในการวิจัยในครั้ งนี้จะใชวิธีการวิ เคราะหสหสัมพันธแบบเพียรสัน (Pearson 

Correlation Coefficient) โดยสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน ใชสัญลักษณ rxy เปนวิธีที่ใชวัด

ความสัมพันธระหวางตัวแปร หรือขอมูล 2 ชุด โดยที่ตัวแปร หรือขอมูล 2 ชุดนั้นจะตองอยูในรูปของ

ขอมูลในมาตราอันตรภาคหรืออัตราสวน (Interval or Ratio Scale)  
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สัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน 

การทดสอบสมมติฐานเกี่ยวกับสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (ρ) เปนการทดสอบวา X 

และ Y มีความสัมพันธกันหรือไม 

สมมติฐาน 

Ho  :   ρ = 0 (ตัวแปรสองตัว x และ Y ไมมีความสัมพันธกัน) 

  H1  :   ρ ≠ 0 (ตัวแปรสองตัว x และ Y มีความสัมพันธกัน) 

สถิติทดสอบ 
21

2

r

n
rt




  โดยที ่  r =  
 

 N

ZZ yx
 

 

เขตปฏิเสธ 

จะปฏิเสธ H0ถา |ݐ<|ݐଵ − ;2/ߙ ݊ − 2 

ในบางกรณีอาจะตองการทดสอบวาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคาเทากับคาใดคาหนึ่ง 

เขตปฏิเสธ 

จะปฏิเสธสมมติฐาน H0ถา    ݐ > ଵݐ − ,2/ߙ ݊ − 2   หรือ 

ݐ    < ଵݐ− − ,2/ߙ ݊ − 2 หรือ Sig tailed) นอยกวา ߙ 

โดยในการหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ มี 2 คําสั่งดงัน้ี 

Bivariate Correlation เปนการหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปร 2 ตัว และ

ใหคา Pearson Correlation 

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

Correlation ซึ่งใหคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ที่แสดงความสัมพันธในรูปเชิงเสนของตัวแปร 2 ตัว โดย

ไมไดคํานึงถึงตัวแปรอื่นๆ ที่ตองเก่ียวของเลย เชน การหาความสัมพันธของรายจายกับรายได ซึ่งรายจาย
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อาจจะขึ้นกับปจจัยหรือตัวแปรอื่นๆ อีกนอกจากรายได เชน จํานวนคนในครอบครัว อายุ เปนตน คา 

Bivariate Correlation ที่ไดจึงไมใชคาที่แสดงความสัมพันธท่ีแทจริงระหวางตัวแปรทั้งสองหรือกลาวไดวา

มีอิทธิพลของตัวแปรหรือปจจัยอื่นๆแฝงอยูดวยสวน Partial Correlation ของตัวแปร X และ Y เปนการ

หาคาความสัมพันธของตัวแปร X และ Y เมื่อไดควบคุมอิทธิพลของตัวแปรอื่นๆออกแลว เชนถามีตัวแปร 

3 ตัว คือ W X และY การหาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเชิงสวนของตัวแปร X และ Y จะมีการควบคุมตัวแปร 

W (ที่มา : กัลยา วานิชยบัญชา, 2558) 
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บทท่ี4 

ผลการดําเนินงาน 

จากการศึกษาความสัมพันธของประเภทยานพาหนะที่มีผลตอประมาณฝุนละอองขนาดเล็ก 

ไดแก PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ที่เกิดข้ึนบริเวณตลาดองครักษ โดยไดทําการเก็บขอมูลในดาน

ตางๆ ที่คาดวาจะเก่ียวของกับการศึกษา ไดแก ปริมาณการจราจรของยานพาหนะบนถนน ปริมาณฝุน

ละอองแตละขนาดท่ีเกิดข้ึน และขอมูลทางอุตุนิยมวิทยา ณ จุดเก็บตัวอยางจากนั้นนํามาวิเคราะหเพื่อหา

ความสัมพันธของขอมูลดังกลาว มีรายละเอียด ดังนี ้

4.1 ปริมาณจราจร 

จากขอมูลปริมาณจราจร ณ จุดเก็บตัวอยาง ไดทําการเก็บขอมูลปริมาณยานพาหนะ โดย

แบงเปน 6 กลุมยานพาหนะ จากประเภทยานพาหนะทั้งหมด 13 ประเภท ตามมาตรฐาน การนับปริมาณ

ยานพาหนะกรมทางหลวง เพ่ือใหงายตอการวิเคราะห คาทางสถิติ โดย ยานพาหนะทั้งหมด 6 กลุม มีดังนี ้

1.ยานพาหนะกลุมที่ 1 ไดแก รถยนตสวนบุคคล, รถยนตสวนบุคคลกระบะและรถยนตกระบะ

บรรทุก 

2. ยานพาหนะกลุมท่ี 2 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาดใหญ 

3. ยานพาหนะกลุมท่ี 3 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาด 

4. ยานพาหนะกลุมที่ 4 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุกขนาดกลาง 2 เพลา รถ

โดยสารขนาดเล็ก และรถโดยสารขนาดกลาง 

5. ยานพาหนะกลุมท่ี 5 ไดแก รถจักรยานยนตและรถสามลอเครื่อง 

6. ยานพาหนะกลุมท่ี 6 ไดแก รถดัดแปลง เชน รถเครื่องจักรกลการเกษตร 

จากขอมูลปริมาณจราจร ที่สัญจรผานตลาดองครักษ มีขอมูลดังนี ้
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4.1.1 ปริมาณยานพาหนะสะสมตอวัน 

จากขอมูลยานพาหนะที่ผานจุดเก็บตัวอยาง โดยทําการเก็บขอมูลปริมาณยานพาหนะที่สะสม

ตลอดวัน พบวา ปริมาณยานพาหนะที่สะสมสูงสุด คือ ยานพาหนะในกลุมท่ี 1 ไดแก รถยนตสวนบุคคล

รถยนตสวนบุคคลกระบะและรถยนตกระบะบรรทุกโดยมีปริมาณสะสมตลอดวัน คิดเปน 52.95% ของ

ปริมาณยานพาหนะที่เกิดขึ้นทั้งหมด รองลงมาคือ กลุมที่ 5 ไดแก รถจักรยานยนตและรถสามลอเครื่อง 

คิดเปน 25.28% ถัดมาคือ กลุมที่ 2 4 และ 3 โดยมีปริมาณสูงสุดตลอดทั้งวันคิดเปน 9.36%, 6.32%, 

และ 5.95% ตามลําดับ สวนยานพาหนะท่ีนอยที่สุดคือ กลุมที่ 6 โดยพบเพียง 0.14% ของยานพาหนะ

ทั้งหมด (แสดงดังรูปที่ 4.1) 

 

รูปท่ี 4.1 สัดสวนปริมาณยานพาหนะแตละกลุมท่ีผานจุดเก็บตัวอยางสะสมตอวัน 

จากรูปท่ี 4.1 พบวา ปริมาณยานพาหนะในกลุมที่ 1 และกลุมท่ี 5 มีมากกวายานพาหนะกลุม

อ่ืน โดยเฉพาะในกลุมท่ี 1 ซึ่งเปนรถยนตสวนบุคคลและรถกระบะบรรทุก เนื่องจากบริเวณท่ีทําการเก็บ

