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บทคัดย่อ 
  

การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมินอิทธิพลของการจราจรที่มีต่อระดับเสียง  ใน 
10 พ้ืนที่ศึกษาในเขตตัวเมืองพิษณุโลก ภายใต้ 2 สถานการณ์ คือ ช่วงการจราจรเบาบางและช่วง
การจราจรหนาแน่น ในการศึกษาได้มีการบันทึกจำนวนยานพาหนะ ระดับเสียงรบกวน และ ปริมาณ
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในช่วงเวลาเดียวกัน ณ พ้ืนที่ริมถนน 10 พ้ืนที่ศึกษา สำหรับการพิจารณา
จำนวนยานพาหนะจำแนกประเภทยานพาหนะออกเป็น 12 ประเภท เพ่ือนำข้อมูลที่ได้ไปคำนวนการ
เปรียบเทียบให้เทียบเท่ากับรถยนต์ส่วนบุคคล/ชั่วโมง (PCU/hr) คำนวณปริมาณยานพาหนะรวมต่อ
ศักยภาพในการรองรับจำนวนยานพาหนะได้ของถนนเส้นนั้น (V/C Ratio) รวมถึงการประเมินอัตรา
การปล่อยมลสาร PM2.5 และ มลสารชนิด TSP (โดยใช้ค่ามาตรฐานการปล่อยมลสารจาก US EPA 
และ กรมควบคุมมลพิษ, ประเทศไทย ตามลำดับ) และวิเคราะห์ค่าระดับเสียงรบกวนเปอร์เซ็นไทล์ที่ 
10 (L10) (ไม่ควรเกิน 70 เดซิเบล) วิเคราะห์เสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1hr))  รวมทั้งระดับเสียงที่เพ่ิมขึ้น 
(E-Noise) ผลการศึกษา พบว่ายานพาหนะรวม 12 ประเภทในช่วงการจราจรหนาแน่นมีปริมาณ
มากกว่าช่วงการจราจรเบาบางอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) ถึง 7 พ้ืนที่ (ยกเว้น A4 A6 และ 
A10) โดยระดับสูงสุดและต่ำสุด คือพ้ืนที่ A4 และ A5 ตามลำดับ พบว่ารถเก๋งเป็นยานพาหนะชนิด
เดียวที่มีจำนวนสูงกว่าในช่วงการจราจรหนาแน่นอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติทุกพ้ืนที่ศึกษา  (P<0.05) 
และยังพบว่ามีจำนวนสูงสุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) ณ พ้ืนที่ A6 เมื่อเปรียบเทียบระหว่าง 
10 พ้ืนที่  โดยพบว่าจำนวนยานพาหนะที่ สู งสุด  ใน  10 พ้ืนที่  คือ  ยานพาหนะประเภทรถ
มอเตอร์ไซค์  หรือ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล เมื่อเทียบกับรถประเภทอ่ืน ๆ อีก 10 ประเภท และใน
การศึกษาครั้งนี้ยังได้วิเคราะห์การให้บริการของถนน (LOS) โดยการวิเคราะห์ด้วยค่าอัตราส่วน V/C 
ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าระดับการให้บริการส่วนใหญ่ของถนน (V/C) อยู่ในระดับเกรด A และ B 
ในช่วงการจราจรเบาบาง แสดงให้เห็นถึงการเคลื่อนตัวที่ดี ในขณะช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า 
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LOS อยู่ในระดับ เกรด A B และ C ซึ่งพ้ืนที่ถนนที่พบว่าการจราจร ที่อยู่ในเกรด C คือพ้ืนที่ A8 (ห้า
แยกโคกมะตูม) และ A9 (พ้ืนที่สถานีรถไฟใจกลางเมือง) อย่างไรก็ตามไม่พบความสัมพันธ์ระหว่าง 
PCU/hr และ ค่าอัตราส่วน V/C ซึ่งแสดงด้วยค่า R2 ระดับต่ำ ส่วนค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 
(L(10)) และ ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr)) พบว่ามีค่าเฉลี่ยเกินมาตรฐานที่ 70 เดซิเบลเอ ทั้ง 10 
พ้ืนที่ ซึ่งพบสูงสุดใน  พ้ืนที่ A7 (81.25 dBA)  และ พ้ืนที่ A1 (77.21 dBA) ตามลำดับ  และผล
การศึกษายังพบว่าในพ้ืนที่  A5 มีระดับ  E-Noise ที่ เพ่ิมขึ้นสูงที่สุดถึงระดับ  24.2 dBA ในช่วง
การจราจรหนาแน่น ซึ่งเป็นผลมาจากการเพ่ิมข้ึนของจำนวนยานพาหนะในชั่วโมงการจราจรหนาแน่น 
ผลการวิจัยยังพบความสัมพันธ์ระหว่าง PCU/hr (ของรถ 2 ประเภท คือ รถเก๋ง และ รถตู้) และ L(10) 
ด้วย R2 ที่สูงถึงระดับ 0.842 และ 0.849 ตามลำดับ ในช่วงการจราจรเบาบาง ในขณะที่ความสัมพันธ์
ระหว่าง Total PCU/hr และ L(10) พบความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ซึ่งแสดงด้วย R2 ที่สูง ถึง 0.75 
ในช่วงการจราจรเบาบาง นอกจากนี้ยังพบความสัมพันธ์ที่ค่อนข้างชัดเจน ระหว่างร้อยละของการเพิ่ม
จำนวนยานพาหนะ 3 ประเภท คือ รถเก๋ง, รถกระบะ และ รถตู้ ที่มีต่อค่าระดับ E-noise ด้วยค่า R2 
ที่สูงถึง 0.71, 0.72 และ 0.77 ตามลำดับ เมื่อพิจารณาการปล่อยมลสาร ผลการศึกษาพบว่าระดับ 
CO2 เฉลี่ย 1 ชั่วโมง ในช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น มีค่าค่อนข้างสูง อยู่
ในช่วง 421.00-447.59 ppm และ 420.29-456.0 ppm ตามลำดับ ทั้ง 10 พ้ืนที่ศึกษา สำหรับ
ประเมินอัตราการปล่อย PM2.5 จากฐานข้อมูลปริมาณรวมของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล  และ รถ
มอเตอร์ไซค์ ของถนนแต่ละสาย ผลการประเมินจากข้อมูลถนนทั้ง 10 พ้ืนที่ พบว่ารถมอเตอร์ไซค์ที่มี
การใช้น้ำมันเบนซิน (Gasoline) สามารถปล่อย PM2.5 ได้มากกว่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลทั้งหมดที่มีการ
ใช้น้ำมันเบนซิน และ ดีเซล (Gasoline และ Disel) โดยพบว่าอัตราการปล่อย PM2.5 จากมอเตอร์ไซค์ 
สูงสุดที่ระดับ 48.39 g/km พบในพ้ืนที่ A10 ส่วนอัตราการปล่อยมลสารประเภท PM2.5 จากรถยนต์
นั่งส่วนบุคคล พบว่ากรณีที่ใช้น้ำมันประเภท Gasoline มีอัตราการปล่อยสูงกว่าการใช้น้ำมัน Disel 
โดยพบว่ามีอัตราการปล่อยมลสารสูงสุดในพ้ืนที่ A7 ที่ระดับ 6.95 g/km นอกจากนี้ยังได้ประเมิน
อัตราการระบายมลสารประเภท TSP (Total Suspended Particulate matter) ที่ถูกประเมินจาก
ปริมาณของยานพาหนะ 4 ประเภท (รถตู้ รถกระบะ รถบัส และรถบรรทุก) ผลการวิจัยระบุว่า 
รถบรรทุกที่ใช้น้ำมัน Disel เป็นประเภทยานพาหนะที่มีอัตราการปล่อยมลสารประเภท TSP สูงสุดที่
ระดับ 26,104.17 g/km พิจารณาภายใต้อัตราการขับขี่ด้วยความเร็วจำกัดที่ 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง ใน
พ้ืนที่ A7 จากผลการวิจัยพบว่าในเขตเมืองพิษณุโลกมีปริมาณรถ ระดับเสียง ความเข้มข้นของ CO2 
และการปล่อย PM จากการจราจรทางถนนเป็นปัญหาที่น่ากังวลอย่างมาก 
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ABSTRACT 
  

The objectives of this research were assessment the influences of road 
traffic on noise in 10 measuring points of Phitsanulok urban area under 2 traffic 
conditions: low and high traffic volume conditions. In this study, roadside traffic 
counts were recorded and counted at 10 roads parallel to noise equivalent and 
CO2 measurements during the low and peak hour of traffic for 1 hr. Vehicle traffic 
count at 10 main streets were classified into 12 vehicle types. Besides 12 vehicle 
classifications count, data were analyzed for the passenger car unit values/hr 
(PCU/hr), volume of vehicle/capacity ratio (V/C ratio) including estimation of PM2.5 

and TSP emission rate (using emission factor reported in US EPA and Pollution 
Control Department, Thailand, respectively). The noise levels were measured to 
analysed the 10th percentile (L10) of noise level (shall not exceed 70 dBA), 1 hour 
equivalent continuous sound level (Leq(1hr)) including elevated noise level (E-Noise) 
with the increase of traffic volume.  The results found that, for vehicle number 
counting, the total number of 12 vehicle categories was higher during the high hour 
of traffic condition than the low traffic volume period by statistically 
significant (p<0.05). Number of passenger car was higher in high traffic period than 
low traffic period by statistically significant (p<0.05) in all 10 areas. In addition, the 
highest of passenger car volume was found at A6 area by statistically 
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significant (P<0.05) when compare among 10 areas. The highest and the lowest of 
total number of them under both of 2 traffic conditions were found at A4 and A5 
road, respectively. The highest numbers of motorbike or passenger car were found in 
some road as compared with other 10 vehicle categories. In this research for finding 
the level of service (LOS) of the study road, volume and capacity ratio (V/C) is used. 
It showed that most of the services were in A and B categories implying the free flow 
of traffic movement during the low traffic conditions. Whereas, the level of services 
as A, B and C categories were appeared during the high traffic conditions. The 
category of V/C ratio were found at A8 and A9 roads. However, there was no 
relationship between PCU/hr and V/C ratio under 2 traffic conditions with the low R2. 
During the peak hour of traffic for 1 hr, the average L(10) levels of all measuring points 
were highly exceed than the standard of 70 dBA. The highest and the lowest of L(10) 
levels were found in the A7 road (81.25 dBA) and A1 road (77.21 dBA), respectively. 
The results of the study also revealed that the highest of E-Noise (24.2 dBA) were 
appeared at A5 road, it is the result of the increasing of vehicle during the peak hour 
of traffic for 1 h. The research also resulted that there are strong relationships 
between the PCU/hr of 2 car types (passenger car including van)  and L(10) with the 
high R2 values of 0.842 and 0.849, respectively under the low traffic condition. 
Whereas, the strong correlations were also shown in the relationship between total 
PCU/hr and Leq(10) with the high R2 value of 0.75 under the low traffic condition. 
Consideration in pollutant Emissions, the obvious correlations were also evidence 
shown between the percentage of increase of 3 vehicle types (passenger car, pickup 
and van) and E-Noise with the high R2 value of 0.71, 0.72 and 0.77, respectively. In 
addition, the research resulted that the CO2 concentrations were obvious quite high 
in range of 421.00-447.59 ppm and 420.29-456.0 ppm during the low and peak hour 
of traffic for 1 hr, respectively. The highest concentration of CO2 was appeared at the 
A10 road. Concerning PM2.5 emissions based on total volume of passenger car and 
motorbike of each road, it was estimated that of gasoline-motorbike can emit PM2.5 

than total volume gasoline and disel- passenger car in all 10 roads. The highest 
quantities of PM2.5 by 48.39 g/km was estimated at the A10 road. The estimated 
emission rate of PM2.5 from gasoline-passenger car was higher than the emission rate 
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from disel-passenger car, the highest rate was found at A7 road by 6.95 g/km. In 
addition, the emission rate of TSP (Total Suspended Particulate matter) based on 
total volume of 4 vehicle categories (van, pickup, bus and truck) were also 
estimated. The results indicated that disel-truck was the vehicle type that emitted 
the highest rate of TSP by 26,104.17 g/km under the speed limit at 60km/hr at A7 
road. Based on the findings  lead to conclude that in of Phitsanulok urban area, 
vehicle volume, noise level, CO2 concentration and PM emission from road traffic 
was found to be a serious concern. 
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ประกาศคุณูปการ 
 

ประกาศคุณูปการ 
  

ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูงในความกรุณาของ รองศาสตราจารย์ ดร.กณิตา ธน
เจริญชณภาส ประธานที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ ที่ได้สละเวลาอันมีค่ามาเป็นที่ปรึกษา พร้อมทั้งให้คำแนะนำ
ตลอดระยะเวลาในการทำวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ และขอกราบขอบพระคุณคณะกรรมการวิทยานิพนธ์อัน
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บทที่ 1 
 

บทนำ 
 
1.1  ความเป็นมาของปัญหา 

แหล่งจราจรในเขตเมืองใหญ่หรือเมืองที่มีประชากรหนาแน่น มีปริมาณยวดยานพาหนะ
จำนวนมาก เป็นแหล่งกำเนิดมลสารในบรรยากาศที่สำคัญ จนก่อให้เกิดปัญหามลพิษอากาศ เช่น 
ระดับฝุ่น PM2.5 ที่มีค่าเฉลี่ยเกินมาตรฐานต่อสุขภาพประชาชน และกลายเป็นปัญหาสำคัญในเมือง
ใหญ่ทุกพ้ืนที่ของโลก รวมทั้งประเทศไทย นอกจากนั้นยังพบว่าแหล่งจราจรยังเป็นพ้ืนที่กำเนิดมลพิษ
ทางเสียง หรือ ก่อให้เกิดเสียงรบกวนต่อประชาชนเช่นเดียวกัน และมีข้อมูลยืนยันจากองค์การอนามัย
โลก (WHO) ที่ได้ระบุว่าพ้ืนที่แหล่งจราจรนั้นเป็นแหล่งกำเนิดมลพิษสิ่งแวดล้อมซึ่งส่งผลกระทบต่อ
สุขภาพของมนุษย์ ที่สำคัญอันดับแรก คือ มลพิษอากาศ รองลงมาคือมลพิษทางเสียง  (Archer, 
2021) 

แหล่งพ้ืนที่การจราจรนอกจากเป็นแหล่งกำเนิดมลสารในอากาศที่สำคัญเช่น ฝุ่น PM2.5, 
PM รวม, HC, CO, NOx, CO2  ยังพบว่าเป็นแหล่งกำเนิดมลพิษที่สำคัญอย่างยิ่งอีกปัจจัยหนึ่งคือ 
มลพิษทางเสียง (noise pollution) โดยงานวิจัยในหลายประเทศทั่วโลกระบุสอดคล้องกันว่าภาคส่วน
คมนาคมเป็นแหล่งกำเนิดมลพิษสำคัญหลายประการ หนึ่งในนั้นคือปัญหามลพิษทางเสียง สาเหตุที่
เสียงเป็นหนึ่งในมลพิษที่สำคัญเนื่องจากระดับเสียงก่อให้เกิดผลกระทบต่อ สุขภาพกาย สุขภาพจิ ต
ของประชาชนในพ้ืนที่ ทำให้องค์กรอนามัยโลก (World Health Organization; WHO) กำหนดว่า
ระดับเสียงที่เกิน 85 เดซิเบลเอ ในระยะเวลาที่เกิน 8 ชั่วโมง อาจก่อให้เกิดอันตรายต่อมนุษย์ได้  
(Environmental Pollution Centers, 2021) สำหรับประเทศไทยกำหนดไว้ที่ระดับไม่เกิน 75 เดซิ
เบลเอ ในระยะเวลาที่เกิน 8 ชั่วโมง (คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ, 2547) พบว่าปัญหามลพิษ
ทางเสียงเกิดขึ้นทุกพ้ืนที่ในเขตการจราจรทั่วโลก จนทำให้กลายเป็นปัญหาสำคัญของพ้ืนที่เมืองใหญ่
หลายพ้ืนที่ ในช่วง 20 ปีที่ผ่านมา และมีแนวโน้มความรุนแรงเพ่ิมขึ้นตามลำดับอันเนื่องมาจากปัจจัย
การเพ่ิมขึ้นของพาหนะและพ้ืนที่การจราจรที่ขยายตัวเพ่ิมขึ้นเพ่ือรองรับการบริการจำนวน
ยานพาหนะที่เกิดขึ้นนั่นเอง (AlKheder and Almutairi, 2021) ด้วยเหตุผลดังกล่าว จึงมีการศึกษา
และวิจัยที่เกี่ยวข้องกับความสัมพันธ์ระหว่างการจราจรมลพิษอากาศ รวมทั้งมลพิษทางเสียงในเมือง
ใหญ่หรือเมืองสำคัญที่มีการจราจรหนาแน่น เพ่ือนำไปสู่กระบวนการดำเนินการบรรเทาปัญหาในพ้ืนที่
นั้น ๆ 
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ประเทศไทยประสบกับปัญหามลสารปนเปื้อนในบรรยากาศหลายชนิด เช่น ฝุ่นละออง
ขนาดเล็ก คือ PM2.5, PM รวม, HC, CO, NOx, CO2 โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพ้ืนที่เมืองใหญ่หรือเมือง
เศรษฐกิจที่สำคัญ เช่น กรุงเทพมหานคร ที่ประสบกับปัญหาคุณภาพอากาศจากการสะสมฝุ่นละออง
ขนาด PM2.5 ในระดับที่ค่อนข้างรุนแรง เนื่องจากเป็นเมืองเศรษฐกิจใหญ่ที่สุดของประเทศ  
และมีจำนวนยานพาหนะท้ังรถยนต์ หรือยานพาหนะส่วนบุคคลและรถโดยสารสาธารณะ จำนวนมาก
สอดคล้องกับจำนวนประชากรและมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นในอนาคต ทำให้ พ้ืนที่จราจรกลายเป็น
แหล่งกำเนิดฝุ่น PM2.5 ที่สำคัญ  นอกจากนั้นภาคเหนือเป็นอีกพ้ืนที่หนึ่งของประเทศไทยซึ่งประสบ
ปัญหาการสะสมของฝุ่นละอองขนาด PM2.5จนส่งผลทำให้เกิดปัญหาหมอกควันในพ้ืนที่จนกลายเป็น
ปัญหาสิ่งแวดล้อมประจำพ้ืนที่และรุนแรงขึ้นในช่วงที่มีสถานการณ์ไฟป่าเป็นปัจจัยเสริม อย่างไรก็ตาม
พบว่าในพ้ืนที่เขตการจราจรในพ้ืนที่ภาคเหนือเช่นภาคเหนือตอนล่าง ก็ประสบปัญหาจากระดับ
ปริมาณฝุ่น PM2.5  เช่นเดียวกันและในบางฤดูกาลจะมีความรุนแรงมากขึ้นโดยเกิดจากปัจจัยร่วม 
จากการเผามวลชีวภาพในพ้ืนที่การเกษตร หรือสถานการณ์ไฟป่า สภาพภูมิประเทศ รวมทั้งการพัดพา
ด้วยกระแสลมจนส่งผลต่อการสะสมในพ้ืนที่จนส่งผลกระทบต่อสุขภาพประชาชนในพ้ืนที่โดยเฉพาะ
อย่างยิ่ง กลุ่มเด็กเล็ก ผู้สูงอายุ และผู้ที่มีปัญหาด้านระบบทางเดินหายใจ 

พิจารณาจังหวัดพิษณุโลก พบว่าเป็นจังหวัดที่มีศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางการ
พัฒนาการค้าและเศรษฐกิจของกลุ่มจังหวัดภาคเหนือตอนล่าง ทั้งนี้จากข้อมูลรายงานของสำนักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ รายงานสถานการณ์ด้านเศรษฐกิจของ จังหวัด
พิษณุโลก ในปี 2557 พบว่ามีรายได้เฉลี่ยต่อหัว (Per Capita GPP) เท่ากับ 102,060 บาท จัดอยู่ใน
ลำดับที่  7 จากจำนวน 17 จังหวัดของภาคเหนือ และเป็นลำดับ 37 ของประเทศ (สำนักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ , 2561) จึงเป็นปัจจัยสำคัญประการหนึ่งของ
การเพ่ิมอัตราจำนวนประชากรในพ้ืนที่ รายงานจากสำนักงานจังหวัดพิษณุโลก  (2559) ระบุว่า
ประชากรเฉพาะในเขตเมืองพิษณุโลกมีจำนวนประมาณ 286,631 คน หรือ จำนวน 173 ครัวเรือน
และอัตราจำนวนประชากรในเขตเมืองเพ่ิมขึ้นทุกปีเนื่องจาการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจที่มีอย่าง
ต่อเนื่อง จากการพัฒนาของจังหวัดและความเจริญดังกล่าวส่งผลต่อการพัฒนาเส้นทางคมนาคมในตัว
จังหวัดและเขตพ้ืนที่เทศบาลให้เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องสอดคล้องกัน เพ่ือรองรับต่อการพัฒนาด้าน
เศรษฐกิจและสังคม ดังนั้นพบว่ามีการใช้บริการเส้นทางคมนาคมโดยยานพาหนะต่าง ๆจำนวนมาก 
ในเส้นทางรถยนต์ และ เส้นทางรถประจำทาง โดยประชาชนที่อาศัยอยู่ในพ้ืนที่จังหวัดพิษณุโลก และ
ผู้ที่สัญจรผ่านจังหวัด จากข้อมูลสถิติการดำเนินการเกี่ยวกับใบอนุญาตประกอบการขนส่งสะสม 
ปัจจุบัน ปี พ.ศ. 2565 พบว่ามีจำนวนยานพาหนะที่จดทะเบียนสะสมในจังหวัดพิษณุโลก ณ วันที่ 31 
สิงหาคม 2565 รวมทั้งสิ้น 564,777 คัน (กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก , 
2565)  
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เมื่อพิจารณาถึงประเด็นปัญหาดังกล่าว ร่วมกับการวิเคราะห์สภาพการจราจรในเขตเมือง 
จังหวัดพิษณุโลก ซึ่งพบว่ามีการสัญจรค่อนข้างหนาแน่นจึงมีแนวโน้มที่จะเป็นแหล่งกำเนิดอนุภาคมล
สาร PM2.5, TSP รวมทั้งมลสารในบรรยากาศชนิดสำคัญอ่ืนๆ เช่น HC, CO, NOx, CO2 และยังเป็น
แหล่งกำเนิดมลพิษจากระดับเสียงจากบริเวณท้องถนน ตลอดทั้งปี และมีความเป็นได้ว่ามีทั้งระดับมล
สารในบรรยากาศและระดับเสียงอาจมีระดับสูงเพียงพอที่จะส่งผลต่อสุขภาพของประชาชนในพ้ืนที่ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณพ้ืนที่สำคัญ อาทิเช่น ถนนสายหลัก ถนนสายรอง แยกสำคัญ หรือแหล่ง
พ้ืนที่อ่อนไหวต่อการรับมลพิษทั้งด้านมลสารในบรรยากาศและเสียง ดังนั้นจึงควรทำการศึกษาวิจัย 
ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการติดขัดของการจราจรที่มีต่อระดับ ฝุ่นละอองขนาดเล็กไม่เกิน 2.5 
ไมครอน (PM2.5, PM รวม , HC, Co, NOx, CO2) และระดับเสียงรบกวน ณ พ้ืนที่ถนนสายหลัก  
สายรอง รวมทั้งแยกสำคัญ ในเขตพ้ืนที่เทศบาล อำเภอเมือง จังหวัดพิษณุโลก เพ่ือให้ทราบข้อมูล
สถานการณ์ปัจจุบัน และสามารถระบุจุดเสี่ยงตามแหล่งกำเนิดได้อย่างแท้จริง และประเมินแนวโน้ม
จะเกิดขึ้นได้ในอนาคตจากปัจจัยการจราจรในรูปแบบฐานข้อมูลเชิงคณิตศาสตร์ อันจะนำไปสู่ก าร
วางแผนจัดการป้องกันและบรรเทาสถานการณ์โดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต่อไป  
 

1.2  จุดมุ่งหมายของการศึกษา 
จุดมุ่งหมายของการศึกษาปัจจัยทางด้านสภาพการจราจรและอิทธิพลที่มีต่อระดับมลสาร  

ในบรรยากาศและระดับเสียง ณ บริเวณพ้ืนที่ถนน 4 ประเภท (ถนนสายหลัก ถนนสายรอง พื้นที่แยก
สำคัญ(สี่แยกและห้าแยก) และพ้ืนที่ควบคุม (ถนนสายวัฒนธรรม)) ทั้งหมด 10 พ้ืนที่ ในเขตเทศบาล
เมือง จังหวัดพิษณุโลก มีดังนี้ 

1. เพ่ือศึกษาสถานการณ์การจราจรโดยการวิเคราะห์จำนวนยานพาหนะและดัชนีการติดขัด
ของการจราจร  

2. เพ่ือศึกษาระดับมลสารในบรรยากาศประเภทคาร์บอนไดออกไซด์และการระบายมลสาร  
จากยานพาหนะประเภทอนุภาคแขวนลอย 

3. เพ่ือศึกษาระดับเสียงเฉลี่ยและเสียงที่เพ่ิมข้ึนในเวลา 1ชั่วโมง 
4. เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ของปัจจัยด้านคุณภาพอากาศและเสียงระหว่างสภาพการจราจร  

2 สถานการณ์ (การจราจรเบาบางและหนาแน่น) และความสัมพันธ์ร่วมกันเชิงพ้ืนที่ 
5. เพ่ือศึกษาอิทธิพลของสภาพการจราจรที่มีต่อปัจจัยด้านมลสารในบรรยากาศและเสียงใน

พ้ืนที ่
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1.3  ขอบเขตของงานวิจัย 

1.3.1  ขอบเขตด้านพื้นที่ 
 การวิจัยครั้งนี้ดำเนินการศึกษาถนนสายหลักในพ้ืนที่เขตเทศบาลเมือง อำเภอเมือง จังหวัด
พิษณุโลก จำนวน 10 พ้ืนที่ จากการจำแนกประเภทของแหล่งกำเนิดและประเภทของพ้ืนที่ รวมทั้ง
พ้ืนที่ควบคุม ดังนี้ 

1.3.1.1  พ้ืนที่เส้นทางถนนสายหลักของจังหวัดพิษณุโลกท่ีมีการจราจรหนาแน่น คือ  
- ถนนสีหราชเดโชชัย 
- ถนนสิงหวัฒน์ (หน้าห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล) 
- ถนนมิตรภาพ (วิทยาลัยพาณิชยการ) 
- ถนนมิตรภาพ (เส้นขาเข้า-ออก ระหว่าง อำเภอเมือง-วังทอง) 

1.3.1.2  พ้ืนที่สี่แยกหรือห้าแยกสำคัญที่มีการจราจรหนาแน่นของจังหวัดพิษณุโลก  
โดยพิจารณาจากโครงข่ายเชื่อมต่อเส้นทางจราจรของพ้ืนที่ คือ  

- สี่แยกบ้านคลอง 
- ห้าแยกโคกมะตูม 

1.3.1.3  พ้ืนที่ถนนสายรองที่สำคัญ หรือแหล่งชุมชนที่สำคัญ  คือ 
- ถนนถนนบรมไตรโลกนาถ 
- ถนนเชื่อมระหว่าง แยกต้นหว้า-ห้างสรรพสินค้าแมคโคร 
- ตลาดสถานีรถไฟ (ใจกลางเมือง) 

1.3.2  พ้ืนที่ควบคุม 
1.3.2.1  พ้ืนที่อ่อนไหวสำหรับสุขภาพของประชาชน กำหนดให้เป็นพื้นที่สวนสาธารณะ
สำหรับพักผ่อนหย่อนใจ 

- ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน  
 เป็นถนนที่มีลักษณะเป็นพ้ืนที่ที่มีการจราจรไม่หนาแน่นและมีกิจกรรมของชุมชน 
ไม่หนาแน่น แต่อยู่ในเขตเทศบาลเมืองเช่นเดียวกัน เป็นพ้ืนที่อ่อนไหว(พ้ืนที่ที่ไวต่อผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม (Sensitive Area) หมายความว่า พ้ืนที่หรือองค์ประกอบ ในพ้ืนที่ที่มีความอ่อนไหว หรือ
มีความเปราะบาง ที่มีโอกาสเกิดความเปลี่ยนแปลงใด ๆ ในเชิงลบหากได้รับ  ผลกระทบไม่ว่าจะ
ทางตรงหรือทางอ้อม จากสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป) (ราชกิจจานุเบกษา กระทรวงพลังงาน 
,2556) เพ่ือเป็นพ้ืนที่เปรียบเทียบสำหรับการวิจัยกำหนดใช้พ้ืนที่ ถนนเชื่อมระหว่างบริเวณถนนสาม
แยกต้นหว้า และสามแยกแมคโคร (สาขาถนนบรมไตรโลกนาถ)  
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1.3.3  การกำหนดช่วงเวลาการเก็บตัวอย่างจำนวนยานพาหนะ และระดับเสียง 
1.3.3.1  เก็บตัวอย่างเปรียบเทียบระหว่างนอกช่วงการจราจรหนาแน่นและนอกช่วง
การจราจรหนาแน่น  

- กำหนดการเก็บตัวอย่างจำนวนยานพาหนะและระดับเสียง เปรียบเทียบ
ระหว่างในช่วงการจราจรหนาแน่นและช่วงการจราจรเบาบาง โดยกำหนด
เก็บตัวอย่างเฉพาะวันราชการ (ซึ่งมีจำนวนยานพาหนะในช่วงหนาแน่นสูง
กว่าวันหยุด) ตั้งแต่วันจันทร์-วันศุกร์ โดยการสุ่มเลือกวันในการเก็บ
ตัวอย่างในแต่ละพ้ืนที่เพ่ือลดความลำเอียงของข้อมูล 

- กำหนดเวลาในการเก็บตัวอย่างท้ัง 10 พ้ืนที่ 2 ช่วงเวลาดังนี้ 
 ช่วงการจราจรเบาบาง ระหว่างเวลา 14.00-15.00 น. และ ช่วงการจราจรหนาแน่น ในช่วง
เวลาการจราจรติดขัดสูงสุดของวัน (Peak Hour Count) ในระหว่างช่วงเวลา 16.00 น. – 18.00 น.
(ช่วงเวลาของช่วงการจราจรหนาแน่นมีความแตกต่างกันทั้ง 10 พ้ืนที่ ซึ่งรายละเอียดแสดงในตารางที่ 
3.3 บทที่ 3)  

1.3.3.2  ระยะเวลาและความถี่ในการเก็บตัวอย่าง 
 เก็บตัวอย่างทั้ง 10 พ้ืนที่ จำนวน 3 ซ้ำ (10 พ้ืนที่/ 1ซ้ำ/ 1เดือน) ในช่วงระยะเวลา 3 เดือน
ตั้งแต่  มีนาคม-พฤษภาคม พ.ศ.2565  

1.3.4.  ขอบเขตของพารามิเตอร์ตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อมและปัจจัยที่สัมพันธ์ในพ้ืนที่
ศึกษา 

 ในการศึกษากำหนดขอบเขตของพารามิเตอร์ตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อม 4 ประเภทคือ 
1.3.4.1  ปัจจัยสิ่งแวดล้อมในบรรยากาศ 

- อุณหภูมิ 
- ความชื้น 
- ความเร็วลม 
- CO2 

1.3.5  สภาพการจราจร 
 เก็บตัวอย่างยานพาหนะโดยนับจำนวน เป็นเวลา 1 ชั่วโมง ทั้งนอกช่วงการจราจรหนาแน่น 
และ ในช่วงการจราจรหนาแน่น และประเมินสภาพการจราจรโดยวิธีการดังนี้ 
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1.3.5.1  นับตัวอย่างจำนวนยานพาหนะแยกชนิด  
 นับจำนวนยานพาหนะบริเวณถนน 10 พ้ืนที่ดังที่ได้แสดงในหัวข้อ 1 โดยการบันทึกด้วย
กล้องวีดีโอ และนับแยกประเภทยานพาหนะออกเป็น 12 ชนิด ตามเกณฑ์ของสำนักอำนวยความ
ปลอดภัย (สำนักอำนวยความปลอดภัย, 2555) (รายละเอียดแสดงในตาราง 10 บทที่ 3)  

1.3.5.2  คำนวณปริมาณยานพาหนะเทียบเท่าประเภทยานพาหนะส่วนบุคคล (7 ที่นั่ง) 
 นำข้อมูลจำนวนยานพาหนะ 12 ประเภท (จากข้อ 3 .2.1) คำนวณเพ่ือปรับฐานข้อมูลให้
เทียบเท่ายานพาหนะส่วนบุคคล (รถยนต์ 7 ที่นั่ง) (Passenger Car Unit/hr : PCU/hr) โดยคูณกับ
ค่ า ถ่ ว งน้ ำห นั ก ข อ งย าน พ าห น ะแ ต่ ล ะ ช นิ ด  (Passenger Car Equivalent Factor: PCE)  
(เผ่าพงศ์, 2534) ตามเกณฑ์ของสำนักอำนวยความปลอดภัย (สำนักอำนวยความปลอดภัย , 2555) 
(รายละเอียดการคำนวณแสดงใน บทที่ 3)  

1.3.5.3  คำนวณสภาพการจราจรเป็นอัตราส่วนระหว่าง V/C 
 นำผลการคำนวณยานพาหนะใน รูปแบบ PCU/hr มาประเมินสภาพการลื่นไหลของ
การจราจร (หรือติดขัด) ในรูปแบบอัตราส่วน ระหว่าง ปริมาณยานพาหนะรวม (เทียบเท่ารถยนต์ส่วน
บุคคล 7 ที่นั่ ง (V) ศักยภาพในการรองรับจำนวนยานพาหนะได้ของถนนเส้น นั้น (C )) V/C 
(รายละเอียดการคำนวณแสดงใน บทที่ 3) เพ่ือประเมินสภาพการจราจรตามเกณฑ์ของ เผ่าพงศ์ 
(2534)  

1.3.6  ระดับเสียง 
 กำหนดการวัดระดับเสียงทั่วไปเฉลี่ยทั้งนอกช่วงการจราจรหนาแน่น และ ในช่วงการจราจร
หนาแน่น ดังนี้ 

1.3.6.1  เก็บข้อมูลระดับเสียงเฉลี่ยนอกช่วงการจราจรหนาแน่น 
 เก็บข้อมูลนอกช่วงการจราจรหนาแน่นดังนี้ 

- เก็บข้อมูลระยะเวลา 1ชั่วโมง เพื่อคำนวณค่าเฉลี่ย (Leq (1 hr))  และ ระดับ
เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10)ซึ่งการคำนวณนี้จะนำไปเปรียบเทียบกับระดับ
ค่ามาตรฐานเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมงของพ้ืนที่ริมถนน (ที่ระดับเปอร์เซ็นต์ไทล์
ที่ 10 ไม่ควรเกิน 70 (dBA)  

- เก็บข้อมูลระยะเวลา 5 นาที เพ่ือคำนวณค่าเฉลี่ย (Leq 5 min) และ 
ระดับเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 90 (L90) ในพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งการคำนวณนี้จะนำ
คำนวณร่วมกับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมงในช่วงการจราจรหนาแน่นตามเกณฑ์
ของกรมควบคุมมลพิษ เพ่ือประเมินค่าความแตกต่างในระดับที่ก่อให้เกิด
การรบกวนตามเกณฑ์มาตรฐานเสียงรบกวน (ไม่ควรเกิน 10 dBA) 
(รายละเอียดการคำนวณแสดงในบทที่ 3)  
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1.3.6.2  สำรวจจำนวนยานพาหนะในช่วงเวลาการจราจรติดขัดสูงสุดของวัน (Peak 
Hour Count) 

- เก็บข้อมูลระยะเวลา 1ชั่วโมง เพ่ือคำนวณค่าเฉลี่ย (Leq (1 hr)) และ ระดับ
เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L(10)) ซึ่งการคำนวณนี้จะนำไปเปรียบเทียบกับระดับ
ค่ามาตรฐานเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมงของพ้ืนที่ริมถนน (ที่ระดับเปอร์เซ็นต์ไทล์
ที่ 10 ไม่ควรเกิน 70 (dBA) 

1.3.7  การประเมินการปลดปล่อยมลสารในบรรยากาศจากยานพาหนะ 
 ในการศึกษานี้  ใช้ค่ าสัมประสิทธิ์การปลดปล่อยมลสาร (Emission Factor) ของ
ยานพาหนะแต่ละชนิด โดยอ้างอิงจากผลการศึกษาโดย กองวิเคราะห์คุณภาพอากาศ กรมควบคุม
มลพิษ (ข้อมูลจากห้องปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กองจัดการคุณภาพอากาศและเสียง 
กรมควบคุมมลพิษ ประจำปี พ.ศ.2565) โดยวิเคราะห์ร่วมกับชนิดของน้ำมันเชื้อเพลิง ความเร็วของ
การขับขี่ และระยะทางการคำนวณร่วมกัน (รายละเอียดแสดงในบทที่ 3) ในการศึกษากำหนดชนิด
ของมลสารดังนี้  

- PM2.5 
- TSPM 
- CO2  

1.3.8  การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างสภาพการจราจรและระดับเสียง 
 ใช้สถิติค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Coefficient of Determination, R2) เพ่ือประเมิน
ความสัมพันธ์หรืออิทธิพลของสภาพการจราจร ทั้งค่า PCU/hr และ V/C ที่มีต่อระดับเสียง Leq (1h), 
L10 และเสียงรบกวน รวมทั้งพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่าง PCU/hr และ V/C เพ่ือสร้างสมการ
ทำนายประเมินสถานการณ์ในอนาคตเมื่อปริมาณยานพาหนะเปลี่ยนแปลง  
 
1.4  ขอบเขตด้านเนื้อหา 
  การวิจัยในครั้งนี้ได้กำหนดเนื้อหาในการมุ่งเน้นศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย ดังนี้ 

1. ตัวแปรต้นในงานวิจัยนี้กำหนดให้เป็นสภาพการจราจร (ซึ่งในที่นี้คือ จำนวนยานพาหนะ
แยกชนิด จำนวนยานพาหนะเทียบเท่ารถยนต์ 7 ที่นั่ง, และค่าสภาพการจราจร (การลื่นไหลหรือการ
ติดขัด) ในปริมาณการจราจรพ้ืนที่ถนนสายหลัก และสายรอง จำนวน 10 พ้ืนที่ ของเขตเมือง จังหวัด
พิษณุโลก 

2. ตัวแปรตามในงานวิจัยนี้กำหนดให้เป็นระดับเสียง โดยเปรียบเทียบระหว่างนอกช่วง
การจราจรหนาแน่น และ ในช่วงการจราจรหนาแน่น ในพารามิ เตอร์ทั้งเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง ระดับ
เสียงที่เปอร์เซ็นไทล์ระดับ 10 และอ่ืนๆ 
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3. ข้อมูลตัวแปรตามด้านการระบายมลสารชนิดสำคัญ คือ PM2.5, TSPM, CO2 โดยนำ
ข้อมูลตัวแปรต้นคือจำนวนยานพานะแยกชนิด/ชนิดของน้ำมันเชื้อเพลิง รวมทั้งระดับความเร็วมาร่วม
คำนวณ ด้วยค่าสัมประสิทธิ์การปลดปล่อยมลสาร 
 ผลการศึกษาของข้อมูลทั้งหมดจะนำไปสู่การวิเคราะห์ สัมประสิทธิ์การกำหนด (R2)  
เพ่ือพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลตัวแปรต้นและตัวแปรตาม ระหว่างยานพาหนะและระดับ
เสียงในรูปแบบต่างๆ และ พิจารณาผลการศึกษาเปรียบเทียบระหว่างเหตุการณ์นอกช่วงการจราจร
หนาแน่น และในช่วงการจราจรหนาแน่น เพ่ือให้ทราบสถานการณ์ที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบันของพ้ืนที่
เขตเมือง จังหวัดพิษณุโลก   
 
1.5  นิยามศัพท์เฉพาะ 

1. ฝุ่นขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) หมายถึง ฝุ่นที่มีเส้นผ่านศูนย์กลางน้อยกว่า 2.5 
ไมครอนลงมา 

2. ระดับเสียงทั่วไป (Ambient Noise) หมายถึง ระดับเสียงรบกวนที่มีแหล่งกำเนิดหลาย
แหล่งกำเนิด รวมทั้งระดับเสียงพ้ืนฐานระยะใกล้และระยะไกล รวมทั้งแหล่งกำเนิดที่สนใจศึกษา ใน
ที่นี้คือ แหล่งจราจร  

3. ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมงในช่วงการจราจรหนาแน่นหมายถึง ระดับเสียงที่วัด ณ พ้ืนที่
ริมถนนในเขตการจราจรในเวลา 1 ชั่วโมง ซึ่งระดับเสียงเฉลี่ยที่วัดได้ไม่ควรเกิน 70 เดซิเบลเอ ที่
ระดับเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 ตามค่ามาตรฐาน (Environmental Protection Department, Hong 
Kong, 2021) 

4. PCU/hr (Passenger Car Unit/hr) หมายถึง จำนวนทั้ งหมดของยานพาหนะทุก
ประเภทเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล/1ชั่วโมง โดยคูณกับค่าถ่วงน้ำหนักของยานพาหนะแต่ละชนิด 
(Passenger Car Equivalent Factor: PCE) (สำนักอำนวยความปลอดภัย, 2555) 

5. เสียงรบกวน หมายถึง ระดับเสียงจากแหล่งกำเนิดขณะมีการรบกวนที่มีระดับเสียงสูง
กว่าระดับเสียงพ้ืนฐานอและมีระดับการรบกวนเกินกว่าค่าระดับเสียงรบกวนที่กำหนดไว้ตามประกาศ
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฉบับที่ 17 (2543) ที่ระดับ 10 เดซิเบลเอ ซึ่งหากระดับการรบกวน
ที่คํานวณได้ มีค่ามากกว่าค่าระดับเสียงรบกวนที่ 10 เดซิเบลเอ ให้ถือว่าเป็นเสียงรบกวน  

6. ระดับเสียงที่เพ่ิมขึ้น (โดยระบุแหล่งกำเนิด) (Elevated Noise Level) หมายถึง ระดับ
เสียงที่เพ่ิมขึ้นจากแหล่งกำเนิดที่ระบุอย่างชัดเจน โดยใช้วิธีการคำนวณที่ประยุกต์จากการคำนวณ
เสียงรบกวน (กรมควบคุมมลพิษ, 2561)   

7. ระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 (L90) หมายถึง ระดับเสียงที่ร้อยละ 90 ของเวลาที่
ตรวจวัดจะมีระดับเสียงเกินระดับนี้(คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฉบับที่ 17, 2543 
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8. ระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 10 (L1) หมายถึง ระดับเสียงที่ร้อยละ 10 ของเวลาที่ตรวจวัด
จะมีระดับเสียงเกินระดับนี้ 

9. ระดับเสียงพ้ืนฐาน หมายถึง ระดับเสียงที่ตรวจวัดในสิ่งแวดล้อมเดิม ขณะยังไม่มีเสียง
รบกวนจาก แหล่งกำเนิดเป็นระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 (Percentile Level 90, L90) 

10. ถนนสายหลัก หมายถึง เส้นทางสายประธานในเขตเทศบาลเมือง จังหวัดพิษณุโลก มี
ลักษณะเชื่อมโยงเป็นโครงข่ายระหว่างถนนสายหลักต่าง ๆ ในพื้นที่ และเชื่อมต่อระหว่างแยก (สี่แยก 
ห้าแยก)  สำคัญในเขตเทศบาล  

11. ถนนสายรอง หมายถึง เส้นทางที่เชื่อมโยงกับถนนสายหลัก แต่ไม่มีลักษณะเป็น
โครงข่ายเชื่อมต่อระหว่างสายหลัก สามารถกระจายพื้นที่ให้บริการเส้นทางออกสู่พื้นที่ย่อย  
 

1.6  สมมติฐานของการวิจัย 
 ปริมาณการจราจรมีความสัมพันธ์ในรูปแบบแปรผันตรงต่อระดับปริมาณฝุ่น  PM2.5 และ
ระดับเสียง ณ พื้นท่ีแหล่งจราจร เขตเทศบาลเมืองจังหวัดพิษณุโลก 
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บทที่ 2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 
 โดยทั่วไปพ้ืนที่เมืองในเมืองขนาดใหญ่ หรือ เขตที่แสดงความเป็นเมืองของทุกพ้ืนในโลก 
เป็นแหล่งที่มีการจราจรหนาแน่นมากกว่าพ้ืนที่อ่ืนๆ และพบว่าพ้ืนที่ถนนส่วนใหญ่ในพื้นที่ดังกล่าวถูก
ใช้บริการโดยยานพาหนะประเภทต่าง ๆ อย่างหนาแน่น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงการจราจรหนาแน่น 
พบว่าผลจากการใช้บริการบนท้องถนนอย่างเต็มศักยภาพเป็นปัจจัยสำคัญในการก่อให้เกิดการระบาย
มลสารออกสู่บรรยากาศหลายประเภท โดยเฉพาะอย่างยิ่งอนุภาคแขวนลอยในบรรยากาศ และก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ที่มีอัตราการระบายแตกต่างกันไปจากการใช้น้ำมันเชื้อเพลิง และชนิดของ
ยานพาหนะ และยิ่งกว่านั้นยังเป็นแหล่งกำเนิดมลพิษทางเสียง ที่พบว่าเป็นมลพิษสิ่งแวดล้อมในเขต
ริมถนนอันดับรองลงมาอีกเช่นกัน  
 การวิจัยในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้จึงให้ความสำคัญ กับการศึกษาอิทธิพลของระดับการจราจรที่
มีต่อการระบายมลสาร และระดับเสียงบริเวณริมถนนสายสำคัญ ของจังหวัดพิษณุโลก โดยหนึ่งใน
กระบวนการสำคัญเพ่ือการรองรับงานวิจัย คือการสืบค้นข้อมูลที่เกี่ยวข้องเพ่ือยืนยันสมติฐาน และ
เพ่ือเป็นฐานข้อมูลในอธิบายผลการศึกษา ในด้านข้อมูลพ้ืนฐานการจราจร การศึกษาวิจัยด้าน
การจราจร ข้อมูลพ้ืนฐานของมลสารในบรรยากาศ และระดับเสียงในท้องถนน ดังแสดงรายละเอียด
ดังนี้  
 

2.1  ข้อมูลพื้นฐานด้านการจราจร 
 สถานการณ์ของโลกในปัจจุบันมีการเปลี่ยนแปลงไปมาก ซึ่งในปัจจุบันแต่ละประเทศมี
ความเจริญก้าวหน้าในทุกๆด้าน เช่น การขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจ การขนส่งคมนาคม โดยเฉพาะ
ประเทศที่พัฒนาแล้ว การจราจรเป็นแหล่งกำเนิดเสียงรบกวน ที่ก่อให้เกิดความรำคาญมากที่สุด ซึ่ง
เสียงรบกวนจากจราจรในปัจจุบันได้มีการพัฒนาในหลายด้าน เช่น เสียงของรถยนต์ โครงสร้าง การใช้
งาน เสียงล้อสัมผัสกับพ้ืนถนน เป็นต้น (พัฐจักร, 2561) ซึ่งในสหภาพยุโรป มีความเจริญก้าวหน้าทาง
เทคโนโลยี และการเพ่ิมขึ้นของจำนวนประชากรอย่างรวดเร็ว จึงทำให้เกิดปัญหามลพิษจากเสียงที่เกิด
จากการจราจรทางบก เป็นแหล่งกำเนิดเสียงที่สำคัญ (Shelton and Kiss, 2005)  
 ในเขตเมืองพิษณุโลก พบว่าการจราจรยังเป็นแหล่งกำเนิดหลักของปัญหามลพิษทางเสียงที่
ส่งผลกระทบต่อประชาชนที่อาศัยอยู่ริมถนน โดยเฉพาะในเขตเมืองที่มีการจราจรหนาแน่น ซึ่งเขต
เมืองพิษณุโลกที่เป็นศูนย์กลางความเจริญ ทั้งทางด้านเศรษฐกิจ สังคมของภาคเหนือตอนล่าง ที่มีการ
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ขยายตัวทางด้านเศรษกิจและประชากรอยู่ตลอดเวลา จึงทำให้มีการจราจร การขนส่ง ที่หนาแน่นขึ้น 
จึงก่อให้เกิดปัญหามลพิษทางเสียงตามมา ซึ่งในอนาคตอาจมีการขยายตัวทางด้าน ประชากรและ
เศรษฐกิจที่มากขึ้น และส่งผลให้มีการขยายตัวของเมืองอย่างต่อเนื่อง อาจส่งผลให้มีการจราจรที่
หนาแน่นมากยิ่งขึ้น (ธันวดี, 2552) 
 

2.2  เขตการจราจร 
 ในปัจจุบันเขตเมืองและในภูมิภาค มีการขยายตัวของเขตเมืองในด้านต่างๆ เช่น ประชากร 
คมนาคมขนส่ง และ เศรษฐกิจ ทำให้เริ่มมีปัญหาการจราจรติดขัดและมีแนวโน้มว่าปัญหาจะมีความ
รุนแรงมากยิ่งขึ้น (สำนักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2559) WHO ได้ระบุว่า มลภาวะทาง
เสียงจากการจราจร ส่งผลกระทบต่อสุขภาพด้านร่างกายและจิตใจ ในการดำเนินชีวิต ซึ่งที่ผ่านมา
ประชาชนได้สูญเสียสุขภาพที่ดีไปในทุกๆปี ด้วยอาการเจ็บป่วย ทุพพลภาพ หรือการเสียชีวิตก่อนวัย
อันควร ซึ่งสาเหตุหลักมาจากเสียงที่เกิดจากการเคลื่อนตัวของรถยนต์ที่สัมผัสกับพื้นถนนและความเร็ว
ในการวิ่งของรถยนต์ ซึ่งปัญหานี้ได้ส่งผลกระทบ 
ต่อหลายๆประเทศที่มีการใช้ยานพาหนะที่สูง หรือมีการจราจรที่หนาแน่น (Lazarte, 2017) ซึ่งใน
ปัจจุบันประเทศไทยมีการเปลี่ยนแปลงในทุกด้าน ทั้งทางด้านเศรษฐกิจ การเมือง สังคม การศึกษา 
วัฒนธรรม และสิ่งแวดล้อม เพ่ือพัฒนาประเทศไปสู่ยั่งยืนในอนาคต ซึ่งในการพัฒนาในด้านต่างๆ 
ส่งผลให้ประชาชนมีการใช้รถ ใช้ถนน ที่เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว ทำให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดตามมา 
และกลายเป็นปัญหาสำคัญของคนในเขตเมือง จึงก่อให้เกิดปัญหามลพิษทางอากาศและเสียงตามมา 
(น้ำฝน, 2557)  
 ในประเทศอินเดียการจราจรเป็นปัญหาสำคัญ เนื่องจากสภาพการจรจรในประเทศอินเดีย 
ซึ่งมียานพาหนะที่แตกต่างกันหลากหลายประเภท และมีคุณลักษณะที่แตกต่างกัน มีความซับซ้อน
ของยานพาหนะ ซึ่งกำลังพัฒนาช่องทางการจราจรเพ่ือให้มีการเคลื่อนตัวของยานพาหนะที่คล่องตัว
ขึ้น ซึ่งยานพาหนะแต่ละประเภทจะมีความคล่องตัวและการไหลแตกต่างกันไปในแต่ละชนิด ซึ่งได้ทำ
การประเมินจำนวนยานพาหนะต่าง ๆ ตามมาตรฐานบนทางหลวง HCM 1965 ของรถยนต์ทุกชนิด
บนท้องถนนโดยเปรียบเทียบกับค่าเทียบเท่ารถยนต์ 7 ที่นั่ง (PCU)  

2.2.1  ลำดับชั้นของถนน 
 โดยทั่วไป ถนนในเขตเมือง มีหลากหลายรูปแบบและมีการให้บริการที่แตกต่างกันไป ข้อมูล
จากสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2559) ได้ระบุลำดับชั้นของถนนออกเป็น 3 
ประเภทตามลักษณะการใช้งาน ดังนี้ (ภาพที่ 1)  
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(1) ถนนสายหลัก (Arterials) มีนิยามว่า เป็นถนนที่ยานพาหนะสามารถขับขี่โดยใช้
ความเร็วได้ในระดับสูง เป็นถนนที่เชื่อมโครงข่ายกับจุดสำคัญต่างๆ ของ เขตเมือง เช่น ย่านการค้า 
ย่านธุรกิจ แหล่งทำงาน หรือเป็นเส้นหลักท่ีเชื่อมต่อระหว่างจังหวัด เป็นต้น  

(2) ถนนสายรอง (Collector) มีนิยามว่าเป็นถนนที่ใช้สำหรับเชื่อมต่อระหว่างถนนสาย
หลักกับถนนท้องถิ่น เพ่ือทำให้ย่านที่พักอาศัยสามารถเชื่อมต่อและเข้าถึงย่านอ่ืนๆ ผ่านถนนสายหลัก
ต่อไป 

(3) ถนนท้องถิ่น (Locals) เป็นถนนในเขตภายในตัวเมืองเป็นหลัก มีเป็นพ้ืนที่ที่ชุมชน
อาศัยเป็นหลัก ที่ใช้พ้ืนฐานสำหรับเชื่อมต่อกับเขตพ้ืนที่ต่างๆ ได้อย่างใกล้ชิดที่สุด และ ส่งผ่านปริมาณ
จราจรจากพ้ืนที่ไปยังถนนเส้นอื่น ๆ 
 จากภาพ 1 แสดงถึง ลำดับชั้นของถนน จากถนนสายหลัก ซึ่งใช้เชื่อมต่อระหว่างเมืองแยก
ย่อยเป็นถนนสายรอง และถนนท้องถิ่น สำหรับเชื่อมต่อเข้าไปในพ้ืนที่ชุมชนทั่วไป จะเห็นได้ว่าถนนทั้ง
สามประเภทมีลักษณะการใช้งานที่ แตกต่างกัน ดังนั้น ถนนในแต่ละลำดับชั้น จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ตอบสนองความสะดวกรวดเร็วในการ เดินทาง (Mobility) หรือการเข้าถึงพ้ืนที่ (Accessibility) เป็น
หลัก(สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2559) 
 

 
 

ภาพ 1 ลักษณะแต่ละประเภทของถนนและโครงข่ายท่ีเกิดขึ้นตามการใช้งาน 
 

ที่มา: สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2559) 
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 ภาพ 2 แสดงถึงความสัมพันธ์ของประเภทถนน การให้บริการจราจร และการเข้าออกพ้ืนที่ 
ส่วนภาพ 3 แสดงวัตถุประสงค์ของการใช้งานสำหรับถนนแต่ละลำดับชั้น จะเห็นได้ว่าถนนสายหลักมี
ความสะดวกรวดเร็วในการเดินทางมาก แต่สามารถเข้าถึงพ้ืนที่ได้น้อย แต่ในทางกลับกันถนนท้องถิ่น
จะมีการเข้าถึงพ้ืนที่ได้มาก แต่มีความสะดวกรวดเร็วในการเดินทางต่ำ (สำนักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร, 2559) 
 

 
 

ภาพ 2 ความสัมพันธ์ของประเภทของถนน การให้บริการจราจร และการเข้าออกพื้นที่ 
 
ที่มา: สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2559) 
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ภาพ 3 ความสัมพันธ์ระหว่างความสะดวกรวดเร็วในการเดินทางและการเข้าถึงพื้นที่ของถนน
ประเภทต่าง 

 
ที่มา: สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2559) 
 

2.2.2  การไหลของกระแสจราจรและความสัมพันธ์พ้ืนฐาน 
 การไหลของกระแสจราจรแบ่งเป็น 2 ลักษณะ ดังนี้  
 1) กระแสจราจรไหลอย่างสะดวก (Uninterrupted flow facilities) คือการที่กระแส
จราจรสามารถ เคลื่อนที่โดยไม่ถูกปัจจัยภายนอกรบกวนจนเกิดการกีดขวางกระแสจราจร เช่น ทาง
ด่วน หรือถนนสาย ประธาน ถนนนอกเมือง 
 2) กระแสจราจรถูกกีดขวาง (Interrupted flow facilities) คือการที่กระแสจราจรถูก
ปัจจัยภายนอก รบกวนจนเกิดการกีดขวางของกระแสจราจรในช่วงระยะเวลาหนึ่ง ซึ่งอาจเกิดจากการ
ปล่อยสัญญาณไฟ ป้ายหยุด ป้ายให้ทาง การเกิดเหตุการณ์ที่ไม่สามารถควบคุมได้บริเวณทางแยก เป็น
ต้น เช่น ถนนในเมือง  

2.2.3  ความสัมพันธ์พื้นฐานของการไหลของกระแสจราจร  
 การไหลของกระแสจราจรสามารถอธิบายได้ด้วยตัวแปรต่าง ๆ ดังนี้  
 1) ปริมาณจราจรหรืออัตราการไหล (Volume or rate of flow) คือ จำนวนยานพาหนะ
ที่ไหลผ่าน จุดอางอิงบนถนนตอทิศทางต่อชองทางจราจร  
 2) ความเร็ว (Speed) คือ ความเร็วของยานพาหนะแต่ละคัน เมื่อวัดจากระยะทาง 
ตอระยะเวลาที่ใช  
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 3) ความหนาแน่น (Density) คือ จำนวนยานพาหนะที่อยู่ในช่วงหนึ่งของถนนหรือ
ช่องทางจราจร  
 จากรูป 4 อัตราการไหล ความเร็ว และความหนาแน่นมีความสัมพันธกันดังนี้ 
 1) หากไม่มีอัตราการไหล (เทากับ 0) สามารถเกิดได้ 2 เงื่อนไขที่แตกต่างกันคือ ไม่มี
ยานพาหนะบนถนน ทำใหความหนาแน่นเป็นศูนย์ อัตราการไหลจึงเป็นศูนย์ หรือยานพาหนะบนทอง
ถนนหยุด เนื่องจากไม่สามารถเคลื่อนที่ตอไปได้ อัตราการไหลจึงเป็นศูนย์ 
 2) ระหว่างจุดสูงสุดทั้งสองจุด อัตราการไหลที่เริ่มจากศูนย์เพ่ิมขึ้นทำใหความหนาแน่น
เพ่ิมขึ้นตามไปด้วย และเมื่อยานพาหนะใชความเร็วลดลง อัตราการไหลจะเพ่ิมขึ้นจนถึงจุดสูงสุดของ
ความจุถนน (Capacity) เนื่องจากผลคูณของความเร็วและความหนาแน่นของถนนทำใหเกิดค่าอัตรา
การไหลมากที่สุด เรียกสภาวะนี้วา “Optimum speed” หรือ “Critical speed” ในกรณีของ
ความเร็วเรียกสภาวะนี้ว่า“Optimum density” หรือ “Critical density” ในกรณีของความหนาแน่
น และ “Maximum flow” ในกรณีของอัตราการไหล (สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร, 2559) 
 

 
 

ภาพ 4 ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหล ความเร็ว และความหนาแน่น 
 
ที่มา: สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2559) 
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2.3  ปัญหาของการจราจรในเขตเมือง 
 ปัญหาการจราจรในเมืองเกิดข้ึนได้จากหลายมิติ ได้แก่  

2.3.1  ความล่าช้าในการเดินทาง  
 เกิดจากการเติบโตของการใช้ที่ดินในเขตเมืองส่งผลให้มีผู้อยู่อาศัยเพ่ิมขึ้น จึ งมีความ
ต้องการในการเดินทาง และความต้องการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลเพ่ือเดินทางไปยังจุดต่างๆ มากข้ึน 
เมื่อมีปริมาณจราจรเข้าสู่ถนนเพ่ิมมาก ขึ้นจนเกินความจุถนนที่รองรับได้ จะทำให้เกิดการติดขัดของ
จราจรและทำให้เกิดความล่าช้าในการเดินทางตามมา อีกทั้งสภาพโครงข่ายถนนที่ ไม่รองรับปริมาณ
จราจรที่เพ่ิมข้ึน ก็เป็นสาเหตุหนึ่งที่ทำให้เกิดความล่าช้าในการเดินทางได้ จึงควรมีการจัดการจราจรที่
ดีเพ่ือลดปัญหานี้  

2.3.2  ปัญหามลพิษ  
 เนื่องจากการมียานพาหนะจำนวนมากบนท้องถนนเป็นปัจจัยหนึ่งที่ทำให้เกิดการปล่อย
มลพิษเข้าสู่ชั้น บรรยากาศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีที่มีการติดขัดของกระแสจราจรจะพบว่ามีการ
ปล่อยมลพิษของยานพาหนะมาก ขึ้นเนื่องจากมีการเผาผลาญเชื้อเพลิงโดยไม่จําเป็นจำนวนมาก จึง
ควรลดการใช้ยานพาหนะส่วนตัวด้วยวิธีการต่างๆ เช่น ใช้บริการขนส่งสาธารณะแทนการใช้รถส่วนตัว 
การจัดรถรับส่งพนักงานให้กับพนักงานที่มีพ้ืนที่ใกล้เคียงกัน การทำ Carpool เป็นต้น  

2.3.3  อุบัติเหตุ  
 การเกิดอุบัติเหตุจะส่งผลให้การจราจรติดขัดมากขึ้น เนื่องจากจุดที่เกิดอุบัติเหตุจะเกิด
สภาพเป็นคอขวด นอกจากนี้การเกิดอุบัติเหตุย่อมก่อให้เกิดความเสียหายทั้งต่อชีวิตและทรัพย์สิน 
ดังนั้น การแก้ไขปัญหาจุดอันตรายจึง มีความสำคัญและถือเป็นส่วนหนึ่งของการจัดระบบการจราจร 
จึงควรมีมาตรการในการจัดการกับอุบัติเหตุเพื่อให้ ระบบกลับสู่สภาวะปกติได้เร็วที่สุด  
 ดังนั้น การแก้ปัญหาจึงไม่ควรมุ่งเน้นประเด็นใดประเด็นหนึ่ง จนมองข้ามความสำคัญของ
ปัญหาในองค์รวม เช่น บางครั้งวิศวกรอาจมุ่งเน้นที่จะแก้ปัญหาความล่าช้าในการเดินทาง โดยมิได้
พิจารณาถึงความปลอดภัยในการ เดินทาง จึงส่งผลกระทบต่ออัตราการเกิดอุบัติเหตุที่เพ่ิมข้ึน เป็นต้น 
(สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2559) 
 

