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 การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อหาความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัว
กลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 และศึกษารูปแบบการเปดปดและชวงเวลาการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง
เพื่อลดฝุนละอองใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ซึ่งเก็บตัวอยางดวยเครื่อง PM10 High Volume Air 
Sampler ชวงเวลา 5.00-20.00 น. (ทุก 3 ช่ัวโมง) ชวงเวลา 20.00-24.00 น. และชวงเวลา 24.00-5.00 น. 
จํานวน 6 จุดเก็บตัวอยาง โดยแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน คือ การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 ณ จุดท่ีทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง (ชวงเวลา 5.00-20.00 น.) และ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา ภายหลังการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงระหวางวัน (ชวงเวลา 20.00-24.00 น.) 
 

ผลการศึกษาพบวา มีการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดท่ีทําการฉีดละอองน้ํา 
ภายหลังการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง (ชวงเวลา 5.00-20.00 น.) และมีความสัมพันธกับปจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยา ไดแก ทิศทางลม ความเร็วลม อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง
ทุกปจจัยรวมกัน สวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังการฉีดละอองน้ําระหวางวัน 
(ชวงเวลา 20.00-24.00 น.) ท้ังหมด 9 ตัวอยาง ไมสามารถสรุปไดวาเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ในชวงเวลาดังกลาว การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดท่ีทําการฉีดละออง
น้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ํา 2 รูปแบบ ไดแก การเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปด
ละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. รูปแบบละ 15 ตัวอยาง พบการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดท่ีทําการฉีดละอองน้ํา รอยละ 33 และรอยละ 40 ตามลําดับ ถือวาไม
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ซึ่งการลอยตัวกลับสูอากาศมีโอกาสเกิดข้ึนไดทุกชวงเวลา โดยเฉพาะ
ชวงเวลาที่ความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที ดังนั้น การลดปริมาณฝุนละออง PM10 ใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสะพานควายควรเปดละอองน้ําตลอดเวลาในชวงเวลาเรงดวน และเพื่อประหยัดคาใชจาย
ในชวงเวลาอื่นสามารถเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที หรือเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ได
เชนเดียวกัน เนื่องจากมีแนวโนมเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดท่ีทําการฉีด
ละอองน้ํา ภายหลังหยุดฉีดละอองน้ําแรงดันสูงไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
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The objectives of this research were to found relation of meteorological conditions on 
re-suspension of PM10 and study the patterns and periods of high pressure water spraying for 
particles reduction under Saphan Khwai BTS Station. Samples were collected from 6 sampling 
sites during 5.00am-8.00pm (every 3 hours), 8.00pm-12.00pm and 12.00pm-5.00am by using 
PM10 High Volume Air Samplers. There were two parts of this study. The first study was re-
suspension of PM10 at spray zone after high pressure water spraying (5.00am-8.00pm). The 
second study was re-suspension of PM10 under Saphan Khwai BTS Station on non-spraying 
period (8.00pm-12.00pm). 
 

The resulted found re-suspension of PM10 at spray zone after stop high pressure water 
spraying (5.00am-8.00pm) and had combined relationship with meteorological conditions such 
as wind direction, wind speed, temperature, relative humidity and actual vapor pressure. Re-
suspension of PM10 from 9 samples under Saphan Khwai BTS Station on non-spraying period 
(8.00pm-12.00pm) could not concluded that there were re-suspension of PM10. Re-suspension of 
PM10 at spray zone after spraying water every 5 minutes and 10 minutes during 5.00am–8.00pm 
15 samples of each pattern were analyzed. The resulted found re-suspension of PM10 at 33% and 
40%, respectively which non-significant different and found re-suspension of PM10 all periods, 
especially the periods that wind speed lower than 1.0 m/s. Therefore, reduction of PM10 under 
Saphan Khwai BTS Station should spraying water all time during rush hours and other period 
can spraying water both every 5 minutes and every 10 minutes for save cost because there were 
non-significant different of PM10 re-suspension. 
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     6 แรงที่เกี่ยวของกับกระบวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 19 
     7 สถานที่ศึกษาบริเวณโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 27 
     8 ระบบฉีดละอองน้ําแรงดันสงูที่ประกอบดวยหัวฉีด (Noozle) จํานวน 4 แถว  28 
     9 เครื่อง Anemometer ใชในการตรวจวดัทิศทางลมและความเร็วลม 29 
    10 พื้นที่ทําการศกึษาทั้ง 3 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 30 
    11 แสดงจุดตดิตั้งเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละออง และเครื่องตรวจวัดทางอุตุนยิมวิทยา

บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 31 
    12 รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพดัพาโดยตรง 

(NE) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 39 
    13 รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน 

(NE Turbulent) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 40 
    14 รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพดัพาโดยตรง 

(SW) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 41 
    15 รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน 

(SW Turbulent) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 42 
    16 รูปแบบทิศทางลม (รอยละ) ในชวงเวลาตางๆ บริเวณใตโครงสรางสถานี

รถไฟฟารถไฟฟาสะพานควายระหวางวนัที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 
2550 43 

    17 ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม-3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 45 
 



 

(5) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 
  
    18 ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3-6 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550  46 
    19 ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6-9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 46 
    20 ความชื้นสัมพทัธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม-3 กุมภาพนัธ พ.ศ. 

2550 48 
    21 ความชื้นสัมพทัธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3-6กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 48 
    22 ความชื้นสัมพทัธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6-9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 49 
    23 อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม-3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 50 
    24 อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3-6 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 51 
    25 อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6-9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 52 
    26 ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวนัที่ 31 มกราคม-3 

กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 53 
    27 ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3-6 กุมภาพันธ พ.ศ. 

2550 54 
    28 ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวนัที่ 6-9 กุมภาพันธ พ.ศ. 

2550 54 
    29 การเคลื่อนที่ของมวลอากาศจากทิศตะวันออกเฉียงเหนอืบริเวณใตโครงสราง

สถานีรถไฟฟาสะพานควาย 58 
    30 การเคลื่อนที่ของมวลอากาศจากทิศตะวันตกเฉียงใตบริเวณใตโครงสรางสถานี

รถไฟฟาสะพานควาย 63 
    31 ความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ในแตละ

จุดเก็บตวัอยางของลักษณะทิศทางลมทั้ง 4 รูปแบบ 66 
    32 รอยละของตัวอยางฝุนละออง PM10 ที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศในแตละ

รูปแบบของทิศทางลมจากทัง้หมด 30 ตัวอยาง 70 
   
   
 



 

(6) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 
  
    33 ความสัมพันธระหวางรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน

ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา และความเรว็ลม 71 
    34 ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 

ของวันที่ 1 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 75 
    35 ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 

ของวันที่ 2 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 76 
    36 ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 

ของวันที่ 3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 77 
    37 ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 

ของวันที่ 5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 78 
    38 รอยละการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร 

จําแนกตามชวงเวลา 85 
    39 ปริมาณการจราจรเฉลี่ย (PCUตอช่ัวโมง) บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 

จําแนกเปนชวงเวลาตามขอมลูของกองการจัดการคุณภาพอากาศและเสียง สํานัก
ส่ิงแวดลอม กรุงเทพมหานคร ระหวางวันที่ 15-21 มกราคม พ.ศ. 2550 86 
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การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภายหลังการ
ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร 

 

Re-suspension of PM10 after High Pressure Water Spraying under the Station of 
Bangkok Mass Transit System 

 

คํานํา 
 

โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร หรือรถไฟฟาบีทีเอส (BTS) เปนโครงการที่
มีสวนชวยบรรเทาปญหาการจราจรในพื้นที่กรุงเทพมหานคร และชวยใหเกิดความสะดวกรวดเร็ว
มากขึ้น ซ่ึงลักษณะโครงสรางของสถานีรถไฟฟาเปนโครงสรางยกระดับที่ครอบคลุมพื้นที่ถนนทั้ง
สองฝากการจราจรเกือบทั้งหมด และบางสถานีถูกขนาบดวยอาคารสูงทั้งสองดาน ทําใหมีชองวาง
ระหวางสถานีรถไฟฟากับสิ่งกอสรางริมถนนนอย เกิดเปนโครงสรางที่มีลักษณะคลายอุโมงค 
สงผลใหอากาศในบริเวณดังกลาวกระจายตัวไดไมดี และหากมีการจราจรหนาแนนยิ่งกอใหเกิดการ
สะสมของฝุนละอองภายใตสถานีรถไฟฟามากขึ้น  โดยเฉพาะฝุนละอองขนาดไมเกิน  10 
ไมโครเมตร (PM10) ซ่ึงเปนปญหาหลักของมลพิษทางอากาศในกรุงเทพมหานครที่มีแหลงกําเนิด
สําคัญมาจากการจราจร และสามารถเขาสูระบบทางเดินหายใจสวนปลายกอใหเกิดโรคระบบ
ทางเดินหายใจแกมนุษยได 
 

แนวคิดในการลดมลสารใตสถานีรถไฟฟาสะพานควายซึ่งมีโครงสรางแบบปด และอยูใน
พื้นที่ที่มีการจราจรหนาแนนดวยวิธีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงจึงถูกนํามาประยุกตใช เพื่อชวยเพิ่ม
ความชื้นในอากาศ ทําใหเกิดการรวมตัวกันระหวางอนุภาคฝุนละออง PM10 ดวยกันเอง และอนุภาค
ฝุนละออง PM10 กับหยดละอองน้ํา ทําใหฝุนละอองมีน้ําหนักมากขึ้นและตกลงสูพื้นดวยแรงโนม
ถวงโลก โดยวิธีการดังกลาวไดมีการกําหนดระยะเวลาการเปดปดละอองน้ําระหวางวัน ซ่ึงอาจทํา
ใหฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร ลอยตัวกลับเขาสูอากาศอีกครั้ง จึงจําเปนตองมีการศึกษา
แนวโนมของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เพื่อ
กําหนดระยะเวลาในการเปดปดละอองน้ําใหมีความเหมาะสม ไมใหเกิดผลกระทบตอปญหา
สุขภาพของประชาชนที่ทํากิจกรรมในบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย และเปนแนวทางในการ
ลดมลสารบริเวณใตสถานีรถไฟฟาของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครตอไป 
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วัตถุประสงค 
 

1.  เพื่อหาความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของ
ฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 
 

2.  ศึกษารูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง และชวงเวลาการฉีดละอองน้ําใตสถานี 
รถไฟฟาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่
ทําการฉีดละอองน้ํา 
 

ขอบเขตการศกึษา 
 

ศึกษาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
บริเวณใตโครงสรางของสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ซ่ึงมีการกําหนดรูปแบบการลดมลสารใต
สถานีดวยวิธีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงชวงกลางวันตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. เปน 3 รูปแบบ คือ 
ฉีดละอองน้ําตลอดเวลา การเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 
นาที โดยศึกษาตั้งแตเวลา 5.00 น. วันที่ 31 มกราคม พ.ศ. 2550 ถึงเวลา 5.00 น. วันที่ 9 กุมภาพันธ 
พ.ศ. 2550 กําหนดขอบเขตการศึกษา ดังนี้ 
 

1.  ศึกษาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร 
(PM10) รวมกับปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาประกอบดวย ความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ และความชื้น
สัมพัทธ และหาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงจากความสัมพันธระหวางอุณหภูมิและความชื้น
สัมพัทธ โดยแบงออกเปน 7 ชวงเวลา ไดแก ชวงเวลา 5.00-20.00 น. (คาเฉลี่ยชวงเวลาละ 3 ช่ัวโมง) 
คาเฉลี่ยของชวงเวลา 20.00-24.00 น. และคาเฉลี่ยของชวงเวลา 24.00-5.00 น. แบงการศึกษาออก 
เปน 2 สวน คือ 
 
 1.1  การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลัง 
หยุดฉีดละอองน้ําแรงดันสูงระหวางเวลา 5.00-20.00 น. ในวันที่มีรูปแบบการเปดละอองน้ํา 5 นาที-
ปด 5 นาที (วันที่ 3-5 กุมภาพันธ พ.ศ.2550) และเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที (วันที่ 6-8 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2550) โดยเก็บตัวอยางฝุนละออง PM10 เฉพาะบริเวณเกาะกลางถนนใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาที่มีการฉีดละอองน้ํา (จุดเก็บตัวอยางที่ 4) 
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 1.2  การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังสิ้นสุดการฉีดละอองน้ํา 
แรงดันสูงระหวางวันในชวงกลางคืนตั้งแตเวลา 20.00-24.00 น. บริเวณเกาะกลางถนนและทางเทา
ฝงขาเขาเมืองใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาทั้งที่มีการฉีดละอองน้ําและไมมีการฉีดละอองน้ํา โดย
พิจารณาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองจากความเขมขนของฝุนละออง PM10 
ในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 
 

2.  ศึกษารูปแบบการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที (วันที่ 3-5 กุมภาพันธ พ.ศ.2550) และ 
เปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที (วันที่ 6-8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550) และศึกษาชวงเวลาการฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูงตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. ชวงเวลาละ 3 ชั่วโมง ที่มีผลตอการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา โดยบงชี้การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ดวยรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) 
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การตรวจเอกสาร 

 
อากาศ (Air) หมายถึง กาซผสมที่เกิดในบรรยากาศของโลก ซ่ึงมีสวนประกอบของอากาศ

แหง ณ ระดับน้ําทะเล (คาเฉลี่ย) โดยปริมาตรดังนี้ ไนโตรเจนรอยละ 78.09 ออกซิเจนรอยละ 20.95 
อารกอนรอยละ 0.93 และคารบอนไดออกไซดรอยละ 0.03 นอกนั้นประกอบดวยกาซอื่นๆ อีกใน
ปริมาณเล็กนอย ปริมาณไอน้ําในบรรยากาศมีคาไมคงที่ขึ้นอยูกับสภาวะของอากาศ การที่จะถือวา
อากาศบริสุทธิ์ก็ตอเมื่อไมมีสารอื่นๆ ในบรรยากาศมากพอที่จะกอใหเกิดอันตรายตอสุขภาพของ
มนุษยหรือสัตว และไมทําลายสิ่งแวดลอมอื่นๆ (พัฒนา, 2546) 
 

ในอากาศประกอบไปดวยฝุนละอองที่มีขนาดตั้งแตหลายโมเลกุลไปจนถึงหลายสิบ
ไมโครเมตร ที่มักแพรกระจายไปยังบริเวณบรรยากาศใกลเคียง และสงผลกระทบตอคุณภาพอากาศ
ในภูมิภาคหรือโลก ซ่ึงเปนผลจากกิจกรรมตางๆ ของมนุษย 
 
1.  มลพิษทางอากาศ 
 

มลพิษทางอากาศ (Air Pollution) หมายถึง ภาวะของอากาศ ซ่ึงมีสารเจือปนอยูในปริมาณที่
มากพอ และเปนระยะเวลานานพอที่จะทําใหเกิดผลเสียตอสุขภาพอนามัยของมนุษย สัตว พืช และ
วัสดุตางๆ สารดังกลาวอาจเปนธาตุหรือสารประกอบ ที่เกิดขึ้นเองตามธรรมชาติหรือเกิดจากการ
กระทําของมนุษย และอาจอยูในรูปของกาซ หยดของเหลว หรืออนุภาคของแข็งก็ได สารมลพิษ
ทางอากาศหลักที่สําคัญ คือ ฝุนละออง ตะกั่ว กาซคารบอนมอนอกไซด กาซซัลเฟอรไดออกไซด 
กาซออกไซดของไนโตรเจน และกาซโอโซน (นพภาพร และ แสงสันติ์, 2544) 
 

1.1  ระบบภาวะมลพิษทางอากาศ 
 

ระบบภาวะมลพิษทางอากาศ (Air Pollution System) ประกอบไปดวยสวนประกอบ 3 
สวนที่มีความสัมพันธกัน คือ แหลงกําเนิดสารมลพิษทางอากาศ (Emission Sources) อากาศหรือ
บรรยากาศ (Atmosphere) และผูรับผลเสียหายหรือผลกระทบ (Receptors) แสดงดังภาพที่ 1 
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ภาพที่ 1  ระบบภาวะมลพิษทางอากาศ (Air Pollution Systems) 
ท่ีมา: นพภาพร และ แสงสันติ์ (2544) 
 

1.1.1  แหลงกาํเนิดสารมลพิษทางอากาศ (Emission Sources) 
 

 เปนสวนของระบบที่เปนตัวกอใหเกิดและระบายสารมลพิษทางอากาศออกไปสู
อากาศภายนอก โดยที่ชนิดและปริมาณของสารมลพิษทางอากาศที่ถูกระบายออกสูอากาศจะขึ้นอยู
กับวาเปนแหลงกําเนิดประเภทใด และขึ้นอยูกับวาแหลงกําเนิดน้ันๆ มีการควบคุมการระบายสาร
มลพิษทางอากาศหรือไม 
 

1.1.2  อากาศหรือบรรยากาศ (Atmosphere) 
 

 เปนสวนของระบบที่เปนที่รองรับสารมลพิษทางอากาศที่ถูกระบายออกจาก
แหลงกําเนิดตางๆ และเปนตัวกลาง (Medium) ใหสารมลพิษทางอากาศที่ถูกระบายออกสูอากาศ มี
การแพรกระจายออกไป โดยมีปจจัยทางอุตุนิยมวิทยา เชน อุณหภูมิของอากาศ ความเร็ว และ
ทิศทางลม เปนตน รวมท้ังลักษณะภูมิประเทศ เชน ภูเขา หุบเขา และอาคารบานเรือน ซ่ึงจะเปน
ตัวกําหนดลักษณะการแพรกระจายของสารมลพิษในอากาศ 
 
 

การแพรกระจาย  
(Dispersion) 

บรรยากาศ 
(Atmosphere) 

สารมลพิษ  
(Pollutants) 

แหลงกําเนิดสารมลพิษในอากาศ 
(Emission Sources) 

ผูรับผลกระทบ 
(Receptors) 
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1.1.3  ผูรับผลเสียหายหรือผลกระทบจากมลพิษทางอากาศ (Receptors) 
 

 เปนสวนของระบบซึ่งสัมผัสกับสารมลพิษในอากาศ ทําใหไดรับความเสียหาย 
หรืออันตราย โดยผูรับผลเสียหายอาจเปนสิ่งที่มีชีวิต เชน คน พืช และสัตว เปนตน หรือเปนสิ่งที่ไม
มีชีวิต เชน เสื้อผา อาคาร บานเรือน วัสดุและส่ิงกอสรางตางๆ เปนตน ความเสียหายหรือผลกระทบ
ที่เกิดขึ้นจะมีความรุนแรงมากหรือนอยขึ้นอยูกับความเขมขนของสารมลพิษในอากาศ และระยะ 
เวลาที่สัมผัส 
 

1.2  แหลงกําเนิดสารมลพิษทางอากาศ 
 

แหลงกําเนิดสารมลพิษทางอากาศ (Sources of Air Pollutants) สามารถแบงออกเปน 2 
กลุมใหญๆ ไดแก 
 

1.2.1  แหลงกําเนิดตามธรรมชาติ (Natural Sources) เปนแหลงกําเนิดที่กอใหเกิดและ 
ระบายสารมลพิษออกสูอากาศ โดยเปนไปตามกระบวนการทางธรรมชาติไมมีการกระทําของ
มนุษยเขาไปเกี่ยวของแตอยางใด แตสารมลพิษที่เกิดขึ้นจากกระบวนการธรรมชาตินั้นเกิดใน
ปริมาณที่สูง และสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมในวงกวาง ซ่ึงกระบวนการทางธรรมชาติสามารถ
ปรับเปลี่ยนภาวะมลพิษทางอากาศเพื่อเขาสูสมดุลได ตัวอยางเชน ภูเขาไฟระเบิด ไฟปา ทะเล และ
มหาสมุทร (แหลงกําเนิดของละอองเกลือ) เปนตน 
 

1.2.2  แหลงกาํเนิดจากการกระทําของมนษุย (Man-Made Sources) เปนแหลงกําเนิดที่ 
มีมนุษยหรือกิจกรรมที่มนุษยกระทํา เปนตัวการทําใหเกิดและระบายสารมลพิษออกสูอากาศ 
โดยสารมลพิษที่เกิดขึ้นมีชนิดของมลสารที่หลากหลายและมีปริมาณมากนอยแตกตางกันไปตาม
กิจกรรมการดํารงชีวิตของมนุษย 
 

หรือแบงตามประเภทของแหลงกําเนิดสารมลพิษทางอากาศที่สําคัญไดเปน 3 ประเภท 
(ดิเรกฤทธิ์, 2546) ไดแก แหลงกําเนิดที่สามารถระบุตําแหนงไดแนนอน (Point Sources) เชน ปลอง
ควันของโรงงานอุตสาหกรรม แหลงกําเนิดแบบพื้นที่ (Area Sources) เชน แหลงกําเนิดในเมือง 
การเผาขยะ และแหลงกําเนิดที่เคลื่อนที่ไดหรือแบบเสน (Line Sources) เชน การคมนาคมขนสง ซ่ึง
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การจัดแบงประเภทของแหลงกําเนิดแบบนี้ สามารถนําไปใชประกอบการพิจารณาเพื่อประเมินผล
กระทบสิ่งแวดลอมทางอากาศไดงายขึ้น 
 
2.  ฝุนละออง 
 

ฝุนละออง (Particulate Matter) มีความหมายรวมถึง อนุภาคของแข็งและหยดละอองของ 
เหลวที่แขวนลอยกระจายในอากาศ อนุภาคที่กระจายในอากาศนี้บางชนิดมีขนาดใหญ และมีสีดํา
จนมองเห็นเปนเขมาและควัน แตบางชนิดมีขนาดเล็กมากจนมองดวยตาเปลาไมเห็น ฝุนละอองที่
แขวนลอยในบรรยากาศ โดยทั่วไปมีขนาดตั้งแต 100 ไมโครเมตรลงมา ฝุนละอองสามารถ
กอใหเกิดผลกระทบตอสุขภาพอนามัยของคน สัตว พืช เกิดความเสียหายตออาคารบานเรือน ทําให
เกิดความเดือดรอนรําคาญตอประชาชน บดบังทัศนวิสัย ทําใหเกิดอุปสรรคในการคมนาคมขนสง 
 

กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม (2548) ไดใหความหมาย
ไววา ฝุนละออง หมายถึง ฝุนรวม และฝุนขนาดเล็ก 
 

- ฝุนรวม (Total Suspended Particulate) หมายถึง ฝุนขนาดใหญที่มีเสนผานศูนยกลางตั้ง 
แต 100 ไมโครเมตรลงมา 
 

- ฝุนขนาดเล็ก (PM10) หมายถึง ฝุนที่มีเสนผานศูนยกลางตั้งแต 10 ไมโครเมตรลงมา ซ่ึง 
PM10 หรืออนุภาคที่มีขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร เปนอนุภาคที่มีสภาพเปนไดทั้งของแข็งและ
ของเหลวที่ความดันและอุณหภูมิปกติ ประกอบดวยสสารที่แตกตางกัน และสามารถอยูในสภาพ
แขวนลอยในบรรยากาศไดจากการกระทําของกระแสลม หรือการสั่นสะเทือน และสามารถ
แขวนลอยอยูในบรรยากาศไดนาน เนื่องจากมีความเร็วในการตกตัวต่ํา เพราะขนาดของอนุภาคที่มี
ขนาดเลก็ 
 

2.1  ลักษณะของฝุนละออง  
 

ฝุนละอองในบรรยากาศมีการเคลื่อนตัวอยูตลอดเวลา (Dynamic System) และมี
แหลงกําเนิดที่แตกตางกันจากสภาพทางภูมิอากาศ และลักษณะทางอุตุนิยมวิทยามีผลตอการ
แพรกระจายของฝุนละออง จึงทําใหอนุภาคของฝุนมีรูปราง ความหนาแนน องคประกอบทางเคมี 
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การเกาะตัวกัน และโครงสรางที่แตกตางกันออกไป นอกจากนี้ขณะที่อยูในบรรยากาศฝุนละออง
อาจทําปฏิกิริยาเคมีตอกัน หรือเกิดปฏิกิริยากับส่ิงแวดลอมในบรรยากาศทําใหเกิดความซับซอน
ของโครงสรางมากขึ้น (ศิริวรรณ, 2543) ลักษณะที่สําคัญของอนุภาคฝุนละอองมีดังนี้ 
 

2.1.1  ขนาดของอนุภาค 
 

 ขนาดของอนุภาคฝุนละออง (Particle Size) หมายถึง เสนผานศูนยกลาง 
(Diameter) ของแตละอนุภาค มีหนวยเปนไมครอนหรือไมโครเมตร (10-6 เมตร) โดยทั่วไปนิยม
แบงอนุภาคเปน 3 ชวงขนาด (สมพงษ, 2547) ไดแก ฝุนละอองแขวนลอยรวม (Total Suspended 
Particulate, TSP) มีขนาดอนุภาคตั้งแต 0.005-100 ไมโครเมตร ฝุนละอองที่มีขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) และฝุนละอองที่มีขนาดไมเกิน 2.5 ไมโครเมตร (PM2.5) 
 

 ขนาดของอนุภาคฝุนละอองมีความเกี่ยวเนื่องกับการกระจายตัวของอนุภาคฝุน
ละอองในบรรยากาศ โดยอนุภาคที่มีขนาดใหญจะตกลงสูพื้นอยางรวดเร็ว สวนอนุภาคขนาดเล็ก
กวาจะแขวนลอยอยูในอากาศไดนานกวา เนื่องจากมีความเร็วในการตกตัวต่ํา ซ่ึงความเร็วในการตก
ตัวของฝุนละอองคํานวณไดจากสมการของอากาศพลศาสตรที่เรียกวา Stoke’s Law ดังสมการที่ (1) 
 

 
     V =  
 
 

เมื่อ V = ความเร็วสุดทายที่ตกถึงพื้นดิน (เซนติเมตรตอวินาท)ี 

 g = คาคงที่เฉลี่ยเนือ่งจากแรงโนมถวงของโลก (เซนติเมตรตอวินาที2) 
 d = เสนผานศูนยกลางของฝุน (เซนติเมตร) 
 ρ1 = ความหนาแนนของฝุน (กรัมตอเซนติเมตร3) 

 ρ2    = ความหนาแนนของอากาศ (กรัมตอเซนติเมตร3) 

 η = ความหนดืของอากาศ (กรัมตอเซนติเมตรตอวินาที) 
 

 จากสมการดังกลาว ความเร็วของการตกตัวของฝุนละอองขนาดตางๆ ที่อุณหภูมิ 
0 องศาเซลเซียส ความดัน 760 มิลลิเมตรปรอท และฝุนละอองมีความหนาแนน 1 กรัมตอลูกบาศก
เซนติเมตร สามารถสรุปไดดังตารางที่ 1 

gd2(ρ1-ρ2)   

     18η      (1) 
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ตารางที่ 1  ความเร็วในการตกตัวของฝุนละอองขนาดตางๆ 
 

ฝุนละอองที่มีเสนผานศูนยกลาง (μm) ความเร็วในการตกตัว (m/s) 

0.1 
1.0 
10 
100 

1,000 

8 x 10-7 

4 x 10-5 

3 x 10-3 

0.25 
3.0 

 
ท่ีมา: WHO Environment Health Criteria (1996) (อางโดย ปวีณา, 2546) 
 

2.1.2  องคประกอบของธาตใุนฝุนละออง 
 

 องคประกอบของธาตุในฝุนละออง ขึ้นอยูกับแหลงกําเนิดของฝุนละอองชนิด
นั้นๆ เชน ฝุนดิน ประกอบดวยธาตุหลักๆ คือ ซิลิกา อะลูมิเนียม และแคลเซียม ซ่ึงเปนองคประกอบ
ของดิน สวนฝุนจากการกอสรางมีธาตุแคลเซียมซึ่งเปนสวนประกอบของปูนซีเมนต และฝุนที่มา
จากการเผาไหมของน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเฉพาะการเผาไหมจากน้ํามันดีเซลมีธาตุคารบอนเปน
องคประกอบหลัก จะเห็นไดวาฝุนละอองที่มีแหลงกําเนิดแตกตางกัน องคประกอบของธาตุก็
แตกตางกันออกไป 
 