ตัวอยางเปนตลาด ทําใหมียานพาหนะสัญจรผานไปมาคอนขางมาก ประกอบกับในเขตพื้นที่ที่ทําการศึกษา 

เปนแหลงชุมชนที่มีผูอาศัย มีโรงพยาบาลองครักษ สถานีตํารวจ มหาวิทยาลัยอยูบริเวณนั้น ทําใหพบ

ยานพาหนะสวนบุคคลคอนขางมาก ไดแก รถกลุมที่ 1 และกลุมที่ 5 และจากการเก็บขอมูลพบวา กลุม

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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ยานพาหนะท่ีพบนอยที่สุดคือ กลุมที่ 6 รถดัดแปลงการเกษตร ซึ่งจากการสํารวจในบริเวณพ้ืนที่เก็บ

ตัวอยาง พบวา มีพ้ืนที่การเกษตรเพียงเล็กนอย ซึ่งเปนบริเวณที่ทํานา โดยอยูหางจากจุดเก็บตัวอยาง

ประมาณ 1-2 กิโลเมตร  

4.1.2 ชวงเวลาที่มีการสะสมตัวของกลุมยานพาหนะมากที่สุด 

จากการเก็บขอมูล ณ จุดเก็บตัวอยาง (แสดงดังรูป 4.2) พบวาชวงเวลาที่มีการสะสมตัวของ

กลุมยานพาหนะมากที่สุดคือ ในชวงเวลากลางวัน โดยเฉพาะในชวงเชา เวลา 7.00 น. – 9.00 น. พบ

ปริมาณยานพาหนะมากที่สุด เนื่องจากในชวงเวลานี้ประชาชนมีการเดินทางสัญจรออกจากท่ีพักไปที่

ทํางานหรือ สถานศึกษา จึงทําใหพบปริมาณยานพาหนะมาก รองลงมาคือ ชวงเวลา 17.00 น. - 19.00 น. 

ซึ่งพบวาชวงนี้ประชนชนเดินทางกลับที่พัก รวมถึงเขามาบริเวณตลาดองครักษ เพื่อจับจายหาซื้อสินคาใน

กาอุปโภคและบริโภค สวนชวงเวลาที่พบยานพาหนะนอยคือ ชวงเวลาตั้งแต 21.00 น. - 05.00 น. 

ปริมาณยานพาหนะเริ่มลดลงตั้งแตชวงเวลา 21.00 น. เปนตน ไปจนถึงชวงเวลา 05.00 น. จึงกลับมาเพ่ิม

อีกครั้ง แสดงใหเห็นวาในชวงเวลานี้ประชาชนกลับเขาสูที่พักอาศัยแลว จึงพบรถในกลุมที่เปนรถสวน

บุคคลปริมาณนอย สวนกลุมรถที่พบในชวงเวลานี้ คือรถกลุมที่ 2 และกลุมที่ 3 เนื่องจากเปนชวงเวลาที่

รถบรรทุกใชขนสงกระจายสินคาระหวางอําเภอหรือจังหวัด ซึ่งเสนทางนี้เปนเสนทางคมนาคมขนสงทาง

บกระหวางจังหวัดที่รถบรรทุกใชในการขนสงสินคาจากภาคอีสานไปยัง จ.ฉะเชิงเทรา และภาคตะวันออก  

 

รูปท่ี 4.2 ชวงเวลาที่มีการสะสมตัวของยานพาหนะที่ผานจุดเก็บตัวอยาง 
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4.2 ปริมาณฝุนละอองขนาดเล็กที่เกิดจากยานพาหนะแตละกลุม 

ในการหาคาความสัมพันธของปริมาณฝุนละอองขนาดเล็กทั้ง 4 ขนาด กับยานพาหนะทั้ง 6 

กลุมนั้นไดทําการเก็บขอมูลในชวงเดือนกุมภาพันธ-มีนาคม ซึ่งเปนชวงอากาศแหงและมีปริมาณฝุนมาก 

เมื่อเก็บขอมูลปริมาณจราจรแลวนํามาปรับเปลี่ยนปริมาณรถแตละประเภทที่ไดจากการตรวจวัดใหเปน

หนวยเดียวกันกับรถยนตนั่ งสวนบุคคล (Passenger Car Unit : PCU) โดยใชคาถวงน้ําหนักของ

ยานพาหนะแตละชนิด (PCE) เสียกอนจึงนํามาหาคาสหสัมพันธ (Correlation) โดยใชโปรแกรมวิเคราะห

ขอมูลทางสถิติ ซึ่งไดผลการวิเคราะหดังนี ้

4.2.1ความสัมพันธระหวางฝุนละอองแตละขนาดกับยานพาหนะ 

ในการหาคาความสัมพันธของขอมูลที่เก็บมาทั้งสิ้น 100 ขอมูลไดทําการจัดชุดขอมูลเพ่ือ

นํามาหาคา correlation เนื่องจากมีปจจัยอ่ืนๆเขามารบกวน เชน ความเร็วลม เปนตน จึงไดมีการจัดชุด

ขอมูลที่มีคาความเร็วลมที่ใกลเคียงกันอยูในกลุมเดียวกัน จากผลการวิเคราะหมีดังนี ้

4.2.1.1 ฝุนละอองขนาด PM1 

จากการวิเคราะหคาสหสัมพันธของขอมูลทั้ง 3 ชุด (แสดงดังตารางที่ 4.1) พบวา 

พาหนะกลุมที่ 2 มีความสัมพันธกับฝุนละอองขนาด PM1 โดยพบวาที่ความเชื่อมั่น 95% คาสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธระหวาง รถกลุมที่ 2 กับปริมาณฝุนละอองขนาด PM1 มีคา 0.708 แสดงวามีความสัมพันธกัน

ในระดับสูง (คาเขาใกล 1) ซึ่งผลที่ไดเปนไปในทางบวก ถือวาตัวแปรคูนี้มีความสัมพันธเชิงบวก หรือแปร

ผันตาม ซึ่งแสดงใหเห็นวาการที่รถกลุมที่ 2 ทําใหเกิดฝุน PM1 นั้นอาจเกิดจากการเผาไหมของเชื้อเพลิงใน

เครื่องยนต รวมถึงเขมาควันและควันจากทอไอเสีย เนื่องจากฝุน PM1 เปนฝุนที่มีขนาดละเอียดและมี

ขนาดเล็กมากๆ เม่ือปลอยออกมาจากรถบรรทุกขนาดใหญที่มีเครื่องยนตขนาดใหญและสวนใหญมีการเผา

ไหมไมสมบูรณ เมื่อปลอยออกมาจะถูกพัดโดยแรงลมก็ทําใหสามารถตรวจจับไดมาก  
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ตารางที่ 4.1 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวาง PM1 กับรถ 6 กลุม 

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. 