2.4  การวิเคราะห์สภาพการจราจร 
 ปัญหาการจราจรดังกล่าวเกิดขึ้นทั่วโลก อาทิเช่นในประเทศอินเดียซึ่งพบว่าการจราจร
หนาแน่นเป็นปัญหาสำคัญ ทำให้ประเทศอินเดียมีปัญหาดังกล่าวอันดับต้น ๆ ของโลก เนื่องจากสภาพ
การจราจรในประเทศอินเดีย ซึ่งมียานพาหนะที่แตกต่างกันหลากหลายประเภท และมีคุณลักษณะ  
ที่แตกต่างกัน มีความซับซ้อนของยานพาหนะ ซึ่งกำลังพัฒนาช่องทางการจราจรเพ่ือให้มีการเคลื่อน
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ตัวของยานพาหนะที่คล่องตัวขึ้น ซึ่งยานพาหนะแต่ละประเภทจะมีความคล่องตัวและการไหล
แตกต่างกันไปในแต่ละชนิด ด้วยความหลากลายดังกล่าวทำให้ประเทศอินเดียวมีงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
กับสภาวะของการจราจรจำนวนมาก หนึ่งในประเภทงานวิจัยที่เกี่ยวข้องคือการประเมินจำนวน
ยานพาหนะต่าง ๆ ตามมาตรฐานบนทางหลวง ของรถยนต์ทุกชนิดบนท้องถนนโดยเปรียบเทียบ 
กับค่าเทียบเท่ารถยนต์ 7 ที่นั่ง (PCU) ซึ่งได้ทำการประเมิน HCM 1965 
 สำหรับข้อมูลการจราจร ในประเทศไทยพบว่าในปัจจุบันการคมนาคมขนส่งทางบกของ
ประเทศไทยได้มีจำนวนเพ่ิมมากขึ้น ตามยุคของเศรษฐกิจ จึงมีจำนวนยานพาหนะบนท้องถนนที่เพ่ิม
มากขึ้น และต้องขยายช่องทางจราจรเพิ่มขึ้น เพื่อรองรับปริมาณการใช้ยานพาหนะที่เพ่ิมสูงขึ้นในทุกๆ
ปี ดังนั้นการคมนาคมขนส่งจึงเป็นปัจจัยสำคัญหลักของการพัฒนาเศรษฐกิจ  และสังคมของประเทศ 
หากระบบการคมนาคมทางบกเกิดการติดขัดอาจก่อให้เกิดความสูญเสียทั้งทางเศรษฐกิจ และ สังคม 
ตลอดจนผลกระทบถึงสภาวะสิ่งแวดล้อมด้วย 
 ด้วยเหตุผลดังกล่าวสำนักอำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวงจึงได้มีการประเมินสภาพ
การจราจรของถนนในช่วงเวลาเร่งด่วน เพ่ือวิเคราะห์ปัญหาการจราจรติดขัดบนทางหลวง  
และความหนาแน่นของการจราจร โดยใช้เทคนิคการประเมินโดยค่ าอัตราส่วน V/C (Volume 
Capacity Ratio) และความหนาแน่นการจราจร (Traffic Density : D) (สำนักอำนวยความปลอดภัย 
กรมทางหลวง, 2560) โดยการนำข้อมูลจาก ผลการคำนวณของยานพาหนะใน รูปแบบ PCU/hr 
(Passenger Car Unit/hr) คือ จำนวนทั้งหมดของยานพาหนะทุกประเภทเทียบเท่ารถยนต์ส่วน
บุคคล/1ชั่วโมง โดยคูณกับค่าถ่วงน้ำหนักของยานพาหนะแต่ละชนิด (สำนักอำนวยความปลอดภัย , 
2555) มาประเมินสภาพการลื่นไหลของการจราจร(หรือติดขัด) (V/C) ในรูปแบบอัตราส่วน ระหว่าง
ปริมาณยานพาหนะรวม (เทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล 7 ที่นั่ง (V) ศักยภาพในการรองรับจำนวน
ยานพาหนะได้ของถนนเส้นนั้น (C )  
 สำหรับประเทศต่าง ๆ ของโลก ก็ได้ใช้เทคนิคการประเมินที่คล้ายคลึงกัน โดยพบว่าการ
ประเมินสภาวะการจราจรด้วยค่า PCU โดยคำนวณให้จำนวนยานพาหนะทุกประเภทให้เทียบเท่า
รถยนต์ส่วนบุคคล (PCU :Passenger Car Unit)  นั้นได้รับความนิยมในพ้ืนที่ที่มียานพาหนะ
หลากหลายชนิด เพ่ือให้ข้อมูลจากการประเมินนั้นนำไปสู่การวางแผนการรับมือกับสภาวะการจราจร
ที่แตกต่างกันได้อย่างแม่นยำ ซึ่งในปัจจุบันได้มีการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินยานพาหนะในรูปแบบ
ของ PCU (Passenger Car Unit/hr) ได้รับการวิเคราะห์พบว่ามีท้ังข้อดี และ ข้อจำกัดซึ่งนักวิจัยกลุ่ม
หนึ่ง ได้กำหนดค่าคงที่ของ PCU แต่ในขณะเดียวกันมีนักวิจัยบางกลุ่ม ได้ตระหนักถึงลักษณะของ
พลวัตที่เกิดขึ้นในสถานการณ์จริง ดังนั้นหากกำหนดค่าของคงที่ของ PCU อาจจะทำให้ได้ข้อมูลที่
คลาดเคลื่อนได้  จากนั้นได้มีการศึกษาตรวจสอบการเปลี่ยนแปลงของค่า PCU ตามลักษณะ
การจราจร ลักษณะของถนน และ ปัจจัยอ่ืนๆ ซึ่งได้มีการทบทวนค่า PCU ในปัจจุบัน พบว่าค่า PCU 
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ที่ได้รับการแนะนำในเอกสารพบว่าเป็นข้อมูลเฉพาะของแต่ละพ้ืนที่ (ลักษณะการจราจร ลักษณะการ
ขับขี่ยานพาหนะ) ที่แตกต่างกันไปในแต่ละประเทศ  ทำให้ผลลัพธ์ที่ได้มีความไม่สอดคล้องกันใน
ระดับสูงเมื่อเปรียบเทียบกันแต่ละประเทศ และยังพบว่าค่า PCU ยังมีความแปรผันตามปัจจัยควบคุม
อ่ืน ๆ ด้วยเช่นกัน (Sharma and Biswas (2020) 
 ดังได้กล่าวถึงในเบื้องต้น พารามิเตอร์ในการไหลของการจราจรนั้นส่งผลต่อการติดขัด หรือ
การเคลื่อนตัวของการจราจรในแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งความสัมพันธ์เหล่านี้มีผลต่อการวางแผนออกแบบและ
การดำเนินงานรองรับการจราจร ปัจจุบันคณะกรรมการวิจัยการขนส่งทางหลวงของอเมริกา (HCM 
:The Highway Research Board) ได้จัดทำมาตรฐานการคำนวณเก่ียวกับความจุทางหลวงและระดับ
การให้บริการ (Level of Service) สำหรับถนนทุกประเภท และตีพิมพ์เป็นคู่มือความจุทางหลวง 
(Highway Capacity Manual) ออกมาเผยแพร่สำหรับประเทศต่าง ๆ อย่างแพร่หลาย เช่นคู่มือ  
ปี ค.ศ. 2010 (Transportation Research Board 2010) ได้ใช้รูปแบบการประเมินสภาพการจราจร
ด้วย PCU เพ่ือประเมินสภาพการจราจรของอเมริกา อย่างไรก็ตามชนิดของยานพาหนะในถนนของ
อเมริกาในแต่ละพ้ืนที่นั้นมักจะเป็นประเภทเดียวกัน และส่วนมากมักจะเป็นยานพาหนะส่วนบุคคล  
ไม่เกิน 7 ที่นั่ง (passenger cars) ในขณะที่สัดส่วนของรถบรรทุก 
มีจำนวนน้อย (ในเขตเมือง) และพฤติกรรมการการขับขี่จะมีความเป็นระเบียบตามกฎหมาย ซึ่งจะ
แตกต่างจากประเทศในโซนเอเชียที่มีความหลากหลายของชนิดยานพาหนะและรูปแบบของ
การจราจรที่แตกต่างและหลากหลายมากกว่าทั้งชนิดรถและพฤติกรรมการขับขี่ ดังนั้น ค่า PCE  
(ค่าถ่วงน้ำหนักการใช้บริการถนนให้เทียบเท่ากับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล) จึงควรเป็นค่าเฉพาะสำหรับแต่
ละพ้ืนที่ และควรมีการประยุกต์ใช้อย่างเหมาะสม (Kumar et al., 2018)  
 วรพล และ ปนัดดา (2557) ศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับกระแสจราจรใน
เขตเมือง ระหว่าง ความเร็วและอัตราการไหล ความเร็วและความหนาแน่น และอัตราการ ไหลและ
ความหนาแน่น เพ่ือสร้างแบบจำลองความสัมพันธ์ของตัวแปรกระแสจราจรบน ถนนที่ทำการศึกษา 
การเก็บรวบรวมข้อมูลกระทำที่ถนน แจ้งวัฒนะตำบลบางตลาด นนทบุรี ซึ่งได้แบ่งการศึกษาออกเป็น 
2 ช่วง คือ ช่วงอัตราการไหลปกติ และ ช่วงอัตราการไหลที่สภาพการจราจรติดขัด พบความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรกระแสจราจร จากค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) ได้แก่ ความสัมพันธ์ระหว่าง
ความเร็วและอัตราการไหล ความเร็วและความหนาแน่น อัตราการไหลและความหนาแน่น  
มีความสัมพันธ์สอดคล้องกับทฤษฎี ของ Greenshields ซึ่งทฤษฎีของ Greenshields คือความ
สัม พันธระหว่างความเร็วและความหนาแนนบนชวงถนน (Basic freeway segm ent)  
ที่ไดรับการศึกษาและนำเสนออยางหลากหลาย โดยแบบจําลองความเร็วและความหนาแน่นบนชวง
ถนนแบบเชิงเสนซึ่งถูกนำเสนอครั้งแรกในปี ค.ศ. 1934 โดย Greenshields (ฤทธี, 2542) 
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2.5  การปล่อยมลสาร และ CO2 จากภาคส่วนการจราจร 
 มลพิษทางอากาศ เป็นปัญหาสิ่งแวดล้อมที่สำคัญมากของเมืองใหญ่ ซึ่งในขณะเดียวกันก๊าซ
เรือนกระจกซึ่งเป็นสาเหตุของภาวะโลกร้อน และการเปลี่ยนแปลงสภาวะภูมิอากาศของโลก  
พบว่ามากกว่าร้อยละ 37-49 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลก ถูกปล่อยออกมาจาก 50 
เมืองใหญ่ (Marcotullio et al., 2013) นอกจากนั้นยังพบว่ามลสารทางอากาศและและก๊าซเรือน
กระจก ในเขตเมือง มีแหล่งกำเนิดหลักจากการปล่อยของท่อไอเสียยานพาหนะชนิดต่าง ๆ (Pachauri 
et al., 2014) สารมลพิษจากท่อไอเสีย มีผลกระทบต่อสุขภาพโดยเฉพาะโรคเกี่ยวกับระบบทางเดิน
หายใจของประชากรที่อาศัยอยู่ในเขตเมือง (Mage et al., 1996) จากสถานการณ์คุณภาพอากาศของ
ประเทศไทย ช่วงปี พ.ศ. 2554 - 2561 ในภาพรวม มีแนวโน้มที่ทรงตัว แต่พบว่าฝุ่น PM2.5 ก๊าซ
โอโซน ฝุ่น PM10 และสารเบนซีน เกินค่ามาตรฐาน (กรมควบคุมมลพิษ, 2562) นอกจากนี้นโยบาย
และมาตรการควบคุม การระบายสารมลพิษจากยานพาหนะด้วยการปรับปรุงประสิทธิภาพของน้ำมัน
เชื้อเพลิงและเครื่องยนต์ มีประสิทธิภาพในการบรรเทาการปลดปล่อยสารมลพิษทางอากาศได้
มากกว่าก๊าซเรือนกระจก มาตรการจำกัดจำนวนรถยนต์และการส่งเสริมการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
ถือว่าเป็นทางเลือกที่ดีสำหรับมาตรการจัดการคุณภาพอากาศให้ดีขึ้น (วรรณรัฐ, 2563)  
 จากการประมาณการของรายงานแนวโน้มความเป็นเมืองของโลก 2018 ประชากรโลก
อาศัยอยู่ในเขตเมืองร้อยละ 55.3% (DESA, 2018)  ซึ่งทำให้ประชากรจะต้องเผชิญกับมลพิษใน
ระดับสูงที่ปล่อยออกมาจากการจราจรบนท้องถนน ซึ่งการจราจรจากการขนส่งบนท้องถนน  
เป็นตัวการสำคัญที่ก่อให้เกิด PM2.5  ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) และมลพิษทางอากาศที่เป็นพิษอ่ืนๆ 
(Yang et al., 2019) ซึ่งผู้โดยสาร และผู้ที่สัญจรบนท้องถนนเป็นผู้ที่สัมผัสการปล่อยมลพิษจาก
ยานพาหนะโดยตรง (Dallmann et al., 2014) ซึ่งการสูดดมเข้าไปเป็นเวลานานจะเกิดการสะสมฝุ่น
ละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในระบบทางเดินหายใจ ซึ่งจะทำให้เกิดผลกระทบต่อสุขภาพของมนุษย์  
และทำให้เกิดการเสียชีวิตและการเจ็บป่วยที่สูงขึ้น (WHO, 2006) นอกจากนี้ PM ที่เกิดจากท่อไอเสีย
รถยนต์ยังส่งผลกระทบต่อสุขภาพหลายอย่าง เช่น โรคหัวใจ และหลอดเลือด โรคปอด และมะเร็ง 
(Geller et al., 2006) ซึ่งการปล่อยมลพิษไม่เพียงแต่ส่งผลกระทบต่อสุขภาพร่างกายเท่านั้น แต่ยัง
ส่งผลกระทบต่อปัญหาสิ่งแวดล้อมอีกด้วย เช่น การเกิดฝนกรด และ ภาวะโลกร้อน ซึ่งมีปัจจัยหลาย
อย่างที่ก่อให้เกิด มลพิษ และ ปัญหาต่างๆ ซึ่งปัญหามลพิษท่ีเกิดขึ้นบนท้องถนนที่เกิดจากยานพาหนะ 
ซึ่งมีหลายปัจจัย เช่น คุณลักษณะของเชื้อเพลิง สภาพการใช้งาน ประเภทของเครื่องยนต์ และการ
ควบคุมการปล่อยท่อไอเสีย (Jin et al., 2017) ซึ่งได้เปรียบเทียบการใช้น้ำมันแก๊สโซลิน และดีเซล 
พบว่ามีการปล่อยมลพิษที่แตกต่างกัน (Hao et al., 2019) 
 ปัจจุบันปัญหามลพิษจากการใช้ยานพาหนะ ทั่วโลก รวมถึงประเทศไทย กำลังประสบ
ปัญหาในการใช้รถยนต์ เพ่ือทำเดินทาง หรือทำกิจกรรมต่างๆมากขึ้น จึงก่อให้เกิดปัญหาด้าน
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การจราจรติดขัด ที่ส่งผลต่อความเป็นอยู่ สุขภาพจิต และ ทางด้านร่างกายของมนุษย์ รวมไปถึงการ
สะสมของสารพิษในร่างกาย เช่น CO, HC, NOx จากปริมาณยานพาหนะที่เพ่ิมสูงขึ้น และเป็นอีกหนึ่ง
สาเหตุของการเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิโลก หรือที่เรียกว่า ภาวะโลกร้อน เนื่องจากการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกประเภท CO2 จากการเผาไหม้ของเครื่องยนต์ (Williams et al., 2015) 
 มลพิษที่ปล่อยออกมาจากเครื่องยนต์ที่ใช้น้ำมันดีเซล ได้แก่ ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx)  
และฝุ่น PM ซึ่งสาเหตุหลักมาจากการเผาไหม้ของเครื่องยนต์ที่ไม่สมบูรณ์ ส่งผลต่อระบบทางเดิน
หายใจ และส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม (Kim et al., 2018) ได้มีการศึกษาหลายครั้งเกี่ยวกับการ
ปล่อย PM ของยานพาหนะที่ใช้น้ำมัน แก๊สโซลิน และ ดีเซล พบว่าเครื่องยนต์ที่มีขนาดใหญ่ขึ้น มี
อัตราการปล่อยมลพิษที่สูง และยานพาหนะที่มีการใช้น้ำมันแก๊สโซลิน และ ดีเซล มีอนุภาคของสาร
มลพิษท่ีปล่อยออกมาจากท่อไอเสีย คือ แคดเมียม (Cd), โครเมียม (Cr), ตะกั่ว (Pb)  และ แอนติโมนี
หรือพลวง (Sb) (Yang et al, 2019)  
 ในช่วง 30-40 ปีที่ผ่านมา มีการปล่อยฝุ่นละออง(PM) จากท่อไอเสีย ไนโตรเจนออกไซด์ 
(NOx), คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO), และไฮโดรคาร์บอน (HCs) ลดลงอย่างมาก ด้วยเทคโนโลยี 
ที่พัฒนาจากยานพาหนะที่ใช้น้ำมันแก๊สโซลีน และ ดีเซล ซึ่งภายหลังได้มีการพัฒนาให้เป็นไปตาม
ข้อกำหนดด้านกฎระเบียบที่เข้มงวด ในการปลดปล่อยมลพิษ (ระดับ 3 ในสหรัฐอเมริกา , LEV III  
ในแคลิฟอร์เนีย และ กฎยูโร 6 ในสหภาพยุโรป) มลสารจากเครื่องยนต์ที่ใช้น้ำมัน แก๊สโซลิน  
และ ดีเซล (ตาราง 1) ถึงแม้ว่าจะมีการใช้ยานพาหนะที่เพ่ิมมากขึ้นก็ตาม ซึ่งผลจากการควบคุมการ
ปล่อยก๊าซจากแหล่งกำเนิดเคลื่อนที่ พบว่าคุณภาพอากาศในเมืองต่างๆดีขึ้นเรื่อย ๆ ในสหรัฐอเมริกา 
และสหภาพยุโรป ซึ่งจะมีผลดีต่อสิ่งแวดล้อมและเศรษฐกิจในเขตเมืองในอนาคต (Winkler et al. 
2018) 
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ตาราง 1 การเปรียบเทียบมาตรฐาน การปล่อยมลพิษของยานพาหนะใน สหรัฐอเมริกา และ 

สหภาพยุโรป จากการปล่อยมลพิษจากยานพาหนะที่ใช้น้ำมัน Gasoline จากรถไฟฟ้า 
ประเภท ICE และ BEVs เบรก และการสึกหรอของยาง 

 

mg/km 
 PM2.5 

Vehicle standards (test cycle)  
US Tier 3 2 
Euro 6 (gasoline) 0.3b 
Euro 6 (diesel) 0.3b 
US 2017 ICE  
Best-in-class (HEV) (test cycle)42 0.06c v 
2016 fleet averaged (onroad)  
EU ICE  
Average Euro 6 gasoline DI ICE 
(RDE)4 

0.2–0.4b 

Typical 2017 BEV electricity 
emissions 

 

2014 US elec. grid 7 
2016 US elec. grid  
2030 US elec. grid  
Brake and Tire Wear  
Brake wear 2–6 
Tire wear 1–5 (PM2.5) 
 4–13 (PM10) 
aBased on 5 mg S/kg fuel, fully converted to SO2 during combustion, 8 L/ 100 km (29.4 
miles per gallon)  
bBased on particle number standard of 6 × 1011 #/km; 2 × 1012 #/km equals 1 mg/km. PM 
mass standard is 4.5 mg/km  
cTotal PM  
dChicago, IL area; assumed 22 miles per gallon gasoline [FHWA Highway Statistics 2016, 
Table VM-1] 

 
ที่มา: Winkler et al, (2018) 
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 ฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ส่วนใหญ่มาจากการปล่อยมลพิษจากการเผาไหม้ การขนส่ง
ทางบกถือเป็นหนึ่งในแหล่งสำคัญของการปล่อย PM2.5 ซึ่งพบการเพ่ิมขึ้นของการคมนาคมขนส่งบน
ท้องถนนถึง 6.17 พันล้านกม./กม2 และยังพบความสัมพันธ์ระหว่างการเพ่ิมขึ้นของยานพาหนะ  
ที่สัญจรบนท้องถนนและปริมาณการเพ่ิมขึ้นของฝุ่น PM2.5 ในสหรัฐอเมริกา ซึ่งการเพ่ิมขึ้นของ 
PM2.5 อยู่ที่ระดับ 1 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร พบว่ามีผลกระทบน้อยมากที่มาจากการขนส่ง  
เพียงร้อยละ 1.09 และยิ่งกว่านั้น พบว่าการขนส่งทางบกทำให้ประชากรในพ้ืนที่เสียชีวิตจากฝุ่น 
PM2.5 ก่อนวัยอันควร ในช่วงปี 2003-2016 ถึง 50,223 คน คิดเป็นร้อยละ 6.49 ซึ่งส่วนใหญ่จะอยู่ใน
เขตปริมณฑล ทั้งนี้การที่จะลดปริมาณฝุ่น PM2.5 จะต้องคำนึงถึงความแตกต่างทางสถานะทาง
เศรษฐกิจ หรือการเปลี่ยนแปลงสภาพแวดล้อมในพื้นที่นั้นด้วย (Li and Managi, 2021)  
 ในปัจจุบัน ทั่วโลกเกิดปัญหาภาวะโลกร้อน ที่เกิดจากการสะสมของก๊าซเรือนกระจก  
จึงทำให้สภาพอากาศของโลกมีการเปลี่ยนแปลง ทำให้อุณหภูมิโลกเพ่ิมขึ้น และมีผลกระทบต่าง ๆ 
ตามมา เช่น ปัญหาภาวะโลกร้อน น้ำท่วม ภัยแล้ง โรคระบาด และภัยพิบัติอ่ืน ๆ ทางธรรมชาติ  
พบว่าก๊าซเรือนกระจกที่มีอิทธิพลต่อการเกิดสภาวะการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศอันดับหนึ่งของโลก 
คือ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Carbon Dioxide: CO2) และมีปริมาณความเข้มข้นเฉลี่ยในบรรยากาศ
โลกประมาณ 413.2 ppm ในปี ค.ศ. 2020 ประมาณว่าเพ่ิมข้ึนถึง 149% เทียบกับยุคก่อนการปฏิวัติ
อุตสาหกรรม (WMO, 2021) และยังพบว่าก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) มีแหล่งกำเนิดสำคัญ  
คือ การเผาไหม้เชื้อเพลิงฟอสซิล จากภาคการขนส่ง นั่นคือ จากการใช้น้ำมันเชื้อเพลิงจากยานพาหนะ
ในภาคส่วนคมนาคมนั่ น เอง(องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน )  
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม , 2561) พบว่าเฉพาะภาคส่วนคมนาคมเป็นแหล่ง
ปลดปล่อย CO2 ถึง 1 ใน 5 ส่วน ของปริมาณ ที่ถูกปลดปล่อยออกมาทั้งหมดของโลก (IEA, 2020) 
 กลไกการปลดปล่อย CO2 จากน้ำมันเชื้อเพลิงนั้นเกิดจากน้ำมันเชื้อเพลิงเช่นน้ำมันเบนซิน 
(Gasoline) มีธาตุคาร์บอน (C) และ ไฮโดรเจน (HY) เป็นองค์ประกอบหลัก ดังนั้นในระหว่าง 
การเผาไหม้เชื้อเพลิงคาร์บอนรวมตัวกับออกซิเจน (O2) ในบรรยากาศ ทำให้รวมเป็นสารประกอบ 
carbon dioxide (CO2) นั่นเอง และยังส่งผลต่อการปลดปล่อยมลสารประเภทอ่ืน ๆ ได้อีก เช่น NOx 
เป็นต้น (National Resource, Canada, 2014)  
 จากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในประ เทศไทยในปี 2564 พบว่าลดลงจากปีก่อน เนื่องจาก
ปัญหาการแพร่ระบาดของโรคโควิด 19 ในประเทศต่างๆทั่วโลก รวมถึงประเทศไทยด้วย ซึ่งการปล่อย
ก๊าซ CO2 ในประเทศไทยจากภาคการขนส่ง มีสัดส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 ถึงร้อยละ 28 ซึ่งพบว่า
ลดลงจากปีก่อน ถึงร้อยละ 7.4 เนื่องจากสถานการณ์โควิดที่มีการจำกัดการเดินทาง โดยมาตรการ
ทำงานที่บ้าน (Work from home) ทำให้การใช้ยานพาหนะในการเดินทางลดลง อย่างไรก็ตามเมื่อ
พิจารณาในสถานการณ์ปกติ 



23 
 
ก่อนเหตุการณ์โรคระบาด โควิด 19 พบว่าในปี พ.ศ. 2562 ระดับ CO2 จากภาคการขนส่งเพิ่มขึ้น 2% 
(ตารางที่ 2 และภาพที่ 5) ทั้งนี้การปล่อยก๊าซ CO2 จากการใช้พลังงานแยกรายชนิดของเชื้อเพลิง 
พบว่าเชื้อเพลิงหลักที่ก่อให้ เกิดการปล่อย ก๊าซ CO 2 ได้แก่  น้ำมันสำเร็จรูป ก๊าซธรรมชาติ  
และถ่านหิน/ลิกไนต์ โดยในปี 2564 น้ำมันสำเร็จรูป มีสัดส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 สูงที่สุด คือร้อยละ 
37 และยังพบว่าน้ำมันสำเร็จรูป มีการปล่อยก๊าซ CO2 ลดลงจากช่วงเดียวกันของปีก่อนถึงร้อยละ 5.9 
(สำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2564) 
 

ตาราง 2 ปริมาณการปล่อย CO2 รายภาคเศรษฐกิจ และการเปลี่ยนแปลงรายปีระหว่างปี พ.ศ.
2560-2564 

 

      การเปลี่ยนแปลง (%) 

 
2560 
(2017) 

2561 
(2018) 

2562 
(2019) 

2563 
(2020) 

2564 
(2021) 

2562 2563 2564 

ภาคการผลิตไฟฟ้า 94.7 93.9 94.4 90.9 88.3 0.5 -3.7 -2.9 
ภาคการขนส่ง 73.6 75.2 76.7 74.6 69.1 2.0 -2.7 -7.4 

ภาคอุตสาหกรรม 75.2 78.4 70.4 69.6 76.5 
-

10.2 
-1.2 9.9 

ภาคเศรษฐกิจ อ่ืนๆ 15.0 15.9 16.0 13.5 13.1 0.5 
-

15.8 
-2.5 

รวม 258.5 263.4 257.4 248.5 246.9 -2.3 -3.5 -0.6 

หมายเหตุ; หน่วย : ล้านตัน CO2 
 
ที่มา: สำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2564) 
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ภาพ 5 การปล่อยก๊าซ CO2 จากการใช้พลังงานรายภาคเศรษฐกิจ 
 
ที่มา: สำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2564) 
 

 มีข้อมูลต่าง ๆ จากการวิจัยและการศึกษาที่ได้กล่าวถึง และยืนยันได้ว่าแหล่งคมนาคมเป็น
แหล่งกำเนิดสำคัญต่อการปลดปล่อย CO2 อาทิ เช่น Youngguk and Seong-Min (2013)  
ได้ระบุรายงานที่สอดคล้องกันว่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกส่วนใหญ่มาจากภาคการขนส่งทางบก
เกิดขึ้นขณะใช้ยานพาหนะบนท้องถนน เนื่องจากการเผาไหม้ของน้ำมันเชื้อเพลิงทำให้ เกิด 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซมีเทน (CH4) และก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) เมื่อยานพาหนะ 
วิ่งด้วยความเร็วสูง หรือ มีปริมาณการจราจรที่หนาแน่น ก็จะมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากขึ้น  
โดยปัจจัยที่ทำให้เกิดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมมากขึ้นเกิดจาก การเผาไหม้เชื้อเพลิงฟอสซิล 
เพ่ือใช้เป็นแหล่งพลังงาน ในภาคอุตสาหกรรมและภาคขนส่ง ซึ่งมีผลกระทบต่อสมดุลของปริมาณก๊าซ
เรือนกระจกในชั้นบรรยากาศ ซึ่งการเพ่ิมขึ้นของจำนวนประชากรและการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ 
สังคม และความเป็นอยู่ จึงส่งผลให้เกิดความต้องการในการอุปโภคและบริโภคสินค้ารวมถึง 
การบริการต่าง ๆ เพิ่มมากยิ่งขึ้น   
 สหรัฐอเมริกาเป็นประเทศที่ปล่อย CO2 แหล่งใหญ่ ประมาณ 1 ใน 3 ของการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของโลก พบว่าแหล่งกำเนิดสำคัญซึ่งมาจากภาคการขนส่งเช่นกัน โดยพบว่า  
เป็นแหล่งปลดปล่อย ถึงร้อยละ 80 ซึ่งชนิดของยานพาหนะที่ปลดปล่อยหลักคือรถยนต์ส่วนบุคคล
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และรถบรรทุก ด้วยปัญหาดังกล่าวหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจึงได้กำหนดนโยบายและได้ผลักดันให้มีการ
ใช้เทคโนโลยีผลิตยานพาหนะที่มีประสิทธิภาพในการลดการปล่อยมลสารให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 
ร่วมกับการผลักดันให้มีการพัฒนาการใช้เชื้อเพลิงทางเลือก และสร้างมาตรการในด้านการจราจร  
เพ่ือลดระยะทางในการเดินทางในภาพรวมทั้งหมดเพ่ือลดการปล่อย CO2 จากภาคการขนส่ง ปัจจุบัน
อเมริกายังได้ผลักดันให้มีการส่งเสริมการปรับปรุงการผลิตยานพาหนะที่มุ่งเน้นให้เล็กและเบามากขึ้น 
(โดยยังคงความปลอดภัย) ปรับปรุงประสิทธิภาพและแนะนำเทคโนโลยีทางเลือก แต่ในปัจจุบัน
แนวทางดังกล่าวยังไม่ประสบความสำเร็จมากนักเนื่องจากปัญหาการจราจรคับคั่งยังคงเพ่ิมขึ้น  
ส่งผลต่อปริมาณการใช้เชื้อเพลิงและการปล่อย CO2 ก็เพ่ิมข้ึนเช่นกัน (Barth and Boriboonsomsin, 
2009) 
 

2.6  ข้อมูลพื้นฐานและแหล่งกำเนิดฝุ่น 
 ฝุ่นละออง (Particulate matter) เป็นอนุภาคแขวนลอยอยู่ในอากาศซึ่งมีแหล่งกำเนิด
ต่างกันไป ฝุ่นแต่ละชนิด ลักษณะทางกายภาพ เคมี ชีวภาพ แตกต่างกันไป ซึ่งฝุ่นละอองที่ลอยอยู่ใน
อากาศเกิดจาก การบด ทุบ ตี จะทำให้เป็นชิ้นเล็ก ๆ เมื่อถูกกระแสลมพัดจะปลิวกระจายตัวอยู่ใน
อากาศและตกลงสู่ พ้ืน ซึ่งเวลาในการตกจะช้าหรือเร็วขึ้นอยู่กับน้ำหนักของอนุภาคฝุ่นละออง 
ในบรรยากาศ ซึ่งปัจจัยที่ทำให้เกิดมลพิษฝุ่นละอองและเป็นผลกระทบต่อสุขภาพประชาชน  
และสภาพแวดล้อม ประกอบด้วย  แหล่งกำเนิดฝุ่นละออง การพัดพาและแปรสภาพของมลพิษ  
และ สภาพของผู้รับมลพิษ (วงศ์พันธ์ , 2543) ดังนี้  
 การพัดพาและแปรสภาพของมลพิษ (transportation and transformation of 
pollutants) ได้แก่ สภาพอุตุนิยมวิทยาและสภาพแวดล้อมซึ่งส่งผลต่อการแพร่กระจายของมลพิษ 
สภาพอุตุนิยมวิทยา ได้แก่ ฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ(กลางเดือนตุลาคมถึงกลางเดือนกุมภาพันธ์) 
และฤดูมรสุมตะวันตกเฉียงใต้ ซึ่งส่งผลต่อสภาพอากาศ ความกดอากาศ ทิศทางลมประจำฤดู 
อุณหภูมิ ปริมาณ ฝน ความชื้น ทำให้ระดับฝุ่นละอองในฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือมีระดับสูง 
เนื่องจากสภาพอากาศแห้ง และทิศทางลมตะวันออกเฉียงเหนือพัดพาฝุ่นละอองจากการเผาชีวมวล  
ในพ้ืนที่ เกษตรกรรม ประกอบกับการแปรปรวนสภาพอากาศรายวัน หากในช่วง วันดังกล่าวมี
อุณหภูมิต่ำ ความกดอากาศสูง ท้องฟ้าปิด สภาพอากาศสงบนิ่งไม่กระจายตัว จะเกิดการสะสม  
ของมลพิษทำให้ระดับมลพิษสูงกว่าปกติ (วงศ์พันธ์ , 2543)  
 สภาพแวดล้อมที่ส่งผลต่อการแพร่กระจายของมลพิษอากาศ ได้แก่ ลักษณะภูมิประเทศ 
เช่น ภูเขา หุบเขา ชายฝั่งทะเล รวมถึงสิ่งกีดขวาง ลมที่พัดพามลพิษให้แพร่กระจายและเจือจาง  
เช่น อาคาร และสิ่งปลูก สร้าง ผังเมืองได้กำหนดความหนาแน่นและการกระจายตัวของการใช้
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ประโยชน์ที่ดินโดยเฉพาะที่พักอาศัยหรือ ผู้ที่ได้รับมลพิษ ที่ตั้งและการกระจายตัวของแหล่งกำเนิด
มลพิษ จะส่งผลต่อระดับมลพิษในพื้นที่ใต้ลม ซี่งจะได้รับอิทธิพลจากแหล่งกำเนิดมลพิษ 
 สภาพของผู้รับมลพิษ ได้แก่ สภาพส่วนตัวของผู้รับมลพิษ เช่น ความเสี่ยงต่อการรับมลพิษ
เป็นผลมาจากอาการป่วย สภาวะความเป็นเด็กหรือคนชรา และความไวต่อการรับมลพิษ 
(Sensitivity) และสภาพภายนอก ได้แก่ อาชีพ กิจกรรม การเดินทาง ที่ตั้งที่ทำงานและที่พักอาศัย 
รวมถึงสภาพที่ทำงานและที่พักอาศัย ซึ่งจะส่งผลต่อระดับมลพิษที่ได้รับและความรุนแรงของอาการ
ของแต่ละรายบุคคล ซึ่งการกำหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศจะใช้ข้อมูลการศึกษา  
ทางระบาดวิทยาของประชากรทั้งหมดในพ้ืนที่ โดยคำนึงถึงกลุ่มประชากรที่ มีความเสี่ยงเป็นพิเศษ
ประกอบด้วยทั้งสองปัจจัยที่กล่าว เป็นข้อมูลที่สำคัญในการจัดการมลพิษอากาศ แต่เป็นปัจจัยที่ไม่
สามารถควบคุมได้ ซึ่งปัจจัยที่สามารถควบคุมได้ในการจัดการมลพิษอากาศคือแหล่งกำเนิดมลพิษ
อากาศ ทั้งนี้ในการวางแผนการจัดการคุณภาพอากาศและการกำหนดมาตรการควบคุมมลพิษอากาศ
จะต้องสามารถระบุถึงแหล่งกำเนิดที่สำคัญและมีข้อมูลสัดส่วนที่มาของแหล่งกำเนิดมลพิษดังกล่าวใน
พ้ืนที่ เพ่ือเป็นข้อมูลในการกำหนดลำดับความสำคัญของมาตรการควบคุมมลพิษอากาศ รวมถึงการ
ประเมินความคุ้มทุนของแต่ละมาตรการ (นพภาพร และคณะ, 2550) 

2.6.1.  แหล่งกำเนิดฝุ่นละออง 
 แหล่งกำเนิดฝุ่นละอองแบ่งออกเป็น 2 ประเภทหลักๆ ดังนี้ 

1) ฝุ่นละอองที่เกิดขึ้นตามธรรมชาติ  
 ซึ่งฝุ่นละอองที่เกิดขึ้นตามธรรมชาติ เช่น จากภูเขาไฟระเบิด จากมลภาวะต่างๆ และจากอีก
หลายๆอย่างในสภาพแวดล้อมท่ัวไป   

2) ฝุ่นละอองที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมของมนุษย์  
 เช่น การคมนาคม จากรถบรรทุก ดิน หิน ทราย การก่อสร้างถนนใหม่ การก่อสร้าง  
จากการรื้อถอน ทำลาย อาคารหรือสิ่งก่อสร้าง โรงงานอุตสาหกรรม จากการเผาไหม้เชื้อเพลิง  
เช่น น้ำมันเตา ถ่านหิน ฟืน ส่งผลกระทบที่มีต่อมนุษย์ โดยพบว่าหากฝุ่นละอองยิ่งมีขนาดเล็กเท่าไหร่
ก็ยิ่งสามารถเข้าสู่ทางเดินหายใจในระดับลึกลงไปได้เรื่อย ๆ จากจมูก ปอด หลอดลม ถุงลม จนกระท่ัง
อาจเข้าสู่กระแสเลือดได้ (ธรรมสินธ์, 2560) 

2.6.2.  ขนาดและประเภทของฝุ่นละออง 
 ฝุ่นละออง จะมีการจัดแบ่งประเภทตามขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง ได้แก่  

1) Total Suspended Particle (TSP)    
 เป็นฝุ่นที่รวมฝุ่นละอองที่มีเส้นผ่านศูนย์กลางขนาด 50-100 ไมครอนลงมา  

2) PM10 (Particulate matter less than 10 micron)  
 เป็นฝุ่นที่มีเส้นผ่านศูนย์กลางน้อยกว่า 10 ไมครอนลงมา  
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3) PM2.5 (Particulate matter less than 2.5 micron) 
 เป็นฝุ่นที่มีเส้นผ่านศูนย์กลางน้อยกว่า 2.5 ไมครอนลงมา  

4) PM0.1 (Particulate matter less than 0.1 micron) หรือ Ultra-fine particle  
 ในปัจจุบันมีการเพ่ิมฝุ่นอีกหนึ่งประเภทเข้ามา คือ Ultra-fine particle หรือ PM0.1 หรือ
ฝุ่นละอองที่มีเส้นผ่านศูนย์กลางน้อยกว่า 0.1 ไมครอนลงมา (ธรรมสินธ์, 2560) (ภาพ 6) 
 

 
 

ภาพ 6 ขนาดและประเภทของฝุ่นละออง 
 
ที่มา: EPA (2022) 
 

2.7  สถานการณ์และปัญหาของฝุ่น PM2.5 
 ฝุ่นละอองขนาดเล็กไม่เกิน 2.5 ไมครอน เทียบได้ว่ามีขนาดประมาณ 1 ใน 25 ส่วนของเส้น
ผ่านศูนย์กลางเส้นผมมนุษย์ เล็กจนขนจมูกของมนุษย์ที่ทำหน้าที่กรองฝุ่นนั้นไม่สามารถกรองได้ 
สามารถแพร่กระจายเข้าสู่ทางเดินหายใจ กระแสเลือด และเข้าสู่อวัยวะอ่ืน ๆ ในร่างกายได้  
ฝุ่นเป็นพาหะนำสารอ่ืนเข้ามาในร่างกายได้ด้วย เช่น แคดเมียม ปรอท โลหะหนัก และสารก่อมะเร็ง 
อ่ืน ๆ สาเหตุที่ทำให้เกิดฝุ่น ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) มาจากสองแหล่งกำเนิด
ใหญ่ๆ แหล่งกำเนิดโดยตรง ได้แก่ การเผาในที่โล่ง การคมนาคมขนส่ง การผลิตไฟฟ้า อุตสาหกรรม
การผลิต การรวมตัวของก๊าซอ่ืน ๆ ในบรรยากาศ โดยเฉพาะซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2) และออกไซด์
ของไนโตรเจน (NOx) รวมทั้งสารพิษอ่ืน ๆ ที่เป็นอันตรายต่อร่างกายมนุษย์ เช่น สารปรอท (Hg), 
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แคดเมียม (Cd) อาร์เซนิก (As) หรือโพลีไซคลิกอะโรมาติกไฮโดรคาร์บอน (PAHs) ที่เป็นอันตรายและ
ส่งผลกระทบต่อสุขภาพ และในปีพ.ศ.2556 องค์การอนามัยโลก (WHO) ได้กําหนดให้ PM2.5 อยู่ใน
กลุ่มที่ 1 ของสารก่อมะเร็งจนถึงปัจจุบันเนื่องจากความสำคัญของปัญหาดังกล่าว ทำให้กรมควบคุม
มลพิษประเทศไทยได้ติดตามตรวจสอบระดับฝุ่น PM2.5  และได้จัดสถานีตรวจวัดปริมาณฝุ่น  PM2.5 
จำนวน 19 สถานีใน 14 จังหวัดทั่วประเทศที่สามารถติดตามตรวจสอบและรายงานค่า PM2.5 

(Greenpeace, 2560)  
2.7.1.  มาตรฐาน PM2.5 ในประเทศไทย และ WHO 

 องค์การอนามัยโลก หรือ World Health Organization (WHO) ได้กำหนดค่ามาตรฐาน
ฝุ่นละออง PM2.5 เฉลี่ย 1 ปี ไว้ที่ 10 ไมโครกรัม/ลูกบาศก์เมตร และเฉลี่ย 24 ชั่วโมงไว้ที่ ระดับ 25 
ไมโครกรัม/ลูกบาศก์เมตร ในขณะที่กรมควบคุมมลพิษของประเทศไทย กำหนดค่ามาตรฐานฝุ่น
ละอองเฉลี่ย 1 ปี  ที่ระดับ 25 ไมโครกรัม/ ลูกบาศก์เมตร และเฉลี่ย 24 ชั่วโมงที่ระดับ 50 
ไมโครกรัม/ลูกบาศก์เมตร ดังตาราง 3 (กรมควบคุมมลพิษ, 2561) รายงานของธนาคารโลก (World 
Bank) ที่ระบุว่า ประเทศไทยมีผู้เสียชีวิตจากมลพิษทางอากาศมากถึง 50,000 ราย ส่งผลไปถึงระบบ
เศรษฐกิจ รวมไปถึงค่าใช้จ่ายที่รัฐต้องสูญเสียเกี่ยวเนื่องกับค่ารักษาพยาบาลผู้ป่วยจากมลพิษทาง
อากาศนี้  (กรมควบคุมมลพิษ, 2561) 
 นอกจากเกณฑ์ค่ามาตรฐานดังแสดงในตารางที่ 1 แล้ว ยังสามารถใช้เกณฑ์ของดัชนี
คุณภาพอากาศของประเทศไทย แบ่งดัชนีคุณภาพอากาศเป็น 5 ระดับ ตั้งแต่ 0 ถึง 201 ขึ้นไป โดยใช้
สีเป็นตัวเปรียบเทียบระดับของผลกระทบต่อสุขภาพ ดังตาราง 4 
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ตาราง 3 ค่ามาตรฐานปริมาณฝุ่นละอองในบรรยากาศ ชนิด PM2.5  PM10 และ PM100 
 

ขนาดฝุ่น
ละออง 

ค่าเฉลี่ยความเข้มข้น
ในเวลา 

ค่ามาตรฐาน 
WHO 

(µg/m3 ) 

ฝุ่นละอองขนาดไม่
เกิน 100 ไมครอน 

24 ชม. ไม่เกิน 0.33 มก./ลบ.ม. 75 

1 ปี ไม่เกิน 0.10 มก./ลบ.ม. 35 

ฝุ่นละอองขนาดไม่
เกิน 10 ไมครอน 

24 ชม. ไม่เกิน 0.12 มก./ลบ.ม 50 

1 ปี ไม่เกิน 0.05 มก./ลบ.ม 25 
ฝุ่นละอองขนาดไม่
เกิน  2.5 ไมครอน 

24 ชม. ไม่เกิน 0.05 มก./ลบ.ม. 37.5 
1 ปี ไม่เกิน 0.025 มก./ลบ.ม. 15 

 
ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ, (2564) 
 

ตาราง 4 เกณฑ์ของดัชนีคุณภาพอากาศของประเทศไทย สำหรับ PM2.5 ในประเทศไทย 
 

AQI 
PM2.5 

(มคก./ลบ.
ม.) 

คุณภาพ
อากาศ 

สีที่ใช้ ข้อความแจ้งเตือน 

0 - 25 0 - 25 ดีมาก ฟ้า 
เหมาะสำหรับกิจกรรมกลางแจ้งและการ
ท่องเที่ยว 

26 - 50 26 - 37 ดี เขียว 
สามารถทำกิจกรรมกลางแจ้งและการ
ท่องเที่ยวได้ตามปกต ิ

51-100 38 - 50 ปานกลาง เหลือง 

สามารถทำกิจกรรมกลางแจ้งได้ตามปกติ 
แต่ถ้าเป็นผู้ที่ต้องดูแลสุขภาพเป็นพิเศษ 
หากมีอาการเกี่ ยวกับระบบทางเดิน
หายใจ และระคายเคืองตา ไม่ควรทำ
กิจกรรมกลางแจ้งนาน 
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101 - 200 51 - 90 

เริ่มมี
ผลกระทบ

ต่อ
สุขภาพ 

ส้ม 

ควรเฝ้าระวังสุขภาพ ถ้ามีอาการเกี่ยวกับ
ระบบทางเดินหายใจ ระคายเคืองตา ไม่
ควรทำกิจกรรมกลางแจ้งนาน หรือใช้
อุปกรณ์ป้องกัน ส่วนผู้ที่ต้องดูแลสุขภาพ
เป็นพิเศษ แล้วมีอาการทางสุขภาพ เช่น 
ไอ หายใจลำบาก ตาอักเสบ แน่นหน้าอก 
ปวดศีรษะ หัวใจเต้นไม่เป็นปกติ คลื่นไส้ 
อ่อนเพลีย ควรปรึกษาแพทย์ 

201 ขึ้นไป 91 ขึ้นไป 

มี
ผลกระทบ

ต่อ
สุขภาพ 

แดง 

ทุกคนควรหลีกเลี่ยงกิจกรรมกลางแจ้งทุก
อย่างหลีกเลี่ยงพ้ืนที่ที่มีมลพิษทางอากาศ
สูง หรือใช้อุปกรณ์ป้องกันตนเองหากมี
ความจำเป็น หากมีอาการทางสุขภาพ
ควรปรึกษาแพทย์ 

 
ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ, (2564) 
 

2.7.2.  สถานการณ์ฝุ่น PM2.5 ในประเทศไทย 
 ปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM2.5) ในประเทศไทยได้เกิดขึ้นมาระยะหนึ่ง
แล้ว ซึ่งในประเทศไทยเริ่มตรวจวัดค่า PM2.5 มาตั้งแต่ พ.ศ.2544 หลังจากนั้นกรมควบคุมมลพิษได้ 
ทำการมอบหมายให้มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์เป็นผู้ศึกษาเกี่ยวกับเรื่องฝุ่นละออง และคณะกรรมการ
สิ่งแวดล้อมได้ออกประกาศการกำหนดมาตรฐานฝุ่น PM2.5 (ดังตาราง 2) ใน พ.ศ.2533 และ ในปี 
พ.ศ.2564 ปัญหามลพิษทางอากาศจากฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน หรือ PM2.5 ยังคงเป็น
อันตรายต่อเนื่อง และเมื่อเข้าสู่ช่วงเดือนธันวาคม จะเห็นได้ว่ามีหลายพ้ืนที่ขมุกขมัวที่เกิดจากมลพิษ
อากาศย่ำแย่ และภาคเหนือมีค่าเกินมาตรฐานทุกปี ย้อนดูจากสถานการณ์มลพิษในไทยตั้งแต่ปีที่ผ่าน
มาในกรุงเทพ และ ปริมณฑล จะเกินเกณฑ์มาตรฐานทุก ๆ ปี (กรมควบคุมมลพิษ, 2561) ฝุ่นในพ้ืนที่ 
กทม-และปริมณฑล ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) ร้อยละ 65  
มีแหล่งที่มาจากแหล่งกำเนิดหลัก ๆ 2 ประเภทด้วยกัน คือ 1 การคมนาคมขนส่งทางถนน  
โดยเฉพาะรถที่ใช้น้ำมันดีเซล และ 2 การเผาชีวมวลประเภทต่าง ๆ ในที่โล่ง ซึ่งครอบคลุมถึงการเผา
ชีวมวลในที่ โล่ งในจั งหวัด พ้ืนที่ ภ าคกลางที่ อยู่ รอบกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลด้ วย 
(คณะกรรมาธิการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2563) ซึ่งสถานการณ์ปัญหาฝุ่นละออง PM2.5 
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ปี 2563 อยู่ในช่วง 20-25 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร ลดลงกว่าปี 2562 ค่าเฉลี่ยทั้ง 6 จังหวัด 
คือกทมฯ นนทบุรี สมุทรปราการ นครปฐม ปทุมธานี และสมุทรสาคร ถึง 23 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์
เมตร ลดลงจากปี 2562 ร้อยละ 12 ทั้งนี้สถานการณ์คุณภาพอากาศในพ้ืนที่ กทม.และปริมณฑล  
มีแนวโน้มดีขึ้น เนื่องจากมีการกำหนดมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาฝุ่นละออง PM2.5 ที่เพ่ิมขึ้น 
และติดตามตรวจสอบและรายงานข้อมูลคุณภาพอากาศในพ้ืนที่เป็นประจำทุกวัน วันละ 3 เวลา  
คือ 7.00 น. 12.00 น. และ 17.00 น.เพ่ือแจ้งเตือน สื่อสาร และสร้างการรับรู้ให้กับประชาชน 
ส่งเสริมการมีส่วนร่วมจากทุกภาคส่วนในการแก้ไขปัญหา การใช้ข้อมูลทางวิชาการในการป้องกัน  
และแก้ไขปัญหามลพิษทางอากาศ (สำนักข่าวไทยพีบีเอส, 2564) 
 สำหรับสถานการณ์หมอกควันภาคเหนือ มีความรุนแรงกว่าปี 2562 เล็กน้อย จำนวนวันที่
ฝุ่นละอองเกินค่ามาตรฐาน 112 วัน ซึ่งเท่ากับปี 2562 จุดความร้อนสะสมมีค่า 88,855 จุด ลดลงจาก
ปี 2562 ร้อยละ 2 ปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กเฉลี่ย 24 ชั่วโมงสูงสุด 366 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์
เมตร เพ่ิมขึ้นจากปี 2562 ร้อยละ 4 สาเหตุหลักมาจากการเผาในพ้ืนที่การเกษตรจำนวนมาก
ประกอบกับสภาพอากาศที่แห้งแล้ง ส่งผลให้มีการลุกลามของไฟป่าอย่างรวดเร็ว (สำนักข่าวไทยพีบี
เอส, 2564) 
 อย่างไรก็ตามในพ้ืนที่ประเทศไทยกรมควบคุมมลพิษ ได้ดำเนินภารกิจการติดตามตรวจสอบ
คุณภาพอากาศของประเทศไทย เพื่อประเมินสถานการณ์คุณภาพอากาศ เฝ้าระวังและแจ้งเตือนกรณี
พบปริมาณสารมลพิษเกินค่ามาตรฐานข้อมูลคุณภาพอากาศที่ตรวจวัดได้ นำมาใช้ประกอบการ
กำหนดแผนงาน/มาตรการในการบริหารจัดการคุณภาพอากาศสำหรับการตรวจวัดฝุ่นละอองขนาดไม่
เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเริ่มดำเนินการตรวจวัดตั้งแต่ปี 
2554 เป็นต้นมา ในปี 2560 พ้ืนที่กรุงเทพมหานคร มีสถานีตรวจวัด PM2.5 จำนวน 7 สถานี  
(กรมควบคุมมลพิษ, 2561) 
 จากรายงานสถานการณ์ ฝุ่น PM2.5 ในประเทศไทย พบว่าในปี 2563 มลพิษทางอากาศ 
ในภาพรวมมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นเล็กน้อยจากปี 2561 โดยพารามิเตอร์ที่ เกินค่ามาตรฐาน ได้แก่  
ฝุ่นละออง PM10 ฝุ่นละออง PM2.5 ก๊าซโอโซน และก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ พ้ืนที่ที่มีปัญหามลพิษ
ทางอากาศ ส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่เมืองใหญ่ที่มีการจราจรหรือรถบรรทุกขนส่งหนาแน่น และพ้ืนที่  
เขตอุตสาหกรรม ซึ่งในภาพรวมทั้งประเทศค่าเฉลี่ย PM2.5 รายปีเท่ากับ 24.9 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์
เมตร ซึ่งไม่เกินเกณฑ์มาตรฐานจากสถานการณ์ฝุ่นละออง PM2.5 พบว่ามีแนวโน้มลดลงตั้งแต่ 
ปี 2558 แต่ใน ปี 2562 กลับพบค่าเฉลี่ยรายปี เกินมาตรฐานเพ่ิมขึ้นจาก ปี 2561 ในเกือบทุกพ้ืนที่
ของประเทศ ยกเว้นกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และเมื่อพิจารณาในช่วงปี 2554-2562 พบว่าฝุ่น
ละออง PM2.5 บริเวณพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ สระบุรี  
(หน้ าพ ระลาน ) มี แน วโน้ ม ลดลง แต่ บ ริ เวณ พ้ื น ที่ ภ าค เหนื อยั งค งมี แน วโน้ มที่ เพ่ิ มขึ้ น  
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(สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม , 2563) และต่อมาในรายงาน
สถานการณ์ปี 2564 พบว่าในปี 2563 มลพิษทางอากาศ มีแนวโน้มที่ดีขึ้น กว่าปี 2562 เนื่องจาก  
มีการแก้ปัญหามลพิษด้านฝุ่นละออง ประกอบกับสถานการณ์การแพร่ระบาด ของโรคโควิด 19  
ทำให้ประชาชนลดการเดินทางออกนอกพ้ืนที่ การจราจรขนส่งลดลง แต่ก็พบจังหวัดที่เกินค่า
มาตรฐานอยู่บ่อยครั้งส่วนมากเป็นพ้ืนที่ภาคเหนือ และที่พบไม่เกินค่ามาตรฐานส่วนใหญ่อยู่ทางพ้ืนที่ 
ภาคใต้ของประเทศ (สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2564) 
 

2.8  มลพิษทางเสียง  
2.8.1.  ผลกระทบของมลพิษทางเสียงที่มีต่อมนุษย์ 

 มลพิษทางเสียง (Noise Pollution)  คือ ระดับเสียงที่ดังในระดับที่สูงกว่าปกติ หรือมีความ
ดังยาวนานจนก่อให้เกิดทั้งความรำคาญ และเป็นอันตรายต่อสุขภาพของมนุษย์ เช่นส่งผลต่ออาการ
โรคหัวใจ รวมทั้งส่งผลต่อระบบจิตสรีรวิทยา (psychophysiological effects) รวมทั้งก่อให้เกิดการ
รบกวนชีวิตประจำวันของประชาชน เช่นรบกวนการนอน หรืออ่ืนๆ จนส่งผลกระตุ้นต่อการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมโดยปกติของมนุษย์ (WHO, 2021) 
 มลพิษทางเสียงส่งผลต่อสุขภาพของมนุษย์ดังที่กล่าวมาในเบื้องต้น อย่างไรก็ตามความ
รุนแรงจะขึ้นอยู่กับระดับความดังจากแหล่งกำเนิดเสียง ระยะทางระหว่างแหล่งกำเนิดเสียง  
กับผู้ที่ได้ยิน และระยะเวลาในการได้ยินเสียงนั้น และมีข้อมูลจากการศึกษาโดย ศิวพันธ์ ชูอิน (2556) 
ที่ระบุว่าการที่มนุษย์ได้ยินเสียงนั้นมีองค์ประกอบที่สำคัญอยู่ 3 ประการ คือ แหล่งกำเนิดเสียง 
ตัวกลาง และหู แต่หากคลื่นเสียงที่ปลดปล่อยออกมาจากแหล่งกำเนิดมีความรุนแรงจะส่งผลกระทบ
ต่อหูได้ ปัญหาที่สำคัญที่เกิดจากมลพิษทางเสียง คือการที่หูได้ยินเสียงที่มีระดับสูงอยู่อย่างต่อเนื่อง  
ก่อให้เกิดการสูญเสียการได้ยิน มีอาการหูหนวก และหูตึงได้ 
 ซึ่งผลกระทบของมลพิษทางเสียง โดยทั่วไปแบ่งออกได้เป็น 2 ประการ คือ ผลกระทบต่อ
สุขภาพกายและสุขภาพจิต ถ้ามนุษย์ได้ยินเสียงรบกวนที่ดังและยาวนาน จะทำให้ร่างกาย  
หลั่งสารอะดรินาลีนมากขึ้น ทำให้ความดันโลหิตสูง อัตราการเต้นของหัวใจเพ่ิมขึ้น เกิดความเครียด 
หงุดหงิด รำคาญ ซึ่งส่งผลเสียต่อการใช้ชีวิตประจำวันและการทำงาน สองคือผลกระทบต่อการได้ยิน 
ถ้าได้ยินเสียงที่ดังเกินกว่าขีดจำกัดของการได้ยิน อาจทำให้เกิดการสูญเสียการได้ ยินไปชั่วคราว  
หรืออาจถึงขั้นสูญเสียการได้ยินถาวร โดยขึ้นอยู่กับระดับของเสียง ความถี่ของเสียง และระยะเวลาที่
ได้ยินเสียงนั้น (พิชญ์ จงวัฒนากุล, 2559; WHO, 2021) 
 เสียงเป็นคลื่นเชิงกลที่เกิดจากการสั่นสะเทือนของวัตถุ เมื่อวัตถุสั่นสะเทือน ก็จะทำให้เกิด
การอัดตัวและขยายตัวของคลื่นเสียง และถูกส่งผ่านตัวกลาง เช่น อากาศ ไปยังหู แต่เสียงสามารถเดิน



33 
 
ทางผ่านสสารในสถานะก๊าซ ของเหลว และของแข็งก็ได้ แต่ไม่สามารถเดินทางผ่านสุญญากาศได้  
เมื่อการสั่นสะเทือนนั้นมาถึงหู มันจะถูกแปลงเป็นพัลส์ประสาท ซึ่งจะถูกส่งไปยังสมอง ทำให้เรารับรู้
และจำแนกเสียงต่าง ๆ ได้ ซึ่งมลพิษทางเสียงที่เกิดจากการจราจรบนท้องถนนที่ส่งผลกระทบต่อ
ประชากร พบว่าเสียงรบกวนมีความสัมพันธ์ทั้งทางสังคม และ ปัจเจกบุคคล ที่ก่อให้เกิดความรำคาญ 
(Ouis, 2001) 

2.8.2.  แหล่งกำเนิดเสียง 
 แหล่งกำเนิดเสียงสามารถแบ่งได้ 3 ประเภท คือ การจำแนกประเภทตามลักษณะของ 
การปลดปล่อยมลพิษสู่สิ่งแวดล้อม การจำแนกประเภทตาม ความรู้สึก และการจำแนกประเภทตาม
ระดับความเป็นอันตราย โดยจะจำแนกตามลักษณะของการปลดปล่อยเสียงสู่สิ่ งแวดล้อม  
คือ แหล่งกำเนิดอยู่กับที่หรือ รู้จุดปล่อยแน่นอน (Point Source) เป็น เช่น เสียงจากสถาน
ประกอบการ ได้แก่ โรงงานอุตสาหกรรมที่ใช้เครื่องจักรกล โดยเสียงดังรบกวนดังกล่าวจะมาก  
หรือน้อยขึ้นอยู่กับ ชนิดและประเภทของเครื่องจักร ซึ่งมีรายละเอียดจากแหล่งกำเนิดดังนี้ (รัฐพล , 
2554)  
 1) แหล่งกำเนิดประเภทแพร่กระจาย (Diffuse Source) เสียงที่ปลดปล่อยจาก
แหล่งกำเนิดประเภทนี้มีความสัมพันธ์กับปริมาณและกิจกรรมของแหล่งกำเนิดนั้น เช่น รถยนต์ 
รถบรรทุกโดยสาร เครื่องบิน รถไฟ และเรือยนต์ 
 2) จำแนกตามความรู้สึกของผู้ได้ยิน 
 - เสียงสบอารมณ์ (Sound) หมายถึง เสียงที่ผู้ได้ยินรู้สึกสบายใจ มีความสุข เหมาะ
ต่อ การพักผ่อนหรือทำงานอย่างมีความสุข 
 - เสียงอึกทึก (Noise) เป็นเสียงที่ฟังแล้วเกิดความหงุดหงิดรำคาญใจ เสียสมาธิ  
ในการทำงานหรือกิจกรรมต่าง ๆ เนื่องจากขาดความไพเราะ ไม่นุ่มนวล หรือดังเกินไป 
 3) จำแนกตามระดับความเป็นอันตราย 
 - ระดับของเสียงส่งผลกระทบโดยตรงต่อความปลอดภัยของหูมนุษย์ ทั้งยังส่งผลต่อ
สมรรถภาพ การได้ยินจึงแยกระดับความเป็นอันตราย 
 - เสียงปกติมีความดังอยู่ระหว่าง 0-27 dB ซึ่งไม่มีผลเสียต่ออารมณ์ผู้ฟังและอวัยวะ 
การได้ยิน  
 - เสียงรบกวน มีความดังระหว่าง 28-85 dB ผู้ฟังจึงหงุดหงิด รำคาญ  
 - เสียงที่เป็นอันตราย คือ เสียงที่ดังเกินกว่า 85 dB 

2.8.3.  แหล่งกำเนิดเสียงจากการจราจร 
 เสียงรบกวนที่เกิดจากการคมนาคมขนส่งทางบกท่ีทำให้เกิดมลพิษทางเสียง สามารถเกิดขึ้น
ได้หลายปัจจัย เช่น ชนิด อายุการใช้งาน ชนิดของยาง ชนิดของผิวถนน และ สภาพแวดล้อมโดยรอบ 
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เป็นต้น ซึ่งกลไกการทำงานของเครื่องยนต์เป็นแหล่งกำหนดหลักของเสียง โดยเฉพาะรถที่มีขนาดใหญ่ 
ซ่ึงจะปลดปล่อยเสียงรบกวนทีมีความถี่ต่ำมากกว่ารถยนต์ขนาดเล็ก เช่น รถบรรทุก หนึ่งคันที่วิ่งมา
ด้วยความเร็ว 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จะมีความดังเทียบเท่ากับรถยนต์จำนวน 28 คัน ที่วิ่งด้วย
ความเร็ว 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยปริมาณยานพาหนะ 2000 คันต่อชั่วโมง มีความดังเป็ น 2 เท่า
ของปริมาณยานพาหนะ 200 คันต่อชั่วโมง และการจราจรที่มีความเร็วของยานพาหนะประมาณ 100 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง มีความดังเป็น 2 เท่าของการจราจรที่มีความเร็ว 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
(รัฐพล, 2554; JimRost, 2006) 

2.8.4  เสียงจากการจราจรบนท้องถนน 
 มลพิษทางเสียงจากการจราจรบนท้องถนน เกิดการรบกวนจากเสียงที่เกิดจากยานพาหนะ
บนถนน โดยเสียงที่ปล่อยออกมาจากเครื่องยนต์ โครงสร้างของเครื่องยนต์ และท่อไอเสีย ตลอดจน
เสียงที่เกิดจากยางรถยนต์ ดังนี้ (พัฐจักร, 2561) 

1) เสียงจากการเคลื่อนที่ของยานพาหนะบนท้องถนน 
 เกิดได้จาก เครื่องยนต์ ล้อรถยนต์ที่สัมผัสกับถนน และ การแปรปรวนของอากาศ ซึ่งเขต
การจราจรในเขตเมืองที่มีความหนาแน่นมาก ยานพาหนะก็จะสามารถเคลื่อนตัวได้ช้าด้วยความเร็วที่
ต่ำ ซึ่งแหล่งกำเนิดเสียงส่วนใหญ่มาจากเครื่องยนต์ สำหรับเสียงที่มาจากการสัมผัสระหว่างล้อยางกับ
พ้ืนถนน ซึ่งจะเกิดขึ้นเมื่อยานพาหนะเคลื่อนที่ด้วยความเร็วสูงเกิดจากเสียงยางบดถนน เสียงของ
เครื่องเกิดจากพ้ืนผิวขรุขะ จากท่อไอเสีย ระบบการส่งกำลัง และพัดลมระบายความร้อน 

2) เสียงจากท่อไอเสีย 
 ท่อไอเสีย ซึ่งเป็นแหล่งกำเนิดสำคัญของการเกิดเสียง ในระดับความดังที่ปล่อยออกมาจะ
แปรตามอัตราการหมุนของเครื่องยนต์ เมื่ออัตราการหมุนเพ่ิมมากขึ้น ระดับความดังของเสียงจะ
สูงขึ้น 

3) เสียงจากเครื่องยนต์และโครงสร้างของเครื่องยนต์ 
 เกิดจากการสั่นสะเทือนของเครื่องยนต์ ระดับความดังของเสียงจะขึ้นอยู่กับคุณสมบัติ 
และขนาดของแรงที่มากระทำ ซึ่งมีความสัมพันธ์กับความถ่ีของการสั่นสะเทือน 

4) เสียงจากล้อยางสัมผัสกับพื้นถนน 
 การสัมผัสหรือเสียดสีระหว่างล้อยางกับพ้ืนผิวถนน มีผลต่อระดับเสียงค่อนข้างมาก  
เมื่อมีความเร็วของการเคลื่อนที่อยู่ในช่วงความเร็วสูง การออกแบบลักษณะของสภาพพ้ืนถนนจึงเป็น
ปัจจัยหลักท่ีทำให้เกิดเสียงดัง 

5) เสียงที่ปะทะตัวยานยนต์ 
 ระดับความดังของเสียงที่เกิดขึ้น เกิดจากเสียงลมที่ปะทะกับยานพาหนะ เมื่อความเร็ว
เพ่ิมข้ึน ระดับความดังของเสียงก็จะเพ่ิมข้ึนด้วย 
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6) เสียงจากส่วนอื่นๆ เกิดความชำรุดสึกหรอ ความหลวมของชิ้นส่วนของเครื่องยนต์  
เสียงจากเกียร์ของเฟืองท้ายก็เป็นสาเหตุหนึ่งให้เกิดเสียงดังได้เช่นกัน 

2.8.5.  สถานการณ์มลพิษทางเสียงในประเทศไทย 
 มลพิษทางเสียงในประเทศไทยยังคงเป็นปัญหาใหญ่ซึ่งไม่เป็นที่ต้องการของคนเพราะ 
ทำให้เกิดการรบกวนการ รับรู้เสียงที่ต้องการหรือความเงียบ และเป็นเสียงที่เป็นอันตรายต่อการได้ยิน 
ซึ่งความดังของเสียงจะขึ้นอยู่กับ ความสูงหรือแอมปลิจูด (Amplitude) ของคลื่นเสียง ส่วนความทุ้ม
แหลมของเสียงขึ้นกับความถี่ ซึ่งเป็นเสียงที่ยังไม่สามารถจัดการได้อย่างมีประสิทธิภาพ ข้อมูลจาก
การศึกษาสถานการณ์ระดับเสียงต่อเนื่องในช่วงระยะเวลา 10 ปีที่ผ่านมา พบว่าระดับเสียงมี  
การเปลี่ยนแปลงไม่มากนัก  โดยปัญหาหลักเกิดขึ้นมาจากเส้นทางจราจร พ้ืนที่ริมถนน ซึ่งมีค่าเฉลี่ย
เกินมาตรฐานโดยค่าเฉลี่ยในระดับมาตรฐาน ในเวลา 24 ชั่วโมง ที่กำหนดไว้ต้องไม่เกิน 70 เดซิเบลเอ 
(ตาราง 5 และ ตาราง 6) (รัฐพล, 2554) 
 จากการพัฒนาด้านเศรษฐกิจและสังคมของประเทศไทยอย่างต่อเนื่องเป็นผล ทำให้มีการ
ขยายตัวทางด้านอุตสาหกรรม การคมนาคมขนส่ง และการเพ่ิมข้ึนของประชากรในเขตเมือง ตลอดจน
มีการนำเทคโนโลยีต่าง ๆ เข้ามาใช้อย่างมากมาย ภายใต้ความเจริญรุ่งเรือง ซึ่งเป็นผลกระทบต่อเนื่อง
และกำลังเป็นปัญหาที่สำคัญ คือปัญหามลพิษทางด้านสิ่งแวดล้อมซึ่งปัญหามลพิษทางด้านเสียง 
ก็เป็นปัญหาหนึ่งที่มีแนวโน้มรุนแรงมากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณริมถนน หรือ ใกล้เส้นทาง
การจราจร (สำนักงบประมาณของรัฐสภา, 2562) 
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ตาราง 5 มาตรฐานระดับเสียงและวิธีการตรวจวัด 
 

มาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไป 

ค่ามาตรฐานระดับเสียง การตรวจวัดระดับเสียงโดยทั่วไป 
1.ค่าระดับเสียงสูงสุด ไม่เกิน 115 
เดซิเบลเอ 

1.การตรวจวัดค่าระดับเสียงสูงสุด ให้ใช้มาตรระดับเสียง
ตรวจวัดระดับเสียงในบริเวณท่ีมีคนอยู่หรืออาศัยอยู่ 

2.การตรวจวัดค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ให้ใช้มาตร
ระดับเสียงตรวจวัดระดับเสียงอย่างต่อเนื่องตลอดเวลา  
24 ชั่วโมงใด ๆ 

3.การตั้งไมโครโฟนของมาตรระดับเสียงที่บริเวณภายนอก
อาคารให้ตั้งสูงจากพ้ืนไม่น้อยกว่า 1.20 เมตร โดยในรัศมี 
3.50 เมตร ตามแนวราบรอบไมโครโฟน ต้องไม่มีกำแพง
หรือสิ่งอื่นใดท่ีมีคุณสมบัติในการสะท้อนเสียงกีดขวางอยู่ 

4.การตั้งไมโครโฟนของมาตรระดับเสียงที่บริเวณภายใน
อาคารให้ตั้งสูงจากพ้ืนไม่น้อยกว่า 1.20 เมตร โดยในรัศมี 
1.00 เมตร ตามแนวราบรอบไมโครโฟน ต้องไม่มีกำแพง
สิ่งอ่ืนใดที่มีคุณสมบัติในการสะท้อนเสียงกีดขวางอยู่ 
และต้องห่างจากช่องหน้าต่างหรือช่องทางที่เปิดออกนอก
อาคารอย่างน้อย 1.50 เมตร 

2.ค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง 
ไม่เกิน 70 เดซิเบลเอ 

 
ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (2564) 
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ตาราง 6 มาตรฐานระดับเสียงรบกวน 
 

มาตรฐานระดับเสียงรบกวน 

ค่ามาตรฐานระดับเสียง การตรวจวัดระดับเสียงพื้นฐานและระดับเสียงขณะมีการรบกวน 
ระดับความแตกต่างของ
ระดั บ เสี ย งข ณ ะมี ก า ร
รบ ก วน กั บ ระดั บ เสี ย ง
พ้ืนฐาน(L90) กำหนดระดับ
เสียงรบกวนเท่ากับ 10 เดซิ
เบลเอ 

1.กรณีที่เสียงรบกวนเกิดขึ้นต่อเนื่อง 1 ชม ขึ้นไป ให้วัดเป็นค่า
ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชม (Leq1 hr) 

2.กรณีที่เสียงรบกวนเกิดขึ้นต่อเนื่องไม่ถึง 1 ชม. ให้วัดระดับเสียง
ตามเวลาที่เกิดขึ้นจริง 

3.กรณีที่เสียงรบกวนเกิดขึ้นไม่ต่อเนื่อง มากกว่าหนึ่งช่วงเวลา 
และช่วงเวลาไม่ถึง 1 ชม. ให้วัดระดับเสียงทุกช่วงเวลาใน1 ชม. 

