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บทคัดย่อ 
 

 การวิจยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อประเมินปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้

ยานพาหนะภายในมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ และประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

(GIS) ในการจดัท าแผนท่ีเพื่อระบุจุดวิกฤต (Hotspots) ของการปล่อยคาร์บอนในช่วงเวลาเร่งด่วน 

ขอบเขตการศึกษาครอบคลุมถนนสายหลักภายในมหาวิทยาลัยซ่ึงแบ่งออกเป็น 7 ส่วนถนน 

(Segments) โดยใช้ระเบียบวิธีวิจยัเชิงปริมาณผ่านการตรวจนับยานพาหนะภาคสนามเป็นเวลา 1 

สัปดาห์ ใน 3 ช่วงเวลาเร่งด่วน (เชา้ กลางวนั และเยน็) ขอ้มูลท่ีไดน้ ามาค านวณหาค่าการใช้น ้ ามนั

เช้ือเพลิงและแปลงเป็นปริมาณก๊าซเรือนกระจกโดยอ้างอิงค่าสัมประสิทธ์ิการปล่อยก๊าซเรือน

กระจก (Emission Factor) ขององค์การบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก (อบก.) ผลการศึกษาพบว่า 

ปริมาณการสัญจรสะสมรวมทุกส่วนถนนเท่ากบั 14,429 คนั โดยมีรถจกัรยานยนต์เป็นพาหนะท่ีมี

สัดส่วนการใชง้านสูงสุด การประเมินปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในวนัธรรมดามีค่าเท่ากบั 

569.3742 kgCO2eq ต่อวนั และเม่ือคาดการณ์เป็นค่าคาร์บอนฟุตพรินทร์ายปี  พบว่า มีค่ารวมเท่ากบั 

333.109 ton CO2eq km-1year-1 ผลการวิเคราะห์เชิงพื้นท่ีผ่านโปรแกรม QGIS โดยใชว้ิธีการจ าแนก

แบบทุกช่วงชั้นเท่ากนั (Equal Interval) ระบุวา่ส่วนถนนท่ี 1 (เส้นทางเขา้-ออกหลกั) เป็นจุดวิกฤตท่ี

มีระดบัความรุนแรงสูงสุด (High - สีแดง) โดยมีค่าคาร์บอนฟุตพรินท์เท่ากบั 134.9806 ton CO2eq 

km-1year-1 งานวิจยัน้ีแสดงให้เห็นว่าแผนท่ีเชิงพื้นท่ีเป็นเคร่ืองมือส าคญัท่ีช่วยให้ผูบ้ริหารมองเห็น

ภาพรวมของแหล่งมลพิษไดอ้ย่างชดัเจน เพื่อน าไปสู่การก าหนดนโยบายมหาวิทยาลยัสีเขียว (UI 



( ข ) 

Green) เช่น การจดัการจราจร การส่งเสริมโครงการ "Bike & Walk" และการเพิ่มพื้นท่ีสีเขียวเพื่อดูด

ซบัก๊าซเรือนกระจกในจุดท่ีมีความหนาแน่นสูงอยา่งเป็นรูปธรรม 
 

ค าส าคัญ : แผนท่ีคาร์บอนฟุตพรินท,์ การสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน, ก๊าซเรือนกระจก,   
                 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS), มหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ 

 

Abstract 

 This research aims to evaluate greenhouse gas (GHG) emissions from vehicle usage 
within Phetchabun Rajabhat University and to apply Geographic Information System (GIS) 
technology to develop spatial mapping that identifies carbon emission hotspots during rush hours. 
The scope of the study covers the university's main roads, categorized into 7 distinct road segments. 
The methodology employed a quantitative approach through a one-week field traffic count during 
three peak periods: morning, noon, and evening. The collected data were used to calculate fuel 
consumption and converted into GHG emissions based on the emission factors provided by the 
Thailand Greenhouse Gas Management Organization (TGO). The findings revealed a total 
accumulated traffic volume of 14,429 vehicles across all segments, with motorcycles representing 
the highest proportion of usage. The daily GHG emission for weekdays was estimated at 569.3742 
kgCO2eq, while the projected annual carbon footprint totaled 333.109 ton CO2eq km-1year-1.    
Spatial analysis conducted via QGIS using the Equal Interval classification method identified Road 
Segment 1 (the main entrance-exit) as the primary hotspot with the highest severity level (High - 
Red), recording a carbon footprint of 134.9806 ton CO2eq km-1year-1 . This study demonstrates that 
spatial mapping is a crucial tool for administrators to clearly visualize pollution sources. These 
empirical data support the implementation of the UI Green University policy, facilitating targeted 
strategies such as traffic management, the promotion of "Bike & Walk" initiatives, and the 
expansion of green spaces for carbon sequestration in high-density areas. 

 
Keywords:  Carbon Footprint Mapping, Rush-Hour Traffic, Greenhouse Gas (GHG) Emissions,   
                    Geographic Information System (GIS), Phetchabun Rajabhat University 
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บทที ่1 
บทน ำ 

 
1.1  ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

 ก๊าซเรือนกระจกเป็นสาเหตุสำคัญในการเกิดภาวะโลกร้อน (Greenhouse Effect) โดยก๊าซ
เรือนกระจกนั้นสามารถเกิดขึ้นเองโดยธรรมชาติ หรือเกิดจากการดำเนินกิจกรรมต่าง ๆ ของมนุษย์ 
จากการที่โลกมีอุณหภูมิเพิ่มสูงขึ้นนี้ อาจส่งผลกระทบทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
(Climate Change) จากสภาพปกติไป ทำให้เกิดพายุที ่ร ุนแรง ภัยแล้งที ่สาหัส ส่งผลกระทบต่อ
ปริมาณผลิตผลทางการเกษตร การลดปริมาณน้ำของลำธารในฤดูร้อน การสูญพันธุ์ของสิ่งมีชีวิตบาง
ชนิดและการเพิ่มของพาหะนำโรคได้ (กรมประชาสัมพันธ์, 2565) เพราะฉะนั้นการประเมินคาร์บอน
ฟุตพรินท์(Carbon Footprint) นับว่าเป็นสิ่งที่สำคัญต่อการนำมาเป็นเครื่องมือหนึ่งในการจัดการและ
ลดขนาดของปัญหาได้ (วิภพ และรังสรรค์, 2565) นอกจากนี้ องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก
(องค์การมหาชน) หรือ อบก. ได้กล่าวอย่างสอดคล้องว่า คาร์บอนฟุตพรินท์มีความสำคัญต่อตลาด
คาร์บอน(Carbon Market) หรือตลาดซื ้อขายคาร์บอนเครดิต (Carbon Credit) ด้วย ซึ ่งตลาด
ดังกล่าวเป็นเครื่องมือที่ใช้บรรเทาผลกระทบจากภาวะโลกร้อนที่สามารถช่วยให้ก๊าซเรือนกระจก 
(Greenhouse Gas : GHG) สุทธิในชั้นบรรยากาศลดลงได้ (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก , 
2565)  

มหาวิทยาลัยราชภัฏเพชรบูรณ์เป็นหน่วยงานราชการที่ประกอบไปด้วยหน่วยงานภายในหลาย
หน่วยงาน ไม่ว่าจะเป็น คณะ ศูนย์ สำนัก หรือสถาบัน นอกจากกิจกรรมการเรียนการสอนแล้ว        
ยังมีกิจกรรมต่างๆ ที่เกิดขึ้นมากมาย อาทิ เช่น กิจกรรมประเพณี วันสำคัญต่างๆที่จัดขึ้นในรอบ 1 ปี  
กิจกรรมการฝึกอบรม กิจกรรมกีฬา นันทนาการต่างๆ มีร้านค้า และโรงอาหาร ซึ่งเหล่านี้ทำให้เกิด
การสัญจรเดินทางของบุคลากร นักศึกษา ทั้งภายในและภายนอกองค์กร ซึ่ง องค์การบริหารจัดการ
ก๊าซเรือนกระจก.(2565) กล่าวไว้ว่า คาร์บอนฟุตพริ้นท์ขององค์กร คือ ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่
ปล่อยออกมาจากกิจกรรมต่างๆ ขององค์กร เช่น การเผาไหม้ของเชื้อเพลิง การใช้ไฟฟ้า การจัดการ
ของเสีย และการขนส่ง สามารถวัดออกมาในรูปตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

จะเห็นได้ว่าหนึ่งในกิจกรรมที่มีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gas : GHG)  คือ 
การขนส่งหรือการใช้ยานพาหนะ ซึ่งเป็นต้นเหตุสำคัญของการปล่อยคาร์บอนที่เกี่ยวข้องกับพลังงาน
ประมาณ 1 ใน 4 ของโลก (ENVIRONNET, 2559) โดยเฉพาะอย่างยิ่งยานพาหนะที่สัญจรบนถนนใน
ช่วงเวลาเร่งด่วน จะมีการเผาไหม้เชื ้อเพลิงฟอสซิลและปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกออกมามาก      
(Kai Zhang et al, 2011) การประเมินการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะถือเป็นสิ่งหนึ่งที่
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สำคัญ และหากมีการประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์เชิงพื้นที่หรือในแต่ละส่วนของถนน (Segment) จะ
ยิ ่งมีความสำคัญต่อการนำมาใช้ประโยชน์ได้มากขึ ้น (วิภพ และรังสรรค์ , 2565) สอดคล้องกับ
การศึกษาของZihan Kan et al. (2018) และ Bachman.(1998) พบว่า หากสามารถประเมินการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกออกมาในรูปแผนที่ จะเป็นประโยชน์มากยิ่งขึ้นต่อการจัดการเนื่องจาก
สามารถระบุตำแหน่งแหล่งมลพิษและทำให้ผู้บริหารเห็นภาพรวม สาเหตุและแนวทางแก้ปัญหาในเชิง
พ้ืนที่ได ้
  การจัดทำแผนที่คาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วนของมหาวิทยาลัยราชภัฏ

เพชรบูรณ์ เป็นการนำเครื่องมือที่เป็นระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์มาใช้ในการนำเสนอข้อมูลเชิงพื้นที่

ในรูปแบบแผนที่ ซึ่งเป็นเครื่องมือที่สำคัญและมีประโยชน์ต่อการจัดการคาร์บอนฟุตพรินท์ที่เกิ ดจาก

การขนส่งหรือการใช้ยานพาหนะในช่วงเวลาเร่งด่วนที่นับว่าเป็นกิจกรรมที่มีการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกที่ค่อนข้างสูง ประกอบกับมหาวิทยาลัยราชภัฏเพชรบูรณ์มีการประกาศนโยบายมหาวิทยาลัย  

สีเขียว (UI Green) เมื่อวันที่ 17 กรกฎาคม พ.ศ.2566 ซึ่งต้องมีการดำเนินงานด้านต่างๆ เพ่ือให้บรรลุ

เป้าหมายการเป็นมหาวิทยาลัยสีเขียว (UI Green) ที่มุ่งเน้นให้องค์กรเป็นสถาบันการศึกษาที่มีการ

พัฒนาที่สอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable Development Goals: SDGs)         

ดังนั้นการจัดทำแผนที่คาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วนของมหาวิทยาลัยราช

ภัฏเพชรบูรณ์ จึงเป็นวิธีหนึ่งที่ช่วยให้ทราบข้อมูลการปลดปล่อยคาร์บอนของการสัญจรภายใน

มหาวิทยาลัย อันจะนำไปสู่การกำหนดวิธีการ หรือแนวทางที่เป็นประโยชน์ในการจัดการลดการ

ปลดปล่อยคาร์บอนของมหาวิทยาลัยต่อไป 

 

1.2  วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 
1.2.1      จัดทำแผนที่คาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วนของมหาวิทยาลัย      

ราชภัฏเพชรบูรณ์ 

1.2.2      เพื่อเป็นข้อมูลในการประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์ในกิจกรรมอื่นๆของมหาวิทยาลัย   
ราชภัฏเพชรบูรณ์ 
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1.3 ขอบเขตกำรวิจัย 
1.3.1      ขอบเขตด้ำนพื้นท่ี 
               ขอบเขตพื้นท่ีศึกษาในคร้ังน้ี ไดแ้ก่ บริเวณถนนท่ีใชส้ัญจรในมหาวิทยาลยัราชภฏั

เพชรบูรณ์  ต าบลสะเดียง อ าเภอเมือง จงัหวดัเพชรบูรณ์ 

1.3.2      ขอบเขตด้ำนเน้ือหำ   

ศึกษา และเก็บข้อมูลการสัญจรยานพาหนะที ่ใช้น ้ำมันในช่วงเวลาเร่งด่วนของ
มหาวิทยาลัยราชภัฏเพชรบูรณ์ และรวบรวมข้อมูลการสัญจร ชนิดรถ และความถี่ในการสัญจรเพ่ือ
นำมาคำนวณเป็นปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  พร้อมทั้งจัดทำแผนที่คาร์บอนฟุตพรินท์ของ
การสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วนของมหาวิทยาลัยราชภัฏเพชรบูรณ ์