 

ในสวนของรถกลุมอื่นๆ พบวาปริมาณรถกลุมที่ 3 4 5 ไมมีความสัมพันธกับปริมาณฝุน

ละอองขนาด PM1 แตอยางใด เนื่องจากคา Sig. มีคามากกวา 0.05 และ 0.01 ที่ตั้งไว แสดงวาไมตกใน

อาณาเขตวิกฤติ จึงไมปฎิเสธ H0 ดังนั้นตัวแปรทั้ง 2 ตัวคือปริมาณรถกับปริมาณฝุน PM1 จึงไมมี

ความสัมพันธกัน 
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4.2.1.2 ฝุนละอองขนาด PM2.5 

จากการหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของปริมาณฝุน PM2.5 กับปริมาณรถท้ัง 6 กลุม 

พบวา คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางรถกลุมที่ 5 ซึ่งเปนรถมอเตอรไซดกับปริมาณฝุน PM2.5 มี

ความสัมพันธกันโดยมีความสัมพันธกันเชิงเชิงบวก ที่ความเชื่อมั่น 95% โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ

เทากับ 0.83 แสดงวามีระดับความสัมพันธกันในระดับสูง และปริมาณรถกลุมที่ 2 มีความสัมพันธกับ

ปริมาณฝุนละอองขนาด 2.5 ในเชิงบวกที่ระดับความเชื่อมั่น 99% โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากับ 

0.877(แสดงดังตารางที่ 4.2) 

ตารางที่ 4.2 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวาง PM2.5 กับรถ 6 กลุม 

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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จากผลการวิเคราะหที่ไดแสดงใหเห็นวาปริมาณรถในกลุมที่ 5 จึงมีผลกับปริมาณฝุน

ขนาด 2.5 ตางมีนัยสําคัญท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% และปริมาณรถในกลุมที่ 2 มีความสัมพันธกันไปใน

ทางบวกกับปริมาณฝุนขนาด 2.5 อยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 99% ซึ่งเห็นไดวาปริมาณรถใน

กลุมที่ 2 มีผลตอปริมาณฝุนละอองขนาด 2.5 ไมครอนมากที่สุด เนื่องจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคา

มากกวาและระดับความเชื่อมั่นที่สูงกวา จากผลการวิเคราะหที่ไดจะเห็นไดวาปริมาณรถในกลุมที่ 2 เปน

ตัวแปรสําคัญที่มีผลตอการเกิดฝุนละอองขนาดเล็ก (PM1 และPM2.5) ซึ่งอาจจะเกิดการเผาไหมที่ไม

สมบูรณของเชื้อเพลิง โดย ฝุนละอองขนาด 2.5 เปนฝุนละอองขนาดเล็กที่เกิดจากการเผาไหมของ

เชื้อเพลิงเชนเดียวกับฝุนขนาด PM1 และจากการเก็บขอมูล พบวาปริมาณรถในกลุมที่ 5 ที่มีปริมาณสูง

และสวนใหญเปนรถดัดแปลงซึ่งอาจเกิดจากการเผาไหมของเชื้อเพลิงที่ไมสมบูรณ ทําใหเกิดฝุนละออง

ขนาดเล็กได 

4.2.1.3 ฝุนละอองขนาด PM 4 

สําหรับฝุนละอองขนาด PM 4 นั้นเม่ือนําไปหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธกับปริมาณรถ

แตละกลุมแลว จะเห็นไดวาปริมาณรถกลุมที่ 2 กลุมที่ 3 และกลุมที่ 4 มีผลตอปริมาณ PM4 อยางมี

นัยสําคัญโดยใหความสัมพันธไปในทิศทางบวก เพ่ือทําการหาคาความสัมพันธ (Correlation) ท่ีระดับ

ความเชื่อมั่น 99 % พบวาปริมาณรถกลุมที่ 2 และรถกลุมที่ 3 มีผลทําใหเกินฝุนละอองขนาดPM4 

ใกลเคียงกันคือ 0.875 และ 0.886 ตามลําดับ และเพ่ือทําการหาคาความสัมพันธที่ระดับความเชื่อมั่น 

95% พบวาปริมาณรถกลุมที่ 2 และกลุมที่ 4 มีผลทําใหเกิดฝุนละอองขนาด PM4 เทากับ 0.764 และ 

0.791 ตามลําดับ (แสดงดังตารางที่ 4.3)  
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ตารางที่ 4.3 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวาง PM4 กับรถ 6 กลุม 

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. 

 

จากผลวิเคราะหหาคาความสัมพันธระหวางปริมาณฝุนละอองขนาดPM4และปริมาณ

รถแตละกลุม จะเห็นไดวารถกลุมที่ 2 และ4 ซึ่งเปนรถบรรทุกขนาดใหญรวมถึงรถนกลุมที่ 4 ซึ่งเปน

รถบรรทุกเล็ก จึงคาดวาฝุนละอองขนาด PM4 นาจะเกิดจากการเผาไหมเชื้อเพลิงในเครื่องยนต 

เชนเดียวกับฝุนละอองขนาด PM1 และ PM2.5 เมื่อเปรียบเทียบความสัมพันธระหวางคาปริมาณฝุน

ละอองขนาด PM1 PM2.5 และ PM4 กับปริมาณกลุมรถแลวจะพบวามีแนวโนมความสัมพันธระหวางคา

ปริมาณฝุนละอองกับกลุมรถไปในทางที่คลายคลึงกัน จึงคาดวาฝุนละอองขนาด PM1 PM2.5 และ PM4 

นาจะเกิดจากการเผาไหมของเชื้อเพลิงในเครื่องยนตที่ไมสมบูรณ 
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4.2.1.4 ฝุนละอองขนาด PM10 

จากการหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของฝุนละอองขนาด PM10 นั้นพบวาปริมาณฝุน 

PM10 มีความสัมพันธกับปริมาณรถในกลุมท่ี 4 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของขอมูลทั้ง 2 ชุด 

ใกลเคียงกันคือ 0.855 และ 0.858 มีความเชื่อมั่น 99% และ 95% ตามลําดับ จะเห็นไดวามีระดับของ

ความสัมพันธกันในระดับสูงและเปนไปในทิศทางบวก (แสดงในตารางท่ี 4.4) 

 ตารางที่ 4.4 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวาง PM10 กับรถ 6 กลุม 

 

จากการวิเคราะหแสดงใหเห็นวาปริมาณรถในกลุมที่ 4 ซึ่งเปนกลุมรถพวงมีผลทําให

เกิดปริมาณฝุนละอองขนาด PM10 มากซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของนายณัชนพ อัครปรีดีและคณะ

(2558)ที่ไดทําการศึกษาปริมาณฝุนขนาด PM10 ที่เกิดข้ึนจากการสัญจรโดยยานพาหนะซึ่งพบความ

เขมขนของปริมาณฝุน PM10 มีแนวโนมสัมพันธกับยานพาหนะในกลุมประเภทรถยนตกระบะบรรทุก 

รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุกขนาดใหญ3เพลา (10ลอ) 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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ยานพาหนะขนาดใหญเหลานี้มีแนวโนมที่ทําใหเกิดฝุนละอองขนาดที่มาก เนื่องจากคาดวาฝุนละอองขนาด 

PM10 นาจะเปนฝุนละอองที่เกิดจากฝุนถนนซึ่งเมื่อยานพานะขนาดใหญเคลื่อนที่ผานจะทําใหเกิดฝุนฟุง

