
บทที่   4 
ระเบียบวิธีวจิัย 

 
4.1     ขอมูลท่ีใชในการศึกษา 
 
 ขอมูลที่ใชในการศึกษาครั้งนี้เปนขอมูลทุติยภูมิ  โดยมีที่มาจากแหลงตางๆ  ดังนี้ 

 1. ขอมูลดานการจราจร  เชน  ปริมาณการจราจร  และประเภทของยวดยานพาหนะ  ได
จากงานศึกษาความเหมาะสมทางดานวิศวกรรมของโครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจ
พิเศษชายแดน (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน  การศึกษาทําแผนแมบทดานการจราจรและ
ขนสงเมืองในภูมิภาคจังหวัดเชียงราย  และงานสถิติ  แขวงการทางเชียงใหมที่ 1  จังหวัดเชียงใหม  

 2. ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคม  เชน  จํานวนประชากร  ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด  
และรายไดเฉล่ียตอหัวของประชากร  ไดจากขอมูลความจําเปนพื้นฐาน  (จปฐ.)  ขอมูลพ้ืนฐาน
ระดับหมูบาน  (กชช2ค.)  ที่จัดทําโดยศูนยสารสนเทศเพื่อการพัฒนาชุมชน  กรมการพัฒนาชุมชน  
กระทรวงมหาดไทย  และจากงานศึกษาความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจและสังคมของโครงการ
กอสรางถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกจิพิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน   
 3. ขอมูลดานสาธารณสุข  เชน  ขอมูลเกี่ยวกับจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ  
ตนทุนในการรักษาโรคระบบทางเดินหายใจ  จํานวนครั้งที่ไปรักษาและระยะเวลาที่ใชในการรักษา  
ไดจากสํานักงานสาธารณสุขจังหวัดเชียงราย และแผนกสารสนเทศ  โรงพยาบาลศูนยเชียงราย
ประชานุเคราะห  จังหวัดเชียงราย  
  4. ขอมูลเกี่ยวกับมลพิษทางอากาศ  เชน  ผลกระทบของมลพิษทางอากาศตอสุขภาพ
อนามัย  อัตราการปลอยสารมลพิษ  และปริมาณสารมลพิษที่ถูกปลอยออกมาจากยานพาหนะ  ได
จากกรมควบคุมมลพิษ   กระทรวงวิทยาศาสตรเทคโนโลยีและสิ่งแวดลอม  แบบจําลองอัตราการ
ปลอยสารมลพิษในงานศึกษาแบบจําลองการวิเคราะหผลกระทบอันเนื่องมาจากการขนสงถานหิน
แบบจําลองมลพิษทางอากาศ   และจากหนังสือ  วารสารจากสํานักหอสมุดมหาวิทยาลัยเชียงใหม 
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4.2 วิธีการศึกษา 

 
 จากวัตถุประสงคของงานวิจัยนี้  คือ  เพื่อศึกษา  แยกแยะมลพิษทางอากาศ  และเพื่อ
ประเมินตนทุนทางเศรษฐศาสตรดานสุขภาพ  ดังนั้น  เพื่อใหผลการศึกษาที่ไดเปนไปตาม
วัตถุประสงคที่ตั้งไวจึงสามารถแบงวิธีการศึกษาออกเปน  2  สวน  คือ  สวนแรก  เปนการศึกษา
และหาปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด  (CO)  และสารประกอบของไฮโดรคารบอน  (HC)  โดย
อาศัยแบบจําลองมลพิษทางอากาศที่แหลงกําเนิดมีลักษณะเปนเสน  (line  source)  ในการ
ประเมินและพยากรณความเขมขนของสารมลพิษที่มีระยะหางจากเสนกลางถนนภายในรัศมีไมเกิน  
500  เมตร  และสวนที่สอง  เปนการประเมินตนทุนสุขภาพ  โดยใชแนวคิดตามหลักทุนมนุษย  
(human capital approach)  เปนหลักในการศึกษา  และใหมูลคาผลผลิตที่สูญเสียไปเนื่องจากการ
เจ็บปวยและคาใชจายในการรักษาโรคระบบทางเดินหายใจเปนตัวแทนในการคํานวณ  โดยจะทํา
การประเมินตนทุนดานสุขภาพของถนนสายเดิมและถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน 
(จังหวัดเชียงราย) - อําเภอเชียงแสน  รวมถึงนําเอามูลคาดานสุขภาพที่ประเมินไดนั้นมาคํานวณให
อยูในรูปของมูลคาปจจุบัน  ซ่ึงในแตละสวนมีขั้นตอนการศึกษาดังรูปที่  4.1  และสามารถอธิบาย
รายละเอียดในแตละสวนไดดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ÅÔ¢ÊÔ·¸Ô ìÁËÒÇÔ·ÂÒÅÑÂàªÕÂ§ãËÁè
Copyright  by Chiang Mai University
A l l  r i g h t s  r e s e r v e d

ÅÔ¢ÊÔ·¸Ô ìÁËÒÇÔ·ÂÒÅÑÂàªÕÂ§ãËÁè
Copyright  by Chiang Mai University
A l l  r i g h t s  r e s e r v e d



 

43 

รูป  4.1   ขั้นตอนการศึกษา 
 
 
 
 
 
                                                                                                                                                สวนท่ี 1 
 
 
 
 
 
 
 
…………………………………………………………………………………………………….....
. 
 

                                                                                                                                   สวนท่ี 2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 

สรางแบบจําลอง ถนนสายเดิม ถนนสายใหม 

ปริมาณยานพาหนะ 

แบบจําลองมลพิษทางอากาศ 

ปริมาณสารมลพิษ 

สรางแบบจําลองจํานวนผูปวย 

จํานวนผูปวย 

ตนทุนดานสุขภาพ 

จํานวนประชากรป 
2547-2548 

จํานวนประชากรและ 
ปริมาณสารมลพิษ 
ป 2554-2573 

จํานวนประชากรและ
ปริมาณสารมลพิษ 
ป 2554-2573 

ถนนสายเดิม ถนนสายใหม 
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4.2.1 การศึกษาและหาปริมาณสารมลพิษ   
 
 เปนการศึกษาเกี่ยวกับสารมลพิษที่เปนสาเหตุใหเกิดโรคระบบทางเดินหายใจในพื้นที่ที่
ศึกษา  และการหาปริมาณสารมลพิษที่คาดวาจะเกิดขึ้นบนถนนสายเดิมและถนนเชื่อมโยงเขต
เศรษฐกิจพิเศษชายแดน (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน  โดยมีขั้นตอนการศึกษา  2  ขั้นตอน  
คือ  การหาปริมาณยานพาหนะ  และหาปริมาณสารมลพิษ  ซ่ึงในแตละขั้นตอนมีรายละเอียด
ดังตอไปนี้ 
  4.2.1.1 การหาปริมาณยานพาหนะ 
  เนื่องจากชนิดการใชประโยชนของเครื่องยนตแตละประเภทมีความสัมพันธกับ
ปริมาณสารมลพิษที่ปลอยออกมาจากยานพาหนะ    โดยที่   เครื่องยนตดี เซลจะปลอยกาซ
คารบอนมอนอกไซดออกมานอยกวาเครื่องยนตเบนซิน  แตในขณะเดียวกันกลับปลอยกาซ
ไนโตรเจนออกไซดและอนุภาคตาง ๆ ออกมาสูงกวา  (โยธิน  สุริยพงศ, 2542)   นอกจากนี้  มลพิษ
ทางอากาศที่ปลอยออกมานั้นเปนผลเนื่องมาจากปริมาณของยานพาหนะที่เพิ่มมากขึ้น (Air 

Pollution, 2001) ดังนั้น  การหาปริมาณสารมลพิษที่ถูกปลอยออกมาจากยานพาหนะ  ส่ิงสําคัญที่
ตองนํามาพิจารณาคือ  ประเภทและปริมาณของยานพาหนะ   และเพื่อความสอดคลองกับ
แบบจําลองการคาดคะเนอัตราการปลอยมลพิษ  ในงานศึกษานี้จึงสามารถแปลงประเภทของ
ยานพาหนะตามชนิดของยานพาหนะใหเปนประเภทของยานพาหนะตามชนิดของเครื่องยนตได  5  
ประเภท  ดังแสดงในตาราง  4.1   
 
ตาราง 4.1   การจําแนกประเภทยานพาหนะ  

 
ประเภทตามชนิดของยานพาหนะ ประเภทชนิดเคร่ืองยนต 

รถจักรยานยนต MC  1 

รถยนตนั่ง LDGV 
รถบรรทุกขนาดเล็ก LDDV  2 

รถบรรทุกขนาดกลาง LDDT  3 

รถบรรทุกขนาดใหญ HDDV  4 

      หมายเหตุ  : 1  หมายถึงรถจักรยานยนตและสามลอเครื่อง 
                                         2   หมายถึงรถโดยสารขนาดเล็กและรถบรรทุกขนาดเลก็ (4  ลอ) 
                                         3   หมายถึงรถบรรทกุ  6  ลอ 
                              4   หมายถึงรถโดยสารขนาดกลาง  รถโดยสารขนาดใหญ  รถบรรทุก 10 ลอ  รถบรรทุกพวง   
                             และรถบรรทุกกึ่งพวง 
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 จากการจําแนกประเภทยานพาหนะในตาราง  4.1  สามารถนําไปใชในการหาปริมาณสาร
มลพิษใน 3  กรณี  ดังนี ้

ก.  หาปริมาณยานพาหนะแตละประเภทบนถนนสายเดิม  ตั้งแตปพ.ศ.  2547 – 2548  เพื่อ
นําไปสรางแบบจําลองจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ  โดยใชปริมาณยานพาหนะ  ณ.  จุด
ตรวจวัดของกรมทางหลวงที่ไดตรวจวัดบนถนนสายเดิม  และสามารถแสดงไดดังตารางตอไปนี้   
 
ตาราง  4.2   ปริมาณของยานพาหนะตามชนิดของเครื่องยนต   ปพ.ศ.  2547 – 2548   
 
                                   หนวย  :  คัน/วัน 

2547 2548 ประเภท/
จุดสํารวจ 838+550 12+370 1+000 5+000 838+550 12+370 1+000 5+000 

