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173 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และมีคาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมเทากับ 292 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
รูปแบบการฉีดละอองน้ําท่ีมีประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองสูงสุดคือ การฉีด

ละอองน้ําตลอดเวลา รองลงมาคือการเปด-ปดละอองน้ําทุก 10 นาที และทุก 5 นาทีตามลําดับ ซึ่งมี
ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนเฉลี่ยรอยละ 52 รอยละ 46 และ
รอยละ 43 ตามลําดับ และมีประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมเฉลี่ยรอยละ 42 
รอยละ 36 และรอยละ 32 ตามลําดับ ดังนั้นบริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควายจึงควรทําการฉีดละออง
น้ําแรงดันสูงตลอดเวลา โดยเฉพาะในชั่วโมงเรงดวนที่มีประชาชนใชพื้นที่ทางเดินเทาใตสถานีรถไฟฟา
เปนจํานวนมาก 
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The objectives of this research were to study efficiency of PM10 and TSP reduction at 

footpath under the Saphan-Khwai BTS station by high pressure water spraying, and to study the 
effect of water spraying patterns on PM10 and TSP reduction. PM10 and TSP concentration 
sample was collected every 3 hours of 6 sampling sites at Saphan-Khwai BTS station by using 
PM10 Hi-Volume Sampler as well as TSP Hi-Volume Sampler between January 31 to February 
8, 2007. 

 
The results showed that high pressure water spraying under the Saphan-Khwai BTS 

station when the wind direction come from northeast had the average reduction efficiency of 
PM10 and TSP at footpath in the southeast of station were 47% and 37%, respectively. However, 
the PM10 concentrations still exceed the National Ambient Air Quality Standard, with average 
PM10 and TSP concentrations were 173 μg.m-3 and 292 μg.m-3, respectively.  

 
The pattern of spraying high pressure water all time show that the highest reduction 

efficiency of PM10 and TSP, then spraying every 10 minutes and 5 minutes, respectively. Such 
patterns of spraying can reduce PM10 concentrations, in average, 52%, 46% and 43%, 
respectively, while can reduce TSP concentrations, in average, 42%, 36% and 32%, 
respectively. The results can be concluded that the Saphan-Khwai BTS station should be spray 
high pressure water all time, especially during rush hours that had many people use the footpath 
under the Bangkok Mass Transit System (BTS) station. 

     /  /  

Student’s signature  Thesis Advisor’s signature   



 

กิตติกรรมประกาศ 
 

ขาพเจาขอกราบขอบพระคุณรองศาสตราจารยดร. สามัคคี บุณยะวัฒน อาจารยที่ปรึกษา
วิทยานิพนธหลักและผูชวยศาสตราจารยดร. สุรัตน บัวเลิศ อาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธรวม ที่
ชวยเหลือในการกําหนดขอบเขตการวิจัย วางแผนการวิจัย ตลอดจนใหคําปรึกษา แนะนํา และ
ตรวจทานแกไขขอบกพรองตางๆ จนวิทยานิพนธสําเร็จลุลวงไปไดดวยดี และขอกราบขอบคุณรอง
ศาสตราจารยดร. วศิน อิงคพัฒนากุล ผูทรงคุณวุฒิภายนอก ผูชวยศาสตราจารยดร. ประภัสสรา นลีะ
คุปต ประธานการสอบวิทยานิพนธ ที่กรุณาใหคําแนะนําและแกไขเพิ่มเติมเพื่อความถูกตอง
สมบรูณของวิทยานิพนธฉบับนี้ 
 

ขอกราบขอบพระคุณศาสตราจารยดร. เกษม จันทรแกว และอาจารยกิตติชัย ดวงมาลยที่ให
คําปรึกษาแนะนํา ชวยเหลือในการทําวิจัย ขอขอบคุณคุณจารุวัฒน พวงสุข คุณศิริโสภา เลาหบุตร 
ตลอดจนเพื่อน ๆ นอง ๆ จากวิทยาลัยส่ิงแวดลอมที่ใหความชวยเหลือในการทําวิจัยในทุก ๆ ดาน 
 

และดวยความดีหรือประโยชนอันเนื่องจากวิทยานิพนธเลมนี้ขอมอบแดคุณพอสุชาติ คุณ
แมสายสวาท ตลอดจนคุณชวดี คุณสาลินี คุณศรัณยา รุงเรือง และคุณบุญโฮม ภิญญะชาติ ที่คอย
ชวยเหลือใหกําลังใจ และใหการสนับสนุนในทุกดาน จนทําใหวิทยานิพนธนี้สําเร็จลุลวงไปได
ดวยดี  

 
ชลาลัย  รุงเรือง 

          ธันวาคม  2550 



 

(1) 

สารบัญ 
 

 
 
 

 หนา 

  
สารบัญ (1) 
สารบัญตาราง (2) 
สารบัญภาพ (5) 
คํานํา   1 
วัตถุประสงค 3 
สมมติฐานการวิจัย 3 
ขอบเขตการศึกษา 3 
การตรวจเอกสาร 5 
อุปกรณและวธีิการ 28 

อุปกรณ 28 
วิธีการ 32 

ผลการศึกษาและวิจารณผล 43 
สรุปและขอเสนอแนะ 86 

สรุป 86 
ขอเสนอแนะ 88 

เอกสารและสิ่งอางอิง 91 
ภาคผนวก 95 
ประวัติการศึกษา 103 
  
  
  



 

(2) 

สารบัญตาราง 
 

ตารางที่ หนา 
  

1 ระยะเวลาและความเร็วในการตกตัวของฝุนละอองขนาดตางๆ 14 
2 ชวงเวลาที่ทําการเก็บตวัอยาง 40 
3 ทิศทางลมและจํานวนครั้ง(รอยละ)ที่พบพดัผานบริเวณใตโครงสรางสถานี

รถไฟฟาสะพานควาย ระหวางวันที่ 31 มกราคม- 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 44 
4 ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอน เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ํา

แรงดันสูง ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจาก
ทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ  56 

5 การลดลงของความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอนในสภาวะปกติ
ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวนัออกเฉียงเหนือ  58 

6 ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมือ่ไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดนัสูงใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวนัออกเฉียงเหนือ 59 

7 การลดลงของความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม ในสภาวะปกติใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวนัออกเฉียงเหนือ  60 

8 สัดสวนระหวางความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนตอฝุน
ละอองแขวนลอย ในชวงทีม่ีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ 61 

9 ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอน เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูง ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจาก
ทิศตะวนัตกเฉยีงใต 63 

10 ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมือ่ไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดนัสูงใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัตก
เฉียงใต 65 

   



 

(3) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางที่ หนา 
  

11 สัดสวนระหวางความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนตอฝุน
ละอองแขวนลอย ในชวงทีม่ีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต 67 

12 ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอน เมื่อมีการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจาก
ทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ  70 

13 ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมือ่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสงูใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวนัออกเฉียงเหนือ  73 

14 ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอน เมื่อมีการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูง ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจาก
ทิศตะวนัตกเฉยีงใต 75 

15 ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมือ่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสงูใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัตก
เฉียงใต 78 

16 ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอนโดยการ
ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 80 

17 ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมโดยการฉีดละออง
น้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 80 

18 เปรียบเทียบความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละออง
แขวนลอยรวมในพื้นที่ทางเดนิเทา เมื่อมีการฉีดละอองน้ําและไมมีการฉดี
ละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 82 

19 ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอย
รวมเฉลี่ย 24 ช่ัวโมง ในแตละรูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 85 

   
   



 

(4) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางที่ หนา 
  

20 การลดลงของความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอนและฝุนละออง
แขวนลอยรวมในพื้นที่ทางเดนิเทาใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
เมื่อมีการฉีดละอองน้ํา และไมมีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา  87 

 
ตารางผนวกที่ 

   
1 ผลการตรวจวดัความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอนบริเวณสถานี

รถไฟฟาสะพานควายระหวางวันที่ 31 มกราคมถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 97 
2 ผลการตรวจวดัความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมบริเวณสถานีรถไฟฟา

สะพานควายระหวางวนัที่ 31 มกราคมถึง 9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 100 
 
 



 

(5) 

สารบัญภาพ 
 

ภาพที ่ หนา 
  

1 ระบบภาวะมลพิษทางอากาศ 5 
2 กลไกการเกิดและการหมนุเวียนออกจากอากาศจําแนกตามขนาด 

อนุภาคฝุนละออง 7 
3 ความเร็วของการตกสะสมแบบแหงทั้งหมด (Total dry deposition velocity) 15 
4 ประสิทธิภาพการชนระหวางอนุภาคฝุนกบัหยดน้ําฝนE(Dr , dp)  

ที่เสนผาศูนยกลางของอนุภาคฝุน(dp)และหยดน้ําฝน(Dr)ขนาดตางๆ 18 
5 การเพิ่มขึ้นของขนาดอนุภาคฝุนละออง เมื่อความชื้นสัมพันธในอากาศเพิ่มขึ้น 22 
6 เปรียบเทียบโอกาสในการชนกันระหวางอนุภาคฝุนกับขนาดหยดละอองน้ํา 23 
7 หัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูงที่ติดตั้งใตโครงสรางสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร 24 
8 แนวโนมการสะสมตัวของฝุนละอองบริเวณใตสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร  25 
9 เครื่องมือเก็บตัวอยางฝุนละอองแขวนลอยรวม 28 
10 เครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน 29 
11 เครื่องวัดความเร็วและทิศทางลม 30 
12 กระดาษกรองชนิด Glass fiber filter 30 
13 กระดาษบันทกึอัตราการไหลของอากาศ 31 
14 ตูดูดความชืน้ 31 
15 เครื่องชั่งน้ําหนักแบบละเอียด 0.0001 กรัม 32 
16 ลักษณะโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 33 
17 จุดเก็บตวัอยางบริเวณสถานรีถไฟฟาสะพานควาย 34 
18 การติดตั้งเครือ่งมือเก็บตัวอยางฝุนละอองบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 38 
19 ระบบฉีดน้ําแรงดันสูงที่ประกอบดวยหัวฉีด (Nozzle) จํานวน 4 แถว  39 
20 ทิศทางลมที่พบ(รอยละ)ในชวงเวลาตางๆ บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา

สะพาน ควายระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 8 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 44 
 
 
 

 

 



 

(6) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 
  

21 ทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่พัดมาจากทิศ
ตะวนัออกเฉียงเหนือในลักษณะพดัพาโดยตรง (ลักษณะทิศทางลมของวันที่ 1 
กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 เวลา 5.00-8.00 น.) 46 

22 ทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่พัดมาจากทิศ
ตะวนัออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน (ลักษณะทิศทางลมของวันที่ 4 
กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 เวลา 11.00-14.00 น.) 47 

23 ทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่พัดมาจากทิศ
ตะวนัตกเฉยีงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง (ลักษณะทิศทางลมของวันที ่6 
กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 เวลา 17.00-20.00 น.) 49 

24 ทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่พัดมาจากทิศ
ตะวนัตกเฉยีงใตในลักษณะปนปวน (ลักษณะทิศทางลมของวันที่ 4 กุมภาพันธ 
พ.ศ. 2550 เวลา 8.00-11.00 น.) 50 

25 ลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เมื่อ
มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ 52 

26 ลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เมื่อ
มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต 53 

27 คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอน เมื่อไมมีการฉดีละออง
น้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ 
ตะวนัออกเฉียงเหนือ 56 

28 คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อไมมกีารฉีดละอองน้ําใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวนัออกเฉียงเหนือ  59 

29 คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอน เมื่อไมมีการฉดีละออง
น้ํา บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวนัตกเฉยีงใต 63 



 

(7) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 
  

30 คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อไมมกีารฉีดละอองน้ําใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัตกเฉียง
ใต  65 

31 คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอน เมื่อมีการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวนัออกเฉียงเหนือ 70 

32 คาเฉลี่ยความเขมขนความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อมีการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวนัออกเฉียงเหนือ  73 

33 คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอน เมื่อมีการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวนัตกเฉยีงใต 75 

34 คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อมีการฉดีละอองน้ําแรงดันสูงใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัตกเฉียง
ใต  78 

35 เปรียบเทียบการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุน
ละอองแขวนลอยรวมในพืน้ที่ทางเดินเทา เมื่อมีการฉีดละอองน้ํา และไมมีการฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 82 

36 ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอนและฝุน
ละอองแขวนลอยรวมตามรูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย 83 

37 คาเฉลี่ยความชื้นที่มีอยูจริงในอากาศ(มิลลิบาร)ที่ชวงเวลาตาง ๆ ในแตละวันที่มี
การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที และทุก 5 นาท ี 84 

 
 



ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม (TSP) และ 
ฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน (PM10) โดยการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 

บริเวณใตสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร 
 

Efficiency of TSP and PM10 Reduction by High Pressure Water Spraying under 
the Bangkok Mass Transit System (BTS) Station 

 

คํานํา 
 

ปญหามลพิษทางอากาศที่สําคัญของกรุงเทพมหานครคือฝุนละออง ซ่ึงมีสาเหตุหลักมาจาก
การกอสราง และการคมนาคมขนสงของยานพาหนะประเภทตาง ๆ ที่ปจจุบันมีจํานวนเพิ่มมากขึ้น
ในขณะที่พื้นผิวการจราจรยังคงเทาเดิม จึงเปนเหตุใหเกิดสภาพการจราจรติดขัดและเกิดปญหา
มลพิษทางอากาศตามมา การแกไขปญหามลพิษทางอากาศโดยการจัดสรางระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพมหานคร(รถไฟฟามหานคร) สามารถชวยลดปญหามลพิษทางอากาศลงไดในระดับหนึ่ง 

(กรมควบคุมมลพิษ, 2548) แตดวยลักษณะโครงสรางขนาดใหญบริเวณสถานีบริการรถไฟฟา ซ่ึงมี
ความสูงจากพื้นถนนประมาณ 6-8 เมตร และยังถูกขนาบดวยอาคารพาณิชยตลอดความยาวของ
สถานี กอปรกับแนวเสนทางเดินรถไฟฟาไดซอนทับกับถนนที่มีการจราจรคับคั่ง จึงทําใหบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟามีการถายเทอากาศต่ําสงผลตอการเก็บกักและสะสมของฝุนละออง จาก
การตรวจวัดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควาย และอารีย ซ่ึงมีลักษณะโครงสรางสถานีแบบเปด หรือมีโครงสรางขนาดใหญ
ครอบคลุมพื้นผิวการจราจรพบวา มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนเฉลี่ย 24 
ช่ัวโมงเทากับ 166 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 144 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ
(สํานักสิ่งแวดลอม, 2550) ซ่ึงเกินคามาตรฐานคุณภาพอากาศที่กําหนดใหความเขมขนฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมครอนควรมีคาไมเกิน 120 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร จากความเขมขนฝุน
ละอองใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาดังกลาวอาจทําใหเกิดปญหาสุขภาพอนามัยแกผูสัญจรและ
ประชาชนที่อยูใกลเคียงได 
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ดังนั้นจึงมีแนวคิดในการควบคุมและลดฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนรวมทั้งฝุน
ละอองแขวนลอยรวมบริเวณใตสถานีรถไฟฟาดวยการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง เพื่อใหอนุภาคฝุนที่
ฟุงกระจายรวมตัวกับหยดละอองน้ํา และความชื้น ทําใหอนุภาคฝุนมีมวลเพิ่มขึ้นและตกลงสูพื้น
ลางตามแรงโนมถวงโลก ทั้งนี้เพ่ือชวยลดผลกระทบจากฝุนละอองที่เกิดขึ้นตอสุขภาพอนามัยของ
ประชาชนและผูสัญจรไปมา 
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วัตถุประสงค 
 

1.  เพื่อศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน 
(PM10)และฝุนละอองแขวนลอยรวม (TSP) บริเวณทางเดินเทาภายใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
โดยการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง    
 

2.  เพื่อศึกษารปูแบบการฉีดละอองน้ําที่มผีลตอประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวม 
 

สมมติฐานการวิจัย 
 

1.  การฉีดละอองน้ําแรงดันสงูบริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย สามารถลดความ 
เขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวม บริเวณทางเดินเทาใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาได 
 

2.  รูปแบบของการฉีดละอองน้ําตลอดเวลาสามารถลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 
10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวมไดสูงสุด และต่าํสุดในรูปแบบการฉีดละอองน้ําแบบเปด-
ปดละอองน้ําทุก 5 นาท ี
 

ขอบเขตการศกึษา 

 
1.  การศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และฝุนละออง
แขวนลอยรวม บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ไดกําหนดรูปแบบการฉีดละออง
น้ําแรงดันสูง 3 รูปแบบคือ 

 
1.1  เปดละอองน้ําตลอดเวลา ในชวงเวลากลางวัน หรือชวงที่สัมพันธกับมลสารตั้งแต

เวลา 05.00 – 20.00 น. และปดละอองน้ําในชวงเวลากลางคืน ตั้งแตเวลา 20.00 - 05.00 น. 
 
1.2  เปด-ปดละอองน้ําทุก 5 นาทีในชวงเวลากลางวัน หรือชวงที่สัมพันธกับมลสาร

ตั้งแตเวลา 05.00 – 20.00 น.และปดละอองน้ําในชวงเวลากลางคืน ตั้งแตเวลา 20.00 - 05.00 น. 
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1.3  เปด-ปดละอองน้ําทุก 10 นาที ในชวงเวลากลางวัน หรือชวงที่สัมพันธกับมลสาร
ตั้งแตเวลา 05.00 – 20.00 น.และปดละอองน้ําในชวงเวลากลางคืน ตั้งแตเวลา 20.00 - 05.00 น. 

 
2.  จุดเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวมได

กําหนดตําแหนงจุดเก็บตัวอยางตามการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือซ่ึงเปนทิศทางหลักในชวงเวลาที่
ทําการศึกษา 

 
 



การตรวจเอกสาร 
 
งานวิจัยนี้เปนการศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองโดยการฉีด

ละอองน้ําแรงดันสูง และรูปแบบการฉีดละอองน้ําที่เหมาะสมเพื่อลดความเขมขนฝุนละอองบริเวณ
ใตสถานีรถไฟฟา หัวขอที่ศึกษาประกอบดวย ลักษณะฝุนละออง การหมุนเวียนมลสารออกจาก
อากาศ และการดักจับฝุนดวยละอองน้ําเปนตน มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
1.  ภาวะมลพษิทางอากาศ 
 

ภาวะมลพิษทางอากาศ (Air pollution) หมายถึงภาวะของอากาศซึ่งมีสารเจือปนอยูปริมาณ
มากพอ และเปนระยะเวลานานพอที่ทําใหเกิดผลเสียตอสุขภาพอนามัยของคน สัตว พืช และวัสดุ
ตางๆ ภาวะมลพิษทางอากาศ ประกอบดวย สวนประกอบ 3 สวนที่มีความสัมพันธกัน คือ 
แหลงกําเนิดสารมลพิษทางอากาศ (Emission sources) อากาศหรือบรรยากาศ (Atmosphere) และ
ผูรับผลกระทบ (Receptor) ดังภาพที่ 1 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
ภาพที่ 1  ระบบภาวะมลพิษทางอากาศ 
ท่ีมา: นพภาพรและแสงสันติ์ (2544)   
 
 
 

 

แหลงกําเนิดสารมลพิษทางอากาศ 
(Emission Sources) 

(Dispersion) 

บรรยากาศ 
(Atmosphere) 

ผูรับผลกระทบ 
(Receptor) 

(Pollution) 
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2.  อนุภาคฝุนละออง  
 

อนุภาคฝุนละออง (Particulate matter) หมายถึงอนุภาคที่เปนของแข็งหรือของเหลวที่
แขวนลอยอยูในอากาศหรือกาซ แตไมรวมถึงเมฆและหมอกซึ่งเปนลักษณะอนุภาคเชนเดียวกัน ฝุน
ละอองที่มีอยูในอากาศรอบๆตัวเรามีขนาดตั้งแต 0.001 ไมครอน ซ่ึงเปนกลุมของโมเลกุลมองดวย
ตาเปลาไมเห็นไปจนถึงขนาดใหญกวา 500 ไมครอน ซ่ึงเปนฝุนทรายขนาดใหญมองเห็นไดดวยตา
เปลา  ฝุนละอองที่แขวนลอยอยู ในอากาศไดนานมักเปนฝุนละอองขนาดเล็ก  (มีขนาด
เสนผาศูนยกลางนอยกวา 1 ไมครอน) เนื่องจากมีความเร็วในการตกตัวต่ําและหากมีแรงกระทําจาก
ภายนอกเขามาเกี่ยวของ เชน การไหลเวียนของอากาศ กระแสลมจะทําใหแขวนลอยอยูในอากาศได
นานขึ้น สวนฝุนละอองขนาดใหญ (ขนาดเสนผาศูนยกลาง 10-100 ไมครอน) อาจแขวนลอยอยูใน
อากาศไดเพียง 2-3 นาที (ยองใย, 2547) 
 
 อนุภาคฝุนละอองในบรรยากาศมีแหลงกําเนิดที่แตกตางกัน และเคลื่อนตัวอยูตลอดเวลา 
(Dynamic system) ตามสภาพทางภูมิอากาศและลักษณะทางอุตุนิยมวิทยา โดยในขณะที่อยูใน
บรรยากาศฝุนละอองอาจทําปฏิกิริยาเคมีตอกันหรือเกิดปฎิกิริยากับสิ่งแวดลอมในบรรยากาศ ทําให
เกิดความซับซอนของโครงสรางมากขึ้น จึงทําใหอนุภาคฝุนละอองมีรูปราง ความหนาแนน 
องคประกอบทางเคมี การเกาะตัวกัน และโครงสราง หรือลักษณะที่แตกตางกันไป  
 
3.  ลักษณะของฝุนละออง  
  

ลักษณะที่สําคัญของอนุภาคฝุนละออง ไดแก ประเภทของฝุนละออง ขนาดอนุภาค และ
คุณสมบัติของฝุนละอองมีรายละเอียดดังนี้ 

 
3.1  ประเภทของฝุนละออง 
 

อนุภาคฝุนละอองในบรรยากาศอาจแยกไดเปน 2 ประเภทตามลักษณะการเกิด คือ ฝุน
ละอองปฐมภูมิ (Primary particle) เปนฝุนละอองที่เกิดขึ้นและแพรกระจายจากแหลงกําเนิดสู
บรรยากาศโดยตรงและฝุนละอองทุติยภูมิ( Secondary particle) ซ่ึงเปนฝุนละอองที่เกิดขึ้นภายหลัง
โดยปฏิกิริยาตางๆในบรรยากาศ เชน การรวมตัวของฝุนละอองปฐมภูมิดวยกัน หรือการรวมตัวกับ
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กาซ ของเหลว หรือของแข็งดวยปฎิกิริยาทางฟสิกส หรือปฏิกิริยาเคมีแสง (Photochemical 
reaction) (Thad, 2004) 

 
3.2  ขนาดอนภุาคฝุนละออง 

 
ขนาดของอนุภาคฝุนละออง (Particle size) หมายถึงเสนผาศูนยกลาง (Diameter) ของ

อนุภาคมลสารมีหนวยเปนไมครอน ขนาดอนุภาคฝุนละอองสามารถแบงไดเปน 2 ประเภทตาม
ขนาดอนุภาค แหลงกําเนิด และคุณสมบัติทางกายภาพ คือฝุนหยาบ (Coarse particulate matter) 
หมายถึงอนุภาคฝุนละอองที่มีขนาดเสนผาศูนยกลางมากกวา 2.5 ไมครอน และฝุนละเอียด (Fine 
particulate matter) หมายถึงอนุภาคที่มีเสนผาศูนยกลางเล็กกวา 2.5 ไมครอน โดยฝุนละอองแตละ
ขนาด มีกลไกการเกิดและการหมุนเวียนออกจากอากาศที่แตกตางกันไป ดังแสดงในภาพที่ 2 ซ่ึงมี
รายละเอียดดังนี้  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2  กลไกการเกดิและการหมุนเวียนออกจากอากาศจําแนกตามขนาดอนภุาคฝุนละออง 
ท่ีมา: John and Spyros (1998) 
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3.2.1  ฝุนหยาบ  
 
ฝุนหยาบ คืออนุภาคฝุนละอองที่มีขนาดเสนผาศูนยกลางมากกวา 2.5 ไมครอน 

สวนมากเปนฝุนละอองปฐมภูมิที่ถูกปลดปลอยออกสูบรรยากาศโดยตรง และไมเกิดปฏิกิริยาเคมี 
สวนมากมักเกิดจากกระบวนการเชิงกล (Mechanism process) เชนฝุนจากการกัดกรอนหนาดิน ฝุน
จากละอองไอทะเล ฝุนหยาบสวนใหญมักมีขนาดระหวาง 2.5 ถึง 10 ไมครอนโดยมักแขวนลอยอยู
ในอากาศไดนาน สวนฝุนหยาบขนาดมากกวา 10 ไมครอนหมุนเวียนออกจากอากาศไดโดยการตก
ลงสูพื้นอยางรวดเร็วตามแรงโนมถวงโลก (Sedimentation)  

 
3.2.2  ฝุนละเอียด  
 

ฝุนละเอียด คืออนุภาคฝุนละอองที่มีขนาดเสนผาศูนยกลางเล็กกวา 2.5 ไมครอน 
สวนมากเกิดจากการเปลี่ยนแปลงจากกาซไปเปนอนุภาค ฝุนละเอียดถูกแบงไดเปนฝุนละออง 2 
ชวงขนาด ดังนี้ 
 

ก.  ฝุนละอองแบบ Aiken nuclei คืออนุภาคฝุนละอองที่มีขนาดระหวาง 0.005 
ถึง 0.1 ไมครอน ประกอบดวยฝุนละอองปฐมภูมิที่เกิดจากการควบแนนของกาซ หรือไอระเหยใน
สภาวะที่มีอุณหภูมิสูงในกระบวนการเผาไหม และปลดปลอยสูบรรยากาศโดยตรง เนื่องจากฝุน
ละอองแบบ Aiken nuclei สามารถรวมตัวกัน (Cogulation) กลายเปนอนุภาคขนาดใหญได จึงทําให
ในบรรยากาศมักพบฝุนละอองขนาดนี้ไมมากนักเมื่อเทียบกับฝุนละอองขนาดอื่น ๆ ในบรรยากาศ 