กระจายไปในอากาศได 

4.2.1.5 ฝุนละอองรวม TSP 

จากการหาคาสัมประสิทธิ์ความสัมพันธระหวางปริมาณฝุนละอองรวม TSP กับรถแต

ละกลุมพบวาปริมาณรถในกลุมที่ 1 และ 4 มีความสัมพันธกับปริมาณฝุน TSP อยางมีนัยสําคัญ โดยมีคา

สัมประสิทธิ์ความสัมพันธของรถกลุมท่ี 1 และ 4 เทากับ 0.835 และ 0.720 ที่ระดับความเชื่อม่ันที่ 99% 

และ 95% ตามลําดับ (แสดงดังตารางที ่4.5) 

ตารางที่ 4.5 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวาง TSP กับรถ 6 กลุม 

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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จากผลการวิเคราะหจะเห็นไดวาปริมาณรถกลุมที่ 4 มีผลกับปริมาณฝุน TSP ซึ่ง

สอดคลองกับผลการหาความสัมพันธระหวางรถกลุมที่ 4 กับปริมาณ PM10 เนื่องจากฝุน PM10 และฝุน 

TSP เปนฝุนขนาดใหญซึ่งเปนฝุนถนนดังนั้นเมื่อมีการสัญจรของรถในกลุมที่ 4 จึงมีแนวโนมทําใหเกิดฝุน 

TSP และ PM10 ดวย เพราะเกิดการฟุงกระจายของฝุนถนน ทําใหตรวจวัดสวนปริมาณรถในกลุมที่ 1 ที่มี

ความสัมพันธกับปริมาณฝุน TSP อาจเนื่องมาจากรถในกลุมที่ 1 ซึ่งเปนรถยนตสวนบุคคล พบในปริมาณ

มาก ณ บริเวณจุดเก็บตัวอยาง ซึ่งอาจเปนไปไดวา การเพ่ิมปริมาณยาพาหนะที่มีการสัญจรของรถในกลุม

ที่ 1 ทําใหมีการเพ่ิมปริมาณฝุน TSP มากเชนกัน การเพ่ิมปริมาณยานพาหนะที่มี จากการวิเคราะห

ความสัมพันธของฝุนละอองแตละขนาดดังกลาวขางตนกับกลุมยานพาหนะจะเห็นไดวายานพาหนะท่ีมี

แนวโนมที่จะกอใหเกิดฝุนละอองขนาดเล็กขนาดตั้งแต PM1 – TSP สวนใหญเปนยานพาหนะในกลุมที่ 2 

และ กลุมท่ี 4 ซึ่งยานพาหนะดังกลาวเปนรถบรรทุกขนาดใหญประเภทรถบรรทุก รถพวงเปนปจจัยท่ี

กอใหเกิดการเพ่ิมข้ึนของฝุนละอองขนาดเล็กอันจะนําไปสูการเสนอแนะแนวทางเพ่ือบรรเทาปญหาตอไป 

4.3 ปจจัยอื่นๆที่มีผลตอปริมาณฝุนละอองขนาดเล็ก 

จากการวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยอ่ืนๆ ซึ่งในชวงเวลาท่ีทําการตรวจวัดอุปกรณวัดคา

ความชื้นและอุณหภูมิเสียจึงไมสามารถทําการตรวจวัดได ดังนั้นจึงมีขอมูลเฉพาะแรงลมเพียงอยางเดียว 

จากการหาคาสัมประสิทธิ์ความสัมพันธของแรงลมที่มีผลกับปริมาณฝุนแตละขนาดพบวาแรงลมมีผลตอ

ปริมาณฝุนทุกขนาดและมีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญในทิศทางบวก โดยพบวาคาสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธ มีคาใกลเคียงกันที่ระดับความเชื่อมั่น 99% และ 95% (แสดงดงัตารางที่ 4.6) 

 

 

 

 

 

 

 



61 

 

ตารางที่ 4.6 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวางฝุนละอองทั้ง 4 ขนาดกับแรงลม 

จะเห็นไดวาเมื่อปริมาณลมเพ่ิมข้ึนจะสงผลใหมีปริมาณฝุนละอองเพ่ิมขึ้นเนื่องจากแรงลมจาก

การสัญจรจะทําปริมาณฝุนพุงกระจายมากขึ้นจึงสามารถทําการตรวจวัดได 

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 แนวทางในการบรรเทาปญหาเบื้องตนจากฝุนละอองขนาดเล็กที่เกิดจากการจราจร 

4.4.1 ความเสี่ยงตอสุขภาพ 

จากขอมูลการตรวจวัดฝุนละออง ในแตละขนาดพบวาฝุนละอองท่ีเกิดมากที่สุดคือ TSP และ 

PM10 หรือฝุนละอองหยาบ ซึ่งพบวาทําใหเกิดผลตอสุขภาพในดาน การมองเห็น ทําให  ทัศนวิสัยไมดี  

อาจทําใหเกิดการระคายเคืองบริเวณดวงตาเกิดอาการแพ และเมื่อสูดดมฝุนละอองเขาไป ฝุนละอองหยาบ

ที่มีขนาดระหวาง 7-10 ไมครอน จะถูกขนจมูกเก็บกังไวอยูบริเวณจมูกและคอ ทําใหเกิดการระคายเคือง

และอักเสบได โดยถูกขับออกมาพรอมกับเสมหะหรืออาจะทําใหเกิดการระคายเคืองเยื่อผุโพรงจมูกฝุน

ละอองขนาด 3.3-7 ไมครอน  จะถูกดักจับไวที่บริเวณคอหอยและทางเดินอาหาร ทําใหเกิดการอักเสบ 

และการระคายเคืองเรื้อรัง (แสดงในรูปที่ 4.3) 

 

รูปท่ี 4.3 แสดงการเปรียบเทียบขนาดฝุนละอองขนาดเล็กที่มีผลกระทบตอสุขภาพ 

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

 สวนฝุนละอองที่มีขนาดเล็กกวา 2.5 ไมครอน เม่ือสูดดมเขาไปจะสามารถแทรกลึกเขาไปฝงตัว

อยูในถุงลมแขนงและถุงลมปอดทําใหประสิทธิภาพการทํางานของปอดลดลง ผูที่ไดรับในปริมาณมากจะ

หายในบากและหัวใจจะทํางานหนักขึ้น ซึ่งจะมีผลกระทบทําใหเกิดโรคหัวใจและมะเร็งปอดได 
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 จากขอมูลดังกลาว ไดนําฝุนละอองขนาด PM10 และ PM2.5 ซึ่งมีคาเฉลี่ย 212.7 µg/m3 และ 

65µg/m3 ตามลําดับ นําไปเปรียบเทียบเพ่ือหาคา AQI (Air Quality Index) ตามมาตรฐานของ EPA 

(Environmental Protection Agency) ของสหรัฐอเมริกา ซึ่งฝุนละอองขนาด PM10 มีคา AQI เทากับ 

129 พบวาคุณภาพอากาศมีผลกระทบตอบุคคลบางกลุม และฝุนละอองขนาด PM2.5 มีคา AQI เทากับ 

156 พบวาคุณภาพอากาศมีผลกระทบตอสุขภาพ (แสดงดังตารางท่ี 4.7)  

ตารางที ่4.7 คา AQI กับผลกระทบตอสุขภาพ 

คาAQI ผลกระทบที่เกิดตอสุขภาพ 

AQI (0-50) 

