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FROM TRAVEL AND TRANSPORTATION RESULTING FROM CHULALONGKORN 
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One of the reasons for global warming is the greenhouse gas emission from 
transportation activities. This research aims to evaluate CO2emission from travelers’ 
behavior within the university using the principle of carbon footprint. The result is 
shown in carbon dioxide equivalence. Chulalongkorn University was taken as a case 
study. The case study was separated into 2 sections. The first section was to evaluate 
CO2emission within the university. The main target group of this part was travelers 
who use personal cars. Data was collected by means of origin-destination surveys 
and license plate surveys in order to estimate the amount of travel activities. Along 
with the data of the university’s vehicles servicing to calculate used fuels within the 
campus. The second section was to evaluate CO2emission from transportation 
activities between home and the university (round-trip) of the university’s members, 
which were divided into 3 groups : undergraduate students, postgraduate students 
and PhD, and lecturers and staffs. Data was collected by interviewing a sample in 
order to determine the proportion of traveling patterns, distances of each patterns 
and average trips in each week. Considering the result from both parts together with 
the coefficients of greenhouse gas emission, CO2 volume can be estimated. From this 
case study, there were greenhouse gas emission 10,675.40 Tons-CO2eq in total, of 
which 984.40 Tons-CO2eq from section 1 calculate and 9,691 Tons-CO2eq from 
section 2. Research results could help university to better manage and plan for 
sustainable transportation.  
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บทที ่1 
บทน า 

 

1.1 ท่ีมาและความส าคัญ 

อุณหภูมิเฉลี่ยในปัจจุบันมีแนวโน้มที่เพิ่มสูงข้ึนเมื่อเทียบจากอดีต ซึ่งเป็นผลกระทบจาก
ปรากฏการณ์ภาวะโลกร้อน  (Global warming) โดยที่สาเหตุหลักของปรากฏการณ์ภาวะโลกร้อน

เกิดจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  (Greenhouse Gas, GHG) ซึ่งประกอบไปด้วย ก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซมีเทน (CH4) ก๊าซไนตรัสออกไซด์ (N2O) ก๊าซไฮโดรฟูลออโรคาร์บอน 
(HFC) ก๊าซเฟอร์ฟลูออโรคาร์บอน (PFC) และก๊าซซัลเฟอร์เฮกซะฟลูออไรด์ (SF6) ฯลฯ  ซึ่งจากการ
ทดลองพบว่าในช้ันบรรยากาศนั้นจะมีสัดส่วนของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มากที่สุดเมื่อเทียบกับก๊าซ
ชนิดอื่นๆ (≈ 53% ของทั้งหมด) ก๊าซเรือนกระจกนั้นมีคุณสมบัติในการดูดซับคลื่นความร้อนหรือรังสี
อินฟราเรดได้ดีซึ่งมีความจ าเป็นในการรักษาสภาพสมดุลของอุณหภูมิในบรรยากาศโลกให้คงที่  แต่

หากมีก๊าซเหล่าน้ีในช้ันบรรยากาศมากจนเกินไป จะท าให้อุณหภูมิของโลกที่เกิดจากการคายตัวของ
ก๊าซเรือนกระจกสูงกว่าปกติ ดังกลไกตามรูปที่ 1.1 และรูปที่ 1.2 จะส่งผลให้เกิดผลกระทบต่อ
สภาพแวดล้อมและสิ่งมีชีวิตบนโลก การเกิดก๊าซเรือนกระจกนั้นมีสาเหตุจากการท ากิจกรรมใน
ชีวิตประจ าวันของมนุษย์เช่น กิจกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับการเดินทางและการขนส่ง กิจกรรมการเกษตร 
การใช้ของใช้ในชีวิตประจ าวัน (สารจากเครื่องท าความเย็น  สเปรย์ ฯลฯ) เป็นต้น (กรมอุตุนิยมวิทยา, 
2556) 

นานาชาติได้เล็งเห็นและตระหนักถึงปัญหาโลกรอ้นที่เกิดจากการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกจึงได้
มีการรวมตัวกันลงนามท าสัญญาในพิธีสารเกียวโต เมื่อวันที่  11 ธันวาคม พ.ศ. 2540 ณ เมืองเกียวโต 
ประเทศญี่ปุ่น พิธีสารฉบับนี้มีสาระส าคัญเกี่ยวกับการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ่งในครั้งนั้น
ประเทศไทยก็ได้เข้าร่วมพิธีลงนามและให้สัตยาบันเช่นเดียวกับนานาประเทศ  ดังนั้นจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยในฐานะหน่วยงานการศึกษาของประเทศจึงได้ให้ความส าคัญกับปัญหาดังกล่าว 
เนื่องจากจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีกิจกรรมหลายอย่างที่ก่อให้เกิดภาวะเรือนกระจก โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการเดินทางและการขนส่งของประชาคมจุฬาฯ อันประกอบไปด้วย
คณาจารย์ เจ้าหน้าที่ของมหาวิทยาลัย นิสิต และบุคคลภายนอกที่มาติดต่อกับมหาวิทยาลัย 

จากเหตุผลข้างต้นท าให้ผู้วิจัยเล็งเห็นถึงความส าคัญของการศึกษาเพื่อวิเคราะห์การปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมการเดินทางและขนส่ง จะช่วยให้ทราบถึงปริมาณรวมของการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และก๊าซเรือนกระจกอื่นๆ ซึ่งจะมีส่วนช่วยในการวิเคราะห์และจัดท า
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นโยบายเพื่อการขนส่งภายในมหาวิทยาลัยที่ยั่งยืนต่อไป เพื่อแสดงให้เห็นว่าจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
มีส่วนรวมในการแสดงความรับผิดชอบต่อภาวะโลกร้อนที่เกิดข้ึน 

 
รูปที่ 1.1 แนวโน้มอุณหภูมิโลกที่เพิม่สงูข้ึนในช่วงปีค.ศ.1860-2000 

ที่มา : กรมอุตุนิยมวิทยา, [ออนไลน]์, 2558, http://www.tmd.go.th/info/info.php?FileID=20 
 

รูปที่ 1.2 กลไกการเกิดภาวะเรอืนกระจก 
ที่มา : National Park Service, [online], 2015, 

http://www.nps.gov/goga/naturescience/climate-change-causes.htm 

http://www.tmd.go.th/info/info.php?FileID=20
http://www.nps.gov/goga/naturescience/climate-change-causes.htm
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1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

1. ศึกษาวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมการเดินทางและขนส่งที่เกิดจาก

บุคลากรของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

2. วิเคราะห์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมการเดินทางและขนส่ง

ภายในพื้นที่ของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

3. วิเคราะห์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประชาคมจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่

เกิดจากกิจกรรมการเดินทางไปกลับระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

การศึกษาในครั้งนี้ทางผู้วิจัยจะมุ่งเน้นไปที่การวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจาก

กิจกรรมการเดินทางและขนส่งซึ่งหมายถึง การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse gas,GHG) ใน

รูปก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า โดยจะแบ่งขอบเขตของการศึกษาออกเป็น 2 ส่วนดังนี้ 

ส่วนที่ 1 เป็นการวิเคราะห์หาปรมิาณการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจกในพื้นที่สถานศึกษา ผู้วิจัยได้

จ ากัดขอบเขตการศึกษาให้ครอบคลุมเฉพาะการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนภายในขอบเขตพื้นที่

ของมหาวิทยาลัยเท่านั้น โดยการก าหนดพื้นที่การศึกษาส าหรับการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือน

กระจกในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยในครั้งนี้ ได้ใช้พื้นที่ที่เป็นส่วนหลักของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

โดยเว้นการพิจารณาในส่วนของคณะสหเวชศาสตร์ คณะเภสัชศาสตร์ คณะทันตแพทย์ศาสตร์ คณะ

สัตวศาสตร์ คณะแพทย์ศาสตร์ เนื่องคณะเหล่าน้ีมีที่ตั้งอยู่นอกพื้นที่หลักของมหาวิทยาลัยดังรูปที่ 1.3 

ส่วนที่ 2 เป็นการวิเคราะห์หาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป

กลับระหว่างที่พักและสถานศึกษา ในส่วนนี้ทางผู้ วิจัยได้ก าหนดขอบเขตของการศึกษาเฉพาะ

ประชาคมจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ซึ่งประกอบไปด้วย นิสิต อาจารย์ และเจ้าหน้าที่ของมหาวิทยาลัย 

ส าหรับผู้ที่มาติดต่อกับทางมหาวิทยาลัยจะพิจารณาการเดินทางได้เฉพาะภายในพื้นที่ของ

มหาวิทยาลัยเท่านั้น 
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รูปที่ 1.3 แผนทีจุ่ฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
ที่มา : จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, ออนไลน,์ 2556, www.chula.ac.th/about/visitor_map/ 

1.4 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 

1. ทราบถึงแนวทางและวิธีการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทาง
และขนส่งของสถานศึกษา 

2. ผลลัพธ์ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมการเดินทางและขนส่ง
ภายในพื้นที่ของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

3. ผลลัพธ์ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมการเดินทางไปกลับ
ระหว่างที่พักและสถานศึกษาของประชาคมจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

1.5 ขั้นตอนการศึกษา 

การศึกษาในครั้งนี้มีข้ันตอนดังรูปที่ 1.4 ซึ่งประกอบด้วย  
1. ก าหนดขอบเขตและรายละเอียดของการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน

สถานศึกษาในแต่ละส่วนของการศึกษา 



 
 

 

5 

2. ทบทวนวรรณกรรมและการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับหัวข้องานวิจัยเพื่อศึกษาถึงหลักการ
และแนวทางการท าวิจัย ข้อดี ข้อเสียของวิธีการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกแต่ละวิธี ส ารวจ
ข้อมูลการด าเนินกิจกรรม โดยเริ่มต้นต้ังแต่การออกแบบวิธีการส ารวจ ติดตามและตรวจสอบผลของ
การส ารวจเก็บข้อมูล 

3. ประเมินการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากข้อมูลที่ได้ส ารวจมาโดยใช้หลักการที่ได้พัฒนา
จากการศึกษางานวิจัยในอดีต 

4. สรุปผลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ได้จากการวิเคราะห์ในแต่ละส่วนของการศึกษา 
และเสนอแนะแนวทางเพื่อการเดินทางในสถานศึกษาอย่างยั่งยืน 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 

 

 

 

รูปที่ 1.4 ข้ันตอนของการศึกษางานวิจัย 

 

ก าหนดวัตถุประสงค์และขอบเขตของการวิเคราะห์การปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกในสถานศึกษา 

ทบทวนเอกสารและงานวิจัยทีเ่กี่ยวข้อง 

ส ารวจข้อมูลกิจกรรมการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากกจิกรรมการ
เดินทางและขนสง่ที่เกิดข้ึนในสถานศึกษา 

วิเคราะหป์รมิาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมการ 

เดินทางและขนสง่ภายในขอบเขตที่ก าหนด 

สรปุผลการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากกิจกรรมการเดินทางและ 
ขนส่งทีเ่กิดจากสถานศึกษา 



 

 

บทที ่2 
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

 
ในบทนี้จะกล่าวถึงการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์การปลดปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกซึ่งจะท าให้ทราบถึงหลักการ แนวคิด วิธีการในการศึกษางานวิจัยต่างๆที่เกี่ยวข้องกับ
การวิเคราะห์การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในสถานศึกษาว่ามีข้อก าหนดอย่างไรบ้างเพื่อที่จะได้ท า
ให้การวิเคราะห์การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในครั้งนี้ถูกต้องตามมาตรฐานสากล โดยที่งานวิจัยช้ิน
นี้ใช้แนวคิดการค านวณการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากวิธีการค านวณ Carbon Footprint 

2.1 ค านิยามของ Carbon Footprint 

จากอดีตถึงปัจจุบันได้มีการศึกษาการวัดปรมิาณก๊าซเรอืนกระจก ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์อยู่
อย่างหลากหลาย จึงอาจท าให้เกิดความสับสนเกี่ยวกับนิยามความหมายของการวัดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ เพื่อความชัดเจนของการศึกษาในครั้งนี้ทางผู้วิจัยจึงได้รวบรวมค านิยามจากงาน
ศึกษาในอดีตเพื่อดูพัฒนาการของค าจ ากัดความของค าว่า Carbon Footprint เพื่อคัดกรองให้ได้ค า
จ ากัดความที่มีความหมายถูกต้องและทันสมัยที่สุดดังต่อไปนี้ (Wiedmann & Minx, 2008)  

ตารางที่ 2.1 ค าจ ากัดความของ Carbon Footprint 

แหล่งที่มา ค าจ ากัดความ 

Parliamentary 
Office of Science 
and Technology 
(POST 2006) 

Carbon Footprint หมายถึง ปริมาณทั้งหมดของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
และก๊าซเรือนกระจกอื่นๆ ที่ปล่อยในช่วงวัฏจักรของกระบวนการผลิต ซึ่ง
จะแสดงในหน่วย กรัมของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ต่อ กิโลวัตต์ 
ช่ัวโมง (gCO2/kWh) ของแหล่งก าเนิด ซึ่งจะแสดงรายการผลกระทบต่อ
สภาวะโลกร้อนของก๊าซเรือนกระจกต่างๆ 

BP (2007) Carbon Footprint คือ ผลรวมทั้งหมดของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิด
จากกิจกรรมในชีวิตประจ าวัน เช่น การซัก รีดเสื้อผ้า การขับรถส่งเด็กไป
โรงเรียน เป็นต้น 

Carbon Trust 
(2007) 

Carbon Footprint เป็นวิธีการประมาณผลรวมของการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก (GHG) ในรูปของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทยีบเท่า จากผลิตภัณฑ์ที่
ผ่านกระบวนการผลิตจากการผลิตตั้ งแต่ ข้ันตอนเริ่มต้นจนสิ้นสุด
กระบวนการผลิต Carbon Footprint เป็นเทคนิคส าหรับการระบุและการ
วัดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (GHG) แต่ละชนิดจากแต่ละกิจกรรมใน
ข้ันตอนกระบวนการผลิต 
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แหล่งที่มา ค าจ ากัดความ 
Energetics (2007) Carbon Footprint หมายถึง ขอบเขตทั้งหมดของการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ทั้งทางตรงและทางอ้อมจากกิจกรรมทางธุรกิจ 
EPLCA (2007) Carbon Footprint หมายถึง  ผลรวมทั้ งหมดของการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ และก๊าซเรือนกระจกอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับผลิตภัณฑ์ 
ETAP (2007) Carbon Footprint คือ วิธีการวัดผลกระทบที่เกิดจากกิจกรรมของมนุษยท์ี่

มีต่อสิ่งแวดล้อมในรูปของผลรวมการเกิดก๊าซเรือนกระจก ซึ่งวัดในหน่วย
ตันของคาร์บอนไดออกไซด์ 

Global Footprint 
Network (2007) 

Carbon Footprint หมายถึง อุปสงค์ความต้องการของความสามารถทาง
ชีวภาพของโลกในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากกระบวนการเผา
ไหม้เช้ือเพลิงชีวภาพ 

Grub & Ellis 
(2007) 

Carbon Footprint เป็นวิธี วัดผลรวมทั้ งหมดของการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ผ่านกระบวนการเผาไหม้เช้ือเพลิงชีวภาพ ในกรณีของ
องค์กรธุรกิจ จะเป็นผลรวมของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ทั้ง
ทางตรงและทางอ้อม ที่เกิดข้ึนในแต่ละวัน 

Wiedmann & 
Minx 
(2008) 

Carbon Footprint คือ วิ ธีการวัดผลรวมของการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ทั้งทางตรงและทางอ้อมที่เกิดจากกิจกรรมต่างๆ หรือ
เป็นผลรวมการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สะสมที่เกิดจากการผลิตภัณฑ์
ต่างๆ 

ที่มา : Wiedmann T. และ Minx J. (2008) 

จากค าจ ากัดความของงานวิจัยในอดีตท าให้ผู้วิจัยสามารถเรียบเรียงและสรุปค าจ ากัดความ
ของ Carbon Footprint ได้ดังต่อไปนี้ 

Carbon Footprint หมายถึง การวัดปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมต่างๆ ของ
มนุษย์ โดยวัดในรูปของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าโดยจะต้องวัดทั้งที่เกิดจากการปล่อยทั้ง
ทางตรงและทางอ้อม การประเมิน Carbon Footprint นั้นสามารถใช้ประเมินได้ว่าองค์กร หน่วยงาน 
มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกซึ่งก่อให้เกิดภาวะโลกร้อนมากน้อยเพียงใด 

2.2 หลักการในการวัด Carbon Footprint และวิธีการเก็บข้อมูล 

จากการศึกษางานวิจัยในอดีตพบว่าวิธีในการค านวณ Carbon Footprint เบื้องต้นมี

หลักการดังสมการที่ 2.1 

Total CO2 =  (Activity/Consumption data) * Emission factor           (2.1) 
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โดยที่ Total CO2 คือปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนที่แสดงในรูปของปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ามีหน่วยเป็น ตัน 

Activity/Consumption data คือข้อมูลการท ากิจกรรมหรือข้อมูลการบริโภค
พลังงานซึ่งหน่วยของข้อมูลนี้ข้ึนอยู่กับค่า Emission factor ที่เราน ามาใช้ 

Emission factor คือค่าสัมประสิทธ์ิที่ใช้คูณเพื่อแปลงข้อมูลที่มีอยู่ให้ออกมาอยู่ใน
รูปของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า โดยปกติค่า Emission factor นั้น
จะเลือกใช้ค่าที่ได้รับการยอมรับจากองค์กร หน่วยงาน หรือส่วนราชการในพื้นที่
นั้นๆ 

นอกจากหลักการค านวณ Carbon Footprint ในเบื้องต้นแล้ว จากการศึกษาแนวทางในการ
ประเมิน Carbon Footprint ยังพบว่าการประเมิน Carbon Footprint ส าหรับหน่วยงานหรือ
องค์กรต่างๆ สามารถแบ่งการค านวณออกเป็น 3 ประเภท (Scope) (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือน
กระจก (องค์การมหาชน), 2555) ดังนี้ 

ประเภทที่ 1 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกทางตรงขององค์กร (Direct Greenhouse Gas 
Emission) คือ ก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนโดยตรงจากกิจกรรมต่างๆ ขององค์กร มีดังนี้ 

1. การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเผาไหม้ที่อยู่กับที่ ตัวอย่างเช่น 

 การผลิตไฟฟ้า ความร้อนและไอน้ าเพื่อใช้เองภายในองค์กรหรอืสง่ออกให้แก่
ผู้ใช้งานนอกขอบเขตองค์กร 

 การเผาไหม้ของเช้ือเพลิงจากการใช้งานของอุปกรณ์ หรือเครื่องจกัรทีอ่งค์กร
เป็นเจ้าของ 

2. การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนจากการเผาไหม้ที่มีการเคลื่อนที่ ตัวอย่างเช่น 

 การเผาไหม้ของเช้ือเพลิงจากกิจกรรมการขนส่งของยานพาหนะที่องค์กร
เป็นเจ้าของ 

3. การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการรั่วไหลและอื่นๆ (Fugitive emissions) 
ตัวอย่างเช่น 

 การรั่วซึมของก๊าซเรือนกระจกจากอุปกรณ์ที่ติดตั้งภายในองค์กรออกสู่
บรรยากาศภายนอก 

ประเภทที่  2 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกทางอ้อมจากการใช้พลังงาน  ( Indirect 
Greenhouse Gas Emission) คือ ก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการผลิตไฟฟ้า ความร้อน หรือไอน้ าที่
ถูกน าเข้าจากภายนอกเพื่อใช้งานภายในองค์กร 
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ประเภทที่ 3 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกทางอ้อมอื่นๆ คือ ก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนจาก
กิจกรรมต่างๆ นอกเหนือจากที่ระบไุว้ในประเภทที่ 1 และประเภทที่ 2 ที่เกิดข้ึนเนื่องจากการใช้สินค้า 
บริการ หรือการจ้างเหมาช่วง ตัวอย่างของกิจกรรมที่ก่อให้เกิดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทางอ้อม
อื่นๆ ได้แก่ 

1. การเดินทางของพนักงานเพื่อการประชุม สัมมนา และติดต่อธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับ
องค์กรด้วยระบบการขนส่งประเภทต่างๆ เช่น ยานพาหนะส่วนตัว  

2. การเดินทางไป-กลับ จากที่พักถึงองค์กรเพื่อการท างานของพนักงาน ด้วย
ยานพาหนะส่วนตัวหรือยานพาหนะที่ใช้ภายในองค์กร หรือระบบขนส่งสาธารณะ 

2.2.1 วิธีการเก็บข้อมูลจากงานวิจัยในอดีต 

Braham et al. (2007) ได้ท าการเก็บข้อมูลเพื่อวัดปริมาณ Carbon Footprint ใน
มหาวิทยาลัยเพนซิลวาเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใช้วิธีการขอข้อมูลการใช้น้ ามันส าหรับ
ยานพาหนะในมหาวิทยาลัยจากส านักงานการจัดการความเสี่ยงที่ยานพาหนะในมหาวิทยาลัยได้
ลงทะเบียนไว้ ณ ปีที่ได้ท าการส ารวจ หลังจากที่ได้ข้อมูลแล้วจึงแปลงเป็นระยะทางที่ยานพาหนะใน
มหาวิทยาลัยได้เดินทาง 

Klein-Banai (2007) ท าการเก็บข้อมูลส าหรับการประเมิน Carbon Footprint ที่
มหาวิทยาลัยอิลลินอยส์   ชิคาโก้ ในส่วนของยานพาหนะของมหาวิทยาลัย ข้อมูลที่น ามาใช้นั้นเป็น
ข้อมูลการเติมน้ ามันเช้ือเพลิงให้กับยานพาหนะที่ทางสถานีเติมน้ ามัน ในมหาวิทยาลัยเป็นผู้จัดหาให้ 
การเก็บข้อมูลประเภทนี้มีข้อดีคือเป็นข้อมูลที่เก็บและตรวจสอบได้ง่าย 

Fahrni et al. (2008) ท าการส ารวจข้อมูลส าหรับการท า Carbon Footprint ที่ UCL 
Environment Institute (UCLEI) มีวิธีการส ารวจโดยให้สมาชิกไปท าการส ารวจด้วยแบบสอบถาม
รายละเอียดการเดินทางตั้งแต่ต้นสัปดาห์ของการท างาน ในตัวแบบสอบถามได้ถูกแบ่งออกเป็น 2  
ส่วนหลักๆ ดังต่อไปนี้ 1) การเดินทางที่เกิดเป็นกิจวัตรประจ าวัน 2) การเดินทางที่เกิดข้ึนเพียงครั้ง
เดียว ซึ่งในส่วนที่ 1 นั้นได้มีการแสดงรายละเอียดของต าแหน่งต้นทางและปลายทาง รูปแบบการ
เดินทาง ความถ่ีหรือจ านวนการเดินทาง หลังจากนั้นจึงน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์โดยใช้ Google Map 
ช่วยในการประมาณระยะทาง 

Tilley et al. (2009) ท าการเก็บข้อมูลที่มหาวิทยาลัย Maryland ส าหรับการท า Carbon 
Footprint โดยได้แบ่งการเก็บข้อมูลออกเป็น 2 ส่วนดังนี้   
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1) ข้อมูลการใช้น้ ามันของยานพาหนะของมหาวิทยาลัย โดยได้ขอข้อมูลในส่วนนี้จาก
ส านักงานการจัดการ/ควบคุมยานพาหนะและสถานีให้บริการเติมเช้ือเพลิง โดยที่หน่วยงานน้ีจะมีการ
บันทึกการเติมเช้ือเพลิงส าหรับยานพาหนะภายในมหาวิทยาลัยไว้ 

2) การเก็บข้อมูลการเดินทางของบุคลากรภายในมหาวิทยาลัยโดยการใช้แบบสอบถามส ารวจ
พฤติกรรมการเดินทาง เช่นจ านวนคนที่โดยสาร การครอบครองยานพาหนะ ระยะทางของการ
เดินทาง ความถ่ีในการเดินทาง เป็นต้น 

Ozawa-Meida et al. (2011) ได้ท าการเก็บข้อมูลเพื่อตรวจวัดปริมาณ Carbon Footprint 
ที่เกิดข้ึนในมหาวิทยาลัย De Montfort  โดยได้แบ่งข้อมูลออกเป็นสองสว่นใหญ ่ๆ ในส่วนแรกคือการ
เก็บข้อมูลการใช้น้ ามันของยานพาหนะของมหาวิทยาลัยโดยได้มีการขอข้อมูลปริมาณการใช้น้ ามัน
จากฝ่ายอสังหาริมทรัพย์ของมหาวิทยาลัย ในส่วนที่สองคือ การเก็บข้อมูลการเดินทางที่เกิดข้ึนเป็น
ประจ าของสมาชิกภายในมหาวิทยาลัย ได้มีการท าการส ารวจโดยใช้แบบสอบถามออนไลน์เพื่อน ามา
เป็นฐานข้อมูล ในส่วนของแบบสอบถามนั้นได้มีการแบ่งค าถามออกเป็นประเด็นใหญ่ๆ ดังนี้ 

1.  ประเภทบุคลากรของผู้ที่ตอบแบบสอบถาม (นักศึกษาหรือเจ้าหน้าที่)  

2.  ประเภทของการเดินทางที่ใช้เป็นประจ า  

3.  จุดเริ่มต้น / ปลายทาง ในมหาวิทยาลัย  

4.  ขนาดของเครื่องยนต์และประเภทของน้ ามันที่ใช้ 

2.3 กรณีศึกษาเกี่ยวกับการประเมิน Carbon Footprint ในสถานศึกษา 

ในหัวข้อนี้ทางผู้วิจัยจะน าเสนอการท า Carbon Footprint ของสถานศึกษาต่างๆ เพื่อสังเกต
วิธีการวิเคราะห์และผลที่ประเมินออกมาได้ว่าในแต่ละกรณีศึกษามีความแตกต่างกันอย่างไรบ้าง 

Braham et al. (2007) ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการท าบัญชีรายการก๊าซเรือนกระจก 
(Greenhouse Gas Inventory / Carbon Footprint) ในพื้นที่หลักของมหาวิทยาลัยเพนซิลวาเนีย 
ในช่วงปี ค.ศ. 2005 – 2006 เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาในครั้งนี้ มาใช้ในการวางแผนพัฒนา
มหาวิทยาลัย 

จากการส ารวจพบว่ามหาวิทยาลัยเพนซิลวาเนียมียานพาหนะ 151 คันที่ลงทะเบียนไว้โดย
แบ่งเป็น รถประจ าทาง 15 คัน รถบรรทุก 50 คัน รถเอสยูวี 66 คัน  รถซีดาน 15 คัน รถบ้าน 
(Motorhomes) 2 คัน รถจักรยานยนต์ 1 คัน รถที่ไม่สามารถใช้การได้ 2 คัน ในการประเมินในครั้งนี้
ได้มีการตั้งข้อสมมติฐานเกี่ยวกับยานพาหนะที่กล่าวไว้ข้างต้นไว้ดังนี้ กลุ่มของยานพาหนะจะถูก
แบ่งเป็นเครื่องยนต์ดีเซล 19% เครื่องยนต์เบนซิน 81% แต่ส าหรับรถบรรทุกนั้นจะถูกแบ่งออกเป็น
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เครื่องยนต์ดีเซล 54% เครื่องยนต์เบนซิน 46% ซึ่งสามารถหาระยะทางทีขั่บจากการประมาณน้ ามันที่
ใช้มีการประมาณค่าเฉลี่ยของเครื่องยนต์เบนซินของรถประจ าทางอยู่ที่    6 – 8 ไมล์ / แกลลอน 
ค่าเฉลี่ยของเครื่องยนต์ดีเซลอยู่ที่ 12 ไมล์ / แกลลอน 

