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บทคัดย่อ 
 วัตถุประสงค์ของการศึกษานี้เพื่อการทำแผนที่คาร์บอนฟุตพรินท์บนถนนภายในมหาวิทยาลัยพะเยาที่สร้าง
จากข้อมูลตรวจนับการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน กระบวนการทางระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ถูกใช้สำหรับการประเมิน
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ถนนภายในพื้นที่ศึกษาถูกดิจิไตส์และแบ่งออกเป็น 5 ส่วนโดยอาศัยจุดตัดถนน  
การสำรวจภาคสนามในศุกร์ที่ 25 และอาทิตย์ที่ 27 กุมภาพันธ์ พ.ศ.2565 ถูกใช้เป็นตัวแทนของปริมาณการสัญจร
ของวันธรรมดาและวันหยุด ตามลำดับ ภายหลังการบันทึกข้อมูลสู่โปรแกรมเอ็กเซล การบริโภคเชื้อเพลิงและปริมาณ
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกถูกคำนวณอย่างมีขั้นตอน จากนั้นข้อมูลตารางเอ็กเซลถูกเชื่อมโยงเข้าไปในตาราง
คุณลักษณะของชั ้นข้อมูลและนำเสนอเป็นแผนที่ของคาร์บอนฟุตฟริ ้นท์ ผลการศึกษาแสดงให้เห็นอีกด้วยว่า
กระบวนการดังกล่าวเป็นไปได้และใช้ประโยชน์เป็นข้อมูลสนับสนุนการติดตามและการลดขนาดการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก 
 

คำสำคัญ: ข้อมูลตรวจนับการสัญจร, การปลดปล่อยจากยานพาหนะ, ฐานขอ้มูลเชงิพื้นท่ี 

 

 

 

 

 

 

 

 
1 หลักสูตรวทิยาศาสตรบัณฑิต (ภมูิสารสนเทศ) และหน่วยวิจัยพัฒนานวัตกรรมเชิงพืน้ที่ สาขาวิชาภูมสิารสนเทศศาสตร์  

คณะเทคโนโลยสีารสนเทศและการสือ่สาร มหาวิทยาลัยพะเยา จังหวัดพะเยา 56000 
2 ภาควิชาทรัพยากรธรรมชาติและสิง่แวดล้อม คณะเกษตรศาสตร์ ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม มหาวทิยาลัยนเรศวร  

จังหวัดพิษณุโลก 65000 



วารสารวิชาการเพื่อการพัฒนานวัตกรรมเชงิพื้นท่ี ปีท่ี 3 ฉบับท่ี 1 ม.ค.-เม.ย. 2565    42 
 

 
 

Abstract 
 The objective of this study was to generate the map of on-road carbon footprint within University of 

Phayao based on rush-hour traffic count data. Processing of geographic information system was used for 

greenhouse gas (GHG) emission assessment. The road within study area was digitized and also separated into 5 

segments relies on road intersection points. Field survey on (Friday) 25th and (Sunday) 27th February 2022 were 

represented as weekday and weekend traffic volume, respectively. After key-in data into Microsoft excel, fuel 

consumption, and GHG emission volume were sequentially calculated. Later on, the excel table data were joined 

into attribute table of the layer and presented as a map of carbon footprint. The result showed also that the 

procedure was possible and utilized as support data for GHG emission monitoring and minimizing. 
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บทนำ 
ภาวะโลกร้อนที ่ร ุนแรงขึ ้นในปัจจุบัน (กรุงเทพธุรกิจ, 2564, 21 ตุลาคม; Greenpeace, 2564) อาจมี

ผลกระทบทำให้เกิดน้ำท่วมและความแห้งแล้ง รวมไปถึงการเปลี่ยนแปลงปริมาณผลิตผลทางการเกษตร การลด

ปริมาณน้ำของลำธารในฤดูร้อน การสูญพันธ์ุของสิ่งมชีวีติบางชนิดและการเพิ่มของพาหะนำโรคได้ (กรุงเทพมหานคร, 

2553; กรมประชาสัมพันธ์, 2565; กรมประชาสัมพันธ์, 2562) เพราะฉะนั้นการประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์ (Carbon 

Footprint) นับว่าเป็นสิ่งที่สำคัญต่อการจัดการและลดขนาดของปัญหา นอกจากนี้ องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือน

กระจก (อบก) (องค์การมหาชน) ได้กล่าวอย่างสอดคล้องว่า คาร์บอนฟุตพรินท์มีความสำคัญต่อตลาดคาร์บอน 

(Carbon Market) หรือตลาดซื้อขายคาร์บอนเครดิต (Carbon Credit) ด้วย ซึ่งตลาดดังกล่าวเป็นเครื่องมือที่ใช้บรรเทา

ผลกระทบจากภาวะโลกร้อนที่สามารถช่วยให้ก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gas : GHG) สุทธิในชั้นบรรยากาศลดลง

ด้วย (อบก, 2565) ดังนั้นจะเห็นได้ว่าคาร์บอนฟุตพรินท์เป็นเรื่องที่ใกล้ตัวมนุษย์มากขึ้นทุกขณะและในทุกกิจกรรม 

โดยเฉพาะในประเทศไทยเห็นได้จากนโยบายของรัฐบาลในการประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์ขององค์กร รวมไปถึง

คาร์บอนฟุตพรินท์ของผลิตภัณฑท์างอุตสาหกรรม (อบก, 2565) และกำลังมกีารผลักดันนโยบายการประเมินคาร์บอน

ฟุตพรินท์ทางด้านการเกษตรด้วย (Suthichai Live, 2565; อบก, 2562) 

หนึ่งในกิจกรรมของมนุษย์ที่มีการปลดปล่อย GHG คือ การขนส่งหรือการใช้ยานพาหนะ เนื่องจากเป็นต้น

เหตุการปล่อยคาร์บอนที่เกี่ยวข้องกับพลังงานประมาณ 1 ใน 4 ของโลก (ENVIRONNET, 2559) เครื่องยนต์มีการเผา

ไหม้เชื้อเพลิงฟอสซิลและปลดปล่อยก๊าซดังกล่าวออกมามาก (เทศบาลตำบลบางกระบือ, 2555) โดยเฉพาะอย่างยิ่ง

ยานพาหนะบนถนนในช่วงเวลาเร่งด่วน (Kai Zhang et al, 2011) ดังนั ้นการประเมินการปลดปล่อย GHG จาก