 
ข.  ฝุนละอองแบบ Accumulation  คืออนุภาคฝุนละอองที่มีขนาดระหวาง 0.1 

ถึง 2.5 ไมครอน เกิดจากการควบแนนของไอระเหย และเกิดจากการรวมตวักันของฝุนละอองแบบ 
Aiken nuclei อนุภาคฝุนละอองนี้สามารถเคลื่อนยายออกจากอากาศไดโดยเขาไปเปนแกนกลางให
ไอน้ําเกาะแลวรวมตัวอยูในเมฆ เรียกวา Rain out หรือถูกชะลางโดยฝนเอาอนุภาคฝุนในบรรยากาศ
ลงมา เรียกวา Wash out (John and Spyros, 1998) 

 
สําหรับการตรวจวัดความเขมขนของอนุภาคฝุนละอองในบรรยากาศ 

โดยทั่วไปจะแบงการตรวจวัดออกเปน 3 ชวงขนาด ตามขอกําหนดของ US. EPA ไดแก  
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ฝุนละอองแขวนลอยรวม (Total Suspended Particulate, TSP) คือฝุนละออง
ที่มีอนุภาคขนาดเสนผาศูนยกลางไมเกิน 100 ไมครอน ฝุนละอองแขวนลอยรวมที่พบบริเวณเขต
เมืองโดยทั่วไปเปนฝุนละอองปฐมภูมิ เกิดจากกระบวนการเผาไหมเชื้อเพลิงจากการจราจร และฝุน
ละอองจากการกอสราง  และฝุนดินจากพื้นถนนที่ลอยขึ้นสูอากาศอีกครั้ ง  (Resuspended 
particulate) สวนฝุนละอองทุติยภูมิเกิดจากการเปลี่ยนแปลงของสารประกอบซัลเฟอร ไนโตรเจน 
และกาซอื่นใหอยูในรูปอนุภาค เนื่องจากฝุนละอองแขวนลอยรวมมีอันตรายตอสุขภาพนอยกวาเมือ่
เทียบกับฝุนละอองขนาดเล็ก ปจจุบัน US. EPA จึงไดยกเลิกคามาตรฐานฝุนละอองแขวนลอยรวม 
และไดกําหนดคามาตรฐานฝุนขนาดเล็ก 2 ชนิด คือ ฝุนละอองที่มีขนาดไมเกิน 10 ไมครอน (PM10) 
และ ฝุนละอองที่มีขนาดไมเกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5)  
 

ฝุนละอองที่มีขนาดไมเกิน 10 ไมครอน คือฝุนละอองที่มีอนุภาคขนาด
เสนผาศูนยกลางเล็กกวาหรือเทากับ 10 ไมครอน ประกอบมลสารหลายชนิดและมีองคประกอบ
ธาตุที่แตกตางกัน โดยมีแหลงกําเนิดมาจากธรรมชาติ เชนฝุนดิน ฝุนจากละอองไอทะเล และมาจาก
กิจกรรมมนุษย เชนการเผาไหมของเครื่องยนต การเผาของเสียจากเกษตรกรรม ฝุนละอองขนาดไม
เกิน 10 ไมครอนในเขตกรุงเทพมหานคร สวนใหญเกิดขึ้นจากกระบวนการเผาไหมของยานพาหนะ
ประเภทตางๆ เชนรถยนตที่ใชน้ํามันเบนซิน ดีเซล ซ่ึงมีปริมาณธาตุคารบอนอินทรีย และคารบอน 
อนินทรียในปริมาณสูง (สมพงษ, 2547) ฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนนี้มีบทบาทสําคัญที่ทํา
ให เกิดปญหาสุขภาพ  เนื่องจากสามารถเขาสูระบบทางเดินหายใจสวนลึกได(Respirable 
particulate)  
 

ฝุนละอองที่มีขนาดไมเกิน 2.5 ไมครอน คือฝุนละอองที่มีอนุภาคขนาด
เสนผาศูนยกลางเล็กกวาหรือเทากับ 2.5 ไมโครเมตร เปนอนุภาคของแข็งหรือกึ่งแข็งในสภาพกึ่ง
ระเหย (Semi-volatile) สภาพระเหย (Volatile) ประกอบดวยฝุนละอองปฐมภูมิเกิดจากการ
ควบแนนของกาซหรือไอระเหยในสภาวะที่มีอุณหภูมิสูงในกระบวนการเผาไหม และปลดปลอย
ออกสูบรรยากาศโดยตรง  จากนั้นเกิดปฎิกิ ริยาเคมีระหวางอนุภาค  หรือการรวมตัวกัน 
(Coagulation) เปนฝุนละอองทุติยภูมิ  
 
 3.4  คุณสมบัติของฝุนละออง 
 

คุณสมบัติของฝุนละอองขึ้นอยูกับขนาดของฝุนละอองโดยคุณสมบัติของฝุนละอองที่
สําคัญมีดังนี้  
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3.4.1  การรวมตัวและการแพร 
 

อนุภาคฝุนละอองในบรรยากาศสามารถเกาะติดกันเมื่อสัมผัสกันโดยเรียกวา
กระบวนการรวมตัว (Coagulation process) ซ่ึงนําไปสูการเปลี่ยนแปลงขนาดและปริมาตร กลไก
สําคัญสําหรับการรวมตัวของอนุภาคฝุนคือ การเคลื่อนไหวแบบบราวนเนียน ปรากฏการณนี้เปน
สาเหตุใหอนุภาคฝุนที่มีรัศมีเล็กกวา 0.1 ไมครอนในอากาศมีจํานวนลดลงอยางรวดเรว็ อนุภาคฝุน
ที่มีรัศมีเล็กกวา 0.1 ไมครอนนี้มีคาสัมประสิทธิ์การแพรและอัตราการรวมตัวสูง สวนอนุภาคฝุนทีม่ี
รัศมีมากกวา 0.3 ไมครอนมีคาสัมประสิทธิ์การแพรที่นอยกวามาก จึงทําหนาที่หลักเสมือนตัวจับ 
(Acceptor)อนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กกวา กลาวโดยสรุปคือ อนุภาคฝุนขนาดเล็กสวนใหญถูกกําจัด
โดยกระบวนการรวมตัวซ่ึงขึ้นกับการแพร (Diffusion) แลวกลายเปนอนุภาคขนาดใหญ ทั้งนี้
โดยทั่วไปกําหนดใหอนุภาคฝุนที่แขวนลอยในอากาศ เมื่อสัมผัสกันแลวสามารถเกาะติดกันได
เสมอ นั่นคือมีประสิทธิภาพการชน (Collision efficiency) เทากับ 100 เปอรเซ็นต สวนอนุภาคฝุน
ขนาดใหญถูกกําจัดโดยกระบวนการตกตะกอน (Sedimentaton) ตามแรงโนมถวงโลก (ศิริกัลยา
และคณะ, 2542) 
 

3.4.2  ประจุไฟฟา  
 

อนุภาคฝุนละอองในอากาศไดรับประจุไฟฟาสถิตยไดโดยกลไกตางๆ ทําใหเกิด
การถายเทอิเล็คตรอนไปในผิวของอนุภาค หรือออกจากผิวของอนุภาค ทําใหอนุภาคมีประจุไฟฟา
เปนลบและบวก ตามลําดับ (ศิริวรรณ, 2543) 

 
3.4.3  การดูดและคายความชื้น 
 

ฝุนละอองที่เปนอนุภาคของแข็งมักเปนสารประเภท hygroscopic กลาวคือ
สามารถดูดและคายความชื้นได โดยเมื่อฝุนละอองในอากาศดูดความชื้นมีผลใหมวลของฝุนละออง
เพิ่มขึ้นและมีมวลลดลงเมื่อคายความชื้น ซ่ึงฝุนละอองที่มีสมบัติเปน hygroscopic มักมี
องคประกอบทางเคมีที่ละลายน้ําได  เชน :สารอนินทรียที่ละลายน้ํ าได  (ซัลเฟต  ไนเตรต 
แอมโมเนียม โซเดียม คลอไรด) และสารอินทรียที่ละลายน้ําได เปนตน โดยพบวาหากความชื้น
สัมพันธในอากาศอยูระหวาง 60-85% อนุภาคฝุนที่มีสมบัติเปน hygroscopic จะมีขนาดเพิ่มขึ้น
อยางรวดเร็ว (Tsai and Kuo, 2005)  
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4.  แหลงกําเนิดของฝุนละออง  
 

ฝุนละอองที่แขวนลอยฟุงกระจายอยูในบรรยากาศทั่วไปนั้นอาจเกิดไดจากแหลงกําเนิด
โดยตรงแลวแพรกระจายสูบรรยากาศจากแหลงกําเนิดนั้น หรืออาจเกิดจากการรวมตัวของฝุน
ละอองดวยกัน หรือรวมตัวกับกาซ หรือรวมตัวกับของเหลว หรือรวมกับของแข็ง ดวยปฏิกิริยาเคมี 
หรือปฏิกิริยาเคมีแสง (Photochemical reaction) ทําใหเกิดเปนอนุภาคขึ้น แหลงที่มาของฝุนละออง
ในบรรยากาศ โดยทั่วไปแบงไดเปน 2 ประเภท ดังนี้ 

 
4.1  ฝุนละอองที่เกิดขึ้นตามธรรมชาติ  
 

ฝุนละอองที่เกิดขึ้นจากกระบวนการทางธรรมชาติแบงเปนฝุนละอองที่มาจากเปลือก
โลก (Crustal aerosol) เกิดจากการกัดกรอนของลมตอเปลือกโลกซ่ึงอาจเปนพื้นดิน ทรายหรือหิน 
เปนตน โดยฟุงกระจายไปตามกระแสลม เราเรียกฝุนละอองที่เกิดจากการฟุงกระจายของดินนี้วา 
ฝุนละอองแบบ Continental และฝุนละอองที่มีแหลงกําเนิดจากน้ําทะเล เกิดจากการที่น้ําทะเล
กระเซ็นเปนฝอยลอยข้ึนในอากาศเนื่องจากลมและคลื่น และมีการระเหยเปนอนุภาคเล็กๆของเกลือ
แทรกตัวอยูในบรรยากาศ เราเรียกฝุนละอองแบบนี้วา ฝุนละอองแบบ Maritime 
 
 4.2  ฝุนละอองที่เกิดจากกจิกรรมของมนุษย  
 

ฝุนละอองที่เกิดจากการกระทําของมนุษยมักมีอันตรายตอสุขภาพมากกวาฝุนที่เกิดขึ้น
ตามธรรมชาติ โดยมักเปนฝุนละอองที่เกิดจากชุมชนเมืองเรียกวา ฝุนละอองแบบ Urban ในเขต
กรุงเทพมหานครแหลงกําเนิดฝุนละอองที่สําคัญมาจากไอเสียจากรถยนตดีเซล มอเตอรไซค และ
การเผาไหมของชีวมวลรอยละ 60-70 และฝุนละอองจากการกอสรางรอยละ 5 (พงษเศวต, 2545) มี
รายละเอียดดังนี้ 
 

4.2.1  การคมนาคมขนสง 
 

การคมนาคมขนสงทําใหเกิดฝุนละอองจากการเผาไหมน้ํามันเชื้อเพลิงของ
ยานพาหนะหรือรถประเภทตาง ๆ ไดแก เครื่องยนตดีเซลที่ปลอยควันดํา ซ่ึงประกอบดวยอนุภาค
คารบอนจํานวนมากเกิดจากการสันดาปไมสมบรูณของน้ํามันดีเซล หรือการปลอยควันขาวซ่ึงเปน
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ละอองไอของน้ํามันหลอล่ืน นอกจากนี้การขนสงหิน ดินทราย ซีเมนต หรือวัตถุอ่ืน ๆ ที่ไมไดคลุม
ดวยผาใบ หรือถนนสกปรก สามารถทําใหเกิดการฟุงกระจายของฝุนละอองในอากาศไดเชนกัน ซ่ึง
อาจสงผลกระทบตอสุขภาพอนามัยของประชาชนที่อยูใกลเคียง โดยเฉพาะในบริเวณที่มีการถายเท
อากาศไมดี หรือมีลักษณะเหมือนที่เก็บกักมลสาร เชน บริเวณภายใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา ดัง
การศึกษาอิทธิพลของสิ่งกอสรางตอการกระจายตัวของฝุนละอองบริเวณใตสถานีรถไฟฟาของ 
ปวีณา(2546) พบวาบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีการสะสมของฝุนละอองมากกวาบริเวณ
นอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา โดยมีปริมาณความเขมขนฝุนละอองบริเวณใตโครงสรางสถานี และ
นอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาเทากับ 5.8 x 106 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตอวัน และ4.5 x 106 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตอวันตามลําดับ และการศึกษาความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมครอน (PM10) และ 2.5 ไมครอน (PM2.5) บริเวณสถานีรถไฟฟาพระโขนงของสมพงษ(2547) ยัง
พบวา บริเวณใตสถานีรถไฟฟาพระโขนงซึ่งมีลักษณะโครงสรางแบบปด มีความเขมขนฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและ 2.5 ไมครอนมากที่สุด รองลงมาคือบริเวณชั้น 2 และชั้น 3 ของสถานี
ตามลําดับ โดยมีคาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและ 2.5 ไมครอนบริเวณ
ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาในวันทํางาน (วันจันทร และวันอังคาร) สูงถึง 102.4 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตรและ 58.2 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตามลําดับ ซ่ึงใกลเคียงกับคามาตรฐานคุณภาพ
อากาศที่กําหนดใหความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและ 2.5 ไมครอน ควรไมเกิน 
120 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรและ 65 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตามลําดับ ทั้งนี้พบวาลักษณะ
สัณฐานและองคประกอบของธาตุในฝุนละอองจากบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาของฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนสวนใหญมาจากเครื่องยนตเบนซินและดีเซล  
 

4.2.2  การกอสราง 
 

การกอสรางหลายชนิดมักมีการเปดหนาดินกอนการกอสราง ซ่ึงทําใหเกิดฝุนได
งาย เชน อาคารสิ่งกอสราง การปรับปรุงสาธารณูปโภค การกอสรางอาคารสูงทําใหฝุนปูนซีเมนต
ถูกลมพัดออกจากอาคาร หรือการรื้อถอนทําลายอาคารหรือส่ิงกอสรางเปนตน  

 
5.  ผลกระทบของฝุนละอองตอสุขภาพมนษุย 
 

ฝุนละอองมีผลตอรางกายมากนอยเพียงใด ขึ้นอยูกับชนิดของฝุน ปริมาณที่ไดรับ 
ระยะเวลาที่สัมผัส ความแข็งแรงของสุขภาพหรือภูมิตานทานของผูที่สูดเขาไป อนุภาคฝุนละออง
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ในบรรยากาศสามารถดูดซับและหักเหแสงได ทําใหลดความสามารถในการมองเห็น ทัศนวิสัยใน
การมองเห็นไมดี ฝุนละอองยังทําใหเกิดโรคในระบบทางเดินหายใจ โรคระบบหัวใจและหลอด
เลือด ทั้งนี้ระดับความรุนแรงของอาการปวยจะเปลี่ยนแปลงตามปริมาณของฝุนละอองที่ไดรับ โดย
พบวาอัตราการเขารักษาตัวในโรงพยาบาลดวยโรคระบบทางเดินหายใจ โรคหัวใจและหลอดเลือด
สูงขึ้นเมื่อไดรับฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนในปริมาณมาก และมีโอกาสปวยมากขึ้นใน
สถานที่ที่ไมมีเครื่องปรับอากาศ โดยผูที่อยูอาศัยในที่ที่มีฝุนละอองมากมีโอกาสปวยเปนโรคใน
ระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันไดสูงเปนสองเทาของผูที่อยูในสิ่งแวดลอมที่มีฝุนละอองนอย 
(ปาจรียและคณะ, 2548) และจากการศึกษาผลกระทบของฝุนละอองตอสุขภาพอนามัยของ
ประชาชนเขตกรุงเทพมหานครของกรมควบคุมมลพิษ(2544) พบวา ความเขมขนฝุนละอองขนาด
ไมเกิน 10 ไมครอนในกรุงเทพมหานครปจจุบัน อาจทําใหคนในกรุงเทพมหานครเสียชีวิตกอนวัย
อันควรจากการสัมผัสระยะสั้นกับฝุนละอองในอากาศภายนอกอาคารถึง 400-500 รายในแตละป 
 

อยางไรก็ตามในธรรมชาติมีกระบวนการลดความเขมขนฝุนละอองลง เชนกระบวนการตก
สะสม หรือกระบวนการจมของมลสาร ซ่ึงชวยใหมลสารในอากาศลดลง และชวยลดผลกระทบที่
เกิดขึ้นตอสุขภาพอนามยั 
 
6.  การหมุนเวียนอนุภาคมลสารออกจากอากาศ 
 
 อนุภาคมลสารชนิดหนึ่ง ๆ ที่ถูกปลอยออกจากแหลงกําเนิด จะฟุงกระจายและลองลอยอยู
ในอากาศชั่วระยะเวลาหนึ่ง ก็จะหมุนเวียนออกจากอากาศไปยังตัวกลางอื่น ๆ หรือเปล่ียนไปเปน 
มลสารตัวอ่ืนโดยปฎิกิริยาเคมีในอากาศ กระบวนหมุนเวียนอนุภาคมลสารออกจากอากาศเรียกวา 
กระบวนการจม (Sink process) กระบวนการหมุนเวียนอนุภาคมลสารออกจากอากาศที่สําคัญไดแก 
การตกตัวของมลสารตามแรงโนมถวงโลก การตกสะสมแบบแหง (Dry deposition) และการตก
สะสมแบบเปยก (Wet depositon) อธิบายไดดังนี้ 
 

6.1  การตกตัวของมลสารดวยแรงโนมถวง  
 

อนุภาคมลสารที่มีขนาดใหญสามารถตกสูพื้นไดดวยแรงโนมถวง (Sedimentation) 
ในขณะที่อนุภาคขนาดเล็กจะแขวนลอยอยูในอากาศไดนาน และอาจหมุนเวียนออกจากอากาศได
โดยการชนกับพื้นผิววัสดุ และโดยการรวมตัว (Coagulation) กับอนุภาคอื่นๆใหไดอนุภาคที่มี
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ขนาดใหญขึ้นแลวตกสูพื้นดวยแรงโนมถวง ความเร็วในการตกสูพื้นของอนุภาคมลสาร หรือ
เรียกวา ความเร็วในการตกตัว (Terminal setting veloity) คาความเร็วนี้กําหนดโดยสมดุลระหวาง
แรงโนมถวง และแรงตานทานซึ่งเกิดจากแรงเสียดลากเชิงแอโรไดนามิก (Areodynamic Drag) โดย
ความเร็วในการตกตัวของมลสารสามารถคํานวณไดโดยสมการที่ (1) สมการของอากาศพลศาสตร
ที่เรียกวา Stoke’s Law (Jacobson, 1999) 

 

                                                                                                                                (1) 

 
 

โดยที ่ ut = ความเร็วสุดทายที่ตกถึงพื้นดิน (cm/s) 
 g = ความเรงเนื่องจากแรงโนมถวงโลก (981 cm/s2) 
 d = เสนผาศูนยกลางของฝุน (cm) 
 ρp = ความหนาแนนของฝุน (g/cm3) 

 ρa = ความหนาแนนของอากาศ (1.2 x 10-3  g/cm3) 

 μ = ความหนดืของอากาศ (1.81 x 10-4  g/cm/s) 
 

จากสมการดังกลาว ความเร็วของการตกตัวของฝุนละอองขนาดตางๆที่อุณหภูมิ 0 °C 
ความดัน 760 มิลลิเมตรปรอท และฝุนละอองมีความหนาแนน 1 กรัมตอลูกบาศกเซนติเมตร 
สามารถสรุปไดดังตารางที่ 1  
 

ตารางที่ 1  ระยะเวลาและความเร็วในการตกตัวของฝุนละอองขนาดตางๆ  
 

ฝุนละอองที่มีเสนผาศูนยกลาง 
(ไมครอน) 

ความเร็วในการตกตัว 
(เมตร/วนิาที) 

เวลาที่ใชในการตกลงสูพื้น 
ที่ระยะความสงู 1 กิโลเมตร 

0.1 
1.0 
10 
100 
1000 

8 x 10-7 

4 x 10-5 

3 x 10-3 

0.25 
3.0 

36 ป 
328 วัน 
3.6 วัน 

1.1 ชั่วโมง 
4 นาที 

 

ท่ีมา: ดัดแปลงจากปวณีา (2546) และ Jacobson (1999) 

ut   =     gd2(ρp -ρa) 

           18μ 
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6.2  การตกสะสมแบบแหง  
 

การตกสะสมแบบแหง (Dry Deposition หรือ Fall out) เปนกระบวนการที่มลสาร
หมุนเวียนออกจากอากาศโดยตรง โดยมลสารไมมีการรวมตัวกับน้ําฟา (Precipitation) เชน ฝน 
หิมะ ลูกเห็บ เมฆ เปนตน แตมลสารถูกกําจัดออกจากอากาศโดยการตกลงสูพื้นตามแรงโนมถวง
โลกในอนุภาคมลสารขนาดใหญกวา 20 ไมครอน หรือเกิดการชนของอนุภาคละเอียด (Impaction) 
ขนาด 2 ถึง 20 ไมครอนกับพื้นผิววัสดุ หรือการแพรแบบบราวนเนียน (Brownian diffusion) ของ
อนุภาคมลสารขนาดเล็กกวา 0.05 ไมครอน อนุภาคขนาดเล็กมีการเคลื่อนที่แบบบราวนเนียน 
(Brownian motion) เพราะถูกชนโดยโมเลกุลของอากาศที่อยูรอบๆ การเคลื่อนที่แบบบราวนเนียน
นี้ทําใหอนุภาคขนาดเล็กมีความเร็วในการเกาะติดพื้นผิวสูง เกิดการหมุนเวียนมลสารออกจาก
อากาศได  
 

ความเร็วของการหมุนเวียนมลสารออกจากอากาศโดยกระบวนการตกสะสมแบบแหง 
ประกอบดวยความเร็วจากการตกตัวของมลสารเนื่องจากแรงโนมถวงโลก (Sedimentation 
velocity) และความเร็วที่ไมไดมาจากการตกตัวของมลสารเนื่องจากแรงโนมถวง (Dry deposition 
without sedimentation velocity) (ภาพที่ 3 ) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 3  ความเร็วของการตกสะสมแบบแหงทั้งหมด(Total dry deposition velocity) 
ท่ีมา: Jacobson (1999) 
 

อนุภาคมลสารที่มีขนาดเล็กกวา 1 ไมครอน ความเร็วของการตกสะสมแบบแหงเปน
ความเร็วเนื่องมาจากการแพรแบบบราวนเนียนมากกวาการตกตัวเนื่องจากแรงโนมถวง สวน
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อนุภาคมลสารขนาดมากกวา 1 ไมครอน ความเร็วของการตกสะสมแบบแหงเปนความเร็วอัน
เนื่องจากแรงโนมถวงโลก โดยมีผลมากขึ้นเมื่ออนุภาคมีขนาดใหญขึ้น ในขณะที่อนุภาคมลสาร
ขนาดประมาณ 1 ไมครอนความเร็วของการตกสะสมแบบแหงเปนความเร็วเนื่องมาจากแรงโนม
ถวงโลกและการแพรแบบบราวนเนียนเทา ๆ กัน (Jacobson, 1999) 
 
  6.3  การตกสะสมแบบเปยก  
 

การตกสะสมแบบเปยก (Wet Deposition) เปนกระบวนการที่มลสารหมุนเวียนออกไป
จากอากาศ โดยมลสารมีการรวมตัวกับน้ําฟา สําหรับในกรณีการรวมตัวระหวางมลสารกับน้ําฝน 
สามารถแบงวิธีการรวมตัวกันออกเปน 2 ลักษณะคือ 

 
6.3.1  ตกเปนฝน (Rainout หรือ In-cloud scavenging)  
 

กระบวนการที่มลสารในอากาศรวมตัวกับกอนเมฆโดยอาจเปนแกนกลาง (เชน
กรณีของอนุภาค) ใหไอน้ํามารวมตัวกันกลายเปนกอนเมฆ หรือมีเมฆเกิดขึ้นกอน แลวมลสารเขา
ไปรวมกับกอนเมฆภายหลัง การรวมตัวของมลสารกับเมฆแบบหลังนี้เกิดไดดีขึ้นเมื่อมีการ
ไหลเวียนของกระแสอากาศในแนวตั้ง(Vertical mixing) โดยกระแสอากาศพัดเอามลสารขึ้นไป
รวมตัวกับชั้นบนของเมฆ เมื่อเมฆกลายเปนฝน ทําใหมลสารที่รวมตัวกับกอนเมฆตกลงมาพรอม
กับน้ําฝน กระบวนการนี้จัดวาเปนกระบวนการรวมตัวที่เกิดขึ้นกอนฝนตก (In-cloud process) 

 
6.3.2  ลางดวยฝน (Washout หรือ Below-cloud scavenging)  
 

กระบวนการนี้เกิดเนื่องจากน้ําฝนที่ตกผานชั้นบรรยากาศชนกับอนุภาคฝุนที่อยู
ในบรรยากาศ แลวจับเอาอนุภาคฝุนเขาไว จากนั้นพาอนุภาคฝุนออกจากบรรยากาศลงพื้นผิวโลก
พรอมน้ําฝน ซ่ึงเกิดขึ้นไดดีกับอนุภาคที่มีขนาดมากกวา 2 ไมครอนแตอนุภาคที่มีขนาดในชวง 0.1-
2 ไมครอนจะไดรับผลเพียงเล็กนอย สําหรับกระบวนการนี้จัดไดวาเปนกระบวนการรวมตัวที่
เกิดขึ้นหลังฝนตก (Below-cloud process) (ดิเรกฤทธิ์, 2547) 
 