ในการประเมินครั้งนี้ได้ใช้ Emission Factor จากรายงานของ  The Clean Air/Cool 
Planet Campus Carbon Calculator to organize and calculate the emission factor ซึ่ง
เป็นเครื่องมือที่ใช้ในการประเมิน Carbon Footprint กันอย่างแพร่หลายในสถานศึกษา จากการ
วิเคราะห์เราจะพบว่ามีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในส่วนของระบบการขนส่งจากยานพาหนะ
ประเภทรถบรรทุกเป็นอันดับ1 รองลงมาคือ รถเอสยูวี และรถประจ าทางตามล าดับ ดังรูปที่ 2.1 และ
แบ่งตามประเภทของเช้ือเพลิงพบว่าการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากเช้ือเพลิงประเภทดีเซล

มากกว่าเบนซิน ซึ่งสัดส่วนการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากยานพาหนะของมหาวิทยาลัยคิดเป็น 
0.2 % ของปริมาณการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมดในมหาวิทยาลัยซึ่งปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมดที่เกิดข้ึนภายในมหาวิทยาลัยเพนซิลวาเนีย จะประกอบไปจากหลายๆ 
ส่วนดังนี้ แสดงดังรูปที่ 2.2 

 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.1 สัดส่วนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ตามประเภทของยานพาหนะ 
ที่มา : Jaime Lee และคณะ (2007) 
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รูปที่ 2.2 สัดส่วนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทัง้หมดทีเ่กิดข้ึนภายใน 

มหาวิทยาลัยเพนซลิวาเนีย 
ที่มา : Jaime Lee และคณะ (2007) 

Klein-Banai (2007) ได้ท าการศึกษาการวัด Carbon Footprint ที่มหาวิทยาลัยอิลลินอยส์ 
มีการเก็บข้อมูลตามวิธีที่กล่าวไว้ข้างต้นในหัวข้อ 2.2 พบว่ายานพาหนะในหมาวิทยาลัยประกอบไป
ด้วย รถบรรทุก รถประจ าทาง รถที่ใช้งานส าหรับภาคพื้นสนาม รถของสาขาวิชา รถตู้ และรถเช่า เป็น
ต้น ยานพาหนะใช้เช้ือเพลิงจากน้ ามันเบนซิน น้ ามันดีเซล และก๊าซ เมื่อน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์โดย 
Campus Carbon Calculator V 5.0 prepare by Clean Air-Cool Planet (อ้างอิงจาก : Clean 
Air Cool Planet Campus Carbon Calculator User’s Guild, CA-CP Calculator v5.0,2006) 
จะสามารถประมาณผลของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกซึ่งรวมถึงก๊าซทั้ง 6 ชนิดที่อยู่ในอนุสัญญาเกียว
โต (CO2, CH4, N2O, HFC, PFC, SF6)  

Fahrni et al. (2008) หลังจากการวิเคราะห์ด้วยเครื่องมือดังกล่าวพบว่าในปี 2005 เกิด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า  จากส่วนของระบบการขนส่งโดยยานพาหนะของ
มหาวิทยาลัย 1,267 เมตริกตัน คิดเป็น 2.8 %จากส่วนของการขนส่งทั้งหมด คิดเป็น 0.56 % ของ
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึนทั้งหมดภายในมหาวิทยาลัยและในปี 2006 มีปริมาณ
คาร์บอนไดอกไซด์เทียบเท่าจากสว่นของยานพาหนะของมหาวิทยาลัย 1,794 เมตริกตัน คิดเป็น 4.04 
% จากส่วนของการขนส่งทั้งหมด คิดเป็น 0.72 % ของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึน
ทั้งหมดภายในมหาวิทยาลัยแสดงดังตารางที่ 2.2 และตารางที่ 2.3  
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ตารางที่ 2.2 ปริมาณการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทัง้หมดในมหาวิทยาลัยในช่วงปี ค.ศ.2005 

ที่มา : Klein – Banai C. (2007) 
  

Select Year 2005 
Energy 

consumption 
eCO2 eCO2 

  
  

MMBtu 
short 
Tons 

Metric Tons 

Purchased Electricity 393,000 17,074 15,490 
Stationary Sources 3,079,556 179,789 163,105 
  
  
  

Non Co-Gen 70,689 4,125 3,743 
Co-Gen Electric 3,001,659 175,243 158,980 
Co-Gen Stream 7,208 421 382 

Transport 
Total 

  668,032 49,776 45,157 

  
  
  

University Fleet 18,334 1,397 1,267 
Student 
Commuters 

326,876 23,130 20,983 

Faculty/Staff 
Commuters 

322,822 25,249 22,906 

Solid Waste - 1,236 1,121 
Total 4,141,588 247,875 224,872 
Offsets 

 
(22) (20) 

  Composting 
 

(22) (20) 
Net Emissions   247,853 224,852 
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ตารางที่ 2.3 ปริมาณการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทัง้หมดในมหาวิทยาลัยในช่วงปี ค.ศ. 2006 
 

Select Year 2006 
Energy 

consumption 
eCO2 eCO2 

  MMBtu 
short 
Tons 

Metric Tons 

Purchased Electricity 602,021 17,716 16,072 
Stationary Sources 3,396,888 198,387 179,977 
  
  
  

Non Co-Gen 54,825 3,200 2,903 
Co-Gen Electric 3,334,440 194,742 176,670 
Co-Gen Stream 7,622 445 404 

Transport Total   658,212 47,697 43,271 

  
  
  

University Fleet 25,813 1,928 1,749 
Student 
Commuters 

310,716 20,894 18,955 

Faculty/Staff 
Commuters 

321,684 24,875 22,567 

Solid Waste - 1,297 1,177 
Total 4,657,120 265,097 240,496 
Offsets 

 
(33) (30) 

  
  

Composting 
 

(33) (30) 
Forest 
Preservation  

- - 

Net Emissions 
 

 265,064 240,466 

 ที่มา : Klein – Banai C. (2007) 

Godard and Latty (2007) ได้ศึกษารายการบัญชีก๊าซเรือนกระจก (Carbon Footprint) 
ภายในมหาวิทยาลัย Hollins ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา (ค.ศ. 2002/2003-2006/2007) โดยในช่วงปี
การศึกษา ค.ศ. 2006/2007 ได้มีการเก็บข้อมูลเพื่อค านวณปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดจาก
การเดินทางเป็นประจ า เช่น การเดินทางไปเรียนหนังสือ การเดินทางไปท างาน พบว่ามีการเดินทาง
จาก นักศึกษา 98 คน คณะอาจารย์ 86 คน เจ้าหน้าที่ 171 คน โดยผลวิเคราะห์ที่ได้จะตั้งอยู่บน
สมมติฐานดังนี้ 
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 นักศึกษาเดินทาง 3 เที่ยวการเดินทางต่อสัปดาห์ซึ่งจะได้การเดินทางทั้งหมด 78 เที่ยว
การเดินทาง / คน / ปีการศึกษา 

 อาจารย์เดินทางมามหาวิทยาลัย 175 วัน ต่อปี 

 เจ้าหน้าที่เดินทางมามหาวิทยาลัย 240 วัน ต่อปี 

 บุคคลที่กล่าวไว้ข้างต้นเดินทางโดยการขับรถเพียงอย่างเดียวและเกิดการเดินทางเพียง 
1 เที่ยวการเดินทางต่อวัน 

 ใช้ค่าเฉลี่ยอัตราการใช้เช้ือเพลิง 24.4 ไมล์ / แกลลอน ส าหรับการเดินทางแต่ละคน 
และน้ ามันเบนซินแต่ละแกลลอนก่อให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 20 ปอนด์  

ผลที่ได้แสดงในตารางที่ 2.4 จะพบว่ามีปริมาณคาร์บอนไดออกไซด์เกดิข้ึน 564.3 ตัน คิดเป็น 
3.1% ของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึนทั้งหมด ซึ่งจะแสดงดังรูปที่ 2.3 ส าหรับการเกิด
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากยานพาหนะของมหาวิทยาลัยได้มีการค านวณโดยใช้ Emission Factor 
ดังนี้  20 ปอนด์ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เกิดจากน้ ามันเบนซิน 1 แกลลอน และ 22 ปอนด์ของ
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เกิดจากน้ ามันดีเซล 1 แกลลอน พบว่ามีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
110 – 120 ตันคิดเป็น 0.65 – 0.70 % ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ปล่อยทั้งหมดดังตารางที่ 2.5 

 
ตารางที่ 2.4 การเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการเดินทางของสมาชิกในมหาวิทยาลัย 

ที่มา : Renee และ Erika (2007) 

ตารางที่ 2.5 ตารางแสดงการเกิดก๊าซคารบ์อนไดออกไซดจ์ากยานพาหนะของมหาวิทยาลัย 

ที่มา : Renee และ Erika (2007) 
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รูปที่ 2.3 สัดส่วนของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทัง้หมดทีเ่กิดข้ึนภายในมหาวิทยาลัย 

ที่มา : Renee และ Erika (2007) 

Fahrni et al. (2008) ไดศึ้กษาและรวบรวมข้อมูลการเดินทางในหลายๆ รูปแบบที่เกี่ยวข้อง
กับการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยการใช้สถานการณ์จ าลองของ University College London 
(UCL) เพื่อน ามาค านวณว่าการเดินทางในรูปแบบต่างๆ นั้นส่งผลกอ่ให้เกิดก๊าซเรอืนกระจกในปริมาณ
เท่าใด การเดินทางที่เกิดข้ึนนั้นมีวัตถุประสงค์เพื่ออะไรและเสนอแนะแนวทางการลดปริมาณการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  

ผู้วิจัยส ารวจโดยให้สมาชิกท าการส ารวจแบบสอบถามรายละเอียดการเดินทางตั้งแต่ต้น
สัปดาห์ของการท างาน ในตัวแบบสอบถามได้ถูกแบ่งออกเป็น 2  ส่วนหลักๆ ดังต่อไปนี้  

 การเดินทางที่เกิดเป็นกิจวัตรประจ าวัน 

 การเดินทางที่เกิดข้ึนเพียงครั้งเดียว  

ซึ่งในส่วนที่ 1 นั้นได้มีการแสดงรายละเอียดของต าแหน่งต้นทางและปลายทาง รูปแบบการ
เดินทาง ความถ่ีหรือจ านวนเที่ยวของแต่ละการเดินทาง เมื่อได้ข้อมูลจากการส ารวจแล้วจะใช้  
Carbon conversion factor ซึ่งเป็นค่าที่ได้จากหน่วยงาน Department for Environment, Food 
and Rural Affairs (Defra) มาค านวณในข้ันต่อไปโดยที่ค่า  Carbon conversion factor นั้นจะ
บอกปริมาณคาร์บอนที่ปล่อยออกมาในหน่วย gCO2/passenger/km โดยข้ึนอยู่กับประเภทของ
ยานพาหนะที่ใช้ 

จากงานวิจัยในช้ินน้ีจะพบว่ามีการปล่อยก๊าซ CO2 ส าหรบั UCL ในปีค.ศ. 2007/2008 ทั้งสิ้น 
29.64 ตัน ซึ่งมีการเดินทางทัง้สิ้น 231,700 กิโลเมตร และจะพบว่าการปลอ่ยก๊าซ CO2 นั้นจะเกิด
จากการเดินทางทางอากาศมากทีสุ่ด รองลงมาด้วยการเดินทางโดยรถไฟ ดังรูปที่ 2.4  
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นอกจากนี้ยังพบว่า 81% การปล่อยก๊าซเรือนกระจกนั้นเกิดจากการเดินทางแบบไป -กลับ
แบบเที่ยวเดียวไม่ใช่การเดินทางที่เกิดข้ึนเป็นประจ าทุกวันดังรูปที่ 2.5 งานวิจัยช้ินนี้ได้ทิ้งท้ายไว้
เกี่ยวกับข้อเสนอของการท า Carbon Offsetting คือการหักลบคาร์บอนที่ปล่อยออกสู่ช้ันบรรยากาศ 
โดยการตั้งกองทุน carbon offset fund เพื่อสนับสนุนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเข้าสู่ช้ัน
บรรยากาศ 
 
 
 
 
 

 

 
 

 
รูปที่ 2.4 สัดส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 ในแต่ละรูปแบบการเดนิทาง 

ที่มา : Laurence และคณะ (2008) 
 

 
รูปที่ 2.5 แผนภาพแสดงสัดส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 ทีเ่กิดจากการเดินทางแบบไป-กลับ 

และการเดินทางที่เป็นกจิวัตร  
ที่มา : Laurence และคณะ (2008) 
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Tilley et al. (2009) ท าการศึกษาวิจัย Carbon Footprint ที่มหาวิทยาลัย Maryland โดย
เก็บข้อมูลจากวิธีที่ได้กล่าวไว้ในหัวข้อ 2.2 มีการใช้แนวทางของ The WRI / WBCSD GHG Protocal 
ในการแบ่งขอบเขตและก าหนดประเภทของการท า Carbon Footprint และมีการใช้แนวทางการ
ค านวณจาก Campus Carbon Calculator version 6.2, Clean Air-Cool Planet, New 
Hampshire, USA (อ้างอิง www.cleanair-coolplanet.org) ในการแปลงข้อมูลที่เกบ็มาในตอนแรก
ให้ออกมาอยู่ในรูปของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (CO2e) จากการวิเคราะห์พบว่ามี
การเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกี่ยวข้องกับด้านการขนส่ง 97,764 เมตริกตันของปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ซึ่งคิดเป็น 31% ของการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมดใน
มหาวิทยาลัย สามารถแบ่งการเกิดกา๊ซคาร์บอนไดออกไซด์จากระบบขนส่งออกเปน็ประเภทดังนี้ (เมื่อ
ละการพิจารณาการเดินทางทางอากาศ) ว่าการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ส่วนใหญ่นั้นเกิดจากการ
เดินทางที่เกิดข้ึนเป็นปกติของนักศึกษา 27% รองลงมาคือการเดินทางที่เกิดข้ึนเป็นปกติของอาจารย์
และเจ้าหน้าที่ 23% ยานพาหนะของมหาวิทยาลัย 5% ตามล าดับซึ่งจะแสดงดังรูปที่ 2.6 โดยผลการ
วิเคราะห์ที่ได้ในครั้งนี้ต้ังอยู่บนสมมติฐานดังต่อไปนี้ 

ส าหรับนักศึกษา 
 เดินทางมามหาวิทยาลัย 160 วันต่อปี 

 มีระยะทางเฉลี่ยต่อเที่ยว คือ 16.6 ไมล์ 

 ไม่มีการนั่งรถมาด้วยกัน (No Carpool) 

 ไม่รวมการเดินทางในช่วงปิดเทอมฤดูร้อน 

 จ านวนระยะทางทั้งหมดที่เดินทางใน 1 ปี = จ านวนนักศึกษา * 2 เที่ยวการ
เดินทาง/วัน * 16.6 ไมล์/เที่ยว * 160 วัน/ป ี

 
ส าหรับอาจารย์และเจ้าหน้าที่ 

 6 % ของจ านวนอาจารย์และเจ้าหน้าที่ทั้งหมดมีการนั่งรถมาด้วยกัน( 2 คน/คัน ) 

 เดินทาง 215 วันต่อปี 

 ระยะทางเฉลี่ย 15 ไมล์ ส าหรับอาจารย์ และระยะทางเฉลี่ย 16.3 ไมล์ ส าหรับ
เจ้าหน้าที่ 

 จ านวนระยะทางทั้งหมดที่เดินทาง = {[(จ านวนอาจารย์ทั้งหมด * % การขับรถมา
คนเดียว)+ ((จ านวนอาจารย์ทั้งหมด * %การนั่งรถมาด้วยกัน)/2)] * 2 เที่ยวการ
เดินทาง/วัน * 15 ไมล์/เที่ยว * 215 วัน/ปี } + {[(จ านวนเจ้าหน้าที่ทั้งหมด * % 
การขับรถมาคนเดียว)+ ((จ านวนเจ้าหน้าที่ทั้งหมด * % การนั่งรถมาด้วยกัน)/2)] * 
2 เที่ยวการเดินทาง/วัน * 16.3 ไมล์/เที่ยว * 215 วัน/ป ี} 

การศึกษาก าหนดให้น้ ามัน 1 แกลลอนสามารถว่ิงได้ 22.1 ไมล์ 

http://www.cleanair-coolplanet.org/
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รูปที่ 2.6 สัดส่วนของการเกิดก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ตามประเภทต่างๆ 

ที่มา : Tilley และคณะ (2009) 

Ozawa-Meida et al. (2011) ได้ศึกษาวิธีการวัด Carbon Footprint ที่มหาลัยวิทยาลัย 
De Montfort เมือง Leicester จากการเก็บข้อมูลในช่วงปีการศึกษา 2008-2009 พบว่ามีจ านวน
นักเรียนประมาณ 21,585 คน เจ้าหน้าที่ 3,995 คน โดยมีขั้นตอนการศึกษาดังนี้  

1) ประเมินข้อมูลกิจกรรม/การใช้พลังงานในแต่ละส่วน 
2) ก าหนดการใช้ Emission Factor ส าหรับแต่ละกิจกรรม  
3) ค านวณปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึนจากสมการ 

GHG = Activity/Consumption data * Emission Factor  

ส าหรับ Emission Factor ที่ใช้ในการประเมินครั้งนี้ได้น ามาจาก Guidelines to 
Defra/DECC ’s Greenhouse Gas conversion Factor for Company Reporting (Defra/Decc, 
2010) จากการวิเคราะห์พบว่าปริมาณการเกิดก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ ในส่วนของระบบการขนสง่นัน้ 
อันดับ 1 เกิดจากการเดินทางที่เป็นกิจวัตรของนักศึกษาและเจ้าหน้าที่ของมหาวิทยาลัยมีปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เกิดข้ึนทั้งสิ้น 9,477 เมตริกตันของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า คิด
เป็น 18% ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึนทั้งหมดภายในมหาวิทยาลัย ผลการวิเคราะห์นี้เกิดข้ึน
ภายใต้สมมติฐานดังต่อไปนี้ 

 นักศึกษามามหาวิทยาลัย 31 สัปดาห์ต่อป ี

 เจ้าหน้าที่มามหาวิทยาลัย 45 สัปดาห์ต่อป ี

 นักศึกษานอกเวลาเกิดการเดินทางไป - กลับ 1 ครั้งต่อสัปดาห์ 
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นอกจากนี้ยังมีการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากยานพาหนะของมหาวิทยาลัย 6 
เมตริกตันของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เทียบเท่า  คิดเป็น 0.012% ของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึนทั้งหมดภายในมหาวิทยาลัย ดังรูปที่ 2.7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.7 สัดส่วนของการเกิดก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ตามประเภทต่างๆ 

ที่มา : Ozawa – Meida และคณะ (2011) 

2.4 สรุปการทบทวนแนวคิด ทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง และงานวิจัยในอดีต 

จากการทบทวนเอกสารเกี่ยวกับการประเมิน Carbon Footprint ในสถานศึกษาสามารถที่
จะสรุปเกี่ยวกับประเด็นส าคัญได้ดังต่อไปนี้ 

1. การท าการประเมิน Carbon Footprint นั้นควรที่จะต้องก าหนดขอบเขตของกรณีศึกษา
ให้ชัดเจนว่าขอบเขตของการท าวิจัยในแต่ละครั้งนั้นมุ่งเน้นที่ประเด็นใดเป็นหลักเพื่อให้สามารถวาง
แผนการเก็บข้อมูลได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

2. การเลือกใช้ Emission Factor ควรเลือกใช้ให้เหมาะสมกับสภาพและได้รับการยอมรับ
จาก องค์กร หน่วยงานในพื้นที่หรือประเทศน้ันๆ 

3. เลือกใช้วิธีการเก็บข้อมูลให้เหมาะสมกับลักษณะพื้นที่และสภาพแวดล้อมของพื้นที่ศึกษา  

 



 

 

บทที ่3 
วิธีการศึกษา 

 
เนื้อหาของบทนี้จะกล่าวถึงข้ันตอนการศึกษางานวิจัย ทั้งข้ันตอนในการก าหนดขอบเขตและ

พื้นที่การศึกษา ข้ันตอนการส ารวจและรวบรวมข้อมูล และข้ันตอนในการวิเคราะห์ข้อมลูรวมไปถึงการ
เสนอแนะแนวทางในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย การศึกษา
งานวิจัยในครั้งนี้ผู้วิจัยได้ก าหนดข้ันตอนของการศึกษาวิจัยออกเป็น 5 ข้ันตอนประกอบด้วย 

 ข้ันตอนที่ 1 ก าหนดวัตถุประสงค์และขอบเขตการศึกษา ได้กล่าวไว้ในบทที่ 1 

 ข้ันตอนที่ 2 ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 

 ข้ันตอนที่ 3 ส ารวจและรวบรวมข้อมูลของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในพื้นที่    
              ของการศึกษา  

 ข้ันตอนที่ 4 การวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ ในส่วนของข้อมูลปฐมภูมิจากและ   
              ข้อมูลทุติยภูมิ  

 ข้ันตอนที่ 5 สรุปผลการศึกษา 

การศึกษาวิจัยเพื่อวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยใน
ครั้งนี้ ได้มีการแบ่งข้ันตอนการศึกษาในการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกออกเป็น 2 ส่วน
หลักๆ ดังนี้ 

ส่วนที่ 1 เป็นข้ันตอนการด าเนินงานส าหรับการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึน
ภายในพื้นที่ของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยจะมีการพิจารณาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
ยานพาหนะส่วนบุคคลของบุคลากรจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย และบุคคลทั่วไปที่ติดต่อธุระกับทาง
มหาวิทยาลัย รวมถึงยานพาหนะของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่มีไว้เพื่ออ านวยความสะดวกแก่
บุคลากรของมหาวิทยาลัย โดยขอบเขตของการศึกษาในส่วนน้ีจะพิจารณาจากพื้นที่ของมหาวิทยาลัย
เป็นหลัก 

ส่วนที่ 2 เป็นข้ันตอนการด าเนินงานส าหรับการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิด
จากการเดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและสถานศึกษา โดยจะพิจารณาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่
เกิดข้ึนจากการเดินทางของบคุลากรของมหาวิทยาลยัซึ่งประกอบไปด้วย อาจารย์ นิสิต และเจ้าหน้าที่
ของมหาวิทยาลัย โดยการศึกษาในส่วนน้ีจะเน้นการพิจารณาไปที่บุคลากรของมหาวิทยาลัยเป็นหลัก 

ข้ันตอนการศึกษาวิจัยแสดงในรูปที่ 3.1 ในแต่ละข้ันตอนมีรายละเอียดวิธีการศึกษาดังนี้  
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รูปที่ 3.1 ข้ันตอนการศึกษาวิจัย 

3.1 ขั้นตอนการศึกษาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดขึ้นภายในพ้ืนท่ีของจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย 

ในหัวข้อนี้จะเป็นการอธิบายข้ันตอนอย่างคร่าวๆ ส าหรับการศึกษาในส่วนน้ี โดยจะ
รายละเอียดมีดงันี ้

 ตรวจสอบสภาพพื้นที่เพื่อก าหนดขอบเขตและพื้นทีก่ารศึกษา 

 ออกแบบการส ารวจข้อมูล ลักษณะของข้อมูลและก าหนดตัวแปรที่ใช้ในการเก็บข้อมูล 

 การทดลองส ารวจข้อมูล 

 การส ารวจและรวบรวมข้อมลู 

 แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมลู 

ส าหรับรายละเอียดในแต่ละข้ันตอนน้ันจะกล่าวในหัวข้อถัดไป 

ก าหนดวัตถุประสงค์และขอบเขตของการวิเคราะห์การปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกในสถานศึกษา 

ทบทวนเอกสารและงานวิจัยทีเ่กี่ยวข้อง 

ส ารวจข้อมูลกิจกรรมการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากกจิกรรมการ
เดินทางและขนสง่ที่เกิดข้ึนในสถานศึกษา 

วิเคราะหป์รมิาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมการ 

เดินทางและขนสง่ภายในขอบเขตที่ก าหนด 

สรปุผลการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากกิจกรรมการเดินทางและ 
ขนส่งทีเ่กิดจากสถานศึกษา 
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3.2 ตรวจสอบสภาพพ้ืนท่ีเพ่ือก าหนดขอบเขตพ้ืนท่ีการศึกษา 

การก าหนดพื้นที่การศึกษาส าหรับการท า Carbon Footprint ในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
ในครั้งนี้ ได้ใช้พื้นที่ที่เป็นส่วนหลักของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยเว้นการพิจารณาในส่วนของ
คณะสหเวชศาสตร์ คณะเภสัชศาสตร์ คณะทันตแพทย์ศาสตร์ คณะสัตวศาสตร์ เนื่องคณะเหล่านี้มีที่
ตั้งอยู่นอกพื้นที่หลักของมหาวิทยาลัย ดังรูปที่ 3.2 โดยได้แบ่งพื้นที่การศึกษาออกเป็น 2 ส่วนคือ     
1. จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งพระบรมรูปสองรัชกาล 2. จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งส านักทะเบียน 
โดยมีถนนพญาไทเป็นเส้นแบ่งค่ันกลางระหว่างสองฝั่งจากการส ารวจพบว่าในพื้นที่ส่วนที่ 1 นั้นมี
ประตูเข้า-ออกทั้งหมด 6 ประตู โดยใช้หมายเลข 1 – 6 แทนต าแหน่งในแต่ละประตู และพื้นที่ส่วนที่ 
2 นั้นมีประตูเข้า-ออกทั้งหมด 7 ประตู โดยใช้หมายเลข 7 – 13 แทนต าแหน่งในแต่ละประตู เมื่อรวม
ประตูทั้งหมดในพื้นที่หลักของการศึกษาจะได้ทั้งสิ้น 13 ประตู โดยจะแบ่งประเภทได้ดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3.2 พื้นที่การศึกษาในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
ที่มา : จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, ออนไลน,์ 2556, www.chula.ac.th/about/visitor_map/ 

* หมายเหตุ : ประตูกลางจะถูกพจิารณารวมเป็นประตู 1 เนื่องจากมีเส้นทางการเดินรถมาบรรจบกัน 
 

 



 
 

 

24 

ตารางที่ 3.1 ตารางแบ่งประเภทของประตูในพื้นทีก่ารศึกษา 

 
การศึกษาครั้งนี้จะพิจารณาการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เฉพาะส่วนของการขนส่งซึ่ง

ประกอบไปด้วย การเดินทางของบุคลากรต่างๆ ในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเช่น การเดินทางของนิสิต 
อาจารย์ และเจ้าหน้าที่ การเดินทางของบุคคลภายนอกที่เข้ามาติดต่อกับทางมหาวิทยาลัย การขนส่ง
วัสดแุละสินค้า การเดินทางที่เกิดจากยานพาหนะของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเองเช่น การให้บริการ
รถน้ า รถของคณะต่างๆ  รถโดยสารภายในจุฬาฯ เป็นต้น 
 
 

 

รูปที่ 3.3 ประตูทางเข้า-ออกพื้นทีจุ่ฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 

(ประตู 3 และประตู 4 ตามล าดับ) 
 

 

 

ประเภทของประต ู
จุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัยฝั่ง
ตะวันออก 

จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยฝั่ง

ตะวันตก 
จ านวนประตรูวม 

ประตูทีเ่ข้าได้อย่างเดียว  (          ) 2 1 3 
ประตูทีอ่อกได้อย่างเดียว (         ) 1 1 2 
ประตูทีเ่ข้าและออกได ้   (         ) 3 5 8 
จ านวนประตรูวม         6 7 13 
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รูปที่ 3.4 ประตูทางเข้า-ออกพื้นทีจุ่ฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก 

(ประตู 8 และประตู 13 ตามล าดับ) 

3.3 ออกแบบการส ารวจข้อมูล ลักษณะของข้อมูลและการก าหนดตัวแปรท่ีใช้ในการเก็บข้อมูล 

3.3.1 การเดินทางของบุคคล 
ลักษณะของข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาวิจัยในส่วนนี้คือ ข้อมูลปฐมภูมิซึ่งเป็นข้อมูลที่ได้จากการ

เก็บจากภาคสนาม ข้อมูลประเภทนี้ได้แก่ ข้อมูลการเดินทางของบุคคลในจุฬาฯ ข้อมูลประเภท
ยานพาหนะ เป็นต้น  

ในส่วนของตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาวิจัยในครั้งนี้จะแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มดังนี้  

   1. ข้อมูลส่วนบุคคล 
  2. ข้อมูลการเดินทาง 

ซึ่งข้อมูลเหล่าน้ีเป็นปจัจยัที่สง่ผลต่อการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ส าหรับการเดินทางใน
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยโดยมีตัวอย่างดังนี้ 

ข้อมูลส่วนบุคคลและยานพาหนะ 

 สถานะของบุคคล (อาจารย์ / นิสิต / เจ้าหน้าที่ / บุคคลทั่วไป) 

 ประเภทยานพาหนะ (รถเก๋ง / รถตู ้/ รถบัส / รถบรรทุก) 

 ประเภทของเครื่องยนต์ (<1.5 L. / 1.5-1.6 L. / 1.8-2.0 L. / >2.0 L.) 