LDGV1 6,453 1,189 933 59 10,316 1,061 611 119 

MC1 4,808 2,274 458 482 4,099 2,232 388 455 

LDDV1 9,698 3,086 66 483 12,344 2,785 462 554 

HDDV1 971 331 96 11 1,293 320 107 84 

LDDT1 1,049 222 107 62 1,436 339 102 67 
รวม 22,979 7,102 1,660 1,097 29,488 6,737 1,670 1,279 

เฉล่ีย/ช.ม. 957 296 69 46 1,229 281 70 53 
        ที่มา : แขวงการทางเชียงใหมที่ 1.  งานสถิติ  (2549) 
        หมายเหตุ : 1  ตามที่อางไวในหนา  44 
 

 ข.  หาปริมาณยานพาหนะแตละประเภทบนถนนสายเดิม  ตั้งแตปพ.ศ.  2554 – 2573  เพื่อ
นําไปหาปริมาณสารมลพิษและจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจที่คาดวาจะเกิดขึ้น  โดยให
ปริมาณยานพาหนะในปดังกลาวเปนไปตามงานศึกษาดานการจราจรและขนสงของโครงการ
กอสรางถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน  โดยมี
สมมุติฐานที่สําคัญ  คือ  ถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (จังหวัดเชียงราย) - อําเภอเชียง
แสน  สามารถดึงดูดยานพาหนะบนถนนสายเดิม  และชวยใหปริมาณยานพาหนะที่มาใชถนนสาย
เดิมลดลงได   
 ค.  หาปริมาณยานพาหนะแตละประเภทบนถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน 
(จังหวัดเชียงราย) - อําเภอเชียงแสน  ตั้งแตปพ.ศ.  2554 – 2573  เพื่อนําไปหาปริมาณสารมลพิษและ
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จํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจที่คาดวาจะเกิดขึ้น  โดยใหอัตราการเพิ่มปริมาณยานพาหนะ
ทุกชนิดในชวงระยะเวลาดังกลาวเปนไปตามงานศึกษาดานการจราจรและขนสงของโครงการ
กอสรางถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน    ดังนี้ 
 

ป พ.ศ. อัตราการเพิ่มตอป  (รอยละ) 
2554 – 59 
2559 – 64 
2564 – 69 
2569 – 73 

5.4 
5.3 
4.5 
3.7 

 
         จากขอสมมุติฐานปริมาณยานพาหนะบนถนนสายเดิมและอัตรากรเพิ่มปรมิาณยานพาหนะ
ดังกลาว      เมื่อนําไปศึกษาตามแบบจําลองโครงขายถนนปอนาคตแลว  จะไดปริมาณยานพาหนะ
ของถนนสายเดิมและถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียง
แสน  ตามตาราง  4.3 – 4.5  ซ่ึงปริมาณยานพาหนะดังกลาวจะนําไปใชเพื่อศึกษา  และหาปริมาณ
สารมลพิษที่คาดวาจะเกิดขึ้น 
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ตาราง  4.3   ปริมาณยานพาหนะบนถนนเสนเดิม  กรณีไมมีโครงการ  ปพ.ศ.  2554 – 2573 
 
                                                                                                                                                        หนวย  :  คัน/วัน 

ป 

ทางหลวง 1 
(จังหวัด
เชียงราย) -
อําเภอแมจัน 

ทางหลวง 
1016(อําเภอ
แมจัน) - แยก
ทางหลวง 

1098 

แยกทางหลวง 
1098 -อําเภอ
เชียงแสน 

อําเภอเชียง
แสน - แยก
ทางหลวง 

1290 

แยกทางหลวง 
1016(อําเภอ
เชียงแสน) - 
แยกทางหลวง 

1290 
2554 15,084 7,650 4,434 3,816 3,429 
2555 16,028 8,115 4,723 4,065 3,601 
2556 16,972 8,580 5,012 4,315 3,773 
2557 17,915 9,046 5,300 4,564 3,944 
2558 18,859 9,511 5,589 4,814 4,116 
2559 19,803 9,976 5,878 5,063 4,288 
2560 20,919 10,559 6,259 5,400 4,566 
2561 22,035 11,142 6,640 5,738 4,843 
2562 23,150 11,725 7,021 6,075 5,121 
2563 24,266 12,308 7,402 6,413 5,398 
2564 25,382 12,891 7,783 6,750 5,676 
2565 26,580 13,539 8,193 7,111 5,984 
2566 27,777 14,187 8,603 7,472 6,292 
2567 28,975 14,836 9,013 7,833 6,599 
2568 30,172 15,484 9,423 8,194 6,907 
2569 31,370 16,132 9,833 8,555 7,215 
2570 32,410 16,639 10,145 8,826 7,425 
2571 33,450 17,146 10,457 9,097 7,636 
2572 34,491 17,654 10,770 9,367 7,846 
2573 35,531 18,161 11,082 9,638 8,057 

  ที่มา  :  จากบริษัทแหงหนึ่ง  (2548) 
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ตาราง  4.4   ปริมาณยานพาหนะบนถนนเสนเดิม  กรณีมีโครงการ  ปพ.ศ.  2554 - 2573  
 
                                                                                                                                                         หนวย  :  คัน/วัน 

ป 

ทางหลวง 1 
(จังหวัด
เชียงราย) -
อําเภอแมจัน 

ทางหลวง 
1016(อําเภอ
แมจัน) - แยก
ทางหลวง 

1098 

แยกทางหลวง 
1098 -อําเภอ
เชียงแสน 

อําเภอเชียง
แสน - แยก
ทางหลวง 

1290 

แยกทางหลวง 
1016(อําเภอ
เชียงแสน) - 
แยกทางหลวง 

1290 
2554 14,680 5,428 3,430 2,802 3,967 
2555 15,602 5,757 3,624 2,967 4,146 
2556 16,524 6,085 3,818 3,132 4,325 
2557 17,447 6,414 4,012 3,298 4,505 
2558 18,369 6,742 4,206 3,463 4,684 
2559 19,291 7,071 4,400 3,628 4,863 
2560 20,320 7,431 4,648 3,824 5,121 
2561 21,349 7,792 4,896 4,020 5,380 
2562 22,379 8,152 5,143 4,217 5,638 
2563 23,408 8,513 5,391 4,413 5,897 
2564 24,437 8,873 5,639 4,609 6,155 
2565 25,529 9,265 5,893 4,815 6,446 
2566 26,621 9,656 6,147 5,022 6,737 
2567 27,714 10,048 6,402 5,228 7,027 
2568 28,806 10,439 6,656 5,435 7,318 
2569 29,898 10,831 6,910 5,641 7,609 
2570 30,202 11,200 7,147 5,834 7,848 
2571 30,507 11,570 7,384 6,028 8,086 
2572 30,811 11,939 7,622 6,221 8,325 
2573 31,116 12,309 7,859 6,415 8,563 

  ที่มา  :  จากบริษัทแหงหนึ่ง  (2548) 
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ตาราง  4.5   ปริมาณจราจรบนถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) –  
                        อําเภอเชียงแสน  ปพ.ศ.  2554 - 2573 
 
                                               หนวย  :  คัน/วัน 

 

        ที่มา  :  จากบริษัทแหงหนึ่ง  (2548) 
 
 
 

ป กม.0-กม.7 กม.7-กม.30 
กม.30-กม.

43+956 
2554 6,300 4,129 2,595 
2555 6,744 4,525 2,907 
2556 7,189 4,921 3,219 
2557 7,633 5,316 3,530 
2558 8,078 5,712 3,842 
2559 8,522 6,107 4,154 
2560 9,276 6,795 4,734 
2561 10,031 7,483 5,313 
2562 10,785 8,170 5,893 
2563 11,540 8,858 6,472 
2564 12,294 9,545 7,052 
2565 13,158 10,348 7,739 
2566 14,022 11,150 8,427 
2567 14,887 11,953 9,114 
2568 15,751 12,755 9,802 
2569 16,615 13,557 10,489 
2570 17,147 13,959 10,766 
2571 17,679 14,360 11,043 
2572 18,212 14,762 11,319 
2573 18,744 15,163 11,596 

ÅÔ¢ÊÔ·¸Ô ìÁËÒÇÔ·ÂÒÅÑÂàªÕÂ§ãËÁè
Copyright  by Chiang Mai University
A l l  r i g h t s  r e s e r v e d

ÅÔ¢ÊÔ·¸Ô ìÁËÒÇÔ·ÂÒÅÑÂàªÕÂ§ãËÁè
Copyright  by Chiang Mai University
A l l  r i g h t s  r e s e r v e d



 

50 

 ในงานศึกษาความเหมาะสมดานวิศวกรรม  โครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจ
พิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน  ไดทําการศึกษาลักษณะสภาพโครงขายถนน
และสถิติปริมาณจราจรบนถนนสายเดิม  พบวา  ทางหลวงหมายเลข 1 (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอ
แมจัน   ซ่ึงเปนทางหลวงสายหลักขนาด  4  ชองจราจร ที่เชื่อมโยงระหวางจังหวัดเชียงรายกับ
จังหวัดพะเยา  มีปริมาณจราจรหนาแนน  โดยชวงทางเลี่ยงเมืองเชียงรายถึงอําเภอแมจัน  มีปริมาณ
จราจรป พ.ศ. 2547 ประมาณ 18,000 - 20,000 คัน/วัน  มีอัตราการเพิ่มประมาณรอยละ 3.5 ถึง 5.2 
ตอป  สวนทางหลวงหมายเลข 1016 อําเภอแมจัน -อําเภอเชียงแสน    เปนทางหลวงสายรองขนาด  
2 ชองจราจร  ที่ใชเปนทางเขา - ออกอําเภอเชียงแสน  มีปริมาณจราจรหนาแนน  โดยในป พ.ศ. 
2545   เคยมีปริมาณจราจรสูงถึง  12,155  คัน/วัน  ซ่ึงกอใหเกิดปญหาการจราจร  ในป พ.ศ. 2547 
ปริมาณจราจรลดลงมากเหลือประมาณ 4,826  คัน/วัน  โดยมีอัตราการเพิ่มประมาณรอยละ 5.2 ตอป  
ในขณะที่ทางหลวงหมายเลข 1290 อําเภอแมสาย - อําเภอเชียงแสน   เปนทางหลวงสายรองขนาด 2 
ชองจราจร  เชื่อมตอการเดินทางระหวางอําเภอแมสายและอําเภอเชียงแสน  โดยผานพื้นที่
สามเหลี่ยมทองคํา มีปริมาณจราจรป พ.ศ. 2547 ประมาณ 2,871 คัน/วัน   