ประสิทธิภาพในการกําจัดฝุนละอองออกจากบรรยากาศของกระบวนการสะสม
แบบเปยกดวยวิธีการรวมตัวกับน้ําฝนนี้ สามารถคํานวณไดจากสัมประสิทธ์ิการรวมตัวของอนุภาค
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มลสารกับน้ําฝน หรือ Scavenging coefficient (Λ(dp)) ซ่ึงบอกถึงอัตราการเคลื่อนยายมลสารออก
จากอากาศโดยการชะดวยน้ําฝน ดังสมการที่ (2) (Bruno, 2007) 
 

                                                                                                                    (2)    
 
 

โดยที ่ Λ(dp) = Scavenging coefficient (s-1) 

 Dr = เสนผาศูนยกลางของหยดน้ําฝน (m) 

 dp = เสนผาศูนยกลางของอนุภาคมลสาร (m) 

 E(Dr , dp) = ประสิทธิภาพการชนระหวางอนุภาคฝุนกบัหยด
น้ําฝน (Collision efficiency) 

 J = ความแรงของฝน (Rain intensity ; J ) (mm/hr) 

 
จากสมการที่ (2 ) การกําจัดมลสารออกจากบรรยากาศดวยวิธีการรวมตัวกับ

น้ําฝนหรือ Scavenging coefficient ขึ้นอยูกับประสิทธิภาพการชนระหวางอนุภาคฝุนกับหยดน้ําฝน 
E(Dr , dp) เปนสําคัญ โดยเกี่ยวของกับกลไกหลักในการจับฝุนของหยดน้ําฝน 3 กลไกคือ  

 
การกระทบดวยแรงเฉื่อย (Inertial Impaction) โดยเมื่อกระแสอากาศเขาใกล

หยดน้ําที่ระยะทางหนึ่งกอนถึงหยดน้ํา กระแสอากาศมีการไหลเบี่ยงเบนออกไปรอบๆหยดน้ําโดย
พาอนุภาคฝุนขนาดเล็กเคลื่อนที่ไปตามไปดวย สวนอนุภาคฝุนขนาดใหญซ่ึงมีแรงเฉื่อยมากไม
เคล่ือนที่ไปตามกระแสอากาศที่ไหลเบี่ยงเบนออกไป แตเคล่ือนที่ตรงไปกระทบกับหยดน้ําและถูก
หยดน้ําจับไวในที่สุด กลไกนี้เกิดขึ้นไดดีในอนุภาคขนาดใหญกวา 2 ไมครอน 

 

การสกัดกั้นโดยตรง (Direct Interception) แมวาอนุภาคฝุนขนาดเล็กเคลื่อนที่
ตามกระแสอากาศที่ไหลเบี่ยงเบนไปรอบๆหยดน้ําก็ตาม อนุภาคฝุนขนาดเล็กเหลานี้มีโอกาสเขา
สัมผัส และเกาะติดกับหยดน้ําไดดวยกลไกการสกัดกั้นโดยตรง หากวาจุดศูนยกลางของอนุภาคฝุน
ซ่ึงเคลื่อนที่ไปกับกระแสกาซอยูหางจากผิวของหยดน้ําเปนระยะทางนอยกวารัศมีของอนุภาคฝุน
นั้น  

 

Λ(dp)   =   3   E(Dr , dp) J 
                  2         Dr   
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การแพรแบบบราวนเนียน (Brownian Diffusion)อนุภาคฝุนที่มีขนาดเล็กมาก ๆ 
ที่มีขนาดเสนผาศูนยกลางไมเกิน 0.1 ไมครอน และแขวนลอยอยูในกระแสอากาศ มีการเคลื่อนที่
แบบซิกแซ็กที่เรียกวา Brownian  Motion เนื่องจากถูกชนดวยโมเลกุลของอากาศที่อยูรอบ ๆ การ
เคล่ือนที่แบบซิกแซ็กนี่เองทําใหอนุภาคฝุนขนาดเล็กเคลื่อนที่เบี่ยงเบนออกจากกระแสอากาศที่
กําลังไหลผานไปรอบๆหยดน้ํา สงผลใหอนุภาคฝุนละอองสัมผัสหยดน้ําได    

 

ทั้งนี้ประสิทธิภาพการชนระหวางอนุภาคฝุนกับหยดน้ําฝนมีคาต่ํา เมื่ออนุภาค
ฝุนมีเสนผาศูนยกลางอยูระหวาง 0.2-2.0 ไมครอนเนื่องจากกลไกการจับฝุนตาง ๆ มีขอจํากัดใน
ขนาดอนุภาคชวงนี้ และยังมีคาต่ําเมื่อเสนผาศูนยกลางของหยดน้ําฝนมีคาสูง (ภาพที่ 4) ซ่ึงสงผลให 
Scavenging coefficient มคีาต่ําตามไปดวย (Bruno, 2007) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4  ประสิทธิภาพการชนระหวางอนุภาคฝุนกับหยดน้ําฝน E(Dr , dp) ที่เสนผาศูนยกลางของ

อนุภาคฝุน (dp) และหยดน้ําฝน (Dr) ขนาดตางๆ 
ท่ีมา :  Bruno (2007) 
 
7.  อุปกรณดักจับฝุน 
 

อุปกรณที่ใชดักจับเก็บอนุภาคฝุนมีมากมายหลายประเภท ทั้งนี้ขึ้นกับลักษณะของการใช
งานและความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร สามารถสรุปอุปกรณดักจับฝุนไดดังนี้  
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7.1.  หองตกตะกอนที่ใชแรงโนมถวงของโลก (Settling Chamber)  
 

มีลักษณะเปนหอง(Chamber) ที่ขยายใหญเพื่อใหอนุภาคมลสารมีความเร็วลดลงและ
ตกดวยแรงโนมถวง หองตกตะกอนนี้ใชสําหรับแยกอนุภาคมลสารขนาดใหญประมาณ 40-60 
ไมครอน เนื่องจากประสิทธิภาพในการแยกอนุภาคมลสารต่ํา จึงมักใชเปนเครื่องทําความสะอาดใน
ขั้นแรก 
 

7.2.  เครื่องแยกที่ใชแรงหนศีูนยกลาง (Centrifugal Separators) หรือไซโคลน (Cyclone) 
 
เปนเครื่องมือสําหรับแยกอนุภาคมลสารขนาดใหญออกจากอากาศโดยใชแรงหนี

ศูนยกลาง ซ่ึงเกิดจากการทําใหกระแสอากาศหมุนวน(Vortex) โดยมีหลักการทํางานคือ ใหอากาศ
เคล่ือนที่เขาสูไซโคลนทางสวนบนของเครื่อง ในแนวสัมผัสดวยความเร็วประมาณ 20 ถึง 30 เมตร
ตอวินาที เมื่ออากาศผานเขามาในไซโคลนจะเกิดกระแสวนขึ้น ทําใหเกิดแรงหนีศูนยกลางเหวี่ยง
อนุภาคมลสารไปยังผนังไซโคลน แลวตกลงดวยแรงโนมถวง สําหรับกระแสวนเมื่อเคล่ือนลงถึง
สวนลางของไซโคลนจะหมุนวนกลับเปนกระแสวนที่เล็กกวาเดิม และเคลื่อนที่ขึ้นไปตามตัว
ไซโคลนออกไปทางทอออกที่อยูสวนบนของไซโคลนตอไป 
 

7.3.  เครื่องสัมผัสแบบเปยก (Wet scrubber)  
 
เปนอปุกรณที่ใชของเหลวดักจับฝุน หรืออนุภาคขนาดเล็กอยางมีประสิทธิภาพ และ

จับกาซมลพิษจากกระแสอากาศไดในขณะเดียวกัน โดยฉีดของเหลวเปนละอองฝอยเขาสูกระแส
อากาศ หรือใหกระแสอากาศไหลผานฟลมของเหลวดวยความเร็วสูง หรือไหลผานชั้นวัสดุที่มี
ของเหลวเคลือบที่ผิว เมื่ออนุภาคเคลื่อนที่ใกลละอองหรือหยดน้ําจะสัมผัสกับละอองน้ําดวยกลไก
หลัก 3 กลไก คือ การกระทบเนื่องจากความเฉื่อย การสกัดกั้น และการแพร สําหรับหยดน้ําที่จับ
อนุภาคไวจะถูกแยกออกจากกระแสกาซโดยแรงโนมถวง หรือโดยแรงเหวี่ยง ขั้นตอนในการดักฝุน
ดวยสครับเบอรมี 3 ขั้นตอน คือ ขั้นตอนที่หนึ่งอนุภาคจะสัมผัสและดักจับดวยหยดของเหลวหรือ
ฟลมของเหลว ขั้นตอนที่สองเครื่องดักละอองน้ําที่ติดบนเครื่องสครับเบอรแยกหยดของเหลวออก
จากกระแสกาซ และขั้นตอนสุดทายคือการบําบัดของเหลวที่จับฝุน(น้ําเสีย) กอนระบายทิ้ง 
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7.4.  เครื่องกรองใย (Fabric Filler) หรือ ถุงกรอง (Big Filter)  
 
เปนเครื่องมือสําหรับดักฝุนละอองไดอยางมีประสิทธิภาพสูง โดยเฉพาะฝุนละออง

ขนาด 0.2 ถึง 0.5 ไมครอน มีหลักการทํางานคือ ใหอากาศเสียผานเขาไปในหอง ซ่ึงมีถุงกรอง
จํานวนมาก อนุภาคมลสารขนาดเล็กจะถูกดูดผานถุงกรอง และจะตกลงสูพื้นลาง โดยสวนใหญการ
จับอนุภาคเกิดขึ้นในมวลของอนุภาคที่สะสมเปนเคกอยูบนถุงกรอง  แผนกรองโดยมากจะทําให
เปนรูปถุงหรือหลอดกลม จึงเรียกวา Bag Filter วัสดุที่ใชจะเปนผาฝาย โพลีโพรพิลีน ไนลอน เทฟ
ลอน ใยแกว เปนตน 

 
7.5.  เครื่องตกตะกอนไฟฟาสถิตย (Electrostatic Precipitation)  

 
เปนเครื่องมือที่ใชแรงไฟฟาในการแยกอนุภาคออกจากกระแสอากาศ โดยมีหลักการ

คือ ใสประจุไฟฟาใหกับอนุภาค แลวผานอนุภาคที่มีประจุไฟฟาเขาไปในสนามไฟฟาสถิตย 
อนุภาคเหลานี้จะเคลื่อนที่เขาหาและถูกเก็บบนแผนเก็บซึ่งมีศักยไฟฟาตรงกันขาม อนุภาคที่เกาะตดิ
ขั้วไฟฟาหรือแผนเก็บเหลานี้สามารถเอาออกไดโดยการเคาะใหหลุดและหลนไปยังถุงพักดานลาง 
หรือโดยการสั่น เครื่องตกตะกอนไฟฟาสถิตยนี้มีประสิทธิภาพสูงในการกําจัดอนุภาคฝุนที่มีขนาด
เล็กกวา 1 ไมครอน 
 

สําหรับวิธีที่เหมาะสมในการควบคุมและกําจัดฝุนละอองในพื้นที่โลงคือ การกําจัด
ฝุนดวยการฉีดพนละอองน้ํา เพราะพื้นที่โลงการควบคุมทิศทางเคลื่อนที่ของอากาศเปนไปไดยาก 
ทําใหการควบคุมฝุนโดยวิธีสรางระบบดูดอากาศเพื่อสงผานฝุนไปยังถุงกรองหรือหอสเปรยไม
สามารถกระทําได นอกจากนี้วิธีนี้ยังเปนวิธีที่ประหยัด และมีความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตรสูง 
(สุชาดา, 2542) 

 
8.  การกําจัดฝุนละอองแบบฉีดละอองน้ําในพื้นท่ีโลง 

 
การกาํจัดฝุนละอองดวยการฉีดละอองน้ําเปนการใชของเหลวในการควบคุม ลด และกําจดั

ฝุนละอองที่แขวนลอยอยูในอากาศ (Airbone dust) หรือกําจัดฝุนละอองที่แหลงกําเนิดโดยตรง โดย
เปนวิธีการใหความชื้นโดยใชน้ํา หรืออาจมีการเติมสารประกอบควบคุมฝุน(dust control 
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compound) เชนสารประเภทโพลิเมอรเหลว (Polymer emulsion) เพื่อใหอนุภาคฝุนยึดเกาะกันแนน
มากขึ้น โดยการกําจัดฝุนละอองดวยละอองน้ํามีกระบวนการที่เกี่ยวของดังนี้ (กมล, 2540) 
 

8.1  กระบวนการกําจัดฝุนละอองโดยละอองน้ํา 
 
8.1.1.  การกักขัง (Confinement) ฝุนละอองที่เกิดขึ้นเหนือบริเวณพื้นที่กําเนิดฝุนดวย

มานความชื้น  
 
8.1.2.  การทําใหฝุนละอองมีมวลเพิ่มขึ้นโดยการสัมผัสโดยตรงระหวางอนุภาคฝุน

ละอองกับหยดละอองน้ํา หรือสัมผัสในรูปของความชื้นโดยอาศัยกลไกการออสโมซิส ทั้งนี้ฝุน
ละอองที่สามารถรวมตัวกับหยดละอองน้ําหรือความชื้นไดขึ้นอยูกับองคประกอบทางเคมีของฝุน
ละออง 

 
8.1.3  การจับเปนกลุมกอน (Formation of agglomerate) โดยการรวมตัวกันระหวาง

อนุภาคฝุนดวยกันเองและหยดละอองน้ํา ทําใหอนุภาคฝุนมีน้ําหนักเกินกวาแขวนลอยในอากาศ จึง
ตกตัวลงสูพื้นลาง นําไปสูการลดลงของความเขมขนฝุนละออง  
 

สําหรับในบรรยากาศฝุนละอองที่สามารถเพิ่มขนาดอนุภาคโดยการดูด
ความชื้นในอากาศได เรียกวาฝุนละอองมีสมบัติเปน hygroscopic โดยการเพิ่มขึ้นของขนาดอนุภาค
ฝุนมีความสัมพันธกับความชื้นสัมพัทธในอากาศ ดังพบวาเมื่อความชื้นสัมพัทธในอากาศมากกวา
หรือเทากับรอยละ 40 อนุภาคฝุนละอองของแอมโมเนียมไบซัลเฟต (NH4HSO4) มีคาอัตราสวน
ระหวางขนาดอนุภาคฝุนที่ความชื้นสัมพัทธใด ๆ ตอขนาดอนุภาคฝุนในสภาวะอากาศแหง(Dp/Dp0) 
มากกวา 1 ซ่ึงแสดงถึงฝุนละอองแอมโมเนียมไบซัลเฟต (NH4HSO4) สามารถเพิ่มขนาดอนุภาคฝุน
ละอองไดเมื่อความชื้นสัมพัทธในอากาศมีคามากกวาหรือเทากับรอยละ 40 (ภาพที่ 5) 
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ภาพที่ 5  การเพิ่มขึ้นของขนาดอนุภาคฝุนละออง เมื่อความชื้นสัมพันธในอากาศเพิ่มขึ้น 
ท่ีมา:  ดัดแปลงจาก Seinfeld (1998) 

 
ฝุนละอองที่มีสมบัติเปน hygroscopic มักเปนฝุนละอองประเภทเกลืออนินทรีย 

(Inorganic salt) เชน แอมโมเนียมไนเตรต แอมโมเนียมซัลเฟต แอมโมเนียมไบซัลเฟต และโซเดียม
คลอไรค หรือมักมีองคประกอบทางเคมีที่สามารถละลายน้ําไดไดแก สารอนินทรียที่ละลายน้ําได 
เชน คลอไรค ไนเตรต ซัลเฟต โซเดียม แอมโมเนียม เปนตน และสารอินทรียคารบอนที่ละลายน้ํา
ได ซ่ึงสวนใหญเปนสารอินทรียทุติยภูมิที่เกิดจากปฎิกิริยาออกซิเดชั่นระหวางโอโซนกับโมโน
เทอรปน (Monterpenes) ที่มาจากเขมาไอเสีย ทําใหเกิดการสรางประจุ หรือขั้วบนผิวอนุภาคฝุน 
(Polar surface group) เชน กลุมคารบอกซิเลต (Decesari et al, 2002) โดยพบวาสารอินทรียใน
อากาศซึ่งสวนใหญเกิดจากกระบวนการเผาไหมเชื้อเพลิง ยานพาหนะ หรือผลของปรากฏการณ 
Photochemical reaction ประมาณรอยละ 15-67 เปนสารอินทรียที่สามารถละลายน้ําได (Chen and 
Lee, 1999) สวนฝุนละอองที่มีสมบัติเปน Non- hygroscopic หรือฝุนละอองที่มีสมบัติไมเปยกน้ํา 
ไดแกฝุนละอองจากดิน ฝุนที่เกิดจากการเผาไหมเชื้อเพลิง และสารอินทรียทุติยภูมิบางชนิด 
(Kerminen, 1996) ทั้งนี้ในการกําจัดฝุนละอองที่มีสมบัติเปน Non- hygroscopic นิยมเติมสารลด
แรงตึงผิวของหยดน้ําเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในกําจัดฝุนละออง เชนสารประเภทโพลิเมอรจําพวก
อะคริลิคไวนิลอะซีเทต (Acrylic Vinyi Acetate Polymer) เปนตน (กรมควบคุมมลพิษ, 2543) 
 



 

23 

ในการควบคุมฝุนละอองอยางมีประสิทธิภาพจําเปนตองทราบถึงขนาดอนุภาคฝุน
ละอองที่สนใจ เพื่อใชเปนขอมูลในการกําหนดขนาดหยดละอองน้ําสําหรับฉีดพน โดยหยดละออง
น้ําขนาดเทากันหรือใกลเคียงกับอนุภาคฝุนมีโอกาสในการเขาชนกับอนุภาคฝุนมากกวาหยด
ละอองน้ําที่มีขนาดใหญ เพราะหยดละอองน้ําขนาดใหญมีแรงตึงผิวสูงเปนผลใหอนุภาคฝุนไหล
รอบหยดละอองน้ํา ทําใหเกิดการชนกันไดนอย(ภาพที่ 6) (กรมควบคุมมลพิษ, 2543) อยางไรก็ตาม
หยดละอองน้ําที่มีขนาดเล็ก มีความเร็วในการตกตัวต่ํา (เชนหยดละอองน้ําขนาด 10 ไมครอนมี
ความเร็วในการตกตัวเทากับ 7.87 x 10-3 เมตรตอวินาที) สามารถถูกพัดลอยไปตามลมไดงาย 
นอกจากนี้อนุภาคฝุนกับหยดละอองน้ําที่ชนกันและเกาะรวมตัวกันแลวก็สามารถถูกพัดลอยไป
ตามลมไดเชนกัน จึงอาจทําใหพบการลดลงของฝุนละอองในบริเวณอื่นนอกเหนือจากบริเวณที่มี
การฉีดละอองน้ํา(สุชาดา, 2542)  
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที่ 6  เปรียบเทียบโอกาสในการชนกันระหวางอนุภาคฝุนกับขนาดหยดละอองน้ํา 
ท่ีมา:  กรมควบคุมมลพิษ (2543) 
 

เนื่องจากขนาดอนุภาคฝุนละอองบริเวณแนวเสนทางเดินรถไฟฟากรุงเทพมหานคร 
หรือรถไฟฟาบีทีเอส สวนใหญเปนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนโดยมีสัดสวนของฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครอนกระจายอยูในฝุนละอองแขวนรวมเฉลี่ยเทากับรอยละ 64 (กิตติ
ชัย, 2548) และเนื่องจากฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนมีความเร็วในการตกตัวต่ํา กอปรกับมี
อันตรายตอสุขภาพมากกวาฝุนละอองขนาดใหญ ฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนในบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาจึงถือเปนมลพิษที่ตองควบคุม ทั้งนี้การควบคุมหรือลดฝุนละอองขนาด
ไมเกิน 10 ไมครอนอยางมีประสิทธิภาพจําเปนตองใชหยดละอองน้ําขนาดเทากับหรือใกลเคียงกับ
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อนุภาคฝุน โดยระบบที่สามารถผลิตหยดละอองน้ําใหมีขนาดเล็กมากขนาดประมาณ 10 ไมครอน
ได ไดแกระบบฉีดละอองน้ําแรงดันสูง มีรายละเอียดดังนี้ 

 
8.2  ระบบฉีดละอองน้ําแรงดันสูงบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร 

 
ระบบฉีดละอองน้ําแรงดันสูงเปนระบบที่มีการอัดอากาศความดันสูง เพื่อไลน้ําใหผาน

รูขนาดเล็ก(Orifice) ของหัวฉีดที่ออกแบบพิเศษใหสามารถผลิตละอองน้ําที่มีขนาดเล็กและกระจาย
ตัวไดมาก ซ่ึงในการศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองบริเวณสถานีรถไฟฟา
กรุงเทพมหานครนี้ไดใชระบบฉีดละอองน้ําที่มีแรงดันอากาศ 1,000 ปอนดตอตารางนิ้ว เพื่อดันน้ํา
ใหผานรูขนาดประมาณ 10 ไมโครอน โดยแตละหัวฉีดมีอัตราการใชน้ําเทากับ 0.02 แกลลอนตอ
นาทีหรือประมาณ 75 มิลลิลิตรตอนาท ีระบบนี้ถูกออกแบบโดยบริษัทมาสเตอรคูล อินเตอรเนชั่น
แนลจํากัด มีลักษณะหัวฉีดละอองน้ําดังภาพที่ 7 

 
 
 

 
 

 
 
 
 
 

ภาพที่ 7  หัวฉดีละอองน้ําแรงดันสูงที่ติดตัง้ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร 
 
ในการติดตั้งระบบฉีดละอองน้ําแรงดันสูงนี้ไดกําหนดใหมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา

ที่ระยะหางระหวางหัวฉีด 2 เมตร ทั้งนี้เนื่องจากจากการศึกษาเบื้องตนเพื่อเปรียบเทียบการลดลง
ของความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนที่ระยะหางระหวางหัวฉีดละอองน้ํา 1.0 เมตร 
1.5 เมตร และ 2.0 เมตร พบวาการฉีดละอองน้ําที่ระยะหางระหวางหัวฉีดละอองน้ํา 2 เมตรสามารถ
ลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนไดสูงสุดโดยมีคาเฉลี่ยเทากับรอยละ 21 ซ่ึงเปน
เพราะระยะหางระหวางหัวฉีด 2 เมตรใหรัศมีการฉีดละอองน้ําในแตละหัวฉีดไมชนกัน หยด
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ละอองน้ําจึงกระจายตัวไดดีไมรวมตัวกลายเปนหยดละอองขนาดใหญเกินกวาเขาจับกับอนุภาคฝุน 
ซ่ึงตางจากการฉีดละอองน้ําที่ระยะหางระหวางหัวฉีดละอองน้ํา 1 เมตรและ 1.5 เมตร ที่มีรัศมีการ
ฉีดละอองน้ําชนกัน ทําใหหยดละอองน้ํารวมตัวกลายเปนหยดละอองขนาดใหญ สงใหการลดความ
เขมขนฝุนละอองมีประสิทธิภาพต่ําหรือมีคาเฉล่ียเทากับรอยละ 5 และรอยละ 3 ตามลําดับ จากผล
การศึกษาดังกลาวจึงกําหนดไดใหมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําที่ระยะหางระหวางหัวฉีด 2 เมตร 
โดยไดทําการติดตั้งระบบฉีดละอองน้ําทั้ง 2 ฝงการจราจร ฝงละ 2 แนวซึ่งประกอบดวย แนวการ
ฉีดละอองน้ําริมพื้นที่ทางเดินเทา และแนวการฉีดละอองน้ําริมพื้นที่เกาะกลางถนน รวมมีการติดตั้ง
ระบบฉีดละอองน้ําทั้งสิ้น 4 แนว แมวาในการลดความเขมขนฝุนละอองดวยการฉีดละอองน้ํา
บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา มีจุดมุงหมายหลักในการลดความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่
ทางเดินเทาเพราะเปนพื้นที่ที่ประชาชนใชในการดําเนินกิจกรรม แตเนื่องจากบริเวณใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟามีการสะสมของฝุนละอองสูงในพื้นที่เกาะกลางถนน และคอย ๆ ลดลงในพื้นที่
การจราจรของทั้งสองฝง(ภาพที่ 8) ทั้งนี้เปนผลจากพื้นที่เกาะกลางถนนเปนพื้นที่ที่ไมไดรับอิทธิพล
จากการวิ่งของรถ จึงทําใหมีสภาพอากาศนิ่ง อากาศถายเทต่ํา นําไปสูการคั่งคางและสะสมตัวของ
มลสารซึ่งตางจากพื้นที่การจราจรทั้งสองฝงที่ไดรับอิทธิพลจากความเร็วในการวิ่งของรถ จึงทําให
อากาศมีการถายเท มลสารสามารถกระจายตัวไดดี ดังนั้นเพื่อลดการสะสมตัวของฝุนละอองใน
พื้นที่เกาะกลางถนน และเพื่อลดความเขมขนฝุนละอองที่อาจถูกพัดตามลมใหเขาหาพื้นที่ทางเดิน
เทา จึงไดทําการติดตั้งระบบฉีดละอองน้ําแรงดันสูงตามแนวพื้นที่เกาะกลางถนนดวย 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 8  แนวโนมการสะสมตัวของฝุนละอองบริเวณใตสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร  
 

แนวโนมการสะสมตัว 
ของฝุนละออง 

ส่ิงปลูกสราง 

โครงสรางสถานีรถไฟฟา BTS 

การฉีดละอองน้าํ 
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9. งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