 
1.3.3      ระยะเวลำ   
               มกราคม 2568- สิงหาคม 2568 
 

1.4 ประโยชน์ของกำรวิจัย 
1.4.1      ใช้เป็นฐานขอ้มูลส าคญัในการขบัเคล่ือนนโยบาย มหาวิทยาลยัสีเขียว (UI Green)

งานวิจยัน้ีจะช่วยให้มหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์มีขอ้มูลเชิงประจกัษ์ (Empirical Data) เก่ียวกบั
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการสัญจร ซ่ึงสนับสนุนการด าเนินงานตามประกาศนโยบาย
มหาวิทยาลัยสีเขียว (เม่ือ 17 ก.ค. 2566) โดยตรง ท าให้มหาวิทยาลัยสามารถน าข้อมูลน้ีไปใช้
ประกอบการประเมินและการจดัอนัดบัมหาวิทยาลยัสีเขียวตามเป้าหมายการพฒันาท่ีย ัง่ยืน (SDGs) 
ไดอ้ยา่งเป็นรูปธรรม 

 

1.4.2     ช่วยให้ผูบ้ริหารมองเห็น พื้นท่ีวิกฤต (Hotspots) เพื่อการจัดการจราจรท่ีตรงจุด
เน่ืองจากผลลัพธ์ของการวิจยัอยู่ในรูปแบบ  แผนท่ี GIS จึงท าให้ผูบ้ริหารและหน่วยงานอาคาร
สถานท่ีของมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ สามารถระบุพิกดัถนนหรือบริเวณท่ีมีการปล่อยคาร์บอน
สูงในช่วงเวลาเร่งด่วนได้อย่างชัดเจน ซ่ึงน าไปสู่การวางแผนแก้ปัญหาได้ตรงจุด เช่น การ
ปรับเปล่ียนเส้นทางเดินรถ การจดัโซนหา้มรถเขา้ (Car-free zone) หรือการปลูกตน้ไมเ้พิ่มในจุดท่ีมี
ค่าคาร์บอนสูงเพื่อช่วยดูดซบัมลพิษ 
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1.4.3    เป็นตน้แบบในการประเมินคาร์บอนฟุตพรินทข์องกิจกรรมอ่ืนๆ ภายในมหาวิทยาลยั 
ผลการศึกษาน้ีจะเป็นข้อมูลตั้ งต้น (Baseline Data) ท่ีส าคัญในการขยายผลไปสู่การประเมิน

คาร์บอนฟุตพรินทข์ององคก์ร (CFO) ในดา้นอ่ืนๆ ของมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ เช่น การใช้

ไฟฟ้า การจดัการขยะ หรือกิจกรรมนักศึกษา เพื่อให้ทราบปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน

ภาพรวมทั้งมหาวิทยาลยั และน าไปสู่การรณรงคล์ดการใชย้านพาหนะส่วนตวัหรือส่งเสริมการใช้

รถพลงังานสะอาดภายในสถาบนัต่อไป 

 



บทที ่2 
เอกสารและงานวจิัยที่เกีย่วข้อง 

 

 โครงการวิจัย เร่ือง การจัดท าแผนท่ีคาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน              
เพื่อสนบัสนุนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ มีแนวคิด ทฤษฎี
ท่ีเก่ียวขอ้งดงัน้ี 

 
2.1 ก๊าซเรือนกระจก 

          2.1.1  ความหมายของก๊าซเรือนกระจก 

               ก๊าซเรือนกระจก ( Greenhouse gas) หมายถึง ก๊าซท่ีมีคุณสมบติัในการดูดซับคล่ืนรังสี

ความร้อนหรือรังสี อินฟาเรดไดดี้ ก๊าซเหล่าน้ีมีความจ าเป็นต่อการรักษาอุณหภูมิในบรรยากาศของ

โลกให้คงท่ี ซ่ึงหากบรรยากาศโลกไม่มีก๊าซเรือนกระจกในชั้นบรรยากาศดงัเช่นดาวเคราะห์ดวง

อ่ืนๆ ในระบบสุริยะแลว้ จะท าให้อุณหภูมิในตอนกลางวนัร้อนจดัและในตอนกลางคืนหนาวจดั 

เน่ืองจากก๊าซเหล่าน้ีดูดคล่ืนรังสีความร้อนไวใ้นเวลากลางวนัแลว้ค่อยๆ แผ่รังสีความร้อนออกมา

ในเวลากลางคืน ท าให้อุณหภูมิในบรรยากาศโลกไม่เปล่ียนแปลงอย่างฉับพลนั ซ่ึงมีก๊าซจ านวน

มากท่ีมีคุณสมบติัในการดูดซับคล่ืนรังสีความร้อนและถูกจดัอยู่ในกลุ่มก๊าซเรือนกระจก โดยมีทั้ง

ก๊าซท่ีเกิดขึ้นเองตามธรรมชาติและเกิดจากกิจกรรมของมนุษย ์ก๊าซเรือนกระจกท่ีส าคญัไดแ้ก่ ไอน ้ า  

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์โอโซน มีเทน ไนตรัสออกไซด ์และสารซีเอฟซี เป็นตน้ แต่ทั้งน้ีก๊าซเรือน

กระจกท่ีถูกควบคุมโดยพิธีสารเกียวโตมีเพียง 6 ชนิด โดยเป็นก๊าซท่ีเกิดจากกิจกรรมของมนุษย ์

ไดแ้ก่                               

  1) ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์( CO2)  

  2) ก๊าซมีเทน (CH4) 

  3) ก๊าซไนตรัสออกไซด ์( N20) 

  4) ก๊าซไฮโดรฟลูออโรคาร์บอน (HFC)  
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  5) ก๊าซเพอร์ฟลูออโรคาร์บอน (PFC)  

  6) ก๊าซซลัเฟอร์เฮกซะฟลูออไรด ์(SF6)  

          ทั้งน้ียงัมีก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากกิจกรรมของมนุษยท่ี์ส าคญัอีกชนิดหน่ึงคือ สารซีเอฟซี 

(CFC) หรือ (Chlorofluorocarbon) ซ่ึงใช้เป็นสารท าความเย็นและใช้ในการผลิตโฟม แต่ไม่ถูก

ก าหนดในพิธีสารเกียวโตเน่ืองจากเป็นสารท่ีถูกจ ากัดการใช้ ในพิธีสารมอนทรีออลแล้ว และ

กิจกรรมต่างๆ ของมนุษยท่ี์ส่งผลต่อการเพิ่มปริมาณก๊าซเรือนกระจกคือ การเผาไหมเ้ช้ือเพลิงจาก

ถ่านหิน น ้ ามนั และก๊าซธรรมชาติ รวมทั้งการตดัไมท้ าลายป่าท าให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

การท าการเกษตรและการปศุสัตวป์ล่อยก๊าซมีเทนและไนตรัสออกไซด์   ควนัจากท่อไอเสียรถยนต์

ปล่อยก๊าซโอโซน การเพิ่มขึ้นของก๊าซเรือนกระจกนั้นส่งผลให้ชั้นบรรยากาศมีความสามารถใน

การกกัเก็บรังสีความร้อนไดม้ากขึ้น ผลท่ีตามมา คืออุณหภูมิเฉล่ียของชั้นบรรยากาศท่ีเพิ่มขึ้น แต่

การเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิโลกนั้นไม่ไดเ้พิ่มขึ้นเป็นเส้นตรงกบัปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีเพิ่มขึ้น อีก

ทั้งก๊าซเรือนกระจกแต่ละชนิดยงัมีศกัยภาพในการท าให้เกิดภาวะเรือนกระจก (Global Warming 

Potential, GWP) ท่ีแตกต่างกนั (องคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก, 2554) 

              2.1.2  ค่าศกัยภาพในการท าใหเ้กิดภาวะโลกร้อน 

          ค่าศกัยภาพในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อน (Global Warming Potential: GWP) ก๊าซเรือน

กระจกท่ีถูกปล่อยจากการด าเนินกิจกรรมของมนุษยต์ามท่ีถูกควบคุมภายใตพ้ิธีสารเกียวโต (Kyoto 

Protocol) มีทั้ งหมด 7 ชนิด ซ่ึงก๊าซแต่ละชนิดมีความสามารถในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อนท่ี

แตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับประสิทธิภาพในการแผ่รังสีความร้อนของโมเลกุลแต่ละประเภท โดยค่า

ศกัยภาพในการท าให้เกิดภาวะโลกร้อน (Global Warming Potential: GWP) ในช่วงระยะเวลา 100 

ปี แสดงดงัตารางท่ี 2-1 
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    ตารางท่ี 2-1 ก๊าซเรือนกระจกท่ีถูกควบคุมภายใตพ้ิธีสารเกียวโตและค่า GWP100 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     ท่ีมา: IPCC Forth Assessment Report – Climate Change 2007 
    (https://www.ipcc.ch/publications_and_data/ar4/wg1/en/ch2s2-10-2.html) 
 
 
 
 

https://www.ipcc.ch/publications_and_data/ar4/wg1/en/ch2s2-10-2.html
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             2.1.3  ผลกระทบจากภาวะโลกร้อน 

                   (1)  น ้าท่วม 

                   แบบจ าลองสภาพภูมิอากาศจากหลายๆประเทศ ช้ีวา่ภายในปี 2100 เหตุการณ์น ้ าท่วม

รุนแรง   จะเกิดเพิ่มขึ้นหลายเท่าจากแต่ก่อน โดยมีโอกาสเกิด 3-6 คร้ัง ในช่วง 100 ปี ต่างจาก

สมยัก่อนท่ีเกิดเพียง 1 คร้ังต่อ 100 ปี เขตเอเชียตะวนัออกเฉียงใตมี้แนวโนม้ท่ีจะเกิดฝนตกหนกั และ

น ้ าท่วมบ่อยคร้ังขึ้น ทั้งน้ีก็เน่ืองจากผลกระทบของการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ภาวะโลกท่ี

ร้อน ท าให้มีการละลายของภูเขาน ้ าแข็งแถบขั้วโลกท่ีเพิ่มมากขึ้น เป็นเหตุให้ปริมาณน ้ าในแม่น ้ า 

และทะเลเพิ่มขึ้นตามล าดบั 

                   ในช่วง 30 ปีท่ีผ่านมา พื้นท่ีชุมชนของไทยมกัจะประสบกบัปัญหาอุทกภยับ่อยคร้ัง 

โดยส่วนใหญ่จะเกิดในเขตชุมชนท่ีตั้งอยูใ่นพื้นท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุทกภยั โดยเฉพาะแถบชายฝ่ังดา้น

ตะวนัออก และทางใตข้องประเทศซ่ึงตั้งอยู่ใกลม้หาสมุทร ในเขตเมืองใหญ่อย่าง กรุงเทพมหานคร 

หาดใหญ่ และเชียงใหม่ก็ประสบปัญหาน ้ าท่วมเช่นกัน โดยเฉพาะช่วงหน้าฝน ทั้งน้ีก็เน่ืองจาก

ปริมาณน ้ ามีมากกว่าท่ีกกัเก็บ และระบบระบายน ้ ายงัไม่มีประสิทธิภาพพอ  ผลกระทบจากการเกิด

น ้ าท่วม น าความเสียหายอย่างมหาศาลมาสู่ชีวิตและทรัพยสิ์นขึ้น น ้ าท่ีไหลบ่าเข้าท่วมพื้นท่ีได้

ท าลายส่ิงท่ีเป็นโครงสร้างพื้นฐาน เช่น ถนนหนทาง ส่ิงก่อสร้างต่างๆ เป็นตน้ ท าลายพืชผลทางการ

เกษตร ชะลา้งหนา้ดินท าให้ดินเส่ือมสภาพ เกิดการปนเป้ือนของน ้ า และคร่าชีวิตประชาชนจ านวน

มาก 

                    นอกจากน้ีปัญหาน ้ าท่วมขงัในบางพื้นท่ียงัส่งผลต่อการแพร่ของโรคระบาดทั้งใน

มนุษย ์พืชและสัตว ์และมีการระบาดของแมลงศตัรูพืชท่ีส าคญัในการเกษตร ประชาชนตอ้งสูญเสีย

ท่ีท ากิน ตอ้งอพยพยา้ยถ่ิน ผลผลิตระดับทอ้งถ่ินและระดับประเทศลดลง มีผลให้ประชาชนเกิด