 ประเภทของเช้ือเพลิง (เบนซิน / ดีเซล / ก๊าซ NGV) 

 ฯลฯ 
 



 
 

 

26 

ข้อมูลการเดินทาง 

 เวลาที่เดินทางมาถึงจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย  

 จุดหมายปลายทางในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 ฯลฯ 

จากการส ารวจภาคสนามเบื้องต้นท าให้ผู้วิจัยสามารถที่จะสร้างตัวแปรและแนวทางการหา
ปริมาณการเดินทางได้จากตาราง OD – Matrix จากตารางที่ 3.2 โดยแบ่งตารางเป็นดังนี้ 

 
ตารางที่ 3.2 ตาราง OD-Matrix ส าหรับพื้นที่การศึกษา 

   ส าหรับพื้นทีจุ่ฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝัง่ตะวันออก 

O           D  ประตู 1 ประตู 2 ประตู 3 ประตู 4 ประตู 5 ประตู 6 
ประตู 1  T12  T14 T15 T16 
ประตู 2       
ประตู 3  T32  T34 T35 T36 
ประตู 4       
ประตู 5  T52  T54 T55 T56 
ประตู 6  T62  T64 T65 T66 

 
  ส าหรับพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก 

O        D ประตู 7 ประตู 8 ประตู 9 ประตู10 ประตู11 ประตู12 ประตู13 
ประตู 7 T77  T79 T710 T711 T712 T713 
ประตู 8 T87  T89 T810 T811 T812 T813 
ประตู 9        
ประตู 10 T107  T109 T1010 T1011 T1012 T1013 
ประตู 11 T117  T119 T1110 T1111 T1112 T1113 
ประตู 12 T127  T129 T1210 T1211 T1212 T1213 
ประตู 13 T137  T1313 T1310 T1311 T1312 T1313 

 
จากนั้นจึงได้มีการน าข้อมูลที่ต้องการมาใช้ในการออกแบบแบบสอบถาม แสดงดังรูปที่ 3.5  
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รูปที่ 3.5 ตัวอย่างแบบสอบถาม 

3.3.2 การเดินทางของยานพาหนะของมหาวิทยาลัย 
ข้อมูลในส่วนน้ีจะเป็นข้อมูลทุติยภูมิซึ่งเป็นข้อมูลที่ได้จากการขอจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องซึ่ง

มีฐานข้อมูลในส่วนที่ต้องการ  ข้อมูลประเภทนี้ได้แก่ ข้อมูลการเดินทางของยานพาหนะของ
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ข้อมูลการใช้เช้ือเพลิงส าหรับยานพาหนะของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
ข้อมูลการเดินทางของรถโดยสารของจุฬาฯ (รถปอ.พ) เป็นต้น 

3.4 การทดลองส ารวจข้อมูล 

เมื่อได้มีการออกแบบแบบสอบถามเสร็จจึงได้มีการทดลองส ารวจข้อมูลในข้ันตอนเพื่อ
ตรวจสอบความเหมาะสมของแบบสอบถามว่ามีความเหมาะสมหรือไม่ โดยได้มีการวางแผนในการ
เก็บข้อมูลเบื้องต้นของทั้งสองฝั่งของพื้นที่การศึกษา โดยในพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่ง
ตะวันออก ได้มีการทดลองส ารวจแบบสอบถามบริเวณประตู 1 ในช่วงเช้า ส าหรับพื้นที่จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก ได้มีการทดลองส ารวจแบบสอบถามบริเวณประตู 7 ในช่วงเย็น เพื่อดูว่าการ
เก็บแบบสอบถามจะเหมาะสมกับสภาพพื้นที่หรือไม่ 

3.5 การส ารวจและรวบรวมข้อมูล 

การศึกษาในครั้งนี้ได้แบ่งพื้นที่ของการศึกษาออกเป็น 2 ส่วนดังหัวข้อที่ 3.1 และได้แบ่ง
ข้อมูลของการศึกษาออกเป็น 2 ส่วนดังที่กล่าวมาในหัวข้อที่ 3.2  ส าหรับข้อมูลปฐมภูมิจะมีการ
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ส ารวจข้อมูลการเดินทางของบุคคลในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยซึ่งจะใช้วิธีการทางภาคสนามโดยแบ่ง
ออกเป็น 2 วิธีซึ่งประยุกต์ตามข้อจ ากัดของพื้นที่การศึกษาในแต่ละส่วนซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

3.5.1 การส ารวจและรวบรวมข้อมูลส าหรับพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 
พื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก (ฝั่งพระบรมรูปสองรัชกาล) จากการส ารวจ

เบื้องต้นพบว่าในพื้นที่การศึกษาน้ีมีประตูเข้า-ออกทั้งสิ้น 6 ประตูแบ่งประเภทตามที่กล่าวไว้ในหัวข้อ
ที่ 3.1 โดยที่แต่ละประตูของพื้นที่การศึกษาน้ีจะมีเจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยของทางจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยประจ าอยู่บริเวณประตูทางเข้า-ออกท าให้สามารถใช้วิธีการสัมภาษณ์ได้ การเก็บข้อมูล
ส าหรับพื้นที่ฝั่งนี้จะแบ่งออกเป็นสองส่วนดังนี้ ในส่วนของข้อมูลส่วนบุคคลทางผู้วิจัยจะส ารวจข้อมูล
โดยใช้แบบสอบถามบริเวณใกล้ๆ ประตูทางเข้า-ออก โดยจะให้มีผู้สัมภาษณ์แบบสอบถาม 1 คนต่อ
ประตูทางเข้า-ออก เพื่อให้ได้ข้อมูลที่ครบถ้วนทางผู้วิจัยวางแผนให้มีการสัมภาษณ์ตั้งแต่ช่วงเวลา 
6.30 - 18.30 น. โดยจะมีการแบ่งผู้สัมภาษณ์ออกเป็น 2 ชุดคือตั้งแต่ช่วงเวลา 6.30 - 12.00 น. และ
ช่วงเวลา 12.00 – 18.30 น. การเก็บข้อมูลในส่วนน้ีจะใช้ผู้สัมภาษณ์ประมาณ 12 คน   

ส าหรับข้อมูลการเดินทางของผู้ที่เข้ามาในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยนั้นผู้วิจัยได้แนวคิดการ
เก็บข้อมูลโดยใช้ประโยชน์จากเจ้าหน้ารักษาความปลอดภัยที่ประจ าจุดต่างๆ บริเวณทางเข้า-ออก จะ
ใช้ตาราง OD – Matrix มาประยุกต์โดยการขอความร่วมมือจากทางจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยในการ
แจกบัตรไปพร้อมกับบัตรเข้าออกส าหรับยานพาหนะที่เข้ามาในมหาวิทยาลัย ซึ่งบัตรนี้จะมีลักษณะสี
ที่แตกต่างกันตามประตูที่เข้ามา ความแตกต่างกันของบัตรจะสามารถท าให้ผู้วิจัยสามารถทราบถึง
ข้อมูลการเดินทางใน  1 วันของบุคคลต่างๆ ที่สัญจรเข้ามาในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยได้ว่ามีการเข้า
มายังประตูใดและได้เดินทางออกจากมหาวิทยาลยัทางประตู  ในกรณีที่ไม่สามารถใช้การแจกบัตรสีใน
การเก็บข้อมูลการเดินทางได้จะใช้การส ารวจโดยการนับรถแทนโดยจะให้มีผู้ส ารวจเก็บข้อมูลจ านวน
รถเข้า-ออกที่แต่ละประตูจ านวน1คนต่อประตูต่อช่วงเวลาโดยแบ่งช่วงเวลาเดียวกับการก าหนด
ข้างต้น วิธีนี้จะท าให้มีผู้ส ารวจเก็บข้อมูลในพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออกเพิ่มข้ึนเป็น 
ทั้งหมด 26 คน โดยจะน าข้อมูลที่ได้ไปใส่ในตารางที่ 3.2 เพื่อน าไปวิเคราะห์ในหัวข้อ 3.6 

 
3.5.2 การส ารวจและรวบรวมข้อมูลส าหรับพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก 
พื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก (ฝั่งส านักทะเบียน) จากการส ารวจเบื้องต้นพบว่า

ในพื้นที่การศึกษานี้มีประตูเข้า-ออกทั้งสิ้น 7 ประตูแบ่งประเภทตามที่กล่าวไว้ในหัวข้อที่ 3.1 แต่
เนื่องจากพื้นที่การศึกษาน้ีไม่มีเจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยประจ าจุดตรงประตูทางเข้า-ออก จึงท า
ให้ผู้วิจัยมีแนวคิดการเก็บข้อมูลโดยใช้การนับรถเข้าออก ควบคู่ไปกับการสัมภาษณ์ทั้งในส่วนของ
ข้อมูลส่วนบุคคลและข้อมูลการเดินทาง โดยจะให้มีผู้นับรถประจ าจุดแต่ละประตูทางเข้า-ออกจุดละ 1 
คนต่อประตูต่อช่วงเวลา โดยใช้การแบ่งช่วงเวลาแบบเดียวกับพื้นที่การศึกษาที่  1 และในส่วนของ
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ข้อมูลส่วนบุคคลจะใช้การสัมภาษณ์เฉพาะบริเวณประตูเข้า-ออกหมายเลข 7 ในช่วงสัญญาณไฟ
จราจรสีแดงเพื่อป้องกันไม่ให้การเก็บข้อมูลในครั้งส่งผลกระทบต่อการจราจรภายในจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยดังนั้นการเก็บข้อมูลในพื้นที่นี้จะใช้ผู้สัมภาษณ์ประมาณ 16 คน  

จากการประเมนิในข้างต้นการเก็บข้อมลูภาคสนามในครั้งนี้จะต้องใช้ผูส้ัมภาษณ์จ านวนทั้งสิน้
ประมาณ 30-44 คน โดยจะแสดงรายละเอียดการเก็บข้อมูลภาคสนาม ในตารางที่ 3.3 และ 3.4   
 

 

รูปที่ 3.6 จุดแจกบัตรบริเวณประตูทางเข้า-ออกพื้นทีจุ่ฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 
 

  

รูปที่ 3.7 ประตูทางเข้า-ออกพื้นทีจุ่ฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก 
 
ในส่วนของข้อมูลทุติยภูมิจะใช้วิธีการขอข้อมูลจากหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องที่ได้มีการท า

ฐานข้อมูลไว้ เช่น ข้อมูลการเดินทางของรถปอ.พ ในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ข้อมูลการเดินทางของ
รถอื่นๆ เช่น รถน้ า รถขนส่งสินค้า เป็นต้น และข้อมูลการใช้พลังงานในการขนส่ง  
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ตารางที่ 3.3 รายละเอียดการเก็บข้อมลูภาคสนามพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 

        
ตารางที่ 3.4 รายละเอียดการเก็บข้อมลูภาคสนามพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก 

 

3.6 แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล 

 ในข้ันตอนน้ีทางผู้วิจัยจะน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและรวบรวมจากหัวข้อ 3.5 มาวิเคราะห์เพื่อ
ค านวณหาปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึนภายในพื้นที่การศึกษา โดยจะแบ่งส่วน
การวิเคราะห์ออกเป็นหัวข้อต่างๆ ดังนี้ 

3.6.1 การวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 
3.6.1.1 การวิเคราะห์หาปริมาณการเดินทางที่เกิดข้ึนภายในพื้นที่การศึกษา  

การวิเคราะห์ในส่วนน้ีทางผู้วิจัยจะวิเคราะห์จากข้อมูลการเดินทางที่เก็บอยู่ในรูป
ของตาราง OD – Matrix ซึ่งตาราง OD – Matrix นี้จะแสดงข้อมูลการเดินทางในส่วน

พื้นที่การศึกษา 
หมายเลข

ประตู 
วิธีการเก็บข้อมูล ช่วงเวลา 

จ านวนคน / 
ประตู / 
ช่วงเวลา 

จ านวนคน 
/ ประตู 

จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยฝั่ง

ตะวันออก 

1 
วิธีที่ 1 การแจก
บัตรสีและการ
สัมภาษณ์ (วิธีท่ี 
2 การนับรถและ
การสัมภาษณ์) 

 6.30-18.30น. 
 

1 2  

2 
3 
4 
5 
6 

พื้นที่การศึกษา 
หมายเลข

ประตู 
วิธีการเก็บข้อมูล ช่วงเวลา 

จ านวนคน / 
ประตู / 
ช่วงเวลา 

จ านวนคน 
/ ประตู 

จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยฝั่ง

ตะวันตก 

7 

การนับรถ และ
การสัมภาษณ์
(เฉพาะประตู
หมายเลข 7) 

 6.30-18.30น. 
 

1 
(2 คนเฉพาะ

ประตู 
หมายเลข 7) 

2  

8 
9 
10 
11 
12 
13 
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ของต้นทางและปลายทางของประตูต่างๆ ในพื้นที่การศึกษาซึ่งจะสามารถค านวณหา
ปริมาณการเดินทางได้ดังสมการที่ 3.1  

ผลรวมปริมาณการเดินทางที่เกดิข้ึน  = (
6

i

i=1

IN ) หรือ (
6

j

j=1

OUT )         (3.1) 

โดยที่ 
6

i

i=1

IN  คือ ผลรวมปริมาณการเดินทางจากต้นทางของแต่ละประตูใน           

        พื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 

  
6

j

j=1

OUT  คือ ผลรวมปริมาณการเดินทางที่ปลายทางของแต่ละประตูใน    

  พื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 

ในกรณีที่ผลรวมของปริมาณการเดินทางของต้นทางและปลายทางมีค่าไม่เท่ากัน
นั้นจะต้องมีการปรับแก้โดยทางผู้วิจัยน้ันจะใช้การเฉลี่ยข้อมูลปริมาณการเดินทางของ
ประตูขาเข้าและประตูขาออก โดยจะมีการปรับแก้ดังสมการที่ 3.2  

สูตรปรบัแก้ปริมาณการเดินทางส าหรบัพื้นที่ฝั่งตะวันออก 

ปริมาณการเดินทางส าหรบัแต่ละเส้นทาง = 
 i j

ij

j

1
IN + OUT

2T *
OUT

 


  (3.2) 

โดยที่ iIN    คือ ผลรวมปริมาณการเดินทางจากต้นทางของทุกประตูในแต่

ละพื้นที่การศึกษาที่มีการปรับแก้  

jOUT  คือ ผลรวมปริมาณการเดินทางที่ปลายทางของทุกประตูในแต่

ละพื้นที่การศึกษาที่มีการปรับแก้  

ijT  คือ จ านวนปริมาณการเดินทางที่ต้องการปรับแก้ 

ซึ่งจะมีตารางประกอบการค านวณดังต่อไปนี้ 
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 ตารางที่ 3.5 OD - Matrix พื้นที่การศึกษาส าหรบัพื้นทีจุ่ฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 

     OUT 
IN              

ประตู 1 ประตู 2 ประตู 3 ประตู 4 ประตู 5 ประตู 6 ∑   

 

   
 

ประตู 1  T12  T14 T15 T16 ∑    

ประตู 2        

ประตู 3  T32  T34 T35 T36 ∑      

ประตู 4        

ประตู 5  T52  T54 T55 T56 ∑    

ประตู 6  T62  T64 T65 T66 ∑     

∑   

 

   
  

∑      ∑     ∑     ∑      

 
3.6.1.2 การวิเคราะห์ระยะทางการเดินทางภายในพื้นที่การศึกษา 

 การวิเคราะห์ในส่วนน้ีจะวิเคราะห์เพื่อหาถึงระยะทางการเดินทางที่เกิดข้ึนภายในพื้นที่

การศึกษาโดยจะมีสมมติฐานดังนี้ 

 พิจารณาระยะทางของการเดินทางที่เกิดข้ึนภายในพื้นที่การศึกษาเท่านั้น 

 ระยะของการเดินทางที่เกิดข้ึนน้ันเป็นระยะทางที่สั้นที่สุดส าหรับแต่ละเที่ยว

การเดินทาง (Shortest Path) 

จากสมมติฐานดังกล่าวข้างต้นท าให้ผู้วิจัยสามารถวิเคราะห์หาระยะทางการ

เดินทางที่เกิดข้ึนภายในพื้นที่การศึกษาได้จากแผนที่ภูมิศาสตร์ทางอิเล็กทรอนิกส์ 

(Google Earth) ระยะทางที่ได้มาจะแสดงในรูปของตาราง  OD – Matrix ซึ่งอ้างอิงมา

จากหัวข้อ 3.2 จากการวิเคราะห์ในหัวข้อข้างต้นทางผู้วิจัยสามารถน าปริมาณเที่ยวการ

เดินทางที่เกิดข้ึนมาคูณกับระยะของแต่ละเส้นทาง ผู้วิจัยจะได้ข้อมูลที่แปลงให้อยู่ในรูป

ของ Activity data ได้ซึ่งจะอยู่ในรูปของ VKT ( Vehicle Kilometers of Travel ) 

หรือระยะทางการเดินทาง 
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ตารางที่ 3.6 OD – Matrix แสดงระยะของเที่ยวการเดินทางในแต่ละพื้นทีก่ารศึกษา 

ส าหรับพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก (หน่วย เมตร) 

   OUT 
IN         

ประตู 1 ประตู 2 ประตู 3 ประตู 4 ประตู 5 ประตู 6 

ประตู 1  530 600 750 1000 1100 
ประตู 2       
ประตู 3  850 915 590 885 905 
ประตู 4       
ประตู 5  1050 1100 825 1950 515 
ประตู 6  1120 1180 875 525 1810 

 
3.6.2 การวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก 

3.6.2.1 การวิเคราะห์หาปริมาณการเดินทางที่เกิดข้ึนภายในพื้นที่การศึกษา 
การวิเคราะห์ข้อมูลในส่วนนี้ทางผู้วิจัยจะวิเคราะห์ข้อมูลปริมาณการเดินทางที่

เข้า-ออกในแต่ละประตูเพื่อแปลงข้อมูลนั้นในอยู่ในรูปของตาราง OD-Matrix โดยจะใช้
วิธีการวิเคราะห์แบบ Matrix Estimation และใช้ข้อมูลการส ารวจปริมาณการเดินทาง
บนช่วงถนน (Mid-Block) ระหว่าง Node เพื่อน ามา Calibrate แบบจ าลองการ
ประมาณปริมาณการเดินทางดังสมการที่ 3.3 

    
ijkR

ij i i ij k kT  = a b t Π X                                      (3.3) 

       โดยที่  ijT   คือ จ านวนปริมาณการเดินทาง 

  ijt   คือ ปริมาณการเดินทางระหว่าง Node i และ Node j  

 ijkR  คือ ความน่าจะเป็นของการเดินทางระหว่างพื้นที่ i และ j และอยู่ใน

ขอบเขตพื้นที่ k 
  kΠ  คือ ผลคูณของตัวแปร kX  ทั้งหมดภายในขอบเขตพื้นที่ k 

  i i ka ,b ,X คือ ตัวแปรของแบบจ าลอง  

ผลวิเคราะห์จากแบบจ าลองการประมาณปริมาณการเดินทางให้ออกมาอยู่ในรูป
ของตาราง OD-Matrix จะแสดงดังตารางที่ 3.7 
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ตารางที่ 3.7 OD - Matrix พื้นที่การศึกษาส าหรับพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก 
 

3.6.2.2 การวิเคราะห์ระยะทางการเดินทางภายในพื้นที่การศึกษา 

การวิเคราะห์ในส่วนน้ีจะใช้วิธีการและสมมติฐานจากหัวข้อ 3.5.1.2 เมื่อผ่านการ
วิเคราะห์ภายใต้สมมติฐานดังกล่าวจะท าให้สามารถวิเคราะห์ผลของระยะทางส าหรับ
พื้นการศึกษาจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก ได้ดังตารางที่ 3.8  

ตารางที่ 3.8 OD – Matrix แสดงระยะของเที่ยวการเดินทางในแต่ละพื้นทีก่ารศึกษา 

ส าหรับพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก (หน่วย เมตร) 

     OUT 
IN         

ประตู 7 ประตู 8 ประตู 9 ประตู 10 ประตู 11 ประตู 12 ประตู 13 

ประตู 7 1280  705 830 780 740 1270 
ประตู 8 1425  455 580 530 915 1240 
ประตู 9        
ประตู 10 1060  1750 1860 140 540 1045 
ประตู 11 910  1590 1730 1650 400 910 
ประตู 12 590  1280 1415 1345 1740 590 
ประตู 13 680  1340 1475 1420 1390 1895 

 
3.6.3 การวิเคราะห์ข้อมูลทุติยภูมิ 
ในหัวข้อนี้จะกล่าวถึงหลักการของการวิเคราะห์ข้อมูลทุติยภูมิ โดยข้อมูลทุติยภูมิที่ทางผู้วิจัย

พิจารณาได้แก่ ข้อมูลการเดินทางของรถปอ.พ ข้อมูลการเดินทางของรถสาธารณูปโภคต่างๆ ของ
สถานศึกษา ฯลฯ การวิเคราะห์ในส่วนนี้จะน าข้อมูลการใช้พลังงานเช้ือเพลิงในรูปแบบต่างๆ ของ

     OUT 
IN         

ประตู 7 ประตู 8 ประตู 9 ประตู 10 ประตู 11 ประตู 12 ประตู 13 

ประตู 7 T78  T79 T710 T711 T712 T713 
ประตู 8 T88  T89 T810 T811 T812 T813 
ประตู 9        
ประตู 10 T108  T109 T1010 T1011 T1012 T1013 
ประตู 11 T118  T119 T1110 T1111 T1112 T1113 
ประตู 12 T128  T129 T1210 T1211 T1212 T1213 
ประตู 13 T138  T139 T1310 T1311 T1312 T1313 
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ยานพาหนะมาวิเคราะห์เพื่อหาปริมาณพลังงานเช้ือเพลิงทั้งหมดที่ใช้ส าหรับยานพาหนะของ
สถานศึกษา เมื่อทราบถึงปริมาณพลังงานเช้ือเพลิงที่ใช้ทางผู้วิจัยจะน าข้อมูลการใช้พลังงานนี้ไป
วิเคราะห์ในข้ันตอนต่อไป 

3.6.4 การสร้างสมมติฐานส าหรับการเดินทางภายในพื้นที่การศึกษา 
จากผลของการวิเคราะห์ในหัวข้อ 3.6.1 – 3.6.3 ทางผู้วิจัยสามารถสร้างสมมติฐานของการ

เดินทางและการใช้พลังงานเช้ือเพลิงของยานพาหนะของสถานศึกษาใน 1 วัน เพื่อเป็นตัวแทนของ
ปริมาณการเดินทางและการใช้พลังงานเช้ือเพลิงของยานพาหนะที่เกิดข้ึนใน 1 ปี โดยจะมีสมมติฐาน
เบื้องต้นดังนี้ 

 จ านวนวันที่ใช้จะพิจารณาจากจ านวนวันที่มหาวิทยาลัยเปิดท าการใน 1 ปี โดยใน 1 
สัปดาห์มหาวิทยาลัยจะเปิดท าการ 6 วันต่อสัปดาห์ แล้วหักลบด้วยจ านวนวันหยุด
นักขัตฤกษ์ตามประกาศทางราชการ 

3.6.5 การวิเคราะห์เพื่อค านวณหาปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึน 
การวิเคราะห์ในครั้งนี้จะมีหลักการเบื้องต้นส าหรับการหาปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่

เกิดข้ึนดังสมการที่ 2.1 

Total CO2  =  Activity/Consumption data * Emission factor         

โดยที่ Total CO2 คือ ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนที่แสดงในรูปของปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ามีหน่วยเป็นตัน 

Activity/Consumption data  คือ ข้อมูลการท ากิจกรรม หรือข้อมูลการบริโภค
พลังงานซึ่งหน่วยของข้อมูลนี้ข้ึนอยู่กับค่า Emission factor ที่เราน ามาใช้ ในการศึกษา
วิจัยในครั้งนี้ Activity/Consumption data ได้จากการแปลงระยะทางที่ยานพาหนะ
ว่ิงให้อยู่ในรูปของปริมาณเช้ือเพลิงที่ใช้ โดยใช้อัตราการการสิ้นเปลืองน้ ามันเช้ือเพลิง
ของแต่ละประเภทที่ได้จากกรมควบคุมมลพิษ (2551) ซึ่งเป็นหน่วยงานภาครัฐที่ได้รับ
การยอมรับดังสมการที่ 3.5  

Activity/Consumption data =  ระยะทางของรถแต่ละประเภท * อัตราการ   
เผาผลาญเช้ือเพลิงแต่ละประเภท         (3.5) 

Emission factor  คือ ค่า factor ที่ใช้คูณเพื่อแปลงข้อมูลที่มีอยู่ให้ออกมาอยู่ใน
รูปของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า โดยปกติค่า Emission factor นั้นจะ
เลือกใช้ค่าที่ได้รับการยอมรับจากองค์กร หน่วยงาน หรือส่วนราชการในพื้นที่นั้นๆ 
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Activity/Consumption data ต่างๆ ที่ทางผู้วิจัยน ามาใช้สามารถวิเคราะห์ได้จากหัวข้อที่
กล่าวมาข้างต้น ส าหรับค่า Emission factor ที่ทางผู้วิจัยน ามาเลือกใช้ได้คัดเลือกมาจาก องค์การ
บริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (Thailand Greenhouse Gas Management Organization)  ซึ่ง
เป็นหน่วยงานราชการที่มีค่าน่าเช่ือถือและรับการยอมรับภายในประเทศ ซึ่งมีความเหมาะสมส าหรับ
การน าค่า Emission factor จากหน่วยงานน้ีมาใช้ในการหาปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึน
ภายในประเทศ   หลังจากนั้นทางผู้วิจัยจะน าข้อมูลต่างๆ มาวิเคราะห์เพื่อค านวณหาปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึนทั้งหมดจากระบบการขนส่งในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย หลังจากการ
วิเคราะห์จะน าผลที่ได้มาตรวจสอบดูว่ามีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากส่วนต่างๆ ในปริมาณ
เท่าใด เพื่อเสนอแนะแนวทางในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ดังกล่าว  

3.7 ขั้นตอนการศึกษาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากการเดินทางไป-กลับระหว่างท่ีพักและ
สถานศึกษาของบุคลากรจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ในหัวข้อนี้จะเป็นการอธิบายข้ันตอนอย่างคร่าวๆ ส าหรับการศึกษาในส่วนที่ 2 โดยจะ
รายละเอียดมีดังนี้ 

 ส ารวจข้อมูลบุคลากรจุฬาเพื่อก าหนดขอบเขตและกลุ่มเป้าหมาย 

 ออกแบบการส ารวจข้อมูล ลักษณะของข้อมูลและก าหนดตัวแปรที่ใช้ในการเก็บข้อมูล 

 การส ารวจและรวบรวมข้อมูล 

 แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล 

ส าหรับรายละเอียดในแต่ละข้ันตอนน้ันจะกล่าวในหัวข้อถัดไป 

3.8 ส ารวจข้อมลูบุคลากรเพ่ือก าหนดขอบเขตและกลุ่มเป้าหมาย 

การส ารวจข้อมูลในส่วนน้ีจะเป็นการส ารวจข้อมูลของบุคลากรจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เพื่อ
ก าหนดขอบเขตและสัดส่วนของกลุ่มเป้าหมายที่จะท าการส ารวจเพื่อเป็นตัวแทนของบุคลากร
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ในการวิเคราะห์พฤติกรรมและรูปแบบการเดินทางไป -กลับระหว่างที่พัก
และสถานศึกษา โดยจะท าการส ารวจข้อมูลจากหน่วยงานที่ได้ท าการรวบรวมข้อมูลเหล่าน้ีไว้ 

3.9 ออกแบบการส ารวจข้อมูล ลักษณะของข้อมูลและการก าหนดตัวแปรท่ีใช้ในการเก็บข้อมูล 

3.9.1 ข้อมูลบุคลากร 
ลักษณะของข้อมูลในส่วนนี้จะเป็นข้อมูลปฐมภูมิ ซึ่งจะต้องท าการเก็บภาคสนามเพื่อมาใช้

เป็นตัวแทนในการวิเคราะห์พฤติกรรมและรูปแบบการเดินทางของบุคลากร ข้อมูลประเภทนี้ได้แก่ 
ข้อมูลสถานะบุคคล ข้อมูลการเดินทาง ฯลฯ 
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ในส่วนของตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาวิจัยในครั้งนี้จะแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มดังนี้  
   1. ข้อมูลส่วนบุคคล 
  2. ข้อมูลการเดินทาง 
ซึ่งข้อมูลเหล่าน้ีเป็นปจัจยัที่สง่ผลต่อการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ส าหรับการเดินทางใน

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยโดยมีตัวอย่างดังนี้ 
 ข้อมูลส่วนบุคคลและยานพาหนะส่วนบุคคล 

 สถานะของบุคคล (อาจารย์ / นิสิต / เจ้าหน้าที่) 

 ประเภทยานพาหนะ (รถเก๋ง) 

 ประเภทของเครื่องยนต์ (<1.5 L. / 1.5-1.6 L. / 1.8-2.0 L. / >2.0 L.) 