2.2  คุณสมบัติของอนุภาคฝุนละออง   
 

2.2.1  การรวมตัวและการแพร   
 

 อนุภาคฝุนละอองในบรรยากาศสามารถเกาะติดกันเมื่อสัมผัสกัน โดยกระบวน 
การรวมตัว (Coagulation Process) นี้เกิดขึ้นตลอดเวลาอยางตอเนื่อง และนําไปสูการเปลี่ยนแปลง
ตามขนาดและปริมาตร ซ่ึงกลไกสําคัญสําหรับการรวมตัวของอนุภาค คือ การเคลื่อนไหวแบบ  
บราวเนียนของอนุภาค ปรากฏการณนี้จึงเปนสาเหตุใหอนุภาคที่มีรัศมีท่ีเล็กกวา 0.1 ไมโครเมตร 
ในอากาศลดลงอยางรวดเร็วและมีขนาดโตขึ้น อนุภาครัศมีเล็กกวา 0.1 ไมโครเมตรนี้มีคา
สัมประสิทธิ์การแพรสูง และอัตราการรวมตัวสูง สวนอนุภาคที่มีรัศมีมากกวา 0.3 ไมโครเมตร มีคา
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สัมประสิทธิ์การแพรที่นอยกวามาก จึงทําหนาที่หลักเสมือนตัวจับ (Acceptor) อนุภาคขนาดเล็กกวา
ที่แพรอยางรวดเร็ว (ศิริวรรณ, 2543) กลาวโดยสรุปคือ อนุภาคขนาดเล็กสวนใหญถูกกําจัดโดย
กระบวนการรวมตัว ซ่ึงขึ้นกับการแพร (Diffusion) แลวกลายเปนอนุภาคขนาดโตขึ้น สวนอนุภาค
ขนาดใหญถูกกําจัดโดยการตกตะกอน (Sedimentation)  
 

2.2.2  ประจุไฟฟา 
 

 อนุภาคในอากาศไดรับประจุไฟฟาสถิตยโดยกลไกตางๆ ทําใหเกิดการถายเท
อิเล็คตรอนไปในผิวของอนุภาค หรือออกจากผิวของอนุภาค ทําใหอนุภาคมีประจุไฟฟาเปนลบและ
บวก ตามลําดับ นอกจากนี้อนุภาคยังมีคุณสมบัติอ่ืนๆ เชน การดูดซับ การระเหย และการควบแนน 
เปนตน (ศิริวรรณ, 2543) 
 

2.3  ฝุนละอองที่เกิดจากการคมนาคมขนสง 
 

ฝุนละอองที่เกิดจากการคมนาคมขนสง เปนฝุนละอองที่มาจากกิจกรรมของมนุษย  
เกิดจากการเผาไหมน้ํามันเชื้อเพลิงจากยานพาหนะหรือรถยนตประเภทตางๆ เชน เครื่องยนตดีเซล
ปลอยควันดํา ซ่ึงเปนอนุภาคของคารบอนจํานวนมากที่เกิดจากการสันดาปไมสมบูรณของน้ํามัน
ดีเซล หรือการปลอยควันขาว ซ่ึงเปนละอองไอของน้ํามันหลอล่ืน เปนตน นอกจากนี้ การขนสงหิน 
ดินทราย ซีเมนตหรือวัตถุอ่ืนๆ ที่ไมไดคลุมดวยผาใบ หรือถนนสกปรก ทําใหเกิดฝุนละอองติดอยูที่
ลอรถ หรือถนน ซ่ึงขณะแลนทําใหเกิดการกระจายตัวของฝุนละอองอยูในอากาศ 
 

ฝุนละอองที่เกิดขึ้นถูกปลดปลอยออกสูบรรยากาศแลว อาจแขวนลอยอยูในบรรยากาศ 
หรือถูกพัดพาไปโดยการพัดพาของอากาศและกระแสลม ฝุนละอองที่มีขนาดใหญ น้ําหนักมาก
แขวนลอยในบรรยากาศไดไมนานก็ตกกลับดวยแรงโนมถวงของโลก เรียกวา การตกกลับแบบแหง 
(Dry Deposition) สวนฝุนละอองที่มีขนาดเล็ก เสนผานศูนยกลางไมเกิน 10 ไมโครเมตร แขวนลอย
ในบรรยากาศไดนานกวา ฝุนละอองที่มีขนาดเล็กนี้สามารถตกกลับแบบเปยก (Wet Deposition) ได 
2 รูปแบบ คือ อนภุาคฝุนละอองจะเขาไปเปนแกนกลางใหไอน้ําเกาะแลวรวมตัวอยูในเมฆ เรียกวา 
Rain Out และตกกลับโดยฝนตกชะเอาอนุภาคฝุนในบรรยากาศลงมา เรียกวา Wash Out ซ่ึง
แสดงวัฏจักรของฝุนละอองในบรรยากาศไดดังภาพที่ 2 
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ภาพที่ 2  วัฏจักรของฝุนละอองในบรรยากาศ 
ท่ีมา: ศิริวรรณ (2543) 
 
3.  กระบวนการตกกลับของมลสารที่อาศัยกลไกทางกายภาพ 
 

มลสารชนิดหนึ่งๆ เมื่อถูกปลอยออกจากแหลงกําเนิด (Source) ก็ฟุงกระจายและลองลอย
อยูในอากาศชั่วระยะเวลาหนึ่งก็หมุนเวียนออกจากอากาศไปยังตัวกลางอื่นๆ หรือเปลี่ยนไปเปน  
มลสารตัวอ่ืนโดยปฏิกิริยาเคมีในอากาศ ซ่ึงการหมุนเวียนเขาสู-ออกจากอากาศของมลสาร หรือ 
กระบวนการตกกลับของมลสารที่อาศัยกลไกทางกายภาพ แบงออกเปน 2 ลักษณะ คือ 
 

3.1  กระบวนการตกกลับแบบแหง  
 

กระบวนการตกกลับแบบแหง (Dry Deposition หรือ Fall Out) หมายถึง กระบวนการ
ที่มลสารหมุนเวียนออกไปจากอากาศ โดยที่มลสารไมมีการรวมตัวกับน้ําฟา (Precipitation) เชน 
ฝน หิมะ ลูกเห็บ เมฆ เปนตน มลสารจะถูกกําจัดออกไปจากบรรยากาศโดยตกลงมารวมตัวกับ
พื้นผิวตางๆ เชน พื้นดิน พื้นน้ํา พืช เปนตน ถาเปนอนุภาคขนาดใหญก็อาจไปเกาะอยูตามผนัง
อาคารบานเรือน พื้นผิวของสิ่งตางๆ ถาเปนพวกกาซหรืออนุภาคขนาดเล็กก็สามารถเขาสูระบบ
ทางเดินหายใจของมนุษยและสัตวได มลสารจะหมุนเวียนออกจากบรรยากาศผานกระบวนการนี้ได
ดีพียงใดขึ้นอยูกับความเร็วในการตกกลับ (Deposition Velocity, Vg) ของมลสารนั้นๆ โดยความเร็ว
ในการตกกลับของมลสารสามารถหาไดจากสมการที่ (2) ดังนี้ 
 

การตกกลับแบบแหง 

การปลดปลอย 

แหลงกําเนิดของอนุภาค 
การตกกลับแบบเปยก 

ลางดวยฝน 

การเคลื่อนที่และการแพร ตกเปนฝน 
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    ความเร็วในการตกกลับ (m/s)  = 
 
 

โดยทั่วไปกระบวนการตกกลับแบบแหง ไมทําใหความเขมขนของมลสารใน
บรรยากาศบริเวณใกลแหลงกําเนิดเปลี่ยนแปลงไปเทาใดนัก แตในที่หางออกไปดานใตลม 
(Downwind) กระบวนการนี้ชวยลดปริมาณมลสารในบรรยากาศไดในระดับหนึ่ง 
 

3.2  กระบวนการตกกลับแบบเปยก 
 

กระบวนการตกกลับแบบเปยก (Wet Deposition) หมายถึง กระบวนการที่มลสาร
หมุนเวียนออกไปจากอากาศโดยที่มลสารรวมตัวกับน้ําฟา สําหรับในกรณีการรวมตัวระหวางมล
สารกับน้ําฝน สามารถแบงวิธีการรวมตัวกันออกเปน 2 ลักษณะ คือ 
 

3.2.1  ตกเปนฝน (Rain Out) เปนกระบวนการที่มลสารในอากาศจะรวมตัวอยูกับกอน 
เมฆ โดยอาจเปนแกนกลาง (เชน กรณีของอนุภาค) ใหไอน้ํามารวมตัวกันกลายเปนกอนเมฆ หรือมี
เมฆเกิดขึ้นมาอยูกอนแลวมลสารเขาไปรวมตัวกับเมฆในภายหลัง การรวมตัวของมลสารกับเมฆ
แบบหลังนี้จะเกิดไดดีเมื่อมีการไหลเวียนของกระแสอากาศในแนวตั้ง (Vertical Mixing) โดย
กระแสอากาศจะพัดพาเอามลสารขึ้นไปรวมตัวกับชั้นบนของเมฆ เมื่อเมฆกลายเปนฝนมลสารที่
รวมตัวอยูกับกอนเมฆก็จะตกลงมาพรอมกับน้ําฝน ทําใหมลสารเคลื่อนยายออกจากบรรยากาศไปสู
แหลงอื่นๆ ตอไป กระบวนการนี้จัดวาเปนกระบวนการรวมตัวที่เกิดขึ้นกอนฝนตก 
 

3.2.2  ลางดวยฝน (Wash Out) เมื่อเกิดฝน น้ําฝนที่ตกผานชั้นบรรยากาศลงมาจะรวม 
ตัวกับมลสารที่อยูในบรรยากาศพาเอามลสารออกจากบรรยากาศไปสูแหลงอื่นๆ เชน พื้นดิน แหลง
น้ํา สําหรับกระบวนการนี้จัดวาเปนกระบวนการรวมตัวที่เกิดขึ้นหลังฝนตก ประสิทธิภาพในการ
กําจัดมลสารออกจากบรรยากาศดวยวิธีการรวมตัวกับน้ําฝน พิจารณาไดจากอัตราสวนของการ
รวมตัวกับน้ําฝนของมลสารจากสมการที่ (3) หากมลสารชนิดใดมีคาอัตราการรวมตัวกับน้ําฝนสูง
กวา แสดงวามลสารนั้นสามารถถูกกําจัดออกไปจากบรรยากาศดวยวิธีการรวมตัวกับน้ําฟาไดดีกวา
มลสารอื่น 
 
 

  น้ําหนกัของมลสารตอพื้นที่ผิวตอเวลา (μg/m2/s) 

      ความเขมขนของสารในบรรยากาศ (μg/m3)            (2) 
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       อัตราสวนการรวมตัวกับน้ําฝน  =                                                                                             
 

 
4.  ความปนปวนของชั้นบรรยากาศ 
 

ความปนปวน (Turbulence) หมายถึง การไหลของอากาศที่มีการเคล่ือนที่แบบกระแสวน 
(Eddy) ซ่ึงเปนการเคลื่อนที่แบบอิสระของมวลอากาศในลักษณะขึ้นลง โดยความปนปวนมี
ความสําคัญในการกอใหเกิดการเจือจางของมลสาร (วงศพันธ และคณะ, 2543) ในความปนปวน
ของชั้นบรรยากาศจะเห็นไดอยางชัดเจนของความรุนแรงในการเคลื่อนที่ของลม การเคลื่อนท่ีของ
ลมในชั้นของ Atmospheric Boundary Layer สวนใหญจะเปนการเคลื่อนที่แบบมีความปนปวน
เกิดขึ้น ในบริเวณที่ใกลพื้นผิวความปนปวนจะเห็นไดชัดจากการสั่นไหวของกิ่งไม และใบไม การ
เคล่ือนตัวของควันหรือฝุน และระลอกคลื่นที่เกิดขึ้นบนผิวน้ํา (Arya, 2001) การปนปวนของ
บรรยากาศสงผลตอการกระจายตัวของมลพิษในอากาศ โดยพบวาเมื่อการปนปวนของบรรยากาศ
ลดลง ความเขมขนของสารมลพิษที่ถูกปลดปลอยออกมาจากแหลงกําเนิดในบริเวณใดบริเวณหนึ่ง 
จะมีคาความเขมขนสูง แตหากบรรยากาศมีความปนปวนเพิ่มขึ้น ความเขมขนของสารมลพิษใน
บริเวณหนึ่งๆ จะมีคาลดลงเนื่องจากเกิดการกระจายตัวมากขึ้น โดยลักษณะความปนปวนของ
บรรยากาศเกิดจากสาเหตุหลัก  ไดแก  จากความปนปวนเนื่องมาจากความรอน  (Thermal 
Turbulence) โดยเกิดจากการที่พื้นผิวโลกหรือวัตถุตางๆ ที่อยูบนพื้นผิวโลกไดรับความรอนและ
สงผลตอมวลอากาศ และเกิดจากความปนปวนทางกายภาพ (Mechanical Turbulence) ซ่ึงมีสาเหตุ
จากตําแหนงของสิ่งกอสรางและลักษณะของพื้นผิว 
 

4.1  ความปนปวนเนื่องมาจากความรอน  
 

ความปนปวนเนื่องมาจากความรอน (Thermal Turbulence) เปนปจจัยทางดานความ
รอนที่เกี่ยวเนื่องมาจากการแผรังสีของดวงอาทิตย โดยรังสีที่สองมาจากดวงอาทิตยสูโลกมีทั้งรังสี
คล่ืนสั้น (Shortwave Radiation) และรังสีคล่ืนยาว (Longwave Radiation) โดยรังสีคล่ืนสั้นสามารถ
สะทอนกลับออกไปจากบรรยากาศของโลกได แตรังสีคล่ืนยาวไมสามารถสะทอนกลับออกไปได 
แตเปนการแผรังสีกลับออกไปจากชั้นบรรยากาศของโลกในชวงเวลากลางคืน โดยลักษณะของรังสี
หรือพลังงานความรอนจากดวงอาทิตยถูกนําไปใชตามลักษณะพื้นที่ เชน หากเปนพื้นที่ปาไม หรือ
เปนพื้นที่ที่อยูใกลแหลงน้ํา คาของปริมาณรังสีสุทธิถูกนําไปใชในการระเหยน้ํามากกวาลงสูดิน 

ความเขมขนของมลสารในน้ําฝน (mg/kg)   
ความเขมขนของมลสารในอากาศ (mg/kg) (3) 
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หรือเผาผลาญอากาศ แตหากเปนพื้นที่ในบริเวณเขตเมือง ปริมาณรังสีสุทธิที่เกิดขึ้นถูกนําไปใชใน
การเผาผลาญอากาศ หรือลงสูดินมากกวาที่จะถูกนําไปใชในการระเหยน้ํา สงผลใหอากาศใน
บริเวณเขตเมืองมีความรอนสูง และสงผลตอเนื่องไปถึงการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ และลักษณะ
การคงตัวของบรรยากาศตอไป (สมพร และ เกษม, 2522) ซ่ึงลักษณะของพื้นผิวที่ตางกัน ทําให
ความสามารถในการรับความรอนตางกัน เนื่องจากความจุความรอน (Heat Capacity) ของพื้นผิวแต
ละชนิดแตกตางกัน ดังนั้น ความรอนที่แตกตางกันของผิวโลก สงผลใหเกิดความแตกตางของความ
กดอากาศและอุณหภูมิ จึงเกิดการเคลื่อนที่ของอากาศ (Bach, 1972) 
 

4.2  ความปนปวนทางกายภาพ  
 

ความปนปวนทางกายภาพ (Mechanical Turbulence) เกิดขึ้นเมื่ออากาศเคลื่อนที่ผาน
วัตถุตางๆ ที่อยูบนพื้นผิว สงผลใหเกิดลักษณะของอากาศที่มีการเคลื่อนที่แบบกระแสวน (Eddy) 
(Jacobson, 1999) โดยลักษณะของลมถูกทําใหชาลง เนื่องจากความเสียดทานซึ่งมีผลมาจากลักษณะ
ของพื้นผิว หรือมีผลมาจากปจจัยดานกายภาพของภูมิประเทศ เชน ชนิดของพื้นผิว ลักษณะพื้นที่ที่
เปนภูเขา พื้นน้ํา ปาไม ตําแหนงและความหนาแนนของพืช และเขตเมือง เปนตน ดังภาพที่ 3 
ลักษณะเหลานี้กอใหเกิดความแตกตางของการเคลื่อนที่ของลมที่ความสูงแตกตางกัน ซ่ึงมีผลมาจาก
ความเสียดทาน สงผลใหการกระจายตัวของมลสารแตกตางกันออกไปตามลักษณะของความ
แตกตางของพื้นที่ รวมถึงวัสดุหรือส่ิงปลูกสรางที่มีอยูในพื้นที่ โดยความปนปวนจะเพิ่มขึ้นตาม
ความเร็วลมและความขรุขระของพื้นผิว (Surface Roughness) (Godish, 2003)  
 

 
 
ภาพที่ 3  การเปลี่ยนแปลงความเร็วลมกับความสูงบนพืน้ผิวชนิดตาง ๆ 
ท่ีมา: Tunner (1994) 
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ซ่ึงในเขตเมืองมีส่ิงปลูกสรางตางๆ ไดแก อาคารสิ่งปลูกสราง โครงสรางสถานี
รถไฟฟาบีทีเอส เปนตน ที่นอกจากจะสงผลทําใหเกิดความปนปวนทางกายภาพ ยังไปกีดขวางการ
เคล่ือนที่ของมวลอากาศ ทําใหมวลอากาศเคลื่อนที่ไดชาลง จึงทําใหการแพรกระจายของมลสารใน
อากาศไมดีเกดิการสะสมของมลสารในพื้นที่ดวย 
 
5.  กระบวนการเคลื่อนท่ีของความรอน  
 

ลักษณะของกระบวนการเปลี่ยนแปลงความรอนของอากาศ มีผลทําใหเกิดกระบวนการ
เคลื่อนที่ของความรอน (Heat Transfer) และสงผลตอการเคลื่อนที่ของมวลอากาศทําใหมีการพัดพา
ส่ิงตางๆ ในอากาศ เชน ฝุนละออง ใหแพรกระจายออกไปได โดยทั่วไปมีอยู 3 ลักษณะใหญๆ 
(เกษม, 2541) คือ กระบวนการแผรังสีความรอน (Radiation) กระบวนการนําความรอน 
(Conduction) และกระบวนการพาความรอน (Convection) เนื่องจากอากาศมีคุณสมบัติในการเปน
ตัวนําความรอนที่ไมดีแตเปนตัวพาความรอนที่ดี การเปลี่ยนแปลงความรอนในบรรยากาศสวน
ใหญจึงเกิดขึ้นดวยกระบวนการพาความรอน และมีบทบาทมากที่สุดตอลักษณะทางอุตุนิยมวิทยา
ในอากาศ  
 

การเคลื่อนที่โดยการพาความรอนนี้มี 2 ลักษณะ คือ การเคลื่อนที่ในแนวตั้ง (Convection) 
ซ่ึงเกิดขึ้นอยางรวดเร็วและมีผลตอการเคลื่อนที่ของมวลอากาศในพื้นที่เล็กๆ ประเภทที่สอง คือ การ
เคลื่อนที่ในแนวนอน (Advection) จะมีผลในการเคลื่อนที่ของมวลอากาศแบบกวาง มีความสําคัญ
มากตอการหมุนเวียนอากาศโลก ซ่ึงการพาความรอนทั้ง 2 ลักษณะ มีผลตอการเปลี่ยนแปลง
อุณหภูมิของอากาศ การหมุนเวียนของอากาศ และการเกิดปรากฎการณตางๆ ทางธรรมชาติบน
พื้นผิวโลก (รังสรรค, 2547) 
 

เมื่อผิวโลกไดรับความรอนทําใหอากาศลอยตัวสูงขึ้น เนื่องจากมีความหนาแนนนอยลง 
เกิดการเคลื่อนที่ของอากาศ (Air Transportation) จากกระบวนการ Convection ของความรอนใกล
ผิวดิน ดังแสดงไวในภาพที่ 4 ซ่ึงกอนอากาศที่ลอยสูงขึ้นไป ทําใหอากาศท่ีหนักกวาไหลเขาแทนที่ 
การแทนที่ของอากาศเย็นที่หนักกวาสูที่ที่อากาศรอนที่เบากวานี้ ทําใหเกิดลักษณะการเคลื่อนที่ของ
ลม และเกิดการเคลื่อนยายของสิ่งตางๆ เชน ความชื้น มลสาร เปนตน ซ่ึงการเคลื่อนที่ของมวล
อากาศจะมีความสัมพันธกับความปนปวนของบรรยากาศ และมีบทบาทสําคัญตอการกระจายตัว
ของอนุภาคฝุนละอองดวย 
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ภาพที่ 4  ลักษณะการเคลื่อนที่แนวตั้งของอากาศ 
ท่ีมา: เกษม (2541) 
 
6.  ลักษณะของโครงสรางสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร 
 

สถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานครเปนโครงสรางขนาดใหญที่ยกระดับอยูเหนือพื้นผิว
การจราจร ซ่ึงสงผลใหเกิดความปนปวนทางกายภาพ และกีดขวางการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ ทํา
ใหมวลอากาศเคลื่อนที่ไดชาลง เกิดการแพรกระจายของสารมลพิษในอากาศบริเวณสถานรีถไฟฟา
ไมดี นอกจากนี้ ยังพบวาลักษณะของโครงสรางสถานีรถไฟฟาในแตละสถานีมีผลตอความเขมขน
ของสารมลพิษทางอากาศแตกตางกันไป เมื่อพิจารณารายละเอียดโครงสรางสถานีรถไฟฟาโดยใช
สัดสวนความยาวของสิ่งกอสรางที่ยาวขนานไปกับสถานีรถไฟฟา และระยะหางเฉลี่ยระหวางสถานี
รถไฟฟากับส่ิงกอสรางเปนเกณฑในการแบงกลุมของสถานีรถไฟฟา สามารถแบงลักษณะของ
โครงสรางสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานครออกเปน 3 ลักษณะ (ปวีณา, 2546) ดังนี้ 
 

6.1  สถานีรถไฟฟาที่มีลักษณะโครงสรางแบบเปด คือ สถานีรถไฟฟาที่มีสัดสวนความยาว 
ส่ิงกอสรางตอความยาวของสถานีรถไฟฟานอยกวา 1/3 ทั้งฝงการจราจรขาเขาและขาออก มีระยะ 
หางระหวางสิ่งกอสรางกับสถานีรถไฟฟามากกวา 10 เมตร ทั้งฝงการจราจรขาเขาและขาออก เชน
สถานีรถไฟฟาชองนนทรี 
 

6.2  สถานีรถไฟฟาที่มีลักษณะโครงสรางแบบปด คือ สถานีรถไฟฟาที่มีสัดสวนความยาว 
ส่ิงกอสรางตอความยาวของสถานีรถไฟฟามากกวา 2/3 ทั้งฝงการจราจรขาเขาและขาออก มีระยะ 
หางระหวางสิ่งกอสรางกับสถานีรถไฟฟานอยกวา 5 เมตร ทั้งฝงการจราจรขาเขาและขาออก เชน 
สถานีรถไฟฟาพระโขนง 
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6.3  สถานีรถไฟฟาที่มีลักษณะโครงสรางแบบกึ่งปด คือ สถานีรถไฟฟาที่มีสัดสวนความ 
ยาวสิ่งกอสรางตอความยาวของสถานีรถไฟฟาอยูระหวาง 1/3-2/3 สวน และมีระยะหางระหวาง
ส่ิงกอสรางกับสถานีรถไฟฟาอยูระหวาง 5-10 เมตร เชน สถานีรถไฟฟาพญาไท 
 

สถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานครที่มีลักษณะโครงสรางเปนแบบปดไดกอใหเกิดถนนที่มี
ลักษณะคลายอุโมงคขึ้น (ภาพที่ 5) ซ่ึงเปนถนนที่ถูกปกคลุมดวยส่ิงกอสรางตางๆ หรือมีส่ิงกั้น
ขวางทางดานบนไมใหมีการกระจายตัวของสารมลพิษทางอากาศในแนวดิ่ง และทางดานขางก็มี
อาคารกั้นขวางการกระจายของสารมลพิษทางอากาศในแนวระนาบ ซ่ึงอาคารมีการวางตัวเปนแนว
ยาว แตอาจมีชองวางที่อากาศสามารถถายเทออกไดบาง เชน สถานีรถไฟฟาสะพานควาย (สุกานดา, 
2549) ดังนั้น ฝุนละอองและสารมลพิษทางอากาศอื่นๆ จึงมีการสะสมตัวบริเวณใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาที่กอใหเกิดลักษณะดังกลาวเปนจํานวนมาก  
 

 
 
ภาพที่ 5  ลักษณะของโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่กอใหเกิดถนนที่มีลักษณะคลายอุโมงค 
 
7.  กระบวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
 

การลอยตัวกลับของฝุนละอองหรือฝุนฟุงปลิว (Dust Resuspension) คือ ฝุนที่สามารถฟุง
ปลิวลอยตัวและแขวนลอยอยูในบรรยากาศได (วิฑูรย, 2544) ซ่ึงการลอยตัวกลับและแขวนลอยอยู
ในบรรยากาศของฝุนละออง มีความหมายรวมทั้งฝุนละอองที่เกิดขึ้นใหม และฝุนละอองที่ลอยตัว
กลับสูอากาศอีกครั้งภายหลังการตกลงสูพื้น กระบวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง (Re-
suspension Process) เปนกระบวนการที่สลับซับซอนที่เร่ิมตนจากการถูกรบกวนดวยลม การจราจร 
และกิจกรรมการกอสราง เปนตน ซ่ึงการลอยตัวกลับ การตกสะสม การชะลางของวัตถุออกจาก
ถนน และการเกิดขึ้นใหมของอนุภาคฝุนละอองมีความสัมพันธกับการจราจร ซ่ึงฝุนละอองที่
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ลอยตัวขึ้นไปสูอากาศเนื่องจากการจราจร เปนแหลงกําเนิดสําคัญของปริมาณฝุนละอองในเขตเมือง 
โดยมีการศึกษาพบวา อยางนอยรอยละ 5 ของฝุนละอองที่ถูกปลอยออกจากยานพาหนะ มีการ
ลอยตัวกลับไปแขวนลอยอยูในอากาศ ซ่ึงมีมากกวารอยละ 50 ของฝุนละเอียด (0.6-2.5 
ไมโครเมตร) มาจากการจราจร โดยฝุนละอองที่ถูกลมพัดพาตามธรรมชาติมีความเขมขนของ
อนุภาคฝุนสูง และสามารถเคลื่อนที่ไปไดไกลถึงพันกิโลเมตร 
 

ฝุนละอองที่ลอยตัวกลับจากพื้นถนน ประกอบดวยฝุนละอองขนาด PM3 รอยละ 28 และ 
PM10 รอยละ 57 (Manoli et al., 2002) และมีการศึกษาพบวาฝุนละอองขนาดเล็กสามารถแขวนลอย
อยูในอากาศไดนานกวาฝุนละอองขนาดใหญ และการลอยตัวกลับสูอากาศของอนุภาคขนาดเล็ก
สงผลกระทบตอคุณภาพอากาศไดมากกวา ซ่ึงการลอยตัวสูอากาศของฝุนละอองขนาดเล็ก สวนมาก
เกิดจากกิจกรรมของมนุษยและมีความเปนพิษมากกวาฝุนละอองที่เกิดขึ้นตามธรรมชาติ สําหรับใน
กรุงเทพมหานครจะมีฝุนลอยตัวกลับจากถนนอยางเห็นไดชัดในฤดูแลง ซ่ึงฝุนละอองเหลานี้เกิดขึ้น
จากรถยนตโดยตรง และอัตราการปลอยมลสารขึ้นอยูกับปริมาณการจราจร น้ําหนักรถ ความเร็ว
และฝุนที่อยูบนพื้นผิวถนน (วิฑูรย, 2544) 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง มีขั้นตอนการเกิดเริ่มจากการที่ฝุนละอองรวมตวักบั
น้ําในรูปของความชื้น สงผลใหน้ําหนักของฝุนละอองเพิ่มขึ้น จึงเกิดการตกสูพ้ืนตามแรงโนมถวง
ของโลก เมื่อมีการกระทําของลมหรือการเคลื่อนที่ของรถยนต และความชื้นที่รวมตัวอยูกับอนุภาค
ของฝุนละอองไดสูญเสียไป ทําใหน้ําหนักของฝุนลดลง และเกิดการฟุงปลิวตามทิศทางของลมหรือ
การเคลื่อนที่ของรถยนต ทําใหเกิดเปนการลอยตัวกลับสูอากาศอีกครั้งของฝุนละออง โดยแรงที่ทํา
ใหเกิดกระบวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองประกอบดวย 3 แรงหลักๆ คือ แรงจากกลไก
การสั่นสะเทือน (Mechanical Vibration Force), แรงการเคลื่อนที่ในอากาศ (Aerodynamic Force) 
และแรงไฟฟาสถิตย (Electrostatic Force) ซ่ึงหากแรงทั้ง 3 นี้มีคามากกวาแรงโนมถวงโลกและแรง
ยึดเหนี่ยวระหวางอนุภาคกับพื้นผิว ทําใหฝุนละอองลอยตัวกลับสูอากาศได ดังภาพที่ 6 
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ภาพที่ 6  แรงที่เกี่ยวของกับกระบวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
ท่ีมา: Bin Hu et al. (2004) 
 

