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This study is on relationship between particulate matter of less than 10 
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by Pearson’s correlation, linear regression and multiple regression.  The results 
indicates that while PM10 concentration in general is decreasing throughout the 
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Among the meteorological parameters, temperature exhibits strongest negative 
correlation with PM10 concentrations, with r = -0.239 and -0.441 for Indrapitak 
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temperature, stable condition and low sunlight radiation promote higher PM10 
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

กรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลางของประเทศไทยท าให้มีการเติบโตทางเศรษฐกิจและ
เทคโนโลยีเป็นอย่างมาก ท าให้เกดิการเพิ่มข้ึนของประชากรที่เข้ามาในกรุงเทพมหานครมากขึ้น มีการ
พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ รวมไปถึงสิ่งสาธารณูปโภค เช่น เส้นทางการคมนาคม โรงไฟฟ้า 
เป็นต้น นอกจากนี้การเติบโตทางเศรษฐกิจท าให้มีการสร้างอุตสาหกรรมต่างๆ ซึ่งอุตสาหกรรมที่
เกิดข้ึนเป็นแหล่งที่ก่อให้เกิดมลพิษต่างๆ ปัญหามลพิษที่เกิดข้ึนส่งผลต่อสุขภาพของประชาชนใน
กรุงเทพมหานครอย่างมากโดยเฉพาะอย่างยิ่งปญัหามลพิษทางอากาศ ซึ่งเป็นปัญหาส าคัญที่เกิดข้ึนใน
เมืองส่วนใหญ่ที่มีการพัฒนาทางเศรษฐกิจและเทคโนโลยี มลพิษทางอากาศที่เป็นปัญหาส าคัญ คือ 
ฝุ่นละออง โดยเฉพาะอย่างยิ่งฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน (PM10) ซึ่งส่งผลกระทบต่อระบบ
ทางเดินหายใจอย่างมาก จากการตรวจวัดของกรมควบคุมมลพิษพบว่าฝุ่นละออง PM10 ยังคงเป็น
ปัญหาหลัก โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นที่ริมถนนมีค่าเกินมาตรฐานอยู่หลายครั้งมากกว่าพื้นที่ทั่วไป โดย
แหล่งก าเนิดของฝุ่นละออง PM10 มาจากยานพาหนะ อุตสาหกรรม สิ่งก่อสร้าง และการเผาในพื้นที่
โล่ง ในเขตเมืองแหล่งก าเนิดฝุ่นละอองหลักมาจากยานพาหนะที่อยู่ในเมืองและคิดเป็นสัดส่วนมากว่า 
50% ของการแหล่งก าเนิดทั้งหมด (กรมควบคุมมลพิษ, 2553) 

การปลดปล่อยฝุ่นละอองนั้นข้ึนอยู่กับรูปแบบของพาหนะ เครื่องยนต์ ชนิดน้ ามัน ความเร็ว
ของพาหนะ รอบเครื่อง (Revolutions Per Minute : RPM) และการบรรทุก (Srimuruganandam 
and Shiva Nagendra S. M., 2011) ปริมาณการจราจรมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง 
PM10 โดยส่งผลคือ หากปริมาณจราจรสูงฝุ่นละออง PM10 จะมีปริมาณเพิ่มสูงข้ึนตามเช่นเดียวกัน 
(Harrison, Jones, and Barrowcliffe, 2004) ยิ่งส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสุขภาพของคน
มากยิ่งข้ึน องค์ประกอบทางเคมีของฝุ่นละออง PM10 สามารถจ าแนกองค์ประกอบได้หลายอย่าง เช่น 
ซัลเฟต ไนเตรท แอมโมเนียม สารคาร์บอน และธาตุปริมาณน้อย (กัลยากร ตั้งอุไรวรรณ, 2549) ซึ่ง
องค์ประกอบของฝุ่นละออง PM10 มีผลกระทบต่อสุขภาพของคนที่ได้รับสัมผัสท าให้เกิดโรคที่
เกี่ยวข้องกับระบบทางเดินหายใจได้ หากมีปริมาณของฝุ่นละออง PM10 มากเกินไปย่อมส่งผลให้เกิด
ผู้ป่วยมากยิ่งข้ึน (กรมควบคุมมลพิษ, 2553) 

ปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อการกระจายตัวของฝุ่นละออง PM10 ได้แก่ ปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยา จะ
ส่งผลต่อปริมาณและการกระจายตัวของฝุ่นละออง PM10 อย่างมาก ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยากับปริมาณของฝุ่นละอองมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญ นอกจากนี้ปัจจัย
อุตุ นิยม วิทยายั ง สามารถ เป็นตั วก าหนดลั กษณะองค์ประกอบฝุ่ นละออง ได้  (Pateraki, 
Asimakopoulos, Flocas, Maggos, and Vasilakos, 2012) ในแต่ละปีมีการเปลี่ยนแปลงด้าน
อุตุนิยมวิทยาอยู่ตลอดท าให้มีการเปลี่ยนแปลงของปริมาณฝุ่นละออง PM10 ในทุกปี จึงท าให้ปริมาณ
และการกระจายตัวของฝุ่น PM10 มีความแตกต่างออกไป ดังนั้นการศึกษาวิจัยครั้งนี้จะศึกษาการ
เปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 ที่เกิดข้ึนจากปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาเป็นปัจจัยหลักที่ท าให้เกิดการ
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เปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 หรือไม่ และอีกปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 
เช่นกัน คือ ปริมาณการจราจร ซึ่งฝุน่ละออง PM10 บริเวณริมถนนเกิดข้ึนจากการเผาไหม้ที่ไม่สมบูรณ์
ของรถยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นน้ ามันเช้ือเพลิง ซึ่งความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปริมาณ
จราจร จะมีลักษณะแบบแปรผันกัน คือ หากปริมาณจราจรสูงข้ึนปริมาณฝุ่นละออง PM10 เพิ่มสูงข้ึน
และแหล่งก าเนิดมาจากรถยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นน้ ามันเช้ือเพลิง ในการศึกษานี้เป็นการวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีการเปลี่ยนแปลงตั้งแต่ในอดีต
รวมไปถึงหาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปริมาณจราจรเพื่อหาความสัมพันธ์ในเชิงสถิติ 
ซึ่งทั้งปัจจัยอุตุนิยมวิทยาและปริมาณจราจรเป็นปัจจัยที่ส าคัญและมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติกับการเปลีย่นแปลงปริมาณฝุ่นละออง PM10 ของพื้นที่ริมถนนอินทรพิทักษ์ ถนนดินแดง และ
ถนนลาดพร้าว เพื่อหาข้อสรุปว่าสอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้หรอืไม่ อีกทั้งเพื่อใช้เป็นแหลง่ข้อมลูใน
การศึกษาต่อไป 

1.2 วัตถุประสงค์งานวิจัย 

1.2.1 ศึกษาปริมาณและแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน 
(PM10) ของพื้นที่ริมถนน ตั้งแต่ปี 2545 - 2554 

1.2.2 ศึกษาอิทธิพลระหว่างปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยากับฝุ่นละออง PM10 ของพื้นที่ริมถนน 

1.2.3 ศึกษาความสัมพันธ์ของปริมาณการจราจรกับปริมาณฝุ่นละออง PM10 ของพื้นที่ริม
ถนนที่มีปริมาณการจราจรแตกต่างกัน 

1.3 ขอบเขตงานวิจัย 

1.3.1 ขอบเขตเน้ือหา 

  ศึกษาการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 บริเวณริมถนนในเขตกรุงเทพมหานคร 
ท าการศึกษาแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงในแต่ละเดือน ตั้งแต่ปี 2545 – 2554 จากกรมควบคุมมลพิษ 
และท าการศึกษาอิทธิพลของปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาต่อปริมาณฝุ่นละออง PM10 ซึ่งน าข้อมูล
อุตุนิยมวิทยาที่เก็บข้อมูลได้ในสถานีตรวจวัดเดียวกันมาท าการศึกษาวิเคราะห์ ซึ่งปัจจัยอุตุนิยมวิทยา
ที่ใช้ศึกษา ได้แก่ ความเร็วลม ความช้ืนสัมพันธ์ อุณหภูมิ ปริมาณน้ าฝน และการแผ่รังสีจากดวง
อาทิตย์ จากนั้นหาความสัมพันธ์ด้วยวิธีสหสัมพันธ์เพียร์สัน สมการถดถอยเชิงเส้น และสมการถดถอย
พหุคูณ 

การศึกษาความสัมพันธ์กับฝุ่นละออง PM10 กับปริมาณการจราจรในถนน 
ท าการศึกษาโดยเก็บข้อมูลปริมาณการจราจรในจุดเดียวกันกับจุดเก็บตัวอย่างฝุ่นละอองของกรม
ควบคุมมลพิษและน ามาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ด้วยวิธีสหสัมพันเพียร์สัน และสมการถดถอยเชิง
เส้น 

 1.3.2 ขอบเขตพ้ืนท่ี 

  พื้นที่ศึกษาจะศึกษาในพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดยการน าข้อมูลของส านักจัดการ
คุณภาพอากาศและเสียง กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม มาท าการ
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วิเคราะห์ข้อมูลโดยสถานีตรวจวัดมลพิษของกรมควบคุมมลพิษที่น าข้อมูลมาศึกษา ได้แก่ สถานี
ตรวจวัดสถานีไฟฟ้าย่อยธนบุรี (ถนนอินทรพิทักษ์) สถานีตรวจวัดการเคหะดินแดง (ถนนดินแดง) และ
สถานีตรวจวัดสถานีต ารวจนครบาลโชคชัย (ถนนลาดพร้าว) โดยน าข้อมูลตั้งแต่ช่วงปี พ.ศ. 2545 ถึง
ปี พ.ศ. 2554 มาใช้ซึ่งข้อมูลที่ท าการรวบรวมเป็นข้อมูลรายช่ัวโมงต่อเนื่องกัน 

  ส่วนพื้นที่ในการศึกษาปริมาณจราจรอยู่ในบริเวณใกล้เคียงกันกับสถานีตรวจวัด
มลพิษทั้ง 3 สถานี ซึ่งจุดส ารวจปริมาณจราจร มีดังต่อไปนี้ สถานีดับเพลิงและกู้ภัยธนบุรี (ถนน
อินทรพิทักษ์) การเคหะดินแดงอาคารที่ 2 (ถนนดินแดง) และสถานีต ารวจนครบาลโชคชัย(ถนน
ลาดพร้าว) โดยเริ่มส ารวจเป็นเวลา 12 ช่ัวโมง ตั้งแต่เวลา 7.00 – 19.00 น. โดยแต่ละจุดส ารวจท า
การส ารวจเป็นเวลา 7 วันติดต่อกัน 

1.4 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 

1.4.1 ทราบปริมาณและการเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 บริเวณริมถนนที่เกินกว่าค่า
มาตรฐานก าหนด 

1.4.2 ทราบถึงอิทธิพลของปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาต่อฝุ่นละออง PM10 พร้อมทั้งสามารถ
พยากรณ์การเปลี่ยนแปลงในอนาคตได้ด้วยสมการที่สร้างขึ้น 

1.4.3 ทราบถึงความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการจราจรและปริมาณฝุ่นละออง PM10 และ
สร้างสมการพยากรณ์ความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับรถยนต์แต่ละชนิด 

 



 

 

บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 ฝุ่นละออง 

 2.1.1 ความหมายของฝุ่นละออง 

 ฝุ่นละออง คือ อนุภาคของแข็งและหยดละอองของเหลวที่แขวนลอยกระจายในอากาศ
อนุภาคที่แขวนลอยในอากาศ บางชนิดมีขนาดใหญ่และมีสีด าจนมองเห็นเขม่าและควัน แต่บางชนิดมี
ขนาดเล็กมากจนมองด้วยตาเปล่าไม่เห็น ฝุ่นละอองที่แขวนลอยในบรรยากาศโดยทั่วไปมีขนาดตั้งแต่ 
100 ไมครอนลงมาและก่อให้เกิดผลกระทบต่อสุขภาพอนามัยของคน สัตว์ พืช ก่อให้เกิดความ
เสียหายต่ออาคารบ้านเรือน ท าให้เกิดความเดือนร้อนร าคาญต่อประชาชน และท าให้เกิดอุปสรรคใน
การคมนาคมขนส่ง  

 ฝุ่นละอองในบรรยากาศโดยทั่วไปสามารถแบ่งออกได้ 3 ช่วงขนาด ได้แด่ ฝุ่นรวม (Total 
Suspended Particulate: TSP) มีขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางเลก็กว่า 100 ไมครอน ฝุ่นละอองขนาดไม่
เกิน 10 ไมครอน (PM10) มีขนาดเล็กกว่าเส้นผม และฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) มี
ขนาดเท่ากับเช้ือโรคจนไปถึงระดับโมเลกุล ซึ่งฝุ่นละอองที่มีขนาดเล็กจะตกสะสมได้ช้ากว่าขนาดใหญ่ 
คงอยู่ในอากาศได้นาน และยังเข้าสู่ระบบทางเดินหายไปถึงช้ันถุงลมปอดได้  

จากการศึกษาของ US.EPA. ได้แบ่งฝุ่นละอองขนาดเล็กออกได้เป็น 2 ช่วง คือ ฝุ่นละออง
ส่วนหยาบ (Coarse particles) และฝุ่นละอองส่วนละเอียด (Fine particles) ซึ่งโดยทั่วไปฝุ่นละออง
แต่ละส่วนจะมีแหล่งก าเนิด องค์ประกอบทางเคมี และพฤติกรรมที่แตกต่างกัน 

- ฝุ่นละอองส่วนหยาบ (Coarse particles) เป็นฝุ่นละอองที่ขนาดใหญ่กว่า 2.5 ไมครอนแต่
เล็กกว่า 10 ไมครอน โดยมีก าเนิดจากธรรมชาติ เช่น ฝุ่นดิน สปอร์เช้ือรา หรือเกสรดอกไม้ เป็นต้น 
นอกจากนี้ยังเกิดจากการกระท าของมนุษย์ได้เช่นกัน อาทิ การขัด สี หรือการบดวัสดุต่างๆ  

- ฝุ่นละอองส่วนละเอียด (Fine particles) มีขนาดตั้งแต่ 2.5 ไมครอนลงมา เป็นฝุ่นละอองที่
เกิดจากการรวมตัวของอนุภาคแล้วท าปฏิกิริยาเคมีและฟิสิกส์ในช้ันบรรยากาศแล้วเกิดเป็นฝุ่นละออง 
ซึ่งฝุ่นละอองประเภทนี้ยังแบ่งได้เป็น กลุ่มส่วนละเอียดมาก (Ultra-fine) ซึ่งมีขนาดตั้งแต่ 0.05-0.7 
ไมครอน (US.EPA, 1996; US.EPA., 2010) 

 ฝุ่นละอองในบรรยากาศเมื่อแยกตามขนาดพบว่าประมาณร้อยละ 60 เป็นฝุ่นละอองขนาดไม่
เกิน 10 ไมครอน ซึ่งอาจเกิดจากรถประจ าทางและรถบรรทุกที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซล บางส่วนมาจาก
โรงงานอุตสาหกรรม ส่วนมากพบในเขตเมือง เขตอุตสาหกรรม และเขตกึ่งชนบท หากพบในปริมาณที่
สูงอาจส่งผลกระทบต่อสุขภาพอนามัยของประชาชนได้ (สุธีลา ตุลยะเสถียร โกศล วงศ์สวรรค์ และ
สถิต วงศ์สวรรค์, 2544) โดยทั่วไปมลสารต่างๆ เช่น ฝุ่นละออง เมื่อถูกปล่อยออกมาจากแหล่งก าเนิด
จะแขวนลอยอยู่ในอากาศภายนอก จะเข้าสู่บรรยากาศซึ่งเป็นสิ่งที่รองรับฝุ่นละออง นอกจากนี้
บรรยากาศยังเป็นตัวกลางในการเคลื่อนทีใ่ห้ฝุน่ละอองเกิดการแพร่กระจายออกไป โดยมีปัจจัยทางอุตุ
นิยามวิทยา เช่น ความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ เป็นต้น จากนั้นฝุ่นละอองจะถูกพัดพาและ
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แพร่กระจายไปสู่ผู้ได้รับผลกระทบซึ่งเป็นส่วนที่สัมผัสกับฝุ่นละอองในบรรยากาศ ท าให้ได้รับความ
เสียหายหรือได้รับอันตราย 

 2.1.2 การแพร่กระจายของฝุ่นละอองในบรรยากาศ 

  ความเข้มข้นของฝุ่นละอองที่แขวนลอยอยู่ในบรรยากาศข้ึนอยู่กับปริมาณของ
อากาศที่สะอาดและศักยภาพของแหล่งก าเนิด โดยความเข้มข้นของฝุ่นละอองอาจมีความฝันแปรและ
ข้ึนอยู่กับแต่ละพื้นที่ ในกรุงเทพมหานครพบว่าพื้นที่ริมถนนมีความเข้มข้นฝุ่นละอองมากกว่าพื้นที่
ทั่วไปซึ่งเกิดจากเผาไหม้เช้ือเพลิงของยานพาหนะต่างๆ ในส่วนต่างจังหวัดปริมาณฝุ่นละอองมีสูงใน
บริเวณโรงงานอุตสาหกรรมต่างๆ ซึ่งเป็นผลมาจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจท าให้เกิดโรงงาน
อุตสาหกรรม และปริมาณยานพาหนะเพิ่มข้ึน (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม, 2555) 

  ความเข้มข้นของฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน ในบรรยากาศนั้นสามารถแปร
ผันตามฤดูกาลได้ เนื่องจากสภาพทางอุตุนิยมวิทยา ได้แก่ ความช้ืนสัมพัทธ์ ปริมาณน้ าฝน และ
ทิศทางลม (Chan, 2001) โดยพบว่าความเข้มข้นเฉลี่ยของฝุ่นในช่วงฤดูหนาวสูงกว่าฤดูฝน และระดับ
ความเข้มข้นเฉลี่ยของฝุ่นละอองในช่วงฤดูแล้งมีค่าสูงกว่าในฤดูฝน (รพีพัฒน์ เกิรกไกล, 2543; ศิ
ริวรรณ แก้วงาม, 2543) แสดงให้เห็นว่ากระบวนการทางธรรมชาติสามารถส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลง
ความเข้มข้นของฝุ่นละอองที่แขวนลอยอยู่บรรยากาศ โดยปัจจัยที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงความ
เข้มข้นของฝุ่นละอองมีอยู่หลายปัจจัย เช่น ความเร็วลมและทิศทางลม ความปั่นป่วน และอุณหภูมิ 

  ความเร็วลมนั้นสามารถท าให้ความเข้มข้นเจือจางลงได้ โดยจะพัดเอาฝุ่นละอองที่มี
ความเข้มข้นสูงมาสู่บริเวณที่มีความเข้มข้นต่ ากว่า นอกจากนี้ทิศทางก็มีความส าคัญเพราะเป็น
ตัวก าหนดว่าฝุ่นละอองแพร่กระจายไปในทิศทางใด ปัจจัยต่อมาคือ ความปั่นป่วน  (Turbulence) 
ของบรรยากาศเกิดข้ึนเมื่อการไหลของอากาศมีการเคลื่อนที่แบบกระแสวน (Eddy) ซึ่งหมายถึง 
อากาศที่เคลื่อนไหวแบบอิสระในลักษณะข้ึนลง (Fluctuating) โดยกระแสวนน้ันสามารถเกิดข้ึนได้ทั้ง
ในแนวราบและแนวดิ่ง ซึ่งส่งผลต่อการแพร่กระจายและการเจือจางของฝุ่นละออง หากความปั่นป่วน
ของบรรยากาศลดลงฝุ่นละอองมีความเข้มข้นสูงข้ึน ส่วนปัจจัยอุณหภูมิของบรรยากาศมีผลต่อการ
แพร่กระจายของฝุ่นละออง โดยในเวลากลางวันแสงอาทิตย์จะท าให้เกิดความปั่นป่วนของมวลอากาศ
เป็นผลให้มีการแพร่กระจายฝุ่นละอองในบรรยากาศได้เป็นอย่างดี ส่วนในเวลากลางคืนอุณหภูมิลด
ต่ าลงท าให้มวลอากาศนิ่งส่งผลให้มีการแพร่กระจายฝุ่นละอองในบรรยากาศไม่ดี  

 2.1.3 แหล่งก าเนิดฝุ่นละออง 

  ฝุ่นละอองที่กระจายตัวอยู่ในบรรยากาศทั่วไปมีแหล่งก าเนิดแบ่งได้เป็น 2 ประเภท 
ดังนี ้(กรมควบคุมมลพิษ, 2555) 
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  2.1.3.1 อนุภาคฝุ่นที่เกิดข้ึนตามธรรมชาติ (Natural particle)  

   เกิดจากกระแสลมที่พัดผ่านตามธรรมชาติ ท าให้เกิดฝุ่น เช่น ดิน ทราย 
ละอองน้ า เขม่าควันจากไฟป่า ฝุ่นเกลือจากทะเล ภูเขาไฟ และเกิดจากปฏิกิริยาโฟโตเคมิคอลของ
ก๊าซ (Photochemical gas reactions) 

  2.1.3.2 อนุภาคฝุ่นที่เกิดจากกิจกรรมของมนุษย์ (Man-made Particle) ยังแบ่งได้
หลายแหล่งก าเนิดดังต่อไปนี้ 

   1) การคมนาคมขนส่ง ซึ่งเกิดจากการเผาไหม้น้ ามันเช้ือเพลิงจาก
ยานพาหนะ รวมถึงการขนส่งต่างๆ เช่น การขนส่งหิน ดินทราย หรือถนนสกปรกท าให้เกิดฝุ่นละออง
ติดอยู่ที่ล้อ หรือถนน เมื่อรถแล่นผ่านท าให้เกิดการกระจายตัวของฝุ่นละอองในอากาศ 

2) การก่อสร้าง การก่อสร้างหลายชนิดมักมีการเปิดหน้าดินก่อนการ
ก่อสร้าง ท าให้เกิดฝุ่นได้ เช่น อาคารสิ่งก่อสร้าง การปรับปรุงสาธารณูปโภค การก่อสร้างอาคารสูงท า
ให้เกิดฝุ่นปูนซีเมนต์ถูกลมพัดออกจากอาคารหรือการรื้อถอนท าลายอาคาร สิ่งก่อสร้าง เป็นต้น 

   3) โรงงานอุตสาหกรรม การเผาไหม้เช้ือเพลิง เช่น น้ ามันเตา ถ่านหิน ฟืน 
แกลบ เพื่อน าพลังงานไปใช้ในกระบวนการผลิตท าให้เกิดฝุ่นละออง รวมถึงกระบวนการผลิตที่มีฝุ่น
ออกมา เช่น การโม่หิน การผลิตปูนซีเมนต์ เป็นต้น 

   4) การเผาวัสดุในที่โล่งแจ้ง การเผาขยะมูลฝอยหรือวัสดุต่างๆ ฝุ่นละอองที่
เกิดจากแหล่งก าเนิดชนิดต่างๆ จะถูกปล่อยออกสูบ่รรยากาศ และอาจจะแขวนลอยในบรรยากาศหรอื
ถูกพัดพาไปโดยการพัดพาของอากาศและกระแสลม  

 2.1.4 ผลกระทบของฝุ่นละออง 

  2.1.4.1 ผลกระทบต่อความสามารถในการมองเห็น 

   ฝุ่นละอองทุกขนาดในบรรยากาศนั้นมีผลโดยตรงต่อการปิดกั้นทางเดินของ
แสง ถ้ามีปริมาณสูงจะท าให้ระยะในการมองเห็นลดลง ภาพที่ 2.1a แสดงอันตรกิริยาของแสงกับฝุ่น
ละออง รูปบนแสดงทางเดินแสงจากไฟหน้ารถมายังดวงตา เส้นที่ 1 แสงจากดวงไฟสามารถเข้าสู่
ดวงตาโดยตรง เส้นที่ 2 บางกลุ่มเกิด Refraction ท าให้แสงเปลี่ยนทิศทางไป เส้นที่ 3 แสงถูกอนุภาค
ดูดกลืนพลังงานไว้ และเส้นที่ 4 บางกลุ่มเกิด Refraction ครั้ง จากเส้นทางเดินแสงทั้ง 4 เส้น ดวงตา
จะรับแสงได้จากเส้นที่ 1 และ 4 เท่านั้น ในภาพที่ 2.1b เรามองเห็นอนุสาวรีย์เทพีสันติภาพได้ชัดเจน
ในวันที่มีแดดจัด แสงแดดสะท้อนมายังตาเราท าให้เห็นเทพีได้ชัดเจน แต่ในวันที่มีหมอกควัน จะถูกฝุ่น
ละอองดูดกลืนหรือเกิด Refraction ท าให้มองเทพีไม่ชัดเจน  

   การถูกดูดกลืนหรือเกิดการกระเจิงข้ึนอยู่กับอัตราส่วนระหว่างเส้นผ่าน
ศูนย์กลางของอนุภาคกับค่าความยาวช่วงคลื่นของแสง ถ้าขนาดอนุภาคใหญ่กว่าความยาวคลื่น แสง
จะถูกดูดกลืนหรือสะท้อนกลับ และถ้าขนาดอนุภาคเล็กกว่าความยาวคลื่น แสงก็จะส่องผ่านไปได้ แต่
อนุภาคเล็กขนาดใกล้เคียงกับความยาวคลื่นจะเกิดการกระเจิงแสง (Nevers, 2000) 
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ภาพที่ 2.1 อันตรกิริยาของแสงกบัฝุ่นละออง 

ที่มา : Nevers (2000) 

2.1.4.2 ผลกระทบต่อวัตถุและสิ่งก่อสร้าง  

   ฝุ่นละอองในบรรยากาศสามารถก่อใหเ้กิดผลกระทบต่อวัตถุและสิ่งก่อสร้าง
ได ้เช่น การสึกกร่อนของโลหะ การท าลายผิวหน้าของสิ่งก่อสร้าง การเสื่อมคุณภาพของผลงานศิลปะ 
และความสกปรกของวัตถุ เป็นต้น โดยผลกระทบที่เกิดข้ึนมีกระบวนการที่ส าคัญดังต่อไปนี้ (Stem, 
1986) 

   1) การถลอก (Abrasion) คือ การที่ฝุ่นละอองมีการเคลื่อนตัวอย่างรวดเร็ว
สามารถท าให้เกิดรอยถลอกของวัตถุได้ซึ่งข้ึนอยู่กับขนาด ความเร็ว และรูปร่างความแหลมคมของฝุ่น
ละออง 

   2) การตกสะสมและการก าจัด (Deposition and Removal) ฝุ่นละอองที่
เกาะติดกับวัตถุหรือสิ่งก่อสร้างอาจไม่ได้ท าลายวัตถุโดยตรง แต่ท าให้วัตถุหรือสิ่งก่อนสร้างนั้นสกปรก
เกิดความยุ่งยากในการท าความสะอาด ซึ่งส่งผลให้เกิดการสึกกร่อนจากการท าความสะอาดวัตถุ
เหล่าน้ันได้ 

   3) การสึกกร่อนโดยปฏิกิริยาทางเคมีอิเล็กโทรนิกส์ (Electrochemical 
corrosion) วัตถุประเภทโลหะหลายชนิด เช่น เหล็ก สามารถถูกท าลายได้โดยปฏิกิริยาทางเคมีซึ่งเกิด
สนิมข้ึนที่บริเวณผิวของโลหะเมื่อสัมผัสกับอากาศ ส่งผลให้เกิดประจุไฟฟ้าที่แตกต่างกันท าให้เกิดการ
สึกกร่อนข้ึน 

   4) องค์ประกอบอื่นๆ ที่มีความส าคัญต่อการเกิดผลกระทบของฝุ่นละออง
มากขึ้นได้แก่ ความช้ืน อุณหภูมิ ความเข้มของแสง และการเคลื่อนตัวของอากาศ โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 

   - ความช้ืน (Moisture) เป็นตัวการส าคัญที่ท าให้เกิดการท าลาย โดยเฉพาะ
วัตถุที่มีผิวขรุขระจะถูกท าลายได้มากกว่าวัตถุผิวเรียบ และการท าลายจะเพิ่มมากข้ึนเมื่อมีก๊าซบาง
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ชนิดร่วมอยู่ด้วย เช่น ฝุ่นละอองและก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์เมื่อมีความช้ืนจะเกิดเป็นกรดก ามะถัน
สามารถท าลายวัตถุได้มากข้ึน 