ยานพาหนะถือเป็นสิ่งหนึ่งที่สำคัญ และยิ่งสำคัญมากขึ้นหากมีการประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์เชิงพื้นที่หรือในแต่ละ

ส่วนของถนน (Segment) ทั้งนี้เพื่อการติดตามสถานการณ์และเป็นข้อมูลชี้วัดสถานภาพของปัญหาและนำไปสู่การ

วางแผนมาตรการแก้ไขปัญหา เช่น การควบคุม การปรับลดขนาดการปลดปล่อย GHG ยิ่งไปกว่านั้นจากการทบทวน

วรรณกรรม (Zihan Kan et al, 2018; Bachman, 1998; Zahra et al, 2011) พบว่า หากสามารถประเมินการปลดปลอ่ย

ดังกล่าวออกมาในรูปแผนที่แลว้จะมีประโยชน์มากยิ่งขึ้นต่อการจัดการเนื่องจากสามารถระบุตำแหน่งแหล่งมลพิษและ

ทำให้ผู้บริหารเห็นภาพรวม สาเหต ุและแนวทางแก้ปัญหาในเชงิพื้นท่ีได้  

ปัจจุบัน ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์นับว่าเป็นเครื่องมือที่ได้รับความนิยมในการสร้าง จัดเก็บ และนำเสนอ

ข้อมูลเชงิพื้นท่ี อกีทัง้สามารถนำเสนอข้อมูลออกมาได้ในรูปแบบแผนที่และทำการวเิคราะห์ซ้อนทับกับช้ันข้อมูลอื่นๆได้ 
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(วิภพ แพงวังทอง และคณะ, 2564) ตัวอย่างเช่น การศึกษาของ อบก. (อบก, 2562) ที่มีการใช้ระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์เพื่อแสดงการปล่อยและกักเก็บ GHG ในสาขาเกษตร ป่าไม้และการใช้ประโยชน์ที่ดิน และศศิธร ฉัตรสุดารัตน์ 

(ศศิธร ฉัตรสุดารัตน์, 2560) ท่ีมีการใชร้ะบบสารสนเทศภูมศิาสตร์และการรับรู้ระยะไกลเพื่อการศกึษาการปลดปล่อย 

GHG ในพืน้ท่ีปลูกออ้ย นอกจากนี้ยังมกีารศึกษาของ ศริิลักษณ์ พมิมะสาร และคณะ (ศริิลักษณ์ พมิมะสาร และคณะ, 

2556) ที่ทำการประมาณค่าการปล่อยก๊าซมีเทนจากนาข้าวในจังหวัดพะเยาโดยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เพื่อ

แสดงความแตกต่างในเชงิพื้นท่ี ดังท่ีกล่าวแลว้ทำให้เห็นได้ว่าระบบสารสนเทศภูมศิาสตร์เป็นเทคโนโลยหีรือเคร่ืองมือท่ี

มีประโยชน์สำหรับการจัดการข้อมูลเชิงพื้นที่โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านการจัดการคาร์บอนฟุตพรินท์ ดังนั้นการศึกษานี้ 

จึงเกิดขึ้นเพื่อนำเสนอการสร้างแผนที่การปลดปล่อย GHG บนถนนโดยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ อย่างไรก็ตาม  

ด้วยสาเหตุ งบประมาณ บุคลากร และเวลาที่มีจำกัด การศึกษานี้จึงเลือกถนนบางส่วนในมหาวิทยาลัยพะเยาเป็น

กรณีศึกษา (รูปที่ 1) และการสำรวจภาคสนามที่กำหนดช่วงเวลาในวันธรรมดาและวันหยุดราชการ อีกทั้งทำการ

สำรวจในช่วงเวลาเร่งด่วนเท่านั้น อย่างไรก็ตาม ผลลัพธ์ที่ได้นับว่าเป็นตัวอย่างแผนที่แสดงสถานภาพด้านคาร์บอน

ฟุตพรินท์ของแต่ละส่วนถนนท่ีเกิดขึ้นจรงิในปัจจุบัน ท้ังน้ีอาจใชข้้อมูลแผนที่ดังกล่าวเปรียบเทียบข้อมูลในอนาคต หรือ

ประกอบการพจิารณาหาแนวทางลดการปลดปล่อย GHG ให้นอ้ยลงได้ท้ังในปัจจุบันและอนาคตข้างหนา้ต่อไปด้วย 
 

 

รูปที่ 1 พื้นท่ีศึกษา 

 

วัตถุประสงค ์
เพื่อนำเสนอการสร้างแผนที่คาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วนโดยใช้ระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์ 

 

วิธีการดำเนินการวจิัย 
กรอบแนวคิดของการศกึษาคร้ังนี้มุ่งเนน้รายละเอยีดวิธีการทางด้านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เพื่อสร้างชั้น

ข้อมูลการปลดปล่อย GHG บนถนน การศึกษาครั้งนี้ใช้ข้อมูลนำเข้าจากที่มา 4 แหล่ง ได้แก่ การวัดความยาวของถนน

จากระบบสารสนเทศภูมศิาสตร์ การสำรวจภาคสนามการสัญจรของยานพาหนะ อัตราการบริโภคเชื้อเพลงิ และอัตรา

การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (GHGs Emission) จากเว็บไซต์ของ อบก. ภายหลังการคำนวณในโปรแกรมเอ็กเซลและ

นำเข้าสู่ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ผลลัพธ์การศึกษาคือแผนที่แสดงค่าการปลดปล่อย GHG หรือคาร์บอนฟุตฟริ้นท์

ของการสัญจรในชั่งโมงเร่งด่วน กรอบแนวคิดและขั้นตอนหลักมีรายละเอียดดังรูปที่ 2 และขั้นตอนวิธีการศึกษามี

รายละเอยีดดังนี้ 
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รูปที่ 2 กรอบแนวคิดและขั้นตอนหลักในการศกึษา 

 

1. การสำรวจข้อมูลการสัญจร 

 การวิจัยครั้งนี้เลือกถนนบริเวณทางเข้าออกของมหาวิทยาลัยพะเยาเป็นพื้นที่ศึกษา รายละเอียดการทำงานมี

ดังนี้ 

1.1 การแบ่งส่วนถนน (Road Segmentation) เป็นการเตรียมการก่อนออกภาคสนามซึ่งใช้โปรแกรมระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร์และภาพดาวเทียมรายละเอียดสูงที่ให้บริการโดยกูเกิลเอิร์ธเป็นแผนที่ฐานในการพิจารณาแบ่งส่วน