นอกจากนี้ การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง ที่สวนใหญเกิดเนื่องจากการจราจรและ
กิจกรรมตางๆ ของมนุษยแลว ยังขึ้นอยูกับขนาดและรูปรางของอนุภาค วัสดุที่ใชทําพื้นผิว 
ระยะเวลาการสัมผัสระหวางอนุภาคกับพื้นผิว (Hinds, 1982) ความเร็วลม ความชื้นสัมพัทธ รวมถึง
อุณหภูมิของอากาศดวย โดยความชื้นที่เพิ่มขึ้นจะขัดขวางไมใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง แตอุณหภูมิที่เพิ่มขึ้นจะเปนปจจัยที่สงเสริมใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
(Kuhns et al., 2003) ทั้งนี้ ความรอนจากดวงอาทิตยที่สงผลใหอุณหภูมิที่ผิวโลกสูงขึ้นจะทําให
โมเลกุลของน้ําสั่นสะเทือน และสามารถเคลื่อนที่ออกจากแรงยึดเหนี่ยวระหวางโมเลกุลและแรงตึง
ผิวของน้ําจนกลายเปนไอน้ําในที่สุด (สุรัตน, 2536) อุณหภูมิที่เพิ่มขึ้นจึงเปนปจจัยที่สงเสริมใหเกดิ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง เนื่องจากกอใหเกิดการสูญเสียความชื้นที่มีในอนุภาคฝุน
ละออง ซ่ึงการลอยตัวกลับสูอากาศเปนแหลงกําเนิดสําคัญของฝุนละอองในเขตเมืองตางๆ ที่
สามารถควบคุมไดโดยการจํากัดจํานวนของแหลงกําเนิด รวมถึงการทําความสะอาดถนนดวย
วิธีการกวาดหรือลางถนน ซ่ึงจะสงผลตอคุณภาพอากาศในระยะยาว 
 
8.  ลักษณะทางอุตุนยิมวิทยา 
 

มลสารในอากาศที่ถูกปลอยมาจากแหลงกําเนิดจะถูกกระจายไป หรือทําใหเขมขนขึ้นโดย
สภาวะของอากาศและสภาพสูงต่ําของภูมิประเทศ วัฏจักรของมลสารในอากาศเริ่มตนดวยการ
ปลอยมลสารออกมา ตามดวยการพาและการฟุงกระจายผานบรรยากาศ แลวส้ินสุดลงเมื่อมลสาร
ทับถมบนพืช พื้นดิน ผิวน้ํา และมลสารที่ทับถมอยูอาจถูกลมนําเขาสูบรรยากาศไดอีก สภาวะของ
อากาศและภูมิประเทศจะชักนําใหเกิดการสะสมของมลสาร ทําใหความเขมขนของมลสารเพิ่มขึ้น 
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กอใหเกิดการสึกหรอของสิ่งกอสรางและกระทบกระเทือนถึงสุขภาพอนามัยและพืชผลตางๆ ใน
พื้นที่นั้น ในเมืองที่มีพื้นที่กวางขวางมลสารจะถูกปลอยออกมาจากแหลงกําเนิดจํานวนมากทั้งที่เปน
จุดและเปนพื้นที่ แลวกระจายไปทั่วพื้นที่ภูมิประเทศนั้น ซ่ึงแตละที่ตั้งในเมืองจะไดรับมลสารจาก
แหลงตางๆ ในปริมาณแตกตางกัน ข้ึนอยูกับกระแสลมที่พัดไปมา 
 

การกระจายของมลสารในอากาศมีกลไกที่สําคัญ 3 อยาง คือ การเคลื่อนไหวของอากาศที่
พามลสารไปตามลม ความแปรปรวนของบรรยากาศที่ทําใหมลสารกระจายไปทุกทิศทุกทาง และ
การฟุงกระจายเนื่องจากความแตกตางของความเขมขน นอกจากนี้ ขนาด รูปราง และน้ําหนัก จะมี
ผลตออัตราที่มลสารที่ไมใชกาซตกลงสูพื้นดินหรือลอยตวัข้ึนไปได ซ่ึงลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาที่
เกี่ยวของกับการกระจายตัวของมลสารในการศึกษาครั้งนี้ มีดังนี้ 
 

8.1  ลม   
 

ลมเปนผลลัพธที่เกิดจากความกดอากาศ บรรยากาศชั้นลางจะมีแรงเสียดทานเขามา
เกี่ยวของทําใหความเร็วลมลดลงเรื่อยๆ จนมีคาเปนศูนยที่ผิวโลก ความเร็วลมที่ระดับตางๆ จะ
เปล่ียนไปตามลักษณะของพื้นผิวของโลก และเวลาของวัน เรียกลักษณะการไหลของอากาศวาเปน
การไหลแบบแปรปรวน เมื่อเกิดการเคลื่อนที่แบบกระแสวน (Eddy) ในเวลากลางวัน ความรอนซึ่ง
เกิดจากดวงอาทิตยทําใหเกิดความแปรปรวนทางความรอน ทําใหความเร็วลมที่ระดับตางๆ
สม่ําเสมอกวาเวลากลางคืน การเคลื่อนที่แบบกระแสวนจึงมีความสําคัญมากในการเจือจางของมล
สาร ถาอากาศสวนหนึ่งถูกแทนที่จากระดับหนึ่งไปอีกระดับหนึ่งจะมีโมเมนตัม และพลังงานความ
รอนติดตามไป ซ่ึงมลสารที่อยูในอากาศนั้นจะถูกพาไปดวย 
 

8.1.1  ทิศทางลม 
 

 ทิศทางลม (Wind Direction) จะมีอิทธิพลตอทิศทางการเคลื่อนที่ของมลสารและ
บริเวณที่มลสารกระจายออกไป ซ่ึงทิศทางลมเปนตัวกําหนดวามลสารถูกพัดไปทางไหน เนื่องจาก
ลมมักไมไดพัดไปในทิศทางเดียวกันตลอดเวลา และมักไมคงที่ทั้งในชวงเวลาสั้นๆ หรือเปน
เวลานาน หากลมถูกพัดไปยังผูรับโดยตรงจะทําใหความเขมขนของมลสารที่ผูรับลดลงเหลือ
ประมาณรอยละ 10 ภายใตสภาพอากาศที่ไมคงตัว (Unstable Condition) รอยละ 50 ภายใตสภาพ
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อากาศที่เปนกลาง (Neutral Condition) และรอยละ 90 ภายใตสภาพอากาศที่คงตัว (Stable 
Condition) (Bouble et al., 1994) 
 

 ประเทศไทยมีทิศทางลมประจําถ่ิน คือ ทิศตะวันตกเฉียงเหนือและทิศตะวันตก
เฉียงใต ลมมรสุมตะวันตกเฉียงใตและลมทะเลจากอาวไทย ทําใหมีการระบายอากาศที่ดีใน
กรุงเทพมหานครในชวงฤดูรอนและชวงฤดูฝน ฝนตกฟาคะนองทําใหเกิดการผสมกันระหวางชั้น
บรรยากาศดานบนกับดานลาง ชวยใหเกิดการกระจายตัวของมลพิษไดดีขึ้น สวนชวงฤดูหนาว ลม
มรสุมตะวันออกเฉียงเหนือจะมีบทบาทมากในชวงเชา ชวงบายลมทะเลจากทิศใตจะมีบทบาท
มากกวา ผลจากการเปลี่ยนทิศทางลมในชวงฤดูหนาวทําใหเกิดชวงเวลาลมสงบ ซ่ึงทําใหเกิดการ
สะสมตัวของมลพิษในบรรยากาศเพิ่มสูงขึ้น 
 

8.1.2  ความเร็วลม 
 

 ความเร็วลม (Wind Speed) เปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญในการประเมินการ
กระจายตัวของมลสารที่ถูกปลดปลอยจากแหลงกําเนิดเชนเดียวกับทิศทางลม เนื่องจากมลสารจะ
ถูกเจือจางโดยความเร็วลมที่พัดผานแหลงกําเนิด และมีผลตอเวลาและระยะทางในการเคลื่อนที่จาก
แหลงกําเนิดไปยังผูรับ ซ่ึงที่ความเร็วลมสูงความเขมขนของมลสารมีคาต่ํา เนื่องจากมีการกระจาย
และการเจือจางเกิดขึ้น สวนที่ความเร็วลมต่ําจะมีการสะสมตัวของมลสารทําใหความเขมขนของมล
สารมีคาสูง ซ่ึงความเขมขนของมลสารนั้นแปรผกผันกับความเร็วลม (Harrop, 2002) และจาก
การศึกษาของพงษเศวต, 2545 พบวา ความเร็วลมในชวงฤดูหนาวมักมีคาต่ําที่สุดในชวงป ทําใหเกิด
การกระจายมลสารไดนอย และมีการเพิ่มขึ้นของฝุนจากการจราจรและควันในชวงฤดูหนาวดวย ซ่ึง
จากคํานิยามของ Deaves and Lines, 1998 ระบุวา ลมสงบ คือ สภาวะที่ลมไมแรงพอที่จะทําให 
Wind Vane เปล่ียนทิศทางได ซ่ึงมีความเร็วประมาณ 1 Knots หรือประมาณ 0.515 เมตรตอวินาที  
 

8.2  การไหลแยก 
 

การไหลแยก (Separated Flows) เกิดขึ้นเนื่องจากอาคารในตัวเมืองมีความสูงไม
สม่ําเสมอกัน ผลของความขรุขระหรือส่ิงกีดขวางจะชวยในการกระจายของมลสาร แตการแยกตัว
ของอากาศที่ไหลผานอาคารอาจทําใหความเขมขนของมลสารดานหลังของอาคารสูงขึ้น 
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8.3  อุณหภูมิในบรรยากาศ 
 

อุณหภูมิอากาศ คือ ระดับความรอนหนาวของอากาศ อุณหภูมิมีความสําคัญเกี่ยวกับ
การหมุนเวียนของอากาศ เพราะอากาศที่มีอุณหภูมิสูงสามารถรับปริมาณไอน้ําในอากาศไวได
มากกวาอากาศเย็น นอกจากนี้ยังทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในองคประกอบอื่นๆ เชน การ
เปลี่ยนแปลงอุณหภูมิทําใหความกดอากาศมีความแตกตางกัน บางบริเวณถาอากาศอุนกวาบริเวณ
รอบๆ อากาศจะขยายตัว มีน้ําหนักเบาและลอยตัวขึ้นสูเบื้องบน อากาศเย็นที่อยูรอบๆ จะไหลเขาไป
แทนที่ ทําใหเกิดการไหลของอากาศในแนวนอนที่เรียกวา “ลม” (ดวงพร, 2536) 
 

8.4  ความชื้นสัมพัทธ 
 

ความชื้นสัมพัทธ (Relative humidity) เปนอัตราสวนของความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง 
(Actual Vapor Pressure) ตอปริมาณความชื้นที่อาจจะมีไดสูงสุด ณ อุณหภูมิของอากาศในขณะนั้น 
และจะแสดงปริมาณความชื้นสัมพัทธ (RH) เปนเปอรเซ็นต (เกษม, 2541) ดังสมการที่ 4 
 

                                                         RH   =             × 100 
 
 เมื่อ  e  =  ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง (มิลลิบาร)  

 es =  ปริมาณความชื้นที่อาจจะมีไดสูงที่อุณหภูมิของอากาศในขณะนั้น (มิลลิบาร) 
 

อยางไรก็ตามคาของความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง (e) นี้จะไมมากกวาปริมาณความชื้น
ที่อาจจะมีไดสูงที่อุณหภูมิของอากาศในขณะนั้น (es) แตอาจมีไดสูงสุดเทากับ es ในกรณีที่ความชื้น
เต็มอากาศ ซ่ึงคาของ e และ es นี้มีความสัมพันธกันมาก ในเขตหนาว เขตอบอุน หรือเขตรอน ตางก็
มีคาแตกตางกันไป เชน ในอเมริกาเหนือคาของ e มีนอย เมื่อเทียบกับ es จึงทําใหความชื้นสัมพัทธ 
มีนอยประมาณ 30-50 เปอรเซ็นตโดยเฉลี่ย แตเขตรอนอาจมีมากกวา 50 เปอรเซ็นตตลอดปทีเดียว 
สําหรับคาที่ตางไปนี้ก็มิไดเปนกฎตายตัว ทั้งนี้ขึ้นอยูกับดินฟาอากาศหรือสถานที่ตั้งดวย 
 

อุณหภูมิกับความชื้นของอากาศมีความสัมพันธกัน โดยทั่วไปแลวมักจะกลาวถึง
ความสามารถสูงสุดที่อุณหภูมินั้นๆ จะมีไอน้ําอยูไดในปริมาณสูงสุด อุณหภูมิสูงจะมีไอน้ําอยู
ไดมาก เชนเดียวกับกรณีที่อุณหภูมิต่ําก็จะมีไอน้ําอยูไดนอย ซ่ึงตามธรรมชาตินั้นไอน้ําจะเขาไป

e 
es     (4) 
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แทรกซึมในอากาศมากจนกระทั่งไมมีชองวางที่จะเขาไดอีก คือถึงจุดอิ่มตัว ตัวอยางเชน การเอาน้ํา
ใสขวดแลวปดฝา สุดทายจะเห็นเม็ดน้ําเกาะตามฝาขวดเปนหยดๆ ทั้งนี้เปนเพราะอากาศอิ่มตัวไป
ดวยไอน้ําจนกลายเปนหยดน้ํา ถาอุณหภูมิสูงขึ้นการอิ่มตัวก็จะชาลงดวย 
 
9.  ผลกระทบของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ตอสุขภาพมนษุย 
 

ฝุนละอองมีผลตอรางกายมากนอยเพียงใด ขึ้นอยูกับชนิดของฝุน ปริมาณที่ไดรับ ระยะ 
เวลาที่สัมผัส ความแข็งแรงของสุขภาพหรือภูมิตานทานของผูที่สูดเขาไป โดยฝุนละอองขนาดเล็ก 
(PM10) ในอากาศมีผลกระทบตอระบบทางเดินหายใจและสุขภาพ ซ่ึงเมื่อฝุนละอองขนาดเล็กเขาสู
ระบบทางเดินหายใจ จะเกาะตัวหรือตกตัวไดในสวนตางๆ ของระบบทางเดินหายใจ กอใหเกิดการ
ระคายเคืองและทําลายเนื้อเยื่อของอวัยวะนั้นๆ เชน เนื้อเยื่อปอด ซ่ึงหากไดรับในปริมาณมากหรือ
ในชวงเวลานาน จะสามารถสะสมในเนื้อเยื่อปอดเกิดเปนพังผืดหรือแผลขึ้นได และทําใหการ
ทํางานของปอดเสื่อมประสิทธิภาพลง ทําใหหลอดลมอักเสบ เกิดหอบหืด ถุงลมโปงพอง และมี
โอกาสเกิดโรคระบบทางเดินหายใจเนื่องจากติดเชื้อเพิ่มขึ้นได ซ่ึงอัตราการเขารักษาตัวใน
โรงพยาบาลดวยโรคระบบทางเดินหายใจ โรคหัวใจและหลอดเลือดจะสูงขึ้น เมื่อมีฝุนละอองขนาด
ไมเกิน 10 ไมโครเมตรในปริมาณมาก นอกจากนี้ ผูใหญที่อาศัยอยูในที่ที่มีฝุนมากมีโอกาสปวยเปน
โรคในระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันสูงเปน 2 เทาของคนที่อยูในสิ่งแวดลอมที่มีฝุนละอองนอย 
สวนระดับฝุนละอองขนาดไมเกิน  10 ไมโครเมตรในกรุงเทพมหานคร  มีผลทําใหคนใน
กรุงเทพมหานครเสียชีวิตกอนวัยอันควรจากการสัมผัสระยะส้ันกับฝุนละอองในอากาศภายนอก
อาคารถึง 400-500 รายในแตละป (ปาจรีย และคณะ, 2548) 
 
10.  งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

ปวีณา (2546) ทําการศึกษาจํานวน ขนาด และการกระจายตัวของฝุนละอองตามลักษณะ
โครงสรางของสถานีรถไฟฟา โดยแบงออกเปน 3 ประเภท คือ สถานีรถไฟฟาที่มีโครงสรางแบบ
เปด (สถานีรถไฟฟาชองนนทรี) โครงสรางแบบปด (สถานีรถไฟฟาพระโขนง) และโครงสรางแบบ
กึ่งปด (สถานีรถไฟฟาพญาไท) พบวา จํานวนอนุภาคฝุนละออง และปริมาณฝุนละอองขนาดไมเกิน 
10 ไมโครเมตร (PM10) บริเวณจุดเก็บตัวอยางใตสถานีรถไฟฟามีคามากกวาบริเวณนอกสถานี
รถไฟฟา และสถานีที่มีโครงสรางแบบปดมีคามากกวาสถานีรถไฟฟาที่มีโครงสรางแบบกึ่งปด และ
โครงสรางแบบเปด ตามลําดับ และที่ระดับความสูง 3.0 เมตร มีปริมาณฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
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ไมโครเมตร (PM10) มากกวาที่ระดับ 1.5 และ 0.5 เมตร และจากการทดลองพบวา PM10 มีทิศ
ทางการเคลื่อนที่ในแนวตั้ง โดยอนุภาคที่มีขนาดใหญกวาจะตกตามแรงโนมถวงของโลกไดเร็วกวา
อนุภาคที่มีขนาดเล็ก ซ่ึงการศึกษาในครั้งนี้ไดทําการศึกษาบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายที่มีการสะสมของฝุนละออง PM10 ในปริมาณมาก เนื่องจากมีลักษณะโครงสรางเปน
แบบปดเชนเดียวกับสถานีรถไฟฟาพระโขนง 
 

Chan and Kwok (2000) ศึกษาการกระจายตัวของฝุนที่แขวนลอยในบรรยากาศ บริเวณที่
เปนถนนเปดโลง และถนนแคบตึกสูง (Street Canyon) ในประเทศฮองกง พบวา บริเวณที่มีถนน
แคบตึกสูง ความเขมขน PM10 และ TSP จะแปรผันแบบเอกโปเนนเชียลตามระดับความสูง โดยมี
ผลโดยตรงจากทิศทางลมบริเวณเหนือตึกที่ขนานสองขางถนน และอัตราสวนระหวางความสูงตึก
และความกวางถนน สําหรับในถนนเปดโลง ความเขมขนของฝุนตามแนวระดับความสูง ขึ้นกับ 
Vertical Mixing, Local Dilution และปจจัยภายนอกอื่นๆ ไดแก ความเร็วและทิศทางของลม และ
กิจกรรมการกอสรางของถนน เปนตน การศึกษาดังกลาวสอดคลองกับการศึกษาในครั้งนี้ที่เก็บ
ตัวอยางบริเวณถนนใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ขนาบขางดวยอาคารสูง ซ่ึงปจจัย
ของทิศทางลมและความเร็วลม รวมถึงปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาอื่นๆ มีผลตอปริมาณฝุนละออง PM10 
 

Cirillo and Poli (1992) กลาววาสภาพความเร็วลมต่ํา (Light Wind) จะเกิดขึ้นพรอมกับ
สภาพบรรยากาศแบบคงตัว (Stable) ซ่ึงสงผลใหเกิดการกระจายตัวของมลสารไดไมดีและอาจเกิด
สภาพวิกฤต โดยปจจัยเหลานี้จะสงผลใหเกิดการเจ็บปวยหรือโรคที่มาจากมลสารในชั้นบรรยากาศ
ได เชน ใน Po Valley ทางภาคเหนือของประเทศอิตาลี ซ่ึงสภาพบรรยากาศแบบคงตัวมักเกิดขึ้น
บอยในชวงฤดูหนาว จึงทําใหระดับความเขมขนของมลสารในชั้นบรรยากาศสูงมากกวามาตรฐาน
ไดกําหนดไว โดยเฉพาะอยางยิ่งในเขตเมืองใหญ จึงเปนแนวคิดของการศึกษาในครั้งนี้ที่ทํา 
การศึกษาในเขตพื้นที่เมือง ชวงฤดูหนาวซึ่งเปนชวงเวลาที่ความเขมขนของอนุภาคฝุนละอองสูง
ที่สุด และมีความเร็วลมต่ํา เพื่อหาแนวโนมของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใน
บริเวณที่ศึกษา ซ่ึงวิธีการที่ใชศึกษาเปนวิธีที่เหมาะสมกับชวงเวลาที่มีความเร็วลมต่ํา 
 

Tiitanen et al. (1999) ไดศึกษาความสัมพันธระหวางสารมลพิษทางอากาศชนิดตางๆ กับ
อัตราการเจ็บปวยและอาการเกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจของเด็กอายุ 8-13 ป ในเมือง Kuopio 
ประเทศฟนแลนด ซ่ึงไดประมาณการลอยตัวกลับของฝุน PM10 (Resuspended PM10) ดวย พบวา 
PM10 ที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศสวนใหญมาจากดินและฝุนจากถนน เมื่อวิเคราะหแยกประเภท
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ของสารมลพิษแลว ทราบวาสารมลพิษแตละชนิดและขนาดที่ตางกัน จะสงผลตอสุขภาพแตกตาง
กันออกไป สวนการลอยตัวกลับของฝุนละออง เนื่องจากลมและการจราจรเปนสาเหตุสําคัญที่ทําให
เกิดการเพิ่มขึ้นของฝุนละออง PM10 ในชวงที่ทําการศึกษา ซ่ึงสอดคลองกับผลการศึกษา กลาวคือ 
แหลงกําเนิดหลักของ PM10 ในพื้นที่ศึกษามาจากการจราจร และการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละอองเกิดขึ้นเนื่องจากการเคลื่อนที่ของรถยนต ปริมาณการจราจร และปจจัยทางอุตุนิยมวิทยา 
ไดแก ความเร็วลม ทิศทางลม ความชื้นในอากาศ เปนตน 
 

Namdeo et al. (1999) ศึกษาการแพรกระจายและการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
TSP, PM10 และ PM2.5 บริเวณถนนที่ลอมรอบดวยตึกสูง (Street Canyon) ใน Nottingham พบวา 
การเคลื่อนที่ของยานพาหนะสงผลใหฝุนละอองที่ตกลงสูพื้นผิวลอยตัวกลับขึ้นไปสูอากาศอีกครั้ง 
ทําใหปริมาณฝุนละอองในพื้นที่ดังกลาวสูงขึ้น เมื่อพิจารณาสัดสวนของฝุนละอองทั้งหมด พบวา มี
ปริมาณฝุน PM10 ในสัดสวนที่สูงกวา PM2.5 โดย PM10 มีแหลงกําเนิดที่สําคัญจาก การเสียดสีของ
ยางรถยนต การเบรกรถ และการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองที่ตกลงสูพื้นผิว และพบวา
ความเร็วลมและปริมาณฝุนละอองไมมีความสัมพันธตอกันโดยตรง แตหากพิจารณาตัวแปรทั้งสอง
รวมกับทิศทางลมจะพบวามีความสัมพันธตอกัน แตมีความสัมพันธกันเพียงเล็กนอยเทานั้น ซ่ึง
ลักษณะความสัมพันธของปจจัยตางๆ ดังกลาวเปนไปในลักษณะเดียวกับการศึกษาในครั้งนี้
กลาวคือ ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาแตละปจจัยไมสามารถบงชี้ความสัมพันธโดยตรงกับรอยละความ
แตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองที่ไดจากการศึกษา แตจะตองพิจารณารวมกัน
หลายๆ ปจจัยจึงจะบงชี้แนวโนมของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองได 
 

Richard (1976) ทําการศึกษาการควบคุมปริมาณฝุนบริเวณจุดถายโอน (Transfer Point) 
ของเหมืองแร ในประเทศสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเปนบริเวณที่มีการฟุงกระจายของฝุนสูง โดยทําการ
เปรียบเทียบวิธีการควบคุมปริมาณฝุน 2 วิธี คือ วิธีการควบคุมฝุนโดยการฉีดสารดีเทอรโฟม และ
วิธีการควบคุมฝุนโดยการฉีดละอองน้ํา พบวา วิธีการที่เหมาะสมสําหรับการควบคุมปริมาณฝุน
บริเวณถายโอน คือ วิธีการควบคุมปริมาณฝุนโดยการฉีดละอองน้ํา เนื่องจากเสียคาใชจายนอยกวา
และเปนวิธีการที่สะดวกกวา ถึงแมวาประสิทธิภาพในการควบคุมปริมาณฝุนจะไมสูงเทากับวิธีการ
ควบคุมปริมาณฝุนโดยการฉีดสารดีเทอรโฟม แตก็สูงพอที่ใชในการควบคุมปริมาณฝุนบริเวณจุด
ถายโอนได ซ่ึงผลการศึกษาดังกลาวเปนแนวทางในการนําวิธีการฉีดละอองน้ําขนาดเล็กมาใชใน
การควบคุมปริมาณฝุนละอองใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา โดยนํามาประยุกตใชใหมีความ
เหมาะสมกับสภาพพื้นที่ และชวงเวลาในการฉีดละอองน้ํา 
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สถานที่ศึกษา 
 

สถานที่ศึกษา คือ บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เนื่องจากโครงสรางของ
สถานีกอใหเกิดถนนที่มีลักษณะคลายอุโมงค กลาวคือ โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายไดปก
คลุมพื้นที่ถนนทั้งสองฟากการจราจร ซ่ึงกั้นขวางทางดานบนของถนนไมใหมีการกระจายตัวของ
สารมลพิษทางอากาศในแนวดิ่ง และทางดานขางมีอาคารกั้นขวางการกระจายของสารมลพิษทาง
อากาศในแนวระนาบ โดยอาคารมีการวางตัวเปนแนวยาวตลอดโครงสรางของสถานี แตมีชองวางที่
อากาศสามารถถายเทออกไดบาง จากการตรวจวัดฝุนละออง PM10 โดยวิทยาลัยส่ิงแวดลอม 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2548 พบวา ความเขมขนของฝุนละออง PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง บริเวณ
ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายระหวางวันที่ 28-30 มกราคม พ.ศ. 2548 มีคาอยูระหวาง 
227-266 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร เมื่อเปรียบเทียบกับคามาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศ
ทั่วไปที่กําหนดใหฝุนละออง PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง มีคาไมเกิน 120 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
พบวามีคาเกินมาตรฐาน จึงถูกกําหนดตามการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมใหมีการแกไขปญหาการ
สะสมตัวของมลสารใตโครงสรางสถานี โดยมีสภาพพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ดังนี้ 
 

สถานีรถไฟฟาสะพานควายวางตัวในแนวทิศตะวันออกเฉียงเหนือ โดยมีความยาวของ
โครงสรางสถานีประมาณ 100 เมตร ความกวางประมาณ 21 เมตร สูงจากพื้นถนนประมาณ 5.5 
เมตร ครอบคลุมพื้นที่การจราจรทั้งสองฟากของถนน ลักษณะพื้นที่ดานขางของโครงสรางสถานี
รถไฟฟาถูกขนาบขางดวยอาคารสูงและสิ่งปลูกสรางตลอดแนว บริเวณดานนอกโครงสรางสถานี
รถไฟฟาทั้งสองฟากของถนน เปนที่ตั้งของปายรอรถโดยสารประจําทาง สวนบริเวณใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาทางทิศตะวันตกเปนที่ตั้งของสถานีบริการน้ํามันที่มีลักษณะเปนพื้นที่เปด ทําใหมีลม
พัดเขามายังใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา ซ่ึงมีผลตอแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศบริเวณใต
โครงสรางสถานี และทางทิศตะวันออกมีชองวางระหวางอาคารอยูบริเวณหนึ่งซ่ึงเปนทางเขา-ออก
ขนาดเล็ก ทําใหอากาศสามารถเคลื่อนที่ออกจากบริเวณใตโครงสรางสถานีไดบาง แตยังคงมีการ
สะสมตัวของฝุนละอองบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาเปนจํานวนมาก และถนนบริเวณใต
สถานีรถไฟฟาสะพานควายมีการจราจรหนาแนนเกือบทั้งวัน โดยเฉพาะชวงชั่วโมงเรงดวนในชวง
เชาระหวางเวลา 7.00-9.00 น. และชวงเย็นระหวางเวลา 16.00-19.00 น. เนื่องจากเปนเสนทางสัญจร
ในการเดินทางเขา-ออกเขตเมือง นอกจากนี้ ในพื้นที่ดังกลาวมกีารดําเนินกิจกรรมของประชาชน
ตลอดเวลาโดยเฉพาะชวงกลางวัน เนื่องจากเปนที่ตั้งของที่พักอาศัย อาคารพาณิชย รานคาตางๆ ที่
ทําการไปรษณีย และทุกวันอาทิตยมีการเปดตลาดพระเครื่องบริเวณทางเทาฝงขาออกใตโครงสราง
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สถานีรถไฟฟา ทําใหมีประชาชนเขามาทํากิจกรรมตางๆ ในบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายเปนจํานวนมาก ซ่ึงประชาชนที่ทํากิจกรรมและพักอาศัยในบริเวณดังกลาวอาจไดรับ
ผลกระทบตอสุขภาพอนามัยจากฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ดวย โดยลักษณะ
ของพื้นที่ศึกษาบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควายเปนดังภาพที่ 7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 7  สถานที่ศึกษาบริเวณโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