คุณภาพอากาศดี 

- ผลกระทบตอสุขภาพอยูในระดับต่ําหรืออาจไมมีเลย 

- สามารถทํากิจกรรมไดตามปกติ 

AQI (51-100) 

คุณภาพอากาศปานกลาง 

- ผลกระทบตอสุขภาพอยูในระดับปานกลาง 

- มีผลกระทบตอบุคคลบางกลุม 

- ควรหลีกเลี่ยงสถานฝุนละออง 

AQI (101-150) 

คุณภาพอากาศมีผลกระทบตอบุคคลบางกลุม 

- ผลกระทบตอสุขภาพในกลุมของคนที่เปนโรคทางเดิน

หายใจ เชน ภูมิแพ 

- จํากัดเวลากิจกรรมนอกอาคาร 

AQI (151-200) 

คุณภาพอากาศมีผลกระทบตอสุขภาพ 

- เริ่มมีผลกระทบตอสุขภาพ 

- ลดกิจกรรมที่ตองใชระยะเวลาและออกนอกอาคาร 

AQI (201-300) 

คุณภาพอากาศมีผลกระทบตอสุขภาพมาก 

- มีผลกระทบตอสุขภาพมาก 

- หลีกเลี่ยงกิจกรรมที่ตองใชระยะเวลาและออกนอก

อาคาร 

- หากหลีกเลี่ยงไมไดใหลดระยะเวลาและสวมหนากาก

ปองกันฝุนละออง 

AQI (301-500) 

คุณภาพอากาศมีผลกระทบตอสุขภาพอยางรุนแรง 

- มีผลกระทบตอสุขภาพอยางรุนแรง 

- ทํากิจกรรมนอกอาคารใหนอยที่สุด 

- สวมหนากากปองกันฝุนละอองหากจําเปนตองออก

นอกอาคาร 

(ที่มา : Environmental Protection Agency, 2012) 
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 จากตารางคา AQI ขางตนพบวา ปริมาณฝุนละอองอยูในระดับที่มีผลกระทบตอสุขภาพ โดยจะ

มีผลกระทบตอบุคคลบางกลุม ดังนั้นจึงมีคําแนะนําในการปฏิบัติตนของกลุมบุคคลแตละกลุมดังนี้ 

ประชาชนทั่วไปควรลดกิจกรรมที่ตองใชเวลาและออกแรงมากนอกอาคาร ประชาชนกลุมเสี่ยง ไดแก เด็ก 

สตรีมีครรภและคนชรา ควรจํากัดกิจกรรมท่ีตองใชเวลาและออกแรงมากนอกอาคาร สวนกลุมผูปวยโรค

ระบบทางเดินหายใจ ระบบหลอดเลือดและหัวใจ ควรหลีกเลี่ยงกิจกรรมที่ตองใชเวลาและออกแรงมาก

นอกอาคาร และถาหากหลีกเลี่ยงไมไดใหลดระยะเวลาและสวมหนากากปองกันฝุนละออง 

 

4.4.2 แนวทางในการบรรเทาปญหาเบื้องตนที่เกิดจากฝุนละอองขนาดเล็กจากการจราจร 

จากปญหาดังกลาวท่ีเกิดจากฝุนละอองขนาดเล็ก ไดสงผลกระทบทั้งในดานทัศนียภาพ    

ทัศนวิสัยในการขับข่ียานพาหนะ รวมถึงผลกระทบทางดานสุขภาพของชุมชนบริเวณตลาดองครักษ ดังนั้น 

แนวทางในการบรรเทาปญหาเบื้องตนที่เกิดจากฝุนละอองขนาดเล็กสามารถเสนอแนวทางการแกไข

แบงเปนในระยะสั้นและระยะยาวไดดังนี ้

4.4.2.1 แนวทางการแกไขปญหาในระยะสั้น 

1) เสนอใหมีการฉีดพนละอองน้ําตลาดความยาวถนนและบริเวณตลาดองครักษ  โดยทําการ

ฉีดพนน้ําตรงถนนบริเวณบานของตนเองหรือใหเจาหนาที่เทศบาลนํารถมาฉีดพนละอองน้ําตลอดความ

ยาวถนน (แสดงในรูปที่ 4.4) เพ่ือใหฝุนละอองขนาดเล็กจับตัวกันเปนอนุภาคขนาดใหญแลวตกลงบนพื้น

และยังไมใหฝุนที่อยูตามพ้ืนถนนฟุงกระจายเม่ือมีรถผาน โดยชวงเวลาที่เหมาะสมคอืชวงเวลาที่จราจรมาก

และชวงเวลาที่มีแดดมาก  
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รูปท่ี 4.4 แสดงรถเทศบาลฉีดพนละอองน้ําตลอดความยาวถนน 

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

2) หลีกเลี่ยงการออกนอกอาคารหรือที่รมรวมถึงการออกกําลังกายในที่กลางแจงจากการ

สํารวจฝุนละอองพบวา ฝุนละอองขนาด PM10 มีคาเฉลี่ย AQI เทากับ 129 และฝุนละอองขนาด PM2.5 

มีคาเฉลี่ย AQI เทากับ 156 พบวาคุณภาพอากาศมีผลกระทบตอบุคคลบางกลุม จึงแบงเปน 3 กลุมดังนี้  

- ประชาชนทั่วไป ลดกิจกรรมที่ตองใชเวลาและออกแรงมากนอกอาคาร 

- กลุมเสี่ยง เชน ผูสูงอายุ เด็ก และสตรีมีครรภ จํากัดกิจกรรมที่ตองใชเวลาและออกแรงมาก

นอกอาคาร  

- ผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ ระบบหลอดเลือด และหัวใจ หลีกเลี่ยงกิจกรรมที่ตองใช

เวลาและออกแรงมากนอกอาคาร หากหลีกเลี่ยงไมไดใหลดระยะเวลาหรือสวมหนากากอนามัย 

3) รณรงคใหประชาชน พอคา แมคา ที่อาศัยอยูบริเวณริมถนนบริเวณตลาดองครักษ สวม

หนากากกันฝุน เพื่อชวยปองกันไมใหฝุนละอองขนาดเล็กเขาสูระบบทางเดินหายใจจากการสํารวจฝุน

ละอองขนาด PM1 PM2.5 PM4 PM10 และ TSP ไดคาเฉลี่ยเทากับ 22.2 65 100 212.7 และ 277.7 

ตามลําดับ โดยหนากากกันฝุนมีดวยกัน 2 แบบ คือ หนากากอนามัยทั่วไปจะสามารถปองกันฝุนละอองได

เฉลี่ย 3 ไมครอน (แสดงดังรูปท่ี 4.5) และหนากาก N95 จะสามารถปองกันฝุนละอองขนาดเล็กมาก ได 

0.3 ไมครอน (แสดงดังรูปท่ี 4.6) ซึ่งเห็นไดชัดวา ฝุนละอองที่มีปริมาณมากที่สุดคือ ฝุนละอองขนาด TSP 

และ PM10 เปนฝุนละอองที่มีขนาดใหญกวา 3 ไมครอนทั้งหมด ดังนั้นสามารถใชหนากากอนามัยทั่วไปได