ถนนโดยใช้จุดตัดทางแยกเป็นตัวแบ่ง ผลพลอยได้จะทำให้เกิดความสะดวกในการวางตำแหน่งผู้สำรวจที่ต้องปฏิบัติงาน

ภาคสนาม อีกทั้งสามารถวัดความยาวของแต่ละส่วนถนนได้เพื่อใช้เป็นข้อมูลสำหรับการคำนวณในตารางเอ็กเซลซึ่งเป็น

ขั้นตอนถัดไปด้วย  

1.2 ข้อมูลตรวจนับการสัญจร (Traffic Count Data) ผู้สำรวจภาคสนามทำการบันทึกถ่ายภาพยานพาหนะเพื่อเป็น

หลักฐานในการนับจำนวน รวมไปถึงการระบุประเภทยานพาหนะ และชนดิเชื้อเพลิงด้วย การสำรวจภาคสนามดังกล่าวถูก

กำหนดและดำเนินการในศุกร์ที ่ 25 และอาทิตย์ที ่ 27 กุมภาพันธ์ 2565 ซึ ่งใช้เป็นตัวแทนของวันธรรมดาและ

วันหยุดราชการ ตามลำดับ นอกจากนี้ ช่วงเวลาที่ทำการสำรวจนั้นเป็นช่วงเวลาเร่งด่วนที่พิจารณาแล้วว่าสอดคล้องกับ

พฤติกรรมการใช้รถและเวลาปฏิบัติงานของบุคลากร รวมถึงเวลาเรียนของนิสิตในมหาวิทยาลัยโดยกำหนดไว้ทั้งหมด 3 

ช่วงเวลา ได้แก่ เชา้ (7:00-9:00 น.) กลางวัน (11:00-13:00 น.) และเย็น (16:00-18:00 น.) นอกจากนี้ สำหรับสถานการณ์

โรคตดิเชื้อไวรัสโคโรนาสายพันธ์ุใหม่ 2019 นัน้ มหาวทิยาลัยในช่วงเวลาสำรวจดังกล่าวนั้นมีนโยบายให้มกีารจัดการเรียน

การสอนในรูปแบบผสม (Hybrid) คือ ร่วมกันทั้งแบบเรียนในที่ตั้งและแบบออนไลน์ ดังนั้นจำนวนนิสิตที่เดินทางเข้าไปใน

มหาวิทยาลัยประมาณการณ์ได้ว่าไม่เกินร้อยละ 50 จากทั้งหมด 18,174 คน (ระบบบริการการศึกษา, 2565) อย่างไรก็

ตาม สำหรับบุคลากรของมหาวิทยาลัยยังคงปฏิบัติหน้าที่ตามปกติ โดยที่สายวิชาการและสายสนับสนุนมีจำนวน เท่ากับ 

979 และ 937 คน ตามลำดับ (กองการเจ้าหนา้ที่, 2565) 

 1.3 การบันทึกข้อมูลภาคสนามเข้าสู่คอมพิวเตอร์ การศึกษาครั้งนี้อาศัยการบันทึกหรือนำเข้าข้อมูลลงใน

โปรแกรมเอ็กเซล (Microsoft Excel) รูปแบบการบันทึกข้อมูลเป็นแบบตาราง 2 มิติ หรือเป็นความสัมพันธ์ของข้อมูลใน

รูปแบบฐานข้อมูลเชิงสัมพันธ์ (Relational database) ประกอบด้วยคอลัมน์และแถว คอลัมน์แสดงถึงคุณลักษณะของ

ความสัมพันธ์ ซึ่งหมายถึง เขตข้อมูล (Field) ส่วนแถวมีความหมายเหมือนระเบียนข้อมูล (Record) (สิทธิชัย ชูสำโรง, 

2559) จะเห็นได้ว่ารูปแบบของตารางดังกล่าวมีรูปแบบเหมือนกับตารางคุณลักษณะของชั้นข้อมูลในระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์ด้วย  

การคัดเลือกเส้นทางในมหาวิทยาลัย 

การแบ่งส่วนถนน (Road segmentation) 

การบันทึกข้อมูลการสญัจร  

การสำรวจข้อมูลการสัญจร  

ภาพดาวเทียม 

กระบวนการทางระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์  

ชั้นข้อมูลถนน  

ตาราง Excel ตารางคุณลักษณะ 

แผนที่คาร์บอนฟุตฟร้ินท ์

นำเข้า 

join 

การออกแบบแผนที ่

ความยาวถนน 

       การคำนวณ 

-จำนวนลิตรของเช้ือเพลงิที่ถูกใช้ในแต่ละส่วนถนน 

-ปริมาณการปลดปล่อย GHG 
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2. กระบวนการทางระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

 2.1 การดิจิไตส์เส้นถนนเพื่อสร้างชั้นข้อมูลถนนอาศัยการดิจิไตส์บนหน้าจอ (Digitize On Screen) ด้วยโปรแกรม 

ArcGIS 10.2 และอาศัยภาพดาวเทียมรายละเอียดสูงท่ีให้บริการโดยกูเกิลเอร์ิธเป็นแผนท่ีฐานสำหรับอา้งองิระบบพิกัดและ

ตำแหน่ง หลังจากนั้นทำการระบุหมายเลขส่วนของถนนลงในตารางคุณลักษณะ (Attribute Table) พร้อมทั้งใช้คำสั่ง 

Calculate Geometry เพื่อวัดความยาวของแต่ละส่วนถนนด้วย 

2.2 การประเมินจำนวนลิตรของเชื้อเพลิงที่ถูกใช้ในแต่ละส่วนถนนจำแนกตามประเภทยานพาหนะ วัน และ

ช่วงเวลา ใหป้รากฎเพิ่มในคอลัมน์ของตารางเอ็กเซลอาศัยการคูณกันระหว่างจำนวนรถ (หน่วย: คัน) กับค่าความยาวของ

ถนนแต่ละส่วน (หน่วย: กิโลเมตร) และหลังจากนั้นผลลัพธ์ที่ได้จะถูกหารด้วยอัตราสิ้นเปลืองน้ำมันเชื้อเพลิง (หน่วย: 

กิโลเมตร/ลิตร) อย่างไรก็ตาม การคำนวณดังกล่าวอาศัยค่ากลางของอัตราสิ้นเปลืองในยานพาหนะแต่ละประเภท (ตาราง

ท่ี 1) ตามแบบอย่างการคำนวณของ อบก. (อบก, 2562) ซึ่งมแีหล่งอา้งองิหลายแหล่งรายละเอียดดังนี้ 