ซ่ึงกอนศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายไดมีการทดสอบระยะหางของหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูง (Noozle) เพื่อใหไดระยะหาง
ที่มีความเหมาะสมสําหรับใชในการศึกษา โดยกําหนดระยะหางระหวางหัวฉีดเปน 1.0 เมตร 1.5 
เมตร และ 2.0 เมตร ซ่ึงทําการศึกษาระหวางวันที่ 27-28 ธันวาคม พ.ศ. 2549 พบวา ระยะหาง
ระหวางหัวฉีดละอองน้ํา 2.0 เมตร สามารถลดปริมาณฝุนไดมากกวาที่ระยะอื่น เนื่องจากใชจํานวน
หัวฉีดละอองน้ํานอยกวา จึงมีแรงดันสูงกวาและใหรัศมีของการพนละอองน้ําออกมาไกลกวา ทําให
เกิดการผสมกันระหวางละอองน้ํากับอากาศไดที่ระยะประมาณ 2/3 ของความสูงใตสถานี 
นอกจากนี้ ที่ระยะหาง 1.0 เมตร และ 1.5 เมตร มีระยะหางนอยเกินไป ทําใหละอองน้ําเกิดการ
รวมตัวกันเองจนมีขนาดที่ใหญขึ้นไมสามารถรวมตัวกับฝุนละออง PM10 ได ดังนั้น จึงเลือกใช
ระยะหางของหัวฉีดละอองน้ําที่ระยะ 2.0 เมตรในการศึกษาครั้งนี้ 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 

1.  ระบบฉีดละอองน้ําแรงดนัสูงความดัน 1,000 ปอนดตอตารางนิ้ว สําหรับฉีดละอองน้ํา 
เพื่อลดมลสารที่ประกอบดวยหัวฉีด (Nozzle) ติดตั้งที่ระยะหางของหัวฉีด 2.0 เมตร โดยบริเวณที่
ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมีความยาว 30 เมตร สูงจากพื้นผิวการจราจร 5.5 เมตร ภายใตสถานีรถไฟฟา
สะพานควาย จํานวน 4 แถว ซ่ึงใชปริมาณน้ํา 6.05 ลิตรตอนาที ดังภาพที่ 8 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 8  ระบบฉีดละอองน้ําแรงดันสูงที่ประกอบดวยหัวฉีด (Noozle) จํานวน 4 แถว 
 

2.  อุปกรณในการเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
 2.1  เครื่อง PM10 High Volume Air Sampler และอุปกรณปรับเทียบ (Calibration) 
 2.2  กระดาษกรอง Glass Fiber Filter ขนาด 8×10 ตารางนิ้ว 
 2.3  กระดาษบนัทึกอัตราการไหลของอากาศ (Flow Chart) 
 

แถวที่ 1 

แถวที่ 2 แถวที่ 3 

แถวที่ 4 

เคร่ือง PM10 High Volume Air Sampler 
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3.  เครื่อง Sonic Anemometer และ Three Cup Anemometer สําหรับการตรวจวดัทาง
อุตุนิยมวิทยา ไดแก ทิศทางลม  ความเร็วลม และอุปกรณตรวจวัดอณุหภูมแิละความชื้นสัมพัทธ 
ดังภาพที่ 9 
 
 
 
 
 
 
 
 
ก)  เครื่อง Sonic Anemometer   ข)  เครื่อง Three Cup Anemometer 
 
ภาพที่ 9  เครื่อง Anemometer ใชสําหรับตรวจวัดทิศทางลมและความเร็วลม 
 

4.  อุปกรณตรวจวิเคราะหตัวอยางฝุนละออง 
 4.1  เครื่องชั่งไฟฟาแบบละเอยีด 0.0001 กรัม สําหรับชั่งน้ําหนักกระดาษกรองกอนและ
หลังเก็บตัวอยาง 
 4.2  คีมคีบปากแบน (Forceps) 
 4.3  ตูดูดความชื้น (Desiccators Cabinets) สําหรับดูดความชื้นของกระดาษกรอง 
 

5.  ขอมูลทุติยภูมิเกีย่วกับสภาพพื้นที่และปริมาณการจราจรบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพาน
ควาย เพื่อวิเคราะหขอมูลเบื้องตน และอางอิงในผลการศึกษา 
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วิธีการ 
 
1.  กําหนดจุดเก็บตัวอยางบรเิวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

1.1  แบงพื้นที่ทําการศึกษาออกเปน 3 บริเวณ โดยใชพื้นที่นอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
สะพานควายเปนจุดอางอิง (สภาพบรรยายทั่วไปภายนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา) และบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาในสภาวะปกติที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงเปรียบเทียบกับบริเวณใตสถานี
รถไฟฟาที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ตามภาพที่ 10 มีรายละเอียดในแตละบริเวณ ดังนี้ 
 

 
 
ภาพที่ 10  พื้นที่ทําการศึกษาทั้ง 3 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

1.2.1  บริเวณที่มีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย กําหนด
เปนพื้นที่ศกึษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จดุที่
ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมคีวามยาว 30 เมตร  
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1.2.2  บริเวณที่ไมมีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายกําหนด 
เปนพื้นที่สําหรับเปรียบเทียบกับบริเวณที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงบริเวณใตสถานีรถไฟฟา 
ความยาว 30 เมตร 
 

1.2.3  บริเวณภายนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ที่อยูหางจากบริเวณที่มี
การฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานี 50 เมตร เปนสภาพบรรยากาศทั่วไปภายนอกสถานี ซ่ึงกําหนด 
ใหเปนพื้นที่อางอิง 
 

1.2  แบงจุดเก็บตัวอยางฝุนละออง PM10 ออกเปน 2 สวน คือ จุดเก็บตัวอยางบริเวณเกาะ 
กลางถนน (บริเวณที่มีการสะสมตัวของฝุนละอองใตสถานีเปนจํานวนมาก) และจุดเก็บตัวอยาง
บริเวณทางเทาฝงขาเขาเมือง (บริเวณที่รับผลกระทบจากฝุนละออง) รวมทั้งส้ิน 6 จุด สวนขอมูล
ทางอุตุนิยมวิทยา เก็บเฉพาะบริเวณเกาะกลางถนนของทั้ง 3 บริเวณ รวมทั้งสิ้น 3 จุด ดังภาพที่ 11 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 11  แสดงจุดติดตั้งเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละออง และเครื่องตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยาบริเวณ 
                  ใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
หมายเหตุ   คือ จุดตั้งเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
                คือ จุดตั้งเครื่องตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยา ซ่ึงจุดที่ 4 เปนเครื่อง Sonic Anemometer 
                  จุดที่ 2 และจุดที่ 6 เปนเครื่อง Three Cup Anemometer 

บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
                    100 เมตร 

บริเวณดานนอก 
โครงสรางสถานีฯ 

ทางเทา 

เกาะกลางถนน 

ทางเทา 

(RSP) (P4) 

(P1) 

(P2) 

จุดที่ 1  

จุดที่ 2  

(P3) 
จุดที่ 3  

จุดที่ 4  

จุดที่  5  

จุดที่  6 

ขาออก 

ขาเขา 

(P6) 

(P5) 

  ไมฉีดละอองน้ํา 
        30 เมตร 

  ฉีดละอองน้ํา 
      30 เมตร 

ระยะหาง      
 50 เมตร 
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2.  การเตรียมอุปกรณสําหรับเก็บตัวอยางฝุนละออง   
 

2.1  นํากระดาษกรอง Glass Fiber Filter ใสในตูดูดความชื้น (Desiccators Cabinets) เพื่อดูด
ความชื้นออกจากกระดาษกรอง เปนเวลา 24 ชั่วโมง 
 

2.2  ชั่งน้ําหนกักระดาษกรอง ดวยเครื่องชั่งน้ําหนกัแบบละเอียด 0.0001 กรัม 
 

2.3  จดบันทึกน้ําหนกักระดาษกรองกอนเก็บตัวอยาง ทําซ้ําเชนเดิมจนน้ําหนกักระดาษ

กรองคงที่ โดยใหมีความคลาดเคลื่อนได ± 0.0005 มิลลิกรัม 
 

2.4  ปรับเทียบความถูกตองของเครื่อง PM10 High Volume Air Sampler สําหรับเก็บ 
ตัวอยางฝุนละออง ในที่นี้ใชอัตราการไหลอากาศ (Flow Rate) ที่ 40 ลูกบาศกฟุตตอนาที ดวย 
Standard Orifice ที่ผานการตรวจสอบความถูกตองแลว  
 
3.  การเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
 

การเก็บตัวอยางฝุนละอองเพื่อศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) เร่ิมตั้งแตเวลา 5.00 น. ของวันที่ 31 มกราคม พ.ศ. 2550 ถึงเวลา 5.00 น. ของ
วันที่ 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 โดยเก็บตัวอยางฝุนละออง PM10 วันละ 24 ชั่วโมง (ชวงเวลา 24.00-
5.00 น. ของวันที่ 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 รวมอยูในวันที่ 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เพื่อใหครบ 24 
ช่ัวโมงในแตละวันที่เก็บตัวอยาง) แบงออกเปน 7 ชวงเวลา ไดแก ชวงเวลาที่ฉีดละอองน้ําระหวาง
เวลา 5.00-20.00 น. (ชวงเวลาละ 3 ช่ัวโมง) และชวงเวลาที่ปดละอองน้ํา แบงเปน 2 ชวงเวลา คือ 
ระหวางเวลา 20.00-24.00 น. และระหวางเวลา 24.00-5.00 น. มีขั้นตอนการเก็บตัวอยาง ดังนี้ 
 

3.1  วันที่ 31 มกราคม-3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ทดลองโดยฉีดละอองน้ําตลอดเวลาใน 
ชวงเวลากลางวัน หรือชวงที่สัมพันธกับมลสาร ตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. และปดละอองน้ําใน
ชวงเวลากลางคืน ตั้งแตเวลา 20.00-5.00 น. โดยกําหนดจุดเก็บตัวอยางทั้งสิ้น 6 จุด ดังภาพที่ 10 (จุด
เก็บตัวอยางที่ 4 มีเครื่อง PM10 High Volume Air Sampler เพียงเครื่องเดียว คือ เครื่อง P4) 
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3.2  วันที่ 3-6 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 ทดลองโดยเปดละอองน้ํา 5 นาท-ีปด 5 นาที และวันที ่
6-9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. สวนชวง
กลางคืนเวลา 20.00-5.00 น. ไมมีการฉีดละอองน้ํา โดยกําหนดจุดเก็บตัวอยางเชนเดียวกับขอ 3.1 
แตจุดเก็บตัวอยางที่ 4 มีเครื่อง PM10 High Volume Air Sampler จํานวน 2 เครื่อง (เครื่อง P4 และ 
เครื่อง RSP) สําหรับศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 และทําการเปดเครื่องเก็บ
ตัวอยางที่เพิ่มขึ้น (RSP) ในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 ทุกครั้งที่ปดละอองน้ําตามเวลาที่กําหนดไว 
 

3.3  เก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ใตสถานีรถไฟฟา ตามจุด 
ที่กําหนดไว และใชกระดาษกรองชนิด Glass Fiber Filter เปล่ียนทุกๆ 3 ชั่วโมง ในชวงเวลา
กลางวันตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. ชวงเวลากลางคืนระหวางเวลา 20.00-24.00 น. และระหวางเวลา 
24.00-5.00 น. โดยแสดงเวลาการเก็บตัวอยาง ดังตารางที่ 2 
 
ตารางที่ 2  ชวงเวลาที่ทําการเปลี่ยนกระดาษกรองและเกบ็ตัวอยางฝุนละออง 
 

ชวงเวลาที่ทําการเก็บตัวอยาง 
วันท่ีเก็บ
ตัวอยาง 

5.00-
8.00 น. 

8.00-
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-
5.00 น. 

31 ม.ค.-3 
ก.พ. 2550 

        

3-6 
ก.พ. 2550 

        

6-9 
ก.พ. 2550 

           

 
3.4  นํากระดาษกรองที่เก็บตวัอยางฝุนละอองแลว เขาตูดดูความชื้นและชั่งน้ําหนักกระดาษ 

กรอง เพื่อหาน้ําหนกัฝุนละออง  
 

3.5  บันทึกน้ําหนักฝุนละออง เพื่อใชศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใน
แตละชวงเวลา 
 

เปดละอองน้ําทุก 10 นาท ี

เปดละอองน้ําทุก 5 นาท ี ปดละอองน้ํา 

ปดละอองน้ํา 

ปดละอองน้ํา 

เปดละอองน้ําตลอดเวลา 
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4.  การเก็บขอมูลทางอุตุนยิมวิทยา 
 

ขอมูลทางอุตุนิยมวิทยาที่ทําการศึกษา ไดแก ความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ และความชืน้
สัมพัทธ (ตารางที่ 3) โดยใชเครื่อง Sonic Anemometer และ Three Cup Anemometer ในการเก็บ
ขอมูล และตั้งเครื่องตรวจวัดทั้งสิ้น 3 จุด ดังภาพที่ 11 ซ่ึงเครื่องมือจะทําการบันทึกขอมูลทุก 5 นาที  
 
ตารางที่ 3  ขอมูลทางอุตุนิยมวทิยาที่ทําการศึกษา 
 

ขอมูล หนวย เคร่ืองมือ 
ความเร็วลม เมตรตอวินาท ี
ทิศทางลม - 
อุณหภูม ิ องศาเซลเซียส 
ความชื้นสัมพทัธ เปอรเซ็นต 

Sonic Anemometer และ Three Cup Anemometer 
Sonic Anemometer และ Three Cup Anemometer 
Sonic Anemometer และ Three Cup Anemometer 
Sonic Anemometer และ Three Cup Anemometer 

 
เมื่อทราบผลขอมูลอุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธแลว สามารถใชความสัมพันธระหวาง

ปจจัยดังกลาวหาปริมาณความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง หนวยเปนมิลลิบาร (mb) เพื่อศึกษาความ 
สัมพันธของความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไม
เกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ได 
 
5.  การวิเคราะหขอมูล 
 

การศึกษาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร 
(PM10) แบงการศึกษาออกเปน 2 สวน ดังนี้ 
 

5.1  การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดทีท่ําการฉีดละอองน้ําภายหลังการ 
เปดปดละอองน้ําแรงดันสูง (ชวงเวลากลางวันระหวางเวลา 5.00-20.00 น.) มีขั้นตอนการวิเคราะห
ขอมูล ดังนี้ 
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5.1.1  นําน้ําหนักฝุนละอองจากบริเวณที่ฉดีละอองน้ําแรงดันสูง (จดุที่ 4 ทั้งเครื่อง P4  
และ RSP) ในแตละชวงเวลาตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. ของวันที่ 3-5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 และวันที่ 
6-8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มาใชในการศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศ ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา  
 

5.1.2  พิจารณาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง ณ จุดที่ทําการฉดีละอองน้ํา โดย 
อาศัยแนวคิด “ถาน้ําหนกัฝุนละออง PM10 จากเครื่องเก็บตัวอยางที่เปดเครื่องเฉพาะเวลาที่ปดละออง
น้ํา (RSP) มากกวาครึ่งหนึ่งของน้ําหนักฝุนละอองจากเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองที่เปดตลอดเวลา
(P4) ในบริเวณที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง แสดงวา เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10” 
 

5.1.3  หารอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 จาก 
น้ําหนักฝุนละอองของเครื่อง P4 และ RSP ตามสมการที่ (5) เพื่อหาชวงเวลาที่เกิดการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ระหวางที่มีการปดละอองน้ําแรงดันสูง 
 
 

                                               = 
 

 
5.1.4  หาความสัมพันธของปจจัยทางอุตนุยิมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศ 

ของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ในแตละ
ชวงเวลา 
 

5.1.5  เปรียบเทียบแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ระหวาง 
รูปแบบการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที เพื่อศึกษา
ระยะเวลาการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
และพิจารณาชวงเวลาการฉีดละอองน้ําที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
 

5.2  การศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังสิ้นสุดการฉีดละออง 
น้ําแรงดันสูงระหวางวัน (ชวงเวลากลางคืนระหวางเวลา 20.00-24.00 น.) มีขั้นตอนการวิเคราะห
ขอมูล ดังนี้ 
 

น้ําหนักฝุนละอองเครื่อง RSP - 
2
1 ของน้ําหนักฝุนละอองเครื่อง P4 

                        
2
1 ของน้ําหนักฝุนละอองเครื่อง P4  (5) 

× 100 
รอยละความแตกตางของ 
การลอยตัวกลับสูอากาศ 
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5.2.1  พิจารณาปจจัยทางอุตนุิยมวิทยาจําแนกตามชวงเวลาที่สัมพันธกับตัวอยางฝุน
ละออง PM10 โดยเฉพาะชวงเวลา 20.00-24.00 น. 

 
5.2.2  นําน้ําหนักฝุนละอองจากการเก็บตัวอยางทั้งหมด ยกเวน เครื่อง RSP ตั้งแตวันที่ 

31 มกราคม-9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มาคํานวณหาความเขมขนของฝุนละออง PM10 
 

ความเขมขนของฝุนละออง (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) = 
 
 

เมื่อ A = น้ําหนกักระดาษกรองกอนเก็บตัวอยาง (กรัม) 
 B = น้ําหนกักระดาษกรองหลังเก็บตัวอยาง (กรัม) 

 V = 
= 

ปริมาตรอากาศ (ลูกบาศกเมตร) 
อัตราการไหลอากาศ (ลูกบาศกเมตรตอนาที) x เวลาที่ใชเก็บ
ตัวอยาง (นาที) 

 
5.2.3  นําความเขมขนของฝุนละอองบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามาศึกษา 

แนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองภายหลังสิ้นสุดการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงระหวาง
วัน (ชวงเวลากลางคืนระหวางเวลา 20.00-24.00 น.) 
 

(6) 
(B - A) x 106 
         V 
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ผลและวิจารณ 
 

การศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภาย 
หลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร (BTS) ไดทําการศึกษาบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  ซ่ึงเปนบริเวณที่มีปญหาฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) เกินคามาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศทั่วไปที่กําหนดใหฝุนละออง 
PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง มีคาไมเกิน 120 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร เนื่องมาจากลักษณะโครงสราง
ของสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่กอใหเกิดลักษณะคลายอุโมงคใตสถานี จึงสงผลตอการสะสมตัว
ของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา การศึกษาครั้งนี้ไดแบงพื้นที่ศึกษาออกเปน 3 
บริเวณ ไดแก บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาใน
สภาวะปกติไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง และบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีการฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูง โดยทําการเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) บริเวณ
เกาะกลางถนนและบริเวณทางเทาฝงขาเขาเมือง  และทําการเก็บขอมูลทางอุตุนิยมวิทยา
ประกอบดวย ความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธเฉพาะบริเวณเกาะกลางถนน 
ซ่ึงแสดงจุดติดตั้งเครื่องเก็บตัวอยางดังภาพที่ 10 และนําผลที่ไดมาศึกษาแนวโนมการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 โดยแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน คือ การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง (ชวงกลางวัน
ระหวางเวลา 5.00-20.00 น.) และการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังสิ้นสุดการ
ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงระหวางวัน (ชวงกลางคืนระหวางเวลา 20.00-24.00 น.) ไดผลการศึกษา 
ดังนี้ 
 
1.  ความสัมพนัธของปจจัยทางอุตุนยิมวิทยาท่ีมีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร 
 

1.1  ลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

ขอมูลทางอุตุนิยมวิทยาที่ทําการตรวจวัดประกอบดวย ทิศทางลม ความเร็วลม 
ความชื้นสัมพัทธ อุณหภูมิ และหาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงจากความสัมพันธระหวางความชื้น
สัมพัทธและอุณหภูมิ อนึ่งเนื่องจากการศึกษาครั้งนี้ไดทําการศึกษาในชวงฤดูหนาว ซ่ึงไดรับ
อิทธิพลจากลมมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือที่มีบทบาทมากในชวงเชา สวนชวงบายมีอิทธิพลของลม
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ทะเลจากทางทิศใต การเปลี่ยนทิศทางของลมดังกลาวสงผลใหเกิดชวงเวลาที่ลมสงบ ทําใหเกิดการ
สะสมของฝุนละอองในพื้นที่ศึกษามากกวาในชวงฤดูรอนและฤดูฝนที่ลมมรสุมตะวันตกเฉียงใต
และลมทะเลจากอาวไทยมีสวนชวยใหการระบายอากาศในกรุงเทพมหานครเกิดไดดี ซ่ึงลักษณะ
ทางอุตุนิยมวิทยามีความสัมพันธตอความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
และจัดวาเปนขอจํากัดสําหรับการลดฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาดวยวิธีการฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูง รวมไปถึงแนวโนมของการเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
ทั้งที่เกิดจากแหลงกําเนิดโดยตรงและฝุนละออง PM10 ที่ลอยตัวกลับขึ้นสูอากาศอีกครั้งภายหลังจาก
ตกลงสูพื้น ซ่ึงจากการเก็บขอมูลทางอุตุนิยมวิทยาในบริเวณดานนอกโครงสรางและบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ไดผลการศึกษาดังตอไปนี้ 
 

1.1.1  ทิศทางลม 
 

 สถานีรถไฟฟาสะพานควายมีโครงสรางครอบคลุมพื้นผิวการจราจร อีกทั้งมี
อาคารและสิ่งกอสรางขนาบขางตลอดความยาวของโครงสราง ทําใหถนนใตโครงสรางสถานีมี
ลักษณะคลายอุโมงค หรือทอลมที่มีลมพัดเขาและออกอยูตลอดเวลา ซ่ึงทิศทางของลมที่พัดบริเวณ
ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีผลตอการพัดพาฝุนละอองไปสะสมหรือตกลงสูพื้นผิวในบริเวณจุด
เก็บตัวอยางใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่แตกตางกันไป จากการเก็บขอมูลทาง
อุตุนิยมวิทยาระหวางวันที่ 31 มกราคม–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 (รวมชวงเวลา 24.00-5.00 น. ของ
วันที่ 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เปนวันที่ 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550) สามารถจําแนกลักษณะทิศทางลม
บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควายจากทิศทางลมบริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน
ควาย บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง และบริเวณใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ตามชวงเวลาการเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) วันละ 7 ชวงเวลา รวมทั้งส้ิน 63 ตัวอยาง พบวา ลักษณะทิศทางลมบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  พัดมาจาก  2 ทิศทางหลัก คือ พัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือ (ระหวางทิศเหนือถึงทิศตะวันออก) จํานวน 38 ตัวอยาง หรือรอยละ 60 
ในชวงเชาถึงชวงบาย (ตั้งแตเวลา 5.00-17.00 น.) และพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต (ระหวางทิศใต
ถึงทิศตะวันตก) จํานวน 25 ตัวอยาง หรือรอยละ 40 ในชวงเย็นถึงชวงเชามืด (ตั้งแตเวลา 17.00–
5.00 น.) โดยพบวา สวนใหญพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ เนื่องจากเปนอิทธิพลของลมมรสุม
ตะวันออกเฉียงเหนือที่พดัเขามาในประเทศไทยชวงฤดูหนาว ซ่ึงเปนชวงเวลาที่ทําการเก็บตัวอยาง 
และสามารถแบงกลุมลักษณะการพัดพาของลมในพื้นที่ศึกษาได 4 รูปแบบ ดังนี้ 
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 ก.  ทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง (NE) 
 

 รูปแบบที่มีลักษณะการพัดพาของลมที่ทุกจุดตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยา พัดมา
จากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ โดยไมมีลมพัดมาจากทิศทางอื่น ทําใหลมพัดเขาบริเวณใตสถานี
รถไฟฟาจากทางดานเหนือและออกทางดานใตของสถานี โดยไมมีการปนปวนของลม พบลักษณะ
ทิศทางลมรูปแบบนี้จํานวน 17 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 27 (ภาพที่ 12) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 12  รูปแบบของทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง 
                 (NE) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  

ฉีดละอองน้ํา 

ดานนอกโครงสรางฯ 

ใตโครงสรางฯ 

ไมฉีดละอองน้ํา 

 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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 ข.  ทิศตะวนัออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน (NE Turbulent) 
 

 รูปแบบที่มีลักษณะการพัดพาของลมที่ทุกจุดตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยา มี
ลักษณะทิศทางลมกระจัดกระจาย แตสวนใหญเปนลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ทําให
ลมพัดเขาบริเวณใตสถานีรถไฟฟาทางดานเหนือและออกทางดานใตของสถานี โดยมีการปนปวน
ของลม พบลักษณะทิศทางลมรูปแบบนี้จํานวน 21 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 33 (ภาพที่ 13) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 13  รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือในลกัษณะปนปวน  
                 (NE Turbulent) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  

ดานนอกโครงสรางฯ 

ใตโครงสรางฯ 

ไมฉีดละอองน้ํา 

ฉีดละอองน้ํา 

   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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 ค.  ทิศตะวนัตกเฉียงใตในลักษณะพดัพาโดยตรง (SW) 
 

 รูปแบบที่มีลักษณะการพัดพาของลมที่ทุกจุดตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยา พัดมา
จากทิศตะวันตกเฉียงใต โดยที่ไมมีลมพัดมาจากทิศทางอื่น ทําใหลมพัดเขาบริเวณใตสถานีรถไฟฟา
จากทางดานใตและออกทางดานเหนือของสถานี โดยไมมีการปนปวนของลม พบลักษณะทิศทาง
ลมรูปแบบนี้จํานวน 18 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 29 (ภาพที่ 14) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 14  รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง (SW) 

   บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 

ดานนอกโครงสรางฯ 

ใตโครงสรางฯ 

ไมฉีดละอองน้ํา 

ฉีดละอองน้ํา 

   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 



 

42 

 ง.  ทิศตะวนัตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) 
 

 รูปแบบที่มีลักษณะการพัดพาของลมที่ทุกจุดตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยา มี
ลักษณะทิศทางลมกระจัดกระจาย แตสวนใหญเปนลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต ทําใหลมพัด
เขาบริเวณใตสถานีรถไฟฟาทางดานใตและออกทางดานเหนือของสถานี โดยมีการปนปวนของลม 
พบลักษณะทิศทางลมรูปแบบนี้จํานวน 7 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 11 (ภาพที่ 15) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 15  รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) 
                 บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 

ดานนอกโครงสรางฯ 

ใตโครงสรางฯ 

ไมฉีดละอองน้ํา 

ฉีดละอองน้ํา 

   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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 รูปแบบทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายระหวางวันที่ 
31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มีจํานวนรูปแบบทิศทางลมแตกตางกันไปในแตละชวงเวลา
โดยพบวา ชวงเย็นถึงชวงเชามืดระหวางเวลา 17.00-5.00 น. ทิศทางลมสวนใหญพัดมาจากทิศ
ตะวันตกเฉียงใตทั้งในลักษณะพัดพาโดยตรงและลักษณะปนปวน ซ่ึงสามารถจาํแนกทิศทางลมใน
แตละชวงเวลาเปนรอยละ ดังภาพที่ 16 
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ภาพที่ 16  รูปแบบทิศทางลม (รอยละ) ในชวงเวลาตางๆ บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา    
                 สะพานควายระหวางวนัที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

1.1.2  ความเร็วลม 
 

 จากการตรวจวัดความเร็วลมจํานวน 3 จุดเก็บตัวอยาง พบวา ความเร็วลมท่ีจุด
ตรวจวัดบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุดเทากับ 0.1 
เมตรตอวินาที สูงสุดเทากับ 1.7 เมตรตอวินาที ความเร็วลมเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 0.9 เมตรตอวินาที  
 