และจากตาราง  4.3  และ  4.4  จะเห็นไดวา  เมื่อถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน   
(จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน  สามารถเปดใชไดแลวจะทําใหปริมาณจราจรบนถนนสายเดิม
ลดลง  เนื่องจากแนวทางของถนนสายเดิมสวนใหญผานชุมชนดั้งเดิม เขตโบราณสถาน โบราณคดี
ที่สําคัญ  และมีผิวถนนลาดยาง  แตคอนขางขรุขระ  เปนหลุมบอและคดเคี้ยวไปมาทําใหเกิดความ
ยุงยาก ไมสะดวกในการขนถายสินคาและวัตถุดิบ  อีกทั้งระยะทางถนนของโครงการยังมีระยะทาง
ที่ส้ันกวาถนนสายเดิม  ดังนั้น  เพื่อเปนการประหยัดทั้งตนทุนและเวลาในการขนสงสินคาไปทาเรือ
เชียงแสนแหงใหม  รวมถึงเพื่อความสะดวกแลวจึงทําใหปริมาณการจราจรบนถนนสายเดิมลดลง  
เพราะผูใชทางสวนใหญจะไปใชถนนของโครงการ  โดยในป  พ.ศ.  2554    ปริมาณจราจรบนทาง
หลวงหมายเลข 1 (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอแมจัน  ลดลงเหลือประมาณ  14,700  คัน/วัน  หรือ
ลดลงประมาณรอยละ  2.7  เมื่อเทียบกับกรณีที่ไมมีโครงการ  และบนทางหลวงหมายเลข  1016  
ชวงอําเภอแมจัน - แยกทางหลวง 1290  ปริมาณจราจรเหลือประมาณ  2,800 – 5,400  คัน/วนั  หรือ
ลดลงจากกรณีที่ไมมีโครงการประมาณรอยละ  26.1    ในปพ.ศ.  2563  ปริมาณจราจรบนทางหลวง
หมายเลข 1 (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอแมจัน  ลดลงเหลือประมาณ  23,400  คัน/วัน  หรือลดลง
ประมาณรอยละ  3.5  เมื่อเทียบกับกรณีที่ไมมีโครงการ  และบนทางหลวงหมายเลข  1016  ชวง
อําเภอแมจัน - แยกทางหลวง 1290  เหลือประมาณ  4,400 – 8,500  คัน/วัน  หรือลดลงจากกรณีท่ีไม
มีโครงการประมาณรอยละ  29.7  สวนปพ.ศ.  2573  ปริมาณจราจรบนทางหลวงหมายเลข 1 
(จังหวัดเชียงราย) – อําเภอแมจัน  ลดลงเหลือประมาณ  31,100  คัน/วัน  หรือลดลงจากกรณีที่ไมมี
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โครงการ  ประมาณรอยละ  12.4  และบนทางหลวงหมายเลข  1016  ชวงอําเภอแมจัน - แยกทาง
หลวง 1290  ปริมาณจราจรเหลือประมาณ  6,400 – 12,300  คัน/วัน  หรือลดลงประมาณรอยละ  
31.6    จากกรณีที่ไมมีโครงการ  (ตาราง  5.2 – 5.3)   

ในขณะเดียวกัน  ถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอ
เชียงแสน  ซ่ึงเปนเสนทางที่เชื่อมตอกับทาเรือเชียงแสนแหงใหมไดสะดวกและมีระยะทางที่ส้ัน
ที่สุด  เมื่อเปดใชแลวจะมีปริมาณการจราจรหนาแนน  โดยเฉพาะชวงกม.0 – กม. 7  เมื่อพิจารณา
ตาราง  4.5  จะพบวา  ปพ.ศ.  2554  มีปริมาณการจราจรประมาณ  2,600 – 6,300  คัน/วัน  เปน
ยานพาหนะประเภทรถยนตนั่งประมาณ  1,100 – 2,600  คัน/วัน  รถบรรทุกขนาดเล็กประมาณ  700 
– 1,700  คัน/วัน  และรถจักรยานยนตประมาณ  500 – 1,300  คัน/วัน  สวนรถบรรทุกขนาดกลาง
และขนาดใหญมีประมาณ  100 – 400  คัน/วัน  และปพ.ศ.  2563  มีปริมาณการจราจรประมาณ  
6,500 – 11,500  คัน/วัน  เปนยานพาหนะประเภทรถยนตนั่งประมาณ  1,700 – 4,100  คัน/วัน  
รถบรรทุกขนาดเล็กประมาณ  1,200 – 2,800  คัน/วัน  และรถจักรยานยนตประมาณ  900 – 2,100  
คัน/วัน  สวนรถบรรทุกขนาดกลางและขนาดใหญมีประมาณ  180 – 600  คัน/วัน  ในขณะที่ปพ.ศ.  
2573  ปริมาณจราจรจะมีประมาณ  11,600 – 18,700  คันตอวัน  เปนยานพาหนะประเภทรถยนตนั่ง
ประมาณ  2,600 – 6,300  คัน/วัน  รถบรรทุกขนาดเล็กประมาณ  1,800 – 4,300  คัน/วัน  และ
รถจักรยานยนตประมาณ  1,300 – 3,200  คัน/วัน  สวนรถบรรทุกขนาดกลางและขนาดใหญมี
ประมาณ  300 – 900  คัน/วัน 

 
 4.2.1.2 การคํานวณหาปริมาณสารมลพิษ 
 จากการศึกษาของ  Kanaroglou,  et  al. (2006)  พบวา  ปริมาณสารมลพิษที่ถูก
ปลอยออกมาจากยานพาหนะสูช้ันบรรยากาศขึ้นอยูกับตัวแปรหลัก  2  ตัวแปร  คือ  ปริมาณ
การจราจรบนถนน  (traffic volume) และอัตราการปลอยสารมลพิษของยานพาหนะแตละ
ประเภท  (emission  rate)  หรือกลาวไดวา  ในการคํานวณหาปริมาณสารมลพิษชนิดใดจึงตองมี
ปริมาณการจราจรและอัตราการปลอยของสารมลพิษชนิดนั้นกอน  สําหรับการศึกษาครั้งนี้ไดศึกษา
ปริมาณสารมลพิษที่สําคัญ  2  ชนิด  คือ กาซคารบอนมอนอกไซด  (CO)  และสารประกอบของ
ไฮโดรคารบอน (HC)  และสามารถหาปลอยของสารมลพิษดังกลาวโดยใชแบบจําลองอัตราการ
ปลอยสารมลพิษตามงานศึกษาแบบจําลองการวิเคราะหผลกระทบอันเนื่องมาจากการขนสงถานหิน  
ซ่ึงเปนการวิเคราะหผลกระทบตอชุมชนที่คาดวารถบรรทุกถานหินจะผาน  ในดานกาซพิษ  ฝุน
ละอองที่จะเกิดขึ้นในอนาคต  ซ่ึงแบบจําลองสําหรับการหาอัตราการปลอยของกาซ
คารบอนมอนอกไซด  (CO)  และสารประกอบของไฮโดรคารบอน (HC)  มีลักษณะดังตอไปนี้ 
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ตาราง  4.6   แบบจําลองอัตราการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซด  (CO) 
 

ประเภทของยานพาหนะ แบบจําลองอัตราการปลอย 
LDGV1 y = 9.00208E+02x^(-9.18835E-01) 
MC1 y = 2.47842E+01x^(-7.69890E-01) 
LDDV1 y = 1.99647E+01x^(-7.69881E-01) 
HDDV1 y = 1.14823E+02x^(-7.69806E-01) 
LDDT1 y = 5.34221E+02x^(-1.03451E-00) 

    หมายเหตุ : 1  ตามที่อางไวในหนา  44 
 
ตาราง  4.7   แบบจําลองอัตราการปลอยสารประกอบของไฮโดรคารบอน (HC)   
 

ประเภทของยานพาหนะ แบบจําลองอัตราการปลอย 

LDGV1 y = 3.12203E+01*x^(-5.30581E-01) 
MC1 y = 6.53638E+00*x^(-5.90788E-01) 
LDDV1 y = 5.35965E+00*x^(-5.89188E-01) 
HDDV1 y = 1.64671E+01*x^(-5.90977E-01) 
LDDT1 y = 3.85799E+01*x^(-5.46362E-01) 

    หมายเหตุ : 1  ตามที่อางไวในหนา  44 
 

 โดยที่  Y    คือ  อัตราการปลอยแตละชนิด  (กรัม/กิโลเมตร/คัน)   
             X    คือ  ความเร็วของยานพาหนะ  (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 
  ^     คือ  การยกกําลังดวยตัวเลขที่อยูขางหลังเครื่องหมาย 
  E+  คือ  เปนการใสตําแหนงจุดทศนิยมใหตัวเลขที่อยูขางหนา  E       
 
 จากแบบจําลองอัตราการปลอยในตาราง  4.6  และ  4.7  จะเห็นไดวา  ปจจัยที่กําหนดอัตรา
การปลอย  คือ  ความเร็วของยานพาหนะ  ดังนั้น  ในงานศึกษานี้การหาอัตราการปลอยของกาซ
คารบอนมอนอกไซด  (CO)  และสารประกอบของไฮโดรคารบอน (HC)  จึงสามารถหาไดจาก
ระดับความเร็วของยานพาหนะเทากับ  65   กิโลเมตร/ช่ัวโมง  สําหรับการหาปริมาณสารมลพิษเพื่อ
นําไปใชสรางแบบจําลองจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ  (จากการศึกษาทําแผนแมบทดาน
การจราจรและขนสงเมืองในภูมิภาคจังหวัดเชียงราย )  และ  70  กิโลเมตร/ชั่วโมง  สําหรับการหา
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ปริมาณสารมลพิษที่คาดวาจะเกิดขึ้นและหาจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ  (จากรายงาน
การวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอมของโครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน 
(จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน)  และผลที่ไดจากการคํานวณแบบจําลองอัตราการปลอย
สามารถแสดงไดดังตาราง  4.8 
 
ตาราง  4.8   อัตราการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซด(CO) และสารประกอบไฮโดรคารบอน

(HC) 
 

CO  (กรัม/
กิโลเมตร/คัน) 

HC  (กรัม/
กิโลเมตร/คัน) 