   - อุณหภูมิ (Temperature) เป็นตัวกระตุ้นให้ฝุ่นละอองเกิดปฏิกิริยาได้ดี
ข้ึน เมื่ออุณหภูมิสูงข้ึนส่งผลให้เกิดความเสียหายมากขึ้น 

   - แสงแดด (Sunlight) การเกิดปฏิกิริยาทางเคมีของแสงจะมีมากข้ึน เมื่อมี
ความเข้มของแสงมาก ส่งผลให้เกิดการท าลายวัตถุหรือสิ่งก่อสร้างมากข้ึน 

   - การเคลื่อนตัวของอากาศ (Air movement) กระแสลมเป็นตัวการส าคัญ
ที่พัดพาฝุ่นละออง ท าให้เกิดการกระทบและเกาะตัวของฝุ่นละอองกับวัตถุ ส่งผลให้เกิดการถลอกที่
บริเวณผิวนอกของวัตถุได้ 

  2.1.4.3 ผลกระทบต่อพืช 

   ผลกระทบต่อพืชจะเกิดข้ึนเมื่อฝุ่นละอองในบรรยากาศ ได้ตกลงจับบนใบ
และส่วนต่างของพืช อาจอยู่ในสภาพแห้งๆ เป็นคราบเหนียวเหมือนน้ ามันดิน ท าให้ก๊าซผ่านเข้าสู่ใน
ใบน้อยลง ใบจะเหลืองและเฉาไปในที่สุด นอกจากนี้ฝุ่นละอองที่ตกเคลือบอยู่บนผิวใบยังกั้นและ
สะท้อนแสงแดดในช่วงความยาวคลื่นสั้น (400 – 700 นาโนเมตร) ซึ่งพืชใช้ในการสังเคราะห์แสงไว้ 
ท าให้พืชสังเคราะห์แสงได้น้อยลง ในขณะเดียวกันกลับดูดแสงแดดช่วงความยาวคลื่นยาว (1 ,750 – 
1,850 นาโนเมตร) ซึ่งเป็นรังสีความร้อนท าให้อุณหภูมิภายในสูงข้ึน ใบจะเกิดการเหี่ยวเฉา (นพภาพร 
พานิช และแสงสันต์ิ พานิช, 2544) ; (วงศ์พันธ์ ลิมปเสนีย์ นิตยา มหาผล และ ธีระ เกรอต, 2543) 

  2.1.4.4 ผลกระทบต่อสุขภาพมนุษย์ 

   โดยปกติฝุ่นละอองที่แพร่กระจายอยู่ในบรรยากาศจะเข้าสู่ร่างกายมนุษย์ได้
โดยการหายใจ หากฝุ่นละอองนั้นมีขนาดใหญ่กว่า 10 ไมครอนจะถูกกรองโดยระบบทางเดินหายใจ
ส่วนบน ส่วนฝุ่นละอองที่มีขนาดเล็กกว่า 10 ไมครอนหรือที่เรียกว่า ฝุ่นที่หายใจเข้าไป (Respiration 
Particulate Matter) จะหลุดลอดเข้าไปถึงปอดได้ ฝุ่นที่มีขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน สามารถเข้าไป
ถึงถุงลมปอดได้ ซึ่งฝุ่นละอองเหล่านี้ท าให้เกิดการระคายเคือง และมีผลต่ออาการและโรคทางเดิน
หายใจ ความรุนแรงของผลกระทบต่อสุภาพของมนุษย์น่ันยังข้ึนอยู่กับปัจจัยต่างๆ ได้แก่ ชนิดของฝุ่น
ละออง ความเข้มข้นของฝุ่นละออง ขนาดของฝุ่นละออง ระยะเวลาที่ได้รับ และภูมิต้านทานของแต่
ละบุคคล (บัญญัติ ปริชญานนท์, 2532) 

เมื่อฝุ่นละอองเข้าสู่ระบบทางเดินหายใจจะท าอันตรายอวัยวะส่วนต่างฯ 
ทั้งนี้ความรุนแรงข้ีนอยู่กับปัจจัยที่ได้กล่าวมาข้างต้น แม้ว่าร่างกายจะมีกลไกก าจัดมลสารเหล่านี้ได้
บ้างจากการสร้างเมือก แต่อนุภาคขนาดเล็กที่เป็นพิษจะท าลายระบบทางเดินหายใจได้หลายลักษณะ
(Gardner, 1994; วินิดา จีนศาสตร์, 2550) ได้แก่ 

   1) การอักเสบของถุงลมปอด (Alveolar inflammation) การค่ังค้างของ
ฝุ่นละอองขนาดเล็กมากเกิดจากความล้มเหลวของเม็ดเลือดขาวที่จะจับและท าลายฝุ่นละอองขนาด
เล็ก ท าให้เกิดการอักเสบของถุงลมปอดจากการกระตุ้นของฝุ่นละอองขนาดเล็ก กระบวนการเกิดการ
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อักเสบของปอดพบว่าได้จากการเปลี่ยนแปลงของโปรตีนในพลาสมาที่จะกลายเป็นไฟบรินและมี
จ านวนเม็ดเลือดขาวเพิ่มข้ึน 

   2) การจับตัวเป็นลิ่มของทางเดินโลหิต (Clotting pathway) เม็ดเลือดขาว
ที่ถูกกระตุ้นโดยสิ่งเร้าต่างๆ น าไปสู่กระบวนการตกตะกอนเลือดโดยโปรตีนในพลาสมาจะเปลี่ยนไป
เป็นโปรตีนไฟบริโนเจน ที่เกี่ยวข้องกับการแข็งตัวของเลือด ซึ่งหลั่งออกมาจาก Pneumatocytes 
เนื่องจากการอักเสบของเซลล์ถุงลมในปอดมีส่วนส่งเสริมให้เกิดการตกตะกอนของเลือดและเป็น
สาเหตุของอุบัติการณ์ของโรคหัวใจล้มเหลว 

   3) ความข้นเหนียวของพลาสมา (Plasma viscosity) การศึกษาในเยอรมนี
พบความสัมพันธ์ระหว่างความเข้มข้นของพลาสมากับการเปลี่ยนแปลงระดับมลพิษทางอากาศในกลุ่ม
ผู้หญิงและกลุ่มผู้ชายที่ไม่สูบบุหรี่ การศึกษาการเปลี่ยนแปลงการไหลเวียนของโลหิตเนื่องมาจาก
กระบวนการอักเสบของเซลล์ถุงลมในปอด น าไปสู่ปฏิกิริยาเฉียบพลับทางพยาธิ วิทยาใช้อธิบาย
ความสัมพันธ์ระหว่างระดับฝุ่นละอองในอากาศและอุบัติการณ์การเสียชีวิต 

   4) การถูกกระตุ้นของทางผ่านอากาศในท่อหายใจ (Airway reactivity) 
การหดตัวของกล้ามเนื้อจะเกิดข้ึนเมื่อตัวรับสัมผัสในหลอดลมคอ (Trachea) และหลอดลมใหญ่ 
(Large bronchi) ถูกกระตุ้นด้วยสิ่งเร้า เช่น มลพิษทางอากาศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในหลอดลมของผู้ที่
เป็นโรคหืด จะท าให้มีอาการก าเริบได้มากและง่ายยิ่งขึ้น 

 2.1.5 การเก็บตัวอย่างและการตรวจวัดฝุ่นละออง  

  2.1.5.1 เครื่องเก็บตัวอย่างปริมาตรสูง (High-Volume Air Sampler) เป็นการ
ตรวจวัดฝุ่นละอองโดยการดูดอากาศผ่านแผ่นกรอง ซึ่งสามารถกรองฝุ่นละอองขนาด 0.3 ไมครอน ได้
ร้อยละ 99 แล้วหาน้ าหนักจากฝุ่นละอองจากแผ่นกรองนั้น ในกรณีการตรวจวัดฝุ่นละออง  PM10 
เครื่องเก็บอากาศปริมาตรสูงจะติดตั้งหัวคัดแยกขนาด (Size Selective Inlet : SSI) ตามภาพที่ 2.2 
ไว้ส่วนบนเครื่อง โดยดูดอากาศในบรรยากาศด้วยอัตราการไหลคงที่เข้าสู่ช่องทางเข้าอากาศที่ได้รับ
การออกแบบพิเศษเพื่อให้สามารถคัดขนาดของฝุ่นละออง PM10 ที่แขวนลอยอยู่ในอากาศ และจะถูก
กรองไว้โดยกระดาษกรง ตลอดช่วงเวลาการตรวจวัด (กรมควบคุมมลพิษ, 2546) 

  เมื่อครบก าหนดการตรวจวัด (24 ช่ัวโมง) น ากระดาษกรอง (หลังจากอบกระดาษ
กรองเพื่อไล่ความช้ืนแล้ว) มาช่ังน้ าหนักทั้งก่อนและหลังตรวจวัด เพื่อหาน้ าหนักสุทธิของฝุ่นละออง 
PM10 โดยปริมาตรอากาศทั้งหมดที่ใช้ในการเก็บตัวอย่างต้องปรับแก้ค่าตามสภาวะมาตรฐาน ที่
อุณหภูมิ 25 องศาเซลเซียส และความความกดอากาศ 760 มิลลิเมตรปรอท 
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ภาพที่ 2.2 เครื่องเกบ็ตัวอย่างฝุ่นละอองปรมิาตรสูง 

ก. เครื่องเกบ็ตัวอย่างปริมาตรสงู ข. เครื่องเก็บตัวอย่างปริมาตรสูงที่ติดหัวคัดแยก 

ดัดแปลงจาก : Queensland Government (2014) 

2.1.5.2 เครื่องเก็บตัวอย่างปริมาตรต่ า (Low-Volume Air Sampler) ใช้ส าหรับ
การเก็บตัวอย่างเฉพาะที่ ภายในอาคาร และฝุ่นละอองที่บุคคลได้รับสัมผัส หลักคล้ายคลึงกับเครื่อง
เก็บตัวอย่างปริมาตรสูง ซึ่งสามารถใช้ร่วมกันกับหัวคับแยกขนาด (Cascade Impactor) จะสามารถ
เก็บได้ทั้งฝุ่นละออง PM10-2.5 และฝุ่นละออง PM2.5 (ภาพที่ 2.3) 

 
ภาพที่ 2.3 เครื่องเกบ็ตัวอย่างปริมาตรต่ า 

ที่มา : Atlantic Nuclear Corp. (2014) 

ก. ข. 
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2.1.5.3 เครื่องเก็บตัวอย่างแบบไดโคโตมัส (Dichotomous Air Sampler) เป็นการ
เก็บตัวอย่างฝุ่นละออง PM2.5 โดยใช้หลักการแยกอนุภาคอาศัยคุณสมบัติความแตกต่างในด้านมวล 
ขนาด และแรงเฉ่ือยของอนุภาค โดยใช้อัตราการไหลของอากาศในการแบ่งแยกอนุภาคฝุ่นละอองเป็น 
2 ขนาด คือ อนุภาคหยาบ (Coarse particle) เป็นฝุ่นขนาด 2.5 – 10 ไมครอน ใช้แยกโดยใช้อัตรา
การไหลของอากาศที่ 1.67 ลิตรต่อนาที และอนุภาคส่วนละเอียด (Fine Particle) เป็นฝุ่นขนาดเล็ก
กว่า 2.5 ไมครอน แยกได้โดยใช้อัตราการไหลของอากาศที่ 15.03 ลิตรต่อนาที (ภาพที่ 2.4) 

 

 

ภาพที่ 2.4 เครื่องเกบ็ตัวอย่างอากาศแบบไดโคโตมสั 

ที่มา : Great River Equipment and Supply Inc. (2012) 

 

  2.1.5.4 เครื่องตรวจวัดฝุ่นด้วยรังสีบีตา (Beta Attenuation Mass Monitor) ใช้
หลักการดูดกลืนของรังสีบีตาที่ เพิ่มข้ึนใดส่วนกับมวลของวัตถุ ฝุ่นละออง PM10 ถูกเก็บใน
แผ่นกระดาษเทปกรอง Filter tape ที่ Beta gauge และการวัดความเข้มรังสีบีตาสมพันธ์กับความ
เข้มข้นของฝุ่นละออง PM10 บน Filter tape และแปลงสัญญาณกลับมาเป็นค่าความเข้มข้นของฝุ่น
ละอองในบรรยากาศ (ภาพที่ 2.5 และ 2.6) 



 

 

12 

 

ภาพที่ 2.5 เครื่องตรวจวัดฝุ่นด้วยรังสีบีตา 

ที่มา : Reehoo E Systems (2012) 

 

ภาพที่ 2.6 การท างานเครือ่งตรวจวัดฝุ่นด้วยรงัสบีีตา 

ที่มา : Wikipedia (2014) 

  2.1.5.5 เครื่องช่ังละเอียดที่วัดการสั่นพ้อง (Resonating microbalance) เป็นการ
ใช้กระแสไฟฟ้า ท าให้ผลึกควอทซ์ที่วางอยู่บนเครื่องช่ังละเอียดเกิดการสั่น (Piezoelectric quartz) 
เมื่อฝุ่นละอองตกลงบนแผ่นควอทซ์ น้ าหนักจะเกิดการเปลี่ยนแปลงส่งผลให้สัญญาณความถ่ีของการ
สั่นเกิดการเปลี่ยนไปเช่นกัน ท าให้สามารถอ่านค่าฝุ่นละอองได้ อุปกรณ์ชนิดนี้เรียกว่า TEOM 
(Tapered Element Oscillating Microbalance) สามารถเก็บตัวอย่างอากาศแบบต่อเนื่อง และ
เก็บตัวอย่างได้ทั้งฝุ่นละออง PM10 และ PM2.5 (ภาพที่ 2.7) 

1 air inlet 

2 cycling ribbon 

(Filter tape) 

3,4 beta radiation sources 

D1,D2 beta radiation 
detectors 

5 air pump 

6 air exhaust 
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ภาพที่ 2.7 Tapered Element Oscillating Microbalance, TEOM 

ที่มา : Molnár (2002) 

 2.1.6 ค่ามาตรฐานฝุ่นละออง 

  2.1.6.1 ค่ามาตรฐานในประเทศไทย 

   ค่ามาตรฐานฝุ่นละอองในประเทศไทยได้ถูกก าหนด เพื่อเป็นควบคุมความ
เข้มข้นของฝุ่นละอองในบรรยากาศ ไม่ให้ส่งผลกระทบต่อสุขภาพของมนุษย์ คณะกรรมการ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติได้ออกกฎหมายเพื่อก าหนดค่ามาตรฐานของฝุ่นละอองในบรรยากาศ (ตารางที่ 
2.1) โดยกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับค่ามาตรฐานฝุ่นละออง ได้แก่  

   ก) ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 10 (พ.ศ.2538) 
เรื่อง ก าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป ออกตามความในพระราชบัญญัติ
ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแหง่ชาติ พ.ศ. 2535 ประกาศในกิจจานุเบกษา เล่ม 112 ตอนที่ 
52ง. วันที่ 25 พฤษภาคม พ.ศ. 2538 

   ข) ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 24 (พ.ศ. 2547) 
เรื่อง ก าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป ออกตามความในพระราชบัญญัติ
ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล่ม 121 
ตอนพิเศษ 104ง. วันที่ 22 กันยายน พ.ศ. 2547 

   ค) ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 36 (พ.ศ. 2553) 
เรื่อง ก าหนดมาตรฐานฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน ในบรรยากาศโดยทั่วไป ออกตามความใน
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ประกาศในราชกิจจา
นุเบกษา เล่ม 127 ตอนพิเศษ 37ง วันที่ 24 มีนาคม พ.ศ. 2553 

 

 



 

 

14 

ตารางที่ 2.1 ค่ามาตรฐานฝุ่นละอองในบรรยากาศ 

ฝุ่นละออง ค่าเฉลี่ยความเข้มข้นในเวลา ค่ามาตรฐาน 

ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 100 ไมครอน 
24 ชม. ไม่เกิน 330 µg/m3 

1 ป ี ไม่เกิน 100 µg/m3 

ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน 
24 ชม. ไม่เกิน 120 µg/m3 

1 ป ี ไม่เกิน 50 µg/m3 

ฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอน 
24 ชม. ไม่เกิน 50 µg/m3 

1 ป ี ไม่เกิน 25 µg/m3 

 

  2.1.6.2 ค่ามาตรฐานต่างประเทศ 

   ค่ามาตรฐานฝุ่นละอองในต่างประเทศได้มีการก าหนดค่ามาตรฐานโดย
สอดคล้องกับกฎหมายของแต่ละประเทศ โดยแต่ละประเทศมีการก าหนดค่ามาตรฐานฝุ่นละออง 
แสดงตัวอย่างในตารางที่ 2.2  

ตารางที่ 2.2 ค่ามาตรฐานฝุ่นละอองในต่างประเทศ  

ประเทศ PM10  

(µg/m3) 

PM2.5 

(µg/m3) 

24 hours 1 year 24 hours 1 year 

WHO 50 20 25 10 

EU 50 40 25 - 

US.EPA 150 - 35 15 

UK 50 40 - 25 

Scotland 50 18 - 12 

Japan 100 - 35 15 

Australia - 50 25 8 

China 150 70 75 35 

Hong Kong 100 50 75 35 

South Korea 100 50 50 25 
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2.2 อุตุนิยมวิทยา 

 เป็นการศึกษาที่กล่าวถึงเรื่องราวของบรรยากาศ ไม่เพียงแต่เกี่ยวข้องทางกายภาพ ทางเคมี
และทางพลวัตของบรรยากาศเท่านั้น แต่ยังมีส่วนสัมพันธ์โดยตรงระหว่างบรรยากาศกับพื้นโลก 
มหาสมุทรและสิ่งมีชีวิตโดยทั่วไปอีกด้วย จุดมุ่งหมายของการศึกษานี้อยู่ที่การศึกษาให้เข้าใจใน
เรื่องราวของบรรยากาศ การพยากรณ์ลมฟ้าอากาศให้เป็นไปโดยสมบรูณ์ถูกต้องและแม่นย า ตลอดจน
การควบคุมอากาศในบรรยากาศหรือในสถานที่บางแห่ง เพื่อใช้ประโยชน์ในกิจการบางอย่างหรือการ
ท าบรรยากาศเทียม (กรมอุตุนิยมวิทยา, 2522) พารามิเตอร์ทางอุตุนิยมวิทยาที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ที่
มีผลตอ่การเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 มีดังต่อไปนี้ 

 2.2.1 อุณหภูมิ  

  อุณหภูมิตามความหมาย คือ ตัววัดพลังงานจลน์เฉลี่ยของอนุภาคสสารที่สอดคล้อง
กับความร้อน อุณหภูมิอากาศที่เกิดข้ึนหรือมีการเปลี่ยนแปลงนั้นเกิดจากการปลดปลอ่ยพลงังานความ
ร้อนจากพื้นดินให้กับบรรยากาศ โดยพลังงานความร้อนดังกล่าวนั้นเป็นพลังงานที่เกิดจากการแผ่รังสี
ดวงอาทิตย์เปลี่ยนรูปมาเป็นพลังงานความร้อนสัมผัส (Sensible heat) โดยเกิดจากกระบวนการน า
ความร้อนจากพื้นผิวดินที่มีอุณหภูมิสูงให้กับอากาศที่อยู่ใกล้บริเวณพื้นผิวโลก และอากาศใกล้ผิวดิน
จะถ่ายทอดความร้อนให้กับอากาศที่อยู่สูงข้ึนไปอีกด้วย ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิ ที่
ส าคัญประกอบดัวยปัจจัยดังต่อไปนี้ (รังสรรค์ อาภาคัพภะกุล, 2547) 

- ปริมาณรังสีดวงอาทิตย์ การเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิอากาศมีความสัมพันธ์โดยตรง
กับปริมาณรังสีดวงอาทิตย์ที่พื้นผิวโลกได้รับ ซึ่งสาเหตุที่ท าให้ปริมาณรังสีดวงอาทิตย์มีผลต่ออุณหภูมิ
จะกล่าวในหัวข้อการแผ่รังสีจากดวงอาทิตย์ต่อไป 

  - พื้นดินและพื้นน้ า บริเวณพื้นดินมีการเปลี่ยนแปลงความร้อนความเย็นเร็วกว่า
บริเวณที่เป็นพื้นน้ าแม้ว่าจะได้รับพลังงานจากรังสีดวงอาทิตย์เท่ากัน ท าให้อุณหภูมิเหนือพื้นดินมีการ
เปลี่ยนแปลงที่เร็วกว่าพื้นน้ า 

  - ต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ บริเวณที่เป็นชายฝั่งทะเลจะมีการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิ
น้อยกว่าบริเวณที่อยู่ลึกเข้าไปในแผ่นดิน เนื่องจากจากอิทธิพลของน้ าทะเลจะควบคุมไม่ให้อุณหภูมิ
อากาศไม่ร้อนหรือหนาวจนเกินไป 

  - ความสูงของพื้นที่ ในบริเวณที่มีพื้นที่สูงจะมีความกดอากาศและความหนาแน่น
น้อยกว่าพื้นที่ที่อยู่ต่ า ท าให้บรรยากาศบนที่พื้นที่สูงนั้นจะดูดกลืนและสะท้อนรังสีดวงอาทิตย์ได้น้อย
กว่าพื้นที่ที่อยู่ต่ า เป็นผลท าให้พื้นดินที่อยู่สูงในช่วงกลางวันได้รับพลังงานจากรังสีดวงอาทิตย์ไ ด้
รวดเร็วกว่าและอุณหภูมิสูงข้ึนได้รวดเร็วกว่า เช่นเดียวกับในเวลากลางคืนพื้นดินที่อยู่สูงจะมีการคาย
ความร้อนได้รวดเร็วกว่าพื้นที่ดินที่อยู่ต่ ากว่าท าให้อุณหภูมิอากาศนั้นลดลงอย่างรวดเร็ว 

  - กระแสน้ าในมหาสมุทร การหมุนเวียนของกระแสน้ าในมหาสมุทรจะเป็นตัวการ
ทางธรรมชาติที่ควบคุมอุณหภูมิอากาศที่ส าคัญอีกประการหนึ่ง หากบริเวณใดมีกระแสน้ าอุ่นหรือ
กระแสน้ าเย็นไหลเลียบชายฝั่งทวีป อุณหภูมิอากาศในบริเวณนั้นจะอุ่นหรือเย็นตามไปด้วย 
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 2.2.2 ความชื้นสัมพัทธ์  

  ความช้ืนสัมพัทธ์ (Relative Humidity) หมายถึง อัตราส่วนระหว่างความดันไอน้ า
จริง (ea) ต่อความดันไอน้ าอิ่มตัว (es) ที่อุณหภูมิเดียวกันมีหน่วยเป็นร้อยละ ค่าความช้ืนสัมพัทธ์นี้เป็น
ที่นิยมใช้อย่างกว้างขว้างในการแสดงถึงความช้ืนในบรรยากาศ ซึ่งแสดงได้ในสมการที่ 2.1  

    RH = 
  

  
 100    (2.1) 

หน่วยของ ea และ es คือ กิโลพาสคัล หรือมิลลิบาร์ 

 2.2.3 หยาดน้ าฟ้า 

  ในทางอุตุนิยมวิทยาหมายถึง น้ าที่เป็นของเหลว หรืออนุภาคที่เป็นของแข็งตกลงมา
จากบรรยากาศลงสู่พื้น หยาดน้ าฟ้าอาจจะคงตัวอยู่ได้นาน หรือตกลงมาเป็นครั้งคราวแต่มี
ความส าคัญในการรักษาสมดุลของไอน้ าในบรรยากาศ รูปแบบของหยาดน้ าฟ้ามีหลายลักษณะ ได้แก่ 
ฝน หิมะ เกร็ดน้ าแข็ง ฝนเยือกแข็ง และลูกเห็บ ส่วนน้ าค้างและฟรอสต์ ไม่จัดเป็นหยาดน้ าฟ้า 
เนื่องจากไม่ผ่านกระบวนการรวมตัวกับโมเลกุลของน้ า เกิดการเปลี่ยนวัฎภาคแล้วจึงตกลงตามแรง
โน้มถ่วงของโลก 

 2.2.4 ลม 

  การเคลื่อนที่ของอากาศเหนือผิวโลกมีลักษณะการเคลื่อนที่ของอากาศแบ่งออกเป็น 
2 แบบที่ส าคัญกล่าวคือ อากาศที่เคลื่อนที่ในแนวราบจากผลของความแตกต่างความกดอากาศ 
เรียกว่า ลม (Wind) ส่วนอากาศที่เคลื่อนที่ในแนวตั้งจากผลของความแตกต่างของก้อนอากาศ
ภายนอก เรียกว่า กระแสอากาศ (Current) การเคลื่อนที่ของอากาศทั้งสองแบบมีอิทธิพลต่อการ
เปลี่ยนแปลงสภาวะบรรยากาศโลกที่ส าคัญหลายประการ ยกตัวอย่างเช่น การเคลื่อนย้ายพลังงาน
ความร้อน มวลความช้ืน ปริมาณก๊าซชนิดต่างๆ และสารแขวนลอย ก่อให้เกิดหมอก เมฆ ฝน การ
ไหลเวียนของกระแสน้ าในมหาสมทุร การเปลี่ยนแปลงของปรากฏการณ์ต่างๆ ทางธรรมชาติและอื่นๆ
อีกมากมาย นอกจากนี้แล้วความแปรปรวนของสภาพอากาศจะเกิดการเปลี่ยนแปลงได้เร็วข้ึนตาม
ความรุนแรงการเคลื่อนที่ของอากาศ 

 2.2.5 การแผ่รังสีจากดวงอาทิตย ์

  ดวงอาทิตย์เป็นแหล่งพลังงานที่ส าคัญของโลก การแผ่รังสีจากดวงอาทิตย์เป็นการ
จ่ายพลังงานที่ส าคัญที่สุดต่อระบบนิเวศต่างๆ และการด ารงชีพของสิ่งมีชีวิตบนโลก เป็นต้นเหตุของ
การเกิดปรากฏการณ์ต่างๆ ในธรรมชาติ ยิ่งไปกว่านั้นปริมาณและระยะเวลาที่โลกได้รับรังสีดวง
อาทิตย์ยังเป็นปฐมเหตุขอการผนัแปรลมฟ้าอากาศและเกิดห่วงโซ่อาหารที่ส าคัญของโลกด้วย โดยรังสี
อาทิตย์แบ่งออกได้ดังนี้ 

  รังสีดวงอาทิตย์ (Solar Radiation) เป็นรังสีประเภทซึ่งความยาวช่วงคลื่นสั้น และ
ในการวัดปริมาณรังสีจากดวงอาทิตย์ที่ผ่านมายังบรรยากาศช้ันต่ าๆ นั้น สามารถที่จะแบ่งประเภท
ออกได้เป็น 7 ประเภท คือ (สุวพันธ์ นิลายน, 2543) 
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  - รังสีตกโดยตรง (Direct Radiation) จากดวงอาทิตย์ซึ่งวัดได้จากรังสีที่ตกลงมาตั้ง
ฉากกับพื้นผิวโลก 

  - รังสีของโลก (Global Radiation) ซึ่งได้รับบนแนวระดับเป็นรังสีที่รวมทั้งรังสีที่
ได้รับโดยตรงจากดวงอาทิตย์ และรังสีที่กระจัดกระจาย หรือสะท้อนอยู่ในบรรยากาศ 

  - รังสีของท้องฟ้า (Sky Radiation) คือ รังสีกระจัดกระจาย หรือสะท้อนอยู่ใน
บรรยากาศเป็นส่วนหนึ่งที่นอกเหนือไปจากรังสีของโลก 

  - รังสีสะท้อนของรังสีดวงอาทิตย์ จากพื้นดิน 

  - รังสีบางแถบของสเปคตรัมของรังสีตกโดยตรง รังสีของโลก และรังสีของท้องฟ้า 
ในกรณีนี้รวมถึงการวัดความสว่างของแสงแดดในเวลากลางวันด้วย 

  - การวัดรังสีดวงอาทิตย์ที่ตกลงบนพื้นที่ของวัตถุทรงกลม การวัดน้ีเป็นการพยายาม
ที่จะวัดปริมาณรังสีดวงอาทิตย์ที่ตกบนวัตถุสิ่งแวดล้อมรอบๆ ตัวเรา เช่น ต้นไม้ อาคาร เป็นต้น 