 ประเภทของเช้ือเพลิง (เบนซิน / ดีเซล / ก๊าซ NGV) 

 ฯลฯ 
ข้อมูลการเดินทาง 

 จ านวนครั้งที่เดินทางมาถึงจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยใน 1 สัปดาห์  

 รูปแบบการเดินทางที่ใช้มายังจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 ระยะทางส าหรับแต่ละรูปแบบการเดินทาง 

 ฯลฯ 

 

 
รูปที่ 3.8 ตัวอย่างแบบสอบถาม 
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3.10 การส ารวจและรวบรวมข้อมูล 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลในส่วนน้ีจะใช้การเก็บแบบสอบถามแบบสุ่มโดยการสัมภาษณ์ 
ซึ่งจะแบ่งกลุ่มอย่างตามสัดส่วนจ านวนบุคลากรในแต่ละกลุ่ม เพื่อให้ได้ข้อมูลที่มีความใกล้เคียงกับ
พฤติกรรมการเดินทางของบุคลากร จะมีการแบ่งการเก็บแบบสอบถามทั้งสอง ฝั่งพื้นที่ของ
มหาวิทยาลัยเพื่อให้ครอบคลุมกบักลุม่บคุลากรทั้งมหาวิทยาลัย ในส่วนของข้อมูลอัตราการใช้พลังงาน
ของพาหนะในรูปแบบการเดินทางต่างๆ ที่นอกเหนือจากข้อมูลยานพาหนะในการศึกษาส่วนแรกจะใช้
การรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากหน่วยงานต่างๆ ที่ท าหน้าที่ดูแลหรือเกี่ยวข้องกับการให้บริการรูปแบบ
การเดินทางนั้นๆ  

3.11 แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล 

แนวทางการวิเคราะห์ในส่วนน้ีจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลักดังนี้ 

1. การวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางซึ่งการวิเคราะห์ในส่วนนี้จะมีการหาค่าเฉลี่ยของ
ข้อมูลต่างๆ แบ่งตามประเภทบุคลากร เช่น จ านวนวันที่เดินทางมายังสถานศึกษาใน 1 สัปดาห์ ระยะ
ทางการเดินทางในแต่ละรปูแบบการเดินทาง ฯลฯ เพื่อน าไปค านวณต่อในส่วนของ Activity Data ใน
สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

2. การวิเคราะห์การปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจกโดยใช้วิธีการวิเคราะห์เดียวกับหวัข้อ 3.6.5 เพื่อ
หาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางไป -กลับระหว่างที่พักและสถานศึกษาของ
บุคลากรใน 1 สัปดาห์ หลังจากนั้นจึงน าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกดังกล่าว มาคูณกับจ านวน
สัปดาห์ตามสมมุติฐานซึ่งจะกล่าวถึงรายละเอียดของการวิเคราะห์ทั้ง 2 ส่วนในบทถัดไป 

 



 

 

บทที ่4 
ผลการส ารวจข้อมูลในพ้ืนที่การศึกษา 

 
เนื้อหาในบทนี้จะกล่าวถึงผลจากการส ารวจข้อมูลปฐมภูมิจากกลุ่มตัวอย่างด้วยแบบสอบถาม 

และข้อมูลทุติยภูมิโดยการส ารวจรวบรวมจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องดังที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 3 ซึ่งทาง
ผู้วิจัยจะแบ่งการน าเสนอข้อมูลในบทนี้ออกเป็น 2 ส่วนดังนี ้ส่วนที่1 ผลจากการส ารวจเพื่อวิเคราะห์
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนในพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ส่วนที่2 ผลจากการส ารวจเพื่อ
วิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป -กลับระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย การแสดงผลของข้อมลูในแต่ละส่วนการศึกษาจะแบ่งผลออกเป็น 2 ประเภทคือ ผลจาก
การส ารวจข้อมูลปฐมภูมิ และผลจากการส ารวจข้อมูลทุติยภูมิ โดยจะมีรายละเอียดของข้อมูลดังนี้ 

4.1 ผลจากการส ารวจข้อมลูปฐมภูมิเพื่อการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดขึ้นในพ้ืนท่ี  

4.1.1. ข้อมูลปริมาณการเดินทางในพื้นที่การศึกษา 

4.1.1.1 ผลการส ารวจข้อมูลปริมาณการเดินทางในพื้นที่ฝั่งตะวันออก 
จากการส ารวจปริมาณการเดินทางพบว่ามีปริมาณรถเข้า-ออกในพื้นที่จ านวน 

23,327 คันเดินทางเข้ามาในพื้นที่ผ่านประตูสถาปัตย์มากที่สุดจ านวน 6,588 คัน
รองลงมาได้แก่ประตูอักษรขาเข้าจ านวน 2,519 คัน ปริมาณรถที่ออกจากพื้นที่ผ่านทาง
ประตูอักษรขาออกมากที่สุดจ านวน 4,204 คัน รองลงมาได้แก่ประตูวิทยาศาสตร์
จ านวน 3,899 คัน แสดงผลได้ดังตารางที่ 4.1 

ตารางที่ 4.1 ปริมาณการเดินทางในพื้นที่ฝัง่ตะวันออก 
จุดเกบ็ข้อมลู จ านวนรถเข้า จ านวนรถออก 

ประตสูถาปัตย์ (1) 6,588 
 

- 
ประตูอกัษรขาออก (2) - 4,204 
ประตูอกัษรขาเข้า (3) 2,519 - 
ประตูวิทยาศาสตร์ (4) - 3,899 
ประตรูัฐศาสตร์ (5) 1,518 1,397 
ประตบูัญชี (6) 1,949 1,253 

รวม 12,574 10,753 

หมายเหตุ : จ านวนรถในที่นี้คือจ านวนรถที่เดินทางเข้า-ออกพื้นที่การศึกษาทั้งหมดใน 1 วันซึ่ง
ประกอบด้วยรถที่รับบัตรและไม่ได้รับบัตร  ข้อมูล ณ วันที่ 5 สิงหาคม 2556  รวบรวมข้อมูลตั้งแต่ 
6.00 – 18.00 น. 
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จากการเก็บข้อมูลพบว่ามีปริมาณการเดินทางในพื้นที่จากต้นทางไปยังปลายทาง
โดยใช้เส้นทางประตูสถาปัตย์-ประตูอักษรขาออก มากที่สุดรองลงมาได้แก่เส้นทางประตู
อักษรขาเข้า-ประตูวิทยาศาสตร์ จะแสดงปริมาณการเดินทางจากต้นทางและปลายทาง
ในแต่ละเส้นทางดังตารางที่ 4.2  

ตารางที่ 4.2 ปริมาณการเดินทางจากต้นทางไปยังปลายทางแต่ละเส้นทางในพื้นที่ฝัง่ตะวันออก 

IN   OUT ประต ู1 ประต ู2 ประต ู3 ประต ู4 ประต ู5 ประต ู6 รวม 

ประต ู1  4,027  1,134 287 212 5,660 
ประต ู2        
ประต ู3  169  1,819 157 127 2,272 
ประต ู4        
ประต ู5  4  477 236 506 1,223 
ประต ู6  4  469 717 408 1,598 

รวม  4,204  3,899 1,379 1,253  

หมายเหตุ : จ านวนรถในที่นี้คือจ านวนรถที่เดินทางเข้า-ออกพื้นที่การศึกษาทั้งหมดใน 1 วันซึ่ง
ประกอบด้วยรถที่รับบัตร  

ผลจากการส ารวจเบื้องต้นจะพบว่าปริมาณรถเข้า-ออกที่ส ารวจนั้นจะมีปริมาณไม่เท่ากัน
เนื่องมาจากปริมาณรถขาเข้าน้ันจะมีจ านวนรถที่เกิดจากรถที่รับบัตรและไม่รับบัตร และการตกค้าง
ของรถที่จอดในมหาวิทยาลัยนอกเหนือช่วงเวลาการเก็บข้อมูล โดยจะมีการปรับแก้ปริมาณการ
เดินทางเพื่อให้ปริมาณการเดินทางทั้งขาเข้าและขาออกมีปริมาณเท่ากัน ทางผู้วิจัยเลือกที่จะปรับแก้
ปริมาณการเดินทางโดยยึดจ านวนรถขาออกเป็นหลัก เนื่องด้วยจ านวนรถขาออกนั้นเป็นปริมาณการ
เดินทางที่ผู้วิจัยทราบสัดส่วนจ านวนการเดินทางจากต้นทางไปยังปลายทางส าหรับแต่ละเส้นทาง ลด
ความคลาดเคลื่อนจากปริมาณรถที่ไม่รับบัตรและการตกค้างของรถที่จอดค้างคืนภายในมหาวิทยาลัย 
โดยการปรับแก้จะใช้วิธีการค านวณดังสมการที่ 3.2  

สูตรปรับแก้ปริมาณการเดินทางส าหรับพื้นที่ฝั่งตะวันออก 

ปริมาณการเดินทางส าหรับแต่ละเส้นทาง = 
 i j

ij

j

1
IN + OUT

2T *
OUT

 


 

โดยที่  iIN   คือ ผลรวมปริมาณการเดินทางจากต้นทางของทุกประตูในแต่ละพื้นที่    

 การศึกษาที่มีการปรับแก้  
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jOUT คือ ผลรวมปริมาณการเดินทางที่ปลายทางของทุกประตูในแต่ละพื้นที่ 

 การศึกษาที่มีการปรับแก้  
                         

ijT    คือ จ านวนปริมาณการเดินทางที่ต้องการปรับแก้ 

หลังจากการปรับแก้จะแสดงปริมาณการเดินทางจากต้นทางไปยังปลายทางได้ดังนี้ 

ตารางที่ 4.3 ปริมาณการเดินทางจากต้นทางไปยังปลายทางแต่ละเส้นทางในพื้นที่ฝั่งตะวันออก
หลังจากการปรับแก้ 

IN  OUT ประต ู1 ประต ู2 ประต ู3 ประต ู4 ประต ู5 ประต ู6 รวม 

ประต ู1  4,368  1,230 311 230 6,139 
ประต ู2        
ประต ู3  183  1,973 170 138 2,464 
ประต ู4        
ประต ู5  4  517 256 549 1,326 
ประต ู6  4  509 778 443 1,734 

รวม  4,559  4,229 1,515 1,360 11,663 

เนื่องจากจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีที่ตั้งอยู่บริเวณแหล่งชุมชนและย่านธุรกิจจึงส่งผลให้มี
ยานพาหนะภายนอกที่เข้ามาใช้พื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็นทางผ่านเพื่อหลีกเลี่ยงการจราจรที่
ติดขัด ท าให้ผู้วิจัยได้ท าการเก็บข้อมูลปริมาณยานพาหนะที่ใช้พื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็น
ทางผ่าน จากการเก็บข้อมูลพบว่าสัดส่วนเส้นทางเข้า-ออกที่มีการใช้เป็นทางผ่านมากที่สุดคือเส้นทาง
ประตูรัฐศาสตร์-ประตูบัญชี รองลงมาได้แก่เส้นทางประตูสถาปัตย์-ประตูอักษรขาออก แสดงผลดัง
ตารางที่ 4.4 

ตารางที่ 4.4 ปริมาณการเดินทางที่ใช้พื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝัง่ตะวันออกเป็นทางผ่าน 

ประตูเข้า ประตูออก จ านวนรถเข้า จ านวนรถออก 
จ านวนรถ

ที่ผ่าน 
ร้อยละจ านวนรถที่

ผ่านใน 1 ชม. 
สถาปตัย ์(1) อักษร (2) 991 325 245 25% 

บัญช ี(6) รัฐศาสตร์ (5) 199 251 38 19% 
รัฐศาสตร์ (5) บัญช ี(6) 173 230 64 37% 

หมายเหตุ : จ านวนรถในที่นี้คือจ านวนรถที่ใช้จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็นทางผ่าน  ข้อมูล ณ วันที่ 
14 สิงหาคม 2556  รวบรวมข้อมูลตั้งแต่ 7.00 – 8.00 น. 
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4.1.1.2 ผลการส ารวจข้อมูลปริมาณการเดินทางในพื้นที่ฝั่งตะวันตก 
   จากการส ารวจปริมาณการเดินทางพบว่ามีปริมาณรถเข้า -ออกในพื้นที่จ านวน 
20,431 คันปริมาณรถเข้ามาในพื้นที่ผ่านประตูครุศาสตร์-จามจุรี 5 มากที่สุดจ านวน 
3,803 คันรองลงมาได้แก่ประตูธรรมสถานจ านวน 2,773 คัน ปริมาณรถออกจากพื้นที่
ผ่านประตูประตูครุศาสตร์-จามจุรี 5 มากที่สุดจ านวน 2,832 คัน รองลงมาได้แก่ประตู
สาธิตฯมัธยมจ านวน 2,469 คัน แสดงผลได้ดังตารางที่ 4.5 

ตารางที่ 4.5 ปรมิาณการเดินทางในพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝัง่ตะวันตก 

จุดเกบ็ข้อมลู จ านวนรถเข้า จ านวนรถออก 
ประตูครุศาสตร-์จามจรุี 5 (7) 3,803 

 

2,832 
ประตูนิเทศศาสตร-์ครุศาสตร์ (8) 1,805 - 
ประตสูาธิตฯมัธยม (9) - 2,469 
ประตจูามจุร ี9 (10) 556 336 
ประตูตลาดสามย่าน  (11) 754 1,374 
ประตูธรรมสถาน (12) 2,773 1,552 
ประตูศศินทร์ (13) 1,053 1,065 

รวม 10,749 9,682 

หมายเหตุ : จ านวนรถในที่นี้คือจ านวนรถที่เดินทางเข้า-ออกพื้นที่การศึกษาทั้งหมดใน 1 วัน ข้อมูล ณ 
วันที่ 7 สิงหาคม 2556  รวบรวมข้อมูลตั้งแต่ 6.00 – 18.00 น. 

เมื่อน าข้อมูลข้างต้นมารวมกับข้อมูลการส ารวจการจราจรบนช่วงถนน (Mid-block Count) 
ผ่านการวิเคราะห์ปริมาณการเดินทางที่เกิดข้ึนจากโปรแกรม CUBE โดยตัวโปรแกรม CUBE จะท า
การประมาณการปริมาณ OD จากข้อมูลการเดินทางเข้าออกในพื้นที่การศึกษา จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก และปริมาณการส ารวจการจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Count) รวมถึง
ระยะทางที่ใช้ในการเดินทางระหว่างเส้นทางในแต่ละ Node เพื่อน ามาวิเคราะห์โดยใช้ทฤษฏีการ
เดินทางแบบ Shortest Path และประมาณปริมาณการเดินทางโดยใช้แบบจ าลองการเดินทางจาก
สมการที่ 4.1 

 
ijkR

ij i i ij k kT  = a b t Π X                                         (4.1) 

 โดยที่  ijT    คือ จ านวนปริมาณการเดินทาง 

   ijt    คือ ปริมาณการเดินทางระหว่าง Node i และ Node j  

       ijkR
 
คือ ความน่าจะเป็นของการเดินทางระหว่างพื้นที่ i และ j และอยู่ภายใน    

                     ขอบเขตพื้นที่ k 
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kΠ  คือ ผลคูณของตัวแปร Xk ทั้งหมดภายในขอบเขตพื้นที่ k 

           i i ka ,b ,X  คือ ตัวแปรของแบบจ าลอง 

ซึ่งเป็นโปรแกรมจะวิเคราะห์หาผลลัพธ์เกี่ยวกับปริมาณการจราจรต่างๆ  แล้วน าผลลัพธ์ที่
ได้มาท าการปรับแก้แบบจ าลองด้วยวิธี Growth Factor Method (Fratar Method)                 
ดังสมการที่ 4.2 

                             
  ij i

ij i i

ix xx

t G
T = t G

t G                                            
(4.2) 

โดยที่ 
ijT   คือ จ านวนปริมาณการเดินทางจากพื้นที่ i ไปพื้นที่ j 

it    คือ ปริมาณการเดินทางปัจจุบันในพื้นที่ i  

    xG
 
 คือ สัมประสิทธ์ิการเจริญเติบโตในพื้นที่ x 

       i it G  คือ ปริมาณการเดินทางในอนาคต ในพื้นที่ i 

        ixt    คือ ปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ i และพื้นที่อื่นๆ ในพื้นที่ x 

                    ijt    คือ ปริมาณการเดินทางในปัจจุบันระหว่างพื้นที่ i และพื้นที่ j  

                   
jG    คือ สัมประสิทธ์ิการเจริญเติบโตในพื้นที่ j 

จากการปรับแก้แบบจ าลองปริมาณการเดินทางที่เกิดข้ึนในพื้นที่พบว่ามีการใช้เส้นทาง    
เข้า-ออกจากประตูครุศาสตร์-จามจุรี 5 ไปยังประตูธรรมสถานมากที่สุด รองลงมาไดแ้ก่เส้นทางประตู
ธรรมสถานไปยังประตูครุศาสตร์-จามจุรี 5แสดงปริมาณการเดินทางเส้นทางอื่นๆ ดังตารางที่ 4.6 

ตารางที่ 4.6 OD - Matrix พื้นที่การศึกษาส าหรับพื้นที่ฝัง่ตะวันตก 

IN    OUT ประตู7 ประตู8 ประตู9 ประตู10 ประตู11 ประตู12 ประตู13 รวม 
ประตู 7 0  914 130 533 1,192 1,034 3,803 
ประตู 8 804  530 76 309 46 40 1,805 
ประตู 9         
ประตู 10 292  121 0 111 17 15 556 
ประตู 11 477  197 27 0 29 24 754 
ประตู 12 1,576  648 91 380 0 77 2,773 
ประตู 13 8  345 50 200 450 0 1,053 
รวม 3,157  2,755 375 1,533 1,734 1,190 10,744 
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4.1.2 ข้อมูลส่วนบุคคล 

จากการเก็บข้อมูลปริมาณการเดินทางทั้งสองพื้นที่การศึกษา ทางผู้วิจัยจึงได้ใช้ปริมาณการ
เดินทางที่เกิดข้ึนทั้งหมดเป็นประชากร และหาจ านวนกลุ่มตัวอย่างเพื่อใช้เป็นตัวแทนของประชากร
โดยใช้วิธี Yamane (1976) ค านวณหาจ านวนตัวอย่าง โดยจะพิจารณาสูตรค านวณภายใต้ระดับความ
เช่ือมั่นที่ร้อยละ 95 ค่าความคาดเคลื่อนในการสุ่มตัวอย่างร้อยละ 5  และมีขนาดของประชากรคือ
จ านวนรถที่เดินทางเข้า-ออกในพื้นที่การศึกษาจากการส ารวจใน 1 วันจ านวน 43,404 คัน โดยจะต้อง
ใช้จ านวนของกลุ่มตัวอย่าง 396 ตัวอย่าง ซึ่งสามารถแสดงการค านวณขนาดของกลุ่มตัวอย่างได้จาก
สมการที่ 4.3  

2 2

N 43,404
n= = =396

1+Ne 1+(43,404*0.05 )                              (4.3)
 

              โดยที่  n = ขนาดตัวอย่างที่ค านวณได้ 

N = จ านวนประชากรที่ทราบค่า ณ ที่นี้คือ จ านวนรถที่เดินทางเข้า-ออกในพื้นที่

การศึกษาจากการส ารวจใน 1 วันจ านวน 43,404 คัน 

                         e = ค่าความคลาดเคลื่อนในการสุ่มตัวอย่าง 

จากการค านวณดังกล่าวท าให้ผู้วิจัยเลือกที่จะท าการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างเป็นจ านวน
ทั้งสิ้น 400 ตัวอย่างโดยจะแบ่งการเก็บข้อมูลพื้นที่การศึกษาละ 200 ตัวอย่าง จะแสดงผลของการ
เก็บข้อมูลเป็นหัวข้อต่อไปนี้ 

4.1.2.1 ข้อมูลตัวบุคคล 

   ส าหรับข้อมูลในส่วนน้ีจะเป็นการแสดงข้อมูลของตัวบุคคลในด้านสถานภาพของ
บุคคลและวัตถุประสงค์ของการเดินทางมายังมหาวิทยาลัย จากการเก็บข้อมูลพบว่า
กลุ่มบุคคลที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่ได้แก่ นิสิตและบุคคลทั่วไปตามล าดับทั้งสอง
ฝั่งพื้นที่การศึกษา วัตถุประสงค์ส าหรับการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยส่วนใหญ่ได้แก่ 
การเดินทางมาเรียนและติดต่อมหาวิทยาลัย ตามล าดับทั้งสองฝั่งพื้นที่การศึกษาแสดง
ดังรูปที่ 4.1 และ 4.2 ตามล าดับ 

  



 
 

 

45 

 
ก ) พื้นที่ฝั่งตะวันออก                      ข ) พื้นที่ฝั่งตะวันตก 

รูปที่ 4.1 สัดส่วนสถานภาพบุคคลในแต่ละพื้นที่การศึกษา 

 
รูปที่ 4.2 วัตถุประสงค์ในการเดินทางมายังพื้นที่การศึกษา 

4.1.2.2 ข้อมูลยานพาหนะ 

   ข้อมูลนี้จะเป็นการแสดงผลเกี่ยวกับข้อมูลยานพาหนะที่ส ารวจมาโดยพบว่า
ประเภทยานพาหนะส่วนใหญท่ี่ใช้คือ รถยนต์ส่วนบุคคลและรถกระบะตามล าดับทั้งสอง
ฝั่งพื้นที่การศึกษาแสดงข้อมูลดังรูปที่ 4.3    

อาจารย์ 
6%,(12) 

 

นิสิต 
47%,(94) 

 เจ้าหน้าท่ี 
15.5%, 

(31) 
 

บุคคล
ท่ัวไป 

31.5%,  
(63) 

อาจารย ์
13.5%, 

(27) 

นิสิต 
55%,(110

) 

เจ้าหน้าท่ี 
10%,(20) 
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(43) 

102 

49 49 

82 

42 

76 

0

20

40

60

80

100

120

เรียน ท างาน ติดต่อมหาวิทยาลัย 

พื้นที่จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 

พื้นที่จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก 
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     ก ) พื้นที่ฝั่งตะวันออก         ข ) พื้นที่ฝั่งตะวันตก 

รูปที่ 4.3 ประเภทยานพาหนะในแต่ละพื้นที่การศึกษา 
 

ส าหรับสัดส่วนประเภทเช้ือเพลงิส่วนใหญ่ที่ใช้ในพื้นทีฝ่ั่งตะวันออกได้แก่ เบนซิน 
ดีเซลและก๊าซNGV ตามล าดับ สัดส่วนประเภทเช้ือเพลงิส่วนใหญ่ที่ใช้ในพื้นทีฝ่ั่ง
ตะวันตกได้แก่ เบนซิน ก๊าซNGVและดีเซล ตามล าดับแสดงข้อมูลดังรูปที่ 4.4 

ก ) พื้นที่ฝั่งตะวันออก     ข ) พื้นที่ฝั่งตะวันตก 

รูปที่ 4.4 ประเภทเช้ือเพลิงในแตล่ะพื้นทีก่ารศึกษา 
 

รถเก๋ง, 
192, 96% 

รถตู้, 2, 
1% 

รถกระบะ, 
6, 3% 

รถเก๋ง, 
185, 

92.5% 

รถตู้, 3, 
1.5% 

รถกระบะ, 
12, 6% 

เบนซิน, 
150, 

75.00% 

ดีเซล, 25, 
12.50% 

ก๊าซNGV, 
15, 7.5% 

ก๊าซLPG, 
10, 

5.00% 

เบนซิน, 
180, 

90.00% 

ดีเซล, 11, 
5.50% 

ก๊าซNGV, 
8, 4.00% 

ก๊าซLPG, 
1, 0.50% 
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ส าหรับสัดส่วนขนาดเครื่องยนต์ส่วนใหญ่ที่ใช้ในพื้นที่ฝั่งตะวันออกได้แก่ขนาด 

1.5 L. ขนาด 1.6 L. และขนาดใหญ่กว่า 2.0 L. ตามล าดับ สัดส่วนขนาดเครื่องยนต์
ส่วนใหญ่ที่ใช้ในพื้นที่ฝั่งตะวันออกได้แก่ขนาด 1.5 L. ขนาด 1.6 L. มีสัดส่วนการใช้ที่
เท่ากันและขนาด 1.8 L. ตามล าดับแสดงข้อมูลดังรูปที่ 4.5 

 

 

ก ) พื้นที่ฝั่งตะวันออก                    ข ) พื้นที่ฝั่งตะวันตก 

รูปที่ 4.5 ประเภทเครื่องยนต์ในแต่ละพื้นที่การศึกษา 

4.2 ผลจากการส ารวจข้อมูลทุติยภูมิเพื่อการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดขึ้นในพ้ืนท่ี 

การส ารวจข้อมูลทุติยภูมิจะใช้การส ารวจรวบรวมข้อมูลจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องซึ่งเป็น
ข้อมูลรถที่ให้บริการภายในมหาวิทยาลัยซึ่งได้แก่ รถโดยสารภายในจุฬาฯ (CU Shuttle Bus) รถน้ า 
และรถเก็บขยะ  

4.2.1 ข้อมูลรถโดยสารภายในจุฬาฯ (CU Shuttle Bus) 

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีรถโดยสารให้บริการรับ-ส่งนิสิต บุคลากรและผู้ที่มาติดต่อ
มหาวิทยาลัยในบริเวณพื้นที่มหาวิทยาลัยที่รู้จักกันในช่ือ  “รถปอ.พ” โดยจะมีรายละเอียดการ
ให้บริการรถโดยสารดังนี้ 

4.2.1.1 ระยะทางและความถ่ีในการให้บริการ 

รถโดยสารปอ.พ นั้นจะมีการให้บริการทั้งสิ้น 4 เส้นทางโดยในแต่ละเส้นทางจะมี
รายละเอียดเส้นทางและความถ่ีในการให้บริการดังแสดงในตารางที่ 4.7 และรูปที่ 4.6 

  

<1.5 L., 
11, 

5.47% 

1.5 L., 
53, 

26.37% 

1.6 L., 
49, 

24.38% 

1.8 L., 
28, 

13.93% 

2 L., 19, 
9.45% 

>2.0 L., 
41, 

20.40% 

<1.5 L., 8, 
4.00% 

1.5 L., 55, 
27.50% 

1.6 L., 55, 
27.50% 

1.8 L., 41, 
20.50% 

2 L., 22, 
11.00% 

>2.0 L., 
19, 

9.50% 
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ตารางที่ 4.7 เส้นทาง ระยะทางและความถ่ีในการใหบ้ริการของรถโดยสารภายในจุฬาฯ 

สาย ต้นทาง-ปลายทาง 
ระยะทาง
ทั้งหมด 
(กม.) 