วิกฤตทางอารมณ์ซ่ึงมีผลต่อการก่ออาชญากรรมท่ีสูงขึ้น 

                    ประเทศไทยยงัมีความอ่อนไหวต่อสภาวะน ้ าท่วมและแผ่นดินถล่ม ดงันั้นจึงตอ้งให้

ความส าคญัต่อการตั้งถ่ินฐานในบริเวณริมฝ่ังแม่น ้าหรือชายฝ่ังทะเล เพราะพื้นท่ีเหล่าน้ีถือเป็นพื้นท่ี

เส่ียงต่อการเกิดอุทกภัยซ่ึงอาจเกิดได้ในอนาคต โดยอาจมีสาเหตุจากการเปล่ี ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศหรือปัจจัยอ่ืนๆ ซ่ึงหากเกิดภัยพิบัติโดยไม่เตรียมการป้องกันย่อมส่งผลกระทบต่อ

เศรษฐกิจและสังคมของประเทศโดยรวม 
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                    ปริมาณน ้ าในโลกลดลงโดยเฉล่ียร้อยละ 21-31 ต่อปี สืบเน่ืองจากความเขม้ขน้ของ

ก๊าซเรือนกระจกท่ีมีมากขึ้น ส่งผลให้ปริมาณรังสีดวงอาทิตย ์บริเวณผิวโลกสูงขึ้น ปริมาณน ้ าใน

โลกลดลงโดยเฉล่ียร้อยละ 21-31 ต่อปี สืบเน่ืองจากความเขม้ขน้ของก๊าซเรือนกระจกท่ีมีมากขึ้น 

ส่งผลให้ปริมาณรังสีดวงอาทิตยบ์ริเวณผิวโลกสูงขึ้น ท าให้อุณหภูมิสูงขึ้น การเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิ

บริเวณผิวโลกน้ีส่งผลให้ปริมาณน ้ าฝนและการระเหยของน ้ามีการเปล่ียนแปลงไป ปริมาณน ้าในล า

ธารและน ้ าใต้ดินลดลงเน่ืองจากระเหยแห้งไปกับความร้อนท่ีสูงขึ้นหมด ท าให้ปริมาณฝนตก

นอ้ยลงหรือทิ้งช่วงเป็นเวลานาน เกิดภาวะแหง้แลง้ขึ้น 

                       (2)  ความแหง้แลง้ 

                     ในฐานะท่ีประเทศไทยเป็นประเทศเกษตรกรรม ทรัพยากรน ้าจึงถือเป็นปัจจยัหน่ึงท่ี

ส าคญัต่อการพฒันาประเทศ ปัญหาทรัพยากรน ้ าอนัดบัตน้ๆ ของไทยท่ีส าคญัคือ ปัญหาการขาด

แคลนน ้า และสภาวะแหง้แลง้ ในประเทศไทย ภาวะแหง้แลง้ขาดน ้ า จะเกิดขึ้นในหนา้แลง้และหนา้

ร้อน มีสาเหตุมาจากฝนทิ้งช่วงเป็นเวลานาน ท าให้แหล่งน ้ าตามธรรมชาติแห้ง ไม่เพียงพอต่อการ

อุปโภคบริโภคของประชาชน ซ่ึงปรากฏการณ์ฝนทิ้งช่วงเป็นเวลานานน้ีก็เกิดเป็นผลต่อเน่ืองมาจาก

สภาวะท่ีโลกร้อนขึ้น  

                     สภาวะแห้งแล้งน้ีมีผลกระทบต่อการท าเกษตรของไทยอย่างยิ่ง การปลูกพืช

เศรษฐกิจของไทยท่ีมีปัญหาอยู่เสมอ เช่น พื้นท่ีเพาะปลูกขา้วโพดมีจ ากดั ผลผลิตต่อหน่วยพื้นท่ีต ่า

เน่ืองจากความแปรปรวนของน ้ าฝนมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น ปัญหาปริมาณน ้ าฝนท่ีไม่สม ่าเสมอก็ยงัมี

ผลกระทบต่อการท าไร่ออ้ยดว้ย  

                     ในปี 2534 ประเทศไทยเกิดปรากฏการณ์ฝนทิ้งช่วง พร้อมกบัอากาศร้อนและแห้ง

แลง้ตามดว้ยความช้ืนสัมพทัธ์ในอากาศสูงติดต่อกนัยาวนานในภาคเหนือ เกิดการระบาดของโรค

ไหมข้องตน้ขา้วระยะคอรวง (neck blast) ในขา้วพนัธุ์ กข 6 อย่างรุนแรง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเขต

จงัหวดัเชียงใหม่ และล าพูน ซ่ึงมีส่ิงแวดลอ้มท่ีเหมาะสมกับการระบาดของโรคดงักล่าว ถือเป็น

ปรากฏการณ์ท่ีไม่เคยเกิดขึ้นมาก่อน  

                     ล่าสุดในปี 2547 ในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนกลางและตอนล่าง ฤดูฝนส้ินสุด

เร็วมาก ตั้งแต่เดือนกนัยายนท าใหข้า้วขาดน ้าในการสร้างเมลด็จึงท าใหคุ้ณภาพของลดลง 
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                     มีความเป็นไปไดสู้งท่ีสัตวแ์ละพืชหลายๆ สายพนัธุ์ในประเทศไทยจะลดลง และ

สูญพันธุ์ไป เป็นผลมาจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ และการกระจายของแหล่งท่ีอยู่ 

เน่ืองจากพืชและสัตวจ์ะรับสัญญาณจากภูมิอากาศในการเปลี่ยนแปลงวงจรชีวิตใหส้มบูรณ์ สามารถ

สืบทอดขยายพนัธุ์ต่อไปได ้อุณหภูมิท่ีเพิ่มขึ้นและปริมาณน ้าฝนท่ีเปล่ียนแปลงไป มีผลใหส่ิ้งมีชีวิต

ในระบบนิเวศ รวมถึงป่าไมต้อ้งมีการปรับตวัเพื่อให้อยู่รอดในภาวะท่ีโลกร้อนขึ้น มีการปรากฏการ

สูญพนัธุ์ของส่ิงมีชีวิตบางชนิดในบริเวณพื้นท่ียอดเขา 2-3 แห่ง ท่ีไม่สามารถอพยพยา้ยถ่ินไปอยูใ่น

เขตท่ีสูงขึ้น หรือปรับตัวให้เข้ากับอากาศท่ีอุ่นขึ้นได้ ท าให้ผลผลิตจากป่าลดลง สูญเสียแหล่ง

พนัธุกรรม ซ่ึงเป็นทรัพยากรอนัมีค่ายิง่ของประเทศ 

                   (3)  ความหลากหลายทางชีวภาพ 

                        ภูมิภาคอินโด-พม่า (Indo-Burma) ซ่ึงรวมถึงประเทศไทยจดัอยู่ในบริเวณท่ีมีความ

เส่ียงสูง หรือพื้นท่ีวิกฤต (hot spot) ต่อการสูญเสียทรัพยากรชีวภาพ เน่ืองจากมีความหลากหลาย

ของทรัพยากรมาก แต่ได้รับการดูแลต ่ าท่ีสุด ซ่ึงเม่ือเกิดการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

สถานการณ์การสูญเสียทรัพยากรชีวภาพจะทวีความรุนแรงยิง่ขึ้น 

                     การเปล่ียนสภาพภูมิอากาศท่ีมีผลต่อระดับน ้ าในแหล่งน ้ า  มีผลท าให้ความ

หลากหลายทางชีวภาพลดลง ในบริเวณท่ีระดบัน ้ าลดต ่า พื้นท่ีชายฝ่ังจะเกิดการเปล่ียนแปลงอย่าง

มาก โดยเฉพาะในบริเวณท่ีเป็นแอ่งเก็บน ้ าหรือทะเลสาบน ้ าต้ืน พืชน ้ าและพืชชุ่มน ้ าโดยรอบจะ

ลดลง ส่งผลกระทบต่อการยา้ยถ่ินท่ีอยูข่องสัตวน์ ้า และการลดลงหรือหายไปของพืช เกิดความเส่ือม

ถอยดา้นการผลิตชีวมวล หรือแมแ้ต่การสูญพนัธุ์ของปลา และสัตวไ์ม่มีกระดูกสันหลงัท่ีตอ้งพึ่งพิง

ลกัษณะเฉพาะทางนิเวศริมฝ่ังน ้ า นอกจากน้ีการเปล่ียนแปลงปริมาณน ้ าใตดิ้นท่ีไหลลงสู่แหล่งน ้ า        

(throughflow)  

                     อนัเป็นผลมาจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ก็สามารถกระทบต่อการสูญเสีย

ทรัพยากรชีวภาพไดเ้ช่นกนั แมร้ะดบัน ้าจะคงเดิมก็ตามอุณหภูมิของน ้ าทะเลเพิ่มขึ้น และการละลาย

ของน ้ าแข็งขั้วโลกซ่ึงส่งผลกระทบให้องคป์ระกอบทางเคมีของน ้ าทะเลมีการเปล่ียนแปลง เป็นผล

ให้สัตวท์ะเลบางชนิดไม่สามารถปรับตวัเขา้กบัสภาพของน ้ าท่ีเปล่ียนไป มีการแพร่กระจาย และ
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ขยายพนัธุ์ โรคของสัตวน์ ้าบางชนิดใหรุ้นแรงขึ้นจนท าใหส้ัตวท์ะเลบางชนิดมีจ านวนลดลงหรือสูญ

พนัธุ์ไป 

                     ปริมาณน ้า และอาณาเขตของแหล่งน ้ าท่ีลดลง ส่งผลใหค้วามเขม้ขน้ของธาตุอาหาร

ในน ้ า เช่น ไนโตรเจน และฟอสฟอรัส ท าให้แหล่งน ้ ากลายเป็น Eutrophication หรือแหล่งสะสม

ธาตุท่ีกระตุน้ใหส้าหร่ายและวชัพืชน ้าเจริญในปริมาณมาก มีผลท าใหป้ริมาณออกซิเจนในน ้ าลดลง 

เป็นอนัตรายต่อส่ิงมีชีวิตในน ้ าชนิดอ่ืนๆ ท าให้ความหลากหลายทางชีวภาพลดลง คุณภาพของ

แหล่งน ้าลดลง ก่อเกิดปัญหาสุขอนามยัต่อชุมชนท่ีตอ้งพึ่งพาแหล่งน ้านั้นๆ 

                     บริเวณท่ีฝนตกหนกั สารมลภาวะท่ีเป็นกรดในอากาศจะถูกชะลา้งลงแหล่งน ้ ามาก

ขึ้น ความเป็นกรดน้ีก็มีส่วนท าลายความหลากหลายทางชีวภาพดว้ยเช่นกนั 

                     การศึกษาผลกระทบของการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีมีต่อความหลากหลาย

ทางชีวภาพท าไดโ้ดยวางแปลงถาวร (Permanent Mountain Line Transect) ตามแนวเทือกเขาผ่าน

ความสูงจากระดบัน ้ าทะเลต่างๆ หรือวางแปลงถาวรแนวตามเหนือใตผ้่านระบบนิเวศต่างๆ แลว้

ติดตามความหลากหลาย ประชากร การแพร่กระจาย พร้อมทั้งตรวจสภาพภูมิอากาศควบคู่กนัไป 

โดยเนน้ท่ีป่าสนและป่าร้อนช้ืน เพราะคาดวา่จะไดรั้บผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศมาก 

โดยเฉพาะป่าร้อนช้ืนจะเกิดการเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว เน่ืองจากการใช้ท่ีดินผิดวิธี และการ

ท าลายป่า รวมทั้งมีจ านวนประชากรท่ีหนาแน่น (องคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก, 2566) 

 

2.2     การเปลีย่นแปลงสภาพภูมิอากาศ 

          2.2.1  สถานการณ์และแนวโนม้การเปลี่ยนแปลงของโลกและภูมิภาค 

                  แนวโนม้ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลกมีแนวโนม้เพิ่มสูงขึ้นจากการพฒันา

เศรษฐกิจตั้งแต่ยุคปฏิวติัอุตสาหกรรม ท าให้เกิดความเส่ียงต่อการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศมี

แนวโนม้รุนแรงมากขึ้นในทุกภูมิภาคของโลก เช่น อุณหภูมิเฉล่ียสูงขึ้น ปริมาณฝนเฉล่ียเพิ่มขึ้นใน

ฤดูน ้ าหลากและน้อยลงในฤดูแลง้ และจ านวนวนัท่ีอากาศร้อนเพิ่มขึ้น รวมถึงการเกิดเหตุการณ์

รุนแรง เช่น คล่ืนความร้อนความแห้งแลง้ น ้ าท่วม พายุหมุน และไฟป่า ซ่ึงส่งผลกระทบต่อภาค