ประโพธิ (2540) ไดศึกษาปริมาณฝุนละออง การกระจายขนาดของฝุนละอองจากการ
กอสรางและความถี่ในการฉีดละอองน้ําที่เหมาะสม เพื่อลดปริมาณฝุนละอองที่เกิดขึ้นจากการสราง
ถนน โดยการศึกษาไดตรวจวัดปริมาณฝุนละอองที่ฟุงกระจายจากถนนที่ระดับความสูงตางๆ คือ 
1.5 เมตร 2.5 เมตร และ 3.5 เมตร บริเวณขอบถนนพบวากอนฉีดน้ํามีอัตราการปลอยฝุนละอองรวม 
(TSP) 1.73 มิลลิกรัมตอตารางเมตรตอวินาที ความเขมขนของฝุนละอองรวมเฉลี่ย 24 ช่ัวโมงรวม
เทากับ 0.387 มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร เมื่อทําการควบคุมฝุนดวยการฉีดละอองน้ําในอัตรา 0.76 
ลิตรตอตารางเมตร วันละ 5 คร้ัง ทําใหความเขมขนของฝุนละอองรวมในบรรยากาศผานเกณฑ
มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศทั่วไป โดยมีประสิทธิภาพการลดฝุนดังนี้ ฉีดละอองน้ํา
จํานวน 3, 4 และ 5 ครั้งตอวัน ประสิทธิภาพการลดฝุนมีคา 35.3 เปอรเซ็นต 60.1 เปอรเซ็นต และ 
75.2 เปอรเซ็นตตามลําดับ  
 

ปวีณา (2546) ทําการศึกษาจํานวน ขนาด และการกระจายตัวของฝุนละอองตามลักษณะ
โครงสรางของสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร(รถไฟฟาบีทีเอส) โดยแบงออกเปน 3 ประเภท คือ 
สถานีรถไฟฟาที่มีโครงสรางแบบเปด (สถานีรถไฟฟาชองนนทรี) โครงสรางแบบปด (สถานี
รถไฟฟาพระโขนง) และโครงสรางแบบกึ่งปด (สถานีรถไฟฟาพญาไท) พบวา จํานวนอนุภาคฝุน
ละออง และปริมาณฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร บริเวณจุดเก็บตัวอยางใตสถานีรถไฟฟา
มีคามากกวาบริเวณนอกสถานีรถไฟฟา และสถานีที่มีโครงสรางแบบปดมีคามากกวาสถานี
รถไฟฟาที่มีโครงสรางแบบกึ่งปด และโครงสรางแบบเปด ตามลําดับ และที่ระดับความสูง 3.0 
เมตร มีปริมาณฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร มากกวาที่ระดับ 1.5 และ 0.5 เมตร และจาก
การทดลองพบว ฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตรมีทิศทางการเคลื่อนที่ในแนวตั้ง โดย
อนุภาคที่มีขนาดใหญกวาจะตกตามแรงโนมถวงของโลกไดเร็วกวาอนุภาคที่มีขนาดเล็ก 

 
สมพงษ และวัลลภา (2544) พบวาความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนเฉลี่ย 

24 ชั่วโมง บริเวณใตสถานีรถไฟฟาพญาไท ศาลาแดง และสยาม มีคาเทากับ 142 + 12.6 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 127 + 14.3 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 115 + 5.7 ไมโครกรัม
ตอลูกบาศกเมตรตามลําดับ และมีคาเฉลี่ยระดับความดังของเสียง 24 ชั่วโมงเทากับ.78 เดซิเบล(เอ) 
76.9 เดซิเบล(เอ) และ 81.7 เดซิเบล(เอ)ตามลําดับ จากผลการตรวจวัดแสดงถึงมลพิษทางอากาศ
ประเภทฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและระดับความดังของเสียงบริเวณใตสถานีรถไฟฟามี
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คาสูงเกินคามาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศทั่วไป (ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมครอนควรมีคาไมเกิน 120 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) และคามาตรฐานระดับความดังของ
เสียงในบริเวณพื้นที่ทั่วไป(ระดับความดังของเสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมงควรมีคาไมเกิน 70 เดซิเบล(เอ)) 
 

สมพงษ (2547) ทําตรวจวัดการกระจายตัวของฝุนละอองขนาดไมเกิน 2.5 และ 10 
ไมครอน บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา บริเวณชั้น 2 และบริเวณชั้น3 ของสถานีรถไฟฟาชอง
นนทรี พญาไท และพระโขนงพบวา ฝุนละอองทั้งสองขนาดมีความเขมขนฝุนละอองลดลงตาม
ระดับความสูงที่เพิ่มขึ้น โดยบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีความเขมขนฝุนละอองมากที่สุด 
รองลงมาคือบริเวณชั้น 2 และ 3 ของสถานีตามลําดับ และเมื่อพิจารณาการกระจายตัวของฝุน
ละอองตามลักษณะโครงสรางสถานีจากเปอรเซ็นตการลดลงของความเขมขนฝุนละอองในบริเวณ
ชั้น 2 และช้ัน 3 ของสถานีเทียบกับความเขมขนของฝุนละอองใตสถานีรถไฟฟาพบวา สถานี
รถไฟฟาชองนนทรีซ่ึงมีโครงสรางของสถานีไมครอบคลุมพื้นผิวการจราจร และมีระยะหาง
ระหวางสถานีกับอาคารมากกวาสถานีอ่ืน มีการแพรกระจายของฝุนละอองขนาดเล็กทั้งสองขนาด
ในแนวระดับมากกวาสถานีรถไฟฟาพญาไท และพระโขนงที่มีโครงสรางของสถานีครอบคลุม
พื้นผิวการจราจรทั้งหมด และมีระยะหางระหวางสถานีกับอาคารนอย ซ่ึงแสดงถึงสถานีรถไฟฟา
พญาไท และพระโขนงมีลักษณะเหมือนกลองเก็บกักมลสาร จึงทําใหมีการแพรกระจายของฝุน
ละอองในแนวระดับนอย และจากการวิเคราะหลักษณะของสัณฐานและองคประกอบของธาตุ
พบวา แหลงกําเนิดของฝุนละอองบริเวณใตสถานีรถไฟฟามาจากเครื่องยนตดีเซลและเบนซิน โดย
มีธาตุคารบอน ออกซิเจน ซัลเฟอรเปนองคประกอบหลัก 

 
สวนการศึกษาในตางประเทศของ  Richard (1976) พบวาการฉีดละอองน้ําเปนวิธีที่

เหมาะสมสําหรับควบคุมปริมาณฝุนภายในโรงโมหิน บริเวณจุดถายโอน (Transfer Point)หรือ
บริเวณสายพานลําเลียงหินหลังขั้นตอนการคัดขนาดหินซึ่งเปนบริเวณที่มีการฟุงกระจายของฝุน
ละอองสูง เนื่องจากเปนวิธีการที่มีคาใชจายต่ําและสะดวกกวาวิธีการควบคุมปริมาณฝุนโดยการฉีด
สารดีเทอรโฟม ถึงแมวิธีการฉีดละอองน้ํามีประสิทธิภาพในการควบคุมปริมาณฝุนไมสูงเทากับ
วิธีการฉีดสารดีเทอรโฟม แตสูงพอที่ใชในการควบคุมปริมาณฝุนบริเวณจุดถายโอนได  
 



อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 

1.  เคร่ืองมือเก็บตัวอยางฝุนละอองแขวนลอยรวม (TSP Hi-Volume Sampler) 
 
 เครื่องมือเก็บตัวอยางฝุนละอองแขวนลอยรวม(ภาพที่ 9) ใชหลักการกรอง(Filtration) โดย
ดูดอากาศผานกระดาษกรองในอัตรา 40-60 ลูกบาศกฟุตตอนาที ทําใหฝุนละอองที่แขวนลอยใน
อากาศถูกกรองอยูบนกระดาษกรองขนาด 8 x 10 ตารางนิ้วที่สามารถดักฝุนขนาดเสนผาศูนยกลาง
ระหวาง 0.1-100 ไมครอนได  
 
 

 
 

 
ภาพที่ 9  เครื่องมือเก็บตัวอยางฝุนละอองแขวนลอยรวม 
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2.  เคร่ืองเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน (PM10 Hi-Volume Sampler)  
 
 เครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน(ภาพที่ 10) มีพื้นฐานการทํางาน
เหมือนเครื่องมือเก็บตัวอยางฝุนละอองแขวนลอยรวม โดยอาศัยหลักการของการชน (impaction) 
และการตกลงสูพื้น(setting chamber) ทําใหฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนเทานั้นที่ตกอยูบน
กระดาษกรอง  
 
 

 
 

ภาพที่ 10  เครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอน 
 
 
 
 
 
 
 

http://www.hi-q.net/products/outdoor-high-volume-air-samplers/pm-10-series-high-volume-air-samplers/default.html
http://www.hi-q.net/products/outdoor-high-volume-air-samplers/pm-10-series-high-volume-air-samplers/default.html
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3.  เคร่ืองวัดความเร็วลมและทิศทางลม (Sonic Anemometer: RMYoung)  
 

เครื่องวัดความเร็วลมและทิศทางลม(ภาพที ่11) ใชหลักการการตรวจวดัคลื่นเสียงที่เกิดจาก
การเคลื่อนที่ของอากาศ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 11  เครื่องวัดความเร็วและทิศทางลม 
 
4.  กระดาษกรองชนดิ Glass fiber filter ขนาด 8 x 10 ตารางนิ้ว 
 

กระดาษกรองชนิด Glass fiber filter ขนาด 8 x 10 ตารางนิ้ว(ภาพที่ 12) เนื้อกระดาษกรอง
ทําจากใยแกวละเอียด ใชสําหรับดักจับอนุภาคฝุนที่ถูกดูดเขามาโดยเครื่องมือเก็บตัวอยางฝุนละออง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 12  กระดาษกรองชนดิ Glass fiber filter 
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5.  กระดาษบันทึกอัตราการไหลของอากาศ (Flow chart) 
 
กระดาษบันทึกอัตราการไหลของอากาศ หรือกระดาษกราฟวงกลม(ภาพท่ี 13) ใชสําหรับ

บันทึกอัตราการไหลของอากาศที่ผานเขาสูกระดาษกรองชนิด Glass fiber filter 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 13  กระดาษบนัทึกอัตราการไหลของอากาศ  
 
6.  ตูดูดความชื้น (Desiccators cabinets) 
 

ตูดูดความชื้น(ภาพที่ 14)ใชสําหรับดูดความชื้นกระดาษกรองทั้งกอนและหลังเก็บตัวอยาง 
ภายในตูมีซิลิกาเจลสําหรับดูดความชื้น และมีอุปกรณสําหรับวัดความชื้นสัมพัทธ(Hygrometer) 
ติดตั้งอยูดวย  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 14  ตูดูดความชื้น 



 

32 

7.  เคร่ืองชั่งน้าํหนักแบบละเอียด 0.0001 กรัม(ทศนิยม 4 ตําแหนง) 
 

เครื่องชั่งน้ําหนักแบบละเอียด 0.0001 กรัม(ภาพที ่15) ใชสําหรับชั่งน้ําหนักกระดาษกรอง
กอนและหลังเก็บตัวอยาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 15  เครื่องชั่งน้ําหนกัแบบละเอียด 0.0001 กรัม 
 

วิธีการ 
 
1.  การกําหนดพื้นท่ีศึกษาและจุดเก็บตัวอยางฝุนละออง 
 

ในการศึกษานี้ไดทําการศึกษาที่บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  เนื่องจากมี
โครงสรางสถานีแบบปด กลาวคือ มีโครงสรางสถานีครอบคลุมพื้นผิวการจราจรทั้งสองฝงถนน 
และยังถูกขนาบดวยอาคารพาณิชยและส่ิงกอสรางตลอดความยาวของสถานี สงผลใหถนนใตสถานี
รถไฟฟามีลักษณะกีดขวางการกระจายตัวของฝุนละอองทั้งในแนวดิ่งและแนวระดับ หรือมีลักษณะ
เปนที่เก็บกักมลสาร(ภาพท่ี 16) ซ่ึงจากการตรวจวัดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวม บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายในปพ.ศ. 
2548 พบวามีความเขมขนฝุนละอองเฉลี่ย 24 ช่ัวโมงเทากับ 244 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 
433 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ (วิทยาลัยส่ิงแวดลอม มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 
2548) ซ่ึงเกินคามาตรฐานคุณภาพอากาศที่กําหนดใหความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอยรวมควรมีคาไมเกิน 120 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 330 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตามลําดับ และเนื่องจากสถานีรถไฟฟาสะพานควายอยูใกลกับที่ทําการ
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ของบริษัทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด(มหาชน) ซ่ึงสะดวกแกการติดตอและประสานงาน
ระหวางการดําเนินการศึกษา จากเหตุผลดังกลาวจึงกําหนดใหบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายเปนพื้นที่ศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองโดยการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 16  ลักษณะโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 

 
การศึกษานี้ไดแบงพื้นที่ศึกษาบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายออกเปน 3 

บริเวณคือ บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีการ
ติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูง และบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ไมมีการติดต้ังหัวฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูง โดยในแตละบริเวณไดกําหนดตําแหนงจุดเก็บตัวอยางฝุนละอองบริเวณละ 2 
ตําแหนง คือจุดเก็บตัวอยางในตําแหนงพื้นที่เกาะกลางถนน และในตําแหนงพื้นที่ทางเดินเทาฝงขา
เขาอนุสาวรียชัยสมรภูมิ หรือทางดานทิศตะวันออกของโครงสรางสถานี ทั้งนี้การกําหนดตําแหนง
จุดเก็บตัวอยางฝุนละอองไดพิจารณาจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควาย เมื่อมีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือซ่ึงเปนทิศทางลมหลักในชวงเวลาที่
ทําการศึกษา รวมจุดเก็บตัวอยางฝุนละอองในการศึกษานี้มีทั้งสิ้น 6 จดุเก็บตัวอยางดังภาพที่17 โดย
มีรายละเอียดของสภาพพื้นที่ศึกษาดังนี้ 
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จุดท่ี 1 

จุดท่ี 3 

จุดท่ี 5 

จุดท่ี 2 

จุดท่ี 4 

จุดท่ี 6 

บริเวณที่ติดต้ังหัวฉีดละอองน้ํา 

บริเวณที่ไมติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา 

นอกโครงสรางสถานี 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 17  จุดเก็บตัวอยางบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
หมายเหตุ        เครื่องมือตรวจวัดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม  

          และเครือ่งมือตรวจวดัความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอน  
                        เครื่องตรวจวดัทางอุตุนิยมวทิยา 
 

1.1  สภาพพื้นที่ศึกษาบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

สถานีรถไฟฟาสะพานควายมีทิศทางการวางตัวในแนวทิศตะวันออกเฉียงเหนือ (ภาพ
ที่ 17) โครงสรางสถานีกวางประมาณ 22 เมตร ยาวประมาณ120 เมตร และสูงจากพื้นถนนถึงชั้น
สองของสถานีประมาณ 5.5 เมตร ลักษณะโครงสรางสถานีครอบคลุมพื้นผิวการจราจรทั้ง 2 ฝง
ถนนซึ่งมีการจราจรคอนขางหนาแนนตลอดทั้งวัน โดยเฉพาะในชั่วโมงเรงดวนชวงเชาเวลา 7.00 - 
9.00 น.และชวงเย็นเวลา 16.00 - 19.00 น. ลักษณะพื้นที่ทั้ง 2 ขางของโครงสรางสถานีถูกลอมรอบ
ไปดวยอาคารพาณิชยและสิ่งปลูกสรางตาง ๆ อยางหนาแนน โดยทางทิศตะวันตกของโครงสราง
สถานีมีระยะหางระหวางตัวอาคารกับโครงสรางสถานีประมาณ 6.45 เมตร และทางทิศตะวันออกมี
ระยะหาง 3.50 เมตร สําหรับพื้นที่ศึกษาในแตละบริเวณ คือบริเวณดานนอกโครงสรางสถานี
รถไฟฟา บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูง และบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมีสภาพพื้นที่ดังนี้ 
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1.1.1  บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 
บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายอยูทางทิศเหนือของ

โครงสรางสถานีรถไฟฟา พื้นที่โดยรอบทั้ง 2 ฝงถนนมีปายรอรถโดยสารประจําทาง และอาคาร
พาณิชย บริเวณนี้มีจุดเก็บตัวอยาง 2 จุด ซ่ึงตั้งอยูหางจากโครงสรางสถานีรถไฟฟาประมาณ 5 เมตร 
ไดแก 

 
ก.  จุดเก็บตัวอยางที่ 1 ตั้งอยูบนพื้นที่ทางเดินเทาริมถนนพหลโยธินฝงขาเขา

อนุสาวรียชัยสมรภูมิ โดยตั้งอยูหางจากปายรอรถโดยสารประจําประมาณ 3 เมตร บริเวณดังกลาว
เปนบริเวณที่มีประชาชนใชเปนเสนทางเดินผานเพื่อโดยสารรถไฟฟาและรถโดยสารประจําทาง
จํานวนมาก 

 
ข.  จุดเก็บตวัอยางที่ 2  ตั้งอยูตรงขามจุดเก็บตัวอยางที่ 1 บริเวณพื้นที่เกาะกลาง

ถนนพหลโยธินฝงขาเขาอนุสาวรียชัยสมรภูมิ พื้นที่โดยรอบทั้ง 2 ฝงถนนมีปายรอรถโดยสาร
ประจําทาง และอาคารพาณิชยขนาบตลอดแนวพื้นที่ถนน 

 
1.1.2  บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา

แรงดันสูง 
 

บริเวณที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาอยู
หางจากบริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาประมาณ 40 เมตร โดยทําการติดตั้งหัวฉีดละออง
น้ําทั้ง 2 ฝงถนนตลอดความยาวประมาณ 30 เมตร สภาพพื้นที่ถูกลอมรอบไปดวยอาคารและสิ่ง
ปลูกสรางตางๆ โดยทางดานทิศตะวันตกของโครงสรางสถานีมีลักษณะเปนชองวางอาคารขนาด
ใหญซ่ึงเปนถนนทางเขาพิพิธภัณฑตราไปรษณียากรสามเสนใน สวนทางดานทิศตะวันออกเปน
อาคารพาณิชยสูง 3 ชั้นวางตัวตลอดแนวโครงสรางสถานีรถไฟฟา บริเวณนี้มีจุดเก็บตัวอยาง 2 จุด
ไดแก 

 
ก.  จุดเก็บตัวอยางที่ 3 ตั้งอยูบนพื้นที่ทางเดินเทา ในบริเวณที่มีการติดตั้งหัวฉีด

ละอองน้ําแรงดันสูง ทางทิศตะวันออกของโครงสรางสถานีรถไฟฟา โดยตั้งอยูหนาอาคารพาณิชย
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สําหรับพักอาศัยและคาขายสูง 3 ชั้น ถัดไปเปนถนนแคบทางเขาโรงแรม กิจกรรมบริเวณดังกลาวจึง
เปนยานพักอาศัย และมีประชาชนใชเปนเสนทางเดินผาน 

 
ข.  จุดเก็บตัวอยางที่ 4 ตั้งอยูตรงขามจุดเก็บตัวอยางที่ 3 บนพื้นที่เกาะกลางถนน 

ในบริเวณที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา โดยทางดาน
ตะวันตกของพื้นที่มีลักษณะเปดโลง โดยเปนชองวางระหวางอาคารชั้นเดียวของที่ทําการไปรษณีย
สามเสนในกับสถานีบริการน้ํามัน กิจกรรมโดยรอบบริเวณมีประชาชนใชเสนทางเปนจํานวนมาก 
เนื่องจากมีทั้งสถานที่ราชการ สถานีบริการตางๆ และที่พักอาศัย 

 
1.1.3  บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละออง

น้ําแรงดันสูง 
 

บริเวณที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
มีความยาวประมาณ 30 เมตร โดยอยูถัดมาจากบริเวณที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา และอยูทางใต
สุดของโครงสรางสถานีรถไฟฟา สภาพพื้นที่ถูกลอมรอบดวยอาคารพาณิชยเชนเดียวกับบริเวณที่มี
การฉีดละอองน้ํา โดยทางดานทิศตะวันตกเปนอาคารที่ทําการไปรษณียสามเสนใน ถัดไปเปน
ทางเขาออกที่จอดรถของที่ทําการไปรษณียและอาคารพาณิชยสูง 3 ช้ัน สวนดานทิศตะวันออกเปน
อาคารพาณิชยสูง 3 ช้ัน วางตัวตลอดแนวโครงสรางสถานีรถไฟฟา บริเวณนี้มีจดุเก็บตัวอยาง 2 จุด
ไดแก 

 

ก.  จุดเก็บตัวอยางที่ 5 ตั้งอยูบนพื้นที่ทางเดินเทา ในบริเวณที่ไมมีการติดตั้ง
หัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ทางทิศตะวันออกของโครงสรางสถานี โดยตั้งอยูขางตูโทรศัพท
สาธารณะดานหนาอาคารพาณิชยสําหรับพักอาศัยและคาขายสูง 3 ชั้น ถัดไปเปนทางเขาโรงแรม 
และบันไดขึ้นลงสถานีรถไฟฟา กิจกรรมบริเวณดังกลาวจึงเปนยานพักอาศัย และมีประชาชนใชเปน
เสนทางเดินผาน 
 

ข.  จุดเก็บตัวอยางที่ 6 ตั้งอยูตรงขามจุดเก็บตัวอยางที่ 5 บนพื้นที่เกาะกลางถนน 
ในบริเวณพื้นที่ที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา พื้นที่
โดยรอบเปนอาคารพาณิชยสําหรับพักอาศัยและคาขายสูง 3 ชั้น กิจกรรมโดยรอบบริเวณจึงมี
ประชาชนใชเสนทางเปนจํานวนมากเพื่อโดยสารรถไฟฟา และกิจกรรมการพักอาศัย 
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ทั้งนี้ในแตละจุดเก็บตัวอยางไดทําการติดตั้งเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละออง
แขวนลอยรวม(TSP Hi-Volume Sampler) และเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมครอน(PM10 Hi-Volume Sampler) อยางละ 1 เครื่องตอ 1 จุดเก็บตัวอยาง และไดติดตั้งเครื่องมือ
ตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยา ในพื้นที่ทางเดินเทาของแตละบริเวณพื้นที่ศึกษารวม 3 จุด ดังภาพที่ 18 

 
2.  การเตรียมอุปกรณสําหรับเก็บตัวอยางฝุนละออง 
 

2.1  การเตรียมกระดาษกรองสําหรับเก็บตัวอยางฝุนละออง 
 
นํากระดาษกรอง Glass fiber filter ขนาด 8 x 10 ตารางนิ้ว ที่สะอาดและไมชํารุด ไป

อบไลความชื้นในตูดูดความชื้น (Desiccators cabinets) เปนเวลาอยางนอย 8 ช่ัวโมง โดยใหระดับ
ความชื้นมีคาอยูในชวง 30-50 %R.H.เมื่อครบกําหนดนํากระดาษกรองมาชั่งน้ําหนักดวยเครื่องชั่ง
น้ําหนักแบบละเอียด 0.0001 กรัม บันทึกคาน้ําหนักกระดาษกรองที่ช่ังได ทําซํ้าเชนเดิมจนน้ําหนกั

กระดาษกรองคงที่ โดยใหมีความคลาดเคลื่อนได ± 0.0005 มิลลิกรัม 
 

2.2  การเตรียมเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละออง 
 

ปรับเทียบอัตราการไหลอากาศของเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองดวย Standard orifice 
ที่ผานการตรวจสอบความถูกตองแลว (Certified orifice) โดยกําหนดอัตราการไหลอากาศของ
เครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองที่ 40 ลูกบาศกฟุตตอนาที   
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ภาพที่ 18  การติดตั้งเครื่องมือเก็บตัวอยางฝุนละอองบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
หมายเหตุ        คือ  เครื่องมือเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอน (PM10) 
           คือ  เครื่องมือเก็บตัวอยางฝุนละอองแขวนลอยรวม (TSP) 

          คือ  เครื่องมือตรวจวดัทางอุตุนิยมวทิยา 

จุดที่ 6 จุดที่ 4 จุดที่ 2 

จุดที่ 1 จุดที่ 3 จุดที่ 5 
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3.  การศึกษาประสิทธิภาพการลดฝุนละอองแขวนลอยรวม (TSP) และฝุนขนาดไมเกิน 10 ไมครอน 
(PM10) โดยการฉีดละอองน้ําแรงดันสงู  
  

3.1  ติดตั้งระบบฉีดละอองน้ําแรงดันสูงจํานวน 4 แถว ซ่ึงมีระยะหางระหวางหัวฉีด 2 เมตร
ภายใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย(สูงจากพื้นผิวการจราจร 5.5 เมตร) โดยใชแรงดันน้ํา 
1,000 ปอนดตอตารางนิ้ว มีขนาดหยดละอองน้ําประมาณ 10 ไมครอน และใชปริมาณน้ําเทากับ 6 
ลิตรตอนาที(ภาพที่ 19) 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 19  ระบบฉีดน้ําแรงดันสูงที่ประกอบดวยหัวฉีด (Nozzle) จํานวน 4 แถว  
 

3.2  ทําการฉีดละอองน้ําในบริเวณที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูง โดยกําหนด
ระยะเวลาการเปด-ปดละอองน้ําใน 3 รูปแบบ ทําการศึกษารูปแบบละ 3 วัน รวมเวลาในการศึกษา
ทั้งสิ้น 9 วันตอเนื่องตั้งแตวันที่ 31 มกราคม ถึง 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 รูปแบบของระยะเวลาการ
เปด-ปดละอองน้ํามีดังนี้ 
 

3.2.1  วันที่ 31 มกราคม ถึง 2 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ทําการฉีดละอองโดยเปดละออง
น้ําตลอดเวลาของชวงเวลากลางวัน หรือชวงที่สัมพันธกับมลสารตั้งแตเวลา 5.00 – 20.00 น. และ
ปดละอองน้ําในชวงเวลากลางคืน ตั้งแตเวลา 20.00 - 5.00 น. 