ระยะทาง
ในขอบเขต
การศึกษา 

(กม.) 

ความถ่ีในการ
ให้บรกิาร 

(รอบต่อคันต่อ
วัน) 

1 ศาลาพระเกี้ยว – สยาม 4.5 1.2 20 
2 ศาลาพระเกี้ยว – BTS สนามกีฬาฯ 7 4.24 13 
3 ศาลาพระเกี้ยว – คณะแพทย์ – จุฬาฯ ใหญ ่ 3.2 2.56 22 
4 ศาลาพระเกี้ยว – สยาม – สามย่าน 7 1.91 15 

ที่มา : บริษัท พลังงานเพื่อสิ่งเเวดลอ้ม จ ากัด (2556) 

4.2.1.2 ประเภท จ านวน และอัตราการใช้พลังงานของรถโดยสารปอ.พ 

รถโดยสารปอ.พ จะแบ่งได้ 3 ประเภทโดยจะแบ่งตามการใช้พลังงานในการ
ขับเคลื่อนได้แก่ รถไฮบริดเครื่องยนต์ดีเซล รถไฮบริดเครื่องยนต์ LPG และรถพลังงาน
ไฟฟ้าแสดงรายละเอียดดังตารางที่ 4.8 

ตารางที่ 4.8 ประเภท จ านวน และอัตราการใช้พลังงานของรถโดยสารภายในจุฬาฯ 

สาย ประเภทรถ จ านวนรถ 
(คัน) 

เช้ือเพลิงที่
ใช้ 

อัตราการใช้พลังงาน* 

1 
ไฮบริด เครือ่งยนต์ดีเซล 
ไฮบริด เครือ่งยนต์ LPG 

2 
5 

น้ ามันดีเซล 
ก๊าซ LPG 

2.25 กม./ลิตร 
1.28 กม./ลิตร 

2 
รถพลงังานไฟฟ้า 7 

พลังงาน
ไฟฟ้า 

1.3 กม./กิโลวัตต์-ช่ัวโมง 

3 
รถพลงังานไฟฟ้า 3 

พลังงาน
ไฟฟ้า 

1.01 กม./กิโลวัตต์-ช่ัวโมง 

4 
ไฮบริด เครือ่งยนต์ดีเซล 
ไฮบริด เครือ่งยนต์ LPG 

1 
2 

น้ ามันดีเซล 
ก๊าซ LPG 

2.625 กม./ลิตร 
1.5 กม./ลิตร 

ที่มา : บริษัท พลังงานเพื่อสิ่งเเวดลอ้ม จ ากัด (2556) 
หมายเหตุ : 1) อัตราการใช้พลังงานจะแปรเปลี่ยนตามพฤตกิรรมการขับและสภาพการจราจรในแต่ละ
เส้นทาง 2) ส าหรับเครื่องยนต์ไฮบริดละการพจิารณาพลังงานไฟฟ้าเนื่องจากไมส่ามารถเก็บข้อมูลได้ 
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      ก ) เส้นทางการเดินรถปอ.พ สาย 1                            ข ) เส้นทางการเดินรถปอ.พ สาย 2 
 

ค ) เส้นทางการเดินรถปอ.พ สาย 3                          ง ) เส้นทางการเดินรถปอ.พ สาย 4 

รูปที่ 4.6 เส้นทางการเดินรถปอ.พ สายต่าง ๆ 

   ที่มา : จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, ออนไลน,์ 2557,  
http://www.chula.ac.th/about/map-and-direction/cu-shuttle-bus/  

หมายเหตุ : ระยะทางในกรอบสีเหลอืงคือระยะทางในขอบเขตของการศึกษา 

http://www.chula.ac.th/about/map-and-direction/cu-shuttle-bus/
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4.2.2 ข้อมูลรถน้ าและรถเก็บขยะ 

เนื่องด้วยจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยัเปน็สถานศึกษาที่มพีื้นที่เป็นบรเิวณกว้างและมีต้นไม้อยูท่ัว่
พื้นที่จึงต้องมีการให้บริการรถน้ าเพื่อรดน้ าต้นไม้และรถเก็บขยะเพื่อคอยดูแลความสะอาดของพื้นที่
โดยรถทั้งสองชนิดนี้จะว่ิงทั่วพื้นที่มหาวิทยาลัยตามภารกิจที่ได้รับมอบหมาย 

4.2.2.1 ระยะทาง ความถ่ีและข้อมูลยานพาหนะการให้บริการของรถน้ าและรถเก็บขยะ 

   หัวข้อนี้จะแสดงข้อมูลประเภทของยานพาหนะ ระยะทางการว่ิง ความถ่ีในการ
ให้บริการและประเภทของเช้ือเพลงิของรถน้ าและรถเก็บขยะที่ให้บริการในมหาวิทยาลยั
แสดงดังตารางที่ 4.9 

ตารางที่ 4.9 ระยะทางการว่ิง ความถ่ีและข้อมูลยานพาหนะในการใหบ้ริการของรถน้ าและรถเกบ็ขยะ
ภายในมหาวิทยาลัย 

พื้นที่
การศึกษา 

ชนิดของรถ
ตามภารกิจ 

ประเภทรถ ความถ่ีในการ
ให้บรกิารต่อวัน 

ระยะทางในการ
ให้บรกิาร (กม.) 

ประเภทของ
เช้ือเพลิง 

1 
รถน้ า 

รถบรรทุก 
6ล้อ 

2 4.143 น้ ามันดีเซล 

รถเกบ็ขยะ 
รถกระบะ 

4ล้อ 
2 3.187 น้ ามันดีเซล 

2 
รถน้ า 

รถบรรทุก 
6ล้อ 

1 3.229 น้ ามันดีเซล 

รถเกบ็ขยะ 
รถกระบะ 

4ล้อ 
2 2.573 น้ ามันดีเซล 

ที่มา : ส านักบริหารระบบกายภาพ ฝ่ายปฏิบัตกิารอาคารสถานที่ งานภูมิทัศน์ (2013) 

4.3 การเลือกใช้ค่า Emission Factor และอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของยานพาหนะ 

ส าหรับงานวิจัยในครั้งนี้ทางผู้วิจัยได้เลือกใช้ค่า Emission Factor และอัตราการสิ้นเปลือง

เช้ือเพลิงของยานพาหนะ จากองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก ซึ่งเป็นหน่วยงานที่ได้รวบรวม

ข้อมูลต่างๆ รวมถึงค่าตัวคูณที่ใช้ในการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในประเทศไทยที่ได้รับการ

ยอมรับจากทางภาครัฐและเอกชน โดยจะมีรายละเอียดดังตารางที่ 4.10 - 4.12 
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ตารางที่ 4.10 ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Emission Factor) แบ่งตามประเภทเช้ือเพลงิ 

เช้ือเพลิง หน่วย 
ค่าแฟคเตอร ์

(kgCO2eq/หน่วย) 
แหล่งข้อมูลอ้างองิ 

Motor Gasoline - 
uncontrolled 

litre 2.2376 
IPCC Vol.2 table 3.2.1, 

3.2.2, DEDE 

Gas/ Diesel Oil litre 2.7446 
IPCC Vol.2 table 3.2.1, 

3.2.2, PTT 

Compressed Natural Gas kg 2.2472 
IPCC Vol.2 table 3.2.1, 

3.2.2, DEDE 

Liquified Petroleum Gas litre 1.5362 
IPCC Vol.2 table 3.2.1, 

3.2.2, DEDE 

Liquified Petroleum Gas kg 2.8449 
LPG 1 litre = 0.54 kg 

(DEDE) 

Thailand Grid Mix Electricity kWh 0.5813 
Thailand Grid Mix 

Electricity LCIDatabase 
2552 (2009) 

ที่มา : องค์การบรหิารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) (2013) 

 

ตารางที่ 4.11 ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Emission Factor) แบ่งตามประเภทยานพาหนะ 

ประเภทยานพาหนะ หน่วย 
ค่าแฟคเตอร ์

(kgCO2eq/หน่วย) 
แหล่งข้อมูล

อ้างอิง 

รถกระบะบรรทุก 6 ล้อ ขนาดเล็ก น้ าหนัก
บรรทุกสูงสุด 8.5 ตันว่ิงปกต ิ75% Loading 

t-km 0.0870 
Thai national 

database 

รถกระบะบรรทุก 4 ลอ้ ขนาดเล็ก น้ าหนัก
บรรทุกสูงสุด 7 ตันว่ิงแบบปกต ิ50% Loading 

t-km 0.2681 
Thai national 

database 

ที่มา : องค์การบรหิารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) (2013) 
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ตารางที่ 4.12 อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงจากการเดินทางด้วยรถประเภทต่างๆ 

ประเภทยานพาหนะ เช้ือเพลิง หน่วย 
อัตราการ
สิ้นเปลือง
เช้ือเพลิง 

แหล่งข้อมูล
อ้างอิง 

รถยนต์ขนาดเล็ก (1500 cc) เบนซิน km/L 14.70 ส านักนโยบาย
แล ะแผ นกา ร
ข น ส่ ง แ ล ะ
จราจร (สนข.), 
2555 

รถยนต์ขนาดกลาง (1600 cc) เบนซิน km/L 11.50 

รถยนต์ขนาดกลาง (1800 cc) เบนซิน km/L 10.90 

รถยนต์ขนาดใหญ ่(2000 cc) เบนซิน km/L 9.24 

รถกระบะส่วนบุคคลขนาด 1 ตัน ดีเซล km/L 6.37 องค์การบริหาร
จั ด ก า ร ก๊ า ซ
เ รื อ น ก ร ะ จ ก 
( อ ง ค์ ก า ร
มหาชน) (2013) 

รถตู้โดยสาร ดีเซล km/L 10.20 

รถ LPG LPG km/L 8.93 

รถ NGV CNG km/kg 11.91 

ที่มา : 1) องค์การบรหิารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) (2013) 
        2) ส านักนโยบายเเละแผนการขนสง่เเละจราจร (สนข) (2555) 

หมายเหตุ : 1) ผู้วิจัยเลือกใช้อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงรถยนต์ของรถยนต์ Toyota Vios เป็น
ตัวแทนเครื่องยนต์ขนาด 1500 cc 

2) ผู้วิจัยเลือกใช้อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงรถยนต์ของรถยนต์ Toyota Altis เป็น
ตัวแทนเครื่องยนต์ขนาด 1600 cc 

3) ผู้วิจัยเลือกใช้อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงรถยนต์ของรถยนต์ Honda Civic เป็น
ตัวแทนเครื่องยนต์ขนาด 1800 cc 

4) ผู้วิจัยเลือกใช้อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงรถยนต์ของรถยนต์ Toyota Camry เป็น
ตัวแทนเครื่องยนต์ขนาด 2000 cc 

5) ผู้วิจัยเลือกใช้อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงของรถยนต์ดีเซลขนาดตั้งแต่ 2000 cc ข้ึน
ไปเท่ากับอัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงเบนซินขนาดเครื่อง 2000 cc   
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4.4 ผลส ารวจจากข้อมูลปฐมภูมิเพ่ือวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากการเดินทาง 
ไป-กลับระหว่างท่ีพักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจข้อมูลบุคลากรเพื่อน ามาวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางโดยจะมี
รายละเอียดดังนี้ 

4.4.1 ข้อมูลสถานะบุคลากร 

จากการส ารวจข้อมูลเบื้องต้นจากหน่วยงานที่รวบข้อมูลบุคลากรของมหาวิทยาลัยพบว่ามี
จ านวนบุคลากรทั้งสิ้น 45,590 คนซึ่งจะประกอบไปด้วย นิสิตปริญญาตรีจ านวน 25,075 คน นิสิต
ปริญญาโทจ านวน 9,958คน นิสิตปริญญาเอกจ านวน 2,385 คน และอาจารย์/เจ้าหน้าที่จ านวน 
8,093 คน (จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2556) 

ทางผู้วิจัยจึงได้ใช้จ านวนบุคลากรทั้งหมดเป็นประชากร และหาจ านวนกลุ่มตัวอย่างเพื่อใช้
เป็นตัวแทนของประชากรโดยใช้วิธี Yamane (1976) ค านวณหาจ านวนตัวอย่าง โดยจะพิจารณาสูตร
ค านวณภายใต้ระดับความเช่ือมั่นที่ร้อยละ 95 ค่าความคาดเคลื่อนในการสุ่มตัวอย่างร้อยละ 5  และมี
ขนาดของประชากรคือจ านวนบุคลากรทั้งหมดประมาณ 45,590 คน โดยจะต้องใช้จ านวนของกลุ่ม
ตัวอย่าง 397 ตัวอย่าง ซึ่งสามารถแสดงการค านวณขนาดของกลุ่มตัวอย่างได้จากสมการที่ 4.4                      

2 2

N 45,590
n= = =397

1+Ne 1+(45,590*0.05 )                              (4.4)
 

            โดยที่      n = ขนาดตัวอย่างที่ค านวณได้ 
N = จ านวนประชากรที่ทราบค่า ณ ที่นี้คือ จ านวนบุคลากรทั้งหมดประมาณ 
      45,590 คน                             
e = ค่าความคลาดเคลื่อนในการสุ่มตัวอย่าง 

จากการค านวณดังกล่าวท าให้ผู้วิจัยเลือกที่จะท าการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างเป็นจ านวน
ทั้งสิ้น 400 ตัวอย่างโดยจะแบ่งการเก็บข้อมูลพื้นที่การศึกษาละ 200 ตัวอย่าง ทางผู้วิจัยได้แบ่งกลุ่ม
ตัวอย่างออกเป็น 3 กลุ่มตามลักษณะพฤติกรรมการเดินทางมาเข้าเรียนและท างานของกลุ่มประชากร
ได้แก่ กลุ่มของนิสิตปริญญาตรี กลุ่มของนิสิตปริญญาโท/เอก และกลุ่มของอาจารย์/เจ้าหน้าที่โดย
สัดส่วนดังรูปที่ 4.7 
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รูปที่ 4.7 สัดส่วนกลุม่ตัวอย่างที่พจิารณาจากพฤติกรรมของกลุ่มประชากร 

4.4.2 ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของบุคลากร 

จากข้อมลูในหัวข้อ 4.4.1 และการเกบ็ข้อมลูแบบสุ่มโดยการสัมภาษณ์ให้ได้ตามสัดส่วนของ
กลุ่มตัวอย่างที่ก าหนดไว้จงึได้ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของกลุม่ตัวอย่างดังนี้  

4.4.2.1 จ านวนวันที่เดินทางมายงัมหาวิทยาลัยต่อสัปดาห ์

 ทางผู้วิจัยได้วางสมมุติฐานการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างใน  1 วันดังนี้ มีการ
เดินทางทั้งไปและกลับโดยใช้รูปแบบการเดินทางรูปแบบเดียวกัน พบว่าอาจารย์ /
เจ้าหน้าที่มีจ านวนเที่ยวการเดินทางใน 1 สัปดาห์มากที่สุดเท่ากับ 10.14 เที่ยวการ
เดินทางดังแสดงในตารางที่ 4.13 

ตารางที่ 4.13 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานจ านวนวันและเที่ยวการเดินทางต่อสัปดาห์ 

สถานะ 
จ านวนวันที่เดินทางมา

มหาวิทยาลัย (วัน/สัปดาห)์ 
จ านวนเที่ยวการเดินทาง (เที่ยว

การเดินทาง/สัปดาห)์ 
ปริญญาตร ี 4.91 (0.35) 9.82 (0.70) 

ปริญญาโท/เอก 3.88 (1.14) 7.76 (2.28) 
อาจารย์/เจ้าหน้าที ่ 5.07 (0.48) 10.14 (0.96) 

 
4.4.2.2 สัดส่วนการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางประเภทต่างๆ ของบุคลากร 

 หัวข้อนี้จะเป็นการแสดงการเลือกรูปการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง โดยรูปแบบ
การเดินทางที่กลุ่มตัวอย่างเลือกใช้เป็นรูปแบบการเดินทางหลักที่ใช้อยู่เป็นประจ า 
ประกอบไปด้วย รถยนต์ส่วนบุคคล รถประจ าทาง รถตู้  รถแท็กซี่  รถสองแถว 
รถจักรยานยนต์ รถโดยสารภายในจุฬาฯ (ปอ.พ) รถไฟฟ้า (BTS) รถไฟใต้ดิน (MRT) 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Airport Link) โดยจะแสดงสัดส่วนดังรูปที่ 4.8 

ปริญญา
ตรี, 

25075, 
55% 

ปริญญา
โท/เอก, 
12309, 
27% 

อาจารย์/
เจ้าหน้าที่, 

8206, 
18% 
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ก) นิสิตปริญญาตรี                                      ข) นิสิตปรญิญาโท/เอก 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

                                    ค) อาจารย/์เจ้าหน้าที ่

รูปที่ 4.8 สัดส่วนการเลือกรปูแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

รถยนต์ส่วน
บุคคล, 
16.92% 

รถประจ า
ทาง, 

27.04% 

รถตู้ , 6.44% 
รถแท็กซี,่ 
0.22% 

รถสองแถว, 
1.48% 

รถจกัรยาน 
ยนต์, 

6.22% 

รถปอ.พ, 
12.96% 

BTS, 
15.56% 

MRT, 
11.89% 

Airport 
link, 

1.27% 

รถยนต์ส่วน
บุคคล, 
30.87% 

รถประจ า
ทาง, 

16.67% 

รถตู้ , 
3.01% 

รถสองแถว, 
1.38% 

รถจกัรยาน 
ยนต์, 

4.08% 

รถปอ.พ, 
12.58% 

BTS, 
18.44% 

MRT, 
12.35% 

Airport 
link, 

0.62% 

รถยนต์ส่วน
บุคคล, 
48.17% 

รถประจ า
ทาง, 

23.52% 

รถตู้ , 4.11% 

รถจกัรยาน 
ยนต์, 7.99% 

รถปอ.พ, 
5.02% 

BTS, 
5.71% 

MRT, 
5.48% 
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4.4.2.3 ระยะทางการเดินทางเฉลี่ยแบง่ตามรูปแบบการเดินทางและสถานะบุคลากร 

 จากการส ารวจข้อมูลพบว่าระยะทางการเดินทางเฉลี่ยส าหรับแต่ละรูปแบบการ
เดินทางของกลุ่มปริญญาตรี 3 อันดับแรกได้แก่ รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน รถยนต์ส่วน
บุคคลและรถตู้ตามล าดับ กลุ่มปริญญาโท/เอก 3 อันดับแรกได้แก่ รถตู้ รถยนต์ส่วน
บุคคลและรถไฟใต้ดินตามล าดับ กลุ่มอาจารย์/เจ้าหน้าที่ 3 อันดับแรกได้แก่ รถยนต์
ส่วนบุคคล รถตู้และรถจักรยานยนต์ตามล าดับ โดยรูปแบบการเดินทางที่มีระยะทาง
เฉลี่ยมากที่สุดส าหรับบุคลากรคือ การเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลของอาจารย์ /
เจ้าหน้าที่ มีระยะทางเฉลี่ยคือ 20.68 กิโลเมตร โดยระยะทางส าหรับแต่ละรูปแบบการ
เดินทางแบ่งแยกตามสถานะของบุคลากรแสดงตามตารางที่ 4.14 

ตารางที่ 4.14 ระยะทางการเดินทางเฉลี่ยและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานส าหรบัแต่ละรูปแบบการเดินทาง
แบ่งตามสถานะบุคลากร หน่วย:กิโลเมตร 

รูปแบบการเดินทาง ปริญญาตร ี ปริญญาโท/เอก อาจารย์/เจ้าหน้าที ่
รถยนต์ส่วนบุคคล 11.85 (9.71) 14.61  (8.98) 20.68 (8.91) 
รถประจ าทาง 4.76 (2.95) 3.70  (2.15) 7.02 (4.21) 
รถตู ้ 11.44 (5.56) 16.86  (8.14) 13.75 (3.86) 
รถแท็กซี ่ 6.00 (0) - - 
รถสองแถว 3.88 (1.25) 2.83  (1.04) - 
รถจักรยานยนต์ 2.00 (1.70) 3.37  (2.85) 11.00 (12.56) 
รถโดยสารภายในจุฬาฯ 2.57 (0) 2.57 (0) 2.57 (0) 
 รถไฟฟ้า (BTS) 5.94 (3.38) 6.05 (3.36) 6.85 (3.76) 
รถไฟใต้ดิน (MRT) 7.82 (3.50) 8.54 (3.94) 9.51 (3.22) 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Airport link) 14.47 (5.64) 8.30 (1.27) - 

4.4.3 ข้อมูลยานพาหนะ 

หัวข้อนี้จะแสดงข้อมูลของรถยนต์ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์ที่ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจ 
4.4.3.1 ข้อมูลรถยนต์ส่วนบุคคล 

จากการส ารวจข้อมูลการใช้เช้ือเพลิงพบว่านิสิตปริญญาตรีใช้เช้ือเพลิงเบนซิน
มากที่สุดร้อยละ 69.6 รองลงมาคือก๊าซ NGV ร้อยละ 19.6 นิสิตปริญญาโท/เอกใช้
เช้ือเพลิงเบนซินมากที่สุดร้อยละ 63.2 รองลงมาคือก๊าซ NGV ร้อยละ 15.8 อาจารย์/
เจ้าหน้าที่ใช้เช้ือเพลิงเบนซินมากที่สุดร้อยละ 67.6 รองลงมาคือก๊าซ NGV และ LPG 
ร้อยละ 13.5 สัดส่วนการใช้เช้ือเพลิงแสดงตามตารางที่ 4.15 
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ตารางที่ 4.15 สัดส่วนการใช้เช้ือเพลิงแบ่งตามสถานะบุคลากร หน่วย : ร้อยละ 

ประเภทเช้ือเพลงิ ปริญญาตร ี ปริญญาโท/เอก อาจารย์/เจ้าหน้าที ่
เบนซิน 69.6 63.2 67.6 
ดีเซล 4.3 7.8 5.4 
NGV 19.6 15.8 13.5 
LPG 6.5 13.2 13.4 

จากการส ารวจข้อมูลขนาดความจุเครื่องยนต์พบว่านิสิตปริญญาตรีใช้เครื่องยนต์
ขนาด 1.5 L.มากที่สุดร้อยละ 28 รองลงมาคือเครือ่งยนต์ขนาด 1.6 L. และ 1.8 L. ร้อย
ละ 24 นิสิตปริญญาโท/เอกใช้เครื่องยนต์ขนาด 1.8 L. มากที่สุดร้อยละ 37 รองลงมา
คือเครื่องยนต์ขนาด 2.0 L. ร้อยละ 26 อาจารย์/เจ้าหน้าที่ใช้เครื่องยนต์ขนาด 2.0 L. 
มากที่สุดร้อยละ 33 รองลงมาคือเครื่องยนต์ขนาด 1.5 L. ร้อยละ 28  สัดส่วนขนาด
เครื่องยนต์แบ่งตามสถานะบุคลากร แสดงตามตารางที่ 4.16 

ตารางที่ 4.16 สัดส่วนขนาดเครื่องยนต์แบง่ตามสถานะบุคลากร หน่วย : ร้อยละ 
ขนาดความจุเครื่องยนต ์ ปริญญาตร ี ปริญญาโท/เอก อาจารย์/เจ้าหน้าที ่

1.2 L. 2 5 - 
1.5 L. 28 11 28 
1.6 L. 24 21 22 
1.8 L. 24 37 17 
2.0 L. 22 26 33 

ข้อมูลจ านวนผู้โดยสารแบ่งตามสถานะบุคลากรที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการ
เดินทางพบว่ากลุ่มบุคลากรทีม่ีผู้โดยสารมากที่สุดคือ ปริญญาตรี รองลงมาคือ อาจารย์/
เจ้าหน้าที่ ปริญญาโท ตามล าดับโดยแสดงรายละเอียดจ านวนผู้โดยสารดังรูปที่ 4.9                                                        

รูปที่ 4.9 จ านวนผู้โดยสารที่เดินทางโดยใช้รถยนต ์

0

0.5

1

1.5

2

1.87 
1.47 

1.68 
จ านวนผู้โดยสาร 
ท่ีน่ังมาด้วย 

สถานะ 



 
 

 

58 

4.5 ผลส ารวจจากข้อมูลทุติยภูมิเพ่ือวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากการเดินทาง 
ไป-กลับระหว่างท่ีพักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

การส ารวจข้อมูลทุติยภูมิจะใช้การส ารวจรวบรวมข้อมูลจากผู้ให้บริการและหน่วยงานที่ท า
หน้าที่ให้บริการการเดินทางรูปแบบนั้นๆ ประกอบไปด้วยรูปแบบการเดินทางดังนี้ รถยนต์ส่วนบุคคล 
รถประจ าทาง รถตู้ รถแท็กซี่ รถสองแถว รถจักรยานยนต์ รถโดยสารภายในจุฬาฯ (ปอ.พ) รถไฟฟ้า 
(BTS) รถไฟใต้ดิน (MRT) และรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Airport Link) 

4.5.1 รถยนต์ส่วนบุคคล 

ข้อมูลอัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงและค่า Emission Factor ใช้ค่าเดียวกันกับหัวข้อที่ 4.3 

4.5.2 รถประจ าทาง 

จากการรวบรวมข้อมูลที่องค์กรขนส่งมวลชนกรุงเทพ ได้ท าการบันทึกข้อมูลต่างๆที่เกี่ยวข้อง

กับรถประจ าทางในความดูแลของหน่วยงาน สามารถแสดงข้อมูลจ านวนและประเภทของรถประจ า

ทาง อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงและความจุผู้โดยสารของรถประจ าทางดังแสดงในตารางที่ 4.17 

ตารางที่ 4.17 จ านวนและประเภทของรถประจ าทาง อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงและความจุ
ผู้โดยสารของรถประจ าทาง 