4.กรณีบริเวณที่ตรวจวัดเสียงรบกวนเป็นพ้ืนที่ที่ต้องการความ
เงียบสงบ เช่น โรงพยาบาล โรงเรียน และ/หรือ เกิดในช่วงเวลา 
22.00-06.00 น. ให้ตรวจวัดเป็นค่าระดับเสียงเฉลี่ย 5 นาที 
(Leq 5 min) และบวกเพ่ิม 3 เดซิเบลเอ 

 
ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (2564) 
 

2.9  งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับสถานการณ์ฝุ่นละอองขนาด PM2.5 และ เสียง ในพื้นที่เขตการจราจร 
 PM2.5 เป็นหนึ่งในมลสารในบรรยากาศที่ก่อให้เกิดปัญหาต่อสุขภาพประชาชนในลำดับต้นๆ 
เมื่อเปรียบเทียบกับมลสารในบรรยากาศชนิดอ่ืน ๆ มีรายงานจำนวนมากระบุถึงปัญหานี้ในพ้ืนที่ต่าง 
ๆ ของโลก เช่น ปัญหาการสัมผัสต่อระดับเสียงรบกวนของประชาชนในเขตยุโรป โดยแหล่งกำเนิด
สำคัญมาจากภาคการขนส่ง เกิดจากการจราจรบนท้องถนนซึ่งสูงกว่า 55 เดซิเบล ซึ่งองค์การอนามัย
โลกระบุว่าเมื่อพิจารณาผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมที่มีแหล่งกำเนิดสำคัญมาจากเขตการจราจรนั้น 
พบว่าระดับเสียงรบกวนเพียงปัจจัยเดียวก็มีศักยภาพเพียงพอต่อสุขภาพของประชาชนในระดับ
อันตรายได้ เช่นเดียวการวิจัยในเขตยุโรปซึ่งยืนยันข้อมูลดังกล่าว (Eionet, 2021) ด้วยสถานการณ์
ดังกล่าวจึงมีงานวิจัยที่ เกี่ยวกับผลกระทบของมลพิษทางเสียงจากการจราจรบนท้องถนน 
ต่อประสิทธิภาพการทำงานของมนุษย์ จำนวนมาก ซึ่งจากงานวิจัยในเขตการจราจรในหลายประเทศ
มีความสอดคล้องกัน โดยแสดงให้เห็นชัดเจนว่าเสียงจากการจราจรบนถนนเป็นสาเหตุของความ
รำคาญ และปัญหาที่เกิดขึ้นในระดับสูงคือเขตเอเชียตะวันออก เช่น อินเดีย บังคลาเทศ จนนำไปสู่ 
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การกำหนด PM 2.5 ให้ เป็นดัชนีชี้วัดคุณภาพสิ่ งแวดล้อมที่สำคัญในระดับสากล (Pal and 
Bhattacharya, 2012) 
 สถานการณ์  มลพิษทางอากาศยังคงเป็นปัญหาหลักจากการจราจรบนท้องถน  
ที่การจราจรติดขัดซึ่งจะมีปัญหารุนแรงกว่าในบริเวณที่การจราจรคล่องตัว ซึ่งมลพิษเหล่านี้เกิดได้จาก
หลายแหล่ง เช่น จากโรงงานอุตสาหกรรม ที่เกิดจากการเผาไหม้เชื้อเพลิง จากการคมนาคมขนส่ง  
ซึ่งทำให้เกิดก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ ก๊าซออกไซด์ของไนโตรเจน สารประกอบไฮโดรคาร์บอน  
สารตะกั่วและก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ที่ส่งผลต่อสุขภาพของมนุษย์ (กรมส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม, 
2558) 
 มลพิษทางเสียงในพ้ืนที่เขตการจราจร ยังคงเป็นปัญหามาอย่างช้านาน ซึ่งปัจจุบันมีการจัด
ระเบียบ เกณฑ์มาตรฐานของรถแต่ละชนิด มีมาตรการจำกัดจำนวนยานพหนะ การส่งเสริม  
ให้ประชาชนลดการใช้ถนนโดยมีมาตรการบังคับใช้กฎหมาย เช่น มีการตรวจสอบจับยานพาหนะ  
การจำกัดความเร็วของยานพาหนะ การกำหนดและปรับมาตรฐานระดับเสียงของยานพาหนะ  
แต่ละชนิด (ดังตาราง 7 และตาราง 8) 
 

ตาราง 7 มาตรฐานระดับเสียงของรถจักรยานยนต์ 
 

มาตรฐานระดับเสียงของรถจักรยานยนต์ 

ค่ามาตรฐาน* วิธีเร่งเครื่องยนต์ 

ไม่ เกิน  95 เดซิ เบลเอ ที่ ระยะ 0.5 
เม ต ร * ร ะ ดั บ เสี ย ง ข ณ ะ ที่ เดิ น
เครื่องยนต์อยู่กับที่ โดยไม่รวมเสียง
แตรสัญญาณ 

เร่งเครื่องยนต์ที่ 3/4 ของความเร็วรอบที่เครื่องยนต์ให้
กำลังสูงสุด ถ้าความเร็วรอบที่เครื่องยนต์ให้กำลังสูงสุด
ไม่เกิน 5,000 รอบต่อนาที หรือเร่งเครื่องยนต์ที่ 1/2 
ของความเร็วรอบที่เครื่องยนต์ให้กำลังสูงสุดเกิน 5,000 
รอบต่อนาที 

 
ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ (2564) 
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ตาราง 8 มาตรฐานระดับเสียงของรถยนต์ 
 

มาตรฐานระดับเสียงของรถยนต์ 

ค่ามาตรฐาน วิธีการตรวจวัดระดับเสียง 
ประเภทรถยนต์ วิธีเร่งเครื่องยนต์ 

ไม่ เกิน 85 เดซิ เบลเอ ที่ระยะ 
7.5 เมตร หรือไม่เกิน 100 เดซิ
เบลเอ ที่ระยะ 0.5 เมตร* ระดับ
เสียงขณะที่เดินเครื่องยนต์อยู่
กั บ ที่  โด ย ไม่ ร วม เสี ย งแ ต ร
สัญญาณ 

รถยนต์ดีเซล เร่งเครื่องยนต์ที่ความเร็วรอบ
สูงสุด 

รถยนต์แก๊สโซลีน เร่ ง เค รื่ อ ง ย น ต์ ที่  3/4 ข อ ง
ความเร็วรอบที่ เครื่องยนต์ให้
กำลังสูงสุด 

 
ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ (2564) 
 

 Nawahda (2013) ได้ทำการศึกษาผลกระทบจากการลดความเข้มข้นฝุ่น PM2.5 ต่อการ
เสียชีวิตก่อนวัยอันควรในประเทศญี่ปุ่น ระหว่างปี ค.ศ. 2006 -2009 โดยใช้ข้อมูลการตรวจวัดจาก
สถานีตรวจวัดมลพิษอากาศ 1,843 แห่งในญี่ปุ่น ผลการคำนวณค่าความเสี่ยงสัมพัทธ์ (RR; Relative 
Risk) เท่ากับ 1.04  (95 % confidence interval (CI), 1.01– 1.08) ทุก ๆ 10 มคก./ลบ.ม.  
ที่สูงกว่าค่ามาตรฐานรายปี 10 มคก./ลบ.ม. ขององค์การอนามัยโลก ผลการศึกษาชี้ว่าคุณภาพอากาศ
ที่ดีขึ้นในช่วงเวลาที่ศึกษาช่วยลดจำนวนผู้เสียชีวิตก่อนวัยอันควรโดยเฉพาะกับกลุ่มเสี่ยง ข้อมูลนี้ใช้ใน
การทำนายว่าหากทำการลดระดับฝุ่น PM2.5 ลงเหลือ 10 มคก./ลบ.ม. จะช่วยลดจำนวนผู้เสียชีวิต  
ได้อีก 3,602 ราย ในจำนวนนี้ร้อยละ 77 เป็นกลุ่มผู้มีอายุมากกว่า 75 ปี ผลการศึกษาสรุปได้ว่าการ
ปรับปรุง คุณภาพอากาศสามารถลดจำนวนผู้เสียชีวิตก่อนวัยอันควรได้โดยเฉพาะกับกลุ่มผู้สูงอายุ  
 Shi et al. (2018) ใช้ข้อมูลระยะยาวของความเข้มข้นฝุ่น PM2.5 จากดาวเทียมความ
ละเอียดสูง (0.01 × 0.01) เพ่ือคาดคะเนการเสียชีวิตก่อนวัยอันควรเนื่องจากฝุ่น PM2.5 ในเอเชียใต้
และเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (SSEA) ระหว่างปี พ.ศ. 2542-2557 (15 ปี) ได้ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
1,447,000 ราย จำนวนผู้ เสียชีวิตก่อนวัยอันควรเพ่ิมจาก 1,179,400 รายในปี พ.ศ 2542  
เป็น 1,724,900  และในปี พ.ศ. 2557  Shi et al. (2018) ได้แสดงถึงการใช้ นวัตกรรมข้อมูล
ดาวเทียมเพ่ือแสดงภาพความเข้มข้นมลพิษครอบคลุมพ้ืนที่หลายภูมิภาคซึ่งยังไม่มีข้อมูลการ ตรวจวัด
ภาคพ้ืนดิน เพ่ือใช้ในการคาดคะเนการสูญเสียเนื่องจากมลพิษอากาศ  
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 Mahesh (2021) รายงานถึงสถานการณ์ปัญหาของฝุ่นละออง PM2.5 และระดับเสียงใน
เขตจราจรที่มีต่อประชาชนในประเทศอินเดียโดยสรุปว่าประชาชนจำนวนหลายล้านคนในประเทศ
อินเดียรวมทั้งประเทศที่กำลังพัฒนาเป็นจำนวนสัดส่วนใหญ่ของประเทศที่ต้องพ่ึงพาระบบขนส่ง
สาธารณะเช่นรถประจำทาง (รถเมล์) ในชีวิตประจำวัน  เนื่องจากสามารถเข้าถึงได้ง่ายและราคาไม่
แพง ทำให้ประชาชนต้องประสบกับการสัมผัสกับฝุ่นละอองที่มีความเข้มข้นสูง และเสียงรบกวนที่เกิน
ระดับมาตรฐานอยู่เสมอ โดยเฉพาะบริเวณพ้ืนที่ป้ายรถประจำทาง ที่ประชาชนทั่วไปใช้เวลาในการยืน
รอรถทำให้มีความเสี่ยงในการสัมผัสกับระดับฝุ่นและเสียงในระดับที่อันตรายอย่างสม่ำเสมอ ดังนั้นใน
การศึกษานี้ ได้เก็บตัวอย่างและวิเคราะห์ปริมาณความเข้มข้นฝุ่นละออง PM2.5 และระดับเสียง 
บริเวณป้ายรถเมล์ 6 พ้ืนที่ ณ เมืองเจนไน ประเทศอินเดีย โดยใช้เซ็นเซอร์ออปติคัลแบบพกพา ราคา
ประหยัด เพ่ือตรวจวัดฝุ่นละออง PM2.5 และตรวจวัดระดับเสียงโดยใช้ แอปพลิเคชัน Android  
ที่ติดตั้งในสมาร์ทโฟน นอกจากนี้ยังรวบรวมข้อมูลปริมาณการจราจรและปัจจัยอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง
บริเวณถนนที่อยู่ติดกับป้ายรถเมล์ ผลการศึกษาพบว่าค่าเฉลี่ยของความเข้มข้น PM2.5 1 ชั่วโมงที่วัด
ระหว่างเดือนมกราคมและตุลาคมมีปริมาณเท่ากับ 44.2 ไมโครกรัม/ลบ.ม. และ 48.5 ไมโครกรัม  
/ลบ.ม. ตามลำดับ โดยเฉลี่ยแล้ว ปริมาณ PM2.5 ของป้ายรถเมล์ทุกแห่งโดยใช้เวลารอ 15 นาทีคือ 7.6 
ไมโครกรัม/ลูกบาศก์เมตร เสียงเฉลี่ยที่ป้ายรถเมล์อยู่ที่ 76.8 dBA อย่างไรก็ตามพบว่าระดับเสียงเกิน 
95 dBA บ่อยครั้งเนื่องจากผู้ขับขี่จำนวนมากใช้แตร โดยสรุปผลการวิจัยพบว่าผู้โดยสารที่รอที่ป้าย
รถเมล์ต้องเผชิญกับมลภาวะทางอากาศและทางเสียงในระดับที่ไม่ดีต่อสุขภาพ 
 ผลการวิจัยดังกล่าวสอดคล้องกับข้อมูลการศึกษาในประเทศไทย เช่นการศึกษา 
โดยสำนักงานสิ่งแวดล้อมภาคที่ 2 (ลำปาง) ในปี พ.ศ.2562 ได้ทำการตรวจวัดปริมาณฝุ่นละอองขนาด
ไม่เกิน 2.5 ไมครอน ในบรรยากาศบริเวณบ้านแป้นโป่งชัย ตำบลบ้านสา อำเภอแจ้ห่ม จังหวัดลำปาง 
โดยเน้นพื้นที่ในเขตใกล้ถนนที่ใช้ในการสัญจรของยานพาหนะในพ้ืนที่ โดยทำการเก็บตัวอย่างปริมาณ
ความเข้มข้นของฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM2.5 ในเวลา 24 ชั่วโมง  ผลการศึกษาพบว่าปริมาณฝุ่น
ละออง PM2.5 มีค่าเกินเกณฑ์มาตรฐานของประเทศไทย  และผลการศึกษาในบริเวณพ้ืนที่อ่ืน ๆ  
ที่ใกล้เคียงก็พบว่ามีแนวโน้มไปในทิศทางเดียวกัน เช่นผลการติดตาม ณ จุดเก็บตัวอย่างบ้านแป้นโป่ง
ชัย พบว่ามีระดับฝุ่น PM2.5 ในระดับสูงเช่นเดียวกัน (สำนักงานสิ่งแวดล้อมภาคที่ 2 ลำปาง, 2562) 
 พิจารณาผลการศึกษาในพื้นที่เขตการจราจรในจังหวัดพิษณุโลก จากข้อมูลของกรมควบคุม
มลพิษ (2564) รายงานคุณภาพอากาศโดยการใช้ค่าฝุ่นละออง PM2.5 เป็นดัชนีในการตรวจวัด  
ณ สถานีตรวจวัดบริเวณทางเท้าติดถนน ตำบลในเมือง จังหวัดพิษณุโลก ปี 2564 พบว่าปริมาณฝุ่น
ละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ในช่วงเดือนมกราคม-เมษายน มีค่าเฉลี่ย
สู งสุดที่ เกิน เกณฑ์มาตรฐานไปค่อนข้างมากและค่าเฉลี่ยรายเดือนในช่วงเดือน มกราคม  
และกุมภาพันธ์ โดยมีค่าเท่ากับ 57 และ 56 ไมโครกรัม/ลูกบาศก์เมตร ตามลำดับ ซึ่งมีค่าเกินเกณฑ์
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มาตรฐาน และมีค่าเฉลี่ยลดลงในช่วงเดือนมีนาคม  และยังพบว่าค่าสูงสุด (maximum) ในช่วง
ระหว่างเดือนมกราคม-มีนาคม 2564 มีค่าเกินระดับมาตรฐานประมาณ 2 เท่า ทั้ง 3 เดือน โดยมีค่า
เท่ากับ 96, 91 และ 110 ไมโครกรัม/ลูกบาศก์เมตร ตามลำดับ และลดลงหลังจากเดือน มีนาคม
เช่นกัน  
 อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาการศึกษาระดับฝุ่นและมลพิษทางเสียงในเขตจังหวัดพิษณุโลก
พบว่ายังขาดการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับมลพิษทางเสียง รวมทั้งการศึกษาความสัมพันธ์ที่เกี่ยวข้องกัน
ระหว่างจำนวนยานพาหนะ หรือระดับการจราจรติดขัดร่วมกับระดับฝุ่น PM2.5 และ ระดับเสียง 
ดังนั้นจึงควรที่จะดำเนินการศึกษาวิจัยเพ่ือศึกษาสถานการณ์ในปัจจุบันและประเมินสถานการณ์ที่มี
แนวโน้มจะเกิดขึ้นในอนาคต ภายใต้ปริมาณยานพาหนะที่สูงขึ้นตามจำนวนประชากรและการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของจังหวัดพิษณุโลกในอนาคต  
 นครนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา เป็นเมืองที่มีขนาดใหญ่และเป็นศูนย์กลางทางด้าน
เศรษฐกิจที่มีความสำคัญเป็นอย่างมาก ซึ่งถูกขนานนามว่า "เมืองที่ไม่เคยหลับใหล" เพราะเหตุนี้จึงทำ
ให้เกิดผลสะท้อนจากความเป็นศูนย์กลางทางด้านต่าง ๆ ซึ่งอาจก่อให้เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อมอย่าง
หลีกเลี่ยงไม่ได้ ในเรื่องของปัญหาเสียงดังรบกวนที่มีความรุนแรงมากจนกลายเป็นปัญหาอันดับ 1  
ซึ่งเป็นเสียงที่มีผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิตซึ่งทำให้เกิดการสูญเสียการได้ยิน โดยเฉพาะคนและสัตว์  
มีผลกระทบต่อสภาพร่างกายหรือจิตใจ รบกวนโสตประสาทต่อการดำเนินกิจกรรมต่างๆ  
ในชีวิตประจำวันอีกด้วย ซึ่งประชาชนได้ร้องเรียนต่อหน่วยงานท้องถิ่นเฉลี่ย 1,000 สายต่อวัน  
(พีรพล , 2553) 
 สุนันทา (2540) กล่าวว่า ผลกระทบของเสียงต่อสุขภาพของมนุษย์ เกิดจากการได้ยินเสียง
รบกวนที่ รุนแรง หรือเสียงดังเกินมาตรฐานที่มนุษย์จะรับได้  อาจทำให้ เกิดอันต รายถึงชีวิต  
และส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของมนุษย์ทั้ งทางตรง (ได้แก่ หูตึง หูหนวก) และทางอ้อม (ได้แก่   
เพ่ิม ความเครียด อารมณ์ขุ่นมัว ความดันโลหิตสูง ฯลฯ) เสียงที่เกิดขึ้นจะมีลักษณะเสียงที่แตกต่างกัน
ไป ขึ้นอยู่กับแหล่งกำเนิดของเสียง ซึ่งจำแนกออกได้ 3 ประเภท ได้แก่ เสียงบริสุทธิ์ (Pure tone)  
คือเสียงที่มีความถ่ีเดียว เสียงผสม (Complex tone) คือเสียงที่มีหลายความถ่ีผสมกันอย่างมีจังหวะที่
เหมาะสม และเสียงรบกวน (Noise) คือเสียงที่มีหลายความถี่ผสมกันโดยไม่มีจังหวะที่เหมาะสม  
ซึ่งเสียงรบกวนเป็นเสียงที่ก่อให้เกิดความรำคาญหรือเกิดอันตรายต่อระบบการได้ยินของมนุษย์ 
 การใช้ค่า Emissions factors (EF) (ค่าสัมประสิทธิ์การปลดปล่อยมลสาร) เพ่ือประเมินการ
ปล่อยปล่อยมลสารจากยานพาหนะเป็นวิธีการพ้ืนฐานที่นำมาประยุกต์ใช้ในประเทศต่าง ๆ  
มาเป็นระยะเวลานานหลายทศวรรษ  ส่วนหนึ่งเป็นการใช้เพ่ือจัดทำบัญชีการปลดปล่อยมลสารใน
บรรยากาศจากยานพาหนะ เพ่ือนำไปสู่การจัดการคุณภาพอากาศในประเทศต่าง ๆ วิธีการคำนวณ
โดยพ้ืนฐานจะเป็นการประเมินโดยการใช้ค่ากิจกรรม (ประเภทและปริมาณการใช้น้ำมันเชื้อเพลิง 
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ร่วมกับอัตราเร็วของการขับขี่ หรือ ปริมาณเชื้อเพลิง คำนวณร่วมกับ EF ของยานพาหนะแต่ละ
ประเภทและประเภทการใช้น้ำมันเป็นต้น) (EPA, 2022)  
 การกำหนดค่า Emission Factor (EF) ต้องมีปัจจัยทางด้านการปล่อยมลพิษของรถยนต์ ที่
ใช้น้ำมัน แก๊สโซลิน หรือ ดีเซล เพ่ือสร้างสถานการณ์การวิเคราะห์สารมลพิษทางอากาศ การปล่อย
มลพิษจากท่อไอเสียของรถ ซึ่ งการปล่อยมลพิษทางอากาศ ก็ขึ้นอยู่กับปั จจัยต่ างๆ เช่น  
การเปลี่ยนแปลงไปตามกาลเวลา ความก้าวหน้าของเทคโนโลยี การเปลี่ยนแปลงข้อมูลจำเพาะของ
น้ำมันเชื้อเพลิง การเสื่อมสภาพ เป็นต้น (Cai and Xie 2013)  
 ในงานวิจัยฉบับนี้ มีการประเมินค่าอัตราการคำนวณการระบายมลสารที่ต่างกันของ
ยานพาหนะแต่ละชนิด ซึ่งการคำนวณ PM2.5 โดยประเมินการระบายมลสารประเภทฝุ่น PM2.5  
ซึ่งแบ่งประเภทเป็น PM 2.5, OC, PM 2.5, BC และ PM 2.5, Sulfate โดยใช้การประเมิณจาก 
ค่า Emission Factor (EF) หน่วย g/mile สำหรับยานพาหนะส่วนบุคคลที่ผลิตในช่วงระหว่าง 
ปี 1990-2020 ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงทั้งแก๊สโซลิน และ ดีเซล ซึ่งได้กำหนดระยะทางสำหรับการประเมิน
ที่ 1 km โดยใช้การประเมิณมาจาก EPA (2013) และ Cai and Xie (2013) สำหรับการประเมิน
ยานพาหนะประเภท รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง) และ ยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์  
และสามล้อเครื่อง  
 การประเมิณการระบายมลสารรวม TSP (Total Suspended Particulate Matter) 
คำนวนโดยใช้ค่าสัมประสิทธิ์การปลดปล่อย Emission Factor (EF) หน่วย g/mile สำหรับ
ยานพาหนะที่ส่วนบุคคลผลิตในช่วงระหว่างปี 1990-2020 ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงทั้งเบนซิน และดีเซล 
ได้กำหนดระยะทาง สำหรับการประเมินที่ 1 km  โดยประเมินร่วมกับเงื่อนไขของการขับขี่ด้วย
อัตราเร็ว ตั้งแต่ความเร็วต่ำสุดที่10 km/hr , 20 km/hr ความเร็วระดับปานกลางที่ 40 km/hr 50 
km/hr 60 km/hr 70  km/hr หรือ 80 km/hr หรือจนถึงระดับความเร็วสูงสุดของยานพาหนะชนิด
นั้น ๆ โดยการเลือกค่า EF ที่กำหนดโดยกองจัดการคุณภาพอากาศนั้น จะกำหนดรุ่นของยานพาหนะ
ที่ทันสมัยที่สุดคือเป็นรุ่นการผลิต EURO III หรือรุ่นเก่าไม่ต่ำกว่า EURO II สำหรับประเมิน
ยานพาหนะประเภท รถตู้ รถกระบะ รถบัส และรถบรรทุก โดยใช้การประเมิณจากค่า EF ของกรม
ควบคุมมลพิษ (2565)  
 สุ รี ย์ พ ร  (2538 ) ได้ ท ำการวิ จั ย เพ่ื อป ระ เมิ น การป ลดป ล่ อยมลสารชนิ ดก๊ าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO), ก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) และก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2)  
โดยใช้ค่า Emission Factor และ Emission Load จากรถยนต์นั่งขนาดเล็กใช้น้ำมันเบนซิน 
ความจุกระบอกสูบ 1300 ซีซี . และ 1600 ซีซี. และรถยนต์บรรทุกขนาด เล็กใช้น้ำมันดีเซล  
ในการวิจัยได้ทำการบันทึกพารามิ เตอร์ คือ ความเร็วรถยนต์ , ความเร็วรอบเครื่องยนต์ ,  
ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์, ก๊าซไนโตรเจน ออกไซด์, ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ และอุณหภูมิก๊าซไอเสีย
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ทุก หนึ่งนาที ผลจากการศึกษาพบว่ารถยนต์ที่มีอายุการใช้งานมาก อัตรา การปล่อยก๊าซมลพิษสูงขึ้น 
และพ้ืนที่การจราจรติดขัด จะมีอัตราการปล่อยก๊าซพิษมากกว่าพ้ืนที่ที่การจราจรไม่ติดขัด  
รวมทั้ งพ บ ว่ าก ารป ระ เมิ น ค่ า  Em iss io n  Fac to r ใน เขตกรุ ง เท พ มห าน คร ของก๊ าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์, ก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ และก๊าซ ซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ที่ได้จากรถยนต์นั่งขนาด
เล็ก คือ 1.020 g/km, 0.100 g/km และ 0.0057 g/km ขณะที่รถบรรทุกขนาดเล็กมีค่า Emission 
Factor เป็น 2.15 g/km, 1.04 g/km และ 0.0365 g/km ตามลำดับ  
 พิจารณาจังหวัดพิษณุโลกเป็นศูนย์กลางภาคเหนือตอนล่าง ซึ่งเป็นเมืองที่มีการพัฒนา
เส้นทางคมนาคมอย่างต่อเนื่องเพ่ือรองรับการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจที่มีความโดดเด่นในเขต
ภาคเหนือตอนล่าง และมีผู้คนจากภายนอกจังหวัดเข้ามาพักผ่อน ทั้งเดินทางมาทำงาน หรือเดิน
ทางผ่านจังหวัดนี้เพ่ือไปยังจังหวัดอ่ืน ในจังหวัดพิษณุโลกเป็นอีกหนึ่งจังหวัดที่มีแหล่งท่องเที่ยว 
ที่สวยงาม น่าดึงดูดใจให้คนต่างจังหวัดมาเที่ยว รวมทั้งห้างสรรพสินค้า และแหล่งท่องเที่ยววัฒนธรรม
อีกมากมาย จึงทำให้มีการสัญจรที่เพิ่มขึ้นในทุกๆปี  
 ซึ่งจากจำนวนยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้นในทุกๆปีนั้น จึงทำให้เกิดปัญหาทางด้านจราจรติดขัด 
ฝุ่น PM2.5 และปัญหามลพิษทางเสียง เป็นต้น พิจารณาข้อมูลจากสำนักอำนวยความปลอดภัย (2564) 
พบว่ามีปริมาณยานพาหนะที่ใช้บริการถนนในพ้ืนที่เทศบาลเมืองพิษณุโลกเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องทุกปี 
(กรมควบคุมมลพิษ, 2562) การศึกษาภาพรวมในพ้ืนที่เขตการจราจรในจังหวัดพิษณุโลกจำนวนรถใน 
1 ปี  ตามข้อมูลปี  2564 มีจำนวนรถยนต์ถึง 2,822,013,243 คัน และ รถจักรยานยนต์ถึง 
610,929,364 คัน สำนักอำนวยความปลอดภัย (2564) จึงทำให้เกิดการปล่อยมลพิษจากการจราจร
ค่อนข้างมาก โดยในแต่ละปีค่าเฉลี่ย PM2.5 สำหรับประเทศไทยการศึกษาของกรมควบคุมมลพิษ
พบว่าสัดส่วนของแหล่งกำเนิด PM2.5 ในเขตเมืองเกิดจากยานพาหนะ ร้อยละ 40 เมื่อเปรียบเทียบกับ
กิจกรรมประเภทอ่ืนๆ (กรมควบคุมมลพิษ, 2562) ทางภาคเหนือตรวจพบฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 
ไมครอน (PM2.5) อยู่ที่ 38-103 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตรซึ่งเกินค่ามาตรฐาน และจากข้อมูลของ
กรมควบคุมมลพิษ (2565) รายงานคุณภาพอากาศโดยการใช้ค่า ฝุ่นละออง PM2.5 พบว่าปริมาณฝุ่น
ละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ในจังหวัดพิษณุโลก สูงสุดในช่วงเดือน
มกราคม-เมษายน มีค่าเฉลี่ยสูงสุดที่เกินเกณฑ์มาตรฐานไปค่อนข้างมากอยู่ที่ 58 -110 ไมโครกรัม 
ต่อลูกบาศก์เมตร ซึ่งอยู่ในเกณฑ์เริ่มมีผลกระทบต่อสุขภาพ และมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนในแต่ละปี และย่อม
เป็นแหล่งกำเนิดมลสารทางอากาศและมลพิษทางเสียง  
 นอกจากนั้นเมื่อพิจารณาปัญหาของมลพิษทางเสียง ในเขตจังหวัดพิษณุโลก พบว่า 
ยังมีการศึกษาในเขตพ้ืนที่ถนน ในเขตเมืองไม่มากนัก เมื่อเปรียบเทียบกับมลพิษทางด้านอ่ืนๆ 
เนื่องจากปัญหามลพิษทางเสียงเป็นปัญหาที่ได้รับความสำคัญรองจากปัญหามลพิษสิ่งแวดล้อม
ประเภทอ่ืน ๆ  อย่างไรก็ตามยังมีการศึกษาในพ้ืนที่บริเวณพ้ืนที่สถานีขนส่งผู้โดยสารจังหวัดพิษณุโลก
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แห่งที่ 1 (8 ชม.) ในปี พศ. 2558  ผลการศึกษาพบว่าบริเวณตัวสถานีขนส่งผู้โดยสารมีระดับความดัง
เสียงเฉลี่ยสูงสุดอยู่ในช่วงระดับต่ำสุดประมาณ 71 DBA และสูงสุดบริเวณทางเข้าสถานีขนส่งที่ระดับ 
76.5 DBA ซึ่งเกินมาตรฐานของประเทศไทย (การวัด 8 ชม.) อย่างไรก็ตามยังขาดงานวิจัยที่แสดงถึง
ความสัมพันธ์หรืออิทธิพลของการจราจรในเขตเมืองพิษณุโลกที่มีต่อมลพิษอากาศและระดับเสียงที่
ตรงประเด็น (กนกพร และ ธันวดี, 2550) 
 อย่ า ง ไรก็ ต าม พิ จ ารณ าใน ช่ ว งห ล ายสิ บ ปี ที่ ผ่ า น ม า  งาน วิ จั ย ด้ าน ระดั บ ฝุ่ น  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ระดับเสียง บริเวณริมถนนทั่วเมืองจังหวัดพิษณุโลก ยังมีไม่มากนัก 
โดยเฉพาะย่างยิ่งการวัดระดับเสียงในช่วงการจราจรหนาแน่นที่สุดของวัน หรือ การวิเคราะห์ระดับ
เสียงที่เพ่ิมขึ้นในช่วงการจราจรหนาแน่นเมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณ์เสียงพ้ืนฐาน รวมทั้งยังขาด
การศึกษาความสัมพันธ์ที่เกี่ยวข้องกันระหว่างจำนวนยานพาหนะ หรือระดับการจราจรติดขัดร่วมกับ
ระดับฝุ่น PM2.5 และ ระดับเสียง ในเขตจังหวัดพิษณุโลก  
 เมื่อพิจารณาข้อมูลในเบื้องต้นที่ได้กล่าวถึง ร่วมกับการวิเคราะห์ปัญหาในเขตเมืองจังหวัด
พิษณุโลก ทำให้มีจุดประสงค์ในการศึกษาสถานการณ์และวิเคราะห์แนวโน้มปริมาณฝุ่นขนาดไม่เกิน 
2.5 ไมครอน และระดับเสียงรบกวน ร่วมกับค่าดัชนีการจราจรติดขัด ณ แหล่งกำเนิดสำคัญในพ้ืนที่
การจราจร เขตเทศบาลเมือง จังหวัดพิษณุโลก เพ่ือให้เป็นข้อมูลให้กับเทศบาลนครพิษณุโลก  
รวมทั้งภาครัฐและเอกชน หรือ ผู้ที่สนใจจะนำไปใช้ประโยชน์ ดังนี้ 
 1. เพ่ือเป็นข้อมูลในการประเมิณการระบายมลสารจากรถชนิดต่างๆทั้ง 12 ประเภท 
 2. เพ่ือการลดปัญหาการปล่อยมลพิษจากยานพาหนะที่ใช้น้ำมันประเภทแก๊สโซลิน และ
ดีเซล  
 3. เพ่ือเป็นแนวทางในการแก้ปัญหาการจราจรติดขัดในพ้ืนที่เขตเมืองพิษณุโลก  
 4. เพ่ือเป็นแนวทางในการกำหนดมาตรการลดปัญหาระดับเสียงรบกวนในเขตเมือง
พิษณุโลก 
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บทที่ 3 
 

วิธีดำเนินงานวิจัย 
 
 การศึกษาวิจัยครั้งนี้ ได้กำหนดวิธีการดำเนินงานวิจัยซึ่งประกอบด้วย พ้ืนที่เก็บตัวอย่าง
การศึกษาการวิเคราะห์สภาพการจราจร  ระดับเสียง ระดับการปลดปล่อยมลสาร และการศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่างสภาพการจราจรและพารามิเตอร์ของงานวิจัยดังรายละเอียด 
 
3.1  การกำหนดพื้นที่เก็บตัวอย่าง 
 กำหนดประเภทพ้ืนที่ศึกษาเพ่ือเก็บตัวอย่างสภาพการจราจรและดัชนีการติดขัด ( V/C 
ratio)  ระดับเสียง และเพ่ือประเมินอัตราการระบายมลสารในอากาศ (ประเภท PM2.5 , TSPรวม 
และ CO2) จากยานพาหนะ ในพ้ืนที่เขตเมือง (Urban Areas) จังหวัดพิษณุโลก ทั้งหมด 6 ประเภท
คือถนนสายหลักที่มีการจราจรหนาแน่น ห้าแยกสำคัญที่มีการจราจรหนาแน่น ถนนสายรองหรือ
ชุมชนสำคัญ พ้ืนที่อ่อนไหว (หรือพ้ืนที่ควบคุมสำหรับงานวิจัย) โดยพ้ืนที่ทั้ง 4 ประเภทดังกล่าวมี
จำนวน 10 พ้ืนที่เก็บตัวอย่าง (ภาพ 7) โดยมีรายละเอียดดังนี้  

3.1.1  พ้ืนที่เส้นทางถนนสายหลักของพ้ืนที่ตัวเมืองจังหวัดพิษณุโลก (Arterials)  
 ในการศึกษากำหนดถนนสายหลักของตัวเมืองจังหวัดพิษณุโลกที่มีการจราจรหนาแน่น โดย
พิจารณาจากโครงข่ายเชื่อมต่อระหว่างจังหวัด ซึ่งเป็นถนนที่ให้บริการผู้ใช้เส้นทางสัญจรระหว่างเมือง 
มีความคล่องตัวในการสัญจร มากที่สุด โดยที่มีความเร็วหรือความคล่องตัวในการเดินทางสูง จึงมี
แนวโน้มของปริมาณการจราจรสูงกว่าถนนประเภทอ่ืน (สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร, 2559) ในงานวิจัยนี้กำหนดพ้ืนที่ประเภทนี้จำนวน 4 พ้ืนที ่

- ถนนสีหราชเดโชชัย (บริเวณก่ึงกลางของเส้นถนน)  
- ถนนสิงหวัฒน์ (บริเวณห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล) 
- ถนนมิตรภาพ (วิทยาลัยพาณิชยการ) 
- ถนนมิตรภาพ (เส้นขาเข้า-ออกระหว่าง อำเภอเมือง-อำเภอวังทอง)  

3.1.2  พ้ืนที่สี่แยกหรือห้าแยกสำคัญที่มีการจราจรหนาแน่นของตัวเมืองจังหวัดพิษณุโลก  
 ในการศึกษากำหนดพ้ืนที่แยกสำคัญของตัวเมืองพิษณุโลกคือ 4 แยก และ 5 แยกที่มีผู้ใช้
เส้นทางหนาแน่น และมีแนวโน้มการปริมาณการจราจรสูง ในงานวิจัยนี้กำหนดพ้ืนที่ประเภทนี้จำนวน  
2 พ้ืนที่ ดังนี้ 

- สี่แยกบ้านคลอง  
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- ห้าแยกโคกมะตูม 
3.1.3  พ้ืนที่ถนนสายรองที่สำคัญ ของตัวเมืองจังหวัดพิษณุโลก  

 ในการศึกษากำหนดพ้ืนที่ถนนสายรองที่สำคัญ ของตัวเมืองพิษณุโลกโดยเป็นถนนที่ใช้
สำหรับเชื่อมต่อระหว่างถนนสายหลักกับถนนท้องถิ่น มีแนวโน้มปริมาณการจราจรน้อยกว่า ถนนสาย
หลัก และมักพบว่ามีความคล่องตัวหรือการใช้ความเร็วของยานพาหนะต่ำกว่า พ้ืนที่ถนนสายหลัก 
(สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2559) ในงานวิจัยนี้กำหนดพ้ืนที่ประเภทนี้  
จำนวน 3 พ้ืนที่ ดังนี้ 

- ถนนบรมไตรโลกนาถ (บริเวณก่ึงกลางเส้นถนน) 
- ถนนสายเชื่อมระหว่างสามแยกต้นหว้า-สามแยกห้างสรรพสินค้าแมคโคร  
- ตลาดสถานีรถไฟ (ใจกลางเมือง) 

3.1.4  พ้ืนที่อ่อนไหว 
 ในการศึกษากำหนดพ้ืนที่อ่อนไหว หรือเป็นพ้ืนที่ควบคุมสำหรับงานวิจัย เนื่องจากเป็นพื้นที่
ที่มีระดับการจราจรหนาแน่นต่ำที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับประเภทพ้ืนที่ในข้อที่ 3.1.1, 3.1.2 และ พื้นที่ 
3.1.3นอกจากนั้นยังจัดว่าเป็นพ้ืนที่อ่อนไหวในด้านมลพิษอากาศ และมลพิษทาง เสียงสำหรับ
ประชาชน ในงานวิจัยนี้ได้เลือก ถนนสายสันทนาการที่เป็น พ้ืนที่สวนสาธารณะริมแม่น้ำน่าน สำหรับ
พักผ่อนหย่อนใจของประชาชนที่ สำคัญ  ตั้ งอยู่บริ เวณ ใจกลางเมืองของจังหวัดพิษณุ โลก  
จำนวน 1 พ้ืนที่ดังนี้ 

- ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน 
 หมายเหตุ“พ้ืนที่ที่ไวต่อผลกระทบสิ่งแวดล้อม (Sensitive Area)” หมายความว่า พื้นที่หรือ
องค์ประกอบของพ้ืนที่มีความอ่อนไหวหรือมีความเปราะบาง ที่มีโอกาสเกิดความเปลี่ยนแปลงใดๆ  
ในเชิงลบหากมีการเปลี่ยนแปลงใด ๆ ไม่ว่าจะเป็นผลกระทบทางตรงหรือทางอ้อม จากสภาพแวดล้อม
ที่ เปลี่ยนแปลง เช่น สถาบันการศึ กษา โรงพยาบาล สถานที่ ราชการ แหล่ง โบราณสถาน  
(ประกาศกระทรวงพลังงาน , 2556) ในการวิจัยนี้  กำหนดพ้ืนที่ อ่อนไหวสำหรับประชาชน 
ในด้านมลพิษสิ่งแวดล้อม และระดับเสียงโดยตีกรอบให้เป็นพ้ืนที่ที่ประชาชนต้องการความสงบ 
จากเสียงและมีระดับมลพิษต่ำ เนื่องจากมีประชาชนกลุ่มอ่อนไหว คือ เด็กและผู้สูงอายุจำนวนมากใช้
พ้ืนที่สาธารณะแห่งนี้เพ่ือสันทนาการ พ้ืนที่ศึกษาทั้ง 10 พ้ืนที่นี้ได้กำหนดด้วยชื่อที่เป็นสัญลักษณ์ 
ของพ้ืนที่และจำนวนช่องทางการจราจรและเพ่ือการแสดงผลในบทที่ 4 แสดงในตารางที่ 9 และภาพ
ที่ 8 
 

 



47 
 

 
 

ภาพ 7 แผนที่แสดงตัวเมืองพิษณุโลก 
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ตาราง 9 พื้นที่ศึกษาและชื่อแสดงแทนพื้นที่ศึกษารวมทั้งจำนวนช่องทางการจราจรในแต่ละพื้นที ่
 

พ้ืนที่ศึกษา 

ชื่อพ้ืนที่ที่
กำหนดใน

การแสดงผล 

จำนวน
ช่องทาง

การจราจร 
พิกัด X พิกัด Y 

ถนนสายเชื่อมระหว่างสามแยกต้น
หว้า-สามแยกห้างสรรพสินค้าแมค
โคร  

A1 4 630589 1857804 

ถน น สี ห ราช เด โช ชั ย  (บ ริ เวณ
กึ่งกลางของเส้นถนน)  

A2 6 627333 1852694 

ถ น น สิ ง ห วั ฒ น์  ( บ ริ เ ว ณ
ห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล) 

A3 8 631425 1862410 

สี่แยกบ้านคลอง    A4 8 633071 1861337 
ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน  A5 2 634050 1860194 
ถนนมิตรภาพ (บริเวณวิทยาลัย
พาณิชยการ) 

A6 6 635473 1860249 

ถนนมิตรภาพ (เส้นขาเข้า-ออก
ระหว่าง อำเภอเมือง -อำเภอวัง
ทอง)  

A7 4 639993 1859828 

ห้าแยกโคกมะตูม A8 8 635571 1859357 

ตลาดสถานีรถไฟ (ใจกลางเมือง) A9 2 634791 1859512 
ถนนบรมไตรโลกนาถ  (บริ เวณ
กึ่งกลางเส้นถนน) 

A10 4 633447 1858248 
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ภาพ 8 แผนที่แสดงพื้นที่เก็บตัวอย่าง 4 ประเภทถนน จำนวน 10 พื้นที่ 
 

3.2  การกำหนดระยะเวลาและความถี่ในการเก็บตัวอย่าง 
3.2.1  การเก็บตัวอย่างจำนวนยานพาหนะและระดับเสียง 

 จำนวน 10 พ้ืนที่ โดยแบ่งเป็น 2 ช่วงเวลา เพ่ือเปรียบเทียบ 2 สถานการณ์ ภายใต้เงื่อนไข
ของขอบเขตการวิจัย  
 1) เก็บตัวอย่างช่วงการจราจรหนาแน่น 
 2) เก็บตัวอย่างช่วงการจราจรเบาบาง 
 3) เก็บตัวอย่างเฉพาะวันราชการ ตั้งแต่วันจันทร์ -วันศุกร์ โดยสุ่มเลือกวันในการเก็บ
ตัวอย่างในแต่ละพ้ืนที่ให้มีความเท่าเทียมกัน 

3.2.2  ระยะเวลาและความถี่ในการเก็บตัวอย่าง 
 เก็บตัวอย่างทั้ง 10 พ้ืนที่ จำนวน 3 ซ้ำ (1พ้ืนที่/ 1 ซ้ำ/ 1 เดือน) ในช่วงระยะเวลา 3 เดือน
ตั้งแต่ มีนาคม-พฤษภาคม พ.ศ.2565 รายละเอียดของการเก็บตัวอย่างของแต่ละพ้ืนที่ และเวลา 
แสดงในตารางที่ 10-11 
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ตาราง 10 การสุ่มเลือกพื้นที่เก็บตัวอย่างในช่วงวันเวลาราชการ 
 

วัน นอกช่วงการจราจรติดขัด ในช่วงการจราจรติดขัด 

 ซ้ำที่ 1 ซ้ำที่ 2 ซ้ำที่ 3 ซ้ำที่ 1 ซ้ำที่ 2 ซ้ำที่ 3 
จันทร์ A1, A5 A3, A6 A2, A10 A1, A5 A3, A6 A2, A10 
อังคาร A3, A8 A9, A10 A4, A6 A3, A8 A9, A10 A4, A6 

พุธ A4, A9 A1, A7 A5, A8 A4, A9 A1, A7 A5, A8 
พฤหัส A6, A10 A2, A8 A7, A9 A6, A10 A2, A8 A7, A9 
ศุกร์ A2, A7 A4, A5 A1, A3 A2, A7 A4, A5 A1, A3 

 

ตาราง 11 ในช่วงวันเวลาราชการ 1 ชั่วโมงเพื่อเก็บตัวอย่าง 10 พื้นที่วิจัย 
 

ชื่อพ้ืนที่ที่
กำหนดในการ

แสดงผล 

เวลาในการเก็บตัวอย่างนอกช่วง
การจราจรหนาแน่น 

เวลาในการเก็บตัวอย่างในช่วง
การจราจรหนาแน่น 

A1 15.00-16.00 16.30-17.30 
A2 15.30-16.30 16.30-17.30 
A3 15.30-16.30 16.30-17.30 
A4 16.00-17.00 17.00-18.00 
A5 15.00-16.00 16.00-17.00 
A6 15.30-16.30 16.30-17.30 
A7 14.30-15.30 16.00-17.00 
A8 15.00-16.00 16.30-17.30 
A9 15.30-16.30 17.00-18.00 
A10 15.00-16.00 16.00-17.00 
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3.3  การประเมินสภาพการจราจร 
 การประเมินสภาพการจราจร ทั้ง 10 พ้ืนที่ในการศึกษานี้มีลำดับขั้นการดำเนินการวิจัย
ตามลำดับขั้นดังนี้ และแสดงรายละเอียดภาพรวมในภาพท่ี 9 
 

 
 

ภาพ 9 แผนผังลำดับขั้นการศึกษาเพื่อประเมินสภาพการจราจร 10 พื้นที่ 2 ช่วงเหตุการณ์ 
 

3.3.1  ศึกษาจำนวนยานพาหนะแยกประเภท 
 ใช้กล้องวีดี โอบันทึกจำนวนยานพาหนะบริเวณ พ้ืนที่ศึกษา 10 พ้ืนที่  แยกเป็น 2  
ช่วงเหตุการณ์ คือนอกช่วงการจราจรหนาแน่น และในช่วงการจราจรหนาแน่น และนั บจำนวน
ยานพาหนะแยกประเภท 12 ประเภท (ตารางที่ 3.4) โดยประยุกต์จาก สำนักอำนวยความปลอดภัย 
(กองวิศวกรรมจราจร) กรมทางหลวง ในปี  พ.ศ. 2551 และปรับการนับบางประการ คือ 
ไม่นับรถจักรยาน และแยกประเภทยานพาหนะไม่เกิน 7 ที่นั่งเป็น 3 ประเภทคือ ยานพาหนะ
ยานพาหนะรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง  (รถเก๋งทุกประเภทแต่ไม่รวมรถกระบะ รวมทั้งประเภท SUV) 
รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน ประเภทรถกระบะและรถกระบะเสริมหลังคา และรถตู้ เพ่ือเป็นข้อมูลพื้นฐาน
สำหรับการประเมินอัตราการระบายมลสารจากยานพาหนะ ซึ่งเป็นหัวข้องานวิจัยที่สำคัญอีกหนึ่ง
ประเด็น 
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3.3.2  ศึกษาคำนวณยานพาหนะเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง (PCU: Passenger 
Car Unit) 

 ทำการวิเคราะห์จำนวนยานพาหนะแยกประเภทจาก ข้อ 3.3.1 เพ่ือปรับเป็นรูปแบบ
เทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง/ชั่วโมง  โดยการคำนวณ PCU (Passenger Car Unit) 
(หน่วยคัน/ชั่วโมง) โดยการนำค่าจำนวนยานพาหนะแต่ละประเภทคูณด้วยค่าถ่วงน้ำหนักเทียบเท่า
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง (Passenger Car Equivalent: PCE) และปรับค่าที่คำนวณได้ 
ให้เป็นรายชั่วโมงโดยการหารด้วยจำนวนชั่วโมงท่ีนับจำนวนยานพาหนะ  
 โดยที่ค่าถ่วงน้ำหนัก Passenger Car Equivalent (PCE) คือ ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่ง  
โดยเป็นค่าแสดงผลกระทบของยานพาหนะแต่ละประเภทต่อการจราจรเมื่อเปรียบเทียบกับรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล หรือเป็นค่าระดับการใช้บริการพ้ืนที่ถนนเมื่อเปรียบเทียบกับการใช้บริการพ้ืนที่ถนนของ
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
 ในการศึกษาใช้ค่า PCE ที่กำหนดโดยสำนักอำนวยความปลอดภัย (กองวิศวกรรมจราจร)  
กรมทางหลวง ในปี พ.ศ. 2551 และ 2555 ดังแสดงในตาราง 12 และคำนวณเพ่ือประเมินค่า PCU 
(Passenger Car Unit) ต่อชั่วโมงทั้งแบบแยกประเภท (สมการที่ 3.1) และ รวมทุกประเภท TPCU 
(Total Passenger Car Unit) ต่อชั่วโมง (สมการที่ 3.2) ดังนี้ 

 

PCUi/hr=
CUi x PCEi

T
  3.1 

 
เมื่อ  
 PCUi/hr  (Passenger  Car Unit) คือ จำนวนยานพาหนะประเภท i เทียบเท่า

รถยนต์ 7 ที นั่งในเวลา 1 ชั่วโมง 
 CUi (Car Unit) คือ จำนวนยานพาหนะประเภท i 
 PCEi คือ ค่าถ่วงน้ำหนัก Passenger Car Equivalent (PCE) ของ

ยานพาหนะประเภท i เทียบเท่ารถยนต์นั่ง (ค่า PCE แสดงใน
ตารางที่ 12) 

 T คือจำนวนชั่วโมงในการนับยานพาหนะ 
 

ที่มา: พัฒนาสมการโดยประยุกต์จากวิธีการคำนวณโดย สำนักอำนวยความปลอดภัย (2551) 
Total PCU (หรือค่า V Vehicle Volumes) 
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Total PCU/hr =∑
CUi x PCEi

T

n

i=1
    3.2 

 
เมื่อ 
 Total PCU/hr (Total Passenger  Car Unit/hr) คือ ผลรวมของจำนวนยานพาหนะ

ประเภททุกประเภทที่ศึกษา หรือค่า V 

(Vehicle Volumes) เทียบเท่ารถยนต์ 7 

ที่นั่งในเวลา 1 ชั่วโมง 

 CUi  (Car Unit)  คือ จำนวนยานพาหนะประเภทต่าง ๆ 

(ตั้งแต่ประเภทที่ i ถึงประเภทที่ n) 

 PCE i  คื อ  ค่ า ถ่ ว งน้ ำ ห นั ก  Passenger Car 

Equivalent (PCE) ข อ ง ย า น พ า ห น ะ

ประเภทต่าง i (ตั้ งแต่ประเภทที่  i ถึง

ประเภทที่  n) เทียบเท่ารถยนต์นั่ง (ค่า 

PCE แสดงในตารางที่ 12) 

 T คือ จำนวนชั่วโมงในการนับยานพาหนะ 

 

ที่มา: พัฒนาสมการโดยประยุกต์จากวิธีการคำนวณโดย สำนักอำนวยความปลอดภัย (2551) 
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ตาราง 12 ค่าถ่วงน้ำหนัก ของยานพาหนะในแต่ละประเภทเทียบเท่ารถยนต์นั่ง (PCE, 

Passenger Car Equivalents) 
 

ประเภทรถ 
ค่าถ่วงน้ำหนัก 

(PCE, Passenger Car 
Equivalents) 

1) รถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง (Motorcycle) 0.3 

2.รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง  (ยกเว้นกระบะ) - รถเก๋งทุก
ประเภท + SUV  

1.0 

3) รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน (Passenger Car  7 Person)  
- รถกระบะ 
 - รถกระบะเสริมหลังคา (สำหรับบรรทุกสินค้า)  
- รถกะบะโดยสารปรับอากาศ 

1.0 

4.รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้) - รถตู้ทั่วไป 1.0 

5) รถยนต์โดยสารขนาดเล็ก (Light Bus)  
- รถโดยสารประมาณ 13 – 20 ที่นั่ง 
 - รถ 2 แถว 

1.0 

6) รถยนต์โดยสารขนาดกลาง (Medium Bus)  
- มินิบัส (ไม่เกิน 20 ที่นั่ง) 

1.0 

7.รถยนต์โดยสารขนาดใหญ่ - รถทัวร์ 1 ชั้น หรือ 2 ชั้น 
นับรวมกัน 
 - รถบัสจำนวนที่นั่ง 40 ที่นั่ง 

1.5 

8.รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) - เช่นรถขนส่งพัสดุ 1.3 
9.รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ล้อ) 1.5 
10.รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ล้อ) 1.7 
11.รถบรรทุกพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) 2.0 
12.รถบรรทุกกึ่งพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) 2.0 

 
ที่มา: ประยุกต์จากสำนักอำนวยความปลอดภัย (2551) 
 



55 
 

3.3.3  การคำนวณค่าดัชนีการติดขัดหรือสภาพการเคลื่อนตัวของการจราจร (V/C)  
การศึกษาสภาพการจราจรใน 10 พ้ืนที่ ได้นำค่า Total PCU/hr มาวิเคราะห์ดัชนีการจราจรติดขัด
หรืออีกนัยหนึ่งคือการวิเคราะห์สภาพการเคลื่อนตัวของการจราจรบนท้องถนน หรือเรียกว่า Volume 
Capacity Ratio (V/C) โดยวิธีการของสำนักอำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง (2561)  
แสดงในสมการที่ 3.3  และ 3.4 ดังนี้ 
 

ค่าดัชนีการจราจรติดขัด 
 

V/C ratio=
Vehicle Volumes (V)

Carrying  capacity of vehicles (C) 
    3.3 

 

C = ปริมาณความจุของช่องการเดินรถ (คัน/ชั่วโมง) × จำนวนช่องทางการเดินรถ (คัน/ชั่วโมง) 3.4 
 
เมื่อ 
 V  คือTotal PCU/hr (Total Passenger  Car Unit/hr) ผลรวมของ

จำนวนยานพาหนะประเภททุกประเภทที่ศึกษาเทียบเท่ารถยนต์ 7 
ทีน่ั่งในเวลา 1 ชั่วโมง  เป็นผลการคำนวณจากสมการ 3.2 

 C  คือ ค่าขีดความสามารถของถนนในการรองรับจำนวนยานพาหนะ
เทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล/ชั่วโมงตามจำนวนช่องทางการจราจร
ที่ศึกษา  โดยคำนวณจากสมการที่ 3.4 โดยที่ ค่า C ให้นำค่าคงที่ที่
กำหนดโดยสำนักอำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2551 มา
ใช้ในการคำนวณได้ดังนี้ 

 ความจุของถนนสายหลัก =1,500 คัน / ชั่วโมง/1ช่องจราจร ( PCU/ช่องจราจร) และ 
 ความจุของถนนสายรอง  =1,200 คัน / ชั่วโมง/1ช่องจราจร 
 

 ในการคำนวณ ให้คูณด้วยจำนวนช่องทางการจราจรในทิศทางที่นับรถเช่น 2 ช่องทาง  
ให้คูณด้วย 2 (แยกระหว่าง 2 เลนของขาเข้า หรือ 2 เลนของขาออก) นำผลการคำนวณ V/C ratio 
พิจารณาสภาพการจราจรติดขัดหรือความคล่องตัว ตามข้อมูลในดังตาราง 13 
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ตาราง 13 ค่ามาตรฐานสำหรับจำแนกสภาพการจราจรโดยประเมินจากค่า V/C 
 

อัตราส่วนของปริมาณจราจร (V/C 
ratio) 

สภาพการจราจร 

0.89-1.00 สภาพการจราจรติดขัดอย่างรุนแรง 
0.68-0.88 สภาพการจราจรติดขัดมาก 
0.53-0.67 การเคลื่อนตัวของสภาพการจราจรพอใช้ 
0.37-0.52 สภาพการจราจรมีความคล่องตัวดี 
0.20-0.36 สภาพการจราจรมีความคล่องตัวสูงมาก 

 
ที่มา: เผ่าพงศ์  นิจจันทร์พันธ์ศรี, 2540 
 

3.4  การศึกษาและวิเคราะห์ระดับเสียง 
3.4.1  การสำรวจเบื้องต้น 

 สำรวจถนนสายหลัก และสายรอง ของพ้ืนที่เทศบาลเมืองพิษณุโลก เพ่ือเก็บข้อมูลเบื้องต้น 
จดบันทึกข้อมูลในการสำรวจว่าบริเวณใดที่การจราจรหนาแน่น หรือมีพ้ืนที่เขตก่อสร้าง แล้วพิจารณา
ว่าชุมชนใกล้เคียงได้รับการรบกวนจากเสียงเพียงใด จากนั้นกำหนดจุดที่เหมาะสมในการจัดวาง
เครื่องมือวัดระดับเสียง  

3.4.2  การเตรียมเครื่องมือวัดเสียง 
- เลือกใช้เครื่องมือวัดเสียงรุ่น ST-107 Tenmars (ภาพที่ 10)  
- ตรวจสอบความพร้อมของเครื่องมือวัดเสียงว่าเครื่องวัดเสียงสามารถใช้งานได้ปกติ

หรือไม่ 

- การติดตั้งเครื่องมือตรวจวัดเสียงให้ห่างจากกำแพง สิ่งปลูกสร้าง หรือวัสดุที่ 
ทำให้เกิดการสะท้อนอย่างน้อย 3.5 เมตร และควรสูงจากพ้ืน 1.3 -1.5 เมตร 
(ภาพท่ี 11) 

- ติดตั้งเครื่องวัดเสียงบริเวณริมขอบทางเดินเท้า และหันไมโครโฟนไปในทิศทาง 
ของจราจร กรณีไม่มีทางเดินเท้าให้ติดตั้งเครื่องวัดเสียงบริเวณขอบของถนน  

3.4.3  เครื่องมือและอุปกรณ์ในการวัดระดับเสียง 
- เครื่องวัดระดับเสียง (Sound Level Meter) และฟองน้ำกันลม (Wind Screen) 

รุ่น ST-107 Tenmars (ภาพที่ 10) 
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- ขาตั้ง (Tripod) และตลับเมตร  
- นาฬิกาจับเวลา 
- อุปกรณ์สำหรับจดบันทึกและแบบฟอร์ม 

 

 
 

ภาพ 10 เครื่องวัดเสียงรุ่นรุ่น ST-107 Tenmars และชุดอุปกรณ์ที่ใช้ในการวัดระดับเสียง 
 

 
 

ภาพ 11 วิธีการตั้งเครื่องวัดระดับเสียงบริเวณริมถนน 
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3.4.4  ขั้นตอนและวิธีการวิเคราะห์ระดับเสียง 
 การวิเคราะห์ค่าระดับเสียงในพ้ืนที่การจราจร 10 พ้ืนที่ในการศึกษาครั้งนี้ ทำการเก็บ
ตัวอย่างใน 2 ช่วงเหตุการณ์ ภายใต้การพิจารณาว่าแหล่งกำเนิดเสียงในเขตจราจร คือระดับเสียง  
ที่เกิดจากจำนวนยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้นในช่วงที่มีการจราจรหนาแน่นที่สุดของวัน ดังนั้นจึงทำการ 
เพ่ือวิเคราะห์เสียงพ้ืนฐาน (background noise) ช่วงการจราจรเบาบาง และเสียงในช่วงเวลาที่มี 
สภาพการจราจรหนาแน่นหลายพารามิ เตอร์ เพ่ือนำไปสู่การคำนวณเสียงรบกวนที่ เพ่ิมขึ้น  
และเปรียบเทียบเหตุการณ์ที่แตกต่างกัน ภาพรวมการดำเนินงานแสดงด้วยเส้นทางผังกรอบการ
ดำเนินงาน ในภาพที่ 12 
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 วิธีการศึกษามีกระบวนการตามลำดับขั้นดังนี้ 
 1) วัดระดับเสียงนอกช่วงการจราจรหนาแน่น เก็บตัวอย่างระดับเสียงเพ่ือคำนวณระดับ
เสียงดังรายละเอียด 
 1.1 เก็บข้อมูลและวิเคราะห์เสียงพ้ืนฐานเฉลี่ย 5 นาที (L5min) โดยมีจำนวน
ตัวอย่างข้อมูล 60 ข้อมูล และคำนวณระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 90 (L90)  
 1.2 เก็บข้อมูลและวิเคราะห์เสียงพ้ืนฐาน 1 ชั่วโมง (L1hr) โดยมีจำนวนตัวอย่าง
ข้อมูล 60 ข้อมูล และคำนวณระดับเสียงที่ระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10)   
 1.3 นำค่าระดับเสียง L10  เปรียบเทียบกับค่ามาตรฐานเสียงระดับเสียงเปอร์เซ็น
ไทล์ที่  10 ของเขตจราจรใน 1 ชั่วโมงไม่ควรเกิน 70 เดซิเบล (Environmental Protection 
Department, Hong Kong, 2021) การคำนวณเสียงเฉลี่ย และค่าระดับเปอร์เซ็นต์ไทล์แสดงใน
สมการที่ 3.5 และ 3.6 ตามลำดับ 

 

 
 

  3.5 
 
ที่มา: EPA (2017) 
 

 

PR=
(cf1+

1
2
f) x 100

N
     3.6 

 
เมื่อ 
 Leq คือ ระดับเสียงเฉลี่ยที่ตรวจวัด 
 Li คือ ค่าระดับเสียงที่ตรวจวัดได้ในขณะนั้นของแต่ละตัวอย่าง ตั้งแต่

ตัวอย่างที่ i ถึงตัวอย่างที่ n 
 N คือ จำนวนการเก็บตัวอย่างระดับเสียง 
เมื่อ  
 PR คือ ตำแหน่งเปอร์เซนไทล์ 

n 

Leq = 10 log 
1

n
∑ 10i

L/10n
i=1  
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 Cf1 คือ ความถี่สะสมของคะแนนที่ต่ำกว่าคะแนนนั้น/แทนความถ่ีสะสมของ

ระดับเสียงที่ต่ำกว่าระดับเสียงที่กำหนด 
 F คือ ความถี่สะสมของคะแนนที่ต้องการหาตำแหน่งเปอร์เซนไทล์/แทน

ความถี่สะสมของระดับเสียงที่ต้องการหาตำแหน่งเปอร์เซนไทล์ 
 N คือ คะแนนทัง้หมด/แทนระดับเสียงทั้งหมด 
 

 2) วัดระดับเสียงช่วงการจราจรหนาแน่น 
 2.1 เก็บข้อมูลและวิเคราะห์เสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1hr)) ในช่วงการจราจรหนาแน่น
สูงสุดของวันโดยมีจำนวนตัวอย่างข้อมูล 60 ข้อมูล และคำนวณระดับเสียงที่ระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์
ที่ 10 (L10) 
 2.2 นำค่าระดับเสียง L10  เปรียบเทียบกับค่ามาตรฐานเสียงระดับเสียงเปอร์เซ็น
ไทล์ที่  10 ของเขตจราจรใน 1 ชั่วโมงไม่ควรเกิน 70 เดซิเบล (Environmental Protection 
Department, Hong Kong, 2021) การคำนวณเสียงเฉลี่ย และค่าระดับเปอร์เซ็นต์ ไทล์  
แสดงในสมการที่ 3.5 และ 3.6 ตามลำดับ 
 2.3 ประเมินค่าการรบกวนหรือค่าการเปลี่ยนแปลงของระดับเสียงที่ เพ่ิมขึ้น  
(N-different) ระหว่าง 2 เหตุการณ์ 
 ประเมินค่าระดับเสียงที่เพ่ิมข้ึนจากแหล่งกำเนิดซึ่งเกิดจากการคำนวณเปรียบเทียบระหว่าง
ช่วงเวลาเสียงพ้ืนฐานและช่วงที่ระดับเสียงที่เพ่ิมข้ึนจากแหล่งกำเนิดที่ชัดเจน โดยการพิจารณาดังนี้ 
ค่าระดับความแตกต่างของระดับเสียง ระหว่าง 2 เหตุการณ์ ที่ระบุแหล่งกำเนิดอย่างชัดเจน  
ในงานวิจัยครั้งนี้คือ 
 เหตุการณ์ที่ 1 เหตุการณ์เสียงจากแหล่งกำเนิดยังไม่เกิดข้ึน 
 เหตุการณ์ที่ 2  มีเหตุการณ์ของเสียงจากแหล่งกำเนิดที่ระบุไว้ชัดเจน 
 ในการวิจัยนี้ เสียงจากแหล่งกำเนิดในเหตุการณ์ที่ 2 คือเสียงจากปริมาณยานพาหนะ 
ที่เพ่ิมขึ้นในช่วงจราจรหนาแน่นกว่าเหตุการณ์ที่ 1 การคำนวณ N (different) ประยุกต์จากคู่มือวัด
เสียงรบกวน กรมควบคุมมลพิษ (กรมควบคุมมลพิษ, 2561) จากสมการที ่3.7-3.9 
 

 N (Dif) (dBA) = N (B) – Ni (L90)      3.7 
โดยที่ 
 N (B) = Nf (1hr) – S        3.8 
 N (A)= Nf (1hr) – Ni (5 min)       3.9 
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เมื่อ 
 Ni (L90) คือ ระดับเสียงระดับเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 90 เริ่มต้น (ก่อนเกิดเหตุการณ์

เพ่ิมระดับเสียง/เสียงพ้ืนฐาน) ตรวจวัดในเวลา 5 นาที  
 Ni (5 min) คือ ระดับเสียงเฉลี่ยเริ่มต้น (ก่อนเกิดเหตุการณ์เพ่ิมระดับเสียง/เสียง

พ้ืนฐาน) ตรวจวัดในเวลา 5 นาที 
 Nf (1 hr) คือ ระดับเสียงเฉลี่ยในช่วงเหตุการณ์เพ่ิมระดับเสียงจากแหล่งกำเนิด

ที่ได้ระบุ ตรวจวัดในเวลา 1 ชั่วโมง 
 N(A) คือ ผลต่างของค่าระดับเสียง (dBA) ระหว่าง Nf (1 hr) และ Ni (5 

min) ซึ่งใช้เป็นตัวปรับค่าระดับเสียง เป็นค่าที่กำหนดในตารางคู่มือ
ของกรมควบคุมมลพิษ (2561) เพ่ือนำไปสู่การเลือกค่า S (ดูตารางที่ 
14) 

 S คือ ค่าปรับระดับเสียงที่เลือกจากช่วงผลต่างของค่าระดับเสียง N(A) 
เป็นค่าที่กำหนดในตารางคู่มือของกรมควบคุมมลพิษ (2561) ซึ่ง
พิจารณาจากค่า N(A) ที่คำนวณได้ (ดูตารางท่ี 14) 

** ค่า N(A) และ ค่า S ให้ดูจากตาราง A เช่น คำนวณค่า N(A) ได้เท่ากับ 1.6 ให้พิจารณาเลือก ค่า S 
เท่ากับ 4.5 
** ค่าเฉลี่ยระดับเสียง Ni (5 min) และ Nf (1 hr) ให้คำนวณโดยใช้สมการที่ 3.5 
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ตาราง 14 ปรับค่าระดับเสียงตามคู่มือการวัดเสียงรบกวน 
 

ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ(2561) 
 

3.5  การวัดระดับปัจจัยทางกายภาพ 
 การศึกษาครั้งนี้ได้ทำการวัดปัจจัยทางกายภาพที่สำคัญในช่วงเวลาเดียวกับการวัดระดับ
เสียงคือ 

3.5.1 ระดับอุณหภูมิและความชื้น 
 ในการศึกษากำหนดการวัดปัจจัยทางกายภาพที่สำคัญด้านอุณหภูมิและความชื้น  
โดยทำการวัดในช่วงเวลาเดียวกับการวัดระดับเสียงและการบันทึกผลการจราจร โดยใช้เครื่องมือ  
การวัดระดับก๊าซในบรรยากาศ Air Quality Monitor for CO2, Humidity, Temperature CO2 
meter (Testo 440) ทำการวัดแบบ real time measurement ภาคสนาม หน่วยการวัดเป็น องศา
เซลเซียส และ % ความชื้นสัมพัทธ์ (ภาพท่ี 13) 
 

ผลต่างของค่าระดับเสียง (dBA) 
พิจารณาจากค่า N(A) ที่คำนวณได้ 

ตัวปรับค่าระดับเสียง (dBA) 
S 

1.4 หรือน้อยกว่า 7.0 
1.5-2.4 4.5 
2.5-3.4 3.0 
3.5-4.4 2.0 
4.5-6.4 1.5 
6.5-7.4 1.0 
7.5-12.4 0.5 
12.5 หรือมากกว่า 0 
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ภาพ 13 เครื่องมือวัดระดับอุณหภูมิและความชื้นในบรรยากาศ 
 

3.5.2 ระดับความเร็วลม 
 ในการศึกษากำหนดการวัดปัจจัยทางกายภาพที่สำคัญอีกประการหนึ่งหรือ ระดับความเร็ว
ลม (หน่วย เมตร/วินาที) โดยการทำการวัดในช่วงเวลาเดียวกับการวัดระดับเสียงและการบันทึกผล
การจราจร รวมทั้งระดับอุณหภูมิและความชื้นบรรยากาศ โดยใช้เครื่องมือ Velocity meter (รุ่น 
Kimo Model VT200) ทำการวัดแบบ real time measurement ภาคสนาม (ภาพที่ 14) 
 

 
 

ภาพ 14 เครื่องมือวัดระดับความเร็วลมในบรรยากาศ 
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3.6  การประเมินอัตราการระบายมลสารในบรรยากาศ 
 ในการวิจัยนี้ได้กำหนดพารามิเตอร์ด้านมลสารอากาศที่สำคัญ โดยประเมินจากชนิดของ
ยานพาหนะ จำนวนยานพาหนะ ชนิดของเชื้อเพลิง และอัตราเร็วของการเคลื่อนตัว ดังรายละเอียด 

3.6.1  กำหนดชนิดของมลสารที่สำคัญในการประเมินดังนี้ 
 1) อนุภาคแขวนลอยในบรรยากาศขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) 
โดยแบ่งเป็นประเภท  
 1.1 Carbonaceous PM ประเภท  
 1.1.1 PM2.5, OC (organic carbon) 
 1.1.2 PM2.5, BC (black carbon) 
 1.1.3 Anion PM ชนิด PM2.5, Sulfate 
 1.2 มลสารในบรรยากาศอ่ืนๆ 
 1.2.1 HC (ไฮโดรคาร์บอน) 
 1.2.2 CO (คาร์บอนมอนอกไซด์) 
 1.2.3 NOx (ออกไซด์ของไนโตรเจน) 

3.6.2  คำนวณการระบายมลสาร 
 คำนวณโดยใช้ สมการการประมาณการปล่อยมลพิษจากยานพาหนะ  
ซึ่งเป็นค่าที่ได้มาจากการวิจัยจากห้องปฏิบัติการตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กองจัดการคุณภาพ
อากาศและเสียง กรมควบคุมมลพิษ, 2565) ดังสมการ 3.10 

 

Eij = Nj × EFij ×D 3.10 
 
เมื่อ 
 Eij คือ อัตราการระบายสารมลพิษ i จากรถประเภท j  

(กรัมต่อชั่วโมง) 
 Nj คือ  ปริมาณ ยานพาหนะของยานพาหนะประเภท j  

(คันต่อชั่วโมง) 
 Efij (Emission Factor) คือ  ค่ าปั จจั ยการปล่ อยมล พิษ  i จากรถประเภท  j  

(กรัมต่อกิโลเมตรต่อคัน) 
 D คือ ระยะทางท่ีรถวิ่ง (กิโลเมตร) 
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ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ (2551) 
 
การคำนวณการระบายมลสารของยานพาหนะแต่ละชนิดกำหนดดังนี้ 

3.6.3  การคำนวณการระบาย PM2.5  
 คำนวณตามสูตรที่แสดงในสมการ 3.10  โดยใช้ค่า Emission Factor (EF) หน่วย g/mile 
จาก the Motor Vehicle Emission Simulator (MOVES2010) ซึ่งพัฒนาจาก EPA’s MOBILE6.2 
and California Air Resource Board’s EMFAC models  สำหรับยานพาหนะที่ส่วนบุคคลผลิต
ในช่วงระหว่างปี 1990-2020 ที่ ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงทั้งเบนซิน และ ดีเซล  (Cai et al, 2013)  
และกำหนดระยะทางสำหรับการประเมินที่ 1 km ค่า EF แสดงในตารางที่ 15 (หมายเหตุ 1 ไมล์ 
มีค่าเท่ากับ 1.609344 กิโลเมตร) ดังนั้นการปรับหน่วยให้เป็น การระบายมลสาร g/km ให้ใช้เลข 
EF/1.609344) 
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3.6.4  การคำนวณการระบายมลสารในบรรยากาศที่สำคัญ 
 คำนวณตามสูตรที่แสดงในสมการ 3.10 โดยใช้ค่า Emission Factor (EF) หน่วย g/km 
จากการวิจัยของ ห้องปฏิบัติการ ตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กองจัดการคุณภาพอากาศและเสียง 
กรมควบคุมมลพิษ (2565) ณ ระดับความเร็วต่าง ๆ สำหรับมลสารประเภท HC, CO และ NOx  
และกำหนดระยะทางสำหรับการประเมินที่ 1 km ค่า EF แสดงในตารางที่ 16-18 
 การเลือกค่า EF ในการคำนวณ เลือกระดับความเร็วต่ำสุดที่ 20 km/hr ความเร็วระดับปาน
กลางที่ 40 km/hr 50 km/hr 60 km/hr 70 km/hr จนถึงระดับความเร็วสูงสุดของยานพาหนะ 
ชนิดนั้น ๆ ตามที่ราชกิจจานุเบกษา (2564) กำหนด เช่นยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง
เลือกระดับสูงสุดที่ 80 km/hr หรือ รถจักรยานยนต์ เลือกระดับสูงสุดที่ 60 km/hr (ตารางที่ 19)  
 นอกจากนั้นในการเลือกค่า EF ที่กำหนดโดยกองจัดการคุณภาพอากาศนั้น จะกำหนดรุ่น
ของยานพาหนะที่ทันสมัยที่สุดคือเป็นรุ่นการผลิต EURO III หรือรุ่นเก่าไม่ต่ำกว่า EURO II  
(ตารางที่ 20) 
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ตาราง 16 ค่าการอัตราการระบายมลสาร Emission Factor (EF) ชนิด HC (g/km) จาก
ประเภทของยานพาหนะ และการใช้น้ำมันเชื้อเพลิง ประเภทต่างๆ 

 
Vehicle 
Type 

Level/ 
Year 

Fuel Type Average Speed (km/h) 

10 20 30 40 50 60 70 80 90 

BUS 2001-Later DIESEL 1.830 1.05
0 

0.76
0 

0.61
0 

0.51
0 

0.44
0 

0.44
0 

0.46
0 

0.49
0 

EURO II 
(2001-2004) 

NGV 8.910 5.65
0 

4.33
0 

3.58
0 

3.09
0 

2.74
0 

2.48
0 

2.27
0 

2.10
0 

TRUCK 2001-Later DIESEL 0.830 0.55
0 

0.43
0 

0.36
0 

0.32
0 

0.29
0 

0.29
0 

0.30
0 

0.32
0 

PICK UP EURO III 
(2005-2011) 

DIESEL B3 0.107 0.08
6 

0.07
6 

0.07
0 

0.06
5 

0.06
2 

0.05
9 

0.05
7 

0.05
5 

EURO III 
(2005-2011) 

DIESEL B5 0.176 0.13
1 

0.11
0 

0.09
7 

0.08
9 

0.08
2 

0.07
7 

0.07
2 

0.06
9 

EURO III 
(2005-2011) 

CNG 0.612 0.22
9 

0.12
9 

0.08
6 

0.06
2 

0.04
8 

0.03
9 

0.03
2 

0.02
7 

VAN EURO I (Pre-
2000) 

DIESEL B3 0.162 0.11
9 

0.10
0 

0.08
8 

0.07
9 

0.07
3 

0.06
8 

0.06
4 

0.06
1 

EURO III 
(2005-2011) 

CNG 0.158 0.06
3 

0.03
6 

0.02
5 

0.01
8 

0.01
4 

0.01
2 

0.01
0 

0.00
8 

Passenge
r Car 

EURO I (Pre-
2000) 

Gasoline 91 
(3%) 

0.650 0.36
5 

0.26
0 

0.20
5 

0.17
0 

0.14
6 

0.12
8 

0.11
5 

0.10
4 

EURO III 
(2005-2011) 

Gasohol 91 
(30%) 

0.017 0.01
4 

0.01
3 

0.01
2 

0.01
1 

0.01
1 

0.01
0 

0.01
0 

0.01
0 

EURO III 
(2005-2011) 

Gasohol 95 
(42%) 

0.009 0.00
7 

0.00
6 

0.00
6 

0.00
5 

0.00
5 

0.00
5 

0.00
5 

0.00
5 

EURO III 
(2005-2011) 

Gasohol E20 
(20%) 

0.010 0.00
9 

0.00
9 

0.00
9 

0.00
8 

0.00
8 

0.00
8 

0.00
8 

0.00
8 

EURO II 
(2001-2004) 

LPG (1.5%) 
(2.5%) 

0.351 0.24
5 

0.19
8 

0.17
0 

0.15
2 

0.13
8 

0.12
7 

0.11
9 

0.11
2 

EURO III 
(2005-2011) 

CNG (1.5%) 
(2.5%) 

0.233 0.14
6 

0.11
2 

0.09
2 

0.07
9 

0.07
0 

0.06
3 

0.05
8 

0.05
3 

Motorcyc
le 

2009-2011 GASOLINE 91 0.300 0.22
7 

0.19
2 

0.17
1 

0.15
6 

0.14
5 

0.13
6 

0.12
9 

0.12
3 

2004-2008 GASOLINE 95  1.527 0.93
8 

0.70
5 

0.57
6 

0.49
3 

0.43
3 

0.38
9 

0.35
4 

0.32
6 

2009-2011 GASOHOL 91 
(สูงสุด)  

0.288 0.21
7 

0.18
4 

0.16
4 

0.15
0 

0.13
9 

0.13
1 

0.12
4 

0.11
8 
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Tuk Tuk NA LPG 12.33
0 

4.64
0 

2.62
0 

1.75
0 

1.28
0 

0.99
0 

0.79
0 

0.66
0 

0.56
0 

 
ที่มา: ห้องปฏิบัติการ ตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กองจัดการคุณภาพอากาศและเสียง กรม

ควบคุมมลพิษ (2565) 
 

ตาราง 17 ค่าการอัตราการระบายมลสาร Emission Factor (EF) ชนิด CO (g/km) จาก
ประเภทของยานพาหนะ และการใช้น้ำมันเชื้อเพลิง ประเภทต่างๆ 

 
Vehicle 
Type 

Level/Year Fuel Type Average Speed (km/h) 

10 20 30 40 50 60 70 80 90 

BUS 2001-Later DIESEL 6.360 3.720 2.720 2.18
0 

1.83
0 

1.59
0 

1.59
0 

1.67
0 

1.78
0 

EURO II (2001-
2004) 