เศรษฐกิจ สังคม และระบบนิเวศ ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม จากรายงานประเมิน
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สถานการณ์ด้านการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ฉบบัท่ี 5 (The Fifth Assessment Report: AR5) 

ของคณะกรรมาธิการระหว่างรัฐบาลว่าดว้ยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ( Intergovernmental 

Panel on Climate Change: IPCC) มีข้อค้นพบท่ีชัดเจนว่าบทบาทและกิจกรรมของมนุษย์ ได้แก่ 

จ านวนประชากร กิจกรรมดา้นเศรษฐกิจ วิถีการด าเนินชีวิตการใชพ้ลงังาน การเปล่ียนแปลงรูปแบบ

การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน เทคโนโลยี และนโยบายดา้นสภาพภูมิอากาศ เป็นสาเหตุส าคญัท่ีท าให้เกิด

การเปล่ียนแปลงภูมิอากาศ รวมทั้งการวิเคราะห์ผลกระทบจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจก แนว

ทางการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพื่อไม่ให้อุณหภูมิโลกสูงเกิน 2 องศาเซลเซียส เม่ือเทียบกบั

ช่วงก่อนการปฏิวติัอุตสาหกรรม 

    การคาดการณ์การเปล่ียนแปลงในระบบภูมิอากาศของ IPCC ในอีกกว่า 100 ปีข้างหน้า      

(พ.ศ. 2556–2643) พบว่าอุณหภูมิเฉล่ียของโลกจะเพิ่มสูงขึ้นประมาณ 1.1–6.4 องศาเซลเซียส ใน

กรณีท่ีไม่มีการด าเนินการใดๆ และคล่ืนความร้อนจะเกิดถ่ีมากขึ้นและระยะเวลายาวนานขึ้น ความ

รุนแรงของการเยน็ลงของอุณหภูมิในฤดูหนาวเป็นคร้ังคราวและต่อเน่ือง รวมทั้งปริมาณฝนท่ีตกลง

มามีความรุนแรงมากขึ้นและเกิดขึ้นบ่อยคร้ังในหลายภูมิภาคแต่ไม่มีรูปแบบท่ีชดัเจน และค่าเฉล่ีย

ระดับน ้ าทะเลโลกเพิ่มสูงขึ้น ทั้งน้ี ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจะมีระดับความเส่ียงและความรุนแรงท่ี

แตกต่างกนัไปในแต่ละภูมิภาค 

   ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้เป็นพื้นท่ีมีความเปราะบางสูงต่อผลกระทบจากการ

เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ การมีอุณหภูมิเฉล่ียในภูมิภาคท่ีเพิ่มขึ้น 4.8 องศาเซลเซียส ในอีก 100 

ปีขา้งหน้า ความถ่ีและความรุนแรงของสภาพอากาศสุดโต่ง เช่น คล่ืนความร้อน ภยัแลง้ อุทกภยั 

และพายุโซโคลน เน่ืองจากมีพื้นท่ีแนวชายฝ่ังยาว มีการกระจุกตวัของประชากรและกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจตามพื้นท่ีชายฝ่ัง และมีสภาพเศรษฐกิจท่ีพึ่งพิงเกษตรกรรม ทรัพยากรธรรมชาติ และป่าไม ้

       2.2.2  สถานการณ์และแนวโนม้การเปลี่ยนแปลงของประเทศไทย 

            ประเทศไทยมีแนวโน้มการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพิ่มสูงขึ้นจากกิจกรรมการพัฒนา

ประเทศจากขอ้มูลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปี 2554 มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 305.52 

ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์ และจากการคาดการณ์ปริมาณการปล่อยมีสูงถึง 555 ล้านตัน

คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าในปี 2573 โดยภาคเศรษฐกิจท่ีมีสัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
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มากท่ีสุดคือ ภาคพลงังาน รองลงมาคือ ภาคเกษตร กระบวนการทางอุตสาหกรรม และของเสีย 

(ส านกังานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม, 2559) 

            ประกอบกบัการจดัล าดบัขององคก์ร Germanwatch ระบุวา่ประเทศไทยเป็นประเทศ 1 ใน 

10 ท่ีมีความเส่ียงสูงต่อการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศในระยะยาว และการคาดการณ์การ

เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศของศูนยภ์ูมิอากาศ กรมอุตุนิยมวิทยา สรุปวา่ในอีก 20 ปีขา้งหนา้ (พ.ศ. 

2559–2578) ประเทศไทยมีอุณหภูมิเฉล่ียเพิ่มสูงขึ้น และมีอุณหภูมิสูงสุดเฉล่ียมากกว่า 35 องศา

เซลเซียสในช่วงฤดูร้อน ปริมาณน ้ าฝนรายปีเฉล่ียเพิ่มมากขึ้น และจ านวนวนัฝนตกในช่วงฤดูฝน

และการกระจายตวัของฝนเพิ่มขึ้น ท าใหส่้งผลกระทบต่อปริมาณน ้าในแหล่งน ้า และมีภาวะเส่ียงต่อ

การเกิดภยัแลง้และอุทกภยัในบางพื้นท่ี ซ่ึงกระทบต่อการจดัการน ้ าของประเทศในภาคส่วนต่างๆ 

เช่น ภาคเกษตร และภาคเมือง 

2.3      คาร์บอนฟุตพร้ินท์ 

           2.3.1  ความหมายของคาร์บอนฟุตพร้ินท ์

                Bureau(2007) (อ้างถึงใน Thomas and Jan, 2007) กล่าวว่า คาร์บอนฟุตพร้ินท์ คือ 

ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมดท่ีมาจากการกระท าของมนุษยแ์ต่ละคนในระยะเวลา 1 ปี 

(ซ่ึงรวมถึงการปล่อยออกมาผา่นการใชพ้ลงังานดว้ย) นิยามน้ีใหค้วามส าคญัในส่วนของการค านวณ

ปริมาณคาร์บอนฟุตพร้ินทข์องแต่ละบุคคล ซ่ึงมาจากแนวความคิดท่ีว่าคาร์บอนฟุตพร้ินทน้ี์เป็นส่ิง

ท่ีมาจากการกระท าของมนุษยท์ุกคนรวมกนั คาร์บอนฟุตพร้ินท์อาจพิจารณาเฉพาะการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกโดยตรงเพียงอย่างเดียว ซ่ึงค านวณจากพลงังานท่ีใชใ้นครัวเรือนและการขนส่งโดยการ

เดินทางดว้ยรถยนต ์เคร่ืองบิน รถไฟ หรือการขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ หรืออาจรวมเอาการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกทางออ้มไวด้ว้ยก็ได ้ซ่ึงจะเอาปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีเป็นผลมาจากสินคา้

และบริโภคในแต่ละวนั  

                 ETAP (2007) (อ้างถึงใน Thomas and Jan 2007) กล่าวว่า คาร์บอนฟุตพร้ินท์เป็น

ตวัช้ีวดักิจกรรมมนุษยท่ี์ส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มในแง่ของปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีผลิตใน

หน่วยตนัคาร์บอนไดออกไซดเ์ทียบเท่า 
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                 องคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก(องคก์ารมหาชน) (2567) กล่าวไวว้่า คาร์บอน

ฟุตพร้ินทห์มายถึงปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปล่อยออกมาจากผลิตภณัฑ์แต่ละหน่วยตลอดวฏัจกัร

ชีวิตของผลิตภณัฑ ์ตั้งแต่การไดม้าซ่ึงวตัถุดิบ การขนส่ง การประกอบช้ินส่วนการใช้งานและการ

จดัการซากผลิตภณัฑห์ลงัใชง้าน โดยค านวณออกมาในรูปของคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ฉลาก

คาร์บอนฟุตพร้ินทท่ี์ติดบนสินคา้หรือผลิตภณัฑต่์างๆ นั้นเป็นการแสดงขอ้มูลให้ผูบ้ริโภคไดท้ราบ

ว่า ตลอดวฏัจกัรชีวิตของผลิตภณัฑ์เหล่านั้นระบุว่ามีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกออกมาปริมาณ

เท่าไหร่ คาดกันว่าคาร์บอนฟุตพร้ินท์จะช่วยในการตัดสินใจซ้ือของผูบ้ริโภคและกระตุ้นให้

ผูป้ระกอบการปรับเปล่ียนเทคโนโลยีในการผลิตให้เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้มมากยิ่งขึ้น ทั้งน้ียงัมีการ

จดัท าคาร์บอนฟุตพร้ินท์ขององค์กร ( Carbon Footprint for Organization หรือ Corporate Carbon 

Footprint: CCF) ซ่ึงเป็นวิธีการหน่ึงในการแสดงข้อมูลปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปล่อยจากการ

ด าเนินงานขององคก์ร โดยในประเทศไทยเร่ิมด าเนินการเก่ียวกบัเร่ืองน้ีเม่ือประมาณเดือนมีนาคม 

พ.ศ. 2552 ซ่ึงในการค านวณจะใชโ้ปรแกรมส าเร็จรูปท่ีถูกพฒันาขึ้นโดยองคก์ารบริหารจดัการก๊าซ

เรือนกระจก (องคก์ารมหาชน) (ต๊ะ และ อาณติั, 2018) และค านวณไดจ้ากสูตร ดงัน้ี 

 
 

 

           2.3.2  ประเภทของคาร์บอนฟุตพร้ินท ์

                ต๊ ะ  และ  อาณั ติ  ( 2018) คา ร์บอนฟุตพ ร้ินท์ ถื อ เ ป็นป ริมาณการปล่ อยก๊ าซ

คาร์บอนไดออกไซด์รวมทั้งก๊าซเรือนกระจกอ่ืนๆ โดยตลอดวฏัจกัรชีวิตของผลิตภณัฑบ์ริการและ

องคก์ร แสดงผลในเชิงปริมาณ คือเทียบเท่ากบัศกัยภาพการก่อใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงสภาพอากาศ

ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซดเ์ป็นกิโลกรัม (kg CO2 equivalent) หรือตนั (Tons CO2 equivalent) จึง

ใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการวดัผลการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

              กรมอนามยั (2553) แบ่งคาร์บอนฟุตพร้ินทอ์อกเป็น 3 ประเภท ดงัน้ี 

              1)  คาร์บอนฟุตพร้ินท์ของมนุษย์เป็นคาร์บอนฟุตพร้ินท์ท่ี เ ก่ียวกับกิจกรรมใน

ชีวิตประจ าวนัไม่ว่าจะเป็นการเดินทาง การใช้ชีวิตท่ีบา้นและท่ีท างาน แมก้ระทัง่การรับประทาน

คาร์บอนฟุตพริ้นท์ = (ข้อมูลกิจกรรม x ค่าสัมประสิทธิ์ฯ ของแต่ละกิจกรรม) (kg CO2e/หน่วย) 
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อาหารทั้งน้ีกิจกรรมต่างๆ มีผลต่อการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งส้ิน โดยค่าเฉล่ียของประเทศไทยใน

ปัจจุบนัมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกอยูท่ี่ 5.3 - 5.5 ตนัคาร์บอน/คน/ปี 

              2)  คาร์บอนฟุตพร้ินท์ของผลิตภณัฑ์ ( Carbon Footprint of Products) เป็นการค านวณ

ปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปล่อยออกมาจากผลิตภณัฑแ์ต่ละหน่วยตลอดวฏัจกัรชีวิตของผลิตภณัฑ์

ตั้งแต่การได้มาซ่ึงวตัถุดิบ    การขนส่ง การประกอบช้ินส่วน การใช้งาน จนถึงการจดัการซาก

ผลิตภณัฑห์ลงัใชง้าน โดยค านวณออกมาในรูปของน ้ าหนกัคาร์บอนไดออกไซดเ์ทียบเท่า       (CO2 

Req) 

              3)  คาร์บอนฟุตพร้ินท์ขององค์กร ( Carbon Footprint of Organizations) เป็นปริมาณ
ก๊าซเรือนกระจกท่ีปล่อยออกมาจากกิจกรรมขององค์กรหรือหน่วยงานต่างๆ เช่น โรงพยาบาล 
คาร์บอนฟุตพร้ินท์ = (ขอ้มูลกิจกรรม x ค่าสัมประสิทธ์ิฯ ของแต่ละกิจกรรม) (kg CO2e/หน่วย) 
โรงเรียนหรือสถานศึกษา เป็นตน้ ไม่ว่าจะเป็นการปล่อยโดยตรงจากกิจกรรมขององค์กรหรือการ
ปล่อยทางออ้ม เช่น การใชไ้ฟฟ้าในองคก์ร การปล่อยจากกระบวนการในสายซพัพลายเชน เป็นตน้  
โดยจะมีการน าปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปล่อยทั้งหมดมาค านวณเพื่อให้ไดค้าร์บอน  ฟุตพร้ินท์
ขององคก์รในรูปของน ้าหนกัคาร์บอนไดออกไซดเ์ทียบเท่า  