ประเภท/ความเร็ว
ของยานพาหนะ 

65 70 65 70 
LDGV1 19.4 18.2 3.4 3.3 

MC1 1.0 0.9 0.6 0.5 
LDDV1 0.8 0.8 0.5 0.4 
HDDV1 4.6 4.4 1.4 1.3 
LDDT1 7.1 6.6 3.9 3.8 
เฉล่ีย 6.6 6.2 2.0 1.9 

    ที่มา  :  จากการคํานวณ 
   หมายเหตุ : 1  ตามที่อางไวในหนา  44 
 

 จากตาราง  4.8  สามารถนําเอาอัตราการปลอยสารมลพิษเฉลี่ยไปใชในการคํานวณหา
ปริมาณสารมลพิษดวยแบบจําลองมลพิษทางอากาศ   ซ่ึงเปนแบบจําลองคุณภาพอากาศที่
แหลงกําเนิดมีลักษณะเปนเสน  (line  source)  ที่พัฒนาขึ้นมาโดย    california  department  of  

transportation  โดยอาศัยสมการพื้นฐานเกาสเสียน  (gaussion)  และเขตของการผสมอากาศ  
(mixing  zone)  ในการประเมินและพยากรณความเขมขนของสารมลพิษที่มีระยะหางจากเสน
กลางถนนภายในรัศมีไมเกิน  500  เมตร  ซ่ึงการวิเคราะหแบบจําลองจะแบงถนนออกเปนชวง  
(segment)  ดังแสดงในรูป  4.2 
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รูป  4.2   การแบงถนนเปนชวงของแบบจําลองมลพิษทางอากาศ  
 
 

                                          ทิศทางลม 
 
 
 

 
 PHI        
                                             
                 ชวงความยาวถนน 
                  ที่แบง  (EL) 
 
 
                                                                                                                              Y 
 
 
                                                                                                                   เกาสเสียนพลูม 
 
                                                                               ศูนยกลางพลูม 
 
 
 
 
                                                                X 
                     จุดรับสารมลพิษ 
 
ที่มา  :  Benson, et al.  (1984) 
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โดยที่  
 -  ชวงความยาวถนนที่แบง  (EL)  (เมตรหรือฟุต)  การกําหนดชวงความยาวถนนใน
แบบจําลองมลพิษทางอากาศนั้นสามารถกําหนดไดไมเกิน  20  ชวง  โดยในแตละชวงมาจาก
สมการตอไปนี้ 

EL  =  W*BASENE 

 
 เมื่อ       W    =  ความกวางของถนน 
            NE    =  จํานวนชวงของถนนที่แบง 
        BASE  =  1.1 + (PHI3 / 2.5*105)      ;  PHI  คือ  มุมของทิศทางลมกับถนน 
 

 -  จุดรับสารมลพิษ  มาจากผลรวมความเขมขนของสารมลพิษที่กระจายอยูในแตละชวง
ของถนนที่แบง  โดยที่ระยะของจุดรับสารนั้นวัดไดจากแนวตั้งฉากตามเสนกลางของถนน  และใน
การกําหนดจุดรับสารมลพิษนั้นสามารถกําหนดไดไมเกิน  20  จุด  (เมตรหรือฟุต)  

-  เกาสเสียนพลูม  เปนการแสดงถึงระดับความเขมขนโดยเฉลี่ยของสารมลพิษท่ีมีการ
คํานวณมาจากการแหลงกําเนิดยานพาหนะที่เคลื่อนที่โดยตอเนื่อง  

 
 สําหรับการคํานวณหาปริมาณสารมลพิษดวยแบบจําลองมลพิษทางอากาศในโปรแกรม
คอมพิวเตอรมีรายละเอียดในแตละขั้นตอนดังนี้ 
 
 1. ขอมูลในสวน  job  parameters  เปนขอมูลเกี่ยวกับการกําหนดปจจัยทั่วไปของงาน
ซ่ึงขอมูลที่ใสไปจะถูกนําไปใชใน  link  geometry  และ  receptor  positions  โดยมีปจจัยสําคญั
ที่ตองใส  คือ   
 - ชนิดของการประเมินความเขมขนของสารมลพิษ  ในงานศึกษานี้จะกําหนดใหประเมิน
ความเขมขนของสารมลพิษในกรณีทั่วไป  (standard  scenario)  สําหรับหาปริมาณสารมลพิษ
เพื่อหาแบบจําลองจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจที่เหมาะสม  และในกรณีที่เลวรายที่สุด 
(worst case scenario) สําหรับหาปริมาณสารมลพิษที่คาดวาจะเกิดขึ้น และหาจํานวนผูปวยโรค
ระบบทางเดินหายใจในชวงระยะเวลาที่ศึกษา 
 - คาความเสียดทานของลักษณะภูมิประเทศ (aerodynamic roughness coefficient; 

Zo)  ในงานศึกษานี้จะกําหนดเปนพื้นที่กึ่งเขตเมือง – กึ่งชนบท 
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 - หนวยของการเชื่อมตอของถนน  (roadway  links)  และตําแหนงที่รับสารมลพิษ  
(receptor  positions)  ในงานศึกษานี้จะกําหนดใหมีหนวยเปนเมตร 
 2.      ขอมูลในสวน  link  geometry  เปนขอมูลในรูปของ  matrix  เพื่อกําหนดโครงขาย
ถนนใหไดออกมาเปนแบบจําลอง  โดยมีปจจัยสําคัญที่ตองใส  คือ   
 - ชนิดของการเชื่อมตอ  (link  type)  ในงานศึกษานี้จะกําหนดใหเปน  At-Grade  ซ่ึง
เปนการสมมุติใหถนนมีความสูงจากพื้นดินเทากับศูนย  โดยที่วามสูงของการเชื่อมตอนี้จะไป
กําหนด    link  height 

 - endpoint  coordinates  เปนการกําหนดตําแหนงสุดทายของชวงที่เชื่อมตอ  ซ่ึงจะ
กําหนดตําแหนงเปน  (x1,  y1)   และ  (x2,  y2)  สําหรับงานศึกษานี้มีทั้งหมด  19  ชวง  สําหรับถนน
สายเดิม  และ  16  ชวง  สําหรับถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (จังหวัดเชียงราย) - 
อําเภอเชียงแสน        
 - ความกวางของเขตของการผสมอากาศ  (mixing  zone  width)  คือความกวางของ
ถนนที่ศึกษาบวกขางละ  3  เมตร  ดังนั้น  ในงานศึกษานี้จะกําหนดใหความกวางของเขตของการ
ผสมอากาศของถนนสายเดิมคือ 20  เมตรบนชวงทางหลวงหมายเลข 1 จากจังหวัดเชียงราย - อําเภอ
แมจัน  ซ่ึงเปนทางหลวงขนาด 4 ชองจราจร  และ  13  เมตรบนชวงทางหลวงหมายเลข 1016 จาก
อําเภอแมจัน - อําเภอเชียงแสนเนื่องจากเปนถนน  2  ชองทางจราจร  โดยแตละชองทางจราจรมี
ความกวางเทากับ  3.50  เมตร  สวนถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (จังหวัดเชียงราย) - 
อําเภอเชียงแสน  ความกวางของเขตของการผสมอากาศคือ  13  เมตรในระยะเวลา  10  ปแรก  (พ.ศ.  
2554 - 2563)  และ  20  เมตรในระยะเวลา  10  ปตอมา  (พ.ศ.  2564 - 2573)  เนื่องจากเริ่มแรก
ปริมาณจราจรยังมีปริมาณไมมากนักจึงมีการสรางเปน 2 ชองทางจราจรแตหลังจากนั้นจะมีการ
ขยายเปน 4 ชองทางจราจรเพราะคาดวาปริมาณจราจรจะเพิ่มมากขึ้น   เมื่อแตละชองทางจราจรมี
ความกวางเทากับ  3.50  เมตร  เชนกัน  
 
 3. ขอมูลในสวน  link  activity  เปนการใสขอมูลทางดานปริมาณการจราจร  (traffic  

volume)  และอัตราการปลอยสารมลพิษ  (emission  factor)  โดยงานศึกษานี้จะใชขอมูล
ปริมาณการจราจรที่ไดในตาราง  4.2 – 4.5  แลวปรับใหเปนจํานวนคัน/ชั่วโมง  และอัตราการปลอย
สารมลพิษเฉลี่ยที่ไดคํานวณแลวดังแสดงไวในตาราง  4.8 
 
 4. ขอมูลในสวน  run  condition  เปนขอมูลทางดานอุตุนิยมวิทยาที่จําเปนในการ
ประมวลผล  โดยมีปจจัยสําคัญที่ตองใส  คือ   
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- คาความเร็วลม  (wind  speed)  แสดงหนวยเปนเมตร/วินาที  (m/s)  สําหรับงานศึกษานี้
สามารถแยกพิจารณาออกเปนฤดูกาล  และกําหนดใหมีคาเทากับคาเฉลี่ยของความเร็วลมที่กรม
อุตุนิยมวิทยาจังหวัดเชียงรายวัดไดในแตละฤดู  โดยคาความเร็วลมในแตละฤดูเปนดังตอไปนี้ 
              

ปพ.ศ. ฤดูรอน ฤดูฝน ฤดูหนาว 
2547 1.1 1.0 0.8 
2548 1.0 0.9 0.7 
เฉล่ีย 1.0 0.9 0.8 

 
    โดยใชคาความเร็วลมเฉลี่ยเพื่อหาปริมาณสารมลพิษท่ีคาดวาจะเกิดขึ้น  และจํานวนผูปวย
โรคระบบทางเดินหายใจในปที่ศึกษา 

- ทิศทางลม  (wind  direction)  สําหรับงานศึกษานี้ไดกําหนดใหมีคาเทากับคาเฉลี่ยของ
ทิศทางลมที่กรมอุตุนิยมวิทยาจังหวัดเชียงรายวัดไดในแตละฤดู  โดยทิศทางลมในแตละฤดูเปน
ดังตอไปนี้ 
              

ปพ.ศ. ฤดูรอน ฤดูฝน ฤดูหนาว 
2547 135 191 79 
2548 146 180 56 
เฉล่ีย 141 180 68 

 
 โดยใชทิศทางลมเฉลี่ยในแตละฤดูเพื่อหาปริมาณสารมลพิษที่คาดวาจะเกิดขึ้น  และจํานวน
ผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจในปที่ศึกษา 