2.3 ปริมาณการจราจร 

 ปริมาณจราจรเป็นปัจจัยหนึง่ที่ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 ในพื้นที่ริม
ถนน แหล่งก าเนิดที่ก่อให้เกิดฝุ่นละออง PM10 .บริเวณพื้นทีร่ิมถนน คือ การเผาไหมท้ี่ไม่สมบรูณ์ของ
รถยนต์ดีเซล การขนวัสดุ เช่น ดิน ทราย หรอืวัสดุทีท่ าให้เกดิฝุ่น การก่อสร้างถนน และฝุ่นจากผ้า
เบรก หรอืยางรถยนต์ โดยแหล่งก าเนิดฝุ่นละออง PM10 .ทีส่ าคัญในกรงุเทพมหานครมาจากการเผา
ไหม้เช้ือเพลงิและการเพิ่มข้ึนของปรมิาณจราจร (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม, 2555) แสดงว่าปรมิาณจราจรมีส่วนส าคัญต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 ฝุ่น
ละอองที่เกิดข้ึนจากการเผาไหม้ที่ไมส่มบรูณ์ คือ อนุภาคของคาร์บอนที่เผาไหม้ไมห่มด ท าให้มีการ
ปล่อยออกมาในลักษณะเขม่าหรอืควันด าจากรถยนต์ดีเซลตา่งๆ 

 การศึกษาปริมาณการจราจร คือ การรวบรวมข้อมูลจ านวนยานพาหนะและคนเดินเท้าใน
บริเวณหนึ่ง รวมถึงลักษณะของการจราจรตามวัน เวลา และสัดส่วนของยานพาหนะชนิดต่างๆ ซึ่งมี
ค าจ ากัดความที่ใช้ด้านปริมาณจราจรดังต่อไปนี้ 
 AADT (Average Annual Daily Traffic) หมายถึง ปริมาณจราจรโดยเฉลี่ยต่อวันตลอดทั้งปี 
ซึ่งเป็นจ านวนยานพาหนะที่แล่นผ่านจุดหนึ่งจุดใดของทางหลวงตลอดปีหารด้วยจ านวนวันในปีนั้นๆ 
 ADT (Average Daily Traffic) หมายถึง ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน ซึ่งเป็นจ านวน
ยานพาหนะที่ผ่านจุดใดจุดหนึ่งของทางหลวงในเวลาเกินกว่า 1 วัน แต่ไม่เกิน 1 ปี หารด้วยจ านวน
วันที่ท าการส ารวจ 
 PHF (Peak Hour Volumes) หมายถึง ปริมาณจราจรต่อช่ัวโมงที่สูงสุดของวันหรือใน
ช่วงเวลาครึ่งวัน คือ ช่วงเช้าก่อนเที่ยงและช่วงบ่ายหลังเที่ยงวัน 
 VPD (Vehicle Per Day) หมายถึง จ านวนยานพาหนะเป็นจ านวนคันต่อวัน 
 PCU (Passenger Car Unit) หมายถึง หน่วยนับของยานพาหนะเมื่อเทียบกับรถยนต์นั่ง 
(Passenger Car) เช่น รถบรรทุกขนาด 6 ล้อ จะเทียบได้เท่ากับ 2 PCU โดยเฉลี่ย ส่วน
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รถจักรยานยนต์เท่ากับ 1/3 PCU หน่วยปริมาณจราจรต่างๆ โดยใช้ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(Passenger Car Equivalent, PCE) 

 โดยทั่วไป การส ารวจปริมาณจราจรสามารถด าเนินการได้ 3 แนวทาง (สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน,์ 
2551) ได้แก่ 

1) การนับโดยใช้พนักงานเกบ็ข้อมลู (Manual Counting Methods) 

การส ารวจปริมาณจราจรด้วยวิธีนี้โดยทั่วไปเรียกว่าการนบัรถ หลายกรณีจ าเป็นต้อง
ใช้แรงงานมนุษย์ ประการแรก เนื่องจากในบางกรณีการส ารวจใช้เวลาน้อยกว่า 8 หรือ 10 ช่ัวโมง ซึ่ง
ในการส ารวจดังกล่าวหากมีการน าอุปกรณ์ติดตั้งถาวร หรือน าอุปกรณ์เคลื่อนที่มากใช้อาจท าให้ไม่
สะดวกในการด าเนินงาน และไม่คุม้ค่ากับค่าใช้จ่าย 

  ประการที่สองการส ารวจปรมิาณจราจร สามารถด าเนินการได้สะดวกและได้ข้อมูลที่
มีความถูกต้องมากกว่า เช่น การจ าแนกประเภทรถยนต์ การเลี้ยวรถ การนับจ านวนคนเดิน เป็นต้น 
ซึ่งการนับด้วยพนักงานท าให้สามารถจ าแนกข้อมูลเชิงคุณภาพได้มากกว่าการใช้อุปกรณ์ นอกจากนี้
การนับรถด้วยพนักงานสามารถวางแผนด าเนินการได้อย่างรวดเร็ว ใช้อุปกรณ์ไม่มากและเสีย
ค่าใช้จ่ายต่ า อุปกรณ์หลักที่ใช้ในการส ารวจข้อมูล ได้แก่ แบบฟอร์มบันทึกข้อมูลจ านวนยานพาหนะ
แบบแยกประเภท และอาจใช้อุปกรณ์เสริม ได้แก่ เครื่องนับจ านวนสะสม (Accumulating hand 
counters) 

2) เครื่องนบัเชิงกลแบบเคลื่อนย้ายได้ (Portable Mechanical Counters) 

อุปกรณ์นับรถประเภทนี้ใช้หลักการของการส่งสัญญาณความดัน (Pneumatic 
pulse) ซึ่งเกิดจากการที่ยานพาหนะว่ิงผ่านท่อยางที่วางพาดตามความกว้างของช่องจราจร 
(Pneumatic road tube) ความดันที่เกิดข้ึนจะถูกส่งจากท่อผ่านไปยังเครื่องนับแบบสะสม 
(Accumulating counters) ซึ่งจะท าการบันทึกจ านวนครั้งของการว่ิงผ่านท่อของยานพาหนะใน
ช่วงเวลาที่ท าการส ารวจข้อมูล นอกจากนี้ยังมีเครื่องนับแบบรายงานผลด้วยการพิมพ์ (Printed-tape 
counters) ซึ่งจะท าการพิมพ์จ านวนครั้งของการว่ิงผ่านท่อโดยอัตโนมัติ ทุกช่วงเวลาที่ตั้งค่าไว้ 
ตัวอย่างเครื่องนับดังกล่าว แสดงในภาพที่ 2.8 
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ภาพที่ 2.8 เครื่องนับแบบทอ่ความดัน (Pneumatic Road Tube) 

ที่มา : Jean-Paul Rodrigue (2011) 

  ข้อจ ากัดของวิธีการนี้ก็คือ จ านวนที่เครื่องนับบันทึกนั้นจะเป็นจ านวนเพลาของ
ยานพาหนะที่ว่ิงผ่านท่อ ไม่ใช่จ านวนยานพาหนะ แต่ละเพลาของยานพาหนะที่ว่ิงผ่านท่อ จะท าให้
เกิดสัญญาณความดันถูกส่งไปบันทึกที่เครื่องนับ ด้วยเหตุนี้ ในกรณีที่ยานพาหนะในกระแสจราจร
ไม่ได้เป็นรถยนต์ที่มีสองเพลาทั้งหมดควรใช้การนับรถด้วยพนักงานมาท าการส ารวจตัวอย่าง เพื่อน า
ผลการส ารวจที่ได้ไปใช้ในการปรับแก้จ านวนเพลาที่นับได้ ให้สอดคล้องกับจ านวนยานพาหนะที่นับได้ 
โดยการจ าแนกประเภทของยานพาหนะตามจ านวนเพลา จากนั้นค านวณหาจ านวนเพลาเฉลี่ยต่อ
ยานพาหนะ และใช้ค่านี้ส าหรับปรับแก้จ านวนยานพาหนะทั้งหมดที่นับได้ตลอดช่วงเวลาที่ท าการ
ส ารวจข้อมูลให้สอดคล้องกับสภาพความเป็นจริง 

  ปัจจุบันด้วยเทคโนโลยีการบันทึกภาพที่ทันสมัยมากข้ึน การบันทึกสภาพการจราจร
ด้วยกล้องวิดีโอ ก็เป็นอีกวิธีการหนึ่งที่นิยมใช้ในการส ารวจข้อมูลปริมาณจราจร กล้องวิดีโอจะถูก
น าไปติดตั้งในต าแหน่งที่เหมาะสมที่ท าให้สามารถบันทึกภาพการเคลื่อนที่ของยานพาหนะในกระแส
จราจรได้อย่างครบถ้วนและครอบคลุมช่วงถนน หรือทางแยกที่ต้องการส ารวจข้อมูล ข้อได้เปรียบของ
การใช้กล้องวิดีโอก็คือ สามารถบันทึกรายละเอียดทุกอย่างที่เกิดข้ึน รวมถึงวันที่และเวลาที่ท าการ
ส ารวจข้อมูลด้วย อุปกรณ์ที่ใช้ก็ไม่ยุ่งยากซับซ้อน ภาพที่บันทึกได้จะถูกน าไปใช้ในการนับรถใน
ส านักงาน ท าให้พนักงานนับรถไม่เกิดความล้าที่อาจส่งผลต่อความถูกต้องของข้อมูลได้ และสามารถ
ท าการนับแยกประเภทยานพาหนะ และจ าแนกตามช่องจราจรได้อย่างสะดวกรวดเร็วนอกจากนี้  ยัง
เป็นวิธีการที่สามารถท าการตรวจสอบข้อมูลซ้ าได้ตามที่ต้องการ  ในกรณีที่ต้องการตรวจสอบ
รายละเอียดเพิ่มเติมจากข้อมูลชุดเดิม 

 3) เครื่องนบัติดตั้งถาวร (Permanent Counters) 

การส ารวจข้อมูลปริมาณจราจรบางประเภท อาทิ การส ารวจปริมาณจราจรระดับ
จังหวัดและภูมิภาค ฯลฯ จ าเป็นต้องด าเนินการส ารวจข้อมูลอย่างต่อเนื่องตลอดทั้งวัน (24 ช่ัวโมง) 
หรือตลอดทั้งปี (365 วัน) กรณีดังกล่าว ต้องการอุปกรณ์ที่สามารถตรวจสอบปริมาณจราจรได้อย่าง
ต่อเนื่องโดยไม่ต้องใช้พนักงานในการควบคุมอุปกรณ์ดังกล่าวตลอดเวลา ในกรณีเช่นนี้ เครื่องนับ
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ปริมาณจราจรแบบติดตั้งถาวรจะถูกน ามาใช้ ซึ่งจะประกอบด้วยอุปกรณ์ตรวจจับยานพาหนะ
(Detectors) อุปกรณ์บันทึกข้อมูล และอุปกรณ์ประมวลผล ที่ถูกติดตั้งไว้อย่างถาวรบนช่วงถนนหลัก
ที่จ าเป็นต้องใช้การส ารวจข้อมูลในลักษณะดังกล่าว อาทิ บนถนนสายหลัก หรือทางแยกขนาดใหญ่ 
เป็นต้น 

อุปกรณ์นบัรถแบบติดตั้งถาวร จ าแนกออกได้เป็น 3 ประเภทหลกั ได้แก่ 

ก) เครื่องตรวจจับแบบแผ่นความดัน (Pressure-plate Detector) เป็นอุปกรณ์ที่
ประกอบด้วยแผ่นโลหะสองแผ่นประกบกันฝังอยู่ในพื้นผิวจราจร ระหว่างแผ่นโลหะทั้งสองจะมีสปริง
และวัสดุรองรับการกระแทกติดตั้งไว้ เมื่อยานพาหนะว่ิงผ่านผิวจราจรที่มีแผ่นโลหะดังกล่าวฝังอยู่ 
น้ าหนักยานพาหนะจะท าให้แผ่นโลหะทั้งสองติดกันช่ัวคราวก่อให้เกิดสัญญาที่มีลักษณะเป็น
กระแสไฟฟ้าส่งไปยังเครื่องรับเพื่อท าการบันทึกข้อมูลต่อไป 

ข) เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแม่เหล็ก (Magnetic Loop Detector) วงรอบที่ท าข้ึน
จากลวดจะถูกฝังไว้ในพื้นผิวจราจร วงรอบนี้จะถูกเช่ือมต่อกับแหล่งก าเนิดไฟฟ้าท าให้เกิดคลื่น
แม่เหล็กไฟฟ้าข้ึนโดยรอบวงรอบนี้ เมื่อมียานพาหนะว่ิงผ่านพื้นผิวจราจรในบริเวณที่มีวงรอบดังกล่าว
ฝังอยู่ จะมีการรบกวนคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าเกิดข้ึน สัญญาณที่เกิดจากการรบกวนนี้จะถูกส่งไปยัง
เครื่องรับเพื่อบันทึกเป็นข้อมูลปริมาณจราจรต่อไป 

ค) เครื่องตรวจจับแบบคลื่น (Sonic Detector) เครื่องรับส่งคลื่นจะถูกติดตั้งบริเวณ
ริมถนน หรือเหนือช่องจราจร คลื่นที่ถูกส่งออกไปเมื่อกระทบกับยานพาหนะก็จะสะท้อนกลับมายัง
เครื่องรับ และบันทึกเป็นข้อมูลปริมาณจราจร 

2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

Yassen (2003) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างอนุภาคฝุ่นกับอุตุนิยมวิทยาในพื้นที่ Kuala 
Lumpur และ Petaling Jaya ประเทศ Malaysia โดยน าข้อมูลจาก Department of 
Environment (DOE) และ Alam Sekitar Malaysia Sdn Bhd (ASMA) ซึ่งใช้ข้อมูลตั้งแต่ปี 1983 
– 1997 ในการวิเคราะห์ข้อมูลใช้ Regression analysis ผลการศึกษาพบว่า ปริมาณน้ าฝนกับอนุภาค
ของฝุ่นมีความสัมพันธ์ในเชิงลบ ค่า r จะอยู่ในช่วง -0.050 ถึง -0.687 ด้านความช้ืนสัมพัทธ์มี
ความสัมพันธ์กับฝุ่นในเชิงลบ โดยค่า r จะอยู่ในช่วง 0.013 ถึง -0.712 อุณหภูมิมีความสัมพันธ์กับฝุ่น
ในเชิงบวก มีค่า r ในช่วง 0.02 ถึง 0.612 ความเร็วลมมีความสัมพันธ์ต่ า ค่า r อยู่ระหว่าง 0.063 และ 
-0.510 นอกจากนี้เมื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ด้วย Multiple Linear Regression ยังพบว่าปริมาณ
ของอนุภาคฝุ่น 46% (R2 = 0.462) ที่มีการเปลี่ยนแปลงมีอิทธิพลมาจากปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยา 
ได้แก่ ปริมาณน้ าฝน ความช้ืนสัมพัทธ์ ความเร็วลม และอุณหภูมิ  โดยปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยามี
อิทธิพลในทางผกผันกันปริมาณฝุ่นละออง คือ หากปัจจัยอุตุนิยมวิทยามีค่าสูงจะส่งผลให้ปริมาณฝุ่น
ละอองต่ าลง 

Harrison et al. (2004) ศึกษาอิทธิพลของปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาและปรมิาณการจราจรต่อ
ฝุ่นละอองพื้นที่ริมถนนในเขตเมือง โดยท าการศึกษาที่สถานีตรวจวัดริมถนน 4 สถานีตรวจวัด โดย
ตรวจวัดต้ังแต่ เมษายน 2000 ถึง มกราคม 2002 ผลการศึกษาพบว่าบริเวณที่มีปริมาณการจราจรสูง
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นั้นท าให้มีปริมาณของฝุ่นละออง PM10 สูงข้ึน ค่าเฉลี่ยสูงสุดที่วัดได้อยู่ที่สถานี Park Lane วัดได้ 
63.28  g/m3 และวัดปริมาณการจราจรได้ 104,000 คันต่อวัน ซึ่งเป็นค่าปริมาณการจราจรสูงสุดและ
พบว่า ความเร็วลมมีผลต่อปริมาณของฝุ่นละออง PM10 โดยเมื่อวิเคราะห์ด้วย Regression Analysis 
มีค่า R2 = 0.53 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าความเร็วลมมีผลต่อปริมาณของฝุ่นละออง PM10 ในระดับกลาง 

 Jina (2005) ท าการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาและปริมาณฝุ่น
ละอองขนาดเล็กในอากาศ วิธีการศึกษาจะท าการเก็บตัวอย่างฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM10) ที่สถานีดิน
แดงของกรมควบคุมมลพิษ และใช้ข้อมูลจากกรมอุตุนิยมวิทยา โดยใช้ข้อมูลตั้งแต่ปี  2001 – 2004 
จากนั้นหาความสัมพันธ์ด้วยวิธี Multiple Regression Analysis ผลการศึกษาพบว่า  42.3% (R2 = 
0.423) ปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยามีผลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 นอกจากนี้ในปี 2001, 
2002, 2003 และ 2004 พบว่าปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยามีผลต่อฝุ่นละออง PM10 มีค่า 72.8% (R2 = 
0.728), 35.8% (R2 = 0.358), 40.6% (R2 = 0.406) และ 66.5% (R2 = 0.665) ตามล าดับ  

 Karar and Gupta (2006) ศึกษาการแปรผันตามฤดูกาลของฝุ่นละออง PM10 ในพื้นที่
อุตสาหกรรมและพื้นที่ชุมชนของเมือง Kolkata วิธีการศึกษาจะท าการเก็บตัวอย่างฝุ่นในพื้นที่เขต 
Kasba ซึ่ ง เป็นตัวแทนของพื้นที่ ในเขตชุมชน และพื้นที่ เ ขต Cossipore เป็นตัวแทนในเขต
อุตสาหกรรม ซึ่งเก็บตัวอย่างตลอด 24 ช่ัวโมงสัปดาห์ละครั้ง ตั้งแต่ พฤศจิกายน 2003 ถึง 
พฤศจิกายน 2004 และท าการวิเคราะห์ทางสถิติด้วย Spearman rank correlation หา
ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับอุตุนิยมวิทยา ผลการศึกษา ในพื้นที่เขตอุตสาหกรรมมี
ค่าเฉลี่ยฝุ่นละออง PM10 มีปริมาณสูงกว่าพื้นที่เขตชุมชน ซึ่งมีค่าตรวจวัดได้ 196.6±88.2 μg/m3 
และ 140.1±43.1 μg/m3 ตามล าดับ โดยสาเหตุที่พื้นที่อุตสาหกรรมมีค่าตรวจวัดที่สูงเนื่องจาก
การจราจรของรถบรรทุก กิจกรรมอุตสาหกรรม และฝุน่ถนน นอกจากนี้ยังพบว่าปริมาณฝุ่น PM10 ทั้ง
ในพื้นที่อุตสาหกรรมและชุมชนมีการสะสมในฤดูหนาวสูงสุดและมีค่าต่ าที่สุดในฤดูมรสุม เมื่อหา
ความสัมพันธ์ทางสถิติของปริมาณฝุ่น PM10 กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยา ได้แก่ ความเร็วลม อุณหภูมิ 
ความช้ืนสัมพัทธ์ และปริมาณน้ าฝน ในพื้นอุตสาหกรรมมีค่าสหสัมพันธ์ -0.19, -0.64, -0.47  และ -
0.12 ตามล าดับ และในพื้นที่ชุมชนมีค่าสหสัมพันธ์ -0.33, -0.52, -0.44 และ -0.01 ตามล าดับ ซึ่งมี
แสดงว่าปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาดังกล่าวมีความสัมพันธ์ที่ผกผันกับปริมาณของฝุ่นละออง PM10 ทั้งใน
พื้นที่อุตสาหกรรมและชุมชน 

Bhaskar (2010) ศึกษาความสัมพันธ์ของอนุภาคมลพิษทางอากาศกับอุตุนิยมวิทยาในพื้นที่ 
Ahmedabad ท าการศึกษาฝุ่น SPM (Suspended Particulate Matter) และ PM10 โดยท าการ
เก็บข้อมูลจากสถานีเก็บตัวอย่างทั้งหมด 13 สถานี โดยเก็บข้อมูลตั้งแต่ปี 2005 – 2008 และใช้สถิติ 
Pearson correlation analysis ในการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นและอุตุนิยมวิทยา ผล
ศึกษาพบว่า ปริมาณของฝุ่น SPM และ PM10 ทั้งสามปี มีแนวโน้มลดลง โดยปริมาณของ SPM สูงสุด
จะอยู่ในช่วง 432 - 616 μg/m3 และต่ าสุดอยู่ในช่วง 98 - 208 μg/m3 ส่วนปริมาณของ PM10 
สูงสุดจะอยู่ในช่วง 145 - 222 μg/m3 และต่ าสุดอยู่ในช่วง 38.7 - 92.2 μg/m3 นอกจากนี้การศึกษา
ความสัมพันธ์ฝุ่นและฤดูกาลพบว่าต้ังแต่ปี 2005 – 2008 ค่าเฉลี่ยทั้งของ SPM และ PM10 ค่าสูงสูดที่
วัดได้จะอยู่ในช่วงฤดูหลังมรสุมหรือฤดูหนาว ค่าต่ าสุดที่วัดได้อยู่ในฤดูมรสุม บริเวณที่วัดค่าฝุ่นได้สูง
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สูดจะอยู่ในบริเวณที่เป็นพื้นที่อุตสาหกรรมและบริเวณที่วัดได้ต่ าสุดวัดได้ที่บริเวณที่อยู่อาศัย ซึ่ง
ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นกับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาด้วยการวิเคราะห์ทางสถิติ ได้แก่ ปริมาณน้ าฝน 
SPM มีค่าช่วง -0.6 ถึง -0.83 และ PM10 มีค่าช่วง -0.51 ถึง -0.86 ความเร็วลม SPM มีค่าช่วง –0.17 
ถึง –0.51 และ PM10 มีค่าช่วง -0.17 ถึง -0.60 ความช้ืน SPM มีค่าช่วง -0.54 ถึง -0.91 และ PM10 
มีค่าช่วง -0.44 ถึง -0.89 อุณหภูมิ SPM มีค่าช่วง -0.78 ถึง 0.27 และ PM10 มีค่าช่วง -0.34 ถึง 0.24  

 Srimuruganandam and Shiva Nagendra S. M. (2011) ศึกษาฝุ่นละอองและการจราจร
ในเขตเมืองของประเทศอินเดีย โดยตั้งสถานีตรวจวัดริมถนน เก็บข้อมูลตั้งแต่ พฤศจิกายน 2007 ถึง 
พฤษภาคม 2009 และวัดปริมาณจราจรในพื้นที่เดียวกันโดยวัด ผลการศึกษาพบว่า ในฤดูมรสุมจะมี
ค่าเฉลี่ยปริมาณฝุ่นละออง PM10 มากที่สุด วัดได้ 188.75 μg/m3 ในปี 2007 และค่าเฉลี่ยฝุ่นละออง 
PM10 ที่วัดได้น้อยที่สุดในฤดูร้อน วัดได้ 75.96 μg/m3 ในปี 2009 และพบว่าปริมาณของฝุ่นละออง 
PM10 นั้นมีค่าสูงข้ึนเมื่อมีปริมาณการจราจรที่เพิ่มข้ึน โดยปริมาณการจราจรที่วัดได้สูงสุดจะอยู่ช่วง
เช้า (8.00 – 10.00 น.) ในวันธรรมดา มีค่าเฉลี่ยฝุ่นละออง PM10 คือ 274 μg/m3 และ ปริมาณ
การจราจรน้อยที่สุดในช่วงเย็น (19.00 – 21.00 น.) ของวันสุดสัปดาห์ ซึ่งมีค่าเฉลี่ยฝุ่นละออง PM10 
คือ 65 μg/m3 

จากผลการศึกษาที่กล่าวในข้างต้น พบว่า ปริมาณฝุ่นละอองเพิ่มสูงสุดในฤดูหนาวและลดลง
ต่ าสุดในช่วงฤดูมรสุมหรือฤดูฝน ส่วนปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละอองในแต่ละ
พื้นที่มีความแตกต่าง เช่น ในประเทศมาเลเซีย ความช้ืนสัมพันธ์มีผลต่อฝุ่นละอองมากที่สุด ส่วนใน
ประเทศอินเดีย อุณหภูมิมีผลต่อฝุ่นละอองมากที่สุด และในสหราชอาณาจักร ความเร็วลมมีอิทธิพล
มากที่สุด แสดงให้เห็นว่าพื้นที่แต่สถานที่มีความแตกต่างกันทางอุตุนิยมวิทยาซึ่งเป็นผลมาจาก
ลักษณะภูมิประเทศ ภูมิอากาศ รวมไปถึงต าแหน่งที่ตั้งในของเมืองที่ท าการศึกษา ดังนั้นการศึกษาครั้ง
นี้เป็นการศึกษาในเขตกรุงเทพมหานครซึ่งมีลักษณะภูมิประเทศและอุตุนิยมวิทยาที่ต่างออกไป ท า
ให้ผลการศึกษาที่ ได้อาจมีความแตกต่างจากสถานที่ อื่ น จึ งต้องมีการ ศึกษาครั้ งนี้ต่อ ไป



 

 

บทที่ 3 
วิธีด าเนนิการวิจัย 

3.1 ข้อมูลพ้ืนท่ีใช้ท าการศึกษา 

 การศึกษาวิจัยน้ีเป็นการศึกษาถึงความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน 
(PM10) กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาและปริมาณการจราจร ดังนั้นพื้นที่ที่ใช้การศึกษาจะเป็นพื้นที่
บริเวณริมถนนในกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีความแตกต่างของการใช้ประโยชน์ที่ดิน รวมถึงปริมาณ
การจราจร ซึ่งส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นของฝุ่นละอองในบรรยากาศ โดยพื้นที่เก็บข้อมูล
ฝุ่นละออง PM10 มีอยู่ 3 บริเวณ คือ สถานีไฟฟ้าย่อยธนบุรี สถานีต ารวจนครบาลโชคชัย และการ
เคหะดินแดง ส่วนการเก็บปริมาณจราจรจะเก็บข้อมูลที่ถนนในบริเวณใกล้เคียงกับจุดเก็บข้อมูลฝุ่ น
ละออง PM10 ซึ่งได้แก่ ถนนอินทรพิทักษ์ ถนนลาดพร้าว และถนนดินแดง ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 3.1.1 สถานีไฟฟ้าย่อยธนบุรี  

ตั้งอยู่บริเวณถนนอินทรพิทักษ์ ในบริเวณนี้มีชุมชมกันอย่างหนาแน่นริมถนน มี
สถานที่ราชการ ตลาด จึงท าให้มีการสัญจรอยู่ตลอดเวลา ซึ่งจุดเก็บข้อมูลอยู่ใกล้กับคลองบางกอก
น้อย ถนนอินทรพิทักษ์มีจุดเริ่มต้นจากวงเวียนใหญ่จนมาบรรจบกับถนนเพชรเกษม ด้านเชิงสะพาน
เนาวจ าเนียรฝั่งตะวันตก ซึ่งจะเป็นจุดเริ่มต้นของถนนเพชรเกษมต่อไป เป็นถนนขนาด 6 ช่อง
การจราจร ทั้ งสองฝั่ งมีอาคารพาณิชย์ตั้ งอยู่ ตลอดเส้นทาง จากการก าหนดผังเมืองรวม
กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 ได้ก าหนดให้บริเวณนี้เป็นพื้นที่ที่ดินประเภทแหล่งที่อยู่อาศัยหนาแน่น
(ภาพที่ 3.1) 

 3.1.2 สถานีต ารวจนครบาลโชคชัย 

ตั้งอยู่บริเวณริมถนนลาดพร้าว ในบริเวณใกล้เคียงมีร้านค้า ห้างสรรพสินค้า และ
ชุมชนที่อยู่อาศัย โดยถนนลาดพร้าว (หมายเลขทางหลวง 336) เป็นถนนขนาด 6 ช่องการจราจรมี
จุดเริ่มต้นที่แยกลาดพร้าว ในพื้นที่เขตจตุจักร ซึ่งเป็นจุดตัดกับถนนพหลโยธินและถนนวิภาวดีรังสิต มี
ทิศทางมุ่งไปทางทิศตะวันออกเฉียงใต้ ไปสิ้นสุดที่สี่แยกบางกะปิตัดกับถนนนวมินทร์และถนนพ่วงศิริ 
ตอนสองฝั่งถนนมีอาคารพาณิชย์ ห้างสรรพสินค้าตั้งอยู่ตลอดเส้นทาง ผังเมืองได้ก าหนดให้บริเวณ
พื้นที่นี้เป็นที่ดินประเภทพาณิชยกรรม (ภาพที่ 3.2) 