        ซ่ึงในงานวิจยั เร่ือง การจดัท าแผนท่ีคาร์บอนฟุตพรินทข์องการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน เพื่อ
สนับสนุนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของมหาวิทยาลยัราชภัฏเพชรบูรณ์ จะมุ่งเน้นการ
ค านวณปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีมีการปล่อยจากยานพาหนะทุกประเภทท่ีมีการใช้เช้ือเพลิง ท่ี
สัญจรบนถนนภายในมหาวิทยาลยัในช่วงเวลาเร่งด่วน 

 



บทที ่3 
วธีิด ำเนินกำรวจิัย 

 
 การศึกษา เร่ือง การจดัท าแผนท่ีคาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน เพื่อ

สนบัสนุนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์มีวิธีการด าเนินงาน

ตามขั้นตอนดงัต่อไปน้ี 

3.1  การส ารวจขอ้มูลการสัญจร 

3.2  การเก็บขอ้มูลการสัญจร (Traffic Data Collection) 

3.3  การจดัท าแผนท่ีคาร์บอนฟุตพร้ินทด์ว้ยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

 

 

รูปท่ี 3-1   แผนผงัการด าเนินงานวิจยั 
 
 

3.1  กำรส ำรวจข้อมูลกำรสัญจร 

       การวิจยัน้ี เลือกถนนหลกัใช้สัญจรระหว่างอาคารท่ีมีการจดัการเรียนการสอน และบริเวณ

ทางเขา้ออกของมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์เป็นพื้นท่ีศึกษา ซ่ึงมีรายละเอียดการด าเนินงานท่ี

สอดคลอ้งกบังานวิจยั เร่ือง การท าแผนท่ีคาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วนเพื่ อ
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สนับสนุนแผนลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกภายในมหาวิทยาลยัพะเยา (วิภพ และรังสรรค์, 

2565) โดยมีการแบ่งส่วนถนน (Road Segmentation) เป็นการใช้โปรแกรมระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์และภาพถ่ายดาวเทียมจากกูเกิลเอิร์ธเป็นแผนท่ีฐานในการพิจารณาแบ่งส่วนถนน โดย

พิจารณาจากจุดตดัทางแยกเป็นตวัแบ่ง ซ่ึงสามารถวดัความยาวของแต่ละส่วนถนน  เพื่อใช้เป็น

ขอ้มูลส าหรับการค านวณได ้

3.2  กำรเกบ็ข้อมูลกำรสัญจร (Traffic Data Collection)  

      ผูส้ ารวจภาคสนามใช้การตรวจนบัยานพาหนะโดยการบนัทึก ถ่ายภาพ เพื่อเป็นหลกัฐานใน

การนบัจ านวน รวมไปถึงการระบุประเภทยานพาหนะ และชนิดเช้ือเพลิงดว้ย โดยจะมีการส ารวจ

ภาคสนามเป็นเวลา 1 สัปดาห์ ครอบคลุม วนัท าการ (จนัทร์ถึงศุกร์) โดยพิจารณาจากช่วงเวลา

เร่งด่วนสอดคลอ้งกบัพฤติกรรมการใชร้ถและเวลาจดัการเรียนการสอนภายในมหาวิทยาลยั รวมถึง

เวลาปฏิบติังานของบุคลากร โดยก าหนดไวท้ั้งหมด 3 ช่วงเวลา ไดแ้ก่ เชา้ (8.00-9.30 น.) กลางวนั 

(11.30-13.00 น.) และเยน็ (15.30-17.00 น.)  

       และบนัทึกขอ้มูลภาคสนาม การศึกษาคร้ังน้ีใช้โปรแกรมเอ็กเซล (Microsoft Excel) ในการ

บนัทึกขอ้มูลภาคสนามท่ีไดจ้ากการนบัและเก็บรวบรวมขอ้มูล 

 

3.3  กำรจัดท ำแผนท่ีคำร์บอนฟุตพร้ินท์ด้วยระบบสำรสนเทศภูมิศำสตร์ 

       1)  ดิจิไตส์ (Digitize) เส้นถนนเพื่อสร้างชั้นขอ้มูลถนน ดว้ยการดิจิไตส์บนหนา้จอ (Digitize 

On Screen) ด้วยโปรแกรม ArcGIS ร่วมกับการใช้ภาพดาวเทียมจากกูเกิลเอิร์ธเป็นแผนท่ีฐาน

ส าหรับอา้งอิงระบบพิกดัและต าแหน่ง จากนั้นระบุหมายเลขส่วนของถนนลงในตารางคุณลกัษณะ 

(Attribute Table) และCalculate Geometry เพื่อวดัความยาวของแต่ละส่วนถนน 

       2)  การประเมินปริมาณของเช้ือเพลิง(ลิตร)ท่ีถูกใช้ในแต่ละส่วนถนน จ าแนกตามประเภท

ยานพาหนะ วนั และช่วงเวลา โดยน าจ านวนรถ (คนั) มาคูณกบัค่าความยาวของถนนแต่ละส่วน 

(กิโลเมตร) และหารดว้ยอตัราส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิง (กิโลเมตร/ลิตร) ซ่ึงการค านวณใชค้่ากลาง

ของอตัราส้ินเปลืองในยานพาหนะแต่ละประเภท ตามแบบอยา่งการค านวณของ อบก. (อบก, 2562) 

รายละเอียดดงัตารางท่ี 3-1 
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ตำรำงท่ี 3-1  อตัราส้ินเปลืองน ้ามนัเช้ือเพลิง (อบก, 2562) 

 
 
3)  การประเมินค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ใชจ้ านวนลิตรของเช้ือเพลิงท่ีไดจ้ากขอ้ 

2) มาค านวณ         

                   โดยขั้นท่ีหน่ึง  ค  านวณผลรวมจ านวนของเช้ือเพลิงในแต่ละส่วนถนนเป็นหน่วยลิตร 

โดยแยกค านวณ  เป็น 2 ชนิดเช้ือเพลิง ไดแ้ก่ น ้ามนัเบนซิน และดีเซล  

                   ขั้นท่ีสอง แปลงจ านวนลิตรน ้ ามนัเช้ือเพลิงไปเป็นค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

โดยเทียบกบัอตัรา GHGs Emission ของ อบก. ซ่ึงก าหนดไวว้่า น ้ ามนัเบนซิน 1 ลิตร หากมีการเผา

ไหมใ้นเคร่ืองยนต์ของยานพาหนะ จะมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก เท่ากบั 2.2376 กิโลกรัม

คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อลิตร    (Kg CO2eq/liter) และดีเซล เท่ากับ 2.7446 กิโลกรัม

คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อลิตร (Kg CO2eq/liter)    หลงัการคูณดว้ยค่าสัมประสิทธ์ิดงักล่าว

จะไดค้่าการปลดปล่อย GHG ในแต่ละส่วนถนน (หน่วย: Kg CO2eq) 

                   ขั้นท่ีสาม เพื่อให้สามารถเปรียบเทียบปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกระหว่าง

ส่วนถนนทั้งหมด น าปริมาณการปลดปล่อยนั้นมาปรับค่าให้อยู่ในช่วงเดียวกัน (Normalization) 

โดยการหารดว้ยระยะทางของแต่ละส่วนถนนใหมี้หน่วยเป็น (kg CO2eq km-1)  

                   ขั้นท่ีส่ี  น าผลท่ีได้มาคาดการณ์ (Estimation) เพื่อให้เห็นภาพรวมรายปี น าค่าท่ีไดม้า

ปรับให้เป็นค่าคาร์บอนฟุตพร้ินท์ต่อปี โดยการคูณจ านวนวันท าการ (จันทร์ถึงศุกร์) และ

วนัหยุดราชการ (เสาร์และอาทิตย)์ ท่ีมีใน 1 ปี ซ่ึงจะท าให้มีหน่วยเป็น “ตนัคาร์บอนไดออกไซด์

เทียบเท่าต่อกิโลเมตรต่อปี” (ton CO2eq km-1 year-1)  
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         4)  น าขอ้มูลคาร์บอนฟุตพร้ินท์ท่ีไดจ้ากขอ้ 3) น าเขา้สู่ตารางคุณลกัษณะของชั้นขอ้มูลถนน

เพื่อเป็นการเพิ่มเติมข้อมูลทั้ งหมดจากตารางเอ็กเซล ได้แก่ ว ัน ช่วงเวลา ประเภท จ านวน

ยานพาหนะ และปริมาณน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีใช้เป็นลิตร และคาร์บอนฟุตพรินท์ของแต่ละส่วนของ

ถนนเขา้ไปในชั้นขอ้มูลถนน โดยอาศยัการเช่ือมตาราง (Join Table) ขอ้มูลในตารางเอก็เซลเขา้ไปท่ี

ตารางคุณลกัษณะท่ีอาศยัหมายเลขส่วนของถนนเป็นคียห์ลกั (Primary Key) ในการเช่ือมกนั (วิภพ 

และรังสรรค,์ 2565) 

         5)  ออกแบบแผนท่ีคาร์บอนฟุตพร้ินทข์องการสัญจรในช่วงเวลาเร่งด่วนของแต่ละส่วนถนน 

โดยจ าแนกคาร์บอนฟุตพรินทอ์อกเป็น 3 ระดบั ไดแ้ก่ ระดบัต ่า ระดบัปานกลาง และระดบัสูง โดย

จ าแนกแบบทุกช่วงชั้นเท่ากนั (Equal Interval) เพื่อเป็นการน าเสนอขอ้มูลแผนท่ีให้เห็นถึงความ

แตกต่างกนัในเชิงพื้นท่ี พร้อมทั้งเปรียบเทียบระหวา่งแผนท่ีคาร์บอนฟุตพร้ินทข์องวนัธรรมดา และ

วนัหยดุ 

 



บทที ่4 

ผลการศึกษาและวเิคราะห์ 

 
การศึกษา เร่ือง การจดัท าแผนท่ีคาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน เพื่อ

สนบัสนุนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ 
4.1     ขอ้มูลพื้นฐานของพื้นท่ีท่ีท าการศึกษา 
4.2     การแบ่งส่วนถนน 

              4.3    ขอ้มูลตรวจนบัการสัญจร (Traffic Count Data) 
              4.4    การประเมินค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก  
  4.5   การจดัท าแผนท่ีคาร์บอนฟุตพรินทข์องการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4-1  พื้นท่ีท าการศึกษา 

 

4.1      ข้อมูลพื้นฐานของพื้นท่ีท่ีท าการศึกษา 

 จากการศึกษาขอ้มูลพื้นฐานของมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์จากรายงานประจ าปี 2567  
พบวา่ มหาวิทยาลยัมีการแบ่งส่วนงานหลกัเพื่อให้ครอบคลุมทั้งดา้นการเรียนการสอน การวิจยั และ
การบริการวิชาการ ดงัน้ี 
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          1. คณะ  

-  คณะครุศาสตร์ 

  -  คณะมนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์ 

-   คณะวิทยาการจดัการ 

-   คณะวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 

-   คณะเทคโนโลยกีารเกษตรและเทคโนโลยอุีตสาหกรรม 

-   คณะพยาบาลศาสตร์ 

         2. หน่วยงานสนบัสนุนและส านกั 

       -   ส านกังานอธิการบดี ดูแลงานบริหารกลางและนโยบาย 

-   ส านกัส่งเสริมวิชาการและงานทะเบียน ดูแลระบบการเรียนและการจดัการหลกัสูตร 

-   ส านกัวิทยบริการและเทคโนโลยสีารสนเทศ ดูแลหอสมุดและโครงสร้างพื้นฐานดา้น IT 

-   ส านกัศิลปะและวฒันธรรม ส่งเสริมท านุบ ารุงศิลปวฒันธรรมทอ้งถ่ิน 

-   สถาบนัวิจยัและพฒันา  ขบัเคล่ือนงานวิจยัและการบริการวิชาการ 

-   งานตรวจสอบภายใน: ดูแลดา้นความโปร่งใสและการบริหารจดัการภายใน 
 

         3. จ านวนบุคลากร (ปีงบประมาณ 2567-2568) 

             ปัจจุบนัมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์มีบุคลากร จ านวน 705 คน โดยจ าแนกเป็นบุคลากร

สายวิชาการ จ านวน 335 คน (ร้อยละ 47.52) และบุคลากรสายสนับสนุนจ านวน 370 คน (ร้อยละ 

52.48)   