ประเภทเช้ือเพลงิ ดีเซล NGV 
จ านวนคัน 2663 348 

สัดส่วนจ านวนรถ (%) 88.50 11.50 
อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง (กม./หน่วยพลังงาน) 2.62 1.60 

จ านวนผู้โดยสาร(คน) 60 

ที่มา : องค์กรขนส่งมวลชนกรงุเทพ (2558) 

4.5.3 รถตู้ รถแท็กซี่ รถสองแถวและรถจักรยานยนต์ 

ประเภทของเช้ือเพลิง อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงของรูปแบบการเดินทางในกลุ่มนี้จะใช้ค่า
เดียวกับหัวข้อ 4.3 และจ านวนผู้โดยสารใช้ตามสมมติฐานของผู้วิจัยดังแสดงในตารางที่ 4.18 
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ตารางที่ 4.18 ประเภทของเช้ือเพลิง อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงและจ านวนผู้โดยสารของรถตู้     
รถแท็กซี่ รถสองแถวและรถจักรยานยนต์ 

  ที่มา : องค์การบรหิารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) (2013) 
*หมายเหตุ : อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงของรถตู้เช้ือเพลิงNGV และรถจักรยานยนต์เป็นค่าเฉลี่ย
ซึ่งได้มาจากการสัมภาษณ์ผู้ให้บริการ  

4.5.4 รถโดยสารภายในจุฬาฯ (ปอ.พ) 

เนื่องจากพฤติกรรมของกลุ่มคนที่ใช้รถโดยสารภายในจุฬาฯ (ปอ.พ) ส่วนใหญ่ได้ใช้รูปแบบ
การเดินทางนี้เพื่อเป็นรูปแบบการเดินทางเพื่อเข้า-ออกจากจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยไปสู่รูปแบบการ
เดินทางอื่น ในการศึกษาส่วนน้ีทางผู้วิจัยจึงได้พิจารณาเฉพาะเส้นทางรถโดยสารภายในจุฬาฯ ที่มีการ
เดินทางไปยังพื้นที่ที่มีจุดเช่ือมต่อการเดินทางอื่นๆ เช่น รถไฟฟ้า (BTS) รถประจ าทาง เป็นต้น จึง
พิจารณาในเส้นทางการเดินรถสาย 1 และสาย 4 ในหัวข้อนี้จึงจะแสดงสัดส่วนของจ านวนรถแบ่งตาม
ประเภทเช้ือเพลิง อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงและจ านวนผู้โดยสารดังแสดงในตารางที่ 4.19  
ตารางที่ 4.19 สัดส่วนของจ านวนรถแบ่งตามประเภทเช้ือเพลิง อัตราการสิ้นเปลืองเช้ื อเพลิงและ
จ านวนผู้โดยสาร 

ประเภทเช้ือเพลงิ Hybrid-Diesel Hybrid-LPG 
จ านวนเที่ยวการให้บริการ 70 115 

สัดส่วนจ านวนการใหบ้ริการ (%) 38 62 
อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง 

(กม./หน่วยพลงังาน) 
2.41 1.31 

จ านวนผู้โดยสาร (คน) 45.68* 

ที่มา : บริษัท พลังงานเพื่อสิ่งเเวดลอ้ม จ ากัด (2556) 
หมายเหต ุ: อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงและจ านวนผู้โดยสารมาจากการค านวณค่าเฉลี่ยแบบถ่วง
น้ าหนักในเส้นทางสาย 1 และ 4 

รูปแบบการเดินทาง เช้ือเพลิง 
อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง 

(กม./หน่วยพลงังาน) 
จ านวน

ผู้โดยสาร(คน) 
รถตู ้ NGV 8* 15 

รถแท็กซี ่ NGV 11.91 - 
รถสองแถว ดีเซล 11.11 15 

รถจักรยานยนต์ เบนซิน 30* - 



 
 

 

60 

4.5.5 รถไฟฟ้า (BTS) รถไฟใต้ดิน (MRT) และรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน (Airport Link) 

จ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการ ความถ่ีในการให้บริการและอัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงของ
รถไฟฟ้า (BTS) รถไฟใต้ดิน (MRT) และรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Airport Link) แสดงในตารางที่ 4.20 

ตารางที่ 4.20 จ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการ BTS MRT และ Airport Link ความถ่ีในการให้บรกิารและ
อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง 

รูปแบบการเดินทาง BTS MRT Airport Link4 
ผู้โดยสารใน 1 วัน (คน) 392,1671 177,8461 46,300 

จ านวนเที่ยวการให้บริการต่อวัน 4152 4243 149 
จ านวนผู้โดยสารต่อขบวนรถต่อวัน 945 419 311 

อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง 
(กม./หน่วยพลงังาน) 

0.088* 0.1183 0.037 

หมายเหตุ : อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงรถไฟฟ้า (BTS) พิจารณาจากรถไฟใต้ดิน (MRT) โดยแปลง
สัดส่วนตามจ านวนตู้รถโดยสารใน 1 ขบวนรถ

                                            
1 กองนโยบายเเละแผนงาน ส านักผังเมือง กรุงเทพมหานคร (2555) 
2 บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (2558) 
3 บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (2558) 
4 บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด (มหาชน) (2557) 



 

 

บทที ่5 
การวิเคราะห์การปล่อยกา๊ซเรือนกระจก 

 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเกิดจากกิจกรรมการเดินทางและขนส่งทั้งในส่วนของบุคลากรที่

เดินทางมายังมหาวิทยาลัยและกิจกรรมที่เกิดจากการบริการของมหาวิทยาลัยเองเช่น การให้บริการ
โดยสารภายในมหาวิทยาลัย การให้บริการรดน้ าต้นไม้ของมหาวิทยาลัยรวมถึงการให้บริการรถเก็บ
ขยะเพื่อความสะอาดของมหาวิทยาลัย เนื้อหาในบทนี้จะกล่าวถึงวิธีการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือน
กระจกที่เกิดข้ึนจากสถานศึกษาโดยจะแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วนดังนี้ ส่วนที่1 การวิเคราะห์
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนในพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ส่วนที่2 การวิเคราะห์การปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย การ
วิเคราะห์ในครั้งนี้เพื่อพิจารณาถึงผลรวมของปรมิาณการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจกที่เกดิจากการกิจกรรม
การเดินและขนส่งของมหาวิทยาลัยทั้งในด้านพื้นที่และตัวบุคลากรของมหาวิทยาลัย 

5.1 การวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดขึ้นในพ้ืนท่ีจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย  

การวิเคราะห์ในส่วนน้ีเป็นการวิเคราะหก์ารปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกในพื้นที่การศึกษา ว่าในแต่
ละพื้นที่การศึกษามีวิธีในการวิเคราะห์และผลลัพธ์ของการค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเกิดจาก
กิจกรรมและยานพาหนะประเภทใดและมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากน้อยเพียงใด  

5.2 การค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดในพ้ืนท่ีจากข้อมูลปฐมภูมิ 

การค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในส่วนนี้จะมุ่งเน้นไปที่การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่
เกิดจากกิจกรรมการเดินทางและขนส่งของบุคลากรที่เดินมายังมหาวิทยาลัยโดยการวิ เคราะห์การ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกจะมีหลักการเบื้องต้นและสมมติฐานส าหรับการวิเคราะห์ดังสมการที่ 2.1  

Total CO2  =  Activity/Consumption data * Emission factor 

โดยที่  Total CO2 คือ ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนที่แสดงในรูปของปริมาณ          
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า มีหน่วยเป็น ตัน 
Activity/Consumption data  คือ ข้อมูลการท ากิจกรรม หรือข้อมูลการบริโภค
พลังงานซึ่งหน่วยของข้อมูลนี้ข้ึนอยู่กับค่า Emission factor ที่เราน ามาใช้ ใน
การศึกษาวิจัยในครั้งนี้   Activity/Consumption data   ได้จากการแปลงระยะทางที่
ยานพาหนะว่ิงให้อยู่ในรูปของปริมาณเช้ือเพลิงที่ใช้ โดยใช้อัตราการการสิ้นเปลือง
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น้ ามันเช้ือเพลิงของแต่ละประเภทที่ได้จากกรมควบคุมมลพิษ (2551) ซึ่งเป็นหน่วยงาน
ภาครัฐที่ได้รับการยอมรับดังสมการที่ 3.5  

Activity data =  ระยะทางของรถแต่ละประเภท * อัตราการเผาผลาญเช้ือเพลิง       
แต่ละประเภท 

Emission factor  คือ ค่า factor ที่ใช้คูณเพื่อแปลงข้อมูลที่มีอยู่ให้ออกมาอยู่ในรูป
ของปริมาณก๊าซ  คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า โดยปกติค่า Emission factor นั้น
จะเลือกใช้ค่าที่ได้รับการยอมรับจากองค์กร หน่วยงาน หรือส่วนราชการในพื้นที่นั้นๆ 

สมมติฐานส าหรับการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกภายในพื้นที่การศึกษา 
ทางผู้วิจัยสร้างสมมติฐานของการเดินทางและการใช้พลังงานเช้ือเพลิงของยานพาหนะ

ของสถานศึกษาใน 1 วัน เพื่อเป็นตัวแทนของปริมาณการเดินทางและการใช้พลังงาน
เช้ือเพลิงของยานพาหนะที่เกิดข้ึนใน 1 ปี โดยจะมีสมมติฐานเบื้องต้นดังนี้ 

 จ านวนวันที่ใช้จะพิจารณาจากจ านวนวันที่มหาวิทยาลัยเปิดท าการใน 1 ปี โดยใน 1 
สัปดาห์มหาวิทยาลัยจะเปิดท าการ 6 วันต่อสัปดาห์ แล้วหักลบด้วยจ านวนวันหยุด
นักขัตฤกษ์ตามประกาศทางราชการ 

 พิจารณาระยะทางของการเดินทางที่เกิดข้ึนภายในพื้นที่การศึกษาเท่านั้น 

 ระยะของการเดินทางที่เกิดข้ึนนั้นเป็นระยะทางที่สั้นที่สุดส าหรับแต่ละเที่ยวการ
เดินทาง (Shortest Path) 

5.2.1 สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรบัข้อมูลปฐมภูมิ 

ใ นหั ว ข้ อนี้ จ ะท า ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์ อ ง ค์ ป ร ะ กอบต่ า ง ๆ  ให้ มี ค ว าม ชั ด เ จ น ยิ่ ง ข้ึ น  
Activity/Consumption data ส าหรับหัวข้อนี้คือปริมาณการเดินทางที่เกิดข้ึนในพื้นที่การศึกษา 
ผลลัพธ์ที่ผู้วิจัยต้องการคือปริมาณเช้ือเพลิงที่ใช้ในการเดินทางภายในพื้นที่จากต้นทาง i ไปยัง
ปลายทาง j ต้นทาง-ปลายทางในที่นี้หมายถึงประตูทางเข้าออกหมายเลขต่างๆ พิจารณารวมกับข้อมูล
ยานพาหนะ k ดังสมการที่ 5.1–5.12 
ในพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 

ส าหรับเช้ือเพลิงเบนซิน 

 Activity data =
6 6 6

ij

ij Benzene k

i=1 j=1 k=1 k

Dis
N *F *SEB *

Con

 
 
 

                                        (5.1)  

ส าหรับเช้ือเพลิงดีเซล จะสามารถแบ่งสมการตามประเภทรถยนต์เพื่อให้มีความละเอียดมากยิ่งข้ึน 
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- ประเภทรถเก๋ง 

 Activity data = 
6 6 2

ij

ij Diesel car k

i=1 j=1 k=1 k

Dis
N *F *Type *SED *

Con

 
 
 

                             (5.2)   

- ประเภทรถกระบะ 

 Activity data = 
6 6

ij

ij Diesel pick-up

i=1 j=1 pick-up

Dis
N *F *Type *

Con

 
 
 
 

                                  (5.3)  

- ประเภทรถตู้ 

 Activity data = 
6 6

ij

ij Diesel van

i=1 j=1 van

Dis
N *F *Type *

Con

 
 
 

                                        (5.4)  

ส าหรับเช้ือเพลิง เอ็นจีวี  

 Activity data = 
6 6

ij

ij NGV

i=1 j=1 NGV

Dis
N *F *

Con

 
 
 


                                                  

 (5.5)  

ส าหรับเช้ือเพลิง แอลพีจี  

 Activity data = 
6 6

ij

ij LPG

i=1 j=1 LPG

Dis
N *F *

Con

 
 
 

                                                     (5.6)   

ในพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก 

ส าหรับเช้ือเพลิงเบนซิน 

 Activity data = 
13 13 6

ij

ij Benzene k

i=7 j=7 k=1 k

Dis
N *F *SEB *

Con

 
 
 

                                       (5.7)   

ส าหรับเช้ือเพลิงดีเซล จะสามารถแบ่งสมการตามประเภทรถยนต์เพื่อให้มีความละเอียดมากยิ่งข้ึน 

- ประเภทรถเก๋ง 

 Activity data = 
13 13 2

ij

ij Diesel car k

i=7 j=7 k=1 k

Dis
N *F *Type *SED *

Con

 
 
 

                             (5.8)  

- ประเภทรถกระบะ 

 Activity data = 
13 13

ij

ij Diesel pick-up

i=7 j=7 pick-up

Dis
N *F *Type *

Con

 
 
 
 


                                

 (5.9)  
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- ประเภทรถตู ้

 Activity data = 
13 13

ij

ij Diesel van

i=7 j=7 van

Dis
N *F *Type *

Con

 
 
 

                                      (5.10) 

ส าหรับเช้ือเพลิง เอ็นจีวี  

 Activity data = 
13 13

ij

ij NGV

i=7 j=7 NGV

Dis
N *F *

Con

 
 
 

                                                  (5.11)  

ส าหรับเช้ือเพลิง แอลพีจี  

 Activity data = 
13 13

ij

ij LPG

i=7 j=7 LPG

Dis
N *F *

Con

 
 
 

                                                   (5.12)   

โดยที่แต่ละตัวแปรมีความหมายดังต่อไปนี้ (ค่าที่ใช้ในการค านวณในแต่ละพื้นที่การศึกษาจะมี
ความแตกต่างกันเนื่องจากค่าดังกล่าวเป็นค่าที่ได้มาจากการส ารวจข้อมูลการใช้ยานพาหนะในแต่ละ
พื้นที่การศึกษา) 

        Nij คือ ปริมาณการเดินทางจากจุดหมาย i ไปยังปลายทาง j (คัน) 

   Disij คือ ระยะทางการเดินทางจากจุดหมาย i ไปยังปลายทาง j (กม.) 

        F คือ ตัวคูณแบ่งประเภทเช้ือเพลงิส าหรบัเช้ือเพลงิประเภทต่างๆ แสดงดังตารางที่ 5.1 

ตารางที่ 5.1 ตัวคูณแบ่งประเภทเช้ือเพลิงส าหรับเช้ือเพลิง 

ตัวแปร ค าอธิบาย พื้นที่ฝัง่ตะวันออก พื้นที่ฝัง่ตะวันตก 

FBenzene 
ตัวคูณแบ่งประเภทเช้ือเพลงิส าหรบั

เช้ือเพลิงเบนซิน 
0.75 0.9 

FDiesel 
ตัวคูณแบ่งประเภทเช้ือเพลงิส าหรบั

เช้ือเพลิงดีเซล 
0.125 0.055 

FNGV 
ตัวคูณแบ่งประเภทเช้ือเพลงิส าหรบั

เช้ือเพลิงเอ็นจีวี 
0.075 0.04 

FLPG 
ตัวคูณแบ่งประเภทเช้ือเพลงิส าหรบั

เช้ือเพลิงแอลพีจ ี
0.05 0.005 
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SEBk คือ ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจุต่างๆ ส าหรับเครื่องยนต์เบนซินแสดงดัง
ตารางที่ 5.2 
ตารางที่ 5.2 ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจุต่างๆส าหรบัเครื่องยนต์เบนซิน  

ตัว
แปร 

ค าอธิบาย 
พื้นที่ฝัง่

ตะวันออก 
พื้นที่ฝัง่
ตะวันตก 

SEB1 ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจุนอ้ยกว่า 1500 ซีซ ี 0.06 0.045 

SEB2 ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจุ 1500 ซีซ ี 0.33 0.289 

SEB3 ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจุ 1600 ซีซ ี 0.24 0.294 

SEB4 ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจุ 1800 ซีซ ี 0.17 0.21 

SEB5 ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจุ 2000 ซีซ ี 0.08 0.106 

SEB6 ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจมุากกว่า 2000 ซีซ ี 0.12 0.056 

  SEDk คือ ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจุต่างๆ ส าหรับเครื่องยนต์ดีเซลแสดงดังตารางที่ 
5.3 

ตารางที่ 5.3 ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจุต่างๆส าหรบัเครื่องยนต์ดีเซล 

ตัวแปร ค าอธิบาย 
พื้นที่ฝัง่

ตะวันออก 
พื้นที่ฝัง่
ตะวันตก 

SED1 ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจ ุ2000 ซีซ ี 0.385 0.75 

SED2 ตัวคูณแบ่งเครื่องยนต์ขนาดความจมุากกว่า 2000 ซีซ ี 0.615 0.25 

 
Type คือ ตัวคูณแบ่งประเภทรถส าหรบัเช้ือเพลงิดีเซลแสดงดังตารางที่ 5.4 

ตารางที่ 5.4 ตัวคูณแบ่งประเภทรถส าหรับเช้ือเพลิงดเีซล 

ตัวแปร ค าอธิบาย 
พื้นที่ฝัง่

ตะวันออก 
พื้นที่ฝัง่
ตะวันตก 

Typecar ตัวคูณแบ่งประเภทรถเก๋งส าหรับเช้ือเพลิงดเีซล 0.52 0.364 

Typepick-up ตัวคูณแบ่งประเภทรถกระบะส าหรบัเช้ือเพลงิดีเซล 0.48 0.545 

Typevan ตัวคูณแบ่งประเภทรถตูส้ าหรับเช้ือเพลิงดีเซล 0 0.091 
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Conk คือ อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงส าหรับเครื่องยนต์ขนาดความจุต่างๆ แสดงดัง
ตารางที่ 5.5 
ตารางที่ 5.5 อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงส าหรับเครื่องยนตข์นาดความจุต่างๆ 

ตัวแปร ค าอธิบาย 
อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง  

(กม.ต่อลิตร) 

Con1 
ตัวคูณแบ่งอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงส าหรับ
เครื่องยนต์น้อยกว่า 1500 ซีซ ี

20 

Con2 
ตัวคูณแบ่งอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงส าหรับ
เครื่องยนต ์1500 ซีซ ี

14.70 

Con3 
ตัวคูณแบ่งอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงส าหรับ
เครื่องยนต ์1600 ซีซ ี

11.50 

Con4 
ตัวคูณแบ่งอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงส าหรับ
เครื่องยนต ์1800 ซีซ ี

10.90 

Con5 
ตัวคูณแบ่งอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงส าหรับ
เครื่องยนต์ 2000 ซีซ ี

9.24 

Con6 
ตัวคูณแบ่งอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงส าหรับ
เครื่องยนตม์ากกว่า2000 ซีซ ี

9.24 

Conpick-up 
ตัวคูณแบ่งอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงส าหรับ
รถกระบะ 

6.369 

Convan 
ตัวคูณแบ่งอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงส าหรับ
รถตู้ 

10.204 

ConNGV 
ตัวคูณแบ่งอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงส าหรับ
รถที่ใช้เช้ือเพลิงNGV 

11.91 * 

ConLPG 
ตัวคูณแบ่งอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงส าหรับ
รถที่ใช้เช้ือเพลิงLPG 

8.93 

* หมายเหตุ : อัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิง (กม.ต่อกิโลกรัม) 

จากการวิเคราะห์ผลของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนในแต่ละพื้นที่การศึกษาพบว่า
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลที่เกิดข้ึนในพื้นที่ฝั่งตะวันออกมี
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกเทา่กับ 1,440.83 kgCO2eq ซึ่งเกิดจากการใช้เช้ือเพลงิเบนซินมาก
ที่สุดเท่ากับ 917.39 kgCO2eq รองลงมาได้แก่ ดีเซล NGV และLPG ตามล าดับแสดงดังตารางที่ 5.6 
พื้นที่ฝั่งตะวันตกมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 1,662.27 kgCO2eq ซึ่งเกิดจากการใช้
เช้ือเพลิงเบนซินมากที่สุดเท่ากับ 1,381.16 kgCO2eq รองลงมาได้แก่ ดี เซล NGV และLPG 
ตามล าดับแสดงดังตารางที่ 5.7 
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ตารางที่ 5.6 ผลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลที่เกิดข้ึนในพื้นที่   
ฝั่งตะวันออก 

พื้นที่การศึกษา เช้ือเพลิง 
ปริมาณ
เช้ือเพลิง 

Emission Factor 
(kgCO2eq/หน่วย) 

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก 

(kgCO2eq) 

จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยฝั่ง

ตะวันออก 

  เบนซิน 409.99 2.2376 917.39 
ดีเซล 122.15 2.7446 335.25 

  NGV * 52.09 2.2472 117.06 
LPG 46.30 1.5362 71.13 

รวม 1,440.83 
* หมายเหตุ : หน่วยของเช้ือเพลิงคือกิโลกรมั  

ตารางที่ 5.7 ผลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลที่เกิดข้ึนในพื้นที่    
ฝั่งตะวันตก 

พื้นที่การศึกษา เช้ือเพลิง 
ปริมาณ
เช้ือเพลิง 

Emission Factor 
(kgCO2eq/หน่วย) 

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก 

(kgCO2eq) 

จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยฝั่ง

ตะวันตก 

  เบนซิน 617.25 2.2376 1,381.16 
ดีเซล 70.76 2.7446 194.20 

  NGV * 34.72 2.2472 78.02 
LPG 5.79 1.5362 8.89 

รวม 1,662.27 
* หมายเหตุ : หน่วยของเช้ือเพลิงคือกิโลกรมั 

5.3 การค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากข้อมูลทุติยภูมิ 

การค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในส่วนนี้จะมุ่งเน้นไปที่การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่
เกิดจากกิจกรรมการให้บริการของมหาวิทยาลัยเช่น การให้บริการรถโดยภายสารภายในมหาวิทยาลัย 
การให้บริการรถน้ าและการให้บริการรถขยะโดยผลลัพธ์ของการวิเคราะห์ในครั้งนี้จะแสดงออกมาใน
รูปของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

5.3.1 สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรบัข้อมูลทุติยภูมิ 

5.3.1.1 สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถโดยสารภายใน
มหาวิทยาลัย 
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รถโดยสารภายในมหาวิทยาลัยจะสามารถแบ่งประเภทของยานพาหนะตาม
ประเภทของเช้ือเพลงิที่ใช้ในการเดินทางได้อย่างหลากหลาย ทางผู้วิจัยจึงจะแบ่งสมการ
การวิเคราะห์การปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจกตามแต่ละประเภทของเช้ือเพลิงที่ถูกใช้โดยจะมี
รายละเอียดดังสมการที่ 5.13-5.15 

- ส าหรับเช้ือเพลิงดีเซล 

   Activity data = 
2

i
i i

i=1 i

Dis
N *Fr *

Con

 
 
 

                                               (5.13)  

- ส าหรับเช้ือเพลิงแอลพจี ี

   Activity data = 
2

i
i i

i=1 i

Dis
N *Fr *

Con

 
 
 

                                               (5.14)  

- ส าหรับพลงังานไฟฟ้า 

   Activity data = 
2

i
i i

i=1 i

Dis
N *Fr *

Con

 
 
 

                                               (5.15)  

โดยที่แต่ละตัวแปรมีความหมายดังต่อไปนี้ (ค่าที่ใช้ในการค านวณในแต่ละพื้นที่
การศึกษาจะมีความแตกต่างกันเนื่องจากค่าดังกล่าวเป็นค่าที่ได้มาจากการส ารวจข้อมูล
การใช้ยานพาหนะในแต่ละพื้นที่การศึกษา) 

   Ni คือ จ านวนรถในเส้นทางการเดินทาง (คัน) 
   Disi คือ ระยะทางการเดินทางในขอบเขตการศึกษา (กม.) 
   Fri คือ ความถ่ีของรถโดยสารภายในมหาวิทยาลัย (รอบต่อวัน) 
   Coni คือ อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง (กม.ต่อหนึ่งหน่วยพลังงาน) 

 จะใช้ค่าต่างๆ ดังตารางที ่5.8 

ตารางที่ 5.8 ค่าตัวแปรในสมการการปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถโดยสารภายในมหาวิทยาลัย 

เช้ือเพลิง i Ni Fri Disi Coni 

ดีเซล 
1 2 20 1.20 10.67 
2 2 15 1.91 10.89 

แอลพีจ ี
1 5 20 1.20 18.75 
2 1 15 1.91 19.06 

ไฟฟ้า 
1 7 13 4.24 42.36 
2 3 22 2.56 55.70 
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ผลการวิเคราะห์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากรถโดยสารภายในมหาวิทยาลัย
พบว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเกิดจากเช้ือเพลิงดีเซลมากที่สุดเท่ากับ 59.07 
kgCO2eq รองลงมาคือ LPGและพลังงานไฟฟ้าแสดงดังตารางที่ 5.9 

ตารางที่ 5.9 ผลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางด้วยรถโดยสารภายในมหาวิทยาลัย 

เช้ือเพลิง ปริมาณเช้ือเพลิง 
Emission Factor 
(kgCO2eq/หน่วย) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก 
(kgCO2eq) 

  ดีเซล 21.56 2.74 59.07 
LPG 37.81 1.54 58.23 

    ไฟฟ้า  * 98.06 0.58 56.87 
รวม 174.17 

* หมายเหตุ : หน่วยของเช้ือเพลิงคือกิโลวัตต์-ช่ัวโมง 

5.3.1.2 สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถน้ าและรถเก็บขยะ 

ส าหรับการวิเคราะหใ์นส่วนน้ีจะเปน็การวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ
รถน้ าและรถเก็บขยะ โดยที่ Activity/Consumption data ส าหรับหัวข้อนี้คือระยะ
ทางการเดินทางที่เกิดข้ึนในพื้นที่การศึกษา จากนั้นจึงจะไปวิเคราะห์หาปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกด้วย Emission Factor ที่มีคุณสมบัติใกล้เคียงกับประเภทของ
ยานพาหนะดังสมการที่ 5.16-5.17 

 - ส าหรับรถน้ า 

   Activity data =  
2

i i i

i=1

N *Fr *Dis                                                        (5.16)  

    โดยที่แต่ละตัวแปรมีความหมายดังต่อไปนี้ (ค่าที่ใช้ในการค านวณในแต่ละพื้นที่
การศึกษาจะมีความแตกต่างกันเนื่องจากค่าดังกล่าวเป็นค่าที่ได้มาจากการส ารวจข้อมูล
การใช้ยานพาหนะในแต่ละพื้นที่การศึกษา) 
   Ni คือ จ านวนรถในเส้นทางการเดินทาง (คัน) 
   Disi คือ ระยะทางการเดินทางในขอบเขตการศึกษา (กม.) 
   Fri คือ ความถ่ีในการให้บริการของรถน้ าภายใน 1 วัน (รอบต่อวัน) 

จะใช้ค่าต่างๆ ดังตารางที่ 5.10 
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ตารางที่ 5.10 ค่าส าหรบัตัวแปรในสมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถน้ า 

พื้นที่การศึกษา i Ni Fri Disi 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 1 1 2 4.143 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก 2 1 1 3.229 

จากผลการวิเคราะหพ์บว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการให้บริการรถ
น้ าของมหาวิทยาลัยในพื้นที่ฝั่งตะวันออกมีค่าเท่ากับ 0.721 kgCO2eq พื้นที่ฝั่งตะวันตกมีค่า
เท่ากับ 0.281 kgCO2eq แสดงดังตารางที่ 5.11 