- ความเสถียรของบรรยากาศ  (atmospheric  stability  class)  ในงานศึกษานี้จะกําหนด
เปน  class F (class  6)  ซ่ึงนับวาเสถียรมากสารมลพิษจะมีการแพรกระจายต่ํา 

- ความสูงของชั้นบรรยากาศผกผัน  (mixing  height)  สําหรับงานศึกษานี้ได
กําหนดใหมีคาเทากับคาเฉลี่ยของแตละฤดู  เปนดังนี้ 
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ปพ.ศ. ฤดูรอน ฤดูฝน ฤดูหนาว 
2547 297             263 216 
2548 256 243 189 
เฉล่ีย 276 253 202 

 
 โดยใชความสูงของชั้นบรรยากาศผกผันเฉลี่ยในแตละฤดูเพื่อหาปริมาณสารมลพิษที่คาดวา
จะเกิดขึ้น  และจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจในปที่ศึกษา  เมื่อใหคาความสูงของชั้น
บรรยากาศผกผันสามารถหาไดจาก 
 

 Mixing  Height  (MIXH)  = 0.185* *
ln *

U k
Z fZO

  

                                
โดยที่  U คือคาความเร็วลม  (เมตร/วินาที) 
  Z คือความสูงที่วัดหาคาความเร็ว  (เมตร) 
  ZO คือSurface  roughness  (เมตร) 
  k คือคาคงที่  Von Karman  (0.35) 
  f คือCoriolis  parameter 
   = 1.45*10-4  cos  θ  (เรเดียน/วินาที) 
  θ = 90.  -  site  latitude 
  
 5. ขอมูลในสวน  Receptor  Positions  เปนขอมูลท่ีใสเพื่อกําหนดตําแหนงที่ไดรับสาร
มลพิษ  โดยแสดงเปนพิกัด  X  (X-coordinate),  พิกัด  Y  (Y-coordinate)  และ  ความสูง  (Z)  
สําหรับงานศึกษานี้มีตําแหนงที่ไดรับสารมลพิษทั้งหมด  13  ตําแหนง  สําหรับถนนสายเดิม  และ  
9  ตําแหนง  สําหรับถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) - อําเภอเชียงแสน        
    
 จากรายละเอียดของขอมูลในแตละสวนที่กลาวมาขางตน  เมื่อใสตัวแปรที่สําคัญในแตละ
ขั้นตอนจนครบ และส่ังใหโปรแกรมทําการประมวลผลแลว  ผลที่ไดจะเปนคาความเขมขนของกาซ
คารบอนมอนอกไซด  (CO)  และสารประกอบไฮโดรคารบอน (HC)  เฉลี่ยใน 1 ชั่วโมง  ในแตละ
จุด  ซ่ึงการหาปริมาณสารมลพิษดังกลาวแยกไดเปน  3  กรณี  ดังนี้ 
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 ก.  หาปริมาณสารมลพิษบนถนนสายเดิมในปพ.ศ.  2547 – 2548  เพื่อนําไปสราง
แบบจําลองจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ  และสามารถแสดงไดดังตาราง  4.9 
 ข.  หาปริมาณสารมลพิษบนถนนสายเดิม  ตั้งแตปพ.ศ.  2554 – 2573  เพื่อการศึกษา
ปริมาณสารมลพิษที่คาดวาจะเกิดขึ้น  และหาจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ  
 ค.  หาปริมาณสารมลพิษบนถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) - 
อําเภอเชียงแสน  ตั้งแตปพ.ศ.  2554 – 2573  เพื่อการศึกษาปริมาณสารมลพิษที่คาดวาจะเกิดขึ้น  
และหาจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 
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ตาราง  4.9   ปริมาณสารมลพิษในแตละพื้นที่ยอย  ปพ.ศ. 2547 – 2548 
 

CO  (ppm) HC  (ppm) สารมลพิษ/ตําบล COR COS COW HCR HCS HCW 

ต.นางแล 0.51 0.19 0.14 0.14 0.05 0.03 
ต.ทาสุด 0.52 0.19 0.12 0.15 0.05 0.02 
ต.บานดู 0.47 0.23 0.10 0.13 0.06 0.02 
ต.แมจัน 0.37 0.31 0.12 0.10 0.08 0.02 
ต.ปาตึง 0.37 0.30 0.19 0.10 0.08 0.05 
ต.ปาซาง 0.19 0.08 0.17 0.04 0.01 0.04 
ต.สันทราย 0.13 0.07 0.23 0.03 0.00 0.06 
ต.จอมสวรรค 0.09 0.06 0.16 0.02 0.00 0.04 
ต.จันจวาใต 0.13 0.06 0.16 0.03 0.00 0.04 
ต.จันจวา 0.13 0.05 0.11 0.03 0.00 0.02 
ต.ปาสัก 0.11 0.18 0.13 0.02 0.04 0.03 
ต.โยนก 0.05 0.07 0.07 0.00 0.00 0.00 

2547 

ต.เวียง 0.06 0.04 0.04 0.00 0.00 0.00 
ต.นางแล 0.73 0.33 0.27 0.21 0.09 0.07 
ต.ทาสุด 0.74 0.34 0.24 0.21 0.09 0.06 
ต.บานดู 0.74 0.42 0.21 0.21 0.12 0.05 
ต.แมจัน 0.64 0.54 0.20 0.18 0.15 0.05 
ต.ปาตึง 0.64 0.54 0.22 0.18 0.15 0.05 
ต.ปาซาง 0.16 0.09 0.28 0.04 0.01 0.07 
ต.สันทราย 0.11 0.09 0.27 0.02 0.01 0.07 
ต.จอมสวรรค 0.08 0.04 0.27 0.01 0.00 0.07 
ต.จันจวาใต 0.10 0.06 0.27 0.02 0.00 0.07 
ต.จันจวา 0.10 0.07 0.21 0.02 0.00 0.05 
ต.ปาสัก 0.11 0.14 0.09 0.02 0.03 0.02 
ต.โยนก 0.05 0.06 0.05 0.00 0.00 0.00 

2548 

ต.เวียง 0.05 0.05 0.04 0.00 0.00 0.00 
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              ที่มา  :  จากการคํานวณโดยแบบจําลองมลพิษทางอากาศ 

              หมายเหตุ  :   COS  หมายถึง          กาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูรอน 
                 COR         หมายถึง          กาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูฝน 
                  COW  หมายถึง กาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูหนาว 
                  HCS  หมายถึง สารประกอบไฮโดรคารบอนในฤดูรอน 
                   HCR   หมายถึง สารประกอบไฮโดรคารบอนในฤดูฝน 
                  HCW  หมายถึง สารประกอบไฮโดรคารบอนในฤดูหนาว 

 
 จากตาราง  4.9  จะเห็นไดวา  ในแตละพื้นที่จะมีปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด  (CO)  
มากกวาสารประกอบไฮโดรคารบอน (HC) ในปพ.ศ. 2548  พื้นที่ยอยสวนมากจะมีปริมาณสาร
มลพิษแตละชนิดเพิ่มขึ้น  เนื่องจากในปพ.ศ. 2548  พื้นที่ดังกลาวมีปริมาณการจราจรที่เพิ่มขึ้น  
รวมถึงการที่มีคาความเร็วลม  (Wind  Speed)  และคาความสูงของชั้นบรรยากาศผกผัน  (Mixing  

Height)  ที่ลดลงจากปพ.ศ. 2547  เพราะคาดังกลาวมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับ
ปริมาณสารมลพิษ (Benson, et al.,  1984: 74-98)    
  
 4.2.2  การประเมินตนทุนทางเศรษฐศาสตรดานสุขภาพ 
 
 เปนการศึกษาเกี่ยวกับตนทุนดานสุขภาพของถนนสายเดิมและถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจ
พิเศษชายแดน (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน  โดยมีขั้นตอนการศึกษาอยู  3  ขั้นตอน  
ประกอบดวย  การสรางแบบจําลองจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ  การหาจํานวนผูปวยโรค
ระบบทางเดินหายใจ  และการหาตนทุนดานสุขภาพ  ซ่ึงในแตละขั้นตอนมีรายละเอยีดดังตอไปนี้ 
 
 4.2.2.1 การสรางแบบจําลองจํานวนผูปวย 
  การสรางแบบจําลองจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจในงานศึกษานี้การได
ประยุกตจากงานศึกษาของ   ธัญญวิทย   อุยางกูร (2537)  ที่ไดประเมินตนทุนดานสุขภาพ  
กรณีศึกษาผลกระทบตอส่ิงแวดลอมของโครงการทางดวนขั้นที่  4   โดยใหจํานวนผูปวยโรคระบบ
ทางเดินหายใจมีความสัมพันธกับปริมาณสารมลพิษทางอากาศ  และงานศึกษาของ  Lauraine 

Chestnut, et al.  (1996)  ที่ศึกษาเกี่ยวกับการรับคนไขในแตละวันของโรงพยาบาลและปริมาณ
ฝุนละอองที่มีขนาดเล็กกวา  10  ไมครอน  (PM10)  ของแตละวันในกรุงเทพ    โดยการนับจํานวน
การรับคนไขที่เปนโรคระบบทางเดินหายใจของโรงพยาบาลดวยการพิจารณาถึงปจจัยทางดาน
ฤดูกาลและอุณหภูมิในแตละวัน  ซ่ึงผลที่ไดจากการประยุกตงานศึกษาดังกลาวสามารถหาจํานวน
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ผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจดวยการหาความสัมพันธระหวางจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดิน
หายใจ  (N)  กับจํานวนประชากร  (POPt)  ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูรอน  ฤดูหนาว  
และฤดูฝน  (COS  COW   และ  COR  ตามลําดับ)  และปริมาณสารประกอบไฮโดรคารบอนในฤดู
รอน  ฤดูหนาว  และฤดูฝน  (HCS  HCW   และ  HCRตามลําดับ)  จากการหาสมการถดถอยกําลัง
สองนอยที่สุด  (OLS : Ordinary  Least  Squares)  ดวยโปรแกรมทางดานคอมพิวเตอรที่ใชใน
การประมวลผลทางสถิติ  ซ่ึงรายละเอียดของปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด  (CO)  และปริมาณ
สารประกอบไฮโดรคารบอน  (HC)  ไดแสดงไวในตาราง  4.9  สวนจํานวนผูปวยโรคระบบ
ทางเดินหายใจ (N)  และจํานวนประชากร  (POP)    สามารถแสดงไดดังตาราง  4.11  ทั้งนี้  ปจจัย
แตละตัวมีวิธีการศึกษาและสมมุติฐานตอจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจดังแสดงไดใน
ตาราง  4.10  และสามารถเขียนแบบจําลองที่คาดหมายไดดังตอไปนี้ 
 