NGV 1.220 1.030 0.940 0.88
0 

0.83
0 

0.80
0 

0.77
0 

0.75
0 

0.72
0 

TRUCK 1995-2000 DIESEL 4.240 3.460 3.080 2.83
0 

2.65
0 

2.51
0 

2.51
0 

2.64
0 

2.81
0 

2001-Later DIESEL 5.400 3.610 2.850 2.41
0 

2.12
0 

1.90
0 

1.90
0 

2.00
0 

2.13
0 

PICK UP EURO III (2005-
2011) 

DIESEL  
B3 

1.394 0.841 0.626 0.50
8 

0.43
1 

0.37
8 

0.33
8 

0.30
6 

0.28
1 

EURO III (2005-
2011) 

DIESEL  
B5 

1.628 0.875 0.609 0.47
1 

0.38
5 

0.32
7 

0.28
5 

0.25
3 

0.22
8 

EURO III (2005-
2011) 

CNG 0.255 0.092 0.050 0.03
3 

0.02
4 

0.01
8 

0.01
4 

0.01
2 

0.01
0 

 
VAN 

EURO I (Pre-
2000) 

DIESEL  
B3 

1.291 0.967 0.816 0.72
4 

0.66
0 

0.61
1 

0.57
3 

0.54
2 

0.51
6 

EURO III (2005-
2011) 

CNG 0.017 0.017 0.017 0.01
7 

0.01
7 

0.01
7 

0.01
7 

0.01
7 

0.01
7 

Passenger 
Car 

EURO III (2005-
2011) 

Gasohol 
91 

0.338 0.284 0.256 0.23
8 

0.22
5 

0.21
5 

0.20
7 

0.20
0 

0.19
4 

EURO III (2005-
2011) 

Gasohol 
95 

0.094 0.092 0.091 0.09
0 

0.09
0 

0.08
9 

0.08
9 

0.08
9 

0.08
8 

EURO III (2005-
2011) 

Gasohol 
E20 

0.062 0.063 0.064 0.06
4 

0.06
4 

0.06
5 

0.06
5 

0.06
5 

0.06
5 

EURO II (2001-
2004) 

LPG 3.744 1.329 0.725 0.47
2 

0.33
8 

0.25
8 

0.20
5 

0.16
8 

0.14
1 
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EURO III (2005-
2011) 

CNG 0.132 0.084 0.065 0.05
3 

0.04
6 

0.04
1 

0.03
7 

0.03
4 

0.03
2 

TAXI EURO III (2005-
2011) 

LPG 0.745 0.470 0.359 0.29
6 

0.25
6 

0.22
6 

0.20
4 

0.18
7 

0.17
3 

EURO III (2005-
2011) 

CNG 1.058 0.790 0.666 0.59
0 

0.53
7 

0.49
7 

0.46
6 

0.44
0 

0.41
9 

Motorcycle 2009-2011 GASOLINE 
91 

2.377 2.597 2.735 2.83
7 

2.91
9 

2.98
7 

3.04
7 

3.09
9 

3.14
6 

2004-2008 GASOLINE 
95 

19.07
8 

13.02
1 

10.41
4 

8.88
8 

7.85
9 

7.10
8 

6.52
9 

6.06
6 

5.68
5 

2009-2011 GASOHOL 
91 

2.963 2.920 2.895 2.87
8 

2.86
4 

2.85
3 

2.84
4 

2.83
6 

2.82
9 

Tuk Tuk NA LPG 7.520 3.740 2.480 1.86
0 

1.48
0 

1.23
0 

1.06
0 

0.92
0 

0.82
0 

 
ที่มา : ห้องปฏิบัติการ ตรวจวัดมลพิษจากยานพาหนะ กองจัดการคุณภาพอากาศและเสียง  

กรมควบคุมมลพิษ (2565) 
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ตาราง 19 กำหนดความเร็วสูงสุดของยานพาหนะแยกตามประเภทในเขตชุมชน ตามราชกิจจา
นุเบกษา (2564) 

 

ประเภทรถ ความเร็วสูงสุดในเขตชุมชน 
ต าม ร าช กิ จ จ านุ เบ ก ษ า 
(2564) (km/hr) 

1)  รถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง (Motorcycle) 60 

2) รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน (Passenger Car  7 Person) 
     3.1 รถเก๋ง (7 ที่นั่ง รวม SUV)  

80 

     3.2 รถปิ๊คอัพ (pick up) (Passenger Car  7 Person) 80  

3) รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (Passenger Car > 7 Person) 
เน้นรถตู้ (van)  

80 

4) รถยนต์โดยสารขนาดเล็ก (Light Bus) 60 
5) รถยนต์โดยสารขนาดกลาง (Medium Bus) 60 
6) รถยนต์โดยสารขนาดใหญ่ (Heavy Bus) 60 
7) รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) (Light Truck or Pick up) 60 
8) รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ล้อ) (Medium Truck) 60 
9) รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ล้อ) (Heavy Truck) 60 
10) รถบรรทุกพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) (Full Trailor) 60 
11) รถบรรทุกก่ึงพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) (Semi Trailor) 60 

 
“เขตชุมชน” หมายความว่า พ้ืนที่ที่มีประชาชนอาศัยอยู่อย่างหนาแน่น หรือมีการสัญจรของ
ประชาชนจำนวนมาก หรือมีสถานศึกษา สถานพยาบาล หรือโครงการพัฒนาพ้ืนที่ หรือมีกิจกรรมที่
ทำให้ประชาชนมารวมตัวกันเป็นจำนวนมากข้างเขตทาง 
 
ที่มา: ราชกิจจานุเบกษา (2564) 
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ตาราง 20 การจำแนกเทคโนโลยียานพาหนะสำหรับประเทศไทย 
 

ประเภทยานพาหนะ เทคโนโลยียานพาหนะในประเทศไทย  
Euro I Euro II Euro III 

รถยนต์สวนบุคคล ก่อนปี ค.ศ. 2000 ช่วงปี ค.ศ. 2001-2004 ปี ค.ศ. 2005 ถึงปัจจุบัน 
รถยนต์บรรทุก 4 
ล้อ  

ก่อนปี ค.ศ. 2000 ช่วงปี ค.ศ. 2001-2004 ปี ค.ศ. 2005 ถึงปัจจุบัน 

รถจักรยานยนต์ ก่อนปี ค.ศ. 2008 ปี ค.ศ. 2008 ถึงปัจจุบัน 
รถตู้โดยสาร ก่อนปี ค.ศ. 2001 

 
ปี ค.ศ. 2005 ถึงปัจจุบัน 

รถยนต์โดยสาร
ขนาดใหญ่ 

ก่อนปี ค.ศ. 1999 ช่วงปี ค.ศ. 2000-2008 ปี ค.ศ. 2009 ถึงปัจจุบัน 

รุยนต์บรรทุกขนาด
ใหญ ่

ก่อนปี ค.ศ. 1999 ช่วงปี ค.ศ. 2000-2008 ปี ค.ศ. 2009 ถึงปัจจุบัน 

รถสามล้อเครื่อง - - - 

 
ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ (2565) 
 

3.7  การวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงเพื่อประเมินผลและคาดการณ์ในอนาคต  
3.7.1  การประเมินความสัมพันธ์ระหว่างสภาพการจราจร และระดับเสียง 

 ใช้สถิติค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Coefficient of Determination, R2) เพ่ือประเมิน
ความสัมพันธ์หรืออิทธิพลของสภาพการจราจร ทั้งค่า PCU/hr และ V/C ที่มีต่อระดับเสียง Leq (1h),  
L10 และเสียงรบกวน รวมทั้งพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่าง PCU/hr และ V/C ทั้ง 2 ช่วงเวลา (นอก
ช่วงและในช่วงการจราจรหนาแน่น)  
 รูปแบบความสัมพันธ์ (X,Y) ในการศึกษากำหนด ดังนี้ 
คำนวณค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Coefficient of Determination, R2) เพ่ือทดสอบอิทธิพลของ
การจราจรในรูปแบบที่ประเมิน (PCU แยกชนิด, PCU รวม, V/C) ที่มีต่อระดับเสียง 1 hr (L1hr)  เสียง
ที่ระดับเปอร์เซ็นไทล์ระดับ 10 (L10)  และเสียงรบกวน หรือค่าการเปลี่ยนแปลงของระดับเสียงที่
เพ่ิมข้ึนระหว่าง 2 เหตุการณ์ N(dif) การจับคู่ความสัมพันธ์แสดงในตารางที่ 21 ดังนี้ 
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ตาราง 21 คู่ความสัมพันธ์สำหรับการทดสอบสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Coefficient of 
Determination, R2) 

 

 นอกช่วงการจราจรหนาแน่น ในช่วงการจราจรหนาแน่น 
N(Dif) การจราจร L1hr DBa L10 DBa V/C L1hr L10 V/C 

PCU แยกชนิด        
PCU รวม        
V/C   ×   ×  

 

3.8  การประเมินความสัมพันธ์ดังกล่าวใช้สถิติดังนี้ 
3.8.1  ค่าสัมประสิทธิ์แสดงการตัดสินใจ/ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (Coefficient of 
Determination) (R2) 

 สัมประสิทธิ์การกำหนด (r2) หรือ ค่า R-Squared คือตัวสถิติที่ใช้วัดว่าตัวแบบคณิตศาสตร์
ที่ ได้นี้ มีความสมรูปกับข้อมูลมากน้อยอย่างไร หรือรู้จักกัน  ในอีกความหมายหนึ่ งว่าเป็น  
ค่าสัมประสิทธิ์แสดงการตัดสินใจ (Coefficient of Determination) ค่า R-Squared ถือเป็นค่า 
ที่นำมาใช้วัดว่าตัวแบบสมการเชิงเส้นที่ได้มานั้นมีความเหมาะสมกับข้อมูลหรือไม่ การคำนวณจะได้
สมการการทำนายความสัมพันธ์ระหว่าง x และ y ดังสมการที่ 3.11 

 

R2=
b*Sxy

Syy
 3.11 

 

หรือ R2=
(Sxy/Sxx)*Sxy

Syy
 

 

ค่า b=
sxy

sxx
              Sxx=∑ xi

2-
(∑ xi)

2

n
 

      Syy=∑ yi
2-

(∑ xi)
2

n
      Sxy=∑ xiyi-

∑ xiyi

n
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เมื่อ 
 X และ Y คือ ค่าตัวแปรที่ทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างกัน  
 X  คือ ตัวแปรต้น  
 Y คือ ตัวแปรตามที่คาดการณ์ 
 โดยที่ X ในที่นี้คือจำนวนยานพาหนะ (PCU) หรือ ค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C) Y ในที่นี้
คือระดับเสียงในรูปแบบต่างๆ 
 

3.8.2  การทดสอบความแตกต่างทางสถิติ ระหว่าง 2 ช่วงเวลาการจราจรด้วยสถิติ T-test 
 วิเคราะห์ความแตกต่างของค่าเฉลี่ย 2 ช่วงเวลาการจราจร (การจราจรเบาบางและ
หนาแน่น) ที่เป็นอิสระต่อกัน ด้วยวิธีการทางสถิติ Independent Sample T-test ที่ระดับความ
เชื่อมั่น 95% (p<0.05) ของ Total PCU รถเก๋ง รถมอเตอร์ไซค์ รถกระบะ รถตู้ รถบรรทุก 4 ล้อ 
รถบรรทุก 6 ล้อ ค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C ratio) คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ระดับเสียงเฉลี่ย  
1 ชั่วโมง (L1hr) และ ระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10) ทั้ง 2 ช่วงการจราจร การวิเคราะห์ข้อมูล
ด้วยโปรแกรม SPSS โดยใช้สถิติ Independent Sample T-test ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p < 
0.05) 
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บทที่ 4 
 

ผลการวิจัย 
 
4.1  ผลการศึกษาจำนวนยานพาหนะแยกประเภท 

4.1.1  จำนวนยานพาหนะ แยกประเภท 10 พ้ืนที่  
 จากภาพรวมการศึกษาจำนวนยานพาหนะแยก 12 ประเภท (non-PCU) เปรียบเทียบจาก
การจราจรทั้ง 2 ช่วงเหตุการณ์ คือช่วงเบาบาง (นอกช่วงการจราจรหนาแน่น) และช่วงการจราจร
หนาแน่น พบว่าช่วงการจราจรหนาแน่นมีจำนวนยานพาหนะมากกว่าช่วงการจราจรเบาบาง  
ในทุกพ้ืนที่ ซึ่งจำนวนยานพาหนะช่วงเบาบางพบว่าจำนวนยานพาหนะรวมทั้ง 12 ประเภทสูงที่สุด  
ณ พ้ืนที่ A4 (สี่แยกบ้านคลอง) มีจำนวน 4286 คัน พบจำนวนยานพาหนะรวมต่ำที่สุด ณพ้ืนที่ A5 
(ถนนสายวัฒนธรรม) มีจำนวน 408 คัน ผลการศึกษายังพบว่าในช่วงการจราจรหนาแน่นจำนวน
ยานพาหนะในพ้ืนที่สอดคล้องกับผลการศึกษาในช่วงการจราจรเบางบาง โดยมีจำนวนยานพาหนะ
รวมสูงสุด ณ พ้ืนที่ A4 มีจำนวน 4759 คัน  พบจำนวนต่ำที่สุด ณ พ้ืนที่ A5 มีจำนวน 1055 คัน 
(ตารางท่ี 22 และ 24) 
 เมื่อพิจารณาแยกประเภทยานพาหนะทั้ง 12 ประเภท ทั้ง 2 ช่วงเหตุการณ์ รวม 10 พ้ืนที่ 
พบว่ายานพาหนะ 2 ประเภทคือประเภทรถจักรยานยนต์ (มอเตอร์ไซค์) และ รถยนต์ไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
(นับชนิดรถเก๋งทุกประเภทรวมประเภท SUV) มีจำนวนที่โดดเด่นกว่ายานพาหนะชนิดอ่ืน ๆ  
อีก 10 ประเภท เนื่องจากเมื่อคำนวณในรูปแบบการเทียบเป็นสัดส่วนร้อยละ (โดยใช้จำนวนรวม
ทั้งหมดของพ้ืนที่นั้น ๆ เป็นฐานในการคำนวณ) พบว่ามีสัดส่วน % สูงอย่างโดดเด่น (ตารางที่ 23  
และ 25) ดังรายละเอียด 
 ในช่วงการจราจรเบาบางยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ พบสูงสุดในพ้ืนที่ A4, A5, 
A8, A9 และ A10 โดยเทียบสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 44.7% , 67.6%, 52.9%, 45.0%, และ 44.3% 
ตามลำดับ ส่วนรถรถยนต์ไม่เกิน 7 ที่นั่ง พบสูงสุดในพื้นที่ A1, A2, A3, A6 และ A7 โดยเทียบสัดส่วน
คิดเป็นร้อยละ 35.3%, 41.1%, 41.7%, 42.8% และ 38.2% ตามลำดับ เมื่อพิจารณาผลการศึกษา
ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่ายานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ พบสูงสุดถึง 6 พ้ื นที่คือ  
พ้ืนที่ A3, A4, A5, A8, A9 และ A10 โดยเทียบสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 41.6% , 42.3% , 62.1% 
69.1%, 53.9% และ 51.2% ตามลำดับ ส่วนรถรถยนต์ไม่เกิน 7 ที่นั่ง พบสูงสุดใน 4 พ้ืนที่คือ A1, 
A2, A6 A7 โดยเทียบสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 32.5% , 45.3% , 42.6% และ 42.5% ตามลำดับ  
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และเมื่อพิจารณายานพาหนะที่น้อยที่สุดใน 10 พ้ืนที่  ทั้ง 2 ช่วงเหตุการณ์  พบว่ารถประเภท 
รถบรรทุกก่ึงพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) เป็นชนิดที่น้อยกว่า 1 % ในทุกพ้ืนที่  

4.1.2  จำนวนยานพาหนะ แยกประเภทเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PCU/hr) 10 พ้ืนที่ 
(อธิบายรวม 2 สถานการณ์) 

 ผลการศึกษาจำนวนยานพาหนะ12 ประเภทที่คำนวณให้เทียบเท่ากับยานพาหนะส่วนบุคคล
ไม่เกิน 7 ที่นั่ง (Passenger Car Unit: PCU) (รายละเอียดดังแสดงในบทที่ 3) ค่าระดับ PCU ทั้ง 
12 ประเภท (แสดงในตารางที่ 26 และ 28) เมื่อนำมาเปรียบเทียบระหว่างการจราจรทั้ง 2 ช่ วง
เหตุการณ์ คือช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่าช่วงการจราจรหนาแน่นมี
จำนวนยานพาหนะมากกว่าช่วงการจราจรเบาบางในทุกพ้ืนที่อย่างชัดเจน ซึ่งจำนวนยานพาหนะช่วง
เบาบางพบว่าจำนวน PCU รวมทั้ง 12 ประเภทสูงที่สุด ณ พื้นที่ A4 (สี่แยกบ้านคลอง) โดยมีจำนวน 
2973 คัน ในขณะที่พบจำนวนยานพาหนะรวมต่ำที่สุด ณ พ้ืนที่ A5 (ถนนสายวัฒนธรรม) มีจำนวน 
219 คัน ผลการศึกษายังพบว่าในช่วงการจราจรหนาแน่นจำนวนยานพาหนะในพ้ืนที่สอดคล้องกับผล
การศึกษาในช่วงการจราจรเบางบาง โดยมีจำนวนยานพาหนะรวมสูงสุด และต่ำสุด ณ พ้ืนที่ A4 
(จำนวน 3368 คัน)และ A5 (จำนวน 599 คัน) ตามลำดับ (ตารางท่ี 26 และ 28)  
 เมื่อพิจารณาแยกประเภทยานพาหนะในรูปแบบ PCU ทั้ง 12 ประเภท ทั้ง 2 ช่วงเหตุการณ์ 
รวม10 พ้ืนที่ พบว่ายานพาหนะ 3 ประเภท คือประเภทรถจักรยานยนต์ (มอเตอร์ไซค์) รถยนต์ไม่เกิน 
7 ที่นั่ง (รถเก๋งรวมประเภท SUV) และ รถกระบะ พบว่าจำนวน PCU ของยานพาหนะทั้ง  3ประเภท
นี้มีจำนวนสูงอย่างโดดเด่นกว่ายานพาหนะประเภทอ่ืน ๆ ในพ้ืนที่เดียวกันอย่างชัดเจน อย่างไรก็ตาม
พบว่าจำนวน PCU สูงที่สุด คือยานพาหนะประเภทรถยนต์ไม่เกิน 7 ที่นั่ง (นับชนิดรถเก๋งทุกประเภท
รวมประเภท SUV) รองลงมาอีก 2 ประเภทคือ ประเภท รถจักรยานยนต์  (มอเตอร์ไซค์ )  
และ รถกระบะ  โดยพิจารณาจากการคำนวณจำนวน PCU ในรูปแบบการเทียบเป็นสัดส่วนร้อยละ 
(ตารางที่ 27 และ 29) เช่นเดียวกับข้อมูลการนับจำนวนยานพาหนะ 12 ประเภทในตารางที่ 23  
และ 25 ดังที่ได้แสดงมาแล้ว ดังรายละเอียด 
 ข้อมูลตารางที่ 27 ซึ่งแสดงค่าสัดส่วน % ของ PCU แต่ละชนิด ในช่วงการจราจรเบาบาง
พบว่าจำนวน PCU ประเภทรถเก๋งมีสัดส่วนร้อยละสูงที่สุดถึง 8 พื้นที่ คือ พื้นที่ A1, A2, A3, A6, A7, 
A8, A9 และ A10 โดยเทียบสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 41.1% , 46.1% , 50.6% , 52.5% , 45.7% , 
40.3%, 42.4% และ 42.1% ของจำนวนยานพาหนะทุกประเภทตามลำดับพ้ืนที่ เป็นที่น่าสังเกต 
ว่าพ้ืนที่ A6  (ถนนมิตรภาพหน้าวิทยาลัยพาณิชยการ) มีสัดส่วนของรถเก๋งสูงที่สุดถึงร้อยละ 52.5  
ส่วนรถกระบะพบว่าค่าสัดส่วน% PCU สูงสุด ณ พ้ืนที่ A4 เพียง 1 พ้ืนที่โดยเทียบสัดส่วนคิดเป็น 
45.9% เช่นเดียวกับ รถมอเตอร์ไซค์ พบค่า PCU สูงสุด ณ ในพ้ืนที่ A5 เพียง 1 พ้ืนที่ เช่นกัน  
โดยเทียบสัดส่วนคิดเป็น 37.7%  
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 เมื่อพิจารณาผลการศึกษาสัดส่วน % ของจำนวน PCU ของยานพาหนะแต่ละชนิดในช่วง
การจราจรหนาแน่น  ซึ่งผลการศึกษาแสดงในตารางที่ 4.8 พบว่ายานพาหนะประเภทประเภทรถ
รถยนต์เก๋ง พบสัดส่วนร้อยละสูงสุดเกือบทุกพ้ืนที่  (9 พ้ืนที่จากการศึกษาทั้งหมด 10 พ้ืนที่ )  
ณ พ้ืนที่ A1, A2, A3, A4, A6, A7, A8, A9 และ A10 โดยเทียบสัดส่วนคิดเป็น 40.4% , 56.5%, 
52.3% , 40.7% , 55.0% , 51.3% , 41.9% , 49.8% และ 48.1% ตามลำดับ โดยพบว่าพ้ืนที่ A2  
และ A6 มีสัดส่วนรถเก๋งสูงโดดเด่นกว่าพ้ืนที่อ่ืนๆ ชัดเจน  ( 56.5%, และ 55.0%,) ส่วนรถกระบะ 
พบสัดส่วนร้อยละสูงรองลงมาจากรถเก๋ง  ณ ใน 3 พื้นที่คือ A1, A4 และ A7 โดยเทียบสัดส่วนคิดเป็น
ร้อยละ 35.8%, 38.3% และ 31.1% ตามลำดับ และ รถมอเตอร์ไซค์ พบสูงสุดในพ้ืนที่ A5 คิดเป็น
ร้อยละ 32.8% อย่างไรก็ตามยังพบว่าจำนวน PCU ของมอเตอร์ไซค์คิดเป็นสัดส่วนที่ค่อนข้างสูงมาก
เช่นกันในพ้ืนที่ A8 โดยเทียบสัดส่วนเท่ากับ 40.0% (ระดับร้อยละเกือบเทียบเท่ากับรถเก๋งที่มีสัดส่วน 
41.9%)  
 เมื่อพิจารณาภาพรวมพบว่า ยานพาหนะรูปแบบเทียบเท่า PCU 3 ประเภท คือ รถเก๋ง  
และ รถมอเตอร์ไซค์ พบว่ามีจำนวนการใช้ยานพาหนะทั้ง2 ประเภทใกล้เคียงกันมมากที่สุด  
ณ พ้ืนที่ A8 ส่วนประเภทยานพาหนะเทียบเท่ารูปแบบ PCU ที่มีจำนวนน้อยที่สุดใน 10 พ้ืนที่  
ทั้ง 2 ช่วงเหตุการณ์ คือยานพาหนะประเภทรถบรรทุกก่ึงพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) เป็นชนิดที่มีค่าเฉลี่ย
ที่น้อยกว่า 1 % ในทุกพ้ืนที่ (พิจารณาจากการเก็บข้อมูล 3 ครั้ง)  

4.1.3  ร้อยละของการเปลี่ยนแปลงจำนวนยานพาหนะแยกประเภท (เปรียบเทียบจาก 2 
สถานการณ์)  

 จากการศึกษาภาพรวมเปรียบเทียบเปอร์เซ็นต์การเพ่ิมขึ้น ลดลง ของปริมาณยานพาหนะ
ทั้ง 12 ประเภท (รูปแบบก่อนคำนวณให้เทียบเท่ายานพาหนะ 7 ที่นั่ง non-PCU) ในช่วงเวลา
การจราจรหนาแน่นเมื่อเปรียบเทียบกับช่วงก่อนสถานการณ์ การจราจรหนาแน่น (ใช้ข้อมูลจำนวน
ยานพาหนะก่อนช่วงการจราจรหนาแน่นเป็นฐานในการคำนวณ) พบว่า ทั้ ง 10 พ้ืนที่ มีปริมาณ
ยานพาหนะแต่ละชนิดเพ่ิม และ ลดลงของยานพาหนะแต่ละชนิดที่แตกต่างกันออกไป (ตารางท่ี 30)  
เมื่อพิจารณาเชิงพ้ืนที่พบว่ามีเพียงยานพาหนะ 2 ประเภทคือ รถจักรยานยนต์ และรถเก๋ง ที่มีจำนวน
ร้อยละเพ่ิมขึ้นในช่วงการจราจรหนาแน่นทั้ง 10 พ้ืนที่ ในขณะที่  ยานพาหนะอีก 10 ประเภท  
พบว่ามีจำนวนร้อยละของการเพ่ิม และ ลดลงในช่วงการจราจรหนาแน่นในแต่ละพ้ืนที่แตกต่างกันไป 
ซึ่งแสดงให้เห็นถึงอิทธิพลของยานพาหนะทั้ง 2 ประเภทนี้ที่มีการเพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยสำคัญในช่วง
การจราจรหนาแน่นในพ้ืนที่ถนนเขตเมือง จังหวัดพิษณุโลก โดยพบว่าร้อยละของการเพ่ิมขึ้น 
ของมอเตอร์ไซค์เพ่ิมขึ้นเกิน 100% ณ พ้ืนที่ถนน 5 พ้ืนที่ คือ A1, A2, A3, A5 และ A8 โดยเพ่ิมขึ้น 
114.9% , 102% , 102.9% ,  137% และ 101.7% ตามลำดับ ส่วนประเภทรถเก๋ง พบว่าร้อยละ 
การเพ่ิมขึ้น สูงสุดเกิน 100% พบในพ้ืนที่ A5 เท่ากับ 101.6% เป็นที่สังเกตว่าพ้ืนที่ A5 เป็นพ้ืนที่ที่มี
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ร้อยละของการเพ่ิมขึ้นของยานพาหนะทั้ ง 2 ประเภทนี้ สู งสุด  (ตาราง 30) และข้อมูลยัง 
พบว่าสอดคล้องกับผลการศึกษา % ของยานพาหนะที่แสดงในตารางที่ 23 ที่พบว่ายานพาหนะ  
2 ประเภทนี้สูงอย่างโดดเด่น ณ ถนนที่ศึกษา 10 พ้ืนที่เช่นกัน  
 เมื่อพิจารณายาพาหนะประเภทอ่ืน ๆ พบว่าประเภทกลุ่มรถกระบะ รถตู้ รถโดยสารขนาด
เล็ก และรถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ล้อ มีปริมาณยานพาหนะที่ เพ่ิมสูงสุด ในพ้ืนที่  A5  เช่นกัน  
อย่างไรก็ตามพบผลการศึกษาที่น่าสนใจคือ ยานพาหนะประเภทโดยสารขนาดใหญ่ และรถบรรทุกทุก
ประเภทมีจำนวนลดลงในช่วงการจราจรหนาแน่น โดยเฉพาะอยางยิ่ง รถยนต์โดยสารขนาดใหญ่ลดลง 
ถึง 100% ณ พ้ืนที่ A2 และ A5  เนื่องจากการนับยานพาหนะช่วงการจราจรหนาแน่นทำการศึกษา
ในช่วงเย็นถึงค่ำ ณ พ้ืนที่ A2 และ A5  ตั้งแต่ประมาณ 16.00 -17.30 น. เป็นช่วงที่ยานพาหนะขนาด
ใหญ่สัญจรน้อยลง (เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงก่อนการจราจรหนาแน่น) นอกจากนั้นยังพบว่ารถบรรทุก
ทุกประเภท มีร้อยละที่ลดลง ณ พื้นท่ี A2 และ A3 อย่างชัดเจน  
 ผลการประเมินร้อยละยานพาหนะท่ีเพ่ิมสูงเกิน 1,000% ใน 10 พื้นที่ พบว่า รถตู้เพ่ิมสูงสุด
ถึง 5,939.8% ณ พ้ืนที่ A5 เมื่อเปรียบเทียบยานพาหนะทุกประเภทและทุกพ้ืนที่ (เนื่องจากจำนวน
ช่วงการจราจรเบาบางและหนาแน่นแตกต่างกันมาก ตามตารางที่ 4.1 และ 4.3) และยานพาหนะ
ประเภทที่มีจำนวนเพ่ิมขึ้นเกิน 1,000% คือรถโดยสารขนาดกลาง (1,515.2% ณ พ้ืนที่  A1)  
และ รถบรรทุกก่ึงพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) (1,060.6 % ณ พ้ืนที่ A7) 
 ดังนั้นเมื่อพิจารณา เปรียบเทียบทั้ง 10 พ้ืนที่  ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า ร้อยละ 
การเพ่ิมขึ้นของจำนวนยานพาหนะที่ เพ่ิมสูงสุด พบในพ้ืนที่  A5 เป็นส่วนใหญ่ เนื่องจากชนิด
ยานพาหนะประเภท รถมอเตอร์ไซค์, รถเก๋ง, รถกระบะ, รถตู้, รถโดยสารขนาดเล็ก และ รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 4 ล้อ เป็นประเภทที่เพ่ิมขึ้นสูงสุดในพ้ืนที่ A5 เมื่อเปรียบเทียบกันระหว่างยานพาหนะ  
12 ประเภท  (ตาราง 4.9) และรถตู้เพ่ิมข้ึนสูงที่สุด ดังที่ได้อธิบายในเบื้องต้น 
 พิจารณาผลการศึกษาการแสดงข้อมูลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง  
2 ช่วงเวลา (ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) ของจำนวนยานพาหนะประเภท  
non PCU แต่ละชนิดเมื่อเทียบกับจำนวนรถรวมทั้ง 12 ประเภทในแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งได้แยกยานพาหนะ
ป ระ เภ ท รถ เก๋ ง  รถมอ เตอร์ ไซค์  รถกระบ ะ และ  รถตู้  ม าค ำน วน โดย ใช้ ส ถิ ติ  F -te s t  
เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ระหว่าง 10 พ้ืนที่ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (P <0.05) โดยใช้ข้อมูล 
พ้ืนที่ควบคุม คือพ้ืนที่ A5 เป็นฐานการพิจารณา ดังนี้  
 ผลการศึกษาจำนวนยานพาหนะประเภทรถเก๋ง ทั้ง 2 สถานการณ์ พบว่าในช่วงการจราจร
เบาบาง พ้ืนที่ทั้ง 9 พ้ืนที่ มีจำนวนยานพาหนะประเภทรถเก๋ง ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูง
กว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P< 0.05) โดยจำนวนยานพาหนะประเภทรถเก๋ง ในพ้ืนที่ A6 สูงที่สุด
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อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  
ของกลุ่มพื้นที่ A9, A10 และ กลุ่มพ้ืนที่ A3, A6, A8 (ดังตาราง 22) 
 ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า พ้ืนที่ทั้ง 9 พ้ืนที่ มีจำนวนยานพาหนะประเภทรถเก๋ง 
แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05)  โดยจำนวนยานพาหนะ
ประเภทรถเก๋ง ในพ้ืนที่ A7 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่าง 
อย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05) ของกลุ่มพื้นที่ A1, A9 และกลุ่มพื้นที่ A3, A4, A6, A8 (ตาราง 24) 
 ผลการศึกษาจำนวนยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ทั้ง 2 สถานการณ์ พบว่าในช่วง
การจราจร เบ าบ าง พ้ื น ที่ ทั้ ง  7  พ้ื น ที่  คื อ พ้ื น ที่  A3 , A4 , A6 , A7 , A8 , A9  และ  A10  
มีจำนวนยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์  ที่ แตกต่างจากพ้ืนที่  A5 ในระดับที่ สู งกว่า 
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P < 0.05) โดยจำนวนยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ ในพ้ืนที่ A4  
สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  
ของ กลุ่มพ้ืนที่ A3, A4, A6, A7, A10 และกลุ่มพ้ืนที่ A6, A9, A10 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่าง 
จากพ้ืนที่ A5 คอืพ้ืนที่ A1 และ A2 (ดังตาราง 22)  
 ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า พ้ืนที่ A3, A4, A6, A7, A8, A9 และ A10 มีจำนวน
ยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
(P<0.05) โดยจำนวนยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ ในพ้ืนที่ A10 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญ 
ทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A5 
กลุ่มพ้ืนที่ A2, A5 กลุ่มพ้ืนที่ A6, A7 กลุ่มพ้ืนที่ A3, A10 และกลุ่มพื้นที่ A4, A9 (ดังตาราง 24) 
 ผลการศึกษาจำนวนยานพาหนะประเภทรถตู้ ทั้ง 2 สถานการณ์ พบว่าในช่วงการจราจร  
เบาบาง พื้นที่ทั้ง 9 พื้นที่ มีจำนวนยานพาหนะประเภทรถตู้ ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่า
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) โดยจำนวนยานพาหนะประเภทรถตู้ ในพ้ืนที่ A7 สูงที่สุด 
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  
ของ กลุ่มพ้ืนที่ A4, A10 กลุ่มพ้ืนที่ A2, A4, A8, A9 กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A8, A9 และ กลุ่มพ้ืนที่ A6, 
A7 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A1 (ตาราง 22) 
 ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า พ้ืนที่ทั้ง 9 พ้ืนที่ มีจำนวนยานพาหนะประเภทรถตู้ 
แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่ต่ำกว่า โดยจำนวนยานพาหนะประเภทรถตู้ ในพ้ืนที่ A7 สูงที่สุด
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  
ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A2, A3, A4, A8, A10 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A6, A7 
(ตาราง 24) 
 ผลการศึกษาจำนวนยานพาหนะประเภทรถกระบะ ทั้ง 2 สถานการณ์ พบว่าในช่วง
การจราจรเบาบาง พ้ืนที่ทั้ง 9 พ้ืนที่ มีจำนวนยานพาหนะประเภทรถกระบะ ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 
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ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) โดยจำนวนยานพาหนะประเภทรถกระบะ  
ในพ้ืนที่ A4 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทาง
สถิติ (P>0.05) ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A9, A10 กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A6 และกลุ่มพ้ืนที่ A3, A6, A7 
(ตาราง 22) ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่าพ้ืนที่ ทั้ง 9 พ้ืนที่ มีจำนวนยานพาหนะประเภทรถ
กระบะ แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) โดยจำนวน
ยานพาหนะประเภทรถกระบะ ในพ้ืนที่  A4 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตาม 
ไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A2, A10 และกลุ่มพ้ืนที่ 
A1, A2, A3, A6, A8 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A9 (ตาราง 24) 
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ถร

วม
ทั้ง

 1
2 

ปร
ะเ

ภท
ใน

แต
่ละ

พื้น
ที่ 

ช่ว
งก

าร
จร

าจ
รช

่วง
หน

า 
แน

่น 
 

ปร
ะเ

ภท
ยา

นพ
าห

นะ
 

A1
  

A2
 

A3
 

A4
 

A5
 

A6
 

A7
 

A8
 

A9
 

A1
0 

จำ
นว

น
รว

ม 
เฉ

ลีย่
± 

SD
 

เฉ
ลีย่

± 
SD

 
เฉ

ลีย่
± 

SD
 

เฉ
ลีย่

± 
SD

 
เฉ

ลีย่
± 

SD
 

เฉ
ลีย่

± 
SD

 
เฉ

ลีย่
± 

SD
 

เฉ
ลีย่

± 
SD

 
เฉ

ลีย่
± 

SD
 

เฉ
ลีย่

± 
SD

 
 

1.ร
ถจ

กัร
ยา

นย
นต

์แล
ะส

าม
ล้อ

เค
รือ่

ง 
49

1.8
3a ±

22
.51

 
74

1.8
3b ±

53
.50

 
15

40
.33

d

±3
5.0

0 
20

14
.33

e

±3
.06

 
65

5.8
3ab

±1
8.5

1 
11

45
.33

c ±
16

7.0
2 

99
0.8

3c ±2
71

.50
 

18
94

.33
f

±9
5.0

0 
13

78
.83

e

±6
2.5

0 
22

12
.33

d

±6
2.0

0 
 

2.ร
ถย

นต
น์ั่ง

ไม
่เก

ิน 
7 

ที่น
ั่ง (

เก
๋ง) 

 - 
รถ

เก
๋งท

กุป
ระ

เภ
ท 

+ 
SU

V 
(ย

กเ
ว้น

กร
ะบ

ะ) 
52

7.8
3b ±

20
.51

 
11

16
.33

d

±1
4.0

1 
13

87
.83

e

±1
2.5

1 
13

69
.33

e

±6
0.0

0 
14

6.8
3a ±

20
.51

 
14

61
.83

e ±
11

8.2
9 

15
98

.83
f ±

18
3.5

0 
59

5.3
3e ±

11
.02

 
79

7.8
3b ±

3.5
5 

13
40

.33
c ±

62
.00

 

 

3.ร
ถย

นต
น์ั่ง

ไม
่เก

ิน 
7 

ที่น
ั่ง (

กร
ะบ

ะ) 
 - 

รถ
กร

ะบ
ะ 

 - 
รถ

กร
ะบ

ะเ
สร

ิมห
ลัง

คา
 

46
8.8

3bc
±

22
.51

 
49

4.8
3bc

±6
6.5

0 
65

5.8
3c ±

38
.50

 
12

89
.33

e

±3
61

.00
 

14
9.8

3a ±
15

.51
 

66
7.8

3c ±3
0.4

6 
96

7.8
3d ±

14
.51

 
22

1.3
3c ±

4.0
4 

29
9.3

3a ±
6.0

3 
66

9.8
3ab

±
16

3.5
0 

 

4.ร
ถย

นต
น์ั่ง

เก
ิน 

7 
คน

 (ร
ถต

ู้) 
 - 

รถ
ตู ้

 - 
รถ

ม่ว
งป

รับ
อา

กา
ศ 

50
.33

b ±4
.

04
 

47
.83

b ±5
.

53
 

45
.33

b ±3
.

06
 

36
.83

b ±9
.

52
 

80
.33

c ±6
.

03
 

77
.67

c ±1
2

.90
 

80
.33

c ±1
3

.01
 

15
.33

b ±2
.08

 
44

.83
a ±2

.
57

 
38

.83
b ±3

.
55

 

 

5.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

เล
ก็ 

 - 
รถ

โด
ยส

าร
ปร

ะม
าณ

 1
3 

– 
20

 ท
ี่นั่ง

 
 - 

รถ
 2

 แ
ถว

 
18

.83
±2

.5
7 

0.3
3±

0.5
8 

1.3
3±

0.5
8 

3.3
3±

3.0
6 

10
.83

±2
.

57
 

1.6
7±

2.0
8 

4.3
3±

0.5
8 

0.3
3±

0.5
8 

2.3
3±

0.5
8 

6.8
3±

2.5
7 

 

6.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

กล
าง

 
 - 

มิน
ิบัส

 (ไ
ม่เ

กนิ
 2

0 
ทีน่

ั่ง) 
5.3

3±
1.1

5 
0.3

3±
0.5

8 
1.3

3±
0.5

8 
2.3

3±
2.0

8 
1.3

3±
1.1

5 
0.6

7±
0.5

8 
1.3

3±
1.1

5 
0.3

3±
0.5

8 
0.3

3±
0.5

8 
3.8

3±
1.6

1 
 

7.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

ให
ญ ่

 - 
รถ

ทัว
ร์ 1

 ช
ัน้ 

หร
อื 

2 
ชัน้

 น
ับร

วม
กัน

 
 - 

รถ
บัส

จำ
นว

นท
ี่นั่ง

 4
0 

ที่น
ั่ง 

4.3
3±

1.1
5 

0.0
0±

0.0
0 

2.8
3±

0.7
6 

8.3
3±

4.0
4 

0.0
0±

0.0
0 

5.3
3±

0.5
8 

10
.83

±3
.5

5 
1.3

3±
0.5

8 
3.3

3±
1.1

5 
2.3

3±
0.5

8 

 

8.ร
ถบ

รร
ทกุ

ขน
าด

เล
ก็ 

(4 
ล้อ

) 
22

.83
±1

.6
31

.33
±7

.
52

.83
±3

.
27

.33
±4

.0
10

.33
±2

.
58

.17
±1

2.
71

.33
±2

.0
13

.83
±4

.
24

.83
±0

.
38

.83
±3

.5
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 - 
เช

่นร
ถข

นส
่งพ

ัสด
 ุ

1 
02

 
55

 
4 

08
 

85
 

8 
54

 
76

 
5 

9.ร
ถบ

รร
ทกุ

ขน
าด

 2
 เพ

ลา
 (6

 ล
้อ)

 
22

.33
±3

.0
6 

25
.33

±8
.

02
 

12
.33

±3
.

06
 

3.3
3±

1.1
5 

0.0
0±

0.0
0 

12
.33

±1
.5

3 
19

.33
±3

.0
6 

0.0
0±

0.0
0 

4.3
3±

0.5
8 

4.8
3±

3.5
5 

 

10
.รถ

บร
รท

กุข
นา

ด 
3 

เพ
ลา

 (1
0 

ลอ้
) 

5.3
3±

1.1
5 

4.3
3±

0.5
8 

1.8
3±

1.6
1 

2.8
3±

1.6
1 

0.0
0±

0.0
0 

2.0
0±

1.0
0 

3.3
3±

3.0
6 

0.0
0±

0.0
0 

0.0
0±

0.0
0 

1.8
3±

1.6
1 

 

11
.รถ

บร
รท

กุพ
่วง

 (ม
าก

กว
่า 3

 เพ
ลา

) 
4.3

3±
1.1

5 
0.8

3±
0.7

6 
1.8

3±
0.7

6 
1.8

3±
0.7

6 
0.0

0±
0.0

0 
0.0

0±
0.0

0 
6.3

3±
4.0

4 
0.0

0±
0.0

0 
0.0

0±
0.0

0 
0.3

3±
0.5

8 
 

12
.รถ

บร
รท

กุก
ึ่งพ

ว่ง
 (ม

าก
กว

่า 3
 เพ

ลา
) 

0.8
3±

0.7
6 

2.3
3±

1.1
5 

0.3
3±

0.5
8 

0.3
3±

0.5
8 

0.0
0±

0.0
0 

0.0
0±

0.0
0 

3.8
3±

1.6
1 

0.0
0±

0.0
0 

0.0
0±

0.0
0 

0.3
3±

0.5
8 

 

จำ
นว

นร
วม

ทั้ง
หม

ด 
16

23
 

24
66

 
37

04
 

47
59

 
10

55
 

34
33

 
37

58
 

27
42

 
25

56
 

43
20

 
30

,41
6 

 หม
าย

เห
ตุ:

 แ
ยก

ชน
ิดร

ถ 
4 

ปร
ะเ

ภท
 (ร

ถม
อเ

ตอ
ร์ไซ

ค์,
 รถ

เก๋
ง, 

รถ
กร

ะบ
ะ, 

รถ
ตู้)

เพ่ื
อน

ำม
าค

ำน
วณ

 F
-te

st 
อัก

ษร
ที่แ

ตก
ต่า

งกั
นบ

นค
่าเฉ

ลี่ย
 

(ใน
แถ

วเด
ียว

กัน
) แ

สด
งถ

ึงค
วา

มแ
ตก

ต่า
งกั

นอ
ย่า

งม
ีนัย

สำ
คัญ

ทา
งส

ถิต
ิท่ีร

ะด
ับน

ัยส
ำค

ัญ 
0.0

5 
(P

<0
.05

) 
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ตา
รา

ง 2
5 

สัด
ส่ว

น 
%

 ข
อง

จำ
นว

นย
าน

พา
หน

ะป
ระ

เภ
ท 

no
n 

PC
U 

แต
่ละ

ชน
ิดเ

ม่ือ
เท

ียบ
กับ

จำ
นว

นร
ถร

วม
ทั้ง

 1
2 

ปร
ะเ

ภท
ใน

แต
่ละ

พื้น
ที่ช

่วง
 

กา
รจ

รา
จร

หน
าแ

นน่
 

 
ปร

ะเ
ภท

ยา
นพ

าห
นะ

 
A1

 
A2

 
A3

 
A4

 
A5

 
A6

 
A7

 
A8

 
A9

 
A1

0 
1.ร

ถจ
ักร

ยา
นย

นต
์แล

ะส
าม

ล้อ
เค

รื่อ
ง 

30
.3%

 
30

.1%
 

41
.6%

 
42

.3%
 

62
.1%

 
33

.4%
 

26
.4%

 
69

.1%
 

53
.9%

 
51

.2%
 

2.ร
ถย

นต
์นั่ง

ไม
่เก

ิน 
7 

ที่น่ั
ง (

กร
ะบ

ะ)
 

 - 
รถ

เก
๋งทุ

กป
ระ

เภ
ท 

+ 
SU

V 
(ย

กเ
ว้น

กร
ะบ

ะ)
 

32
.5%

 
45

.3%
 

37
.5%

 
28

.8%
 

13
.9%

 
42

.6%
 

42
.5%

 
21

.7%
 

31
.2%

 
31

.0%
 

3.ร
ถย

นต
์นั่ง

ไม
่เก

ิน 
7 

ที่น่ั
ง (

กร
ะบ

ะ)
 

 - 
รถ

กร
ะบ

ะ 
 - 

รถ
กร

ะบ
ะเ

สร
ิมห

ลัง
คา

 
28

.9%
 

20
.1%

 
17

.7%
 

27
.1%

 
14

.2%
 

19
.5%

 
25

.8%
 

8.1
%

 
11

.7%
 

15
.5%

 
4.ร

ถย
นต

์นั่ง
เก

ิน 
7 

คน
 (ร

ถต
ู้) 

 - 
รถ

ตู้ 
 - 

รถ
ม่ว

งป
รับ

อา
กา

ศ 
3.1

%
 

1.9
%

 
1.2

%
 

0.8
%

 
7.6

%
 

2.3
%

 
2.1

%
 

0.6
%

 
1.8

%
 

0.9
%

 
5.ร

ถย
นต

์โด
ยส

าร
ขน

าด
เล

็ก 
 - 

รถ
โด

ยส
าร

ปร
ะม

าณ
 1

3 
– 

20
 ท

ี่น่ัง
 

 - 
รถ

 2
 แ

ถว
 

1.2
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

1.0
%

 
0.0

%
 

0.1
%

 
0.0

%
 

0.1
%

 
0.2

%
 

6.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

กล
าง

 
 - 

มิน
ิบัส

 (ไ
ม่เ

กิน
 2

0 
ที่น่ั

ง) 
0.3

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.1
%

 
7.ร

ถย
นต

์โด
ยส

าร
ขน

าด
ให

ญ่ 
 - 

รถ
ทัว

ร์ 1
 ช้ั

น 
หร

ือ 
2 

ช้ัน
 น

ับร
วม

กัน
 

 - 
รถ

บัส
จำ

นว
นท

ี่น่ัง
 4

0 
ที่น่ั

ง 
0.3

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

0.2
%

 
0.0

%
 

0.2
%

 
0.3

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

0.1
%
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8.ร
ถบ

รร
ทุก

ขน
าด

เล
็ก 

(4
 ล

้อ)
 

 - 
เช่น

รถ
ขน

ส่ง
พัส

ดุ 
1.4

%
 

1.3
%

 
1.4

%
 

0.6
%

 
1.0

%
 

1.7
%

 
1.9

%
 

0.5
%

 
1.0

%
 

0.9
%

 
9.ร

ถบ
รร

ทุก
ขน

าด
 2

 เพ
ลา

 (6
 ล

้อ)
 

1.4
%

 
1.0

%
 

0.3
%

 
0.1

%
 

0.0
%

 
0.4

%
 

0.5
%

 
0.0

%
 

0.2
%

 
0.1

%
 

10
.รถ

บร
รท

ุกข
นา

ด 
3 

เพ
ลา

 (1
0 

ล้อ
) 

0.3
%

 
0.2

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

0.1
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

11
.รถ

บร
รท

ุกพ
่วง

 (ม
าก

กว
่า 3

 เพ
ลา

) 
0.3

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.2

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
12

.รถ
บร

รท
ุกก

ึ่งพ
่วง

 (ม
าก

กว
่า 3

 เพ
ลา

) 
0.1

%
 

0.1
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.0
%
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ตา
รา

ง 2
6 

จำ
นว

นย
าน

พา
หน

ะป
ระ

เภ
ท 

PC
U 

แต
่ละ

ชน
ิดเ

มื่อ
เท

ียบ
กับ

จำ
นว

นร
ถร

วม
ทั้ง

 1
2 

ปร
ะเ

ภท
ใน

แต
่ละ

พื้น
ที่ 

ช่ว
งก

าร
จร

าจ
รช

่วง
เบ

าบ
าง

 
 

ปร
ะเ

ภท
ยา

นพ
าห

นะ
 

A1
 

A2
 

A3
 

A4
 

A5
 

A6
 

A7
 

A8
 

A9
 

A1
0 

เฉ
ลี่ย

± 
SD

 
เฉ

ลี่ย
± 

SD
 

เฉ
ลี่ย

± 
SD

 
เฉ

ลี่ย
± 

SD
 

เฉ
ลี่ย

± 
SD

 
เฉ

ลี่ย
± 

SD
 

เฉ
ลี่ย

± 
SD

 
เฉ

ลี่ย
± 

SD
 

เฉ
ลี่ย

± 
SD

 
เฉ

ลี่ย
± 

SD
 

1.ร
ถจ

ักร
ยา

นย
นต

์แล
ะส

าม
ล้อ

เค
รื่อ

ง 
68

.65
±

1.0
6 

11
0.2

0
±0

.62
 

22
7.8

0±
2.7

1 
57

4.9
0±

15
.00

 
82

.75
±8

.55
 

23
7.1

0±
40

.20
 

20
1.1

0±
61

.50
 

28
1.8

0
±2

2.5
0 

23
5.3

0
±7

.80
 

52
3.7

5±
32

.55
 

2.ร
ถย

นต
์นั่ง

ไม
่เก

ิน 
7 

ที่น่ั
ง (

กร
ะบ

ะ)
 

 - 
รถ

เก
๋งทุ

กป
ระ

เภ
ท 

+ 
SU

V 
 

(ย
กเ

ว้น
กร

ะบ
ะ)

 

33
1.3

3
±3

4.0
0 

78
4.3

3
±7

.02
 

11
57

.83
±1

4.5
1 

89
5.3

3±
86

.00
 

72
.83

±6
.53

 
12

10
.83

±4
6.5

0 
10

08
.33

±7
9.0

0 
45

7.3
3

±2
7.0

1 
51

4.8
3

±3
5.5

0 
11

50
.33

±4
1.0

0 

3.ร
ถย

นต
์นั่ง

ไม
่เก

ิน 
7 

ที่น่ั
ง (

กร
ะบ

ะ)
 

 - 
รถ

กร
ะบ

ะ 
 - 

รถ
กร

ะบ
ะเ

สร
ิมห

ลัง
คา

 

30
0.8

3
±0

.76
 

59
4.8

3
±0

.76
 

70
2.3

3±
6.0

3 
13

64
.83

±2
7.5

1 
49

.33
±8

.02
 

69
9.3

3±
72

.00
 

80
4.3

3±
17

7.0
0 

29
2.3

3
±1

4.0
1 

35
3.3

3
±1

0.0
2 

95
5.8

3±
11

8.5
0 

4.ร
ถย

นต
์นั่ง

เก
ิน 

7 
คน

 (ร
ถต

ู้) 
 - 

รถ
ตู้ 

 - 
รถ

ม่ว
งป

รับ
อา

กา
ศ 

10
.33

±
1.1

5 
40

.83
±

8.5
2 

42
.83

±2
.57

 
30

.33
±1

1.0
2 

1.3
3±

1.1
5 

57
.33

±1
.15

 
65

.83
±1

1.5
1 

35
.33

±
3.0

6 
21

.83
±

4.5
4 

39
.33

±4
.04

 

5.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

เล
็ก 

 - 
รถ

โด
ยส

าร
ปร

ะม
าณ

 1
3 

– 
20

 ท
ี่น่ัง

 
 - 

รถ
 2

 แ
ถว

 

8.8
3±

1.
61

 
0.0

0±
0

.00
 

0.0
0±

0.
00

 
4.3

3±
2.

08
 

0.0
0±

0.0
0 

0.8
3±

0.
76

 
5.3

3±
1.

15
 

7.3
3±

3.
06

 
4.3

3±
1.

15
 

5.3
3±

2.
08

 

6.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

กล
าง

 
 - 

มิน
ิบัส

 (ไ
ม่เ

กิน
 2

0 
ที่น่ั

ง) 
0.3

3±
0.

58
 

0.0
0±

0
.00

 
1.8

3±
0.

76
 

3.3
3±

1.
15

 
0.0

0±
0.0

0 
1.3

3±
1.

15
 

3.8
3±

2.
57

 
0.0

0±
0.

00
 

0.0
0±

0.
00

 
1.3

3±
1.

15
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7.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

ให
ญ่ 

 - 
รถ

ทัว
ร์ 

1 
ช้ัน

 ห
รือ

 2
 ช้ั

น 
นับ

รว
มก

ัน 
 - 

รถ
บัส

จำ
นว

นท
ี่น่ัง

 4
0 

ที่น่ั
ง 

4.2
5±

2.
41

 
2.7

5±
1

.15
 

4.2
5±

3.
85

 
12

.50
±1

.73
 

13
.25

±2
.41

 
5.0

0±
0.

87
 

3.5
0±

3.
12

 
0.0

0±
0.

00
 

0.0
0±

0.
00

 
5.0

0±
1.

73
 

8.
รถ

บร
รท

ุกข
นา

ดเ
ล็ก

 (4
 ล

้อ)
 - 

เช่
น

รถ
ขน

ส่ง
พัส

ดุ 
12

.78
±

0.9
9 

85
.58

±
5.9

0 
86

.23
±0

.75
 

64
.13

±3
.97

 
0.0

0±
0.0

0 
72

.58
±9

.78
 

69
.98

±2
4.0

6 
45

.28
±

4.6
1 

69
.98

±
7.1

9 
43

.98
±2

2.7
6 

9.ร
ถบ

รร
ทุก

ขน
าด

 2
 เพ

ลา
 (6

 ล
้อ)

 
55

.25
±

5.3
2 

54
.50

±
1.7

3 
51

.50
±6

.06
 

11
.75

±6
.81

 
0.0

0±
0.0

0 
12

.50
±4

.58
 

25
.25

±1
4.2

8 
14

.75
±

1.1
5 

10
.25

±
1.1

5 
5.0

0±
1.

73
 

10
.รถ

บร
รท

ุกข
นา

ด 
3 

เพ
ลา

 (1
0 

ล้อ
) 

6.5
2±

1.
30

 
10

.77
±

3.5
4 

9.0
7±

3.
54

 
9.0

7±
5.

19
 

0.0
0±

0.0
0 

3.1
2±

2.
73

 
15

.02
±1

1.0
9 

0.0
0±

0.
00

 
4.8

2±
1.

30
 

1.4
2±

1.
30

 
11

.รถ
บร

รท
ุกพ

่วง
 (ม

าก
กว

่า 3
 เพ

ลา
) 

6.6
7±

4.
16

 
6.6

7±
2

.31
 

0.0
0±

0.
00

 
1.6

7±
1.

53
 

0.0
0±

0.0
0 

2.6
7±

2.
31

 
1.6

7±
1.

53
 

0.0
0±

0.
00

 
0.0

0±
0.

00
 

1.6
7±

1.
53

 
12

.ร
ถบ

รร
ทุก

กึ่ง
พ่ว

ง 
(ม

าก
กว

่า 
3 

เพ
ลา

) 
0.6

7±
1.

15
 

10
.67

±
2.3

1 
3.3

3±
3.

06
 

0.6
7±

1.
15

 
0.0

0±
0.0

0 
2.6

7±
2.

31
 

0.6
7±

1.
15

 
0.0

0±
0.

00
 

0.0
0±

0.
00

 
0.6

7±
1.

15
 

จำ
นว

นร
วม

ทั้ง
หม

ด 
80

6 
17

01
 

22
87

 
29

73
 

21
9 

23
05

 
22

04
 

11
34

 
12

14
 

27
34
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ตา
รา

ง 2
7 

สัด
ส่ว

น 
%

 ข
อง

จำ
นว

นย
าน

พา
หน

ะป
ระ

เภ
ท 

PC
U 

แต
่ละ

ชน
ิดเ

ม่ือ
เท

ียบ
กับ

จำ
นว

นร
วม

ทั้ง
 1

2 
ปร

ะเ
ภท

ใน
แต

่ละ
พื้น

ที่ 
ช่ว

งก
าร

จร
าจ

ร 
เบ

าบ
าง

 
 

ปร
ะเ

ภท
ยา

นพ
าห

นะ
 

A1
 

A2
 

A3
 

A4
 

A5
 

A6
 

A7
 

A8
 

A9
 

A1
0 

1.ร
ถจ

ักร
ยา

นย
นต

์แล
ะส

าม
ล้อ

เค
รื่อ

ง 
8.5

%
 

6.5
%

 
10

.0%
 

19
.3%

 
37

.7%
 

10
.3%

 
9.1

%
 

24
.8%

 
19

.4%
 

19
.2%

 
2.ร

ถย
นต

์นั่ง
ไม

่เก
ิน 

7 
ที่น่ั

ง (
กร

ะบ
ะ)

 
 - 

รถ
เก

๋งทุ
กป

ระ
เภ

ท 
+ 

SU
V 

(ย
กเ

ว้น
กร

ะบ
ะ)

 
41

.1%
 

46
.1%

 
50

.6%
 

30
.1%

 
33

.2%
 

52
.5%

 
45

.7%
 

40
.3%

 
42

.4%
 

42
.1%

 

3.ร
ถย

นต
์นั่ง

ไม
่เก

ิน 
7 

ที่น่ั
ง (

กร
ะบ

ะ 
 - 

รถ
กร

ะบ
ะ 

 - 
รถ

กร
ะบ

ะเ
สร

ิมห
ลัง

คา
 

37
.3%

 
35

.0%
 

30
.7%

 
45

.9%
 

22
.5%

 
30

.3%
 

36
.5%

 
25

.8%
 

29
.1%

 
35

.0%
 

4.ร
ถย

นต
์นั่ง

เก
ิน 

7 
คน

 (ร
ถต

ู้) 
 - 

รถ
ตู้ 

 - 
รถ

ม่ว
งป

รับ
อา

กา
ศ 

1.3
%

 
2.4

%
 

1.9
%

 
1.0

%
 

0.6
%

 
2.5

%
 

3.0
%

 
3.1

%
 

1.8
%

 
1.4

%
 

5.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

เล
็ก 

 - 
รถ

โด
ยส

าร
ปร

ะม
าณ

 1
3 

– 
20

 ท
ี่น่ัง

 
 - 

รถ
 2

 แ
ถว

 
1.1

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.1
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.2

%
 

0.6
%

 
0.4

%
 

0.2
%

 

6.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

กล
าง

 
 - 

มิน
ิบัส

 (ไ
ม่เ

กิน
 2

0 
ที่น่ั

ง) 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

0.1
%

 
0.0

%
 

0.1
%

 
0.2

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 

7.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

ให
ญ่ 

 - 
รถ

ทัว
ร์ 1

 ช้ั
น 

หร
ือ 

2 
ช้ัน

 น
ับร

วม
กัน

 
0.5

%
 

0.2
%

 
0.2

%
 

0.4
%

 
6.0

%
 

0.2
%

 
0.2

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.2
%
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 - 
รถ

บัส
จำ

นว
นท

ี่น่ัง
 4

0 
ที่น่ั

ง 

8.ร
ถบ

รร
ทุก

ขน
าด

เล
็ก 

(4
 ล

้อ)
 

 - 
เช่น

รถ
ขน

ส่ง
พัส

ดุ 
1.6

%
 

5.0
%

 
3.8

%
 

2.2
%

 
0.0

%
 

3.1
%

 
3.2

%
 

4.0
%

 
5.8

%
 

1.6
%

 

9.ร
ถบ

รร
ทุก

ขน
าด

 2
 เพ

ลา
 (6

 ล
้อ)

 
6.9

%
 

3.2
%

 
2.3

%
 

0.4
%

 
0.0

%
 

0.5
%

 
1.1

%
 

1.3
%

 
0.8

%
 

0.2
%

 
10

.รถ
บร

รท
ุกข

นา
ด 

3 
เพ

ลา
 (1

0 
ล้อ

) 
0.8

%
 

0.6
%

 
0.4

%
 

0.3
%

 
0.0

%
 

0.1
%

 
0.7

%
 

0.0
%

 
0.4

%
 

0.1
%

 
11

.รถ
บร

รท
ุกพ

่วง
 (ม

าก
กว

่า 3
 เพ

ลา
) 

0.8
%

 
0.4

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

0.1
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

12
.รถ

บร
รท

ุกก
ึ่งพ

่วง
 (ม

าก
กว

่า 3
 เพ

ลา
) 

0.1
%

 
0.6

%
 

0.1
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.1

%
 

0.0
%

 
0.0

%
 

0.0
%

 
0.0

%
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ตา
รา

ง 2
8 

จำ
นว

นย
าน

พา
หน

ะป
ระ

เภ
ท 

PC
U 

แต
่ละ

ชน
ิดเ

มื่อ
เท

ียบ
กับ

จำ
นว

นร
วม

ทั้ง
 1

2 
ปร

ะเ
ภท

ใน
แต

่ละ
พื้น

ที่ 
ช่ว

งก
าร

จร
าจ

รช
่วง

หน
าแ

น่น
 

 
ปร

ะเ
ภท

ยา
นพ

าห
นะ

 
A1

 
A2

 
A3

 
A4

 
A5

 
A6

 
A7

 
A8

 
A9

 
A1

0 
เฉ

ลี่ย
± 

SD
 

เฉ
ลี่ย

± 
SD

 
เฉ

ลี่ย
± 

SD
 

เฉ
ลี่ย

± 
SD

 
เฉ

ลี่ย
± 

SD
 

เฉ
ลี่ย

± 
SD

 
เฉ

ลี่ย
± 

SD
 

เฉ
ลี่ย

± 
SD

 
เฉ

ลี่ย
± 

SD
 

เฉ
ลี่ย

± 
SD

 
1.

รถ
จัก

รย
าน

ยน
ต์แ

ละ
สา

มล
้อ

เค
รื่อ

ง 
14

7.5
5

±6
.75

 
22

2.5
5±

16
.05

 
46

2.1
0±

10
.50

 
60

4.3
0±

0.9
2 

19
6.7

5
±5

.55
 

34
3.6

0±
50

.11
 

29
7.2

5±
81

.45
 

56
8.3

0
±2

8.5
0 

41
3.6

5
±1

8.7
5 

66
3.7

0±
18

.60
 

2.
รถ

ยน
ต์น

ั่งไ
ม่เ

กิน
 7

 ท
ี่น

ั่ง 
(ก

ระ
บะ

) 
 - 

รถ
เก

๋งทุ
กป

ระ
เภ

ท 
+ 

SU
V 

 
(ย

กเ
ว้น

กร
ะบ

ะ)
 

52
7.8

3
±2

0.5
1 

11
16

.33
±1

4.0
1 

13
87

.83
±1

2.5
1 

13
69

.33
±6

0.0
0 

14
6.8

3
±2

0.5
1 

14
61

.83
±1

18
.29

 
15

98
.83

±1
83

.50
 

59
5.3

3
±1

1.0
2 

79
7.8

3
±3

.55
 

13
40

.33
±6

2.0
0 

3.
รถ

ยน
ต์น

ั่งไ
ม่เ

กิน
 7

 ท
ี่น

ั่ง 
(ก

ระ
บะ

) 
 - 

รถ
กร

ะบ
ะ 

 - 
รถ

กร
ะบ

ะเ
สร

ิมห
ลัง

คา
 

46
8.8

3
±2

2.5
1 

49
4.8

3±
66

.50
 

65
5.8

3±
38

.50
 

12
89

.33
±3

61
.00

 
14

9.8
3

±1
5.5

1 
66

7.8
3±

30
.46

 
96

7.8
3±

14
.51

 
22

1.3
3

±4
.04

 
29

9.3
3

±6
.03

 
66

9.8
3±

16
3.5

0 

4.ร
ถย

นต
์นั่ง

เก
ิน 

7 
คน

 (ร
ถต

ู้) 
 - 

รถ
ตู้ 

 - 
รถ

ม่ว
งป

รับ
อา

กา
ศ 

50
.33

±
4.0

4 
47

.83
±5

.53
 

45
.33

±3
.06

 
36

.83
±9

.
52

 
80

.33
±

6.0
3 

77
.67

±1
2.9

0 
80

.33
±1

3.0
1 

15
.33

±
2.0

8 
44

.83
±

2.5
7 

38
.83

±3
.55

 

5.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

เล
็ก 

 - 
รถ

โด
ยส

าร
ปร

ะม
าณ

 1
3 

– 
20

 ท
ี่

นั่ง
 

18
.83

±
2.5

7 
0.3

3±
0.

58
 

1.3
3±

0.
58

 
3.3

3±
3.0

6 
10

.83
±

2.5
7 

1.6
7±

2.0
8 

4.3
3±

0.5
8 

0.3
3±

0.
58

 
2.3

3±
0.

58
 

6.8
3±

2.
57
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 - 
รถ

 2
 แ

ถว
 

6.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

กล
าง

 
 - 

มิน
ิบัส

 (ไ
ม่เ

กิน
 2

0 
ที่น่ั

ง) 
5.3

3±
1.

15
 

0.3
3±

0.
58

 
1.3

3±
0.

58
 

2.3
3±

2.0
8 

1.3
3±

1.
15

 
0.6

7±
0.5

8 
1.3

3±
1.1

5 
0.3

3±
0.

58
 

0.3
3±

0.
58

 
3.8

3±
1.

61
 

7.ร
ถย

นต
์โด

ยส
าร

ขน
าด

ให
ญ่ 

 - 
รถ

ทัว
ร์ 

1 
ช้ัน

 ห
รือ

 2
 ช้ั

น 
นับ

รว
มก

ัน 
 - 

รถ
บัส

จำ
นว

นท
ี่น่ัง

 4
0 

ที่น่ั
ง 

6.5
0±

1.
73

 
0.0

0±
0.

00
 

4.2
5±

1.
15

 
12

.50
±6

.
06

 
0.0

0±
0.

00
 

8.0
0±

0.8
7 

16
.25

±5
.

32
 

2.0
0±

0.
87

 
5.0

0±
1.

73
 

3.5
0±

0.
87

 

8.ร
ถบ

รร
ทุก

ขน
าด

เล
็ก 

(4
 ล

้อ)
 

 - 
เช่น

รถ
ขน

ส่ง
พัส

ดุ 
29

.68
±

2.0
9 

40
.73

±9
.13

 
68

.68
±4

.61
 

35
.53

±5
.

25
 

13
.43

±
2.7

1 
75

.62
±1

6.7
0 

92
.73

±2
.

71
 

17
.98

±
5.9

0 
32

.28
±

0.9
9 

50
.48

±4
.61

 
9.ร

ถบ
รร

ทุก
ขน

าด
 2

 เพ
ลา

 (6
 ล

้อ)
 

33
.50

±
4.5

8 
38

.00
±1

2.0
3 

18
.50

±4
.58

 
5.0

0±
1.7

3 
0.0

0±
0.

00
 

18
.50

±2
.

29
 

29
.00

±4
.

58
 

0.0
0±

0.
00

 
6.5

0±
0.

87
 

7.2
5±

5.
32

 
10

.รถ
บร

รท
ุกข

นา
ด 

3 
เพ

ลา
 (1

0 
ล้อ

) 
9.0

7±
1.

96
 

7.3
7±

0.
98

 
3.1

2±
2.

73
 

4.8
2±

2.7
3 

0.0
0±

0.
00

 
3.4

0±
1.7

0 
5.6

7±
5.1

9 
0.0

0±
0.

00
 

0.0
0±

0.
00

 
3.1

2±
2.

73
 

11
.ร

ถบ
รร

ทุก
พ่ว

ง 
(ม

าก
กว

่า 
3 

เพ
ลา

) 
8.6

7±
2.

31
 

1.6
7±

1.
53

 
3.6

7±
1.

53
 

3.6
7±

1.5
3 

0.0
0±

0.
00

 
0.0

0±
0.0

0 
12

.67
±8

.
08

 
0.0

0±
0.

00
 

0.0
0±

0.
00

 
0.6

7±
1.

15
 

12
.รถ

บร
รท

ุกก
ึ่งพ

่วง
 (ม

าก
กว

่า 
3 

เพ
ลา

) 
1.6

7±
1.

53
 

4.6
7±

2.
31

 
0.6

7±
1.

15
 

0.6
7±

1.1
5 

0.0
0±

0.
00

 
0.0

0±
0.0

0 
7.6

7±
3.2

1 
0.0

0±
0.

00
 

0.0
0±

0.
00

 
0.6

7±
1.