บริเวณติดตั้งระบบฉีดละอองน้ํา 

ระบบฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูง 

บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย
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3.2.2  วันที่ 3 กุมภาพันธ ถึง 5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ทําการฉีดละอองโดยเปด-ปด
ละอองน้ําทุก 5 นาทีในชวงเวลากลางวัน หรือชวงที่สัมพันธกับมลสารตั้งแตเวลา 5.00 – 20.00 น.
และปดละอองน้ําในชวงเวลากลางคืน ตั้งแตเวลา 20.00 - 5.00 น. 
 

3.2.3  วันที่ 6 กุมภาพันธ ถึง 8 กมุภาพันธ พ.ศ. 2550 ทําการฉีดละอองโดยเปด-ปด 
ละอองน้ําทุก 10 นาที ในชวงเวลากลางวัน หรือชวงที่สัมพันธกับมลสารตั้งแตเวลา 5.00 – 20.00 น.
และปดละอองน้ําในชวงเวลากลางคืน ตั้งแตเวลา 20.00 - 5.00 น. 
 

3.3  เก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวมในทุก
พื้นที่ศึกษา โดยใชเครื่องมือ TSP Hi-Volume Sampler และ PM10 Hi-Volume Sample  
 

3.4  ทําการเก็บตัวอยางฝุนละอองทั้ง 3 รูปแบบของระยะเวลาการเปด-ปดละอองน้ํา โดย
กําหนดใหมีการเปลี่ยนกระดาษกรองเพื่อเก็บตัวอยางฝุนละอองทุกๆ 3 ชั่วโมง มีชวงเวลาการเก็บ
ตัวอยางแสดงดังตารางที่ 2 
 
ตารางที่ 2  ชวงเวลาที่ทําการเก็บตัวอยาง 
 

ชวงเวลาที่ทําการเก็บตัวอยาง 
วันท่ีเก็บ
ตัวอยาง 

05.00 -
08.00 น. 

08.00 -
11.00 น. 

11.00 -
14.00 น. 

14.00 -
17.00 น. 

17.00 -
20.00 น. 

20.00 -
24.00 น. 

24.00-
05.00 น. 

31 ม.ค. – 2 
ก.พ. 2550 

        

3 - 5 
ก.พ. 2550 

        

6 - 8 
ก.พ. 2550 

           

 
3.5  นํากระดาษกรองหลังการเก็บตัวอยางฝุนละออง มาหาความเขมขนของฝุนละออง

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรของอากาศ) 
 

   เปดละอองน้าํทุก 10  นาท ี  

    เปดละอองน้ําทุก  5  นาท ี ปดละอองน้ํา 

ปดละอองน้ํา 

 ปดละอองน้ํา 

เปดละอองน้ําตลอดเวลา   
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ผลตางความเขมขนฝุนละออง(บริเวณที่ไมไดรับผลเมื่อฉีดละอองน้ํา-ไดรับผลเมื่อฉีดละอองน้ํา) x100 
                               ความเขมขนฝุนละอองบริเวณทีไ่มไดรับผลเมื่อฉีดละอองน้ํา 

3.6  คํานวณประสิทธิภาพการลดความเขมขนของฝุนละออง(รอยละ) ในแตละชวงเวลา
การเก็บตัวอยางโดยคํานวณจาก 
 
 
  
4.  การหาความเขมขนฝุนละอองในบรรยากาศ 
 

4.1  นํากระดาษกรองหลังเก็บตัวอยางฝุนละอองใสในตูดูดความชื้น และช่ังน้ําหนัก
กระดาษกรองดวยวิธีการเชนเดียวกับการเตรียมกระดาษกรองกอนเก็บตัวอยางฝุนละออง 
  

4.2  ระหวางการเก็บตัวอยางฝุนละออง อัตราการไหลของอากาศไดถูกบันทึกในกระดาษ
บันทึกอัตราการไหลของอากาศ(Flow chart)โดยเครื่องวัดอัตราการไหล และอานคาอัตราการไหล
ของอากาศที่ได แลวคํานวณหาคาปริมาตรอากาศที่ไหลผานกระดาษกรองในชวงเวลาที่ทําการเก็บ
ตัวอยาง 
 

4.3  คํานวณความเขมขนฝุนละออง (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
 
 
 

โดยที ่ A = น้ําหนกักระดาษกรองกอนเก็บตัวอยาง (กรัม) 

 B = นํ้าหนกักระดาษกรองหลังเก็บตัวอยาง (กรัม) 

 V = 
= 

ปริมาตรอากาศ (ลูกบาศกเมตร) 
อัตราการไหลอากาศ (ลูกบาศกเมตรตอนาที) x เวลาที่ใชเก็บ
ตัวอยาง (นาที) 

 
5.  การเก็บขอมูลทางอุตุนยิมวิทยา 
 

ขอมูลทางอุตุนิยมวิทยาที่ทําการศึกษาประกอบดวย ความเร็วลม(เมตรตอวินาที) ทิศทางลม
(องศา) อุณหภูมิ(องศาเซลเซียส) และความชื้นสัมพัทธ(เปอร เซ็นต) โดยใช เคร่ือง  Sonic 
Anemometer ในการเก็บขอมูลโดยทําการบันทึกขอมูลทุก 5 นาที  

ความเขมขนฝุนละออง (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร)   =  (B - A) x 106 
                                                                                                V 
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6.  การวิเคราะหขอมูล 
 
นําขอมูลความเขมขนฝุนละอองในชวงเวลาที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงบริเวณใต

โครงสรางสถานีรถไฟฟามาคํานวณหาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละออง  แลว
เปรียบเทียบกับการลดลงของความเขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้นตามกลไกธรรมชาติ ในชวงที่ไมมีการ
ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงบริเวณใตโครงสรางสถานรีถไฟฟา ตลอดจนเปรียบเทียบประสิทธิภาพการ
ลดความเขมขนฝุนละอองตามรูปแบบการฉีดละอองน้ําดังนี้ 

 
6.1  ศึกษาความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมและฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน 

ตามลักษณะทิศทางลม เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควาย โดยนําขอมูลความเขมขนฝุนละอองในชวงเวลากลางคืนซึ่งไมมีการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูง ระหวางเวลา 20.00-5.00 น. วิเคราะหการเปลี่ยนแปลงความเขมขนฝุนละออง และการ
ลดลงของความเขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้นตามสภาพธรรมชาติบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
 

6.2  ศึกษาความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมและฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน 
ตามลักษณะทิศทางลม เมื่อมีการฉีดละอองน้ําบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย โดย
นําขอมูลความเขมขนฝุนละอองในชวงเวลากลางวันซ่ึงมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ระหวางเวลา 
5.00-20.00 น. มาวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงความเขมขนฝุนละออง และการลดลงของความเขมขน
ฝุนละอองที่เกิดขึ้นบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

  
6.3  ศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมและฝุนละอองขนาด

ไมเกิน 10 ไมครอนโดยการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
ตามลักษณะทิศทางลม โดยนําขอมูลความเขมขนฝุนละอองในชวงเวลากลางวันซึ่งมีการฉีดละออง
น้ําแรงดันสูง มาคํานวณประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละออง(รอยละ)  
 

6.4  ศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมและฝุนละอองขนาด
ไมเกิน 10 ไมครอนตามรูปแบบการเปด-ปดละอองน้ํา โดยนําประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุน
ละออง มาจําแนกประสิทธิภาพตามรูปแบบการเปด-ปดละอองน้ํา ซ่ึงไดแก การเปดละอองน้ํา
ตลอดเวลา การเปด-ปดละอองน้ําทุก 5 นาที และ 10 นาที เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพการลด
ความเขมขนฝุนละอองในแตละรูปแบบการเปด-ปดละอองน้ํา 



ผลการศึกษาและวิจารณผล 
 

การศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม (TSP) และฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมครอน (PM10) โดยการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงบริเวณใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟากรุงเทพมหานครนี้ไดดําเนินการศึกษาที่สถานีรถไฟฟาสะพานควาย เนื่องจากมีโครงสราง
สถานีแบบปดจึงสงตอการเก็บกักฝุนละอองบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา โดยไดแบงพื้นที่
ศึกษาบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควายออกเปน 3 บริเวณ คือบริเวณดานนอกโครงสรางสถานี
รถไฟฟา บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูง และบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ทําการศึกษาตรวจวัดขอมูล
ทางอุตุนิยมวิทยาประกอบดวยความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธ และ
ทําการศึกษาตรวจวัดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมและฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน
ในแตละบริเวณพื้นที่ศึกษา แลวนําขอมูลที่ไดไปศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละออง
แขวนลอยรวม และฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนโดยการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง มีผล
การศึกษาดังนี้ 
 

1.  ลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาบริเวณพื้นท่ีศึกษา 
 

เนื่องจากสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีทิศทางการวางตัวตามแนวทิศตะวันออกเฉียงเหนือ 
และมีลักษณะโครงสรางสถานีครอบคลุมพื้นผิวการจราจรกอปรกับมีอาคารและสิ่งกอสรางขนาบ
ขางตลอดความยาวของสถานี จึงทําใหโครงสรางสถานีรถไฟฟามีลักษณะคลายอุโมงค หรือทอลม
ที่มีลมพัดเขาและออกอยูตลอดเวลา จากการพิจารณาทิศทางลมบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย
ซ่ึงไดแก ทิศทางลมบริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา ทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา และทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ไมมีการ
ติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา ระหวางวันที่ 31 มกราคม- 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 โดยแบงการพิจารณา
ทิศทางลมตามชวงเวลาการเก็บตัวอยางฝุนละออง สามารถจําแนกทิศทางลมที่พัดผานบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายไดดังนี้ 
 

1.1  ลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ   
 

ทิศทางลมนี้ทําใหมีลมพัดเขาสูใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาจากทางเหนือ โดยจาก
จํานวนตัวอยางทั้งหมด 63 ตัวอยาง พบลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือจํานวน 38 ตัวอยาง
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หรือรอยละ 60 ของจํานวนตัวอยางทั้งหมด (ตารางที่ 3)และมักพบในชวงเชาถึงบาย ระหวางเวลา 
5.00 น. ถึง 17.00 น.(ภาพที่ 20) โดยสามารถจําแนกลักษณะการพัดพาของลมที่พัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือไดเปน 2 ลักษณะดังนี้ 
 
ตารางที่ 3  ทิศทางลมและจํานวนครั้ง(รอยละ)ที่พบพัดผานบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา

สะพานควายระหวางวนัที่ 31 มกราคม ถึง 8 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 
 

ทิศทางลม ลักษณะทิศทางลม จํานวนครั้งที่พบ (รอยละ) 
ทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ ลักษณะพัดพาโดยตรง 27 
 ลักษณะปนปวน 33 
 รวม 60 
ทิศตะวนัตกเฉยีงใต ลักษณะพัดพาโดยตรง 29 
  ลักษณะปนปวน 11 
 รวม 40 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 20  ทิศทางลมที่พบ(รอยละ)ในชวงเวลาตางๆ บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน 
ควายระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 

 
 

ทิศทางลมที่พบ (รอยละ) 

  ทิศตะวันออก เฉยีงเหนือ 
      ทิศตะวันตกเฉยีงใต 

0%

20%

40%

60%

80%

100%

5.00-8.00 8.00-11.00 11.00-14.00 14.00-17.00 17.00-20.00 20.00-24.00 24.00-05.00

ชวงเวลาการเก็บตัวอยาง 
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1.1.1  ลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง เปนลักษณะ
การพั ดพ าของลมที่ ทุ ก จุ ด ต รวจวั ดท า งอุ ตุ นิ ย มวิ ท ย า  มี ทิ ศท า งลมที่ พั ดม า จ ากทิ ศ
ตะวันออกเฉียงเหนือโดยไมมีลมพัดมาจากทิศทางอื่น (ภาพที่ 21) ทําใหตลอดความยาวของ
โครงสรางสถานีรถไฟฟาซึ่งมีลักษณะคลายอุโมงค มีลมพัดเขามาจากทางเหนือและออกทางใตของ
สถานีโดยภายในไมมีการปนปวนของลม พบลักษณะทิศทางลมเชนนี้รอยละ 27 ของตัวอยาง
ทั้งหมด(ตารางที่ 3) และมีความเร็วลมเฉลี่ยบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา บริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา และบริเวณที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา
เทากับ 0.7 เมตรตอวินาที 3.8 เมตรตอวินาที และ 0.9 เมตรตอวนิาทีตามลําดับ 

 
1.1.2  ลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน เปนลักษณะการพัด

พาของลมที่ทุกจุดตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยามีลักษณะทิศทางลมกระจัดกระจาย แตสวนใหญเปน
ลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ (ภาพที่ 22) ทําใหตลอดความยาวของโครงสรางสถานี
รถไฟฟาซึ่งมีลักษณะคลายอุโมงคมีลมพัดเขามาจากทางเหนือและออกทางใตของสถานีโดยภายใน
มีการปนปวนของลมเกิดขึ้น พบลักษณะทิศทางลมเชนนี้รอยละ 33 ของตัวอยางทั้งหมด(ตารางที่ 3) 
และมีความเร็วลมเฉลี่ยบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่
มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา และบริเวณที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําเทากับ 0.8 เมตรตอวินาที 
3.3 เมตรตอวินาที และ 0.9 เมตรตอวินาทีตามลําดับ 
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ภาพที่ 21  ทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่พัดมาจากทศิตะวนัออก 

เฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง (ลักษณะทิศทางลมของวันที่ 1 กุมภาพันธ พ.ศ. 
2550 เวลา 5.00-8.00 น.) 

 

 Wind speed (m/s) 
> = 11.1 
8.8 – 11.1 
5.7 – 8.8 
3.6 – 5.7 
2.1 – 3.6 
0.5 – 2.1 
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ภาพที่ 22  ทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่พัดมาจากทศิตะวนัออก 

เฉียงเหนือในลักษณะปนปวน (ลักษณะทิศทางลมของวันที่ 4 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 
เวลา 11.00-14.00 น.) 

 
 

   Wind speed (m/s) 
> = 11.1 
8.8 – 11.1 
5.7 – 8.8 
3.6 – 5.7 
2.1 – 3.6 
0.5 – 2.1 
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1.2  ลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต   
 
ทิศทางลมนี้ทําใหมีลมพัดเขาสูใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาจากทางใต โดยจากจํานวน

ทั้งหมด 63 ตัวอยาง พบลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตจํานวน 25 ตัวอยางหรือประมาณรอยละ 
40 ของตัวอยางทั้งหมด และมักพบในชวงเย็นถึงเชามืด ระหวางเวลา 17.00 น.ถึง 5.00 น. โดย
สามารถจําแนกลักษณะการพัดพาของลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตออกเปน 2 ลักษณะ ดังนี้ 

 
1.2.1  ลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง เปนลักษณะการ

พัดพาของลมที่ทุกจุดตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยามีทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต โดยที่
ไมมีลมพัดมาจากทิศทางอื่น(ภาพที่ 23) ทําใหตลอดความยาวของโครงสรางสถานีรถไฟฟาซึ่งมี
ลักษณะคลายอุโมงค มีลมพัดเขามาจากทางใตและออกทางเหนือโดยภายในไมมีการปนปวนของ
ลม พบลักษณะทิศทางลมเชนนี้รอยละ 29 ของตัวอยางทั้งหมด และมีความเร็วลมเฉลี่ยบริเวณนอก
โครงสรางสถานีรถไฟฟา บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา และ
บริเวณที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําเทากับ 1.3 เมตรตอวินาที 3.6 เมตรตอวินาที และ 1.1 เมตร
ตอวินาทีตามลําดับ 

 
1.2.2  ลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน เปนลักษณะการพัดพา

ของลมที่ทุกจุดตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยาบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีทิศทางลมกระจัด
กระจาย แตสวนใหญเปนลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต(ภาพที่ 24) ทําใหตลอดความยาวของ
โครงสรางสถานีรถไฟฟาซึ่งมีลักษณะคลายอุโมงค มีลมพัดเขามาจากทางใตและออกทางเหนือโดย
ภายในมีการปนปวนของลมเกิดขึ้น พบลักษณะทิศทางลมเชนนี้รอยละ 11 ของตัวอยางทั้งหมด และ
มีความเร็วลมเฉลี่ยบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีการ
ติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา และบริเวณที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําเทากับ 1.1 เมตรตอวินาที 3.8 
เมตรตอวินาที และ1.0 เมตรตอวินาทีตามลําดับ 
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ภาพที่ 23  ทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่พัดมาจากทศิตะวนัตกเฉยีง

ใตในลักษณะพัดพาโดยตรง (ลักษณะทิศทางลมของวันที ่6 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 เวลา 
17.00-20.00 น.) 

 

   Wind speed (m/s) 
> = 11.1 
8.8 – 11.1 
5.7 – 8.8 
3.6 – 5.7 
2.1 – 3.6 
0.5 – 2.1 
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ภาพที่ 24  ทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่พัดมาจากทศิตะวนัตกเฉยีง

ใตในลักษณะปนปวน (ลักษณะทิศทางลมของวันที่ 4 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เวลา 8.00-
11.00 น.) 

   Wind speed (m/s) 
> = 11.1 
8.8 – 11.1 
5.7 – 8.8 
3.6 – 5.7 
2.1 – 3.6 
0.5 – 2.1 
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จากทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายพบวา มีทิศทาง
ลมหลักพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ทั้งนี้เนื่องจากระยะเวลาที่ทําการศึกษา คือระหวางวันที่ 
31 มกราคม - 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 อยูในชวงฤดูหนาวทําใหไดรับอิทธิพลของลมมรสุม
ตะวันออกเฉียงเหนือโดยมีบทบาทมากในชวงเชา สวนชวงบายลมทะเลจากทางทิศใตมีบทบาท
มากกวา จึงทําใหบริเวณใตโครงสรางสถานีมักพบลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือมาก
ในชวงเชาถึงบาย และพบลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในชวงเย็น 
 
2.  ลักษณะการเคลื่อนท่ีของมวลอากาศบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  
 

จากทิศทางลมที่พบบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 2 ทิศทางคือลมที่พัด
มาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือและลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต ทิศทางลมดังกลาวทาํใหมวล
อากาศบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีการเคลื่อนที่ในลักษณะที่แตกตางกันซ่ึงมีผลตอบริเวณ
ที่ไดรับผลจากการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงดังนี้ 
 

2.1  ลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เมื่อมี
ลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ 

 
ลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะ

ปนปวน มีผลใหบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีมวลอากาศเคลื่อนที่มาจากทาง
เหนือของโครงสรางสถานี และเนื่องจากไดรับอิทธิพลจากลมที่พัดเขามาจากชองวางอาคารทางทิศ
ตะวันตกของโครงสรางสถานี จึงทําใหมวลอากาศในบริเวณที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําเบี่ยงเบน
ทิศทางการเคลื่อนที่จากจุดเก็บตัวอยางที่ 4 เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาในทิศตะวันออกเฉียงใตของ
สถานีหรือบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ตามลําดับ(ภาพที่ 25) จากการเคลื่อนที่
ของมวลอากาศบริเวณที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําดังกลาว เปนผลใหหยดละอองนํ้าจากการฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาถูกพัดพาใหเคลื่อนที่ไปตามมวลอากาศ ทําให
บริเวณที่ไดรับผลจากการฉีดละอองน้ําในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ คือ พื้นที่
ทางเดินเทาทางทิศตะวันออกเฉียงใตของโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
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ภาพที่ 25  ลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เมื่อมีลม

พัดมาจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ 
 
2.2  ลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เมื่อมี

ลมพัดมาจากทิศตะวนัตกเฉยีงใต 
 
ลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะปนปวน 

มีผลใหบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีมวลอากาศเคลื่อนที่มาจากทางใตของ
โครงสรางสถานี และเนื่องจากไดรับอิทธิพลจากลมที่พัดเขามาจากชองวางอาคารทางทิศตะวันตก
ของโครงสรางสถานี จึงทําใหมวลอากาศบริเวณที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําเบี่ยงเบนทิศทางการ
เคล่ือนที่จากจุดเก็บตัวอยางที่ 4 เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาในทิศตะวันออกเฉียงเหนือของสถาน ีหรือ
บริเวณทางเหนือของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (ภาพที่ 26) จากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศบริเวณที่มีการ
ติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําดังกลาว เปนผลใหหยดละอองน้ําจากการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาถูกพัดพาใหเคล่ือนที่ไปตามมวลอากาศ ทําใหบริเวณที่ไดรับผลจากการ
ฉีดละอองน้ํ าในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต  คือ  พื้นที่ทางเดินเทาทางทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
 

บริเวณที่ติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา 

บริเวณที่ไมติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา 

 

นอกโครงสรางสถานี 
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ภาพที่ 26  ลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เมื่อมีลม

พัดมาจากทิศตะวนัตกเฉยีงใต 
 
3.  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอยรวม ตามลักษณะ
ทิศทางลม เม่ือไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดนัสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  
 

เนื่องจากมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายในบริเวณที่มีการติดตั้ง
หัวฉีดละอองน้ําไดรับอิทธิพลจากลมที่พัดเขามาจากชองวางอาคารทางทิศตะวันตกของโครงสราง
สถานี จึงทําใหมวลอากาศมีการเบี่ยงเบนทิศทางการเคลื่อนที่ จากการเคลื่อนที่ในแนวขนานกับ
โครงสรางสถานีเปนการเคลื่อนเขาหาพื้นที่ทางเดินเทาของโครงสรางสถานี โดยแตละทิศทางลมมี
การเคลื่อนที่ของมวลอากาศเขาหาพื้นที่ทางเดินเทาในตําแหนงที่แตกตางกันคือ ในชวงที่มีลมพัดมา
จากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ มวลอากาศมีการเคลื่อนที่เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาทางทิศตะวันออก
เฉียงใตของโครงสรางสถานี สวนในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต มวลอากาศมีการ
เคล่ือนที่เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานี จากการเคลื่อนที่
ของมวลอากาศดังกลาวมีผลใหในแตละทิศทางลมมีความเขมขนฝุนละอองที่แตกตางกัน การศึกษา
นี้จึงมีวัตถุประสงคเพื่อทราบถึงการเปลี่ยนแปลงความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน
และฝุนละอองแขวนลอยรวมตามลักษณะทิศทางลม ตลอดจนศึกษาแนวโนมการลดลงของความ
เขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้นตามกลไกธรรมชาติในสภาวะปกติเมื่อไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใต

บริเวณที่ติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา 

บริเวณที่ไมติดตั้งหัวฉีดละออง

นอกโครงสรางสถานี 
1 2 

5 6 

4
3 
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โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เพื่อเปนขอมูลอางอิงสําหรับเปรียบเทียบกับการลดลงของ
ความเขมขนฝุนละอองเมื่อมีการฉีดละอองน้ําตอไป โดยขอมูลที่ใชในการศึกษานี้ไดใชขอมูลจาก
การเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวม ในชวงที่ไมมีการ
ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายระหวางเวลา 20.00-5.00 น. ซ่ึงทํา
การเก็บตัวอยางฝุนละอองใน 2 ชวงเวลาคือชวงเวลาระหวาง 20.00-24.00 น. และ 24.00-5.00 น. 
ทําการศึกษาทั้งสิ้น 9 วัน ตั้งแตวันที่ 31 มกราคม-8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 รวมมีจํานวนตัวอยางฝุน
ละอองในการพิจารณา 18 ตัวอยาง .ในการศกึษานี้ไดแบงออกเปน 2 ชวงตามทิศทางลมที่พบ คือ
ชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ และชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต แยก
อธิบายไดดังนี้ 

 
3.1  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอยรวม  

เมื่อไมมีการฉดีละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมา
จากทิศตะวันออกเฉียงเหนอื 
 

บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงระหวางเวลา 
20.00-5.00 น. ของวันที่ 31 มกราคม – 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบลมที่พัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือจํานวน 5 ตัวอยางหรือรอยละ 28 มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอยรวมดังนี้ 
 

3.1.1  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน  
 

บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาในพื้นที่ทางเดินเทา(จุดเก็บตัวอยางที่ 
1) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 120 - 257 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 182 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน(จุดเก็บตัวอยางที่ 2) 
มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 93 - 294 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
คาเฉลี่ยเทากับ 186 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา(จุด

เก็บตัวอยางที่ 3) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 121 - 278 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 195 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลาง
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ถนน(จุดเก็บตัวอยางที่ 4) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 126 - 290 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 217 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา

(จุดเก็บตัวอยางที่ 5) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 128 - 272 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 174 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลาง
ถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 6) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 101 - 249 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 187 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร รายละเอียดดังตาราง
ที่ 4 และภาพที่ 27 
 

จากความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนบริเวณสถานีรถไฟฟา
สะพานควายในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือพบวา บริเวณดานนอกโครงสราง
สถานีรถไฟฟาในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 ซ่ึงตั้งอยูบริเวณพื้นที่เกาะกลางถนน(186 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนใกลเคียงกับจุดเก็บตัวอยางที่ 1 
ซ่ึงตั้งอยูบริเวณพื้นที่ทางเดินเทา(182 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) โดยมีความเขมขนฝุนละอองสูง
กวาเพียงเล็กนอย ซ่ึงมีสาเหตุมาจากพื้นที่ทางเดินเทามีอากาศถายเทดีกวาพื้นที่เกาะกลางถนน 
เพราะไดรับอิทธิพลจากการเคลื่อนที่ของรถจึงมีการสะสมของฝุนละอองต่ํา  
 

สวนความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควายพบวา การเปลี่ยนแปลงความเขมขนฝุนละอองเปนผลมาจากการเคลื่อนที่ของ
มวลอากาศใตโครงสรางสถานี โดยในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือใตโครงสราง
สถานีจะมีมวลอากาศเคลื่อนที่มาจากทางเหนือพัดผานมายังจุดเก็บตัวอยางที่ 4 ซ่ึงตั้งอยูในพื้นที่
เกาะกลางถนนบริเวณที่ติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา โดยบริเวณนี้ไดรับอิทธิพลจากลมที่พัดเขามาจาก
ชองวางอาคารทางทิศตะวันตกของโครงสรางสถานี จึงทําใหมวลอากาศจากจุดเก็บตัวอยางที่ 4 
เคล่ือนที่เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ตามลําดับ กอน
เคลื่อนที่ออกสูนอกโครงสรางสถานีตอไป  
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ตารางที่ 4  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน เมื่อไมมีการฉีดละอองน้าํแรงดันสูง ใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ  