 3.1.3 การเคหะดินแดง  

ตั้งอยู่บริเวณถนนดินแดง ซึ่งในบริเวณนี้มีเป็นแหล่งที่อยู่อาศัยของคนเป็นจ านวน
มาก ท าให้มีการคมนาคมอยู่ตลอดเวลา อีกทั้งมีโรงเรียนและสถานรับเลี้ยงเด็กอยู่ใกล้เคียง จึงท าให้
พื้นที่นี้มีความอ่อนไหวต่อมลพิษที่เกิดข้ึน ผังเมืองรวมกรุงเพทมหานครได้ก าหนดให้บริเวณนี้เป็นที่ดิน
ประเภทแหล่งที่อยู่อาศัยหนาแน่น (ภาพที่ 3.3) 
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ภาพที่ 3.1 จุดเก็บตัวอย่างบรเิวณสถานีไฟฟ้าย่อยธนบุรี 

 

 

 
ภาพที่ 3.2 จุดเก็บตัวอย่างบรเิวณสถานีต ารวจนครบาลโชคชัย 
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ภาพที่ 3.3 จุดเก็บตัวอย่างบรเิวณการเคหะดินแดง 

 3.1.4 การจราจร 

แนวโน้มการจราจรของถนนในเขตกรุงเทพมหานครมีลักษณะคล้ายคลึงกัน เนื่องจากกิจวัตร
ประจ าวันของประชาชนจะมีลักษณะที่คล้ายกัน เป็นผลให้ปริมาณการจราจรมีสูงมากในบางช่วงเวลา 
ซึ่งช่วงเวลาดังกล่าวได้แก่ ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า (7.00 – 9.00 น.) และช่วงเร่งด่วนตอนเย็น 
(17.00 – 19.00 น.) ส่วนช่วงนอกเวลาเร่งด่วน (9.00 – 17.00 น.) ปริมาณจราจรลดลงเห็นได้อย่าง
ชัดเจน สาเหตุที่การจราจรมีการเปลี่ยนแปลงเช่นน้ีมาจากในช่วงเช้าประชาชนมีการเดินทางออกที่อยู่
อาศัยเพื่อไปท ากิจกรรมต่างๆ เช่น ไปโรงเรียนหรือไปประกอบอาชีพ เป็นต้น จึงท าให้มีการเดินทาง
ในช่วงนี้มาก และในช่วงเย็นก็เช่นกันมีการเดินทางจากที่ต่างๆ เพื่อกลับที่อาศัย ท าให้ในช่วงเย็นมี
การจราจรมากข้ึนเช่นกัน ในส่วนของช่วงนอกเวลาเร่งด่วนมีปริมารจราจรลดลงทั้งนี้เป็นเพราะ
ประชากรส่วนใหญ่ได้เดินทางถึงจุดหมาย และการจราจรในช่วงเวลาน้ีเป็นการจราจรที่เกิดการขนส่ง
หรือผู้ที่ประกอบอาชีพนอกสถานที่ท างาน จึงจ าต้องมีการเดินทางอยู่ตลอดเวลา ลักษณะการสัญจร
ของถนนแต่ละสายมีลักษณะดังนี้  

  ก) ถนนอิทรพิทักษ์ ถนนสายนี้เป็นถนนที่ต่อจากถนนเพชรเกษม มี 6 ช่อง
การจราจร ทั้งสองฝั่งมีอาคารพาณิชย์ซึ่งเป็นที่พักอาศัย โดยส่วนใหญ่เป็นรถประเภทรถยนต์น่ังไม่เกิน 
7 คน รองลงมาเป็นจักรยานยนต์ ซึ่งสอดคล้องกันพื้นที่ซึ่งเป็นแหล่งที่มีชุมอยู่อย่างหนาแน่น 
นอกจากนี้ยังพบรถบรรทุกขนาดใหญ่ เช่น รถบรรทุกพ่วง เนื่องจากถนนสายเช่ือมต่อกับถนนเพชร
เกษมเป็นทางที่มุ่งสู่ต่างจงัหวัด ท าให้มีการขนส่งสินค้าหรืออุปกรณ์ต่างๆ ระหว่างในกรุงเทพมหานคร
และต่างจังหวัด จึงสามารถพบรถประเภทนี้  จากการส ารวจของส านักจราจรและขนส่ง 
กรุงเทพมหานคร ปริมาณจราจรปี 2554 มีเท่ากับ 39,228 คัน/วัน 

 

N 
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  ข) ถนนดินแดง ถนนเส้นทางนี้มีปริมาณการจราจรสูง ทั้งนี้เป็นเพราะถนนเส้นนี้อยู่
ใกล้ใจกลางกรุงเทพมหานคร อีกทั้งโดยรอบมีที่พักอาศัยอยู่อย่างหนาแน่นและมีโรงเรียนอยู่ใกล้เคียง
ยิ่งส่งผลให้ปริมาณการจราจรเพิ่มมากขึ้น โดยรถยนต์ส่วนใหญ่ของถนนดินแดง จะเป็นรถยนต์นั่งไม่
เกิน 7 คน รองลงมาเป็นจักรยานยนต์ ซึ่งมีความคล้ายกับถนนอินทรพิทักษ์ ซึ่งเป็นเขตที่มีอยู่อาศัย
หนาแน่น นอกจากนี้ยังพบรถบรรทุกพ่วง และรถบรรทุกกึ่งพ่วง เป็นที่ขนส่ง และรถบรรทุกก๊าซ
ธรรมชาติ ท าให้เห็นได้ว่าถนนนี้เป็นเส้นทางที่ใช้การขนสง่ทีส่ าคัญเส้นทางหนึ่ง เพราะเปน็ทางผ่านเข้า
สู่ใจกลางเมืองได้ จึงท าให้มีปริมาณจราจรสูง จากการส ารวจของส านักจราจรและขนส่ง 
กรุงเทพมหานคร ปริมาณจราจรปี 2555 มีเท่ากับ 78,789 คัน/วัน 

  ค) ถนนลาดพร้าว ถนนสายนี้มีช่องการจราจร 6 ช่อง เป็นถนนที่อยู่ใกล้ใจกลาง
กรุงเทพมหานครและผา่นพื้นที่เป็นหา้งสรรพสินค้า ศูนย์การค้า และมีที่อยู่อาศัยอย่างหนาแน่ ท าให้มี
การจราจรคับค่ัง โดยรถยนต์ส่วนใหญ่จะเป็นรถยนต์น่ังไม่เกิน 7 คน และรองมาเป็นรถจักรยานยนต์ 
ซึ่งสอดคล้องกันกับถนนอินทรพิทักษ์และถนนดินแดง แต่ในถนนสายนี้ไม่พบรถบรรทุกพ่วงหรือ
รถบรรทุกกึ่งพ่วง เนื่องจากไม่ใช่เส้นทางส าคัญในภาคการขนส่ง อีกทั้งทีด่้วยปริมาณรถยนต์ที่มากและ
เกิดการติดขัดสูงท าให้ไม่เหมาะแก่การใช้เป็นเส้นทางขนส่งสินค้าได้ จากการส ารวจของส านักจราจร
และขนส่ง กรุงเทพมหานคร ปริมาณจราจรปี 2555 มีเท่ากับ 48,710 คัน/วัน 

3.2 เครื่องมือและอุปกรณ์ท่ีใช้ในการด าเนินการศึกษา 

 การเก็บตัวอย่างฝุ่นละออง PM10  ด าเนินการโดยใช้สถานีตรวจวัดอัตโนมัติของกรมควบคุม
มลพิษ สามารถตรวจวัดมลพิษทางอากาศได้หลายชนิด เช่น ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) และออกไซด์ของไนโตรเจน (NOX) เป็นต้น ซึ่งจุดต้ังของสถานีตรวจวัดอยู่
บริเวณริมถนนสายต่างๆ รวมถึงบริเวณอื่นทั่วกรุงเทพมหานครเพื่อติดตามการเปลีย่นแปลงมลพิษทาง
อากาศ ข้อมูลที่ท าการเก็บตัวอย่างจะถูกรายงานเป็นรายช่ัวโมง และแสดงผลการตรวจวัดที่หน้า
เว็บไซต์ของกรมควบคุมมลพิษ เพื่อให้ประชาชนได้รับทราบอย่างรวดเร็ว 

 3.2.1 เครื่องมือวัดความเข้มข้นฝุ่นละออง 

  กรมควบคุมมลพิษได้ติดตั้งเครื่องตรวจวัดมลพิษทางอากาศตามสถานีพื้นที่ทั่วไป
และพื้นที่ริมถนน รวมทั้งหมด 17 สถานี แต่การศึกษาครั้งนี้ใช้เพียง 3 สถานี โดยเครื่องมือตรวจวัดที่
น ามาใช้มีวิธีการตรวจวัดตามที่กฎหมายก าหนด เครื่องตรวจวัดที่กรมควบคุมมลพิษใช้ มีดังนี้  (มนตรี 
ชุติชัยศักดา, 2557) 

  3.2.1.1 เครื่องตรวจวัดฝุ่นละออง Graseby รุ่น FH621-N เครื่องตรวจวัดรุ่นน้ีจะติด
ตั้งอยู่ที่สถานีตรวจวัดสถานีไฟฟ้าย่อยธนบุรีและสถานีตรวจวัดสถานีต ารวจนครบาลโชคชัย โดยเครื่อง
ตรวจวัดรุ่นน้ีใช้หลักการ Beta Ray ในการตรวจวัดฝุ่นละออง  

  3.2.1.2 เครื่องตรวจวัดฝุ่นละออง RP รุ่น 1400a เครื่องรุ่นนี้ติดตั้งอยู่ที่สถานี
ตรวจวัดการเคหะดินแดง โดยเครื่องใช้หลักการ Tapered Element Oscillating Microbalance 
(TEOM)  
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 3.2.2 เครื่องมือตรวจวัดสภาพอุตุนิยมวิทยา 

  กรมควบคุมมลพิษท าการเก็บข้อมูลอุตุนิยมวิทยาโดยติดตั้งไว้ที่สถานีตรวจวัดมลพิษ
ในแต่ละแห่ง โดยเครื่องมือเก็บข้อมูลเป็นแบบอัตโนมัติ ยี่ห้อ Met One โดยสามารถเก็บข้อมูล
อุตุนิยมวิทยา ได้แก่ อุณหภูมิ ความเร็วลม ทิศทางลม ความช้ืนสัมพัทธ์ ปริมาณน้ าฝน ความดัน
บรรยากาศ และการแผ่รังสีดวงอาทิตย์ ซึ่งสามารถเก็บข้อมูลเป็นแบบรายช่ัวโมง 

 3.2.3 เครื่องมือส ารวจปริมาณการจราจร 

  การส ารวจปริมาณจราจร ท าโดยการบันทึกวีดิโอในบริเวณเดียวกันกับสถานี
ตรวจวัดมลพิษทางอากาศ และท าการนับรถยนต์ด้วยมือ จากนั้นน าผลที่ได้ไปวิเคราะห์กับฝุ่นละออง 
PM10 ที่ตรวจวัดได้ในเวลาขณะเดียวกัน เพื่อดูความสัมพันธ์ต่อไป 

3.3 วิธีการด าเนินการวิจัย 

 3.3.1 ช่วงเวลาท าการเก็บข้อมูล 

  การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 และปัจจัยอุตุนิยมวิทยา ท าการ
เก็บข้อมูลเป็นรายช่ัวโมงทุกสถานีตรวจวัด ข้อมูลที่ใช้ศึกษาเริ่มตั้งแต่ เดือนมกราคม พ.ศ. 2545 
จนถึงเดือนธันวาคม พ.ศ. 2554 เป็นข้อมูลจากกรมควบคุมมลพิษ  นอกจากนี้มีการศึกษา
ความสัมพันธ์ที่ในแต่ฤดูกาลโดยแบ่งช่วงเวลาตามกรมอุตุนิยมวิทยา ดังนี้  

- ฤดูร้อน เริ่มต้นประมาณเดือนมีนาคมถึงเดือนพฤษภาคม 

- ฤดูฝน เริ่มต้นประมาณเดือนมิถุนายนถึงเดือนตุลาคม 

- ฤดูหนาว เริ่มต้นประมาณเดือนพฤศจิกายนถึงเดือนกุมภาพันธ์ 

  ส่วนการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 และปริมารจราจร ท าการเก็บ
ข้อมูลฝุ่นละออง PM10 และปริมาณจราจร เป็นรายช่ัวโมง ต่อเนื่องกันเป็นเวลา 12 ช่ัวโมง ทั้งหมด 7 
วัน โดยแบ่งการเก็บข้อมูลแสดงในตารางที่ 3.1 

 

ตารางที่ 3.1 ช่วงเวลาการเกบ็ข้อมลูฝุ่นละอองและปรมิาณการจราจร 

สถานีตรวจวัด ช่วงเวลาการเก็บข้อมูล 

สถานีตรวจวัดสถานีไฟฟ้าย่อยธนบุรี 3/6/2556 – 9/6/2556 

สถานีตรวจวัดการเคหะดินแดง 10/6/2556 – 16/6/2556 

สถานีตรวจวัดสถานีต ารวจนครบาลโชคชัย 17/6/2556 – 23/6/2556 
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 3.3.2 ข้อมูลการศึกษา 

  การศึกษาความสัมพันธ์ ท าการเก็บข้อมูลฝุ่นละออง PM10 พร้อมกับข้อมูลปัจจัย
อุตุนิยมวิทยา ซึ่งประกอบด้วย อุณหภูมิ ความเร็วลม ความช้ืนสัมพันธ์ ปริมาณน้ าฝน และการแผ่รังสี
ดวงอาทิตย์ รวมถึงท าการส ารวจข้อมูลปริมาณจราจรในบริเวณถนนอินทรพิทักษ์ ถนนดินแดงและ
ถนนลาดพร้าว เพื่อหาความสัมพันธ์ทางสถิติต่อไป 

  การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรของถนนแต่ละเส้นทางได้ติดตั้งกล้องอยู่ใกล้กับ
บริเวณริมถนน โดยการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรมีการแบ่งยานพาหนะแต่ละชนิดดังต่อไปนี้ 

- รถจักรยานยนต์ 

- รถรับจ้างสาธารณะ 

- รถยนต์ส่วนบุคคล 

- รถโดยสารขนาดเล็ก 

- รถโดยสารขนาดใหญ ่

- รถบรรทกุขนาดเลก็ 

- รถบรรทกุขนาดใหญ ่

3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 การวิเคราะห์ข้อมูลความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมวิทยา และ
ความสัมพันธ์ระหว่าฝุ่นละออง PM10 กับปริมาณจราจรจะท าการศึกษาด้วยวิธีทางสถิติโดยใช้ข้อมูลที่
เป็นลักษณะรายเดือนในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ ในที่นี้ได้ใช้โปรแกรม SPSS for Windows 
version 17 ในการวิเคราะห์ โดยความสัมพันธ์ที่ศึกษามีดังนี้  

- ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearson Correlation Coefficient) 
การศึกษาความสัมพันธ์ใช้วิธีการศึกษาด้วยสัมประสิทธ์ิเพียร์สันเป็นการหาความสัมพันธ์และทิศทาง
ของความสัมพันธ์ของตัวแปร 2 ตัวแปร ซึ่งระดับความสัมพันธ์สามารถแบ่งออกได้ดังนี้ 

1. ความสัมพันธ์ต่ า โดยในกลุ่มนี้จะมีค่าสัมประสิทธ์ิที่มีค่าเข้าใกล้ 0 ซึ่ง
แสดงให้เห็นว่าความสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองตัวนั้นมีน้อย 

2. ความสัมพันธ์สูง โดยในกลุ่มนี้มีค่าสัมประสิทธ์ิเข้าใกล้ 1 โดยตัวแปรใน
กลุ่มนี้มีความสัมพันธ์ต่อกันอย่างมาก 

การศึกษาด้วยวิธีนี้นอกจากบอกถึงระดับความสัมพันธ์ ยังสามารถบ่งบอกได้ถึง
ทิศทางความสัมพันธ์ของตัวแปรได้ด้วยเช่นกัน โดยหาก r มีค่าเป็นลบ (-) แสดงให้ว่าความสัมพันธ์
ของตัวแปรมีทิศทางผกผันกัน และค่าบวก (+) แสดงให้เห็นว่าความสัมพันธ์ของตัวแปรมีทิศทางแปร
ผันตาม  
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  - การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้น (Linear Regression Analysis) การศึกษา
ความสัมพันธ์ด้วยวิธีสมการถดถอยเชิงเส้น (Linear Regression) เป็นการศึกษามีความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปร 2 ตัวแปร โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อหาสมการที่สามารถใช้ประมาณหรือท านาย
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม (Dependence Variable) และตัวแปรอิสระ (Independence 
Variable) เช่น ถ้าตัวแปร X มีค่าเปลี่ยนแปลงไปจะท าให้ตัวแปร Y มีการเปลี่ยนแปลงไปอย่างไร เป็น
ต้น ในการพิจารณาความสัมพันธ์ของตัวแปรนั้นสามารถพิจารณาได้จากการเขียนกราฟแสดง
ความสัมพันธ์ เรียกว่า แผนภาพการกระจาย (Scatter Diagram)  

  - การวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) เป็นการศึกษา
คล้ายกับสมการถดถอยเชิงเส้น เพียงแต่การศึกษาด้วยวิธีการนี้เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปร
อิสระ (X) ตั้งแต่ 2 ตัวข้ึนไป ที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงตัวแปรตาม (Y) การศึกษาความสัมพันธ์
ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมในเพื่อให้มีความสอดคล้องกับพื้นที่จริง เนื่องจาก
ความสัมพันธ์ไม่ได้เกิดข้ึนแค่ปัจจัยใดปัจจัยหนึ่งเพียงตัวแปรเดียวเท่านั้น ดังนั้นจึงจ าต้องมีการศึกษา
ด้วยวิธีการสมการถดถอยพหุคูณเพื่อดูความสัมพันธ์ของปัจจัยทุกตัวแปรที่มีต่อฝุ่นละออง PM10 

 3.4.1 ข้อมูลฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน 

  ข้อมูลฝุ่นละออง PM10 ที่น ามาใช้ศึกษาในครั้งนี้ เป็นข้อมูลน ามาจากส านักจัดการ
คุณภาพอากาศและเสียง กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ข้อมูลที่
น ามาเป็นข้อมูลจาก 3 สถานีตรวจวัด คือ สถานีไฟฟ้าย่อยธนบุรี สถานีการเคหะดินแดง และสถานี
ต ารวจนครบาลโชคชัย โดยข้อมูลเบื้องต้นที่น ามาเป็นข้อมูลฝุ่นละออง PM10 แบบรายช่ัวโมง ตั้งแต่ 
มกราคม พ.ศ. 2545 ถึง ธันวาคม พ.ศ. 2554 รวมเป็นระยะเวลา 10 ปี จากนั้นน าข้อมูลที่ได้มาท า
การหาค่าเฉลี่ยเพื่อท าเป็นค่าเฉลีย่รายวัน รายเดือน และรายปี ของแต่ละสถานีตรวจวัด และน าข้อมูล
ในแบบรายเดือนใส่ในโปรแกรม SPSS เพื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ด้วยวิธีทางสถิติที่ได้กล่าวไป
เบื้องต้น โดยการน าข้อมูลเข้าสู่โปรแกรมวิเคราะห์จ าต้องมีการจัดการข้อมูลที่ถูกต้อง ซึ่งท าให้ต้องมี
การจัดข้อมูลฝุ่นละออง PM10 ในรูปแบบที่เป็นค่าเฉลี่ยรายเดือน เนื่องจากค่าเฉลี่ยรายเดือนสามารถ
จัดรูปแบบให้เป็นการแจกแจงแบบปกติ (Normal Distribution) ซึ่งสอดคล้องกับเงื่อนไขวิธีการ
วิเคราะห์ทางสถิติ ซึ่งเป็นเหตุท าให้ไม่สามารถวิเคราะห์ความสัมพันธ์โดยใช้ข้อมูลในรูปแบบรายวันได้
เนื่องจากไม่มีการกระจายแบบปกติท าให้ต้องมีการจัดรูปแบบข้อมูลให้อยู่เป็นรายเดือนแทน อีกทั้ง
ข้อมูลฝุ่นละออง PM10 ที่น ามาศึกษามีบางช่วงเวลาไม่มีการตรวจวัด อันเนื่องมาจากเครื่องตรวจวัด
เสียหาย ท าให้ข้อมูลบางส่วนไม่สามารถใช้ได้ จึงต้องมีการตรวจสอบข้อมูลที่น ามาศึกษาให้มีความ
ถูกต้อง ตัวอย่างข้อมูลฝุ่นละออง PM10 ที่ใช้วิเคราะห์อยู่ในภาคผนวก ก 

 3.4.2 ข้อมูลอุตุนิยมวิทยา 

  ข้อมูลอุตุนิยมวิทยาที่ใช้ศึกษาน ามาจากส านักจัดการคุณภาพอากาศและเสียง
เช่นกัน เนื่องจากต้องการน าข้อมูลที่อยู่ในบริเวณเดียวกันมาหาความสัมพันธ์ได้อย่างถูกต้อง ปัจจัย
อุตุนิยมวิทยาที่น ามาศึกษา ได้แก่ อุณหภูมิ ความช้ืนสัมพัทธ์ ความเร็วลม ปริมาณน้ าฝน และการแผ่
รังสีดวงอาทิตย์ การตรวจวัดปัจจัยอุตุนิยมวิทยาท าการตรวจวัดด้วยเครื่องอัตโนมัติและข้อมูลที่น ามา
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ศึกษาเป็นข้อมูลแบบรายช่ัวโมง และก่อนน าไปวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม SPSS ต้องต้องมีการตรวจสอบ
ความถูกต้องเช่นเดียวกับข้อมูลฝุ่นละออง PM10 เนื่องจากบางช่วงเวลาไม่มีข้อมูลการตรวจวัด
เนื่องมาจากเครื่องมือช ารุด ตัวอย่างข้อมูลฝุ่นละออง PM10 และข้อมูลอุตุนิยมวิทยาได้แสดงในตาราง
ที่ 3.2 ตัวอย่างข้อมูลอุตุนิยมวิทยาอยู่ในภาคผนวก ก 

 3.4.3 ข้อมูลปริมาณจราจร 

  ข้อมูลจราจรท าการส ารวจด้วยการบันทึกลงในกล้องวิดีโอเมื่อท าการบันทึกเสร็จใน
แต่ละวันจะท าการแปรผลเป็นตัวเลขโดยการนับด้วยคน โดยจุดตั้งกล้องวิดีโออยู่บริเวณเดียวกันกับ
สถานีตรวจวัดมลพิษของกรมควบคุมมลพิษ ซึ่งการบันทึกปริมาณจราจรนั้นจะเริ่มบันทึกตั้งแต่ 7.00 
น. ถึง 19.00 น. รวมเป็นเวลา 12 ช่ัวโมง ข้อมูลจราจรหลังจากผ่านการนับด้วยคนแล้วจัดท าเป็น
ข้อมูลรายช่ัวโมง และแบ่งยานพาหนะออกเป็นแต่ละประเภท จากนั้นค่าเฉลี่ยปริมาณจราจร สัดส่วน
ของยานพาหนะ และน าไปศึกษาความความสัมพันธ์กับฝุ่นละออง PM10 ด้วยโปรแกรม SPSS ต่อไป 
ตัวอย่างของมูลปริมาณจราจร แสดงในตารางที่ 3.3 ตัวอย่างข้อมูลปริมาณจราจรอยู่ภาคผนวก ข 
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วิธีการศึกษาหาความสัมพันธ์ทัง้หมดแสดงในแผนภาพที่ 3.4  

 
 

 

 

 

น าข้อมูลฝุน่ละออง PM10 และข้อมลู
อุตุนิยมวิทยาจากกรมควบคุมมลพิษ 

ท าการติดตั้งกล้องวิดีโอบันทึกปริมาณ
การจราจรของถนนแต่ละเส้นทาง และ
น าข้อมูลฝุน่ละอองจากรมควบคุมมลพิษ 

น าข้อมูลมาจัดเรียง และหาค่าเฉลี่ย
รายวัน รายเดือน และรายปี ของถนนแต่
ละเส้นทาง และเตรียมน าเข้าโปรแกรม 

SPSS 

น าวิดีโอที่บันทึกมาแปรผลเป็นตัวเลข 
โดยใช้วิธีคนนับ ซึ่งแยกแต่ละช่วงเวลา 

และประเภทรถยนต์ และหาค่าเฉลี่ยและ
สัดส่วนรถยนต์ และเตรียมข้อมลูเข้า

โปรแกรม SPSS 

ตรวจสอบข้อมลูฝุ่นละออง PM10 
อุตุนิยมวิทยา และปริมาณจราจร และ

ท าการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ด้วย
โปรแกรม SPSS 

อภิปรายและสรุปผลวิเคราะหท์ี่ได้จากโปรแกรม SPSS  

ภาพที่ 3.4 แผนผงัการท าการศึกษา 



 

 

บทที่ 4  
ผลการศึกษา 

4.1 ลักษณะการเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอนบริเวณริมถนน 

 จากการวิเคราะห์ข้อมูลฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน (PM10) ของกรมควบคุมมลพิษ 
ณ สถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศในบรรยากาศซึ่งด าเนินการตรวจวัดตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545 -2554 
บริเวณถนน 3 สาย คือ ถนนอินทรพิทักษ์ ถนนดินแดง และถนนลาดพร้าว โดยในสถานีตรวจวัด
คุณภาพอากาศได้มีการเก็บข้อมูลอุตุนิยมวิทยาไปพร้อมกัน 

 การเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 บริเวณริมถนนข้ึนอยู่กับปัจจัยหลายปัจจัย เช่น โครงสร้าง
ถนน ปริมาณการจราจร  ปัจจัยอุตุนิยมวิทยา เป็นต้น จากการศึกษาบริเวณถนนทั้ง 3 เส้นทาง พบว่า 
ความเข้มข้นของฝุ่นละออง PM10 ของถนนแต่ละเส้นทางมีแนวโน้มลดลงทุกเส้นทาง นอกจากนี้พบว่า
ความเข้มข้นฝุ่นละออง PM10 บริเวณถนนดินแดงมีค่าเกินกว่าที่ค่ามาตรฐานก าหนดไว้ ส่วนบริเวณ
ถนนอินทรพิทักษ์และถนนลาดพร้าวโดยความเข้มข้นยังไม่เกินค่ามาตรฐานก าหนด มีเพียงบางปีที่สูง
เกินมาตรฐาน รวมถึงมีลักษณะการเปลี่ยนแปลงที่คล้ายคลึงกันตามฤดูกาล ทั้งนี้เป็นผลมาจากปัจจัย
ทางอุตุนิยมวิทยาที่เปลี่ยนแปลงในขณะนั้นของพื้นที่กรุงเทพมหานครส่งผลต่อฝุ่นละออง PM10 (ภาพ
ที่ 4.1 และ 4.2) ทั้งนี้สาเหตุที่บริเวณถนนดินแดงนั้นมีปริมาณฝุ่นละออง PM10 มีสูงกว่าบริเวณถนน
อื่น เป็นผลมาจากปรมิาณการจราจรที่มมีากกว่าถนนเสน้อื่นรวมไปถึงลักษณะโครงสร้างถนนที่ทั้งสอง
ฝั่งมีลักษณะอาคารสูงข้ึนอยู่ท าให้การกระจายตัวของฝุ่นละอองไม่ดี ท าให้ความเข้มข้นในบริเวณนี้สูง
มากกว่าบริเวณอื่น อีกปัจจัยหนึ่งทีอ่าจสง่ผลใหค้วามปรมิาณฝุ่นละออง PM10 ในบริเวณถนนดินแดงมี
ค่าสูงกว่าบริเวณถนนอื่นน้ันคือ สถานีตรวจวัดมลพิษของกรมควบคุมมลพิษตั้งอยู่ใกล้กลับอาคารสูง
และในบริเวณนั้นมีการหมุนเวียนอากาศที่ไม่ดีพอส่งผลให้ปริมาณฝุ่นละออง PM10 สูงกว่าบริเวณถนน
อื่นอย่างชัดเจน 

การเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 ของถนนแต่ละเส้นทางมีความสอดคล้องกัน คือ ความ
เข้มข้นของฝุ่นเพิ่มสูงข้ึนและสูงสุดในช่วงเดือนพฤศจิกายนถึงกุมภาพันธ์ซึ่งอยู่ในช่วงฤดูหนาว ความ
เข้มข้นฝุ่นเริ่มลดลงในเดือนมนีาคมถึงพฤษภาคมในช่วงนี้ตรงกับช่วงฤดูร้อน และความเข้มข้นจะลดลง
ต่ าสุดในช่วงเดือนมิถุนายนถึงตุลาคมหรือฤดูฝนแล้วเพิ่มสูงข้ึนในเดือนถัดไป เป็นวัฏจักรที่คล้ายคลึง
กันในทุกๆปี (ภาพที่ 4.6 4.7 และ 4.8) สอดคล้องกับการศึกษาของ Cheng, Ho, Lee, and Law 
(2006) ซึ่งพบว่าปริมาณฝุ่นละออง PM10 เพิ่มสูงข้ึนในช่วงฤดูหนาวและลดลงในฤดูร้อนกับฤดูฝน 

 จากภาพที่ 4.3 4.4 และ 4.5 แสดงการเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 ในแบบรายวัน 
แสดงให้เห็นว่า บริเวณถนนดินแดงมีจ านวนวันที่เกินกว่าค่ามาตรฐานที่ได้ก าหนดไว้ต้องไม่เกิน 120 
ไมโครกรัม/ลูกบาศก์เมตร มีมากกว่าบริเวณถนนอินทรพิทักษ์และถนนลาดพร้าว ช้ีให้เห็นว่าบริเวณ
ถนนดินแดงนั้นมีปัญหาฝุ่นละออง PM10 มากที่สุดจากถนนทั้งหมดที่ท าการศึกษา การที่บริเวณถนน
ดินแดงมีปริมาณฝุ่นละออง PM10 สูงกว่าบริเวณถนนอื่นน้ัน มาจากปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่แตกต่าง
จากบริเวณอื่น และปริมาณการจราจรที่มีมากกว่า ส่งผลให้บริเวณถนนดินแดงมีปริมาณสูงมากที่สุด
รวมถึงปัจจัยที่ได้กล่าวไปในข้างต้น 
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ภาพที่ 4.6 การเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 แต่ละปบีริเวณถนนอินทรพิทักษ์ 

 

ภาพที่ 4.7 การเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 แต่ละปบีริเวณถนนดินแดง 
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ภาพที่ 4.8 การเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 แต่ละปบีริเวณถนนลาดพร้าว 

4.2 ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยา 

 4.2.1 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยา ด้วย
วิธีสัมประสิทธ์เพียร์สัน  

การศึกษาความสัมพันธ์ใช้วิธีการศึกษาด้วยสัมประสิทธ์ิเพียร์สัน เป็นการหา
ความสัมพันธ์ของตัวแปร 2 ตัวแปร การศึกษาด้วยวิธีนี้นอกจากบอกถึงระดับความสัมพันธ์ ยัง
สามารถบ่งบอกได้ถึงทิศทางความสัมพันธ์ของตัวแปรได้ด้วยเช่นกัน โดยสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ ( r) 
เป็นค่าบ่งบอกถึงระดับความสัมพันธ์ของทั้ง 2 ตัวแปร และหากมีค่าเป็นลบ (-) แสดงให้ว่า
ความสัมพันธ์ของตัวแปรมีทิศทางตรงข้ามกัน และค่าบวก (+) แสดงให้เห็นว่าความสัมพันธ์ของตัว
แปรมีทิศทางแปรผันตาม  

จากผลการศึกษาดังตารางที่  4.1 ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัย
อุตุนิยมวิทยา ของบริเวณถนนอินทรพิทักษ์โดยใช้สถานีตรวจวัดสถานีไฟฟ้าย่อยธนบุรีในการเก็บ
ข้อมูลฝุ่นและข้อมูลอุตุนิยมวิทยา พบว่า คู่ที่มีความสัมพันธ์สูงสุดคือ ความเร็วลมกับการแผ่รังสีดวง
อาทิตย์ (r=0.645) คู่ที่มีความสัมพันธ์ต่ าสุดคือ ปริมาณน้ าฝนกับการแผ่รังสีดวงอาทิตย์ (r=-0.002) 
เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์เฉพาะของฝุ่นละออง PM10 พบว่าปริมาณน้ าฝนมีความสัมพันธ์กับฝุ่น
ละอองมากที่สุด (r=-0.408) โดยมีทิศทางแปรผกผันกันกล่าวคือ หากปริมาณน้ าฝนมากข้ึนฝุ่นละออง 
PM10 จะมีความเข้มข้นลดลง รองลงมาได้แก่อุณหภูมิ (r=-0.239) แสดงถึงบริเวณถนนอินทรพิทักษ์
ปริมาณน้ าฝนมีผลต่อฝุ่นละอองมากที่สุด นอกจากนี้ยังมีปัจจัยอุตุนิยมวิทยาอื่นที่มีความสัมพันธ์กับ
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ฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติโดยมีทิศทางตรงข้ามกัน ได้แก่ ความเร็วลม (r=-0.327) 
และการแผ่รังสีดวงอาทิตย์ (r=-197) ซึ่งสรุปได้ว่าหากมีอุณหภูมิสงู ปริมาณน้ าฝนมาก ความเร็วลมสูง
และมีการแผ่รังสีดวงอาทิตย์สูง ส่งผลท าให้ปริมาณฝุ่นละออง PM10 มีปริมาณลดลงได้  

ตารางที่ 4.2 แสดงผลการศึกษาบริเวณถนนดินแดง คู่ที่มีความสัมพันธ์ต่อกันมากที่สุดคือ 
อุณหภูมิกับการแผ่รังสีดวงอาทิตย์ (r=0.500) และคู่ที่มีความสัมพันธ์ต่ าที่สุดคือ ปริมาณน้ าฝนกับ
ความเร็วลม (r=-0.007) เมื่อพิจารณาเฉพาะความสัมพันธ์ฝุ่นละออง PM10 พบว่า อุณหภูมิมีอิทธิพล
ต่อฝุ่นละออง PM10 มากที่สุดและมีทิศทางแปรผันตามกัน (r=0.550) รองลงมาคือ การแผ่รังสีดวง
อาทิตย์ (r=0.516) ซึ่งทิศทางความสัมพันธ์แปรผันตามเช่นกัน นอกจากนี้ปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่
ความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญกับฝุ่นละออง PM10 ได้แก่ ความช้ืนสัมพัทธ์ (r=-0.419) ปริมาณ
น้ าฝน (r=-0.221) และความเร็วลม (r=-0.335) โดยมีทิศทางตรงข้าม แต่ในบริเวณถนนดินแดง
อุณหภูมิและการแผ่รังสีดวงอาทิตย์มีผลต่อฝุ่นละอองในทิศทางบวก กล่าวคือ หากอุณหภูมิสูงและ
การแผ่รังสีดวงอาทิตย์สูงปริมาณฝุ่นละออง PM10 จะสูงมากตามไปด้วย อาจเป็นผลมาจากในบริเวณ
สถานีตรวจวัดการเคหะดินแดงอยู่ใกล้กับอาคารสูงท าให้การท าให้การกระจายตัวของฝุ่นละอองท าได้
ไม่ดีจึงส่งผลให้ความสัมพันธ์ของตัวแปรออกมาในทิศทางแปรผันกันซึ่งแตกต่างจากถนนลาดพร้าว
และถนนอินทรพิทักษ์ที่ในบริเวณนี้ไม่มีตึกสูงอยู่ใกล้กับสถานีตรวจวัด 

ผลการศึกษาบริเวณถนนลาดพร้าวในตารางที่ 4.3 คู่ที่มีความสัมพันธ์ต่อกันมากที่สุดคือ 
ปริมาณน้ าฝนกับความช้ืนสัมพัทธ์ (r=0.464) และคู่ที่มีความสัมพันธ์ต่ าสุดคือ ปริมาณน้ าฝนกับการ
แผ่รังสีดวงอาทิตย์ (r=0.019) และเมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัย
อุตุนิยมวิทยา พบว่า อุณหภูมิมีอิทธิพลต่อฝุ่นละออง PM10 มากที่สุด (r=-0.441) และมีทิศทาง
แปรผกผันกัน รองลงมาได้แก่ ปริมาณน้ าฝน (r=-0.420) และยังพบปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มี
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ ความช้ืนสัมพัทธ์ (r=-0.265) และความเร็วลม 
(r=0.347) จะเห็นได้ว่าในบริเวณถนนลาดพร้าวนี้ หากอุณหภูมิสูง ความช้ืนสัมพัทธ์สูง ปริมาณน้ าฝน
มาก และความเร็วลมต่ าส่งผลให้ปริมาณฝุ่นละออง PM10 ลดต่ าลง ซึ่งคล้ายกับบริเวณถนนอินทรพิ
ทักษ์แตกต่างที่ตัวแปรความเร็วลม เป็นเพราะบริเวณนี้มีการจราจรหนาแน่นและติดขัดสูงท าให้ลมที่
พัดผ่านมานั้นมีการพัดน าเอาฝุ่นละอองจากบริเวณอื่นมาด้วยท าให้ปริมาณฝุ่นละออง PM10 สูงข้ึน 
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ตารางที่ 4.1 ค่าสัมประสิทธ์ิเพียรส์ันบริเวณถนนอินทรพิทักษ์ 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 -0.239** 0.012 -0.408** -0.327** -0.197* 

T -0.239** 1 -0.188* 0.262** 0.491** 0.584** 

H 0.012 0.188* 1 0.361 0.258** 0.119 

F -0.408** 0.262** 0.361** 1 0.221* -0.002 

W -0.327** 0.491** 0.258** 0.221* 1 0.645** 

R -0.197* 0.584** 0.119 -0.002 0.645** 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

*   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05,  **  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 

 

ตารางที่ 4.2 ค่าสัมประสิทธ์ิเพียรส์ันบริเวณถนนดินแดง 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 0.550** -0.419** -0.221* -0.335* 0.516** 

T 0.550** 1 -0.275** -0.167 -0.439** 0.668** 

H -0.419** -0.275** 1 0.544* 0.007 -0.315** 

F -0.221* -0.167 0.544** 1 -0.119 -0.337** 

W -0.335** 0.439** 0.007 -0.119 1 -0.099 

R 0.516** 0.668** -0.315** -0.337** -0.099 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

*   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05,  **  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 
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ตารางที่ 4.3 ค่าสัมประสิทธ์ิเพียรส์ันบริเวณถนนลาดพร้าว 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 -0.441** -0.265** -0.420** 0.347** 0.082 

T -0.441** 1 0.118 0.156 -0.241* 0.310** 

H -0.265* 0.118 1 0.464** 0.258** -0.189 

F -0.420** 0.156 0.464** 1 0.036 0.019 

W 0.347** -0.241* 0.258** 0.036 1 0.272** 

R 0.082 0.310** -0.189 0.019 0.272** 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

*   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05,  **  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 

จากการศึกษาความสัมพันธ์ด้วยวิธีสัมประสิทธ์ิเพียร์สันโดยใช้ข้อมูลในลักษณะรูปแบบราย
เดือนของถนนทั้งสามเส้นทาง พบว่า อุณหภูมิมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 มากที่สุด 
เมื่อพิจารณาจากทิศทางความสัมพันธ์ของแต่ละถนนจะพบว่าส่วนใหญ่มีความสัมพันธ์ในรูปแบบ
ผกผันกัน คือ หากอุณหภูมิสูงข้ึนส่งผลท าให้ความเข้มข้นของฝุ่นละออง PM10 ลดลง และปริมาณ
น้ าฝนมีผลต่อความเข้มข้นฝุ่นละอองในระดับรองลงมา หากมีปริมาณน้ าฝนมากส่งผลให้ฝุ่นละอองมี
ความเข้มข้นลดลง แสดงให้เห็นว่าอุณหภูมิและปริมาณน้ าฝนมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงความ
เข้มข้นของฝุ่นละออง PM10 สอดคล้องกับการศึกษาของ Galindo, Varea, Gil-Moltó, Yubero, 
and Nicolás (2010) ศึกษาความสัมพันธ์ฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมวิทยาพื้นที่ริมถนน ซึ่งผล
การศึกษาอุณหภูมิมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญมากที่สุด ส่วนปริมาณน้ าฝนมีผลต่อฝุ่นละออง 
PM10 .คือเป็นตัวชะล้างฝุ่นละอองในอากาศให้ตกกลับสู่พื้นท าให้ปริมาณฝุ่นละอองนั้นลดลงหรือฝน
ท าให้ถนนเปียกและป้องกันการฟุ้งกระจายข้ึนมาใหม่ (Bhaskar, 2010; Mok and Hoi, 2005) 

อุณหภูมิส่งผลต่อเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 ได้โดย หากบริเวณใดที่มีอุณหภูมิสูงท าให้เกิด
การยกตัวของอากาศท าให้ลอยตัวข้ึนสูงแล้วอากาศในบริเวณที่มีอุณหภูมิต่ ากว่าไหลผ่านเข้ามาแทนที่ 
ท าให้เกิดลมข้ึนมาส่งผลให้ปริมาณฝุ่นละออง PM10 นั้นเปลี่ยนแปลงไป ซึ่งจากการศึกษาทั้งสาม
เส้นทางพบว่าฝุ่นละอองมีการแปรผกผันกับอุณหภูมิและความเร็วลม ส่วนการแผ่รังสีจากดวงอาทิตย์
มีผลต่อการเปลี่ยนฝุ่นในทางอ้อม หากมีการแผ่รังสีจากดวงอาทิตย์สูงส่งผลให้บริเวณพื้นถนนที่เป็นสี
ด ามีการสะสมความร้อนมากข้ึน อุณหภูมิบริเวณผิวถนนก็สูงท าให้อากาศยกตัวข้ึนและก่อให้เกิดการ
เคลื่อนที่ของมวลอากาศส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 ส่วนความช้ืนสัมพัทธ์มีผลต่อ
การเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 โดยหากมีความช้ืนสัมพัทธ์ที่สูงจะท าให้ปริมาณฝุ่นละอองลดลง
เนื่องจากไอน้ าในบรรยากาศนั้นมีปริมาณสูงท าให้ฝุ่นละอองได้ดูซับเอาไอน้ านั้นจนอิ่มตัวแล้วเกิดการ
ตกกลับของฝุ่นละอองลงสู่พื้นดิน (Chang and Tsai, 2003) ซึ่งคล้ายกับปริมาณน้ าฝนหากบริเวณใด
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มีน้ าฝนสูงจะส่งผลให้ฝนน้ันชะล้างเอาฝุ่นละอองในบรรยากาศนั้นตกลงสู่พื้น นอกจากนี้ฝนยังเป็นตัว
ช่วยในการลดการฟุ้งกระจายของฝุ่นละอองบริเวณผิวถนนได้ 

 4.2.2 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยา ด้วย
วิธีสมการถดถอยเชิงเส้น  

การศึกษาความสัมพันธ์ด้วยวิธีสมการถดถอยเชิงเส้น (Linear Regression) เป็นการศึกษามี
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 2 ตัวแปร โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อหาสมการที่สามารถใช้ประมาณหรือ
ท านายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม (Dependence Variable) และตัวแปรอิสระ 
(Independence Variable) เช่น ถ้าตัวแปร X มีค่าเปลี่ยนแปลงไปจะท าให้ตัวแปร Y มีการ
เปลี่ยนแปลงไปอย่างไร เป็นต้น ในการพิจารณาความสัมพันธ์ของตัวแปรนั้นสามารถพิจารณาได้จาก
การเขียนกราฟแสดงความสัมพันธ์ เรียกว่า แผนภาพการกระจาย (Scatter Diagram) การศึกษาด้วย
วิธีการนี้สามารถบอกอิทธิพลของปัจจัยอุตุนิยมวิทยาแต่ละปัจจัยว่ามีผลต่อฝุ่นละออง PM10 
ความสัมพันธ์ที่เกิดข้ึนสามารถสรา้งสมการท านายความสัมพันธ์แต่ละปัจจัยได้ และค่าสัมประสิทธ์ิการ
ตัดสินใจ (R2) เป็นค่าที่บอกระดับความสัมพนัธ์ซึ่งสามารถแสดงอยู่ในรูปแบบร้อยละ ในการศึกษาครั้ง
นี้ได้ใช้ข้อมูลรูปแบบรายเดือนในการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ 

4.2.2.1 สมการถดถอยเชิงเส้นบริเวณถนนอินทรพิทักษ์ 

จากการศึกษาความสัมพันธ์ด้วยวิธีการเพียร์สันจึงท าการศึกษาด้วยวิธีการเชิงเส้นใน
ปัจจัยที่มีความความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญ การด้วยวิธีการถดถอยเชิงเส้นพบว่า ค่าสัมประสิทธ์ิการ
ตัดสินใจ (R2) ของแต่ละปัจจัยอุตุนิยมวิทยา มีดังนี้ อุณหภูมิมีค่า 0.049 ปริมาณน้ าฝนมีค่า 0.159 
ความเร็วลมมีค่า 0.099 รังสีดวงอาทิตย์มีค่า 0.031 บริเวณถนนอินทรพิทักษ์ปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มี
ผลต่อฝุ่นละออง PM10 ได้แก่ ปริมาณน้ าฝน ซึ่งค่า R2 ยังสามารถบอกได้ว่า ปริมาณน้ าฝนมีอิทธิพล
ต่อฝุ่นละออง PM10 อยู่ที่ 15.9% ความเร็วลม 9.9% อุณหภูมิ 4.9% และรังสีดวงอาทิตย์ 3.1% ที่
เหลือเป็นอิทธิพลจากปัจจัยอื่นๆ ผลการศึกษาและสมการถดถอยเชิงเส้นของแต่ละปัจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยาแสดงในตารางที่ 4.4  

ตารางที่ 4.4 สมการถดถอยเชิงเส้นของปจัจัยอุตุนิยมวิทยาบริเวณถนนอินทรพิทกัษ์ 

พารามิเตอร ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

อุณหภูมิ PM10 = 13.721 – 0.251 T 0.239 0.049 0.009 117 

ปริมาณน้ าฝน PM10 = 6.942 – 3.189 F 0.408 0.159 0.000 117 

ความเร็วลม PM10 = 7.652 – 0.938 W 0.327 0.099 0.000 117 

รังสีดวงอาทิตย์ PM10 = 7.629 – 0.015 R 0.197 0.031 0.033 117 
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4.2.2.2 สมการถดถอยเชิงเส้นบริเวณถนนดินแดง 
ตารางที่ 4.5 แสดงผลการศึกษาและสมการถดถอยเชิงเส้นบริเวณถนนดินแดง ค่า 

R2 ของปัจจัยอุตุนิยมวิทยา มีค่าดังนี้ อุณหภูมิมีค่า 0.550 ความช้ืนสัมพันธ์มีค่า 0.419 ปริมาณน้ าฝน
มีค่า 0.221 ความเร็วลมมีค่า 0.335 และรังสีดวงอาทิตย์มีค่า 0.516 ซึ่งปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อฝุ่น
ละออง PM10 มากที่สุด คือ อุณหภูมิ มีค่า 29.6% รองลงมาคือรังสีดวงอาทิตย์ 26% ความช้ืน
สัมพันธ์ 16.9% ความเร็วลม 10.4% และปริมาณน้ าฝน 4.1% ที่เหลือเป็นผลมาจากปัจจัยอื่นๆ  
ตารางที่ 4.5 สมการถดถอยเชิงเส้นของปจัจัยอุตุนิยมวิทยาบริเวณถนนดินแดง 

พารามิเตอร ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

อุณหภูมิ PM10 = 5.010 + 1.533 T 0.550 0.296 0.000 118 

ความชื้นสัมพัทธ์ PM10 = 13.001 – 0.074 H 0.419 0.169 0.000 118 

ปริมาณน้ าฝน PM10 = 8.411 – 1.886 F 0.221 0.041 0.016 118 

ความเร็วลม PM10 = 8.838 – 0.783 W 0.335 0.104 0.000 118 

รังสีดวงอาทิตย์ PM10 = 2.779 + 2.924 R 0.516 0.260 0.000 118 

  4.2.2.3 สมการถดถอยเชิงเส้นบริเวณถนนลาดพร้าว 

 ตารางที่ 4.6 เป็นผลการศึกษาบริเวณถนนลาดพร้าว ค่า R2 ของปัจจัยอุตุนิยมวิทยา 
มีค่าดังต่อไปนี้ อุณหภูมิมีค่า 0.441 ความช้ืนสัมพันธ์มีค่า 0.365 ปริมาณน้ าฝนมีค่า 0.420 และ
ความเร็วลมมีค่า 0.347 เมื่อพิจารณาค่า R2 อุณหภูมิมีอิทธิพลต่อฝุ่นละอองPM10 มากที่สุด มีค่า 
18.7% ปริมาณน้ าฝน 16.9% ความเร็วลม 12.1% และความช้ืนสัมพันธ์ 6.1% ในส่วนที่เหลือเป็น
อิทธิพลจากปัจจัยอื่นๆ 

ตารางที่ 4.6 สมการถดถอยเชิงเส้นของแต่ละปัจจัยอุตุนิยมวิทยาบริเวณถนนลาดพร้าว 

พารามิเตอร ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

อุณหภูมิ PM10 = 15.316 – 0.306 T 0.441 0.187 0.000 108 

ความชื้นสัมพัทธ์ PM10 = 9.108 – 0.041 H 0.265 0.061 0.006 108 

ปริมาณน้ าฝน PM10 = 6.847 – 2.363 F 0.420 0.169 0.000 108 

ความเร็วลม PM10 = 6.057 + 2.662 W 0.347 0.121 0.000 108 

  การศึกษาความสัมพันธ์ด้วยวิธีการถดถอยเชิงเส้นได้ผลการศึกษาที่สอดคล้องกับผล
การศึกษาด้วยวิธีการเพียร์สัน พบว่า อุณหภูมิมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 มากที่สุด 
และปริมาณน้ าฝนมีผลต่อความเข้มข้นฝุ่นละอองในระดับรองลงมา แสดงให้เห็นว่าอุณหภูมิและ
ปริมาณน้ าฝนมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นของฝุน่ละออง PM10 ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจยั
ของ Galindo et al. (2010) ที่ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมวิทยาใน
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เขตเมืองด้วยวิธีการถดถอยเชิงเส้น ผลการศึกษาพบว่าอุณหภูมิมีอิทธิพลต่อฝุ่นละออง PM10 มาก
ที่สุดซึ่งมีระดับความสัมพันธ์ (r) -0.60 และงานวิจัยของ Aryal et al. (2008) ผลการศึกษาอุณหภูมิมี
ผลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 .โดยหากอุณหภูมิสูงฝุ่นละอองจะลดลง และปริมาณน้ าฝนมี
อิทธิต่อโดยเฉพาะในช่วงฤดูมรสุม 

 4.2.3 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยา ด้วย
วิธีสมการถดถอยพหุคูณ 

สมการถดถอยพหุคูณเป็นการศึกษาคล้ายกับสมการถดถอยเชิงเส้น เพียงแต่การศึกษาด้วย
วิธีการนี้เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระ (X) ตั้งแต่ 2 ตัวข้ึนไป ที่มีผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงตัวแปรตาม (Y) การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมวิทยา
เพื่อให้มีความสอดคล้องกับพื้นที่จริง เนื่องจากความสัมพันธ์ไม่ได้เกิดข้ึนแค่ปัจจัยใดปัจจัยหนึ่งเพียง
ตัวแปรเดียวเท่านั้น นอกนี้การศึกษาในครั้งนี้ได้เลือกวิธีการ Stepwise ซึ่งเป็นการคัดเลือกตัวแปรที่มี
ผลต่อการเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นของฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญให้อยู่ในสมการพหุคูณ โดย
เรียงล าดับตัวแปรที่มีความส าคัญมากเข้าสู่สมการพยากรณ์ก่อนตามล าดับ 

ผลการศึกษาในตารางที่ 4.7 พบว่า บริเวณถนนอินทรพิทักษ์เมื่อพิจารณาจากค่า R2 ปัจจัย
อุตุนิยมวิทยาน้ีมีอิทธิผลต่อการเปลี่ยนแปลงความฝุ่นละออง PM10 อยู่ที่ 27.5% และสมการถดถอย
พหุคูณได้ตัดปัจจัยบางตัวออก ซึ่งได้แก่ อุณหภูมิ และการแผ่รังสีดวงอาทิตย์  

บริเวณถนนดินแดงปัจจัยอุตุนิยมวิทยามีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 อยู่ที่ 
41.9% ที่เหลือเป็นอิทธิพลจากปัจจัยอื่นๆ สมการถดถอยพหุคูณได้ตัดปัจจัยปริมาณน้ าฝนออกจาก
สมการท านาย ซึ่งระดับอิทธิพลใกล้เคียงกับงานวิจัยของ Jina (2005) ซึ่งศึกษาอิทธิพลของปัจจัย
อุตุนิยมวิทยาต่อฝุ่นละอองบริเวณถนนดินแดง มีระดับอยู่ที่ 42.3% 

บริเวณถนนลาดพร้าวปัจจัยอุตุนิยมวิทยามีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละอง PM10 อยู่ที่ 
38.1% ส่วนที่เหลือเป็นผลจากปัจจัยอื่น และสมการถดถอยพหุคูณได้ตัดปัจจัยความช้ืนสัมพัทธ์และ
การแผ่รังสีดวงอาทิตย์ 
 ผลการศึกษาที่ได้มีการน าปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาบางตัวออกจากสมการพหุคูณซึ่งเป็นปัจจัย
ที่ไม่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญ ซึ่งการตัดปัจจัยน้ีไม่มีแบบแผนที่แน่นอนจึงต้องมีการศึกษาโดย
แบ่งเป็นฤดูกาลเพื่อหาความสัมพันธ์ที่ชัดเจนซึ่งศึกษาในหัวข้อถัดไป 
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จากการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาด้วยวิธี
สัมประสิทธ์ิเพียร์สัน การถดถอยเชิงเส้น และการถดถอยพหุคูณ พบว่า ผลการศึกษามีความ
สอดคล้องกัน คือ อุณหภูมิมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นมากที่สุดแสดงให้เห็นว่าพื้นที่ริมถนน
อุณหภูมิเป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 เนื่องจากในพื้นที่ถนนที่
ท าการศึกษาส่วนใหญ่ฝุ่นละออง PM10 มีความสัมพันธ์กับอุณหภูมิมากที่สุดและมีทิศทาง
ความสัมพันธ์ที่แปรผกผันกันสอดคล้องกับงานวิจัยของ Kong et al. (2013) และผลการศึกษาแสดง
ในตารางที่ 4.8 

 ในการสร้างสมการพยากรณ์การเปลีย่นแปลงฝุน่ละออง PM10 ด้วยวิธีการถดถอยเชิงเส้นและ
ถดถอยพหุคูณ สมการที่ได้มีผลที่แตกต่างกันเนื่องด้วยวิธีการวิเคราะห์การหาความสัมพันธ์ดังนั้นการ
ใช้สมการพยากรณ์ในการพยากรณ์ควรใช้สมการที่ได้จากการศึกษาด้วยวิธีการถดถอยพหุคูณเนื่องจาก
วิธีการนี้เป็นการสร้างสมการพยากรณ์โดยใส่ปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาทั้งหมดเพื่อหาความสัมพันธ์และ
สร้างสมการซึง่ในบางครั้งความสมัพันธ์อาจมีความแตกต่างจากวิธีการเพียร์สันและการถดถอยเชิงเส้น
เพราะตัวแปรบางตัวอาจมีความสัมพันธ์กันซึ่งมีความสอดคล้องกับในพื้นที่ศึกษามากกว่า 

ตารางที่ 4.8 ปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาทีม่ีความสัมพันธ์กบัฝุ่นละออง PM10 สูงสุด 

พ้ืนท่ีศึกษา สัมประสิทธิ์เพียรสัน การถดถอยเชิงเส้น การถดถอยพหุคูณ 

ถนนอินทรพิทักษ์ ปริมาณน้ าฝน ปริมาณน้ าฝน ปริมาณน้ าฝน 

ถนนดินแดง อุณหภูม ิ อุณหภูม ิ อุณหภูม ิ

ถนนลาดพร้าว อุณหภูม ิ อุณหภูม ิ อุณหภูม ิ

4.2.4 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยา ตาม
ช่วงฤดูกาลด้วยวิธีสัมประสิทธ์เพียร์สัน 

การเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นของฝุ่นละออง PM10 มีผลมาจากปัจจัยอุตุนิยมวิทยาดังผลใน
ข้อ 4.2.3 ดังนั้นการศึกษาความสัมพันธ์ตามช่วงฤดูกาลเพื่อบ่งบอกความสัมพันธ์ที่เกิดข้ึนในช่วง
ฤดูกาลนั้นๆ อีกทั้งเพื่อศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นของฝุ่นละออง PM10 
ในช่วงฤดูกาลต่างๆ มีความแตกต่างกัน การศึกษาได้น าข้อมูลจากกรมควบคุมมลพิษจากพื้นที่ริมถนน
ทั้ง 3 เส้นทาง และน ามาแยกออกเป็นแต่ละฤดูกาลโดยแบ่งช่วงตามที่กรมอุตุนิยมวิทยาได้ก าหนด 
ดังนี้ ฤดูร้อน ตั้งแต่เดือนมีนาคมถึงเดือนพฤษภาคม ฤดูฝน ตั้งแต่เดือนมิถุนายนถึงเดือนตุลาคม และ
ฤดูหนาว ตั้งแต่พฤศจิกายนถึงกลางเดือนกุมภาพันธ์ ซึ่งข้อมูลที่ใช้วิเคราะห์นั้นได้รวบรวมตั้งแต่ปี 
2545 – 2554 และวิเคราะห์ผลโดยใช้ค่าเฉลี่ยรายเดือนของแต่ละปี 

 4.2.4.1 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัย
อุตุนิยมวิทยา บริเวณถนนอินทรพิทักษ์ 

ตารางที่ 4.9 4.10 และ 4.11 เป็นผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของถนนอินทรพิ
ทักษ์ โดยแบ่งตามฤดูกาลต่างๆ ตารางที่ 4.9 เป็นผลศึกษาในฤดูร้อน จากตารางคู่ที่มีความสัมพันธ์
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มากที่สุด คือ ปริมาณน้ าฝนกับความเร็วลม (r=-0.606) คู่ที่มีความสัมพันธ์น้อยที่สุด คือ ฝุ่นละออง 
PM10 กับความช้ืนสัมพัทธ์ (r=0.399) ในช่วงฤดูร้อนบริเวณถนนอินทรพิทักษ์พบว่าความช้ืนสัมพันธ์มี
ผลต่อการเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นฝุ่นละออง PM10 (r=0.399) เนื่องจากในฤดูร้อนมีการ
เปลี่ยนแปลงของความช้ืนสัมพัทธ์มากส่งผลให้ต่อฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญ  

ความสัมพันธ์ในช่วงฤดูฝนปัจจัยที่ความสัมพันธ์มากที่สุดคือ ความเร็วลมกับการแผ่
รังสีดวงอาทิตย์ (r=0.560) และปัจจัยที่มีความสัมพันธ์น้อยที่สุดคือ ปริมาณน้ าฝนกับความเร็วลม 
และ ปริมาณน้ าฝนกับการแผ่รังสีดวงอาทิตย์ (r=-0.294) ความสัมพันธ์ในช่วงฤดูฝนพบว่าปริมาณ
น้ าฝนมีผลต่อฝุ่นละออง PM10 มากที่สุด (r=-0.377) ซึ่งปริมาณน้ าฝนน้ันมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่น
ละออง PM10 โดยเกิดการชะล้างฝนจากบรรยากาศให้ตกลงสู่พื้นดิน และยังลดการฟุ้งกระจายของฝุ่น
ละอองบริเวณผิวถนนด้วย (ตารางที่ 4.10)  

ในส่วนฤดูหนาวคู่ที่มีความสัมพันธ์มากที่สุดคือ ความเร็วลมกับการแผ่รังสีดวง
อาทิตย์ (r=0.705) และน้อยที่สุดคือ ความช้ืนสัมพัทธ์และความเร็วลม (r=0.456) เมื่อพิจาณาปัจจัยที่
มีอิทธิพลต่อฝุ่นละออง PM10 พบว่าไม่มีปัจจัยใดได้มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญอันเนื่องมาจาก
ความแปรปรวนของอากาศท าให้ปัจจัยทางอุตุนิยมมคีวามผันแปรมากท าให้ไม่มีตัวแปรใดส่งผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงของฝุ่นละอองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (ตารางที่ 4.11) 

 
ตารางที่ 4.9 ความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมวิทยาของถนนอินทรพิทักษ์ในช่วง
ฤดูร้อน 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 -0.350 0.399* -0.356 0.286 -0.044 

T -0.350 1 -0.180 0.108 0.104 0.537** 

H 0.399* -0.180 1 -0.074 -0.065 0.116 

F -0.356 0.108 -0.074 1 -0.606** -0.429* 

W 0.286 0.104 -0.065 -0.606** 1 0.578** 

R 0.044 0.537** 0.116 -0.429* 0.578** 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

*   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05,  **  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 
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ตารางที่ 4.10 ความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปจัจัยอุตุนิยมวิทยาของถนนอินทรพิทกัษ์ในช่วง
ฤดูฝน 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 0.240 0.175 -0.377** -0.171 0.086 

T 0.240 1 -0.420** -0.418* 0.449** 0.545** 

H 0.175 -0.420** 1 0.338* -0.301* -0.184 

F -0.337** -0.418** 0.338* 1 -0.294* -0.294* 

W -0.171 0.449* -0.301* -0.294* 1 0.560** 

R 0.086 0.545** -0.184 -0.294* 0.560* 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

*   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05,  **  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 

ตารางที่ 4.11 ความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมวิทยาของถนนอินทรพิทักษ์ในช่วง
ฤดูหนาว 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 -0.140 0.173 -0.015 -0.029 -0.159 

T -0.140 1 0.286 0.017 0.169 0.125 

H 0.173 0.286 1 0.270 0.456** 0.072 

F -0.015 0.017 0.270 1 0.118 -0.037 

W -0.029 0.169 0.456** 0.118 1 0.705** 

R -0.159 0.125 0.072 -0.037 0.705** 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

**  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 

 4.2.4.2 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัย
อุตุนิยมวิทยา บริเวณถนนดินแดง 

 บริเวณถนนดินแดงในช่วงฤดูร้อนคู่ที่มีความสัมพันธ์นัยส าคัญมากทีสุ่ดคือ ฝุ่นละออง 
PM10 กับความเร็วลม (r=-0.572) และต่ าสุดคือ อุณหภูมิกับความเร็วลม (r=0.459) ปัจจัยที่มีสัมพันธ์
กับฝุ่นละออง PM10 มากที่สุดคือ ความเร็วลม  (r=-0.572) และมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญกับ 
อุณหภูมิ (r=-0.460) และความเร็วลมด้วย (r=-0.572) ซึ่งสอดคล้องว่าปริมาณฝุ่นละอองจะลดลง
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เพราะในช่วงฤดูร้อนนั้นอุณหภูมิสูง ความเร็วลมสูง และความช้ืนสูง ซึ่งส่งผลให้ปริมาณฝุ่นละออง
ในช่วงฤดูร้อนน้ีมีปริมาณฝุ่นละออง PM10 ลดลง (ตารางที่ 4.12)  

ในช่วงฤดูฝนจากศึกษาคู่ที่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญสูงที่สุดคือ อุณหภูมิกับ
รังสีดวงอาทิตย์ (r=0.507) และต่ าที่คือคู่ของ ฝุ่นละออง PM10 กับการแผ่รังสีดวงอาทิตย์ (r=-0.305) 
ซึ่งในช่วงฤดูฝนฝุ่นได้รับอิทธิพลจากอุณหภูมิมากที่สดุ (r=-0.433) นอกจากนี้การแผ่รังสดีวงอาทิตย์ยงั
มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญซึ่งมีทิศทางที่แปรผกผันกับฝุ่นละออง PM10 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าหาก
การแผ่รังสีดวงอาทิตย์มีสูง อุณหภูมิจะสูงข้ึนตามส่งผลให้ปริมาณฝุ่นละออง PM10 ลดลงซึ่งทั้งสองตัว
แปรเป็นปัจจัยที่ส่งผลให้ฝุ่นละออง PM10 บริเวณถนนดินแดงในฤดูฝนมีการเปลี่ยนแปลงไป (ตารางที่ 
4.13)  

ส่วนในฤดูหนาวคู่ที่มีความสัมพันธ์นัยส าคัญมากที่สุดคือ อุณหภูมิกับรังสีดวงอาทิตย์ 
(r=0.618) และคู่ที่มีความสัมพันธ์น้อยที่สุดคือ ปริมาณน้ าฝนกับการแผ่รังสีดวงอาทิตย์  (r=-0.329) 
ปัจจัยที่มีผลต่อฝุ่นในช่วงฤดูหนาวมากที่สุดคือความช้ืนสัมพันธ์ (r=-0.506) และยังสัมพันธ์อย่างมี
นัยส าคัญกับ อุณหภูมิ (r=-393) ความเร็วลม (r=-0.499) และการแผ่รังสีดวงอาทิตย์ (r=-0.351) ซึ่ง
จะเห็นได้ว่าในช่วงฤดูหนาวมีอุณหภูมิต่ า ความเร็วลมต่ า แสงแดงไม่มาก และความความช้ืนต่ าส่งผล
ให้ปริมาณฝุ่นละออง PM10 ในช่วงนี้มีสูงกว่าในฤดูอื่น (ตารางที่ 4.14) 

ตารางที่ 4.12 ความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมวิทยาของถนนดินแดงในช่วงฤดู
ร้อน 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 -0.460* -0.469* 0.177 -0.572** -0.088 

T -0.460* 1 0.158 -0.202 0.459* 0.507* 

H -0.469* 0.158 1 0.075 0.257 0.029 

F 0.177 -0.202 0.075 1 -0.048 -0.178 

W -0.572** 0.459* 0.257 -0.048 1 0.126 

R -0.088 0.507* 0.029 -0.178 0.126 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

*   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05,  **  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 
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ตารางที่ 4.13 ความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปจัจัยอุตุนิยมวิทยาของถนนดินแดงในช่วงฤดูฝน 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 -0.433** -0.029 0.143 -0.273 -0.305* 

T -0.433** 1 -0.127 -0.223 0.437** 0.669** 

H -0.029 -0.127 1 0.590** -0.056 -0.189 

F 0.143 -0.223 0.590** 1 -0.044 -0.240 

W -0.273 0.437** -0.056 -0.044 1 0.258 

R -0.305* 0.669* -0.189 -0.240 0.258 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

*   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05,  **  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 

ตารางที่ 4.14 ความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมวิทยาของถนนดินแดงในช่วงฤดู
หนาว 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 -0.393* -0.506** 0.259 -0.499** -0.351* 

T -0.393* 1 0.404* 0.155 0.537** 0.618** 

H 0.506* 0.404** 1 0.151 0.182 0.401* 

F 0.259 0.155 0.151 1 -0.134 0.329* 

W -0.499** 0.537* 0.182 -0.134 1 0.363* 

R -0.351* 0.618* 0.401* 0.329* 0.363* 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

*   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05,  **  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 

 4.2.4.3 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัย
อุตุนิยมวิทยา บริเวณถนนลาดพร้าว 

 ฤดูร้อนของถนนลาดพร้าวคู่ที่มีความสัมพันธ์นัยส าคัญสูงที่สุดคือ ฝุ่นละออง PM10 
กับอุณหภูมิ (r=-0.442) และต่ าสุดคือ ฝุ่นละออง PM10 กับปริมาณน้ าฝน (r=-0.387) ในช่วงนี้ปัจจัย
อุตุนิยมวิทยาที่มีผลต่อฝุ่นละออง PM10 มากที่สุดคือ อุณหภูมิ (r=-0.442) และมีความสัมพันธ์กับ
ปริมาณน้ าฝนอย่างมีนัยส าคัญ (r=-0.387) ซึ่งในฤดูน้ีอุณหภูมิสูงท าให้ปริมาณฝุ่นละออง PM10 ลดลง
รวมกับในช่วงนี้มีฝนตกท าให้ฝุ่นละอองลดลงอย่างชัดเจน (ตารางที่ 4.15)  
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ในฤดูฝนคู่ที่มีความสัมพันธ์นัยส าคัญสูงที่สุดคือ ฝุ่นละออง PM10 กับความเร็วลม 
(r=0.489) และมีความสัมพันธ์ต่ าสุดคือ ปริมาณน้ าฝนกับการแผ่รงัสดีวงอาทิตย์ (r=-0.303) ฤดูฝนฝุ่น
ละอองได้รับอิทธิพลจากความเร็วลมมากที่สุด (r=0.489) มีความสัมพันธ์กับ อุณหภูมิ (r=-468) และ
ปริมาณน้ าฝน (r=-316) จากการศึกษาแสดงให้เห็นว่าในฤดูน้ีอุณหภูมิต่ า ความเร็วลมต่ า รวมกับการ
ที่มีฝนตก ท าให้ปริมาณฝุ่นละออง PM10 มีค่าลดลง (ตารางที่ 4.16)  

ส่วนในฤดูหนาวคู่ที่มีความสัมพันธ์นัยส าคัญสูงที่สดุคือ ฝุ่นละออง PM10 กับอุณหภูมิ 
(r=-0.536) คู่ที่มีความสัมพันธ์นัยส าคัญต่ าที่สุดคือ ความเร็วลมกับรังสีดวงอาทิตย์ (r=0.317) ฤดูน้ีฝุ่น
ละออง PM10 ได้รับอิทธิพลจากอุณหภูมิมากที่สุด (r=-0.536) และสัมพันธ์กับความเร็วลมอย่างมี
นัยส าคัญ ซึ่งเห็นได้ว่าในฤดูหนาวอุณหภูมิจะต่ า ส่งผลให้ปริมาณฝุ่นเพิ่มสูงข้ึน แต่มีความเร็วลมมี
ความสัมพันธ์ในทิศทางแตกต่างจากถนนอื่นในช่วงฤดูเดียวกัน เป็นผลจากที่บริเวณถนนลาดพร้าวมี
ตึกข้ึนอยู่ทั้งสองฝั่งรวมถึงมีการจราจรที่ติดขัดท าให้ตลอดเส้นทางท าให้ลมพัดเอาฝุ่นมาจากบริเวณอื่น
ได้ (ตารางที่ 4.17)  

 

ตารางที่ 4.15 ความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปจัจัยอุตุนิยมวิทยาของถนนลาดพร้าวในช่วงฤดู
ร้อน 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 -0.442* 0.018 -0.387* 0.270 0.183 

T -0.442* 1 0.036 -0.075 -0.309 0.217 

H 0.018 0.036 1 0.053 0.223 -0.111 

F -0.387* -0.075 0.053 1 0.181 -0.201 

W 0.270 -0.309 0.223 0.181 1 0.261 

R 0.183 0.217 -0.111 -0.201 0.261 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

*   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05 
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ตารางที่ 4.16 ความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปจัจัยอุตุนิยมวิทยาของถนนลาดพร้าวในช่วงฤดู
ฝน 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 -0.468** -0.230 -0.316* 0.489** 0.201 

T -0.468** 1 -0.204 -0.024 -0.324* 0.104 

H -0.230 -0.204 1 0.258 0.174 -0.334* 

F -0.316* -0.024 0.258 1 -0.326* -0.303* 

W 0.489** -0.324* 0.174 -0.326* 1 0.472** 

R 0.201 0.104 -0.334* -0.303* 0.472* 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

*   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05,  **  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 

ตารางที่ 4.17 ความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปจัจัยอุตุนิยมวิทยาของถนนลาดพร้าวในช่วงฤดู
หนาว 

 PM10 T H F W R 

PM10 1 -0.536** -0.117 0.014 0.512** 0.237 

T -0.536** 1 0.140 -0.236 -0.408** -0.204 

H -0.117 0.140 1 0.412** 0.187 -0.157 

F 0.015 -0.236 0.412** 1 0.348* -0.023 

W 0.512** -0.408** 0.187 0.348* 1 0.317* 

R 0.237 -0.204 -0.157 -0.023 0.317* 1 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ H = ความชื้นสัมพัทธ ์F = ปริมาณน้ าฝน W = ความเร็วลม R = รังสดีวงอาทิตย ์

*   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05,  **  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 

จากการศึกษาความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมวิทยาซึ่งแต่ละฤดูกาลมี
ความแตกต่างกัน โดยในช่วงฤดูร้อนน้ันพบว่า อุณหภูมิมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นของฝุ่น
ละออง PM10 ซึ่งส่งผลให้เกิดการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ เนื่องจากการเคลื่อนของมวลอากาศนั้น
จ าต้องอาศัยการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิระหว่างพื้นที่ที่แตกต่างกันออกไปจึงท าให้เกิดลมขึ้น  
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เมื่อเข้าสู่ช่วงฤดูฝนพบว่าปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่ส่งผลต่อฝุ่นละออง PM10 ของแต่ละถนนมี
ความแตกต่างกัน โดยปัจจัยที่ส่งผลมากที่สุด ได้แก่ อุณหภูมิ และปริมาณน้ าฝน โดยอุณหภูมิท าให้
เกิดการเคลื่อนที่ของมวลอากาศมีผลต่อการเปลีย่นแปลงของฝุ่นละออง PM10 ส่วนน้ าฝนท าให้เกิดการ
ชะล้างฝุ่นละอองจากอากาศท าให้ปริมาณฝุ่นละอองลดลง  

ส่วนในฤดูหนาวปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10  ของแต่ละ
ถนน มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญเหมือนกัน ได้แก่ อุณหภูมิ ความเร็วลม ซึ่งเหตุที่เป็นเช่นนี้เป็น
หลักการเดียวกันกับในช่วงฤดูร้อน โดยสรุปแล้วอุณหภูมิเป็นปัจจัยที่ท าให้เกิดการเคลื่อนที่ของมวล
อากาศและเกิดลมขึ้นมา ปริมาณฝุ่นละออง PM10 มีมากที่สุดในช่วงฤดูหนาวเนื่องจากมีลักษณะทาง
อุตุนิยมวิทยา คือ อุณหภูมิต่ า ความเร็วลมต่ า และปริมาณน้ าฝนน้อย ท าให้ฝุ่นละออง PM10 สามารถ
คงตัวอยู่ในอากาศให้นานข้ึนสอดคล้องกับผลการศึกษาของ Aryal et al. (2008) ; Bhaskar (2010) ; 
Turalioglu, Nuhoglu, and Bayraktar (2005)  

 4.2.5 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยา ตาม
ช่วงฤดูกาลสมการถดถอยเชิงเส้น 

การศึกษาในแต่ละช่วงของฤดูกาลนั้นปัจจัยอุตุนิยมวิทยามีอิทธิพลแตกต่างกัน ดังนั้นเพื่อ
ศึกษาความสัมพันธ์ที่ถูกต้อง และเพื่อสร้างสมการพยากรณ์ของปัจจัยแต่ละตัวแปรซึ่งจะเปลี่ยนแปลง
ไปตามช่วงเวลาน้ันๆ  

 4.2.5.1 ความสัมพันธ์ตามช่วงฤดูกาลสมการถดถอยเชิงเส้นถนนอินทรพิทักษ์ 

 จากศึกษาในช่วงฤดูร้อน (ตารางที่ 4.18) พบว่า ปัจจัยอุตุนิยมวิทยามีผลต่อฝุ่น
ละออง PM10 ดังนี้ ค่า R2 ของ ความช้ืนสัมพันธ์มีค่า 0.399 (12.5%) ในช่วงนี้ความช้ืนสัมพัทธ์มี
อิทธิพลต่อฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญ ฤดูฝนปัจจัยอุตุนิยมวิทยามีผลต่อฝุ่นละออง PM10 อย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติได้แก่ ปริมาณน้ าฝนมีค่า 0.377 (12.3%) (ตารางที่ 4.19) และในฤดูหนาวไม่มี
ทางปัจจัยอุตุนิยมวิทยาใดมีผลต่อฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตารางที่ 4.18 สมการถดถอยเชิงเส้นของฝุ่นละออง PM10 บริเวณถนนอินทรพิทักษ์ในช่วงฤดูร้อน 

พารามิเตอร ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

ความชื้นสัมพัทธ์ PM10= 1.650 + 0.517 H 0.399 0.125 0.039 27 

ตารางที่ 4.19 สมการถดถอยเชิงเส้นของฝุ่นละออง PM10 บริเวณถนนอินทรพิทักษ์ในช่วงฤดูฝน 

พารามิเตอร ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

ปริมาณน้ าฝน PM10= 47.746 – 34.852 F 0.377 0.123 0.009 47 
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 4.2.5.2 ความสัมพันธ์ตามช่วงฤดูกาลสมการถดถอยเชิงเส้นถนนดินแดง 

 เมื่อวิเคราะห์ช่วงฤดูร้อนปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีผลต่อฝุ่นละออง PM10 อย่างมี
นัยส าคัญ โดยพิจารณาจากค่า R2 ได้ดังนี้ อุณหภูมิ 0.406 (17.5%) ความช้ืนสัมพัทธ์ 0.469 (18.5%) 
และความเร็วลม 0.572 (29.7%) โดยในฤดูร้อนความเร็วลมมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง 
PM10 มากที่สุด (ตารางที่ 4.20) 

 ในฤดูฝนปัจจัยอุตุนิยมวิทยามีผลต่อฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญ ค่า R2 ของ
แต่ละปัจจัยมีค่าดังต่อไปนี้ อุณหภูมิ 0.433 (17%) และรังสีดวงอาทิตย์ 0.305 (7.4%) โดยปัจจัยที่มี
ผลต่อฝุ่นละอองในช่วงฤดูฝนมากที่สุดคือ อุณหภูมิ (ตารางที่ 4.21) 

 ส่วนในฤดูหนาวปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญ มีค่า R2 ดังนี้ 
อุณหภูมิ 0.393 (13.2%) ความช้ืนสัมพันธ์ 0.506 (23.6%) ความเร็วลม 0.499 (23%) และรังสีดวง
อาทิตย์ 0.351 (10%) โดยในช่วงนี้ความช้ืนสัมพัทธ์ส่งต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 มากที่สุด 
(ตารางที่ 4.22) 

ตารางที่ 4.20 สมการถดถอยเชิงเส้นของฝุ่นละออง PM10 บริเวณถนนดินแดงในช่วงฤดูร้อน 

พารามิเตอร ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

อุณหภูมิ PM10 = 267.920 – 6.709 T 0.406 0.175 0.024 24 

ความชื้นสัมพัทธ์ PM10 = 199.475 – 2.150 H 0.469 0.185 0.021 24 

ความเร็วลม PM10 = 73.470 – 15.906 W 0.572 0.297 0.003 24 

ตารางที่ 4.21 สมการถดถอยเชิงเส้นของฝุ่นละออง PM10 บริเวณถนนดินแดงในช่วงฤดูฝน 

พารามิเตอร ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

อุณหภูมิ PM10 = 241.888 – 6.071 T 0.433 0.170 0.002 49 

รังสีดวงอาทิตย์ PM10 = 82.132 – 0.266 R 0.305 0.074 0.033 49 

ตารางที่ 4.22 สมการถดถอยเชิงเส้นของฝุ่นละออง PM10 บริเวณถนนดินแดงในช่วงฤดูหนาว 

พารามิเตอร ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

อุณหภูมิ PM10 = 203.631 – 4.188 T 0.393 0.132 0.012 40 

ความชื้นสัมพัทธ์ PM10 = 191.057 – 1.736 H 0.506 0.236 0.001 40 

ความเร็วลม PM10 = 106.384 – 20.430 W 0.499 0.230 0.001 40 

รังสีดวงอาทิตย์ PM10 = 92.133 – 0.342 R 0.351 0.100 0.026 40 
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4.2.5.3 ความสัมพันธ์ตามช่วงฤดูกาลสมการถดถอยเชิงเส้นถนนลาดพร้าว 

 จากการวิเคราะห์พบว่า ในฤดูร้อนปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีนัยส าคัญ ค่า R2 มี
ดังนี้ อุณหภูมิ 0.442 (16.7%) และปริมาณน้ าฝน 0.387 (11.9%) ซึ่งในฤดูกาลนี้ อุณหภูมิมีผลต่อฝุ่น
ละออง PM10 มากที่สุด (ตารางที่ 4.23) 

 ฤดูฝนมีค่า R2 ของแต่ละปัจจัยอุตุนิยมวิทยา มีดังนี้  อุณหภูมิ 0.468 (21.9%) 
ปริมาณน้ าฝน 0.316 (8.1%) และความเร็วลม 0.489 (22.3%) โดยที่ความเร็วลมมีผลต่อฝุ่นละออง 
PM10 มากที่สุด (ตารางที่ 4.24) 

 ฤดูหนาวปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีความสัมพันธ์กันฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญมี
ค่า R2 มีดังนี้ อุณหภูมิ 0.536 (26.9%) และความเร็วลม 0.512 (24.2%) ซึ่งอุณหภูมิมีผลต่อฝุ่น
ละออง PM10 มากที่สุด (ตารางที่ 4.25) 

ตารางที่ 4.23 สมการถดถอยเชิงเส้นของฝุ่นละออง PM10 บริเวณถนนลาดพร้าวในช่วงฤดูร้อน 

พารามิเตอร ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

อุณหภูมิ PM10 = 171.106 – 4.311 T 0.442 0.167 0.014 30 

ปริมาณน้ าฝน PM10 = 45.861 – 29.968 F 0.387 0.119 0.035 30 

ตารางที่ 4.24 สมการถดถอยเชิงเส้นของฝุ่นละออง PM10 บริเวณถนนลาดพร้าวในช่วงฤดูฝน 

พารามิเตอร ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

อุณหภูมิ PM10 = 198.439 – 5.491 T 0.468 0.219 0.001 50 

ปริมาณน้ าฝน PM10 = 45.342 – 25.627 F 0.316 0.081 0.025 50 

ความเร็วลม PM10  = 16.532 + 13.923 W 0.489 0.223 0.000 50 

ตารางที่ 4.25 สมการถดถอยเชิงเส้นของฝุ่นละออง PM10 บริเวณถนนลาดพร้าวในช่วงฤดูหนาว 

พารามิเตอร ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

อุณหภูมิ PM10 = 220.648 – 6.012 T 0.536 0.269 0.000 40 

ความเร็วลม PM10 = 15.135 + 29.074 W 0.512 0.242 0.001 40 

จากการศึกษาความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมวิทยาซึ่งแต่ละฤดูกาลมี
ความแตกต่างกัน โดยในช่วงฤดูร้อนน้ันพบว่า อุณหภูมิมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นของฝุ่น
ละออง PM10 เมื่อเข้าสู่ช่วงฤดูฝนพบว่าปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่ส่งผลต่อฝุ่นละออง PM10 ของแต่ละถนน
มีความแตกต่างกัน โดยปัจจัยที่ส่งผลมากที่สุด ได้แก่ อุณหภูมิ และปริมาณน้ าฝน ส่วนในฤดูหนาว
ปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10  ของแต่ละถนน มีความสัมพันธ์อย่างมี
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นัยส าคัญเหมือนกัน ได้แก่ อุณหภูมิ ความเร็วลม ซึ่งเหตุที่เป็นเช่นน้ีเป็นหลักการเดียวกันกับในช่วงฤดู
ร้อน โดยสรุปแล้วอุณหภูมิเป็นปัจจัยความสัมพันธ์กับฝุ่นละออง PM10 ในทุกฤดูกาล ซึ่งทุกถนนที่
ท าการศึกษาแสดงความสัมพันธ์เหมือนกัน ซึ่งผลการศึกษาด้วยวิธีการถดถอยเชิงเส้นให้ผลการศึกษา
ที่สอดคล้องกับวิธีการเพียร์สันซึ่งอุณหภูมิทีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญมากที่สุด 

  4.2.6 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยา ตาม
ช่วงฤดูกาลสมการถดถอยพหุคูณ 

 4.2.6.1 การศึกษาบริเวณถนนอินทรพิทักษ์ 

 จากการศึกษาพบว่า (ตารางที่ 4.26) ในฤดูร้อนปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่ส่งผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงความเข้มข้นของฝุ่นละออง PM10 ได้แก่ ความช้ืนสัมพันธ์ ซึ่งสมการพยากรณ์ที่วิเคราะห์
ได้ ไม่ได้ใส่ตัวแปรความเร็วลม รังสีดวงอาทิตย์ อุณหภูมิ และปริมาณน้ าฝนลงไปด้วย เพราะมี
ความสัมพันธ์กับฝุ่นละออง PM10 อย่างไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ นอกจากนี้ปัจจัยอุตุนิยมวิทยาใน
สมการพยากรณ์มีอิทธิพลต่อฝุ่นละอองอยู่ที่ 12.5% นอกเหนือจากนี้ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยอื่นๆ 

 ในช่วงฤดูฝนปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติต่อการ
เปลี่ยนแปลงความเข้มข้นฝุ่นละออง PM10 คือ ความช้ืนสัมพันธ์ และปริมาณน้ าฝน โดยปัจจัย
อุตุนิยมวิทยาทั้งหมดนี้มีผลต่อความเข้มข้นของฝุ่นละออง PM10 อยู่ที่ 21.1%  