Nt = αt + β2POPt + β2COSt + β3COWt+ β4CORt +β5HCSt +β6HCWt+β7HCRt  + εt 
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ตาราง  4.10   ปจจัยที่ใชในการหาแบบจําลองจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ     
 

ตัวแปร วิธีศึกษา หนวย 
สมมุติฐาน

ความสัมพันธ
ตอ  N 

1.  จํานวนผูปวยโรคระบบ
ทางเดินหายใจ  (Nt) 

ใชขอมูลจากสาธารณสุข  
จังหวดัเชยีงราย  ป  2547 - 
2548 

คน/ป - 

2.  จํานวนประชากรในพื้นที่
ศึกษา (POPt) 

ใชขอมูลจาก  กชช2ค  ป  
2547 - 2548 

คน/ป บวก 

3.  ระดับกาซ
คารบอนมอนอกไซดในฤดรูอน  
(COS)   

ใชขอมูลที่คํานวณไดจาก
แบบจําลองมลพิษทางอากาศ 
ป  2547 - 2548 

ppm บวก 

4.  ระดับกาซ
คารบอนมอนอกไซดในฤดหูนาว  
(COW)   

ใชขอมูลที่คํานวณไดจาก
แบบจําลองมลพิษทางอากาศ 
ป  2547 - 2548 

ppm บวก 

5.  ระดับกาซ
คารบอนมอนอกไซดในฤดฝูน  
(COR)   

ใชขอมูลที่คํานวณไดจาก
แบบจําลองมลพิษทางอากาศ 
ป  2547 - 2548 

ppm บวก 

6.  ระดับสารประกอบของ
ไฮโดรคารบอนในฤดูรอน 
 (HCS) 

ใชขอมูลที่คํานวณไดจาก
แบบจําลองมลพิษทางอากาศ 
ป  2547 - 2548 

ppm บวก 

7.  ระดับสารประกอบของ
ไฮโดรคารบอนในฤดหูนาว 
(HCW) 

ใชขอมูลที่คํานวณไดจาก
แบบจําลองมลพิษทางอากาศ 
ป  2547 - 2548 

ppm บวก 

8.  ระดับสารประกอบของ
ไฮโดรคารบอนในฤดูฝน (HCR) 

ใชขอมูลที่คํานวณไดจาก
แบบจําลองมลพิษทางอากาศ 
ป  2547 - 2548 

ppm บวก 
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ตาราง  4.11   จํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ (N)  และจํานวนประชากร(POP)  ของแตละ      
                         พื้นที่ยอย  ปพ.ศ.  2547 – 2548 
 

         ที่มา  :  สํานักงานสาธารณสุขจังหวัดเชียงราย, กชช2ค  (2548) 

ป พื้นท่ียอย N  (คน) POP (คน) 
ต.นางแล 5,312 10,167 
ต.ทาสุด 4,672 8,942 
ต.บานดู 7,355 14,078 
ต.แมจัน 10,740 14,751 
ต.ปาตึง 15,469 21,247 
ต.ปาซาง 9,888 13,581 
ต.สันทราย 3,739 5,135 
ต.จอมสวรรค 3,147 4,323 
ต.จันจวาใต 6,424 8,823 
ต.จันจวา 5,317 7,303 
ต.ปาสัก 5,212 8,437 
ต.โยนก 2,972 4,811 

2547 

ต.เวียง 6,603 10,689 
ต.นางแล 5,553 10,312 
ต.ทาสุด 5,529 10,267 
ต.บานดู 7,831 14,542 
ต.แมจัน 10,488 11,166 
ต.ปาตึง 20,794 22,139 
ต.ปาซาง 12,247 13,039 
ต.สันทราย 4,754 5,061 
ต.จอมสวรรค 4,025 4,285 
ต.จันจวาใต 8,172 8,700 
ต.จันจวา 6,794 7,233 
ต.ปาสัก 6,488 8,337 
ต.โยนก 3,718 4,777 

2548 

ต.เวียง 8,410 10,807 
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 โดยปจจัยแตละตัวมีสมมุติฐานที่สําคัญ  คือ  จํานวนประชากรในพื้นที่ศึกษา (POP)  จะมี
ความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ  คือ  เมื่อในพื้นที่ศึกษามี
จํานวนประชากรเพิ่มขึ้นก็จะสงผูใหจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจมีมากขึ้น  ในทางตรงกัน
ขามถามีจํานวนประชากรลดลงก็จะทําใหมีผูปวยลดลงเชนกัน 
 ระดับสารมลพิษที่อยูในชั้นบรรยากาศ  คือ ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูรอน  
(COS)   ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูหนาว  (COW)   ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดใน
ฤดูฝน  (COR)  ระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดูหนาว (HCW)   ระดับสารประกอบ
ของไฮโดรคารบอนในฤดูรอน (HCS)   และระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดูฝน 
(HCR)  โดยระดับสารมลพิษเหลานี้จะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับจํานวนผูปวยโรคระบบ
ทางเดินหายใจ  กลาวคือ   ถาในชั้นบรรยากาศมีระดับสารมลพิษเหลานี้อยูในระดับที่สูงขึ้น  
ประชาชนก็จะไดรับสารมลพิษเขาไปในปริมาณที่มากขึ้น  ดังนั้นจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดิน
หายใจก็จะสูงขึ้น  แตถาในชั้นบรรยากาศมีระดับสารมลพิษอยูในระดับที่ต่ําลง  จํานวนผูปวยโรค
ระบบทางเดินหายใจก็จะลดลง   
 
 การหาแบบจําลองที่เหมาะสม  หลังจากที่นําปจจัยที่เกี่ยวของไปหาสมการถดถอยกําลัง
สองนอยที่สุด  (Ordinary  Least  Squares)  โดยโปรแกรมทางดานคอมพิวเตอรที่ใชในการ
ประมวลผลทางสถิติ  แลวทําการทดสอบคาทางสถิติ  ดังตอไปนี้ 

-  ตรวจสอบคา  R2  เพื่อดูวาการเปลี่ยนแปลงของจํานวนประชากร  (POP)    ระดับกาซ
คารบอนมอนอกไซดในฤดูรอน  (COS)   ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูหนาว  (COW)   

ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูฝน  (COR)  ระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดู
รอน  (HCS)  ระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดูหนาว  (HCW)      และระดับ
สารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดูฝน (HCR)  สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของจํานวน
ผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจไดมากนอยแคไหน  โดยในงานศึกษาการประเมินตนทุนดาน
สุขภาพ  กรณีศึกษาผลกระทบตอส่ิงแวดลอมของโครงการทางดวนขั้นที่  4  (ธัญญวิทย  อุยางกูร, 
2537)  ที่ใชวิธีการศึกษาเชนเดียวกันนี้  พบวา  มีคา  R2  เทากับ  0.6015   ซ่ึงหมายความวา  ระดับ
รายไดเฉลี่ยตอคน  ความหนาแนนของประชากร  ระดับกาซคารบอนมอนอกไซด  สารตะกั่ว  และ
ฝุนละออง  สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของอัตราการเปนโรคระบบทางเดินหายใจได  60.15% 
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 -  ทดสอบสมการถดถอยที่ไดจากการคํานวณในแตละปจจัย ซ่ึง การทดสอบจะใชคาทาง
สถิติ F-test   มาทําการทดสอบ โดยมีสมมติฐานคือ 

H0 : ตัวแปรอิสระอยางนอย 1 ตัว ไมมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม 
H1 : ตัวแปรอิสระอยางนอย 1 ตัว มีความสัมพันธกับตัวแปรตาม 

หรือ H0 :  βi  = 0 
  H1 : βi ≠ 0 

โดย βi คือ  ตัวแปรอิสระในสมการถดถอย 
    i คื อ จํ า น ว น ป ร ะ ช า ก ร ใ น พื้ น ที่ ศึ ก ษ า  ( POP)   ร ะ ดั บ ก า ซ
คารบอนมอนอกไซดในฤดูรอน  (COS)   ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูหนาว  (COW)   

ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูฝน  (COR)  ระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดู
รอน (HCS) ระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดูหนาว (HCW)      และระดับสารประกอบ
ของไฮโดรคารบอนในฤดูฝน  (HCR)  

 
-  ทดสอบคาสัมประสิทธิ์ β1  ที่ไดจากการคํานวณในแตละปจจัย  ซ่ึงในการทดสอบจะใช

คาทางสถิติ  t-test   มาทําการทดสอบ โดยมีสมมติฐานคือ 
H0 :   จํานวนประชากรในพื้นที่ศึกษา(POP)  ไมมีความสัมพันธกับจํานวนผูปวย

โรคระบบทางเดินหายใจ 
H1  :  จํานวนประชากรในพื้นที่ศึกษา(POP)  มีความสัมพันธกับจํานวนผูปวยโรค

ระบบทางเดินหายใจ 
        หรือ H0 :  β1 = 0 
  H1 : β1 ≠ 0 
 

-  ทดสอบคาสัมประสิทธิ์ β2  ที่ไดจากการคํานวณในแตละปจจัย  ซ่ึงในการทดสอบจะใช
คาทางสถิติ  t-test   มาทําการทดสอบ โดยมีสมมติฐานคือ 

H0 : ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูรอน(COS)  ไมมีความสัมพันธกับ   
จํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

H1 : ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูรอน(COS)  มีความสัมพันธกับจํานวน 
ผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

        หรือ H0 :  β2 = 0 
        H1 : β2 ≠ 0 
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-  ทดสอบคาสัมประสิทธิ์ β3  ที่ไดจากการคํานวณในแตละปจจัย  ซ่ึงในการทดสอบจะใช
คาทางสถิติ  t-test   มาทําการทดสอบ โดยมีสมมติฐานคือ 

H0 : ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูหนาว(COW)  ไมมีความสัมพันธกับ
จํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

H1 : ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูหนาว(COW)  มีความสัมพันธกับ
จํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

              หรือ H0 :  β3 = 0 
  H1 : β3 ≠ 0 
 

-  ทดสอบคาสัมประสิทธิ์ β4  ที่ไดจากการคํานวณในแตละปจจัย  ซ่ึงในการทดสอบจะใช
คาทางสถิติ  t-test   มาทําการทดสอบ โดยมีสมมติฐานคือ 