 
PM10 (μg/m3) 

บริเวณพืน้ที่ศกึษา จุดเก็บตวัอยาง 
คาต่ําสุด-คาสูงสุด คาเฉลี่ย 

จุดที่ 1 ทางเดนิเทา 120 - 257 182 ดานนอก 
โครงสรางสถานีรถไฟฟา จุดที่ 2 เกาะกลางถนน 93 - 294 186 

จุดที่ 3 ทางเดนิเทา 121 - 278 195 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ติดตัง้หัวฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 4 เกาะกลางถนน 126 - 290 217 

จุดที่ 5 ทางเดนิเทา 101 - 249 174 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ไมตดิตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 6 เกาะกลางถนน 137 - 302 225 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 27  คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ํา

แรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ 
ตะวนัออกเฉียงเหนือ 

 
 

  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน) 

จุดเก็บตัวอยาง 

ความเขมขน PM10 (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

นอกสถานีรถไฟฟา                                         ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

บริเวณที่ตดิตั้งหัวฉีดน้ํา              บรเิวณที่ไมตดิตั้งหัวฉีดน้ํา 
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จ า กลั กษณะก า ร เ คลื่ อ นที่ ข อ งมวลอ าก า ศ เ มื่ อ มี ล มพั ด ม า จ า กทิ ศ
ตะวันออกเฉียงเหนือดังกลาว มีผลใหบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีการสะสมของฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมครอนสูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 6 ซ่ึงตั้งอยูในพื้นที่เกาะกลางถนน บริเวณที่ไม
ติดตั้งหัวฉีดละอองน้ํา โดยมีคาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนเทากับ 225 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ทั้งนี้เปนเพราะบริเวณนี้อยูนอกแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ จึงทํา
ใหมีการถายเทอากาศต่ําและเกิดการคั่งคางของมลสาร สวนความเขมขนฝุนละอองบริเวณที่อยูตาม
แนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาซึ่งพัดจากจุดเก็บตัวอยางที่ 4 เขาหาจุด
เก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ตามลําดับ พบวามีแนวโนมความเขมขนฝุนละอองลดลง
ตามระยะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ โดยมีคาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมครอนในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 จุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 เทากับ 217 ไมโครกรัม
ตอลูกบาศกเมตร 195 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรและ 174 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตามลําดับ 
ทั้งนี้การลดลงของความเขมขนฝุนละอองเปนผลมาจากการเจือจางความเขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้น
บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา และการตกตัวของอนุภาคฝุนละอองตามกลไกธรรมชาติ 
กลาวคืออิทธิพลจากลมที่พัดเขามาจากชองวางอาคารทางทิศตะวันตกของโครงสรางสถานี ทําให
แนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาพัดพาเอาฝุนละอองใหเคล่ือนที่เขาหา
พื้นที่ทางเดินเทา หรือบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และ 5 ซ่ึงทั้งสองจุดเก็บตัวอยางตั้งอยูใกลกับถนน
แคบเขาซอย จึงทําใหบริเวณดังกลาวมีลักษณะคลายรูระบายอากาศที่ชวยเจือจางความเขมขนฝุน
ละอองบริเวณใตโครงสรางสถานีใหลดลง กอปรกับโดยธรรมชาติอนุภาคฝุนมีการเคลื่อนตัวแบบ 
บราวนเนียนทําใหมีการชนกันและเกิดการรวมตัวกันระหวางอนุภาคฝุนละอองดวยกันเอง 
กลายเปนอนุภาคที่มีขนาดใหญและมีความเร็วในการตกตัวสูงขึ้น อนุภาคฝุนจึงมีการตกตัวลงสูพื้น
ลางในบริเวณที่มวลอากาศเคลื่อนที่ผานเปนผลใหจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และ 5 มีความเขมขนฝุน
ละอองลดลงตามลําดับ  

 
จากความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนดังกลาวแสดงถึง ใน

สภาวะปกติความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน
ควายสามารถลดลงไดตามกลไกธรรมชาติ โดยบริเวณที่มีความเขมขนฝุนละอองลดลงคือพื้นที่
ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และ 5 ทั้งนี้การลดลงของความเขมขนฝุนละอองในบริเวณ
ดังกลาวเปนผลมาจากอิทธิพลของลมที่พัดเขามาจากชองวางอาคารทางทิศตะวันตกของโครงสราง
สถานีที่ทําใหในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีแนว
การเคลื่อนที่ของมวลอากาศเบี่ยงเบนเขาหาพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และ จุดเก็บ
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ตัวอยางที่ 5 ตามลําดับ ซ่ึงนําไปสูการตกตัวของอนุภาคฝุนละอองลงสูพื้นลางในบริเวณดังกลาว  
ทําใหพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และ 5 มีความเขมขนฝุนละอองลดลงจากพื้นที่เกาะ
กลางถนนของจุดเก็บตัวอยางที่ 4 ซ่ึงเปนพื้นที่ที่ไดรับฝุนละอองจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใต
โครงสรางสถานีเฉลี่ยรอยละ 5 และรอยละ 14 ตามลําดับ รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 5 
 

ตารางที่ 5  การลดลงของความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนในสภาวะปกติใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ  

 

การลดลงของ PM10 (รอยละ) 
การเปรียบเทยีบ 

คาต่ําสุด - คาสูงสุด เฉลี่ย 
จุดเก็บตวัอยางที่ 4 (เกาะกลางถนน บริเวณที่ติดตั้งหัวฉดีละอองน้ํา) 
จุดเก็บตวัอยางที่ 3 (ทางเดินเทา บริเวณที่ตดิตั้งหวัฉีดละอองน้ํา)  

2 - 6 5 

จุดเก็บตวัอยางที่ 4 (เกาะกลางถนน บริเวณที่ติดตั้งหัวฉดีละอองน้ํา)  
จุดเก็บตวัอยางที่ 5 (ทางเดินเทา บริเวณที่ไมติดตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) 

7 - 20 14 

 

3.1.2  ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม 
 

บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาในพื้นที่ทางเดินเทา (จุดเก็บตัวอยาง
ที่ 1) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 186 - 467 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
คาเฉลี่ยเทากับ 304 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 2) มี
ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 117 - 477 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ย
เทากับ 321 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 

บริเวณใตโครงสรางสถานีที่มีการฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา จุดเก็บ
ตัวอยางที่ 3) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 178 - 455 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 295 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 
4) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 169 - 463 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
คาเฉลี่ยเทากับ 349 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 

บริเวณใตโครงสรางสถานีที่ไมมีการฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา (จุดเก็บ
ตัวอยางที่ 5) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 208 - 389 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
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เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 285 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 
6) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 493 - 232 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
คาเฉลี่ยเทากับ 352 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร รายละเอียดดังตารางที่ 6 และภาพที่ 28 
 
ตารางที่ 6   ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสงูใต

โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ 
 

TSP (μg/m3) 
บริเวณพืน้ที่ศกึษา จุดเก็บตวัอยาง 

คาต่ําสุด-คาสูงสุด คาเฉลี่ย 
จุดที่ 1 ทางเดนิเทา 185 - 467 304 ดานนอก 

โครงสรางสถานีรถไฟฟา จุดที่ 2 เกาะกลางถนน 117 - 477 321  
จุดที่ 3 ทางเดนิเทา 178 - 455 295. ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

(บริเวณที่ติดตัง้หัวฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 4 เกาะกลางถนน 169 - 463 349 
จุดที่ 5 ทางเดนิเทา 208 - 389 285 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

(บริเวณที่ไมมตีิดตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 6 เกาะกลางถนน 232 - 493 352 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
ภาพที่ 28  คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อไมมีการฉดีละอองน้ําใตโครงสราง

สถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ  

จุดเก็บตัวอยาง 

  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน) 

0

100

200

300

400

จุดท่ี 1 จุดท่ี 2 จุดท่ี 3 จุดท่ี 4 จุดท่ี 5 จุดท่ี 6

นอกสถานีรถไฟฟา                                        ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

ความเขมขน TSP (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

บริเวณที่ตดิตั้งหัวฉีดน้ํา             บริเวณทีไ่มติดตั้งหัวฉีดน้ํา
้
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จากความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย
พบวา การเปลี่ยนแปลงความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมในแตละจุดเก็บตัวอยางมีแนวโนม
คลายคลึงกับฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน ทั้งนี้เปนผลมาจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาดังไดอธิบายไวในแลวขางตน โดยพบวาความเขมขนฝุนละอองแขวนลอย
รวมมีแนวโนมลดลงตามระยะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ ซ่ึงเปนผลมาจากการตกตัวตาม
ธรรมชาติของอนุภาคฝุนละอองตามการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสาถนีรถไฟฟา จึงทํา
ใหพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (295 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) และจุดเก็บตัวอยางที่ 
5 (285 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) มีคาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมต่ําสุด โดย
พื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และ 5 มีความเขมขนฝุนละอองลดลงจากพื้นที่เกาะกลาง
ถนนของจุดเก็บตัวอยางที่ 4 ซ่ึงเปนพื้นที่ที่ไดรับฝุนละอองจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใต
โครงสรางสถานีเฉลี่ยรอยละ 4 และรอยละ 12 ตามลําดับ รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 7 
 
ตารางที่ 7   การลดลงของความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม ในสภาวะปกติใตโครงสรางสถานี

รถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนอื  
 

การลดลงของ TSP (รอยละ) 
การเปรียบเทยีบ 

คาต่ําสุด - คาสูงสุด เฉลี่ย 
จุดเก็บตวัอยางที่ 4 (เกาะกลางถนน บริเวณที่ติดตั้งหัวฉดีละอองน้ํา) 
จุดเก็บตวัอยางที่ 3 (ทางเดินเทา บริเวณที่ตดิตั้งหวัฉีดละอองน้ํา)  

2 - 8 4 

จุดเก็บตวัอยางที่ 4 (เกาะกลางถนน บริเวณที่ติดตั้งหัวฉดีละอองน้ํา)  
จุดเก็บตวัอยางที่ 5 (ทางเดินเทา บริเวณที่ไมติดตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) 

6 - 16 12 

 
จากขอมูลความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละออง

แขวนลอยรวมดังกลาว เมื่อพิจารณาสัดสวนระหวางความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมครอนตอฝุนละอองแขวนลอยรวม พบวาสัดสวนความเขมขนฝุนละอองมีคาสูงในพื้นที่ใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟา ซ่ึงเปนผลมาจากลักษณะปดกั้นการกระจายตัวของฝุนละอองใต
โครงสรางสถานีทั้งในแนวดิ่งและแนวระดับ จึงทําใหเกิดการสะสมของฝุนละออง ซ่ึงสวนใหญ
เปนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนที่มีแหลงกําเนิดมาจากยานพาหนะ โดยพบวาฝุนละออง
ทั้งหมดใตโครงสรางสถานีมีสัดสวนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนกระจายอยูมากกวา
รอยละ 50 ดังแสดงในตารางที่ 8 
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ตารางที่ 8  สัดสวนระหวางความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนตอฝุนละออง
แขวนลอย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ 

 
บริเวณพืน้ที่ศกึษา จุดเก็บตวัอยาง คาเฉลี่ยสัดสวน  PM10/TSP 

จุดที่ 1 ทางเดินเทา 0.60 : 1 ดานนอก 
โครงสรางสถานีรถไฟฟา จุดที่ 2 เกาะกลางถนน 0.61 : 1 

จุดที่ 3 ทางเดนิเทา 0.67 : 1 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่มีการฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 4 เกาะกลางถนน 0.66 : 1 

จุดที่ 5 ทางเดนิเทา 0.60 : 1 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ไมมกีารฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 6 เกาะกลางถนน 0.64 : 1 

 
3.2  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอยรวม  

ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย 
 

บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงระหวางเวลา 
20.00-5.00 น. ของวันที่ 31 มกราคม – 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบลมที่พัดมาจากทิศตะวนัตกเฉียง
ใตจํานวน 13 ตัวอยางหรือรอยละ 72 มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และฝุน
ละอองแขวนลอยรวมดังนี้ 
 

3.2.1  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน  
 
บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาในพื้นที่ทางเดินเทา (จุดเก็บตัวอยาง

ที่ 1) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 81 - 317 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 217 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 
2) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 75 - 333 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 215 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา 

(จุดเก็บตัวอยางที่ 3) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 114 - 393 
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ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 266 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลาง
ถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 4) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 67 - 351 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 236 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่ไมมกีารติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา 

(จุดเก็บตัวอยางที่ 5) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 91 - 323
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 235 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลาง
ถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 6) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 103 - 366
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 243 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรรายละเอียดดังตารางที ่
9 และภาพที่ 29 

 
จากการพิจารณาความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนบริเวณสถานี

รถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตพบวา การเปลี่ยนแปลงความฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนเปนผลมาจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟา โดยในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศบริเวณใต
โครงสรางสถานีมีการเคลื่อนที่เขามาจากทางใตโดยพัดผานบริเวณพื้นที่เกาะกลางถนนของจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 6 และพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 5 จากนั้นพัดมายังพื้นที่ทางเดินเทาของจุด
เก็บตัวอยางที่ 3 และพื้นที่เกาะกลางถนนของจุดเก็บตัวอยางที่ 4 ซ่ึงบริเวณนี้จะไดรับอิทธพิลจากลม
ที่พัดเขามาจากชองวางอาคารทางทิศตะวันตก จึงทําใหมวลอากาศในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 เบี่ยงเบน
การเคลื่อนที่เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาในทิศตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานี หรือพ้ืนที่ทาง
เหนือของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 ซ่ึงมิไดกําหนดตําแหนงจุดเก็บตัวอยางฝุนละอองไว ซ่ึงจากลักษณะ
การเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาดังกลาว เปนผลใหพื้นที่ทางเดินเทาของจุด
เก็บตัวอยางที่ 3 มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนสูงสูดโดยมีคาเฉลี่ยความเขมขน
ฝุนละอองเทากับ 266 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร โดยมีสาเหตุมาจากฝุนละอองซึ่งถูกพัดเขามา
จากนอกโครงสรางสถานีที่สะสมอยูในพื้นที่เกาะกลางถนนของจุดเก็บตัวอยางที่ 6 ไดถูกพัดมายัง
พื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 จึงทําใหจุดเก็บตัวอยางที่ 3 มีความเขมขนฝุนละอองเพิ่ม
สูงขึ้น 
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  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน) 

ตารางที่ 9  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน เมื่อไมมีการฉีดละอองน้าํแรงดันสูง 
ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัตกเฉยีงใต 

 
PM10 (μg/m3) 

บริเวณพืน้ที่ศกึษา จุดเก็บตวัอยาง 
คาต่ําสุด-คาสูงสุด คาเฉลี่ย 

จุดที่ 1 ทางเดนิเทา 81 - 317 217 ดานนอก 
โครงสรางสถานีรถไฟฟา จุดที่ 2 เกาะกลางถนน 75 - 333 221 

จุดที่ 3 ทางเดนิเทา 114 - 393 266 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ติดตัง้หัวฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 4 เกาะกลางถนน 67 - 351 236 

จุดที่ 5 ทางเดนิเทา 91 - 323 235 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ไมตดิตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 6 เกาะกลางถนน 103. - 366 243 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 29  คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ํา 

บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตก
เฉียงใต  

 
 

ความเขมขน PM10 (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

จุดเก็บตัวอยาง 

นอกสถานีรถไฟฟา                                         ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

บริเวณที่ตดิตั้งหัวฉีดน้ํา              บรเิวณไมติดตั้งหัวฉดีน้ํา 
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ทั้งนี้การพิจารณาการลดลงของความเขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้นตามกลไก
ธรรมชาติในสภาวะปกติใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เมื่อมีลมพัดมาจากทิศตะวันตก
เฉียงใตไมสามารถกระทําได เนื่องจากการตกตัวตามธรรมชาติของอนุภาคฝุนละอองจะเกิดขึ้นตาม
บริเวณการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ และหากพิจารณาการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต พบวามวลอากาศใตโครงสรางสถานีได
มีการเบี่ยงเบนทิศทางการเคลื่อนที่เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาในทิศตะวันออกเหนือของโครงสราง
สถานี ซ่ึงบริเวณดังกลาวมิไดมีการกําหนดตําแหนงจุดเก็บตัวอยางฝุนละอองไวจึงทําใหไมทราบ
ขอมูลความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน 
 

3.2.2  ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม  
 

บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาในพื้นที่ทางเดินเทา (จุดเก็บตัวอยาง
ที่ 1) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 156 - 487 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
คาเฉลี่ยเทากับ 342 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บตัวอยางท่ี 2) มี
ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 155 - 436 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ย
เทากับ 343 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่มีการฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา (จุดเก็บ

ตัวอยางที่ 3) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 170 - 565 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 411 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 
4) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 111 - 509 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
คาเฉลี่ยเทากับ 363 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่ไมมีการฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดนิเทา (จุดเก็บ

ตัวอยางที่ 5) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 101 - 532 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 332 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 
6) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 146 - 540 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
คาเฉลี่ยเทากับ 386 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร รายละเอียดดังตารางที่ 10 และภาพที่ 30 
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ตารางที่ 10  ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสงูใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัตกเฉียงใต 

 
TSP (μg/m3) 

บริเวณพืน้ที่ศกึษา จุดเก็บตวัอยาง 
คาต่ําสุด-คาสูงสุด คาเฉลี่ย 

จุดที่ 1 ทางเดนิเทา 156 - 487 342 ดานนอก 
โครงสรางสถานีรถไฟฟา จุดที่ 2 เกาะกลางถนน 155 - 436 343 

จุดที่ 3 ทางเดนิเทา 170 -565 411 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ติดตัง้หัวฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 4 เกาะกลางถนน 111 - 509 363 

จุดที่ 5 ทางเดนิเทา 101 - 532 332 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ไมตดิตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 6 เกาะกลางถนน 146 - 540 386 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 30  คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อไมมีการฉดีละอองน้ําใตโครงสราง

สถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัตกเฉยีงใต  
 
 

  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน) 

จุดเก็บตัวอยาง 

ความเขมขน  TSP  (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

นอกสถานีรถไฟฟา                                         ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

บริเวณที่ตดิตั้งหัวฉีดน้ํา               บริเวณไมติดตั้งหัวฉีดน้ํา
้
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จากความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตพบวา มีแนวโนมความเขมขนฝุนแขวนลอยรวมในแต
ละจุดเก็บตัวอยางคลายคลึงกับความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน โดยพบความ
เขมขนฝุนละอองสูงสุดในพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (410 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร) ซ่ึงมีสาเหตุมาจากฝุนละอองจากนอกโครงสรางสถานีที่สะสมอยูในพื้นที่เกาะกลางถนนของ
จุดเก็บตัวอยางที่ 6 ไดถูกลมพัดมาสะสมยังพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 จึงทําใหความ
เขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 มีคาเพิ่มสูงขึ้น และเนื่องจากการตกตัวตาม
ธรรมชาติของอนุภาคฝุนละอองมักเกิดขึ้นตามบริเวณที่มวลอากาศเคลื่อนที่ผาน ซ่ึงจากการพิจารณา
การเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียง
ใตพบวา ภายหลังจากมวลอากาศบริเวณที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําไดรับอิทธิพลจากลมที่พัดเขา
มาจากชองวางอาคารทางตะวันตกของโครงสรางสถานี มวลอากาศไดมีการเบี่ยงเบนการเคลื่อนที่
เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาทางทิศตะวันออกเหนือของโครงสรางสถานี ดังนั้นการตกตัวของอนุภาคฝุน
ละอองตามกลไกธรรมชาติจึงควรเกิดขึ้นในบริเวณดังกลาว แตเนื่องจากการศึกษานี้ไดกําหนด
ตําแหนงจุดเก็บตัวอยางฝุนละอองตามแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศเมื่อมีลมพัดจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือเปนหลัก จึงทําใหไมมีขอมูลความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมสําหรับใช
พิจารณาการลดลงของความเขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้นตามกลไกธรรมชาติ 
 

อยางไรก็ตามขอมูลความเขมขนฝุนละอองในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตก
เฉียงใตสามารถนํามาพิจารณารวมกับความเขมขนฝุนละอองในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือ เพื่อเปรียบเทียบความเขมขนฝุนละอองในแตละทิศทางลมได โดยเมื่อ
พิจารณาสัดสวนระหวางความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนตอฝุนละอองแขวนลอย
รวมในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต (ตารางที่ 11) พบวามีสัดสวนระหวางความเขมขน
ฝุนละอองบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสูงกวาในชวงที่มีลมพัดมาทิศตะวันออกเฉียงเหนือ (มี
คาเฉล่ียอยูระหวาง 0.60-0.67) ซ่ึงแสดงถึง ลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตทําใหเกิดการสะสม
ของฝุนละอองใตโครงสรางสถานีมากกวาลมที่พัดมาทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ทั้งนี้มีสาเหตุมาจาก
ลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตไดพัดเอาฝุนละอองจากพื้นที่ในเขตเมือง ซ่ึงมีการจราจรคับคั่ง
เขาสูใตโครงสรางสถานี จึงเปนผลใหใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีคาสัดสวนความเขมขนฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนตอฝุนละอองแขวนลอยรวมสูงเขาใกล1 มากกวาลมที่พัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือซ่ึงพัดเอาฝุนละอองจากพื้นที่นอกเมืองเขาสูใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
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ตารางที่ 11  สัดสวนระหวางความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอนตอฝุนละออง
แขวนลอย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัตกเฉียงใต 

 
บริเวณพืน้ที่ศกึษา จุดเก็บตวัอยาง คาเฉลี่ยสัดสวน  PM10/TSP 

จุดที่ 1 ทางเดนิเทา 0.66 : 1 ดานนอก 
โครงสรางสถานีรถไฟฟา จุดที่ 2 เกาะกลางถนน 0.63 : 1 

จุดที่ 3 ทางเดนิเทา 0.75 : 1 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่มีการฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 4 เกาะกลางถนน 0.69 : 1 

จุดที่ 5 ทางเดนิเทา 0.73 : 1 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ไมมกีารฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 6 เกาะกลางถนน 0.63 : 1 
 
4.  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอยรวม ตามลักษณะ
ทิศทางลม เม่ือมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

เนื่องจากมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมิไดอยูในสภาวะอากาศนิ่ง 
แตมีการเคลื่อนที่ของมวลอากาศตลอดเวลา ทําใหเมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง หยดละอองน้ํา
จึงถูกพัดพาใหเคลื่อนท่ีไปตามมวลอากาศเปนผลใหบริเวณที่มีการฉีดละอองน้ําไดรับผลการฉีด
ละอองน้ําต่ํา ทั้งนี้ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือและทิศตะวันตกเฉียงใตมวล
อากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีการเคลื่อนที่ในลักษณะที่แตกตางกัน ซ่ึงเปนผลมาจากทาง
ตะวันตกของโครงสรางสถานีในบริเวณที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําไดรับอิทธิพลจากลมที่พัดเขา
มาจากชองวางอาคาร จึงทําใหบริเวณที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือมีการเคลื่อนที่ของมวลอากาศเขาหาพื้นที่ทางเดินเทาทางทิศตะวันออกเฉียงใต
ของโครงสรางสถานี สวนในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตมีการเคลื่อนที่เขาหาพื้นที่
ทางเดินเทาทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานี จากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ
ดังกลาวจึงทําใหในแตละทิศทางลมมีพื้นที่ที่ไดรับผลจากการฉีดละอองน้ําอยูในบริเวณที่ตางกัน  

 
ดังนั้นการศึกษานี้จึงมีวัตถุประสงคเพื่อทราบถึงการเปลี่ยนแปลงความเขมขนฝุนละอองที่

เกิดขึ้น ตลอดจนพื้นที่ที่ไดรับผลจากการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายในแตละทิศทางลม โดยขอมูลที่ใชในการศึกษาเปนขอมูลจากการเก็บตัวอยางฝุน
ละอองในชวงที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงระหวางเวลา 5.00-20.00 น. ซ่ึงไดทําการเก็บตัวอยาง
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ฝุนละอองทุก ๆ 3 ช่ัวโมงระหวางวันที่ 31 มกราคม – 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 รวม 9 วันมีตัวอยาง
ในการพิจารณาทั้งสิ้น 45 ตัวอยาง โดยในการศึกษานี้ไดแบงออกเปน 2 ชวงตามทิศทางลมที่พบ คือ
ชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ และชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต มีผล
การศึกษาดังนี้ 
 

4.1  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อมี
การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือ 
 

เมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ระหวาง
วันที่ 31 มกราคม – 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ มีจํานวน 33 
ตัวอยางหรือรอยละ 73 มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอย
รวม ดังนี้ 
 

4.1.1  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน 
 
บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาในพื้นที่ทางเดินเทา (จุดเก็บตัวอยาง

ที่ 1) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 140 - 402 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 246 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บ
ตัวอยางที่ 2) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 156 - 428 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 264 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา 

(จุดเก็บตัวอยางที่ 3) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 121 - 530 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 243 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลาง
ถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 4) มคีวามเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง198 - 552 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 327 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา

(จุดเก็บตัวอยางที่ 5) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 89 - 288
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ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 173 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และและพื้นที่เกาะ
กลางถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 6) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 164 -
429 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 295 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร รายละเอียดดัง
ตารางที่ 12 และภาพที่ 31 

 
จากความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนเมื่อมีการฉีดละอองน้ํา