 ส่วนฤดูหนาวปัจจัยอุตุนิยมวิทยาไม่มีตัวแปรใดที่มผีลต่อการเปลีย่นแปลงปริมาณฝุ่น
ละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ท าให้ไม่สามารถสร้างสมการทางสถิติเพื่อใช้ท านายการ
เปลี่ยนแปลงของฝุ่นละอองในบริเวณถนนอินทรพิทักษ์ช่วงฤดูหนาวได้ 

 4.2.6.2 การศึกษาบริเวณถนนดินแดง 

 ผลการศึกษาของถนนดินแดง (ตารางที่ 4.27) ในฤดูร้อนปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มี
อิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 คือ ความเร็วลม ซึ่งในสมการพยากรณ์ไม่มีตัวแปร 
อุณหภูมิ ความช้ืนสัมพันธ์ ปริมาณน้ าฝน และรังสีดวงอาทิตย์ ซึ่งปัจจั ยอุตุนิยมวิทยาในสมการ
พยากรณ์มีอิทธิพลต่อฝุ่นละออง 29.7%  

 ในฤดูฝนปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นฝุ่นละออง 
PM10 คือ อุณหภูมิ ในสมการพยากรณ์ไม่มีตัวแปรความช้ืนสัมพัทธ์ ความเร็วลม ปริมาณน้ าฝนและ
รังสีดวงอาทิตย์ โดยปัจจัยอุตุนิยมในสมการมีอิทธิพลต่อฝุ่น 17% 

 ในฤดูหนาวปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นฝุ่น
ละออง PM10 คือ ความช้ืนสัมพันธ์ ความเร็วลม และปริมาณน้ าฝน ซึ่งสมการพยากรณ์ไม่มีปัจจัย 
อุณหภูมิ และรังสีดวงอาทิตย์ ร่วมอยู่ในสมการ ซึ่งในฤดูน้ีปัจจัยอุตุนิยมวิทยามีอิทธิพลต่อฝุ่นละออง 
46.7%  
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4.2.6.3 การศึกษาบริเวณถนนลาดพร้าว 

 จากการศึกษา (ตารางที่ 4.28) ปัจจัยอุตุนิยมวิทยามีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลง
ความเข้มข้นฝุ่นละออง PM10 ในฤดูร้อน คือ อุณหภูมิ และปริมาณน้ าฝน ทั้งนี้สมการพยากรณ์ไม่มี
ปัจจัยความช้ืนสัมพันธ์ ความเร็วลม และรังสีดวงอาทิตย์ ซึ่งอิทธิพลของปัจจัยอุตุนิยมวิทยาในสมการ
พยากรณ์ดังกล่าวอยู่ที่ 32.7% 

 ในฤดูฝนปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงความเข้มข้นฝุ่นละออง 
PM10 คือ ความเร็วลม อุณหภูมิ และความช้ืนสัมพันธ์ ในฤดูกาลนี้สมการพยากรณ์ที่สร้างข้ึนไม่มีตัว
แปรรังสีดวงอาทิตย์ และปริมาณน้ าฝน ทั้งนี้ปัจจัยอุตุนิยมวิทยามีอิทธิพลต่อฝุ่นละอองอยู่ที่ 45.5%  

 ในฤดูหนาวปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีอิทธิพลต่อฝุ่นละออง PM10 คือ อุณหภูมิ และ
ความเร็วลม ในฤดูกาลนี้สมการพยากรณ์ที่สร้างขึ้นไม่มีตัวแปรความช้ืนสัมพันธ์ รังสีดวงอาทิตย์ และ
ปริมาณน้ าฝน ซึ่งปัจจัยอุตุนิยมวิทยาทั้งหมดมีอิทธิพลต่อฝุ่นละออง 35.7% 

จากการศึกษาจากบริเวณถนนทั้งสามเส้นทาง พบว่า ในแต่ละฤดูกาลมีปัจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยาที่ส่งผลต่อฝุ่นละออง PM10 แตกต่างกันทั้งนี้อาจมาจากความแตกต่างทางด้านลักษณะ
ภูมิประเทศ เช่น ลักษณะสิ่งปลูกสร้าง หรือพื้นที่โล่ง เป็นต้น ท าให้ลักษณะอุตุนิยมวิทยาไม่เหมือนกัน
ในแต่ละพื้นที่ส่งผลให้อิทธิพลที่มีต่อฝุ่นละอองแตกต่างกันออกไป (Harrison et al., 2004) 

การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาโดยแยก
ตามฤดูกาลปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาของแต่ละถนนนั้นส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละออง PM10 
แตกต่างเนื่องจากแต่ละถนนมีสภาพปัจจยัทางอุตุนิยมวิทยาเฉพาะ เมื่อท าการศึกษาความสัมพันธ์ของ
แต่ละวิธีการพบว่าผลการศึกษามีความสอดคล้องกัน และส่วนใหญ่ปัจจัยอุณหภูมิมีความสัมพันธ์ต่อ
การเปลี่ยนแปลงฝุ่นละอองในหลายฤดูกาลซึ่งผลการศึกษาคล้ายกับผลการศึกษาความสัมพันธ์ฝุ่น
ละออง PM10 กับปัจจัยอุตุนิยมวิทยา (ตารางที่ 4.29) 

ตารางที่ 4.29 ปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีความสัมพันธ์กบัฝุน่ละออง PM10 สูงสุดตามช่วงฤดูกาล 

พ้ืนที่ศึกษา 

ค่าสัมประสิทธิ์เพียร์สัน การถดถอยเชิงเส้น การถดถอยพหุคูณ 

ฤดูร้อน ฤดูฝน ฤดูหนาว ฤดูร้อน ฤดูฝน ฤดูหนาว ฤดูร้อน ฤดูฝน ฤดูหนาว 

ถนนอินทรพิทักษ์ H F - H F - H F - 

ถนนดินแดง W T H W T H W T H 

ถนนลาดพร้าว T W T T W T T W T 

หมายเหตุ T = อุณหภูมิ, H = ความชื้นสัมพัทธ์, F = ปริมาณน้ าฝน, W = ความเร็วลม, R = รังสีดวงอาทิตย์ 
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4.3 ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปริมาณการจราจร 

 4.3.1 ปริมาณการจราจร 

  4.3.1.1 การเปลี่ยนแปลงปริมาณการจราจรในรอบวัน 

  ปริมาณการจราจรในกรุงเทพมหานครมีปริมาณคับค่ังอย่างมาก แต่ละช่วงเวลามี
ความแตกต่างกันไปข้ึนอยู่กับกิจกรรมของประชาชนในขณะนั้นๆ โดยการศึกษาปริมาณจราจรได้มี
การแบ่งช่วงเวลาดังนี้ ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า ตั้งแต่ 7.00 – 9.00 น. ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน ตั้งแต่ 
9.00 – 16.00 น. และช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น ตั้งแต่ 16.00 – 19.00 น. การเปลี่ยนแปลงปริมาณ
จราจรของถนนแต่ละเส้นทางนั้น มีความคล้ายคลึงกัน กล่าวคือ ในช่วงเวลาเร่งด่วนในตอนเช้าและ
ตอนเย็นมีปริมาณการจราจรเพิ่มมากยิ่งข้ึน เนื่องจากประชาชนต้องใช้ช่วงเวลานี้ออกเดินทางเพื่อมา
ท างานหรือเริ่มต้นกิจกรรมต่างๆ ในช่วงเช้า ส่วนในช่วงเย็นประชาชนเริ่มเดินทางกลับท าให้ปริมาณ
การจราจรเพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็ว ในช่วงนอกเวลาเร่งด่วนน้ันปริมาณการจราจรลดลงเพราะประชาชน
ได้เดินทางถึงจุดหมายแล้ว ท าให้ช่วงเวลาดังกล่าวเป็นการจราจรจากการขนส่งโดยเป็นส่วนใหญ่ แต่
ปริมาณจราจรในช่วงวันหยุดมีความแตกต่างในวันท าการปกติ โดยปริมาณจราจรในช่วงวันหยุดมี
ปริมาณน้อยกว่าวันปกติสอดคล้องกันการศึกษาของ Barmpadimos et al. (2011) ซึ่งปริมาณ
รถยนต์ในช่วงเวลาต่างได้แสดงใน ภาคผนวก ค และจุดส ารวจปริมาณจราจรแสดงในภาคผนวก ง 

  ถนนอินทรพิทักษ์ปริมาณการจราจรแสดงเป็นกราฟในภาพที่ 4.9 เห็นได้ว่าในวันท า
การปกติ คือ วันที่ 3 – 6 มิถุนายน ช่วงเวลา 7.00 – 9.00 น.มีปริมาณการจราจรที่สูงมาก ปริมาณ
การจราจรในช่วงเร่งด่วนน้ีมีปริมาณสูงสุดอยู่ที่ 6,960 คัน/ช่ัวโมง ปริมาณต่ าสุดคือ 3,508 คัน/ช่ัวโมง
อยู่ในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน ในส่วนของวันหยุด คือ วันที่ 7 – 8 มิถุนายน (แสดงในกราฟเป็นเส้นประ) 
ปริมาณการจราจรสูงสุดคือ 5,500 คัน/ช่ัวโมง อยู่ในช่วง 17.00 – 18.00 น. และมีปริมาณต่ าสุด 
3,384 คัน/ช่ัวโมง ในเวลา 15.00 – 16.00 น. 

  ถนนดินแดงมีปริมาณการจราจรสูงที่สุดในถนนทั้งหมดสามเส้นทาง ในภาพที่ 4.10 
เห็นได้ว่าปริมาณจราจรในวันท าการปกติตั้งแต่วันที่ 10 – 14 มิถุนายน มีปริมาณสูงกว่าในวันหยุด
อย่างเห็นได้ชัดเจน โดยในวันท าการปกติปริมาณจราจรมีสูงในช่วงเร่งด่วนทั้งเช้าและเย็น ซึ่งในวันท า
การปกติปริมาณการจราจรสูงที่สุด คือ 9,552 คัน/ช่ัวโมง และมีปริมาณต่ าที่สุดอยู่ที่ 6,120 คัน/
ช่ัวโมง ในวันหยุดตั้งแต่วันที่  15 – 16 มิถุนายน มีปริมาณจราจรสูงสุดอยู่ที่ 7,420 คัน/ช่ัวโมง 
ปริมาณจราจรต่ าสุดคือ 5,004 คัน/ช่ัวโมง 

  ถนนลาดพร้าวเป็นถนนที่มีการจราจรติดขัดมากที่สุดในกรุงเทพมหานคร เนื่องจาก
เป็นเส้นทางที่เป็นพื้นที่ทางเศรษฐกิจ ห้างสรรพสินค้าต่างๆ อีกทั้งช่องทางการจราจรนั้นมีเพียง 6 
ช่องทางจราจร ส่งผลให้การจราจรติดขัดมากที่สุด จากการศึกษาพบว่าช่วงวันปกติตั้งแต่วันที่ 17 – 
21 มิถุนายน ช่วงเวลาเร่งด่วนมีปริมาณสูงถึง 8,250 คัน/ช่ัวโมง และปริมาณต่ าสุดอยู่ในช่วงนอกเวลา
เร่งด่วน คือ 4,260 คัน/ช่ัวโมง วันหยุดตั้งแต่วันที่ 22 – 23 มิถุนายน มีปริมาณจราจรสูงสุดคือ 6,188 
คัน/ช่ัวโมง และมีปริมาณต่ าสุดอยู่ที่ 4,232 คัน/ช่ัวโมง แต่เมื่อพิจารณาในวันปกติช่วงเร่งด่วนตอน
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เย็นปริมาณจราจรไม่สูงเหมือนกับถนนสายอื่น เนื่องจากช่วงเวลานี้การจราจรติดขัดสูงมากท าให้
ปริมาณจราจรลดลง ส่งผลให้มีความแตกต่างจากถนนอีก 2 เส้นทาง (ภาพที่ 4.11) 

 

 

ภาพที่ 4.9 ปรมิาณการจราจรทั้งหมดของถนนอินทรพทิักษ์ 

 

ภาพที่ 4.10 ปริมาณการจราจรทัง้หมดของถนนดินแดง 
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ภาพที่ 4.11 ปรมิาณการจราจรทัง้หมดของถนนลาดพร้าว 

 

  4.3.1.2 ปริมาณรถยนต์แต่ละประเภท 

  การศึกษาครั้งนี้ได้แบ่งรถยนต์ออกเป็น 7 ประเภท ตามที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 3 โดย
รถยนต์แต่ละประเภทมีการปลดปล่อยมลพิษที่แตกต่างกันทั้งชนิดและปริมาณของมลพิษ รวมถึง
พฤติกรรมการขับข่ีซึ่งมีผลต่อการปล่อยมลพิษออกมาเช่นกัน รถยนต์ที่มีผลต่อความเข้มข้นของฝุ่น
ละออง PM10 ได้แก่รถยนต์ที่ใช้น้ าดีเซลเป็นเช้ือเพลิง เช่น รถบรรทุกชนิดต่างๆ รถโดยสาร เป็นต้น 
ถนนแต่ละเส้นทางมีปริมาณรถยนต์แต่ละชนิดที่แตกต่างกันข้ึนอยู่กับโครงสร้างถนนและการใช้
ประโยชน์ในพื้นที่นั้น 

  การศึกษาในครั้งนี้ปริมาณรถยนต์แต่ละประเภทของถนนอินทรพิทักษ์จากตารางที่ 
4.30 และภาพที่ 4.12 แสดงให้เห็นว่ารถจักรยานยนต์มีจ านวนมากที่สุด โดยเฉลี่ยมีถึง 22,567 คัน/
วัน คิดเป็น 40% จากจ านวนรถยนต์ทั้งหมด ปริมาณรองลงมาคือรถยนต์ส่วนบุคคล เฉลี่ยอยู่ที่ 
12,441 คิดเป็น 26% จากจ านวนรถทั้งหมด ในส่วนของรถยนต์ที่ใช้น้ ามันเช้ือเพลิงดีเซล ได้แก่  
รถบรรทุก และรถโดยสาร คิดเป็นสัดส่วน เป็น 11% และ 2% จากรถทั้งหมดซึ่งเป็นสัดส่วนที่น้อย  
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ตารางที่ 4.30 ปริมาณรถยนต์ของถนนอินทรพิทกัษ์ (คัน/วัน) 

ประเภท 3/6/56 4/6/56 5/6/56 6/6/56 7/6/56 8/6/56 9/6/56 เฉลี่ย 

รถจักรยานยนต ์ 26,123 24,692 23,144 25,636 24,240 20,948 13,186 22,567 

รถรับจ้างสาธารณะ 10,964 11,144 11,948 11,880 11,044 10,640 11,710 11,333 

รถยนต์ส่วนบคุคล 15,235 13,612 13,892 14,725 14,772 14,984 13,868 14,441 

รถโดยสารขนาดเล็ก 215 228 280 236 248 248 207 237 

รถโดยสารขนาดใหญ่ 987 1,164 1,220 1,116 1,016 1,028 980 1,073 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 5,973 5780 5960 5806 6008 5472 3999 5,571 

รถบรรทุกขนาดใหญ ่ 419 556 344 424 344 328 234 378 

 

 

 
ภาพที่ 4.12 สัดส่วนรถยนต์ของถนนอินทรพิทักษ์ 
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ปริมาณรถยนต์ของถนนดินแดงจากตารางที่ 4.31 และภาพที่ 4.13 แสดงว่ารถยนต์
ส่วนบุคคลมีปริมาณมากทีสุด โดยเฉลี่ยมี 33,936 คัน/วัน คิดเป็นสัดส่วน 38% จากรถยนต์ทั้งหมด 
รองลงมาได้แก่ รถจักรยานยนต์ เฉลี่ย 24,460 คัน/วัน คิดเป็น 27% ส่วนรถบรรทุกและรถโดยสาร 
คิดเป็น 15% และ 2% 

ตารางที่ 4.31 ปริมาณรถยนต์ของถนนดินแดง (คัน/วัน) 

ประเภท 
10/6/ 

56 
11/6/ 

56 
12/6/ 

56 
13/6/ 

56 
14/6/ 

56 
15/6/ 

56 
16/6/ 

56 
เฉลี่ย 

รถจักรยานยนต ์ 29,258 26,975 29,296 25,804 29,652 17,172 13,060 24,460 

รถรับจ้างสาธารณะ 15,698 16,629 15,508 14,648 16,356 16,556 18,060 16,208 

รถยนต์ส่วนบคุคล 36,717 31,262 36,744 34,904 36,644 31,772 29,508 33,936 

รถโดยสารขนาดเล็ก 386 405 328 372 532 328 412 395 

รถโดยสารขนาดใหญ่ 1,907 2,017 1,844 1,912 1,948 1,736 1,680 1,863 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 11,772 12,278 13,348 13,280 13,672 11,716 85,16 12,083 

รถบรรทุกขนาดใหญ ่ 1,301 1,226 1,460 1,396 1,464 1,916 1,240 1,429 

 

 
ภาพที่ 4.13 สดัส่วนรถยนต์ของถนนดินแดง 
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ปริมาณรถยนต์ของถนนลาดพร้าวแสดงในตารางที่ 4.32 และภาพที่ 4.14 พบว่า
รถยนต์ส่วนบุคคลมีปริมาณมากที่สุด เฉลี่ย 27,151 คัน/วัน คิดเป็น 41% และจักรยานยนต์มีปริมาณ
รองลงมา เฉลี่ย 17,331 คัน/วัน คิดเป็น 26% รถบรรทุกและรถโดยสารคิดเป็น 12% และ 3% จาก
ปริมาณรถยนต์ทั้งหมด 

ตารางที่ 4.32 ปริมาณรถยนตข์องถนนลาดพร้าว 

ประเภท 
17/6/ 

56 
18/6/ 

56 
19/6/ 

56 
20/6/ 

56 
21/6/ 

56 
22/6/ 

56 
23/6/ 

56 
เฉลี่ย 

รถจักรยานยนต ์ 19,830 19,528 19,484 19,744 20,184 13,320 9,228 17,331 

รถรับจ้างสาธารณะ 11,270 10,744 10,996 11,444 10,160 12,084 12,908 11,372 

รถยนต์ส่วนบคุคล 27,078 27,929 26,712 28,492 25,980 27,288 26,580 27,151 

รถโดยสารขนาดเล็ก 100 103 96 100 100 96 104 100 

รถโดยสารขนาดใหญ่ 1,940 1,977 1,976 2,132 1,572 1,868 1,924 1,913 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 8400 8959 8692 8456 7944 8416 6524 8,199 

รถบรรทุกขนาดใหญ ่ 320 313 292 284 312 408 192 303 

 

 
ภาพที่ 4.14 สัดส่วนรถยนต์ของถนนลาดพร้าว 
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 4.3.2 ความสัมพันธ์ฝุ่นละออง PM10 กับปริมาณจราจรบริเวณถนนอินทรพิทักษ์ 

จากการศึกษาด้วยวิธีสหสัมพันธ์เพียร์สันของบริเวณถนนอินทรพิทักษ์ (ตารางที่ 4.33) พบว่า 
รถรับจ้างสาธารณะ (รถแท็กซี่ และรถสามล้อ) รถโดยสารขนาดเล็ก และรถโดยสารขนาดใหญ่ มี
ความสัมพันธ์กับฝุ่นละออง PM10 กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ จากค่า r ของรถโดยสารขนาดเล็ก 
และรถโดยสารขนาดใหญ่ ได้ช้ีให้เห็นว่ารถยนต์ทั้งสองประเภทส่งผลต่อปริมาณฝุ่นละออง PM10 หรือ
กล่าวได้ว่าเป็นแหล่งก่อให้เกดิฝุ่นละออง PM10 ส่วนรถรับจ้างสาธารณะ มีความสัมพันธ์กับปริมาณฝุ่น
ละออง PM10 สูงที่สุด แต่ค่า r นั้น มีทิศทางที่เป็นเป็นลบ แสดงให้เห็นว่า รถรับจ้างสาธารณะนั้นไม่ได้
เป็นแหล่งก าเนิดที่ส าคัญของฝุ่นละออง PM10   

ตารางที่ 4.34 เป็นผลการศึกษาด้วยวิธีสมการถดถอยเชิงเส้น โดยผลการศึกษาความสัมพันธ์
ด้วยวิธีการนี้ได้ผลความสัมพันธ์เหมือนกัน เมื่อพิจารณาจากความสัมพันธ์ที่วิเคราะห์ผลอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (p<0.05) พบว่า รถโดยสารขนาดเล็ก 4% และรถโดยสารขนาดใหญ่ 4.9% หาก
พิจารณาเฉพาะในกลุ่มที่มีการใช้น้ ามันดีเซลเป็นพลังงานเช้ือเพลิง รถโดยสารขนาดเลก็และขนาดใหญ่
เป็นแหล่งที่ก่อให้เกิดฝุ่นละออง PM10 ที่ส าคัญในบริเวณถนนอินทรพิทักษ์ 

เมื่อท าการศึกษาด้วยวิธีการถดถอยพหุคูณ (ตารางที่ 4.35) พบว่าสมการพยากรณ์ได้แต่น า
ตัวแปรออกเหลือเพียงรถโดยสารขนาดเล็กเพียงตัวแปรเดียว เนื่องจากเมื่อท าการศึกษาความสัมพันธ์
ของตัวแปรที่เป็นรถยนต์ชนิดต่างๆ พบว่ารถโดยสารขนาดเล็กมีค่านัยส าคัญมากพอที่สามารถใส่ใน
สมการพยากรณ์ได้ รถโดยสารขนาดเล็กมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 อยู่ที่ 4% ซึ่ง
สอดคล้องกับผลการศึกษาด้วยวิธีสหสัมพันธ์เพียร์สันและการถดถอยเชิงเส้น 

 

ตารางที่ 4.33 สหสัมพันธ์เพียรสันระหว่างรถยนต์และฝุ่นละออง PM10 ของถนนอินทรพิทกัษ์ 

ประเภท ค่าสหสัมพันธ์ 

รถจักรยานยนต์ 0.029 

รถรับจ้างสาธารณะ -0.276* 

รถยนต์ส่วนบุคคล -0.026 

รถโดยสารขนาดเลก็ 0.228* 

รถโดยสารขนาดใหญ ่ 0.221* 

รถบรรทุกขนาดเลก็ -0.181 

รถบรรทุกขนาดใหญ ่ -0.014 

หมายเหตุ *  ระดับนัยส าคัญที่ 0.05 

 



 

 

68 

ตารางที่ 4.34 สมการถดถอยเชิงเส้นของถนนอินทรพิทักษ์ 

 

ตารางที่ 4.35 สมการถดถอยพหุคูณของถนนอินทรพทิักษ์ 

ชนิดรถยนต ์ สมการถดถอยพหุคูณ R2 p-Value N 

รถโดยสารขนาดเล็ก PM10 = 8.789 + 0.218 SB 0.040 0.038 83 

 

4.3.3 ความสัมพันธ์ของฝุ่นละออง PM10 กับปริมาณจราจรบริเวณถนนดินแดง 

การศึกษาด้วยวิธีสหสัมพันธ์เพียร์สันของบริเวณถนนดินแดงจากการศึกษา (ตารางที่ 4.36)
พบว่า รถโดยสารขนาดใหญ่ และรถจักรยานยนต์ มีความสัมพันธ์กับฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติ โดยผลการศึกษาที่ได้น้ันแสดงให้เห็นว่า ฝุ่นละออง PM10 เกิดจากรถยนต์ทั้งสองประเภทนี้ 
เนื่องจากบริเวณถนนดินแดงมีการใช้รถจักรยนต์และรถโดยสารขนาดใหญ่เป็นจ านวนมาก ซึ่งรถ
โดยสารขนาดใหญ่ในถนนดินแดงนี้มีค่า r คือ 0.320 เป็นค่าที่สูงสุด แสดงว่ารถโดยสารขนาดใหญ่เป็น
แหล่งก าเนิดฝุ่นหลักของถนนดินแดง เนื่องจากรถยนต์ประเภทนี้มีการใช้น้ าดีเซลเป็นเช้ือเพลิง ส่วน
รถจักรยานยนต์ส่งผลต่อฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญอันมาจากรถจักรยานยนต์บางคันใช้
เครื่องยนต์สองจังหวะท าให้มีการปล่อยควันขาวออกมาส่งผลให้นัยส าคัญการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง 

จากการศึกษาด้วยวิธีสมการถดถอยเชิงเส้นของถนนดินแดง (ตารางที่ 4.37) พบว่า รถยนต์ที่
มีความสัมพันธ์กับฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญ (p<0.05) ได้แก่ รถโดยสารขนาดใหญ่ ซึ่งรถมี
อิทธิพลต่อฝุ่น 9.1% แสดงว่ารถโดยสารขนาดใหญ่เป็นแหล่งก าเนิดฝุ่นของถนนดินแดง  

การศึกษาด้วยวิธีการถดถอยพหุคูณของถนนดินแดงพบว่าผลการศึกษาสอดคล้องกับวิธี
สหสัมพันธ์เพียร์สันและการถดถอยเชิงเส้นน้ันคือ รถโดยสารขนาดใหญ่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่น
ละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญ โดยรถโดยสารขนาดใหญ่มีอิทธิพลต่อฝุ่นละออง 9.1% (ตารางที่ 
4.38) 

 

  

ชนิดรถยนต ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

รถโดยสารขนาดเล็ก PM10 = 8.789 + 0.218 SB 0.228 0.040 0.038 83 

รถโดยสารขนาดใหญ่ PM10 = 7.823 + 0.059 LB 0.221 0.049 0.045 83 



 

 

69 

ตารางที่ 4.36 สหสัมพันธ์เพียรสันระหว่างรถยนต์และฝุ่นละออง PM10 ของถนนดินแดง 

ประเภท ค่าสหสัมพันธ์ 

รถจักรยานยนต์ 0.313** 

รถรับจ้างสาธารณะ 0.074 

รถยนต์ส่วนบุคคล -0.062 

รถโดยสารขนาดเลก็ -0.097 

รถโดยสารขนาดใหญ ่ 0.320** 

รถบรรทุกขนาดเลก็ -0.180 

รถบรรทุกขนาดใหญ ่ -0.139 

หมายเหตุ  ** ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 

ตารางที่ 4.37 สมการถดถอยเชิงเส้นของถนนดินแดง 

 

ตารางที่ 4.38 สมการถดถอยพหุคูณของถนนดินแดง 

ชนิดรถยนต ์ สมการถดถอยพหุคูณ R2 p-Value N 

รถโดยสารขนาดใหญ่ PM10 = 34.386 + 0.157 LB 0.091 0.003 84 

 

 4.3.4 ความสัมพันธ์ฝุ่นละออง PM10 กับปริมาณจราจรบริเวณถนนลาดพร้าว 

การศึกษาด้วยวิธีสหสัมพันธ์เพียร์สันของบริเวณถนนลาดพร้าว (ตารางที่ 4.39) พบว่า 
รถยนต์จักยานยนต์ และรถโดยสารขนาดเล็ก มีความสัมพันธ์กับฝุ่นละออง PM10 เมื่อพิจารณาทิศทาง
ความสัมพันธ์แล้วพบว่ารถโดยสารขนาดเล็กเป็นแหล่งท าให้เกิดฝุ่นละออง PM10 บริเวณถนน
ลาดพร้าว  

ในตารางที่ 4.40 เป็นผลการศึกษาด้วยวิธีการถดถอยเชิงเส้น พบว่า รถโดยสารขนาดเล็ก 
(p<0.05) มีความสัมพันธ์กับฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญ ซึ่งมีอิทธิพลต่อฝุ่น 3.6% เมื่อ
พิจารณาความสัมพันธ์ของถนนลาดพร้าว  

ตารางที่ 4.41 เป็นผลการศึกษาด้วยวิธีการถดถอยพหุคูณ พบว่า มีความสอดคล้องกับผล
การศึกษาด้วยวิธีเพียร์สันและการถดถอยเชิงเส้น ซึ่งรถโดยสารขนาดเล็กมีอิทธิพลต่อการ

ชนิดรถยนต ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

รถโดยสารขนาดใหญ่ PM10 = 34.386 + 0.157 LB 0.320 0.091 0.003 84 
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เปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญและมีอิทธิพลอยู่ที่ 3.6% ซึ่งที่เหลือเป็นอิทธิพลจาก
ปัจจัยตัวอื่น 