15
 

จำ
นว

นร
วม

ทั้ง
หม

ด 
13

08
 

19
75

 
26

53
 

33
68

 
59

9 
26

59
 

31
14

 
14

21
 

16
02

 
27

89
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ตา
รา

ง 2
9 

สัด
ส่ว

น 
%

 ข
อง

จำ
นว

นย
าน

พา
หน

ะป
ระ

เภ
ท 

PC
U 

แต
่ละ

ชน
ิดเ

ม่ือ
เท

ียบ
กับ

จำ
นว

นร
วม

ทั้ง
 1

2 
ปร

ะเ
ภท

ใน
แต

่ละ
พื้น

ที่ 
ช่ว

งก
าร

จร
าจ

ร 
หน

าแ
น่น

 
 

ปร
ะเ

ภท
ยา

นพ
าห

นะ
 

A1
 

A2
 

A3
 

A4
 

A5
 

A6
 

A7
 

A8
 

A9
 

A1
0 

1.ร
ถจ

ักร
ยา

นย
นต

์แล
ะส

าม
ล้อ

เค
รื่อ

ง 
11

.3%
 

11
.3%

 
17

.4%
 

17
.9%

 
32

.8%
 

12
.9%

 
9.5

%
 

40
.0%

 
25

.8%
 

23
.8 

2.ร
ถย

นต
์นั่ง

ไม
่เก

ิน 
7 

ที่น่ั
ง (

กร
ะบ

ะ)
 

 - 
รถ

เก
๋งท

ุกป
ระ

เภ
ท 

+ 
SU

V 
(ย

กเ
ว้น

กร
ะบ

ะ)
 

40
.4%

 
56

.5%
 

52
.3%

 
40

.7%
 

24
.5%

 
55

.0%
 

51
.3%

 
41

.9%
 

49
.8%

 
48

.1%
 

3.ร
ถย

นต
์นั่ง

ไม
่เก

ิน 
7 

ที่น่ั
ง (

กร
ะบ

ะ)
 

 - 
รถ

กร
ะบ

ะ 
 - 

รถ
กร

ะบ
ะเ

สร
ิมห

ลัง
คา

 
35

.8%
 

25
.1%

 
24

.7%
 

38
.3%

 
25

.0%
 

25
.1%

 
31

.1%
 

15
.6%

 
18

.7%
 

24
.0%

 
4.ร

ถย
นต

์นั่ง
เก

ิน 
7 

คน
 (ร

ถต
ู้) 

 - 
รถ

ตู้ 
 - 

รถ
ม่ว

งป
รับ

อา
กา

ศ 
3.8

%
 

2.4
%

 
1.7

%
 

1.1
%

 
13

.4%
 

2.9
%
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4.2  ผลการศึกษาสภาพการจราจร  
4.2.1  ยานพาหนะทุกประเภทเทียบกับ Total PCU/hr ทั้ง 2 สถานการณ์ 

 ผลการศึกษายานพาหนะทุกชนิดเมื่อเทียบเท่ากับรถยนต์ไม่เกิน 7 ที่นั่งรวมทุกประเภท 
(Total PCU/hr) ทั้ง 10 พ้ืนที่ โดยเปรียบเทียบระหว่าง 2 ช่วงเหตุการณ์ พบว่าค่า Total PCU/hr 
ช่วงสถานการณ์การจราจรหนาแน่นสูงกว่าช่วงสถานการณ์เบาบางอย่างเห็นได้ชัด ซึ่งช่วงการจราจร
เบาบางพบว่าค่า Total PCU/hr ที่สูงสุดถึงต่ำสุดเรียงลำดับจากพ้ืนที่ A4, A10, A6, A3, A7, A2, A9, 
A8, A1 และ A5 ตามลำดับ ส่วนช่วงการจราจรหนาแน่นเรียงลำดับจากพ้ืนที่ A4, A7, A10, A6, A3, 
A2, A9, A8, A1 และ A5 ตามลำดับ   
 ผลการศึกษาที่แสดงในภาพที่ 15 และตารางที่  31 แสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่า พ้ืนที่ A4 
(บริเวณสี่แยกบ้านคลอง) เป็นพื้นที่ท่ีมีจำนวนยานพาหนะรูปแบบ Total PCU/hr สูงที่สุดทั้ง  
2 สถานการณ์ และตรงข้าม พื้นที่ A5 (ถนนสายวัฒนธรรม) เป็นพ้ืนที่ที่มีจำนวนยานพาหนะรูปแบบ 
Total PCU/hr ต่ำที่สุดทั้ง 2 สถานการณ์  โดยข้อมูลแสดงให้เห็นว่า พื้นที่ A4 ช่วงการจราจรเบาบาง
และ ช่วงหนาแน่นมีค่า Total PCU/hr เฉลี่ยสูงถึงเท่ากับ 2972.85 คัน 3367.65 คัน ตามลำดับ  
สำหรับข้อมูลใน พ้ืนที่  A5 ในช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่นก็มีจำนวน  
Total PCU/hr ต่ำที่สุด โดยมีค่าเฉลี่ย เท่ากับ 219.50 คัน และ 599.35 ตามลำดับ    
 จำนวนข้อมูลยานพาหนะรวมรูปแบบ Total PCU/hr แสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่า  
ทั้งช่วงเวลาการจราจรหนาแน่น และ ช่วงการจราจรเบาบางพบว่า พ้ืนที่บริเวณใกล้สี่แยกบ้านคลอง  
มีจำนวนยานพาหนะสูงที่สุด ทั้ง 2 ช่วงเวลา ซึ่งแสดงให้เห็นว่าพ้ืนที่ถนนบริเวณนี้เป็นพ้ืนที่ที่ถูกใช้
บริการในการสัญจรของยานพาหนะในเขตเมืองอย่างชัดเจน ในขณะที่พ้ืนที่ถนนสายวัฒนธรรม  
ริมแม่น้ำน่านซึ่งเป็นพ้ืนที่ในเขตเมืองเช่นกัน แต่เป็นพ้ืนที่ที่ประชาชนในจังหวัดพิษณุโลก (เขตเมือง) 
ใช้สำหรับสันทนาการในการพักผ่อนหย่อนใจ และออกกำลังกาย เป็นพ้ืนที่ที่ยานพาหนะโดยรวม 
ใช้สัญจรผ่านต่ำที่สุดเนื่องจากจำนวนช่องทางถนนมีจำนวนน้อยและมีรองรับยานพาหนะขนาดใหญ่ 

4.2.2  V/C ค่าดัชนีการจราจรติดขัด ทั้ง 2 สถานการณ์ 
 จากข้อมูล Total PCU/hr ซึ่งนำไปสู่การคำนวณค่าดัชนีการติดขัดของการจราจร (V/C) 
ผลการศึกษาดังแสดงในตารางที่ 32 และภาพที่ 16 แสดงสภาพการจราจรในรูปแบบ V/C ทั้ง  
2 สถานการณ์ ให้เห็นว่า ระดับการติดขัดของการจราจรในช่วงจราจรเบาบางอยู่ในช่วงระดับเกรด A 
(สภาพการจราจรมีความคล่องตัวสูงมาก) ในพ้ืนที่ A1, A2, A3, A4, A5 A6 และ A10 ส่วนพ้ืนที่ A7, 
A8 และ A9 การติดขัดอยู่ในระดับเกรด B (สภาพการจราจรมีความคล่องตัวดี)   
 ผลการศึกษาในช่วงการจราจรหนาแน่นพบว่าระดับการติดขัดของการจราจรอยู่ใน 3 ระดับ
การให้บริการตั้งแต่เกรด A, B และ C ดังนี้ อยู่ในช่วงระดับเกรด A (สภาพการจราจรมีความคล่องตัว
สูงมาก) ในพ้ืนที่  A1, A3, A4, A5, A6 และ A10 ส่วนในพ้ืนที่  A2 และ A7 การติดขัดอยู่ใน 
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ช่วงระดับเกรด B (สภาพการจราจรมีความคล่องตัวดี) และพ้ืนที่ A8 และ A9 อยู่ในช่วงการติดขัด
ระดับเกรด C (การเคลื่อนตัวของสภาพการจราจรพอใช้) อย่างไรก็ตามการติดขัดระดับสูงสุดพบ 
ในพ้ืนที่ A9 ทั้ง 2 ช่วง คือระดับ 0.51 (เกรด B) และ 0.67 (เกรด C) ในช่วงการจราจรเบาบาง 
และหนาแน่นตามลำดับ (ตาราง 32) และ พ้ืนที่ A5 มีสภาพการจราจรคล่องตัวสูงสุดทั้ง 2 ช่วง
สถานการณ์ คือ ให้บริการในช่วงเกรด A เท่ากับ 0.09  และ 0.25 ในช่วงการจราจรเบาบาง 
และหนาแน่นตามลำดับ 
 เมื่อพิจารณาข้อมูลร่วมกับระหว่างผลการศึกษา Total PCU/hr และ (V/C) พบว่าข้ 
อมูลพ้ืนที่ A5 มีความสอดคล้องกันระหว่าง 2 พารามิเตอร์ดังกล่าว คือเป็นพ้ืนที่ที่จำนวน Total 
PCU/hr และ (V/C) ต่ำที่สุดสอดคล้องกัน  อย่างไรก็ตาม ข้อมูลในพ้ืนที่ A4 ไม่พบความสอดคล้องกัน
ระหว่าง 2 พารามิเตอร์ดังกล่าว เนื่องจาก จำนวน Total PCU/hr ในพ้ืนที่ A4 สูงที่สุด แต่ค่า
การจราจรติดขัดกลับต่ำมากในระดับเกรด A4 ทั้งนี้เนื่องจากจำนวนช่องทางถนนมีถึง 8 ช่องถนน 
(จำนวนช่องทางถนนมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบระหว่าง 8 พื้นที่) แสดงให้เห็นว่าจำนวนช่องทางถนน 
(ค่า C) มีอิทธิพลสูงมากต่อการลดค่าดัชนีการจราจรติดขัด ณ พื้นท่ีถนน เขตเมือง จังหวัดพิษณุโลก  
 จากผลการศึกษาการแสดงข้อมูลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง 2 ช่วงเวลา 
(ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) ของจำนวนยานพาหนะทุกชนิดเมื่อเทียบกับ
รถยนต์ 7 ที่นั่ง (Total PCU) โดยใช้สถิติ F-test เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ระหว่าง 10 พ้ืนที่   
ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p <0.05) ผลการศึกษาแสดงดังตาราง 31 
 ผลการศึกษาในช่วงการจราจรเบาบาง พบว่าเมื่อพิจารณาโดยใช้ข้อมูลพ้ืนที่ควบคุม  
คือพ้ืนที่ A5 เป็นฐานการพิจารณา พบว่าทุกพ้ืนที่ (9 พื้นที่) มีจำนวน Total PCU แตกต่างจากพ้ืนที่ 
A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) โดยระดับ Total PCU ในพ้ืนที่ A4 สูงที่สุด
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  
ของกลุ่มพื้นที่ A8 และ A9 และระหว่างกลุ่มพื้นที่ A3, A6 และ A7    
 ในช่วงการจราจรหนาแน่น เมื่อใช้พ้ืนที่ A5 เป็นพ้ืนที่ควบคุม พบว่า พ้ืนที่ทั้ง 9 พ้ืนที่  
มีจำนวน Total PCU แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05)  
โดยระดับ Total PCU ในพ้ืนที่ A4 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความ
แตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05) ของกลุ่มพ้ืนที่  A1 A8 และ A9 กลุ่มพ้ืนที่  A3 A6  
และ A10 และกลุ่ม A4 และ A7 
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ตาราง 31 ค่าระดับ Total PCU/hr ทั้ง 2 สถานการณ์ (ค่าเฉลี่ย SD) 
 

พ้ืนที่
ศึกษา 

PCU รวม 12 ชนิด 

ช่วงการจราจรเบาบาง 

เฉลี่ย SD 

ช่วงการจราจรหนาแน่น 

เฉลี่ย SD 

A1 806.45b 22.18 1307.80b11.03 
A2 1701.13d 12.69 1974.65c94.39 
A3 2287.02e 30.26 2652.65d31.13 
A4 2972.85g 123.27 3367.65e429.24 
A5 219.50a 26.45 599.35a31.68 
A6 2305.30e 91.03 2658.78d164.48 
A7 2204.85e 256.00 3113.90e253.65 
A8 1134.17c 4.48 1420.95b51.56 
A9 1214.68c 51.50 1602.10b33.36 
A10 2733.65f 89.59 2789.05 d 261.10 

 
หมายเหตุ : อักษรที่แตกต่างกันบนค่าเฉลี่ย (ในคอลัมน์ เดียวกัน) แสดงถึง ความแตกต่างกัน 

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 (P < 0.05) 
 

 เมื่อพิจารณาผลการศึกษาการแสดงข้อมูลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง 2 
ช่วงเวลา (ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) ของค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C)  
โดยใช้สถิติ F-test เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ระหว่าง 10 พ้ืนที่ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p <0.05) 
ผลการศึกษาแสดงดังตาราง 32 
 ผลการศึกษาค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C) ทั้ง 2 สถานการณ์ คือช่วงการจราจรเบาบาง
และช่วงการจราจรหนาแน่น เมื่อพิจารณาโดยใช้ข้อมูลพ้ืนที่ควบคุม คือพ้ืนที่ A5 เป็นฐานการ
พิจารณา พบว่าในช่วงการจราจรเบาบาง พ้ืนที่ทั้ง 9 พ้ืนที่  มีค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C)  
ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) โดยระดับค่าดัชนี
การจราจรติดขัด (V/C) ในพ้ืนที่  A9 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  อย่างไรก็ตามไม่พบ 
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ความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ  (P>0.05) ของกลุ่มพ้ืนที่  A1 , A5 กลุ่มพ้ืนที่  A2 , A4  
กลุ่มพ้ืนที่ A6, A8 และกลุ่มพื้นที่ A6, A9   
 ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า พ้ืนที่  A2 A4 A6 A7 A8 A9 และ A10  มีค่าดัชนี
การจราจรติดขัด (V/C) แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) 
โดยระดับค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C) ในพ้ืนที่ A9 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตาม
ไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05) ของกลุ่มพ้ืนที่ A3, A5 และกลุ่มพ้ืนที่ A1, A4, 
A5, A6, และ A10 
 

ตาราง 32 ค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C) ทั้ง 2 สถานการณ์ 
 

พ้ืนที่ศึกษา 

สถานการณ์การจราจร 
ค่า V/C ช่วงการจราจรเบาบาง ค่า V/C ช่วงการจราจรหนาแน่น 

เฉลี่ย SD สภาพการจราจร เฉลี่ย SD สภาพการจราจร 

A1 0.17a0.0046 A 0.27b 0.0023 A 
A2 0.24c0.0018 A 0.41c 0.0197 B 
A3 0.19b0.0025 A 0.22a 0.0026 A 
A4 0.25c0.0103 A 0.28b 0.0358 A 
A5 0.09a 0.0110 A 0.25ab 0.0132 A 
A6 0.26fg0.0101 A 0.30b  0.0183 A 
A7 0.37e0.0427 B 0.52d  0.0423 B 
A8 0.47f0.0019 B 0.59e 0.0215 C 
A9 0.51g0.0215 B 0.67f 0. 0139 C 
A10 0.28d0.0093 A 0.29b0.0272 A 

 
หมายเหตุ: A คือ สภาพการจราจรมีความคล่องตัวสูงมาก, B คือ สภาพการจราจรมีความคล่องตัวดี, 

C คือ สภาพการจราจรมีความคล่องตัวพอใช้ อักษรที่แตกต่างกันบนค่าเฉลี่ย (ในคอลัมน์
เดียวกัน) แสดงถึง ความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 (P 
< 0.05) 
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ภาพ 15 ค่าระดับ Total PCU/hr ทั้ง 2 สถานการณ์ 
 

 
 

ภาพ 16 ค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C) ทั้ง 2 สถานการณ์ 
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4.3  ระดับเสียงในพื้นที่เขตการจราจร 
4.3.1  ระดับเสียงพื้นฐาน 5 นาที และ ระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 90 ช่วงการจราจร 

เบาบาง  
 พิจารณาผลการศึกษาจากภาพที่ 17 ที่แสดงค่าระดับเสียงพ้ืนฐาน 5 นาที และระดับเสียง
เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 90 ช่วงการจราจรเบาบาง ทั้ง 10 พ้ืนที่ศึกษา เมื่อแยกเป็น 2 พารามิเตอร์ พบว่า 
 ในระดับเสียงเฉลี่ย 5 นาที พบระดับสูงสุดอยู่ที่  พ้ืนที่  A8 (ถนนมิตรภาพ (บริเวณวิทยาลัย
พาณิชยการ))มีค่าเสียงเฉลี่ยอยู่ที่ 75.89 เดซิเบลเอ และพ้ืนที่ที่มีค่าเฉลี่ยต่ำที่สุด คือพ้ืนที่ A5 (ถนน
สายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน)มีค่าระดับเสียงเฉลี่ย อยู่ที่ 62.15 เดซิเบลเอ ส่วนระดับเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 
90 พบว่า ระดับเสียงเฉลี่ยสูงสุดอยู่ที่ พ้ืนที่ A3 (ถนนสิงหวัฒน์ (บริเวณห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล)) 
ที่ระดับ 69.89 เดซิเบลเอ และท่ีระดับต่ำท่ีสุดอยู่ที่พ้ืนที่ A5 ที่ระดับ 52.6 เดซิเบลเอ  
 เมื่อเปรียบเทียบทั้ง 2 พารามิเตอร์ พบว่า พ้ืนที่  A8 ระดับเสียงพ้ืนฐานเฉลี่ย5 นาที  
ที่สูงที่สุด และพบว่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 90 ก็ค่อนข้าสูงเช่นเดียวกันซึ่งแสดงให้เห็นว่า
การจราจรช่วงการจราจรเบาบาง ณ พ้ืนที่ A8 ก่อให้เกิดระดับเสียงที่ค่อนข้างดัง ในขณะนี้พ้ืนที่ A5  
มีผลการศึกษาที่แตกต่างกัน เนื่องจากพบว่าค่าระดับเสียงเฉลี่ย 5 นาที และระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์
ที่90 ต่ำที่สุด ในพ้ืนที่นี้ (ถนนสายวัฒนธรรม) นอกจากนี้ยังสังเกตพบว่าระดับเสียงเฉลี่ย 5 นาที  
และเปอร์เซนต์ไทล์90 สอดคล้องกันทั้ง 10 พ้ืนที่มี (ภาพ 17) 
 

 
 

ภาพ 17 ระดับเสียงพื้นฐาน 5 นาที และ ระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 90 ช่วงการจราจรเบาบาง 
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4.3.2  ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง ช่วงการจราจรเบางบางและช่วงการจราจรหนาแน่น 10 
พ้ืนที่ 

 จากการวิเคราะห์ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr)) เพ่ือเปรียบเทียบสถานการณ์
การจราจรทั้งนอกช่วงการจราจรหนาแน่น และในช่วงการจราจรหนาแน่น ทั้ง 10 พ้ืนที่ศึกษา 
ถึงแม้ว่าประเทศไทยไม่มีค่ามาตรฐานระดับเสียงเฉลี่ยในเวลา 1 ชั่วโมงพ้ืนที่ภายนอกทั่วไป (ambient 
area)  อย่างไรก็ตามผู้วิจัยขอใช้เกณฑ์ระดับเสียงที่เสนอแนะโดย WHO (2009) ซึ่งระบุว่า US.EPA 
กำหนด ระดับเสียงในพ้ืนที่ชุมชนเขตเมืองที่มีโซนธุรกิจ ในช่วงเวลากลางวันระดับเสียงเฉลี่ย ไม่ควร
เกิน (60 dBA) (ตารางที่ 33) ดังนั้นผลการศึกษาเปรียบเทียบระหว่าง 2 สถานการณ์จึงบ่งชี้ว่าระดับ
เสียงมีค่าระดับเกินค่าที่ระบุไว้ดังกล่าว 
 เมื่อพิจารณาแต่ละพ้ืนที่ ในช่วงการจราจรเบาบาง พบว่ามีเพียงพ้ืนที่ A1 และ A5 ที่มีค่า
ค่อนข้างต่ำ คือ ประมาณ 67 และ 63 dBA ตามลำดับ อย่างไรก็ตามถ้าพิจารณาว่าพ้ืนที่ A5  
เป็นพ้ืนที่อ่อนไหว ระดับ 63 dBA ก็จัดว่าเป็นระดับที่มีความเสี่ยงสำหรับพ้ืนที่ที่ควรมีความสงบเงียบ  
ส่วนพ้ืนที่ที่มีระดับเกิน 70 dBA คือ พ้ืนที่  A2, A3, A4, A6, A7, A8, A9 และ A10 ซึ่งมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 
72.54, 75.2, 72.93, 75.87, 79.78, 71.52, 70.43  และ 73.76 dBA ตามลำดับ โดยพบว่าค่าเฉลี่ย
ที่ระดับสูงสุดพบในพ้ืนที่ A7 ที่ระดับ 79.78 เดซิเบลเอ  
 ผลการศึกษาค่าเฉลี่ย L(1 hr) ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่าระดับเสียงเฉลี่ย L(1 hr)  
มีค่าเฉลี่ยเกินค่าที่ได้รับการแนะนำจาก US.EPA ในทุกพ้ืนที่ ซึ่งพ้ืนที่ที่มีค่าสูงที่สุด พบในพ้ืนที่ A7  
ที่ระดับ 83.31 เดซิเบลเอ และพ้ืนที่ที่มีค่าระดับเสียงต่ำที่สุด คือ พื้นที่ A1 ที่ระดับ 73.69 เดซิเบลเอ 
แต่อย่างไรก็ตามเมื่อนำมาเปรียบเทียบทั้ง 2 ช่วงเวลา พบว่า พ้ืนที่ A7 มีค่าเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง 
สูงที่สุด ทั้ง 2 ช่วงการจราจร  
 ผลการศึกษาในครั้งนี้พบว่าพ้ืนที่การจราจร ณ ถนนสายหลักในตัวเมือง จ.พิษณุโลก  
มีระดับเสียงที่ เกินระดับมาตรฐาน 1 ชั่วโมง (เกินระดับ 60 dBA) ทั้ง 10 พ้ืนที่  ( ภาพที่  18  
และ ตารางที่ 34) สำหรับการสัมผัสกับเสียงรบกวนโดยเฉลี่ยที่ GDG เสนอแนะให้ลดระดับเสียง
รบกวนที่ เกิดจากการจราจรบนถนนให้ต่ำกว่า 53 เดซิเบล ทั้งในเวลากลางวันและกลางคืน  
เนื่องจากเสียงรบกวนจากการจราจรบนถนนที่สูงกว่าระดับ 53 เดซิเบล ส่งผลเสียต่อสุขภาพ 
(องค์การอนามัยโลก 2018) ซึ่งในปี 2018 องค์การอนามัยโลกได้กำหนดนโยบายและเผยแพร่
คำแนะนำแนวทางเกี่ยวกับระดับเสียงรบกวนที่สูงมีผลต่อสุขภาพและการนอนหลับของประชาชน 
ทั้งนี้คำแนะนำของ WHO มีรายงานว่าระดับเสียงรบกวนในช่วงกลางวันไม่ควรเกิน 55 เดซิเบล  
และช่วงกลางคืนไม่ควรเกิน 50 เดซิเบล (ตาราง 35 และ 36) 
 
 



110 

 
ตาราง 33 ค่ามาตรฐานถ่วงน้ำหนักระดับเสียงรบกวนในบางประเทศทั่วโลก 
 

Countries 
Industrial Commercial Residential Silent Zones 

Day Night Day Night Day Night Day Night 
Australia 
(dB) 

55 55 55 45 45 35 45 35 

India (dB) 75 70 65 55 55 45 50 40 
Japan (dB) 60 50 60 50 50 40 45 35 
US, EPA (dB) 70 60 60 50 55 45 45 35 
WHO (dB)         
(WHO 
2009,(66)) 

        

 
ที่มา: (WHO, 2009) 
 

ตาราง 34 Ambient Noise Level Guidelines of EPA, Ghana 
 

DESCRIPTION OF AREA OF NOISE RECEPTION 

PERMISSIBLE NOISE LEVEL 
IN dB (A) 

DAY 
0600-2200 

NIGHT 
2200-0600 

Residential areas with negligible or infrequent 
transportation 

55 48 

Educational (school) and health (hospital) facilities 55 50 
Area with some commercial or light industry 60 55 
Area with some light industry, place of 
entertainment or public assembly and place of 
worship such as churches and mosques 

65 60 
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Predominately commercial areas 75 65 
Light industrial areas 70 60 
Predominately heavy industrial areas 70 70 
Ghana EPA 2008   

 
ที่มา: (EPA, 2008) 
 

ตาราง 35 ระดับเสียงสูงสุดและผลกระทบต่อประชาชน 
 

ลักษณะการโต้ตอบของชุมชน ค่าระดับเสียงกลางวัน-กลางคืน dBA 
(Ldn) 

ไม่มีผลต่อชุมชนหรือกิจการ ร้องเรียนเพียงเล็กน้อย 50-60 
เกิดการร้องเรียนมากข้ึน 60-70 
เกิดการร้องเรียนอย่างรุนแรง 70-75 
เกิดการโต้ตอบชุมชนต่อรัฐบาล 75-80 

 

ตาราง 36 ลักษณะการโต้ตอบของชุมชน 
 

สภาพแวดล้อม ค่ า  Leq สู งสุ ด 
(dBA) 

ผลกระทบ 

ชุมชนทั่วไปและชุมชนในเขตเมือง   
-เวลากลางวัน (07.00-22.00 น.) 55 เกิดการรบกวนเพิ่มขึ้น 
-เวลากลางวัน(07.00-22.00 น.)  45 รบกวนต่อการพักผ่อนนอนหลับเพิ่มขึ้น 
ภายในที่พักอาศัยทั่วไป   
-เวลากลางวัน(07.00-22.00 น.) 45 รบกวนการพูดคุยหรือการติดต่อสื่อสาร 
-เวลากลางวัน(07.00-22.00 น.) 35 รบกวนการพักผ่อนนอนหลับ 

 
ที่มา: (ธันวดี ศรีธาวิรัตน์, 2546) 
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ภาพ 18 ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง ช่วงการจราจรเบาบางและหนาแน่น10 พื้นที่ 
 

4.3.3  ระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 ช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่นทั้ง 
10 พ้ืนที่ 

 พิจารณาค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 ทั้ง 2 ช่วงการจราจรทั้งในช่วงการจราจร
หนาแน่น และช่วงการจราจรเบาบาง ทั้ง 10 พ้ืนที่ โดยฮ่องกงได้กำหนดระดับค่ามาตรฐานระดับเสียง
เปอร์เซ็นไทล์ที่  10 ของชั่ วโมงเร่งด่วนของเขตจราจรใน 1 ชั่ วโมงไม่ควรเกิน 70 เดซิ เบล 
(Environmental Protection Department, Hong Kong, 2021) ซึ่งพบว่าถนนสายหลักของเขต
เมืองพิษณุโลกมีค่า L(10) สูงเกินระดับ 70 เดซิเบลเอ ซึ่งในช่วงเบาบางพบว่าพ้ืนที่ A7 มีค่าสูงสุด 
ถึง 81.25 เดซิเบลเอ ต่ำสุดคือพ้ืนที่ A5 เท่ากับ 65.71 เดซิเบลเอ ส่วนในช่วงการจราจรหนาแน่น 
พ้ืนที่ที่มีค่าระดับเปอร์เซนต์ไทล์ที่สูงสุดพบในพ้ืนที่ A7 เท่ากับ 84.96 เดซิเบลเอ ต่ำสุดในพ้ืนที่ A1 
เท่ากับ 77.21 เดซิเบลเอ  
 ในผลการศึกษาพบว่าเมื่อนำมาเปรียบเทียบกันทั้ง 2 ช่วงการจราจร (ภาพ 19) จะเห็นได้ว่า
พ้ืนที่ A7 มีระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 สูงกว่าพ้ืนที่อ่ืนๆ ทั้ง 2 ช่วงจราจร ทั้งช่วงการจราจรเบา
บาง และช่วงการจราจรหนาแน่น เมื่อพิจารณาจากค่าเฉลี่ย จะเห็นได้ว่าในช่วงการจราจรหนาแน่น
และช่วงการจราจรเบาบาง พบว่า ในช่วงการจราจรหนาแน่นเกิน ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 
เกินค่ามาตรฐานทั้ง 10 พ้ืนที่ โดยพ้ืนที่ที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด คือพ้ืนที่ A7 อยู่ที่ระดับ 84.96±1.15  
เดซิเบลเอ ส่วนช่วงการจราจรเบาบาง มีค่าเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 เกินค่ามาตรฐาน 9 พ้ืนที่ และพ้ืนที่ 
ที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุดคือพ้ืนที่ A7 เช่นกัน ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  81.25±1.02  เดซิเบลเอ ยกเว้นพ้ืนที่  A5  
ที่ยังไม่เกินค่ามาตรฐาน ซึ่งค่าเฉลี่ย อยู่ที่ 65.71±1.94 เดซิเบลเอ (ตาราง 37) 
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ภาพ 19 ระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 10 ช่วงการจราจรเบาบางและหนาแน่น10 พื้นที ่
 

4.3.4  ระดับเสียงที่เพ่ิมข้ึน (Elevated Noise Level) ทั้ง 10 พ้ืนที่ 
 พิจารณาผลการศึกษาจากระดับเสียงที่เพ่ิมขึ้น (Elevated Noise Level: E-Noise)  
ซึ่งแสดงใน ภาพที่ 20 และตารางที่ 38 ระดับเสียง E-Noise เป็นผลจากการคำนวณโดยใช้ฐานข้อมูล
จากระดับเสียงพ้ืนฐาน ที่ 5 นาที และระดับเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 ร่วมกับ ระดับค่าเฉลี่ย L(1 hr)  
ในช่วงการจราจรหนาแน่น ( ดังสมการที่ 3.5) ผลการคำนวณพบว่าในพ้ืนที่ A5 (ถนนสายวัฒนธรรม
ริมแม่น้ำน่าน) มีระดับ E-Noiseที่เพ่ิมขึ้นสูงที่สุดถึง 24.2 dBAและพ้ืนที่ระดับ E-Noiseต่ำที่สุด  
ที่ระดับ 7.2 เดซิเบล คือพ้ืนที่ A6 (ถนนมิตรภาพ -บริเวณวิทยาลัยพาณิชยการ)) ซึ่งระดับเสียง E-
Noise ที่เพ่ิมขึ้นสูงสุด ณ พื้นที่ A5 ทั้ง ๆ ที่มีระดับเสียงเฉลี่ย 5 นาที และ 1 ชั่วโมงต่ำที่สุด เนื่องจาก
เกิดจากช่วงความแตกต่างระหว่าง 2 สถานการณ์ที่มีช่วงระดับเสียงต่างกันมากที่สุดโดยเกิดจากปัจจัย
ที่สำคัญคือจำนวนยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้นสูงสุด ในพื้นที่ A5 (ถนนสายวัฒนธรรมริมน้ำน่าน) ดังแสดงใน
ผลการศึกษาร้อยละการเพ่ิมขึ้นของจำนวนยานพานหะ (ตารางที่ 37) ซึ่งพบว่าระดับ % ของ
ยานพาหนะหลายประเภทเพ่ิมขึ้นสูงที่สุด ในพ้ืนที่ A5 ปัจจัยดังกล่าวนี้มีอิทธิพลต่อระดับเสียงที่
เพ่ิมขึ้น (E-Noise) ในช่วงการจราจรหนาแน่นอย่างชัดเจน มีข้อสังเกตพบว่าสาเหตุที่ทำให้ระดับ
ยานพาหนะเพ่ิมขึ้นสูงมาก ในพ้ืนที่ A5 ในช่วงการจราจรหนาแน่น เนื่องจากเป็นพ้ืนที่ที่เป็นสถานที่
พักผ่อนหย่อนใจ และที่ออกกำลังในช่วงเย็น และมีวิ ทยาลัยอาชีวะซึ่ งอยู่ ในช่วงเลิกเรียน  
จึงทำให้ช่วงเวลาการจราจรติดขัดมีปริมาณยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้น และระดับเสียง E-Noiseเพ่ิมข้ึนด้วย 
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ภาพ 20 ระดับเสียงที่เพิ่มขึ้น (Elevated Noise Level) 10 พื้นที่ 
 

 เมื่อพิจารณาผลการศึกษาการแสดงข้อมูลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง 2 
ช่วงเวลา (ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) ของระดับค่าเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr)) 
และค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10) โดยใช้สถิติ F-test เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ระหว่าง 10 
พ้ืนที่ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p<0.05) ผลการศึกษาแสดงดังตาราง 33 
 ผลการศึกษาระดับค่าเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr)) ทั้ง 2 สถานการณ์ คือช่วงการจราจรเบาบาง
และช่วงการจราจรหนาแน่น เมื่อพิจารณาโดยใช้ข้อมูลพ้ืนที่ควบคุม คือพ้ืนที่  A5 เป็นฐานการ
พิจารณา พบว่าในช่วงการจราจรเบาบาง พ้ืนที่ทั้ง 9 พ้ืนที่  มี ระดับค่าเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr))  
ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) โดยระดับค่าเฉลี่ย  
1 ชั่วโมง (L(1 hr)) ในพ้ืนที่ A7 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่าง
นัยสำคัญทางสถิติ  (P>0.05) ของกลุ่มพ้ืนที่  A1, A8 , A9 กลุ่มพ้ืนที่  A2, A3, A4, A8, A9, A10  
กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A4, A6, A9, A10 และกลุ่มพื้นที่ A6, A7    
 ในช่วงการจราจรหนาแน่น ณ 8 พื้นที่ พบว่า พ้ืนที่ A2, A3, A4, A6 A7 A8 A9 และ A10  
มีระดับค่าเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr)) แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
(P<0.05) โดยระดับค่าเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr)) ในพ้ืนที่  A7 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ   
อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05) ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A2, A4, A5, 
A9, A10 ก ลุ่ ม พ้ื น ที่  A2, A3, A4, A5, A6, A8, A9, A10 แ ล ะ ก ลุ่ ม พ้ื น ที่  A3, A6, A7, A8  
ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A2, A4, A9 และ A10 
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 ผลการศึกษาระดับค่ าระดับ เสียงเปอร์ เซ็นต์ ไทล์ที่  10 (L10) ทั้ ง 2 สถานการณ์   
คือช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่น เมื่อพิจารณาโดยใช้ข้อมูลพื้นที่ควบคุม คือพ้ืนที่ 
A5 เป็นฐานการพิจารณา พบว่าในช่วงการจราจรเบาบาง พื้นที่ทั้ง 9 พ้ืนที่ มีค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์
ไทล์ที่ 10 (L10) ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P < 0.05)  
โดยค่าระดับเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10) ในพ้ืนที่ A7 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่
พ บ ค วาม แ ตก ต่ า งอ ย่ า งนั ย ส ำคั ญ ท างสถิ ติ  (P>0.05)  ขอ งก ลุ่ ม พ้ื น ที่  A1, A2, A8 , A9  
กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A4, A8, A9, A10 กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A4, A6, A10 และกลุ่มพ้ืนที่ A3, A4, A6, 
A10   
 ในช่วงการจราจรหนาแน่น ณ 8 พ้ืนที่ พบว่า พ้ืนที่ A3, A4, A6 A7 A8 และ A10 มีระดับ
ค่าเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10) แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
(P<0.05) โดยระดับค่าเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10) ในพ้ืนที่ A7 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A2, A5, A9 
กลุ่มพ้ืนที่ A3, A4, A5, A8, A10 และกลุ่มพื้นที่ A3, A4, A6, A8, A10 
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4.3.5  ระดับเสียงที่เพ่ิมข้ึน (Elevated Noise Level) และจำนวนยานพาหนะทั้ง 12 ประเภท 
 จากผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างด้วยค่าสัมประสิทธิ์การกำหนดซึ่งแสดงด้วยค่า 
R2 ระหว่าง % ของจำนวนรถที่เพ่ิมขึ้น (คำนวณเปรียบเทียบจากฐานข้อมูลจำนวนยานพาหนะ  
12 ประเภท ช่วงการจราจรเบาบาง เปรียบเทียบกับช่วงการจราจรหนาแน่น) และค่าระดับเสียง 
ที่เพ่ิมข้ึนในช่วงการจราจรหนาแน่น (E: Noise) (ดูการคำนวณในบทที่ 3) (ตารางท่ี 38)   
 ผลการศึกษาพบว่าความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ด้วยค่า R2 ที่สูง ซึ่งพบในประเภท
ยานพาหนะ 6 ประเภท คือ ในประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิ น 7 ที่นั่ง (เก๋ง) R2 = 0.7145 รถยนต์ 
นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (กระบะ) R2 = 0.7221  รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้) R2= 0.7766  รถยนต์โดยสาร
ขนาดเล็ก R2= 0.6949, รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) R2= 0.8055 และ รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 
ล้อ) R2= 0.6143 ซึ่งแสดงให้เห็นถึงอิทธิพลของรถทั้ง 6 ประเภทที่ส่งผลต่อ ค่าระดับเสียงเพ่ิมขึ้น 
(Elevated Noise Level)  ส่วนประเภทยานพาหนะที่มีค่า R2 ที่ต่ำสุด พบว่าเป็นประเภทรถบรรทุก
ขนาด 2 เพลา (6 ล้อ) R2= 0.0005 เนื่องจากยานพาหนะประเภทดังกล่าวต่ำมากเมื่อเทียบ 
กับยานพาหนะประเภทอ่ืน 
 

ตาราง 38 สรุประดับเสียงท่ีเพิ่มขึ้น ลดลง (Elevated Noise Level) ในยานพาหนะทั้ง 12 
ประเภท 

 

ประเภทยานพาหนะ สมการพยากรณ์ R2 
1.รถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง y = 0.0519x + 9.2747 R² = 0.2538 
2.รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง) 
- รถเก๋งทุกประเภท + SUV (ยกเว้นกระบะ) 

y = 0.1449x + 
6.5985* 

R² = 0.7145* 

3.รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (กระบะ) 
- รถกระบะ 
-รถกระบะเสริมหลังคา 

y = 2.2989x - 87.369* R² = 0.7221* 

4.รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้) 
- รถตู ้
- รถม่วงปรับอากาศ 

y = 0.0021x + 
11.863* 

R² = 0.7766* 

5.รถยนต์โดยสารขนาดเล็ก 
- รถโดยสารประมาณ 13 – 20 ที่นั่ง 
- รถ 2 แถว 

y = 0.0118x + 
11.913* 

R² = 0.6949* 
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6.รถยนต์โดยสารขนาดกลาง 
- มินิบัส (ไม่เกิน 20 ที่นั่ง) 

y = 0.0016x + 12.985 R² = 0.0312 

7.รถยนต์โดยสารขนาดใหญ่ 
- รถทัวร์ 1 ชั้น หรือ 2 ชั้น นบัรวมกัน 
- รถบัสจำนวนที่นั่ง 40 ที่นั่ง 

y = -0.0066x + 
13.558 

R² = 0.0464 

8.รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) เช่นรถขนส่งพัสดุ 
y = 0.0131x + 
12.056* 

R² = 0.8055* 

9.รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ล้อ) y = 0.0021x + 13.265 R² = 0.0005 
10.รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ล้อ) y = 14.144x - 97.362* R² = 0.6143* 
11.รถบรรทุกพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) y = 0.0032x + 13.011 R² = 0.0247 
12.รถบรรทุกกึ่งพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) y = 0.0024x + 12.982 R² = 0.0362 

 
หมายเหตุ: เครื่องหมาย * คือ พบความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ด้วยค่า R2 ที่สูง 
 

4.4  ปัจจัยทางกายภาพ 
4.4.1  ค่าระดับ CO2 ช่วงการจราจรเบางบางและช่วงการจราจรหนาแน่น10 พื้นที่ 

 จากการศึกษาความเข้มข้น CO2 (ppm) ในบรรยากาศริมถนน ณ ความสูงจากพ้ืนถนน  
ที่ ระดับ  1.5 เมตร  ทั้ งในช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่น  10 พ้ืนที่   
โดยเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐาน  CO2 ในที่ โล่งภายนอกอาคาร (outdoor area) ที่ เสนอแนะ 
โดยสำนักงานบริหารความปลอดภัยและอาชีวอนามัยแห่งชาติ ประเทศสหรัฐอเมริกา Occupational 
Safety and Health Administration : OSHA) ในระดับไม่ควรเกิน  450 ppm ผลการศึกษา 
พบว่าระดับในพ้ืนที่การจราจรเบาบางมีระดับ CO2 สูงสุดในพ้ืนที่ A4 ซึ่งเป็นค่าระดับที่มาตรฐาน 
ที่ระดับ 460.28 ppm ส่วนถนนอีก 9 พ้ืนที่ มีค่าต่ำกว่ามาตรฐาน อย่างไรก็ตามก็ยังเป็นระดับที่สูง
เนื่ อ งจากทุ ก พ้ื นที่ มี ค่ า เกิ น  400  ppm โดยพบต่ ำสุ ด ใน พ้ื นที่  A8 ที่ ระดั บ  421.00 ppm  
แล ะระดั บ  CO2 ค่ อ น ข้ า งต่ ำที่ ใก ล้ เคี ย งกั น คื อ  พ้ื น ที่ ร ะ ดั บ  A5 ที่ ร ะดั บ  429.38 ppm  
(ตารางท่ี 39 และภาพท่ี 21)  
 ผลการศึกษาในช่วงการจราจรหนาแน่นพบว่าโดยภาพรวมมีค่าระดับที่เกินมาตรฐาน 
ที่ระดับ 450 ppm ถึง 3 พ้ืนที่  คือ พ้ืนที่ A4 ,A8 และ A10 ด้วยความเข้มข้นถึง 456.45 ppm, 
475.26 ppm และ 456 ppm ตามลำดับ  (พบระดับสู งสุดที่ พ้ืนที่  A8 ซึ่ งแตกต่างกับระดับ 
ในช่วงการจราจรเบาบางที่พบระดับต่ำสุด ณ พ้ืนที่  A8) ส่วนพ้ืนที่ A1 พบ CO2 ที่ระดับต่ำสุด 
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ในระดับ 420.29 ppmถึงแม้ว่าพ้ืนที่การจราจรหนาแน่น ณ ถนน 7 พ้ืนที่ ได้แก่พ้ืนที่ A1, A2, A3, 
A5, A6, A7 และ A9 มีระดับ CO2 ไม่เกินมาตรฐาน อย่างไรก็ตามก็ยังเป็นระดับที่สู งเนื่องจาก 
 เกินระดับ 400 ppm ทุกพ้ืนที่ (ตารางท่ี 39 และภาพท่ี 21) 
 เมื่อพิจารณาผลการศึกษาการแสดงข้อมูลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง 2 
ช่วงเวลา (ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) ของระดับคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
โดยใช้สถิติ F-test เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ระหว่าง 10 พ้ืนที่ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p < 0.05) 
ผลการศึกษาแสดงดังตาราง 39 
 ผลการศึกษาระดับคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)  ทั้ง 2 สถานการณ์ คือช่วงการจราจรเบา
บางและช่วงการจราจรหนาแน่น เมื่อพิจารณาโดยใช้ข้อมูลพ้ืนที่ควบคุม คือพ้ืนที่ A5 เป็นฐาน 
การพิจารณา พบว่าในช่วงการจราจรเบาบาง ณ 8 พ้ืนที่ คือ พ้ืนที่ A1, A2, A3, A4, A6, A7, A9  
และ A10 มี ระดับคาร์บอนไดออกไซด์  (CO2) ที่ แตกต่ างจาก พ้ืนที่  A5 ในระดับที่ สู งกว่ า 
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P < 0.05) โดยระดับคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ในพ้ืนที่ A10 สูงที่สุด 
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P > 0.05)  
ของกลุ่มพ้ืนที่ A3, A5, A5ม A8 กลุ่มพ้ืนที่ A1, A2, A3, A5, A6, A9 กลุ่มพ้ืนที่ A1, A2, A7, A9  
และกลุ่มพื้นที่ A7, A10 
 ในช่วงการจราจรหนาแน่น ณ 8 พื้นที่ พบว่า พ้ืนที่ A2, A3, A4, A6 A7 A8 A9 และ A10  
มีระดับคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
(P<0.05) โดยระดับคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)  ในพ้ืนที่ A10 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05) ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A3, A5, A6, 
A9 กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A5, A6, A7, A9, กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A4 A5, A6, A7, A10 และกลุ่มพ้ืนที่ A4, 
A8, A10 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A3 และ A6 
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ตาราง 39 ระดับ CO2 ช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่น 10 พื้นที่ 
 

CO2 ช่วงการจราจรเบาบาง CO2 ช่วงการจราจรหนาแน่น 
พ้ืนที่ ค่าเฉลี่ย±ค่า SD ค่าเฉลี่ย±ค่า SD 
A1 436.36bc±13.36 420.29a±1.72 
A2 433.08bc±3.11 447.02bc±33.02 
A3 430.11ab±0.98 435.76abc±3.43 
A4 460.28e±0.66 456.45cd±4.80 
A5 429.38ab±1.03 436.39abc±6.95 
A6 430.87ab±1.62 438.86abc±2.03 
A7 442.21cd±1.07 443.31bc±3.96 
A8 421.00a±1.94 475.26d±4.62 
A9 433.03bc±3.89 428.99ab±5.73 
A10 447.59cd±12.09 456cd±10.80 

 
หมายเหตุ: อักษรที่แตกต่างกันบนค่าเฉลี่ย (ในคอลัมน์เดียวกัน) แสดงถึง ความแตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 (P<0.05) 
 

 
 

ภาพ 21 ระดับ CO2 ช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่น10 พื้นที่ 
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4.4.2  ระดับอุณหภูมิ และความชื้น ช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่นทั้ง 10 
พ้ืนที่ 

 จากการศึกษา การวัดค่าระดับอุณหภูมิและความชื้นในช่วงการจราจรเบาบางและช่วง
การจราจรหนาแน่น 10 พ้ืนที่  ซึ่ งในช่วงการจราจรเบาบาง พบว่าที่ มี อุณหภูมิ เฉลี่ ยสู งสุด  
ได้แก่พ้ืนที่ A8 ที่ระดับ 39.12 OC  อุณหภูมิต่ำสุดในพ้ืนที่ A7 ที่ระดับ 31.98 OC (ไม่สอดคล้อง 
กับปัจจัยจำนวนยานพาหนะ) ส่วนพิจารณาผลการศึกษาในช่วงการจราจรหนาแน่นระดับอุณหภูมิ
สูงสุด พบในพ้ืนที่ A1 ที่ระดับ 38.48 OC และระดับต่ำสุดพบในพ้ืนที่ A10 ที่ระดับ 31.26  OC  
(ภาพ 22) 
 พิจารณาระดับความชื้นในช่วงการจราจรเบาบาง พบว่าพ้ืนที่ที่ มีความชื้นสู งสุด  
คือ พ้ืนที่ A5 ที่ระดับ 62.47 ต่ำสุด คือพ้ืนที่ A1 ที่ระดับ 46.57 ส่วนในช่วงการจราจรหนาแน่น  
ค่าระดับความชื้นสูงสุด คือ พ้ืนที่ A1 ที่ระดับ 66.39 และต่ำสุดที่ระดับ 49.54 ในพื้นที่ A6 (ภาพ 23) 
ซึ่งพบว่าในแต่ละพ้ืนที่ ที่มีระดับอุณหภูมิที่สูงขึ้น ก็จะมีระดับความชื้นที่ต่ำลง และเมื่อระดับอุณหภูมิ
ต่ำลง ระดับความชื้นก็จะเพ่ิมสูงขึ้น ซึ่งระดับอุณหภูมิและความชื้นบางพ้ืนที่พบว่าช่วงการจราจรเบา
บางอุณหภูมิอาจสูงกว่าช่วงการจราจรหนาแน่น ซึ่งจะแปรผกผัน (ตาราง 40) 
 

 
 

ภาพ 22 ระดับอุณหภูมิ ช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแนน่ทั้ง 10 พื้นที ่
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ภาพ 23 ระดับความชื้น ช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแนน่ทั้ง 10 พื้นที่ 
 

4.4.3  ระดับความเร็วลม ช่วงการจราจรเบางบางและหนาแน่น 10 พ้ืนที่ 
 พิจารณาผลการศึกษาระดับความเร็วลม ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจร
หนาแน่น ทั้ง 10 พ้ืนที่ พบว่าค่าเฉลี่ยความเร็วลมในช่วงการจราจรเบาบาง ความเร็วเฉลี่ยสูงสุด  
ในพ้ืนที A3 ที่ระดับ 0.65 เมตร/วินาที ต่ำสุดในพ้ืนที่ A10 ที่ระดับ 0.16 และในช่วงการจราจร
หนาแน่น ค่าเฉลี่ยความเร็วลมสูงสุดในพ้ืนที่ A2 ที่ระดับ 0.75 เมตร/วินาที ต่ำสุดที่ระดับ 0.09  
เมตร/วินาที ในพ้ืนที่  A1 และ A10 โดยมีค่าเฉลี่ยต่ำสุดเท่ากันทั้ ง 2 พ้ืนที่  ทั้ งนี้  ความเร็วลม 
อาจขึ้นอยู่กับสภาพอากาศ ณ วันที่ไปเก็บตัวอย่างด้วย (ตาราง 40) 
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ภาพ 24 ระดับความเร็วลม ช่วงการจราจรเบางบางและหนาแน่น ทั้ง10 พื้นที่ 
 

ตาราง 40 ค่าระดับอุณหภูมิ ความชื้น และ ความเร็วลม ช่วงการจราจรเบาบางและช่วง
การจราจรหนาแนน่ ทั้ง10 พื้นที่ 

 
ช่วงการจราจรเบาบาง ช่วงการจราจรหนาแน่น 

 
อุณหภูมิ ความชื้น 

ความเร็ว
ลม 

อุณหภูมิ ความชื้น ความเร็ว
ลม 

พ้ืนที่ 
ค่าเฉลี่ย±ค่า 
SD 

ค่าเฉลี่ย±ค่า 
SD 

ค่าเฉลี่ย±
ค่า SD 

ค่าเฉลี่ย±ค่า 
SD 

ค่าเฉลี่ย±ค่า 
SD 

ค่าเฉลี่ย±
ค่า SD 

A1 38.45±1.20 46.57±0.50 0.21±0.05 38.48±0.98 66.89±23.40 0.09±0.04 
A2 35.51±0.89 50.07±2.59 0.50±0.14 35.37±0.80 59.04±1.16 0.75±0.13 
A3 36.69±0.26 47.32±0.76 0.65±0.02 36.33±0.68 50.67±1.92 0.44±0.03 
A4 33.62±1.25 59.36±3.96 0.35±0.01 32.97±1.44 60.05±2.42 0.50±0.02 
A5 33.88±0.45 62.47±2.67 0.48±0.32 34.40±0.38 57.93±1.17 0.28±0.14 
A6 34.89±1.50 47.46±1.97 0.25±0.02 36.64±1.14 49.54±1.68 0.36±0.22 
A7 31.98±0.24 59.59±7.86 0.40±0.00 33.61±0.16 58.71±1.30 0.20±0.08 
A8 39.12±1.37 47.64±5.63 0.25±0.04 33.18±2.08 62.34±9.53 0.12±0.05 
A9 34.00±0.39 57.43±0.60 0.56±0.01 33.59±0.78 56.80±3.18 0.34±0.03 
A10 33.85±2.98 51.81±1.17 0.16±0.06 31.26±1.12 62.36±4.50 0.09±0.01 



124 

 

4.5  การประเมินความสัมพันธ์ระหว่างยานพาหนะแยกประเภทและระดับเสียง 
4.5.1  ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนรถแยกประเภท 12 ชนิด และระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง  

 จากผลการศึกษา ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนดซึ่งแสดงด้วยค่า R2 ระหว่างจำนวนรถ  
(นับแยก 12 ประเภท ดังตารางที่ 41) และ ค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1hr)) เปรียบเทียบระหว่าง 
2 ช่วงสถานการณ์ของการจราจร  ผลการศึกษาในช่วงการจราจรเบาบาง พบความสัมพันธ์ค่อนข้าง
ชัดเจน ด้วยค่า R2  ที่สูง ในประเภทยานพาหนะ 3 ประเภท คือ ในประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
(เก๋ง) R2 = 0.7728, รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้), R2 = 0.8948  และรถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) R2 
= 0.6381 ซึ่ งแสดงให้ เห็นถึ งอิทธิพลของรถตู้ และรถเก๋ งที่ ส่ งผลต่อระดับ เสียงเฉลี่ ย  L(1hr)   
บริเวณริมถนนของเขตเมือง จังหวัดพิษณุ โลก ส่วนประเภทยานพาหนะที่มีค่า R2 ที่ต่ำสุด  
พบว่าเป็นประเภทรถยนต์โดยสารขนาดเล็ก  R2 = 0.0007 และรถบรรทุกพ่วง (มากกว่า 3 เพลา)  
R2 = 0.0009  เนื่องจากในการศึกษาพบว่ามีจำนวนยานพาหนะ 2 ประเภทดังกล่าวต่ำมาก  
ในหลายพื้นท่ี 
 ผลการศึกษาความสัมพันธ์ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่าค่า R2 ต่ำกว่าช่วงการจราจร
เบาบางอย่างชัดเจน เนื่องจากช่วงการจราจรหนาแน่นจำนวนยานพาหนะเพ่ิมขึ้นอย่างมาก  
ทุกประเภทในทุกพ้ืนที่ถนน จึงทำให้มีความแตกต่างระหว่างพ้ืนที่น้อยจึงทำให้ผลการคำนวณค่า
สัมประสิทธิ์ก ารกำหน ดมีค่ า  R2  ค่อนข้ างต่ ำ ซึ่ งค่ าR2 ที่ สู งสุ ดช่ วงการจราจรหนาแน่ น  
พบว่าเป็นประเภทรถบรรทุกขนาดเล็ก  (4 ล้อ) R2 = 0.4829 และประเภทที่พบค่า R2 ต่ำสุด  
คือประเภท รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ล้อ) R2 = 0.00004 (ตาราง 41 )  
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ตาราง 41 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) ระหว่าง จำนวนรถทั้ง 12 ประเภท และ L(1hr) 
 

ประเภทยานพาหนะ 
ช่วงการจราจรเบาบาง L(1hr) 

Non PCU 
ช่วงการจราจรหนาแน่น L(1hr) 

Non PCU 

สมการพยากรณ์ R2 สมการพยากรณ์ R2 

1.รถจักรยานยนต์และสาม
ล้อเครื่อง 

y = 0.0028x + 
69.939 

0.1171 
y = 0.0008x + 

77.161 
0.0347 

2.รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
(เก๋ง) 

y = 0.0103x + 
64.495 

0.7728* 
y = 0.0028x + 

75.227 
0.3133 

3.รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
(กระบะ) 

y = 0.0079x + 
67.441 

0.4317 
y = 0.0019x + 

77.039 
0.0719 

4.รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถ
ตู้) 

y = 0.221x + 
64.644 

0.8948* 
y = 0.0313x + 

76.537 
0.0741 

5.รถยนต์โดยสารขนาดเล็ก 
y = -0.0373x + 

72.411 
0.0007 

y = -0.2628x + 
79.476 

0.3879 

6.รถยนต์โดยสารขนาด
กลาง 

y = 2.2564x + 
69.572 

0.4906 
y = -0.8563x + 

79.626 
0.3381 

7.รถยนต์โดยสารขนาดใหญ่ 
y = -0.5666x + 

74.181 
0.1364 

y = 0.312x + 
76.952 

0.1974 

8.รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 
ล้อ) 

y = 0.1627x + 
65.383 

0.6381* 
y = 0.086x + 

75.134 
0.4829 

9.รถบรรทุกขนาด 2 เพลา 
(6 ล้อ) 

y = 0.0456x + 
71.544 

0.0201 
y = 0.0017x + 

78.14 
0.00004 

10.รถบรรทุกขนาด 3 เพลา 
(10 ล้อ) 

y = 0.9623x + 
68.894 

0.3786 
y = -0.3233x + 

78.852 
0.0589 

11.รถบรรทุกพ่วง (มากกว่า 
3 เพลา) 

y = -0.1064x + 
72.386 

0.0009 
y = 0.3013x + 

77.692 
0.0703 

12.รถบรรทุกกึ่งพ่วง 
(มากกว่า 3 เพลา) 

y = 0.5292x + 
71.764 

0.0353 
y = 0.9577x + 

77.394 
0.2474 

หมายเหตุ: เครื่องหมาย * คือ พบความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ด้วยค่า R2 ที่สูง 
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4.5.2  ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนรถแยกประเภท 12 ชนิด และค่าระดับเสียง L 10 
 จากผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างด้วยค่าสัมประสิทธิ์การกำหนดซึ่งแสดงด้วยค่า  
R2 ระหว่างจำนวนรถ (นับแยก 12 ประเภท ดังตารางที่ 42) และค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 10 
(L(10)) เปรียบเทียบระหว่าง 2 ช่วงเหตุการณ์ ทั้งในช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจร
หนาแน่น ผลการศึกษาพบว่าความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ด้วยค่า R2 ที่สูง ซึ่งพบในประเภท
ยานพาหนะ 3 ประเภท คือ ในประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน  7 ที่นั่ง (เก๋ง) R2 =0.842 รถยนต์นั่งเกิน 
7 คน (รถตู้ ), R2 = 0.849 และรถบรรทุกขนาดเล็ก  (4 ล้อ) R2 = 0.5894 ซึ่ งแสดงให้ เห็นถึง 
อิทธิพลของรถตู้ รถเก๋ง และรถบรรทุก 4 ล้อ ที่ส่งผลต่อ  ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 10 (L(10))  
ส่วนประเภทยานพาหนะที่มีค่า R2 ที่ต่ำสุด พบว่าเป็นประเภทรถยนต์โดยสารขนาดเล็ก R2 = 0.0003 
เนื่ อ งจากยานพาหนะประเภทดั งกล่ าวต่ ำมาก เมื่ อ เที ยบจากยานพาหนะประเภท อ่ืน  
ผลการศึกษาสอดคล้องกับการประเมินความสัมพันธ์ของจำนวนยานพาหนะแยกประเภทกับค่าระดับ
เสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง ซึ่งพบความสัมพันธ์ระดับสูงในยานพาหนะ 3 ประเภทนี้เช่นกัน 
 ผลการศึกษาความสัมพันธ์ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่าค่า R2 ต่ำกว่าช่วงการจราจร
เบาบางอย่างชัดเจน เนื่องจากช่วงการจราจรหนาแน่นมีจำนวนยานพาหนะเพ่ิมขึ้นอย่างมาก  
ในทุกประเภทรถ ทุกพ้ืนที่ถนนในเมืองพิษณุโลก จึงทำให้ผลการคำนวณค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด 
มีค่า R2  ค่อนข้างต่ำ ซึ่งค่า R2 ที่สูงสุดช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่าเป็นประเภทรถรถยนต์นั่งเกิน  
7 คน (รถตู้ ) R2 = 0.849 และประเภทที่พบค่า R2 ต่ำสุด คือประเภทรถบรรทุกขนาด 3 เพลา  
(10 ล้อ) R2 = 0.002 (ตาราง 42) 
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ตาราง 42 ค่า R2 ระหว่าง PCU ของรถ แยกประเภท* กับ L10 (Non PCU) 
 

ประเภทยานพาหนะ 
ช่วงการจราจรเบาบาง L10 non 

PCU 
ช่วงการจราจรหนาแน่น 

L10 non PCU 
สมการพยากรณ์ R2 สมการพยากรณ์ R2 

1.รถจักรยานยนต์และสามล้อ
เครื่อง 

y = 0.0033x + 
72.435 

0.185 
y = 0.0012x + 
78.608 

0.1005 

2.รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง) 
y = 0.0103x + 
67.465 

0.842* 
y = 0.0032x + 
76.878 

0.4619 

3.รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
(กระบะ) 

y = 0.0087x + 
69.91 

0.5733 
y = 0.004x + 
77.811 

0.3745 

4.รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้) 
y = 0.2064x + 
68.124 

0.849* 
y = 0.0365x + 
78.292 

0.1169 

5.รถยนต์โดยสารขนาดเล็ก 
y = 0.0231x + 
75.166 

0.0003 
y = -0.1314x 
+ 80.842 

0.1126 

6.รถยนต์โดยสารขนาดกลาง 
y = 2.2036x + 
72.61 

0.5091 
y = -0.2174x 
+ 80.556 

0.0253 

7.รถยนต์โดยสารขนาดใหญ่ 
y = -0.4405x + 
76.732 

0.0898 
y = 0.4604x + 
78.404 

0.4986 

8.รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) 
y = 0.1499x + 
68.9 

0.5894* 
y = 0.085x + 
77.193 

0.5479 

9.รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 
ล้อ) 

y = 0.0576x + 
74.325 

0.035 
y = -0.0132x 
+ 80.321 

0.0029 

10.รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 
ล้อ) 

y = 0.9024x + 
72.079 

0.3624 
y = -0.0551x 
+ 80.301 

0.002 

11.รถบรรทุกพ่วง (มากกว่า 3 
เพลา) 

y = 0.3175x + 
74.917 

0.0086 
y = 0.4274x + 
79.521 

0.1642 

12.รถบรรทุกกึ่งพ่วง (มากกว่า 
3 เพลา) 

y = 0.6328x + 
74.639 

0.055 
y = 0.7624x + 
79.575 

0.1819 

หมายเหตุ: เครื่องหมาย * คือ พบความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ด้วยค่า R2 ที่สูง 
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4.5.3  ความสัมพันธ์ระหว่าง Total PCU ทุกประเภท กับ L 1hr และ L10  
 จากผลการศึกษา ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนดซึ่งแสดงด้วยค่า R2 ระหว่างจำนวนรถรวมทุก

ช นิ ด  ซึ่ ง ค ำ น ว ณ ใน รู ป แ บ บ  Total PCU  กั บ ค่ า ร ะ ดั บ เสี ย ง เฉ ลี่ ย  1  ชั่ ว โ ม ง  (L1hr)  

และ ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ ที่ 10 (L10) ทั้ง 2 ช่วงการจราจร ผลการศึกษา พบว่า ค่า  R2  
ของ L(1hr) และ  L(10) ในช่วงการจราจรเบาบาง มีความสัมพันธ์ค่อนข้างชัด เจน ซึ่ งค่ า R2  
ของ L(1hr) เท่ากับ 0.6249 ส่วนค่า R2 ของ L(10) เท่ากับ 0.7533 ซึ่ งแสดงให้ เห็นถึงอิทธิพล  
Total PCU ที่ส่งผลต่อค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L1hr) และ ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 10 (L10) 
(ภาพ 25)  
 ผลการศึกษาระดับความสัมพันธ์ในช่วงการจราจรหนาแน่นพบว่าค่า R2 ต่ำกว่า 
ช่วงการจราจรเบาบางเนื่องจากช่วงการจราจรช่วงหนาแน่นมีจำนวนยานพาหนะเพ่ิมขึ้นอย่างมาก  
ในทุ กประเภทรถ ทุ ก พ้ื นที่ ถนน ใน เมื อ งพิษณุ โลก  จึ งทำให้ ค่ า  R2 ของ  L(1hr) และ  L(10 )  
มีค่าความสัมพันธ์ระดับ ซึ่งแสดงด้วยค่า R2 ของ L(1hr) เท่ากับ 0.1664 และ ค่า R2 ของ L(10)  
เทา่กับ 0.1674 (ภาพ 26) 
 

 
 

ภาพ 25 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) แสดงความสัมพันธ์ ระหว่าง Total PCU ทุกชนิด  
กับ L(1hr) และ L10 ช่วงการจราจรเบาบาง 

 

y = 0.0043x + 67.7
R² = 0.7533

y = 0.0041x + 65.101
R² = 0.6249
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ภาพ 26 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) แสดงความสัมพันธ์ ระหว่าง Total PCU ทุกชนิด  
กับ L(1hr) และ L10 ช่วงการจราจรหนาแน่น 

 

4.5.4  ความสัมพันธ์ระหว่าง Total PCU ทุกประเภท กับ ค่าดัชนีการจราจรติดขัด V/C  
 ผล การศึ ก ษ า  เมื่ อ วิ เค ราะห์ ค วาม สั ม พั น ธ์ ร ะห ว่ า ง  Total PCU รวม ทุ ก ช นิ ด  

และสภาพการจราจรติดขัด (หรือการเคลื่อนตัวของจราจร) (V/C) ไม่พบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร
ดังกล่าว เนื่องจากค่าระดับความสัมพันธ์จากสัมประสิทธิ์การกำหนด มีระดับต่ำมาก ซึ่งช่วงการจราจร
เบาบางมีค่า R2 เท่ากับ 0.0091 (ภาพ 27) และช่วงการจราจรหนาแน่น มีค่า R2 เท่ากับ 0.0213 
(ภาพ 28) ซึ่งแสดงให้เห็นอิทธิพลของประเภทยานพาหนะทั้ง 12 ชนิด ที่ไม่ส่งผลอย่างชัดเจน 
ต่อค่าระดับ V/C  
 ข้อสังเกตจากผลการศึกษา ซึ่ งไม่พบความสัมพันธ์ระหว่าง Total PCU และ V/C  
มีข้อสมมติฐานในความเป็นไปได้จากจำนวนช่องทางถนนที่แตกต่างกันในแต่ละพ้ืนที่ ซึ่ งบางพ้ืนที่มี
จำนวนยานพาหนะไม่สูงมากแต่ค่าดัชนี V/C กลับสูง เนื่องจากจำนวนช่องถนนมีจำนวนน้อย  
(เช่น 2 ช่องทาง)  
 

y = 0.001x + 77.951
R² = 0.1674

y = 0.0011x + 75.76
R² = 0.1664
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ภาพ 27 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) แสดงความสัมพันธ์ ระหว่าง Total PCU ทุกชนิด  
กับ Total PCU รวมทุกชนิด กับ V/C ช่วงการจราจรเบาบาง 

 

 
 

ภาพ 28 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) แสดงความสัมพันธ์ ระหว่าง Total PCU ทุกชนิด  
กับ Total PCU รวมทุกชนิด กับ V/C ช่วงการจราจรหนาแน่น 

 

y = 1E-05x + 0.2582
R² = 0.0091
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4.5.5  ความสัมพันธ์ระหว่าง V/C กับ กับ L 1hr และ L 10  
 ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนดซึ่งแสดงด้วยค่า R2 ระดับต่ำ แสดงให้เห็นว่า 
ไม่พบความสัมพันธ์ ระหว่างสภาพการจราจร (V/C) กับค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1hr))  
และ ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 10 (L(10)) ทั้ง 2 ช่วงการจราจร  
 ผลการศึกษาพบว่าช่วงการจราจรเบาบางมีค่า R2 ระหว่างสภาพการจราจร (V/C)  
กับค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1hr)) ที่ระดับ 0.1404 และ 0.0786 ตามลำดับ (ภาพ 29)  
และช่วงการจราจรหนาแน่น มีค่า R2  ที่ระดับ 0.1466 และ 0.0004 ตามลำดับ เช่นกัน (ภาพ 30)  
ซึ่งในช่วงการจราจรเบาบางจะมีค่า R2ของความสัมพันธ์ระหว่าง V/C กับ ระดับเปอร์เซ็นไทล์ 
ที่ 10 (L(10)) สูงกว่าช่วงการจราจรหนาแน่น ส่วนช่วงการจราจรเบาบาง ค่า R2ของความสัมพันธ์
ระหว่าง V/C กับ ค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1hr)) ต่ำกว่าช่วงการจราจรหนาแน่น เล็กน้อย  
ซึ่ งบ่ งชี้ ให้ เห็นถึงสภาพการจราจรทั้ งช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่น  
ไม่มีความสัมพันธ์ที่ชัดเจนต่อระดับเสียง 
 

 
 

ภาพ 29 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) แสดงความสัมพันธ์ ระหว่าง V/C กับ L1hr และ L10  

ช่วงการจราจรเบาบาง 
 

y = 13.103x + 68.567
R² = 0.1404

y = 9.3995x + 72.59
R² = 0.0786
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ภาพ 30 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) แสดงความสัมพันธ์ ระหว่าง V/C กับ L1hr และ L10  
ช่วงการจราจรหนาแน่น 

 

4.5.6  ความสัมพันธ์ระหว่าง  PCU ของรถ แยกประเภท กับ ระดับเสียงที่เพ่ิมข้ึน (E-Noise)  
 ผลการศึกษา ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนดซึ่งแสดงด้วยค่า R2  ระหว่าง PCU ของรถ 
แยกประเภท 12 ประเภท กับ ค่าระดับเสียงที่เพ่ิมขึ้น E-Noise (Elevated Noise Level: E-Noise) 
ทั้ง 2 ช่วงการจราจรพบว่า ค่า R2 ที่บ่งบอกถึงความสัมพันธ์ระดับสูงสุด คือประเภทของรถยนต์  
ไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง) โดยมีระดับ R2 เท่ากับ 0.455  ส่วนยานพาหนะประเภทอ่ืน ๆ ไม่แสดง
ความสัมพันธ์ที่ ชัด เจนกับระดับ เสียง E-Noise ด้ วยค่ า R2 ที่ ค่อนข้างต่ ำ ส่ วนประเภทรถ 
ที่มีค่า R2 ต่ำสุด คือ ประเภทรถบรรทุกก่ึงพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) R2 เพียงระดับ 0.0018 (ตาราง 43) 
บริ เวณริมถนนของเขตเมือง จั งหวัดพิษณุ โลก ผลการศึกษา แสดงให้ เห็นว่าในภาพรวม   
ไม่พบความสัมพันธ์ของระดับค่า PCU แยกประเภทต่อระดับ E-Noise ซึ่งแสดงด้วยค่าสัมประสิทธิ์
การกำหนด ( R2 ) ระดับต่ำ ในทุกประเภทรถทั้ง 12 ประเภท 
 

 

 

y = 5.9311x + 75.904
R² = 0.1466

y = 0.2932x + 80.072
R² = 0.0004
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ตาราง 43 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) แสดงความสัมพันธ์ ระหว่าง PCU ของรถ แยก
ประเภท กับ E-Noise 

 

PCU แยกประเภท และ E noise 
ประเภทยานพาหนะ สมการพยากรณ์ R2 

1.รถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง y = -0.0096x + 16.991 0.1537 
2.รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง) y = -0.0061x + 19.569 0.455* 
3.รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (กระบะ) y = -0.0044x + 15.836 0.1216 
4.รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้) y = 0.0663x + 9.79 0.1026 
5.รถยนต์โดยสารขนาดเล็ก y = 0.4337x + 11.045 0.3273 
6.รถยนต์โดยสารขนาดกลาง y = 0.5308x + 12.31 0.0402 
7.รถยนต์โดยสารขนาดใหญ่ y = -0.2012x + 14.387 0.0572 
8.รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) y = -0.082x + 16.968 0.2296 
9.รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ล้อ) y = -0.0759x + 14.406 0.0578 
10.รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ล้อ) y = -0.2305x + 14.063 0.0269 
11.รถบรรทุกพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) y = 0.104x + 12.897 0.0104 
12.รถบรรทุกกึ่งพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) y = 0.0734x + 13.102 0.0018 

 
หมายเหตุ: เครื่องหมาย * คือ พบความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ด้วยค่า R2 ที่สูง 
 

4.5.7  ความสัมพันธ์ระหว่าง Total PCU รวมทุกชนิด กับ E-Noise  
 จากผลการศึกษา ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนดซึ่งแสดงด้วยค่า R2 ระหว่าง Total PCU  
รวม และ ระดับเสียงที่เพ่ิมขึ้น E-Noise (Elevated Noise Level) ผลการศึกษาพบว่ามีค่า R2 ที่
ระดับต่ำ เท่ ากับ 0.3416 ซึ่ งแสดงให้ เห็น Total PCU รวมรถทั้ ง 12 ชนิดไม่มี อิทธิพลต่อ  
ระดับ E-Noise  (ภาพ 31)  
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ภาพ 31 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) แสดงความสัมพันธ์ ระหว่าง Total PCU รวมทุกชนิด
กับ E-Noise 

 

4.5.8  ความสัมพันธ์ระหว่าง  PCU ของรถแยกประเภท กับค่าระดับความเข้มข้น CO2  
ในบรรยากาศ 

 จากผลการศึกษา ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนดซึ่งแสดงด้วยค่า R2 ระหว่างจำนวนรถ  
(นับแยก 12 ประเภท ดังตารางที่ 44) และ ระดับความเข้มข้น CO2 (ppm) ในบรรยากาศริมถนน  
ณ ความสูงจากพ้ืนถนน ที่ระดับ 1.5 เมตร  เปรียบเทียบระหว่าง 2 ช่วงสถานการณ์ของการจราจร 
ผลการศึกษาในช่วงการจราจรเบาบาง พบความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ด้วยค่า R2  ที่สู ง 
และปานกลาง จากผลการศึกษาในประเภทยานพาหนะ 2 ประเภท คือรถยนต์นั่งไม่เกิน  7 ที่นั่ง 
(กระบะ) และรถมอเตอร์ไซค์ ซึ่ งมีค่า R2 สูงที่ ระดับ 0.6868 และ 0.4866 (0.5) ตามลำดับ  
ซึ่งแสดงให้เห็นถึงอิทธิพลของจำนวนรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (กระบะ)  และมอเตอร์ไซค์ที่มีอิทธิพล
ต่อการปล่อยมลสารประเภท CO2 ส่วนประเภทยานพาหนะที่มีค่า R2 ที่ต่ำสุด พบว่าเป็นประเภท
รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) R2 0.0087  
 ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง PCU ของรถแยกประเภท กับค่าระดับความเข้มข้น 
CO2 ในบรรยากาศ ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่ามีเพียงยานพาหนะประเภทมอเตอร์ไซค์ที่มี
อิทธิพลต่อการ การปล่อยมลสารประเภท CO2 ระดับปานกลาง โดยมีค่า R2เท่ากับ 0.4747 ส่วน
ความสัมพันธ์ในระดับต่ำที่สุด คือ ประเภทรถบรรทุกกึ่งพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) (ที่มีต่อระดับ CO2) 
โดยมีค่า R2 ที่ระดับ 0.0023 (ตาราง 44) 

y = -0.0029x + 19.393
R² = 0.3416
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 ผลการศึ กษาในภาพรวมบ่ งชี้ ว่ า  นอกจากจำนวนยานพาหนะจากรถกระบะ  
และมอเตอร์ไซค์ แล้วยังไม่พบความสัมพันธ์ที่ชัดเจนระหว่าง PCU ของรถแยกประเภทอีก 10 
ประเภทที่มีอิทธิพลต่อการปล่อยมลสาร CO2 ในบรรยากาศ บริเวณริมถนน เขตเมืองพิษณุโลก 
 