 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมี
คาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุดเทากับ 2.1 เมตรตอวินาที สูงสุดเทากับ 4.9 เมตรตอวินาที ความเร็วลม
เฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 3.4 เมตรตอวินาที และใต
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โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุด
เทากับ 0.6 เมตรตอวินาที สูงสุดเทากับ 1.5 เมตรตอวินาที ความเร็วลมเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 
มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 0.9 เมตรตอวินาที ซ่ึงพบวา ความเร็วลมบริเวณใต
สถานีรถไฟฟาที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมีคาสูงกวาจุดเก็บตัวอยางอื่นๆ ทั้งนี้ เนื่องมาจากเครื่องมอืที่
ใชตรวจวัดความเร็วลมบริเวณที่ฉีดละอองน้ําเปนเครื่อง Sonic Anemometer ที่ใชหลักการในการ
เก็บขอมูลตางจากจุดเก็บตัวอยางอื่นและมีความละเอียดในการตรวจวัดมากกวาจุดเก็บตัวอยางอื่นที่
ใชเครื่อง Three Cup Anemometer ทําใหคาที่ตรวจวัดไดมีคาสูงกวา หากพิจารณาความเร็วลม
ระหวางบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาและบริเวณที่ไมฉีดละอองน้ําซึ่งเปนเครื่องมือ
ตรวจวัดแบบ Three Cup Anemometer เชนเดียวกันพบวา มีความเร็วลมดานนอกและบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาใกลเคียงกัน  
 
 ดังนั้น ความเร็วลมที่ใชในการศึกษาถึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) คือ ความเร็วลมที่จุดตรวจวัดบริเวณนอกโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย เนื่องจากเปนความเร็วลมในสภาพบรรยากาศทั่วไปของพื้นที่ศึกษาที่มีผลตอ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาซ่ึงจากการศึกษาพบวา 
ความเร็วลมเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมง ในแตละชวงเวลาที่ศึกษาตั้งแตวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ 
พ.ศ. 2550 สวนใหญเปนความเร็วลมสงบ (ความเร็วลมต่ํากวา 0.5 เมตรตอวินาที) และความเร็วลม
ต่ํา (ความเร็วลมระหวาง 0.5–1.0 เมตรตอวินาที) โดยสอดคลองกับการศึกษาของธิดารัตน, 2549 ที่
ระบุวา สภาวะความเร็วลมสงบในพื้นที่กรุงเทพมหานครมักพบชวงฤดูหนาว โดยผลการศึกษา
ความเร็วลมบริเวณโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย พบสภาวะลมสงบ (ความเร็วลมต่ํากวา 
0.5 เมตรตอวินาที) และความเร็วลมต่ํา (ความเร็วลมระหวาง 0.5-1.0 เมตรตอวินาที) เปนสวนใหญ 
ซ่ึงลักษณะความเร็วลมเชนนี้มีความเหมาะสมกับวิธีการศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ เนื่องจากไมมีอิทธิพลของความเร็วลมที่พัดพาฝุนละอองไปตก
ลงสูพื้นผิวและลอยตัวกลับสูอากาศในบริเวณอื่นๆ ยกเวนในบางชวงเวลาเทานั้น ที่มีความเร็วลมสูง
กวา 1.0 เมตรตอวินาที ซ่ึงจากการศึกษาพบตัวอยางที่ความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที จํานวน 
50 ตัวอยาง จากทั้งหมด 63 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 79 โดยมีความเร็วลมนอกสถานรีถไฟฟาสะพาน
ควายที่ใชศึกษาถึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 จําแนกตามรูปแบบการฉีดละออง
น้ําแรงดันสูงเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงในแตละชวงเวลา ดังนี้ 
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 ก.  ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงตลอดทั้งวัน  
 

 ระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงตลอดทั้งวัน พบวา มีความเร็วลมต่ําสุด 0.1 เมตรตอวินาที ความเร็วลมสูงสุด 1.2 เมตรตอ
วินาที และความเร็วลมเฉลี่ย 0.6 เมตรตอวินาที แสดงความเร็วลมตามชวงเวลา ดังภาพที่ 17 
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ภาพที่ 17  ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 
 ข.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 5 นาที  
 

 ระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 5 นาที พบวา มีความเร็วลมต่ําสุด 0.2 เมตรตอวินาที ความเร็วลมสูงสุด 1.2 เมตรตอ
วินาที และความเร็วลมเฉลี่ย 0.8 เมตรตอวินาที แสดงความเร็วลมตามชวงเวลา ดังภาพที่ 18 
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ภาพที่ 18  ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 
 ค.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที 
 

 ระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 10 นาที พบวา มีความเร็วลมต่ําสุด 0.1 เมตรตอวินาที ความเร็วลมสูงสุด 1.7 เมตรตอ
วินาที และความเร็วลมเฉลี่ย 0.8 เมตรตอวินาที แสดงความเร็วลมตามชวงเวลา ดังภาพที่ 19 
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ภาพที่ 19  ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
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1.1.3  ความชื้นสัมพัทธ 
 

 จากการตรวจวัดความชื้นสัมพัทธจํานวน 3 จุดเก็บตัวอยาง พบวา ความชื้น
สัมพัทธที่จุดตรวจวัดบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมง
ต่ําสุดเทากับ 22.3 เปอรเซ็นต สูงสุดเทากับ 80.2 เปอรเซ็นต ความชื้นสัมพัทธเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 
มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 49.9 เปอรเซ็นต 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมี
ความชื้นสัมพัทธเฉล่ียราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุดเทากับ 17.7 เปอรเซ็นต สูงสุดเทากับ 73.0 เปอรเซ็นต 
ความชื้นสัมพัทธเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 44.5 เปอรเซ็นต 
และใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมง
ต่ําสุดเทากับ 9.5 เปอรเซ็นต สูงสุดเทากับ 76.2 เปอรเซ็นต ความชื้นสัมพัทธเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 
มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 43.9 เปอรเซ็นต ซ่ึงพบวา บริเวณนอกโครงสรางสถานี
รถไฟฟามีความชื้นสัมพัทธสูงกวาบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
 

 ความชื้นสัมพัทธที่นํามาพิจารณาเปนความชื้นสัมพัทธบริเวณใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาที่มีการฉีดละอองน้ํา ซ่ึงเปนจุดติดตั้งเครื่องตรวจวัดลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาและ
เครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองเพื่อศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เมื่อพิจารณา
คาที่ไดจากการเก็บขอมูล พบวา สวนใหญความชื้นสัมพัทธจะต่ําสุดในชวงเวลา 14.00-17.00 น. 
โดยความชื้นสัมพัทธบริเวณสถานีรถไฟฟาในวันที่ศึกษามีคาเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ซ่ึงเปนผลจากคา
ความชื้นสัมพัทธในอากาศที่เพิ่มขึ้นและการฉดีละอองน้ําเปนเวลาตอเนื่องกันทุกวัน จากการศึกษา
สามารถจําแนกและแสดงคาความชื้นสัมพัทธเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงในบริเวณที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 
ตามรูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ดังนี้ 
 

 ก.  ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงตลอดทั้งวัน  
 

 ระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงตลอดท้ังวัน พบวา มีความชื้นสัมพัทธต่ําสุด 27.5 เปอรเซ็นต ความชื้นสัมพัทธสูงสุด 
54.0 เปอรเซ็นต และความชื้นสัมพัทธเฉลี่ย 37.6 เปอรเซ็นต แสดงความชื้นสัมพัทธตามชวงเวลา 
ดังภาพที่ 20 



 

48 

0

10

20

30

40

50

60

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

คว
าม
ชื้น

สัม
พัท

ธ (
เป
อร
เซ็
นต

)
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ภาพที่ 20  ความชื้นสัมพัทธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

 ข.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 5 นาที  
 

 ระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 5 นาที พบวา มีความชื้นสัมพัทธต่ําสุด 17.7 เปอรเซ็นต ความชื้นสัมพัทธสูงสุด 59.9 
เปอรเซ็นต และความชื้นสัมพัทธเฉลี่ย 39.0 เปอรเซ็นต แสดงความชื้นสัมพัทธตามชวงเวลา ดังภาพ
ที่ 21 
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ภาพที่ 21  ความชื้นสัมพัทธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
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 ค.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที 
 

 ระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 10 นาที พบวา มีความชื้นสัมพัทธต่ําสุด 39.0 เปอรเซ็นต ความชื้นสัมพัทธสูงสุด 73.0 
เปอรเซ็นต และความชื้นสัมพัทธเฉลี่ย 57.0 เปอรเซ็นต แสดงความชื้นสัมพัทธตามชวงเวลา ดังภาพ
ที่ 22 
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ภาพที่ 22  ความชื้นสัมพัทธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

1.1.4  อุณหภมูิ 
 

 อุณหภูมิมีความสัมพันธกับคาความชื้นสัมพัทธในอากาศ โดยพบวาอุณหภูมิจะ 
มีคาต่ําในชวงเชาและชวงกลางคืน และมีคาสูงในชวงกลางวัน โดยจะมีอุณหภูมิสูงสุดในชวงเวลา 
14.00-17.00 น. ซ่ึงจะแปรผกผันกับคาความชื้นสัมพัทธที่มีคาสูงในชวงเชาและกลางคืน และมีคา
ความชื้นสัมพัทธต่ําในชวงกลางวัน จากการตรวจวัดอุณหภูมิจํานวน 3 จุดเก็บตัวอยาง พบวา 
อุณหภูมิที่จุดตรวจวัดบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมง
ต่ําสุดเทากับ 20.9 องศาเซลเซียส สูงสุดเทากับ 33.1 องศาเซลเซียส อุณหภูมิเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 
มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 26.9 องศาเซลเซียส 
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 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมี
อุณหภูมิเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงต่ําสุดเทากับ 20.7 องศาเซลเซียส สูงสุดเทากับ 32.6 องศาเซลเซียส 
อุณหภูมิเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 26.7 องศาเซลเซียส และ
ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุด
เทากับ 21.0 องศาเซลเซียส สูงสุดเทากับ 32.5 องศาเซลเซียส อุณหภูมิเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 
มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 26.9 องศาเซลเซียส ซ่ึงพบวา บริเวณนอกโครงสราง
สถานีรถไฟฟามีอุณหภูมิเทากับบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 
และมีคาไมแตกตางจากบริเวณที่ฉีดละอองน้ําเล็กนอย จากการศึกษาสามารถจําแนกและแสดงคา
อุณหภูมิเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงในบริเวณที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ตามรูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดัน
สูง ดังนี้   
 

 ก.  ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงตลอดทั้งวัน  
 

 ระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงตลอดทั้งวัน พบวา มีอุณหภูมิต่ําสุด 20.9 องศาเซลเซียส อุณหภูมิสูงสุด 28.7 องศา
เซลเซียส และอุณหภูมิเฉลี่ย 25.1  องศาเซลเซียส แสดงอุณหภูมิตามชวงเวลา ดังภาพที่ 23 
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ภาพที่ 23  อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
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 ข.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 5 นาที  
 
 ระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 5 นาที พบวา มีอุณหภูมิต่ําสุด 20.7 องศาเซลเซียส อุณหภูมิสูงสุด 32.6 องศาเซลเซียส 
และอุณหภูมิเฉลี่ย 26.4 องศาเซลเซียส แสดงอุณหภูมิตามชวงเวลา ดังภาพที่ 24 
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ภาพที่ 24  อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

 ค.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที  
 

 ระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 10 นาที พบวา มีอุณหภูมิต่ําสุด 24.0 องศาเซลเซียส อุณหภูมิสูงสุด 31.9 องศา
เซลเซียส และอุณหภูมิเฉลี่ย 28.7 องศาเซลเซียส แสดงอุณหภูมิตามชวงเวลา ดังภาพที่ 25 
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ภาพที่ 25  อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

1.1.5  ความชื้นในอากาศทีม่ีอยูจริง 
 

 ความสัมพันธระหวางอุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธในอากาศ บงชี้ถึงปริมาณ
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในชวงเวลาที่ทําการศึกษา โดยพบวาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงสวน
ใหญมีคาสูงในชวงเชาและชวงกลางคืน ซ่ึงคลายคลึงกับความชื้นสัมพัทธในอากาศ แตการ
เปล่ียนแปลงคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงจะขึ้นอยูกับอุณหภูมิของอากาศ ณ เวลาที่ทําการศึกษา
ดวย ทําใหมีการเปลี่ยนแปลงคาความชื้นในแตละชวงเวลาไมแนนอน ซ่ึงสังเกตไดวาความชื้นใน
อากาศที่มีอยูจริงบริเวณสถานีรถไฟฟาในวันที่ศึกษามีคาเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ เชนเดียวกับคาความชื้น
สัมพัทธ ซ่ึงเปนผลจากคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในอากาศที่เพิ่มขึ้นและการฉีดละอองน้ําเปน
เวลาตอเนื่องกันทุกวัน จากการศึกษาคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงจํานวน 3 จุดเก็บตัวอยาง พบวา 
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงที่จุดตรวจวัดบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมี
คาเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงต่ําสุดเทากับ 10.8 มิลลิบาร สูงสุดเทากับ 27.4 มิลลิบาร ความชื้นในอากาศที่มี
อยูจริงเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 17.5 มิลลิบาร 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมี
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงต่ําสุดเทากับ 8.7 มิลลิบาร สูงสุดเทากับ 25.9 
มิลลิบาร ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเฉล่ียระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
เทากับ 15.6 มิลลิบาร และใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมี
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คาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุดเทากับ 4.2 มิลลิบาร สูงสุดเทากับ 27.5 มิลลิบาร ความชื้นในอากาศที่มี
อยูจริงเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 15.5 มิลลิบาร ซ่ึงพบวา 
บริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟามีความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงสูงกวาบริเวณใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาเล็กนอย จากการศึกษาสามารถจําแนกและแสดงคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเฉลีย่
ราย 3 ชั่วโมงในบริเวณที่ฉีดละอองน้ํา ตามรูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ดังนี้  
 

 ก.  ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงตลอดทั้งวัน  
 

 ระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงตลอดทั้งวัน พบวา มีความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงต่ําสุด 8.6 มิลลิบาร สูงสุด 14.3 
มิลลิบาร และเฉลี่ย 11.8 มิลลิบาร แสดงความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงตามชวงเวลา ดังภาพที่ 26 
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ภาพที่ 26  ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพนัธ   

    พ.ศ. 2550 
 

 ข.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 5 นาที  
 

 ระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ําแรง 
ดันสูงทุก 5 นาที พบวา มีความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงต่ําสุด 8.7 มิลลิบาร สูงสุด 17.8 มิลลิบาร และ
เฉลี่ย 12.9 มิลลิบาร แสดงความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงตามชวงเวลา ดงัภาพที่ 27 
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ภาพที่ 27  ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 
 

 ค.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที  
 

 ระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา 
แรงดันสูงทุก 10 นาที พบวา มีความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงต่ําสุด 16.8 มิลลิบาร สูงสุด 26.0 
มิลลิบาร และเฉลี่ย 22.1 มิลลิบาร แสดงความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงตามชวงเวลา ดังภาพที่ 28 
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ภาพที่ 28  ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 
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1.2  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีการฉีดละออง
น้ําแรงดันสูงบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

การศึกษาความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีการฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูง ทําใหทราบถึงปริมาณของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยาง และความ
แตกตางกันระหวางความเขมขนฝุนละออง PM10 ในชวงกลางวันและชวงกลางคืน นอกจากนี้ 
สามารถหาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
ในชวงกลางคืนระหวางเวลา 20.00-24.00 น. ภายหลังจากฉีดละอองน้ําระหวางวัน สวนการลอยตัว
กลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ในแต
ละชวงเวลาที่มีรูปแบบการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที 
พิจารณาเฉพาะน้ําหนักของฝุนละอองที่จุดเก็บตัวอยางที่ 4 (บริเวณเกาะกลางถนน) โดยนํามาหา
รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ซ่ึงผลการศึกษาความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 จากทั้งหมด 63 ตัวอยาง สามารถแยกอธิบายตามรูปแบบของทิศทางลมได 
ดังนี้ 
 

1.2.1  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีลมพัดมา
จากทิศตะวันออกเฉียงเหนอืในลักษณะพดัพาโดยตรง (NE) 
 

 การศึกษาความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ที่มี
รูปแบบทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง ในชวงกลางวันเวลา 
5.00-20.00 น. จํานวน 16 ตัวอยาง หรือรอยละ 25 และชวงกลางคืนเวลา 20.00-5.00 น. จํานวน 1 
ตัวอยาง หรือรอยละ 2 พบวา ดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ชวงกลางวันมีความ
เขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 (บริเวณเกาะกลางถนน) เทากับ 241 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ซ่ึงมีคาสูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (บริเวณทางเทา) ที่มีความเขมขน
เฉล่ียเทากับ 144 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร สวนชวงกลางคืนพบตัวอยางที่มีรูปแบบของทิศทาง
ลมในลักษณะเชนนี้จํานวน 1 ตัวอยาง ทําใหไมมีคาสูงสุดและต่ําสุด จึงนําคาที่ไดจากการเก็บ
ตัวอยางมาใชแทนความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ชวงกลางคืน ซ่ึงมีความเขมขนเฉลี่ยของ
ฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 (บริเวณเกาะกลางถนน) เทากับ 144 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (บริเวณทางเทา) ที่มีความเขมขนเฉลี่ยเทากับ 135 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตรเชนเดียวกัน เนื่องจากจุดเก็บตัวอยางที่ 2 ตั้งอยูบริเวณเกาะกลางถนนที่ไดรับฝุน
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ละออง PM10 จากรถยนตทั้งสองฟากถนน และจากการพัดพาฝุนละอองจากถนนของลมที่พัดมาจาก
ทางดานเหนือเขามายังจุดเก็บตัวอยาง ทําใหจุดเก็บตัวอยางที่ 2 มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง 
PM10 สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 ที่ตั้งอยูบริเวณทางเทา 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ชวงกลางวันความเขมขนเฉลี่ย
ของฝุนละออง PM10 มีคาสูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 (บริเวณเกาะกลางถนนที่ฉีดละอองน้ํา) เปน 
292 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และต่ําสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 (บริเวณทางเทาที่ไมฉีดละออง
น้ํา) มีคาเปน 143 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร สวนชวงกลางคืนมคีวามเขมขนเฉลี่ยสูงสุดในจุด
เก็บตัวอยางที่ 4 เทากับ 141 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มีคาต่ําสุดเทากับ 
130 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ซ่ึงเปนผลมาจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานี 
ที่เคลื่อนที่มาจากทางเหนือของโครงสรางสถานี และไดรับอิทธิพลจากลมที่พัดเขามาจากพื้นที่
เปดทางทิศตะวันตกของโครงสรางสถานี ทําใหมวลอากาศเคลื่อนที่จากจุดเก็บตัวอยางที่ 4 เขา
หาทางเทาดานทิศตะวันออกเฉียงใตของสถานี หรือบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (บริเวณทางเทาที่ฉีด
ละอองน้ํา) และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ทั้งนี้ การลดลงของฝุนละออง PM10 เปนผลมาจากการตกตัวของ
อนุภาคฝุนละอองที่เกิดขึ้นตามกลไกธรรมชาติ กลาวคือ แนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาไดพัดพาฝุนละออง PM10 ใหเคล่ือนที่เขาหาทางเทา และมีการรวมตัวกัน
ระหวางอนุภาคฝุนละอองกับละอองน้ําและอนุภาคฝุนละอองดวยกันเอง กลายเปนอนุภาคขนาด
ใหญที่มีความเร็วในการตกตัวสูงขึ้น อนุภาคฝุนจึงมีการตกตัวลงสูพื้นลางตามแนวการเคลื่อนที่ของ
มวลอากาศ สงผลใหจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มีความเขมขนฝุนละอองลดลง 
ตามลําดับ ซ่ึงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยาง (ยกเวน เครื่องเก็บตัวอยาง 
RSP ที่จุดเก็บตัวอยางที่ 4) จําแนกเปนชวงกลางวันและชวงกลางคืน ดังตารางที่ 4 
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ตารางที่ 4  ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจดุเก็บตัวอยาง เมือ่มีลมพัดมาจาก 
    ทิศตะวนัออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง 

 
ความเขมขนของฝุนละออง PM10  

ชวงกลางวัน  
(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

จุดเก็บ
ตัวอยางที่ 

สูงสุด ต่ําสุด เฉล่ีย 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10 
ชวงกลางคืน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 1 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

403 
373 
530 
500 
288 
429 

140 
156 
121 
198 
89 
164 

230 
241 
214 
292 
143 
279 

135 
144 
138 
141 
130 
132 

 
หมายเหตุ  1 พบรูปแบบของทิศทางลมนี้จํานวน 1 ตัวอยาง จึงไมมีคาสูงสุดและต่ําสุด 
 

 เพื่อเปรียบเทียบความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยาง
ระหวางชวงกลางวันที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงและชวงกลางคืนที่ไมมีการฉีดละอองน้ํา พบวา
ความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในชวงกลางวัน บริเวณทางเทาทั้งที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง
และไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย มีคาต่ํากวาบริเวณเกาะ
กลางถนน ซ่ึงจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 ต่ําที่สุด เนื่องจากการรวมตัว
ระหวางฝุนละอองกับละอองน้ําเพื่อตกตัวสูพื้นผิวจําเปนตองอาศัยระยะเวลาในการรวมตัวกัน
เพื่อใหฝุนละอองมีน้ําหนักมากกวาแรงพยุงที่ทําใหเกิดลอยตัวในอากาศ สงผลใหความเขมขนของ
ฝุนละออง PM10 ลดลงตามแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศดังที่กลาวมาแลว สวนในชวงเวลา
กลางคืนความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 มีคาต่ํากวาชวงกลางวันทุกจุดเก็บตัวอยาง เนื่องจาก
มีปริมาณรถยนต ซ่ึงเปนแหลงกําเนิดของฝุนละอองนอยกวาชวงกลางวัน นอกจากนี้ บริเวณที่ฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูง มีการพัดพาของลมเขามาจากชองวางของอาคารทางทิศตะวันตกของ
โครงสรางสถานีรถไฟฟา จึงทําใหในบริเวณที่มีการฉีดละอองน้ํามีการพัดของลมเขาหาพื้นที่ทาง
เทาในทิศตะวันออกเฉียงใตของโครงสรางสถานี ฝุนละอองที่รวมตัวกับละอองน้ํา จึงไมตกตัวใน
บริเวณที่มีการฉีดละอองน้ํา แตถูกพัดพาไปกับกระแสลมและตกลงบริเวณทางเทา ดังภาพที่ 29 
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ภาพที่ 29  การเคลื่อนที่ของมวลอากาศจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือบริเวณใตโครงสรางสถานี

รถไฟฟาสะพานควาย 
 

1.2.2  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีลมพัดมา
จากทิศตะวันออกเฉียงเหนอืในลักษณะปนปวน (NE Turbulent) 
 

 ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ที่มีรูปแบบ
ทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน ในชวงกลางวันเวลา 5.00-20.00 น. 
จํานวน 17 ตัวอยาง หรือรอยละ 27 และชวงกลางคืนเวลา 20.00-5.00 น. จํานวน 4 ตัวอยาง หรือรอย
ละ 6 ซ่ึงมีแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาเชนเดียวกับลักษณะการพัด
พาโดยตรงดังภาพที่ 29 พบวา ดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา ชวงกลางวันมีความเขมขนเฉลี่ย
ของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 (บริเวณเกาะกลางถนน) เทากับ 286 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร ซ่ึงสูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (บริเวณทางเทา) ที่มีความเขมขนเฉล่ียเทากับ 261 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร สวนชวงกลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 2 เทากับ 197 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 ที่มีความเขมขน
เฉล่ียเทากับ 194 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรเชนเดียวกันกับชวงกลางวัน แตในชวงกลางคืนมี

บริเวณนอกสถานีฯ 

บริเวณที่ฉีดละอองน้ํา 

บริเวณที่ไมฉีดละอองน้ํา 

1 
2 

3 
4 

5 6 
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ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ต่ํากวาชวงกลางวัน เนื่องจากมีปริมาณการจราจรซึ่งเปน
แหลงกําเนิดของฝุนละออง PM10 นอยกวา 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งชวงกลางวันและชวง
กลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 (บริเวณเกาะกลาง
ถนนที่ฉีดละอองน้ํา) มีคาเปน 360 และ 217 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ และต่ําสุดใน
จุดเก็บตัวอยางที่ 5 (บริเวณทางเทาที่ไมฉีดละอองน้ํา) ทั้งชวงกลางวันและชวงกลางคืน มีคาเปน 
203 และ 185 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ ซ่ึงเปนผลมาจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ
ใตโครงสรางสถานี เชนเดียวกับลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง 
เมื่อเปรียบเทียบความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ระหวางชวงกลางวันและชวงกลางคืน พบวา 
ความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในชวงกลางวัน บริเวณทางเทาทั้งที่มีการฉีดละอองน้ําและ
ไมมีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีคาต่ํากวาบริเวณเกาะกลางถนน โดยพบวา 
บริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ต่ําที่สุด และชวงกลางคืนมีความ
เขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ต่ํากวาชวงกลางวันทุกจุดเก็บตัวอยาง สามารถจําแนกความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางเปนชวงกลางวันและชวงกลางคืน ดังตารางที่ 5 
 
ตารางที่ 5  ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจดุเก็บตัวอยาง เมือ่มีลมพัดมาจาก 

    ทิศตะวนัออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน 
 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10  
ชวงกลางวัน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10  
ชวงกลางคืน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
จุดเก็บ

ตัวอยางที่ 

สูงสุด ต่ําสุด เฉล่ีย สูงสุด ต่ําสุด เฉล่ีย 
1 
2 
3 
4 
5 
6 

386 
428 
367 
552 
310 
429 

156 
191 
150 
248 
116 
208 

261 
286 
265 
360 
203 
300 

257 
294 
278 
290 
249 
272 

200 
93 

121 
126 
102 
128 

194 
197 
210 
217 
185 
200 
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หากพิจารณาลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน
ควาย ที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือทั้งในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะปนปวน 
พบวา มีมวลอากาศเคลื่อนที่มาจากทางเหนือของโครงสรางสถานี และไดรับอิทธิพลจากลมที่พัด
เขามาจากชองวางอาคารทางทิศตะวันตกของโครงสรางสถานี สงผลใหบริเวณใตโครงสรางสถานีมี
ความเขมขนฝุนละออง PM10 ลดลงตามแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ โดยมีการลดลงของฝุน
ละอองจากจุดเก็บตัวอยางที่ 4 จุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ตามลําดับ ทําใหการลดลง
ของความเขมขนฝุนละออง PM10 เปนเชนเดียวกันทั้งในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะ
ปนปวน กลาวคือ ชวงกลางวันบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีคาสูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 
และต่ําสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 สวนชวงกลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยโดยรวมต่ํากวาชวงกลางวัน 
ซ่ึงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางทั้งดานนอกและบริเวณใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสะพานควายมีคาแตกตางกันไมมาก และเปนลักษณะเดียวกันทั้งในทิศทางลมที่พัด
มาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะปนปวน เนื่องจากการ
เคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายของรูปแบบทิศทางลมดังกลาวมี
ลักษณะเดียวกัน จึงทําใหความเขมขนของฝุนละอองในแตละจุดเก็บตัวอยางลดลงในลักษณะ
เดียวกัน สวนดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายทั้งในชวงกลางวันและกลางคืนจุดเกบ็
ตัวอยางที่ 2 มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 
 

1.2.3  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีลมพัดมา
จากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง (SW) 
 

 การศึกษาความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ที่มี
รูปแบบทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง ชวงกลางวันเวลา 5.00-
20.00 น. จํานวน 8 ตัวอยาง หรือรอยละ 13 และชวงกลางคืนเวลา 20.00-5.00 น. จํานวน 10 ตัวอยาง 
หรือรอยละ 16 พบวา ดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งชวงกลางวันและชวง
กลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 (บริเวณเกาะกลางถนน) 
เทากับ 326 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 210 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ ซ่ึงมีคา
สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (บริเวณทางเทา) ที่มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 เทากับ 277 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 202 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ เนื่องจากบริเวณเกาะ
กลางถนนไดรับอิทธิพลจากแหลงกําเนิดของฝุนละออง PM10 จากทั้งสองฟากการจราจร ทําใหมี
การสะสมตัวของฝุนละออง PM10 ในบริเวณเกาะกลางถนนมากกวาบริเวณทางเทาความเขมขน



 