ตารางที่ 4.39 สหสัมพันธ์เพียรสันระหว่างรถยนต์และฝุ่นละออง PM10 ของถนนลาดพร้าว 

ประเภท ค่าสหสัมพันธ์ 

รถจักรยานยนต์ -0.316** 

รถรับจ้างสาธารณะ 0.181 

รถยนต์ส่วนบุคคล -0.129 

รถโดยสารขนาดเลก็ 0.219* 

รถโดยสารขนาดใหญ ่ -0.202 

รถบรรทุกขนาดเลก็ 0.111 

รถบรรทุกขนาดใหญ ่ 0.053 

หมายเหตุ *   ระดับนัยส าคัญที่ 0.05 

  **  ระดับนัยส าคัญที่ 0.01 

ตารางที่ 4.40 สมการถดถอยเชิงเส้นของถนนลาดพร้าว 
ชนิดรถยนต ์ สมการถดถอย r R2 p-Value N 

รถโดยสารขนาดเล็ก PM10 = 28.455 – 1.450 SB 0.219 0.036 0.046 84 

ตารางที่ 4.41 สมการถดถอยพหุคูณของถนนลาดพร้าว 

ชนิดรถยนต ์ สมการถดถอยพหุคูณ R2 p-Value N 

รถโดยสารขนาดเล็ก PM10 = 28.455 – 1.450 SB 0.036 0.046 84 

จากการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการจราจรกับฝุ่นละออง PM10 พบว่า รถโดยสารขนาด
เล็ก และรถโดยสารขนาดใหญ่ มีความสัมพันธ์กับฝุ่นละอองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ กล่าวได้คือ 
รถยนต์ทั้งสองประเภทเปน็รถยนต์ทีใ่ช้น้ ามันดีเซลเป็นน้ ามันเช้ือเพลิง ซึ่งรถยนต์ประเภทก่อให้เกิดฝุ่น
ละออง PM10 และปลดปล่อยสู่อากาศ ดังนั้น ถนนทุกเส้นทางที่ท าการศึกษามีแหล่งก าเนิดฝุ่นละออง 
PM10 มาจากรถโดยสารที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นน้ ามันเช้ือเพลิง นอกจากนี้การศึกษาพบว่ารถบรรทุกส่วน
ใหญ่มีการติดตั้งระบบเช้ือเพลิงที่ใช้ NGV/CNG ซึ่งเมื่อเกิดการเผาไหม้แล้วจะไม่ก่อให้เกิดฝุ่นละออง 
PM10 ท าให้ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับรถบรรทุกนั้นไม่มีความสัมพันธ์
อย่างมีนัยส าคัญเลยในทุกถนน ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ Nanaki, Koroneos, Xydis, and 
Rovas (2014) 
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4.4 ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 ปัจจัยอุตุนิยมวิทยา และปริมาณการจราจร 

 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 ปัจจัยอุตุนิยมวิทยา และปริมาณการจราจร 
โดยศึกษาตั้งแต่ 3 – 23 มิถุนายน 2556 ด้วยวิธีสมการถดถอยพหุคูณ พบว่า ถนนอินทรพิทักษ์
สมการถดถอยพหุคูณมีตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กับฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ ความช้ืน
สัมพัทธ์ และรถโดยสารขนาดเล็ก ซึ่งค่า R2 เท่ากับ 18.6% ถนนดินแดงสมการถดถอยพหุคูณมีตัว
แปรที่นัยส าคัญทางสถิติ คือ รถโดยสารขนาดเล็ก และรถโดยสารขนาดใหญ่ โดยมีอิทธิพลต่อฝุ่น
ละออง 12.5% ส่วนถนนลาดพร้าวสมการถดถอยมีตัวแปรที่มีนัยส าคัญทางสถิติ คือ ความเร็วลม 
อุณหภูมิ และรถโดยสารขนาดใหญ่ โดยตัวแปรทั้งหมดมีอิทธิพลต่อฝุ่น 15.4% (ตารางที่ 4.42) 

 จากการศึกษาแสดงให้เหน็ว่ารถโดยสารมีผลต่อการเปลีย่นแปลงต่อฝุน่ละออง PM10 ที่ส าคัญ
ทั้งนี้เห็นได้จากทุกเส้นทางที่ท าการศึกษารถโดยสารมีความสัมพันธ์กับฝุ่นละออง PM10 อย่างมี
นัยส าคัญในทุกเส้นทาง โดยเป็นแหล่งก าเนิดที่ส าคัญที่ปลดปล่อยฝุ่นละออง PM10 ออกมาสู่อากาศ 
แสดงให้เห็นว่าปริมาณการจราจรมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 ซึ่งสอดคล้องกับ
งานวิจัยของ Pérez et al. (2010) และงานวิจัยของ Wang et al. (2014) โดยผลการศึกษาแสดงให้
เห็นว่าปริมาณจราจรมีอิทธิพลโดยตรงต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 โดยเฉพาะถนนที่มี
ลักษณะเป็น Steer Canyons มีปริมาณฝุ่นละอองมากซึ่งลักษณะใกล้เคียงกับถนนดินแดงและถนน
ลาดพร้าว  

ตัวแปรอุตุนิยมวิทยานั้นมีอิทธิพลต่างกันไป ทั้งนี้ข้ึนอยู่กับลักษณะภูมิศาสตร์ที่แตกต่างกัน 
ปัจจัยอุตุนิยมวิทยามีผลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 ที่อยู่ในอากาศ ท าให้ปริมาณฝุ่นละออง 
PM10 เพิ่มข้ึนหรือลดลงได้ และฝุ่นละออง PM10 มีแหล่งก าเนิดมาจากการจราจรโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
รถโดยสาร ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Aryal et al. (2008) ที่สรุปว่าปัจจัยอุตุนิยมวิทยาและ
ปริมาณจราจรส่งผลต่อฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญ 
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บทที่ 5 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

 5.1.1 แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน 

 จากการศึกษาโดยท าการรวบรวมข้อมูล ตั้งแต่ปี 2545 – 2554 รวมเป็นระยะเวลา 10 ปี 
พบว่า แนวโน้มของฝุ่นละอองมีแนวโน้มที่ลดลงทุกเส้นทางที่ได้ท าการศึกษา เป็นผลจากการก าหนด
มาตรการต่างๆ เพื่อเป็นการลดปริมาณของฝุ่นละออง PM10 รวมไปถึงการพัฒนาเทคโนโลยีต่างๆให้
ลดการปลดปล่อยมลพิษลง การพัฒนาเช้ือเพลิงทดแทนหรือเช้ือเพลิงสะอาดต่างๆ 

 ในแต่ละปีฝุ่นละออง PM10 ของพื้นที่ริมถนนมีการเปลี่ยนแปลงที่คล้ายกัน นั้นคือ ในช่วง
เดือนมีนาคมถึงพฤษภาคม (ฤดูร้อน) และเดือนมิถุนายนถึงตุลาคม (ฤดูฝน) ปริมาณฝุ่นละออง PM10 
มีน้อย เมื่อเข้าสู่เดือนพฤศจิกายนถึงเดือนกุมภาพันธ์ (ฤดูหนาว) ปริมาณฝุ่นเพิ่มข้ึนอย่างมากเห็นได้
อย่างชัดเจน ซึ่งการเปลี่ยนแปลงนี้เกิดจากปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่เปลี่ยนแปลงไปทุกๆ ช่วงฤดูกาล 
ส่งผลต่อปริมาณฝุ่นละออง PM10 

 5.1.2 ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอนและปัจจัยทาง
อุตุนิยมวทิยา 

  5.1.2.1 ความสัมพันธ์ในช่วงการศึกษาทั้งหมด 

  ความเข้มข้นของฝุ่นละออง PM10 มีการแปรผันตามการเปลี่ยนแปลงตามปัจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยา สังเกตได้จากการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละอองในแต่ละปี จากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ด้วย
วิธีทางสถิติทั้ง 3 วิธี พบว่า อุณหภูมิมีอิทธิพลต่อฝุ่นละออง PM10 มากที่สุด มีระดับความสัมพันธ์ใน
ระดับปานกลางและมีทิศทางความสัมพันธ์แบบแปรผกผัน กล่าวคือ หากอุณหภูมิสูงข้ึน ปริมาณฝุ่น
ละออง PM10 จะลดลง ส่วนปัจจัยที่ผลรองลงมา ได้แก่ ปริมาณน้ าฝน เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลรองลงมา
จากอุณหภูมิมีระดับความสัมพันธ์ปานกลาง โดยที่หากปริมาณน้ าฝนมีมากส่งผลให้ปริมาณฝุ่นนั้น
ลดลงเนื่องจากการชะล้างของน้ าฝน นอกจากนีฝ้นตกท าให้อากาศผิวถนนเย็นลง ท าให้ไม่กระจายตัว
ข้ึนสูงและสามารถเห็นหมอกควันได้หลังฝนตกใหม่ๆ ส่วนปัจจัยความเร็วลมมีผลต่อฝุ่นละออง PM10 
ในทิศทางผกผัน ปัจจัยการแผ่รังสีดวงอาทิตย์นั้นมีอิทธิพลคล้ายคลึงกับปัจจัยที่มีกล่าวมาข้างต้น หาก
มีรังสีดวงอาทิตย์มากส่งผลให้พื้นถนนที่เป็นสีด าร้อนข้ึน และการยกตัวของอากาศจะเพิ่มข้ึน ท าให้
ความเข้มข้นของฝุ่นละอองลดน้อยลง ความช้ืนสัมพัทธ์มีอิทธิพลต่อฝุ่นละออง PM10 อย่างมีนัยส าคัญ
และมีทิศทางที่แปรผกผันกัน  

ปัจจัยอุตุนิยมวิทยาทั้งหมดที่น ามาศึกษานั้นเมื่อท าการศึกษาด้วยวิธีการสมการถดถอย
พหุคูณ ผลวิเคราะห์พบว่าค่าสัมประสิทธ์การตัดสินใจ (R2) สามารถบอกระดับอิทธิพลของปัจจัย
อุตุนิยมวิทยาต่อฝุ่นละออง PM10 ในแต่ละถนนมีอิทธิพลแตกต่างกัน ดังนี้ ถนนอินทรพิทักษ์มีอิทธิพล 
27.5% ถนนดินแดงมีอิทธิพล 41.9% และถนนลาดพร้าวมีอิทธิพล 38.1% ส่วนที่เหลือเป็นอิทธิพลที่
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เกิดจากปัจจัยอื่นในบริเวณถนนนั้น การศึกษาครั้งนี้สรุปได้ว่าฝุ่นละออง PM10 มีปริมาณเพิ่มสูงข้ึน
หากบรรยากาศโดยรอบ มีความเร็วลมต่ า อากาศเย็นและเสถียร แสงแดดไม่จัดมาก เพราะถ้าหากมี
อุณหภูมิสูงข้ึนจะส่งผลให้มวลอากาศเกิดการยกตัวข้ึน เป็นผลให้เกิดการเคลื่อนที่ของอากาศซึ่งเกิด
เป็นลมพัดผ่าน ปริมาณฝุ่นละออง PM10 จะลดลง ลักษณะอากาศแบบนี้มักพบในฤดูหนาว นอกจากนี้
ปริมาณน้ าฝนมีผลต่อฝุ่นละอองในช่วงฤดูฝน หากมีฝนตกลงมาส่งผลโดยตรงต่อฝุ่นละออง PM10 
เนื่องจากเกิดการชะล้างท าให้ฝุ่นละอองตกสู่พื้นหรือลดการฟุ้งกระจายข้ึนใหม่ของฝุ่นบนพื้นถนน 

  5.1.2.2 ความสัมพันธ์ในแต่ละช่วงฤดูกาล 

  ในการศึกษาโดยการแบ่งเป็นฤดูกาลของแต่ละถนน ผลการศึกษาพบว่ามีหลาย
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 ของแต่ละฤดูกาลที่แตกต่างกัน จากการสรุปใน
หัวข้อที่ผ่านมาพบว่าปริมาณฝุ่นละออง PM10 มีสูงข้ึนเมื่อมีสภาวะอากาศเย็น มีความเร็วลมต่ าและ
เสถียร มีแสงแดดไม่มาก ซึ่งในสภาวะแบบนี้มักพบในช่วงฤดูหนาว เป็นผลท าให้ช่วงฤดูหนาวนั้นมี
ปริมาณฝุ่นละออง PM10 เพิ่มสูงอย่างมาก เมื่อเทียบกับในฤดูร้อนหรือฤดูฝน การเปลี่ยนแปลงของฝุ่น
ในแต่ละฤดูกาลมีการเปลี่ยนแปลงดังนี้ 

ก) ฤดูร้อน ปัจจัยอุตุนิยมวิทยาที่มีผลมากที่สุดคืออุณหภูมิ ซึ่งเป็นปัจจัยที่ส่งผลให้
เกิดการแพร่กระจายปริมาณฝุ่นละออง PM10 จึงลดลงในช่วงฤดูกาลนี้ เมื่อพิจารณาจากปัจจัย
อุตุนิยมวิทยาทุกตัวที่น ามาศึกษา พบว่า บริเวณถนนในช่วงฤดูร้อนจะมีอุณหภูมิสูง ความเร็วลมสูง 
และมีแสงแดดมาก ท าให้ฝุ่นมีปริมาณลดลงในฤดูนี้ โดยที่ฝนไม่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง
อย่างเห็นได้ชัดในถนนอินทรพิทักษ์และถนนดินแดง  

ข) ฤดูฝน ในฤดูนี้มีหลายปัจจัยมีเป็นตัวแปรท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของฝุ่น
ละออง ได้แก่ อุณหภูมิ และปริมาณน้ าฝน และเมื่อพิจารณาจากความสัมพันธ์ทั้งหมดของแต่ละถนน 
พบว่ามีความสอดคล้องกับที่ว่าปริมาณฝุ่นละออง PM10 มีความเข้มข้นเพิ่มสูงข้ึนหากบรรยากาศ
โดยรอบ มีความเร็วลมต่ า อากาศเย็น เสถียร แสงแดดไม่จัดมาก ส่วนปริมาณน้ าฝนที่หากมีปริมาณ
มากส่งผลให้ฝุ่นลดลงได้เช่นกัน 

ค) ฤดูหนาว ปัจจัยที่มีผลมากที่สุดในช่วงฤดูหนาวนี้คือ อุณหภูมิ และความเร็วลมซึ่ง
แต่ละถนนจะเห็นได้ว่าอุณหภูมิลดต่ า แต่ปริมาณฝุ่นละออง PM10 นั้นเพิ่มสูงข้ึน เป็นผลมาจากในฤดูน้ี
ความช้ืนสัมพัทธ์ต่ าและการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ คือ ลมและการยกตัวของอากาศน้อยกว่าในฤดู
ร้อนและฤดูฝน ท าให้การสะสมของฝุ่นละออง PM10 ตรงกับข้อสรุปได้มากที่สุด และจากการศึกษา
ความสัมพันธ์ของปริมาณน้ าฝนและฝุ่นละอองในฤดูน้ีไม่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญเลย เนื่องจาก
ในช่วงเวลาน้ีมีฝนตกน้อยมากเมื่อเทียบกับฤดูร้อนและฤดูฝน 

 5.1.3 ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณจราจรและฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 10 ไมครอน 

  ฝุ่นละออง PM10 ที่เกิดอยู่พื้นที่ริมถนน แหล่งก าเนิดส่วนใหญ่มาจากการเผาไหม้
เช้ือเพลิงที่ไม่สมบูรณ์ของรถยนต์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นน้ ามันเช้ือเพลิง ซึ่ง
ได้แก่ รถโดยสารขนาดเล็ก และรถโดยสารขนาดใหญ่ ผลการศึกษาพบว่าฝุ่นละออง PM10 ของถนน
ทุกสายมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญกับรถโดยสาร ซึ่งเป็นรถยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นน้ ามัน
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เช้ือเพลิงและทิศทางความสัมพันธ์เป็นในทิศทางบวกแสดงให้ว่าหากมีทั้งสองประเภทนี้อยู่ก่อให้เกิด
ฝุ่นละออง PM10 ในบริเวณนั้นๆ ได้  

 5.1.4 ความสัมพันธ์ระหว่างฝุ่นละออง PM10 ปัจจัยอุตุนิยมวิทยา และปริมาณการจราจร 

  จากการศึกษาฝุ่นละออง PM10 มีความสัมพันธ์กับปัจจยัอุตุนิยมวิทยาของแต่ละถนน
มีความแตกต่างกันตามลักษณะพื้นที่  คือ บริ เวณถนนอินทรพิทักษ์ปัจจัยความช้ืนสัมพัทธ์มี
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญ ถนนดินแดงไม่มีปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาใดที่มีความสัมพันธ์อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ และถนนลาดพร้าวมีปัจจัยความเร็วและอุณหภูมิมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญ 

  เมื่อท าการวิเคราะห์ความสัมพันธ์จะพบว่าถนนที่ได้ท าการศึกษาทั้งหมดมี
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติกับรถโดยสารทุกเส้นทาง แสดงให้เห็นว่าฝุ่นละออง PM10 
บริเวณพื้นที่ริมถนนมีแหล่งก าเนิดที่ส าคัญมากจากรถโดยสารประจ าทาง ซึ่งโดยส่วนใหญ่รถโดยสาร
เป็นรถยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซลเป็นน้ ามันเช้ือเพลิงและเกิดการเผาไหม้ไม่สมบูรณ์ การศึกษาแสดงให้เห็น
ว่าปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาและปริมาณการจราจรมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงฝุ่นละออง PM10 อย่างมี
นัยส าคัญในพื้นที่ริมถนน 

ในกรณีของรถบรรทุกซึ่งเป็นแหล่งก าเนิดฝุ่นละอองที่ส าคัญหากมีการใช้น้ ามันดีเซล
เป็นเช้ือเพลิง แต่ผลการศึกษาในถนนอินทรพิทักษ์และถนนดินแดงนั้นพบว่ารถบรรทุกไม่ได้มี
ความสัมพันธ์ในเชิงบวกกับปริมาณฝุน่ละอองทัง้นี้เนื่องจากในปัจจุบันรถบรรทุกส่วนใหญ่ได้เปลี่ยนมา
ใช้เช้ือเพลิงประเภท CNG ซึ่งเป็นเช้ือเพลิงสะอาดไม่ก่อให้เกิดปัญหาฝุ่นละอองแต่อย่างใด 

5.2 ข้อเสนอแนะ 

 การศึกษาครั้งมีการดาเนินการในถนนเพียง 3 เส้นทางเท่านั้น ควรมีการศึกษาจากบริเวณ
ถนนเส้นทางอื่นด้วยเพื่อให้ได้ข้อสรุปที่ชัดเจนมากยิ่งข้ึนกว่านี้ รวมไปถึงการศึกษาความสัมพันธ์
ระหว่างฝุ่นละออง PM10 กับปริมาณจราจร มีการเก็บจ านวนข้อมูลปริมาณการจราจรน้อยเกินไป คือ 
จุดท าการส ารวจควรมากกว่านี้โดยท าการส ารวจถนนเส้นทางอื่นๆ เพื่อน ามาเปรียบเทียบและหา
ความสัมพันธ์ได้ดียิ่งข้ึน รวมไปถึงควรมีการศึกษาในถนนที่มีปริมาณรถโดยสารเป็นจ านวนมาก 
เนื่องจากแหล่งก าเนิดฝุ่นละออง PM10 มาจากรถยนต์ที่ใช้น้ ามันดีเซล และควรต้องมีการเพิ่มช่ัวโมง
การส ารวจปริมาณจราจรจาก 12 ช่ัวโมง เป็น 24 ช่ังโมงแทนเพื่อสามารถบอกความสัมพันธ์ระหว่าง
ฝุ่นละออง PM10 กับปริมาณจราจรได้ชัดเจนมากยิ่งข้ึน 
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ภาคผนวก ก 

ข้อมูลฝุ่นละออง PM10 และอุตุนิยมวิทยา 

ตารางที่ ก-1 ตัวอย่างข้อมูลฝุ่นละออง PM10 และปจัจัยอุตนุิยมวิทยาถนนอินทรพทิักษ์ 

เดือน/ปี 
PM10 

(µg/m3) 
อุณหภูมิ 

(C   ) 

ความชื้น
สัมพัทธ์ 
(%) 

ปริมาณ
น้ าฝน 
(mm.) 

ความเร็ว
ลม 

(m/s) 

รังสีดวง
อาทิตย์ 
(w/m2) 

1/45 99 28.0 78 0.0 1.0 61 
2/45 64 29.2 90 0.0 1.5 63 
3/45 61 29.7 91 0.1 1.6 105 
4/45 53 31.2 82 0.1 1.7 144 
5/45 56 30.1 62 0.3 1.3 82 
6/45 49 30.0 59 0.1 1.4 84 
7/45 53 30.0 73 0.2 1.9 81 
8/45 47 29.1 78 0.2 1.7 77 
9/45 43 28.8 83 0.3 1.5 75 
10/45 65 29.1 80 0.3 0.8 66 
11/45 62 28.7 76 0.3 0.7 62 
12/45 67 29.0 74 0.1 0.7 56 
1/46 77 28.0 58 0.0 1.0 78 
2/46 53 29.1 76 0.0 1.5 96 
3/46 52 29.4 78 0.1 1.3 92 
4/46 40 31.3 71 0.1 1.6 120 
5/46 48 30.6 73 0.1 1.7 108 
6/46 45 30.0 74 0.3 1.6 98 
7/46 43 29.2 80 0.3 1.4 86 
8/46 41 29.6 77 0.3 1.7 83 
9/46 47 28.5 83 0.3 1.3 75 
10/46 53 29.4 77 0.2 0.9 72 
11/46 63 30.2 71 0.0 0.9 66 
12/46 77 27.4 57 0.0 0.8 69 
1/47 68 27.9 74 0.1 1.1 72 
2/47 61 27.8 80 0.1 1.4 81 
3/47 61 29.9 82 0.0 1.7 93 
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ภารผนวก ข. 

ตัวอย่างข้อมูลปริมาณจราจร 

ตาราง ข ตัวอยา่งข้อมูลจราจรบริเวณถนนอินทรพิทักษ์ 

ช่วงเวลา 
จักรยาน 

ยนต ์
รถรับจ้าง
สาธารณะ 

รถยนต์
ส่วน

บุคคล 

รถ
โดยสาร

ขนาดเล็ก 

รถ
โดยสาร
ขนาด
ใหญ ่

รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 

รถบรรทุก
ขนาด
ใหญ ่

7.00-
8.00 

3,732 652 1,976 20 64 392 0 

8.00-
9.00 

3,548 664 1,780 24 68 432 4 

9.00-
10.00 

2,071 644 1,055 7 83 464 0 

10.00-
11.00 

1,856 924 1,072 12 80 512 12 

11.00-
12.00 

1,964 836 908 16 84 712 8 

12.00-
13.00 

1,540 916 880 12 96 672 0 

13.00-
14.00 

1,640 1,212 712 20 76 472 12 

14.00-
15.00 

1,756 1,112 924 28 64 608 8 

15.00-
16.00 

1,632 1,008 1,036 20 64 448 0 

16.00-
17.00 

1,908 1,116 1,416 16 104 608 0 

17.00-
18-00 

2,196 924 1,588 16 88 508 4 

18.00-
19.00 

2,280 956 1,888 27 24 512 0 
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ภาคผนวก ค 

ปริมาณการจราจรโดยแบ่งตามช่วงเวลา 

ตารางที่ ค-1. ปริมาณการจราจรถนนอินทรพิทักษ์ (คัน/ช่ัวโมง) 

ช่วงเวลา 3/6/56 4/6/56 5/6/56 6/6/56 7/6/56 8/6/56 9/6/56 
7.00 – 8.00 6836 6384 5448 6960 6316 3852 3960 
8.00 – 9.00 6520 6384 5352 6324 5952 5108 3683 
9.00 – 10.00 4323 5140 4276 5232 4512 4716 3776 
10.00 – 11.00 4468 4168 4236 4260 4216 4484 3984 
11.00 – 12.00 4528 3996 4436 4212 3964 4520 3484 
12.00 – 13.00 4116 3616 4116 4216 3876 3984 3600 
13.00 – 14.00 4144 3508 4092 4036 3916 3908 3900 
14.00 – 15.00 4500 3780 4236 3940 3916 4068 3752 
15.00 – 16.00 4208 4216 4376 4288 4520 3384 3592 
16.00 – 17.00 5168 5004 5036 5152 4864 4192 3644 
17.00 – 18.00 5324 5328 5476 5600 5516 5332 3932 
18.00 – 19.00 5780 5740 5780 5556 6104 5500 3960 

รวม 59915 57264 56860 59776 57672 53048 45267 
 

 

 

ตารางที่ ค-2. ปริมาณการจราจรถนนดินแดง (คัน/ช่ัวโมง) 

ช่วงเวลา 10/6/56 11/6/56 12/6/56 13/6/56 14/6/56 15/6/56 16/6/56 
7.00 – 8.00 8795 8096 9408 8844 8996 6124 4592 
8.00 – 9.00 8930 7999 9552 8924 9476 5800 5108 
9.00 – 10.00 8258 8042 8688 8032 8256 6752 6124 
10.00 – 11.00 7862 7746 8220 7876 8232 7316 6280 
11.00 – 12.00 7763 7916 7680 7956 8472 6400 5004 
12.00 – 13.00 7209 7456 7596 7340 7596 7420 5936 
13.00 – 14.00 7644 7396 7508 5700 7796 6800 6332 
14.00 – 15.00 7823 7368 8352 6868 8204 6652 5708 
15.00 – 16.00 8794 8588 8580 7872 8248 6944 6532 
16.00 – 17.00 8441 8900 8560 7916 8968 6712 6876 
17.00 – 18.00 7824 6120 7352 7676 7800 7100 6828 
18.00 – 19.00 7696 5164 7032 7312 8224 7176 7156 

รวม 97039 90791 98528 92316 100268 81196 72476 
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ตารางที่ ค-3. ปริมาณการจราจรถนนลาดพร้าว (คัน/ช่ัวโมง) 

ช่วงเวลา 17/6/56 18/6/56 19/6/56 20/6/56 21/6/56 22/6/56 23/6/56 
7.00 – 8.00 8250 6576 6284 7040 7520 5496 4268 
8.00 – 9.00 6372 6632 6480 6356 7480 6188 4632 
9.00 – 10.00 5256 5546 6068 6016 4416 6184 5236 
10.00 – 11.00 5860 5400 5852 5840 4260 5712 4812 
11.00 – 12.00 6088 5824 6104 6180 3656 4912 4840 
12.00 – 13.00 5548 5548 4652 5524 5448 5148 4860 
13.00 – 14.00 5764 5244 5488 5108 5808 5400 5144 
14.00 – 15.00 5288 4836 5228 5944 5536 5244 5016 
15.00 – 16.00 5468 5904 5784 5928 5616 4840 4692 
16.00 – 17.00 4604 6168 5844 6084 5600 5352 4232 
17.00 – 18.00 5700 5972 5564 5236 5792 4652 5048 
18.00 – 19.00 4848 5904 4900 5396 5120 4352 4662 

รวม 69046 69554 68248 70652 66252 63480 57442 
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ภาคผนวก ง 

การส ารวจปริมาณจราจร 

 

 
ภาพที่ ง-1 ลักษณะโครงสร้างถนนอินทรพทิักษ์ 

 

 

ภาพที่ ง-2 ลักษณะโครงสร้างถนนดินแดง 
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ภาพที่ ง-3 ลักษณะโครงสร้างถนนลาดพร้าว 

 

 

ภาพที่ ง-4 การตั้งกล้องบันทึกบริเวณถนนอินทรพิทกัษ์ 
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ภาพที่ ง-5 การตั้งกล้องบันทึกบริเวณถนนดินแดง 

 

 

ภาพที่ ง-6 การตั้งกล้องบันทึกบริเวณถนนลาดพร้าว 
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ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 
 

นาย ตระวรรณ หาญกิจรุ่ง เกินวันที่ 25 มีนาคม พ.ศ. 2530 จบการศึกษาระดับปริญาตรี 
สาขาวิชาวิทยาศาสตร์สิ่งแวดล้อม มหาวิทยาลัยราชภัฎพระนคร ปีการศึกษา 2551 เข้าศึกษาต่อใน
ระดับปริญญาโท สหสาขาวิทยาศาสตร์สิ่งแวดล้อม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ในปีการศึกษา 2553 
การศึกษาวิจัยครั้งนี้ได้มีการน าไปเผยแพร่ผลงานในการประชุมวิชาการแห่งชาติ ครั้งที่ 10 ณ 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตก าแพงแสน วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2556  
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