เพราะสามารถปองกันฝุนละอองขนาด 3 ไมครอนไดดีอยูแลว และมีราคาถูกกวาหนากาก N95 
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รูปท่ี 4.5 หนากากอนามัยแบบทั่วไป 

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

 

 

รูปท่ี 4.6 หนากากอนามัยชนิด N95 

(ที่มา : https://www.facebook.com/DustView/) 
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4) เมื่อแสบตาหรือเคืองตา  ควรใชน้ําตาเทียมหรือยาหยอดตากลุมลดการระคายเคือง และ

ไมควรไปสัมผัสบริเวณดวงตา  โดยนอนราบดึงหนังตาลางลง หยอดแลวนอนตอ 4-5 นาทีกอนลุก หยอด

ซ้ําทุกๆ 4-6 ชั่วโมง และไมควรใชยาหยอดตาหลังเปดขวดแลวเกิน 1 เดือน หรือใหประชาชนใชแวนตาท่ี

ปองกันฝุนละออง (แสดงดังรูปท่ี 4.7) เพ่ือไมใหฝุนสัมผัสกับดวงตาโดยตรง ทําใหเกิดโรค เยื่อบุตาอักเสบ 

หรือระคายเคืองเยื่อบุตา 

 

รูปท่ี 4.7 แวนตากันฝุน 

(ที่มา : http://www.winning108.com/) 

4.4.2.2 แนวทางการแกไขปญหาในระยะยาว 

1) เสนอใหหนวยงานท่ีรับผิดชอบ เชน อบต. สถานีอนามัย มีการตรวจวัดปริมาณฝุนละออง

อยางตอเนื่อง และประชาสัมพันธรวมถึงสุขภาพของประชาชน เนื่องจากคาเฉลี่ยของฝุนละอองขนาด 

PM2.5 เม่ือนํามาหาคา AQI แลวพบวามีคาเทากับ 156 ซึ่งมีผลกระทบตอสุขภาพของผูคนทุกกลุม ดังนั้น

หนวยงานที่เกี่ยวของจึงควรเรงดําเนินการแกไขปญหาในการลดฝุนละอองโดยเร็ว โดยหากมีการตรวจวัด

และประชาสัมพันธใหประชาชนไดรับทราบอยางตอเนื่อง จะทําใหประชาชนบริเวณนั้นรับรูถึงปริมาณฝุน

ละออง ผลกระทบจากฝุนละอองเล็ก ขอควรปฏิบัติ แนวทางการปองกันเพ่ือลดผลกระทบจากฝุนละออง 

ซึ่งอาจมีการตั้งสถานีประชาสัมพันธ หรือประกาศทางชองทางตางๆ เชน Facebook Line หรือ Website 

เปนตน 

2) จากการวิเคราะหความสัมพันธของฝุนละอองแตละขนาดดังกลาวขางตนกับกลุม

ยานพาหนะ พบวากลุมยานพาหนะที่มีความสัมพันธกับปริมาณฝุนละอองขนาดเล็กตั้งแต PM1 – TSP 

สวนใหญเปนยานพาหนะในกลุมที่ 2 และกลุมที่ 4 ซึ่งเปนรถประเภท รถบรรทุกขนาดใหญ รถพวง และ

รถกึ่งพวง ดังนั้นจึงเสนอใหมีการจํากัดชวงเวลาการวิ่งผานของกลุมรถประเภทดังกลาวบนถนนทางหลวง
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ชนบท นย.3001 โดยใหมีการเดินรถในกลุมนี้เฉพาะในชวงเวลากลางคืนในเวลาประมาณตั้งแต 23.00 น. 

ถึง 03.00 น. เนื่องจากไมมีการทํากิจกรรมของประชาชนในบริเวณนั้นมากนัก 

หรือหากรถในกลุมนี้จําเปนตองใชชวงเวลากลางวันในการเดินทาง อาจมีการเสนอทางเลือก

อีกทางหนึ่งคือ ใหรถในกลุมท่ี 2 และกลุมท่ี 4 เปลี่ยนเสนทางในการจราจรไปใชถนนเสน 3051            

(ดังรูปที่ 4.8) แทนการใชถนนทางหลวงชนบท นย.3001 ตอนกลางวันเพ่ือหลีกเลี่ยงการสัญจรผานบริเวณ

หนาตลาดองครักษ 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.8 เสนทางที่ใชหลีกเลี่ยงการสัญจรผานบริเวณตลาดองครักษ 

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

3) เสนอใหมีการปรับปรุงโครงสรางถนน เนื่องจากสภาพถนนทางหลวงชนบท นย.3001 ใน

ปจจุบันมีสภาพทรุดโทรมจากการสัญจรโดยยานพาหนะขนาดใหญอยางตอเนื่อง ดังนั้นควรมีการปรับปรุง

ถนน ใหอยูในสภาพปกติเพื่อลดปริมาณฝุนและลดอุบัติเหตุตางๆ ท่ีอาจเกิดขึ้นในการสัญจรได 
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รูปท่ี 4.9 สภาพถนนทางหลวงชนบท นย.3001 (ถนนที่ผานหนาตลาดองครักษ) ในปจจุบันท่ีมีการ

เสื่อมสภาพ 

 

4) เสนอใหมีการปลูกแนวตนไมตลอดแนวถนน บริเวณถนนฝงดานตรงขามตลาดองครักษ 

เพ่ือปองกันลมที่พัดผานตลาดองครักษ โดยลมที่มีผลกับตลาดองครักษคือลมมรสุมตะวันตกเฉียงใตซึ่งมี

ทิศทางลมพัดเขาสูตลาดองครักและอาจนําพาฝุนละอองเขาไปในบริเวณตลาดองครักษได การปลูกแนว

ตนไมจะชวยลดปริมาณฝุนละอองบางสวนที่จะเขาไปในบริเวณตลาดองครักษได 
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รูป 4.10 ลมที่พัดเขาสูประเทศไทย 

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

สรุปผล และขอเสนอแนะ 

5.1 สรุปผล 

จากการศึกษาปริมาณฝุนละอองที่เกิดจากการสัญจรโดยยานพาหนะบริเวณตลาดองครักษ

สามารถสรุปไดวา 

5.1.1 ปริมาณยานพาหนะสะสมตอวัน ในบริเวณชุมชนตลาดองครักษ มีปริมาณยานพาหนะ

ประเภทรถยนตสวนบุคคล รถยนตสวนบุคคลกระบะและรถยนตกระบะบรรทุก เนื่องจากเปนแหลงชุมชน

ที่มีผูอาศัย มีโรงพยาบาลองครักษ สถานีตํารวจ มหาวิทยาลัยอยูบริเวณนั้น และพบวากลุมยานพาหนะที่

พบนอยท่ีสุดคือ กลุมที่ 6 รถดัดแปลงการเกษตร โดยชวงเวลาที่มีการสะสมตัวของกลุมยานพาหนะมาก

ที่สุดคือ ในชวงเวลากลางวัน โดยเฉพาะในชวงเชา เวลา 7.00 น. – 9.00 น. พบปริมาณยานพาหนะมาก

ที่สุด เนื่องจากในชวงเวลานี้ประชาชนมีการเดินทางสัญจรออกจากที่พักไปที่ทํางานหรือ สถานศึกษา จึง

ทําใหพบปริมาณยานพาหนะมาก รองลงมาคือ ชวงเวลา 17.00 น. - 19.00 น. ซึ่งพบวาชวงนี้ประชนชน

เดินทางกลับที่พัก รวมถึงเขามาบริเวณตลาดองครักษ เพ่ือจับจายหาซื้อสินคาในกาอุปโภคและบริโภค 

สวนชวงเวลาที่พบยานพาหนะนอยคือ ชวงเวลาตั้งแต 21.00 น. - 05.00 น. 