ตาราง 44 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) แสดงความสัมพันธ์ ระหว่าง ระหว่าง PCU ของรถ
แยกประเภท กับ CO2 

 

  
PCU แยกประเภท และ CO2  

ช่วงการจราจรเบาบาง 
PCU แยกประเภท และ CO2  

ช่วงการจราจรหนาแน่น 
  สมการพยากรณ์ R2 สมการพยากรณ์ R2 

1.รถจักรยานยนต์และสามล้อ
เครื่อง 

y = 0.0451x + 
424.92 

0.4866* 
y = 0.06x + 
420.31 

0.4747* 

2.รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
(เก๋ง) 

y = 0.0102x + 
428.66 

0.1315 
y = 0.0053x + 
438.41 

0.0264 

3.รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
(กระบะ) 

y = 0.024x + 
421.71 

0.6868* 
y = 0.0067x + 
439.92 

0.0217 

4.รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้) 
y = 0.0574x + 
434.41 

0.0104 
y = -0.4049x + 
464.8 

0.3039 

5.รถยนต์โดยสารขนาดเล็ก 
y = 0.653x + 
434.02 

0.0365 
y = -1.4431x + 
451.08 

0.2873 

6.รถยนต์โดยสารขนาดกลาง 
y = 5.3202x + 
430.02 

0.47 
y = -2.6801x + 
448.44 

0.0813 

7.รถยนต์โดยสารขนาดใหญ่ 
y = 1.1957x + 
430.35 

0.2357 
y = -0.1871x + 
444.93 

0.0039 

8.รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) 
y = 0.0352x + 
434.45 

0.0087 
y = -0.0828x + 
447.63 

0.0186 

9.รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 
ล้อ) 

y = -0.0848x + 
438.43 

0.027 
y = -0.4914x + 
451.52 

0.192 

10.รถบรรทุกขนาด 3 เพลา 
(10 ล้อ) 

y = 0.8579x + 
431.26 

0.15 
y = -1.5282x + 
449.43 

0.0936 
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11.รถบรรทุกพ่วง (มากกว่า 3 
เพลา) 

y = 0.5185x + 
435.3 

0.0146 
y = -1.065x + 
447.15 

0.0864 

12.รถบรรทุกกึ่งพ่วง 
(มากกว่า 3 เพลา) 

y = -0.4525x + 
437.27 

0.0178 
y = -0.2924x + 
444.31 

0.0023 

 
หมายเหตุ: เครื่องหมาย * คือ พบความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ด้วยค่า R2 ที่สูง 
 

4.5.9  ความสัมพันธ์ระหว่าง Total PCU รวมทุกชนิด กับ CO2  
 ผลการศึกษา ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนดซึ่ งแสดงด้วยค่า R2 ระหว่าง Total PCU  
รวมทุกชนิด และ ระดับความเข้มข้น CO2 (ppm)  ในบรรยากาศริมถนน ณ ความสูงจากพ้ืนถนน  
ที่ระดับ 1.5 เมตร เช่นกัน ผลการพิจารณาจากค่า  R2 ไม่พบความสัมพันธ์ที่ชัดเจนระหว่าง  
Total PCU รวมทุกชนิด กับ CO2 เมื่อแยกเป็น 2 สถานการณ์  อย่างไรก็ตามพบว่าช่วงการจราจร
เบาบางมีค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) ที่ สู งกว่าช่วงการจราจรหนาแน่น โดยมีค่า  R2  
ที่ระดับ 0.4329 (ภาพ 32) ส่วน ช่วงการจราจรหนาแน่น มีระดับ R2 ที่ต่ำในระดับ 0.0633 (ภาพ 33)  
 

 
 

ภาพ 32 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) แสดงความสัมพันธ์ ระหว่าง Total PCU รวมทุกชนิด 
กับ CO2 ช่วงการจราจรเบาบาง 

 

y = 0.0082x + 422.01
R² = 0.4329
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ภาพ 33 ค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด (R2) แสดงความสัมพันธ์ ระหว่าง Total PCU รวมทุกชนิด 
กับ CO2 ช่วงการจราจรหนาแน่น 

 

4.6  การระบายมลสาร 
4.6.1  การระบายมลสาร PM2.5  

 โดยใช้ค่า Emission Factor (EF) หน่วย g/mile  จาก  the Motor Vehicle Emission 
Simulator (MOVES2010) ซึ่ ง พั ฒ น าจ าก  EPA’s MOBILE6.2 and California Air Resource 
Board’s EMFAC models สำหรับยานพาหนะที่ส่วนบุคคลผลิตในช่วงระหว่างปี 1990 -2020  
ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงทั้งเบนซิน และ ดีเซล (EPA, 2013; Cai et al., 2013) และกำหนดระยะทาง
สำหรับการประเมินท่ี 1 km  
 1) การระบายมลสารประเภท PM2.5 จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
(เก๋ง) 
 จากผลการศึกษาการประเมินการระบายมลสารประเภท PM2.5 exhaust ซึ่งได้แยก PM2.5 

ออก เป็ น  3  ประเภท  ได้ แก่  PM2.5, OC, PM2.5, BC และ  PM2.5, Sulfate จากยานพาหนะ 
ประเภทรถยนต์นั่ งไม่ เกิน  7 ที่นั่ ง (เก๋ง) ตามประเภทการใช้น้ำมันเชื้อเพลิงทั้ ง 2 ประเภท  
คือ Gasoline และ Disel 10 พ้ืนที่ ทั้ง 2 ช่วงการจราจร ผลการศึกษามีรายละเอียดดังนี้ 
  พิจารณาเปรียบเทียบระหว่างสถานการณ์การจราจร 2 ช่วงสถานการณ์พบว่าการระบาย
มลสารในช่วงการจราจรเบาบาง มีอัตราการระบายมลสาร  PM2.5น้อยกว่าช่วงการจราจรหนาแน่น  
ทั้ง 10 พ้ืนที่ ซึ่งในช่วงการจราจรเบาบางมีการอัตราระบายมลสารสูงสุดในพ้ืนที่ A6 และต่ำสุด 

y = 0.0044x + 434.4
R² = 0.0633
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ในพ้ืนที่ A5 ส่วนในช่วงการจราจรหนาแน่น ค่าอัตราการระบายมลสารสูงสุด ได้แก่ พ้ืนที่ A7  
และ ต่ำสุด ในพ้ืนที่ A5 ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบภาพรวมการระบายมลสารจากการใช้น้ำมัน 2 ประเภท 
ได้แก่ gasoline และ Disel ซึ่งพบว่ายานพาหนะรถเก๋ง (พิจารณาจากจำนวนรวม) มีอัตราการระบาย
มลสาร PM 2.5 จากการใช้น้ำมัน Gasoline มากกว่า การใช้น้ำมัน Disel ทั้ง 2 ช่วงการจราจร  
อย่างชัดเจน  
 เมื่อพิจารณาจากการระบายมลสารชนิด PM2.5 ของประเภทการใช้น้ำมัน gasoline  
มีระดับอัตราการระบายโดยละเอียด ดังนี้ 
 พบว่าพ้ืนที่ที่มีอัตราการระบายมลสารสูงสุดและต่ำสุดในช่วงการจราจรเบาบาง ได้แก่พ้ืนที่ 
A6  และ A5 ตามลำดับ  ช่วงการจราจรเบาบาง อัตราการระบายมลสารประเภท PM2.5,  
exhaust รวม และกลุ่ม PM2.5 ที่แยกประเภทเป็น PM2.5, OC, PM2.5, BC และ PM2.5, Sulfate 
พบว่ามี อัตราการระบายมลสารสู งสุดใน พ้ืนที่  A6 มีค่ าเท่ ากับ  13.64 g/km, 10.72 g/km  
และ 2.92 g/km และ 0.0389 g/km ตามลำดับ และพ้ืนที่ที่มีการรระบายมลสารต่ำสุดในพ้ืนที่ A5  
มีอัตราการระบายมลสาร PM2.5 เท่ากับ 0.82 g/km, 0.64 g/km, 0.18 g/km และ 0.0023g/km 
ตามลำดับ 
 ในช่ วงการจราจรหนาแน่น  พบว่า การระบายมลสารประเภท PM 2.5 exhaust  
และกลุ่ม PM2.5 ที่แยกประเภทเป็น PM2.5, OC, PM2.5, BC และ PM2.5, Sulfate พบว่ามี อัตรา 
การระบายสูงสุดในพ้ืนที่ A7 เท่ากับ 18.01 g/km 14.15 g/km, 3.86 g/km และ 0.0513 g/km 
ตามลำดับ และการระบายมลสารต่ำสุด ในพ้ืนที่ A5 เท่ากับ 1.65 g/km, 1.30 g/km, 0.35 g/km 
และ 0.0047 g/km ตามลำดับ 
 ผลการศึกษาอัตราการระบายมลสาร PM2.5 เมื่อพิจารณาจาก การใช้น้ำมัน Disel  
โดยรถเก๋ง มีรายละเอียดดังนี้ 
 ในช่วงการจราจรเบาบาง ประเมินพบว่าอัตราการระบายมลสาร PM2.5 สูงสุด และต่ำสุด  
ในพ้ืนที่ A6 และพ้ืนที่ A5 ตามลำดับ โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
 อัตราการระบายมลสารของ PM2.5, exhaust และกลุ่ม PM2.5 ที่แยกประเภทเป็น PM2.5, 
OC, PM2.5, BC และ PM2.5, Sulfate พบ อัตราการระบายมลสารสู งสุ ด  ใน พ้ืนที่  พ้ื นที่  A6  
เท่ากับ 9.55 g/km, 7.21g/km, 1.95 g/km และ 0.2728 g/km ตามลำดับ.ส่วนพ้ืนที่ที่มีการระบาย
มลสารต่ำสุดในพ้ืนที่ A5 มีอัตราการระบายมลสาร PM2.5 เท่ากับ 0.57 g/km, 0.43 g/km, 0.12 
g/km และ 0.0164 g/km ตามลำดับ   
 ในช่ ว งการจราจรหนาแน่ น  ในช่ วงการจราจรหนาแน่ น  ประเมินพบว่ าอัตรา  
การระบายสาร PM2.5 สูงสุด และต่ำสุด ในพื้นที่ A7 และพ้ืนที่ A5 ตามลำดับ ประเมินพบว่าอัตราการ
ระบายมลสารประเภท PM2.5 ประเภท PM2.5, exhaust และกลุ่ม PM2.5 ที่แยกประเภทเป็น PM2.5, 
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OC, PM2.5, BC และ PM2.5, Sulfate พบสูงสุด ได้แก่ พ้ืนที่ A7 เท่ากับ 12.61 g/km, 9.52 g/km, 
2.57 g/km และ 0.36 g/km ตามลำดับ ส่วนพ้ืนที่ที่มีการรระบายมลสารต่ำสุดในพ้ืนที่  A5  
มีอัตราการระบายมลสาร PM2.5 เท่ากับ 1.16 g/km, 0.87 g/km, 0.24 g/km และ 0.0331 g/km 
ตามลำดับ   
 พิจารณาผลการศึกษาการประเมินอัตราการระบายมลสารชนิด PM2.5 จากยานพาหนะ
ประเภทรถเก๋งครั้งนี้พบว่า การใช้น้ำมันประเภท Gasoline และ Disel ในช่วงการจราจรเบาบาง
พบว่าพ้ืนที่ A6 มีอัตราการระบายมลสารสูงสุด อยู่ที่ 13.64 g/km และ 9.55 g/km เช่นเดียวกัน 
ส่วนในช่วงการจรจรหนาแน่น พบว่า การใช้น้ำมันประเภท Gasoline และ Disel ในช่วงการจราจร
หนาแน่น พบว่าพ้ืนที่ A7 มีอัตรการระบายมลสารสูงสุด เท่ากับ 18.01 g/km และ 12.61 g/km 
ตามลำดับ บริเวณริมถนนของเขตเมือง จังหวัดพิษณุโลก (ภาพ.34 - ภาพ 37.และตาราง 45) 
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ภาพ 34 การระบายมลสารประเภท PM2.5 จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง 

(เก๋ง) พื้นที่ถนนสายหลัก 4 พื้นที่ 
 ภาพ A คือ ถนนสีหราชเดโชชัย (บริเวณก่ึงกลางของเส้นถนน) (A2) 
 ภาพ B คือ ถนนสิงหวัฒน์ (บริเวณห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล) (A3) 
 ภาพ C คือ ถนนมิตรภาพ (วิทยาลัยพาณิชยการ) (A6) 
 ภาพ D คือ ถนนมิตรภาพ (เส้นขาเข้า-ออกระหว่าง อำเภอเมือง-อำเภอวังทอง) (A7) 



142 

 
 

 



143 

 
 

ภาพ 35 การระบายมลสารประเภท PM2.5 จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง) 
พื้นที่ถนนสายรอง 3 พื้นที่ 

 ภาพ E คือ ถนนสายเชื่อมระหว่างสามแยกต้นหว้า-สามแยกห้างสรรพสินค้าแมคโคร (A1) 
 ภาพ F คือ ตลาดสถานีรถไฟ (ใจกลางเมือง) (A9) 
 ภาพ G คือ ถนนบรมไตรโลกนาถ (บริเวณก่ึงกลางเส้นถนน) (A10) 
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ภาพ 36 การระบายมลสารประเภท PM2.5 จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง) 
พื้นที่สี่แยกหรือห้าแยก 2 พื้นที ่

 ภาพ H คือ สี่แยกบ้านคลอง (A4) 
 ภาพ I คือ ห้าแยกโคกมะตูม (A8) 
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ภาพ 37 การระบายมลสารประเภท PM2.5 จากยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ พื้นทีj
อ่อนไหว 1 พื้นที่ 

 ภาพ J คือ ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน (A5) 
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 2) การระบายมลสารประเภท PM2.5 จากยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ 
 จากผลการศึกษาการประเมินการระบายมลสารประเภท PM2.5 exhaust ซึ่งได้แยก PM2.5 

ออก เป็ น  3  ประเภท  ได้ แก่  PM2.5, OC, PM2.5, BC และ  PM2.5, Sulfate จากยานพาหนะ 
ประเภทรถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง ตามประเภทการใช้น้ำมันเชื้อเพลิง ประเภท Gasoline 10 
พ้ืนที่ ทั้ง 2 ช่วงการจราจร ผลการศึกษามีรายละเอียดดังนี้ 
 พิจารณาเปรียบเทียบระหว่างสถานการณ์การจราจร 2 ช่วงสถานการณ์พบว่าอัตราการ
ระบายมลสารในช่วงการจราจรเบาบาง มีอัตราการระบายมลสาร  PM2.5น้อยกว่าช่วงการจราจร
หนาแน่น ทั้ง 10 พ้ืนที่ ซึ่งในช่วงการจราจรเบาบางมีการอัตราระบายมลสารสูงสุดในพ้ืนที่ A4  
และต่ำสุดในพ้ืนที่ A1 ส่วนในช่วงการจราจรหนาแน่น ค่าอัตราการระบายมลสารสูงสุด ได้แก่ พ้ืนที่ 
A10 และ ต่ำสุด ในพ้ืนที่ A1  
 เมื่อพิจารณาจากอัตราการระบายมลสารชนิด PM2.5 ของประเภทการใช้น้ำมัน gasoline  
พบว่าพ้ืนที่ที่มีอัตราการระบายมลสารสูงสุดและต่ำสุดในช่วงการจราจรเบาบาง ได้แก่พ้ื นที่ A4  
และ A1 ตามลำดับ  ช่วงการจราจรเบาบาง อัตราการระบายมลสารประเภท PM2.5, exhaust  
รวม และกลุ่ม PM2.5 ที่แยกประเภทเป็น PM2.5, OC, PM2.5, BC และ PM2.5, Sulfate พบว่ามีอัตรา
การระบายมลสารสูงสุดในพ้ืนที่ A4 มีค่าเท่ากับ 108.56 g/km, 88.82 g/km และ 20.05 g/km  
และ 0.0925 g/km ตามลำดับ และพ้ืนที่ที่มีการรระบายมลสารต่ำสุดในพ้ืนที่ A1 มีอัตราการระบาย
มลสาร PM2.5 เท่ากับ 12.96 g/km, 10.61 g/km, 2.39 g/km และ 0.0110g/km ตามลำดับ   
 ในช่ วงการจราจรหนาแน่น  พบว่า การระบายมลสารประเภท  PM2.5 exhaust  
และกลุ่ม PM2.5 ทีแยกประเภทเป็น PM2.5, OC, PM2.5, BC และ PM2.5, Sulfate พบว่ามีอัตราการ
ระบายมลสารสู งสุ ด ใน พ้ืนที่  A10 มีค่ า เท่ ากับ  125.33  g/km, 102.54 g/km, 23.14 g/km  
และ 0.1068 g/km ตามลำดับ และพ้ืนที่ที่มีการระบายมลสารต่ำสุดประเภท PM 2.5 exhaust  
แ ล ะ ก ลุ่ ม  PM2.5 ที่ แ ย ก ป ร ะ เภ ท เป็ น  PM2.5, OC, PM2.5, BC แ ล ะ  PM2.5, Sulfate  
พบในพ้ืนที่ A1 เท่ากับ 27.86 g/km, 22.80 g/km, 5.14 g/km และ 0.0237 g/km ตามลำดับ  
 พิจารณาผลการศึกษาการประเมินอัตราการระบายมลสารชนิด PM2.5 จากยานพาหนะ
ประเภทรถจักรยานยนต์ครั้งนี้พบว่า การใช้น้ำมันประเภท Gasoline ในช่วงการจราจรเบาบาง 
พบว่าพ้ืนที่ A4 มีอัตราการระบายมลสารสูงสุด อยู่ที่ 108.56 g/km ส่วนในช่วงการจรจรหนาแน่น  
พบว่าการใช้น้ำมันประเภท Gasoline ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่าพ้ืนที่ A10 มีอัตรการระบาย
ม ล ส ารสู งสุ ด  เท่ ากั บ  125.33 g/km บ ริ เวณ ริ ม ถ น น ข อ ง เข ต เมื อ ง  จั งห วั ด พิ ษ ณุ โล ก  
(ภาพ 38 - ภาพ 42 และตาราง 46) 
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ภาพ 38 อัตราการระบายมลสารประเภท PM2.5 จากยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ พื้นที่
เส้นถนนสายหลัก 4 พ้ืนที่ 

 ภาพ A คือ ถนนสีหราชเดโชชัย (บริเวณก่ึงกลางของเส้นถนน) (A2) 
 ภาพ B คือ ถนนสิงหวัฒน์ (บริเวณห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล) (A3) 
 ภาพ C คือ ถนนมิตรภาพ (วิทยาลัยพาณิชยการ) (A6) 
 ภาพ D คือ ถนนมิตรภาพ (เส้นขาเข้า-ออกระหว่าง อำเภอเมือง-อำเภอวังทอง) (A7) 
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ภาพ 39 การระบายมลสารประเภท PM2.5 จากยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ พื้นที่เส้นถนน
สายรอง 3 พ้ืนที่ 

 ภาพ E คือ ถนนสายเชื่อมระหว่างสามแยกต้นหว้า-สามแยกห้างสรรพสินค้าแมคโคร (A1) 
 ภาพ F คือ ตลาดสถานีรถไฟ (ใจกลางเมือง) (A9) 
 ภาพ G คือ ถนนบรมไตรโลกนาถ (บริเวณก่ึงกลางเส้นถนน) (A10) 
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ภาพ 40 การระบายมลสารประเภท PM2.5 จากยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ พื้นที่สี่แยก
หรือห้าแยก 2 พ้ืนที่ 

 ภาพ H คือ สี่แยกบ้านคลอง (A4) 
 ภาพ I คือ ห้าแยกโคกมะตูม (A8) 
 

 
 

ภาพ 41 การระบายมลสารประเภท PM2.5 จากยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ พื้นที่อ่อนไหว 
1 พ้ืนที่ 

 ภาพ J คือ ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน (A5) 
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ภาพ 42 การระบายมลสารประเภท PM2.5 Surfate จากยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์และ
สามล้อเครื่อง ท้ัง 10 พื้นที่ 
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4.6.2  การระบายมลสาร TSP (Total Suspended Particulate Matter ) 
 ผลการประเมินการระบายมลสารประเภทฝุ่นรวม (Total Suspended Particulate 
Matter : TSP) โดยคำน วณ โดย ใช้ ค่ าสั มป ระสิ ท ธิ์ ก ารป ลดป ล่ อย  Emission Factor (EF)  
(ตารางที่  16-18 หน่วย g/km) ดังแสดงในบทที่  3  และประเมินร่วมกับเงื่อนไขของการขับขี่  
ด้วยอัตราเร็ว ตั้งแต่ความเร็วต่ำสุดที่10 km/hr , 20 km/hr ความเร็วระดับปานกลางที่ 40 km/hr  
50 km/hr 60 km/hr 70  km/hr ห รื อ  8 0 km/hr ห รื อ จ น ถึ ง ร ะดั บ ค ว าม เร็ ว สู งสุ ด ข อ ง 
ยานพาหนะชนิดนั้น ๆ ตามที่ราชกิจจานุเบกษา (2564) (ตารางท่ี 47)  
 ผลการศึกษาในหัวข้อที่ 4.6.2 นี้ เป็นการประเมินอัตราการระบาย TSP โดยการขับขี่ 
ที่ อัตราความเร็วต่าง ๆ ของยานพาหนะ 4 ชนิดคือ รถตู้  รถกระบะ รถบัส และรถบรรทุก  
ดังรายละเอียด 
 1) การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้) 
 จากผลการศึกษาการประเมินอัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะ
ประเภทรถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้) ภายใต้อัตราเร็วตั้งแต่ต่ำสุด 10 km/hr จนถึงอัตราเร็วสูงสุด 
ของการขับขี่ที่กฎหมายกำหนดในเขตชุมชน คือ 80 km/hr รวมทั้งระดับอัตราเร็วที่เกินกฎหมาย
กำหนด ทั้ ง 10 พ้ืนที่  2 ช่วงการจราจร โดยการพิจารณาจาก รถตู้ รุ่น  EURO I (Pre-2000)  
และน้ำมัน เชื้อเพลิงชนิด DIESEL B3  พบว่าในภาพรวมอัตราการระบายมลสารชนิด TSP  
ในช่วงการจราจรหนาแน่นมีระดับสูงกว่าช่วงการจราจรเบาบาง เกือบทุกพ้ืนที่ยกเว้น พ้ืนที่ A9 
รวมทั้ งพบว่าอัตราการปล่อยมลสาร TSP แปรผกผันกับการขับขี่ ด้ วย อัตราเร็วที่ เพ่ิมขึ้น  
(การระบายมลสารยิ่งลดลงเมื่อขับข่ีด้วยอัตราเร็วที่เพ่ิมขึ้น)  
 พิ จ า ร ณ า ใน อั ต ร า เร็ ว สู ง สุ ด ข อ งก า รขั บ ขี่  1 0  km/hr ถึ ง  9 0  km/hr พ บ ว่ า  
ในช่วงการจราจรเบาบาง พบว่ารถตู้ทั้งหมดในพ้ืนที่ศึกษาส่งผลต่ออัตราการระบายมลสารประเภท 
TSP สูงสุดใน พ้ืนที่  A7 ที่ ระดับ 9.95 g/km, 8.11 g/km, 7.19 g/km, 6.59 g/km, 6.17 g/km, 
5.85 g/km, 5.58 g/km, 5.53 g/km และ 5.16 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ 10 km/hr, 
20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr, 70 km/hr, 80 km/hr และ 90 km/hr 
ตามลำดับ    
 ส่วนอัตราการระบายมลสารประเภท TSP ต่ำสุดในช่วงการจราจรเบาบาง พบในพ้ืนที่ A5 
ที่ระดับ 0.20 g/km, 0.16 g/km, 0.15 g/km, 0.13 g/km, 0.12 g/km, 0.12 g/km, 0.11 g/km, 
0.11 g/km และ 0.10 g/km  ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ 10 km/hr, 20 km/hr, 30 km/hr, 40 
km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr, 70 km/hr, 80 km/hr และ 90 km/hr ย  ตามลำดับ ซึ่ งแสดง 
ให้เห็นความแตกต่างกันค่อนข้างชัดเจนเมื่อเปรียบเทียบกับ พ้ืนที่ A7 ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับจำนวนรถตู้ 
รวมทั้งหมดของพ้ืนที่นั้น ๆ 
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 เมื่อพิจารณาผลการประเมินอัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากรถตู้รวมทั้งหมด  
ณ 10 พ้ืนที่ถนน ในชั่วโมงการจราจรหนาแน่น พบว่าอัตราการระบายมลสาร  TSP สูงสุดเท่ากัน  
ณ 2 พ้ืนที่ คือพ้ืนที A5 และ A7 (เนื่องจากมีจำนวนรถตู้เฉลี่ยเท่ากัน คือ 80.33 คัน ทั้ง 2 พ้ืนที่ 
ในช่วงการจราจรหนาแน่น)  เมื่อคำนวณแล้วพบว่ามีอัตราการระบาย TSP ที่ระดับ12.15 g/km, 
9.90 g/km, 8.77g/km, 8.04 g/km, 7.53 g/km, 7.14 g/km, 6.80 g/km, 6.52 g/km  
และ 6.30 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ 10 km/hr, 20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 
km/hr, 60 km/hr, 70 km/hr, 80 km/hr และ 90 km/hr ตามลำดับ   
 ส่วนผลการประเมินในช่วงการจราจรหนาแน่นเช่นกัน พบว่ามีอัตราการระบายต่ำสุด 
ในพ้ืนที่  A9 โดยมี อัตราการระบายเท่ากับ  2.32g/km, 1.89 g/km, 1.67 g/km, 1.53 g/km, 
 1.44 g/km, 1.36 g/km, 1.30 g/km, 1.24 g/km แ ล ะ  1 .2 0  g/km ภ า ย ใ ต้ อั ต ร า เ ร็ ว 
ที่ ร ะ ดั บ  1 0  km/hr, 20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr, 70 km/hr,  
80 km/hr และ 90 km/hr  ตามลำดับ  
 อย่างไรก็ตามมีข้อสังเกตว่า หากรถตู้ทั้งหมดสามารถขับขี่ด้วยอัตราเร็วสูงสุดตามท่ีกฎหมาย
กำหนด (ที่ 80 km/hr) อัตราการระบาย TSP.ในช่วงการจราจรเบาบาง หรือหนาแน่นจะมีอัตรา 
การระบายมลสารที่ต่ำกว่าการขับขี่ที่ช้ากว่า (หรือมีการติดขัด) ซึ่งแสดงว่าควรมีการวางแผนลด  
การติดขัดของการจราจรในพ้ืนที่เพ่ือให้การขับขี่คล่องตัวในถนนทุกพ้ืนที่ (ภาพ  43 – ภาพ 45  
และตาราง 47) 
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ภาพ 43 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถตู้ พื้นที่เส้นถนนสาย
หลัก 4 พื้นที่ 

 ภาพ A คือ ถนนสีหราชเดโชชัย (บริเวณก่ึงกลางของเส้นถนน) (A2) 
 ภาพ B คือ ถนนสิงหวัฒน์ (บริเวณห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล) (A3) 
 ภาพ C คือ ถนนมิตรภาพ (วิทยาลัยพาณิชยการ) (A6) 
 ภาพ D คือ ถนนมิตรภาพ (เส้นขาเข้า-ออกระหว่าง อำเภอเมือง-อำเภอวังทอง) (A7) 
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ภาพ 44 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถตู้ พื้นที่สี่แยกหรือห้า
แยก 2 พ้ืนที่ 

 ภาพ H คือ สี่แยกบ้านคลอง (A4) 
 ภาพ I คือ ห้าแยกโคกมะตูม (A8) 
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ภาพ 45 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถตู้ พื้นที่อ่อนไหว  
1 พ้ืนที ่ 

 ภาพ J คือ ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน (A5) 
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 2) การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน  7 ที่นั่ง 
ประเภทกระบะ ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงประเภทดีเซล B3 
 พิจารณาผลการศึกษาการประเมินอัตรการระบายมลสาร ประเภท TSP จากยานพาหนะ
ประเภทรถกระบะรุ่น EURO III ภายใต้เงื่อนไขการใช้น้ำมันเชื้อเพลิงชนิด DIESEL B3 ภายใต้การขับขี่
ด้วยอัตราเร็วตั้งแต่ ระดับต่ำสุดคือ 10 km/hr จนถึงอัตราเร็วสูงสุดของการขับขี่ที่กฎหมายกำหนด 
ใน เขตชุมชน คือ 80 km /hr รวมทั้ งระดับ อัตราเร็วที่ เกินกฎหมายกำหนด ทั้ ง 10 พ้ืนที่   
โดยพิจารณาเปรียบเทียบระหว่าง 2 ช่วงสถานการณ์การจราจร ผลการประเมินมีรายละเอียดดังนี้ 
 พบว่าเมื่อเปรียบเทียบระหว่าง 2 ช่วงสถานการณ์การจราจรในภาพรวม ผลการประเมิน
บ่งชี้ว่าอัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรเบาบางมีระดับสูงกว่าช่วงการจราจร
หนาแน่นถึง 7 พื้นที่ถนน คือพ้ืนที่ A2, A3, A4, A6, A8, A9 และ A10 ส่วนอัตราการระบายมลสาร
ชนิด TSP ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูงกว่าช่วงการจราจรเบาบาง พบ 3 พ้ืนที่  คือ A1, A5  
และ A7 (ภาพที่ 38 และตารางที่ 48) รวมทั้งพบว่าอัตราการปล่อยมลสาร TSP แปรผกผันกับ 
การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่เพ่ิมข้ึน (การระบายมลสารยิ่งลดลงเมื่อขับข่ีด้วยอัตราเร็วที่เพ่ิมขึ้น) 
 อัตราการระบายมลสาร TSP ในช่วงการจราจรเบาบาง ในอัตราเร็วสูงสุดของการขับขี่  
10 km/hr ถึง 90 km/hr  พบว่า รถกระบะ ส่งผลต่ออัตราการระบายมลสารประเภท TSP สูงสุด 
ใน พ้ื น ที่  A4 ที่ ร ะ ดั บ  7 4 .5 2  g/km, 64.01g/km, 59.23 g/km, 56.37 g/km, 53.50 g/km,  
51.59 g/km, 49.68 g/km, 48.72 g/km แ ล ะ  47.77 g/km ภ าย ใต้ อั ต ร า เร็ ว ที่  1 0  km/hr,  
20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr, 70 km/hr 80 km/hr และ 90 km/hr 
ตามลำดับ    ส่ วน อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ต่ำสุดในช่วงการจราจรเบาบาง  
พ บ ใน พ้ื น ที่  A5 ที่ ร ะ ดั บ  2 .6 9  g/km, 2.31 g/km, 2.14 g/km, 2.04 g/km, 1.93 g/km,  
1.86 g/km, 1.80 g/km, 1.76 g/km และ 1.73 g/km ภายใต้อัตราเร็วที่ 10 km/hr, 20 km/hr, 
30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr, 70 km/hr 80 km/hr และ 90 km/hr ตามลำดับ 
 พิจารณาผลการประเมินอัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากรถกระบะรวมทั้งหมด 
ณ 10 พ้ืนที่ ถนน ในชั่ วโมงการจราจรหนาแน่น พบว่าอัตราการระบายมลสาร  TSP สูงสุด  
ด้วยอัตราเร็วของการขับขี่ 10 km/hr ถึง 90 km/hr ในพื้นที่ A4 ที่ระดับ 70.40g/km, 60.47 g/km, 
55.96 g/km, 53.25 g/km, 50.54 g/km, 48.74 g/km, 46.93 g/km, 46.03 g/km  
และ 45.13 g/km ภายใต้อัตราเร็วที่ 10 km/hr, 20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr,  
60 km/hr, 70 km/hr 80 km/hr และ 90 km/hr ตามลำดับ  ส่วนอัตราการระบายมลสารประเภท 
TSP ต่ำสุดในพ้ืนที่  A5 ที่ระดับ 8.118 g/km, 7.03 g/km, 6.50 g/km, 6.19 g/km, 5.87 g/km, 
5.66 g/km, 5.45 g/km, 5.35 g/km และ 5.24 g/km ภายใต้อัตราเร็วที่ 10 km/hr, 20 km/hr, 
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30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr, 70 km/hr 80 km/hr และ 90 km/hr ตามลำดับ 
( ภาพที่.46 - ภาพ 49 และ ตาราง 49) 
 เมื่อพิจารณาจากผลการศึกษาอัตราการระบาย TSP จากยานพาหนะกระบะทั้งหมด 
ในแต่ละพ้ืนที่ภายใต้เงื่อนไขการใช้น้ำมันเชื้อเพลิงชนิด ดีเซล B3 มีข้อสังเกตว่า หากรถกระบะทั้งหมด
สามารถขับขี่ด้วยอัตราเร็วสูงสุดตามที่กฎหมายกำหนด (ที่  80 km/hr) ทั้ ง 2 ช่วงการจราจร  
หรือการจราจรมีความคล่องตัวจะมีอัตราการปล่อย TSP ในอัตราที่ต่ำกว่าช่วงการจราจรติดขัด  
ซึ่งแสดงให้เห็นว่าควรมีการวางแผนบรรเทาการจราจรติดขัด เพ่ือลดอัตราการระบายมลสาร  
และมีการขับขี่ที่คล่องตัวภายใต้ฎหมายกำหนดในทุกพ้ืนที่ (ตาราง 48) 
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ภาพ 46 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถกระบะ B3 พื้นที่เส้น

ถนนสายหลัก 4 พื้นที่ 
 ภาพ A คือ ถนนสีหราชเดโชชยั (บริเวณก่ึงกลางของเส้นถนน) (A2) 
 ภาพ B คือ ถนนสิงหวัฒน์ (บริเวณห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล) (A3) 
 ภาพ C คือ ถนนมิตรภาพ (วิทยาลัยพาณิชยการ) (A6) 
 ภาพ D คือ ถนนมิตรภาพ (เส้นขาเข้า-ออกระหว่าง อำเภอเมือง-อำเภอวังทอง) (A7) 
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ภาพ 47 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถกระบะ B3 พื้นที่เส้น
ถนนสายรอง 3 พื้นที่ 
 ภาพ E คือ ถนนสายเชื่อมระหว่างสามแยกต้นหว้า-สามแยกห้างสรรพสินค้าแมคโคร (A1) 
 ภาพ F คือ ตลาดสถานีรถไฟ (ใจกลางเมือง) (A9) 
 ภาพ G คือ ถนนบรมไตรโลกนาถ (บริเวณกึ่งกลางเส้นถนน) (A10) 
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ภาพ 48 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถกระบะ B3 พื้นที่สี่แยก
หรือห้าแยก 2 พ้ืนที่ 

 ภาพ H คือ สี่แยกบ้านคลอง (A4) 
 ภาพ I คือ ห้าแยกโคกมะตูม (A8) 
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ภาพ 49 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถกระบะ B3 พื้นที่
อ่อนไหว 1 พ้ืนที่ 

 ภาพ J คือ ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน (A5) 
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 3) การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
(กระบะ) B5  
 การศึกษาการประเมินอัตรการระบายมลสาร ประเภท TSP จากยานพาหนะประเภท  
รถกระบะ รุ่น EURO III (2005-2011) ภายใต้เงื่อนไขการใช้น้ำมันเชื้อเพลิงชนิด DIESEL B5  
และมีอัตราเร็วในการขับขี่ต่ำสุดที่ 10 km/hr ถึงระดับสูงสุดที่ 90 km/hr ทั้ง10 พ้ืนที่ 2 ช่วง
การจราจร โดยพิจารณาจากรถกระบะ ในภาพรวมเมื่อเปรียบเทียบระหว่าง 2 สถานการณ์   
(ช่วงการจราจรเบาบางและหนาแน่น) พบว่ามีอัตราการระบายมลสาร TSP ช่วงการจราจรเบาบางสูง
กว่าช่วงการจราจรหนาแน่น ถึง7 พื้นที่  ได้แก่ พ้ืนที่ A2, A3, A4, A6, A8, A9 และ A10 ส่วนพ้ืนที่ที่
ช่วงการจราจรหนาแน่น มีอัตรการระบายมลสาร ประเภท TSP สูงกว่าช่วงการจราจรเบาบาง  
พบ 3 พ้ืนที่ถนน ได้แก่พ้ืนที่ A1, A5 และ A7 (ภาพ 39) และยังพบว่าอัตราการปล่อยมลสาร  
TSP แปรผกผันกับการขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่เพ่ิมขึ้น (การระบายมลสารยิ่งลดลงเมื่อขับขี่ด้วยอัตราเร็ว 
ที่เพ่ิมขึ้น)  (ภาพ 50 - ภาพ 53 และ ตาราง 49) นอกจากนั้นยังพบว่าอัตราการระบายมลสาร TSP 
จากรถกระบะ (น้ำมันเชื้อเพลิงประเภท B5) มีความผกผันกับระดับอัตราเร็วของการขับขี่เช่นเดียวกับ 
การใช้น้ำมันเชื้อเพลิงประเภท B3 ดังที่ได้กล่าวถึงมาแล้ว 
 เมื่ อ พิ จารณ าระดั บ อัต ราการระบายมลสาร TSP ในช่ ว งการจราจรเบ าบ าง  
และช่วงการจราจรหนาแน่น ภายใต้อัตราเร็ว 10 km/hr ถึงสูงสุดที่ 90 km/hr พบว่าการระบายมล
สาร ประเภท TSP สูงสุด ในพ้ืนที่  A4 (ใกล้สี่ ยแยกบ้านคลอง) ทั้ งช่วงการจราจรเบาบาง  
และช่วงการจราจรหนาแน่น ซึ่งในช่วงการจราจรเบาบาง มีอัตราการระบายเท่ากับ 73.56 g/km, 
63.06 g/km, 58.28 g/km, 54.46 g/km, 5.59 g/km, 49.68 g/km, 47.77 g/km, 46.81 g/km 
และ 45.86 g/km ภายใต้อัตราเร็วที่ 10 km/hr, 20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr,  
60 km/hr, 70 km/hr 80 km/hr และ 90 km/hr ตามลำดับ  ส่วนในช่วงการจราจรหนาแน่น  
มีอัตราการระบายเท่ากับ 69.49 g/km, 59.57 g/km, 55.05 g/km, 51.44 g/km, 48.74 g/km, 
46.93 g/km, 45.13 g/km, 44.22 g/km และ 43.32 g/km ภายใต้อัตราเร็วดังกล่าวตามลำดับ 
เช่นกัน พ้ืนที่มีอัตราการระบายต่ำที่สุดพบใน พ้ืนที่  A5 ทั้ง 2 ช่วงสถานการณ์ของการจราจร  
ซึ่งช่วงการจราจรเบาบาง มีค่าเท่ากับ 2.66 g/km, 2.28 g/km, 2.11 g/km, 1.97 g/km,  
1.86 g/km, 1.80 g/km, 1.73 g/km, 1.69 g/km และ 1.66 g/km ภายใต้อัตราเร็วที่ 10 km/hr, 
20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr, 70 km/hr 80 km/hr และ 90 km/hr 
ตามลำดับ  และในช่วงการจราจรหนาแน่น มีค่าเท่ากับ 8.08 g/km, 6.92 g/km, 6.40 g/km,  
5.98 g/km, 5.66 g/km, 5.45 g/km, 5.24 g/km, 5.14 g/km และ 5.03 g/km ภายใต้การขับขี่
ด้วยอัตราเร็วดังกล่าวตามลำดับ เช่นกัน (ตาราง 49) 
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พิจารณาภายใต้อัตราเร็วสูงสุดของการขับขี่ของรถกระบะตามที่กฎหมายกำหนดในเขตชุมชน  
คือ 80 km/hr เปรียบเทียบระหว่าง 2 ช่วงการจราจร พบว่าหากรถกระบะสามารถขับข่ีด้วยอัตราเร็ว
ดังกล่าวอัตราการระบายมลสารประเภท TSP ในช่วงการจราจรเบาบาง จะมีค่าระดับ 46.81 g/km 
และช่วงการจราจรหนาแน่นค่าสูงสุด จะมีค่าอัตราระดับ 44.22 g/km ดังนั้นหากจัดการการจราจร 
ให้รถกระบะ สามารถขับขี่ด้วยอัตราเร็วสูงสุดตามที่กฎหมายกำหนด (80 km/hr) ทั้ง 2 ช่วง
การจราจร พบว่าจะมีอัตราการระบายมลสารประเภท TSP ที่ต่ำกว่าการขับขี่ที่อัตราเร็วต่ำกว่า 
(ซึ่งอาจเกิดจากการจราจรติดขัด ขาดความคล่องตัวของการขับขี่) ทั้ง 10 พ้ืนที่ศึกษา (ตาราง 49 
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ภาพ 50 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถกระบะ B5 พื้นที่เส้น
ถนนสายหลัก 4 พื้นที่ 

 ภาพ A คือ ถนนสีหราชเดโชชยั (บริเวณก่ึงกลางของเส้นถนน) (A2) 
 ภาพ B คือ ถนนสิงหวัฒน์ (บริเวณห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล) (A3) 
 ภาพ C คือ ถนนมิตรภาพ (วิทยาลัยพาณิชยการ) (A6) 
 ภาพ D คือ ถนนมิตรภาพ (เส้นขาเข้า-ออกระหว่าง อำเภอเมือง-อำเภอวังทอง) (A7) 
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ภาพ 51 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถกระบะ B5 พื้นที่เส้น
ถนนสายรอง 3 พื้นที่ 

 ภาพ E คือ ถนนสายเชื่อมระหว่างสามแยกต้นหว้า-สามแยกห้างสรรพสินค้าแมคโคร (A1) 
 ภาพ F คือ ตลาดสถานีรถไฟ (ใจกลางเมือง) (A9) 
 ภาพ G คือ ถนนบรมไตรโลกนาถ (บริเวณกึ่งกลางเส้นถนน) (A10) 
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ภาพ 52 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถกระบะ B5 พื้นที่สี่แยก
หรือห้าแยก 2 พื้นที่ 

 ภาพ H คือ สี่แยกบ้านคลอง (A4) 
 ภาพ I คือ ห้าแยกโคกมะตูม (A8) 
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ภาพ 53 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถกระบะ B5 พื้นที่
อ่อนไหว 1 พื้นที่ 

 ภาพ J คือ ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน (A5) 
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 4) การระบายมลสารประเภท TSP (Total Suspended Particulate Matter ) จาก
ยานพาหนะประเภทรถยนต์โดยสาร (รถบัส) ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงดีเซล 
 ผลการศึกษาการประเมินอัตรากรระบายมลสาร ประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถ
โดยสารประเภทรถบัสภายใต้อัตราเร็วตั้งแต่ต่ำสุด 10 km/hr  จนถึงอัตราเร็วสูงสุดของการขับขี่ 
ที่กฎหมายกำหนดในเขตชุมชน คือ 60 km/hr รวมทั้งระดับอัตราเร็วที่ เกินกฎหมายกำหนด  
ทั้ง 10 พ้ืนที่ 2 ช่วงการจราจร โดยพิจารณาจากรถบัส รุ่น (2001-Later) และน้ำมันเชื่อเพลิงชนิด 
Diesel ในภาพรวมพบว่าอัตราการระบายมลสารชนิด TSP มีอัตรการระบายมลสารช่วงการจราจร
เบาบางสูงกว่าช่วงการจราจรหนาแน่นอย่างชัดเจน  พบว่า 3 พ้ืนที่  คือ A2, A4 และ A9  
(เนื่องจากจำนวนรถบัสในช่วงการจราจรเบาบางในพ้ืนที่ดังกล่าว สูงกว่าช่วงการจราจรหนาแน่นอย่าง
ชัดเจน)  ส่วนพ้ืนที่ที่มีอัตราการระบายมลสารช่วงการจราจรหนาแน่นสูงกว่าช่วงการจราจรเบาบาง 
พบ 7 พ้ืนที่ คือ A1, A3, A5, A6, A7, A8 และ A 10 ( ภาพ 54 - ภาพ 57)  
และเมื่อพิจารณาภาพรวมของอัตราการปล่อยภายใต้ระดับอัตราเร็วของการขับขี่พบว่าอัตราการ
ปล่อยมลสาร TSP มีการแปรผกผัน (การระบายมลสารยิ่งลดลงเมื่อขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่เพ่ิมขึ้น) 
ภายใต้อัตราเร็วที่ 10 km/hr ถึง 70 km/hr  อย่างไรก็ตามหากอัตราเร็วเพ่ิมขึ้นเกินระดับ 70 km/hr
พบว่ามีอัตราการปล่อยมลสารที่แปรผันตามกันกับอัตราเร็วของการขับขี่ (การระบายมลสารเพ่ิมเมื่อ
ขับข่ีด้วยอัตราเร็วที่เพ่ิมข้ึน)  
 เมื่อพิจารณาในอัตราเร็วสูงสุดของการขับขี่ 10 km/hr ถึง 90 km/hr ในช่วงการจราจรเบา
บาง พบว่ารถบัสทั้งหมดในพ้ืนที่ศึกษาส่งผลต่ออัตราการระบายมลสารประเภท TSP สูงสุด 
ในพ้ืนที่ A4 ที่ระดับ 12510.4 g/km, 10998.4 g/km, 10203.2 g/km, 9676.8 g/km, 9284.8 
g/km , 8971.2 g/km , 8971.2 g/km , 9419.2 g/km  และ 10046.4 g/km  ตามลำดับ  
ภายใต้อัตราเร็วที่ระดับ  10 km/hr, 20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr,  
70 km/hr 80 km/hr และ 90 km/hr ตามลำดับ  ส่วนอัตราการระบายมลสารที่ต่ำสุด พบในพ้ืนที่ 
A2 มีอัตราการระบายที่ระดับ 1433.48 g/km, 1260.23 g/km, 1169.12 g/km, 1108.8 g/km, 
1063.88 g/km, 1027.95 g/km, 1027.95 g/km, 1079.28 g/km และ 1151.15 g/km  
ภายใต้อัตราเร็วดังกล่าวตามลำดับ เช่นกัน (ตาราง 50) 
 ในช่วงการจราจรหนาแน่นพบอัตราการระบายมลสารประเภท TSP ที่สูงสุดในพ้ืนที่ A1  
ที่ระดับ 22284.15 g/km, 19590.9 g/km, 18174.45 g/km, 172326.8 g/km, 16538.55 g/km, 
15979.95 g/km, 15979.95 g/km, 16777.95 g/km และ 17895.15 g/km ภายใต้อัตราเร็ว 
ที่ระดับ 10 km/hr, 20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr, 70 km/hr  
80 km/hr และ 90 km/hr ตามลำดับ   ส่วนอัตราการระบายมลสารต่ำสุด พบในพ้ืนที่  A2  
ที่ระดับ 521.27 g/km, 458.27 g/km, 425.13 g/km, 403.2 g/km, 386.87 g/km, 373.8 g/km, 
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373 .8  g/km , 392 .47 g/km  และ 418 .6  g/km  ภายใต้ อัตราเร็ วดั งกล่ าวตามลำดั บ  
เช่นกันตามลำดับ (ตาราง 50) 
 
 เมื่อพิจารณาจากผลการศึกษาอัตราการระบาย TSP ที่ขับขี่ด้วยตามอัตราเร็วสูงสุดตาม 
ที่กฎหมายกำหนด (ที่  60 km/hr) ทั้ง 2 ช่วงการจราจร พบว่าหากรถบัสขับขี่ด้วยอัตราเร็ว 
ที่  60 km/hr พ้ืนที่ที่มี อัตราการระบายมลสารสูงสุดในช่วงการจราจรเบาบาง คือ พ้ืนที่  A4  
และอัตราการระบายมลสารสูงสุดในช่วงการจราหนาแน่นในช่วง A1  ซึ่งจากภาพที่ 40 และตาราง 
ที่ 50 แสดงอย่างชัดเจนว่าช่วงการจราจราหนาแน่นมีอัตราการปล่อยมลสารที่สูงกว่าช่วงการจราจร
เบาบาง อย่างเห็นได้ชัด และหากรถบัสสามารถขับขี่ด้วยอัตราเร็ว 60  km/hr (ระดับสูงสุดตาม
กฎหมายกำหนด) จะส่งผลทำให้อัตราการระบายมลสาร TSP ลดลง เมื่อเปรียบเทียบกับการขับขี่ 
ด้วยอัตราเร็วที่ต่ำกว่าหรือการขับขี่ภายใต้การจราจรติดขัด 
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ภาพ 54 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถบัสพื้นที่เส้นถนนสาย
หลกั 4 พื้นที่ 

 ภาพ A คือ ถนนสีหราชเดโชชยั (บริเวณก่ึงกลางของเส้นถนน) (A2) 
 ภาพ B คือ ถนนสิงหวัฒน์ (บริเวณห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล) (A3) 
 ภาพ C คือ ถนนมิตรภาพ (วิทยาลัยพาณิชยการ) (A6) 
 ภาพ D คือ ถนนมิตรภาพ (เส้นขาเข้า-ออกระหว่าง อำเภอเมือง-อำเภอวังทอง) (A7) 
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ภาพ 55 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถบัสพื้นที่เส้นถนนสาย
รอง 3 พื้นที่ 

 ภาพ E คือ ถนนสายเชื่อมระหว่างสามแยกต้นหว้า-สามแยกห้างสรรพสินค้าแมคโคร (A1) 
 ภาพ F คือ ตลาดสถานีรถไฟ (ใจกลางเมือง) (A9) 
 ภาพ G คือ ถนนบรมไตรโลกนาถ (บริเวณกึ่งกลางเส้นถนน) (A10) 
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ภาพ 56 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถบัสพื้นที่สี่แยกหรือห้า
แยก 2 พื้นที่ 

 ภาพ H คือ สี่แยกบ้านคลอง   (A4) 
 ภาพ I คือ ห้าแยกโคกมะตูม (A8) 
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ภาพ 57 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถบัสพื้นที่อ่อนไหว 1 
พื้นที่ 

 ภาพ J คือ ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน (A5) 
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 4) การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถบรรทุกที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิง
ชนิด DIESEL 
 จากผลการศึกษาพิจารณาผลการศึกษาการประเมินอัตรการระบายมลสาร ประเภท TSP 
จากยานพาหนะประเภทรถบรรทุก รุ่น  (2001-Later) และน้ำมัน เชื้อเพลิงชนิด DIESEL  
ภายใต้อัตราเร็วตั้งแต่ต่ำสุด 10 km/hr จนถึงอัตราเร็วสูงสุดของการขับขี่ที่กฎหมายกำหนดในเขต
ชุมชน คือ 60 km /hr รวมทั้งระดับอัตราเร็วที่เกินกฎหมายกำหนดทั้ง 10 พ้ืนที่ 2 ช่วงการจราจร 
ในภาพรวมพบว่าอัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรเบาบางสูงกว่าช่วงการจราจร
หนาแน่น พบถึง 5 พ้ืนที่คือ A2, A3, A4, A9 และ A10 ส่วนพ้ืนที่ที่มีช่วงการจราจรหนาแน่นสูงกว่า
ช่วงการจราจรเบาบาง พบ 5 พ้ืนที่เช่นกันคือพ้ืนที่  A1, A5, A6, A7 และ A8 (ภาพ.58 - ภาพ 61) 
และเมื่ อพิจารณาอัตราการปล่อย TSP ร่วมกับ อัตราเร็วของการขับขี่  ในภาพรวมพบว่า 
อัตราการปล่อยมลสาร TSP มีการแปรผกผัน (การระบายมลสารยิ่งลดลงเมื่อขับขี่ด้วยอัตราเร็ว 
ที่เพ่ิมขึ้น) ภายใต้อัตราเร็วที่ 10 km/hr ถึง 70 km/hr อย่างไรก็ตามหากอัตราเร็วเพ่ิมขึ้นเกินระดับ  
70 km /hr  พบว่ามี อัตราการปล่อยมลสารที่ แปรผันตามกันกับ อัตราเร็วของการขับขี่   
(การระบายมลสารเพิ่มเมื่อขับข่ีด้วยอัตราเร็วที่เพ่ิมข้ึน)   
 อัตราการระบายมลสาร TSP ในช่วงการจราจรเบาบาง ในอัตราเร็วสูงสุดของการขับขี่  
 10 km/hr ถึง 90 km/hr  พบว่า รถบรรทุก ส่งผลต่ออัตราการระบายมลสารประเภท TSP สูงสุด 
ในพ้ืนที่ A2 ที่ระดับ 36743.47 g/km, 33626.83 g/km, 31986.50 g/km, 30838.27 g/km, 
30018.1 g/km, 29361.97 g/km, 29361.97 g/km, 30756.25 g/km และ 32806.67 g/km 
ภายใต้อัตราเร็วที่ระดับ  10 km/hr, 20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr,  
70 km/hr 80 km/hr และ 90 km/hr ตามลำดับ และระดับอัตราการระบายมลสารที่ต่ำสุด  
คือพ้ืนที่ A8 ที่ระดับ 12282.67 g/km, 11240.83 g/km, 10692.5 g/km, 10308.67 g/km, 
10034.5 g/km, 9815.16 g/km, 9815.16 g/km, 101281.25 g/km และ 10966.67 g/km 
ภายใต้อัตราเร็วที่ระดับ 10 km/hr, 20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr,  
70 km/hr 80 km/hr และ 90 km/hr ตามลำดับ ส่วนพ้ืนที่ A5 ไม่มีรถบรรทุกวิ่งผ่าน เนื่องจากเป็น
สถานที่พักผ่อนหย่อนใน ริมแม่น้ำ ของชาวจังหวัดพิษณุโลก (ตาราง 51) 
 พิจารณาผลการประเมินอัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากรถบรรทุกรวมทั้งหมด 
ณ 10 พ้ืนที่ถนน ในชั่วโมงการจราจรหนาแน่น พบว่าอัตราการระบายมลสา ร TSP สูงสุด  
ในอัตราเร็วของการขับขี่ 10 km/hr ถึง 90 km/hr ในพ้ืนที่ A7 ที่ระดับ 32666.67g/km, 29895.83 
g/km, 28437.5 g/km, 27416.67 g/km, 26687.5 g/km, 26104.17 g/km, 26104.17 g/km, 
27343.75 g/km และ 29166.67 g/km ภายใต้อัตราเร็วที่ระดับ 10 km/hr, 20 km/hr, 30 km/hr, 
40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr, 70 km/hr 80 km/hr  และ 90 km/hr ตามลำดับ  
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ส่วน อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ต่ำสุดใน พ้ืนที่  A5 ที่ ระดับ  3240.53 g/km ,  
2965.67 g/km , 2821.00 g/km , 2719.73 g/km , 2647.4 g/km , 2589.53 g/km ,  
2589.53 g/km, 2712.5 g/km และ 2893.33 g/km ภายใต้อัตราเร็วที่ระดับ  10  km/hr,  
20 km/hr, 30 km/hr, 40 km/hr, 50 km/hr, 60 km/hr, 70 km/hr 80 km/hr และ 90 km/hr 
ตามลำดับ (ตาราง 51) 
 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาอัตราเร็วสูงสุดของการขับขี่ของรถบรรทุกตามที่กฎหมาย
กำหนดในเขตชุมชน คือ 60 km/hr ดังนั้นหากใช้เกณฑ์ตามกฎหมายดังกล่าว เปรียบเทียบผล 
การประเมินระหว่าง 2 ช่วงการจราจร พบว่าอัตราการระบายมลสารประเภท TSP ในช่วงการจราจร
เบาบ างจะมี  ค่ าสู งสุ ด  อยู่ ที่  36743 .47  g/km  และช่ ว งการจราจรหนาแน่ นค่ าสู งสุ ด  
อยู่ที ่32666.67 g/km (อัตราการระบายต่ำกว่าอัตราเร็วของการขับขี่ท่ีต่ำกว่านี้)  
ดังนั้นหากรถบรรทุกสามารถขับขี่ด้วยอัตราเร็ว 60  km/hr (ระดับสูงสุดตามกฎหมายกำหนด)  
จะส่งผลทำให้อัตราการระบายมลสาร TSP ลดลง เมื่อเปรียบเทียบกับการขับขี่ด้วยอัตราเร็ว 
ที่ต่ำกว่าหรือการขับข่ีภายใต้การจราจรติดขัด 
 

 
 
 
 
 



204 

 

 
 

 
 
 



205 

 

 
 

ภาพ 58 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถรถบรรทุกพื้นที่เส้น
ถนนสายหลัก 4 พื้นที่ 

 ภาพ A คือ ถนนสีหราชเดโชชยั (บริเวณก่ึงกลางของเส้นถนน) (A2) 
 ภาพ B คือ ถนนสิงหวัฒน์ (บริเวณห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล) (A3) 
 ภาพ C คือ ถนนมิตรภาพ (วิทยาลัยพาณิชยการ) (A6) 
 ภาพ D คือ ถนนมิตรภาพ (เส้นขาเข้า-ออกระหว่าง อำเภอเมือง-อำเภอวังทอง) (A7) 
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ภาพ 59 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถรถบรรทุกพื้นที่เส้น
ถนนสายรอง 3 พื้นที่ 

 ภาพ E คือ ถนนสายเชื่อมระหว่างสามแยกต้นหว้า-สามแยกห้างสรรพสินค้าแมคโคร (A1) 
 ภาพ F คือ ตลาดสถานีรถไฟ (ใจกลางเมือง) (A9) 
 ภาพ G คือ ถนนบรมไตรโลกนาถ (บริเวณกึ่งกลางเส้นถนน) (A10) 
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ภาพ 60 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถรถบรรทุกพื้นที่สี่แยก
หรือห้าแยก 2 พ้ืนที่ 
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ภาพ 61 อัตราการระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถรถบรรทุกพื้นที่
อ่อนไหว 1 พ้ืนที่ 

 ภาพ J คือ ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน (A5) 
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4.6.3  การทดสอบความแตกต่างทางสถิติ T-test  
 โดยการทดสอบความแตกต่างทางสถิติ โดยวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม SPSS  
โดยใช้สถิติ Independent Sample T-test ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p <0.05) ระหว่างช่วง
การจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่น ทั้ง 10 พ้ืนที่ศึกษา ดังนี้ 
 จากตาราง 52 แสดงข้อมูลการทดสอบความแตกต่ างทางสถิติระหว่าง 2 ช่วงเวลา  
(ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) ของจำนวนยานพาหนะทุกชนิดเมื่อเทียบกับ
รถยนต์ 7 ที่นั่ง (Total PCU) โดยวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม SPSS โดยใช้สถิติ Independent 
Sample T-test ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p<0.05) ผลการศึกษาพบว่าข้อมูลของ Total PCU 
ระหว่าง 2 ช่วงเวลา มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p <0.05) ณ 7  
พ้ืนที่คือ A1 A2 A3 A5 A7 A8 และ A9 โดยพบว่าระดับ Total PCU ช่วงการจราจรเบาบางต่ำกว่า
ช่วงการจราจรหนาแน่น เมื่อพิจารณา ในพ้ืนที่  A4 A6 และ A10 ไม่พบความแตกต่างกัน 
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ระดับความเชื่อมั่น 95% (p>0.05) ซึ่งแสดงว่าจำนวนยานพาหนะในช่วง
การจราจรเบาบาง ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ กับช่วงการจราจรหนาแน่น 
ณ 3 พ้ืนที่ดังกล่าว 
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ตาราง 52 การเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของ Total PCU ระหว่างช่วงการจราจรเบาบาง และ 
ช่วงการจราจรหนาแน่น จำนวน 10 พื้นที่ศึกษา 

 
Total 
PCU 

Low traffic High traffic 
t 

Sig. 
(2-

tailed) 

Mean 
Difference 

 Mean S.D Mean S.D 

A1 
806.4500 1307.8000 22.18451 11.02679 -

35.052 
.000* -501.35000 

A2 1701.1333 1974.650 012.68753 94.38688 -4.974 .008* -273.51667 

A3 
2287.0167 2652.6500 30.26162 31.12961 -

14.587 
.000* -365.63333 

A4 2972.8500 3367.6500 123.26692 429.24090 -1.531 .200 -394.80000 

A5 
219.5000 599.3500 26.44560 31.68000 -

15.943 
.000* -379.8500 

A6 2305.3000 2658.7833 91.02961 164.47667 -3.257 0.31 -353.48333 
A7 2204.8500 3113.9000 256.00245 253.65386 -4.369 .012* -909.05000 
A8 1134.1667 1420.9500 4.47698 51.56251 -9.597 .001* -286.78333 

A9 
1214.6833 1602.1000 51.50122 33.36360 -

10.935 
.000* -387.41667 

A10 2733.6500 2789.0500 89.58656 261.09947 -.348 .746 -55.40000 

 
หมายเหตุ: สัญลักษณ์ * แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความ
 เชื่อมั่น 95% (p < 0.05) ด้วยการทดสอบสถิติ t-test 
 

 เมื่ อพิจารณาจากข้อมูลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง 2  ช่วงเวลา  
(ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) จากยานพาหนะประเภทรถเก๋ง โดยวิเคราะห์
ข้อมูลด้วยโปรแกรม SPSS โดยใช้สถิติ Independent Sample T-test ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% 
(p<0.05) ผลการศึกษาพบว่าข้อมูลของปริมาณยานพาหนะประเภทรถเก๋งระหว่าง 2 ช่วงเวลา  
มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p<0.05) ทั้ง 10 พ้ืนที่ โดยพบว่า 
จำนวนยานพาหนะประเภทรถเก๋ง ช่วงการจราจรเบาบางต่ำกว่าช่วงการจราจรหนาแน่น  
เมื่อพิจารณาทั้ง 10 พ้ืนที่ ทั้ง 2 ช่วงการจราจร พบความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  
ระดับความเชื่อมั่น 95% (p<0.05) ซึ่งแสดงว่าจำนวนยานพาหนะประเภทรถเก๋ง ในช่วงการจราจร
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เบาบาง มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ กับช่วงการจราจรหนาแน่นทั้ง 10 พ้ืนที่  
(ตาราง 53) 
 

ตาราง 53 การเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของรถเก๋ง ระหว่างช่วงการจราจรเบาบาง และช่วง
การจราจรหนาแนน่ จำนวน 10 พื้นที่ศึกษา 

 
รถ
เก๋ง 

Mean S.D 
t 

Sig. 
(2-tailed) 

Mean Difference 
Low High Low High 

A1 331.3333 527.8333 34.00490 20.50813 -8.571 .001* -196.50000 
A2 784.3333 1116.3333 7.02377 14.01190 -36.688 .000* -332.00000 
A3 1157.8333 1387.8333 14.51149 12.51333 -20.790 .000* -230.00000 
A4 895.3333 1369.3333 86.00194 60.00278 -7.829 .001* -474.00000 
A5 72.8333 146.8333 6.52559 20.50813 -5.956 .004* -74.00000 
A6 1210.8333 1461.8333 46.50358 118.29025 -3.420 .027* -251.00000 
A7 1008.3333 1598.8333 79.00211 183.50091 -5.119 .007* -590.50000 
A8 1150.3333 1340.3333 41.00406 62.00269 -4.427 .011* -190.00000 
A9 457.3333 595.3333 27.00617 11.01514 -8.195 .001* -138.00000 
A10 514.8333 797.8333 35.50469 3.54730 -13.737 .000* -283.00000 

 
หมายเหตุ: สัญลักษณ์ * แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความ
 เชื่อมั่น 95% (p<0.05) ด้วยการทดสอบสถิติ t-test 
 

 พิจารณาจากข้อมูลจากยานพาหนะประเภทรถมอเตอร์ไซค์ โดยการทดสอบความแตกต่าง
ทางสถิติระหว่าง 2 ช่วงเวลา (ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) วิเคราะห์ข้อมูล
ด้วยโปรแกรม SPSS โดยใช้สถิติ Independent Sample T-test ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%  
(p  <  0 .05 ) ผลการศึกษาพบว่าข้อมู ลของจำนวนยานพาหนะประเภทรถมอเตอร์ ไซค์   
ระหว่าง 2 ช่วงเวลา มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p <0.05)  
ทั้ง 9 พ้ืนที่คือ A1 A2 A3 A4 A5 A6 A8 A9 และ A10 ยกเว้นพื้นที่ A7 ไม่พบความแตกต่างกันอย่าง
มีนัยสำคัญทางสถิติ ระดับความเชื่อมั่น 95% (p > 0.05) โดยพบว่าปริมาณยานพาหนะประเภท 
รถมอเตอร์ไซค์ ช่วงการจราจรเบาบางต่ำกว่าช่วงการจราจรหนาแน่น  เมื่อพิจารณา ในพ้ืนที่ A10  
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ซึ่งแสดงว่าจำนวนยานพาหนะในช่วงการจราจรเบาบาง ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ  
ทางสถิติ กับช่วงการจราจรหนาแน่น ณ พ้ืนที่ A7 (ตาราง 54) 
 

ตาราง 54 การเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของรถมอเตอร์ไซค์ ระหว่างช่วงการจราจรเบาบาง และ 
ช่วงการจราจรหนาแน่น จำนวน 10 พื้นที่ศึกษา 

 
รถ

มอเตอร์ไซค์ 
Mean SD 

t 
Sig.(2-
tailed) 

Mean 
Difference Low High Low High 

A1 
228.8333 491.8333 3.54730 22.50741 -

19.992 
.000* -263.00000 

A2 
367.3333 741.8333 2.08167 53.50312 -

12.114 
.000* -374.50000 

A3 
759.3333 1540.3333 9.01850 35.00476 -

37.422 
.000* -781.00000 

A4 1916.3333 2014.3333 50.00333 3.05505 -3.388 .028* -98.00000 

A5 
275.8333 655.8333 28.50585 18.50901 -

19.365 
.000* -380.00000 

A6 790.3333 1145.3333 134.00124 167.02495 -2.871 .045* -355.00000 
A7 670.3333 990.8333 205.00081 271.50061 -1.632 .178 -320.50000 
A8 1745.8333 2212.3333 108.50154 62.00269 -6.466 .003* -466.50000 

A9 
939.3333 1894.3333 75.00222 95.00175 -

13.666 
.000* -955.00000 

A10 
784.3333 1378.8333 26.00641 62.50267 -

15.210 
.000* -594.50000 

 
หมายเหตุ: สัญลักษณ์ * แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความ
 เชื่อมั่น 95% (p<0.05) ด้วยการทดสอบสถิติ t-test 
 

 

 

 



216 

 เมื่อพิจารณาจากข้อมูลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง 2 ช่วงเวลา(ช่วง
การจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) จากจำนวนยานพาหนะประเภทรถกระบะ  
โดยวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม SPSS โดยใช้สถิติ Independent Sample T-test ที่ระดับความ
เชื่อมั่น  95%  (p<0.05) ผลการศึกษาพบว่าข้อมูลจำนวนยานพสหนะประเภทรถกระบะ  
ระหว่าง 2 ช่วงเวลา มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p <0.05) ณ 4 พ้ืนที่
คือ A1 A5 A9 และ A10 โดยพบว่าจำนวนยานพาหนะประเภทรถกระบะ ช่วงการจราจรเบาบางต่ำ
กว่ าช่ วงการจราจรหนาแน่ น  และเมื่ อ พิ จารณ า ใน พ้ื นที่  A2 A3 A4 A6 A7 และ A8  
ไม่พบความแตกต่างกันอย่ างมีนั ยสำคัญทางสถิติ  ระดับความเชื่ อมั่ น  95%  (p > 0.05)  
ซึ่งแสดงว่าจำนวนยานพาหนะในช่วงการจราจรเบาบาง ไม่มี ความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ 
ทางสถิติ กับช่วงการจราจรหนาแน่น ณ 6 พ้ืนที่ดังกล่าว และพบช่วงการจราจรเบาบางที่มีจำนวน
ยานพาหนะที่ ต่ ำกว่าช่วงการจราจรหนาแน่น เพียง 3 พ้ืนที่  ได้แก่ พ้ืนที่  A1 A5 และ A7  
ส่วนในพ้ืนที่ A2, A3, A4, A6, A8, A9 และ A10 พบว่าจำนวนยานพาหนะช่วงการจราจรเบาบาง
มากกว่าช่วงการจราจรหนาแน่น (ตาราง 55) 
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ตาราง 55 การเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของรถกระบะ ระหว่างช่วงการจราจรเบาบาง และ ช่วง
การจราจรหนาแนน่ จำนวน 10 พื้นที่ศึกษา 

 

รถ
กระบะ 

Mean SD 
t 

Sig. 
(2-

tailed) 

Mean 
Difference 

Low High Low High 

A1 
300.8333 468.8333 .76376 22.05741 -

12.921 
.000* -168.00000 

A2 594.8333 .76367 494.8333 66.50251 2.604 .060 100.00000 
A3 702.3333 655.8333 6.02771 38.50433 2.067 .108 46.50000 
A4 1364.8333 1289.3333 27.50606 361.00046 .361 .736 75.50000 
A5 49.3333 149.8333 8.02081 15.51075 -9.969 .001* -100.50000 
A6 699.3333 667.8333 72.00231 30.46446 .698 .524 31.50000 
A7 804.3333 967.8333 177.00094 14.51149 -1.595 .186 -163.50000 
A8 955.8333 669.8333 118.50141 163.50102 2.453 .070 286.00000 
A9 292.3333 221.3333 14.01190 4.04145 8.433 .001* 71.00000 
A10 353.3333 299.3333 10.01665 6.02771 8.001 .001* 54.00000 

 
หมายเหตุ: สัญลักษณ์ * แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความ
 เชื่อมั่น 95% (p<0.05) ด้วยการทดสอบสถิติ t-test 
 ผลการศึกษาข้อมูลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง 2 ช่วงเวลา (ช่วงการจราจร 
 

เบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) จากจำนวนยานพาหนะประเภทรถตู้ โดยวิเคราะห์ข้อมูล 
ด้วยโปรแกรม SPSS โดยใช้สถิติ  Independent Sam ple T -test ที่ ระดับความเชื่ อมั่น  
95% (p<0.05) ผลการศึกษาพบว่าข้อมูลจำนวนยานพาหนะประเภทรถตู้ ระหว่าง 2 ช่วงเวลา  
มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p<0.05) ณ 5 พ้ืนที่คือ A1 A5 A6 A9 
และ A10 โดยพบว่าจำนวนยานพาหนะประเภทรถกระบะ ช่วงการจราจรเบาบางต่ำกว่า  
ช่วงการจราจรหนาแน่น ยกเว้นพ้ืนที่ A8 และ A9 ที่มีปริมาณยานพาหนะช่วงการจราจรเบาบาง 
ที่ สู งกว่ าช่ วงการจราจรหนาแน่ น  และเมื่ อ พิ จารณ า ใน พ้ืนที่  A2 A3 A4 A7 และ A8  
ไม่พบความแตกต่ างกันอย่ างมีนั ยสำคัญ ทางสถิติ  ระดับความเชื่ อมั่ น  95%  (p>0 .05 )  
ซึ่งแสดงว่าจำนวนยานพาหนะในช่วงการจราจรเบาบาง ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ  
ทางสถิติ กับช่วงการจราจรหนาแน่น ณ 6 พ้ืนที่ดังกล่าว (ตาราง 56) 
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ตาราง 56 การเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของรถตู้ ระหว่างช่วงการจราจรเบาบาง และ ช่วง
การจราจรหนาแนน่ จำนวน 10 พื้นที่ศึกษา 

 

รถตู ้
Mean SD 

t 
Sig. 

