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 การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อหาความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัว
กลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 และศึกษารูปแบบการเปดปดและชวงเวลาการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง
เพื่อลดฝุนละอองใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ซึ่งเก็บตัวอยางดวยเครื่อง PM10 High Volume Air 
Sampler ชวงเวลา 5.00-20.00 น. (ทุก 3 ช่ัวโมง) ชวงเวลา 20.00-24.00 น. และชวงเวลา 24.00-5.00 น. 
จํานวน 6 จุดเก็บตัวอยาง โดยแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน คือ การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 ณ จุดท่ีทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง (ชวงเวลา 5.00-20.00 น.) และ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา ภายหลังการฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงระหวางวัน (ชวงเวลา 20.00-24.00 น.) 
 

ผลการศึกษาพบวา มีการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดท่ีทําการฉีดละอองน้ํา 
ภายหลังการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง (ชวงเวลา 5.00-20.00 น.) และมีความสัมพันธกับปจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยา ไดแก ทิศทางลม ความเร็วลม อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง
ทุกปจจัยรวมกัน สวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังการฉีดละอองน้ําระหวางวัน 
(ชวงเวลา 20.00-24.00 น.) ท้ังหมด 9 ตัวอยาง ไมสามารถสรุปไดวาเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ในชวงเวลาดังกลาว การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดท่ีทําการฉีดละออง
น้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ํา 2 รูปแบบ ไดแก การเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปด
ละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. รูปแบบละ 15 ตัวอยาง พบการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดท่ีทําการฉีดละอองน้ํา รอยละ 33 และรอยละ 40 ตามลําดับ ถือวาไม
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ซึ่งการลอยตัวกลับสูอากาศมีโอกาสเกิดข้ึนไดทุกชวงเวลา โดยเฉพาะ
ชวงเวลาที่ความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที ดังนั้น การลดปริมาณฝุนละออง PM10 ใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสะพานควายควรเปดละอองน้ําตลอดเวลาในชวงเวลาเรงดวน และเพื่อประหยัดคาใชจาย
ในชวงเวลาอื่นสามารถเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที หรือเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ได
เชนเดียวกัน เนื่องจากมีแนวโนมเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดท่ีทําการฉีด
ละอองน้ํา ภายหลังหยุดฉีดละอองน้ําแรงดันสูงไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
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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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ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้าํ 10 นาที-ปด 10 นาที 83 

 
 
 
 
 
 



 

(3) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกที่ หนา 
  
     1 ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตวัอยางบริเวณสถานี

รถไฟฟาสะพานควาย ระหวางวันที่ 31 มกราคม–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 98 
     2 ทิศทางลมและขอมูลปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาบริเวณนอกโครงสรางสถานี

รถไฟฟาสะพานควาย ระหวางวันที่ 31 มกราคม–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 101 
     3 ขอมูลปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน

ควาย ระหวางวันที่ 31 มกราคม–9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 104 
     4 น้ําหนกัฝุนละออง PM10 บริเวณเกาะกลางถนนที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสงูใต

สถานีรถไฟฟาสะพานควาย ระหวางวันที่ 3-8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 107 



 

(4) 

สารบัญภาพ 
 

ภาพที ่ หนา 
  
     1 ระบบภาวะมลพิษทางอากาศ (Air Pollution System) 5 
     2 วัฏจักรของฝุนละอองในบรรยากาศ 11 
     3 การเปลี่ยนแปลงความเร็วลมกับความสูงบนพื้นผิวชนดิตางๆ 14 
     4 ลักษณะการเคลื่อนที่แนวตัง้ของอากาศ 16 
     5 ลักษณะของโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่กอใหเกดิถนนที่มีลักษณะคลายอุโมงค 17 
     6 แรงที่เกี่ยวของกับกระบวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 19 
     7 สถานที่ศึกษาบริเวณโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 27 
     8 ระบบฉีดละอองน้ําแรงดันสงูที่ประกอบดวยหัวฉีด (Noozle) จํานวน 4 แถว  28 
     9 เครื่อง Anemometer ใชในการตรวจวดัทิศทางลมและความเร็วลม 29 
    10 พื้นที่ทําการศกึษาทั้ง 3 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 30 
    11 แสดงจุดตดิตั้งเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละออง และเครื่องตรวจวัดทางอุตุนยิมวิทยา

บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 31 
    12 รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพดัพาโดยตรง 

(NE) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 39 
    13 รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน 

(NE Turbulent) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 40 
    14 รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพดัพาโดยตรง 

(SW) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 41 
    15 รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน 

(SW Turbulent) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 42 
    16 รูปแบบทิศทางลม (รอยละ) ในชวงเวลาตางๆ บริเวณใตโครงสรางสถานี

รถไฟฟารถไฟฟาสะพานควายระหวางวนัที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 
2550 43 

    17 ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม-3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 45 
 



 

(5) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 
  
    18 ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3-6 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550  46 
    19 ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6-9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 46 
    20 ความชื้นสัมพทัธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม-3 กุมภาพนัธ พ.ศ. 

2550 48 
    21 ความชื้นสัมพทัธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3-6กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 48 
    22 ความชื้นสัมพทัธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6-9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 49 
    23 อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม-3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 50 
    24 อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3-6 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 51 
    25 อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6-9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 52 
    26 ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวนัที่ 31 มกราคม-3 

กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 53 
    27 ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3-6 กุมภาพันธ พ.ศ. 

2550 54 
    28 ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวนัที่ 6-9 กุมภาพันธ พ.ศ. 

2550 54 
    29 การเคลื่อนที่ของมวลอากาศจากทิศตะวันออกเฉียงเหนอืบริเวณใตโครงสราง

สถานีรถไฟฟาสะพานควาย 58 
    30 การเคลื่อนที่ของมวลอากาศจากทิศตะวันตกเฉียงใตบริเวณใตโครงสรางสถานี

รถไฟฟาสะพานควาย 63 
    31 ความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ในแตละ

จุดเก็บตวัอยางของลักษณะทิศทางลมทั้ง 4 รูปแบบ 66 
    32 รอยละของตัวอยางฝุนละออง PM10 ที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศในแตละ

รูปแบบของทิศทางลมจากทัง้หมด 30 ตัวอยาง 70 
   
   
 



 

(6) 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 

ภาพที ่ หนา 
  
    33 ความสัมพันธระหวางรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน

ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา และความเรว็ลม 71 
    34 ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 

ของวันที่ 1 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 75 
    35 ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 

ของวันที่ 2 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 76 
    36 ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 

ของวันที่ 3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 77 
    37 ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 

ของวันที่ 5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 78 
    38 รอยละการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร 

จําแนกตามชวงเวลา 85 
    39 ปริมาณการจราจรเฉลี่ย (PCUตอช่ัวโมง) บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 

จําแนกเปนชวงเวลาตามขอมลูของกองการจัดการคุณภาพอากาศและเสียง สํานัก
ส่ิงแวดลอม กรุงเทพมหานคร ระหวางวันที่ 15-21 มกราคม พ.ศ. 2550 86 

 
 



 

1 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภายหลังการ
ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร 

 

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

 

คํานํา 
 

โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร หรือรถไฟฟาบีทีเอส (BTS) เปนโครงการที่
มีสวนชวยบรรเทาปญหาการจราจรในพื้นที่กรุงเทพมหานคร และชวยใหเกิดความสะดวกรวดเร็ว
มากขึ้น ซ่ึงลักษณะโครงสรางของสถานีรถไฟฟาเปนโครงสรางยกระดับที่ครอบคลุมพื้นที่ถนนทั้ง
สองฝากการจราจรเกือบทั้งหมด และบางสถานีถูกขนาบดวยอาคารสูงทั้งสองดาน ทําใหมีชองวาง
ระหวางสถานีรถไฟฟากับสิ่งกอสรางริมถนนนอย เกิดเปนโครงสรางที่มีลักษณะคลายอุโมงค 
สงผลใหอากาศในบริเวณดังกลาวกระจายตัวไดไมดี และหากมีการจราจรหนาแนนยิ่งกอใหเกิดการ
สะสมของฝุนละอองภายใตสถานีรถไฟฟามากขึ้น  โดยเฉพาะฝุนละอองขนาดไมเกิน  10 
ไมโครเมตร (PM10) ซ่ึงเปนปญหาหลักของมลพิษทางอากาศในกรุงเทพมหานครที่มีแหลงกําเนิด
สําคัญมาจากการจราจร และสามารถเขาสูระบบทางเดินหายใจสวนปลายกอใหเกิดโรคระบบ
ทางเดินหายใจแกมนุษยได 
 

แนวคิดในการลดมลสารใตสถานีรถไฟฟาสะพานควายซึ่งมีโครงสรางแบบปด และอยูใน
พื้นที่ที่มีการจราจรหนาแนนดวยวิธีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงจึงถูกนํามาประยุกตใช เพื่อชวยเพิ่ม
ความชื้นในอากาศ ทําใหเกิดการรวมตัวกันระหวางอนุภาคฝุนละออง PM10 ดวยกันเอง และอนุภาค
ฝุนละออง PM10 กับหยดละอองน้ํา ทําใหฝุนละอองมีน้ําหนักมากขึ้นและตกลงสูพื้นดวยแรงโนม
ถวงโลก โดยวิธีการดังกลาวไดมีการกําหนดระยะเวลาการเปดปดละอองน้ําระหวางวัน ซ่ึงอาจทํา
ใหฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร ลอยตัวกลับเขาสูอากาศอีกครั้ง จึงจําเปนตองมีการศึกษา
แนวโนมของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เพื่อ
กําหนดระยะเวลาในการเปดปดละอองน้ําใหมีความเหมาะสม ไมใหเกิดผลกระทบตอปญหา
สุขภาพของประชาชนที่ทํากิจกรรมในบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย และเปนแนวทางในการ
ลดมลสารบริเวณใตสถานีรถไฟฟาของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครตอไป 



 

2 

วัตถุประสงค 
 

1.  เพื่อหาความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของ
ฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 
 

2.  ศึกษารูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง และชวงเวลาการฉีดละอองน้ําใตสถานี 
รถไฟฟาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่
ทําการฉีดละอองน้ํา 
 

ขอบเขตการศกึษา 
 

ศึกษาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
บริเวณใตโครงสรางของสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ซ่ึงมีการกําหนดรูปแบบการลดมลสารใต
สถานีดวยวิธีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงชวงกลางวันตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. เปน 3 รูปแบบ คือ 
ฉีดละอองน้ําตลอดเวลา การเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 
นาที โดยศึกษาตั้งแตเวลา 5.00 น. วันที่ 31 มกราคม พ.ศ. 2550 ถึงเวลา 5.00 น. วันที่ 9 กุมภาพันธ 
พ.ศ. 2550 กําหนดขอบเขตการศึกษา ดังนี้ 
 

1.  ศึกษาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร 
(PM10) รวมกับปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาประกอบดวย ความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ และความชื้น
สัมพัทธ และหาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงจากความสัมพันธระหวางอุณหภูมิและความชื้น
สัมพัทธ โดยแบงออกเปน 7 ชวงเวลา ไดแก ชวงเวลา 5.00-20.00 น. (คาเฉลี่ยชวงเวลาละ 3 ช่ัวโมง) 
คาเฉลี่ยของชวงเวลา 20.00-24.00 น. และคาเฉลี่ยของชวงเวลา 24.00-5.00 น. แบงการศึกษาออก 
เปน 2 สวน คือ 
 
 1.1  การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลัง 
หยุดฉีดละอองน้ําแรงดันสูงระหวางเวลา 5.00-20.00 น. ในวันที่มีรูปแบบการเปดละอองน้ํา 5 นาที-
ปด 5 นาที (วันที่ 3-5 กุมภาพันธ พ.ศ.2550) และเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที (วันที่ 6-8 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2550) โดยเก็บตัวอยางฝุนละออง PM10 เฉพาะบริเวณเกาะกลางถนนใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาที่มีการฉีดละอองน้ํา (จุดเก็บตัวอยางที่ 4) 
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 1.2  การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังสิ้นสุดการฉีดละอองน้ํา 
แรงดันสูงระหวางวันในชวงกลางคืนตั้งแตเวลา 20.00-24.00 น. บริเวณเกาะกลางถนนและทางเทา
ฝงขาเขาเมืองใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาทั้งที่มีการฉีดละอองน้ําและไมมีการฉีดละอองน้ํา โดย
พิจารณาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองจากความเขมขนของฝุนละออง PM10 
ในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 
 

2.  ศึกษารูปแบบการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที (วันที่ 3-5 กุมภาพันธ พ.ศ.2550) และ 
เปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที (วันที่ 6-8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550) และศึกษาชวงเวลาการฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูงตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. ชวงเวลาละ 3 ชั่วโมง ที่มีผลตอการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา โดยบงชี้การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ดวยรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) 
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การตรวจเอกสาร 

 
อากาศ (Air) หมายถึง กาซผสมที่เกิดในบรรยากาศของโลก ซ่ึงมีสวนประกอบของอากาศ

แหง ณ ระดับน้ําทะเล (คาเฉลี่ย) โดยปริมาตรดังนี้ ไนโตรเจนรอยละ 78.09 ออกซิเจนรอยละ 20.95 
อารกอนรอยละ 0.93 และคารบอนไดออกไซดรอยละ 0.03 นอกนั้นประกอบดวยกาซอื่นๆ อีกใน
ปริมาณเล็กนอย ปริมาณไอน้ําในบรรยากาศมีคาไมคงที่ขึ้นอยูกับสภาวะของอากาศ การที่จะถือวา
อากาศบริสุทธิ์ก็ตอเมื่อไมมีสารอื่นๆ ในบรรยากาศมากพอที่จะกอใหเกิดอันตรายตอสุขภาพของ
มนุษยหรือสัตว และไมทําลายสิ่งแวดลอมอื่นๆ (พัฒนา, 2546) 
 

ในอากาศประกอบไปดวยฝุนละอองที่มีขนาดตั้งแตหลายโมเลกุลไปจนถึงหลายสิบ
ไมโครเมตร ที่มักแพรกระจายไปยังบริเวณบรรยากาศใกลเคียง และสงผลกระทบตอคุณภาพอากาศ
ในภูมิภาคหรือโลก ซ่ึงเปนผลจากกิจกรรมตางๆ ของมนุษย 
 
1.  มลพิษทางอากาศ 
 

มลพิษทางอากาศ (Air Pollution) หมายถึง ภาวะของอากาศ ซ่ึงมีสารเจือปนอยูในปริมาณที่
มากพอ และเปนระยะเวลานานพอที่จะทําใหเกิดผลเสียตอสุขภาพอนามัยของมนุษย สัตว พืช และ
วัสดุตางๆ สารดังกลาวอาจเปนธาตุหรือสารประกอบ ที่เกิดขึ้นเองตามธรรมชาติหรือเกิดจากการ
กระทําของมนุษย และอาจอยูในรูปของกาซ หยดของเหลว หรืออนุภาคของแข็งก็ได สารมลพิษ
ทางอากาศหลักที่สําคัญ คือ ฝุนละออง ตะกั่ว กาซคารบอนมอนอกไซด กาซซัลเฟอรไดออกไซด 
กาซออกไซดของไนโตรเจน และกาซโอโซน (นพภาพร และ แสงสันติ์, 2544) 
 

1.1  ระบบภาวะมลพิษทางอากาศ 
 

ระบบภาวะมลพิษทางอากาศ (Air Pollution System) ประกอบไปดวยสวนประกอบ 3 
สวนที่มีความสัมพันธกัน คือ แหลงกําเนิดสารมลพิษทางอากาศ (Emission Sources) อากาศหรือ
บรรยากาศ (Atmosphere) และผูรับผลเสียหายหรือผลกระทบ (Receptors) แสดงดังภาพที่ 1 
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ภาพที่ 1  ระบบภาวะมลพิษทางอากาศ (Air Pollution Systems) 
ท่ีมา: นพภาพร และ แสงสันติ์ (2544) 
 