ตารางที่ 5.11 ผลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกจิกรรมการเดินทางด้วยรถน้ า 

พื้นที่การศึกษา 
ระยะทางการ

เดินทาง 
Emission Factor * 
(kgCO2eq/หน่วย) 

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก 

(kgCO2eq) 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่ง

ตะวันออก 
8.286 

0.087 0.721 

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่ง
ตะวันตก 

6.458 
0.087 0.281 

รวม 1.002 

* หมายเหตุ : หน่วยของ Emission Factor คือ ตัน-กิโลเมตร 

- ส าหรับรถเก็บขยะ 

   Activity data =  
2

i i i

i=1

N *Fr *Dis                                                 (5.17)  

โดยที่แต่ละตัวแปรมีความหมายดังต่อไปนี ้(ค่าที่ใช้ในการค านวณในแต่ละพื้นที่
การศึกษาจะมีความแตกต่างกันเนื่องจากค่าดังกล่าวเป็นค่าที่ได้มาจากการส ารวจข้อมลู
การใช้ยานพาหนะในแต่ละพื้นที่การศึกษา) 

    Ni คือ จ านวนรถในเส้นทางการเดินทาง (คัน) 
    Disi คือ ระยะทางการเดินทางในขอบเขตการศึกษา (กม.) 
    Fri คือ ความถ่ีในการให้บริการของรถเก็บขยะภายใน 1 วัน (รอบต่อวัน) 

จะใช้ค่าต่างๆ ดังตารางที่ 5.12 
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ตารางที่ 5.12 ค่าส าหรบัตัวแปรในสมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถขยะ 

พื้นที่การศึกษา i Ni Fri Disi 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันออก 1 1 2 3.187 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่งตะวันตก 2 1 2 2.573 

จากผลการวิเคราะห์พบว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการ
ให้บริการรถขยะของมหาวิทยาลัยในพื้นที่ฝั่งตะวันออกมีค่าเท่ากับ 1.709 kgCO2eq 
พื้นที่ฝั่งตะวันตกมีค่าเท่ากับ 1.379 kgCO2eq แสดงดังตารางที่ 5.13 

ตารางที่ 5.13 ผลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกจิกรรมการเดินทางด้วยรถขยะ 

พื้นที่การศึกษา 
ระยะทางการ

เดินทาง 
Emission Factor * 
(kgCO2eq/หน่วย) 

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก 

(kgCO2eq) 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่ง

ตะวันออก 
6.374 0.268 1.709 

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝั่ง
ตะวันตก 

5.146 0.268 1.379 

รวม 3.088 

* หมายเหตุ : หน่วยของ Emission Factor คือ ตัน-กิโลเมตร 

5.4 การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดขึ้นในพ้ืนท่ีการศึกษา 

5.4.1 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกในพื้นที่การศึกษาในช่วงเวลา 1 วัน 

จากการวิเคราะห์ในหัวข้อ 5.2 และ 5.3 พบว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจาก
การเดินทางในพื้นที่ในช่วงเวลา 1 วันมีปริมาณเท่ากับ 3,281.36 kgCO2eq ประกอบด้วยการเดินทาง
ด้วยรถยนต์ส่วนตัวมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากับ 3,103.10 kgCO2eq แบ่งเป็นปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนในพื้นที่ฝั่งตะวันออกเท่ากับ 1,440.83 kgCO2eq ปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนในพื้นที่ฝั่งตะวันตกเท่ากับ 1,662.27 kgCO2eq และปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการให้บริการของมหาวิทยาลัยแบ่งตามประเภทการให้บริการได้ดังนี้ 
รถโดยสารภายในมหาวิทยาลัย 174.17 kgCO2eq รถน้ า 1.00 kgCO2eq และรถขยะ 3.09 
kgCO2eq แสดงดังตารางที่ 5.14 
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ตารางที่ 5.14 ผลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในพื้นทีก่ารศึกษาในช่วงเวลา 1 วัน 

กิจกรรมการเดินทางด้วยยานพาหนะ 
ส่วนบุคคล 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
(kgCO2eq) 

พื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝัง่ตะวันออก 1440.83 
พื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฝัง่ตะวันตก 1662.27 

รวม 3103.10 
กิจกรรมการเดินทางด้วยยานพาหนะ 

ของมหาวิทยาลยั 
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

(kgCO2eq) 
รถโดยภายสารภายในมหาวิทยาลัย 174.17 

รถน้ า 1.00 
รถขยะ 3.09 
รวม 178.26 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท้ังหมด 
ในช่วงเวลา 1 วัน (kgCO2eq) 

3,281.36 

 
5.4.2 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในพื้นที่การศึกษาในช่วงเวลา 1 ป ี

การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในส่วนนี้จะใช้ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่
เกิดข้ึนในเวลา 1 วันเพื่อเป็นตัวแทนของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแล้วน ามาคูณกับจ านวนวันตาม
สมมุติฐาน จ านวนวันที่ผู้วิจัยได้เลือกใช้นั้นจะพิจารณาจากจ านวนวันที่มหาวิทยาลัยเปิดท าการใน 1 
ปี โดยใน 1 สัปดาห์มหาวิทยาลัยจะเปิดท าการ 6 วันต่อสัปดาห์ แล้วหักลบด้วยจ านวนวันหยุด   
นักขัตฤกษ์ตามประกาศทางราชการ สามารถหาผลของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในช่วงเวลา 1 ปี ได้
ดังสมการที่ 5.18 

ปริมาณก๊าซเรือนกระจกในช่วงเวลา 1 ปี = ปริมาณก๊าซเรือนกระจกในช่วงเวลา 1 วัน *     
                                                 จ านวนวันตามสมมุติฐาน                  (5.18) 

                  = 3,281.36 * 300   
= 984,408 kgCO2eq /ป ี
= 984.41 TonsCO2eq/ป ี 

5.5 การวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากรระหว่างท่ี
พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

การวิเคราะห์ในส่วนนี้เป็นการวิเคราะห์เพื่อหาว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิด
จากการเดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยว่ามีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
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กระจกมากน้อยเพียงใดและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนมีสัดส่วนที่เกิดจากกลุ่มบุคลากร 
รูปแบบการเดินทางในแต่ละส่วนเท่าไหร่ การวิเคราะห์ดังกล่าวเป็นการวิเคราะห์ภายใต้สมมุติฐาน 

5.6 สมมติฐานส าหรับการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากการเดินทางไป-กลับของ
บุคลากรระหว่างท่ีพักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ทางผู้วิจัยสร้างสมมติฐานของพฤติกรรมการเดินทางของบุคลากรใน 1 สัปดาห์เพื่อเป็น
ตัวแทนพฤติกรรมการเดินทางของบุคลากรจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยใน 1 ปี เนื่องจากการเก็บข้อมูล
ของการศึกษาในครั้งนี้ทางผู้วิจัยพบว่าพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มบุคลากรในแต่ละสถานะมี
พฤติกรรมและจ านวนวันที่เดินทางมายังสถานศึกษาต่อสัปดาห์ต่างกันเพื่อให้ผลของการวิเคราะห์
ใกล้เคียงกับพฤติกรรมการเดินทางของบุคลากรจึงใช้การวิเคราะห์ใน 1 สัปดาห์เป็นตัวแทนพฤติกรรม
โดยจะมีสมมติฐานเบื้องต้นดังนี้ 

 ในการเดินทาง 1 วันจะมีการเดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและสถานศึกษา 2 เที่ยวการ
เดินทาง และรูปแบบการเดินทางเหมือนกันทั้งขาไปและขากลับ 

 จ านวนสัปดาห์ที่ใช้จะพิจารณาจากจ านวนสัปดาห์ที่มหาวิทยาลัยเปิดท าการใน 1 ปี 
โดยอ้างอิงจากสมมุติฐานจากการวิเคราะห์ในส่วนที่ 1 

5.7 การค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากรระหว่าง   
ท่ีพักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

การค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในส่วนนี้จะมุ่งเน้นไปที่การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่
เกิดจากการเดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยโดยผลลัพธ์ของการวิเคราะห์
ในครั้งนี้จะแสดงออกมาในรูปของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

5.7.1 สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับการเดินทางของบุคลากร 

หัวข้อนี้จะท าการวิเคราะห์พฤติกรรมและรูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างเพื่อแปลงผล
มาเป็น Activity/Consumption data และจะน าข้อมูลในส่วนน้ีไปวิเคราะห์ผ่านหลักการดังที่กล่าว
ไว้หัวข้อ 5.1เพื่อหาผลลัพธ์ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยจะแบ่งการวิเคราะห์ตามรูปแบบการ
เดินทางที่กลุ่มตัวอย่างเลือกใช้ 

5.7.1.1 สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถยนต์ส่วนบุคคล 

สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถยนต์ส่วนบุคคลจะ
พิจารณาแบ่งตามประเภทการใช้เช้ือเพลิงดังสมการที่ 5.19-5.22 
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ส าหรับเช้ือเพลิงเบนซิน 

Activity data = 
3 5

i
i i i i j

i=1 j=1 i j

Disc1
Pop*Status *Trip *Car * *FB *SEB *

Pax Con

 
 
 
 

  (5.19)   

ส าหรับเช้ือเพลิงดีเซล  

Activity data =
3

i
i i i i

i=1 i Diesel

Disc1
Pop*Status *Trip *Car * *FD *

Pax Con

 
 
 

     (5.20)  

ส าหรับเช้ือเพลิง เอ็นจีวี  

                Activity data = 
3

i
i i i i

i=1 i NGV

Disc1
Pop*Status *Trip *Car * *FN *

Pax Con

 
 
 

      (5.21)  

ส าหรับเช้ือเพลิง แอลพีจี  

                Activity data = 
3

i
i i i i

i=1 i LPG

Disc1
Pop*Status *Trip *Car * *FL *

Pax Con

 
 
 

      (5.22) 
 

โดยที่แต่ละตัวแปรมีความหมายดังต่อไปนี้  

Pop คือ จ านวนบุคลากรของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีจ านวน 45,590 คน 
Statusi คือ สัดส่วนของสถานะบุคลากร i   
Tripi คือ จ านวนเที่ยวการเดินทางของบุคลากรแบ่งตามสถานะบุคลากรต่อ
สัปดาห์ (เที่ยวการเดินทางต่อสัปดาห์) 
Cari คือ สัดส่วนการใช้รถยนต์แบ่งตามสถานะบุคลากร 
Paxi คือ จ านวนผู้โดยสารแบ่งตามสถานะบุคลากร (คน) 
Disci คือ ระยะทางการเดินทางโดยใช้รถยนต์แบ่งตามสถานะบุคลากร (กม.) 
FBi คือ สัดส่วนการใช้เช้ือเพลิงเบนซินส าหรับรถยนต์ส่วนบุคคลแบ่งตาม           
สถานะบุคลากร 
FDi คือ สัดส่วนการใช้เช้ือเพลิงดีเซลส าหรับรถยนต์ส่วนบุคคลแบ่งตาม    
สถานะบุคลากร 
FNi คือ สัดส่วนการใช้เช้ือเพลิง NGV ส าหรับรถยนต์ส่วนบุคคลแบ่งตาม    
สถานะบุคลากร 
FLi คือ สัดส่วนการใช้เช้ือเพลิง LPG ส าหรับรถยนต์ส่วนบุคคลแบ่งตาม    
สถานะบุคลากร 

หมายเหตุ : ตัวแปร Pop/Statusi/Tripi ใช้ค่าเดียวกันส าหรบัทุกสมการการวิเคราะห์   

ค่าต่างๆ ที่ใช้ในการวิเคราะห์ใช้ค่าดังตารางที่ 5.15 
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ตารางที่ 5.15 ค่าตัวแปรที่ใช้ในสมการวิเคราะห์การปล่อยกา๊ซเรอืนกระจกของรถยนตส์่วนบุคคล 

i Statusi Cari Paxi FBi FDi FNi FLi 
1 นิสิต ป.ตรี 0.55 0.1692 1.87 0.696 0.043 0.065 0.196 
2 นิสิต ป.โท/เอก 0.27 0.3087 1.47 0.632 0.078 0.158 0.132 
3 อาจารย์/จนท. 0.18 0.4817 1.68 0.676 0.054 0.135 0.135 

SEBj คือ สัดส่วนเครื่องยนต์ขนาดความจุต่างๆ ส าหรับเครื่องยนต์เบนซิน       
แสดงดังตารางที่ 5.16 

 ตารางที่ 5.16 สัดส่วนการใช้เครื่องยนต์ขนาดความจุต่างๆส าหรับเครื่องยนต์เบนซิน 

SEBj ค าอธิบาย i=1 i=2 i=3 

SEB1 เคร่ืองยนต์ขนาดความจุน้อยกว่า 1500 ซีซี 0.03 0.08 - 
SEB2 เคร่ืองยนต์ขนาดความจุ 1500 ซีซี 0.34 0.13 0.32 
SEB3 เคร่ืองยนต์ขนาดความจุ 1600 ซีซี 0.13 0.25 0.2 
SEB4 เคร่ืองยนต์ขนาดความจุ 1800 ซีซี 0.25 0.46 0.2 
SEB5 เคร่ืองยนต์ขนาดความจุ 2000 ซีซี 0.25 0.08 0.28 

หมายเหตุ : เครื่องยนต์ที่มีขนาดความจมุากกว่า 2,000 ซีซีจะรวมอยู่ในขนาดความจุ 2000 ซีซ ี

Conj คือ อัตราสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงเครื่องยนต์ขนาดความจุต่างๆ  แสดงดัง   
ตารางที่ 5.17 

ตารางที่ 5.17 อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงส าหรับเครื่องยนต์ขนาดความจุต่างๆ 

Conj ค าอธิบาย 
อัตราการ

สิ้นเปลืองเชื้อเพลงิ 
(กม.ต่อลิตร) 

Con1 
อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงส าหรับเคร่ืองยนต์น้อยกว่า 1500 
ซีซี 

20 

Con2 อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงส าหรับเคร่ืองยนต์ 1500 ซีซี 14.70 
Con3 อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงส าหรับเคร่ืองยนต์ 1600 ซีซี 11.50 
Con4 อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงส าหรับเคร่ืองยนต์ 1800 ซีซี 10.90 
Con5 อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงส าหรับเคร่ืองยนต ์2000 ซีซี 9.24 

ConNGV อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงส าหรับรถที่ใช้เชื้อเพลิง NGV 11.91 * 
ConLPG อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงส าหรับรถที่ใช้เชื้อเพลิง LPG 8.93 

* หมายเหตุ : อัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิง (กม.ต่อกิโลกรัม) 
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5.7.1.2 สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถประจ าทาง 

 สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถประจ าทางจะพิจารณาแบ่ง
ตามประเภทการใช้เช้ือเพลิงดังสมการที่ 5.23 

Activity data = 
3 2

i
i i i j

i=1 j=1 j

Disb1
Pop*Status *Trip *Bus * *F *

Paxb Con

 
 
 
 

   (5.23) 

โดยที่แต่ละตัวแปรมีความหมายดังต่อไปนี้  

              Pop คือ จ านวนบุคลากรของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีจ านวน 45,590 คน 
              Statusi คือ สัดส่วนของสถานะบุคลากร i   

Tripi คือ จ านวนเที่ยวการเดินทางของบุคลากรแบ่งตามสถานะบุคลากรต่อ
สัปดาห์ (เที่ยวการเดินทางต่อสัปดาห์) 
Busi คือ สัดส่วนการใช้รถประจ าทางแบ่งตามสถานะบุคลากร 
Paxb คือ จ านวนผู้โดยสารรถประจ าทางตามสมมติฐาน จ านวน 60 คน 
Disbi คือ ระยะทางการเดินทางโดยใช้รถประจ าทางแบ่งตามสถานะ      
บุคลากร (กม.) 

จะใช้ค่าต่างๆ ดังตารางที่ 5.18 

ตารางที่ 5.18 ค่าตัวแปรที่ใช้ในสมการวิเคราะห์การปล่อยกา๊ซเรอืนกระจกของรถประจ าทาง 

i Busi 
1 0.27 
2 0.16 
3 0.23 

Fj คือ สัดส่วนการใช้เช้ือเพลิงส าหรับรถประจ าทาง 

Conj คือ อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงส าหรับเครื่องยนต์ประเภทต่างๆ      

(กม./หน่วยพลังงาน) 

จะใช้ค่าต่างๆ ดังตารางที่ 5.19 
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ตารางที่ 5.19 สัดส่วนการใช้เช้ือเพลิงและอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงของรถประจ าทาง 

J Fj Conj 

1 Diesel 0.885 2.62 

2 NGV 0.115 1.6 
  

5.7.1.3 สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถตู้ รถแท็กซี่          
รถสองแถว รถจักรยานยนต์ 

สมการการวิเคราะหก์ารปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถตู้ รถแท็กซี่ รถสองแถว 
รถจักรยานยนต์จะพิจารณาดังสมการที่ 5.24-5.27 

ส าหรับรถตู้ (NGV) 

Activity data = 
3

i
i i i

i=1 Vanngv

Disv1
Pop*Status *Trip *Van * *

Paxv Con

 
 
 
 

  (5.24)  

ส าหรับรถแท็กซี่ (NGV) 

Activity data = 
3

i
i i i

i=1 Taxi

Dist
Pop*Status *Trip *Taxi *

Con

 
 
 

            (5.25)  

ส าหรับรถสองแถว (ดีเซล) 

Activity data = 
3

i
i i i

i=1 Row

Disr1
Pop*Status *Trip *Row * *

Paxr Con

 
 
 

  (5.26)  

ส าหรับรถจักรยานยนต์ (เบนซิน) 

Activity data = 
3

i
i i i

i=1 Mc

Dismc
Pop*Status *Trip *Mc *

Con

 
 
 

              (5.27)  

โดยที่แต่ละตัวแปรมีความหมายดังต่อไปนี้  

 Pop คือ จ านวนบุคลากรของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีจ านวน 45,590 คน 
 Statusi คือ สัดส่วนของสถานะบุคลากร i   
Tripi คือ จ านวนเที่ยวการเดินทางของบุคลากรแบ่งตามสถานะบุคลากรต่อ
สัปดาห์ (เที่ยวการเดินทางต่อสัปดาห์) 
Vani คือ สัดส่วนการใช้รถตู้แบ่งตามสถานะบุคลากร 
Paxv คือ จ านวนผู้โดยสารรถตู้ตามสมมติฐาน จ านวน 15 คน 
Disvi คือ ระยะทางการเดินทางโดยใช้รถตู้แบ่งตามสถานะบุคลากร (กม.) 
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Taxii คือ สัดส่วนการใช้รถแท็กซี่แบ่งตามสถานะบุคลากร 
Disti คือ ระยะทางการเดินทางโดยใช้รถแท็กซี่แบ่งตามสถานะบุคลากร (กม.) 
Rowi คือ สัดส่วนการใช้รถสองแถวแบ่งตามสถานะบุคลากร 
Paxr คือ จ านวนผู้โดยสารรถสองแถวตามสมมติฐาน จ านวน 15 คน 
Disri คือ ระยะทางการเดินทางโดยใช้รถสองแถวแบ่งตามสถานะบุคลากร (กม.) 
Mci คือ สัดส่วนการใช้รถจักรยานยนต์แบ่งตามสถานะบุคลากร 
Dismci คือ ระยะทางการเดินทางโดยใช้รถจักรยานยนต์แบ่งตามสถานะ  
บุคลากร (กม.) 

จะใช้ค่าต่างๆ ดังตารางที่ 5.20 
ตารางที่ 5.20 ค่าตัวแปรที่ใช้ในสมการวิเคราะห์การปล่อยกา๊ซเรอืนกระจกของรถตู้ รถแท็กซี่ รถสอง
แถว รถจักรยานยนต์ 

i Vani Taxii Rowi MCi 
1 0.0644 0.0022 0.0148 0.0622 
2 0.0301 - 0.0138 0.0408 
3 0.0411 - - 0.0799 

ConVanngv คือ อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงส าหรับรถตู้ที่ใช้เ ช้ือเพลิง NGV 
เท่ากับ 8 กม./กก. 
ConTaxi คือ อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงส าหรับรถแท็กซี่เท่ากับ 11.95 กม./กก. 
ConRow คือ อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงส าหรับรถสองแถวเท่ากับ 11.11    
กม./ลิตร 
ConMc คือ อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงส าหรับรถจักรยานยนต์เท่ากับ 30   
กม./ลิตร 

5.7.1.4 สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถโดยสารภายใน
มหาวิทยาลัย 

สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถโดยสารภายใน
มหาวิทยาลัยจะพิจารณาแบ่งตามประเภทการใช้เช้ือเพลิงดังสมการที่ 5.28 

Activity data = 
3 2

i i i j

i=1 j=1 j

1 Dispop
Pop*Status *Trip *Popcar * *F *

Paxpop Con

 
 
 
 

  (5.28)  

โดยที่แต่ละตัวแปรมีความหมายดังต่อไปนี้  
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 Pop คือ จ านวนบุคลากรของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีจ านวน 45,590 คน 
 Statusi คือ สัดส่วนของสถานะบุคลากร i   
Tripi คือ จ านวนเที่ยวการเดินทางของบุคลากรแบ่งตามสถานะบุคลากรต่อ
สัปดาห์ (เที่ยวการเดินทางต่อสัปดาห์) 
Popcari คือ สัดส่วนการใช้รถโดยสารภายในมหาวิทยาลัยแบ่งตามสถานะ
บุคลากร 
Paxpop คือ จ านวนผู้โดยสารรถโดยสารภายในมหาวิทยาลัยตามสมมติฐาน
จ านวน45.68 คน 
Dispop คือ ระยะทางการเดินทางโดยใช้รถโดยสารภายในมหาวิทยาลัยตาม
สมมติฐาน ระยะทาง 2.57 กม. 

จะใช้ค่าต่างๆ ดังตารางที่ 5.21 

ตารางที่ 5.21 ค่าตัวแปรที่ใช้ในสมการวิเคราะห์การปล่อยกา๊ซเรอืนกระจกของรถโดยสารภายใน
มหาวิทยาลัย 

i Popcari 
1 0.1296 
2 0.1258 
3 0.0502 

Fj คือ สัดส่วนการใช้เช้ือเพลิงส าหรับรถประจ าทาง 
Conj คือ อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงส าหรับเครื่องยนต์ประเภทต่างๆ      
(กม./หน่วยพลังงาน) 

จะใช้ค่าต่างๆ ดังตารางที่ 5.22 

ตารางที่ 5.22 สัดส่วนการใช้เช้ือเพลิงและอัตราการสิ้นเปลอืงเช้ือเพลิงของรถประจ าทาง 

j Fj Conj 
1 Diesel 0.38 2.41 
2 LPG 0.62 1.31 
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5.7.1.5 สมการการวิเคราะหก์ารปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถไฟฟ้า (BTS) รถไฟใต้
ดิน (MRT) รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Airport Link) 

สมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับรถไฟฟ้า ( BTS)        
รถไฟใต้ดิน (MRT) รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Airport Link) จะพิจารณาแบ่งตามประเภท
ดังสมการที่ 5.29-5.31 
ส าหรับรถไฟฟ้า (BTS) 

Activity data = 
3

i
i i i

i=1 BTS

Disbts1
Pop*Status *Trip *BTS * *

Paxbts Con

 
 
 

    (5.29)  

ส าหรับรถไฟใต้ดิน (MRT) 

Activity data = 
3

i
i i i

i=1 MRT

Dismrt1
Pop*Status *Trip *MRT * *

Paxmrt Con

 
 
 

   (5.30)  

ส าหรับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Airport Link) 

Activity data = 
3

i
i i i

i=1 APL

Disapl1
Pop*Status *Trip *APL * *

Paxapl Con

 
 
 

    (5.31)  

โดยที่แต่ละตัวแปรมีความหมายดังต่อไปนี้  
Pop คือ จ านวนบุคลากรของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีจ านวน 45,590 คน 
 Statusi คือ สัดส่วนของสถานะบุคลากร i   
Tripi คือ จ านวนเที่ยวการเดินทางของบุคลากรแบ่งตามสถานะบุคลากรต่อ
สัปดาห์ (เที่ยวการเดินทางต่อสัปดาห์) 
BTSi คือ สัดส่วนการใช้รถไฟฟ้าแบ่งตามสถานะบุคลากร 
Paxbts คือ จ านวนผู้โดยสารรถไฟฟ้าตามสมมติฐานจ านวน 944.98 คน 
Disbtsi คือ ระยะทางการเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าแบ่งตามสถานะบุคลากร (กม.) 
MRTi คือ สัดส่วนการใช้รถไฟใต้ดินแบ่งตามสถานะบุคลากร 
Paxmrt คือ จ านวนผู้โดยสารรถไฟใต้ดินตามสมมติฐานจ านวน 419.44 คน 
Dismrti คือ ระยะทางการเดินทางโดยใช้รถไฟใต้ดินแบ่งตามสถานะ      
บุคลากร (กม.) 
APLi คือ สัดส่วนการใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแบ่งตามสถานะบุคลากร 
Paxapl คือ จ านวนผู้โดยสารรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนตามสมมติฐานจ านวน 
310.73 คน 
Disapli คือ ระยะทางการเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแบ่งตามสถานะ
บุคลากร (กม.) 
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ConBTS คือ อัตราการสิ้นเปลืองเ ช้ือเพลิงส าหรับรถไฟฟ้าเท่ากับ  0.088       
กม./กิโลวัตต์-ชม. 
ConMRT คือ อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงส าหรับรถไฟใต้ดินเท่ากับ 0.118    
กม./กิโลวัตต์-ชม. 
ConAPL คือ อัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงส าหรับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเท่ากับ 
0.037 กม./กิโลวัตต์-ชม. 