H0 : ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูฝน(COR) ไมมีความสัมพันธกับ
จํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

H1 : ระดับกาซคารบอนมอนอกไซดในฤดูฝน(COR)  มีความสัมพันธกับจํานวน
ผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

        หรือ H0 :  β4 = 0 
 H1 : β4 ≠ 0 
 
-  ทดสอบคาสัมประสิทธิ์ β5  ที่ไดจากการคํานวณในแตละปจจัย  ซ่ึงในการทดสอบจะใช

คาทางสถิติ  t-test   มาทําการทดสอบ โดยมีสมมติฐานคือ 

H0 : ระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดูรอน(HCS)  ไมมีความสัมพันธ
กับจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

H1 : ระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดูรอน(HCS)  มีความสัมพันธกับ
จํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

        หรือ H0 :  β5 = 0 
        H1 : β5 ≠ 0 
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 -  ทดสอบคาสัมประสิทธิ์ β6  ที่ไดจากการคํานวณในแตละปจจัย  ซ่ึงในการทดสอบจะใช
คาทางสถิติ  t-test   มาทําการทดสอบ โดยมีสมมติฐานคือ 

H0 : ระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดูหนาว(HCW)  ไมมี
ความสัมพันธกับจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

H1 :   ระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดูหนาว(HCW)  มีความสัมพันธ
กับจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

        หรือ H0 :  β6 = 0 
  H1 : β6≠ 0 
 

-  ทดสอบคาสัมประสิทธิ์ β7  ที่ไดจากการคํานวณในแตละปจจัย  ซ่ึงในการทดสอบจะใช
คาทางสถิติ  t-test   มาทําการทดสอบ โดยมีสมมติฐานคือ 

H0 : ระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดูฝน(HCR)  ไมมีความสัมพันธ
กับจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

H1 : ระดับสารประกอบของไฮโดรคารบอนในฤดูฝน(HCR)  มีความสัมพันธกับ
จํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ 

        หรือ H0 :  β7 = 0 
  H1 : β7 ≠ 0 
 

-  ทดสอบตัวแปรความคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธกันหรือไม (autocorrelation) โดยใช
คาทางสถิติ   Durbin-Watson Statistic   มาทําการทดสอบโดย εt = ρεt-1 + μi  และมีสมมติฐาน 
คือ 

H0 : ตัวแปรความคลาดเคลื่อนไมมีความสัมพันธกัน 
H1 : ตัวแปรความคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธกัน 

หรือ H0 :  ρ = 0 
  H1 : ρ≠ 0 

โดยที่  ρ คือ สัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรความคลาดเคลื่อน 
 
    -  ทดสอบความแปรปรวนของตัวแปรคลาดเคลื่อนไมคงที่ (heteroscedasticity) 

H0 : ความแปรปรวนของตัวแปรคลาดเคลื่อนมีคาคงที่  (homoscedaticity) 

H1 : ตัวแปรความคลาดเคลื่อนมีคาไมคงที่  (heteroscedasticity) 
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 เมื่อไดสมการความสัมพันธของจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจที่เหมาะสมแลว
สามารถนําสมการนั้นไปคํานวณหาจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ (Nt)  ของถนนสายเดิม
และถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน  ซ่ึงผลที่ไดจาก
การคํานวณดังกลาวสามารถนําไปใชเพื่อการประเมินตนทุนดานสุขภาพในขั้นตอนตอไป 

 
 4.2.2.2 การหาจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ    
 เปนการหาจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจที่อาศัยอยูในรัศมี  500  เมตรจาก

เสนกลางถนนของถนนสายเดิม  และถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) – 
อําเภอเชียงแสน  เนื่องจากสารมลพิษที่ถูกปลอยออกมานั้นสวนใหญจะเกิดผลกระทบตอระบบ
ทางเดินหายใจ  เชน  กาซออกไซดของไนโตรเจนถามนุษยไดรับเขาไปจะทําใหเกิดการระคายเคือง
ที่ตา  คอ  จนทําใหเนื้อเยื่อในระบบทางเดินหายใจบวมและถึงตายได  นอกจากนี้  การไดรับฝุน
ละอองที่มีขนาดใหญกวา  10  ไมครอนที่ปลอยออกมาจากทอไอเสียจะทําใหเกิดโรคระบบทางเดิน
หายใจสวนบน  และการไดรับฝุนละอองที่มีขนาดเล็กกวา  10  ไมครอน  (PM10)  จะไปสะสมอยูที่
ปอดและจะทําเกิดการผิดปกติของระบบทางเดินหายใจ  (Ingle, et al.  2005: 656)  รวมทั้งจาก
ขอมูลสาธารณะสุขจังหวัดเชียงราย  พบวาในชวงตั้งแตป  2546 – 2547  ประชาชนในจังหวัด
เชียงรายเปนโรคเกี่ยวกับระบบหายใจมากที่สุด  โดยสามารถแสดงไดดังตารางที่  4.12  ตอไปนี้ 
 
          ตาราง  4.12     อัตราผูปวยนอกตามสาเหตุการปวยของจังหวัดเชียงราย ป 2546 -2547   
 

สาเหตุปวย(กลุมโรค) 2546 2547 
1.  โรคระบบหายใจ 13,111.02 48,868.75 
2.  โรคระบบกลามเนื้อรวมโครงรางและเนื้อยึดเสริม 9,588.26 33,268.41 
3.  โรคระบบยอยอาหารรวมโรคในชองปาก 8,751.49 27,894.96 
4.  โรคระบบไหลเวียนโลหิต 5,447.84 20,341.83 
5.  โรคติดเชื้อและปรสิต 4,692.66 13,953.07 

          ที่มา  :  สํานักงานสาธารณสุขจังหวัดเชียงราย  (2548)   

  
 จากตาราง  4.12  จะเห็นไดวาประชาชนในจังหวัดเชียงรายปวยเปนโรคระบบทางเดิน
หายใจมากที่สุด  โดยในป  2547  พบวา  มีอัตราการเปนโรคระบบทางเดินหายใจตอประชากร  
100,000  คน  มากกวาป  2546  ประมาณ  4  เทา 
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 จากผลการศึกษาเกี่ยวกับปริมาณสารมลพิษที่ไดในสวนที่  1  และจํานวนประชากรที่อาศัย
อยูในรัศมี  500  เมตร  ซ่ึงไดจากการประยุกตจํานวนประชากรในปพ.ศ.  2554 – 2573  ของ
โครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน  
ทําใหจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจในงานศึกษานี้สามารถหาไดใน  2  กรณี  ดังนี้ 
 ก.  หาจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจบนถนนสายเดิม  ตั้งแตปพ.ศ.  2554 – 2573  
เพื่อใชประเมินตนทุนดานสุขภาพของถนนสายเดิม  
 ข.  หาจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจบนถนนถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ชายแดน (จังหวัดเชียงราย) - อําเภอเชียงแสน  ตั้งแตปพ.ศ.  2554 – 2573  เพื่อใชประเมนิตนทนุดาน
สุขภาพของถนนสายใหม 
 
 4.2.2.3 การประเมินตนทุนดานสุขภาพ   

จากจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจที่ไดจากการศึกษาในขั้นตอนที่ผานมา  จะ
นํามาใชเพื่อหามูลคาตนทุนดานสุขภาพทั้งหมดของถนนสายเดิมและถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจ
พิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน  ในขั้นตอนนี้  โดยที่  ตนทุนดานสุขภาพ
ทั้งหมดในปที่  t  (Dt)  สามารถหาไดจาก 
 
  Dt  =    Nt * Vt 
  
 เมื่อ  Nt   คือจํานวนผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจและ 
          Vt  คือตนทุนสุขภาพเฉลี่ยของผูปวย  1  คนในปที่  t  และสามารถวัดไดโดยใชหลัก
ตนทุนของการเจ็บปวย  (cost  of  illness  approach)  ซ่ึงวิธีการคํานวณตามหลักการนี้  สามารถ
วัดตนทุนสุขภาพออกมาในรูปของตนทุนคารักษาพยาบาลและรายไดของผูปวยที่ตองสูญเสียไป
เนื่องจากการเจ็บปวย  โดยมีงานศึกษาที่ใชหลักการเดียวกันในการประเมินตนทุนดานสุขภาพ  เชน  
การประเมินตนทุนดานสุขภาพ  กรณีศึกษาผลกระทบตอส่ิงแวดลอมของโครงการทางดวนขั้นที่  4 
(ธัญญวิทย อุยางกูร, 2537)  การศึกษามลพิษทางอากาศในเขตเมืองและสุขภาพของมนุษยในละติน 
อเมริกาและคาริบเบี่ยน  (Cifuentes, et  al. 2005)  เปนตน   สําหรับการศึกษานี้ไดใชตนทุนคา
รักษาพยาบาลเนื่องจากการเจ็บปวยดวยโรคระบบทางเดินหายใจและใชรายไดของประชาชนใน
จังหวัดเชียงรายเปนตัวแทนในการประเมินตนทุนสุขภาพของถนนสายเดิมและถนนเชื่อมโยงเขต
เศรษฐกิจพิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน  ทั้งนี้  ในการคํานวณหามูลคาสุขภาพ
เฉลี่ยของผูปวย  1  ราย  ตามหลักดังกลาวสามารถหาไดจากสมการดังตอไปนี้ 
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      Vt  =  (Ct*n) + (wt*h) 
 
โดยที่ Ct คือคาใชจายตอคร้ังในการรักษาที่โรงพยาบาลในปที่  t  (บาท/คร้ัง/ป) 

  n คือจํานวนครั้งเฉลี่ยที่คนไขมารักษาที่โรงพยาบาล  (คร้ัง/คน/ป) 
  wt คือรายไดเฉลี่ยตอช่ัวโมงในปที่  t  (บาท) 

h คือจํานวนชั่วโมงทํางานเฉลี่ยที่สูญเสียไปเนื่องจากการเจ็บปวย   
                     (ชั่วโมง /คร้ัง/คน) 