 

ตารางที่ 1 อัตราสิน้เปลอืงนำ้มันเชื้อเพลิง (อบก, 2562) 

ประเภทของ

ยานพาหนะ 

อัตราสิ้นเปลือง 

(กโิลเมตร/ลิตร) 
ที่มา 

รถเก๋ง (เบนซิน) 17.770 กรมควบคุมมลพษิ, 2551; รถยนต์ขนาดกลาง 1,500 cc 
รถกระบะ (ดีเซล) 11.111 American Petroleum Institute, 2004; รถกระบะส่วนบุคคลขนาด 1 ตัน 
รถอเนกประสงค์ 

(เบนซิน) 

14.763 กรมควบคุมมลพษิ, 2551; รถยนต์เฉลี่ยทุกขนาด เบนซิน 
รถจักรยานยนต์ 

(เบนซิน) 

37.640 กรมควบคุมมลพษิ, 2551; รถจักรยานยนต ์4 จังหวะ เฉลี่ยทุกขนาด

เคร่ืองยนต์ขนาด รถเมล์ม่วง (ดีเซล) 2.850 American Petroleum Institute, 2004; รถโดยสารประจำทาง 
รถตู ้(ดีเซล) 10.204 American Petroleum Institute, 2004; รถตูโ้ดยสาร 
รถบรรทุก (ดีเซล) 6.369 American Petroleum Institute, 2004; รถกระบะบรรทุกเฉลี่ย 

 

จากตารางท่ี 1 จะเห็นได้ว่าการศกึษานี้จำแนกประเภทของยานพาหนะออกเป็นท้ังหมด 7 ประเภทตามท่ีพบส่วน

ใหญ่ในภาคสนาม ได้แก่ รถเก๋งกำหนดไว้เป็นเครื่องยนต์เบนซินขนาดกลาง 1,500 ซีซี(cc) รถจักรยานยนต์กำหนดไว้เป็น

เคร่ืองยนต์เบนซิน 4 จังหวะ เฉลี่ยทุกขนาดเคร่ืองยนต์ และรถบรรทุกกำหนดใช้ค่าเฉลี่ยของเคร่ืองยนต์ดีเซล 

 2.3 การประเมินค่าการปลดปล่อย GHG อาศัยจำนวนลิตรของเชื้อเพลิงที่ได้จากข้อ 2.2 มาคำนวณ โดยขั้นตอน

แรก ทำการคำนวณเพื่อให้ได้ผลรวมจำนวนลิตรของเชื้อเพลิงในแต่ละส่วนถนนออกมาเป็นหน่วยลิตร โดยแยกคำนวณเป็น 

2 ชนิดเชื้อเพลิง ได้แก่ น้ำมันเบนซิน และดีเซล หลังจากนั้นขั้นตอนสุดท้ายทำการแปลงจำนวนลิตรน้ำมันเชื้อเพลิงไปเป็น

ค่าการปลดปล่อย GHG โดยเทียบกับอัตรา GHGs Emission ของ อบก. [22] ซึ่งกำหนดไว้ว่า น้ำมันเบนซิน 1 ลิตร หากมี

การเผาไหม้ในเครื่องยนต์ของยานพาหนะแล้วจะมีการปลดปล่อย GHG เท่ากับ 2.2376 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์

เทียบเท่าต่อลิตร (Kg CO2eq/liter) และดีเซล เท่ากับ 2.7446 Kg CO2eq/liter ภายหลังการคูณด้วยค่าสัมประสิทธิ์ดังกล่าว

จะได้ค่าการปลดปล่อย GHG ในแต่ละส่วนถนน (หน่วย: Kg CO2eq) 

 นอกจากนี้ เพื่อให้สามารถทำการเปรียบเทียบปริมาณการปลดปล่อยดังกล่าวกันได้ภายในกลุ่มหรือระหว่างส่วน

ถนนทั้งหมด ปริมาณการปลดปล่อยนั้นจะถูกปรับค่าให้อยู่ในช่วงเดียวกัน (Normalization) โดยการหารด้วยระยะทางของ

แต่ละส่วนถนนนั้นให้มีหน่วยเป็น (kg CO2eq km-1) และขั้นตอนสุดท้ายเพื่อให้เห็นภาพรวมรายปี การศึกษานี้จึงทำการ

คาดการณ์ (Estimation) และปรับให้เป็นค่าคาร์บอนฟุตพรินท์ต่อปี โดยการคูณจำนวนวันธรรมดาและวันหยุดที่มีใน 1 ปี 

ซึ่งจะทำให้มหีน่วยเป็น “ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อกิโลเมตรต่อปี” (Ton CO2eq km-1 year-1) 
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 2.4 การนำเข้าข้อมูลคาร์บอนฟุตพรินท์ที่ได้จากข้อ 2.3 เข้าสู่ตารางคุณลักษณะของชั้นข้อมูลถนนเพื่อเป็นการ

เพิ่มเตมิข้อมูลท้ังหมดจากตารางเอ็กเซล ได้แก่ วัน ช่วงเวลา ประเภท จำนวนยานพาหนะ และลิตรของนำ้มันเชื้อเพลิงท่ีใช้ 

และคาร์บอนฟุตพรินท์ของแต่ละส่วนของถนนเข้าไปในชั้นข้อมูลถนน โดยอาศัยการเชื่อมตาราง (Join Table) ข้อมูลใน

ตารางเอ็กเซลเข้าไปท่ีตารางคุณลักษณะท่ีอาศัยหมายเลขส่วนของถนนเป็นคีย์หลัก (Primary Key) ในการเชื่อมกัน  

 2.5 การออกแบบแผนที่เพื่อนำเสนอข้อมูลคาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วนในแต่ละส่วนถนน

เพื่อใช้เป็นข้อมูลสนับสนุนการวางแผนจัดการลดขนาดการปลดปล่อย GHG ผู้ศึกษาใช้วิธีการจำแนกคาร์บอนฟุตพรินท์

ออกเป็น 3 ช่วงระดับ ได้แก่ ต่ำ ปานกลาง และสูง โดยเลือกใช้วิธีการจำแนกแบบทุกช่วงชั้นเท่ากัน (Equal Interval) เพื่อ

เป็นการนำเสนอข้อมูลแผนที่ให้เห็นถึงความแตกต่างกันในเชิงพื้นที่ นอกจากนี้ทำการเปรียบเทียบกันระหว่างแผนที่

คาร์บอนฟุตพรินท์ของวันธรรมดาและวันหยุดด้วย 

 