             มีนักศึกษาทั้งหมด จ านวน 4,010 คน โดยจ าแนกเป็นนักศึกษาระดับปริญญาตรี จ านวน 

3,729 คน (ร้อยละ 92.99) นักศึกษาระดบัปริญญาโท จ านวน 215 คน (ร้อยละ 5.36) และนักศึกษา

ระดบัปริญญาเอก จ านวน 66 คน (ร้อยละ 1.65) 

 4. การด าเนินกิจกรรมภายในมหาวิทยาลยั 

    มหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ มีกิจกรรมหลกัคือ กิจกรรมการเรียนการสอน การให้บริการ

ด้านวิชาการ จึงมีบุคลากร นักศึกษา รวมถึงผูท่ี้มารับบริการภายในมหาวิทยาลัยค่อนข้างมาก       

โดยมหาวิทยาลยัมี ตึก/อาคาร/สถานท่ีต่างๆ ประมาณ 72 สถานท่ี ดังรูปท่ี 4-2  
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รูปท่ี 4-2  แผนผังภายในมหาวิทยาลยั 

 

4.2     การแบ่งส่วนถนน 
           การแบ่งส่วนถนนในพื้นท่ีศึกษาใชจุ้ดตดัทางแยกเป็นตวัแบ่ง โดยเน้นศึกษาเส้นทาง

สัญจรสายหลกัท่ีเช่ือมต่อระหว่างอาคารท่ีมีการจดัการเรียนการสอน ซ่ึงส่วนถนนดงักล่าวจดัเป็น

จุดรวมความหนาแน่นของกิจกรรมการสัญจรท่ีส่งผลต่อระดบัการใช้ถนน เน่ืองจากพบปริมาณ

การจราจรท่ีหนาแน่นในช่วงเวลาเร่งด่วน (Peak Hours) ซ่ึงสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการเดินทางเพื่อ

เขา้ชั้นเรียนของบุคลากรสายวิชาการและนักศึกษา สามารถแบ่งได้ทั้ งหมด  7 ส่วน ได้แก่  ส่วน

ถนนท่ี  1 (สีแดง) เส้นทางเข้าออกมหาวิทยาลัยจนถึงบริเวณทางแยกลานพ่อขุนผาเมือง               

ส่วนถนนท่ี 2 (สีเขียว) เส้นทางหน้าลานพ่อขุนผาเมืองจนถึงแยกสนามกีฬาโชครัตนชยั  ส่วนถนน  

ท่ี 3 (สีม่วง) เส้นทางหน้ากองพฒันานักศึกษาจนถึงหอพกับุคลากรมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ 

ส่วนถนนท่ี 4 (สีฟ้า) เส้นทางหน้าสนามฟุตซอลจนสุดถนนไปทางหอสมุดมหาวิทยาลยัราชภัฏ

เพชรบูรณ์ ส่วนถนนท่ี 5 (สีส้ม) เส้นททางขา้งลานพ่อขุนผาเมืองฝ่ังหอประชุมประกายเพชรไปจน

สุดถนนบริเวณหลงักองกายภาพ ส่วนถนนท่ี 6 (สีเหลือง) เส้นทางขา้งตึกคณะพยาบาลจนสุดถนนท่ี
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หนา้ตึกคณะวิทยาศาสตร์ตึกท่ี27 และส่วนถนนท่ี 7 (สีน ้ าเงิน) เส้นทางหน้าตึกคหกรรมจนถึงหน้า

สาขาประมง ซ่ึงการจราจรทั้ง 7 ส่วนถนน มีลกัษณะแบบสวนทางกนั (Two Way) ดังรูปท่ี 4-3 

 

รูปท่ี 4-3  การแบ่งส่วนถนนของพื้นท่ีศึกษา 

 
 
4.3    ข้อมูลตรวจนับการสัญจร (Traffic Count Data) 

จากการส ารวจภาคสนามเป็นเวลา 1 สัปดาห์ ครอบคลุม วนัท าการ (จนัทร์ถึงศุกร์) โดย

พิจารณาจากช่วงเวลาเร่งด่วนสอดคล้องกับพฤติกรรมการใช้รถและเวลาจัดการเรียนการสอน

ภายในมหาวิทยาลยั รวมถึงเวลาปฏิบติังานของบุคลากร โดยก าหนดไวท้ั้งหมด 3 ช่วงเวลา ไดแ้ก่ 

เช้า (8:00-9.30 น.) กลางวนั (11.30-13.00 น.) และเย็น (15.30-17.00 น.) จากการนับการสัญจร 

พบว่า ส่วนถนนท่ี 1 มีจ านวนรถรวมทั้งหมด 5,766 คัน ส่วนถนนท่ี 2 มีจ านวนรถรวมทั้ งหมด 

4,092 คนั ส่วนถนนท่ี 3 มีจ านวนรถรวมทั้งหมด 2,020 คนั ส่วนถนนท่ี 4 มีจ านวนรถรวมทั้งหมด 

706 คัน ส่วนถนนท่ี 5 มีจ านวนรถรวมทั้งหมด 821 คัน  ส่วนถนนท่ี 6 มีจ านวนรถรวมทั้งหมด    

478 คนั และส่วนถนนท่ี 7 มีจ านวนรถรวมทั้งหมด 546 คนั โดยมีรายละเอียดผลการนบัการสัญจร 

ดังตารางท่ี 4-1 

 N 
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ตารางท่ี 4-1  ปริมาณการสัญจรทางถนนในวันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 

วัน ประเภทรถ ช่วงเวลา 
Road Section 

1 2 3 4 5 6 7 

วัน
ธรรมดา 
จันทร์
ถึงศุกร์                                                        

เก๋ง 

เช้า 366 108 87 43 29 42 45 
กลางวัน 312 83 53 39 11 54 27 
เย็น 235 53 58 32 13 49 32 

กระบะ 

เช้า 147 70 35 20 14 19 13 
กลางวัน 76 54 41 36 9 18 13 
เย็น 206 67 23 42 11 12 9 

เอนกประสงค์ 

เช้า 89 71 33 15 8 13 14 
กลางวัน 76 65 52 31 5 10 21 
เย็น 108 63 67 17 19 15 12 

รถตู้ 

เช้า 9 4 1 2 1 1 2 
กลางวัน 1 0 1 3 0 0 1 
เย็น 2 2 3 1 0 2 3 

จักรยานยนต์ 

เช้า 2,087 1,082 722 177 327 111 168 
กลางวัน 1,054 975 531 150 143 75 98 
เย็น 983 1392 310 98 229 53 85 

บรรทุก 

เช้า 10 2 2 0 1 1 0 
กลางวัน 2 1 0 0 1 2 2 
เย็น 3 0 1 0 0 1 1 

รวม 5,766 4,092 2,020 706 821 478 546 
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              จากนั้นน าเขา้ขอ้มูลภาคสนามในโปรแกรมเอก็เซลใหอ้ยูใ่นรูปแบบตาราง 2 มิติ โดยการ

ตั้งช่ือคอลมัน์ใหส้อดคลอ้งกบั 3 คุณลกัษณะของขอ้มูล ไดแ้ก่ ประเภทของรถ วนัท่ี และช่วงเวลา 

และน าเขา้ขอ้มูล ซ่ึงไดผ้ลการด าเนินการดงัตวัอยา่ง ดังรูปท่ี 4-4 

 
รูปท่ี 4-4  ตัวอย่างผลการบันทึกข้อมูลการสัญจรทางถนนในโปรแกรมเอก็เซล 

          
4.4    การประเมินค่าการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

         4.4.1    ค านวณปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช ้ เม่ือนับจ านวนการสัญจรของถนนทั้ง 7 ส่วนถนนแลว้ 

จากนั้นจึงน ามาประเมินปริมาณการใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิงของรถแต่ละประเภท โดยน าจ านวนรถ (คนั) 

มาคูณกบัค่าความยาวของถนนแต่ละส่วน (กิโลเมตร) และหารดว้ยอตัราส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิง 

(กิโลเมตร/ลิตร) ซ่ึงการค านวณใช้ค่ากลางของอตัราส้ินเปลืองในยานพาหนะแต่ละประเภท ตาม

แบบอย่างการค านวณของ อบก. (อบก, 2562)  ซ่ึงมีรายละเอียดปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช้ในรถแต่ละ

ประเภท ดังตารางท่ี 4-2 
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ตารางท่ี 4-2   ปริมาณการใช้น ้ามันเช้ือเพลงิของรถแต่ละประเภท 

 

                    จากตารางท่ี 4-2   ผลการประเมินปริมาณการใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิงของรถแต่ละประเภทท่ี

ถูกใช้ในแต่ละส่วนถนนจ าแนกตามประเภทยานพาหนะ  ผลการศึกษาพบว่า ในวนัธรรมดา           

มีปริมาณการใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิงรวมรถทุกประเภทและรวมทุกส่วนถนน เท่ากบั 245.0294 ลิตร โดย

สามารถจ าแนกปริมาณการใช้น ้ ามันเช้ือเพลิงของรถแต่ละประเภทจากมากไปหาน้อย ได้แก่  

รถจกัรยานยนต์ 130.4708 ลิตร, รถเก๋ง47.0773 ลิตร, รถกระบะ 37.4845 ลิตร, รถเอนกประสงค ์

25.8697 ลิตร, รถบรรทุก 2.2486 ลิตรและรถตู ้1.8785 ลิตร ตามล าดบั   

และหากพิจารณาปริมาณการใช้น ้ ามนัเช้ือเพลิงตามส่วนถนน พบว่า ปริมาณการใช้

น ้ ามนัเช้ือเพลิงของแต่ละส่วนถนนจากมากไปหานอ้ย ไดแ้ก่  ส่วนถนนท่ี 1 เท่ากบั 106.9997 ลิตร, 

ส่วนถนนท่ี 3 เท่ากับ 60.4672 ลิตร, ส่วนถนนท่ี 2 เท่ากับ 35.1914 ลิตร, ส่วนถนนท่ี 7 เท่ากับ 

17.8059 ลิตร, ส่วนถนนท่ี 6 เท่ากับ 10.8910 ลิตร, ส่วนถนนท่ี 4 เท่ากับ 10.0767 ลิตร และส่วน

ถนนท่ี 5 เท่ากบั 3.5975 ลิตร ตามล าดบั 

 

Road 
Sec 
tion 

ปริมาณเช้ือเพลิงที่ใช้ รวม  
(ลิตร/

กิโลเมตร) 
เก๋ง กระบะ เอนกประสงค์ รถตู้ จักรยานยนต์ บรรทุก 

คัน ลิตร คัน ลิตร คัน ลิตร คัน ลิตร คัน ลิตร คัน ลิตร 

1 913 24.8110 429 18.645 273 8.9299 12 0.5679 4,124 52.9086 15 1.1373 106.9997 

2 244 3.5250 191 4.4127 199 3.4602 6 0.1509 3,449 23.5217 3 0.1209 35.1914 

3 198 9.2504 99 7.3972 152 8.5477 5 0.4068 1563 34.474 3 0.3911 60.4672 

4 114 2.0599 98 2.8321 63 1.3703 6 0.1888 425 3.6256 0 0 10.0767 

5 53 0.3945 34 0.4048 32 0.2868 1 0.0130 699 2.4569 2 0.0415 3.5975 

6 145 2.4194 49 1.3076 38 0.7632 3 0.0872 239 6.1274 4 0.1862 10.8910 

7 104 4.6171 35 2.4851 47 2.5116 6 0.4639 351 7.3566 3 0.3716 17.8059 

รวม  47.0773  37.4845  25.8697  1.8785  130.4708  2.2486 245.0294 
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         4.4.2    การประเมินปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก GHG  สามารถประเมินได้โดยน า

ผลรวมปริมาณเช้ือเพลิงในแต่ละส่วนถนนเป็นหน่วยลิตร โดยแบ่งเช้ือเพลิงเป็น 2 ชนิด ได้แก่ 

น ้ ามนัเบนซิน และดีเซล จากนั้นแปลงปริมาณน ้ ามนัเช้ือเพลิง (ลิตร)ไปเป็นค่าการปลดปล่อยก๊าซ

เรือนกระจก โดยเทียบกับอตัรา GHGs Emission ของ อบก. ซ่ึงก าหนดไว้ ดังน้ี น ้ ามันเบนซิน 1 

ลิตร หากมีการเผาไหมใ้นเคร่ืองยนตข์องยานพาหนะ จะมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก เท่ากบั 

2.2376 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อลิตร (Kg CO2eq/liter) และดีเซล เท่ากบั 2.7446 

กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อลิตร (Kg CO2eq/liter)  หลงัการคูณดว้ยค่าสัมประสิทธ์ิ

ดงักล่าวจะไดค้่าการปลดปล่อย GHG ในแต่ละส่วนถนน (หน่วย: Kg CO2eq) โดยมีรายละเอียดดงั