ตารางที่ 5.23 ค่าตัวแปรที่ใช้ในสมการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถไฟฟ้า (BTS)   
รถไฟใต้ดิน (MRT) รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Airport Link) 

i BTSi MRTi APLi 
1 0.1556 0.1189 0.0127 
2 0.1844 0.1235 0.0062 
3 0.0571 0.0548 - 

5.8 ผลการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากร
ระหว่างท่ีพักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

5.8.1 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากรระหว่าง
ที่พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยในช่วง 1 สัปดาห์ 

เมื่อน าข้อมูลที่เก็บได้จากบทที่ 4 มาใส่ในสมการการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน
หัวข้อที่ 5.7 แล้วแปลงค่าด้วย Emission Factor จากหัวข้อที่ 4.3 ส าหรับแต่ละประเภทเช้ือเพลิงจะ
ได้ผลลัพธ์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากรระหว่างที่พักและ
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยในช่วง 1 สัปดาห์ส าหรับแต่ละกลุ่มตัวอย่างและรูปแบบการเดินทางดังนี้  

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากรใน 1 สัปดาห์มี
ปริมาณเท่ากับ 230,730 kgCO2eq เมื่อแบ่งตามประเภทกลุ่มตัวอย่างพบว่าการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกเกิดจากกลุ่มอาจารย์/เจ้าหน้าที่มากที่สุดเท่ากับ 107,533 kgCO2eq รองลงมาได้แก่กลุ่มนิสิต
ปริญญาตรีเท่ากับ 72,387 kgCO2eq กลุ่มปริญญาโท/เอกเท่ากับ 50,810 kgCO2eq ซึ่งมีแนวโน้ม
ใกล้เคียงกับพฤติกรรมการเดินทางทั้งจ านวนบุคลากรของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย จ านวนเที่ยวการ
เดินทางและการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจกของแต่ละประเภทกลุ่มตัวอย่าง 
เมื่อแบ่งปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางส าหรับแต่ละประเภทกลุ่มตัวอย่างจะ
ได้ผลดังนี้  
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การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางของกลุ่มนิสิตปริญญาตรี 3 อันดับแรกได้แก่ การ
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลมีปริมาณเท่ากับ 51,446 kgCO2eq การเดินทางด้วยรถประจ าทาง
เท่ากับ 5,742 kgCO2eq การเดินทางด้วยรถตู้เท่ากับ 3,397 kgCO2eq ตามล าดับ  

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางของกลุ่มนิสิตปริญญาโท/เอก 3 อันดับแรกได้แก่ 
การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลมีปริมาณเท่ากับ 44,834 kgCO2eq การเดินทางด้วยรถไฟใต้ดิน
เท่ากับ 1,183 kgCO2eq การเดินทางด้วยรถประจ าทางเท่ากับ 1,068 kgCO2eq ตามล าดับ  

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางของกลุ่มกลุ่มอาจารย์/เจ้าหน้าที่ 3 อันดับแรก
ได้แก่ การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลมีปริมาณเท่ากับ 97,697 kgCO2eq การเดินทางด้วย
รถจักรยานยนต์เท่ากับ 5,455 kgCO2eq การเดินทางด้วยรถประจ าทางเท่ากับ 2,492 kgCO2eq 
ตามล าดับ   

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่มากที่สุดจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากรส าหรับ
ทุกรูปแบบการเดินทาง 5 อันดับแรกได้แก่ การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลของกลุ่มอาจารย์ /
เจ้าหน้าที่เท่ากับ 97,697 kgCO2eq การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลของนิสิตปริญญาตรีเท่ากับ 
51,446 kgCO2eq การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลของนิสิตปริญญาโท/เอกเท่ากับ 44,834 
kgCO2eq การเดินทางด้วยรถประจ าทางของกลุ่มนิสิตปริญญาตรีเท่ากับ 5,742 kgCO2eq และการ
เดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ของกลุ่มอาจารย์/เจ้าหน้าที่เท่ากับ 5,455 kgCO2eq ดังตารางที่ 5.24 

ตารางที่ 5.24 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแต่ละรปูแบบการเดินทางแยกตามสถานะบุคลากร 

 

สถานะ 
นิสิต

ปริญญาตร ี
นิสิตปริญญา

โท/เอก 
อาจารย์/
เจ้าหน้าที ่

ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (kgCO2eq) 

รถยนต์ส่วนบุคคล 51,466 44,834 97,697 193,997 
รถประจ าทาง 5,742 1,068 2,492 9,301 
รถตู ้ 3,397 908 881 5,186 
รถแท็กซี ่ 614 - - 614 
รถสองแถว 234 61 - 296 
รถจักรยานยนต์ 2,285 978 5,455 8,718 
รถโดยสารภายในจุฬาฯ 2,082 784 273 3,139 
รถไฟฟ้า 1,590 744 228 2,562 
รถไฟใต้ดิน 2,689 1,183 510 4,381 
รถไฟขนส่งมวลชน 2,288 249 - 2,537 
ปริมาณการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจก (kgCO2eq) 
72,387 50,810 107,533 230,730 
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เมื่อพิจารณาถึงค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางในส่วนของจ านวน
เที่ยวการเดินทางและระยะการเดินทางส าหรับทุกรูปแบบการเดินทางพบว่าช่วงปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางของบุคลากรจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยในช่วง 1 สัปดาห์มีค่าอยู่

ในช่วง 74,333-355,019 kgCO2eq พบว่ามีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดจากการ

เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลของกลุ่มอาจารย์/เจ้าหน้าที่มีค่าอยู่ในช่วง 41,898-127,362 kgCO2eq 

รองลงมาได้แก่การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลของกลุ่มนิสิตปริญญาตรีมีค่าอยู่ในช่วง 7,323-

84,048 kgCO2eq การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลของกลุ่มนิสิตปริญญาโท /เอกมีค่าอยู่ในช่วง 

10,281-78,924 kgCO2eq แสดงดังตารางที่ 5.25 

ตารางที่ 5.25 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแต่ละรปูแบบการเดินทางแยกตามสถานะบุคลากร 

  

            สถานะ 
รูปแบบ 
การเดินทาง 

นิสิตปริญญา 
ตรี 

นิสิตปริญญา 
โท/เอก 

อาจารย์/
เจ้าหน้าที ่

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก 

(kgCO2eq) 
รถยนต์ส่วน
บุคคล 

7,323-84,048 10,281-78,924 41,898-127,362 59,411-290,335 

รถประจ าทาง 2,028-9,967 316-2,184 902-4,361 3,247-16,512 
รถตู ้ 1,622-5,408 332-1,742 573-1,235 2,527-8,384 
รถแท็กซี ่ 570-657 - - 570-657 
รถสองแถว 148-332 27-109 - 175-441 
รถจักรยานยนต์ 318-4,528 107-2,339 700-12,789 1,125-19,657 
รถโดยสารภายใน
จุฬาฯ 

1,934-2,231 554-1,015 247-298 2,734-3,544 

รถไฟฟ้า 637-2,674 234-1,499 93-386 964-4,559 
รถไฟใต้ดิน 1,380-4,170 450-2,237 305-746 2,135-7,153 
รถไฟขนส่ง
มวลชน 

1,297-3,406 149-371 - 1,445-3,777 

ปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือน

กระจก 
(kgCO2eq) 

17,165-
117,442 

12,449-
90,420 

12,449- 
90,420 

74,333- 
355,019 
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5.8.2 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากรระหว่าง
ที่พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยในช่วงเวลา 1 ปี 

การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในส่วนนี้จะใช้ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่
เกิดข้ึนในเวลา 1 สัปดาห์เพื่อเป็นตัวแทนของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแล้วน ามาคูณกับจ านวน
สัปดาห์ตามสมมุติฐาน จ านวนสัปดาห์ที่ใช้จะพิจารณาจากจ านวนสัปดาห์ที่มหาวิทยาลยัเปดิท าการใน 
1 ปี โดยอ้างอิงจากสมมุติฐานจากการวิเคราะห์ในส่วนที่ 1 สามารถหาผลของการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกในช่วงเวลา 1 ปี ได้ดังสมการที่ 5.32 

ปริมาณก๊าซเรือนกระจกในช่วงเวลา 1 ป ี
               = ปรมิาณก๊าซเรือนกระจกในช่วงเวลา 1 สัปดาห ์* จ านวนสัปดาห์ตามสมมติฐาน (5.32) 
               = 230,730 * 42 

               = 9,690,672 kgCO2eq /ป ีหรือ 9,691 TonsCO2eq/ป ี 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากรในช่วงเวลา 1 
ปีแบ่งตามประเภทบุคลากรพบว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเกิดจากกลุ่มอาจารย์/เจ้าหน้าที่
มากที่สุดเท่ากับ 4,516 TonsCO2eq/ปี คิดเป็น 47 % ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการ
เดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ซึ่งมีความสอดคล้องกับพฤติกรรมการ
เดินทางมายังมหาวิทยาลัยที่มีจ านวนเที่ยวการเดินทางใน 1 สัปดาห์สูงที่สุดในจ านวนกลุ่มตัวอย่าง
และการเลือกรูปแบบการเดินทางที่มีสัดส่วนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมากที่สุด รองลงมาได้แก่ กลุ่ม
นิสิตปริญญาตรี 3,040 TonsCO2eq/ปี คิดเป็น 31 % นิสิตปริญญาโท/เอก 2,134 TonsCO2eq/ป ี
คิดเป็น 22 % แสดงผลดังรูปที่ 5.1 
 

 
 
 

 
 
 
 

 
 

รูปที่ 5.1 ปริมาณการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป-กลบัระหว่างทีพ่ักและ
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยในช่วงเวลา 1 ปี หน่วย : TonsCO2eq  

นิสิตปรญิญาตร ี
3040 
31% 

นิสิตปรญิญา
โท/เอก 
2134 
22% 

อาจารย/์
เจ้าหนา้ที ่
4516 
47% 
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เมื่อพิจารณาผลของค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานจากข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของบุคลากร
พบว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและมหาวิทยาลัยของ
บุคลากรในช่วงเวลา 1 ปีแบ่งตามสถานะของกลุ่มตัวอย่างมีค่าดังตารางที่ 5.26 

ตารางที่ 5.26 ช่วงปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและ
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยในช่วงเวลา 1 ปี  

 
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางไป -กลับระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัยในช่วงเวลา 1 ปีแบ่งตามรูปแบบการเดินทางพบว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เกิดจากการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลมากที่สุดมีปริมาณเท่ากับ 8,148 TonsCO2eq คิดเป็น 
84.08 % ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย รองลงมาได้แก่ รถประจ าทางมีปริมาณเท่ากับ 394 TonsCO2eq คิดเป็น 4.03 %    
รถจักรยานยนต์มีปริมาณเท่ากับ 366 TonsCO2eq คิดเป็น 3.78 % รถตู้มีปริมาณเท่ากับ 218 
TonsCO2eq คิดเป็น 2.25 % รถไฟใต้ดินมีปริมาณเท่ากับ 184 TonsCO2eq คิดเป็น 1.90 % แสดง
รายละเอียดดังตารางที่ 5.27  

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบ่งตามรูปแบบการเดินทางข้างต้นมีแนวโน้มที่สอดคล้อง
กับพฤติกรรมการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างและปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ของรูปแบบการเดินทางนั้นๆ พบว่าการเดินทางของกลุ่มบุคลากรส่วนใหญ่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วน
บุคคลจึงส่งผลให้ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากรถยนต์ส่วนบุคคลมีปริมาณมากที่สุด  

 
 
 
 
 

สถานะบุคลากร 
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

(TonsCO2eq) 
นิสิตปริญญาตร ี 780-5,613 

นิสิตปริญญาโท/เอก 604-4,418 
อาจารย์/เจ้าหน้าที ่ 2,233-7,260 

ปริมาณรวม 3,616-17,292 
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ตารางที่ 5.27 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป -กลับระหว่างที่พักและ
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยในช่วงเวลา 1 ปีแบ่งตามรูปแบบการเดินทาง  

รูปแบบการเดินทาง 
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

(TonsCO2eq) 
สัดส่วนการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจก (%) 
รถยนต์ส่วนบุคคล 8,148 84.08 

รถประจ าทาง 391 4.03 
รถตู ้ 218 2.25 

รถแท็กซี ่ 26 0.27 

รถสองแถว 12 0.13 
รถจักรยานยนต์ 366 3.78 

รถโดยสารภายในจุฬาฯ 132 1.36 

รถไฟฟ้า 108 1.11 

รถไฟใต้ดิน 184 1.90 
รถไฟขนส่งมวลชน 107 1.10 

ผลรวมปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก 

9,691 100.00 

 
5.9 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเทียบกับพ้ืนท่ีการศึกษาอ่ืนๆ 

ในหัวข้อนี้จะท าการเปรียบเทียบปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่วิเคราะห์ได้เทียบกับ
พื้นที่การศึกษาอื่นๆ ว่ามีความแตกต่างกันมากน้อยเพียงใด  

จากการเปรียบเทียบพบว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป-กลับ
ระหว่างที่พักและสถานศึกษาในช่วงเวลา 1 ปีของมหาวิทยาลัยเพนซิลวาเนียมีปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกเท่ากับ 4,500 TonsCO2eq มีจ านวนบุคลากรทั้งสิ้น 40,017 คนสามารถค านวณปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากรในรูปของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่าต่อจ านวนบุคลากรเท่ากับ 0.11 TonsCO2eq /คน/ปแีสดงดังตารางที่ 5.28 

จากการศึกษาพบว่าปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าที่เกิดจากการ
เดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยในช่วงเวลา 1 ปีมีปริมาณ 9,691 
TonsCO2eq /ปี จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีจ านวนบุคลากรทั้งสิ้น 45,590 คนสามารถค านวณ
ปริมาณการปล่อยก๊าซ เรือนกระจกจากการเดินทางไป -กลับของบุคลากรในรูปของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อจ านวนบุคลากรเท่ากับ 0.21 TonsCO2eq /คน/ป ี
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ตารางที่ 5.28 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป -กลับระหว่างที่พักและ
สถานศึกษาในช่วงเวลา 1 ปีส าหรับพื้นที่การศึกษาอื่นๆ 

พื้นที่การศึกษา 
จ านวน
บุคลากร 

(คน) 

ปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจก 
(TonsCO2eq/ปี) 

ปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจก  

(TonsCO2eq/คน/ปี) 
แหล่งที่มา 

University of 
Pennsylvania  

40,017 4500 0.11 
Jaime Lee 
และคณะ 
(2007) 

University of 
Maryland,  

College Park 
42,078 48,881 1.16 

Tilley และ
คณะ (2009) 

DeMontfort 
University, 
Leicester 

25,580 9,477 0.37 
Ozawa – 

Meida และ
คณะ (2011) 

 

http://www.uic.edu/
http://www.uic.edu/


 

 

บทที ่6 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
เนื้อหาในบทนี้เป็นการสรุปผลของการศึกษาการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิด

จากจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยจะแบ่งการศึกษาออกเป็น 2 ส่วน ส่วนที่ 1 คือการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกที่เกิดจากกิจกรรมการเดินทางและขนส่งในพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ส่วนที่  2 คือการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกของบุคลากรจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่เกิดจากการเดินทางไป-กลับระหว่างที่
พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย  

6.1 สรุปผลการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากสถานศึกษา 

งานวิจัยนี้ได้ท าการวิเคราะห์เพื่อหาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยโดยแบ่งการวิเคราะห์เป็น 2 ส่วน คือส่วนที่ 1 การวิเคราะห์ส าหรับการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกที่เกิดจากกิจกรรมการเดินทางและขนส่งในพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ส่วนที่ 2 การ
วิเคราะห์ส าหรับการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของบุคลากรจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่เกิดจากการ
เดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยโดยจะมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ส่วนที่ 1 การวิเคราะห์ส าหรับการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมการเดินทางและ
ขนส่งในพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 การศึกษาวิจัยในส่วนนี้ได้ใช้พื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็นกรณีศึกษาเนื่องจาก
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีที่ตั้งอยู่บริเวณใจกลางเมืองและมีพื้นที่เป็นบริเวณกว้างเช่ือมสองฝั่งถนน
พญาไทและถนนอังรีดูนังต์ท าให้มีปริมาณการเดินทางเกิดข้ึนภายในพื้นที่เป็นจ านวนมาก การวิจัยใน
ครั้งนี้ได้มีการคิดสมการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยสมการดังกล่าวจะเป็นการวิเคราะห์
ข้อมูลกิจกรรมเพื่อหาปรมิาณการท ากิจกรรมโดยจะได้ผลลพัธ์ในรูปของปรมิาณเช้ือเพลิง จากนั้นจงึได้
ท าการแปลงค่าปริมาณเช้ือเพลิงที่ค านวณได้จากข้อมูลกิจกรรม โดยใช้ค่า Emission Factor จาก
องค์กรบริหารจดัการกา๊ซเรือนกระจก องค์กรนี้เป็นองค์กรที่ได้รับการยอมรับจากหน่วยงานทั้งภาครัฐ
และเอกชน ในการท าหน้าที่รวบรวมข้อมูลต่างๆ เกี่ยวกับก๊าซเรือนกระจก จากนั้นจึงน าข้อมูลที่ได้มา
วิเคราะห์ภายใต้สมมุติฐานดังนี้  

สมมติฐานส าหรับการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกภายในพื้นที่การศึกษา 

 จ านวนวันที่ใช้จะพิจารณาจากจ านวนวันที่มหาวิทยาลัยเปิดท าการใน 1 ป ี

 พิจารณาระยะทางของการเดินทางที่เกิดข้ึนภายในพื้นที่การศึกษาเท่านั้น 
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 ระยะของการเดินทางที่เกิดข้ึนน้ันเป็นระยะทางที่สั้นที่สุดส าหรับแต่ละเที่ยวการเดินทาง 
(Shortest Path) 

จากการเก็บข้อมูลภาคสนามทั้งการนับปริมาณการจราจรที่เกิดข้ึนในพื้นที่และการสัมภาษณ์

ข้อมูลพื้นฐานของบุคคลและยานพาหนะที่ใช้ เป็นต้น ผู้วิจัยจะสามารถค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกในพื้นที่ได้ดังนี้ ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึนใน 1 วันมีปริมาณเท่ากับ 
3,281.36 kgCO2eq โดยจะแบ่งเป็นปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมการเดินทางโดยใช้
รถยนต์ส่วนตัวเท่ากับ 3,103.10 kgCO2eq ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากยานพาหนะส่วนกลาง
ของมหาวิทยาลัยเท่ากับ 178.26 kgCO2eq เมื่อน าผลรวมของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน
พื้นที่การศึกษาในช่วงเวลา 1 วัน มาคูณกับจ านวนวันตามสมมุติฐาน สามารถหาปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกในช่วงเวลา 1 ปีตามข้อจ ากัดของขอบเขตงานวิจัยและสมมุติฐานของงานวิจัยได้
เท่ากับ 984,408 kgCO2eq หรือเท่ากับ 984.4 Tonnes-CO2eq  

ส่วนที่ 2 การวิเคราะห์ส าหรับการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของบุคลากรจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัยที่เกิดจากการเดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

การวิจัยในส่วนน้ีได้ใช้บุคลากรของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็นประชากรซึ่งประกอบไปด้วย 
นิสิตปริญญาตรี นิสิตปริญญาโท นิสิตปริญญาเอก อาจารย์และเจ้าหน้าที่ของมหาวิทยาลัย โดยได้
แบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 3 กลุ่มตามลักษณะพฤติกรรมการเดินทางมายังมหาวิทยาลัยคือ กลุ่มนิสิต
ปริญญาตรี กลุ่มนิสิตปริญญาโท/เอกและกลุ่มอาจารย์/เจา้หน้าที่ จากนั้นจึงได้น าข้อมูลพฤติกรรมการ
เดินทางและข้อมูลรูปแบบการเดินทางที่ได้ท าการส ารวจมาวิเคราะห์ในสมการการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก โดยสมการดังกล่าวจะเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลการเดินทางส าหรับแต่ละรูปแบบการเดินทาง
แบ่งตามสถานะของกลุ่มตัวอย่างเพื่อให้ได้ผลของข้อมูลกิจกรรมใกล้เคียงกับพฤติกรรมการเดินทางที่
เกิดข้ึนจริง จากนั้นจึงได้ท าการแปลงค่าปริมาณเช้ือเพลิงที่ค านวณได้จากข้อมูลกิจกรรม โดยใช้ค่า 
Emission Factor จากองค์กรบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก การวิเคราะห์ข้อมูลกิจกรรมดังที่กล่าว
มาเป็นวิเคราะห์ภายใต้สมมุติฐานดังนี้ 

สมมติฐานส าหรับการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางไป-กลับของ
บุคลากรระหว่างที่พักและจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 ในการเดินทาง 1 วันจะมีการเดินทางไป-กลับระหว่างที่พักและสถานศึกษา 2 เที่ยวการ
เดินทาง และรูปแบบการเดินทางเหมือนกันทั้งขาไปและขากลับ 

 จ านวนสัปดาห์ที่ใช้จะพิจารณาจากจ านวนสัปดาห์ที่มหาวิทยาลัยเปิดท าการใน 1 ปี  
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จากการเก็บข้อมูลและสมมติฐานดังกล่าว ผู้วิจัยสามารถวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ที่เกิดจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากรในช่วงเวลา 1 สัปดาห์ได้ผลการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 230,730 kgCO2eq เมื่อน าผลรวมของปริมาณการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจกจากการเดินทางของ
บุคลากรในช่วงเวลา 1 สัปดาห์ มาคูณกับจ านวนสัปดาห์ตามสมมติฐาน สามารถหาปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกในช่วงเวลา 1 ปีตามข้อจ ากัดของขอบเขตงานวิจัยและสมมติฐานของงานวิจัยได้
เท่ากับ 9,691 Tons-CO2eq โดยจะแบ่งเป็นการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกลุม่นิสติปรญิญาตรี
เท่ากับ 3,040 Tons-CO2eq คิดเป็น 31% ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางไป-กลับ
ของบุคลากร กลุ่มนิสิตปริญญาโท/เอกเท่ากับ 2,134 Tons-CO2eq คิดเป็น 22% ของการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากร กลุ่มอาจารย์/เจ้าหน้าที่เท่ากับ 4,516 Tons-
CO2eq คิดเป็น 47% ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากร ส าหรับ
รูปแบบการเดินทางที่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล มีปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก 84.08% ของการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากร 
รองลงมาได้แก่ รถประจ าทาง 4.03% รถจักรยานยนต์ 3.78% รถตู้ 2.25% และรถไฟใต้ดิน 1.90% 
ตามล าดับ 

จากการวิเคราะห์ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของข้อมูลพฤติกรรมพบว่าช่วงปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากการเดินทางไป-กลับของบุคลากรระหว่างที่พักและสถานศึกษาจะอยู่ในช่วง 3,616-
17,292 Tons-CO2eq/ป ี

จากผลการวิเคราะห์พบว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมการเดินทาง
และขนส่งที่ใช้จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็นกรณีศึกษามีปริมาณเท่ากับ 10,675 Tons-CO2eq 
สามารถแบ่งประเภทผลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน 1 ปีดังนี้ ประเภทที่ 1 การปล่อยก๊าซเรือน
กระจกทางตรงขององค์กร (Direct Greenhouse Gas Emission) มีค่าเท่ากับ 53.48 Tons-CO2eq 
คิดเป็น 0.51% ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด ประเภทที่ 3 การปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ทางอ้อมอื่นๆ (Indirect Greenhouse Gas Emission) มีค่าเท่ากับ 10,621.52 Tons-CO2eq คิด
เป็น 99.49% ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด 

เมื่อสรุปผลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในช่วงเวลา 1 ปีพบว่าปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกส่วนใหญ่จะเกิดจากการเดินทางไปกลับระหว่างที่พักและสถานศึกษาของบุคลากรเมื่อ
พิจารณาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบ่งตามสถานะบุคลากรพบว่ามีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกมากที่สุดจากกลุ่มอาจารย์เจ้าหน้าที่ 0.56 Tons-CO2eq/คน/ปีรองลงมาได้แก่กลุ่มนิสิต
ปริญญาตรี 0.18 Tons-CO2eq/คน/ปี กลุ่มนิสิตปริญญาโท/เอก 0.17 Tons-CO2eq/คน/ปี 
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ตามล าดับส าหรับรูปแบบการเดินทางที่ก่อให้เกิดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดได้แก่การ
เดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

6.2 ข้อเสนอแนะจากงานวิจัย 

จากผลการศึกษาในงานวิจัยในครั้งนี้ทางผู้วิจัยได้เสนอแนะแนวทางในการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางของบุคลากรดังนี้ 

 สนับสนุนให้บุคลากรของมหาวิทยาลัยใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากข้ึนเนื่องจาก
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยตั้งอยู่บริเวณพื้นที่ที่มีระบบขนส่งสาธารณะเข้าถึงอย่าง

หลากหลายเช่น รถไฟฟ้า รถไฟใต้ดิน เป็นต้นโดยการขอความร่วมมือจากผูใ้ห้บรกิาร
ระบบขนส่งต่างๆ เช่นขอสิทธิส่วนลดค่าโดยสารการเดินทางส าหรับนิสิตเป็นกรณี
พิเศษ โดยที่จะได้ประโยชน์ทั้งมหาวิทยาลัยในส่วนของการลดปรมิาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกขอการเดินทางของบุคลากร และระบบการขนส่งนั้นๆจะได้จ านวน
ผู้โดยสารเพิ่มข้ึน 

 มีการจัดสรรที่พักอาศัยส าหรับอาจารย์และเจ้าหน้าที่ของมหาวิทยาลัยเพื่อเป็น
สวัสดิการพนักงานของมหาวิทยาลัยนอกจากลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ที่เกิดจากการเดินทางยังส่งผลต่อประสิทธิภาพในการท างานของบุคลากรเนื่องจาก
ลดการสิ้นเปลืองเวลาในการเดินทางจากการจราจรที่ติดขัดของกรุงเทพมหานคร 

 เพิ่มการจัดเก็บค่าธรรมเนียมที่จอดรถส าหรับนิสิตและบุคคลโดยทั่วไปเพื่อน ารายได้
มาสนับสนุนระบบการขนส่งและสิ่งแวดล้อมในมหาวิทยาลัยเช่นเพิ่มจ านวนการ
ให้บริการจักรยานและจุดจอดจักรยานภายในมหาวิทยาลัย เพิ่มจ านวนเส้นทางและ
ขยายระยะทางการให้บริการของรถโดยสารส าหรับจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เป็น
ต้น 

6.3 ข้อจ ากัดของงานวิจัย 

จากการท างานวิจัยในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้พบเห็นถึงปัญหาและข้อจ ากัดของการศึกษาวิจัย
ดังต่อไปนี้ 

 เนื่องจากจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็นมหาวิทยาลัยเปิดและตั้งอยู่ใจกลางเมือง ท าให้มี
ปริมาณการเดินทางที่เกิดข้ึนภายในมหาวิทยาลัยเป็นจ านวนมากทั้งที่เกิดจากการ
เดินทางของบุคลากรที่ เดินทางมาติดต่อกับมหาวิทยาลัย และบุคคลทั่วไปที่ใ ช้
มหาวิทยาลัยเป็นทางผ่านเพื่อหลีกเลี่ยงการจราจรที่ติดขัด ท าให้ปริมาณการเดินทางที่
ส ารวจได้อาจมีความคลาดเคลื่อนจากเหตุดังกล่าว 
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 จ านวนกลุ่มตัวอย่างส าหรับการส ารวจข้อมูลส่วนบุคคลเกิดจากการส ารวจปริมาณการ
เดินทาง จากหัวข้อข้างต้นดังนั้นการค านวณหาค่าตัวคูณเพื่อใช้ในการวิเคราะห์การ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก อาจมีความคลาดเคลื่อนจากเหตุดังกล่าวได้ 

 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากการเดินทางของผู้ที่มาติดต่อกับทาง
มหาวิทยาลัยมีการพิจารณาเฉพาะการเดินทางที่ เกิดข้ึนในพื้นที่การศึกษาเท่านั้น
เนื่องจากไม่สามารถเก็บข้อมูลการเดินทางตั้งแต่ที่พักอาศัยถึงจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
ได ้

6.4 ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับงานวิจัยในอนาคต 

จากกรณีตัวอย่างในการวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในสถานศึกษา ซึ่งพบปัญหาจาก
การด าเนินงานในข้ันตอนต่างๆ และมีแนวทางในการแก้ไขส าหรับงานวิจัยในอนาคต ดังนี้ 

 เพื่อลดความคลาดเคลื่อนของปรมิาณการเดินทางที่เกิดจากส ารวจข้อมูลปฐมภูมิ อาจจะ
มีการใช้เทคโนโลยีเพื่อบนัทึกการเข้า-ออก ของยานพาหนะที่เดินทางมายังมหาวิทยาลัย 
โดยใช้การก าหนดช่วงเวลาของขอบเขตการเก็บข้อมูลเพื่อให้ได้ข้อมูลปริมาณการ
เดินทางของยานพาหนะที่เดินทางมายังมหาวิทยาลัยให้แม่นย ามากขึ้น 

 ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการส ารวจข้อมูลส่วนบุคคลในพื้นที่การศึกษาและข้อมูล
พฤติกรรมการเดินทางของบุคลากรเพื่อให้มีความแม่นย ามากข้ึน อาจจะเพิ่มจ านวน
กลุ่มตัวอย่างมากกว่า 500 ตัวอย่างในแต่ละพื้นที่การศึกษา 
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