ผลการศึกษา 

 ผลการรวบรวมข้อมูลและดำเนินการทางระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ผลการศึกษาแต่ละขั้นตอนมีรายละเอียด

ดังนี้ 

1. ผลการสำรวจข้อมูลการสัญจร 

 1.1 ผลการแบ่งส่วนถนนในพื้นที่ศึกษาบริเวณทางเข้าและออกของมหาวิทยาลัยพะเยาซึ่งใช้จุดตัดทางแยกเป็น

ตัวแบ่ง พบว่ามท้ัีงหมด 5 ส่วน ดังรูปท่ี 3 ได้แก่ ส่วนท่ี 1 (สีเขียว) เส้นทางขาเข้าระหว่างลานอนุสาวรีย์สมเด็จพระนเรศวร

ไปถึงจุดกลับรถ ส่วนที่ 2 (สีม่วง) เส้นทางขาเข้าระหว่างจุดกลับรถไปถึงป้อมยาม ส่วนที่ 3 (สีเหลือง) เส้นทางขาออก

ระหว่างป้อมยามไปถึงจุดกลับรถ ส่วนที่ 4 (สีแดง) เส้นทางขาออกระหว่างจุดกลับรถไปถึงลานอนุสาวรีย์สมเด็จพระ

นเรศวร และส่วนที่ 5 (สีฟ้า) เส้นทางเข้าและออกโรงพยาบาลมหาวิทยาลัยพะเยา นอกจากนี้จะเห็นได้ว่า ถนนส่วนที่ 5  

มสีะพานจึงทำให้การจราจรมลีักษณะแบบสวนทางกัน (Two Way) ในขณะท่ีถนนส่วนอื่นๆจะมลีักษณะเป็นแบบเดินรถ

ทางเดียว (One Way) 
 

 
รูปที่ 3 การแบ่งสว่นของถนนในพืน้ท่ีศึกษา 

 

1.2 ผลการตรวจนับการสัญจรในภาคสนามที่ดำเนินการในศุกร์ที่ 25 และอาทิตย์ที่ 27 กุมภาพันธ์ พ.ศ.2565  

ซึ่งใช้เป็นตัวแทนของข้อมูลในวันธรรมดาและวันหยุด ดำเนินการ 3 ช่วงเวลา ได้แก่ เช้า (7:00-9:00 น.) กลางวัน (11:00-

13:00 น.) และเย็น (16:00-18:00 น.) ผลการตรวจนับพบว่าทั้ง 2 วัน มีจำนวนยานพาหนะทั้งหมด 4,106 คัน หาก

พจิารณาเปรียบเทียบระหว่างวันธรรมดาและวันหยุด พบว่ามจีำนวนยานพาหนะท้ังหมด 2,972 และ 1,134 คัน ตามลำดับ 

นอกจากนี้ หากพิจารณาการสัญจรของยานพาหนะในวันธรรมดาและวันหยุด จะพบว่าส่วนใหญ่เป็น รถเก๋ง และ 
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รถกระบะ ตามลำดับ รายละเอียดดังแสดงในตารางท่ี 2 ซึ่งแสดงจำนวนยานพาหนะในแต่ละช่วงเวลาและจำแนกเป็นราย

ประเภทยานพาหนะด้วย 
 

ตารางที่ 2 ปริมาณการสัญจรทางถนนในวันธรรมดาและวันหยุด 

วัน 
ประเภท 

รถ 
ช่วงเวลา 

Road Segment    
วัน 

ประเภท 

รถ 
ช่วงเวลา 

Road Segment 

1 2 3 4 5    1 2 3 4 5 

วัน
ศุก

ร์ท
ี่ 2

5 
กุม

ภา
พัน

ธ์ 
25

65
 

เก
๋ง 

เช้า 237 71 17 34 183    

วัน
อา

ทติ
ยท์

ี่ 2
7 

กุม
ภา

พัน
ธ์ 

25
65

 

เก
๋ง 

เช้า 6 2 6 12 10 

กลางวัน 78 23 71 143 127    กลางวัน 51 15 20 40 56 

เย็น 34 10 139 278 163    เย็น 27 8 21 43 41 

กร
ะบ

ะ 

เช้า 96 23 14 28 81    

กร
ะบ

ะ 

เช้า 27 8 5 10 24 

กลางวัน 43 13 31 63 62    กลางวัน 24 7 13 26 30 

เย็น 26 8 47 94 65    เย็น 21 6 19 38 34 

อเ
นก

ปร
ะส

งค
์ เช้า 44 37 8 16 15    

อเ
นก

ปร
ะส

งค
์ เช้า 6 5 4 7 4 

กลางวัน 12 10 14 27 15    กลางวัน 23 20 8 17 12 

เย็น 13 11 33 66 35    เย็น 20 17 19 38  22 

จัก
รย

าน
ยน

ต์ เช้า 37 0 0 2 39    

จัก
รย

าน
ยน

ต์ เช้า 5 0 0 3 8 

กลางวัน 15 0 0 15 30    กลางวัน 22 0 0 19 41 

เย็น 14 0 0 18 32    เย็น 22 0 0 27 49 

รถ
เม

ล์ม่
วง

 เช้า 6 6 5 5 0    
รถ

เม
ล์ม่

วง
 เช้า 0 0 1 1 0 

กลางวัน 0 0 1 1 0    กลางวัน 4 4 5 5 0 

เย็น 0 0 1 1 0    เย็น 5 5 12 12 0 

ตู้ 

เช้า 4 2 0 0 2    

ตู้ 

เช้า 0 0 0 0 0 

กลางวัน 3 1 1 3 4    กลางวัน 0 0 0 1 1 

เย็น 3 1 4 9 7    เย็น 0 0 0 0 0 

บร
รท

ุก 

เช้า 2 1 0 1 2    

บร
รท

ุก 

เช้า 1 0 1 2 2 

กลางวัน 3 1 1 3 4    กลางวัน 1 0 0 0 1 

เย็น 3 1 4 9 7    เย็น 1 0 0 0 1 

รวม 673 219 391 816 873    รวม 266 97 134 301 336 

 

1.3 ผลการบันทึกหรือนำเข้าข้อมูลภาคสนามในโปรแกรมเอ็กเซลให้อยู่ในรูปแบบตาราง 2 มิติ โดยการตั้งชื่อ

คอลัมนจ์ะตัง้ให้สอดคล้องกับ 3 คุณลักษณะของข้อมูล ได้แก่ ประเภทของรถ วันท่ี และช่วงเวลา จากนัน้ดำเนนิการนำเข้า