1.1.1  แหลงกาํเนิดสารมลพิษทางอากาศ (Emission Sources) 
 

 เปนสวนของระบบที่เปนตัวกอใหเกิดและระบายสารมลพิษทางอากาศออกไปสู
อากาศภายนอก โดยที่ชนิดและปริมาณของสารมลพิษทางอากาศที่ถูกระบายออกสูอากาศจะขึ้นอยู
กับวาเปนแหลงกําเนิดประเภทใด และขึ้นอยูกับวาแหลงกําเนิดน้ันๆ มีการควบคุมการระบายสาร
มลพิษทางอากาศหรือไม 
 

1.1.2  อากาศหรือบรรยากาศ (Atmosphere) 
 

 เปนสวนของระบบที่เปนที่รองรับสารมลพิษทางอากาศที่ถูกระบายออกจาก
แหลงกําเนิดตางๆ และเปนตัวกลาง (Medium) ใหสารมลพิษทางอากาศที่ถูกระบายออกสูอากาศ มี
การแพรกระจายออกไป โดยมีปจจัยทางอุตุนิยมวิทยา เชน อุณหภูมิของอากาศ ความเร็ว และ
ทิศทางลม เปนตน รวมท้ังลักษณะภูมิประเทศ เชน ภูเขา หุบเขา และอาคารบานเรือน ซ่ึงจะเปน
ตัวกําหนดลักษณะการแพรกระจายของสารมลพิษในอากาศ 
 
 

การแพรกระจาย  
(Dispersion) 

บรรยากาศ 
(Atmosphere) 

สารมลพิษ  
(Pollutants) 

แหลงกําเนิดสารมลพิษในอากาศ 
(Emission Sources) 

ผูรับผลกระทบ 
(Receptors) 
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1.1.3  ผูรับผลเสียหายหรือผลกระทบจากมลพิษทางอากาศ (Receptors) 
 

 เปนสวนของระบบซึ่งสัมผัสกับสารมลพิษในอากาศ ทําใหไดรับความเสียหาย 
หรืออันตราย โดยผูรับผลเสียหายอาจเปนสิ่งที่มีชีวิต เชน คน พืช และสัตว เปนตน หรือเปนสิ่งที่ไม
มีชีวิต เชน เสื้อผา อาคาร บานเรือน วัสดุและส่ิงกอสรางตางๆ เปนตน ความเสียหายหรือผลกระทบ
ที่เกิดขึ้นจะมีความรุนแรงมากหรือนอยขึ้นอยูกับความเขมขนของสารมลพิษในอากาศ และระยะ 
เวลาที่สัมผัส 
 

1.2  แหลงกําเนิดสารมลพิษทางอากาศ 
 

แหลงกําเนิดสารมลพิษทางอากาศ (Sources of Air Pollutants) สามารถแบงออกเปน 2 
กลุมใหญๆ ไดแก 
 

1.2.1  แหลงกําเนิดตามธรรมชาติ (Natural Sources) เปนแหลงกําเนิดที่กอใหเกิดและ 
ระบายสารมลพิษออกสูอากาศ โดยเปนไปตามกระบวนการทางธรรมชาติไมมีการกระทําของ
มนุษยเขาไปเกี่ยวของแตอยางใด แตสารมลพิษที่เกิดขึ้นจากกระบวนการธรรมชาตินั้นเกิดใน
ปริมาณที่สูง และสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมในวงกวาง ซ่ึงกระบวนการทางธรรมชาติสามารถ
ปรับเปลี่ยนภาวะมลพิษทางอากาศเพื่อเขาสูสมดุลได ตัวอยางเชน ภูเขาไฟระเบิด ไฟปา ทะเล และ
มหาสมุทร (แหลงกําเนิดของละอองเกลือ) เปนตน 
 

1.2.2  แหลงกาํเนิดจากการกระทําของมนษุย (Man-Made Sources) เปนแหลงกําเนิดที่ 
มีมนุษยหรือกิจกรรมที่มนุษยกระทํา เปนตัวการทําใหเกิดและระบายสารมลพิษออกสูอากาศ 
โดยสารมลพิษที่เกิดขึ้นมีชนิดของมลสารที่หลากหลายและมีปริมาณมากนอยแตกตางกันไปตาม
กิจกรรมการดํารงชีวิตของมนุษย 
 

หรือแบงตามประเภทของแหลงกําเนิดสารมลพิษทางอากาศที่สําคัญไดเปน 3 ประเภท 
(ดิเรกฤทธิ์, 2546) ไดแก แหลงกําเนิดที่สามารถระบุตําแหนงไดแนนอน (Point Sources) เชน ปลอง
ควันของโรงงานอุตสาหกรรม แหลงกําเนิดแบบพื้นที่ (Area Sources) เชน แหลงกําเนิดในเมือง 
การเผาขยะ และแหลงกําเนิดที่เคลื่อนที่ไดหรือแบบเสน (Line Sources) เชน การคมนาคมขนสง ซ่ึง
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การจัดแบงประเภทของแหลงกําเนิดแบบนี้ สามารถนําไปใชประกอบการพิจารณาเพื่อประเมินผล
กระทบสิ่งแวดลอมทางอากาศไดงายขึ้น 
 
2.  ฝุนละออง 
 

ฝุนละออง (Particulate Matter) มีความหมายรวมถึง อนุภาคของแข็งและหยดละอองของ 
เหลวที่แขวนลอยกระจายในอากาศ อนุภาคที่กระจายในอากาศนี้บางชนิดมีขนาดใหญ และมีสีดํา
จนมองเห็นเปนเขมาและควัน แตบางชนิดมีขนาดเล็กมากจนมองดวยตาเปลาไมเห็น ฝุนละอองที่
แขวนลอยในบรรยากาศ โดยทั่วไปมีขนาดตั้งแต 100 ไมโครเมตรลงมา ฝุนละอองสามารถ
กอใหเกิดผลกระทบตอสุขภาพอนามัยของคน สัตว พืช เกิดความเสียหายตออาคารบานเรือน ทําให
เกิดความเดือดรอนรําคาญตอประชาชน บดบังทัศนวิสัย ทําใหเกิดอุปสรรคในการคมนาคมขนสง 
 

กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม (2548) ไดใหความหมาย
ไววา ฝุนละออง หมายถึง ฝุนรวม และฝุนขนาดเล็ก 
 

- ฝุนรวม (Total Suspended Particulate) หมายถึง ฝุนขนาดใหญที่มีเสนผานศูนยกลางตั้ง 
แต 100 ไมโครเมตรลงมา 
 

- ฝุนขนาดเล็ก (PM10) หมายถึง ฝุนที่มีเสนผานศูนยกลางตั้งแต 10 ไมโครเมตรลงมา ซ่ึง 
PM10 หรืออนุภาคที่มีขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร เปนอนุภาคที่มีสภาพเปนไดทั้งของแข็งและ
ของเหลวที่ความดันและอุณหภูมิปกติ ประกอบดวยสสารที่แตกตางกัน และสามารถอยูในสภาพ
แขวนลอยในบรรยากาศไดจากการกระทําของกระแสลม หรือการสั่นสะเทือน และสามารถ
แขวนลอยอยูในบรรยากาศไดนาน เนื่องจากมีความเร็วในการตกตัวต่ํา เพราะขนาดของอนุภาคที่มี
ขนาดเลก็ 
 

2.1  ลักษณะของฝุนละออง  
 

ฝุนละอองในบรรยากาศมีการเคลื่อนตัวอยูตลอดเวลา (Dynamic System) และมี
แหลงกําเนิดที่แตกตางกันจากสภาพทางภูมิอากาศ และลักษณะทางอุตุนิยมวิทยามีผลตอการ
แพรกระจายของฝุนละออง จึงทําใหอนุภาคของฝุนมีรูปราง ความหนาแนน องคประกอบทางเคมี 
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การเกาะตัวกัน และโครงสรางที่แตกตางกันออกไป นอกจากนี้ขณะที่อยูในบรรยากาศฝุนละออง
อาจทําปฏิกิริยาเคมีตอกัน หรือเกิดปฏิกิริยากับส่ิงแวดลอมในบรรยากาศทําใหเกิดความซับซอน
ของโครงสรางมากขึ้น (ศิริวรรณ, 2543) ลักษณะที่สําคัญของอนุภาคฝุนละอองมีดังนี้ 
 

2.1.1  ขนาดของอนุภาค 
 

 ขนาดของอนุภาคฝุนละออง (Particle Size) หมายถึง เสนผานศูนยกลาง 
(Diameter) ของแตละอนุภาค มีหนวยเปนไมครอนหรือไมโครเมตร (10-6 เมตร) โดยทั่วไปนิยม
แบงอนุภาคเปน 3 ชวงขนาด (สมพงษ, 2547) ไดแก ฝุนละอองแขวนลอยรวม (Total Suspended 
Particulate, TSP) มีขนาดอนุภาคตั้งแต 0.005-100 ไมโครเมตร ฝุนละอองที่มีขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) และฝุนละอองที่มีขนาดไมเกิน 2.5 ไมโครเมตร (PM2.5) 
 

 ขนาดของอนุภาคฝุนละอองมีความเกี่ยวเนื่องกับการกระจายตัวของอนุภาคฝุน
ละอองในบรรยากาศ โดยอนุภาคที่มีขนาดใหญจะตกลงสูพื้นอยางรวดเร็ว สวนอนุภาคขนาดเล็ก
กวาจะแขวนลอยอยูในอากาศไดนานกวา เนื่องจากมีความเร็วในการตกตัวต่ํา ซ่ึงความเร็วในการตก
ตัวของฝุนละอองคํานวณไดจากสมการของอากาศพลศาสตรที่เรียกวา Stoke’s Law ดังสมการที่ (1) 
 

 
     V =  
 
 

เมื่อ V = ความเร็วสุดทายที่ตกถึงพื้นดิน (เซนติเมตรตอวินาท)ี 

 g = คาคงที่เฉลี่ยเนือ่งจากแรงโนมถวงของโลก (เซนติเมตรตอวินาที2) 
 d = เสนผานศูนยกลางของฝุน (เซนติเมตร) 
 ρ1 = ความหนาแนนของฝุน (กรัมตอเซนติเมตร3) 

 ρ2    = ความหนาแนนของอากาศ (กรัมตอเซนติเมตร3) 

 η = ความหนดืของอากาศ (กรัมตอเซนติเมตรตอวินาที) 
 

 จากสมการดังกลาว ความเร็วของการตกตัวของฝุนละอองขนาดตางๆ ที่อุณหภูมิ 
0 องศาเซลเซียส ความดัน 760 มิลลิเมตรปรอท และฝุนละอองมีความหนาแนน 1 กรัมตอลูกบาศก
เซนติเมตร สามารถสรุปไดดังตารางที่ 1 

gd2(ρ1-ρ2)   

     18η      (1) 
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ตารางที่ 1  ความเร็วในการตกตัวของฝุนละอองขนาดตางๆ 
 

ฝุนละอองที่มีเสนผานศูนยกลาง (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) (อางโดย ปวีณา, 2546) 
 

2.1.2  องคประกอบของธาตใุนฝุนละออง 
 

 องคประกอบของธาตุในฝุนละออง ขึ้นอยูกับแหลงกําเนิดของฝุนละอองชนิด
นั้นๆ เชน ฝุนดิน ประกอบดวยธาตุหลักๆ คือ ซิลิกา อะลูมิเนียม และแคลเซียม ซ่ึงเปนองคประกอบ
ของดิน สวนฝุนจากการกอสรางมีธาตุแคลเซียมซึ่งเปนสวนประกอบของปูนซีเมนต และฝุนที่มา
จากการเผาไหมของน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเฉพาะการเผาไหมจากน้ํามันดีเซลมีธาตุคารบอนเปน
องคประกอบหลัก จะเห็นไดวาฝุนละอองที่มีแหลงกําเนิดแตกตางกัน องคประกอบของธาตุก็
แตกตางกันออกไป 
 

2.2  คุณสมบัติของอนุภาคฝุนละออง   
 

2.2.1  การรวมตัวและการแพร   
 

 อนุภาคฝุนละอองในบรรยากาศสามารถเกาะติดกันเมื่อสัมผัสกัน โดยกระบวน 
การรวมตัว (Coagulation Process) นี้เกิดขึ้นตลอดเวลาอยางตอเนื่อง และนําไปสูการเปลี่ยนแปลง
ตามขนาดและปริมาตร ซ่ึงกลไกสําคัญสําหรับการรวมตัวของอนุภาค คือ การเคลื่อนไหวแบบ  
บราวเนียนของอนุภาค ปรากฏการณนี้จึงเปนสาเหตุใหอนุภาคที่มีรัศมีท่ีเล็กกวา 0.1 ไมโครเมตร 
ในอากาศลดลงอยางรวดเร็วและมีขนาดโตขึ้น อนุภาครัศมีเล็กกวา 0.1 ไมโครเมตรนี้มีคา
สัมประสิทธิ์การแพรสูง และอัตราการรวมตัวสูง สวนอนุภาคที่มีรัศมีมากกวา 0.3 ไมโครเมตร มีคา
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สัมประสิทธิ์การแพรที่นอยกวามาก จึงทําหนาที่หลักเสมือนตัวจับ (Acceptor) อนุภาคขนาดเล็กกวา
ที่แพรอยางรวดเร็ว (ศิริวรรณ, 2543) กลาวโดยสรุปคือ อนุภาคขนาดเล็กสวนใหญถูกกําจัดโดย
กระบวนการรวมตัว ซ่ึงขึ้นกับการแพร (Diffusion) แลวกลายเปนอนุภาคขนาดโตขึ้น สวนอนุภาค
ขนาดใหญถูกกําจัดโดยการตกตะกอน (Sedimentation)  
 

2.2.2  ประจุไฟฟา 
 

 อนุภาคในอากาศไดรับประจุไฟฟาสถิตยโดยกลไกตางๆ ทําใหเกิดการถายเท
อิเล็คตรอนไปในผิวของอนุภาค หรือออกจากผิวของอนุภาค ทําใหอนุภาคมีประจุไฟฟาเปนลบและ
บวก ตามลําดับ นอกจากนี้อนุภาคยังมีคุณสมบัติอ่ืนๆ เชน การดูดซับ การระเหย และการควบแนน 
เปนตน (ศิริวรรณ, 2543) 
 

2.3  ฝุนละอองที่เกิดจากการคมนาคมขนสง 
 

ฝุนละอองที่เกิดจากการคมนาคมขนสง เปนฝุนละอองที่มาจากกิจกรรมของมนุษย  
เกิดจากการเผาไหมน้ํามันเชื้อเพลิงจากยานพาหนะหรือรถยนตประเภทตางๆ เชน เครื่องยนตดีเซล
ปลอยควันดํา ซ่ึงเปนอนุภาคของคารบอนจํานวนมากที่เกิดจากการสันดาปไมสมบูรณของน้ํามัน
ดีเซล หรือการปลอยควันขาว ซ่ึงเปนละอองไอของน้ํามันหลอล่ืน เปนตน นอกจากนี้ การขนสงหิน 
ดินทราย ซีเมนตหรือวัตถุอ่ืนๆ ที่ไมไดคลุมดวยผาใบ หรือถนนสกปรก ทําใหเกิดฝุนละอองติดอยูที่
ลอรถ หรือถนน ซ่ึงขณะแลนทําใหเกิดการกระจายตัวของฝุนละอองอยูในอากาศ 
 