(2-tailed) 
Mean 

Difference Low High Low High 
A1 10.3333 50.3333 1.15470 4.04145 -16.483 .000* -40.00000 
A2 40.8333 47.8333 8.51959 5.53022 -1.194 .299 -7.00000 
A3 42.8333 45.3333 2.56580 3.05505 -1.085 .339 -2.50000 
A4 30.3333 36.8333 11.01514 9.51753 .773 .482 -6.5000 
A5 1.3333 80.3333 1.15470 6.02771 -22.295 .000* -79.00000 
A6 57.3333 77.6667 1.15470 12.89703 -2.720 .053 -20.33333 
A7 65.8333 80.3333 11.51448 13.01281 -1.445 .222 -14.50000 
A8 39.3333 38.8333 4.04145 3.54730 .161 .880 .50000 
A9 35.3333 15.3333 3.05505 2.08167 9.370 .001* 20.00000 
A10 21.8333 44.8333 4.53698 2.56580 -7.643 .002* -23.00000 

 
หมายเหตุ: สัญลักษณ์ * แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความ
 เชื่อมั่น 95% (p<0.05) ด้วยการทดสอบสถิติ t-test 
 

 จากปริมาณยานพาหนะของรถบรรทุก 4 ล้อ และรถบรรทุก 6 ล้อ ที่แสดงข้อมูล 
การทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง 2 ช่วงเวลา (ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจร
หนาแน่น) โดยวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม SPSS โดยใช้สถิติ Independent Sample T-test  
ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p <0.05) ผลการศึกษาพบว่าข้อมูลของปริมาณยานพาหนะประเภท
รถบรรทุก 4 ล้อ และ รถบรรทุก 6 ล้อ ระหว่าง 2 ช่วงเวลา มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทาง
สถิ ติ  ที่ ระดับ  0 .05 (p  <0 .05 ) ณ  พ้ืนที่  A3 ของรถบรรทุ กทั้ ง  2 ประเภท  โดยพบว่ า 
ปริมาณยานพาหนะ ช่วงการจราจรเบาบางสูงกว่าช่วงการจราจรหนาแน่น เมื่อพิจารณา ในพ้ืนที่ A6 
และ A7 ไม่พบความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ระดับความเชื่อมั่น 95% (p > 0.05)  
ซึ่งแสดงว่าจำนวนยานพาหนะในช่วงการจราจรเบาบาง ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ  
ทางสถิติ กับช่วงการจราจรหนาแน่น ณ 2 พ้ืนที่ดังกล่าว (ตาราง 57) 
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ตาราง 57 การเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของรถบรรทุก 4 ล้อ และ รถบรรทุก 6 ล้อ ระหว่างช่วง
การจราจรเบาบาง และ ช่วงการจราจรหนาแนน่ จำนวน 10 พื้นที่ศึกษา 
 

รถบรรทุก 
4 ล้อ 

Mean SD 
t 

Sig. 
(2-tailed) 

Mean 
Difference 

 Low High Low High 
A3 66.3333 53.0000 .57735 3.60555 6.325 .003* 13.33333 
A6 55.8333 58.1667 7.52219 12.84848 -271 .799 -2.33333 
A7 53.8333 71.3333 18.50901 2.08167 -1.627 .179 -17.50000 

รถบรรทุก 
6 ล้อ 

       

A3 34.3333 12.3333 4.04145 3.05505 7.521 .002* 22.00000 
A6 8.3333 12.3333 3.05505 1.52753 -2.028 .112 -4.00000 
A7 16.8333 19.3333 9.51753 3.05505 -.433 .687 -2.50000 

 
หมายเหตุ: สัญลักษณ์ * แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความ
 เชื่อมั่น 95% (p<0.05) ด้วยการทดสอบสถิติ t-test 
 

 เมื่อพิจารณาผลการเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C ratio)  
ต่อช่วงการจราจรเบาบาง และ ช่วงการจราจรหนาแน่น จำนวน 10 พ้ืนที่ศึกษา แสดงดังตาราง 58 
ข้อมูลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง 2 ช่วงเวลา (ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วง
การจราจรหนาแน่น) โดยวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม SPSS โดยใช้สถิติ Independent Sample  
T-test ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p <0.05) ผลการศึกษาพบว่าข้อมูลของ ค่า V/C ratio  
ระหว่าง 2 ช่วงเวลา มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p <0.05) ณ 8 พ้ืนที่
คือ A1 A2 A3 A5 A6 A7 A8 และ A9 โดยพบว่าระดับ V/C ratio ช่วงการจราจรเบาบางต่ำกว่า 
ช่วงการจราจรหนาแน่น และเมื่อพิจารณา ในพ้ืนที่ A4 และ A10 ไม่พบความแตกต่างกันอย่าง 
มีนั ยสำคัญทางสถิติ  ที่ ระดับความ เชื่ อมั่ น  95%  (p >  0 .05) ซึ่ งแสดงว่ าค่ า V/C ratio  
ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติต่อจำนวนยานพาหนะในช่วงการจราจรเบาบาง  
และช่วงการจราจรหนาแน่น ต่อ  
ณ 2 พ้ืนที่ดังกล่าว 
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ตาราง 58 การเปรียบเทียบค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C ratio) ระหว่างช่วงการจราจรเบาบาง 
และ ช่วงการจราจรหนาแนน่ จำนวน 10 พื้นที่ศึกษา 

 
V/C 

Ratio 
Mean SD 

t 
Sig. 

(2-tailed) 
Mean 

Difference Low High Low High 
A1 .0900 .2700 .01000 .00000 -31.177 .000* -.18000 
A2 .2367 .4100 .00577 .02000 -14.422 .000* -17333 
A3 .190567 .221033 .0025106 .0026102 -14.570 .000* -.0304667 
A4 .2500 .2800 .01000 .04000 -1.260 .276 -.03000 
A5 .0900 .2500 .01000 .01000 -19.596 .000* -.16000 
A6 .4800 .2933 .02000 .02082 11.200 .000* .18667 
A7 .3667 .5200 .04509 .04000 -4.406 .012* -.15333 
A8 .4700 .5900 .00000 .02000 -10.392 .000* -.12000 
A9 .5067 .6667 .02517 0.1528 -9.414 .001* -.16000 
A10 .2833 .2900 .01155 .03000 -.359 .738 -.00667 

 
หมายเหตุ: สัญลักษณ์ * แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความ
 เชื่อมั่น 95% (p<0.05) ด้วยการทดสอบสถิติ t-test 
 
 ผลการศึ กษ าการ เป รี ยบ เที ยบความสั ม พั น ธ์ ของคาร์บ อน ไดออก ไซด์  (CO 2 )  
ในช่วงการจราจรเบาบาง และ ช่วงการจราจรหนาแน่น จำนวน 10 พ้ืนที่ศึกษา แสดงดังตาราง 59 
ข้อมูลการทดสอบความแตกต่ างทางสถิติ ระหว่าง 2  ช่ วงเวลา (ช่ วงการจราจรเบาบาง  
และช่วงการจราจรหนาแน่น) โดยวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม SPSS โดยใช้สถิติ Independent 
Sam ple T -test ที่ ระดับความเชื่ อมั่ น  95%  (p<0.05) ผลการศึกษาพบว่าข้อมู ลของ  
ค่าคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ระหว่าง 2 ช่วงเวลา มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  
ที่ ระดับ 0.05 (p<0.05) ณ 2 พ้ืนที่คือ A6 และ A8 โดยพบว่าคาร์บอนไดออกไซด์  (CO 2)  
ช่วงการจราจรเบาบางต่ำกว่าช่วงการจราจรหนาแน่น และเมื่อพิจารณา ในพ้ืนที่ A1 A2 A4 A5 A7 
A9 และ A10 ไม่พบความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p>0.05) 
ซึ่ งแสดงว่าคาร์บอนไดออกไซด์  (CO2) ในช่วงการจราจรเบาบาง ไม่มีความแตกต่างกัน 
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ กับช่วงการจราจรหนาแน่น ณ 7 พ้ืนที่ดังกล่าว 
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ตาราง 59 การเปรียบเทียบค่าคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ระหว่างช่วงการจราจรเบาบาง และ
ช่วงการจราจรหนาแน่น จำนวน 10 พื้นที่ศึกษา 

 

CO2 
Mean SD 

t 
Sig. 

(2-tailed) 
Mean 

Difference Low High Low High 
A1 436.3600 420.2933 13.35594 1.71436 2.067 .108 16.06667 
A2 433.0833 447.0233 3.11034 33.02475 -.728 .507 -13.94000 
A3 430.1133 435.7667 .97654 3.42535 -2.749 .051 -5.65333 
A4 460.2833 456.4567 .65858 4.80125 1.368 .243 3.82667 
A5 429.3767 436.3967 1.03510 6.95047 -1.730 .159 -7.02000 
A6 430.8700 438.8633 1.61781 2.02505 -5.342 .006* -7.99333 
A7 442.2167 443.3167 1.06819 3.96632 -.464 .667 -1.10000 
A8 421.0033 475.2667 1.93536 4.61511 -18.781 .000* -54.26333 
A9 433.0400 428.9967 3.89035 5.73076 1.011 .369 4.04333 
A10 447.5967 456.0367 12.08940 10.80178 -.902 .418 -8.44000 

 
หมายเหตุ: สัญลักษณ์ * แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความ
 เชื่อมั่น 95% (p < 0.05) ด้วยการทดสอบสถิติ t-test 
 
 จากตาราง 60 แสดงข้อมูลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง 2 ช่วงเวลา  
(ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) ของระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L1hr)  
โดยวิ เคราะห์ข้ อมูลด้วยโปรแกรม SPSS โดยใช้สถิติ  Independent Sam ple T -test  
ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%  (p <0.05) ผลการศึกษาพบว่าข้อมูลของ ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง 
ระหว่าง 2 ช่วงเวลา มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p<0.05) ณ 5 พ้ืนที่
คือ A1 A5 A6 A8 และ A10 โดยพบว่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมงช่วงการจราจรเบาบางต่ำกว่า 
ช่วงการจราจรหนาแน่น เมื่อพิจารณาอีก 5 พ้ืนที่ คือ A2 A3 A4 A7 และ A9 ไม่พบความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ระดับความเชื่อมั่น 95% (p > 0.05) ซึ่งแสดงว่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง
ในช่วงการจราจรเบาบาง ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ กับช่วงการจราจรหนาแน่น 
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ตาราง 60 การเปรียบเทียบค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L1hr) ระหว่างช่วงการจราจรเบาบาง 
และ ช่วงการจราจรหนาแนน่ จำนวน 10 พื้นที่ศึกษา 

 

L1hr 
Mean SD 

t 
Sig 

.(2-tailed) 
Mean 

Difference Low High Low High 
A1 67.6933 73.66330 .69299 2.14505 -4.587 .010* -5.97000 
A2 72.5367 77.4133 .21825 3.32256 -2.537 .064 -4.87667 
A3 75.1933 79.5100 3.35837 3.32429 -1.582 .189 -4.31667 
A4 72.9267 77.0000 4.75620 .47318 -1.476 .214 -4.07333 
A5 63.0267 76.9833 3.43244 2.14719 -5.917 .004* -13.95667 
A6 75.8667 79.11867 .89030 .50895 -5.607 .005* -3.32000 
A7 79.7800 83.3067 1.54379 2.04432 -2.384 .076 -3.52667 
A8 70.4267 79.3000 3.15381 3.70377 -3.159 .034 -8.87333 
A9 71.5200 77.7567 2.06369 3.62644 -2.589 .061 -6.23667 
A10 73.7567 77.4133 1.32198 .78009 -4.126 .015* -3.65667 

 
หมายเหตุ: สัญลักษณ์ * แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความ
 เชื่อมั่น 95% (p<0.05) ด้วยการทดสอบสถิติ t-test 
 

 จากผลการศึกษาข้อมูลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติระหว่าง 2 ช่วงเวลา (ช่วง
การจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น) ของค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10)  
โดยวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม SPSS โดยใช้สถิติ Independent Sample T-test ที่ระดับความ
เชื่อมั่น 95% (p<0.05) ผลการศึกษาพบว่าข้อมูลของ ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10) 
ระหว่าง 2 ช่วงเวลา มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p<0.05) ณ 7 พ้ืนที่
คือ A1 A2 A5 A6 A7 A8 และ A9 โดยพบว่าค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10) ช่วงการจราจร
เบาบางต่ำกว่าช่ วงการจราจรหนาแน่น  เมื่ อ พิจารณาอีก 3 พ้ืนที่  คือ A3 A4 และ A10  
ไม่พบความแตกต่ างกันอย่ างมีนั ยสำคัญ ทางสถิติ  ระดับความเชื่ อมั่ น  95%  (p>0 .05 )  
ซึ่งแสดงว่าค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10) ในช่วงการจราจรเบาบาง ไม่มีความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ กับช่วงการจราจรหนาแน่น (ตาราง 61) 
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ตาราง 61 การเปรียบเทียบค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L10) ระหว่างช่วงการจราจรเบา
บาง และ ช่วงการจราจรหนาแน่น จำนวน 10 พื้นที่ศึกษา 

 

L10 
Mean SD 

t 
Sig. 

(2-tailed) 
Mean 

Difference Low High Low High 
A1 71.8800 77.1933 .68790 2.56699 -3.463 .026* -5.31333 
A2 76.0333 77.9167 .17954 .14434 -14.160 .000* -1.88333 
A3 77.6433 80.4567 2.76062 .97326 1.665 .171 -2.81333 
A4 77.1633 81.1833 6.00034 .74527 -1.152 .314 -4.02000 
A5 65.7133 79.1700 1.93758 .63553 -11.430 .000* -13.45667 
A6 78.8467 81.8000 1.36310 .17692 -3.722 .020* -2.95333 
A7 81.2533 84.9667 1.01953 1.51276 -3.526 .024* -3.71333 
A8 73.2533 80.1933 3.01802 1.15518 -3.720 .020* -6.94000 
A9 73.0133 77.9533 1.94680 .47721 -.4269 .013* -4.94000 
A10 77.6000 80.9800 2.25076 .86087 -2.429 .072 -3.38000 

หมายเหตุ: สัญลักษณ์ * แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความ
 เชื่อมั่น 95% (p<0.05) ด้วยการทดสอบสถิติ t-test 
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บทที่ 5 
 

บทสรุป 
 
5.1  สรุปผลการวิจัย 
 จากภาพรวมการศึกษาประเภทของยานพาหนะและปัจจัยที่เกี่ยวข้องในด้านระดับเสียง 
และมลสารในอากาศทั้งภาคสนามและการประเมินจากการระบายมลสาร ใน 10 พ้ืนที่ถนน  
และ เปรียบเทียบระหว่าง 2 เหตุการณ์การจราจร คือช่วงการาจราจรเบาบาง และการจราจร
หนาแน่น ผลการศึกษาสรุปในภาพรวมดังนี้  
5.1.1.สถานการณ์ การจราจร  
 (1) ปริมาณยานพาหนะรวม 12 ประเภท ทั้งการนับแบบแยกประเภท (non PCU) และ
การคำนวนเพ่ือเทียบเท่ากับยานพาหนะส่วนบุคคล (PCU) พบว่า จำนวนในช่วงการจราจรหนาแน่น
มากกว่าช่วงการจราจรติดขัด ทั้ง 10 พ้ืนที่ และเมื่อทดสอบทางสถิติ T-Test ระหว่าง 2 ช่วงเวลา
พบว่ามีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05)  ถึง 7 พื้นที่ คือ A1 A2 A3 A5 A7 A8 
และ A9  
 (2) ผลการศึกษาสภาพการจราจรเปรียบเทียบ 10 พ้ืนที่ พบว่า จำนวนยานพาหนะรวมทั้ง 
12  ป ระ เภ ท  สู งสุ ด  ณ  พ้ื นที่  A4 (สี่ แยกบ้ านคลอง)ทั้ ง2  สถานการณ์  และ พ้ื นที่  A5  
(ถนนสายวัฒนธรรม) พบว่ามีปริมาณยานพาหนะท่ีต่ำที่สุด ทั้ง 2 ช่วงสถานการณ์  
 (3) พิจารณาเปรียบเทียบระหว่างยานพาหนะทั้ง 12 ประเภท พบว่า ยานพาหนะ 3 
ประเภท มีสัดส่วนสูงสุด (เทียบกับ 12 ประเภท) สูงสุดใน 3 ลำดับแรก คือ รถมอเตอร์ไซค์  
รถเก๋ง และ รถกระบะ โดยมีลำดับระหว่าง 1 -3 ลำดับสลับกันในแต่ละพ้ืนที่  อย่างไรก็ตาม  
พบว่า  รถมอเตอร์ ไซค์  และ รถ เก๋ ง เป็ นยานพาหนะ 2  ชนิ ด  ที่ พบสู งสุ ด ใน  10 พ้ื นที่   
เมื่อทดสอบทางสถิติ T-Test ระหว่าง 2 ช่วงเวลา ของยานพาหนะ  5 ประเภทที่มีปริมาณสูง 
พบผลการศึกษาดังนี้ 
 (4) พบความแตกต่างอย่ างมีนั ยสำคัญทางสถิติ  (P<0.05)  ของจำนวนรถเก๋ ง 
ระหว่าง 2 ช่วงเวลา ทั้ง 10 พ้ืนที่ โดยพบสูงสุดในช่วงการจราจรหนาแน่น ณ พ้ืนที่ A7 (เส้นทางเข้า-
ออก อ.เมือง และ อ.วังทอง)  
 (5) พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05)  ของจำนวนรถมอเตอร์ไซค์
ระหว่าง 2 ช่วงเวลา ถึง 9 พ้ืนที่ (ยกเว้น A7)โดยพบสูงสุดในช่วงการจราจรหนาแน่น ณ พ้ืนที่ A8 
(ถนนหน้าสถานีรถไฟ)  



225 

 (6) พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) ของจำนวนกระบะระหว่าง  
2 ช่วงเวลา ใน 4 พื้นที่ คือ A1 A5 A9 และ A10 
 (7) พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  (P<0.05)  ของจำนวนตู้ระหว่าง  
2 ช่วงเวลา ใน 4 พื้นที่ คือ A1 A5 A9 และ A10 เช่นเดียวกับรถกระบะ 
3.5 พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05)  ของรถบรรทุก 4 ล้อและ 6 ล้อ  
ที่สอดคล้องกัน คือ พบในพ้ืนที่ A3 เพียงพ้ืนที่เดียว (พ้ืนที่ A3 คือถนนสายหลักระหว่างจังหวัด  
หน้าห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล)  
 (8) พิจารณ าร้อยละของการเพ่ิมขึ้ น  ของจำนวนยานพาหนะทั้ ง 12 ประเภท  
พ บ ว่ า  พ้ื น ที่  A 5  มี จ ำ น ว น ร้ อ ย ล ะ ข อ งก า ร เ พ่ิ ม ย า น พ า ห น ะ  เด่ น ก ว่ า พ้ื น ที่ อ่ื น ๆ  
(รถตู,้ รถโดยสารขนาดเล็ก และขนาดกลาง , รถกระบะ รถมอเตอร์ไซค์ และรถเก๋ง) 
 (9) พิจารณ าร้อยละของการเพ่ิมขึ้ น  ของจำนวนยานพาหนะทั้ ง 12 ประเภท  
พบว่ า  รถมอ เตอร์ ไซ ค์  มี อั ต ราการ เพ่ิ ม ขึ้ น ใน ช่ ว งการจราจรหน าแน่ น  อย่ า งโดด เด่ น  
มากกว่ายานพาหนะ อีก 11 ประเภท รองลงมา คือ รถเก๋ง และรถตู้ 
 (10) ค่าดัชนีการติดขัดของการจราจร (V/C) ใน 10 พ้ืนที่ศึกษา ช่วงการจราจรเบาบาง 
พบว่า  อยู่ในเกรดระดับ A และ B ส่วนในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า อยู่ในระดับ เกรด A B  
และ C พ้ืนที่ถนนที่พบว่าการจราจร ที่อยู่ในพ้ืนที่เกรด C พบในถนนพ้ืนที่ A8 (ห้าแยกโคกมะตูม) 
และ A9 (พ้ืนที่สถานีรถไฟใจกลางเมือง) เมื่อทดสอบทางสถิติ T-Test ระหว่าง 2 ช่วงเวลา  
พบข้อมูลที่น่าสนใจคือพบ2 พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) ระหว่างการติดขัด 
2 ช่วงเวลา ถึง 8 พ้ืนที่ (ยกเว้น A4 และ A10 คือสี่แยกบ้านคลองและ ถนนบรมไตรโลกนาถ)  
และการติดขัดสูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติเกิดขึ้น ณ 8 พ้ืนที่นั้นเป็นส่วนใหญ่ ยกเว้น A6  
(ถนนมิตรภาพ หน้าวิทยาลัยพานิชยการ)   

5.1.2.  การศึกษาระดับเสียงเฉลี่ย ณ พ้ืนที่ถนน 10 พ้ืนที่ศึกษา 
 (1) ผลการศึกษาระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr)) เมื่อเปรียบเทียบระหว่าง10 พ้ืนที่ 
พบว่าค่าระดับ L (1 hr) สูงสุด ตรวจพบ ณ พ้ืนที่ถนน A7 (เส้นทางขาเข้า-ออก ถนนสายวังทอง)  
โดยมีระดับสูงสุดทั้งในช่วงการจราจรเบาบางและหนาแน่น โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 79.78 dBA  
และ 83.31 dBA ตามลำดับ  
 ส่วนค่าระดับ L(1 hr) ต่ำที่สุด ตรวจพบบริเวณพ้ืนที่ถนน A5 ทั้งในช่วงการจราจรเบาบาง 
และหนาแน่น โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 63.03 dBA และ 76.69 dBA ตามลำดับ เมื่อทดสอบทางสถิติ  
T -Te st ระห ว่ าง  2  ช่ ว ง เวล าพ บ ความแตกต่ า งอย่ า งมี นั ย ส ำคัญ ท างสถิ ติ  (P< 0 .05 )  
พบว่าช่วงการจราจรติดขัดมีระดับเสียง L (1 hr) สูงกว่า อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  (P<0.05)  
ณ พื้นท่ี A1 A5 A65 A8 และ A10  
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 (2) ผลการศึกษา ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L(10)) ทั้ง 10 พ้ืนที่ เปรียบเทียบ 
กับระดับมาตรฐานที่กำหนดที่กำหนดระดับค่ามาตรฐานระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 10 ของชั่วโมง
เร่งด่วนของเขตจราจรใน 1 ชั่วโมงไม่ควรเกิน 70 เดซิ เบล  (Environmental Protection 
Department, Hong Kong, 2021)  พบว่าค่าระดับ L(10) ในช่วงการจราจรเบาบางมีระดับเกิน
มาตรฐาน 9 พ้ืนที่ยกเว้นพ้ืนที่ A5 (ถนนสายวัฒนธรรม) ซึ่งค่าเฉลี่ย L(10)  ไม่เกินระดับมาตรฐาน  
70 dBA อย่างไรก็ตามช่วงการจราจรหนาแน่นพบว่าค่าเฉลี่ย L(10) มีระดับเกินมาตรฐานทั้ง 10 พ้ืนที่ 
 (3) ค่าระดับ L (10) ในช่วงการจราจรเบาบาง ตรวจพบสูงสุด ณ พ้ืนที่  A7 ค่าเฉลี่ย 
อยู่ที่ 81.25 เดซิเบลเอ ในขณะที่ตรวจพบค่าระดับ L(10) ต่ำสุดคือพ้ืนที่ A5 เท่ากับ 65.71 เดซิเบลเอ 
 (4) ค่ าระดั บ  L (10 ) ในช่ ว งการจราจรหนาแน่ น  ตรวจพบ สู งสุ ด  ณ  พ้ื นที่  A7  
โดยมี ค่ า เฉลี่ ย เท่ ากับ  84.96 เดซิ เบล เอ ในขณ ะที่ ตรวจพบค่ าระดับ  L (10 ) ณ  พ้ืนที่  A1  
เท่ากับ 77.21 เดซิเบลเอ  
 (5) เมื่อทดสอบทางสถิติ T-Test ระหว่าง 2 ช่วงเวลาพบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ
ทางสถิติ (P<0.05) พบว่าช่วงการจราจรติดขัดมีระดับเสียง L(10) สูงกว่า อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
(P<0.05) ณ 7 พื้นที่  ยกเว้น A3 A4 และ A10 

5.1.3  การศึกษาจากระดับเสียงที่เพ่ิมข้ึน (Elevated Noise Level: E-Noise)  
 โดยคำนวณจากฐานข้อมูลช่วงการจราจรเบาบางเพ่ือพิจารณาการเพ่ิมข้ึนในช่วงการจราจร
หนาแน่น ผลการศึกษาสรุปในภาพรวมดังนี้   
 (1) พบว่าพ้ืนที่ A5 (ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน) มีระดับ E-Noise ที่เพ่ิมข้ึนสูงที่สุด
ถึง 24.2 dBA ในขณะที่ระดับ E-Noise  ต่ำที่สุด เท่ากับ 7.2 เดซิ เบล พบในพ้ืนที่ถนน A6  
(ถนนมิตรภาพ -บริเวณวิทยาลัยพาณิชยการ)  
 (2) การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการเพ่ิมจำนวนยานพาหนะและระดับเสียง E-Noise 
พบว่า ร้อยละของการเพ่ิมชนิดยานพาหนะประเภท รถเก๋ง กระบะ รถตู้ รถโดยสารขนาดเล็ก  
และ รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ)ในพ้ืนที่  A5 มีอิทธิพลต่อระดับเสียงที่ เพ่ิมขึ้น (E-Noise)  
ในช่วงการจราจรหนาแน่นอย่างชัดเจน โดยมีค่าระดับความสัมพันธ์ (R2) ในระดับสูง  

5.1.4  .ผลการศึกษาระดับความเข้มข้นของ CO2 (ppm) ในพ้ืนที่ถนน 10 พ้ืนที่ 
โดย เปรียบ เที ยบกับค่ ามาตรฐานที่ แนะนำโดย O SHA (ไม่ ควรเกิน ระดับ  450 ppm )  
ผลการศึกษาระดับ CO2 ในพ้ืนที่ถนนมีข้อสังเกตพบว่า ถึงแม้ว่า ในพ้ืนที่ถนนที่มีค่าระดับ CO2  
ไม่เกิดมาตรฐานเป็นส่วนใหญ่ก็ยังถือว่ามีระดับความเข้มข้นที่ค่อนข้างสูงเนื่องจาก มีค่าเกินระดับ  
400 ppm ทุกพ้ืนที่ ผลการศึกษาสรุปในภาพรวมดังนี้  
 (1) ผลการศึกษาในช่วงการจราจรเบาบาง พบว่า ระดับ  CO 2 สูงสุดในพ้ืนที่  A4  
เป็นค่าระดับที่มาตรฐานที่เกินมาตรฐาน 450 ppm โดยมีค่าเฉลี่ยที่ 460.28 ppm และมีค่าระดับ
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ความเข้มข้นต่ ำสุด ใน พ้ืนที่  A8 และ A5 โดยไม่ เกินค่ ามาตรฐานที่ ระดับ  421.00  ppm  
และ 429.38 ppm ตามลำดับ  
 (2) ผลการศึกษาในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า ระดับ  CO2 สูงสุดในพ้ืนที่  A8  
เป็นค่าระดับเกินมาตรฐาน 450 ppm  โดยมีค่าเฉลี่ยที่ระดับ 475.26 ppm และพบค่าระดับต่ำสุด 
ในพ้ืนที่ A1 ที่ระดับ 420.29 ppm  
 (3) เมื่อทดสอบทางสถิติ T-Test ระหว่าง 2 ช่วงเวลาพบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ
ทางสถิติ (P<0.05) พบว่าช่วงการจราจรติดขัดมีระดับ CO2 สูงกว่า อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
(P<0.05) เพียง 2 พื้นที่ คือ A6 และ A8 

5.1.5  การประเมินความสัมพันธ์ระหว่างสภาพการจราจร และ ระดับ CO2   
 (1) การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนรถแยกประเภท 12 ชนิด และ ระดับเสียงเฉลี่ย 
1 ชั่วโมง (L1hr) ในช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น แสดงด้วยค่า R2 ที่สูง  
ผลการศึกษาพบความสัมพันธ์ที่ชัดเจนในช่วงการจราจรเบาบางเท่านั้น (ไม่พบความสัมพันธ์  
ระหว่างปัจจัยดั งกล่าวในช่วงการจราจรหนาแน่น ) โดยพบความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน  
ด้วย ค่า R2 ที่ค่อนข้างสูง (ช่วง 0.6-0.89)  ระหว่างจำนวนยานพาหนะ 3 ประเภทที่มีต่อ L(1hr) ดังนี้ 
 - ประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง)  แสดงค่า R2  = 0.7728 
 - ประเภทรถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้),     แสดงค่า R2 = 0.8948   
 - ประเภทรถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ)     แสดงค่า R2 = 0.6381 
 (2) การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนรถแยกประเภท 12 ชนิด และระดับเสียง
เป อร์ เซนต์ ไท ล์ ที่  10  (L (10 )) ใน ช่ ว งการจราจร เบ าบ าง และช่ ว งการจราจรหนาแน่ น  
แสดงด้วยค่า R2 ที่สูง ผลการศึกษาพบความสัมพันธ์ที่ชัดเจนในช่วงการจราจรเบาบางเท่านั้น  
(ไม่พบความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยดังกล่าวในช่วงการจราจรหนาแน่น) โดยพบความสัมพันธ์ค่อนข้าง
ชัดเจน ด้วย ค่า R2 ที่ค่อนข้างสูง (ช่วง 0.6-0.89)  ระหว่างจำนวนยานพาหนะ 3 ประเภท 
ที่มีต่อ L(10) ดังนี้ 
 - ประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง) แสดงค่า R2 = 0.842 
 - ประเภทรถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู)้     แสดงค่า R2 = 0.849   
 - ประเภทรถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ)     แสดงค่า R2 = 0.5894 
 (3) ความสัมพันธ์ระหว่าง Total PCU ทุกประเภท กับ L (1hr) และ L (10) 
พบความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยดังกล่าวค่อนข้างชัดเจน ในช่วงการจราจรเบาบางเท่านั้น  
ซึ่งค่า R2 ของ L(1hr) และ L(10) เท่ากับ 0.6249 และ 0.7533 ตามลำดับ  ซึ่งแสดงให้เห็นถึงอิทธิพล 
Total PCU ที่ส่งผลต่อค่าระดับเสียงเฉลี่ย  1 ชั่วโมง (L1hr) และ ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ 
ที่ 10 (L10) 
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 (4) ผลการศึกษาไม่พบความสัมพันธ์ระหว่าง  Total PCU ทุกประเภท กับค่าดัชนี
การจราจรติดขัด V/C ซึ่งช่วงการจราจรเบาบางมีค่า R2 เท่ากับ 0.0091 และช่วงการจราจรหนาแน่น 
มีค่า R2 เท่ากับ 0.0213  
 (5) ผลการศึ กษ าไม่พบความสั ม พันธ์ ระหว่ าง  V /C   กั บ  กับ  L 1hr และ L 10  
เนื่องจากพบว่าค่า R2 มีระดับต่ำมาก (อยู่ในช่วงระหว่าง 0.0004-0.1466) 
 (6) ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างร้อยละของจำนวนยานพาหนะทั้ง 12 ประเภท 
ที่เพ่ิมขึ้น และระดับเสียงที่เพ่ิมขึ้น (Elevated Noise Level) ผลการศึกษาพบว่าความสัมพันธ์
ค่อนข้างชัด เจน ด้วยค่า R2 ที่สู งอย่างโดดเด่น ซึ่ งพบในประเภทยานพาหนะ 6 ประเภท  
คือ ในประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง) R2 = 0.7145 รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (กระบะ)  
R2 = 0.7221 รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้) R2= 0.7766 รถยนต์โดยสารขนาดเล็ก R2= 0.6949, 
รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) R2= 0.8055 และ รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ล้อ) R2= 0.6143  
ซึ่งแสดงให้เห็นถึงอิทธิพลของรถทั้ง 6 ประเภทที่ส่งผลต่อ ค่าระดับเสียงเพ่ิมขึ้น (Elevated Noise 
Level) ส่วนประเภทยานพาหนะที่มีค่า R2 ที่ต่ำสุด พบว่าเป็นประเภทรถบรรทุกขนาด 2 เพลา  
(6 ล้อ) R2= 0.0005 เนื่องจากยานพาหนะประเภทดังกล่าวต่ำมากเมื่อเทียบกับยานพาหนะประเภท
อ่ืน  
 (7) ผลการศึกษา ความสัมพันธ์ระหว่าง PCU ของรถแยกประเภท กับค่าระดับความ
เข้มข้น CO2 ในบรรยากาศ  เปรียบเทียบระหว่าง 2 ช่วงการจราจร พบค่าในช่วงการจราจรเบาบาง 
ระดับความสัมพันธ์ระดับปานกลาง ด้วยค่า R2 ที่มีค่าระดับสูงและปานกลางที่ 0.69 และ 0.49 
ตามลำดับ ส่วนในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่ามีเพียงยานพาหนะประเภทมอเตอร์ไซค์ที่มีอิทธิพล
ต่อการปล่อยมลสารประเภท CO2 ระดับปานกลาง  โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.47 ส่วนความสัมพันธ์ 
ในระดับต่ ำที่ สุ ด  คือ ประเภทรถบรรทุกกึ่ งพ่ วง (มากกว่า 3 เพลา) (ที่ มี ต่อระดับ  CO 2)  
โดยมีค่า R2 ที่ระดับ 0.002  

5.1.6  ผลการประเมินการระบายมลสารชนิด PM2.5 จากรถเก๋งและ มอเตอร์ไซค์ 
 (1) เปรียบเทียบการประเมิณการปล่อมมลสารระหว่างการใช้น้ำมันเชื้อเพลิง 2 ประเภท 
Gasoline และ Disel พบว่าน้ำมันเชื่อเพลิงประเภท Gasoline มีการระบายมลสารชนิด PM2.5  

สูงกว่า น้ำมันเชื่อเพลิงชนิด Disel ในระยะทางการขับขี่ท่ีเท่ากัน  
 (2) เมื่อพิจารณาการระบายมลสารชนิด PM2.5 ชนิดรถเก๋ง ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงชนิด 
Gasoline  พบว่า พ้ืนที่  A6 และ A7 เป็น พ้ืนที่ ที่ มี การระบายมลสาร ชนิด PM 2 .5  สู งสุด  
ในช่วงการจราจรเบาบาง และ ช่วงการจราจรหนาแน่น ตามลำดับ  โดยมีอัตราการระบาย  
เท่ากับ 5.27 g/km และ 6.95 g/km ตามลำดับช่วงการจราจรดังกล่าว ส่วนพ้ืนที่ A5 เป็นพ้ืนที่ที่
พบว่ามีการระบายมลสาร ภายใต้เงื่อนไข ดังกล่าว ต่ำที่สุด ทั้ง2 ช่วงการจราจร 
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 (3) เมื่อพิจารณาการระบายมลสารชนิด PM2.5 ชนิดรถเก๋ง ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงชนิด Disel 
พบว่า พ้ืนที่ A6 และ A7 เป็นพ้ืนที่ที่มีการระบายมลสาร ชนิด PM2.5 สูงสุด ในช่วงการจราจรเบาบาง 
และ ช่วงการจราจรหนาแน่น ตามลำดับ  โดยมีอัตราการระบาย เท่ากับ 3.69 g/km และ 4.87 
g/km ตามลำดับช่วงการจราจรดังกล่าว ส่วนพ้ืนที่ A5 เป็นพ้ืนที่ที่พบว่ามีการระบายมลสาร  
ภายใต้เงื่อนไข ดังกล่าว ต่ำที่สุด ทั้ง2 ช่วงการจราจร เช่นกัน 
 (4) เมื่อพิจารณาการระบายมลสารชนิด PM2.5 ชนิดรถมอเตอร์ไซค์ ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิง
ชนิด Gasoline พบว่า พ้ืนที่ A4 และ A10 เป็นพ้ืนที่ที่มีการระบายมลสาร ชนิด PM2.5 สูงสุด  
ในช่วงการจราจรเบาบาง และ ช่วงการจราจรหนาแน่น ตามลำดับ  โดยมีอัตราการระบาย  
เท่ากับ 41.91 g/km และ 48.39 g/km ตามลำดับช่วงการจราจรดังกล่าว ส่วนพ้ืนที่ A1 เป็นพ้ืนที่ที่
พบว่ามีการระบายมลสาร ภายใต้เงื่อนไข ดังกล่าว ต่ำที่สุด ทั้ง2 ช่วงการจราจร เช่นกัน 

5.1.7  ผลการประเมินการระบายมลสารชนิด TSP  
 จากยานพาหนะ ประเภท รถตู้ รถกระบะ รถบัส และ รถบรรทุก  
 (1) การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภท รถตู้ โดยการพิจารณา 
จาก รถตู้รุ่น EURO I (Pre-2000) และน้ำมันเชื้อเพลิงชนิด DIESEL B3 สรุปดังนี้ 
 - เมื่อประเมินอัตราการระบายมลสารชนิด TSP ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็ว 

ตามที่กฎหมายกำหนด (ที่ 80 km/hr) พบการระบายมลสารในช่วงการจราจรเบา
บางสูงสุด และ ต่ำสุด ณ พ้ืนที่ A7 และ พ้ืนที่ A5 ที่ระดับ 5.58 g/km และ 0.11 
g/km ตามลำดับ  

 - อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูงสุดเท่ากัน 2 พ้ืนที่ 
คือพ้ืนที่ A5 และ A7 (เนื่องจากมีจำนวนรถตู้เฉลี่ยเท่ากัน คือ 80.33 คัน ทั้ง 2 พื้นที่ 
ในช่วงการจราจรหนาแน่น)  ที่ระดับ 6.52 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็ว 
ที่ ตามที่กฎหมายกำหนด (ที่ 80 km/hr)  ส่วนอัตราการระบายมลสารประเภท TSP 
ต่ำสุด พบในพ้ืนที่  A9 ที่ระดับ 1.24 g/km  ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่   
ตามท่ีกฎหมายกำหนด (ท่ี 80 km/hr)  

 (2) การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งเกิน 7 คน 
(กระบะ) โดยการพิจารณาจาก รถกระบะ รุ่น EURO III และน้ำมันเชื้อเพลิงชนิด DIESEL B3   
 - อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ช่วงการจราจรเบาบางสูงสุด  ณ พ้ืนที่ A4  

ที่ระดับ 48.72 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 80 km/hr)  
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 - อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรเบาบาง ต่ำสุด ณ พ้ืนที่ A5  
ที่ระดับ 1.76 g/km  ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่  ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 80 km/hr)  

 - อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูงสุด พบในพ้ืนที่ A4 
ที่ระดับ 46.03 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่ กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 80 km/hr)  

 - อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรหนาแน่น ต่ำสุด พบในพ้ืนที่ 
A5 ที่ระดับ 5.35 g/km g/km  ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมาย
กำหนด (ที่ 80 km/hr)  

 (3) การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งเกิน 7 คน 
(กระบะ) โดยการพิจารณาจาก รถกระบะ รุ่น EURO III และน้ำมันเชื้อเพลิงชนิด DIESEL B5   
 - อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ช่วงการจราจรเบาบางสูงสุด  ณ พ้ืนที่ A4  

ที่ระดับ 46.81 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 80 km/hr)  

 - อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรเบาบาง ต่ำสุด ณ พ้ืนที่ A5 ที่ 
ระดับ 1.69 g/km  ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่  ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 80 km/hr)  

 - อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูงสุด พบในพ้ืนที่ A4 
ที่ระดับ 44.22 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด (ท่ี 80 
km/hr)  

 - อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรหนาแน่น ต่ำสุด พบในพ้ืนที่ 
A5 ที่ระดับ 5.14 g/km g/km  ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่  ตามที่กฎหมาย
กำหนด (ที่ 80 km/hr)  

 (4) การระบายมลสารประเภท  TSP จากยานพาหนะประเภทโดยสาร (รถบัส)  
โดยการพิจารณาจาก รถบัสรุ่น (2001-Later) และน้ำมันเชื่อเพลิงชนิด Diesel   
 - อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ช่วงการจราจรเบาบางสูงสุด ณ พื้นที่ A4 ที่ระดับ 

8971 .2  g/km  ภายใต้ การขับขี่ ด้ วย อัตราเร็ วที่  ตามที่ กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 60 km/hr)  

 - อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรเบาบาง ต่ำสุด ณ พ้ืนที่ A2  
ที่ระดับ 1027.95 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 60 km/hr)  
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 - อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูงสุด พบในพ้ืนที่ A1 
ที่ระดับ 15979.95 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 60 km/hr)  

 - อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรหนาแน่น ต่ำสุด พบในพ้ืนที่ 
A2 ที่ระดับ 373.8 g/km g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมาย
กำหนด (ที่ 60 km/hr)  

 (5) การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทบรรทุก โดยการพิจารณา
จาก รถบรรทุก รุ่น (2001-Later) และน้ำมันเชื้อเพลิงชนิด Diesel   
 - อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ช่วงการจราจรเบาบางสูงสุด ณ พื้นที่ A2 ที่ระดับ 

29,361.97 g/km  ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่  ตามที่ กฎหมายกำหนด 
 (ท่ี 60 km/hr)  

 - อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรเบาบาง ต่ำสุด ณ พ้ืนที่ A8  
ที่ระดับ 9,815.16 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 60 km/hr)  

 - อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูงสุด พบในพ้ืนที่ A7 
ที่ระดับ 26,104.17 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด 
(ท่ี 60 km/hr)  

 - อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรหนาแน่น ต่ำสุด พบในพ้ืนที่ 
A5 ที่ระดับ 2,589.53  g/km g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมาย
กำหนด (ที่ 60 km/hr)  

5.1.8  การทดสอบความแตกต่างทางสถิติ  
 โดยใช้สถิติ F-test ระหว่าง 2 ช่วงเวลา (ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจร
หนาแน่น) ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p<0.05) ของจำนวนยานพาหนะประเภท non PCU  
แต่ละชนิดเมื่อเทียบกับจำนวนรถรวมทั้ง 12 ประเภทในแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งได้แยกยานพาหนะประเภทรถ
เก๋ง รถมอเตอร์ไซค์ รถกระบะ และ รถตู้ โดยใช้ข้อมูลพ้ืนที่ควบคุม คือพ้ืนที่ A5 เป็นฐานการพิจารณา 
 (1) ผลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติ โดยใช้สถิติ F-test จากยานพาหนะประเภทรถ
เก๋ง  
 - ช่วงการจราจรเบาบาง พบว่าพ้ืนที่ทั้ง 9 พ้ืนที่ ทั้ง 2 ช่วงการจราจร มีจำนวน

ยานพาหนะประเภทรถเก๋ง ที่แตกต่างจากพ้ืนที่  A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) พบว่าช่วงการจราจรเบาบาง พ้ืนที่ A6 สูงสุดอย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ 
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(P>0.05) ในช่วงการจราจรเบาบางของกลุ่มพ้ืนที่ A9, A10 และ กลุ่มพ้ืนที่ A3, A6, 
A8 

 - ช่วงการจราจรหนาแน่น พ้ืนที่ A7 สูงสุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ไม่พบความ
แตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P > 0.05)  ในช่วงการจราจรหนาแน่นของกลุ่ม
พ้ืนที่ A1, A9 และกลุ่มพื้นที่ A3, A4, A6, A8  

 (2) ผลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติ โดยใช้สถิติ F-test จากยานพาหนะประเภทรถ
จักร  ยานยนต์ 
  - ช่วงการจราจรเบาบาง และ ช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่าพ้ืนที่  ณ 7 พ้ืนที่   

คือ พ้ืนที่  A3, A4, A6 , A7, A8, A9, A10  มีจำนวนยานพาหนะประเภท
รถจักรยานยนต์ ทั้ง 2 ช่วงสถานการณ์ ที่แตกต่างจากพ้ืนที่  A5 ในระดับที่สูง 
กว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) พบว่าช่วงการจราจรเบาบาง พ้ืนที่ A4 
สูงสุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญ 
ทางสถิติ (P>0.05)  ในช่วงการจราจรเบาบางของกลุ่มพ้ืนที่ A3, A4, A6, A7, A10 
และกลุ่มพ้ืนที่ A6, A9, A10 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A1 
และ A2 

  - ช่วงการจราจรหนาแน่น พ้ืนที่ A10 สูงสุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตาม 
ไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  ในช่วงการจราจรหนาแน่น
ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A9 กลุ่มพ้ืนที่ A6, A7 กลุ่มพ้ืนที่ A3, A10 และกลุ่มพ้ืนที่ A4, A9 
ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A1 และ A2 

 (3) ผลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติโดยใช้สถิติ F-test จากยานพาหนะประเภทรถตู ้
  - ช่วงการจราจรเบาบาง พบว่าพ้ืนที่ทั้ง 9 พ้ืนที่ มีจำนวนยานพาหนะประเภทรถตู้  

ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05)  
พบว่า พ้ืนที่ A7 สูงสุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่าง
อย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  ของกลุ่มพ้ืนที่ A4, A10 กลุ่มพ้ืนที่ A2, A4, A8, 
A9 กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A8, A9 และ กลุ่มพ้ืนที่ A6, A7 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่าง
จากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A1  

  - ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า พ้ืนที่ทั้ง 9 พื้นที่ มีจำนวนยานพาหนะประเภทรถ
ตู้  แตกต่างจาก พ้ืนที่  A5 ในระดับที่ ต่ ำกว่า แต่สู งสุด ใน พ้ืนที่  A7 เช่นกัน  
อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  ของกลุ่มพ้ืนที่ 
A1, A2, A3, A4, A8, A10 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A6, A7 
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 (4) ผลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติโดยใช้สถิติ F-test จากยานพาหนะประเภทรถ
กระบะ 
  - ในช่วงการจราจรเบาบาง พื้นที่ทั้ง 9 พื้นที่ มีจำนวนยานพาหนะประเภทรถกระบะ 

ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05)  
โดยจำนวนยานพาหนะประเภทรถกระบะ ในพ้ืนที่ A4 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทาง
สถิติ ทั้ง 2 ช่วงสถานการณ์ อย่างไรก็ตามในช่วงการจราจรเบาบางไม่พบความ
แตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A9, A10 กลุ่มพ้ืนที่ 
A2, A3, A6 และกลุ่มพื้นที่ A3, A6, A7 

  - ในช่วงการจราจรหนาแน่นไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  
ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A2, A10 และกลุ่มพ้ืนที่ A1, A2, A3, A6, A8 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ 
ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A9 

 (5) ผลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติโดยใช้สถิติ F-test ของจำนวนยานพาหนะทุก
ชนิดเมื่อเทียบกับรถยนต์ 7 ที่นั่ง (Total PCU)  
  - ในช่วงการจราจรเบาบาง พ้ืนที่ทั้ ง 9 พ้ืนที่  มีจำนวน Total PCU ที่แตกต่าง 

จากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่า อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) โดยจำนวน 
Total PCU ในพ้ืนที่ A4 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ทั้ง 2 ช่วงสถานการณ์  
อย่างไรก็ตามในช่วงการจราจรเบาบางไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ 
(P>0.05) ของกลุ่มพื้นที ่A8 และ A9   และระหว่างกลุ่มพื้นที่ A3, A6 และ A7 

  - ในช่วงการจราจรหนาแน่น ไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05) 
ของกลุ่มพื้นที ่A1 A8 และ A9 กลุ่มพ้ืนที่ A3 A6 และ A10 และกลุ่ม A4 และ A7  

 (6) ผลการทดสอบความแตกต่างทางสถิติโดยใช้สถิติ F-test ของค่าดัชนีการจราจรติดขัด 
(V/C) 
  - ในช่วงการจราจรเบาบาง พ้ืนที่ทั้ง 9 พ้ืนที่  มีค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C)  

ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่า อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05)  
โดยค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C) ในพ้ืนที่ A9 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05) ของกลุ่มพ้ืนที่ 
A2, A4 กลุ่มพ้ืนที่  A6, A8 และกลุ่มพ้ืนที่  A6, A9 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่าง 
จากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A1  

  - ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า พื้นที่ A2 A4 A6 A7 A8 A9 และ A10 มีค่าดัชนี
การจราจรติดขัดสูงกว่าพ้ืนที่  A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
(P<0.05) ในพ้ืนที่ A9 และ ไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05) 
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ของกลุ่มพ้ืนที่ A3, A5 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A1, A4, A5, 
A6, และ A10  

 (7) ผลการทดสอบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติโดยใช้สถิติ F-test ของระดับ
ค่าเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr))    

  - ช่วงการจราจรเบาบาง พ้ืนที่ทั้ ง 9 พ้ืนที่  มีระดับค่าเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L (1 hr))  
ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่า อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P < 0.05) โดย
พบว่าในพ้ืนที่ A7 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความ
แตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A8, A9 กลุ่มพ้ืนที่ A2, 
A3, A4, A8, A9, A10 กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A4, A6, A9, A10 และกลุ่มพื้นที่ A6, A7    

  - ช่วงการจราจรหนาแน่น ณ 8 พ้ืนที่ พบว่า พ้ืนที่ A2, A3, A4, A6 A7 A8 A9  
และ A10  มีระดับค่าเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr)) แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับท่ีสูงกว่า
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) พบว่าในพ้ืนที่ A7 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญ 
ทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  
ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A2, A4, A5, A9, A10 กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A4, A5, A6, A8, A9, 
A10 และกลุ่มพ้ืนที่  A3, A6, A7, A8 ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่  A5  
คือพ้ืนที่ A2, A4, A9 และ A10 

 (8) ผลการทดสอบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติโดยใช้สถิติ F-test ของค่าระดับ
เสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10  (L10)  
-ช่วงการจราจรเบาบาง พบว่าพ้ืนที่ทั้ง 9 พ้ืนที่ แตกต่างจากพ้ืนที่  A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่าง 
มีนัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) พบว่าพ้ืนที่ A7 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตาม 
ไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  ของกลุ่มพื้นที่ A1, A2, A8, A9 กลุ่มพ้ืนที่ A2, 
A3, A4, A8, A9, A10 กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A4, A6, A10 และกลุ่มพื้นที่ A3, A4, A6, A10   
  - ช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่าพ้ืนที่ ณ 7 พ้ืนที่ คือพ้ืนที่ A3, A4, A6 A7 A8  

และ A10 แตกต่างจากพ้ืนที่  A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
(P<0.05) พบว่าพ้ืนที่ A7 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามไม่พบความ
แตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ  (P>0.05) ของกลุ่มพ้ืนที่  A1, A2, A5, A9  
กลุ่มพ้ืนที่ A3, A4, A5, A8, A10 และกลุ่มพื้นที่ A3, A4, A6, A8, A10 

 (9) ผลการทดสอบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติโดยใช้สถิติ F-test ของระดับ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)   
  - ช่วงการจราจรเบาบาง พบว่าพ้ืนที่  ณ 8 พ้ืนที่ A1, A2, A3, A4, A6, A7, A9  

และ A10 มีระดับคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับ 
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ที่สู งกว่าอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  (P < 0.05 ) โดยพบพ้ืนที่  A10 สูงที่ สุ ด 
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ และไม่พบความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  
ของกลุ่มพ้ืนที่ A3, A5, A5ม A8 กลุ่มพ้ืนที่ A1, A2, A3, A5, A6, A9 กลุ่มพ้ืนที่ A1, 
A2, A7, A9 และกลุ่มพื้นที่ A7, A10 

  - ช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่าพ้ืนที่ ณ 8 พ้ืนที่  A2, A3, A4, A6 A7 A8 A9  
และ A10  มีระดับคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ที่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 ในระดับที่สูงกว่าอย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติ (P<0.05) โดยพบพ้ืนที่  A10 สูงที่สุดอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ และไม่พบ 
ความแตกต่างอย่างนัยสำคัญทางสถิติ (P>0.05)  ของกลุ่มพ้ืนที่ A1, A3, A5, A6, A9 กลุ่มพ้ืนที่ A2, 
A3, A5, A6, A7, A9, กลุ่มพ้ืนที่ A2, A3, A4 A5, A6, A7, A10 และกลุ่มพ้ืนที่ A4, A8, A10  
ส่วนกลุ่มพ้ืนที่ไม่แตกต่างจากพ้ืนที่ A5 คือพ้ืนที่ A3 และ A6 

5.1.9  การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม SPSS 
 โดยใช้สถิติ Independent Sample T-test ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p<0.05)  
 (1) ผลการศึกษาจากข้อมูลของ Total PCU ระหว่าง 2 ช่วงเวลา พบว่า พื้นที่ A1 A2 A3 
A5 A7 A8 และ A9 มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p<0.05) ส่วนพ้ืนที่ 
A4 A6 และ A10 ไม่พบความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ระดับความเชื่อมั่น 95% (p > 
0.05) 
 (2) ผลการศึกษาจากยานพาหนะประเภทรถเก๋ง พบว่าทั้ง 10 พ้ืนที่ พบความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ระดับความเชื่อมั่น 95% (p<0.05) ซึ่งแสดงว่าจำนวนยานพาหนะประเภท
รถเก๋ง ในช่วงการจราจรเบาบาง มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติกับช่วงการจราจร
หนาแน่น 
 (3) ผลการศึกษาจากยานพาหนะประเภทรถมอเตอร์ไซค์ ระหว่าง 2 ช่วงเวลา พบว่า 
มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p<0.05) ทั้ง 9 พ้ืนที่คือ A1 A2 A3 A4 
A5 A6 A8 A9 และ A10 ยกเว้นพ้ืนที่ A7 ไม่พบความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ระดับ
ความเชื่อมั่น 95% (p > 0.05) 
 (4) ผลการศึกษาจากยานพาหนะประเภทรถกระบะ ระหว่าง 2 ช่วงเวลา พบความ
แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p<0.05) ณ 4 พ้ืนที่คือ A1 A5 A9 และ A10 
เมื่อพิจารณาในพ้ืนที่ A2 A3 A4 A6 A7 และ A8  ไม่พบความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
ระดับความเชื่อมั่น 95% (p>0.05)  
 (5) ผลการศึกษาจากยานพาหนะประเภทรถตู้ ระหว่าง 2 ช่วงเวลา มีความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  ที่ระดับ 0.05 (p<0.05) ณ 5 พ้ืนที่คือ A1 A5 A6 A9 และ A10  
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เมื่อพิจารณาพ้ืนที่ A2 A3 A4 A7 และ A8  ไม่พบความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ระดับ
ความเชื่อมั่น 95% (p>0.05) 
 (6) ผลการศึกษาจากยานพาหนะประเภทรถบรรทุก 4 ล้อ และรถบรรทุก 6 ล้อ  
ระหว่าง 2 ช่วงเวลา มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p<0.05) ณ พ้ืนที่ 
A3 ของรถบรรทุกทั้ง 2 ประเภท เมื่อพิจารณา ในพ้ืนที่  A6 และ A7 ไม่พบความแตกต่างกัน 
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ระดับความเชื่อมั่น 95% (p>0.05) ของทั้ง 2 ประเภท เช่นกัน 
 (7) ผลการศึกษาการเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของค่าดัชนีการจราจรติดขัด (V/C ratio) 
ทั้ง 2 ช่วงเวลา พบว่ามีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p<0.05) ณ 8 พื้นที่
คือ A1 A2 A3 A5 A6 A7 A8 และ A9 เมื่อพิจารณา ในพ้ืนที่ A4 และ A10 ไม่พบความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p>0.05) 
 (8) ผลการศึกษาการเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ทั้ง 2 
ช่วงเวลา พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p <0.05) ณ 3 พ้ืนที่ 
คือ A3 A6 และ A8 เมื่อพิจารณา ในพ้ืนที่ A1 A2 A4 A5 A7 A9 และ A10 ไม่พบความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (p>0.05) 
 (9) ผลการศึกษาระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L1hr) ทั้ง 2 ช่วงเวลา พบว่ามีความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  ที่ระดับ 0.05 (p<0.05) ณ 5 พ้ืนที่คือ A1 A5 A6 A8 และ A10  
เมื่อพิจารณาอีก 5 พื้นที่ คือ A2 A3 A4 A7 และ A9 ไม่พบความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
ระดับความเชื่อมั่น 95% (p>0.05) 
 (10) ผลการศึกษาระดับ เสียงเปอร์ เซ็นต์ ไทล์ที่  10 (L 10) ทั้ ง 2 ช่ วงเวลา พบว่า 
มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 (p <0.05) ณ 7 พ้ืนที่คือ A1 A2 A5 A6 
A7 A8 และ A9 เมื่อพิจารณาอีก 3 พ้ืนที่ คือ A3 A4 และ A10 ไม่พบความแตกต่างกันอย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติ ระดับความเชื่อมั่น 95% (p>0.05) 
 
5.2 อภิปรายผล 
 จากผลการศึกษาซึ่งแสดงในบทที่ 4 ได้แสดงให้เห็นข้อมูลของยานพหนะ ระดับเสียงใน
รูปแบบต่าง ๆ และ CO2 และนำข้อมูลนำไปสู่การประเมินการระบายมลสารประเภท PM2.5 และ TSP 
จากยานพาหนะหลายประเภท พร้อมทั้งการประเมินผลทางสถิติซึ่งเปรียบเทียบระหว่าง 2 ช่วง
การจราจร และเปรียบเทียบระหว่างพ้ืนที่ดังแสดงในหัวข้อ 5.1 อย่างไรก็ตาม  ผลการศึกษาดังกล่าว 
มีความเกี่ยวข้องในด้านปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กันอย่างซับซ้อน ดังนั้นข้อมูลในส่วนนี้จึงของอภิปราย
ผลการศึกษาให้มีความเข้าใจมากข้ึนดังนี้ 
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5.2.1  ผลการศึกษาจำนวนยานพาหนะแยกประเภท (non-PCU) 
 (1)  ผลการศึกษาจำนวนยานพาหนะแยกประเภท 12 ประเภท (non-PCU) ผลการศึกษา 
ใน 10 พ้ืนที่เปรียบเทียบระหว่าง 2 ช่วงสถานการณ์ คือช่วงการจราจรเบางและช่วงการจราจร
หนาแน่น พบว่าช่วงการจราจรหนาแน่นมีผลรวมจำนวนยานพาหนะที่มีจำนวนรวมทั้งหมด 10 พื้นที่
เท่ากับ 30,416 คัน ซึ่งสูงกว่าช่วงการจราจรเบาบางซึ่งมีจำนวนเพียง 23,243 คัน 
 (2)  ผลการศึกษาเปรียบเทียบระหว่าง 10 พื้นที่ ทั้งช่วงการจราจราเบาบางและหนาแน่น 
พบว่าข้อมูลสอดคล้องกัน ดังนี้ 
 (3)  จำนวนยานพาหนะรวม 12 ประเภทสูงสุด ณ พ้ืนที่ A4 (ใกล้สี่แยกบ้านคลอง)  
ทั้ง 2 เหตุการณ์โดยพบว่ามีจำนวนเท่ากับ 4,286 คัน และ 4,759 คัน ในช่วงการการจราจรเบาบาง
และหนาแน่นตามลำดับ 
 (4)  จำนวนยานพาหนะรวม 12 ประเภทต่ำสุด ณ พื้นที่ A5 (ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำ
น่าน) ทั้ง 2 เหตุการณ์โดยพบว่ามีจำนวนเท่ากับ 408 คัน และ 1,055 คัน ในช่วงการการจราจรเบา
บางและหนาแน่นตามลำดับ 

5.2.2  ผลการศึกษาเปรียบเทียบระหว่างชนิดของยานพาหนะ 12 ประเภท ผลสรุปดังนี้ 
 พิจารณาร่วมกันทั้ง 10 พ้ืนที่ และ 2 ช่วงสถานการณ์ พบว่ายานพาหนะ 3 ประเภท 
ที่มีสัดส่วนสูงสุด (เทียบกับ 12 ประเภท) สูงสุดใน 3 ลำดับแรก คือ รถมอเตอร์ไซค์ รถเก๋ง และรถ
กระบะ โดยมีลำดับระหว่าง 1-3 ลำดับสลับกันในแต่ละพ้ืนที่  
 (1)  ช่วงการจราจรเบาบาง มีรายละเอียดดังนี้ 
  - พบว่ารถมอเตอร์ไซค์ มีสัดส่วนสูงสุดอันดับที่ 1 ถึง 5 พ้ืนที่ โดยเรียงตามลำดับพ้ืนที่

คือ A5 A8 A9 A4 และA10 โดยเป็นสัดส่วนสูงถึง 67.6% 52.9% 45.0% 44.7% 
และ 44.3% ตามลำดับ   

  - รถรถเก๋ง มีสัดส่วนสูงสุดอันดับที่ 1 ถึง 5 พ้ืนที่ เช่นกัน โดยเรียงตามลำดับคือ A6 
A3 A2 A7 และ A1 โดยเป็นสัดส่วนสูงถึง 42.8% 41.7% 41.1% 38.2%  
และ 35.3% ตามลำดับ  

  - รถกระบะมีสัดส่วนอยู่ในลำดับที่ 3 ถึง 6 พ้ืนที่คือ A3 A6 A10 A9 A8 และ A5  
โดยเป็นสัดส่วนสูงที่ระดับ 25.3% 24.7% 24.3% 20.3% 16.5%  และ 12.1% 
ตามลำดับ 

  - รถประเภทรถโดยสาร และรถบรรทุก มีสัดส่วนน้อยมากในแต่ละพ้ืนที่โดยพบว่า 
มีสัดส่วนเป็น 0% ในเกือบทุกพ้ืนที่  

 (2)  ช่วงการจราจรหนาแน่น มีรายละเอียดดังนี้ 
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  - พบว่ารถมอเตอร์ไซค์ มีสัดส่วนสูงสุดอันดับที่ 1 ถึง 6 พ้ืนที่ โดยเรียงตามลำดับพ้ืนที่
คือ A8 A5 A9 A10 และ A4 A6 โดยเป็นสัดส่วนสูงถึง 69.1% 62.1%  53.9% 
51.2 42.3% และ 41.6% ตามลำดับ   

  - รถรถเก๋ง มีสัดส่วนสูงสุดอันดับที่ 1 เป็นจำนวน 4 พื้นที่ เช่นกัน โดยเรียงตามลำดับ
คือ A2 A6 A7 และ A1 โดยเป็นสัดส่วนสูงถึง 45.3% 42.6% 42.5% และ 32.5% 
ตามลำดับ  

  - รถกระบะมีสัดส่วนอยู่ในลำดับที่ 3 ทั้ง 10 พ้ืนที่ เรียงตามลำดับคือ A1 A4 A7 A2 
A6 A3 A10 A9 และA10 โดยเป็นสัดส่วนสูงที่ระดับ 28.9% 27.1% 25.8% 20.1% 
19.5%  17.7%  15.5% 14.2 % 11.7% และ 8.1% ตามลำดับ 

  - รถประเภทรถโดยสาร และรถบรรทุก มีสัดส่วนน้อยมากในแต่ละพ้ืนที่ อย่างไรก็ตาม
พบว่าพ้ืนที่ A1 A2 A6 และ A7 มีสัดส่วนสูงกว่าช่วงการจราจรเบาบางเล็กน้อย 
(เพ่ิมข้ันประมาณ 1.5%)   

5.2.3  ผลการศึกษาจำนวนยานพาหนะแยกประเภทคำนวณเทียบเท่ารถยนต์ไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
(non-PCU) 

5.2.3.1  ผลการศึกษาเปรียบเทียบเชิงพ้ืนที่พบผลการศึกษาดังนี้  
 (1) ผลการศึกษาจำนวนยานพาหนะแยกประเภท 12 ประเภท (PCU )  
ผลการศึกษา ใน 10 พ้ืนที่เปรียบเทียบระหว่าง 2 ช่วงสถานการณ์ คือช่วงการจราจรเบาและช่วง
การจราจรหนาแน่น พบว่าช่วงการจราจรหนาแน่นมีผลรวมจำนวนยานพาหนะที่มีจำนวนรวมทั้งหมด 
10 พ้ืนที่เท่ากับ 21,488 คัน ซึ่งสูงกว่าช่วงการจราจรเบาบางซึ่งมีจำนวนเพียง 17,577 คัน  
 (2) ผลการศึกษาเปรียบเทียบระหว่าง 10 พ้ืนที่ ทั้งช่วงการจราจราเบาบาง
และหนาแน่น พบว่าข้อมูลช่วงการจราจรเบาบาง มีจำนวนยานพาหนะมากกว่าช่วงการจราจรเบาบาง 
ในทุกพ้ืนที่อย่างชัดเจน ดังนี้ 
  (3) จำนวนยานพาหนะรวม 12 ประเภทสูงสุด ในช่วงสถานการณ์เบาบาง 
ณ พ้ืนที่ A4 (สี่แยกบ้านคลอง) โดยมีจำนวน 2,973 คัน และต่ำสุด ณ พ้ืนที่ A5 (ถนนสายวัฒนธรรม) 
จำนวน 219 คัน 
  (4) จำนวนยานพาหนะรวม 12 ประเภทสูงสุด ในช่วงสถานการณ์หนาแน่น  
ณ พื้นท่ี A4 จำนวน 3,368 คัน และต่ำสุด ณ พื้นที่ A5 จำนวน 599 คัน 

5.2.4  ผลการศึกษาเปรียบเทียบระหว่างชนิดของยานพาหนะ 12 ประเภท ผลสรุปดังนี้ 
 เมื่อพิจารณา ทั้ ง 10 พ้ืนที่  ทั้ ง 2 ช่วงการจราจร พบว่ายานพ าหนะ 3 ประเภท  
มีสัดส่วนสูงสุด (เทียบกับ 12 ประเภท)  สอดคล้องกับการนับจำนวนยานพาหนะรูปแบบ non-PCU 
คือ รถยนต์ไม่เกิน 7 ที่นั่ง (รถเก๋งรวมประเภท SUV) ประเภทรถจักรยานยนต์ (มอเตอร์ไซค์)  
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และรถกระบะ ตามลำดับ  โดยมีลำดับระหว่าง 1-3 ลำดับสลับกันในแต่ละพ้ืนที่ เช่นกัน และมีผลสรุป
ดังนี้ 
  (1)  ช่วงการจราจรเบาบาง มีรายละเอียดดังนี้  
- รถเก๋ง มีสัดส่วนสูงสุดอันดับที่ ถึง 8 พ้ืนที่ โดยเรียงตามลำดับคือ A1, A2, A3, A6, A7, A8, A9 
และ A10โดยเป็นสัดส่วนสูงถึง 41.1% , 46.1% , 50.6% , 52.5% , 45.7% , 40.3% , 42.4%  
และ 42.1% ตามลำดับ  
  - รถมอเตอร์ไซค์พบว่าค่าสัดส่วน % PCU สูงสุด ณ ในพ้ืนที่ A5 เพียง 1 พ้ืนที่   

โดยเทียบสัดส่วนคิดเป็น 37.7%  
  - รถกระบะพบว่าค่าสัดส่วน % PCU สูงสุด ณ พ้ืนที่ A4 เพียง 1 พ้ืนที่โดยเทียบ

สัดส่วนคิดเป็น 45.9% 
  - รถประเภทรถโดยสาร และรถบรรทุก มีสัดส่วนน้อยมากในแต่ละพ้ืนที่โดยพบว่า 

มีสัดส่วนเป็น 0% ในเกือบทุกพ้ืนที่  ยกเว้นรถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ล้อ)  
ที่มีจำนวนเพ่ิมข้ึนเล็กน้อยในพื้นท่ี A1-A4  

 (2)  ช่วงการจราจรหนาแน่น มีรายละเอียดดังนี้ 
  - รถยนต์เก๋ง พบสัดส่วนร้อยละสูงสุดเกือบทุกพ้ืนที่ (9 พ้ืนที่จากการศึกษาทั้งหมด  

10พ้ืนที่) ณ พื้นที่ A1, A2, A3, A4, A6, A7, A8, A9 และ A10 โดยเทียบสัดส่วนคิด
เป็น 40.4% , 56.5% , 52.3% , 40.7% , 55.0% , 51.3% , 41.9% , 49.8%  
และ 48.1% ตามลำดับ โดยพ้ืนที่ที่มีจำนวนเกิน 50% คือพ้ืนที่  A2, A3, A6  
และ A7 

  - รถมอเตอร์ไซค์พบว่าค่าสัดส่วน % PCU สูงสุด 1 พ้ืนที่ ณ พื้นที่ A5 คิดเป็นร้อยละ 
32.8% 

  - รถกระบะพบว่าค่าสัดส่วน % PCU สูงสุดเป็นอันดับที่ 2 ถึง 7 พ้ืนที่ ณ พ้ืนที่ A1, 
A2, A3, A4, A6, และ A10 โดยเทียบสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 35.8% , 25.1% , 
24.7%, 38.3%, 25.1%, 31.1%  และ 24.0% ตามลำดับ 

  - รถประเภทรถโดยสาร และรถบรรทุก มีสัดส่วนน้อยมากในแต่ละพ้ืนที่โดยพบว่า 
มี สั ด ส่ วนป ระมาณ ตั้ งแต่  0% -2 .8%  แต่ โด ย เฉลี่ ย แล้ วมี ป ระม าณ  1%  
ในเกือบทุกพ้ืนที่  

 (3)  ร้อยละของการเพ่ิม-ลดจำนวนยานพาหนะระหว่างช่วงการจราจรหนาแน่นเทียบกับ
ช่วงการจราจรเบาบาง สรุปแยกประเภทดังนี้ 
  - พ้ืนที่ A5 เป็นพ้ืนที่ที่มีจำนวนร้อยละของการเพ่ิมยานพาหนะค่อนข้างโดดเด่นกว่า

พ้ืนที่อ่ืน ๆ ในช่วงการจราจรหนาแน่น โดยมีจำนวนยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้นโดดเด่นใน
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พ้ืนที่ดังกล่าว คือ รถตู้ (5,939.8%) รถโดยสารขนาดเล็กและขนาดกลาง (983% 
และ 933% )  และรถกระบะ มอเตอร์ ไซค์  และ เก๋ ง (203.7%    137.8  
และ 101.6%)   