ข้อมูลและได้ผลการดำเนนิการดังตัวอย่างบางส่วนต่อไปนี้ (ตารางท่ี 3) 
 

ตารางที่ 3 ผลการบันทึกข้อมูลการสัญจรทางถนนในโปรแกรมไมโครซอฟต์เอ็กเซล 

  
 

ณ ถนนส่วนท่ี 1 ในวันท่ี 25 ก.พ. 65  

เวลาเช้า พบว่ามีรถเก๋งสัญจร 

จำนวน 237 คัน  
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2. ผลดำเนนิการในระบบสารสนเทศภูมศิาสตร์ 

2.1 ผลการสร้างชั้นข้อมูลโดยการดิจิไตส์บนหน้าจอด้วยโปรแกรม ArcGIS 10.2 และอาศัยภาพดาวเทียม

รายละเอยีดสูงท่ีให้บริการโดยกูเกลิเอร์ิธเป็นแผนท่ีฐานสำหรับอา้งอิงระบบพกิัดและตำแหน่ง พบว่า สามารถสรา้งเส้น

ถนนได้ท้ังหมด 5 ส่วน และแต่ละส่วนมหีมายเลขระบกุำกับในตารางคุณลักษณะดังรูปท่ี 3  

2.2 ผลการประเมินจำนวนลิตรของเชื้อเพลิงที่ถูกใช้ในแต่ละส่วนถนนจำแนกตามประเภทยานพาหนะ และวัน 

ผลการศึกษาพบว่า วันธรรมดาและวันหยุด มจีำนวนลิตรของน้ำมันเชื้อเพลงิท่ีถูกใชไ้ปท้ังหมด 58.4705 และ 26.4477 

ลิตร ตามลำดับ นอกจากนี้หากพิจารณาเฉพาะวันธรรมดาแล้วพบว่า รถเกง๋ มกีารใช้น้ำมันมากที่สุดคิดเป็น 26.3276 

ลิตร รองลงมา คือ รถกระบะ และรถอเนกประสงค์ คิดเป็น 18.3038 และ 7.4758 ลิตร ตามลำดับ ในขณะที่วันหยุด

พบว่า รถกระบะ มีการใช้น้ำมันมากที่สุดคิดเป็น 7.6179 ลิตร รองลงมาคือ รถเมล์ม่วง และรถเก๋ง คิดเป็น 6.4826 

และ 5.8470 ลิตร ตามลำดับ 
 

ตารางที่ 4 จำนวนยานพาหนะแต่ละประเภทและลิตรของเชื้อเพลิงท่ีใชใ้นถนนแต่ละส่วน 
ถนน

ส่วน

ท่ี 

วันศุกร์ที่ 25 กุมภาพันธ์ 2565 
รวม 

(ลิตร) 
เก๋ง กระบะ อเนกประสงค์ จักรยานยนต์ เมล์ม่วง ตู้ บรรทุก 

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

1 349 7.0966 165 5.3659 69 1.6888 66 0.6336 6 0.7607 10 0.3541 3 0.1702 16.0700 

2 104 1.9013 50 1.4619 58 1.2763 0 0 6 0.6839 4 0.1273 1 0.0510 5.5018 

3 227 4.2174 92 2.7336 55 1.2300 0 0 7 0.8109 5 0.1618 1 0.0518 9.2055 

4 455 9.0427 185 5.8802 109 2.6075 35 0.3284 7 0.8674 12 0.4153 4 0.2218 19.3635 

5 473 4.0696 208 2.8621 65 0.6732 101 0.4102 0 0 13 0.1948 5 0.1200 8.3299 

รวม  26.3276  18.3038  7.4758  1.3722  3.1229  1.2533  0.6149 58.4705 

 
ถนน

ส่วน

ท่ี 

วันอาทติย์ที่ 27 กุมภาพันธ์ 2565 
รวม 

(ลิตร) 
เก๋ง กระบะ อเนกประสงค์ จักรยานยนต์ เมล์ม่วง ตู้ บรรทุก 

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

1 84 1.7081 72 2.3415 49 1.1993 49 0.4704 9 1.1411 0 0 3 0.1702 7.0305 

2 25 0.4570 21 0.6140 42 0.9242 0 0 9 1.0259 0 0 0 0 3.0211 

3 47 0.8732 37 1.0994 31 0.6933 0 0 18 2.0851 0 0 1 0.0518 4.8028 

4 95 1.8880 74 2.3521 62 1.4832 49 0.4598 18 2.2305 1 0.0346 2 0.1109 8.5591 

5 107 0.9206 88 1.2109 38 0.3935 98 0.3981 0 0 1 0.0150 4 0.0960 3.0341 

รวม  5.8470  7.6179  4.6935  1.3282  6.4826  0.0496  0.4290 26.4477 

 

2.3 ผลการประเมินปริมาณการปลดปล่อย GHG ในแต่ละส่วนถนนจำแนกตามประเภทยานพาหนะ และวัน ผล

การศึกษาพบว่า วันธรรมดาและวันหยุด มีปริมาณการปลดปล่อยทั ้งหมด 142.6441 และ 66.5708 kg CO2eq 

ตามลำดับ นอกจากนี้หากพิจารณาความแตกต่างของคาร์บอนฟุตพรินท์รายปีจะพบว่า การสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน

ของวันธรรมดาจะมีคาร์บอนฟุตพรินท์มากกว่า 5.5 เท่าของวันหยุด โดยคิดเป็น 125.9086 และ 22.8133 ton CO2eq 

km-1 year-1 ตามลำดับ (ตารางที่ 5) 
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ตารางที่ 5 ปริมาณการปลดปล่อย GHG ในถนนแต่ละส่วนจำแนกตามประเภทของยานพาหนะ  
ถนน

ส่วน

ท่ี 

วันศุกร์ที่ 25 กุมภาพันธ์ 2565 รวม 

(kg CO2eq) 

Carbon footprint: 

(ton co2eq km-1 y-1) การปลดปล่อย GHG (kg CO2eq) 