ฝุนละอองที่เกิดขึ้นถูกปลดปลอยออกสูบรรยากาศแลว อาจแขวนลอยอยูในบรรยากาศ 
หรือถูกพัดพาไปโดยการพัดพาของอากาศและกระแสลม ฝุนละอองที่มีขนาดใหญ น้ําหนักมาก
แขวนลอยในบรรยากาศไดไมนานก็ตกกลับดวยแรงโนมถวงของโลก เรียกวา การตกกลับแบบแหง 
(Dry Deposition) สวนฝุนละอองที่มีขนาดเล็ก เสนผานศูนยกลางไมเกิน 10 ไมโครเมตร แขวนลอย
ในบรรยากาศไดนานกวา ฝุนละอองที่มีขนาดเล็กนี้สามารถตกกลับแบบเปยก (Wet Deposition) ได 
2 รูปแบบ คือ อนภุาคฝุนละอองจะเขาไปเปนแกนกลางใหไอน้ําเกาะแลวรวมตัวอยูในเมฆ เรียกวา 
Rain Out และตกกลับโดยฝนตกชะเอาอนุภาคฝุนในบรรยากาศลงมา เรียกวา Wash Out ซ่ึง
แสดงวัฏจักรของฝุนละอองในบรรยากาศไดดังภาพที่ 2 
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ภาพที่ 2  วัฏจักรของฝุนละอองในบรรยากาศ 
ท่ีมา: ศิริวรรณ (2543) 
 
3.  กระบวนการตกกลับของมลสารที่อาศัยกลไกทางกายภาพ 
 

มลสารชนิดหนึ่งๆ เมื่อถูกปลอยออกจากแหลงกําเนิด (Source) ก็ฟุงกระจายและลองลอย
อยูในอากาศชั่วระยะเวลาหนึ่งก็หมุนเวียนออกจากอากาศไปยังตัวกลางอื่นๆ หรือเปลี่ยนไปเปน  
มลสารตัวอ่ืนโดยปฏิกิริยาเคมีในอากาศ ซ่ึงการหมุนเวียนเขาสู-ออกจากอากาศของมลสาร หรือ 
กระบวนการตกกลับของมลสารที่อาศัยกลไกทางกายภาพ แบงออกเปน 2 ลักษณะ คือ 
 

3.1  กระบวนการตกกลับแบบแหง  
 

กระบวนการตกกลับแบบแหง (Dry Deposition หรือ Fall Out) หมายถึง กระบวนการ
ที่มลสารหมุนเวียนออกไปจากอากาศ โดยที่มลสารไมมีการรวมตัวกับน้ําฟา (Precipitation) เชน 
ฝน หิมะ ลูกเห็บ เมฆ เปนตน มลสารจะถูกกําจัดออกไปจากบรรยากาศโดยตกลงมารวมตัวกับ
พื้นผิวตางๆ เชน พื้นดิน พื้นน้ํา พืช เปนตน ถาเปนอนุภาคขนาดใหญก็อาจไปเกาะอยูตามผนัง
อาคารบานเรือน พื้นผิวของสิ่งตางๆ ถาเปนพวกกาซหรืออนุภาคขนาดเล็กก็สามารถเขาสูระบบ
ทางเดินหายใจของมนุษยและสัตวได มลสารจะหมุนเวียนออกจากบรรยากาศผานกระบวนการนี้ได
ดีพียงใดขึ้นอยูกับความเร็วในการตกกลับ (Deposition Velocity, Vg) ของมลสารนั้นๆ โดยความเร็ว
ในการตกกลับของมลสารสามารถหาไดจากสมการที่ (2) ดังนี้ 
 

การตกกลับแบบแหง 

การปลดปลอย 

แหลงกําเนิดของอนุภาค 
การตกกลับแบบเปยก 

ลางดวยฝน 

การเคลื่อนที่และการแพร ตกเปนฝน 
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    ความเร็วในการตกกลับ (m/s)  = 
 
 

โดยทั่วไปกระบวนการตกกลับแบบแหง ไมทําใหความเขมขนของมลสารใน
บรรยากาศบริเวณใกลแหลงกําเนิดเปลี่ยนแปลงไปเทาใดนัก แตในที่หางออกไปดานใตลม 
(Downwind) กระบวนการนี้ชวยลดปริมาณมลสารในบรรยากาศไดในระดับหนึ่ง 
 

3.2  กระบวนการตกกลับแบบเปยก 
 

กระบวนการตกกลับแบบเปยก (Wet Deposition) หมายถึง กระบวนการที่มลสาร
หมุนเวียนออกไปจากอากาศโดยที่มลสารรวมตัวกับน้ําฟา สําหรับในกรณีการรวมตัวระหวางมล
สารกับน้ําฝน สามารถแบงวิธีการรวมตัวกันออกเปน 2 ลักษณะ คือ 
 

3.2.1  ตกเปนฝน (Rain Out) เปนกระบวนการที่มลสารในอากาศจะรวมตัวอยูกับกอน 
เมฆ โดยอาจเปนแกนกลาง (เชน กรณีของอนุภาค) ใหไอน้ํามารวมตัวกันกลายเปนกอนเมฆ หรือมี
เมฆเกิดขึ้นมาอยูกอนแลวมลสารเขาไปรวมตัวกับเมฆในภายหลัง การรวมตัวของมลสารกับเมฆ
แบบหลังนี้จะเกิดไดดีเมื่อมีการไหลเวียนของกระแสอากาศในแนวตั้ง (Vertical Mixing) โดย
กระแสอากาศจะพัดพาเอามลสารขึ้นไปรวมตัวกับชั้นบนของเมฆ เมื่อเมฆกลายเปนฝนมลสารที่
รวมตัวอยูกับกอนเมฆก็จะตกลงมาพรอมกับน้ําฝน ทําใหมลสารเคลื่อนยายออกจากบรรยากาศไปสู
แหลงอื่นๆ ตอไป กระบวนการนี้จัดวาเปนกระบวนการรวมตัวที่เกิดขึ้นกอนฝนตก 
 

3.2.2  ลางดวยฝน (Wash Out) เมื่อเกิดฝน น้ําฝนที่ตกผานชั้นบรรยากาศลงมาจะรวม 
ตัวกับมลสารที่อยูในบรรยากาศพาเอามลสารออกจากบรรยากาศไปสูแหลงอื่นๆ เชน พื้นดิน แหลง
น้ํา สําหรับกระบวนการนี้จัดวาเปนกระบวนการรวมตัวที่เกิดขึ้นหลังฝนตก ประสิทธิภาพในการ
กําจัดมลสารออกจากบรรยากาศดวยวิธีการรวมตัวกับน้ําฝน พิจารณาไดจากอัตราสวนของการ
รวมตัวกับน้ําฝนของมลสารจากสมการที่ (3) หากมลสารชนิดใดมีคาอัตราการรวมตัวกับน้ําฝนสูง
กวา แสดงวามลสารนั้นสามารถถูกกําจัดออกไปจากบรรยากาศดวยวิธีการรวมตัวกับน้ําฟาไดดีกวา
มลสารอื่น 
 
 

  น้ําหนกัของมลสารตอพื้นที่ผิวตอเวลา (μg/m2/s) 

      ความเขมขนของสารในบรรยากาศ (μg/m3)            (2) 
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       อัตราสวนการรวมตัวกับน้ําฝน  =                                                                                             
 

 
4.  ความปนปวนของชั้นบรรยากาศ 
 

ความปนปวน (Turbulence) หมายถึง การไหลของอากาศที่มีการเคล่ือนที่แบบกระแสวน 
(Eddy) ซ่ึงเปนการเคลื่อนที่แบบอิสระของมวลอากาศในลักษณะขึ้นลง โดยความปนปวนมี
ความสําคัญในการกอใหเกิดการเจือจางของมลสาร (วงศพันธ และคณะ, 2543) ในความปนปวน
ของชั้นบรรยากาศจะเห็นไดอยางชัดเจนของความรุนแรงในการเคลื่อนที่ของลม การเคลื่อนท่ีของ
ลมในชั้นของ Atmospheric Boundary Layer สวนใหญจะเปนการเคลื่อนที่แบบมีความปนปวน
เกิดขึ้น ในบริเวณที่ใกลพื้นผิวความปนปวนจะเห็นไดชัดจากการสั่นไหวของกิ่งไม และใบไม การ
เคล่ือนตัวของควันหรือฝุน และระลอกคลื่นที่เกิดขึ้นบนผิวน้ํา (Arya, 2001) การปนปวนของ
บรรยากาศสงผลตอการกระจายตัวของมลพิษในอากาศ โดยพบวาเมื่อการปนปวนของบรรยากาศ
ลดลง ความเขมขนของสารมลพิษที่ถูกปลดปลอยออกมาจากแหลงกําเนิดในบริเวณใดบริเวณหนึ่ง 
จะมีคาความเขมขนสูง แตหากบรรยากาศมีความปนปวนเพิ่มขึ้น ความเขมขนของสารมลพิษใน
บริเวณหนึ่งๆ จะมีคาลดลงเนื่องจากเกิดการกระจายตัวมากขึ้น โดยลักษณะความปนปวนของ
บรรยากาศเกิดจากสาเหตุหลัก  ไดแก  จากความปนปวนเนื่องมาจากความรอน  (Thermal 
Turbulence) โดยเกิดจากการที่พื้นผิวโลกหรือวัตถุตางๆ ที่อยูบนพื้นผิวโลกไดรับความรอนและ
สงผลตอมวลอากาศ และเกิดจากความปนปวนทางกายภาพ (Mechanical Turbulence) ซ่ึงมีสาเหตุ
จากตําแหนงของสิ่งกอสรางและลักษณะของพื้นผิว 
 

4.1  ความปนปวนเนื่องมาจากความรอน  
 

ความปนปวนเนื่องมาจากความรอน (Thermal Turbulence) เปนปจจัยทางดานความ
รอนที่เกี่ยวเนื่องมาจากการแผรังสีของดวงอาทิตย โดยรังสีที่สองมาจากดวงอาทิตยสูโลกมีทั้งรังสี
คล่ืนสั้น (Shortwave Radiation) และรังสีคล่ืนยาว (Longwave Radiation) โดยรังสีคล่ืนสั้นสามารถ
สะทอนกลับออกไปจากบรรยากาศของโลกได แตรังสีคล่ืนยาวไมสามารถสะทอนกลับออกไปได 
แตเปนการแผรังสีกลับออกไปจากชั้นบรรยากาศของโลกในชวงเวลากลางคืน โดยลักษณะของรังสี
หรือพลังงานความรอนจากดวงอาทิตยถูกนําไปใชตามลักษณะพื้นที่ เชน หากเปนพื้นที่ปาไม หรือ
เปนพื้นที่ที่อยูใกลแหลงน้ํา คาของปริมาณรังสีสุทธิถูกนําไปใชในการระเหยน้ํามากกวาลงสูดิน 

ความเขมขนของมลสารในน้ําฝน (mg/kg)   
ความเขมขนของมลสารในอากาศ (mg/kg) (3) 
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หรือเผาผลาญอากาศ แตหากเปนพื้นที่ในบริเวณเขตเมือง ปริมาณรังสีสุทธิที่เกิดขึ้นถูกนําไปใชใน
การเผาผลาญอากาศ หรือลงสูดินมากกวาที่จะถูกนําไปใชในการระเหยน้ํา สงผลใหอากาศใน
บริเวณเขตเมืองมีความรอนสูง และสงผลตอเนื่องไปถึงการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ และลักษณะ
การคงตัวของบรรยากาศตอไป (สมพร และ เกษม, 2522) ซ่ึงลักษณะของพื้นผิวที่ตางกัน ทําให
ความสามารถในการรับความรอนตางกัน เนื่องจากความจุความรอน (Heat Capacity) ของพื้นผิวแต
ละชนิดแตกตางกัน ดังนั้น ความรอนที่แตกตางกันของผิวโลก สงผลใหเกิดความแตกตางของความ
กดอากาศและอุณหภูมิ จึงเกิดการเคลื่อนที่ของอากาศ (Bach, 1972) 
 

4.2  ความปนปวนทางกายภาพ  
 

ความปนปวนทางกายภาพ (Mechanical Turbulence) เกิดขึ้นเมื่ออากาศเคลื่อนที่ผาน
วัตถุตางๆ ที่อยูบนพื้นผิว สงผลใหเกิดลักษณะของอากาศที่มีการเคลื่อนที่แบบกระแสวน (Eddy) 
(Jacobson, 1999) โดยลักษณะของลมถูกทําใหชาลง เนื่องจากความเสียดทานซึ่งมีผลมาจากลักษณะ
ของพื้นผิว หรือมีผลมาจากปจจัยดานกายภาพของภูมิประเทศ เชน ชนิดของพื้นผิว ลักษณะพื้นที่ที่
เปนภูเขา พื้นน้ํา ปาไม ตําแหนงและความหนาแนนของพืช และเขตเมือง เปนตน ดังภาพที่ 3 
ลักษณะเหลานี้กอใหเกิดความแตกตางของการเคลื่อนที่ของลมที่ความสูงแตกตางกัน ซ่ึงมีผลมาจาก
ความเสียดทาน สงผลใหการกระจายตัวของมลสารแตกตางกันออกไปตามลักษณะของความ
แตกตางของพื้นที่ รวมถึงวัสดุหรือส่ิงปลูกสรางที่มีอยูในพื้นที่ โดยความปนปวนจะเพิ่มขึ้นตาม
ความเร็วลมและความขรุขระของพื้นผิว (Surface Roughness) (Godish, 2003)  
 

 
 
ภาพที่ 3  การเปลี่ยนแปลงความเร็วลมกับความสูงบนพืน้ผิวชนิดตาง ๆ 
ท่ีมา: Tunner (1994) 
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ซ่ึงในเขตเมืองมีส่ิงปลูกสรางตางๆ ไดแก อาคารสิ่งปลูกสราง โครงสรางสถานี
รถไฟฟาบีทีเอส เปนตน ที่นอกจากจะสงผลทําใหเกิดความปนปวนทางกายภาพ ยังไปกีดขวางการ
เคล่ือนที่ของมวลอากาศ ทําใหมวลอากาศเคลื่อนที่ไดชาลง จึงทําใหการแพรกระจายของมลสารใน
อากาศไมดีเกดิการสะสมของมลสารในพื้นที่ดวย 
 
5.  กระบวนการเคลื่อนท่ีของความรอน  
 

ลักษณะของกระบวนการเปลี่ยนแปลงความรอนของอากาศ มีผลทําใหเกิดกระบวนการ
เคลื่อนที่ของความรอน (Heat Transfer) และสงผลตอการเคลื่อนที่ของมวลอากาศทําใหมีการพัดพา
ส่ิงตางๆ ในอากาศ เชน ฝุนละออง ใหแพรกระจายออกไปได โดยทั่วไปมีอยู 3 ลักษณะใหญๆ 
(เกษม, 2541) คือ กระบวนการแผรังสีความรอน (Radiation) กระบวนการนําความรอน 
(Conduction) และกระบวนการพาความรอน (Convection) เนื่องจากอากาศมีคุณสมบัติในการเปน
ตัวนําความรอนที่ไมดีแตเปนตัวพาความรอนที่ดี การเปลี่ยนแปลงความรอนในบรรยากาศสวน
ใหญจึงเกิดขึ้นดวยกระบวนการพาความรอน และมีบทบาทมากที่สุดตอลักษณะทางอุตุนิยมวิทยา
ในอากาศ  
 

การเคลื่อนที่โดยการพาความรอนนี้มี 2 ลักษณะ คือ การเคลื่อนที่ในแนวตั้ง (Convection) 
ซ่ึงเกิดขึ้นอยางรวดเร็วและมีผลตอการเคลื่อนที่ของมวลอากาศในพื้นที่เล็กๆ ประเภทที่สอง คือ การ
เคลื่อนที่ในแนวนอน (Advection) จะมีผลในการเคลื่อนที่ของมวลอากาศแบบกวาง มีความสําคัญ
มากตอการหมุนเวียนอากาศโลก ซ่ึงการพาความรอนทั้ง 2 ลักษณะ มีผลตอการเปลี่ยนแปลง
อุณหภูมิของอากาศ การหมุนเวียนของอากาศ และการเกิดปรากฎการณตางๆ ทางธรรมชาติบน
พื้นผิวโลก (รังสรรค, 2547) 
 