61 

เฉล่ียของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 ซ่ึงอยูบริเวณเกาะกลางถนนจึงมีคาสูงกวาจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 1 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งชวงกลางวันและชวง
กลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (บริเวณทางเทาที่ฉีด
ละอองน้ํา) มีคาเปน 433 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 243 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
ตามลําดับ และต่ําสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 (บริเวณทางเทาที่ไมฉีดละอองน้ํา) มีคาเปน 340 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 220 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ เนื่องมาจากฝุน
ละออง PM10 ถูกพัดเขามาจากนอกโครงสรางสถานีไดสะสมตัวอยูในพื้นที่เกาะกลางถนนของจุด
เก็บตัวอยางที่ 6 (บริเวณที่ไมไดฉีดละอองน้ํา) และฝุนละอองที่สะสมอยูบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 4 
(บริเวณที่ฉีดละอองน้ํา) ไดถูกพัดมายังบริเวณทางเทาในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 ตามแนวการเคลื่อนที่
ของมวลอากาศ จึงทําใหจุดเก็บตัวอยางที่ 3 มีความเขมขนฝุนละอองเพิ่มสูงขึ้น ซ่ึงความเขมขน
เฉล่ียของฝุนละออง PM10 ในชวงกลางวันมีคามากที่สุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 รองลงมาเปนจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 6 และความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลากลางคืนของทุกจุดเก็บตัวอยาง 
มีคาต่ํากวาชวงกลางวันเชนเดียวกับทิศทางลมอื่นๆ โดยจุดเก็บตัวอยางที่ 3 มีความเขมขนเฉลี่ยของ
ฝุนละออง PM10มากที่สุด โดยมีการเปลี่ยนแปลงความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในแตละจุด
เก็บตัวอยางเปนไปในลักษณะคลายคลึงกันกับชวงกลางวัน ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแต
ละจุดเก็บตัวอยาง (ยกเวน เครื่องเก็บตัวอยาง RSP ที่จุดเก็บตัวอยางที่ 4) จําแนกเปนชวงกลางวัน
และชวงกลางคืน ดังตารางที่ 6 
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ตารางที่ 6  ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจดุเก็บตัวอยาง เมือ่มีลมพัดมาจาก 
    ทิศตะวนัตกเฉียงใตในลกัษณะพดัพาโดยตรง 

 
ความเขมขนของฝุนละออง PM10  

ชวงกลางวัน  
(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10  
ชวงกลางคืน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
จุดเก็บ

ตัวอยางที่ 

สูงสุด ต่ําสุด เฉล่ีย สูงสุด ต่ําสุด เฉล่ีย 
1 
2 
3 
4 
5 
6 

341 
369 
547 
321 
446 
524 

219 
225 
298 
282 
242 
273 

277 
326 
433 
371 
340 
391 

317 
333 
393 
312 
321 
330 

81 
75 

114 
67 
91 

103 

202 
210 
243 
222 
220 
227 

 
 เนื่องจากแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา มีการ

เคล่ือนที่ของลมเขาทางดานทิศใต และพัดพาเอาฝุนละอองจากภายนอกเขามาสูใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟา ซ่ึงจุดเก็บตัวอยางที่ 6 ตั้งอยูบริเวณเกาะกลางถนนใตโครงสรางสถานีที่มีแนวการพัดพา
ของลมจากทางทิศใตและทิศตะวันตก (บริเวณสถานีบริการน้ํามัน) ของโครงสรางสถานีรถไฟฟา
มาปะทะกัน ทําใหบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 6 มีสภาวะของอากาศคอนขางนิ่ง และไดรับอิทธิพลจาก
การเคลื่อนที่ของรถยนตทั้งสองฟากถนน จึงทําใหมีการสะสมตัวของฝุนละอองบริเวณเกาะกลาง
ถนนในจุดเก็บตัวอยางที่ 6 เปนจํานวนมาก เมื่อมีลมพัดเขาสูทางใตของโครงสรางสถานี และมีการ
พัดพาของลมเขามาจากพื้นที่เปดทางทิศตะวันตกของโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีฝุนละอองสะสม
อยูบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 4 สงผลใหมีการพัดของลมเขาหาทางเทาในทิศตะวันออก ฝุนละอองที่
สะสมตัวอยูบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 6 และจุดเก็บตัวอยางที่ 4 จึงถูกพัดพามายังบริเวณจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 3 กอนที่จะตกลงสูพื้นทางดานเหนือของโครงสรางสถานีรถไฟฟา เนื่องจากการตกตัวลง
สูพื้นผิวของฝุนละอองตองอาศัยระยะเวลาในการรวมตัวกันและตกตัวลงสูพื้น ทําใหฝุนละอองทีถู่ก
ลมพัดพาไปไมสามารถตกลงสูพื้นไดในบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 3 แตตกตัวลงสูพื้นบริเวณทางเทา
ในทิศตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานี ทําใหจุดเก็บตัวอยางที่ 3 มีความเขมขนฝุนละออง
สูง มีลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศเมื่อมีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตแสดงดังภาพที่ 30 
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ภาพที่ 30  การเคลื่อนที่ของมวลอากาศจากทิศตะวันตกเฉียงใตบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา  

   สะพานควาย 
 

1.2.4  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีลมพัดมา
จากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) 
 

 การศึกษาความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ที่มี
รูปแบบทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน ในชวงกลางวันเวลา 5.00-
20.00 น. จํานวน 4 ตัวอยาง หรือรอยละ 6 และชวงกลางคืนเวลา 20.00-5.00 น. จํานวน 3 ตัวอยาง 
หรือรอยละ 5 ซ่ึงมีลักษณะทิศทางการพัดพาของลมใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาเชนเดียวกับทิศทาง
ลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตลักษณะการพัดพาโดยตรงดังภาพที่ 30 พบวา ดานนอก
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งชวงกลางวันและกลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุน
ละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 (บริเวณเกาะกลางถนน) เทากับ 382 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร และ 295 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ ซ่ึงมีคาสูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (บริเวณ
ทางเทา) ที่มีความเขมขนเฉลี่ยเทากับ 378 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 269 ไมโครกรัมตอ

บริเวณนอกสถานีฯ 

บริเวณที่ฉีดละอองน้ํา 

บริเวณที่ไมฉีดละอองน้ํา 

1 
2 

3 4 

5 6 
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ลูกบาศกเมตร ตามลําดับ เปนผลจากการสะสมตัวของฝุนละออง PM10 ที่มีมากบริเวณเกาะกลาง
ถนนจึงทําใหความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งชวงกลางวันและชวง
กลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (บริเวณทางเทาที่ฉีด
ละอองน้ํา) มีคาเปน 509 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 342 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
ตามลําดับ และมีคาต่ําสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 (บริเวณทางเทาที่ไมฉีดละอองน้ํา) ทั้งชวงกลางวัน
และชวงกลางคืนมีคาเปน 409 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 280 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
ตามลําดับ ซ่ึงความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย มีแนวโนมการเปลี่ยนแปลงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงกลางวัน
และชวงกลางคืนคลายคลึงกัน แตในชวงกลางวันมีความเขมขนของฝุนละออง PM10 มากกวาชวง
กลางคืน สามารถจําแนกความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางเปนชวงกลางวัน
และชวงกลางคืน (ยกเวน เครื่องเก็บตัวอยาง RSP ที่จุดเก็บตัวอยางที่ 4) ดังตารางที่ 7 
 
ตารางที่ 7  ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจดุเก็บตัวอยาง เมือ่มีลมพัดมาจาก 

    ทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน 
 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10  
ชวงกลางวัน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10  
ชวงกลางคืน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
จุดเก็บ

ตัวอยางที่ 

สูงสุด ต่ําสุด เฉล่ีย สูงสุด ต่ําสุด เฉล่ีย 
1 
2 
3 
4 
5 
6 

404 
418 
593 
520 
481 
515 

323 
303 
425 
360 
331 
358 

378 
382 
509 
443 
409 
450 

296 
282 
390 
315 
323 
366 

245 
239 
310 
219 
248 
273 

269 
295 
342 
289 
280 
297 

 
เมื่อเปรียบเทียบระหวางทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตทั้งในลักษณะพัดพา

โดยตรงและในลักษณะปนปวนพบวา ดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายทั้งในชวง
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กลางวันและชวงกลางคืน มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 สูงกวาจุด
เก็บตัวอยางที่ 1 เชนเดียวกัน และลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตทั้งในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะ
ปนปวนมีลักษณะเชนเดียวกัน จึงทําใหความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟามีลักษณะเดียวกันทั้ง 2 รูปแบบทิศทางลม กลาวคือ ทั้งชวงกลางวันและ
กลางคืนความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และต่ําสุดในจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 5 ซ่ึงในชวงกลางคืนมีความเขมขนเฉล่ียโดยรวมต่ํากวาชวงกลางวัน โดยความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางทั้งดานนอกและบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายมีคาแตกตางกันไมมาก 
 

หากพิจารณาความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ของลักษณะทิศทางลมทั้ง 4 
รูปแบบ ไดแก ลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง (NE) ลมพัดมาจาก
ทิศตะวัน ออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน (NE Turbulent) ลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตใน
ลักษณะพัดพาโดยตรง (SW) และลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW 
Turbulent) พบวา ดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งในชวงกลางวันและชวง
กลางคืนของทิศทางลมทั้ง 4 รูปแบบ มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 
(บริเวณเกาะกลางถนน) สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 แตความเขมขนไมแตกตางกันมาก เนื่องมาจาก
การสะสมตัวของฝุนละออง PM10 ที่บริเวณเกาะกลางถนนมีมากกวาบริเวณทางเทา จึงทําใหจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 2 มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 ซ่ึงอยูบริเวณทางเทา 
 

บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา พบวา ทุกรูปแบบทิศทางลมมีความเขมขนของฝุน
ละออง PM10 ต่ําสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ทั้งในชวงกลางวันและกลางคืน แตเมื่อลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือทั้งในลักษณะพัดพาโดยตรงและลักษณะปนปวน สงผลใหความเขมขนของ
ฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 (เกาะกลางถนนที่ฉีดละอองน้ํา) เนื่องมาจากแนวการ
เคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีที่พัดมาจากดานเหนือของโครงสรางสถานีและมีลมพัด
เขามาบริเวณดานตะวันตก (สถานีบริการน้ํามัน) และเมื่อมีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตใน
ลักษณะพัดพาโดยตรงและลักษณะปนปวน สงผลใหความเขมขนของฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุด
เก็บตัวอยางที่ 3 (ทางเทาที่ฉีดละอองน้ํา) เนื่องจากแนวการพัดพาของลมที่มาจากทางดานใตและพัด
เขาหาทางเทาดานตะวันออกของสถานีรถไฟฟา ทําใหฝุนละออง PM10 มีความเขมขนสูงในจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 3 ทั้งในชวงกลางวันและชวงกลางคืน ซ่ึงความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ชวง
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กลางคืนโดยรวมมีคาต่ํากวาชวงกลางวัน และแตละจุดเก็บตัวอยางในชวงกลางคืนมีคาความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 แตกตางกันไมมาก นอกจากนี้ยังพบวา ลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต (ทั้ง
2 รูปแบบ) ทําใหเกิดการสะสมของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีมากกวาลมที่พัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือ (ทั้ง 2 รูปแบบ) โดยมีสาเหตุมาจากลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตไดพัด
เอาฝุนละอองจากพื้นที่ในเขตเมืองที่มีการจราจรคับคั่งเขาสูใตโครงสรางสถานี แสดงความเขมขน
เฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางเปนชวงกลางวันและชวงกลางคืนของลักษณะ
ทิศทางลมทั้ง 4 รูปแบบ ดังภาพที่ 31 
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ภาพที่ 31  ความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมโครเมตร (PM10) ในแตละจุดเกบ็   

ตัวอยางของลกัษณะทิศทางลมทั้ง 4 รูปแบบ 
 
 
 
 

ดานนอกโครงสราง ฉีดละอองน้ําใตโครงสราง ไมฉีดละอองน้ําใตโครงสราง 

จุดที่ 1 
(ทางเทา) 

จุดที่ 4 
(เกาะกลางถนน) 

จุดที่ 5 
(ทางเทา) 

จุดที่ 6 
(เกาะกลางถนน) 

จุดที่ 2 
(เกาะกลางถนน) 

จุดที่ 3 
(ทางเทา) 

                NE กลางวัน  NE Tur กลางวัน          SW กลางวัน             SW Tur กลางวัน 
                NE กลางคืน  NE Tur กลางคืน          SW กลางคืน             SW Tur กลางคืน 
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1.3  ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาในชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาด
ไมเกิน 10 ไมโครเมตร ณ จดุที่ทําการฉีดละอองน้ํา (ชวงเวลา 5.00-20.00 น.) 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทํา
การฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง ศึกษาที่ระยะเวลาการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงชวงเวลากลางวันระหวางเวลา 5.00-20.00 น. จํานวน 2 รูปแบบ คือ การเปดละอองน้ํา 5 
นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที รูปแบบละ 15 ตัวอยาง รวมทั้งสิ้น 30 
ตัวอยาง ที่บริเวณเกาะกลางถนนที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง โดยอาศัยแนวคิดในการศึกษาการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 กลาวคือ ถาน้ําหนักของฝุนละอองจากเครื่องเก็บตัวอยาง
ที่เปดเครื่องเฉพาะเวลาที่ปดละอองน้ํา (RSP) มากกวาครึ่งหนึ่งของเครื่องเก็บตัวอยางที่เปดเครื่อง
ตลอดเวลา (P4) ในบริเวณที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง แสดงวา เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง ซ่ึงตามขอบเขตของการศึกษาในครั้งนี้ การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง (Re-
suspension) ไดรวมทั้งฝุนละอองที่เกิดขึ้นใหมจากแหลงกําเนิด และฝุนละอองที่ตกลงสูพื้นและฟุง
ปลิวกลับสูอากาศอีกครั้ง และบงชี้การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 โดยคารอยละความ
แตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร จากการศึกษาพบ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํารวมทั้งส้ิน 11 ตัวอยาง 
จากทั้งหมด 30 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 37  
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เกิดขึ้นได เนื่องจากสภาวะของปจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยาที่มีความเหมาะสมตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองรวมกับปจจัยทาง
กายภาพอื่นๆ ที่กอใหเกิดฟุงปลิวของฝุนละอองในพื้นที่ศึกษาได เชน การเคลื่อนที่ของรถยนต การ
ประกอบกิจกรรมตางๆ ของประชาชน ซ่ึงนอกจากเปนแหลงกําเนิดของฝุนละอองแลว ยังกอใหเกิด
ความปนปวนตอมวลอากาศ สงผลใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศไดเชนเดียวกับปจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยา ในการศึกษาครั้งนี้ไดศึกษาเฉพาะปจจัยทางอุตุนิยมวิทยา โดยปจจัยทางอุตุนิยมวิทยา
ที่ศึกษา ไดแก ความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธ ซ่ึงความสัมพันธระหวาง
อุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธทําใหทราบถึงปริมาณความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง จากการศึกษา
แสดงผลของรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 และปจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยาในแตละชวงเวลาของการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ดังตารางที่ 8 
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ตารางที่ 8  รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 และปจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยาในแตละชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 

 

วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 
รอยละ
ความ

แตกตาง 1 
ทิศทางลม 

ความเร็ว
ลม (m/s) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้น
สัมพัทธ 

(%) 

ความชื้น
ในอากาศที่
มีอยูจริง 

(mb) 

3 ก.พ. 2550 8.00-11.00 น. 64.3 NE Tur 2 0.3 23.8 41.0 12.1 

6 ก.พ. 2550 5.00-8.00 น. 30.6 NE 0.3 24.0 70.0 20.9 

7 ก.พ. 2550 8.00-11.00 น. 28.1 NE Tur 2 0.3 28.3 61.1 23.6 

3 ก.พ. 2550 5.00-8.00 น. 27.8 NE 0.6 21.7 50.6 13.1 

4 ก.พ. 2550 5.00-8.00 น. 17.4 SW 0.8 20.7 59.0 14.4 

7 ก.พ. 2550 14.00-17.00 น. 12.7 NE Tur 2 1.0 31.9 41.9 19.8 

7 ก.พ. 2550 17.00-20.00 น. 11.0 SW 1.0 29.9 51.7 21.9 

8 ก.พ. 2550 17.00-20.00 น. 10.4 SW 0.9 30.3 51.5 22.2 

7 ก.พ. 2550 11.00-14.00 น. 8.9 NE Tur 2 1.3 31.0 46.6 20.9 

3 ก.พ. 2550 17.00-20.00 น. 8.3 NE Tur 2 1.0 27.9 31.2 11.7 

5 ก.พ. 2550 5.00-8.00 น. 5.7 SW Tur 2 1.2 22.8 56.5 15.7 

 
หมายเหตุ  1 รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 

    2 Turbulent 
 

ความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา พบวา ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาทุกปจจัยที่ศึกษามีผลตอการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 รวมกันไมใชเพียงปจจัยใดปจจัยหนึ่ง และยังขึ้นอยูกับ
ปริมาณการจราจรในชวงเวลาที่ศึกษาดวย ตัวอยางเชน ชวงเวลา 17.00-20.00 น. ของวันที่ 4 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบวา มีความเร็วลมอยูในชวงที่เหมาะสมที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของ
ฝุนละอองเทากับ 0.9 เมตรตอวินาที แตมีความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงใน
ชวงเวลาดังกลาวเทากับ 26.9 เปอรเซ็นต และ 11.0 มิลลิบาร ตามลําดับ ซ่ึงต่ํากวาคาต่ําสุดที่พบการ
ลอยตัวกลับสูอากาศที่มีคาเทากับ 31.2 เปอรเซ็นต และ 11.7 มิลลิบาร ตามลําดับ จึงเปนไปไดวา
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ความชื้นในอากาศที่ต่ําลงมาระดับหนึ่ง สงผลใหฝุนละอองเกิดการฟุงกระจายไปตกตัวลงสูพื้นใน
บริเวณอื่นๆ ได ทําใหไมพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละออง
น้ํา จากการศึกษาความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของ
ฝุนละออง PM10 มีผลการศึกษา ดังนี้ 
 

1.3.1  ทิศทางลม 
 

 การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 นั้น เกิดขึ้นกับรูปแบบของทิศทาง
ลมทั้ง 4 รูปแบบ คือ ทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง (NE) ทิศตะวันออกเฉียง 
เหนือในลักษณะปนปวน (NE Turbulent) ทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง (SW) และ
ทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) ซ่ึงระหวางวันที่ 6-8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
มีรูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที ไมพบรูปแบบของทิศทางลมที่พัดมาจากทิศ
ตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) ในวันที่ศึกษา จึงพบรูปแบบของทิศทางลม 3 
รูปแบบเทานั้น และจากการศึกษา พบวา ทิศทางลมที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 สวนใหญเปนทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือท้ังในลักษณะพัดพาโดยตรงและ
ลักษณะปนปวน เนื่องจากในชวงเวลาที่ศึกษามีทิศทางลมสวนใหญพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียง 
เหนือมากกวาทิศตะวันตกเฉียงใต ซ่ึงจากทั้งหมด 30 ตัวอยาง มีทิศทางลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง (NE) จํานวน 6 ตัวอยาง หรือรอยละ 20 ทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน (NE Turbulent) จํานวน 13 ตัวอยาง หรือรอยละ 43 ทิศ
ตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง (SW) จํานวน 7 ตัวอยาง หรือรอยละ 23 และทิศตะวนัตก
เฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) จํานวน 4 ตัวอยาง หรือรอยละ 13 และเกิดการลอยตัว
กลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 จํานวน 2 ตัวอยาง (รอยละ 7) จํานวน 5 ตัวอยาง (รอยละ 17) 
จํานวน 3 ตัวอยาง (รอยละ 10) และจํานวน 1 ตัวอยาง (รอยละ 3) ตามลําดับ ทั้งนี้การลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ยังขึ้นอยูกับปจจัยอ่ืนๆ ดวย ซ่ึงแสดงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ในแตละรูปแบบทิศทางลมเปนรอยละ ดังภาพที่ 32 
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ลอยตวักลบัสูอากาศ ตวัอยางในแตละรูปแบบทศิทางลม
 

 
ภาพที่ 32  รอยละของตัวอยางฝุนละออง PM10 ที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศในแตละรูปแบบของ 

ทิศทางลมจากทั้งหมด 30 ตัวอยาง 
 

1.3.2  ความเร็วลม 
 

 จากการศึกษาไดจําแนกความเร็วลมออกเปน 3 ชวง ไดแก ความเร็วลมสงบ 
(ความเร็วลมต่ํากวา 0.5 เมตรตอวินาที) ความเร็วลมต่ํา (ความเร็วลมในชวง 0.5-1.0 เมตรตอวินาที) 
และความเร็วลมสูงกวา 1.0 เมตรตอวินาที ซ่ึงพบวา ความเร็วลมสูงสุดสําหรับชวงเวลาที่ศึกษาการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา
มีคาเปน 1.7 เมตรตอวินาที หากเทียบกับลักษณะการเคลื่อนไหวของเครื่องมือที่ใชตรวจวัดความเรว็
ลมจัดวาเปนความเร็วลมต่ําทั้งหมด โดยความเร็วลมที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 มีคาระหวาง 0.3-1.3 เมตรตอวินาที ซ่ึงความเร็วลมสงบและความเร็วลมต่ําจะมีผลตอการ
ลอยตัวกลับสูอากาศตามวิธีการศึกษานี้ เนื่องจากเมื่อเกิดภาวะลมสงบจะสงผลใหฝุนละอองที่สัมผัส
กับหยดละอองน้ําตกลงสูพื้นในบริเวณที่ทําการเก็บตัวอยาง และลอยตัวกลับสูอากาศในบริเวณทีต่ก
ลงสูพื้นโดยไมถูกกระแสลมพัดปลิวไปในบริเวณอื่น ทั้งนี้ขึ้นอยูกับปจจัยอ่ืนๆ ดวย นอกจากนี้ 
ชวงเวลาที่เกิดภาวะลมสงบมักเกิดขึ้นในชวงเชา ซ่ึงมีความสัมพันธกับปริมาณการจราจรที่เปน
แหลงกําเนิดของฝุนละออง ทําใหปริมาณฝุนละออง PM10 ในบรรยากาศเพิ่มสูงขึ้น ดังนั้น ในชวง
เชาที่มีความเร็วลมสงบหรือความเร็วลมต่ํา จึงพบรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศ
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ของฝุนละออง ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําสูงกวาที่ชวงเวลาเดียวกันที่มีความเร็วลมสูงกวา 1.0 
เมตรตอวินาที และสูงกวาชวงเวลาอื่นที่ความเร็วลมสงบ 
 

 ชวงเวลาที่ศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน  10 
ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ชวงกลางวันตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. ทั้งหมด 30 
ตัวอยาง พบ ชวงเวลาที่ความเร็วลมต่ํากวา 0.5 เมตรตอวินาที จํานวน 9 ตัวอยาง หรือรอยละ 30 
ความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที จํานวน 13 ตัวอยาง หรือรอยละ 43 และความเร็วลมสูงกวา 
1.0 เมตรตอวินาที จํานวน 8 ตัวอยาง หรือรอยละ 27 ซ่ึงพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําจํานวน 3 ตัวอยาง (รอยละ 10) จํานวน 5 ตัวอยาง (รอยละ 17) และ
จํานวน 3 ตัวอยาง (รอยละ 10) ตามลําดับ รวมตัวอยางที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 ทั้งสิ้น 11 ตัวอยาง หรือรอยละ 37 เปนความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที ทั้งสิ้น 8 ตัวอยาง 
คิดเปนรอยละ 27 ซ่ึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 แปรผกผันกับความเร็วลม โดย
รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศมีคาลดลงเมื่อความเร็วลมเพิ่มขึ้น มีคา R2 ของ
ความสัมพันธระหวางรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุด
ที่ทําการฉีดละอองน้ําเปน 0.7173 และเมื่อพิจารณาแยกตามรูปแบบการเปดปดละอองน้ําทุก 5 นาที 
และ 10 นาที มีคา R2 เทากับ 0.9041 และ 0.9191 ตามลําดับ ซ่ึงความสัมพันธระหวางความเร็วลม
และรอยละความแตกตางของชวงเวลาที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง เปนดังภาพที่ 33 
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ภาพที่ 33  ความสัมพันธระหวางรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
 PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา และความเร็วลม 
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1.3.3  อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง 
 

 ความสัมพันธระหวางอุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธ ทําใหทราบถึงปริมาณ
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง ณ เวลานั้นๆ จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาที่ความเร็วลมสงบหรือ
ชวงเวลาที่ความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที ไมสามารถเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําได หากอุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธของอากาศมีคาไม
เหมาะสมตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง จากการศึกษาของ Kuhns et al., 2003 พบวา 
อุณหภูมิที่สูงเปนปจจัยสงเสริมใหฝุนละอองในอากาศเกิดการลอยตัวเขาสูอากาศภายหลังตกลงสู
พื้นไดมาก สวนความชื้นสัมพัทธที่มีคาสูงเปนปจจัยที่ขัดขวางไมใหฝุนละอองเกิดการลอยตวักลับสู
อากาศได  
 

 จากการศึกษาพบวา อุณหภูมิที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําทั้ง 2 รูปแบบ มีคาอยูระหวาง 20.7-31.9 องศาเซลเซียส ความชื้น
สัมพัทธมีคาระหวาง 31.2-70.0 เปอรเซ็นต และปริมาณความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงมีคาระหวาง 
11.7-23.6 มิลลิบาร ซ่ึงความรอนจากดวงอาทิตยสงผลใหอุณหภูมิบนพื้นผิวตางๆ สูงขึ้น ซ่ึง
อุณหภูมิที่สูงมีผลใหฝุนละอองที่รวมตัวกับละอองน้ําแหงได เนื่องจากมีการสูญเสียน้ําที่รวมตัวอยู
กับอนุภาคฝุนละออง ฝุนละอองจึงมีน้ําหนักเบา เมื่อมีแรงภายนอกมากระทํา เชน การเคลื่อนท่ีของ
รถยนต การพัดพาของลม เปนตน ซ่ึงหากมีคามากกวาแรงโนมถวงของโลกและแรงยึดเหนี่ยว
ระหวางอนุภาคฝุนละอองกับพื้นผิว ฝุนละอองจึงลอยตัวกลับเขาสูอากาศได แตหากที่อุณหภูมินั้นๆ
มีความชื้นที่สูงกวาระดับหนึ่งฝุนละอองจะฟุงกระจายและลอยตัวกลับเขาสูอากาศไดยาก เนื่องจาก
แรงตึงผิวของน้ําที่แทรกตัวอยูระหวางอนุภาคฝุนละอองที่เพิ่มแรงยึดติดระหวางอนุภาค ฝุนละออง
จึงไมฟุงปลิวเมื่อมีความชื้นสูง ซ่ึงการศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาเฉพาะบริเวณเกาะกลางถนนที่ฉีด
ละอองน้ําใตสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร ดังนั้น หากความชื้นสัมพัทธและความชื้นในอากาศที่
มีอยูจรงิมีคาต่ําจึงไมสามารถพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เนื่องจากความชื้นที่มี
คาต่ํามากๆ จะทําใหฝุนละออง PM10 ฟุงปลิวและลอยตัวกลับเขาสูอากาศไดงาย ความชื้นสัมพัทธ
และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงจึงตองอยูในชวงที่เหมาะสม กลาวคือ มีคาไมสูงหรือต่ําเกินไป 
เมื่อพิจารณาเฉพาะความสัมพันธระหวางอุณหภูมิกับรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 พบวา มีความสัมพันธกันในระดับต่ํา หรือไมมีความสัมพันธกัน
โดยตรง ซ่ึงความสัมพันธของความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงกับรอยละความ
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แตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 พบวา มีความสัมพันธในระดับที่ต่ํา
เชนกัน 
 

ดังนั้น ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่ศึกษาทุกปจจัยมีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 รวมกัน แมวาปจจัยใดปจจัยหนึ่งมีความเหมาะสมตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 แตถาปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาอื่นๆ ไมมีความเหมาะสมก็ไมพบการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ซ่ึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองยังขึ้นอยูกับแหลงกําเนิดและ
ปริมาณฝุนละอองที่แหลงกําเนิดปลอยออกมาสูอากาศบริเวณพื้นที่ศึกษาและพื้นที่ใกลเคียง ซ่ึงมี
แหลงกําเนิดหลัก คือ รถยนตที่เคล่ือนที่ผานบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย จึงไม
สามารถจําแนกความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาแตละปจจัยที่มีผลตอการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควายอยางชัดเจนได เนื่องจาก
การศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาในพื้นที่จริงจึงไมสามารถควบคุมปจจัยใดปจจัยหนึ่งใหคงที่ และ
หาความสัมพันธของแตละปจจัยทางอุตุนิยมวิทยากับรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ไดโดยตรง 
 