แ ร งดั นสู ง ใต โ คร งสร า งสถานี รถไฟฟ าสะพานคว าย  ในช ว งที่ มี ลมพั ดม าจ ากทิ ศ
ตะวันออกเฉียงเหนือพบวา ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมครอนต่ําสุดในพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 โดยมีคาเฉลี่ย
ความเขมขนฝุนละอองเทากับ 243 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 173 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตรตามลําดับ ซ่ึงเปนผลมาจากการตกตัวของอนุภาคฝุนละอองจากการฉีดละอองน้ํา กลาวคือ
บริเวณที่ทําการฉีดละอองน้ําไดรับอิทธิพลจากลมที่พัดเขามาจากชองวางอาคารทางตะวันตกของ
โครงสรางสถานี จึงทําใหมวลอากาศในบริเวณนี้มีการเคลื่อนที่เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาทางทิศ
ตะวันออกเฉียงใตหรือบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และ 5 ตามลําดับ เปนผลใหหยดละอองน้ํา
(ความเร็วในการตกตัวประมาณ 7.87 x 10-3 เมตรตอวินาที (กมล, 2540)) และอนุภาคฝุนที่รวมตัว
กับหยดละอองน้ําไมสามารถตกตัวลงสูพื้นลางในบริเวณที่ฉีดละอองน้ําได แตไดถูกพัดพาไปตาม
มวลอากาศและตกตัวลงสูพื้นลางในพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และ 5 จึงทําใหความ
เขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนในจุดเก็บตัวอยางดังกลาวมีคาต่ําสุด ทั้งนี้พบวาความ
เขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มีคานอยกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 3 
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต[Sig.(2-tailed) เทากับ 0.000] ซ่ึงแสดง
ถึงการฉีดละอองน้ํามีผลตอการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนไดดีที่สุดใน
พื้นที่ตอนปลายการเคลื่อนที่ของมวลอากาศหรือพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 5 โดยมี
สาเหตุจากในขณะที่อนุภาคฝุนถูกพัดมาตามลมไดมีการรวมตัวกันระหวางอนุภาคฝุนดวยกันเอง
และหยดละอองน้ํา ทําใหไดอนุภาคที่มีขนาดใหญขึ้นและนําไปสูการตกตัวลงพื้นลางตามบริเวณท่ี
มวลอากาศเคลื่อนที่ผาน เปนผลใหความเขมขนฝุนละอองมีแนวโนมลดลงตามระยะการเคลื่อนที่
ของมวลอากาศ ดังนั้นจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ซ่ึงอยูบริเวณปลายการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใต
โครงสรางสถานีจึงมีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนต่ําสุด 
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ตารางที่ 12  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน เมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ  

 
PM10 (μg/m3) 

บริเวณพืน้ที่ศกึษา จุดเก็บตวัอยาง 
คาต่ําสุด-คาสูงสุด คาเฉลี่ย  

จุดที่ 1 ทางเดินเทา 140 - 402 246 ดานนอก 
โครงสรางสถานีรถไฟฟา จุดที่ 2 เกาะกลางถนน 156 - 428 264 

จุดที่ 3 ทางเดินเทา 121 - 530 243 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ติดตัง้หัวฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 4 เกาะกลางถนน 198 - 552 327 

จุดที่ 5 ทางเดินเทา 89 - 288 173 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ไมตดิตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 6 เกาะกลางถนน 164 - 429 295 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 31  คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนเมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดัน

สูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทศิ
ตะวนัออกเฉียงเหนือ 

 
 

  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน) 

นอกสถานีรถไฟฟา                                        ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

ความเขมขน PM10 (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

บริเวณฉีดละอองน้ํา                 บริเวณทีไ่มฉีดละอองน้ํา 
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จากความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนดังกลาวแสดงใหเห็นวา  
การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือ มีผลตอการลดความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่ทางเดินเทาทางตะวันออกเฉียง
ใตของโครงสรางสถานี โดยพบวาการฉีดละอองน้ําชวยใหความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมครอนในพื้นที่ฟุตบาทของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (243 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร)และ จุดเก็บ
ตัวอยางที่ 5 (173 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) มีความเขมขนฝุนละอองต่ํากวาพื้นที่ตนลมที่ไดรับ
ฝุนละอองจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีหรือจุดเก็บตัวอยางท่ี 4 (327 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต[Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.000] นอกจากนี้การฉีดละอองน้ํายังชวยใหพื้นที่ทางเดินเทาในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มี
ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนนอยกวาพื้นที่ทางเดินเทาดานนอกโครงสราง
สถานีรถไฟฟา หรือจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (246 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
ที่ระดับความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต[Sig.(2-tailed) เทากับ 0.000] ดวย 
 

4.1.2  ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม 
 

บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาในพื้นที่ทางเดินเทา (จุดเก็บตัวอยาง
ที่ 1) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 308 - 861 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
คาเฉลี่ยเทากับ 478 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 2)มี
ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 259 - 537 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ย
เทากับ 426 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่มีการฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา (จุดเก็บ

ตัวอยางที่ 3) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 202 -537 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 345 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บ
ตัวอยางที่ 4) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 310 - 648 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 463 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่ไมมีการฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา (จุดเก็บ

ตัวอยางที่ 5) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 124 - 489 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 292 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 
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6) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง และ 312 - 692 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
คาเฉลี่ยเทากับ 487 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร รายละเอียดดังตารางที่ 13 และภาพที่ 32 
 

จากความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมเมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือพบวา ใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟามีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมต่ําสุด ในพื้นที่ทางเดินเทาของจุด
เก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 โดยมีคาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองเทากับ 345 ไมโครกรัม
ตอลูกบาศกเมตร และ 292 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตามลําดับ ซ่ึงเปนผลมาจากในบริเวณที่มี
ฉีดละอองน้ําไดรับอิทธิพลจากลมที่พัดเขามาจากชองวางอาคารทางทิศตะวันตกของโครงสราง
สถานี จึงทําใหมวลอากาศมีเคลื่อนที่เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาทางทิศตะวันออกเฉียงใตหรือบริเวณจุด
เก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ตามลําดับ สงผลใหอนุภาคฝุนที่รวมตัวกับหยดละอองน้ํา
(ในรูปของความชื้น) และหยดละอองน้ํา (ความเร็วในการตกตัวประมาณ 7.87 x 10-3 เมตรตอวินาที 
(กมล, 2540)) ถูกพัดพาและไปตกตัวลงตามบริเวณดังกลาว จึงทําใหพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 3 และ 5 มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมต่ําสุดทั้งนี้พบวาการฉีดละอองน้ํา
สามารถลดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมไดดีที่สุดในบริเวณตอนปลายการเคลื่อนที่ของ
มวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาหรือพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 5 เชนเดียวกันกับ
ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน 
 

จากความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมดังกลาวแสดงใหเห็นวาการฉีด
ละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายเมื่อมีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ มีผล
ตอการลดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมในพื้นที่ทางเดินเทาทางทิศตะวันออกเฉียงใตของ
โครงสรางสถานีเชนเดียวกบัฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน โดยพบวาการฉีดละอองน้ําชวย
ใหพื้นที่ทางเดินเทาในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (345 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร)และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 
(292 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมต่ํากวาพื้นที่ตนลมที่
ไดรับฝุนละอองจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีหรือจุดเก็บตัวอยางที่ 4 (463 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร)อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต [Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.000] นอกจากนี้การฉีดละอองน้ํายังชวยใหพื้นที่ทางเดินเทาในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มี
ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมนอยกวาพื้นที่ทางเดินเทาดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
หรือจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (478 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความ
เชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต [Sig.(2-tailed) เทากับ 0.000] ดวย 
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ตารางที่ 13  ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ  

 
TSP  (μg/m3) 

บริเวณพืน้ที่ศกึษา จุดเก็บตวัอยาง 
คาต่ําสุด-คาสูงสุด คาเฉลี่ย  

จุดที่ 1 ทางเดนิเทา 308 - 861 478 ดานนอก 
โครงสรางสถานีรถไฟฟา จุดที่ 2 เกาะกลางถนน 259 - 576 426 

จุดที่ 3 ทางเดินเทาถี 202 - 537 345 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ติดตัง้หัวฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 4 เกาะกลางถนน 310 - 648 463 

จุดที่ 5 ทางเดินเทา 124 - 489 292 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ไมตดิตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 6 เกาะกลางถนน 312 - 692 487 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 32   คาเฉลี่ยความเขมขนความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อมีการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวนัออกเฉียงเหนือ  

 
 

  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน) 

นอกสถานีรถไฟฟา                                        ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

จุดเก็บตัวอยาง 

ความเขมขน TSP (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

บริเวณที่ฉดีละอองน้ํา                 บรเิวณที่ไมฉีดละอองน้ํา 
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จากขอมูลความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละออง
แขวนลอยรวมดังกลาวนี้ทําใหทราบวาการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ สามารถชวยลดความเขมขนฝุน
ละอองในพื้นที่ทางเดินเทาทางทิศตะวันออกเฉียงใตของโครงสรางสถานีได ซ่ึงเปนผลดีตอสุขภาพ
อนามัยของประชาชนที่พักอาศัยและใชเสนทางผานในบริเวณดังกลาว 
 

4.2  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอยรวม  
ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต 
 

เมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
ระหวางวันที่ 31 มกราคม – 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือใน 
มีจํานวน 12 ตัวอยางหรือรอยละ 27 มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และฝุน
ละอองแขวนลอยรวม ดังนี้ 
 

4.2.1  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน 
 

บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาในพื้นที่ทางเดินเทา (จุดเก็บตัวอยาง
ที่ 1) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 219 - 404 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 304 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บ
ตัวอยางที่ 2) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 225 - 418 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 328 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  
 

บริเวณใตโครงสรางสถานีที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา 
(จุดเก็บตัวอยางที่ 3) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 298 - 593 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 458 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลาง
ถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 4) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 281 - 520 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 395 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  
 

บริเวณใตโครงสรางสถานีที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา
(จุดเก็บตัวอยางที่ 5) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 242 - 481 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 363 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลาง
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ถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 6) มีความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนอยูในชวง 273 - 524 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 411 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร รายละเอียดดังตาราง
ที่ 14 และภาพที่ 33 

 

ตารางที่ 14  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน เมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัตกเฉียงใต 

 

PM10 (μg/m3) 
บริเวณพืน้ที่ศกึษา จุดเก็บตวัอยาง 

คาต่ําสุด-คาสูงสุด คาเฉลี่ย  
จุดที่ 1 ทางเดนิเทา 219 - 404 304 ดานนอก 

โครงสรางสถานีรถไฟฟา จุดที่ 2 เกาะกลางถนน 225 - 418 328 
จุดที่ 3 ทางเดนิเทา 298 - 593 458 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

(บริเวณที่ติดตัง้หัวฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 4 เกาะกลางถนน 281 - 520 395 
จุดที่ 5 ทางเดนิเทา 242 - 481 364 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

(บริเวณที่ไมตดิตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 6 เกาะกลางถนน 273 - 524 411 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 33  คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนเมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดัน

สูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายในชวงที่มีลมพัดมาจากทศิตะวนัตกเฉยีงใต 
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ความเขมขน PM10 (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

จุดเก็บตัวอยาง 

บริเวณที่ฉดีละอองน้ํา                 บรเิวณที่ไมฉีดละอองน้ํา 

นอกสถานีรถไฟฟา                                        ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
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จากการพิจารณาลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควายเมื่อมีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตพบวา ลมที่พัดเขามาจากชองวางอาคาร
ทางตะวันตกของโครงสรางสถานีมีผลใหบริเวณที่ฉีดละอองน้ํามีมวลอากาศเคลื่อนที่เขาหาพื้นที่
ทางเดินเทาทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานี หรือพื้นที่ทางเดินเทาทางเหนือของ
จุดเก็บตัวอยางที่ 3 จึงทําใหอนุภาคฝุนละอองที่รวมตัวกับหยดละอองน้ํา (ในรูปของความชื้น) และ
หยดละอองน้ําเองไมสามารถตกตัวลงบริเวณที่ทําการฉีดละอองน้ําได แตไดถูกพัดพาและตกตัวลง
ตามบริเวณที่มวลอากาศเคลื่อนที่ผาน ทําใหบริเวณที่ไดรับผลจากการฉีดละอองน้ํา ในชวงที่มีลม
พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต คือพื้นที่ทางเดินเทาทางเหนือของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 แตเนื่องจาก
การศึกษานี้ไดกําหนดตําแหนงจุดเก็บตัวอยางตามการพิจารณาแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใต
โครงสรางสถานีเมื่อมีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือเปนหลัก จึงทําใหไมมีขอมูลความ
เขมขนฝุนละอองในพื้นที่ดังกลาว อยางไรก็ตามหากพิจารณาแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ
บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาจะพบวา จุดเก็บตัวอยางที่สามารถไดรับผลจากการฉีดละอองน้ํา
ไดคือจุดเก็บตัวอยางที่ 1 ซ่ึงตั้งอยูในพื้นที่ทางเดินเทาดานนอกโครงสรางสถานี โดยมีคาเฉลี่ยความ
เขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนเทากับ 304 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร (ตารางที่ 14 
และภาพที่ 33) ทั้งนี้ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนในจุดเก็บตัวอยางที่ 1 มิไดมี
ผลมาจากการตกตัวของอนุภาคฝุนที่รวมตัวกับหยดละอองน้ําเพียงปจจัยเดียว แตยังมีผลมาจากการ
เจือจางความเขมขนฝุนละอองของการถายเทอากาศจากภายนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาดวย 
 

4.2.2  ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม 
 

บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาในพื้นที่ทางเดินเทา (จุดเก็บตัวอยาง
ที่ 1) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 286 - 620ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
คาเฉลี่ยเทากับ 497 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บตัวอยางที่ 2) มี
ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 328 - 739 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ย
เทากับ 526 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่มีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา 

(จุดเก็บตัวอยางที่ 3) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 444 - 797 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร คาเฉล่ียเทากับ 594 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บ
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ตัวอยางที่ 4) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 352 - 650 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 523 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  

 
บริเวณใตโครงสรางสถานีที่ไมมีการติดตั้งหัวฉีดละอองน้ําในพื้นที่ทางเดินเทา

(จุดเก็บตัวอยางที่ 5) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 212 - 647 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร คาเฉลี่ยเทากับ 501 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และพื้นที่เกาะกลางถนน (จุดเก็บ
ตัวอยางที่ 6) มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมอยูในชวง 481 - 669 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร คาเฉลี่ยเทากับ 565ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร รายละเอียดดังตารางที่ 15 และภาพที่ 34 
 

จากลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน
ควายในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต ซ่ึงไดอธิบายไวแลวในขางตนพบวา พื้นที่ที่ไดรับ
ผลการฉีดละอองน้ํา คือพื้นที่ทางเดินเทาทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานี แต
เนื่องจากในบริเวณนั้นมิไดมีการกําหนดตําแหนงจดุเก็บตัวอยางฝุนละอองไว เพราะการศึกษานี้ได
กําหนดตําแหนงจุดเก็บตัวอยางตามการพิจารณาการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ เมื่อมีลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือเปนสําคัญ จึงทําใหไมมีขอมูลความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยในบริเวณ
ดังกลาว แตอยางไรก็ตามพบวาจุดเก็บตัวอยางที่สามารถไดรับผลจากการฉีดละอองน้ําไดคอื จุดเก็บ
ตัวอยางที่ 1 ซ่ึงตั้งอยูในพื้นที่ทางเดินเทาดานนอกโครงสรางสถานี โดยมีคาเฉลี่ยความเขมขนฝุน
ละอองเทากับ 497 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ทั้งนี้ความเขมขนฝุนละอองในจุดเก็บตัวอยางที่ 1 
มิไดมีผลมาจากการตกตัวของอนุภาคฝุนละอองที่รวมตัวกับหยดละอองน้ําเพียงปจจัยเดียว แตมีผล
มาจากการเจือจางความเขมขนฝุนละอองของการถายเทอากาศจากภายนอกโครงสรางสถานี
รถไฟฟาดวย  

 
จากขอมูลเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอย

รวมดังกลาวนี้ทําใหทราบวาการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต สามารถชวยลดความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่ทางเดิน
เทาทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานีได ซ่ึงเปนผลดีตอสุขภาพอนามัยของ
ประชาชนที่พักอาศัยและใชเสนทางผานในบริเวณดังกลาว 

 
 

 



 

78 

ตารางที่ 15  ความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัตกเฉยีงใต 

  
TSP  (μg/m3) 

บริเวณพืน้ที่ศกึษา จุดเก็บตวัอยาง 
คาต่ําสุด-คาสูงสุด คาเฉลี่ย  

จุดที่ 1 ทางเดนิเทา 286  - 620 497 ดานนอก 
โครงสรางสถานีรถไฟฟา จุดที่ 2 เกาะกลางถนน 328  - 739 526 

จุดที่ 3 ทางเดนิเทา 444  - 797 594 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ติดตัง้หัวฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 4 เกาะกลางถนน 352  - 650 523 

จุดที่ 5 ทางเดนิเทา 212  - 647 501 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
(บริเวณที่ไมตดิตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) จุดที่ 6 เกาะกลางถนน 481  - 669 565 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 34  คาเฉลี่ยความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม เมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดนัสูงใต

โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวนัตกเฉียงใต  
 
 

 

  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน)  (ทางเดินเทา) (เกาะกลางถนน) 

ความเขมขน  TSP   (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

จุดเก็บตัวอยาง 

นอกสถานีรถไฟฟา                                        ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

 บริเวณทีฉ่ีดละอองน้ํา                บริเวณไมฉีดละอองน้ํา 
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จุดท่ี 1 จุดท่ี 2 จุดท่ี 3 จุดท่ี 4 จุดท่ี 5 จุดท่ี 6
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5.  ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอย
รวมบริเวณทางเดินเทาภายใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย โดยการฉีดละอองน้ําแรงดนัสูง 
 

เนื่องจากในการกําหนดตําแหนงจุดเก็บตัวอยางฝุนละอองไดพิจารณาจากแนวการ
เคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาเมื่อมีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือเปน
สําคัญ ดังนั้นในการศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน 
และฝุนละอองแขวนลอยรวมโดยการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน
ควาย จึงไดทําการศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้นเฉพาะในชวงที่มีลม
พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือเทานั้น  

 
จากผลการศึกษาความเขมขนฝุนละอองเมื่อมีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานี

รถไฟฟาสะพานควายในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือพบวา การฉีดละอองน้ํามีผล
ตอการลดความเขมขนฝุนละอองตามบริเวณแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ ซ่ึงอยูในพื้นที่ทางเดนิ
เทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ดังนั้นในการศึกษาประสิทธิภาพการลดความ
เขมขนฝุนละอองจึงกําหนดใหพื้นดังกลาวเปนตัวแทนความเขมขนฝุนละอองที่ลดลงจากการฉีด
ละอองน้ํา และกําหนดใหพื้นที่เกาะกลางถนนของจุดเก็บตัวอยางที่ 4 ซ่ึงเปนพื้นที่ตนลมที่ไดรับฝุน
ละอองจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศเปนตัวแทนความเขมขนฝุนละอองใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย เพื่อพิจารณาวาการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีผล
ใหพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และ 5 มีความเขมขนฝุนละอองลดลงจากพื้นที่ตนลมที่
ไดรับฝุนละออง (จุดเก็บตัวอยางที่ 4) มากนอยเพียงใด ผลการศึกษามีดังนี้ 
 

5.1  ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนบริเวณทางเดิน
เทาภายใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย โดยการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 

 
การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เมื่อมีลมพัดมา

จากทิศตะวันออกเฉียงเหนือมีผลใหความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนในพื้นที่
ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มีความเขมขนฝุนละอองลดลงจากพื้นที่
ตนลมที่ไดรับฝุนละอองหรือจุดตัวอยางที่ 4 คิดเปนประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองที่
เกิดขึ้นเฉลี่ยรอยละ 29 และรอยละ 47 ตามลําดับ (ตารางที่ 16) 
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ตารางที่ 16  ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนบริเวณทางเดิน
เทาภายใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย โดยการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 

  
ประสิทธิภาพ (รอยละ) 

การเปรียบเทยีบ 
คาต่ําสุด - คาสูงสุด เฉลี่ย 

จุดเก็บตวัอยางที่ 4 (เกาะกลางถนน บริเวณที่ติดตั้งหัวฉดีละอองน้ํา) 
จุดเก็บตวัอยางที่ 3 (ทางเดินเทา บริเวณที่ตดิตั้งหวัฉีดละอองน้ํา)  

14 - 53 29 

จุดเก็บตวัอยางที่ 4 (เกาะกลางถนน บริเวณที่ติดตั้งหัวฉดีละอองน้ํา) 
จุดเก็บตวัอยางที่ 5 (ทางเดินเทา บริเวณที่ไมติดตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) 

27 - 61 47 

 
5.2  ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม บริเวณทางเดนิเทาภายใต

สถานีรถไฟฟาสะพานควาย โดยการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 
 

การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เมื่อมีลมพัดมา
จากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ มีผลใหพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 
มีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมลดลงจากพื้นที่ตนลมที่ไดรับฝุนละอองหรือจุดตัวอยางที่ 4 
คิดเปนประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้นเฉลี่ยรอยละ 26 และรอยละ 37 
ตามลําดับ(ตารางที่ 17) 
 
ตารางที่ 17  ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมบริเวณทางเดนิเทาภายใต

สถานีรถไฟฟาสะพานควาย โดยการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 
  

ประสิทธิภาพ (รอยละ) 
การเปรียบเทยีบ 

คาต่ําสุด - คาสูงสุด เฉลี่ย 
จุดเก็บตวัอยางที่ 4 (เกาะกลางถนน บริเวณที่ติดตั้งหัวฉดีละอองน้ํา) 
จุดเก็บตวัอยางที่ 3 (ทางเดินเทา บริเวณที่ตดิตั้งหวัฉีดละอองน้ํา)  

13 - 47 26 

จุดเก็บตวัอยางที่ 4 (เกาะกลางถนน บริเวณที่ติดตั้งหัวฉดีละอองน้ํา) 
จุดเก็บตวัอยางที่ 5 (ทางเดินเทา บริเวณที่ไมติดตั้งหวัฉีดละอองน้ํา) 

23 - 61 37 
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เมื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน
และฝุนละอองแขวนลอยรวมพบวา การฉีดละอองน้ําสามารถลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไม
เกิน 10 ไมครอนไดดีกวาฝุนละอองแขวนลอยรวม โดยมีสาเหตุมาจากฝุนละอองใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสวนใหญเปนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน ซ่ึงพบวามีสัดสวนมากกวารอยละ 
50 ของฝุนละอองทั้งหมด อนภุาคฝุนขนาดไมเกิน 10 ไมครอนจึงมีโอกาสรวมตัวกับหยดละอองน้ํา 
หรือความชื้นในอากาศไดมากกวาอนุภาคฝุนละอองแขวนลอยรวม นอกจากนี้ภายหลังที่ฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมครอนรวมตัวกับหยดละอองน้ําและอนุภาคฝุนดวยกันเองแลว อนุภาคฝุนจะมี
ขนาดใหญขึ้น ทําใหมีขนาดอนุภาคอยูในชวงฝุนละอองแขวนลอยรวม สงผลใหบริเวณที่ไดรับผล
จากการฉีดละอองน้ํามีความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมสูง จึงมีประสิทธิภาพการลดความ
เขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมต่ํา  

 
5.3  เปรียบเทยีบการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละออง

แขวนลอยรวมระหวางเมื่อมกีารฉีดละอองน้ํา และไมมกีารฉีดละอองน้าํแรงดันสูงใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสะพานควาย 

 
จากการศึกษาความเขมขนฝุนละอองเมื่อมีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานี

รถไฟฟาสะพานควายในชวงท่ีมีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือพบวา การฉีดละอองน้ํามีผล
ตอการลดความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่เดียวกับการลดความเขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้นตามกลไก
ธรรมชาติ (เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานี) หรือในพื้นที่ทางเดินเทาทางทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานี ซ่ึงเมื่อทําการเปรียบเทียบการลดลงของความเขมขนฝุน
ละอองที่เกิดขึ้นในพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ซ่ึงเปนพื้นที่ที่มีความเขมขนฝุนละออง
ลดลงสูงสุดระหวางเมื่อมีการฉีดละอองน้ําและเมื่อไมมีการฉีดละอองน้ํา พบวาการฉีดละอองน้ํา
สามารถลดความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่ทางเดินเทาใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาไดมากกวาการ
ลดความเขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้นเองตามกลไกธรรมชาติ (เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ํา) โดยการฉีด
ละอองน้ํามีประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละออง
แขวนลอยรวมในพื้นที่ทางเดินเทาเทากับรอยละ 47 และรอยละ 37 ตามลําดับ ในขณะเมื่อไมมีการ
ฉีดละอองการลดความเขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้นเองตามกลไกธรรมชาติมีเพียงรอยละ 14 และรอย
ละ 12 ตามลําดับ (ภาพที่ 35) 
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ภาพที่ 35  เปรียบเทียบการลดลงของความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุน

ละอองแขวนลอยรวม (รอยละ) ในพื้นที่ทางเดินเทา เมื่อมีการฉีดละอองน้ําและไมมกีาร
ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  

 

เมื่อทําการเปรียบเทียบความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 
5 ระหวางเมื่อมีการฉีดละอองน้ําซึ่งเปนชวงเวลาที่มีแหลงกําเนิดมลสารสูง(5.00-20.00 น.) และเมื่อ
ไมมีการฉีดละอองน้ําซึ่งเปนชวงเวลาที่มีแหลงกําเนิดมลสารต่ํา(20.00-5.00 น.)พบวา การฉีด
ละอองน้ําในชวงเวลาที่มีแหลงกําเนิดมลสารสูงสามารถลดความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่ทางเดิน
เทาใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาใหมีคาใกลเคียงกับชวงเวลาที่มีแหลงกําเนิดมลสารต่ําได โดยมี
ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนในชวงที่มีการฉีดละอองน้ําและไมฉีดละอองน้ํา
เทากับ 173 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรและ 174 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตามลําดับ ความ
เขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวม ในชวงที่มีการฉีดละอองน้ําและไมฉีดละอองน้ําเทากับ 292 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรและ 285 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตามลําดับ ดังตารางที่ 18 
 