เมื่อผิวโลกไดรับความรอนทําใหอากาศลอยตัวสูงขึ้น เนื่องจากมีความหนาแนนนอยลง 
เกิดการเคลื่อนที่ของอากาศ (Air Transportation) จากกระบวนการ Convection ของความรอนใกล
ผิวดิน ดังแสดงไวในภาพที่ 4 ซ่ึงกอนอากาศที่ลอยสูงขึ้นไป ทําใหอากาศท่ีหนักกวาไหลเขาแทนที่ 
การแทนที่ของอากาศเย็นที่หนักกวาสูที่ที่อากาศรอนที่เบากวานี้ ทําใหเกิดลักษณะการเคลื่อนที่ของ
ลม และเกิดการเคลื่อนยายของสิ่งตางๆ เชน ความชื้น มลสาร เปนตน ซ่ึงการเคลื่อนที่ของมวล
อากาศจะมีความสัมพันธกับความปนปวนของบรรยากาศ และมีบทบาทสําคัญตอการกระจายตัว
ของอนุภาคฝุนละอองดวย 
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ภาพที่ 4  ลักษณะการเคลื่อนที่แนวตั้งของอากาศ 
ท่ีมา: เกษม (2541) 
 
6.  ลักษณะของโครงสรางสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร 
 

สถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานครเปนโครงสรางขนาดใหญที่ยกระดับอยูเหนือพื้นผิว
การจราจร ซ่ึงสงผลใหเกิดความปนปวนทางกายภาพ และกีดขวางการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ ทํา
ใหมวลอากาศเคลื่อนที่ไดชาลง เกิดการแพรกระจายของสารมลพิษในอากาศบริเวณสถานรีถไฟฟา
ไมดี นอกจากนี้ ยังพบวาลักษณะของโครงสรางสถานีรถไฟฟาในแตละสถานีมีผลตอความเขมขน
ของสารมลพิษทางอากาศแตกตางกันไป เมื่อพิจารณารายละเอียดโครงสรางสถานีรถไฟฟาโดยใช
สัดสวนความยาวของสิ่งกอสรางที่ยาวขนานไปกับสถานีรถไฟฟา และระยะหางเฉลี่ยระหวางสถานี
รถไฟฟากับส่ิงกอสรางเปนเกณฑในการแบงกลุมของสถานีรถไฟฟา สามารถแบงลักษณะของ
โครงสรางสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานครออกเปน 3 ลักษณะ (ปวีณา, 2546) ดังนี้ 
 

6.1  สถานีรถไฟฟาที่มีลักษณะโครงสรางแบบเปด คือ สถานีรถไฟฟาที่มีสัดสวนความยาว 
ส่ิงกอสรางตอความยาวของสถานีรถไฟฟานอยกวา 1/3 ทั้งฝงการจราจรขาเขาและขาออก มีระยะ 
หางระหวางสิ่งกอสรางกับสถานีรถไฟฟามากกวา 10 เมตร ทั้งฝงการจราจรขาเขาและขาออก เชน
สถานีรถไฟฟาชองนนทรี 
 

6.2  สถานีรถไฟฟาที่มีลักษณะโครงสรางแบบปด คือ สถานีรถไฟฟาที่มีสัดสวนความยาว 
ส่ิงกอสรางตอความยาวของสถานีรถไฟฟามากกวา 2/3 ทั้งฝงการจราจรขาเขาและขาออก มีระยะ 
หางระหวางสิ่งกอสรางกับสถานีรถไฟฟานอยกวา 5 เมตร ทั้งฝงการจราจรขาเขาและขาออก เชน 
สถานีรถไฟฟาพระโขนง 
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6.3  สถานีรถไฟฟาที่มีลักษณะโครงสรางแบบกึ่งปด คือ สถานีรถไฟฟาที่มีสัดสวนความ 
ยาวสิ่งกอสรางตอความยาวของสถานีรถไฟฟาอยูระหวาง 1/3-2/3 สวน และมีระยะหางระหวาง
ส่ิงกอสรางกับสถานีรถไฟฟาอยูระหวาง 5-10 เมตร เชน สถานีรถไฟฟาพญาไท 
 

สถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานครที่มีลักษณะโครงสรางเปนแบบปดไดกอใหเกิดถนนที่มี
ลักษณะคลายอุโมงคขึ้น (ภาพที่ 5) ซ่ึงเปนถนนที่ถูกปกคลุมดวยส่ิงกอสรางตางๆ หรือมีส่ิงกั้น
ขวางทางดานบนไมใหมีการกระจายตัวของสารมลพิษทางอากาศในแนวดิ่ง และทางดานขางก็มี
อาคารกั้นขวางการกระจายของสารมลพิษทางอากาศในแนวระนาบ ซ่ึงอาคารมีการวางตัวเปนแนว
ยาว แตอาจมีชองวางที่อากาศสามารถถายเทออกไดบาง เชน สถานีรถไฟฟาสะพานควาย (สุกานดา, 
2549) ดังนั้น ฝุนละอองและสารมลพิษทางอากาศอื่นๆ จึงมีการสะสมตัวบริเวณใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาที่กอใหเกิดลักษณะดังกลาวเปนจํานวนมาก  
 

 
 
ภาพที่ 5  ลักษณะของโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่กอใหเกิดถนนที่มีลักษณะคลายอุโมงค 
 
7.  กระบวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
 

การลอยตัวกลับของฝุนละอองหรือฝุนฟุงปลิว (Dust Resuspension) คือ ฝุนที่สามารถฟุง
ปลิวลอยตัวและแขวนลอยอยูในบรรยากาศได (วิฑูรย, 2544) ซ่ึงการลอยตัวกลับและแขวนลอยอยู
ในบรรยากาศของฝุนละออง มีความหมายรวมทั้งฝุนละอองที่เกิดขึ้นใหม และฝุนละอองที่ลอยตัว
กลับสูอากาศอีกครั้งภายหลังการตกลงสูพื้น กระบวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง (Re-
suspension Process) เปนกระบวนการที่สลับซับซอนที่เร่ิมตนจากการถูกรบกวนดวยลม การจราจร 
และกิจกรรมการกอสราง เปนตน ซ่ึงการลอยตัวกลับ การตกสะสม การชะลางของวัตถุออกจาก
ถนน และการเกิดขึ้นใหมของอนุภาคฝุนละอองมีความสัมพันธกับการจราจร ซ่ึงฝุนละอองที่
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ลอยตัวขึ้นไปสูอากาศเนื่องจากการจราจร เปนแหลงกําเนิดสําคัญของปริมาณฝุนละอองในเขตเมือง 
โดยมีการศึกษาพบวา อยางนอยรอยละ 5 ของฝุนละอองที่ถูกปลอยออกจากยานพาหนะ มีการ
ลอยตัวกลับไปแขวนลอยอยูในอากาศ ซ่ึงมีมากกวารอยละ 50 ของฝุนละเอียด (0.6-2.5 
ไมโครเมตร) มาจากการจราจร โดยฝุนละอองที่ถูกลมพัดพาตามธรรมชาติมีความเขมขนของ
อนุภาคฝุนสูง และสามารถเคลื่อนที่ไปไดไกลถึงพันกิโลเมตร 
 

ฝุนละอองที่ลอยตัวกลับจากพื้นถนน ประกอบดวยฝุนละอองขนาด PM3 รอยละ 28 และ 
PM10 รอยละ 57 (Manoli et al., 2002) และมีการศึกษาพบวาฝุนละอองขนาดเล็กสามารถแขวนลอย
อยูในอากาศไดนานกวาฝุนละอองขนาดใหญ และการลอยตัวกลับสูอากาศของอนุภาคขนาดเล็ก
สงผลกระทบตอคุณภาพอากาศไดมากกวา ซ่ึงการลอยตัวสูอากาศของฝุนละอองขนาดเล็ก สวนมาก
เกิดจากกิจกรรมของมนุษยและมีความเปนพิษมากกวาฝุนละอองที่เกิดขึ้นตามธรรมชาติ สําหรับใน
กรุงเทพมหานครจะมีฝุนลอยตัวกลับจากถนนอยางเห็นไดชัดในฤดูแลง ซ่ึงฝุนละอองเหลานี้เกิดขึ้น
จากรถยนตโดยตรง และอัตราการปลอยมลสารขึ้นอยูกับปริมาณการจราจร น้ําหนักรถ ความเร็ว
และฝุนที่อยูบนพื้นผิวถนน (วิฑูรย, 2544) 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง มีขั้นตอนการเกิดเริ่มจากการที่ฝุนละอองรวมตวักบั
น้ําในรูปของความชื้น สงผลใหน้ําหนักของฝุนละอองเพิ่มขึ้น จึงเกิดการตกสูพ้ืนตามแรงโนมถวง
ของโลก เมื่อมีการกระทําของลมหรือการเคลื่อนที่ของรถยนต และความชื้นที่รวมตัวอยูกับอนุภาค
ของฝุนละอองไดสูญเสียไป ทําใหน้ําหนักของฝุนลดลง และเกิดการฟุงปลิวตามทิศทางของลมหรือ
การเคลื่อนที่ของรถยนต ทําใหเกิดเปนการลอยตัวกลับสูอากาศอีกครั้งของฝุนละออง โดยแรงที่ทํา
ใหเกิดกระบวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองประกอบดวย 3 แรงหลักๆ คือ แรงจากกลไก
การสั่นสะเทือน (Mechanical Vibration Force), แรงการเคลื่อนที่ในอากาศ (Aerodynamic Force) 
และแรงไฟฟาสถิตย (Electrostatic Force) ซ่ึงหากแรงทั้ง 3 นี้มีคามากกวาแรงโนมถวงโลกและแรง
ยึดเหนี่ยวระหวางอนุภาคกับพื้นผิว ทําใหฝุนละอองลอยตัวกลับสูอากาศได ดังภาพที่ 6 
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ภาพที่ 6  แรงที่เกี่ยวของกับกระบวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
ท่ีมา: Bin Hu et al. (2004) 
 

นอกจากนี้ การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง ที่สวนใหญเกิดเนื่องจากการจราจรและ
กิจกรรมตางๆ ของมนุษยแลว ยังขึ้นอยูกับขนาดและรูปรางของอนุภาค วัสดุที่ใชทําพื้นผิว 
ระยะเวลาการสัมผัสระหวางอนุภาคกับพื้นผิว (Hinds, 1982) ความเร็วลม ความชื้นสัมพัทธ รวมถึง
อุณหภูมิของอากาศดวย โดยความชื้นที่เพิ่มขึ้นจะขัดขวางไมใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง แตอุณหภูมิที่เพิ่มขึ้นจะเปนปจจัยที่สงเสริมใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
(Kuhns et al., 2003) ทั้งนี้ ความรอนจากดวงอาทิตยที่สงผลใหอุณหภูมิที่ผิวโลกสูงขึ้นจะทําให
โมเลกุลของน้ําสั่นสะเทือน และสามารถเคลื่อนที่ออกจากแรงยึดเหนี่ยวระหวางโมเลกุลและแรงตึง
ผิวของน้ําจนกลายเปนไอน้ําในที่สุด (สุรัตน, 2536) อุณหภูมิที่เพิ่มขึ้นจึงเปนปจจัยที่สงเสริมใหเกดิ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง เนื่องจากกอใหเกิดการสูญเสียความชื้นที่มีในอนุภาคฝุน
ละออง ซ่ึงการลอยตัวกลับสูอากาศเปนแหลงกําเนิดสําคัญของฝุนละอองในเขตเมืองตางๆ ที่
สามารถควบคุมไดโดยการจํากัดจํานวนของแหลงกําเนิด รวมถึงการทําความสะอาดถนนดวย
วิธีการกวาดหรือลางถนน ซ่ึงจะสงผลตอคุณภาพอากาศในระยะยาว 
 
8.  ลักษณะทางอุตุนยิมวิทยา 
 

มลสารในอากาศที่ถูกปลอยมาจากแหลงกําเนิดจะถูกกระจายไป หรือทําใหเขมขนขึ้นโดย
สภาวะของอากาศและสภาพสูงต่ําของภูมิประเทศ วัฏจักรของมลสารในอากาศเริ่มตนดวยการ
ปลอยมลสารออกมา ตามดวยการพาและการฟุงกระจายผานบรรยากาศ แลวส้ินสุดลงเมื่อมลสาร
ทับถมบนพืช พื้นดิน ผิวน้ํา และมลสารที่ทับถมอยูอาจถูกลมนําเขาสูบรรยากาศไดอีก สภาวะของ
อากาศและภูมิประเทศจะชักนําใหเกิดการสะสมของมลสาร ทําใหความเขมขนของมลสารเพิ่มขึ้น 
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กอใหเกิดการสึกหรอของสิ่งกอสรางและกระทบกระเทือนถึงสุขภาพอนามัยและพืชผลตางๆ ใน
พื้นที่นั้น ในเมืองที่มีพื้นที่กวางขวางมลสารจะถูกปลอยออกมาจากแหลงกําเนิดจํานวนมากทั้งที่เปน
จุดและเปนพื้นที่ แลวกระจายไปทั่วพื้นที่ภูมิประเทศนั้น ซ่ึงแตละที่ตั้งในเมืองจะไดรับมลสารจาก
แหลงตางๆ ในปริมาณแตกตางกัน ข้ึนอยูกับกระแสลมที่พัดไปมา 
 

การกระจายของมลสารในอากาศมีกลไกที่สําคัญ 3 อยาง คือ การเคลื่อนไหวของอากาศที่
พามลสารไปตามลม ความแปรปรวนของบรรยากาศที่ทําใหมลสารกระจายไปทุกทิศทุกทาง และ
การฟุงกระจายเนื่องจากความแตกตางของความเขมขน นอกจากนี้ ขนาด รูปราง และน้ําหนัก จะมี
ผลตออัตราที่มลสารที่ไมใชกาซตกลงสูพื้นดินหรือลอยตวัข้ึนไปได ซ่ึงลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาที่
เกี่ยวของกับการกระจายตัวของมลสารในการศึกษาครั้งนี้ มีดังนี้ 
 

8.1  ลม   
 

ลมเปนผลลัพธที่เกิดจากความกดอากาศ บรรยากาศชั้นลางจะมีแรงเสียดทานเขามา
เกี่ยวของทําใหความเร็วลมลดลงเรื่อยๆ จนมีคาเปนศูนยที่ผิวโลก ความเร็วลมที่ระดับตางๆ จะ
เปล่ียนไปตามลักษณะของพื้นผิวของโลก และเวลาของวัน เรียกลักษณะการไหลของอากาศวาเปน
การไหลแบบแปรปรวน เมื่อเกิดการเคลื่อนที่แบบกระแสวน (Eddy) ในเวลากลางวัน ความรอนซึ่ง
เกิดจากดวงอาทิตยทําใหเกิดความแปรปรวนทางความรอน ทําใหความเร็วลมที่ระดับตางๆ
สม่ําเสมอกวาเวลากลางคืน การเคลื่อนที่แบบกระแสวนจึงมีความสําคัญมากในการเจือจางของมล
สาร ถาอากาศสวนหนึ่งถูกแทนที่จากระดับหนึ่งไปอีกระดับหนึ่งจะมีโมเมนตัม และพลังงานความ
รอนติดตามไป ซ่ึงมลสารที่อยูในอากาศนั้นจะถูกพาไปดวย 
 