  - ยานพาหนะที่ เพ่ิมอย่างโดดเด่นคือ รถมอเตอร์ไซค์มีอัตราการเพ่ิมขึ้นในช่วง
การจราจรหนาแน่นเกิน 100% ในพ้ืนที่ A1, A2, A3, A5 และ, A8  โดยเพ่ิมสูงสุด 
ณ พ้ืนที่ A5 ถึง 137.8% รถเก๋งเพ่ิมขึ้นเกิน 50% .ในพ้ืนที่  A4, A5, A7 และ  
A9 โดยเพ่ิมสูงสุด ณ พ้ืนที่ A5 ถึง 101.6% รถตู้เพ่ิม ถึง 5,939.8% ในพ้ืนที่ A5  
รถโดยสารขนาดเล็กและขนาดกลาง เพ่ิมข้ึน 983% และ 933% ในพ้ืนที่ A5   

5.2.5  Total PCU แยกประเภทยานพาหนะทั้ง 12 ประเภท  
 จากข้อมูลยานพาหนะรวมรูปแบบ Total PCU/hr จากยานพาหนะทุกชนิดเมื่อเทียบเท่า
กับรถยนต์ไม่เกิน 7 ที่นั่งรวมทุกประเภท (Total PCU/hr) ทั้ง 10 พ้ืนที่ โดยเปรียบเทียบระหว่าง 2 
ช่วงเหตุการณ์ พบว่าค่า Total PCU/hr ช่วงสถานการณ์การจราจรหนาแน่นสูงกว่าช่วงสถานการณ์
เบาบางอย่างเห็นได้ชัดทั้ง 10 พ้ืนที่  
 (1)  ผลการศึกษาเปรียบเทียบระหว่าง 10 พ้ืนที่ ทั้งช่วงการจราจราเบาบางและหนาแน่น 
ดังนี้ 
  - ช่วงสถานการณ์เบาบาง พบว่า จำนวนยานพาหนะรูปแบบ Total PCU/hrสูงสุด ณ 

พ้ืนที่  A4 (บริเวณสี่แยกบ้านคลอง) เท่ากับ 2972.85 คัน ต่ำสุด ณ พ้ืนที่  A5  
เท่ากับ 219.50 คัน 

  - ช่วงสถานการณ์หนาแน่น พบว่า จำนวนยานพาหนะรูปแบบ Total PCU/hr สูงสุด 
ณ พ้ืนที่ A4 (บริเวณสี่แยกบ้านคลอง) เท่ากับ 3367.65 คัน ต่ำสุด ณ พ้ืนที่ A5 
(ถนนสายวัฒนธรรม) เท่ากับ 599.35 คันซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่ถูกใช้บริการในการสันทนา
การในการพักผ่อนหย่อนใจ และออกกำลังกาย เป็นพ้ืนที่ที่ยานพาหนะโดยรวมใช้
สัญจรผ่านต่ำที่สุด  

 สำหรับการพิจารณาจำนวนยานพาหนะจำแนกประเภทยานพาหนะออกเป็น 12 ประเภท 
เพ่ือนำข้อมูลที่ได้ไปคำนวนการเปรียบเทียบให้เทียบเท่ากับรถยนต์ส่วนบุคคล/ชั่วโมง (PCU/hr)  
จากผลการศึกษาพบว่าจำนวนยานพาหนะ ช่วงการจราจรหนาแน่น ผลรวมจำนวนยานพาหนะทั้ง 10 
พ้ืนที่ เท่ากับ 30,416 คัน สูงกว่าช่วงการจราจรเบาบาง ซึ่งมีจำนวนยานพาหนะ เท่ากับ 23,243 คัน 
โดยพบว่าจำนวนยานพาหนะที่สูงสุด ใน 10 พ้ืนที่  คือ ยานพาหนะประเภทรถมอเตอร์ไซค์  
หรือ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล เมื่อเทียบกับรถประเภทอ่ืนๆ อีก 10 ประเภท  
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5.2.6  ค่าดัชนีการติดขัดของการจราจร V/C  
 จากข้อมูลการวิเคราะห์ค่าดัชนีการติดขัดของจราจร V/C  
 เมื่อพิจารณาในรูปแบบ V/C ในช่วงการจราจรเบาบางพบว่าระดับการติดขัดอยู่ในช่วง
ตั้งแต่เกรด A ถึง B แต่ในช่วงการจราจรหนาแน่นพบว่าระดับการติดขัดของการจราจรอยู่ใน 3 ระดับ
การให้บริการตั้งแต่เกรด A, B และ C ดังนี้ ในช่วงระดับเกรด A (สภาพการจราจรมีความคล่องตัวสูง
มาก) ในช่วงระดับเกรด B (สภาพการจราจรมีความคล่องตัวดี ) และ ในช่วงระดับเกรด C  
(การเคลื่อนตัวของสภาพการจราจรพอใช้)  
 (1)  ช่วงการจราจรเบาบาง พบการติดขัดอยู่ในระดับเกรด A และ B มีรายละเอียดดังนี้  
  - ช่วงระดับเกรด A (สภาพการจราจรมีความคล่องตัวสูงมาก) พบใน 7 พ้ืนที่ถนน 

คือ พ้ืนที่ถนน A1, A2, A3, A4, A5 A6 และ A10 โดยมีค่าดัชนีการติดขัดที่ระดับ 
0.17, 0.24, 0.19, 0.25,0.09,0.26 และ 0.28 

  - ช่วงระดับเกรด B (สภาพการจราจรมีความคล่องตัวดี ) พบใน 3 พ้ืนที่ถนน  
คือพ้ืนที่ถนน  A7, A8 และ A9 โดยมีค่าดัชนีการติดขัดที่ระดับ 0.37 , 0.47 
และ 0.51 

 (2)  ช่วงการจราจรหนาแน่น พบการติดขัดอยู่ในระดับเกรด A B และ C มีรายละเอียด
ดังนี้  
  - ช่วงระดับเกรด A (สภาพการจราจรมีความคล่องตัวสูงมาก) พบใน 6 พ้ืนที่   

คือถนน A1, A3, A4, A5, A6 และ A10 ที่ระดับ 0.27, 0.22, 0.28, 0.25, 0.3  
และ 0.29 

  - ช่วงระดับเกรด B (สภาพการจราจรมีความคล่องตัวดี) พบใน 2 พ้ืนที่ถนน คือพ้ืนที่
ถนน A2 และ A7 ที่ระดับ 0.41 และ 0.52ช่วงระดับเกรด C (การเคลื่อนตัว 
ของสภาพการจราจรพอใช้ ) พบในพ้ืนที่  A8 ซึ่ งเป็น พ้ืนที่  5 แยกโคกมะตูม 
ที่มีการจราจรค่อนข้างหนาแน่น และ A9 ซึ่งเป็นพ้ืนที่สถานีรถไฟใจกลางเมือง 
ซึ่ งมีช่องทางถนนเพียง 2 ช่องทาง โดยมีค่าการจราจรติดขัดที่ ระดับ 0.59  
และ 0.67 ตามลำดับ  

 ในการศึกษาครั้ งนี้ ได้วิ เคราะห์การให้บริการของถนน โดยการวิ เคราะห์ค่า V/C  
ผลการศึกษาพบว่าระดับการให้บริการส่วนของ V/C อยู่ในระดับเกรด A และ B ใน การจราจรเบา
บาง แสดงให้เห็นถึงการเคลื่อนตัวที่ดี ในขณะที่ช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า  ระดับการให้บริการ
ส่วนของ V/C อยู่ในระดับ เกรด A B และ C แต่อย่างไรก็ตามไม่พบความสัมพันธ์ระหว่าง PCU/hr 
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และ ค่าอัตราส่วน V/C ซึ่งแสดงด้วยค่า R2 ระดับต่ำ ซึ่งการคมนาคมในประเทศไทย ประเภทการ
ขนส่งทางบก นับเป็นปัจจัยที่สำคัญอย่างหนึ่งในการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม รวมไปถึงการส่งผล
กระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดยการศึกษาในปี 2554 กรมทางหลวงได้รับผิดชอบทางหลวงแผ่นดินรวม
ทั้งสิ้นประมาณ 51,000 กม. เป็นทาง 2 ช่องจราจรประมาณ 39,000 กม. 4 ช่องจราจรประมาณ 
9,000 กม. และทางมากกว่า 4 ช่องจราจรประมาณ 3,000 กม. ดังนั้นจึงทำการแก้ไขปัญหา 
แต่ละบริเวณด้วยการวิเคราะห์ คำนวณสัดส่วนปริมาณการจราจรและขีดความสามารถของการรองรับ
ยานพาหนะบนท้องถนน เพ่ือเป็นการวัดประสิทธิภาพของทางหลวง เพ่ือนำไปวางแผนพัฒนา
ปรับปรุง โครงข่ายทางหลวงแผ่นดิน สรุปได้ว่า ส่วนใหญ่การจรจาจรบนท้องถนน 4 ช่องจราจร  
มีอัตราความหนาแน่นมากกว่า 2 ช่องจราจร โดยเฉพาะบบนทางมอเตอร์เวย์ จะมีการจราจร 
ที่หนาแน่นสูงมาก จากข้อมูลดังกล่าวข้างต้น จึงพอสรุปได้ว่า ทางในความรับผิดชอบของกรมทาง
หลวง ส่วนใหญ่ความหนาแน่นของการจราจรบนทางที่มีมากกว่า 4 ช่องจราจร จะสูงกว่า 2 ช่อง
จราจรและ  4  ช่ องจราจร และพบค่ าการจราจรหนาแน่ นสู งมากบนทางมอเตอร์ เวย์   
โดยพบความสัมพันธ์ระหว่างค่าดัชนีการจราจรติดขัด และความหนาแน่นของการจราจรบนทางหลวง 
ด้วยค่าดัชนีการจราจรติดขัด V/C ที่สูงกว่า 0.80 ในเกือบทุกพ้ืนที่ ซึ่งอาจเป็นผลมาจากการขยายตัว
ของเมือง การขยายชุมชม และ แหล่งท่องเที่ยวที่มากขึ้น ซึ่งปัจจัยเหล่านี้มีผลต่อความสัมพั นธ์ 
ของค่าดัชนีการจราจรติดขัด และค่าความหนาแน่นของจราจร โดยเฉพาะเขตปริมณฑล 
และแหล่งท่องเที่ยว (สำนักอำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2555) 

5.2.7  ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง ช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่น  
10 พ้ืนที่ 

 การวิเคราะห์ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr)) เมื่อเปรียบเทียบสถานการณ์การจราจร 
ทั้งนอกช่วงการจราจรหนาแน่น และในช่วงการจราจรหนาแน่น ทั้ง 10 พ้ืนที่ศึกษา  เมื่อเทียบกับ
เกณ ฑ์ ระดับ เสี ยงที่ เสนอแนะโดย Departm ent o f Environm ent M alasia (2019)  
ซึ่งระบุว่า US.EPA กำหนด ระดับเสียงในพื้นที่ชุมชนเขตเมืองที่มีโซนธุรกิจ ในช่วงเวลากลางวันระดับ
เสียงเฉลี่ย ไม่ควรเกิน (65 dBA) ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบทั้ง 2 สถานการณ์ พบว่า เกินค่าระดับมาตรฐาน
ที่กำหนดไว้ทั้ง 2 สถานการณ์ ทั้ง 10 พ้ืนที่ และมีเนื้อหาโดยสรุปดังนี้ 
 (1)  ผลการศึกษาระหว่าง 10 พ้ืนที่ศึกษา ทั้งช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจร
หนาแน่น ดังนี้ 
  - การศึกษาระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr)) สูงสุดเมื่อเปรียบเทียบระหว่าง 10 พื้นที่ 

พ บ  ณ  พ้ื น ที่ ถ น น  A 7  ต ร ว จ วั ด พ บ ว่ ามี ร ะ ดั บ เสี ย ง   L (1  h r)) สู งที่ สุ ด  
ทั้งในช่วงการจราจรเบาบางและหนาแน่น โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 79.78 dBA  
และ 83.31 dBA ตามลำดับ  
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  - การศึกษาระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1 hr))  ต่ำที่สุด เมื่อเปรียบเทียบระหว่าง  
10 พ้ืนที่  พบว่าพ้ืนที่ถนน A5 ตรวจวัดพบว่ามีระดับเสียง  L (1 hr))  ต่ำที่สุด  
(เป็นระดับที่มีความเสี่ยงสำหรับพ้ืนที่ที่ควรมีความสงบเงียบ) ทั้งในช่วงการจราจร
เบาบางและหนาแน่น โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 63.03 dBA และ 76.69 dBA ตามลำดับ 

 
5.2.8  ระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 ช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่น  
10 พ้ืนที่ 

 ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L(10)) ทั้ง 2 ช่วงการจราจรทั้งในช่วงการจราจรหนาแน่น 
และช่วงการจราจรเบาบาง ทั้ง 10 พ้ืนที่  เปรียบเทียบกับระดับมาตรฐานที่กำหนดที่กำหนด  
ระดับค่ามาตรฐานระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 10 ของชั่วโมงเร่งด่วนของเขตจราจรใน 1 ชั่วโมง  
ไม่ควรเกิน 70 เดซิเบล(Environmental Protection Department, Hong Kong, 2021)  
พบ ว่ า  L (10 )ในช่ ว งการจราจร เบ าบ างมี ระดั บ เกิ น ม าต รฐาน  9  พ้ื น ที่ ย ก เว้ น พ้ื น ที่  A5  
(ถนนสายวัฒนธรรม) ซึ่งค่าเฉลี่ย L(10) ไม่เกินระดับมาตรฐาน 70 dBA อย่างไรก็ตามช่วงการจราจร
หนาแน่นพบว่าคา่เฉลี่ย L(10) มีระดับเกินมาตรฐานทั้ง 10 พ้ืนที่ 
 (1)  ผลการศึกษาระหว่าง 10 พ้ืนที่ศึกษา ทั้งช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจร
หนาแน่น ดังนี้ 
  - ช่วงการจราจรเบาบาง การศึกษาระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 ทั้ง 10 พื้นที่ สูงสุด 

พบว่าพ้ืนที่ A7 ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 81.25 เดซิเบลเอ ต่ำสุดคือพ้ืนที่ A5 เท่ากับ 65.71  
เดซิเบลเอ 

  - ช่วงการจราจรหนาแน่น การศึกษาระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 ทั้ง 10 พ้ืนที่
ศึกษา สูงสุด พบว่า พ้ืนที่ A7 84.96 เดซิเบลเอ ต่ำสุดในพ้ืนที่ A1 เท่ากับ 77.21  
เดซิเบลเอ  

  - เมื่อนำมาเปรียบเททียบทั้ง 2 สถานการณ์ พบว่า พ้ืนที่ A7 มีระดับเสียงเปอร์เซ็นต์
ไทล์ที่ 10 สูงกว่าพ้ืนที่อ่ืนๆ ทั้ง 2 ช่วงจราจร โดยค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่  
10 เกินค่ามาตรฐานทั้ง 10 พ้ืนที่ 

5.2.9  ระดับเสียงที่เพ่ิมข้ึน (Elevated Noise Level) 10 พ้ืนที่ 
 (1)  การศึกษาจากระดับ เสียงที่ เพ่ิมขึ้น  (Elevated Noise Level: E -Noise)  
โดยคำนวณจากฐานข้อมูลช่วงการจราจรเบาบางเพ่ือพิจารณาการเพ่ิมขึ้นในช่วงการจราจรหนาแน่น 
ผลการศึกษาสรุปในภาพรวมดังนี้   
  - ผลการคำนวณพบว่าในพ้ืนที่  A5 (ถนนสายวัฒนธรรมริมแม่น้ำน่าน) มีระดับ  

E-Noise ที่เพ่ิมข้ึนสูงที่สุดถึง 24.2 dBA  
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  - ผลการคำนวณพบว่าในพ้ืนที่ A6 (ถนนมิตรภาพ -บริเวณวิทยาลัยพาณิชยการ)  
มีระดับ E-Noise ต่ำที่สุด ที่ระดับ 7.2 เดซิเบล  

  - ระดับ  %  ของยานพาหนะหลายประเภทเพ่ิมขึ้นสู งที่ สุ ด  ใน พ้ืนที่  A5 คือ  
รถเก๋ง  กระบะ รถตู้ รถโดยสารขนาดเล็ก และ รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) ปัจจัย
ดังกล่าวนี้มีอิทธิพลต่อระดับเสียงที่เพ่ิมขึ้น (E-Noise) ในช่วงการจราจรหนาแน่น
อย่างชัดเจน โดยมีค่าระดับความสัมพันธ์ (R2) ในระดับสูง  

 จากการศึกษาค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10 (L(10)) และ ระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง  
(L(1 hr)) พบความสัมพันธ์ระหว่าง PCU/hr (ของรถ 2 ประเภท คือ รถเก๋ง และ รถตู้) และ L(10) 
ด้วยค่า R2 ที่สูง ในช่วงการจราจรเบาบาง ในขณะที่ความสัมพันธ์ระหว่าง Total PCU/hr และ L(10) 
พบความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ซึ่งแสดงด้วย R2 ที่สูง ในช่วงการจราจรเบาบาง เช่นกัน นอกจากนี้
ยังพบความสัมพันธ์ที่ค่อนข้างชัดเจน ระหว่างร้อยละของการเพิ่มข้ึน E-Noise พบจำนวนยานพาหนะ 
3 ประเภท คือ รถเก๋ง, รถกระบะ และ รถตู้ ที่มีต่อค่าระดับ E-noise ด้วยค่า R2 ที่สูง 
 จากผลการศึกษานี้ในภาพรวมมีข้อสังเกตพบว่าจำนวนและชนิดยานพาหนะในแต่ละพ้ืนที่
และในช่วงเวลาการจราจรหนาแน่นและติดขัดส่งผลต่อระดับเสียงที่แตกต่างกันไป ซึ่งสอดคล้องกับผล
และงานวิจัยในหลายพ้ืนที่ของโลกโดยเฉพาะอย่างยิ่งในเขตเมือง เช่นในงานวิจัยของ Shelton & 
Kiss, (2005) กล่าวว่าการเพิ่มข้ึนของจำนวนประชากร ทำให้มีการใช้ยานพาหนะในการสัญจรบนท้อง
ถนนจึงทำให้เกิดปัญหามลพิษทางเสียงที่เกิดจากการจราจรทางบกเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว การจราจร
ทางบกจึงเป็นแหล่งกำเนิดเสียงที่สำคัญ ส่งผลทำให้ ปัญหามลพิษทางเสียงเป็นปัญหาสำคัญ
โดยเฉพาะในเขตเมืองในปัจจุบัน ซึ่งการศึกษาวิจัยต่างๆที่พิสูจน์แล้วว่าเสียงจากการจราจรมี
ผลกระทบต่อสุขภาพของมนุษย์ และประสิทธิ์ภาพในการทำงานน ซึ่งการวิจัยแสดงให้เห็ว่าเสียงจาก
การจราจรในเขตเมืองเพ่ิมขึ้นอย่างมากตั้งแต่ต้นศตวรรษ โดยสาเหตุหลักมาจากการขนส่งสินค้า และ 
ประชากรที่เพ่ิมขึ้น ซึ่งสรุปได้ว่าในเขตเมือง เป็นแหล่งกำเนิดเสียงที่ใหญ่ที่สุดจากการจราจร ซึ่งคิด
เป็น 80 % ของแหล่งกำเนิดเสียงในชุมชนทั้งหมด เสียงที่เกิดจากการจราจรบนท้องถนนเป็นเสียง
ประเภทที่พบได้บ่อยที่สุดในเขตเมือง และด้วยเหตุนี้จึงเป็นปัญหาที่ร้ายแรง ภาพ 42 (Grubesa and 
Suhanek, 2020) 
 ปัญหาจากการจราจรยังคงเป็นแหล่งกำเนิดเสียงรบกวนที่สำคัญในเขตเมือง ซึ่งมลพิษทาง
เสียงเกิดจากกระบวนการทำงานของเครื่องยนต์จาก ยานพาหนะบนท้องถนนจำนวนมาก จึงทำให้
การจราจรกลายเป็นแหล่งกำเนิดหลักของมลพิษทางเสียง ซึ่งในปัจจุบันรถยนต์ ไฟฟ้าแบบไฮบริด 
ค่อยๆเข้ามาแทนที่ จึงให้ให้ปัญหามลพิษทางเสียงในเขตเมืองลดลง เนื่องจากเครื่องยนต์มีความเงียบ
กว่ายานพาหนะทั่วไป อย่างไรก็ตามถึงแม้ว่าลดปัญหาเสียงจากเครื่องยนต์ แต่ยังไม่สามารถลดระดับ
เสียงในพ้ืนที่เขตเมืองได้ เนื่องจากยังมีชนิดของยานพาหนะที่หลากหลายจำนวนมากใช้บริการในท้อง
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ถนนร่วมกันและเป็นแหล่งกำเนิดเสียงร่วมจึงส่งผลยังทำให้การจราจรยังเป็นแหล่งกำเนิดเสียงที่สำคัญ
เช่นเดิม 
 

 
 

ภาพ 62 ารกระจายระดับเสียงรบกวนจากมนุษย์ตามประเภทของแหล่งกำเนิดเสียง 
 
ที่มา: Grubesa and Suhanek, 2020 
 

 ชนิดและจำนวนยานพาหนะเป็นปัจจัยที่กำเนิดระดับเสียงที่แตกต่างกัน ด้วยสาเหตุจาก
องค์ประกอบของเครื่องยนต์ ประสิทธิภาพของการทำงานเครื่องยนต์ และปัจจัยเชิงวิศวกรรม
เครื่องยนต์ โดยพบว่าโดยยานพาหนะบางประเภท อาจส่งผลต่อระดับเสียงกว่ายานพาหนะประเภท
อ่ืนๆ  ซึ่ ง ในถนนแต่ ละ พ้ืนที่  มี ระดับ เสี ยงที่ ต่ างกัน ไป  เนื่ องจากปั จจั ยหลายอย่ าง เช่ น  
เสียงของการทำงานเครื่องยนต์ของยานพาหนะแต่ละประเภทที่มีระดับต่างกัน และปัจจัยอ่ืน ๆ  
โดยสรุปพบว่าแหล่งจราจรเป็นแหล่งกำเนิดเสียงที่สำคัญจากปัจจัยดังต่อไปนี้ 1.ประเภทของ
ยานพาหนะและการทำงานของเครื่องยนต์ 2. แรงเสียงทานระหว่างล้อรถกับถนน 3. ลักษณะ  
การขับขี่และพฤติกรรมของผู้ขับ 4. สภาพของถนน 5. การติดขัดของการจราจร 6.การบีบแตร  
(พัฐจักร, 2561; Grubesa and Suhanek, 2020) และยังพบว่ากลไกทางเคมีและฟิสิกส์บางประการ
ทำให้ พ้ืนที่การจราจรกลายเป็นแหล่งกำเนิดเสียงที่มีศักยภาพสูงดังที่ ได้กล่าวถึงในเบื้องต้น  
เมื่อพิจารณารถยนต์ที่มีเครื่องยนต์สันดาปภายใน (ICE) เป็นแหล่งกำเนิดเสียง เสียงรบกวนส่วนใหญ่
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มาจากแหล่งกำเนิดหรือระบบที่ แสดงไว้  ดังภาพ 63 ดังนี้  เสียงเครื่องยนต์ถูกสร้างขึ้นมา 
จากกระบวนการบีบอีดและการขยายตัวในเครื่องยนต์ ซึ่งส่งผลให้เครื่องยนต์มีการสั่นสะเทือน  
และก่อให้เกิดเสียงดัง ซึ่งเสียงที่เกิดจากการทำงานของเครื่องยนต์ขึ้นอยู่กับปริมาตรเครื่องยนต์ 
ความเร็ว และความจุ ซึ่งเสียงรบกวนในตัวระบบเกิดจากการเปิด -ปิด วาล์วของลิ้นดูดน้ำมัน 
ของปั๊มน้ำมันเชื้อเพลิง นอกจากนี้ความรุนแรงของระดับเสียงรบกวนยังขึ้นอยู่กับการเดินเครื่อง  
ของเครื่องยนต์ ความเร็วของตัวเครื่องยนต์ และ รูปแบบในการกรองอากาศของตัวเครื่องยนต์  
เสียงรบกวนจากระบบท่อไอเสีย เกิดจากระบบการเปิดวาล์วระบายอากาศท่ีปล่อยแก๊สเข้าไปในระบบ
ท่อไอเสียอย่างกระทันหัน เสียงพัดลม เกิดจากการทำงานของพัดลมในรถยนต์โดยทั่วไปแล้วพัดลม  
จะส่งเสียงที่มีความถี่กว้าง เสียงยาง เกิดขึ้นเมื่อยางสัมผัสกับพ้ืนผิวถนน ซึ่งเสียงรบกวนประเภทนี้ 
ขึ้ น อ ยู่ กั บ ป ร ะ เภ ท ข อ ง ย า ง  พ้ื น ผิ ว ถ น น  ค ว า ม เร็ ว แ ล ะ รู ป แ บ บ ใน ก า ร ขั บ ขี่   
(Grubesa and Suhanek, 2020) 
 

 
 

ภาพ 63 แหล่งกำเนิดเสียงในรถยนต์ 
 
ที่มา: Grubesa and Suhanek, 2020 
 

 พิจารณาระดับ CO2 ในบรรยากาศในเขตเมือง พบว่าพ้ืนที่การจราจรเป็นแหล่งกำเนิด CO2 
ที่สำคัญในเขตยุโรป ข้อมูลในปี ค.ศ. 2019 ระบุว่า ระดับ CO2 ประมาณ 71% มาจากพ้ืนที่คมนาคม 
โดยพิจารณา CO2 ทั้งหมดจากพ้ืนที่การจราจรในเขตยุโรปมาจากการระบายจากรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
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60.6% รถบรรทุก 38.1% รถมอเตอร์ไซค์ 1.3% และอ่ืน ๆ เช่น รถไฟ รถโดยสาร เป็นต้น 
(European Environment Agency, 2022) 
 นอกจากมลสารชนิด CO2 แล้วพบว่าฝุ่นขนาดเล็ก เช่น PM2.5 ซึ่งเป็นหนึ่งในมลสาร 
ที่มีอันตรายต่อสุขภาพมนุษย์อันดับต้น ๆ ของโลก เนื่องจากสามารถส่งผ่านถึงระบบทางเดินหายใจ
ระดับลึก และพบว่าแหล่งการจราจรเป็นแหล่งกำเนิดที่สำคัญมากในการปลดปล่อย PM2.5โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในเขตเมืองที่มียานพาหนะจำนวนมาก มีการใช้น้ำมันเชื้อเพลิงที่แตกต่างกัน จนกระทั่งมีชนิด
ของยานพาหนะที่แตกต่างกัน (Soliman and Jacko, 2008)   
 ความเข้มข้นเฉลี่ยของ PM2.5 ในเขตพ้ืนที่  48 รัฐที่อยู่ติดกันของสหรัฐอเมริกาหรือ  
เรียกว่า CONUS (contiguous United States (CONUS, USA) ลดลงอย่างเห็นได้ชัดตั้งแต่ปี 2001 
ถึง 2016 แม้ว่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) บนถนน โดยค่าเฉลี่ยในเขตพ้ืนที่ CONUS 
ยังค่อนข้างคงที่ในช่วงเวลาที่ศึกษา (ดังภาพ 64)  อย่างไรก็ตามจากการควบคุมการปล่อยมลสาร 
จากที่มีประสิทธิภาพของอเมริกา จึงทำให้ระดับมลพิษอากาศ ในสหรัฐอเมริกา ช่วง 20 ปีที่ผ่านมา 
ลดลงอย่างมาก โดยไม่ส่งผลกระทบที่รุนแรงต่อชีวิตประจำวันของมนุษย์ (Li and Managi, 2021) 
 

 
 

ภาพ 64 ค่าเฉลี่ยของการปล่อย CO2 บนถนน, ความเข้มข้นของ PM2.5 ในเขตต่างๆของ CONUS 
(2001–2016) (ค่าเฉลี่ยของการปล่อย CO2 บนถนน คือค่าเฉลี่ยของการปล่อย CO2 
บนถนนโดยเฉลี่ยระดับมณฑลใน CONUS ค่าเฉลี่ยของความเข้มข้นของ PM2.5 เป็น
ค่าเฉลี่ยรายปีในแต่ละเขตตามข้อมูลรายวัน) 

 
ที่มา: Li and Managi (2021) 
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5.2.11  การประเมินความสัมพันธ์ระหว่างยานพาหนะแยกประเภทและระดับเสียง
เฉลี่ย 

 ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนรถแยกประเภท 12 ชนิด และระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง 
(L(1hr)) ในช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น แสดงด้วยค่า R2  
  1) สรุปผลในช่วงการจราจรเบาบาง สรุปผลดังนี้ 
ผลการศึกษาค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด แสดงด้วยค่า R2 ระหว่างจำนวนรถทั้ง 12 ประเภท  
และค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1hr)) พบความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ด้วย ค่า R2 ที่ค่อนข้างสูง 
(ช่วง 0.6-0.89) ระหว่างจำนวนยานพาหนะ 3 ประเภทที่มีต่อ L(1hr) ดังนี้ 
 - ประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง)  แสดงค่า R2 = 0.7728 
 - ประเภทรถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้), แสดงค่า R2 = 0.8948   
 - ประเภทรถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) แสดงค่า R2 = 0.6381 
 ผลการศึกษาค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด แสดงด้วยค่า R2 ที่ต่ำมาก พบในยานพาหนะ  
2 ประเภท ดังนี้ 
 - ประเภทรถยนต์โดยสารขนาดเล็ก แสดงค่า R2 = 0.0007  
 - ประเภทรถบรรทุกพ่วง (มากกว่า 3 เพลา) แสดงค่า R2 = 0.0009    
 (2) สรุปผลในช่วงการจราจรหนาแน่น สรุปผลดังนี้ 
  ผลการศึกษาค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด แสดงด้วยค่า R2 ระหว่างจำนวนรถทั้ง 12 ประเภท 
และค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1hr) )ช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า  ค่า R2 ต่ำกว่าช่วงการจราจร
เบาบางอย่างชัดเจน พบว่าจำนวนยานพาหนะที่แสดงค่าความสัมพันธ์ด้วยค่า R2 ที่สู ง คือ  
ประเภทรถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) ซึ่งมีค่าเพียง 0.4829 ส่วนประเภทยานพาหนะที่มีค่า
ความสัมพันธ์ต่อ L(1hr) ที่ค่อนข้างต่ำมาก คือชนิดรถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ล้อ) เนื่องจากมีค่า 
 R2 = 0.00004 เนื่องจากช่วงการจราจรหนาแน่นมีจำนวนยานพาหนะเพ่ิมขึ้นอย่างมากในทุก
ประเภทรถและกระจายทุกพ้ืนที่ศึกษาทำให้ข้อมูลมีการกระจายสูงต่ำค่อนข้างเท่าเทียมกัน จึงทำให้ 
มีค่า R2 ที่ต่ำ 

5.2.12  ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนรถแยกประเภท 12 ชนิด และค่าระดับเสียง
เปอร์เซ็นไทล์ ที่ 10 (L(10)) ในช่วงการจราจรเบาบาง และ ช่วงการจราจรหนาแน่น 
แสดงด้วยค่า R2  

 (1) ผลการศึกษาค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด แสดงด้วยค่า R2 ระหว่างจำนวนรถ
ทั้ง 12 ประเภท และค่าระดับเสียง L(10) ในช่วงการจราจรเบาบางพบความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน 
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ระหว่างจำนวนยานพาหนะ 3 ประเภทที่มีต่อ L(10) ด้วย ค่า R2 ที่ค่อนข้างสูง ซึ่งแสดงให้เห็นถึง
อิทธิพลของรถตู้ รถเก๋ง และรถบรรทุก 4 ล้อ ที่ส่งผลต่อ ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 10 (L(10)) ดังนี้ 
 - ประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (เก๋ง) แสดงค่า R2 = 0.842 
 - ประเภทรถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้),    แสดงค่า R2 = 0.849   
 - ประเภทรถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ)    แสดงค่า R2 = 0.5894 
 ผลการศึกษาค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด แสดงด้วยค่า  R2 ระดับต่ำ ระหว่างจำนวน
ยานพาหนะ 3 ประเภทที่มีต่อ L(10) มีอยู่ 1 ประเภท ดังนี้ 
 - ประเภทรถยนต์โดยสารขนาดเล็กซึ่งมีค่าระดับ R2 = 0.0003  
 (2) ผลการศึกษาค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด แสดงด้วยค่า R2 ระหว่างจำนวนรถ
ทั้ง 12 ประเภท และค่าระดับเสียง L(10) ช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า ค่า R2 ต่ำกว่าช่วงการจราจร
เบาบางอย่างชัดเจน อย่างไรก็ตามพบว่าประเภทรถตู้ยังแสดงความสัมพันธ์ที่มีต่อ L(10) ด้วยค่าค่า R2 
ที่สูง  = 0.849 และ ส่วนความสัมพันธ์ระดับต่ำมากคือคือประเภทรถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ล้อ) 
ที่มีต่อ L(10)  ด้วยค่า R2 = 0.002 เนื่องจากช่วงการจราจรหนาแน่นมีจำนวนยานพาหนะเพ่ิมข้ึนอย่าง
มากในทุกประเภทรถ จึงทำให้มีค่า R2 ที่ต่ำ 

5.2.13  ความสัมพันธ์ระหว่าง Total PCU ทุกประเภท  กับ L 1hr และ L10 
การศึกษาค่าสัมประสิทธิ์การกำหนดซึ่งแสดงด้วยค่า R2 ระหว่างจำนวนรถรวมทุกชนิด ซึ่งคำนวณใน
รูปแบบ Total PCU กับค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1hr)) และ ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ ที่ 10 
(L(10)) พบว่าค่า R2 ของ L(1hr) และ L(10) ในช่วงการจราจรเบาบาง มีความสัมพันธ์ค่อนข้างชัดเจน ซึ่ง
ค่า R2 ของ L(1hr) เท่ากับ 0.6249 ส่วนค่า R2 ของ L(10) เท่ากับ 0.7533 ซึ่งแสดงให้เห็นถึงอิทธิพล 
Total PCU ที่ส่งผลต่อค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L1hr) และ ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 10 
(L10)ในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่า ค่า R2 ของ L(1hr) และ L(10) มีค่าความสัมพันธ์ระดับต่ำ ซึ่ง
แสดงด้วยค่า R2 ของ L(1hr) เทา่กับ 0.1664 และ ค่า R2 ของ L(10) เท่ากับ 0.1674 
 (1) ความสัมพันธ์ระหว่าง Total PCU ทุกประเภท กับ ค่าดัชนีการจราจรติดขัด 
V/C 
 ผลการวิเคราะห์ค่าความสัมพันธ์ระหว่าง Total PCU รวมทุกชนิด กับสภาพการจราจร
ติดขัด (หรือการเคลื่อนตัวของจราจร) (V/C) ผลการศึกษาไม่พบความสัมพันธ์ระหว่าง ตัวแปรดังกล่าว 
เนื่องจากค่าสัมประสิทธิ์การกำหนดมีระดับต่ำมาก ซึ่ง ช่วงการจราจรเบาบางมีค่า R2 เท่ากับ 0.0091 
และช่วงการจราจรหนาแน่น มีค่า R2 เท่ากับ 0.0213  

5.2.14  ความสัมพันธ์ระหว่าง V/C กับ กับ L1hr และ L10 
 ผลการวิเคราะห์ค่าความสัมพันธ์ระหว่าง V/C กับ L(1hr) และ L(10) แสดงด้วยค่าสัมประสิทธิ์
การกำหนดซึ่ งแสดงด้วยค่า R2 ทั้ ง 2 ช่วงการจราจร พบว่าช่วงการจราจรเบาบาง ค่า R2  
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ระหว่างสภาพการจราจร (V/C) กับค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L(1hr)) ที่ระดับ 0.1404 และ 0.0786 
และช่วงการจราจรหนาแน่น มีค่า R2  ที่ระดับ 0.1466 และ 0.0004 ในระดับต่ำมาก แสดงให้เห็นว่า
ไม่พบความสัมพันธ์ ระหว่างสภาพการจราจร (V/C) กับค่าระดับเสียงเฉลี่ย 1 ชั่วโมง (L (1hr))  
และ ค่าระดับเสียงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 10 (L(10)) ทั้งในช่วงการจราจรเบาบางและช่วงการจราจรหนาแน่น  

5.2.15  ความสัมพันธ์ระหว่าง  PCU ของรถ แยกประเภท กับ ระดับเสียงที่เพ่ิมขึ้น 
(E-Noise) 

 ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง PCU ของรถ แยกประเภท กับ ระดับเสียงที่เพ่ิมขึ้น (E-
Noise ) ผลการศึกษาพบว่าความสัมพันธ์ค่ อนข้างชัด เจน ด้ วยค่า R2 ที่ สู งอย่ างโดดเด่น  
ซึ่ งพบในประเภทยานพาหนะ 6 ประเภท คือ ในประเภทรถยนต์นั่ งไม่ เกิน  7 ที่นั่ ง (เก๋ ง)  
R2 = 0.7145  รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง (กระบะ) R2 = 0.7221  รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้ )  
R2= 0.7766  รถยนต์โดยสารขนาดเล็ก R2= 0.6949, รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ) R2= 0.8055  
และ รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ล้อ) R2= 0.6143 ซึ่งแสดงให้เห็นถึงอิทธิพลของรถทั้ง 6 ประเภท 
ที่ส่งผลต่อ ค่าระดับเสียงเพ่ิมขึ้น (Elevated Noise Level)  ส่วนประเภทยานพาหนะที่มีค่า R2  
ที่ต่ำสุด พบว่าเป็นประเภทรถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ล้อ) R2= 0.0005 เนื่องจากยานพาหนะ
ประเภทดังกล่าวต่ำมากเมื่อเทียบกับยานพาหนะประเภทอ่ืน ซึ่งผลการศึกษา ระหว่าง PCU ของรถ 
แยกประเภท 12 ประเภท กับ ค่าระดับเสียงที่เพ่ิมขึ้น E-Noise (Elevated Noise Level: E-Noise) 
ซึ่งประเมินจากการเปรียบเทียบระดับเสียงจาก 2 ช่วงการจราจรและแสดงระดับเสียงเพ่ิมขึ้นในช่วง
การจราจรหนาแน่นแสดงด้วยค่า R2 พบว่า มีค่าระดับความสัมพันธ์ในภาพรวมค่อนข้างต่ำ  
อย่างไรก็ตามพบระดับ R2 สูงสุดเท่ากับ0.455 ระหว่าง PCU ของรถเก๋งในช่วงการจราจรหนาแน่น 
กับ E-Noise  

5.2.16  ความสัมพันธ์ระหว่าง  Total PCU รวมทุกชนิด กับ E-Noise 
 ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง  Total PCU รวมทุกชนิดในช่วงการจราจรหนาแน่น 
กับระดับเสียง E-Noise พบว่ามีค่า R2 มีระดับต่ำ เท่ากับ 0.3416 แสดงให้เห็นว่า Total PCU  
รวมรถท้ัง 12 ชนิด ไม่มีอิทธิพลต่อ ระดับ E-Noise   

5.2.17  ความสัมพันธ์ระหว่าง  PCU ของรถแยกประเภท กับค่าระดับความเข้มข้น 
CO2 ในบรรยากาศ 

 ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง  PCU ของรถแยกประเภท 12 ประเภท กับ  
ค่าระดับความเข้มข้น CO2 ในบรรยากาศ แสดงด้วยค่าสัมประสิทธิ์การกำหนด R2 เปรียบเทียบ
ระหว่าง 2 ช่วง การจราจร พบว่าในช่วงการจราจรเบาบาง รถกระบะ  และรถมอเตอร์ไซค์  
แสดงความสัมพันธ์ต่อระดับ ความเข้มข้น CO2 โดยค่า R2 ที่มีค่าระดับสูงและปานกลางที่ 0.6868 
และ 0.4866 ตามลำดับส่วนในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่ามีเพียงยานพาหนะประเภทมอเตอร์ไซค์
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ที่มี อิทธิพลต่อการปล่อยมลสารประเภท CO2 ระดับปานกลาง  โดยมีค่า R2เท่ากับ 0.4747  
ส่ วนความสั ม พันธ์ ใน ระดับต่ ำที่ สุ ด  คื อ  ประเภทรถบรรทุ กกึ่ ง พ่ ว ง (มากกว่ า  3 เพลา)  
(ที่มีต่อระดับ CO2) โดยมีค่า R2 ที่ระดับ 0.0023 ส่วนยานพาหนะอีก 10 ประเภท ยังไม่พบ
ความสัมพันธ์ที่ชัดเจนระหว่าง PCU ที่มีอิทธิพลต่อการปล่อยมลสาร CO2 ในบรรยากาศ 

5.2.18  ความสัมพันธ์ระหว่าง  Total PCU รวมทุกชนิด กับ CO2 
 ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง   Total PCU รวมทุกชนิด กับ  CO 2  (ppm )  
พบว่าช่วงการจราจรเบาบางมีค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) ที่ระดับ 0.4329  ส่วน ช่วงการจราจร
หนาแน่น มีระดับ R2 ที่ต่ำในระดับ 0.0633 โดยค่า R2 ช่วงการจราจรเบาบาง สูงกว่าช่วงการจราจร
หนาแน่น ซึ่งพิจารณาจากค่า R2 ไม่พบความสัมพันธ์ที่ชัดเจนระหว่าง Total PCU รวมทุกชนิด กับ 
CO2  
 จากผลการศึกษาจำนวนยานพาหนะแยกประเภท รวม 12 ประเภท ทั้งการนับแบบแยก
ประเภท (non PCU) และการคำนวนเพ่ือเทียบเท่ากับยานพาหนะส่วนบุคคล (PCU) เก็บตัวอย่าง  
2 ช่วงการจราจร คือ ช่วงการจราจรเบาบาง และช่วงการจราจรหนาแน่น ซึ่งพบว่า ช่วงการจราจร
หนาแน่นมีจำนวนยานพาหนะ สู งกว่าช่วงการจราจรเบาบาง พบว่ามีความสอดคล้องกัน  
เมื่ อพิจารณา PCU แยกจำนวนยานพาหนะ12 ประเภท กับค่าระดับความเข้มข้น  CO 2  
ในบรรยากาศ พบว่าในช่วงการจราจรเบาบาง ระดับความสัมพันธ์ระดับปานกลาง ด้วยค่า R2  
ที่มีค่าระดับสูงและปานกลาง ส่วนในช่วงการจราจรหนาแน่น พบว่ ามีเพียงยานพาหนะประเภท
มอเตอร์ไซค์ท่ีมีอิทธิพลต่อการปล่อยมลสารประเภท CO2 ระดับปานกลาง   

5.2.19 การระบายมลสาร  
 (1) การระบายมลสาร PM2.5 กำหนดระยะทางสำหรับการประเมินที่ 1 km 
โดยใช้ค่า Emission Factor (EF) หน่วย g/mile จาก the Motor Vehicle Emission Simulator 
(M O VES2010 ) ส ำห รับ ยานพาหนะที่ ส่ วนบุ คคลผลิ ต ในช่ ว งระหว่ างปี  1990 -2020  
ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงทั้งเบนซิน และ ดีเซลจากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน  7 ที่นั่ง (เก๋ง)  
และ ยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง แยกประเภทการระบายมลสารประเภท 
PM2.5 exhaust  
 1.1 ผ ล ก า รศึ ก ษ าย าน พ าห น ะ ป ระ เภ ท รถ ย น ต์ นั่ ง ไม่ เกิ น  7  ที่ นั่ ง  (เก๋ ง )  
ประเภทการใช้น้ำมัน Gasoline และ Disel ทั้ง 10 พ้ืนที่ 2 ช่วงการจราจร ดังนี้ 
 ผลการศึกษายานพาหนะประเภทรถยนต์นั่ งไม่ เกิน  7 ที่ นั่ ง (เก๋ ง) ประเภทการ 
ใช้น้ำมัน Gasoline ทั้ง 10 พ้ืนที่ 2 ช่วงการจราจร ผลการศึกษามีรายละเอียดดังนี้ 
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- ในช่วงการจราจรเบาบาง การระบายมลสารชนิด PM 2.5 exhaust รวม  
ของประเภทการใช้น้ำมัน gasoline สูงสุดในพ้ืนที่ A6 ที่ระดับ 5.27 g/km 
ต่ำสุดในพื้นที A5 ที่ระดับ.0.32 g/km 

- ในช่วงการจราจรหนาแน่น การระบายมลสารชนิด PM 2.5 exhaust รวม  
ของประเภทการใช้น้ำมัน gasoline สูงสุดในพ้ืนที่ A7 ที่ระดับ 6.95 g/km 
ต่ำสุดในพื้นที A5 ที่ระดับ 0.64 g/km  

 ผลการศึกษายานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งไม่เกิน  7 ที่นั่ง (เก๋ง) ประเภทการใช้น้ำมัน 
Disel ทั้ง 10 พ้ืนที่ 2 ช่วงการจราจร ผลการศึกษามีรายละเอียดดังนี้ 

- ในช่วงการจราจรเบาบาง การระบายมลสารชนิด PM 2.5 exhaust รวม  
ของประเภทการใช้น้ำมัน Disel สูงสุดในพ้ืนที่ A6 ที่ระดับ 3.69 g/km ต่ำสุดใน
พ้ืนที A5 ที่ระดับ 0.22 g/km 

- ในช่วงการจราจรหนาแน่น การระบายมลสารชนิด PM 2.5 exhaust รวม  
ของประเภทการใช้น้ำมัน Disel สูงสุดในพ้ืนที่ A7 ที่ระดับ 4.87 g/km ต่ำสุดใน
พ้ืนที A5 ที่ระดับ 0.45 g/km 

 1.2 ผลการศึกษายานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง ประเภท 
การใช้น้ำมัน Gasoline ทั้ง 10 พ้ืนที่ 2 ช่วงการจราจร ดังนี้ 

- ในช่วงการจราจรเบาบาง การระบายมลสารชนิด PM 2.5 exhaust รวม  
ของประเภทการใช้น้ำมัน gasoline สูงสุดในพ้ืนที่ A4 ที่ระดับ 41.91 g/km 
ต่ำสุดในพื้นที A1 ที่ระดับ 5.01 g/km 

- ในช่วงการจราจรหนาแน่น การระบายมลสารชนิด PM 2.5 exhaust รวม  
ของประเภทการใช้น้ำมัน gasoline สูงสุดในพ้ืนที่ A10 ที่ระดับ 48.39 g/km 
ต่ำสุดในพื้นที A1 ที่ระดับ 10.7 g/km  

 จากการศึกษาการระบายมลสาร PM2.5  โดยใช้ค่า Emission Factor (EF) หน่วย g/mile 
ผลการศึกษา พบว่า มีการระบายมลสารชนิด PM2.5 ของยานพาหนะที่ใช้ประเภทน้ำมันดีเซล  
และ ประเภทน้ำมันแก๊สโซลีน พบว่า น้ำมันประเภท Gasoline มีการระบายมลสารชนิด PM2.5 
มากกว่าน้ำมันประเภท Disel ในระยะการขับขี่เท่ากัน ทั้ง 2 ช่วงการจราจร  การศึกษาการระบายมล
สารประเภท PM2.5 ที่มีอิทธิพลจากยานพาหนะในประเทศไทยมีการศึกษากันต่อเนื่องในช่วงหลาย
ทศวรรษที่ผ่านมาเนื่องจากเป็นปัญหาสำคัญของประเทศไทย โดยมีการศึกษาดังนี้ 
 วนิดา และ สมานชัย (2542) ได้ศึกษาการตรวจวัดฝุ่นละออง PM10, PM10-2.5 และ PM2.5 
ด้วยเครื่องเก็บตัวอย่างอากาศส่วนบุคคล บริเวณริมถนนเขตกรุงเทพมหานคร นนทบุรี และอยุธยา 
โดยการเก็บตัวอย่างในป้อมตำรวจและ ฝุ่นละอองที่ตำรวจจราจรได้รับ พบว่าฝุ่นละอองในพ้ืนที่ริม
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ถนน เขตกรุงเทพมหานคร นนทบุรี และอยุธยา มีค่าผันแปรไปแต่ละจุดเก็บตัวอย่าง อย่างไรก็ตาม
พบว่าความเข้มข้นของฝุ่นมากกว่า 65% พบในเขตเมือง นอกจากนี้ยังพบว่าฝุ่นละอองภายในและ
ภายนอกอาคารที่ประชาชนได้รับการสัมผัสมีความสัมพันธ์กัน นอกจากนั้นยังได้ประเมินอัตรการซึม
ผ่านในปอดตำรวจจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร โดยการเก็บฝุ่นละออง  PM10 ด้วยการเครื่องเก็บ
ตัวอย่างส่วนบุคคลแบบพกติดตัว (Personal sample) โดยใช้วิธีการประเมินโดยด้วยรังสี ไอโซโทป 
TC -99M  DTPA พบการวิจัยพบว่าบริ เวณอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ  ในเขตกรุงเทพมหานคร 
มีค่าเฉลี่ยที่สูง และพบว่าปริมาณฝุ่น (PM10) และอัตราการซึมผ่านของสารเภสัชรังสีในปอด  
มีความสัมพันธ์กัน  
 มีงานวิจัยในจังหวัดพิษณุโลกเช่นกัน โดย  ถาวร และ จำลอง (2540) ได้ทำการศึกษา
เกี่ยวกับสถานการณ์มลพิษ ในเขตเมือง จังหวัดพิษณุ โลก ณ ศูนย์อนามัยสิ่งแวดล้อม เขต 9  
โดยเก็บตัวอย่างการศึกษาบริเวณริมถนนนเรศวร โดยบริเวณรอบๆติดกับถนนสายหลักหรืออยู่ห่าง
จากถนนสายหลักประมาณ 5 เมตร และบริ เวณภายในกองบั งคับการตำรวจภูธรภาค 6  
ใช้เป็นตัวแทนในย่านชุมชน ซึ่งอยู่ห่างจากถนนสายหลักประมาณ 20 เมตร ในการศึกษาครั้งนี้  
พบว่า ฝุ่นละออง PM10 ในบริเวณพ้ืนที่ริมถนนนเรศวรมีค่าสูงกว่าเกณฑ์ เกือบ 2 เท่า ส่วนบริเวณ
ภายในกองบังคับการตำรวจภูธรภาค 6 ที่ใช้เป็นตัวแทนในย่านชุมชน พบว่าไม่เกินเกณฑ์มาตรฐาน 
 (2) การระบ ายมลสาร  TSP  (To ta l Su spended  Pa rt icu la te  M a tte r ) 
โดยใช้ค่า Emission Factor (EF) หน่วย km/hr  ของการขับข่ีด้วยอัตราเร็ว ตั้งแต่ความเร็วต่ำสุดที่10 
km/hr , 20 km/hr ความเร็วระดับปานกลางที่ 40 km/hr 50 km/hr 60 km/hr 70  km/hr  
หรือ 80 km/hr หรือจนถึงระดับความเร็วสูงสุดของยานพาหนะชนิดนั้น ๆ ตามที่ราชกิจจานุเบกษา 
(2564)  
 การประเมินอัตราการระบาย TSP โดยการขับขี่ที่อัตราความเร็วต่าง ๆ ของยานพาหนะ 
4 ชนิดคือ รถตู้ รถกระบะ รถบัส และรถบรรทุก ดังรายละเอียด 
 2.1 การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งเกิน 7 คน  
(รถตู)้ โดยการพิจารณาจาก รถตู้รุ่น EURO I (Pre-2000) และน้ำมันเชื้อเพลิงชนิด DIESEL B3   

- อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ช่วงการจราจรเบาบางสูงสุด  ณ พ้ืนที่ A7  
ที่ระดับ 5.58 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 80 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรเบาบาง ต่ำสุด ณ พื้นที่ A5  
ที่ระดับ 0.11 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 80 km/hr)  
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- อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูงสุดเท่ากัน  
2 พื้นที่ คือพ้ืนที่ A5 และ A7 (เนื่องจากมีจำนวนรถตู้เฉลี่ยเท่ากัน คือ 80.33 คัน 
ทั้ ง  2  พ้ื น ที่  ใน ช่ ว งก า ร จ ร า จ ร ห น า แ น่ น )  ที่ ร ะ ดั บ  6 .5 2  g / k m  
ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามท่ีกฎหมายกำหนด (ท่ี 80 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรหนาแน่น ต่ำสุด พบในพื้นที่ 
A9 ที่ระดับ 1.24 g/km g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมาย
กำหนด (ที่ 80 km/hr)  

 
 2.2 การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งเกิน 7 คน 
(กระบะ) โดยการพิจารณาจาก รถกระบะ รุ่น EURO III และน้ำมันเชื้อเพลิงชนิด DIESEL B3   

- อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ช่วงการจราจรเบาบางสูงสุด  ณ พ้ืนที่ A4  
ที่ระดับ 48.72 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 80 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรเบาบาง ต่ำสุด ณ พื้นที่ A5
ที่ระดับ 1.76 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 80 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูงสุด พบในพ้ืนที่ 
A4 ที่ระดับ 46.03 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด 
(ท่ี 80 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรหนาแน่น ต่ำสุด พบใน
พ้ืนที่ A5 ที่ระดับ 5.35 g/km g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่
กฎหมายกำหนด (ท่ี 80 km/hr)  

 2.3 การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งเกิน 7 คน 
(กระบะ) โดยการพิจารณาจาก รถกระบะ รุ่น EURO III และน้ำมันเชื้อเพลิงชนิด DIESEL B5   

- อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ช่วงการจราจรเบาบางสูงสุด  ณ พ้ืนที่ A4  
ทีระดับ 46.81 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 80 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรเบาบาง ต่ำสุด ณ พื้นที่ A5 
ที่ระดับ 1.69 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด  
(ท่ี 80 km/hr)  
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- อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูงสุด พบในพ้ืนที่ 
A4 ที่ระดับ 44.22 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด 
(ท่ี 80 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรหนาแน่น ต่ำสุด  
พบในพ้ืนที่ A5 ที่ระดับ 5.14 g/km g/km  ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ 
ตามท่ีกฎหมายกำหนด (ท่ี 80 km/hr)  

 2.4 การระบายมลสารประเภท  TSP จากยานพาหนะประเภทโดยสาร (รถบัส)  
โดยการพิจารณาจาก รถบัสรุ่น (2001-Later) และน้ำมันเชื่อเพลิงชนิด Diesel   

- อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ช่วงการจราจรเบาบางสูงสุด ณ พ้ืนที่ A4  
ที่ระดับ 8971.2 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด 
 (ท่ี 60 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรเบาบาง ต่ำสุด ณ พ้ืนที่ A2  
ที่ระดับ 1027.95 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมายกำหนด 
(ท่ี 60 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูงสุด พบในพ้ืนที่ 
A1 ที่ระดับ 15979.95 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมาย
กำหนด (ที่ 60 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรหนาแน่น ต่ำสุด พบในพ้ืนที่ 
A2 ที่ระดับ 373.8 g/km g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมาย
กำหนด (ที่ 60 km/hr)  

 2.5 การระบายมลสารประเภท TSP จากยานพาหนะประเภทบรรทุก โดยการพิจารณา
จาก รถบรรทุก รุ่น (2001-Later) และน้ำมันเชื้อเพลิงชนิด Diesel   

- อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ช่วงการจราจรเบาบางสูงสุด ณ พ้ืนที่ A2  
ที่ระดับ 29,361.97 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมาย
กำหนด (ที่ 60 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรเบาบาง ต่ำสุด ณ พื้นที่ A8  
ที่ระดับ 9,815.16 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามท่ีกฎหมายกำหนด 
(ท่ี 60 km/hr)  

- อัตราการระบายมลสารชนิด TSP ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูงสุด พบในพ้ืนที่ 
A7 ที่ระดับ 26,104.17 g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็วที่ ตามที่กฎหมาย
กำหนด (ที่ 60 km/hr)  
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- อัตราการระบายมลสารประเภท TSP ช่วงการจราจรหนาแน่น ต่ำสุด  
พบในพ้ืนที่ A5 ที่ระดับ 2,589.53  g/km g/km ภายใต้การขับขี่ด้วยอัตราเร็ว
ตามท่ีกฎหมายกำหนด (ท่ี 60 km/hr)  

 ผลการศึกษาการประเมินอัตราการปล่อย PM2.5 ตามปริมาณรถยนต์นั่งส่วนบุคคล  
และ รถมอเตอร์ไซค์ ทั้ง10 พ้ืนที่ ศึกษา คาดว่ารถมอเตอร์ไซค์ที่มีการใช้น้ำมัน Gasoline สามารถ
ปล่อย PM2.5 ได้มากกว่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลที่มีการใช้น้ำมัน Gasoline และ Disel ของถนนทั้ง  
10 พ้ืนที่ และยังพบว่าชนิดรถมอเตอร์ไซค์ ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงชนิด Gasoline มีการระบายมลสาร 
สูงสุด ทั้ง 10 พ้ืนที่ศึกษา ส่วนอัตราการปล่อยมลสาร ประเภท PM2.5 จากรถยนต์นั่งส่วนบุคคลที่ใช้
น้ำมันประเภท Gasoline สูงกว่า อัตราการปล่อยมลพิษจากรถยนต์นั่งส่วนบุคคลที่ใช้น้ำมัน Disel  
ซึ่งมีอัตราการปล่อยมลสารสูงสุด  
 การประเมิณอัตราการระบายมลสารประเภท TSP (Total Suspended Particulate 
matter) ที่ถูกประเมิณจากปริมาณของยานพาหนะ ทั้ง 4 ประเภท (รถตู้  รถกระบะ รถบัส  
และรถบรรทุก) ผลการวิจัยพบว่า รถบรรทุกที่ใช้น้ำมัน Disel เป็นยานพานหะประเภทเดียวที่มีอัตรา
การปล่อยมลสารประเภท TSP สูงสุดที่ระดับ 27,343 g/km ด้วยความเร็วจำกัดที่ 80 กม/ชม.  
จากผลการวิจัยพบว่าในเขตเมืองพิษณุโลก มีปริมาณยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้น ระดับเสียง ความเข้มข้น
ของ CO2 และการปล่อย PM จากการจราจรเป็นปัญหาที่น่ากังวลมาก 
 ผลการศึกษาการประเมินการระบายมลสารชนิด TSP จากยานพาหนะ ประเภท รถตู้  
รถกระบะ รถบั ส  และ รถบรรทุ ก  พบว่ามีการระบายมลสารจากน้ ำมั นประเภท Dise l  
ในช่วงการจราจรหนาแน่นสูง เนื่องจากมีการจราจรที่แออัด และยานพาหนะที่มีจำนวนมาก โดย
เครื่องยนต์ Disel ถือว่าเป็นเครื่องยนต์ ที่ก่อมลพิษมาตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบันเนื่องจากกระบวนการ
เผาไหม้ของเครื่องยนต์ Disel จะใช้กระบวนการบีบอัดอากาศเข้าสู่ห้องเผาไหม้ และใช้ลูกสูบเพ่ือดัน
อากาศ จนมีการบีบอัด และทำให้เกิดความร้อนสูง ซึ่งกระบวนการบีบอัดมีค่าความร้อนสูงมากจน
น้ำมัน Disel เกิดการเผาไหม้ตัวเอง เพ่ือก่อให้เกิดจุดระเบิด จึงทำให้เกิดเขม่า และฝุ่น จึงทำให้มีการ
ปล่อยมลสารออกมาจากท่อไอเสีย (Blog Buster, 2020 ) ส่วนหนึ่ งการใช้เครื่องยนต์ดี เซล  
เพราะประหยัดเชื้อเพลิงและกำลังใช้งานที่สูง จึงถูกใช้นำมาใช้กับายนพาหนะ เครื่องจักรกล  
และเครื่องกำเนิดไฟฟ้าต่าง ๆ ซึ่ งจากการเผาไหม้ของน้ำมัน เชื้อเพลิงที่ ไม่สมบูรณ์มากนัก 
จึงทำให้เกิดการปล่อยมลสาร ประเภท คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) และควันดำจากการเผาไหม้ของ
เครื่องยนต์จำนวนมาก และนำไปสู่การปล่อยมลสารเพ่ิมมากขึ้นและยากต่อการควบคุม (เอกชัย  
และคณะ, 2565)  
 ซึ่งในประเทศไทยก็ได้มีการศึกษาเกี่ยวกับฝุ่น  PM10 และฝุ่นรวม ที่ส่งผลต่อระบบการ
หายใจซึ่งมีการตรวจวัดในเขตกรุงเทพมหานคร จำนวน 4 จุด  เก็บตัวอย่างในช่วงลมมรสุม



257 

ตะวันออกเฉียงเหนือและช่วงมรสุมตะวันตกเฉียงใต้ โดยใช้เครื่อง Hi volume air sample  
และศึ กษ าปริม าณ ตะกั่ ว  สั งกะสี  และทองแดง โดย ใช้ เค รื่ อ ง  Atom ic  Ab so rp tio n 
Spectrophotometer (AAS) ผลการศึกษาพบว่า พ้ืนที่การจราจรบริเวณถนนวิภาวดี มีปริมาณฝุ่น
ละอองที่มาก โดยพบว่าเป็นฝุ่นชนิด PM10 และ ฝุ่นชนิด TSP มากกว่า 50 % ทั้ง2 ช่วงมรสุม 
 (อรุบล, 2541)  และในงานวิจัยของต่างประเทศโดย Esmaeilirad et al. (2019) ได้ศึกษาความ
เข้มข้นของ PM2.5 ในเขตเมือง 2 แห่งของกรุงเตหะราน โดยทำการวิเคราะห์ ความเข้มข้นของ
คาร์บอนอินทรีย์ (OC) ) ธาตุคาร์บอน (EC) ไอออนอนินทรีย์ , โลหะ และ สารอินทรีย์จำเพาะ  
ผลการศึกษาพบว่าในพ้ืนที่เขตเมือง 5 เมือง ที่เป็นพ้ืนที่แหล่งกำเนิดฝุ่น สาเหตุหลักเกิดจากท่อไอเสีย
จากการจราจร ส่วน nitrate-rich ฝุ่น และการเผาไหม้ มีการปล่อยมลสารเพียงเล็กน้อย พบว่าการ
ปล่อยมลพิษจาก การจราจรและการเผาไหม้นั้นอยู่ในพ้ืนที่ถูกปล่อยมาจากการเผาไหม้เชื้อเพลิง
ฟอสซิล (เคลื่อนที่และอยู่กับที่)ซึ่งแหล่งกำเนิดหลักของมลพิษทางอากาศในกรุงเตหะราน 
 ผลการวิจัยในครั้งนี้ที่ได้มีการศึกษาค่าอัตราการปล่อยมลพิษทางอากาศ โดยใช้ค่าการ
ประเมินการระบายมลสารโดยใช้ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อย (Emission Factor) แล้ว ซึ่งเป็นรูปแบบที่
ถูกประยุกต์ใช้ในการวิจัยหลากหลายพื้นที่ อาทิเช่นงานวิจัยที่ศึกษาการปล่อยมลพิษทางอากาศในเขต
เมืองพิษณุโลก โดยการใช้ค่า Emission Factor ของรถจักรยานยนต์สองจังหวะบนท้องถนน  
ในเขตเมืองพิษณุโลก 3 เส้นทาง คือ ถนนบรมไตรโลกนารถ ถนนนเรศวร และ ถนนพระร่วง  
พบว่าถนนทั้ง 3 เส้นมีปริมาณรถจักรยานยนต์สองจังหวะมากที่สุด โดยลักษณะการขับขี่รถจักยาน
ยนต์มีถึง 10 ลักษณะ พบว่าอัตราการปล่อยมลพิษ ของรถจักรยานยนต์สองจังหวะ ณ พ้ืนที่ถนนทั้ง  
3 สาย มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  โดยพบว่า ถนนสิงหวัฒน์และถนนมิตรภาพ  
มีค่าสูงที่สุด เมื่อทำการเปรียบเทียบกับก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ทั้ง 3 เส้นทาง น้อยกว่าสถานการณ์
มลพิษในเขตเทศบาลเมืองพิษณุโลก และปริมาณก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์  น้อยกว่าค่ามาตรฐาน
คุณภาพอากาศโดยทั่วไปของประเทศไทย (วิชัย สิงห์รอ, 2549)  
 สุรีย์พร เกิดแก่นแก้ว (2538) ได้มีการศึกษาการประเมินค่าอัตราการปล่อยมลสาร  
ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยการประยุกต์ใช้ค่า Emission Factor เพ่ือประเมินอัตราการปล่อย 
เช่นกัน โดยวิจัยการระบายมลสารจากยานพาหนะสองประเภท จากรถยนต์นั่งขนาดเล็กที่มี  
การใช้น้ำมันเบนซิน และรถยนต์บรรทุกขนาดเล็กที่ใช้น้ำมันดีเซล  โดยได้ทำการศึกษาเฉพาะก๊าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO), ก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) และก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2)  
ผลการศึกษาพบว่ารถยนต์ที่มีอายุการใช้งานมาก ส่งผลต่ออัตราการปล่อยก๊าซมลพิษที่มากขึ้น 
 และในพ้ืนที่ที่มีการจราจรติดขัด จะมีอัตราการปล่อยก๊าซพิษมากกว่าพ้ืนที่ที่การจราจรไม่ติดขัด 
พบว่าจากการประเมินค่า Emission Factor ในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่า การปล่อยมลสารชนิด 
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ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์,ก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ และก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ พบการปล่อยมลสารที่
สูงที่สุดมาจากรถยนต์นั่งขนาดเล็ก  
 นิ รันดร์  คงฤทธ์  (2557 ) ได้ วิจั ยงาน ในรูปแบบนี้ เช่น เดี ยวกัน ใน พ้ืนที่ กรุ งเทพฯ  
โดยศึกษาด้วยเทคโนโลยี GIS และได้ทำการเปรียบเทียบความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ประกอบผล
การศึกษาด้วย ในการวิจัยผู้ วิจัยได้ศึกษาเปรียบเทียบอัตราการปล่อยก๊าซมลพิษ  4 ชนิด 
ได้ แก่  ไน โต ร เจนออกไซด์  (N O x ) คาร์ บ อนมอน อกไซด์  (CO ) ไฮ โด รค าร์ บ อน  (H C )  
และคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2 ) จากยานพาหนะที่สัญจรบนทาง พิเศษฉลองรัชและถนนระดับพื้นดิน
(ช่ ว งถน น สุ ข าภิ บ าล  5  - ถน น พ ระราม  9 ) โด ย ใช้ เท ค โน โลยี  G PS  และแบ บ จำลอ ง  
Power-BasedMotor-VehicleModel ผู้ศึกษาพบว่าในกรณีการขับขี่บนทางพิเศษฉลองรัชสามารถ
ใช้ความเร็วเฉลี่ยมากกว่า ถนนระดับพ้ืนดิน 97.25% และเมื่อพิจารณาอัตราการสิ้นเปลืองน้ำมัน
เชื้อเพลิงของรถทดสอบพบว่าการใช้  ทางพิเศษฉลองรัชมีอัตราการสิ้นเปลืองน้ ำมันเชื้อเพลิง 
น้อยกว่าถนนระดับพ้ืนดินประมาณ 31.29 % ซึ่งพบว่าการขับขี่ด้วยอัตราเร็วสูงกว่าสามารถลดอัตรา
การปล่อยมลสารได้มากกว่า ในการวิจัยนี้พบว่า ยานพพาหนะที่ใช้ทางพิเศษฉลองรัชของรถยนต์1คัน 
สามารถลดการปล่อยก๊าซมลพิษอากาศ NOx CO HC และ CO2  ได้มากกว่า ถนนระดับพ้ืนดิน 
เฉลี่ย25.17 % เนื่องจากการขับขี่บนทางพิเศษสามารถทำความเร็วได้และไม่มีสภาพการ  จราจร 
แบบ Stop-and-go condition มากเหมือนถนนระดับพื้นดินที่ต้องเร่งความเร็วหรือหยุดเร่งความเร็ว
บ่อยครั้ง ทำ ให้เครื่องยนต์ปล่อยมลพิษอากาศมาก และเมื่อคำนวณค่าใช้จ่ายในการกำจัดมลพิษ  
ทางอากาศ พบว่า การใช้ทาง พิเศษฉลองรัชของรถยนต์หนึ่งคันสามารถลดค่าใช้จ่ายในการกำจัด
มลพิษอากาศ NOx CO HC และ CO2 ได้เฉลี่ย เท่ากับ 2.83 บาทต่อกิโลเมตรต่อคัน  
 
5.3  ข้อเสนอแนะ 
ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
1. ควรศึกษาปัจจัยด้ าน อ่ืนๆที่ มี อิทธิพลต่อมลสารในบรรยากาศและระดับ เสียงเพ่ิมเติม  

เพ่ือให้ครอบคลุมปัจจัยต้นกำเนิด 
2. การทำวิจัยในครั้งนี้ไม่ได้มีการเก็บตัวอย่างการระบายมลสารชนิด  PM2.5 และ การระบายมลสาร

ชนิด TSP พร้อมกับการทำกิจกรรมอ่ืน ๆ เนื่องจากได้ใช้ข้อมูลค่า Emission Factor ของ EPA’s 
และกรมควบคุมมลพิษแทน ในการศึกษาวิจัยครั้งต่อไปจึงควรเก็บตัวอย่างการระบายมลสารชนิด 
PM2.5 และ ระบายมลสารชนิด TSP ในพื้นที่จริง หรือทำการศึกษาในห้องปฏิบัติการ พร้อมกับการ
ทำกิจกรรมอ่ืน ๆ เพ่ือให้ได้ข้ออมูลที่แน่ชัด 
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ข้อเสนอแนะในการนำไปใช้ประโยชน์ต่อ 
1. ผลการศึกษาควรต่อยอดนำไปใช้เป็นแนวทางการรับมือและแก้ไขปัญหาระดับเสียงในพ้ืนที่

การจราจร โดยทางเทศบาลเมืองพิษณุโลกสามารถนำข้อมูลไปปรับเขียนแผนการรับมือ ทั้งแผน
ระยะสั้น ระยะกลาง และระยยาว อาทิเช่น 
- การสร้างกำแพงกั้นเสียงด้วยต้นไม้  หรือ การสร้างด้วยกำแพงกั้นเสียงอ่ืน ๆเพ่ือเป็นกำแพง

ลดทอนปัญหาทางมลพิษเสียงในอนาคต 
- การจัดการปรับปรุงรถสาธารณะ ขนส่งมวลชนให้มีจำนวนเพียงพอทั้งจำนวน และกระจาย

ครอบคลุมทุกเส้นทางเพ่ือลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคล   
2. สามารถนำข้อมูลการวิจัยไปต่อยอดในดนาคต เพ่ือไปใช้ในการประเมินการปลดปล่อยมลสารจาก

รถประเภทต่าง ๆ และการวัดอัตราเร็วของการขับขี่บนท้องถนน โดยการตรวจจับด้วยเครื่องมือที่
ทันสมัยเพื่อนำไปเป็นแนวทางการลดการปลดปล่อยมลสารจากยานพาหนะในอนาคต 
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