 
คาใชจายในการรักษาพยาบาล  (Ct)  เปนคาใชจายในการรักษาพยาบาลเกี่ยวกับโรคระบบ

ทางเดินหายใจของผูปวย  1  คนใน  1  ป  ที่เขารับการรักษาที่โรงพยาบาล   
จํานวนครั้งท่ีไปรักษา  (n)  เปนจํานวนครั้งเฉลี่ยของผูปวยโรคระบบทางเดินหายใจ  1  คน

ใน  1  ป  ที่เขารับการรักษาที่โรงพยาบาล  
 
งานศึกษานี้ใชคาใชจายในการรักษาพยาบาลและจํานวนครั้งที่ผูปวยเขารับการรักษา

เกี่ยวกับโรคระบบทางเดินหายใจที่โรงพยาบาลศูนยเชียงรายประชานุเคราะห  จ.เชียงราย  สามารถ
แสดงไดดังตาราง  4.13 
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ตาราง  4.13    ตนทุนคารักษาพยาบาลเกี่ยวกับโรคระบบทางเดินหายใจ  ปพ.ศ.  2545 – 2547 
 

รายการ 2545 2546 2547 
ผูปวยทั้งหมด  (คน) 21,955.00 21,620.00 25,164.00 
     ผูปวยใน 3,079.00 3,317.00 3,636.00 
     ผูปวยนอก 18,876.00 18,303.00 21,538.00 
สัดสวนผูปวยใน : ผูปวยนอก 14.02 : 85.98 15.34 : 84.66 14.41 : 85.59 
ตนทุนตอคร้ัง  (บาท)    
     ผูปวยใน 5,950.16 6,623.56 6,972.91 
     ผูปวยนอก 173.23 206.06 181.67 
จํานวนครั้งเฉล่ีย  (คร้ัง)    
     ผูปวยใน 1.17 1.24 1.23 
     ผูปวยนอก 1.64 1.68 1.70 
ตนทุนเฉล่ียตอรายตอป  (บาท)    
     ผูปวยใน 6,961.69 8,213.21 8,576.68 
     ผูปวยนอก 284.10 346.18 308.84 
ที่มา  :  โรงพยาบาลศูนยเชียงรายประชานุเคราะห.  ศูนยขอมูลสารสนเทศ  (2548) 

  
 จากตาราง  4.13  จะเห็นไดวา  คาใชจายในการรักษาพยาบาลและจํานวนครั้งที่ผูปวยเขารับ
การรักษาเกี่ยวกับโรคระบบทางเดินหายใจที่โรงพยาบาลศูนยเชียงรายประชานุเคราะห  จ.เชียงราย  
นั้นมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น  โดยเฉพาะคาใชจายในการรักษาพยาบาลของผูปวยในที่มีคาใชจายในการ
รักษาพยาบาลของปพ.ศ.  2546  เพิ่มขึ้นจากปพ.ศ.  2545  ประมาณ  11.32%  และปพ.ศ.  2547  
เพิ่มขึ้นจากปพ.ศ.  2546  ประมาณ  5.27% 
           

รายไดเฉล่ียตอชั่วโมง  (Wt)  ระดับรายไดเฉล่ียตอช่ัวโมงเปนการแสดงถึงการสูญเสีย
รายไดของแรงงานเนื่องจากการเจ็บปวย  งานศึกษานี้ใชคาจางขั้นต่ําของจังหวัดเชียงรายมาปรับให
เปนรายไดเฉลี่ยตอช่ัวโมงของแรงงานในพื้นที่ที่ศึกษา   

 จํานวนชั่วโมงทํางานเฉลี่ยท่ีสูญเสียไปเนื่องจากการเจ็บปวย  (h)  ใชเวลาโดยเฉลี่ยทั้งหมด
ที่ผูปวยเกี่ยวกับโรคระบบทางเดินหายใจเขาไปรับการรักษาพยาบาล  คือ  ผูปวยในใชเวลาทั้งหมด  
7  วัน  และผูปวยนอกใชเวลาทั้งหมด  3  ช่ัวโมง  ซ่ึงขอมูลดังกลาวไดจากการเก็บสถิติของแผนกที่
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เกี่ยวของกับการรักษาโรคระบบทางเดินหายใจของโรงพยาบาลศูนยเชียงรายประชานุเคราะห   
จังหวัดเชียงราย 

  
          จากขอมูลขางตน  ใหการประมาณมูลคาสุขภาพเฉลี่ยของผูปวย  1  ราย  ของถนนสายเดิม
และโครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียง
แสน ในปที่ศึกษา  (ปพ.ศ.  2554 - 2573)   มรีายละเอียดของการประมาณคาของคาใชจายในการ
รักษาพยาบาลและคาจางขั้นต่ํา  ดังนี้  และสามารถแสดงไดดังตารางที่  4.14 

-  คาใชจายในการรักษาพยาบาล :  ใชคาใชจายในการรักษาพยาบาลเกี่ยวกับโรคระบบ
ทางเดินหายใจปพ.ศ.  2547  เปนปฐาน  และใหมีอัตราการเพิ่มเทากับ  2.76%  ซ่ึงมาจากการ
เปลี่ยนแปลงของอัตราเงินเฟอทั่วไปของภาคเหนือในปพ.ศ.  2547  เทียบกับปพ.ศ.  2546  โดยการ
วิเคราะหอัตราการเพิ่มนี้ไดประยุกตจากงานศึกษาการประเมินตนทุนดานสุขภาพ  กรณีศึกษา
ผลกระทบตอส่ิงแวดลอมของโครงการทางดวนขั้นที่  4 (ธัญญวิทย อุยางกูร,  2537)   
 -  คาจางขั้นต่ํา  :  ใชคาจางขั้นต่ําของจังหวัดเชียงราย  ในปพ.ศ.  2548  เปนปฐาน  คือ  142  
บาท  และมีสมมติฐานวาแรงงานจะทํางานวันละ  8  ชั่วโมง  และใหมีอัตราการเพิ่มเทากับ  2.76%  
ซ่ึงมาจากการเปลี่ยนแปลงของอัตราเงินเฟอทั่วไปของภาคเหนือในปพ.ศ.  2547  เทียบกับปพ.ศ.  
2546  โดยการวิเคราะหอัตราการเพิ่มนี้ไดประยุกตจากงานศึกษาการประเมินตนทุนดานสุขภาพ  
กรณีศึกษาผลกระทบตอส่ิงแวดลอมของโครงการทางดวนขั้นที่  4 (ธัญญวิทย อุยางกูร,  2537) 
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ตาราง  4.14   คาใชจายในการรักษาพยาบาลและคาจางขั้นต่ํา  ปพ.ศ.  2554 - 2573  
 

คาใชจายในการรักษาพยาบาล  (บาท) 
ป 

ผูปวยใน ผูปวยนอก 

คาจางขั้นต่ํา  
(บาท) 

2548 7,165.64 186.69 142 
2549 7,363.69 191.85 146 
2550 7,567.21 197.15 150 
2551 7,776.37 202.60 154 
2552 7,991.30 208.20 158 
2553 8,212.17 213.96 163 
2554 8,439.15 219.87 167 
2555 8,672.40 225.95 172 
2556 8,912.10 232.19 177 
2557 9,158.42 238.61 181 
2558 9,411.56 245.21 187 
2559 9,671.68 251.98 192 
2560 9,939.00 258.95 197 
2561 10,213.71 266.10 202 
2562 10,496.01 273.46 208 
2563 10,786.11 281.02 214 
2564 11,084.23 288.78 220 
2565 11,390.59 296.77 226 
2566 11,705.41 304.97 232 
2567 12,028.94 313.40 238 
2568 12,361.41 322.06 245 
2569 12,703.07 330.96 252 
2570 13,054.18 340.11 259 
2571 13,414.98 349.51 266 
2572 13,785.76 359.17 273 
2573 14,166.79 369.10 281 

          ที่มา  :  จากการคํานวณ 
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 จากตาราง 4.14  เมื่อนําไปคํานวณตามสูตรการคํานวณหามูลคาสุขภาพตามหลักตนทุนของ
การเจ็บปวย  (cost  of  illness  approach)  จะไดตนทุนดานสุขภาพเฉลี่ยของผูปวย  1  ราย  (V)  
ตั้งแตปพ.ศ.  2554 - 2573  เมื่อนําตนทุนดังกลาวคูณกับจํานวนผูปวยที่ไดในขั้นตอน  (2)  ก็จะได
ตนทุนดานสุขภาพทั้งหมดของถนนสายเดิม  และโครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจ
พิเศษชายแดน  (จังหวัดเชียงราย) – อําเภอเชียงแสน  โดยผลจากการศึกษาที่ไดนั้นสามารถนําไปใช
ประโยชนในการเปรียบเทียบตนทุนดานสุขภาพและสามารถนําไปคํานวณใหอยูในรูปของมูลคา
ปจจุบัน  เมื่อใหอัตราคิดลดเทากับ  9%  ซ่ึงมาจากอัตราดอกเบี้ยตลาด  (MLR)  +  1.5%  เนื่องจาก
หากพิจารณาอัตราคดิลดที่ถือตามอัตราดอกเบี้ย  MLR  ของธนาคารพาณิชยแลวจะพบวาอัตราดัง
กลาวนาจะสะทอนถึงอัตราดอกเบี้ยตลาดไดอยางเหมาะสม โดยไดบวกคาความเสี่ยงที่แตกตางกัน
ในแตละกิจการอีก  1-3%  เพื่อใหสะทอนภาพความเสี่ยงเฉพาะของสินทรัพยนั้นๆ  และการที่ใหคา
ความเสี่ยงที่บวกเพิ่มอยูในชวง  1-3%   เนื่องจากหากพิจารณาอัตรา  MLR  ของธนาคารพาณิชยแต
ละแหงในปจจุบันจะพบวาเปนอัตราที่สูงกวาความเปนจริงเมื่อเปรียบเทียบกับอัตราดอกเบี้ยเงินฝาก
เพราะไดรวมตนทุนของลูกหนี้ที่ไมกอใหเกิดรายได  (Non Performing Loan)  เอาไวดวย  
(คําอธิบายมาตรฐานการบัญชีฉบับที่ 36 เร่ืองการดอยคาของสินทรัพย, 2549)  โดยที่อัตราดอกเบี้ย
ตลาด  (MLR)  คิดจาก  5  ธนาคารพาณิชยใหญ  ประกอบดวย  กรุงเทพ , กรุงไทย , ไทยพาณิชย , 
กสิกรไทย  และกรุงศรีอยุธยา  (ธนาคารแหงประเทศไทย, 2549) 
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