5.1.2 ความสัมพันธปริมาณยานพาหนะแตละกลุมกับฝุนแตละขนาด จากการท่ีไดนําขอมูลท่ี

ไดสํารวจมาวิเคราะหผลพบวา  

1) ยานพาหนะกลุมที่ 2 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาดใหญ มี

ความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM1 เนื่องจากการเผาไหมในยานพาหนะกลุมสองเปนการเผาไหมน้ํามันดีเซล

ซึ่งคาดวานาจะเกิดการปลอยฝุนละอองขนาด PM1 หรือฝุนละอองขนาดเล็กไดมาก  

2) ยานพาหนะกลุมท่ี 2 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาดใหญ กับ

ยานพาหนะกลุมที่ 5 ไดแก รถจักรยานยนตและรถสามลอเครื่องมีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM2.5 

เนื่องจากยานพาหนะกลุมที่ 2 มีการเผาไหมน้ํามันดีเซลซึ่งคาดวานาจะเกิดการปลอยฝุนละอองขนาดเล็ก

และยานพาหนะกลุมที่ 5 มีปริมาณมากและอาจมีการดัดแปลงเครื่องยนตทําใหเกิดปริมาณฝุนขนาด 

PM2.5 มากเปนอันดับสองรองจากยานพาหนะกลุมที่ 2  
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3) ยานพาหนะกลุม ท่ี 2 ไดแก รถบรรทุกขนาดใหญ 3 เพลาและรถโดยสารขนาดใหญ

ยานพาหนะกับกลุมที่ 4 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุกขนาดกลาง 2 เพลารถโดยสารขนาด

เล็กและ รถโดยสารขนาดกลางมีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM4 เนื่องจากรถทั้งสองประเภทมีการเผา

ไหมน้ํามันดีเซลซึ่งมีการปลอยฝุนละอองขนาดเล็กมากแตที่ยานพาหนะกลุมที่ 5 ไมไดปลอยฝุนขนาด 

PM4 มากอาจเปนเพราะเครื่องยนตที่ดัดแปลงอาจจะกอใหเกิดฝุนขนาด PM2.5 แตไมเกิดฝุนขนาด PM4  

4) ยานพาหนะกลุมที่ 4 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุกขนาดกลาง 2 เพลารถ

โดยสารขนาดเล็กและ รถโดยสารขนาดกลางมีความสัมพันธกับปริมาณฝุน PM 10 เนื่องจากยานพาหนะ

กลุมท่ี 4 มีการบดอัดของลอรถมากกวายานพาหนะกลุมอ่ืนจึงทําใหเกิดฝุนขนาด PM10 มาก  

5) ยานพาหนะกลุมที่ 1 ไดแก รถยนตสวนบุคคลรถยนตสวนบุคคลกระบะและรถยนตกระบะ

บรรทุก กับยานพาหนะกลุม 4 ไดแก รถบรรทุกขนาดเล็ก (4ลอ) รถบรรทุกขนาดกลาง 2 เพลารถโดยสาร

ขนาดเล็กและ รถโดยสารขนาดกลางมีความสัมพันธกับปริมาณฝุน TSP เนื่องจากยานพาหนะกลุมที่ 1 มี

ปริมาณมากที่สุดทําใหเกิดการพัดพาฝุนขนาด TSP ไดมาก และยานพาหนะกลุมที่ 4 มีขนาดใหญซึ่ง

สามารถพัดพาฝุนขนาด TSP ไดมากเชนกัน จึงทําใหยานพาหนะกลุมที่ 1 และกลุมท่ี 4 ปลอยฝุนขนาด 

TSP มากที่สุด 

และสามารถสรุปไดวายานพาหนะกลุมที่ 2 มีความสัมพันธกับปริมาณฝุนละเอียด PM1 PM2.5 

PM4 มากที่สุด และยานพาหนะกลุม 4 มคีวามสัมพันธกับปริมาณฝุน PM10 และ TSP มากที่สุด 

 

5.1.3 การบรรเทาปญหาเบื้องตนที่เกิดจากผลกระทบของฝุนละอองตอประชาชนและ

สิ่งแวดลอมท่ีอาศัยอยูในบริเวณทางสัญจรนั้น ไดเสนอแนวทางหลายแนวทางโดยแบงเปนแนวทางแกไข

ปญหาระยะสั้นไดแก เสนอใหทําการฉีดพนน้ําตรงถนนบริเวณบานของตนเองหรือใหเจาหนาที่เทศบาลนํา

รถมาฉีดพนละอองน้ําตลอดความยาวถนน เสนอใหประชาชนหลีกเลี่ยงการออกนอกอาคารหรือการทํา

กิจกรรมนอกอาคารเปนระยะเวลานาน รวมถึงการออกกําลังกายในที่กลางแจงเปนระยะเวลานาน เสนอ

ใหมีการรณรงคใหประชาชนที่อาศัยอยูบริเวณริมถนนบริเวณตลาดองครักษ สวมหนากากอนามัย ที่

สามารถชวยปองกันไมใหฝุนละอองขนาดต่ํากวา 10 ไมครอน เขาสูระบบทางเดินหายใจเบื้องตน รวมถึง

ควรใชน้ําตาเทียมหรือยาหยอดตาเมื่อเกิดการระคายเคือง และไมควรไปสัมผัสบริเวณดวงตาสวนแนว
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ทางแกไขปญหาในระยะยาว ไดแก เสนอใหหนวยงานที่รับผิดชอบเก่ียวกับสุขภาพประชาชน เชน อบต. 

สถานีอนามัย มีการตรวจวัดปริมาณฝุนละอองอยางตอเนื่อง และประชาสัมพันธ เพื่อใหประชาชนรับรูถึง

ปริมาณฝุนละออง ผลกระทบจากฝุนละอองเล็ก และแนวทางการปองกันเพ่ือลดผลกระทบจากฝุนละออง

ตอสุขภาพ รวมถึงเสนอใหมีการจํากัดชวงเวลาการวิ่งผานของกลุมรถประเภทดังกลาวเฉพาะในชวงเวลา

กลางคืน แตถาหากรถในกลุมนี้จําเปนตองใชชวงเวลากลางวันในการเดินทาง อาจไปใชเสนทาง 3051 

แทนการใชถนนทางหลวงชนบท นย.3001 รวมถึง เสนอใหมีการปรับปรุงโครงสรางถนน เพ่ือใหถนนอยูใน

สภาพปกติเพ่ือลดปริมาณฝุนและลดอุบัติเหตุตางๆ ที่อาจเกิดขึ้นในการสัญจรได รวมถึงเสนอใหมีการปลูก

แนวตนไม เพ่ือปองกันลมลมมรสุมตะวันตกเฉียงใตซึ่งมีทิศทางลมพัดเขาสูตลาดองครักและอาจนําพาฝุน