8.1.1  ทิศทางลม 
 

 ทิศทางลม (Wind Direction) จะมีอิทธิพลตอทิศทางการเคลื่อนที่ของมลสารและ
บริเวณที่มลสารกระจายออกไป ซ่ึงทิศทางลมเปนตัวกําหนดวามลสารถูกพัดไปทางไหน เนื่องจาก
ลมมักไมไดพัดไปในทิศทางเดียวกันตลอดเวลา และมักไมคงที่ทั้งในชวงเวลาสั้นๆ หรือเปน
เวลานาน หากลมถูกพัดไปยังผูรับโดยตรงจะทําใหความเขมขนของมลสารที่ผูรับลดลงเหลือ
ประมาณรอยละ 10 ภายใตสภาพอากาศที่ไมคงตัว (Unstable Condition) รอยละ 50 ภายใตสภาพ
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อากาศที่เปนกลาง (Neutral Condition) และรอยละ 90 ภายใตสภาพอากาศที่คงตัว (Stable 
Condition) (Bouble et al., 1994) 
 

 ประเทศไทยมีทิศทางลมประจําถ่ิน คือ ทิศตะวันตกเฉียงเหนือและทิศตะวันตก
เฉียงใต ลมมรสุมตะวันตกเฉียงใตและลมทะเลจากอาวไทย ทําใหมีการระบายอากาศที่ดีใน
กรุงเทพมหานครในชวงฤดูรอนและชวงฤดูฝน ฝนตกฟาคะนองทําใหเกิดการผสมกันระหวางชั้น
บรรยากาศดานบนกับดานลาง ชวยใหเกิดการกระจายตัวของมลพิษไดดีขึ้น สวนชวงฤดูหนาว ลม
มรสุมตะวันออกเฉียงเหนือจะมีบทบาทมากในชวงเชา ชวงบายลมทะเลจากทิศใตจะมีบทบาท
มากกวา ผลจากการเปลี่ยนทิศทางลมในชวงฤดูหนาวทําใหเกิดชวงเวลาลมสงบ ซ่ึงทําใหเกิดการ
สะสมตัวของมลพิษในบรรยากาศเพิ่มสูงขึ้น 
 

8.1.2  ความเร็วลม 
 

 ความเร็วลม (Wind Speed) เปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญในการประเมินการ
กระจายตัวของมลสารที่ถูกปลดปลอยจากแหลงกําเนิดเชนเดียวกับทิศทางลม เนื่องจากมลสารจะ
ถูกเจือจางโดยความเร็วลมที่พัดผานแหลงกําเนิด และมีผลตอเวลาและระยะทางในการเคลื่อนที่จาก
แหลงกําเนิดไปยังผูรับ ซ่ึงที่ความเร็วลมสูงความเขมขนของมลสารมีคาต่ํา เนื่องจากมีการกระจาย
และการเจือจางเกิดขึ้น สวนที่ความเร็วลมต่ําจะมีการสะสมตัวของมลสารทําใหความเขมขนของมล
สารมีคาสูง ซ่ึงความเขมขนของมลสารนั้นแปรผกผันกับความเร็วลม (Harrop, 2002) และจาก
การศึกษาของพงษเศวต, 2545 พบวา ความเร็วลมในชวงฤดูหนาวมักมีคาต่ําที่สุดในชวงป ทําใหเกิด
การกระจายมลสารไดนอย และมีการเพิ่มขึ้นของฝุนจากการจราจรและควันในชวงฤดูหนาวดวย ซ่ึง
จากคํานิยามของ Deaves and Lines, 1998 ระบุวา ลมสงบ คือ สภาวะที่ลมไมแรงพอที่จะทําให 
Wind Vane เปล่ียนทิศทางได ซ่ึงมีความเร็วประมาณ 1 Knots หรือประมาณ 0.515 เมตรตอวินาที  
 

8.2  การไหลแยก 
 

การไหลแยก (Separated Flows) เกิดขึ้นเนื่องจากอาคารในตัวเมืองมีความสูงไม
สม่ําเสมอกัน ผลของความขรุขระหรือส่ิงกีดขวางจะชวยในการกระจายของมลสาร แตการแยกตัว
ของอากาศที่ไหลผานอาคารอาจทําใหความเขมขนของมลสารดานหลังของอาคารสูงขึ้น 
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8.3  อุณหภูมิในบรรยากาศ 
 

อุณหภูมิอากาศ คือ ระดับความรอนหนาวของอากาศ อุณหภูมิมีความสําคัญเกี่ยวกับ
การหมุนเวียนของอากาศ เพราะอากาศที่มีอุณหภูมิสูงสามารถรับปริมาณไอน้ําในอากาศไวได
มากกวาอากาศเย็น นอกจากนี้ยังทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในองคประกอบอื่นๆ เชน การ
เปลี่ยนแปลงอุณหภูมิทําใหความกดอากาศมีความแตกตางกัน บางบริเวณถาอากาศอุนกวาบริเวณ
รอบๆ อากาศจะขยายตัว มีน้ําหนักเบาและลอยตัวขึ้นสูเบื้องบน อากาศเย็นที่อยูรอบๆ จะไหลเขาไป
แทนที่ ทําใหเกิดการไหลของอากาศในแนวนอนที่เรียกวา “ลม” (ดวงพร, 2536) 
 

8.4  ความชื้นสัมพัทธ 
 

ความชื้นสัมพัทธ (Relative humidity) เปนอัตราสวนของความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง 
(Actual Vapor Pressure) ตอปริมาณความชื้นที่อาจจะมีไดสูงสุด ณ อุณหภูมิของอากาศในขณะนั้น 
และจะแสดงปริมาณความชื้นสัมพัทธ (RH) เปนเปอรเซ็นต (เกษม, 2541) ดังสมการที่ 4 
 

                                                         RH   =             × 100 
 
 เมื่อ  e  =  ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง (มิลลิบาร)  

 es =  ปริมาณความชื้นที่อาจจะมีไดสูงที่อุณหภูมิของอากาศในขณะนั้น (มิลลิบาร) 
 

อยางไรก็ตามคาของความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง (e) นี้จะไมมากกวาปริมาณความชื้น
ที่อาจจะมีไดสูงที่อุณหภูมิของอากาศในขณะนั้น (es) แตอาจมีไดสูงสุดเทากับ es ในกรณีที่ความชื้น
เต็มอากาศ ซ่ึงคาของ e และ es นี้มีความสัมพันธกันมาก ในเขตหนาว เขตอบอุน หรือเขตรอน ตางก็
มีคาแตกตางกันไป เชน ในอเมริกาเหนือคาของ e มีนอย เมื่อเทียบกับ es จึงทําใหความชื้นสัมพัทธ 
มีนอยประมาณ 30-50 เปอรเซ็นตโดยเฉลี่ย แตเขตรอนอาจมีมากกวา 50 เปอรเซ็นตตลอดปทีเดียว 
สําหรับคาที่ตางไปนี้ก็มิไดเปนกฎตายตัว ทั้งนี้ขึ้นอยูกับดินฟาอากาศหรือสถานที่ตั้งดวย 
 

อุณหภูมิกับความชื้นของอากาศมีความสัมพันธกัน โดยทั่วไปแลวมักจะกลาวถึง
ความสามารถสูงสุดที่อุณหภูมินั้นๆ จะมีไอน้ําอยูไดในปริมาณสูงสุด อุณหภูมิสูงจะมีไอน้ําอยู
ไดมาก เชนเดียวกับกรณีที่อุณหภูมิต่ําก็จะมีไอน้ําอยูไดนอย ซ่ึงตามธรรมชาตินั้นไอน้ําจะเขาไป

e 
es     (4) 
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แทรกซึมในอากาศมากจนกระทั่งไมมีชองวางที่จะเขาไดอีก คือถึงจุดอิ่มตัว ตัวอยางเชน การเอาน้ํา
ใสขวดแลวปดฝา สุดทายจะเห็นเม็ดน้ําเกาะตามฝาขวดเปนหยดๆ ทั้งนี้เปนเพราะอากาศอิ่มตัวไป
ดวยไอน้ําจนกลายเปนหยดน้ํา ถาอุณหภูมิสูงขึ้นการอิ่มตัวก็จะชาลงดวย 
 
9.  ผลกระทบของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ตอสุขภาพมนษุย 
 

ฝุนละอองมีผลตอรางกายมากนอยเพียงใด ขึ้นอยูกับชนิดของฝุน ปริมาณที่ไดรับ ระยะ 
เวลาที่สัมผัส ความแข็งแรงของสุขภาพหรือภูมิตานทานของผูที่สูดเขาไป โดยฝุนละอองขนาดเล็ก 
(PM10) ในอากาศมีผลกระทบตอระบบทางเดินหายใจและสุขภาพ ซ่ึงเมื่อฝุนละอองขนาดเล็กเขาสู
ระบบทางเดินหายใจ จะเกาะตัวหรือตกตัวไดในสวนตางๆ ของระบบทางเดินหายใจ กอใหเกิดการ
ระคายเคืองและทําลายเนื้อเยื่อของอวัยวะนั้นๆ เชน เนื้อเยื่อปอด ซ่ึงหากไดรับในปริมาณมากหรือ
ในชวงเวลานาน จะสามารถสะสมในเนื้อเยื่อปอดเกิดเปนพังผืดหรือแผลขึ้นได และทําใหการ
ทํางานของปอดเสื่อมประสิทธิภาพลง ทําใหหลอดลมอักเสบ เกิดหอบหืด ถุงลมโปงพอง และมี
โอกาสเกิดโรคระบบทางเดินหายใจเนื่องจากติดเชื้อเพิ่มขึ้นได ซ่ึงอัตราการเขารักษาตัวใน
โรงพยาบาลดวยโรคระบบทางเดินหายใจ โรคหัวใจและหลอดเลือดจะสูงขึ้น เมื่อมีฝุนละอองขนาด
ไมเกิน 10 ไมโครเมตรในปริมาณมาก นอกจากนี้ ผูใหญที่อาศัยอยูในที่ที่มีฝุนมากมีโอกาสปวยเปน
โรคในระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันสูงเปน 2 เทาของคนที่อยูในสิ่งแวดลอมที่มีฝุนละอองนอย 
สวนระดับฝุนละอองขนาดไมเกิน  10 ไมโครเมตรในกรุงเทพมหานคร  มีผลทําใหคนใน
กรุงเทพมหานครเสียชีวิตกอนวัยอันควรจากการสัมผัสระยะส้ันกับฝุนละอองในอากาศภายนอก
อาคารถึง 400-500 รายในแตละป (ปาจรีย และคณะ, 2548) 
 
10.  งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

ปวีณา (2546) ทําการศึกษาจํานวน ขนาด และการกระจายตัวของฝุนละอองตามลักษณะ
โครงสรางของสถานีรถไฟฟา โดยแบงออกเปน 3 ประเภท คือ สถานีรถไฟฟาที่มีโครงสรางแบบ
เปด (สถานีรถไฟฟาชองนนทรี) โครงสรางแบบปด (สถานีรถไฟฟาพระโขนง) และโครงสรางแบบ
กึ่งปด (สถานีรถไฟฟาพญาไท) พบวา จํานวนอนุภาคฝุนละออง และปริมาณฝุนละอองขนาดไมเกิน 
10 ไมโครเมตร (PM10) บริเวณจุดเก็บตัวอยางใตสถานีรถไฟฟามีคามากกวาบริเวณนอกสถานี
รถไฟฟา และสถานีที่มีโครงสรางแบบปดมีคามากกวาสถานีรถไฟฟาที่มีโครงสรางแบบกึ่งปด และ
โครงสรางแบบเปด ตามลําดับ และที่ระดับความสูง 3.0 เมตร มีปริมาณฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
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ไมโครเมตร (PM10) มากกวาที่ระดับ 1.5 และ 0.5 เมตร และจากการทดลองพบวา PM10 มีทิศ
ทางการเคลื่อนที่ในแนวตั้ง โดยอนุภาคที่มีขนาดใหญกวาจะตกตามแรงโนมถวงของโลกไดเร็วกวา
อนุภาคที่มีขนาดเล็ก ซ่ึงการศึกษาในครั้งนี้ไดทําการศึกษาบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายที่มีการสะสมของฝุนละออง PM10 ในปริมาณมาก เนื่องจากมีลักษณะโครงสรางเปน
แบบปดเชนเดียวกับสถานีรถไฟฟาพระโขนง 
 

Chan and Kwok (2000) ศึกษาการกระจายตัวของฝุนที่แขวนลอยในบรรยากาศ บริเวณที่
เปนถนนเปดโลง และถนนแคบตึกสูง (Street Canyon) ในประเทศฮองกง พบวา บริเวณที่มีถนน
แคบตึกสูง ความเขมขน PM10 และ TSP จะแปรผันแบบเอกโปเนนเชียลตามระดับความสูง โดยมี
ผลโดยตรงจากทิศทางลมบริเวณเหนือตึกที่ขนานสองขางถนน และอัตราสวนระหวางความสูงตึก
และความกวางถนน สําหรับในถนนเปดโลง ความเขมขนของฝุนตามแนวระดับความสูง ขึ้นกับ 
Vertical Mixing, Local Dilution และปจจัยภายนอกอื่นๆ ไดแก ความเร็วและทิศทางของลม และ
กิจกรรมการกอสรางของถนน เปนตน การศึกษาดังกลาวสอดคลองกับการศึกษาในครั้งนี้ที่เก็บ
ตัวอยางบริเวณถนนใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ขนาบขางดวยอาคารสูง ซ่ึงปจจัย
ของทิศทางลมและความเร็วลม รวมถึงปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาอื่นๆ มีผลตอปริมาณฝุนละออง PM10 
 

Cirillo and Poli (1992) กลาววาสภาพความเร็วลมต่ํา (Light Wind) จะเกิดขึ้นพรอมกับ
สภาพบรรยากาศแบบคงตัว (Stable) ซ่ึงสงผลใหเกิดการกระจายตัวของมลสารไดไมดีและอาจเกิด
สภาพวิกฤต โดยปจจัยเหลานี้จะสงผลใหเกิดการเจ็บปวยหรือโรคที่มาจากมลสารในชั้นบรรยากาศ
ได เชน ใน Po Valley ทางภาคเหนือของประเทศอิตาลี ซ่ึงสภาพบรรยากาศแบบคงตัวมักเกิดขึ้น
บอยในชวงฤดูหนาว จึงทําใหระดับความเขมขนของมลสารในชั้นบรรยากาศสูงมากกวามาตรฐาน
ไดกําหนดไว โดยเฉพาะอยางยิ่งในเขตเมืองใหญ จึงเปนแนวคิดของการศึกษาในครั้งนี้ที่ทํา 
การศึกษาในเขตพื้นที่เมือง ชวงฤดูหนาวซึ่งเปนชวงเวลาที่ความเขมขนของอนุภาคฝุนละอองสูง
ที่สุด และมีความเร็วลมต่ํา เพื่อหาแนวโนมของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใน
บริเวณที่ศึกษา ซ่ึงวิธีการที่ใชศึกษาเปนวิธีที่เหมาะสมกับชวงเวลาที่มีความเร็วลมต่ํา 
 

Tiitanen et al. (1999) ไดศึกษาความสัมพันธระหวางสารมลพิษทางอากาศชนิดตางๆ กับ
อัตราการเจ็บปวยและอาการเกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจของเด็กอายุ 8-13 ป ในเมือง Kuopio 
ประเทศฟนแลนด ซ่ึงไดประมาณการลอยตัวกลับของฝุน PM10 (Resuspended PM10) ดวย พบวา 
PM10 ที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศสวนใหญมาจากดินและฝุนจากถนน เมื่อวิเคราะหแยกประเภท
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ของสารมลพิษแลว ทราบวาสารมลพิษแตละชนิดและขนาดที่ตางกัน จะสงผลตอสุขภาพแตกตาง
กันออกไป สวนการลอยตัวกลับของฝุนละออง เนื่องจากลมและการจราจรเปนสาเหตุสําคัญที่ทําให
เกิดการเพิ่มขึ้นของฝุนละออง PM10 ในชวงที่ทําการศึกษา ซ่ึงสอดคลองกับผลการศึกษา กลาวคือ 
แหลงกําเนิดหลักของ PM10 ในพื้นที่ศึกษามาจากการจราจร และการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละอองเกิดขึ้นเนื่องจากการเคลื่อนที่ของรถยนต ปริมาณการจราจร และปจจัยทางอุตุนิยมวิทยา 
ไดแก ความเร็วลม ทิศทางลม ความชื้นในอากาศ เปนตน 
 