เก๋ง กระบะ อเนกประสงค์ จักรยานยนต์ เมล์ม่วง ตู้ บรรทุก   

1 15.8794 14.7273 3.7789 1.4177 2.0878 0.9719 0.4671 39.3302 28.3000 

2 4.2543 4.0123 2.8559 0 1.8771 0.3495 0.1400 13.4891 10.7958 

3 9.4368 7.5027 2.7522 0 2.2256 0.4440 0.1423 22.5036 17.7223 

4 20.2341 16.1389 5.8346 0.7348 2.3807 1.1399 0.6088 47.0717 34.6543 

5 9.1060 7.8553 1.5062 0.9180 0 0.5346 0.3294 20.2496 34.4362 

รวม 58.9106 50.2365 16.7278 3.0705 8.5712 3.4399 1.6876 142.6441 125.9086 

 
ถนน

ส่วน

ท่ี 

วันอาทติย์ที่ 27 กุมภาพันธ์ 2565 
รวม 

(kg CO2eq) 

Carbon footprint: 

(ton co2eq km-1 y-1) 
การปลดปล่อย GHG (kg CO2eq) 

เก๋ง กระบะ อเนกประสงค์ จักรยานยนต์ เมล์ม่วง ตู้ บรรทุก 

1 3.8220 6.4264 2.6836 1.0525 3.1318 0 0.4671 17.5834 5.0609 

2 1.0227 1.6852 2.0680 0 2.8156 0 0 7.5915 2.4303 

3 1.9539 3.0174 1.5512 0 5.7229 0 0.1423 12.3876 3.9023 

4 4.2247 6.4556 3.3188 1.0287 6.1219 0.0950 0.3044 21.5490 6.3458 

5 2.0599 3.3234 0.8806 0.8907 0 0.0411 0.2635 7.4593 5.0741 

รวม 13.0831 20.9080 10.5022 2.9720 17.7921 0.1361 1.1773 66.5708 22.8133 

 

2.4 ผลการนำเข้าข้อมูลคาร์บอนฟุตพรินท์ของแต่ละส่วนถนนที่อยู่ในโปรแกรมเอ็กเซลเข้าไปในตาราง

คุณลักษณะของชัน้ขอ้มูลถนน โดยการเชื่อมโยงตาราง ทำให้ขอ้มูลครบถ้วนตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา และพบว่า

เป็นกระบวนการท่ีทำได้จริงซึ่งปรากฎดังรูปท่ี 4 
 

 
รูปที่ 4 ตารางคุณลักษณะภายหลังการเชื่อมโยงตาราง 

 

2.5 ผลการออกแบบแผนที่เพื่อการนำเสนอข้อมูลคาร์บอนฟุตพรินท์ของการสัญจรช่วงเวลาเร่งด่วน หลังจาก

ทำการจำแนกข้อมูลออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ ต่ำ ปานกลาง และสูง พบว่า แผนท่ีท่ีสร้างออกมาเน้นให้เห็นความแตกต่าง

เชิงพื้นที่และการเปรียบเทียบระหว่างวันธรรมดาและวันหยุดได้ ซึ่งปรากฎดังรูปที่ 5 และเป็นที่น่าสังเกตได้ว่าคาร์บอน

ฟุตพรินท์ของถนนส่วนที่ 2 และ 3 นั้นแตกต่างจากส่วนที่ 1 4 และ 5 อย่างเห็นได้ชัด ทั้งนี้เป็นเพราะเป้าหมายในการ

เดินทางของผู้สัญจร คือ โรงพยาบาลมหาวิทยาลัยพะเยามีมากกว่าพื ้นที่ใจกลางของมหาวิทยาลัย เนื ่องจาก

โรงพยาบาลเป็นศูนย์ฉัดวัคซีนไวรัสโคโรนาสายพันธุ์ใหม่ 2019 ด้วย อย่างไรก็ตามหากพิจารณาเรื่องการประยุกต์ใช้
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แผนที่แล้วพบว่า สามารถนำไปใช้ได้หลายอย่าง เช่น เพื่อการประเมินงบประมาณสำหรับการปลูกแนวปลูกต้นไม้  

2 ข้างทางเพื่อช่วยในการดูดซับ GHG หรือการสร้างเส้นทางใหม่เพื่อการลดความแออัดของการสัญจร เป็นต้น 

 

 
 

 
 

รูปที่ 5 แผนที่แสดงระดับของคาร์บอนฟุตพรินท์ท้ังในวันธรรมดาและวันหยุด 

 

สรุปและอภิปรายผล 
การศึกษานี้เป็นการประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เพื่อการทำแผนที่คาร์บอนฟุตพรินท์ของการ

สัญจรช่วงเวลาเร่งด่วนภายในมหาวทิยาลัยพะเยา ท้ังน้ีเพื่อยืนยันความเป็นไปได้ของกระบวนการทางระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ท่ีการศึกษานีน้ำเสนอ สำหรับขั้นตอนแรก ถนนภายในพื้นท่ีศึกษาถูกดิจิไตส์และถูกแบ่งออกเป็น 5 ส่วนโดย
อาศัยจุดตัดและทางแยกเป็นตัวแบ่ง ขั้นตอนท่ีสอง วางตำแหน่งของผู้สำรวจภาคสนาม และทำการสำรวจในศุกร์ท่ี 25 
และอาทิตย์ที่ 27 กุมภาพันธ์ 2565 ทั้ง 2 วันดังกล่าวถูกใช้เป็นตัวแทนของปริมาณการสัญจรของวันธรรมดาและ
วันหยุด ตามลำดับ ขั้นตอนที่สาม นำเข้าข้อมูลและประมวลผลในโปรแกรมเอ็กเซล ได้แก่ จำนวนลิตรของเชื้อเพลิงท่ี
ถูกใช้ในแต่ละส่วนถนน ปริมาณการปลดปล่อย GHG และคาร์บอนฟุตพรินท์ ตามลำดับ ขั้นตอนที่สี่ เชื่อมโยงข้อมูล
จากตารางเอ็กเซลเข้าไปในตารางคุณลักษณะของชั้นข้อมูล ขั้นตอนสุดท้าย ออกแบบการนำเสนอเป็นแผนที่ของ
คาร์บอนฟุตฟริ้นท์ ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่ากระบวนการดังกล่าวเป็นไปได้และเป็นข้อมูลสนับสนุนการลดขนาด
การปลดปล่อย GHG ได้ นอกจากนี้หากพิจารณาเป็นรายปียังพบอีกว่าการสัญจรในช่วงเวลาเร่งด่วนของวันธรรมดา
เกิดคาร์บอนฟุตพรินท์มากกว่าในวันหยุดถึง 5.5 เท่าในพืน้ท่ีศึกษาด้วย  