ละอองเขาไปในบริเวณตลาดองครักษได  

5.2 ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 

จากการศกึษาในครั้งนี้ พบวาปจจัยเรื่องความเร็วของยานพาหนะที่ผานบริเวณตลาดองครักษ มี

สวนสําคัญที่ทําใหเกิดฝุนละอองขนาดเล็กเชนเดียวกัน โดยหากตองการตรวจวัดความเร็วของยานพาหนะ

ที่วิ่งผานบริเวณตลาดองครักษนั้นควรจะตองมีเครื่องตรวจจับความเร็วรถเพื่อใหเกิดความคลาดเคลื่อนให

นอยท่ีสุด และในการลงภาคสนามเพื่อทําการเก็บขอมูลปริมาณฝุนละออง พบวาบริเวณจุดเก็บตัวอยางมี

ปริมาณยานพาหนะหนาแนน โดยยานพาหนะท่ีผานมายังจุดเก็บขอมูลเปนกลุมยานพาหนะที่มาครั้งละ

หลายๆ คัน ประกอบกับในการเก็บตัวอยางแตละครั้งจะมีกลุมยานพาหนะสัญจรผานหลายกลุม จึงทําให

ไมสามารถใชขอมูลทั้งหมดในการวิเคราะหคาทางสถิติ เพ่ือวิเคราะหความสัมพันธระหวางปริมาณฝุนกับ

กลุมของยานพาหนะจึงทําใหตองมีการจัดชุดขอมูลเปนกลุมๆ เพื่อใหสามารถวิเคราะหคาทางสถิติได โดย

เสนอแนะใหมีการเพิ่มจุดเก็บตัวอยางในบริเวณที่มีการจราจรคอนขางนอย จึงจะทําใหผลการวิเคราะหคา

ความสัมพันธระหวางปริมาณฝุนกับยานพาหนะมีความแมนยํามากขึ้น  
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ภาคผนวก ก 

ขอมูลปรมิาณจราจร ณ จุดเก็บตัวอยาง 
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ตารางที่ ก-1 ขอมูลปริมาณจราจรของยานพาหนะแตละกลุมสะสมตอวัน ณ จุดเก็บตัวอยาง 

ประเภท จํานวน 

รถกลุมที่ 1 7,653 

รถกลุมที่ 2 1,352 

รถกลุมที่ 3 860 

รถกลุมที่ 4 914 

รถกลุมที่ 5 3,653 

รถกลุมที่ 6 20 

รวม 14,452 

 

ตารางที่ ก-2 ขอมูลปริมาณยานพาหนะแตละกลุมที่สะสมในแตละชวงเวลา 

เวลา กลุมที่ 1 

(คัน) 

กลุมที่ 2 

(คัน) 

กลุมที่ 3 

(คัน) 

กลุมที่ 4 

(คัน) 

กลุมที่ 5 

(คัน) 

 กลุมที่ 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 ขอมูลยานพาหนะแตละกลุม ณ จุดเก็บตัวอยาง 

ครั้งที่ กลุม 1 (คัน) กลุม 2 (คัน) กลุม 3 (คัน) กลุม 4 (คัน) กลุม 5 (คนั) กลุม 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 กลุม1 (คัน) กลุม2 (คัน) กลุม3 (คัน) กลุม4 (คัน) กลุม5 (คัน) กลุม6 (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 กลุม1 (คัน) กลุม2 (คัน) กลุม3 (คัน) กลุม4 (คัน) กลุม5 (คัน) กลุม6 (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 กลุม1 (คัน) กลุม2 (คัน) กลุม3 (คัน) กลุม4 (คัน) กลุม5 (คัน) กลุม6 (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 

(ขอมูลปริมาณฝุนละอองแตละประเภท ณ จดุเก็บตัวอยาง) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



83 

 

ตารางที่ ข-1 ขอมูลปริมาณฝุนละอองแตละประเภท ณ จุดเก็บตัวอยาง 

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 

(ขอมูลทางอุตุนยิมวิทยา ณ จุดเก็บตัวอยาง) 
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ตารางที่ ค-1 ขอมูลทางอุตุนิยมวิทยา แรงลมในทิศขนาน ณ จุดเก็บตัวอยาง 

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 

(อุปกรณและสถานที่ทาํการศึกษา) 
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ง-1 รูปปฏิบตัิการภาคสนาม 

 

การเก็บปริมาณฝุนละอองแตละขนาด 

 

 

การตรวจวัดแรงลม 
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ง-2 รูปพื้นที่บริเวณโดยรอบที่ปฏิบัติการ 
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ภาคผนวก จ 

(คาวิกฤตของสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน Pearson Product Moment 

Correlation Coefficient) 
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ตารางที่ จ-1 คาวิกฤตของสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน (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 



103 

 

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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ประวัตยิอผูจัดทําโครงงาน 
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ประวัติยอผูจัดทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อชื่อสกุล   นายสมบัติ แสงธรรมวุฒิ 

วันเดือนปเกิด    4 พฤศจิกายน 2536                                                         

สถานที่เกิด    เขตบางเขน กรุงเทพฯ 

สถานที่อยูปจจุบัน   489/13 ถนนพหลโยธิน  

แขวงสายไหม เขตสายไหม  

กรุงเทพฯ 10220  

หมายเลขโทรศัพทติดตอ   0802535317  

ประวัติการศึกษา   

 พ.ศ. 2554   มัธยมศกึษาปที่ 6 จากโรงเรียนสายปญญารังสิต   

 พ.ศ. 2556   กําลังศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาวิศวกรรมโยธา   

    คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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ประวัติยอผูจัดทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อชื่อสกุล นายดุลยวัต ศรีสุโข 

วันเดือนปเกิด  20 มีนาคม 2538                                                         

สถานที่เกิด  เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 

สถานที่อยูปจจุบัน 59/616 ซอยนิมิตใหม28  

 ถนนนิมิตใหม แขวงสามาตะวันออก  

 เขตคลองสามวา กรุงเทพฯ 10510 

 หมายเลขโทรศัพทติดตอ0967152929  

ประวัติการศึกษา   

 พ.ศ. 2555 มัธยมศึกษาปที่ 6 จากโรงเรียนนวมินทราชินูทิศ สตรีวิทยา๒  

 พ.ศ. 2556 กําลังศกึษาระดับปริญญาตรี สาขาวิศวกรรมโยธา   

  คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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ประวัติยอผูจัดทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อชื่อสกุล  นายภีมวัจน ทองปอน 

วันเดือนปเกิด  22 สิงหาคม 2538                                                         

สถานที่เกิด  เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 

สถานที่อยูปจจุบัน  71/260 ซอยพระยาสุเรนทร35  

ถนนพระยาสุเรนทร แขวงบางชัน  

  เขตคลองสามวา กรุงเทพฯ 10510 

หมายเลขโทรศัพทติดตอ 0957730960 

ประวัติการศึกษา   

 พ.ศ. 2554 มัธยมศกึษาปที่ 6 จากโรงเรียนนวมินทราชินูทิศ เบญจมราชาลัย 

 พ.ศ. 2556 กําลังศกึษาระดับปริญญาตรี สาขาวิศวกรรมโยธา   

  คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

 