Namdeo et al. (1999) ศึกษาการแพรกระจายและการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
TSP, PM10 และ PM2.5 บริเวณถนนที่ลอมรอบดวยตึกสูง (Street Canyon) ใน Nottingham พบวา 
การเคลื่อนที่ของยานพาหนะสงผลใหฝุนละอองที่ตกลงสูพื้นผิวลอยตัวกลับขึ้นไปสูอากาศอีกครั้ง 
ทําใหปริมาณฝุนละอองในพื้นที่ดังกลาวสูงขึ้น เมื่อพิจารณาสัดสวนของฝุนละอองทั้งหมด พบวา มี
ปริมาณฝุน PM10 ในสัดสวนที่สูงกวา PM2.5 โดย PM10 มีแหลงกําเนิดที่สําคัญจาก การเสียดสีของ
ยางรถยนต การเบรกรถ และการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองที่ตกลงสูพื้นผิว และพบวา
ความเร็วลมและปริมาณฝุนละอองไมมีความสัมพันธตอกันโดยตรง แตหากพิจารณาตัวแปรทั้งสอง
รวมกับทิศทางลมจะพบวามีความสัมพันธตอกัน แตมีความสัมพันธกันเพียงเล็กนอยเทานั้น ซ่ึง
ลักษณะความสัมพันธของปจจัยตางๆ ดังกลาวเปนไปในลักษณะเดียวกับการศึกษาในครั้งนี้
กลาวคือ ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาแตละปจจัยไมสามารถบงชี้ความสัมพันธโดยตรงกับรอยละความ
แตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองที่ไดจากการศึกษา แตจะตองพิจารณารวมกัน
หลายๆ ปจจัยจึงจะบงชี้แนวโนมของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองได 
 

Richard (1976) ทําการศึกษาการควบคุมปริมาณฝุนบริเวณจุดถายโอน (Transfer Point) 
ของเหมืองแร ในประเทศสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเปนบริเวณที่มีการฟุงกระจายของฝุนสูง โดยทําการ
เปรียบเทียบวิธีการควบคุมปริมาณฝุน 2 วิธี คือ วิธีการควบคุมฝุนโดยการฉีดสารดีเทอรโฟม และ
วิธีการควบคุมฝุนโดยการฉีดละอองน้ํา พบวา วิธีการที่เหมาะสมสําหรับการควบคุมปริมาณฝุน
บริเวณถายโอน คือ วิธีการควบคุมปริมาณฝุนโดยการฉีดละอองน้ํา เนื่องจากเสียคาใชจายนอยกวา
และเปนวิธีการที่สะดวกกวา ถึงแมวาประสิทธิภาพในการควบคุมปริมาณฝุนจะไมสูงเทากับวิธีการ
ควบคุมปริมาณฝุนโดยการฉีดสารดีเทอรโฟม แตก็สูงพอที่ใชในการควบคุมปริมาณฝุนบริเวณจุด
ถายโอนได ซ่ึงผลการศึกษาดังกลาวเปนแนวทางในการนําวิธีการฉีดละอองน้ําขนาดเล็กมาใชใน
การควบคุมปริมาณฝุนละอองใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา โดยนํามาประยุกตใชใหมีความ
เหมาะสมกับสภาพพื้นที่ และชวงเวลาในการฉีดละอองน้ํา 



 

26 

สถานที่ศึกษา 
 

สถานที่ศึกษา คือ บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย เนื่องจากโครงสรางของ
สถานีกอใหเกิดถนนที่มีลักษณะคลายอุโมงค กลาวคือ โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายไดปก
คลุมพื้นที่ถนนทั้งสองฟากการจราจร ซ่ึงกั้นขวางทางดานบนของถนนไมใหมีการกระจายตัวของ
สารมลพิษทางอากาศในแนวดิ่ง และทางดานขางมีอาคารกั้นขวางการกระจายของสารมลพิษทาง
อากาศในแนวระนาบ โดยอาคารมีการวางตัวเปนแนวยาวตลอดโครงสรางของสถานี แตมีชองวางที่
อากาศสามารถถายเทออกไดบาง จากการตรวจวัดฝุนละออง PM10 โดยวิทยาลัยส่ิงแวดลอม 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2548 พบวา ความเขมขนของฝุนละออง PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง บริเวณ
ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายระหวางวันที่ 28-30 มกราคม พ.ศ. 2548 มีคาอยูระหวาง 
227-266 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร เมื่อเปรียบเทียบกับคามาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศ
ทั่วไปที่กําหนดใหฝุนละออง PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง มีคาไมเกิน 120 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
พบวามีคาเกินมาตรฐาน จึงถูกกําหนดตามการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมใหมีการแกไขปญหาการ
สะสมตัวของมลสารใตโครงสรางสถานี โดยมีสภาพพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ดังนี้ 
 

สถานีรถไฟฟาสะพานควายวางตัวในแนวทิศตะวันออกเฉียงเหนือ โดยมีความยาวของ
โครงสรางสถานีประมาณ 100 เมตร ความกวางประมาณ 21 เมตร สูงจากพื้นถนนประมาณ 5.5 
เมตร ครอบคลุมพื้นที่การจราจรทั้งสองฟากของถนน ลักษณะพื้นที่ดานขางของโครงสรางสถานี
รถไฟฟาถูกขนาบขางดวยอาคารสูงและสิ่งปลูกสรางตลอดแนว บริเวณดานนอกโครงสรางสถานี
รถไฟฟาทั้งสองฟากของถนน เปนที่ตั้งของปายรอรถโดยสารประจําทาง สวนบริเวณใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาทางทิศตะวันตกเปนที่ตั้งของสถานีบริการน้ํามันที่มีลักษณะเปนพื้นที่เปด ทําใหมีลม
พัดเขามายังใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา ซ่ึงมีผลตอแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศบริเวณใต
โครงสรางสถานี และทางทิศตะวันออกมีชองวางระหวางอาคารอยูบริเวณหนึ่งซ่ึงเปนทางเขา-ออก
ขนาดเล็ก ทําใหอากาศสามารถเคลื่อนที่ออกจากบริเวณใตโครงสรางสถานีไดบาง แตยังคงมีการ
สะสมตัวของฝุนละอองบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาเปนจํานวนมาก และถนนบริเวณใต
สถานีรถไฟฟาสะพานควายมีการจราจรหนาแนนเกือบทั้งวัน โดยเฉพาะชวงชั่วโมงเรงดวนในชวง
เชาระหวางเวลา 7.00-9.00 น. และชวงเย็นระหวางเวลา 16.00-19.00 น. เนื่องจากเปนเสนทางสัญจร
ในการเดินทางเขา-ออกเขตเมือง นอกจากนี้ ในพื้นที่ดังกลาวมกีารดําเนินกิจกรรมของประชาชน
ตลอดเวลาโดยเฉพาะชวงกลางวัน เนื่องจากเปนที่ตั้งของที่พักอาศัย อาคารพาณิชย รานคาตางๆ ที่
ทําการไปรษณีย และทุกวันอาทิตยมีการเปดตลาดพระเครื่องบริเวณทางเทาฝงขาออกใตโครงสราง
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สถานีรถไฟฟา ทําใหมีประชาชนเขามาทํากิจกรรมตางๆ ในบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายเปนจํานวนมาก ซ่ึงประชาชนที่ทํากิจกรรมและพักอาศัยในบริเวณดังกลาวอาจไดรับ
ผลกระทบตอสุขภาพอนามัยจากฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ดวย โดยลักษณะ
ของพื้นที่ศึกษาบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควายเปนดังภาพที่ 7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 7  สถานที่ศึกษาบริเวณโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

ซ่ึงกอนศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายไดมีการทดสอบระยะหางของหัวฉีดละอองน้ําแรงดันสูง (Noozle) เพื่อใหไดระยะหาง
ที่มีความเหมาะสมสําหรับใชในการศึกษา โดยกําหนดระยะหางระหวางหัวฉีดเปน 1.0 เมตร 1.5 
เมตร และ 2.0 เมตร ซ่ึงทําการศึกษาระหวางวันที่ 27-28 ธันวาคม พ.ศ. 2549 พบวา ระยะหาง
ระหวางหัวฉีดละอองน้ํา 2.0 เมตร สามารถลดปริมาณฝุนไดมากกวาที่ระยะอื่น เนื่องจากใชจํานวน
หัวฉีดละอองน้ํานอยกวา จึงมีแรงดันสูงกวาและใหรัศมีของการพนละอองน้ําออกมาไกลกวา ทําให
เกิดการผสมกันระหวางละอองน้ํากับอากาศไดที่ระยะประมาณ 2/3 ของความสูงใตสถานี 
นอกจากนี้ ที่ระยะหาง 1.0 เมตร และ 1.5 เมตร มีระยะหางนอยเกินไป ทําใหละอองน้ําเกิดการ
รวมตัวกันเองจนมีขนาดที่ใหญขึ้นไมสามารถรวมตัวกับฝุนละออง PM10 ได ดังนั้น จึงเลือกใช
ระยะหางของหัวฉีดละอองน้ําที่ระยะ 2.0 เมตรในการศึกษาครั้งนี้ 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 

1.  ระบบฉีดละอองน้ําแรงดนัสูงความดัน 1,000 ปอนดตอตารางนิ้ว สําหรับฉีดละอองน้ํา 
เพื่อลดมลสารที่ประกอบดวยหัวฉีด (Nozzle) ติดตั้งที่ระยะหางของหัวฉีด 2.0 เมตร โดยบริเวณที่
ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมีความยาว 30 เมตร สูงจากพื้นผิวการจราจร 5.5 เมตร ภายใตสถานีรถไฟฟา
สะพานควาย จํานวน 4 แถว ซ่ึงใชปริมาณน้ํา 6.05 ลิตรตอนาที ดังภาพที่ 8 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 8  ระบบฉีดละอองน้ําแรงดันสูงที่ประกอบดวยหัวฉีด (Noozle) จํานวน 4 แถว 
 

2.  อุปกรณในการเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
 2.1  เครื่อง PM10 High Volume Air Sampler และอุปกรณปรับเทียบ (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 ไดแก ทิศทางลม  ความเร็วลม และอุปกรณตรวจวัดอณุหภูมแิละความชื้นสัมพัทธ 
ดังภาพที่ 9 
 
 
 
 
 
 
 
 
ก)  เครื่อง Sonic Anemometer   ข)  เครื่อง Three Cup Anemometer 
 
ภาพที่ 9  เครื่อง Anemometer ใชสําหรับตรวจวัดทิศทางลมและความเร็วลม 
 

4.  อุปกรณตรวจวิเคราะหตัวอยางฝุนละออง 
 4.1  เครื่องชั่งไฟฟาแบบละเอยีด 0.0001 กรัม สําหรับชั่งน้ําหนักกระดาษกรองกอนและ
หลังเก็บตัวอยาง 
 4.2  คีมคีบปากแบน (Forceps) 
 4.3  ตูดูดความชื้น (Desiccators Cabinets) สําหรับดูดความชื้นของกระดาษกรอง 
 

5.  ขอมูลทุติยภูมิเกีย่วกับสภาพพื้นที่และปริมาณการจราจรบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพาน
ควาย เพื่อวิเคราะหขอมูลเบื้องตน และอางอิงในผลการศึกษา 
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วิธีการ 
 
1.  กําหนดจุดเก็บตัวอยางบรเิวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

1.1  แบงพื้นที่ทําการศึกษาออกเปน 3 บริเวณ โดยใชพื้นที่นอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
สะพานควายเปนจุดอางอิง (สภาพบรรยายทั่วไปภายนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา) และบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาในสภาวะปกติที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงเปรียบเทียบกับบริเวณใตสถานี
รถไฟฟาที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ตามภาพที่ 10 มีรายละเอียดในแตละบริเวณ ดังนี้ 
 

 
 
ภาพที่ 10  พื้นที่ทําการศึกษาทั้ง 3 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

1.2.1  บริเวณที่มีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย กําหนด
เปนพื้นที่ศกึษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จดุที่
ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมคีวามยาว 30 เมตร  
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1.2.2  บริเวณที่ไมมีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายกําหนด 
เปนพื้นที่สําหรับเปรียบเทียบกับบริเวณที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงบริเวณใตสถานีรถไฟฟา 
ความยาว 30 เมตร 
 

1.2.3  บริเวณภายนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ที่อยูหางจากบริเวณที่มี
การฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานี 50 เมตร เปนสภาพบรรยากาศทั่วไปภายนอกสถานี ซ่ึงกําหนด 
ใหเปนพื้นที่อางอิง 
 

1.2  แบงจุดเก็บตัวอยางฝุนละออง PM10 ออกเปน 2 สวน คือ จุดเก็บตัวอยางบริเวณเกาะ 
กลางถนน (บริเวณที่มีการสะสมตัวของฝุนละอองใตสถานีเปนจํานวนมาก) และจุดเก็บตัวอยาง
บริเวณทางเทาฝงขาเขาเมือง (บริเวณที่รับผลกระทบจากฝุนละออง) รวมทั้งส้ิน 6 จุด สวนขอมูล
ทางอุตุนิยมวิทยา เก็บเฉพาะบริเวณเกาะกลางถนนของทั้ง 3 บริเวณ รวมทั้งสิ้น 3 จุด ดังภาพที่ 11 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 11  แสดงจุดติดตั้งเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละออง และเครื่องตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยาบริเวณ 
                  ใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
หมายเหตุ   คือ จุดตั้งเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
                คือ จุดตั้งเครื่องตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยา ซ่ึงจุดที่ 4 เปนเครื่อง Sonic Anemometer 
                  จุดที่ 2 และจุดที่ 6 เปนเครื่อง Three Cup Anemometer 

บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
                    100 เมตร 

บริเวณดานนอก 
โครงสรางสถานีฯ 

ทางเทา 

เกาะกลางถนน 

ทางเทา 

(RSP) (P4) 

(P1) 

(P2) 

จุดที่ 1  

จุดที่ 2  

(P3) 
จุดที่ 3  

จุดที่ 4  

จุดที่  5  

จุดที่  6 

ขาออก 

ขาเขา 

(P6) 

(P5) 

  ไมฉีดละอองน้ํา 
        30 เมตร 

  ฉีดละอองน้ํา 
      30 เมตร 

ระยะหาง      
 50 เมตร 
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2.  การเตรียมอุปกรณสําหรับเก็บตัวอยางฝุนละออง   
 

2.1  นํากระดาษกรอง Glass Fiber Filter ใสในตูดูดความชื้น (Desiccators Cabinets) เพื่อดูด
ความชื้นออกจากกระดาษกรอง เปนเวลา 24 ชั่วโมง 
 

2.2  ชั่งน้ําหนกักระดาษกรอง ดวยเครื่องชั่งน้ําหนกัแบบละเอียด 0.0001 กรัม 
 

2.3  จดบันทึกน้ําหนกักระดาษกรองกอนเก็บตัวอยาง ทําซ้ําเชนเดิมจนน้ําหนกักระดาษ

กรองคงที่ โดยใหมีความคลาดเคลื่อนได ± 0.0005 มิลลิกรัม 
 

2.4  ปรับเทียบความถูกตองของเครื่อง PM10 High Volume Air Sampler สําหรับเก็บ 
ตัวอยางฝุนละออง ในที่นี้ใชอัตราการไหลอากาศ (Flow Rate) ที่ 40 ลูกบาศกฟุตตอนาที ดวย 
Standard Orifice ที่ผานการตรวจสอบความถูกตองแลว  
 