ตารางท่ี 4-3 
 

ตารางท่ี 4-3 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก GHG  ของแต่ละส่วนถนน 

Road 
Section 

ปริมาณการปลดปล่อย GHG (kg CO2eq)  รวม  
(kg 

CO2eq) 

Carbon 
footprint: 

(ton CO2eq km-1 
year-1) 

เก๋ง กระบะ เอนกประสงค์ รถตู้ จักรยานยนต์ บรรทุก 

 
1 55.5171 51.1730 19.9815 1.5587 118.3883 3.1214 249.7400 134.9806 

2 7.8875 12.1111 7.7425 0.4142 52.6321 0.3318 81.1192 82.4780 

3 20.6987 20.3024 19.1263 1.1165 77.1390 1.0734 139.4563 43.8426 

4 4.6092 7.7729 3.0662 0.5182 8.1126 0 24.0791 19.5722 

5 0.8827 1.1110 0.6417 0.0357 5.4976 0.1139 8.2826 16.3398 

6 5.4136 3.5888 1.7077 0.2393 13.7107 0.5110 25.1711 22.1574 

7 10.3312 6.8206 5.6199 1.2732 16.4611 1.0199 41.5259 13.7384 

รวม 105.3400 102.8798 57.8858 5.1558 291.9414 6.1714 569.3742 333.109 

 

                   จากตารางท่ี 4-3 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก GHG  ของแต่ละส่วนถนน พบว่า 

การสัญจรในช่วงเวลาเร่งด่วนของมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ในช่วงวนัธรรมดา(จนัทร์ถึงศุกร์) 

มีการปลดปล่อย GHG รวมทุกส่วนถนนท่ีท าการศึกษา มีค่าเท่ากบั 569.3742  kg CO2eq โดยหาก
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พิจารณาแยกในแต่ละส่วนถนน พบว่า ส่วนถนนท่ี 1 มีปริมาณการปลดปล่อย GHG มากท่ีสุด 

เท่ากบั 249.7400 kg CO2eq รองลงมา คือ ส่วนถนนท่ี 3 เท่ากบั 139.4563 kg CO2eq , ส่วนถนน ท่ี 2 

เท่ ากับ 81.1192 kg CO2eq , ส่วนถนนท่ี 7  เท่ ากับ 41.5259 kg CO2eq ,  ส่วนถนนท่ี 6 เท่ ากับ 

25.1711 kg CO2eq , ส่วนถนนท่ี 4 เท่ากบั 24.0791 kg CO2eq  และส่วนถนนท่ี 5 เท่ากบั 8.2826 kg 

CO2eq ตามล าดบั 

               เพื่อให้สามารถเปรียบเทียบปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกระหว่างส่วนถนน

ทั้ งหมด จึงน าปริมาณการปลดปล่อย GHG มาปรับค่าให้อยู่ในช่วงเดียวกัน โดยการหารด้วย

ระยะทางของแต่ละส่วนถนนให้มีหน่วยเป็น (kg CO2eq km-1) และน าผลท่ีได้มาคาดการณ์ 

(Estimation) เพื่อใหเ้ห็นภาพรวมรายปี น าค่าท่ีไดม้าปรับให้เป็นค่าคาร์บอนฟุตพร้ินทต่์อปี โดยการ

คูณจ านวนวนัท าการ (จนัทร์ถึงศุกร์)ท่ีมีใน 1 ปี ของปี พ.ศ. 2568 นั่นก็คือ 261 วนั ซ่ึงจะท าให้มี

หน่วยเป็น “ตนัคาร์บอนไดออกไซดเ์ทียบเท่าต่อกิโลเมตรต่อปี” (ton CO2eq km-1 year-1)  

                   โดยค่าคาร์บอนฟุตพร้ินทต่์อปีรวมทุกส่วนถนนท่ีท าการศึกษา มีค่าเท่ากบั 333.109 ton 

CO2eq km-1 year-1    หากพิจารณาแยกในแต่ละส่วนถนน พบว่า ส่วนถนนท่ี 1 มีค่าคาร์บอนฟุตพ

ร้ินท์ต่อปีมากท่ีสุด เท่ากับ 134.9806 ton CO2eq km-1 year-1    รองลงมา คือ  ส่วนถนนท่ี 2 มีค่า

คาร์บอนฟุตพร้ินท์ต่อปี เท่ากับ 82.4780 ton CO2eq km-1 year-1 , ส่วนถนนท่ี 3 มีค่าคาร์บอนฟุต 

พร้ินท์ต่อปี เท่ากับ 43.8426 ton CO2eq km-1 year-1 , ส่วนถนนท่ี 6 มีค่าคาร์บอนฟุต พร้ินท์ต่อปี 

เท่ากบั 22.1574 ton CO2eq km-1 year-1 , ส่วนถนนท่ี 4 มีค่าคาร์บอนฟุตพร้ินท์ต่อปี เท่ากบั 19.5722 

ton CO2eq km-1 year-1 , ส่วนถนนท่ี 5 มีค่าคาร์บอนฟุตพร้ินท์ต่อปี เท่ากบั 16.3398 ton CO2eq km-1 

year-1  และ ส่วนถนนท่ี 7 มีค่าคาร์บอนฟุตพร้ินท์ต่อปี เท่ากับ 13.7384ton CO2eq km-1 year-1   

ตามล าดบั 
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4.5   การจัดท าแผนท่ีคาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน 

        ผลการน าขอ้มูลคาร์บอนฟุตพร้ินท์ท่ีไดจ้ากขอ้ 4.4 น าเขา้สู่ตารางคุณลกัษณะของชั้นขอ้มูล

ถนนเพื่อเพิ่มเติมข้อมูลทั้ งหมดจากตารางเอ็กเซล ได้แก่ วนั ประเภท จ านวนยานพาหนะ และ

ปริมาณน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีใช้เป็นลิตร และคาร์บอนฟุตพร้ินท์ของแต่ละส่วนของถนนเขา้ไปในชั้น

ขอ้มูลถนนในโปรแกรม QGIS โดยอาศยัการเช่ือมตาราง (Join Table) ขอ้มูลในตารางเอก็เซลเขา้ไป

ท่ีตารางคุณลกัษณะท่ีอาศยัหมายเลขส่วนของถนนเป็นคียห์ลกั (Primary Key) ในการเช่ือมกนัโดย

การอา้งอิงหลกัการส าคญัจากงานวิจยัของ (วิภพ และรังสรรค,์ 2565)  ซ่ึงมีรายละเอียดการเช่ือมโยง

ตาราง ดังรูปท่ี 4-5 

 

รูปท่ี 4-5  ตารางคุณลกัษณะหลงัเช่ือมตารางEXCELกบัข้อมูลส่วนถนนบนโปรแกรมQGIS 

                    หลงัจากการเช่ือมโยงขอ้มูลตารางคุณลกัษณะจากโปรแกรมเอ็กเซลเขา้กบัขอ้มูลส่วน

ถนนบนโปรแกรมQGIS แลว้ ท าการออกแบบแผนท่ีคาร์บอนฟุตพร้ินทข์องการสัญจรในช่วงเวลา

เร่งด่วนของแต่ละส่วนถนน โดยการจดัระดับความรุนแรงของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

(GHG) บนถนนแต่ละส่วนจะใช้วิธีการทางสถิติท่ีเรียกว่า  "การจ าแนกแบบทุกช่วงชั้นเท่ากัน" 

(Equal Interval) เพื่อแบ่งขอ้มูลออกเป็น 3 ระดบั คือ ต ่า ปานกลาง และสูง  เพื่อน าเสนอขอ้มูลแผน

ท่ีให้เห็นถึงความแตกต่างกนัในเชิงพื้นท่ี พร้อมทั้งเปรียบเทียบคาร์บอนฟุตพร้ินท์ของวนัธรรมดา

ระหวา่งส่วนถนนทั้ง 7 ส่วนถนน  

 

    บรรทุก     กระบะ Road     เก๋ง     เอนกประสงค ์     ตู ้ จกัรยานยนต์ รวมkgCO2eq 
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                   การจ าแนกแบบ  "ทุกช่วงชั้ นเท่ากัน" (Equal Interval) เพื่อแบ่งระดับความรุนแรง

ออกเป็น 3 ระดบั สามารถค านวณไดด้งัน้ี 

                   -   ขั้นตอนการค านวณหาช่วงชั้น (Interval Width) ตอ้งหาค่าสูงสุดและต ่าสุดจากขอ้มูล

Carbon footprint (ton CO2eq km-1 year-1) ของแต่ละส่วนถนน ซ่ึงมีค่าต่างๆ ไดแ้ก่ 

                        ค่าสูงสุด (Max) คือ 134.9806 

          ค่าต ่าสุด (Min) คือ 13.7384 

                        ค่าพิสัย (Range) คือ 134.9806 - 13.7384 = 121.2422 

จากนั้นค านวณหาความกวา้งของแต่ละช่วงชั้น จากสูตร Interval Width = 121.2422 /3 = 40.4141 

-   ก าหนดเกณฑ ์3 ระดบั (Thresholds)  น าเกณฑด์า้นล่างน้ีไปกรอกในโปรแกรม QGIS 

เพื่อก าหนดสีของเส้นถนนแทนระดบัความรุนแรงของการปล่อย GHG ของแต่ละส่วนถนน 

                     ระดบัความรุนแรงต ่า (Low)  ช่วงค่าคาร์บอนฟุตพร้ินท์ (tonCO2eq km-1y-1) เท่ากับ

13.7384 – 54.1525 แทนดว้ยสัญลกัษณ์เส้นสีเขียว 

     ระดบัความรุนแรงปานกลาง (Medium)ช่วงค่าคาร์บอนฟุตพร้ินท(์tonCO2eq km-1y-1) 

เท่ากบั 54.1526 – 94.5666 แทนดว้ยสัญลกัษณ์เส้นสีเขียว 

ระดับความรุนแรงสูง (High)ช่วงค่าคาร์บอนฟุตพร้ินท์ (tonCO2eq km-1y-1) เท่ากับ 

94.5667 – 134.9806  แทนดว้ยสัญลกัษณ์เส้นสีสีแดง 

                        เม่ือระบุระดับความรุนแรงของคาร์บอนฟุตพร้ินท์ในระบบ QGIS แลว้ ไดผ้ลการ

จดัท าแผนท่ีคาร์บอนฟุตพรินทข์องการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน ดังรูปท่ี 4-6 
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รูปท่ี 4-6  แผนท่ีคาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน  

                    จากภาพท่ี 4-6 จะเห็นได้ว่า ผลการจัดท าแผนท่ีคาร์บอนฟุตพร้ินท์ของการสัญจร

ช่วงเวลาเร่งด่วนของมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ โดยอาศยัการจ าแนกระดับความรุนแรงตาม

เกณฑ ์3 ระดบั ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 

                    1) ระดับความรุนแรงสูง (สัญลักษณ์สีแดง) พบในส่วนถนนท่ี 1 เส้นทางเข้าออก

มหาวิทยาลัยถึงบริเวณทางแยกลานพ่อขุนผาเมือง โดยมีค่าคาร์บอนฟุตพร้ินท์สูงท่ีสุดเท่ากับ 

134.9806 tonCO2eq km-1year-1 ซ่ึงสอดคลอ้งกบัปริมาณยานพาหนะสะสมท่ีหนาแน่นท่ีสุดในพื้นท่ี

ศึกษา 

         2) ระดบัความรุนแรงปานกลาง (สัญลกัษณ์สีเหลือง)  พบในส่วนถนนท่ี 2 บริเวณหนา้

ลานพ่อขุนผาเมืองถึงแยกสนามกีฬาโชครัตนชัย  โดยมีค่าคาร์บอนฟุตพร้ินท์เท่ากับ 82.4780 

tonCO2eq km-1year-1  ซ่ึงเป็นเส้นทางเช่ือมต่อท่ีรองรับการกระจายตวัของรถจากประตูทางเขา้หลกั

ไปสู่อาคารเรียนต่างๆ  
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3) ระดบัความรุนแรงต ่า (สัญลกัษณ์สีเขียว)  พบในส่วนถนนทั้งหมด  5 ส่วน ไดแ้ก่ 

ส่วนถนนท่ี 3, 6, 4, 5 และ 7 โดยมีค่าระหว่าง 13.7384 ถึง 43.8426 tonCO2eq km-1year-1 เน่ืองจาก

เป็นเส้นทางสัญจรภายในท่ีเช่ือมต่อกบัอาคารเฉพาะหรือพื้นท่ีส่วนหลงัของมหาวิทยาลยั ท าให้มี