1.4  ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาและการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) ระหวางเวลา 20.00-24.00 น. ภายหลังการฉีดละอองน้ําระหวางวัน 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภายหลัง
การฉีดน้ําระหวางวัน ชวงกลางคืนตั้งแตเวลา 20.00-24.00 น. ระหวางวันที่ 31 มกราคม–8 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 รวมทั้งสิ้น 9 ตัวอยาง (9 วัน) โดยพิจารณาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 จากความเขมขนของฝุนละอองในชวงเวลา 20.00-24.00 น. บริเวณใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย ซ่ึงชวงเวลาดังกลาวความเขมขนของฝุนละออง PM10 ควรมีความเขมขนของ
ฝุนละอองลดลง เนื่องจากปริมาณการจราจรที่เปนแหลงกําเนิดของฝุนละออง PM10 ลดลง และฝุน
ละอองสามารถเจือจางความเขมขนไดตามธรรมชาติจากการถายเทของมวลอากาศในพื้นที่ ดังนั้น 
การศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 จึงพิจารณาจากความเขมขนของฝุนละออง 
PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 จุดเก็บตัวอยางที่ 4 จุดเก็บตัวอยางที่ 5 และ
จุดเก็บตัวอยางที่ 6 หลังจากไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงในชวงกลางคืนตั้งแตเวลา 20.00-24.00 
น. ซ่ึงจากการศึกษาพบวา ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน
ควาย มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลาดังกลาวทั้งสิ้น 4 ตัวอยาง จากทั้งหมด 9 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 
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44 ไดแก วันที่ 1, 2, 3 และ 5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 แตทั้งนี้บริเวณอื่นๆ ใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควายที่ไมไดมีการติดตั้งเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละออง PM10 อาจมีความเขมขนของ
ฝุนละออง PM10 ในชวงเวลาดังกลาวเพิ่มขึ้นไดเชนกัน เนื่องจากอิทธิพลของทิศทางลม และ
ความเร็วลมท่ีพัดผานใตโครงสรางสถานี แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเกิด
การลอยตัวกลับสูอากาศจําแนกตามชวงเวลาในแตละวันที่พบความเขมขนของฝุนละออง PM10 
เพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ดังนี้ 
 

วันที่ 1 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 
น. เพิ่มขึ้นทุกจุดเก็บตัวอยางใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ซ่ึงลักษณะทางอุตุนิยมวิทยา
ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายในวันและชวงเวลาดังกลาว มีทิศทางลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน ความเร็วลมของมวลอากาศโดยรวมบริเวณพื้นที่ศึกษา
เทากับ 0.7 เมตรตอวินาที บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงพบวา
ความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 35.0 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 26.1 องศาเซลเซียส และความชื้นในอากาศที่
มีอยูจริงเทากับ 11.8 มิลลิบาร สวนบริเวณที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงพบวา ความชื้นสัมพัทธมีคา
เทากับ 34.7 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 26.2 องศาเซลเซียส และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 11.8 
มิลลิบาร แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 
ดังภาพที่ 34 
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ภาพที่ 34  ความเขมขนฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิม่ขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ของ 

   วันที่ 1 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

วันที่ 2 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 
น. เพิ่มขึ้นในบริเวณที่ไมมีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายทั้งทางเทา
และเกาะกลางถนน ซ่ึงตรงกับจุดเก็บตัวอยางที่ 5 (P5) และจุดเก็บตัวอยางที่ 6 (P6) ตามลําดับ ซ่ึง
ลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายในวันและชวงเวลาดังกลาว มี
ทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง ความเร็วลมของมวลอากาศ
โดยรวมบริเวณพื้นที่ศึกษาเทากับ 1.1 เมตรตอวินาที บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูงพบวาความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 39.9 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 25.3 องศา
เซลเซียส และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 12.8 มิลลิบาร สวนบริเวณที่ไมฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงพบวา ความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 40.1 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 25.1 องศาเซลเซียส และ
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 12.8 มิลลิบาร แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มี
แนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ดังภาพที่ 35 
 

 ทางเทา (ฉีดละอองน้ํา)  ทางเทา (ไมฉีดละอองน้ํา) 
 เกาะกลางถนน (ฉีดละอองน้ํา) เกาะกลางถนน (ไมฉีดละอองน้ํา) 
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ภาพที่ 35  ความเขมขนฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิม่ขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ของ 

   วันที่ 2 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

วันที่ 3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 
น. เพิ่มขึ้นในบริเวณทางเทาทั้งที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงและไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 
ซ่ึงตรงกับจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (P3) และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 (P5) ตามลําดับ ซ่ึงลักษณะทาง
อุตุนิยมวิทยาใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายในวันและชวงเวลาดังกลาว มีทิศทางลมพัด
มาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง ความเร็วลมของมวลอากาศโดยรวมบริเวณ
พื้นที่ศึกษาเทากับ 1.2 เมตรตอวินาที บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง
พบวาความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 41.3 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 24.6 องศาเซลเซียส และความชื้นใน
อากาศที่มีอยูจริงเทากับ 12.8 มิลลิบาร สวนบริเวณที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงพบวา ความชื้น
สัมพัทธมีคาเทากับ 40.5 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 25.1 องศาเซลเซียส และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง
เทากับ 12.9 มิลลิบาร แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 
20.00-24.00 น. ดังภาพที่ 36 
 

 ทางเทา (ฉีดละอองน้ํา)  ทางเทา (ไมฉีดละอองน้ํา) 
 เกาะกลางถนน (ฉีดละอองน้ํา) เกาะกลางถนน (ไมฉีดละอองน้ํา) 
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ภาพที่ 36  ความเขมขนฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิม่ขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ของ 

   วันที่ 3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

วันที่ 5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 
น. เพิ่มขึ้นทุกจุดเก็บตัวอยาง ยกเวน บริเวณเกาะกลางถนนที่มีการฉีดละอองน้ําในจุดเก็บตัวอยางที่ 
4 (P4) ซ่ึงลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายในวันและชวงเวลา
ดังกลาว มีทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน ความเร็วลมของมวลอากาศ
โดยรวมบริเวณพื้นที่ศึกษาเทากับ 0.9 เมตรตอวินาที บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูงพบวาความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 44.2 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 28.1 องศา
เซลเซียส และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 16.8 มิลลิบาร สวนบริเวณที่ไมฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงพบวา ความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 45.0 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 27.9 องศาเซลเซียส และ
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 16.9 มิลลิบาร แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มี
แนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ดังภาพที่ 37 
 

 ทางเทา (ฉีดละอองน้ํา)  ทางเทา (ไมฉีดละอองน้ํา) 
 เกาะกลางถนน (ฉีดละอองน้ํา) เกาะกลางถนน (ไมฉีดละอองน้ํา) 
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ภาพที่ 37  ความเขมขนฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิม่ขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ของ 

   วันที่ 5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

จากภาพที่ 34-37 แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่เพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 
น. นั่นคือ มีแนวโนมเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลาดังกลาวภายหลัง
จากหยุดฉีดละอองน้ําแรงดันสูงในชวงกลางวัน ซ่ึงจุดเก็บตัวอยางที่พบความเขมขนของฝุนละออง 
PM10 เพิ่มขึ้นใตสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีความแตกตางกันไปในแตละวัน หากพิจารณาทิศทาง
ลมตั้งแตเวลา 17.00-20.00 น. พบวา วันที่ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ลดลง มีทิศทางลมพัด
มาจากทิศตะวันตกเฉียงใต (ในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะปนปวน) ทั้งชวงเวลา 17.00-
20.00 น. และชวงเวลา 20.00-24.00 น. ซ่ึงตางจากวันที่มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 เพิ่มขึ้น 
กลาวคือ วันที่ความเขมขนของฝุนละออง PM10 เพิ่มขึ้น มีทิศทางลมในชวงเวลา 17.00-20.00 น. พัด
มาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน และในชวงเวลา 20.00-24.00 น. จึงมีการเปลี่ยน
ทิศทางลม หรือยังคงพัดในทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน ทั้งนี้ทิศทางลมไมใชเพียง
ปจจัยเดียวที่สงผลตอการลอยตัวกลับของฝุนละออง PM10 ในบริเวณที่ศึกษา ซ่ึงการเปลี่ยนทิศทาง
ลมอาจสงผลใหฝุนละออง PM10 สะสมตัวใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามากขึ้น จึงพบความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายเพิ่มสูงขึ้น เมื่อพิจารณาลักษณะทาง
อุตุนิยมวิทยาในชวงเวลาดังกลาวของทุกวันที่ศึกษา จึงไมสามารถสรุปไดวาการที่พบความเขมขน

 ทางเทา (ฉีดละอองน้ํา)  ทางเทา (ไมฉีดละอองน้ํา) 
 เกาะกลางถนน (ฉีดละอองน้ํา) เกาะกลางถนน (ไมฉีดละอองน้ํา) 
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ของฝุนละออง PM10 เพิ่มขึ้น เกิดจากการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ทั้งนี้อาจเปนผล
มาจากปริมาณการจราจรที่ไมเทากันในแตละวัน  
 
2.  รูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดนัสูงและชวงเวลาการฉีดละอองน้าํท่ีมีผลตอการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดท่ีทําการฉีดละอองน้ํา 
 

การศึกษารูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละออง
น้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาแตกตางกัน 2 รูปแบบ คือ การเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการ
เปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ทําการศึกษาในชวงกลางวันระหวางเวลา 5.00-20.00 น. บริเวณ
เกาะกลางถนนที่มีการฉีดละอองนํ้าแรงดันสูง รูปแบบละ 15 ตัวอยาง รวมทั้งสิ้น 30 ตัวอยาง เพื่อ
พิจารณาแนวโนมการเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในขณะที่ไมมีการฉีดละออง
น้ํา (ขณะที่ปดละอองน้ํา 5 นาที และปดละอองน้ํา 10 นาที) และเพื่อทราบถึงชวงเวลาที่พบการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 สําหรับเลือกใชรูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงในการ
ลดฝุนละออง PM10 ใหมีความเหมาะสม โดยไมกอใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 จนสงผลตอความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร ใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย ซ่ึงมีผลการศึกษา ดังนี้ 
 

2.1  รูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสงูที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
 

ระยะเวลาการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา (ชวงเวลาระหวาง 5.00-20.00 น.) แยกอธิบายตามรูปแบบ
การเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงเปน การเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 
นาที-ปด 10 นาที ดังนี้ 
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2.1.1  การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ 
จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที 
 

 การเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที
พบวา มีกรณีที่น้ําหนักฝุนละออง PM10 ของเครื่อง RSP มากกวาครึ่งหนึ่งของเครื่อง P4 หรือมีการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําจํานวน 5 ตัวอยาง จากทั้งหมด 
15 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 33 ซ่ึงสวนใหญเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในชวง
เชาและชวงเย็น โดยแสดงปริมาณการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) ภายหลังการเปดปดละอองน้ําในแตละชวงเวลาเปนรอยละความแตกตางของ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
 

 จากการศึกษาพบวา การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เกิดขึ้นได เมื่อ
ลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาที่ทําการศึกษา ไดแก ความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ 
และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง [จากความสัมพันธระหวางอุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธตาม
สมการที่ (5)] มีความเหมาะสมและสัมพันธกัน ซ่ึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มี
ความสัมพันธกับปริมาณการจราจรในชวงเวลาที่ศึกษาดวย โดยชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที มีคารอยละความ
แตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 สูงสุดเทากับ รอยละ 64.3 ในชวงเวลา 
8.00-11.00 น. ของวันที่ 3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เนื่องมาจากชวงเวลาดังกลาวมีความเร็วลมต่ําที่สุด 
(0.3 เมตรตอวินาที) มีความชื้นสัมพัทธและอุณหภูมิเทากับ 41.0 เปอรเซ็นต และ 23.8 องศา
เซลเซียส ตาม ลําดับ สงผลใหความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงมีคาเทากับ 12.1 มิลลิบาร ซ่ึงเปนคาที่อยู
ในชวงที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในการศึกษาครั้งนี้ 
 

 สวนชวงเวลา 5.00-8.00 น. ของวันที่ 5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบวา รอยละ
ความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 
นาที-ปด 5 นาที มีคาต่ําสุดเทากับ รอยละ 5.7 เนื่องจากมีความเร็วลมและความชื้นในอากาศที่มีอยู
จริงสูงที่สุดในชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่ระยะเวลาเปดละออง
น้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที มีคาเทากับ 1.2 เมตรตอวินาที และ 15.7 มิลลิบาร ตามลําดับ สวนชวงเวลา
อ่ืนๆ ที่ไมพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เปนผลจากความสัมพันธระหวางปจจัย
ทางอุตุนิยมวิทยาและปริมาณการจราจรในชวงเวลานั้นกลาวคือ การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
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ละออง PM10 เกิดขึ้นไดที่ความเร็วลมต่ํากวา 0.5 เมตรตอวินาที เนื่องจากฝุนละอองไมฟุงกระจายไป
ยังบริเวณอื่น อีกทั้งความชื้นสัมพัทธ อุณหภูมิ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงมีคาเหมาะสมตอ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 โดยมีคาไมสูงหรือต่ําเกินไป นั่นคือ หาก
ความสัมพันธระหวางความชื้นสัมพัทธและอุณหภูมิ สงผลใหคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงมีคา
สูงจะทําใหฝุนละออง PM10 ไมสามารถลอยตัวกลับสูอากาศได เนื่องจากมีการรวมตัวกับไอน้ําทํา
ใหมีน้ําหนักมาก ซ่ึงมีคามากกวาแรงพยุงและตกตัวตามแรงโนมถวงโลก และถาความชื้นในอากาศ
ที่มีอยูจริงมีคาต่ํา สงผลใหฝุนละอองมีน้ําหนักเบาเนื่องจากรวมตัวกับไอน้ําในอากาศไดนอยและ
เกิดการฟุงกระจายไปตกตัวลงสูพ้ืนในบริเวณอ่ืนๆ นอกจุดเก็บตัวอยางไดงาย ทําใหไมพบการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ซ่ึงจากการศึกษาในครั้งนี้
พบวา ชวงเวลาที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ที่
ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที มีคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงระหวาง 11.7-15.7 
มิลลิบาร แสดงรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลาที่
พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ที่ระยะเวลาการเปด
ละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที ดังตารางที่ 9 
 
ตารางที่ 9  รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 

ไมโครเมตร ในชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองที่ระยะเวลาการ
เปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที 

 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศ

ของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร 
3 ก.พ. 2550 8.00-11.00น. 64.2 
3 ก.พ. 2550 5.00-8.00น. 27.8 
4 ก.พ. 2550 5.00-8.00น. 17.4 
3 ก.พ. 2550 17.00-20.00น. 8.3 
5 ก.พ. 2550 5.00-8.00น. 5.7 
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2.1.2  การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ 
จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที 
 

 การเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 
นาทีพบวา มีกรณีที่น้ําหนักฝุนละออง PM10 ของเครื่อง RSP มากกวาครึ่งหนึ่งของเครื่อง P4 หรือมี
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําจํานวน 6 ตัวอยาง จาก
ทั้งหมด 15 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 40 ซ่ึงในชวงวันที่ทําการศึกษาระหวางวันที่ 6-8 กุมภาพันธ พ.ศ. 
2550 มีการลอยตัวกลับสูอากาศเกิดขึ้นทุกชวงเวลา จากการศึกษาพบวา การลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 เกิดขึ้นได เมื่อลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาที่ทําการศึกษา ไดแก ความเร็วลม 
ทิศทางลม อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง [จากความสัมพันธระหวาง
อุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธตามสมการที่ (5)] มีความเหมาะสมและสัมพันธกัน ซ่ึงการลอยตัว
กลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มีความสัมพันธกับปริมาณการจราจรในชวงเวลาที่ศึกษาดวย 
 

 ชวงเวลา 5.00-8.00 น. ของวันที่ 6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที มีคารอยละความ
แตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 สูงสุดเทากับ รอยละ 30.6 เนื่องมาจาก
ชวงเวลาดังกลาวมีความเร็วลมต่ําที่สุดเทากับ 0.3 เมตรตอวินาที และมีความชื้นสัมพัทธและ
อุณหภูมิ เทากับ 70.0 เปอรเซ็นต และ 24.0 องศาเซลเซียส ตามลําดับ สงผลใหความชื้นในอากาศที่
มีอยูจริงมีคาเทากับ 20.9 มิลลิบาร ซ่ึงเปนคาที่อยูในชวงที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 จึงทําใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10  
 

 สวนชวงเวลา 11.00-14.00 น. ของวันที่ 7 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบวา รอยละ
ความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 
นาที-ปด 10 นาที มีคาต่ําสุดเทากับ รอยละ 8.9 เนื่องมาจากชวงเวลาดังกลาวมีความเร็วลมสูงที่สุด
เทากับ 1.3 เมตรตอวินาที และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 20.9 มิลลิบาร ตามลําดับ หาก
พจิารณาปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาพบวา มีคาอยูในชวงที่เหมาะสมตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 สวนชวงเวลาอื่นๆ ที่ไมพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เปนผลมา
จากความสัมพันธระหวางปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาและปริมาณการจราจรในชวงเวลานั้นดังที่กลาว
มาแลว จากการศึกษาในครั้งนี้พบวา ชวงเวลาที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ 
จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที มีคาความชื้นในอากาศ
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ที่มีอยูจริงระหวาง 19.8-23.6 มิลลิบาร ซ่ึงแสดงปริมาณการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ําใน
แตละชวงเวลาเปนรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่มี
ความสัมพันธกับปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่ทําการศึกษา ดังตารางที่ 10 
 
ตารางที่ 10  รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10   

ไมโครเมตร ในชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองที่ระยะเวลาการ
เปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที 

 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศ

ของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร 
6 ก.พ. 2550 5.00-8.00น. 30.6 
7 ก.พ. 2550 8.00-11.00น. 28.1 
7 ก.พ. 2550 14.00-17.00น. 12.7 
7 ก.พ. 2550 17.00-20.00น. 11.0 
8 ก.พ. 2550 17.00-20.00น. 10.4 
7 ก.พ. 2550 11.00-14.00น. 8.9 

 
รูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 

นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา รูปแบบละ 15 ตัวอยางพบวา มีการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10  จํานวน 5 ตัวอยาง หรือรอยละ 33 และจํานวน 6 ตัวอยาง 
หรือรอยละ 40 ในแตละรูปแบบ ตามลําดับ เมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรอยละความแตกตางของ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลาที่มีการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ระหวางรูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาการ
เปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที มีคาเปนรอยละ 24.7 และ
รอยละ 17.0 ตามลําดับ โดยพบวา ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที มีคาเฉลี่ยของการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 สูงกวาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ซ่ึงเปนผล
มาจากในแตละชวงเวลามีปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่เหมาะสมตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 และปริมาณการจราจรแตกตางกัน ทําใหรอยละของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
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ละออง PM10 ในแตละชวงเวลาแตกตางกัน และหากพิจารณาความถี่ของการเกิดการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําพบวา ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-
ปด 10 นาที เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มากกวาที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 
5 นาที-ปด 5 นาทีจํานวน 1 ตัวอยาง ซ่ึงถือวาไมมีความแตกตางกัน ดังนั้น การฉีดละอองน้ําแรงดัน
สูงเพื่อลดฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย สามารถเลือกใชการเปดปด
ละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที หรือการเปดปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาทีก็ได เนื่องจากมีการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 หลังหยุดฉีดละอองน้ําไมแตกตางกัน 
 

จากผลการศึกษาบงชี้วา ขณะที่ไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ทั้งรูปแบบการเปดปด
ละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 
นาที-ปด 10 นาที ฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตรสามารถลอยตัวกลับเขาสูอากาศได ซ่ึง
ไมใชเฉพาะบริเวณเกาะกลางถนนที่ทําการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงเทานั้น เนื่องจากวิธีการที่ใช
ศึกษามีขอจํากัดเฉพาะในกรณีที่ฝุนละออง PM10 ไมถูกพัดพาไปยังบริเวณอื่นๆ ใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย และมีความเปนไปไดวาภายหลังจากการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงระหวางวัน
ฝุนละอองที่ตกตัวลงสูพื้นอาจลอยตัวกลับเขาสูอากาศในชวงกลางคืนที่ไมมีการฉีดละอองน้ําเพื่อ
ลดฝุนละอองได ดังนั้น ควรมีการกวาดหรือลางถนนบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควายเพื่อลดการ
สะสมตัวของฝุนละออง PM10 ที่ตกตัวลงสูพื้น เนื่องจากการรวมตัวกับละอองน้ําและการรวมตัว
ระหวางอนุภาคฝุนละออง PM10 ดวยกันเองไมใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศ ซ่ึงเปนสวนหนึ่งที่
สงผลใหความเขมขนของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีคาสูง 
 

2.2  ชวงเวลาการเปดปดละอองน้ําแรงดันสงูที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
 

จากการศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา 
ทั้ง 2 รูปแบบรวมทั้งหมด 30 ตัวอยาง พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ทั้งสิ้น 11 
ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 37 พบวา ชวงเวลาการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงที่มีการลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ของการเปดปดละอองน้ําทั้ง 2 รูปแบบ สวนใหญเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ในชวงเชาเวลา 5.00-8.00 น.และชวงเย็นเวลา 17.00-20.00 น. ของทุกวันที่
ทําการศึกษา ซ่ึงมีเฉพาะวันที่ 7 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทานั้น ที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ในชวงระหวางวันตั้งแตเวลา 11.00-17.00 น. โดยจํานวน
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ตัวอยางที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 จําแนกตามชวงเวลาที่ศึกษาวันละ 5 
ชวงเวลา จากทั้งหมด 30 ตัวอยาง ดังนี้ ชวงเวลา 5.00-8.00 น. จํานวน 4 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 13 
ชวงเวลา 8.00-11.00 น. จํานวน 2 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 7 ชวงเวลา 11.00-14.00 น. จํานวน 1 
ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 3 ชวงเวลา 14.00-17.00 น. จํานวน 1 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 3 และชวงเวลา 
17.00-20.00 น. จํานวน 3 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 10 ซ่ึงชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของ
ฝุนละออง PM10 สูงที่สุด คือ ชวงเวลา 5.00-8.00 น. (รอยละ 13) แสดงการลอยตัวกลับสูอากาศของ
ฝุนละออง PM10 ในแตละชวงเวลาเปนรอยละ ดังภาพที่ 38 
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ภาพที่ 38  รอยละการลอยตวักลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร จําแนกตาม

ชวงเวลา 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในชวงเชาและชวงเย็น มีความสัมพันธ
กับปริมาณการจราจรในพื้นที่ศึกษา ซ่ึงจากการสังเกต พบวา การจราจรบนถนนใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควายมีความหนาแนนในชวงชั่วโมงเรงดวนเชาโดยเฉพาะขาเขาเมืองและชวง
ชั่วโมงเรงดวนเย็นฝงขาออกเมือง ระหวางเวลา 7.00-9.00 น. และเวลา 16.00-19.00 น. ตามลําดับ 
โดยชวงเวลาดังกลาวมีรถยนตเคลื่อนที่ผานบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายเปน
จํานวนมาก ซ่ึงสอดคลองกับขอมูลปริมาณการจราจรของกองการจัดการคุณภาพอากาศและเสียง 
สํานักส่ิงแวดลอม กรุงเทพมหานคร ที่เก็บขอมูลบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควายระหวางวันที่ 
15-21 มกราคม พ.ศ. 2550 โดยแสดงปริมาณการจราจรทั้งฝงชองจราจรขาเขาและฝงชองจราจรขา
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ออกในชวงเวลา 7.00-22.00 น. ของทั้ง 7 วันเฉลี่ยเปน PCUตอช่ัวโมง พบวา ชวงเวลา 7.00-9.00 น. 
และเวลา 16.00-19.00 น. มีปริมาณการจราจรสูงสุดเปน 4,000 PCUตอช่ัวโมง และรองลงมาเปน 
3,791 PCUตอชั่วโมง ตามลําดับ ดังภาพที่ 39 ซ่ึงปริมาณจราจรเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 เพิ่มสูงขึ้น ทั้งจากการเคลื่อนที่ของรถยนตที่ทําใหฝุนละอองเกิดการฟุง
กระจาย และการปลดปลอยออกมาจากทอไอเสียของรถยนต ทําใหเกิดการฟุงปลิวและลอยตัวของ
ฝุนละอองในอากาศบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
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ภาพที่ 39  ปริมาณการจราจรเฉลี่ย (PCUตอช่ัวโมง) บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย จาํแนกเปน 

ชวงเวลาตามขอมูลของกองการจัดการคุณภาพอากาศและเสียง สํานักสิ่งแวดลอม 
กรุงเทพมหานคร ระหวางวนัที่ 15-21 มกราคม พ.ศ. 2550 

 
การศึกษารูปแบบการเปดปดละอองน้ําและชวงเวลาในการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง สามารถ

บอกถึงแนวโนมของการเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 บริเวณใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสะพานควาย ภายหลังจากหยุดฉีดละอองน้ําได ซ่ึงพบวาการปดละอองน้ํา 5 นาที 
และ 10 นาที กอใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําใต
สถานีรถไฟฟาไมแตกตางกัน และการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 สามารถเกิดได
ตลอดทั้งวัน จึงจําเปนตองหาแนวทางในการกําจัดฝุนละออง PM10 ที่ตกลงสูพื้นภายหลังจากรวมตัว
กับละอองน้ํา เพื่อลดปริมาณฝุนละอองใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาในระยะยาว 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 
 การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานี
รถไฟฟาสะพานควายไดศึกษาถึงความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัว
กลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 โดยแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน คือ การลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง (ชวงเวลา 
5.00-20.00 น. ขณะที่หยุดฉีดละอองน้ําเปนเวลา 5 นาที และ 10 นาที) และการลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ภายหลังการฉีดละอองน้ําระหวางวัน (ชวงเวลา 20.00-24.00 น.) สรุปผล
การศึกษา ไดดังนี้ 
 
1.  ความสัมพนัธของปจจัยทางอุตุนยิมวิทยาท่ีมีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสงู 
 

ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองPM10 ณ จุดที่ทํา
การฉีดละอองน้ํา จากทั้งหมด 30 ตัวอยาง พบวา เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
ในบริเวณดังกลาวรอยละ 37 ซ่ึงมีความสัมพันธกับปจจัยทางอุตุนิยมวิทยา ดังนี้ 
 

1.1  ทิศทางลม 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เกิดขึ้นไดกับทุกรูปแบบของทิศทางลม 
ดังนี้ ทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรงรอยละ 7 ทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวนรอยละ 17 ทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง 
รอยละ 10 และทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวนรอยละ 3  
 

1.2  ความเร็วลม 
 

จากการศึกษาพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่ความเร็วลมระหวาง 
0.3-1.3 เมตรตอวินาที ซ่ึงสวนใหญเปนชวงที่มีความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที รอยละ 27 



 

88 

โดยความเร็วลมมีความสัมพันธกับรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 มีคา R

2 เปน 0.7173 นั่นคือ เมื่อความเร็วลมต่ําฝุนละออง PM10 ไมถูกพัดไปบริเวณอื่น สงผล
ใหรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มีคาสูง 
 

1.3  อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง 
 

อุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธมีความสัมพันธกัน ซ่ึงสงผลตอความชื้นในอากาศที่มีอยู
จริง จากการศึกษาพบวา ในชวงที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มีคาอุณหภูมิ 
ความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงต่ําสุดเทากับ 20.7 องศาเซลเซียส 31.2 
เปอรเซ็นต และ 11.7 มิลลิบาร ตามลําดับ มีคาสูงสุดเทากับ 31.9 องศาเซลเซียส 70.0 เปอรเซ็นต 
และ 23.6 มิลลิบาร ตามลําดับ โดยความชื้นสูง สงผลใหฝุนละอองไมเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศ 
เนื่องจากรวมตัวกับไอน้ําในรูปของความชื้นจึงตกตัวลงสูพื้น สวนความชื้นต่ําฝุนละอองเกิดการฟุง
กระจายไปยังบริเวณอื่นไดงาย ทําใหไมพบการลอยตัวกลับสูอากาศในบริเวณจุดเก็บตัวอยาง 
 

ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาแตละปจจัยไมมีความสัมพันธโดยตรงกับการลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา แตการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองPM10 
เกิดขึ้น เนื่องมาจากอิทธิพลของทุกปจจัยไดแก ทิศทางลม ความเร็วลม อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ 
และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง รวมถึงปริมาณการจราจรที่มีผลตอปริมาณของฝุนละออง PM10 
ในอากาศรวมกัน 

 
สวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังการฉีดละอองน้ําระหวางวัน 

(ชวงกลางคืนเวลา 20.00-24.00 น.) จากทั้งหมด 9 ตัวอยาง พบความเขมขนของฝุนละออง PM10 ใต
สถานีรถไฟฟาสะพานควายมีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. รอยละ 44 เมื่อพิจารณา
ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาในวันที่ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 น. มี
แนวโนมเพิ่มขึ้น และวันที่ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 น. มีแนวโนม
ลดลง ไมสามารถสรุปไดวาเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใตสถานีรถไฟฟา
สะพานควาย เนื่องจากปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาในแตละวันไมมีความแตกตางกันอยางชัดเจน ซ่ึง
ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่เพิ่มขึ้นอาจเปนผลจากปริมาณการจราจรที่ไมเทากันในแตละวัน 
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2.  รูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดนัสูง และชวงเวลาการฉีดละอองน้ําใตสถานีรถไฟฟาท่ีมีผลตอ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา พบวา การเปด
ละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-10 นาที รูปแบบละ 15 ตัวอยาง พบการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 รอยละ 33 และรอยละ 40 ตามลําดับ โดยรูปแบบการเปด
ละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที พบการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ไมแตกตางกัน ซ่ึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มี
แนวโนมเกิดขึ้นไดตลอดทั้งวันแตสวนใหญพบในชวงเชาและชวงเย็น หากจําแนกตามชวงเวลารวม
ทั้งหมด 30 ตัวอยาง พบวา การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เกิดมากที่สุดที่ชวงเวลา 
5.00-8.00 น. รอยละ 13 รองลงมาคือ ชวงเวลา 17.00-20.00 น. รอยละ 10 จากการสังเกตพบวา 
ชวงเวลาที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มีความสัมพันธกับปริมาณการจราจรใน
พื้นที่ศึกษาที่มีปริมาณจราจรหนาแนนในชวงชั่วโมงเรงดวนเชาและชั่วโมงเรงดวนเย็น เนื่องจาก
เปนแหลงกําเนิดหลักของฝุนละอองในพื้นที่ศึกษา และการเคลื่อนที่ของรถยนตทําใหฝุนละอองฟุง
กระจายและลอยตัวกลับเขาไปสูอากาศ (วิธีการที่ใชในการศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศเปน
ผลรวมของฝุนละออง PM10 ทั้งที่มาจากแหลงกําเนิดและฝุนละออง PM10 ที่ตกลงสูพื้นแลวลอยตัวสู
อากาศอีกครั้ง) โดยสัมพันธกับปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาในชวงเวลาที่ศึกษาดวย 
 

ดังนั้น การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงเพื่อลดฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควาย สามารถเลือกใชรูปแบบการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที หรือการเปดละอองน้ํา 
10 นาที-ปด 10 นาทีก็ได เนื่องจากเมื่อหยุดฉีดละอองน้ําแรงดันสูง (ปดละอองน้ํา 5 นาที และ 10 
นาที) พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ไมแตกตางกัน แตทั้งนี้ควรหาวิธีการในการ
กําจัดฝุนละอองที่ตกสะสมอยูใตโครงสรางสถานีภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง เชน การ
กวาดหรือลางถนน เพื่อลดการฟุงปลิวและลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง ซ่ึงมีผลตอการลด
ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในบรรยากาศใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
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ขอเสนอแนะ 
 
1.  ขอเสนอแนะสําหรับการศึกษาวิจัยเพิ่มเติมตอไป 
 

1.1  ควรมีการศึกษาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บ 
ตัวอยางบริเวณทางเทา ซ่ึงเปนพื้นที่ดําเนินกิจกรรมของประชาชนที่อาจไดรับผลกระทบตอสุขภาพ
จากฝุนละออง PM10  
 

1.2  เพื่อใหไดผลการศึกษาทีถู่กตองสมบูรณขึ้น ควรหาความสัมพันธระหวางปริมาณ
การจราจรและฝุนละออง PM10 ในวันที่เก็บตัวอยางดวย 
 

1.3  ควรทําการศึกษาเพิ่มเตมิในเรื่ององคประกอบทางเคมีของฝุนละออง PM10 และ
ประเภทของฝุนละอองที่มีชีวิตซึ่งอาจกอใหเกิดโรคตอประชาชนเนื่องจากการฉีดละอองน้ําได 
 

1.4  ควรศึกษารูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงเปนระยะเวลาที่นานขึ้น เชน ศึกษา 
รูปแบบละ 1 สัปดาห เพื่อครอบคลุมทั้งวันทํางานและวันหยุดราชการ แทนการศึกษารูปแบบละ 3 
วัน เพื่อใหไดขอมูลที่นาเชื่อถือมากขึ้น 
 

1.5  ควรศึกษาระยะเวลาการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงในรูปแบบอื่นๆ เชน การเปด
ละอองน้ํา 20 นาที-ปด 20 นาที การเปดละอองน้ํา 30 นาที-ปด 30 นาที เปนตน 
 
2.  ขอเสนอแนะสําหรับบริษัทขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
 

2.1  ถาบริษัทขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) จะมีการขยายแนวเสนทางการเดินรถ 
ไฟฟา ควรหลีกเล่ียงบริเวณพื้นที่ที่ตองสรางสถานีรถไฟฟาที่มีลักษณะโครงสรางแบบปด เพื่อลด
ปญหาการสะสมตัวของฝุนละอองและมลสารอื่นๆ ใตโครงสรางสถานี 
 

2.2  จากการศกึษาทําใหทราบวา แมวามีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงภายใตสถานีรถไฟฟา 
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แตภายหลังหยุดฉีดละอองน้ํา จะมีการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ดังนั้น บริษัทขนสง
มวลชนกรุงเทพ จํากัด ควรดําเนินการกวาดหรือลางถนนเปนประจําทุกๆ วันในชวงกลางคืน เพื่อ
ลดปริมาณฝุนละอองที่สะสมตัวอยูใตโครงสรางสถานี และลอยตัวกลับเขาสูอากาศได 
 

2.3  เมื่อพิจารณาการลอยตวักลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังการฉีดละอองน้ํา 
แรงดันสูงที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 
นาที เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่ไมแตกตางกัน  
 

ดังนั้น บริษัทขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด สามารถฉีดละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลา
การเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที หรือการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาทีก็ได โดยฉีดละออง
น้ําตลอดแนวโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีโครงสรางปดทุกสถานี โดยเฉพาะในชวงเวลา 7.00-9.00 
น. และชวงเวลา 16.00-19.00 น. เพื่อลดปริมาณฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
 

2.4  บริษัทขนสงมวลชนกรงุเทพ จํากดั ควรดําเนนิการตรวจสอบและซอมแซมสภาพ 
โครงสรางสถานี พื้นผิวการจราจร ซ่ึงมีการสึกหรอและเปนแหลงกําเนดิของฝุนละออง เพื่อลด
ปริมาณฝุนละอองภายใตโครงสรางสถานี 
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ภาคผนวก 
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ตารางผนวกที่ 1  ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางบริเวณสถานีรถไฟฟา 
 สะพานควาย ระหวางวันที่ 31 มกราคม–9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 
 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10 (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

จุดท่ี 1 จุดท่ี 2 จุดท่ี 3 จุดท่ี 4 จุดท่ี 5 จุดท่ี 6 
31 ม.ค. 2550 5.00-8.00 น. 301 282 251 325 161 338 

 8.00-11.00 น. 195 180 150 281 108 234 
 11.00-14.00 น. 174 200 143 210 91 216 

 14.00-17.00 น. 194 256 170 248 115 208 
 17.00-20.00 น. 240 276 400 281 321 340 
 20.00-24.00 น. 244 301 296 267 281 281 

1 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 181 201 217 226 182 224 
 5.00-8.00 น. 278 287 236 262 154 328 
 8.00-11.00 น. 195 295 174 282 119 267 
 11.00-14.00 น. 140 198 133 198 92 211 
 14.00-17.00 น. 155 231 121 215 89 164 
 17.00-20.00 น. 159 247 177 274 143 233 
 20.00-24.00 น. 257 294 278 290 249 302 

2 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 135 144 138 141 130 197 

 5.00-8.00 น. 264 311 213 334 166 310 

 8.00-11.00 น. 222 250 194 250 149 246 

 11.00-14.00 น. 200 215 178 271 142 250 

 14.00-17.00 น. 210 373 179 307 136 234 

 17.00-20.00 น. 270 302 351 472 238 302 

 20.00-24.00 น. 308 333 183 332 321 323 

3 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 219 200 224 224 207 219 

 5.00-8.00 น. 299 271 266 325 168 391 

 8.00-11.00 น. 241 272 243 312 174 257 

 11.00-14.00 น. 213 216 234 288 146 251 

 14.00-17.00 น. 226 156 237 334 136 313 

 17.00-20.00 น. 325 279 367 387 271 347 
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ตารางผนวกที่ 1  (ตอ) 
 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10 (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

จุดท่ี 1 จุดท่ี 2 จุดท่ี 3 จุดท่ี 4 จุดท่ี 5 จุดท่ี 6 
 20.00-24.00 น. 307 278 393 289 300 295 

4 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 208 209 279 244 236 224 
 5.00-8.00 น. 392 530 492 302 409 381 
 8.00-11.00 น. 385 402 505 428 380 436 
 11.00-14.00 น. 341 339 333 387 250 418 
 14.00-17.00 น. 229 251 158 248 152 258 
 17.00-20.00 น. 323 303 425 360 331 358 
 20.00-24.00 น. 317 272 376 287 304 330 

5 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 265 282 310 297 268 273 

 5.00-8.00 น. 404 418 593 465 481 515 

 8.00-11.00 น. 401 405 514 520 443 491 

 11.00-14.00 น. 234 314 223 387 204 372 

 14.00-17.00 น. 246 254 147 268 138 292 

 17.00-20.00 น 239 332 330 386 282 125 

 20.00-24.00 น. 296 337 390 351 323 366 

6 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 245 266 326 219 248 251 

 5.00-8.00 น. 403 221 530 500 288 429 

 8.00-11.00 น. 329 428 357 552 278 429 

 11.00-14.00 น. 302 369 532 499 320 504 

 14.00-17.00 น. 341 364 547 474 446 524 

 17.00-20.00 น 233 251 422 403 352 392 

 20.00-24.00 น. 129 177 232 251 182 213 

7 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 120 93 121 126 102 137 

 5.00-8.00 น. 237 231 233 374 154 335 

 8.00-11.00 น. 245 274 287 398 196 318 

 11.00-14.00 น. 299 236 269 331 210 286 

 14.00-17.00 น. 386 191 271 355 218 283 
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ตารางผนวกที่ 1  (ตอ) 
 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10 (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

จุดท่ี 1 จุดท่ี 2 จุดท่ี 3 จุดท่ี 4 จุดท่ี 5 จุดท่ี 6 
 17.00-20.00 น. 236 331 298 334 242 273 

 20.00-24.00 น. 181 169 206 169 168 175 

8 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 86 75 120 67 91 105 
 5.00-8.00 น. 201 263 230 310 190 288 
 8.00-11.00 น. 218 261 242 367 167 338 
 11.00-14.00 น. 251 301 287 349 211 294 
 14.00-17.00 น. 256 264 363 352 320 360 
 17.00-20.00 น. 219 225 410 321 312 357 
 20.00-24.00 น. 160 189 230 208 207 222 

9 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 81 96 114 108 106 103 

 
หมายเหตุ  จุดที่ 1 คือ บริเวณทางเทาดานนอกสถานีรถไฟฟา 
 จุดที่ 2 คือ บริเวณเกาะกลางถนนดานนอกสถานีรถไฟฟา 
 จุดที่ 3 คือ บริเวณทางเทาที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟา 
 จุดที่ 4 คือ บริเวณเกาะกลางถนนที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสงูใตสถานีรถไฟฟา 
 จุดที่ 5 คือ บริเวณทางเทาที่ไมฉีดละอองน้าํแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟา 
 จุดที่ 6 คือ บริเวณเกาะกลางถนนที่ไมฉดีละอองน้ําแรงดนัสูงใตสถานีรถไฟฟา 
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ตารางผนวกที่ 2  ทิศทางลมและลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาบริเวณนอกสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
ระหวางวันที่ 31 มกราคม-9 กุมภาพนัธ พ.ศ.2550 

 

วัน/เดือน/ป ชวงเวลา ทิศทางลม 
ความเร็วลม 

(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ 

(%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มี
อยูจริง 
(mb) 

31 ม.ค. 2550 5.00-8.00 น. NE 0.3 56.5 21.6 14.6 

 8.00-11.00 น. NE 0.4 44.5 24.6 13.8 

 11.00-14.00 น. NE 0.9 36.0 27.7 13.4 

 14.00-17.00 น. NE-Tur 0.7 32.6 29.5 13.5 

 17.00-20.00 น. SW 1.2 37.4 28.0 14.2 

 20.00-24.00 น. SW 1.0 44.4 25.9 14.8 

1 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. NE-Tur 0.1 56.1 22.6 15.4 
 5.00-8.00 น. NE 0.3 59.4 21.6 15.3 
 8.00-11.00 น. NE 0.5 41.5 25.0 13.2 
 11.00-14.00 น. NE 0.9 33.7 27.8 12.6 
 14.00-17.00 น. NE 0.7 31.4 29.5 13.0 
 17.00-20.00 น. NE-Tur 0.3 32.4 28.7 12.8 
 20.00-24.00 น. NE-Tur 0.7 40.8 25.9 13.6 

2 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. NE 0.3 44.5 22.9 12.4 

 5.00-8.00 น. NE-Tur 0.1 51.8 20.9 12.8 

 8.00-11.00 น. NE 0.7 42.7 23.4 12.3 

 11.00-14.00 น. NE 0.9 35.1 27.3 12.7 

 14.00-17.00 น. NE 0.9 31.9 29.2 12.9 

 17.00-20.00 น. NE-Tur 0.7 36.3 27.9 13.6 

 20.00-24.00 น. SW 1.1 44.7 25.4 14.5 

3 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. NE-Tur 0.5 49.3 23.0 13.8 

 5.00-8.00 น. NE 0.6 56.6 21.0 14.1 

 8.00-11.00 น. NE Tur 0.3 45.9 23.7 13.5 

 11.00-14.00 น. NE 0.4 35.2 27.6 13.0 

 14.00-17.00 น. NE 1.0 32.2 29.0 12.9 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 

วัน/เดือน/ป ชวงเวลา ทิศทางลม 
ความเร็วลม 

(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ 

(%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มี
อยูจริง 
(mb) 

 17.00-20.00 น. NE Tur 1.1 36.2 27.9 13.6 

 20.00-24.00 น. SW 1.2 45.1 25.5 14.7 

4 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. SW 0.7 51.9 22.6 14.2 
 5.00-8.00 น. SW 0.8 61.9 21.0 15.4 
 8.00-11.00 น. SW Tur 1.1 52.8 23.3 15.1 
 11.00-14.00 น. NE Tur 1.0 31.8 29.1 12.8 
 14.00-17.00 น. NE 0.7 23.5 31.5 10.8 
 17.00-20.00 น. SW Tur 0.9 31.7 29.4 13.0 
 20.00-24.00 น. SW 1.1 46.0 26.3 15.7 

5 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. SW Tur 0.4 56.7 23.6 16.5 

 5.00-8.00 น. SW Tur 1.2 61.5 22.7 17.0 

 8.00-11.00 น. SW Tur 1.2 49.5 25.7 16.3 

 11.00-14.00 น. NE Tur 0.7 29.1 31.3 13.3 

 14.00-17.00 น. NE Tur 0.3 22.3 33.1 11.3 

 17.00-20.00 น. NE Tur 0.6 29.4 31.1 13.3 

 20.00-24.00 น. SW Tur 0.9 51.1 27.6 18.9 

6 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. SW Tur 0.2 69.1 24.9 21.8 

 5.00-8.00 น. NE 0.3 76.5 23.3 21.9 

 8.00-11.00 น. NE Tur 0.3 62.9 26.6 21.9 

 11.00-14.00 น. SW 1.3 44.8 30.7 19.8 

 14.00-17.00 น. SW 1.7 48.9 30.4 21.2 

 17.00-20.00 น. SW 1.0 53.9 29.3 22.0 

 20.00-24.00 น. SW 0.9 66.3 27.5 24.4 

7 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. NE Tur 0.1 76.5 25.9 25.6 
 5.00-8.00 น. NE 0.3 79.3 25.4 25.7 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 

วัน/เดือน/ป ชวงเวลา ทิศทางลม 
ความเร็วลม 

(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ 

(%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มี
อยูจริง 
(mb) 

 8.00-11.00 น. NE Tur 0.3 67.6 28.0 25.5 
 11.00-14.00 น. NE Tur 1.3 53.0 30.9 23.7 
 14.00-17.00 น. NE Tur 1.0 47.3 32.1 22.6 
 17.00-20.00 น. SW 1.0 58.0 29.6 24.0 
 20.00-24.00 น. SW 0.9 70.8 27.8 26.4 

8 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. SW 0.1 77.5 26.4 26.7 

 5.00-8.00 น. NE Tur 0.5 80.2 26.3 27.4 

 8.00-11.00 น. NE Tur 0.5 69.1 28.6 27.0 

 11.00-14.00 น. NE Tur 1.0 52.9 31.3 24.2 

 14.00-17.00 น. SW 1.6 56.4 31.1 25.5 

 17.00-20.00 น. SW 0.9 57.9 30.1 24.7 

 20.00-24.00 น. SW 1.3 64.5 28.4 25.0 

9 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. SW 0.2 76.4 26.7 26.8 

 
หมายเหตุ  Tur คือ ทิศทางลมในลักษณะปนปวน (Turbulent) 
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ตารางผนวกที่ 3  ขอมูลปจจัยทางอุตุนยิมวทิยาบริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควายระหวางวันที่ 
31 มกราคม-9 กุมภาพนัธ พ.ศ.2550 

 

ความเร็วลม 
(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ (%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มีอยูจริง 

(mb) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 
31 ม.ค. 2550 5.00-8.00 น. 2.9 0.9 53.4 51.4 21.7 22.1 13.8 13.7 

 8.00-11.00 น. 4.1 1.0 38.3 40.2 22.7 24.3 10.6 12.2 

 11.00-14.00 น. 3.8 1.0 32.4 31.3 27.4 27.2 11.8 11.3 

 14.00-17.00 น. 3.3 0.8 29.8 26.3 28.7 28.8 11.7 10.4 

 17.00-20.00 น. 3.2 0.8 35.1 31.9 27.3 27.8 12.7 11.9 

 20.00-24.00 น. 2.1 0.8 36.4 39.7 23.7 25.6 10.7 13.0 

1 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 2.7 0.6 49.6 22.9 23.0 22.9 14.0 6.4 
 5.00-8.00 น. 3.7 0.8 54.1 53.1 22.1 22.3 14.3 14.3 
 8.00-11.00 น. 3.4 0.9 38.1 36.5 24.7 24.9 11.8 11.5 
 11.00-14.00 น. 4.9 1.1 27.5 28.5 24.8 27.1 8.6 10.2 
 14.00-17.00 น. 3.9 0.9 28.6 25.2 28.6 28.6 11.2 9.9 
 17.00-20.00 น. 2.7 0.7 29.6 24.9 28.1 28.3 11.2 9.6 
 20.00-24.00 น. 3.0 0.7 35.0 34.7 26.1 26.2 11.8 11.8 

2 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 2.9 0.6 38.5 38.4 23.2 23.1 10.9 10.8 

 5.00-8.00 น. 3.4 0.9 48.4 46.1 20.9 21.3 12.0 11.7 

 8.00-11.00 น. 4.9 0.9 38.5 37.8 23.2 23.4 11.0 10.9 

 11.00-14.00 น. 4.1 0.9 31.6 30.0 27.0 30.0 11.3 12.7 

 14.00-17.00 น. 4.2 0.8 28.8 25.2 28.5 28.5 11.2 9.8 

 17.00-20.00 น. 2.6 0.7 33.8 31.3 27.2 27.4 12.2 11.4 

 20.00-24.00 น. 3.0 0.7 39.9 40.1 25.3 25.1 12.8 12.8 

3 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 2.6 0.6 43.0 43.1 23.5 23.3 12.4 12.3 

 5.00-8.00 น. 3.6 0.9 50.6 50.2 21.7 21.7 13.1 13.0 

 8.00-11.00 น. 3.7 0.8 41.0 40.1 23.8 23.9 12.1 11.9 

 11.00-14.00 น. 3.0 0.8 31.5 30.0 27.2 27.2 11.3 10.8 

 14.00-17.00 น. 4.1 0.9 28.9 25.5 28.4 28.4 11.1 9.9 
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ตารางผนวกที่ 3  (ตอ) 
 

ความเร็วลม 
(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ (%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มีอยูจริง 

(mb) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 

 17.00-20.00 น. 3.1 0.9 31.1 30.5 27.9 27.7 11.7 11.3 

 20.00-24.00 น. 3.0 0.8 41.3 40.5 24.6 25.1 12.8 12.9 

4 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 2.4 0.6 46.3 46.9 22.8 22.6 12.8 12.8 
 5.00-8.00 น. 3.3 0.8 59.0 59.3 20.7 21.0 14.4 14.7 
 8.00-11.00 น. 4.0 1.0 49.0 49.0 23.1 23.3 13.9 14.0 
 11.00-14.00 น. 3.9 0.9 28.5 25.0 28.6 28.5 11.2 9.7 
 14.00-17.00 น. 3.6 0.8 19.5 9.5 30.8 30.8 8.7 4.2 
 17.00-20.00 น. 3.9 1.1 26.9 22.2 29.3 29.3 11.0 9.0 
 20.00-24.00 น. 3.3 0.8 40.3 40.3 26.4 26.3 13.9 13.8 

5 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 2.3 0.6 50.7 50.3 23.9 23.9 15.0 14.9 

 5.00-8.00 น. 3.2 0.9 56.5 56.6 22.8 22.9 15.7 15.8 

 8.00-11.00 น. 4.0 1.0 45.0 44.8 25.7 25.8 14.8 14.9 

 11.00-14.00 น. 2.7 0.8 25.1 18.8 31.2 31.1 11.4 8.5 

 14.00-17.00 น. 2.8 0.8 17.7 9.5 32.6 32.5 8.7 4.6 

 17.00-20.00 น. 3.2 0.9 25.8 19.3 31.0 30.9 11.6 8.6 

 20.00-24.00 น. 3.7 1.0 44.2 45.0 28.1 27.9 16.8 16.9 

6 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 2.2 0.6 59.9 65.5 24.0 25.2 17.8 21.0 

 5.00-8.00 น. 3.8 0.9 70.0 72.2 24.0 24.2 20.9 21.8 

 8.00-11.00 น. 3.2 0.8 56.3 57.8 27.2 27.2 20.3 20.8 

 11.00-14.00 น. 3.0 1.1 39.1 40.0 30.7 30.6 17.3 17.6 

 14.00-17.00 น. 4.6 1.5 43.0 43.5 30.4 30.4 18.7 18.9 

 17.00-20.00 น. 3.5 1.2 44.6 48.5 27.9 29.5 16.8 20.0 

 20.00-24.00 น. 3.3 1.2 59.2 62.2 28.0 27.8 22.4 23.2 

7 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 2.8 0.7 68.7 73.0 26.7 26.5 24.0 25.3 
 5.00-8.00 น. 3.9 0.8 72.5 75.8 26.0 26.2 24.3 25.8 
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ตารางผนวกที่ 3  (ตอ) 
 

ความเร็วลม 
(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ (%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มีอยูจริง 

(mb) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 จุดท่ี 4 จุดท่ี 6 
 8.00-11.00 น. 3.5 1.0 61.1 63.3 28.3 28.4 23.6 24.1 
 11.00-14.00 น. 3.7 1.2 46.6 48.1 31.0 30.9 20.9 21.5 
 14.00-17.00 น. 3.5 1.1 41.9 42.7 31.9 31.9 19.8 20.2 
 17.00-20.00 น. 3.4 1.1 51.7 52.8 29.9 29.8 21.9 22.1 
 20.00-24.00 น. 2.6 1.0 63.1 66.6 28.4 28.1 24.4 25.3 

8 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 2.6 0.7 69.0 74.3 27.2 27.0 24.9 26.5 

 5.00-8.00 น. 2.6 0.7 73.0 76.2 27.0 27.2 25.9 27.5 

 8.00-11.00 น. 3.7 0.8 62.5 65.2 29.0 29.0 25.1 26.1 

 11.00-14.00 น. 3.7 1.0 46.7 48.1 31.3 31.2 21.3 21.9 

 14.00-17.00 น. 4.8 1.2 50.3 51.8 31.0 31.0 22.6 23.3 

 17.00-20.00 น. 3.1 1.3 51.5 52.5 30.3 30.3 22.2 22.7 

 20.00-24.00 น. 4.1 1.2 57.8 60.4 28.6 28.5 22.7 23.5 

9 ก.พ. 2550 24.00-5.00 น. 2.5 0.7 68.8 73.7 27.3 27.1 25.0 26.4 

 
หมายเหตุ  จุดที่ 4 คือ บริเวณที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟา 
     จุดที่ 6 คือ บริเวณทีไ่มฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟา 
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ตารางผนวกที่ 4  น้ําหนกัฝุนละออง PM10 บริเวณเกาะกลางถนนที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย ระหวางวันที่ 3-8 กมุภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

น้ําหนักฝุนละออง PM10 บริเวณเกาะกลางถนน 
ท่ีฉีดละอองน้าํแรงดนัสูง (กรัม) วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

เคร่ืองเก็บตัวอยาง P4 เคร่ืองเก็บตัวอยาง RSP 
3 ก.พ. 2550 5.00-8.00 น. 0.0598 0.0382 

 8.00-11.00 น. 0.0593 0.0487 
 11.00-14.00 น. 0.0554 0.0272 
 14.00-17.00 น. 0.0617 0.0308 
 17.00-20.00 น. 0.0772 0.0418 

4 ก.พ. 2550 5.00-8.00 น. 0.0615 0.0361 
 8.00-11.00 น. 0.0800 0.0396 
 11.00-14.00 น. 0.0746 0.0330 
 14.00-17.00 น. 0.0491 0.0211 
 17.00-20.00 น 0.0693 0.0297 

5 ก.พ. 2550 5.00-8.00 น. 0.0895 0.0473 
 8.00-11.00 น. 0.1002 0.0426 
 11.00-14.00 น. 0.0723 0.0343 
 14.00-17.00 น. 0.0531 0.0216 
 17.00-20.00 น. 0.0721 0.0341 

6 ก.พ. 2550 5.00-8.00 น. 0.0807 0.0527 
 8.00-11.00 น. 0.1063 0.0463 
 11.00-14.00 น. 0.0983 0.0478 
 14.00-17.00 น. 0.0912 0.0407 
 17.00-20.00 น. 0.0853 0.0365 
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ตารางผนวกที่ 4  (ตอ) 
 

น้ําหนักฝุนละออง PM10 บริเวณเกาะกลางถนน 
ท่ีฉีดละอองน้าํแรงดนัสูง (กรัม) วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

เคร่ืองเก็บตัวอยาง P4 เคร่ืองเก็บตัวอยาง RSP 
7 ก.พ. 2550 5.00-8.00 น. 0.0707 0.0326 

 8.00-11.00 น. 0.0698 0.0447 
 11.00-14.00 น. 0.0674 0.0367 
 14.00-17.00 น. 0.0664 0.0374 
 17.00-20.00 น. 0.0625 0.0347 

8 ก.พ. 2550 5.00-8.00 น. 0.0605 0.0282 
 8.00-11.00 น. 0.0698 0.0334 
 11.00-14.00 น. 0.0619 0.0309 
 14.00-17.00 น. 0.0625 0.0361 
 17.00-20.00 น. 0.0654 0.0326 
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ประวัติการศึกษา 
 
ช่ือ –นามสกุล นางสาวจารุวฒัน พวงสุข 
วัน เดือน ป ที่เกิด วันที่ 10 ธันวาคม พ.ศ. 2525 
สถานที่เกิด  จันทบุรี 
ประวัติการศึกษา วท.บ. (วิทยาศาสตรส่ิงแวดลอม) มหาวิทยาลัยศิลปากร 
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