3.  การเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
 

การเก็บตัวอยางฝุนละอองเพื่อศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) เร่ิมตั้งแตเวลา 5.00 น. ของวันที่ 31 มกราคม พ.ศ. 2550 ถึงเวลา 5.00 น. ของ
วันที่ 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 โดยเก็บตัวอยางฝุนละออง PM10 วันละ 24 ชั่วโมง (ชวงเวลา 24.00-
5.00 น. ของวันที่ 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 รวมอยูในวันที่ 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เพื่อใหครบ 24 
ช่ัวโมงในแตละวันที่เก็บตัวอยาง) แบงออกเปน 7 ชวงเวลา ไดแก ชวงเวลาที่ฉีดละอองน้ําระหวาง
เวลา 5.00-20.00 น. (ชวงเวลาละ 3 ช่ัวโมง) และชวงเวลาที่ปดละอองน้ํา แบงเปน 2 ชวงเวลา คือ 
ระหวางเวลา 20.00-24.00 น. และระหวางเวลา 24.00-5.00 น. มีขั้นตอนการเก็บตัวอยาง ดังนี้ 
 

3.1  วันที่ 31 มกราคม-3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ทดลองโดยฉีดละอองน้ําตลอดเวลาใน 
ชวงเวลากลางวัน หรือชวงที่สัมพันธกับมลสาร ตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. และปดละอองน้ําใน
ชวงเวลากลางคืน ตั้งแตเวลา 20.00-5.00 น. โดยกําหนดจุดเก็บตัวอยางทั้งสิ้น 6 จุด ดังภาพที่ 10 (จุด
เก็บตัวอยางที่ 4 มีเครื่อง PM10 High Volume Air Sampler เพียงเครื่องเดียว คือ เครื่อง P4) 
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3.2  วันที่ 3-6 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 ทดลองโดยเปดละอองน้ํา 5 นาท-ีปด 5 นาที และวันที ่
6-9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. สวนชวง
กลางคืนเวลา 20.00-5.00 น. ไมมีการฉีดละอองน้ํา โดยกําหนดจุดเก็บตัวอยางเชนเดียวกับขอ 3.1 
แตจุดเก็บตัวอยางที่ 4 มีเครื่อง PM10 High Volume Air Sampler จํานวน 2 เครื่อง (เครื่อง P4 และ 
เครื่อง RSP) สําหรับศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 และทําการเปดเครื่องเก็บ
ตัวอยางที่เพิ่มขึ้น (RSP) ในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 ทุกครั้งที่ปดละอองน้ําตามเวลาที่กําหนดไว 
 

3.3  เก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ใตสถานีรถไฟฟา ตามจุด 
ที่กําหนดไว และใชกระดาษกรองชนิด Glass Fiber Filter เปล่ียนทุกๆ 3 ชั่วโมง ในชวงเวลา
กลางวันตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. ชวงเวลากลางคืนระหวางเวลา 20.00-24.00 น. และระหวางเวลา 
24.00-5.00 น. โดยแสดงเวลาการเก็บตัวอยาง ดังตารางที่ 2 
 
ตารางที่ 2  ชวงเวลาที่ทําการเปลี่ยนกระดาษกรองและเกบ็ตัวอยางฝุนละออง 
 

ชวงเวลาที่ทําการเก็บตัวอยาง 
วันท่ีเก็บ
ตัวอยาง 

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  นํากระดาษกรองที่เก็บตวัอยางฝุนละอองแลว เขาตูดดูความชื้นและชั่งน้ําหนักกระดาษ 

กรอง เพื่อหาน้ําหนกัฝุนละออง  
 

3.5  บันทึกน้ําหนักฝุนละออง เพื่อใชศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใน
แตละชวงเวลา 
 

เปดละอองน้ําทุก 10 นาท ี

เปดละอองน้ําทุก 5 นาท ี ปดละอองน้ํา 

ปดละอองน้ํา 

ปดละอองน้ํา 

เปดละอองน้ําตลอดเวลา 
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4.  การเก็บขอมูลทางอุตุนยิมวิทยา 
 

ขอมูลทางอุตุนิยมวิทยาที่ทําการศึกษา ไดแก ความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ และความชืน้
สัมพัทธ (ตารางที่ 3) โดยใชเครื่อง Sonic Anemometer และ Three Cup Anemometer ในการเก็บ
ขอมูล และตั้งเครื่องตรวจวัดทั้งสิ้น 3 จุด ดังภาพที่ 11 ซ่ึงเครื่องมือจะทําการบันทึกขอมูลทุก 5 นาที  
 
ตารางที่ 3  ขอมูลทางอุตุนิยมวทิยาที่ทําการศึกษา 
 

ขอมูล หนวย เคร่ืองมือ 
ความเร็วลม เมตรตอวินาท ี
ทิศทางลม - 
อุณหภูม ิ องศาเซลเซียส 
ความชื้นสัมพทัธ เปอรเซ็นต 

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

 
เมื่อทราบผลขอมูลอุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธแลว สามารถใชความสัมพันธระหวาง

ปจจัยดังกลาวหาปริมาณความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง หนวยเปนมิลลิบาร (mb) เพื่อศึกษาความ 
สัมพันธของความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไม
เกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ได 
 
5.  การวิเคราะหขอมูล 
 

การศึกษาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร 
(PM10) แบงการศึกษาออกเปน 2 สวน ดังนี้ 
 

5.1  การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดทีท่ําการฉีดละอองน้ําภายหลังการ 
เปดปดละอองน้ําแรงดันสูง (ชวงเวลากลางวันระหวางเวลา 5.00-20.00 น.) มีขั้นตอนการวิเคราะห
ขอมูล ดังนี้ 
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5.1.1  นําน้ําหนักฝุนละอองจากบริเวณที่ฉดีละอองน้ําแรงดันสูง (จดุที่ 4 ทั้งเครื่อง P4  
และ RSP) ในแตละชวงเวลาตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. ของวันที่ 3-5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 และวันที่ 
6-8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มาใชในการศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศ ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา  
 

5.1.2  พิจารณาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง ณ จุดที่ทําการฉดีละอองน้ํา โดย 
อาศัยแนวคิด “ถาน้ําหนกัฝุนละออง PM10 จากเครื่องเก็บตัวอยางที่เปดเครื่องเฉพาะเวลาที่ปดละออง
น้ํา (RSP) มากกวาครึ่งหนึ่งของน้ําหนักฝุนละอองจากเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองที่เปดตลอดเวลา
(P4) ในบริเวณที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง แสดงวา เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10” 
 

5.1.3  หารอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 จาก 
น้ําหนักฝุนละอองของเครื่อง P4 และ RSP ตามสมการที่ (5) เพื่อหาชวงเวลาที่เกิดการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ระหวางที่มีการปดละอองน้ําแรงดันสูง 
 
 

                                               = 
 

 
5.1.4  หาความสัมพันธของปจจัยทางอุตนุยิมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศ 

ของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ในแตละ
ชวงเวลา 
 

5.1.5  เปรียบเทียบแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ระหวาง 
รูปแบบการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที เพื่อศึกษา
ระยะเวลาการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
และพิจารณาชวงเวลาการฉีดละอองน้ําที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
 

5.2  การศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังสิ้นสุดการฉีดละออง 
น้ําแรงดันสูงระหวางวัน (ชวงเวลากลางคืนระหวางเวลา 20.00-24.00 น.) มีขั้นตอนการวิเคราะห
ขอมูล ดังนี้ 
 

น้ําหนักฝุนละอองเครื่อง RSP - 
2
1 ของน้ําหนักฝุนละอองเครื่อง P4 

                        
2
1 ของน้ําหนักฝุนละอองเครื่อง P4  (5) 

× 100 
รอยละความแตกตางของ 
การลอยตัวกลับสูอากาศ 
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5.2.1  พิจารณาปจจัยทางอุตนุิยมวิทยาจําแนกตามชวงเวลาที่สัมพันธกับตัวอยางฝุน
ละออง PM10 โดยเฉพาะชวงเวลา 20.00-24.00 น. 

 
5.2.2  นําน้ําหนักฝุนละอองจากการเก็บตัวอยางทั้งหมด ยกเวน เครื่อง RSP ตั้งแตวันที่ 

31 มกราคม-9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มาคํานวณหาความเขมขนของฝุนละออง PM10 
 

ความเขมขนของฝุนละออง (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) = 
 
 

เมื่อ A = น้ําหนกักระดาษกรองกอนเก็บตัวอยาง (กรัม) 
 B = น้ําหนกักระดาษกรองหลังเก็บตัวอยาง (กรัม) 

 V = 
= 

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

 
5.2.3  นําความเขมขนของฝุนละอองบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามาศึกษา 

แนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองภายหลังสิ้นสุดการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงระหวาง
วัน (ชวงเวลากลางคืนระหวางเวลา 20.00-24.00 น.) 
 

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

การศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภาย 
หลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร (BTS) ไดทําการศึกษาบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  ซ่ึงเปนบริเวณที่มีปญหาฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) เกินคามาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศทั่วไปที่กําหนดใหฝุนละออง 
PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง มีคาไมเกิน 120 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร เนื่องมาจากลักษณะโครงสราง
ของสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่กอใหเกิดลักษณะคลายอุโมงคใตสถานี จึงสงผลตอการสะสมตัว
ของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา การศึกษาครั้งนี้ไดแบงพื้นที่ศึกษาออกเปน 3 
บริเวณ ไดแก บริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาใน
สภาวะปกติไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง และบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีการฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูง โดยทําการเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) บริเวณ
เกาะกลางถนนและบริเวณทางเทาฝงขาเขาเมือง  และทําการเก็บขอมูลทางอุตุนิยมวิทยา
ประกอบดวย ความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธเฉพาะบริเวณเกาะกลางถนน 
ซ่ึงแสดงจุดติดตั้งเครื่องเก็บตัวอยางดังภาพที่ 10 และนําผลที่ไดมาศึกษาแนวโนมการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 โดยแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน คือ การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง (ชวงกลางวัน
ระหวางเวลา 5.00-20.00 น.) และการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังสิ้นสุดการ
ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงระหวางวัน (ชวงกลางคืนระหวางเวลา 20.00-24.00 น.) ไดผลการศึกษา 
ดังนี้ 
 
1.  ความสัมพนัธของปจจัยทางอุตุนยิมวิทยาท่ีมีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร 
 

1.1  ลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

ขอมูลทางอุตุนิยมวิทยาที่ทําการตรวจวัดประกอบดวย ทิศทางลม ความเร็วลม 
ความชื้นสัมพัทธ อุณหภูมิ และหาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงจากความสัมพันธระหวางความชื้น
สัมพัทธและอุณหภูมิ อนึ่งเนื่องจากการศึกษาครั้งนี้ไดทําการศึกษาในชวงฤดูหนาว ซ่ึงไดรับ
อิทธิพลจากลมมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือที่มีบทบาทมากในชวงเชา สวนชวงบายมีอิทธิพลของลม
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ทะเลจากทางทิศใต การเปลี่ยนทิศทางของลมดังกลาวสงผลใหเกิดชวงเวลาที่ลมสงบ ทําใหเกิดการ
สะสมของฝุนละอองในพื้นที่ศึกษามากกวาในชวงฤดูรอนและฤดูฝนที่ลมมรสุมตะวันตกเฉียงใต
และลมทะเลจากอาวไทยมีสวนชวยใหการระบายอากาศในกรุงเทพมหานครเกิดไดดี ซ่ึงลักษณะ
ทางอุตุนิยมวิทยามีความสัมพันธตอความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
และจัดวาเปนขอจํากัดสําหรับการลดฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาดวยวิธีการฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูง รวมไปถึงแนวโนมของการเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
ทั้งที่เกิดจากแหลงกําเนิดโดยตรงและฝุนละออง PM10 ที่ลอยตัวกลับขึ้นสูอากาศอีกครั้งภายหลังจาก
ตกลงสูพื้น ซ่ึงจากการเก็บขอมูลทางอุตุนิยมวิทยาในบริเวณดานนอกโครงสรางและบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ไดผลการศึกษาดังตอไปนี้ 
 

1.1.1  ทิศทางลม 
 

 สถานีรถไฟฟาสะพานควายมีโครงสรางครอบคลุมพื้นผิวการจราจร อีกทั้งมี
อาคารและสิ่งกอสรางขนาบขางตลอดความยาวของโครงสราง ทําใหถนนใตโครงสรางสถานีมี
ลักษณะคลายอุโมงค หรือทอลมที่มีลมพัดเขาและออกอยูตลอดเวลา ซ่ึงทิศทางของลมที่พัดบริเวณ
ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีผลตอการพัดพาฝุนละอองไปสะสมหรือตกลงสูพื้นผิวในบริเวณจุด
เก็บตัวอยางใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่แตกตางกันไป จากการเก็บขอมูลทาง
อุตุนิยมวิทยาระหวางวันที่ 31 มกราคม–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 (รวมชวงเวลา 24.00-5.00 น. ของ
วันที่ 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เปนวันที่ 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550) สามารถจําแนกลักษณะทิศทางลม
บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควายจากทิศทางลมบริเวณดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน
ควาย บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง และบริเวณใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ตามชวงเวลาการเก็บตัวอยางฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) วันละ 7 ชวงเวลา รวมทั้งส้ิน 63 ตัวอยาง พบวา ลักษณะทิศทางลมบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  พัดมาจาก  2 ทิศทางหลัก คือ พัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือ (ระหวางทิศเหนือถึงทิศตะวันออก) จํานวน 38 ตัวอยาง หรือรอยละ 60 
ในชวงเชาถึงชวงบาย (ตั้งแตเวลา 5.00-17.00 น.) และพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต (ระหวางทิศใต
ถึงทิศตะวันตก) จํานวน 25 ตัวอยาง หรือรอยละ 40 ในชวงเย็นถึงชวงเชามืด (ตั้งแตเวลา 17.00–
5.00 น.) โดยพบวา สวนใหญพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ เนื่องจากเปนอิทธิพลของลมมรสุม
ตะวันออกเฉียงเหนือที่พดัเขามาในประเทศไทยชวงฤดูหนาว ซ่ึงเปนชวงเวลาที่ทําการเก็บตัวอยาง 
และสามารถแบงกลุมลักษณะการพัดพาของลมในพื้นที่ศึกษาได 4 รูปแบบ ดังนี้ 



 

39 

 ก.  ทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง (NE) 
 

 รูปแบบที่มีลักษณะการพัดพาของลมที่ทุกจุดตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยา พัดมา
จากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ โดยไมมีลมพัดมาจากทิศทางอื่น ทําใหลมพัดเขาบริเวณใตสถานี
รถไฟฟาจากทางดานเหนือและออกทางดานใตของสถานี โดยไมมีการปนปวนของลม พบลักษณะ
ทิศทางลมรูปแบบนี้จํานวน 17 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 27 (ภาพที่ 12) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 12  รูปแบบของทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง 
                 (NE) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  

ฉีดละอองน้ํา 

ดานนอกโครงสรางฯ 

ใตโครงสรางฯ 

ไม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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 ข.  ทิศตะวนัออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน (NE Turbulent) 
 

 รูปแบบที่มีลักษณะการพัดพาของลมที่ทุกจุดตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยา มี
ลักษณะทิศทางลมกระจัดกระจาย แตสวนใหญเปนลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ทําให
ลมพัดเขาบริเวณใตสถานีรถไฟฟาทางดานเหนือและออกทางดานใตของสถานี โดยมีการปนปวน
ของลม พบลักษณะทิศทางลมรูปแบบนี้จํานวน 21 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 33 (ภาพที่ 13) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 13  รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือในลกัษณะปนปวน  
                 (NE Turbulent) บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย  