ความหนาแน่นของการสัญจรนอ้ยกวา่เม่ือเปรียบเทียบกบัเส้นทางหลกั  

       จากการวิเคราะห์ในเชิงพื้นท่ีขา้งตน้ จะเห็นได้ชัดเจนว่าพื้นท่ี "จุดวิกฤต" (Hotspot) 

ของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกภายในมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์คือส่วนถนนทางเขา้หลกั  

ซ่ึงขอ้มูลแผนท่ีคาร์บอนฟุตพร้ินท์น้ีจะเป็นขอ้มูลส าคญัในการสนับสนุนการก าหนดนโยบายเพื่อ

ลดการใชย้านพาหนะส่วนบุคคล หรือการวางแผนเพิ่มพื้นท่ีสีเขียวริมทางในจุดท่ีมีความรุนแรงสูง

เพื่อดูดซบัก๊าซเรือนกระจกต่อไป 

 



บทที ่5 

สรุปผลการศึกษา 
 

การศึกษาเร่ือง การจดัท าแผนท่ีคาร์บอนฟุตพร้ินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน เพื่อ

สนบัสนุนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์  มีวตัถุประสงคเ์พื่อ

ประเมินปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใชย้านพาหนะภายในมหาวิทยาลยั และน าขอ้มูล

เชิงพื้นท่ีมาวิเคราะห์ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) เพื่อระบุจุดวิกฤต (Hotspots) ในช่วงเวลา

เร่งด่วน โดยสามารถสรุปผลการศึกษา อภิปรายผล และเสนอขอ้เสนอแนะไดด้งัน้ี 

5.1    สรุปผลการศึกษา 

         จากการศึกษาข้อมูลพื้นฐานและผลการประเมินคาร์บอนฟุตพร้ินท์ของการสัญจร

ภายในมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ สรุปสาระส าคญัไดด้งัน้ี 

5.1.1   ขอ้มูลการสัญจรและปริมาณยานพาหนะ 

                      จากการส ารวจปริมาณการสัญจรในช่วงวนัธรรมดา (จนัทร์-ศุกร์) ของถนน

ทั้ง 7 ส่วนถนน (Section) พบว่า มีปริมาณรถสะสมรวมทั้งส้ิน 14,429 คนั โดยส่วนถนนท่ี 1 เส้น

ทางเขา้ออกมหาวิทยาลยั มีความหนาแน่นสูงสุดจ านวน 5,766 คนั (ร้อยละ 39.96) รองลงมาคือส่วน

ถนนท่ี 2 เส้นทางหนา้ลานพ่อขนุผาเมืองจนถึงแยกสนามกีฬาโชครัตนชยั จ านวน 4,092 คนั  

เม่ือจ าแนกตามประเภทรถพบวา่ รถจกัรยานยนต ์เป็นยานพาหนะท่ีมีสัดส่วน

การใช้งานสูงสุดในทุกส่วนถนน สอดคล้องกับพฤติกรรมการเดินทางของนักศึกษาท่ีมีจ านวน 

4,010 คน 

5.1.2   ปริมาณการใชพ้ลงังานและก๊าซเรือนกระจก 

 ผลการประเมินปริมาณการใช้น ้ ามนัเช้ือเพลิงรวมทุกส่วนถนนมีค่าเท่ากับ 

245.0294 ลิตรต่อวนั ซ่ึงก่อให้เกิดปริมาณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมเท่ากับ 569.3742 

kgCO2eq ต่อวนั โดยรถจกัรยานยนต์เป็นแหล่งก าเนิดก๊าซเรือนกระจกหลกัท่ีมีค่าการปล่อยสูงสุด

เท่ากบั 291.9414 kgCO2eq 
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เม่ือท าการคาดการณ์ปริมาณคาร์บอนฟุตพร้ินท์รายปีของวันธรรมดา        

(261 วนัท าการ) พบว่า ค่าคาร์บอนฟุตพร้ินทร์วมทุกส่วนถนนมีค่าเท่ากบั 333.109 ton CO2eq km-1 

year-1 โดยส่วนถนนท่ี 1  เส้นทางเขา้ออกมหาวิทยาลยั มีค่าสูงสุดท่ี 134.9806 ton CO2eq km-1 year-1  

ขณะท่ีส่วนถนนท่ี 7 เส้นทางหนา้ตึกคหกรรมถึงหนา้สาขาประมงมีค่าต ่าสุดคือ 13.7384 ton CO2eq 

km-1 year-1   

5.1.3    การจ าแนกเชิงพื้นท่ีและระดบัความรุนแรง 

จากการประยุกต์ใช้วิธีการจ าแนกแบบทุกช่วงชั้นเท่ากัน (Equal Interval) 

สามารถแบ่งระดับความรุนแรงของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์

ออกเป็น 3 ระดบั ดงัน้ี 

1. ระดบัความรุนแรงสูง (High - สีแดง) ไดแ้ก่ ส่วนถนนท่ี 1 ซ่ึงเป็นเส้นทาง

หลกัในการเขา้-ออกพื้นท่ี  

2. ระดับความรุนแรงปานกลาง (Medium - สีเหลือง) ได้แก่ ส่วนถนนท่ี 2 

บริเวณหนา้ลานพ่อขนุผาเมือง  

3. ระดบัความรุนแรงต ่า (Low - สีเขียว) ไดแ้ก่ ส่วนถนนท่ี 3, 4, 5, 6 และ 7 

ซ่ึงเป็นเส้นทางเช่ือมต่ออาคารเรียนภายในมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ 

 

5.2    อภิปรายผลการศึกษา 
                       จากการวิเคราะห์ผลการศึกษาขา้งตน้ มีประเด็นส าคญัท่ีสามารถน ามาอภิปรายเพื่อ

เช่ือมโยงกบับริบทของพื้นท่ี ไดด้งัน้ี 

5.2.1    ปัจจยัท่ีมีผลต่อปริมาณคาร์บอนฟุตพร้ินทใ์นพื้นท่ีศึกษา 

  ป ริม าณ คาร์บ อนฟุ ตพ ร้ินท์ ท่ี สู ง ถึ ง  134.9806 ton CO2eq km-1  year-1           

ในส่วนถนนท่ี 1 บริเวณเส้นทางหลกัในการเขา้-ออกมหาวิทยาลยั ช้ีให้เห็นว่าโครงสร้างพื้นฐาน

ของมหาวิทยาลยัมีการกระจุกตวัของกิจกรรมการสัญจรท่ีบริเวณประตูทางเขา้หลกั  เน่ืองจากเป็น

เส้นทางเช่ือมต่อเดียวท่ีรองรับทั้งบุคลากรและนกัศึกษากวา่ 4,700 คนในช่วงเวลาเร่งด่วน     
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  นอกจากน้ี พฤติกรรมการใช้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะหลักซ่ึงมีอัตรา

ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงรวมสูงสุด (130.4708 ลิตร) ส่งผลให้ปริมาณก๊าซเรือนกระจกสะสมมีค่า

สูง แมว้า่รถยนตป์ระเภทอ่ืนจะมีค่าสัมประสิทธ์ิการปล่อยต่อหน่วยท่ีสูงกวา่ก็ตาม  

5.2.2     ประสิทธิภาพของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ในการบริหารจดัการ 

   การจัดท าแผนท่ีเชิงพื้นท่ีด้วยโปรแกรม QGIS โดยใช้เทคนิคการ Join 

Table จากขอ้มูล Excel ช่วยให้สามารถระบุต าแหน่งของปัญหาได้อย่างแม่นย  า  ซ่ึงสอดคลอ้งกับ

งานวิจยัของ วิภพ แพงวงัทอง และ รังสรรค์ เกตุอ๊อต (2565) ท่ีช้ีให้เห็นว่าการใช้สี (Red-Yellow-

Green) ช่วยให้ผูบ้ริหารระดบันโยบายมองเห็นภาพรวมของแหล่งมลพิษภายในองค์กรไดช้ัดเจน

กว่าการพิจารณาเพียงตวัเลขสถิติในตาราง  การท่ีส่วนถนนท่ี 1 และ 2 ปรากฏเป็นสีแดงและเหลือง

ตามล าดับ สะทอ้นถึงการเป็นเส้นทางยุทธศาสตร์หลกัของมหาวิทยาลยัท่ีควรไดรั้บงบประมาณ

หรือมาตรการจดัการเป็นล าดบัแรก 

5.2.3    ความสัมพนัธ์ระหวา่งกิจกรรมทางวิชาการและมลพิษทางอากาศ 

  จากขอ้มูลผลการศึกษา พบว่า ระดบัความรุนแรงต ่า (สีเขียว) กระจุกตวัอยู่

ในส่วนถนนท่ีเช่ือมต่อกับอาคารต่างๆภายในมหาวิทยาลยัราชภฏัเพชรบูรณ์ เช่น คณะพยาบาล

ศาสตร์ หรือคณะวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ซ่ึงแสดงให้เห็นว่า ปริมาณคาร์บอนฟุตพร้ินท์ใน

มหาวิทยาลยัอาจแปรผนัตามกิจกรรมในอาคาร หากมีการปรับตารางเรียนหรือส่งเสริมรูปแบบการ

เรียนระหว่างอาคารท่ีอยู่ในเขต "สีเขียว"  เช่น จดัตารางให้นกัศึกษาสามารถเรียนในบริเวณท่ีใกล้ๆ

ในคาบเรียนถดัไป อาจช่วยลดการใชย้านพาหนะในเส้นทางสายรองน้ีลงไดอี้ก 

 

5.3    ข้อเสนอแนะ 

เพื่อให้มหาวิทยาลัยราชภัฏเพชรบูรณ์สามารถขับเคล่ือนไปสู่การเป็น

มหาวิทยาลยัสีเขียว (Green University) ไดอ้ยา่งเป็นรูปธรรม ผูว้ิจยัมีขอ้เสนอแนะดงัน้ี 

 5.3.1    ขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายและการจดัการ 

1.     การปรับปรุงจุดวิกฤต (Hotspot Management) ควรให้ความส าคญักับ

ส่วนถนนท่ี 1 บริเวณเส้นทางหลกัในการเขา้-ออกมหาวิทยาลยั โดยการเพิ่มแนวปลูกตน้ไมริ้มทาง
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เพื่อช่วยในการดูดซับก๊าซเรือนกระจก หรือการพิจารณาเปล่ียนรถขนส่งมวลชนในอนาคต ภายใน

มหาวิทยาลยัใหเ้ป็นระบบไฟฟ้า (EV) เพื่อลดปริมาณการปล่อยก๊าซจากตน้ทาง  

2.     การส่งเส ริมพฤติกรรมสี เขียว  เน่ืองจากนักศึกษาส่วนใหญ่ใช้

รถจกัรยานยนต ์มหาวิทยาลยัควรส่งเสริมโครงการ "Bike & Walk" โดยเฉพาะในเส้นทางท่ีมีค่าการ

ปล่อยต ่า (ส่วนถนนท่ี 3-7) เพื่อลดความหนาแน่นของการจราจร   ทั้ งน้ีมหาวิทยาลัยต้องให้

ความส าคญักบัการจดัให้มีทางเทา้ท่ีสะอาด ปลอดภยั มีร่มเงา และการเช่ือมต่อของทางเทา้อย่างมี

ประสิทธิภาพ เพื่อสนบัสนุนการใชท้างเทา้และทางจกัรยานในอนาคต 

3.     การจดัท าฐานขอ้มูลอย่างต่อเน่ือง ควรมีการจดัเก็บขอ้มูลตรวจนับการ

สัญจรในทุกปี เพื่อเป็นการศึกษาเพื่อติดตามผลของนโยบายลดก๊าซเรือนกระจก และใชเ้ปรียบเทียบ

ประสิทธิภาพของการด าเนินงานในแต่ละปี  

 5.3.2    ขอ้เสนอแนะส าหรับการศึกษาคร้ังต่อไป 

1.     ควรเพิ่มการส ารวจในช่วงวนัหยุดหรือนอกชัว่โมงเร่งด่วน เพื่อให้เห็น

ค่าเฉล่ียของคาร์บอนฟุตพร้ินทท่ี์ครอบคลุมมากขึ้น 

2.     การประเมินการกกัเก็บคาร์บอน ควรมีการศึกษาควบคู่ไปกบัปริมาณ

การกักเก็บคาร์บอนของตน้ไมใ้นมหาวิทยาลยั เพื่อให้สามารถประเมินค่า Carbon Neutrality 

หรือความเป็นกลางทางคาร์บอนของพื้นท่ีได ้

3.     หากสามารถระบุอายุการใช้งานของยานพาหนะ หรือชนิดของน ้ ามนั

เช้ือเพลิงท่ีใชจ้ริงรายคนัได ้จะสามารถเพิ่มความแม่นย  าของการค านวณค่าการปลดปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกใหมี้มากขึ้นได ้
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