ตารางที่ 18  เปรียบเทียบความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอย
รวมในพืน้ที่ทางเดินเทา เมื่อมีการฉีดละอองน้ําและไมมกีารฉีดละอองน้าํใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสะพานควาย 

 

ความเขมขนฝุนละออง (μg/m3) 
พื้นที่ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 

PM10 TSP 

เมื่อมีการฉีดละอองน้ําแรงดนัสูง(5.00-20.00 น.) 173 292 
เมื่อไมมีการฉดีละอองน้ําแรงดันสูง(20.00-5.00 น.) 174 285 

  เมื่อมีการฉีดละอองน้ํา 
      เมื่อไมมีการฉีดละอองน้ํา 

การลดลงของฝุนละออง (รอยละ) 

ประเภทฝุนละออง 
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รูปแบบการฉีดละอองน้ํา 

ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละออง(รอยละ)    PM10 

             TSP 
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ฉีดละอองน้ําตลอดเวลา ฉีดละอองน้ําทุก 10 นาที ฉีดละอองน้ําทุก 5 นาที

6.  รูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสงูท่ีมีผลตอประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาด
ไมเกิน 10 ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอยรวม 
 

การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย มีรูปแบบการ
ฉีดละอองน้ํา 3 รูปแบบคือ การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงแบบเปดละอองน้ําตลอดเวลา(ระหวางเวลา 
5.00-20.00 น.) การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงแบบเปด-ปดละอองนํ้าทุก 10 นาที และแบบเปด-ปด
ละอองน้ําทุก 5 นาที โดยรูปแบบการเปดละอองน้ําตลอดเวลา รูปแบบการเปด-ปดละอองน้ําทุก 10 
นาที และทุก 5 นาที มีคาเฉลี่ยประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน
เทากับรอยละ 52 รอยละ 46 และรอยละ 43 ตามลําดับ และมีคาเฉลี่ยประสิทธิภาพการลดความ
เขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมเทากับรอยละ 42 รอยละ 36 และรอยละ 32 ตามลําดับ ดังภาพที่ 36 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 36  ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละออง

แขวนลอยรวมตามรูปแบบการฉีดละอองน้าํแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควาย  

 
จากประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองในแตละรูปแบบการฉีดละอองน้ํา พบวามี

ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองสูงสุดเมื่อมีการฉีดละอองน้ําตลอดเวลา รองลงมาคือ
การฉีดละอองน้ําแบบเปด-ปดละอองน้ําทุก 10 นาที ซ่ึงมีประสิทธิภาพใกลเคียงกับการเปด-ปด
ละอองน้ําทุก 5 นาทีตามลําดับ โดยมีสาเหตุมาจากการฉีดละอองน้ําในระยะเวลาที่ยาวนานโอกาสที่
อนุภาคฝุนสามารถสัมผัสกับหยดละอองน้ําโดยตรงจะมีมากกวาการฉีดละอองน้ําในระยะเวลาสั้นๆ 
ซ่ึงเมื่อพิจารณาระยะเวลาที่อนุภาคฝุนมีโอกาสสัมผัสกับหยดละอองในชวงเวลา 1 ช่ัวโมงของแตละ
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รูปแบบการฉีดละอองน้ําพบวา การฉีดละอองน้ําตลอดเวลา อนุภาคฝุนมีโอกาสสัมผัสกับหยด
ละอองน้ําที่เวลาเทากับ 60 นาที ในขณะที่การฉีดละอองน้ําทุก 10 นาที และทุก 5 นาทีมีเวลาเทากับ 
30 นาที ดังนั้นจึงพบประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองสูงสุดเมื่อมีการฉีดละอองน้ํา
ตลอดเวลา สวนการฉีดละอองน้ําทุก 10 นาทีมีประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองมากกวา
การฉีดละอองน้ําทุก 5 นาที เพราะการฉีดละอองน้ําทุก 10 นาที ทําใหอากาศมีเวลาไดรับไอน้ําที่
นานกวาการฉีดละอองน้ําทุก 5 นาที อากาศจึงมีการเพิ่มปริมาณไอน้ําไดมากกวา สงใหมีความชื้น
ในอากาศสูงกวา(ภาพที่ 37) และทําใหการเพิ่มมวลของอนุภาคฝุนเพื่อตกตัวลงสูพื้นลางเกิดขึ้นได
ดีกวาการฉีดละอองน้ําทุก 5 นาที 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 37  คาเฉลี่ยความชื้นที่มีอยูจริงในอากาศ(มิลลิบาร)ที่ชวงเวลาตาง ๆ ในแตละวันที่มีการฉีด

ละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที และทกุ 5 นาที 
 
 และเมื่อพิจารณาความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอย
รวมเฉลี่ย 24 ช่ัวโมงในแตละรูปแบบของการฉีดละอองน้ําไดผลดังตารางที่ 19 
 
 
 
 
 

ความชื้นที่มีอยูจริงในอากาศ (มิลลิบาร) 

ชวงเวลา 

 ฉีดละอองน้ําทุก 10 นาที 
           ฉีดละอองน้าํทก 5 นาที
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ตารางที่ 19  ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวมเฉลี่ย 24 
ชั่วโมง ในแตละรูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 

 
ความเขมขนฝุนละอองเฉลี่ย 24 ช่ัวโมง (μg/m3) 

รูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 
PM10  TSP  

การฉีดละอองน้ําแบบเปดตลอดเวลา 171 268 
การฉีดละอองน้ําแบบเปด-ปดทุก 10 นาท ี 228 357 
การฉีดละอองน้ําแบบเปด-ปดทุก 5 นาท ี 269 400 

 
จากตารางที่ 19 จะเห็นไดวาการฉีดละอองน้ําแบบเปดละอองน้ําตลอดเวลามีผลใหความ

เขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวมมีคาต่ําสุด รองลงมาคือ
การฉีดละอองน้ําแบบเปด-ปดละอองน้ําทุก 10 นาที และทุก 5 นาทีตามลําดับ ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบ
กับคามาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศทั่วไปที่กําหนดใหความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 
10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวมเฉลี่ย 24 ชั่วโมงมีคาไมเกิน 120 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร และ 330 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตามลําดับ พบวาการฉีดละอองน้ําแบบเปดละอองน้ํา
ตลอดเวลาสามารถลดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมใหอยูในเกณฑคามาตรฐานที่กาํหนดได 
ในขณะที่การฉีดละอองน้ํารูปแบบอื่น ๆ สามารถลดความเขมขนฝุนละอองไดแตยังคงเกินคา
มาตรฐานที่กําหนด ดังนั้นในการฉีดละอองน้ําเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุน
ละอองสูงสุด ซ่ึงเปนการลดผลกระทบของฝุนละอองตอสุขภาพอนามัยของประชาชนที่พักอาศัย
และใชเสนทางผานในบริเวณทางเดินเทาใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย จึงควรกําหนด 
ใหมีการฉีดละอองน้ําตลอดเวลา 
 
 



สรุปและขอเสนอแนะ 

 สรุป 

 
1.  ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอย
รวมบริเวณทางเดินเทาภายใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย โดยการฉีดละอองน้ําแรงดนัสูง 
  

เนื่องจากบริเวณที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย
ไดรับอิทธิพลจากลมที่พัดเขามาจากชองวางอาคารทางทิศตะวันตกของโครงสรางสถานี จึงทําให
หยดละอองน้ําถูกพัดไปตามมวลอากาศ สงผลใหบริเวณที่มวลอากาศเคลื่อนที่ผานเปนบริเวณที่
ไดรับผลจากการฉีดละอองน้ํา ซ่ึงในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ บริเวณที่ไดรับ
ผลจากการฉีดละอองน้ํา คือ พื้นที่ทางเดินเทาในทิศตะวันออกเฉียงใตของโครงสรางสถานีหรือ
บริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 โดยพบวาการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีผลใหความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและ
ฝุนละอองแขวนลอยรวมในพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 มีคาเฉลี่ยเทากับ243 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรและ 345 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตามลําดับ และพื้นที่ทางเดินเทา
ของจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มีคาเฉลี่ยเทากับ 173 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรและ 292 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตรตามลําดับ  

 
และจากการศึกษายังพบวาการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน

ควายมีประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองสูงสุดในบริเวณตอนปลายการเคลื่อนที่ของมวล
อากาศ หรือในพื้นท่ีทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 5 โดยมีประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวมเฉลี่ยเทากับรอยละ 47 และรอยละ 36 
ตามลําดับ รองลงมาคือพื้นที่ทางเดินเทาของจุดเก็บตัวอยางที่ 3 มีประสิทธิภาพการลดความเขมขน
ฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวมเทากับรอยละ 29 และรอยละ 26 
ตามลําดับ โดยการฉีดละอองน้ําสามารถลดความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่ทางเดินเทาใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสะพานควายไดสูงกวาการลดความเขมขนฝุนละอองที่ เกิดขึ้นเองตามกลไก
ธรรมชาติถึงรอยละ 20 (ตารางที่ 20) ทั้งนี้พบวาการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย ในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตมีผลตอการลดความเขมขนฝุน
ละอองในพื้นที่ทางเดินเทาในทิศตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานีรถไฟฟาดวย 
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ตารางที่ 20  การลดลงของความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนและฝุนละออง
แขวนลอยรวมในพื้นที่ทางเดนิเทาใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 เมื่อมีการฉีดละอองน้ํา และไมมีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา  

 
การลดลงของฝุนละออง(รอยละ) 

พื้นที่ทางเดนิเทาจุดเก็บตวัอยางที่ 3 พื้นที่ทางเดนิเทาจุดเก็บตวัอยางที่ 5 
สภาพพื้นทีใ่ต
โครงสรางสถานี

รถไฟฟา PM10 TSP PM10 TSP 
ฉีดละอองน้ํา 29 26 47 36 
ไมฉีดละอองน้ํา 5 4 14 12 
 
2.  รูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสงูท่ีมีผลตอประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาด
ไมเกิน 10 ไมครอน และฝุนละอองแขวนลอยรวม 
 

จากการศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองตามรูปแบบการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูง 3 รูปแบบ คือรูปแบบการฉีดละอองน้ําแบบเปดละอองน้ําตลอดเวลา รูปแบบการฉีด
ละอองน้ําแบบเปด-ปดละอองน้ําทุก 10 นาที และทุก 5 นาที พบวาการฉีดละอองน้ําแบบเปดละออง
น้ําตลอดเวลามีประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่ทางเดินเทาใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควายสูงสุด รองลงมาคือการฉีดละอองน้ําแบบเปด-ปดละอองน้ําทุก 10 นาที และ
ทุก 5 นาทีตามลําดับ โดยมีประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน
เฉลี่ยรอยละ 52 รอยละ 46 และรอยละ 43 ตามลําดับ และมีประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุน
ละอองแขวนลอยรวมเฉลี่ยรอยละ 42 รอยละ 36 และรอยละ 32 ตามลําดับ  
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ขอเสนอแนะ 

 
1.  ขอเสนอแนะสําหรับการศึกษาวิจัยในขัน้ตอไป 
 
 1.1  เนื่องจากฝุนละอองบางชนิดไมสามารถรวมตัวกับหยดละอองน้ํา ดังนั้นจึงควรมี
การศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับองคประกอบทางเคมีของฝุนละออง เพื่อใหทราบถึงชนิดของฝุนละอองที่
ไดรับผล และไมไดรับผลจากการฉีดละอองน้ํา  
 

1.2  ควรทําการศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองในชวงที่มีลมพัดมาจาก
ทิศตะวันตกเฉียงใตหรือในชวงฤดูรอน เพื่อทราบถึงบริเวณที่ไดรับผลจากการฉีดละอองน้ํา และ
ประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองที่เกิดขึ้น 

 
1.3  ในการศึกษาประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละออง ควรทําการศึกษาแยกกัน

ระหวางชวงวันทํางานและชวงวันหยุด เนื่องจากชวงวันทํางานมีแหลงกําเนิดมลสารแตกตางจาก
ชวงวันหยุด การรวมผลการศึกษาเขาดวยกันอาจทําใหประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละออง
คลาดเคลื่อนได  

 
1.4  ควรทําการศึกษารูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงในรูปแบบอื่นเพิ่มเติม เพื่อให

ทราบถึงรูปแบบที่มีประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองสูงสุดและมีคาใชจายต่ําสุด ทั้งน้ีใน
การศึกษาควรทําการเก็บขอมูลรูปแบบละ 7 วันเพื่อความนาเชื่อถือของขอมูล 

  
1.5  ควรทําการศึกษารูปแบบการวางระบบฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานี

รถไฟฟาเพิ่มเติม เชนจํานวนแถวของระบบฉีดละอองน้ํา ความสูงของระบบฉีดละอองน้ํา และ
ระยะหางระหวางหัวฉีดละอองน้ํา เปนตน 
 
2.  ขอเสนอแนะสําหรับบริษัทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
 
 2.1  การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา ควรเลือกฉีดละอองน้ําใน
ชวงเวลาที่มีการสะสมของมลสารสูงไดแก ชวงที่มีสภาพอากาศคงตัว(Stable condition) หรือใน
ชั่วโมงเรงดวนที่มีสภาพการจราจรติดขัด มีแหลงกําเนิดมลสารสูง เพื่อเปนการประหยัดคาใชจาย 
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2.2  การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาเพื่อใหมีประสิทธิภาพการลด
ความเขมขนฝุนละอองสูงสุด ควรทําการฉีดละอองน้ําในรูปแบบการเปดละอองน้ําตลอดเวลา ทั้งนี้
ในการกําหนดรูปแบบการฉีดละอองน้ําควรคํานึงถึงความชื้นที่มีอยูจริงในอากาศ โดยชวงเวลาที่
อากาศมีความชื้นสูง ควรทําการฉีดละอองน้ําในรูปแบบเปด-ปดละอองน้ําทุก 10 นาที เนื่องจากการ
ฉีดละอองน้ําในรูปแบบดังกลาวเพียงพอในการเพิ่มความชื้นในอากาศ เพื่อใหอนุภาคฝุนมีมวล
เพิ่มขึ้นสําหรับตกตัวลงสูพื้นลาง 
 

2.3  ในชวงที่มีฝนตก หรือชวงฤดูฝนไมจําเปนตองฉีดละอองน้ํา เนื่องจากเปนชวงที่
อุณหภูมิอากาศนอกโครงสรางสถานีต่ํากวาใตโครงสรางสถานี จึงเปนผลใหมวลอากาศใต
โครงสรางสถานีมีการเคลื่อนตัวในแนวดิ่ง และลอยออกสูนอกโครงสรางสถานีทางดานบนพรอม
กับพัดพาละอองน้ําใหเคลื่อนที่ออกไปดวย นอกจากนี้ในชวงดังกลาวยังเปนชวงที่อากาศอิ่มตัวดวย
ไอน้ํา การฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานีจึงอาจทําใหไอน้ําในอากาศควบแนนกลายหยดน้ํา สงผล
ใหประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองต่ําลง และอาจสงผลรบกวนตอผูใชเสนทางสัญจรไป
มาและผูใชบริการรถไฟฟา  
 

2.4  เนื่องจากการศึกษานี้ไดทําการฉีดละอองน้ําเฉพาะในพื้นที่ตอนกลางของโครงสราง
สถานีรถไฟฟา จึงมีผลตอการลดความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่ทางเดินเทาทางทิศตะวันออกเฉียง
ใตของโครงสรางสถานีรถไฟฟาเทานั้น อยางไรก็ตามหากตองการลดความเขมขนฝุนละอองตลอด
พื้นที่ทางเดินเทาใตโครงสรางสถานีควรทําการฉีดละอองน้ําตลอดแนวของโครงสรางสถานี
รถไฟฟา 
 

2.5  เนื่องจากใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีมวลอากาศเคลื่อนที่อยูตลอดเวลา จึงทําใหหยด
ละอองน้ําจากการฉีดละอองน้ําถูกพัดพาไปตามมวลอากาศ  โดยในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือหรือในชวงฤดูหนาวพบวา มวลอากาศมีการเคลื่อนที่มาจากทางเหนือ และ
จากน้ันไดเคลื่อนที่เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาในทิศตะวันออกเฉียงใตของโครงสรางสถานีตามลําดับ 
ดังนั้นเพื่อเพิ่มหยดละอองน้ําใหสามารถลดความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่ทางเดินเทาไดมากขึ้น 
บริเวณทางเหนือของโครงสรางสถานีจึงควรเลือกเปดละอองน้ําตลอดเวลาหรืออาจเพิ่มความถี่ของ
หัวฉีดละอองน้ําใหมากขึ้น สวนในชวงที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตหรือในชวงฤดูรอน
พบวา มวลอากาศมีการเคลื่อนที่มาจากทางใต และไดเคล่ือนที่เขาหาพื้นที่ทางเดินเทาในทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานีตามลําดับ ดังนั้นเพื่อเพิ่มหยดละอองน้ําใหสามารถลด
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ความเขมขนฝุนละอองในพื้นที่ทางเดินเทาไดมากขึ้น บริเวณทางใตของโครงสรางสถานีจึงควร
เลือกเปดละอองน้ําตลอดเวลาหรืออาจเพิ่มความถี่ของหัวฉีดละอองน้ําใหมากขึ้น ทั้งนี้บริเวณ
ตอนกลางของโครงสรางสถานีอาจเลือกเปดละอองน้ําทุก 10 นาทีหรือทุก 5 นาทีก็ได 
 

2.6  ควรทําการติดตั้งระบบเฝาระวังคุณภาพอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา เพื่อให
ทราบถึงความเขมขนฝุนละออง และประสิทธิภาพการลดความเขมขนฝุนละอองใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟา สําหรับใชเปนขอมูลในการตรวจสอบประสิทธิภาพการทํางานของระบบการฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูง เพื่อนําไปสูการซอมบํารุงหรือปรับปรุงใหมีประสิทธิภาพการทํางานเพิ่มขึ้น 

 
2.7  ควรมีการทําความสะอาดถนนบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา เชนใชรถดูดฝุนทํา

ความสะอาดถนนเปนประจําทุก ๆ วันโดยเฉพาะในชวงเวลากลางคืน เพื่อลดฝุนละอองที่สะสมใต
โครงสรางสถานีและฝุนละอองที่ลอยตัวกลับเขาสูอากาศภายหลังการฉีดละอองน้ํา 
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ภาคผนวก ก 
ความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมครอนและฝุนละอองแขวนลอยรวม 

บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
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ตารางผนวกที่ 1  ผลการตรวจวัดความเขมขนฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอนบริเวณสถานี
รถไฟฟาสะพานควายระหวางวันที่ 31 มกราคมถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 

 
  PM10(μg/m3) 

วันที ่ จุดที ่ 5.00- 8.00- 11.00- 14.00- 17.00- 20.00- 24.00- 
  8.00 11.00 14.00 17.00 20.00 24.00 5.00 
31/1/2550 - 1/2/2550 1 301 195 174 194 240 244 181 
 2 282 180 200 256 276 301 201 
 3 251 150 143 170 400 296 217 
 4 325 281 210 248 281 267 226 
 5 161 108 91 115 321 281 182 
 6 338 234 216 208 340 281 224 
1/2/2550 - 2/2/2550 1 278 195 140 155 159 257 135 
 2 287 295 198 231 247 294 144 
 3 236 174 133 121 177 278 138 
 4 262 282 198 215 274 290 141 
 5 154 119 92 89 143 249 130 
 6 328 267 211 164 233 302 197 
2/2/2550 - 3/2/2550 1 264 222 200 210 270 308 219 
 2 311 250 215 373 302 333 200 
 3 213 194 178 179 351 183 224 
 4 334 250 271 307 472 312 224 
 5 166 149 142 136 238 321 207 
 6 310 246 250 234 302 323 248 
3/2/2550 - 4/2/2550 1 299 241 213 226 325 307 208 
 2 271 272 216 156 279 278 209 
 3 266 243 234 237 367 393 279 
 4 325 312 288 334 387 289 244 
 5 168 174 146 136 271 300 236 
 6 391 257 251 313 347 295 224 
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ตารางผนวกที่ 1  (ตอ) 
 
  PM10(μg/m3) 

วันที ่ จุดที ่ 5.00- 8.00- 11.00- 14.00- 17.00- 20.00- 24.00- 
  8.00 11.00 14.00 17.00 20.00 24.00 5.00 
4/2/2550 - 5/2/2550 1 392 385 341 229 323 317 265 
 2 530 402 339 251 303 272 282 
 3 492 505 333 158 425 376 310 
 4 302 428 387 248 360 287 297 
 5 409 380 250 152 331 304 268 
 6 381 436 418 258 358 330 273 
5/2/2550 - 6/2/2550 1 404 401 234 246 239 296 245 
 2 418 405 314 254 332 337 266 
 3 593 514 223 147 330 390 326 
 4 465 520 387 268 386 351 219 
 5 481 443 204 138 282 323 248 
 6 515 491 372 292 125 366 251 
6/2/2550 - 7/2/2550 1 403 329 302 341 233 129 120 
 2 221 428 369 364 251 177 93 
 3 530 357 532 547 422 232 121 
 4 500 552 499 474 403 251 126 
 5 288 278 320 446 352 182 102 
 6 429 429 504 524 392 213 137 
7/2/2550 - 8/2/2550 1 237 245 299 386 236 181 86 
 2 231 274 236 191 331 169 75 
 3 233 287 269 271 298 206 120 
 4 374 398 331 355 334 169 67 
 5 154 196 210 218 242 168 91 
 6 335 318 286 283 273 175 105 
 



 

99 

ตารางผนวกที่ 1  (ตอ) 
 
  PM10(μg/m3) 

วันที ่ จุดที ่ 5.00- 8.00- 11.00- 14.00- 17.00- 20.00- 24.00- 
  8.00 11.00 14.00 17.00 20.00 24.00 5.00 
8/2/2550- 9/2/2550 1 201 218 251 256 219 160 81 
 2 263 261 301 264 225 189 96 
 3 230 242 287 363 410 230 114 
 4 310 367 349 352 321 208 108 
 5 190 167 211 320 312 227 106 
 6 288 338 294 360 357 222 103 
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ตารางผนวกที่ 2  ผลการตรวจวัดความเขมขนฝุนละอองแขวนลอยรวมบริเวณสถานีรถไฟฟา
สะพานควายระหวางวนัที่ 31 มกราคมถึง 9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 

 
  TSP (μg/m3) 

วันที ่ จุดที ่ 5.00- 8.00- 11.00- 14.00- 17.00- 20.00- 24.00- 
  8.00 11.00 14.00 17.00 20.00 24.00 5.00 
31/1/2550 - 1/2/2550-  1 532 408 372 332 448 372 290 
 2 423 457 409 342 486 0 347 
 3 382 252 221 235 517 477 332 
 4 497 382 0 356 487 487 353 
 5 338 230 180 138 212 532 303 
 6 501 376 363 386 507 536 371 
1/2/2550 - 2/2/2550 1  556 412 370 334 308 467 255 
 2 464 533 404 381 389 477 275 
 3 354 264 258 202 251 409 205 
 4 470 459 310 310 326 463 169 
 5 319 248 124 208 249 389 208 
 6 512 455 327 312 356 493 308 
2/2/2550 - 3/2/2550 1 497 429 441 392 526 325 325 
 2 475 449 385 362 495 312 392 
 3 330 305 296 276 422 518 307 
 4 478 390 347 374 489 460 332 
 5 300 198 229 205 256 467 295 
 6 496 418 375 380 466 507 356 
3/2/2550 - 4/2/2550 1 498 453 478 572 651 487 335 
 2 429 341 312 259 448 316 303 
 3 439 320 345 349 537 529 400 
 4 473 430 397 461 509 440 345 
 5 327 289 266 299 376 303 302 
 6 517 485 399 422 535 448 369 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 
  TSP (μg/m3) 

วันที ่ จุดที ่ 5.00- 8.00- 11.00- 14.00- 17.00- 20.00- 24.00- 
  8.00 11.00 14.00 17.00 20.00 24.00 5.00 
4/2/2550 - 5/2/2550 1 542 620 567 414 574 430 382 
 2 535 645 385 336 577 389 433 
 3 488 680 476 228 680 565 388 
 4 433 650 648 376 625 322 297 
 5 558 638 489 254 616 452 267 
 6 581 669 692 397 660 494 377 
5/2/2550 - 6/2/2550 1 0 558 445 355 507 476 364 
 2 739 575 476 177 541 436 337 
 3 797 662 334 212 467 545 374 
 4 492 646 535 400 587 509 167 
 5 478 647 374 233 441 440 352 
 6 518 650 563 466 608 540 345 
6/2/2550 - 7/2/2550 1 704 607 523 589 397 269 185 
 2 482 576 551 641 395 293 117 
 3 485 515 563 658 619 365 177 
 4 595 630 352 627 416 99 246 
 5 326 409 444 542 482 246 168 
 6 645 692 576 481 566 333 232 
7/2/2550 - 8/2/2550 1 373 861 450 509 286 272 0 
 2 361 474 393 451 328 225 155 
 3 363 508 424 407 444 355 170 
 4 488 531 624 421 452 299 111 
 5 305 245 478 417 230 262 101 
 6 498 578 675 520 517 312 146 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 
  TSP (μg/m3) 

วันที ่ จุดที ่ 5.00- 8.00- 11.00- 14.00- 17.00- 20.00- 24.00- 
  8.00 11.00 14.00 17.00 20.00 24.00 5.00 
8/2/2550 - 9/2//2550 1 0 0 0 480 447 239 155 
 2 323 497 488 433 410 221 166 
 3 346 294 304 466 555 383 275 
 4 470 522 535 535 559 365 0 
 5 312 375 386 580 589 373 219 
 6 509 583 571 525 536 374 242 
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