ถึงแม้ว่า กรอบหรือข้อตกลงเบื้องต้นของการศึกษาถูกกำหนดไว้แล้วอย่างชัดเจน อย่างไรก็ตามเพื่อความ
สะดวกในการทำความเข้าใจของผู้อ่าน รายละเอียดของข้อจำกัดของการศึกษาครั้งนี้มีดังต่อไปนี้ (1) พื้นที่ศึกษาเป็น
เพยีงบางส่วนของถนนในมหาวทิยาลัย (2) การกำหนดค่ากลางของอัตราการบริโภคเชื้อเพลงิของยานพาหนะท่ีนำมาใช้
ยังไม่ละเอียดเท่าที่ควร เช่น รถเก๋งกำหนดไว้เป็นเครื่องยนต์เบนซินขนาดกลาง 1,500 ซีซี รถจักรยานยนต์กำหนดไว้

วันธรรมดา 

วันหยุด 
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เป็นเครื่องยนต์เบนซิน 4 จังหวะ เฉลี่ยทุกขนาดเครื่องยนต์ และรถบรรทุกกำหนดใช้ค่าเฉลี่ยของเครื่องยนต์ดีเซล (3) 
การสำรวจภาคสนามดำเนินการในเฉพาะช่วงเวลาเร่งด่วนของวันศุกร์และอาทิตย์เท่านั้น (4) ข้อมูลการสัญจรอยู่
ภายใตส้ถานการณ์การแพร่ระบาดโรคตดิเชื้อไวรัสโคโรนาสายพันธ์ุใหม่ 2019 ซึ่งกระทบต่อจำนวนนสิิตและบุคลากรท่ี
เดินทางสัญจรเข้าและออกมหาวิทยาลัย ดังที่กล่าวแล้วทั้งหมดจะเห็นได้ว่า การศึกษาครั้งนี้มิได้สื่อถึงสภาวการณ์
รูปแบบชวีติวถิีเดิม แต่อย่างไรก็ตาม ผลการศึกษานีย้ังคงสื่อถึงสภาวการณ์รูปแบบของความปกติในชวีติวถิีใหม่ (New 
Normal) นอกจากนี้ สำหรับการศึกษาครั้งถัดไป หากไม่มีข้อจำกัดในเรื่องเวลา งบประมาณ และบุคลากร สามารถ
ขยายพื้นท่ีศึกษาเป็นถนนท้ังหมดในมหาวิทยาลัย และใชค้่ากลางของอัตราการบริโภคของยานพาหนะได้หลายประเภท
มากขึ้น ขยายเวลาสำรวจภาคสนามให้ครอบคลุมท้ังวันมากขึ้น อาจมีการใชข้้อมูลเสริมจากกล้องวงจรปิด หรือแม้แต่
การใช้ข้อมูลการสัญจรในเวลาจริง (Real-Time Traffic Data) ที่มีให้บริการในเว็บไซต์ เช่น iTIC (iTIC, 2565) Longdo 
(Longdo, 2565) และ TOMTOM (TOMTOM, 2565) เป็นต้น ซึ่งจะทำให้การศึกษามีความทันสมัย แม่นยำ และเป็น
ประโยชน์มากขึน้แต่มีตน้ทุนต่ำลง 

ข้อเสนอแนะสำหรับการศึกษาครั้งถัดไป ประการแรก เป็นที่น่าสังเกตุว่าการเปรียบเทียบคาร์บอนฟุตพรินท์
จากการศึกษานี้กับการศึกษาในพื้นที่อื่น หรือค่าเฉลี่ยของประเทศ หรือเกณฑ์มาตรฐาน (ถ้าในอนาคตมี) จะทำให้
ผู้บริหารเห็นภาพชัดว่าถนนในพื้นที่ศึกษาอยู่ในสถานภาพระดับใด ควรมีการปรับปรุงให้ดีขึ ้นแบบเร่งด่วนหรือไม่  
ประการท่ีสอง การสำรวจข้อมูลในวันศุกร์และอาทิตย์ยังคงเป็นจุดท่ีควรพจิารณาปรับปรุง หากเป็นไปได้ควรกระจาย
การสำรวจข้อมูลภาคสนามในวันอื่นด้วยเพื่อให้ได้ข้อมูลที่เป็นตัวแทนที่ดีขึ้นสำหรับวันธรรมดาและวันหยุด ประการท่ี
สาม หากมีจำนวนท่ีชัดเจนของนสิิตท่ีเข้ามาในมหาวทิยาลัยย่อมเป็นประโยชน์ต่อการศกึษาครั้งถัดไปมากขึ้น ประการ
สุดท้าย ข้อมูลอัตราสิน้เปลอืงนำ้มันเชื้อเพลิงถอืว่ามีความสำคัญในการคำนวณคาร์บอนฟุตพรินท์ ดังนั้นควรปรับให้มี
ความละเอียดมากขึ้นและสอดคล้องกับประเภทของรถยนต์มากที่สุด 
 การศึกษาครั้งนี้เลือกใช้ชั ้นข้อมูลเชิงพื้นที่รูปแบบเวกเตอร์ในการจัดเก็บและนำเสนอออกมาเป็นแผนที่ 
เช่นเดียวกับการศึกษาของ Qingquan et al, 2013; Giovanni et al. (2020) เนื่องจากพื้นที่ศึกษามีถนนแต่ละส่วนที่ไม่
ยาวมากเกินไป ประกอบกับจำนวนยานพาหนะที่สัญจรบนถนนนัน้มคีวามละเอียดเชงิพื้นท่ีเล็กที่สุดท่ีต้องการพิจารณา
อยู่ในระดับส่วนของถนน นอกจากนี้เพื่อความสะดวกในการสำรวจภาคสนามด้วย อย่างไรก็ดี หากปรับเปลี่ยนเป็นชั้น
ข้อมูลแบบราสเตอร์เช่นเดียวกับการศึกษาของ Kai Zhang et al, (2011); Bachman (1998)  Zahra et al,( 2011) และ 
DARTE (Database of Road Transportation Emissions) (Gately et al, 2019) สามารถกระทำได้ แต่ควรมีการปรับปรุง
ข้อมูลนำเข้า เช่น ข้อมูลภาคสนามให้มีความละเอียดเชิงพื้นที่มากขึ้นกว่าเดิมด้วย เนื่องจากรูปร่างของเซลจะมีขนาด
เท่ากันและเป็นสี่เหลี่ยมจตุรัส นอกจากนี้ สำหรับการศึกษาคร้ังถัดไป ควรเพิ่มเตมิการพจิารณาเร่ืองความชันเพราะมี
ผลต่ออัตราเร่งของเครื่องยนต์และมผีลต่อการปลดปล่อย GHG ด้วย 
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