ดานนอกโครงสรางฯ 

ใตโครงสรางฯ 

ไมฉีดละอองน้ํา 

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.  ทิศตะวนัตกเฉียงใตในลักษณะพดัพาโดยตรง (SW) 
 

 รูปแบบที่มีลักษณะการพัดพาของลมที่ทุกจุดตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยา พัดมา
จากทิศตะวันตกเฉียงใต โดยที่ไมมีลมพัดมาจากทิศทางอื่น ทําใหลมพัดเขาบริเวณใตสถานีรถไฟฟา
จากทางดานใตและออกทางดานเหนือของสถานี โดยไมมีการปนปวนของลม พบลักษณะทิศทาง
ลมรูปแบบนี้จํานวน 18 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 29 (ภาพที่ 14) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 14  รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง (SW) 

   บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 

ดานนอกโครงสรางฯ 

ใตโครงสรางฯ 

ไมฉีดละอองน้ํา 

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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 ง.  ทิศตะวนัตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) 
 

 รูปแบบที่มีลักษณะการพัดพาของลมที่ทุกจุดตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยา มี
ลักษณะทิศทางลมกระจัดกระจาย แตสวนใหญเปนลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต ทําใหลมพัด
เขาบริเวณใตสถานีรถไฟฟาทางดานใตและออกทางดานเหนือของสถานี โดยมีการปนปวนของลม 
พบลักษณะทิศทางลมรูปแบบนี้จํานวน 7 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 11 (ภาพที่ 15) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 15  รูปแบบทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) 
                 บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 

ดานนอกโครงสรางฯ 

ใตโครงสรางฯ 

ไมฉีดละอองน้ํา 

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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 รูปแบบทิศทางลมบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายระหวางวันที่ 
31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มีจํานวนรูปแบบทิศทางลมแตกตางกันไปในแตละชวงเวลา
โดยพบวา ชวงเย็นถึงชวงเชามืดระหวางเวลา 17.00-5.00 น. ทิศทางลมสวนใหญพัดมาจากทิศ
ตะวันตกเฉียงใตทั้งในลักษณะพัดพาโดยตรงและลักษณะปนปวน ซ่ึงสามารถจาํแนกทิศทางลมใน
แตละชวงเวลาเปนรอยละ ดังภาพที่ 16 
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ภาพที่ 16  รูปแบบทิศทางลม (รอยละ) ในชวงเวลาตางๆ บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา    
                 สะพานควายระหวางวนัที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

1.1.2  ความเร็วลม 
 

 จากการตรวจวัดความเร็วลมจํานวน 3 จุดเก็บตัวอยาง พบวา ความเร็วลมท่ีจุด
ตรวจวัดบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุดเทากับ 0.1 
เมตรตอวินาที สูงสุดเทากับ 1.7 เมตรตอวินาที ความเร็วลมเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 0.9 เมตรตอวินาที  
 
 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมี
คาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุดเทากับ 2.1 เมตรตอวินาที สูงสุดเทากับ 4.9 เมตรตอวินาที ความเร็วลม
เฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 3.4 เมตรตอวินาที และใต
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โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุด
เทากับ 0.6 เมตรตอวินาที สูงสุดเทากับ 1.5 เมตรตอวินาที ความเร็วลมเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 
มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 0.9 เมตรตอวินาที ซ่ึงพบวา ความเร็วลมบริเวณใต
สถานีรถไฟฟาที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมีคาสูงกวาจุดเก็บตัวอยางอื่นๆ ทั้งนี้ เนื่องมาจากเครื่องมอืที่
ใชตรวจวัดความเร็วลมบริเวณที่ฉีดละอองน้ําเปนเครื่อง Sonic Anemometer ที่ใชหลักการในการ
เก็บขอมูลตางจากจุดเก็บตัวอยางอื่นและมีความละเอียดในการตรวจวัดมากกวาจุดเก็บตัวอยางอื่นที่
ใชเครื่อง Three Cup Anemometer ทําใหคาที่ตรวจวัดไดมีคาสูงกวา หากพิจารณาความเร็วลม
ระหวางบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาและบริเวณที่ไมฉีดละอองน้ําซึ่งเปนเครื่องมือ
ตรวจวัดแบบ Three Cup Anemometer เชนเดียวกันพบวา มีความเร็วลมดานนอกและบริเวณใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาใกลเคียงกัน  
 
 ดังนั้น ความเร็วลมที่ใชในการศึกษาถึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) คือ ความเร็วลมที่จุดตรวจวัดบริเวณนอกโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย เนื่องจากเปนความเร็วลมในสภาพบรรยากาศทั่วไปของพื้นที่ศึกษาที่มีผลตอ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาซ่ึงจากการศึกษาพบวา 
ความเร็วลมเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมง ในแตละชวงเวลาที่ศึกษาตั้งแตวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ 
พ.ศ. 2550 สวนใหญเปนความเร็วลมสงบ (ความเร็วลมต่ํากวา 0.5 เมตรตอวินาที) และความเร็วลม
ต่ํา (ความเร็วลมระหวาง 0.5–1.0 เมตรตอวินาที) โดยสอดคลองกับการศึกษาของธิดารัตน, 2549 ที่
ระบุวา สภาวะความเร็วลมสงบในพื้นที่กรุงเทพมหานครมักพบชวงฤดูหนาว โดยผลการศึกษา
ความเร็วลมบริเวณโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย พบสภาวะลมสงบ (ความเร็วลมต่ํากวา 
0.5 เมตรตอวินาที) และความเร็วลมต่ํา (ความเร็วลมระหวาง 0.5-1.0 เมตรตอวินาที) เปนสวนใหญ 
ซ่ึงลักษณะความเร็วลมเชนนี้มีความเหมาะสมกับวิธีการศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ เนื่องจากไมมีอิทธิพลของความเร็วลมที่พัดพาฝุนละอองไปตก
ลงสูพื้นผิวและลอยตัวกลับสูอากาศในบริเวณอื่นๆ ยกเวนในบางชวงเวลาเทานั้น ที่มีความเร็วลมสูง
กวา 1.0 เมตรตอวินาที ซ่ึงจากการศึกษาพบตัวอยางที่ความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที จํานวน 
50 ตัวอยาง จากทั้งหมด 63 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 79 โดยมีความเร็วลมนอกสถานรีถไฟฟาสะพาน
ควายที่ใชศึกษาถึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 จําแนกตามรูปแบบการฉีดละออง
น้ําแรงดันสูงเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงในแตละชวงเวลา ดังนี้ 
 
 



 

45 

 ก.  ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงตลอดทั้งวัน  
 

 ระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงตลอดทั้งวัน พบวา มีความเร็วลมต่ําสุด 0.1 เมตรตอวินาที ความเร็วลมสูงสุด 1.2 เมตรตอ
วินาที และความเร็วลมเฉลี่ย 0.6 เมตรตอวินาที แสดงความเร็วลมตามชวงเวลา ดังภาพที่ 17 
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31 ม.ค.-1 ก.พ. 1-2 ก.พ. 2-3 ก.พ.
 

 
ภาพที่ 17  ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 
 ข.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 5 นาที  
 

 ระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 5 นาที พบวา มีความเร็วลมต่ําสุด 0.2 เมตรตอวินาที ความเร็วลมสูงสุด 1.2 เมตรตอ
วินาที และความเร็วลมเฉลี่ย 0.8 เมตรตอวินาที แสดงความเร็วลมตามชวงเวลา ดังภาพที่ 18 
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ภาพที่ 18  ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 
 ค.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที 
 

 ระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 10 นาที พบวา มีความเร็วลมต่ําสุด 0.1 เมตรตอวินาที ความเร็วลมสูงสุด 1.7 เมตรตอ
วินาที และความเร็วลมเฉลี่ย 0.8 เมตรตอวินาที แสดงความเร็วลมตามชวงเวลา ดังภาพที่ 19 
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ภาพที่ 19  ความเร็วลมในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
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1.1.3  ความชื้นสัมพัทธ 
 

 จากการตรวจวัดความชื้นสัมพัทธจํานวน 3 จุดเก็บตัวอยาง พบวา ความชื้น
สัมพัทธที่จุดตรวจวัดบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมง
ต่ําสุดเทากับ 22.3 เปอรเซ็นต สูงสุดเทากับ 80.2 เปอรเซ็นต ความชื้นสัมพัทธเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 
มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 49.9 เปอรเซ็นต 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมี
ความชื้นสัมพัทธเฉล่ียราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุดเทากับ 17.7 เปอรเซ็นต สูงสุดเทากับ 73.0 เปอรเซ็นต 
ความชื้นสัมพัทธเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 44.5 เปอรเซ็นต 
และใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมง
ต่ําสุดเทากับ 9.5 เปอรเซ็นต สูงสุดเทากับ 76.2 เปอรเซ็นต ความชื้นสัมพัทธเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 
มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 43.9 เปอรเซ็นต ซ่ึงพบวา บริเวณนอกโครงสรางสถานี
รถไฟฟามีความชื้นสัมพัทธสูงกวาบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
 

 ความชื้นสัมพัทธที่นํามาพิจารณาเปนความชื้นสัมพัทธบริเวณใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาที่มีการฉีดละอองน้ํา ซ่ึงเปนจุดติดตั้งเครื่องตรวจวัดลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาและ
เครื่องเก็บตัวอยางฝุนละอองเพื่อศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เมื่อพิจารณา
คาที่ไดจากการเก็บขอมูล พบวา สวนใหญความชื้นสัมพัทธจะต่ําสุดในชวงเวลา 14.00-17.00 น. 
โดยความชื้นสัมพัทธบริเวณสถานีรถไฟฟาในวันที่ศึกษามีคาเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ซ่ึงเปนผลจากคา
ความชื้นสัมพัทธในอากาศที่เพิ่มขึ้นและการฉดีละอองน้ําเปนเวลาตอเนื่องกันทุกวัน จากการศึกษา
สามารถจําแนกและแสดงคาความชื้นสัมพัทธเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงในบริเวณที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 
ตามรูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ดังนี้ 
 

 ก.  ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงตลอดทั้งวัน  
 

 ระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงตลอดท้ังวัน พบวา มีความชื้นสัมพัทธต่ําสุด 27.5 เปอรเซ็นต ความชื้นสัมพัทธสูงสุด 
54.0 เปอรเซ็นต และความชื้นสัมพัทธเฉลี่ย 37.6 เปอรเซ็นต แสดงความชื้นสัมพัทธตามชวงเวลา 
ดังภาพที่ 20 
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31 ม.ค.-1 ก.พ. 1-2 ก.พ. 2-3 ก.พ.
 

 
ภาพที่ 20  ความชื้นสัมพัทธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

 ข.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 5 นาที  
 

 ระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 5 นาที พบวา มีความชื้นสัมพัทธต่ําสุด 17.7 เปอรเซ็นต ความชื้นสัมพัทธสูงสุด 59.9 
เปอรเซ็นต และความชื้นสัมพัทธเฉลี่ย 39.0 เปอรเซ็นต แสดงความชื้นสัมพัทธตามชวงเวลา ดังภาพ
ที่ 21 
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ภาพที่ 21  ความชื้นสัมพัทธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
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 ค.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที 
 

 ระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 10 นาที พบวา มีความชื้นสัมพัทธต่ําสุด 39.0 เปอรเซ็นต ความชื้นสัมพัทธสูงสุด 73.0 
เปอรเซ็นต และความชื้นสัมพัทธเฉลี่ย 57.0 เปอรเซ็นต แสดงความชื้นสัมพัทธตามชวงเวลา ดังภาพ
ที่ 22 
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ภาพที่ 22  ความชื้นสัมพัทธในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

1.1.4  อุณหภมูิ 
 

 อุณหภูมิมีความสัมพันธกับคาความชื้นสัมพัทธในอากาศ โดยพบวาอุณหภูมิจะ 
มีคาต่ําในชวงเชาและชวงกลางคืน และมีคาสูงในชวงกลางวัน โดยจะมีอุณหภูมิสูงสุดในชวงเวลา 
14.00-17.00 น. ซ่ึงจะแปรผกผันกับคาความชื้นสัมพัทธที่มีคาสูงในชวงเชาและกลางคืน และมีคา
ความชื้นสัมพัทธต่ําในชวงกลางวัน จากการตรวจวัดอุณหภูมิจํานวน 3 จุดเก็บตัวอยาง พบวา 
อุณหภูมิที่จุดตรวจวัดบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมง
ต่ําสุดเทากับ 20.9 องศาเซลเซียส สูงสุดเทากับ 33.1 องศาเซลเซียส อุณหภูมิเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 
มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 26.9 องศาเซลเซียส 
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 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมี
อุณหภูมิเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงต่ําสุดเทากับ 20.7 องศาเซลเซียส สูงสุดเทากับ 32.6 องศาเซลเซียส 
อุณหภูมิเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 26.7 องศาเซลเซียส และ
ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมีคาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุด
เทากับ 21.0 องศาเซลเซียส สูงสุดเทากับ 32.5 องศาเซลเซียส อุณหภูมิเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 
มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 26.9 องศาเซลเซียส ซ่ึงพบวา บริเวณนอกโครงสราง
สถานีรถไฟฟามีอุณหภูมิเทากับบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 
และมีคาไมแตกตางจากบริเวณที่ฉีดละอองน้ําเล็กนอย จากการศึกษาสามารถจําแนกและแสดงคา
อุณหภูมิเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงในบริเวณที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ตามรูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดัน
สูง ดังนี้   
 

 ก.  ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงตลอดทั้งวัน  
 

 ระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงตลอดทั้งวัน พบวา มีอุณหภูมิต่ําสุด 20.9 องศาเซลเซียส อุณหภูมิสูงสุด 28.7 องศา
เซลเซียส และอุณหภูมิเฉลี่ย 25.1  องศาเซลเซียส แสดงอุณหภูมิตามชวงเวลา ดังภาพที่ 23 
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ภาพที่ 23  อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
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 ข.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 5 นาที  
 
 ระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 5 นาที พบวา มีอุณหภูมิต่ําสุด 20.7 องศาเซลเซียส อุณหภูมิสูงสุด 32.6 องศาเซลเซียส 
และอุณหภูมิเฉลี่ย 26.4 องศาเซลเซียส แสดงอุณหภูมิตามชวงเวลา ดังภาพที่ 24 
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ภาพที่ 24  อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

 ค.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที  
 

 ระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงทุก 10 นาที พบวา มีอุณหภูมิต่ําสุด 24.0 องศาเซลเซียส อุณหภูมิสูงสุด 31.9 องศา
เซลเซียส และอุณหภูมิเฉลี่ย 28.7 องศาเซลเซียส แสดงอุณหภูมิตามชวงเวลา ดังภาพที่ 25 
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ภาพที่ 25  อุณหภูมิในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

1.1.5  ความชื้นในอากาศทีม่ีอยูจริง 
 

 ความสัมพันธระหวางอุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธในอากาศ บงชี้ถึงปริมาณ
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในชวงเวลาที่ทําการศึกษา โดยพบวาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงสวน
ใหญมีคาสูงในชวงเชาและชวงกลางคืน ซ่ึงคลายคลึงกับความชื้นสัมพัทธในอากาศ แตการ
เปล่ียนแปลงคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงจะขึ้นอยูกับอุณหภูมิของอากาศ ณ เวลาที่ทําการศึกษา
ดวย ทําใหมีการเปลี่ยนแปลงคาความชื้นในแตละชวงเวลาไมแนนอน ซ่ึงสังเกตไดวาความชื้นใน
อากาศที่มีอยูจริงบริเวณสถานีรถไฟฟาในวันที่ศึกษามีคาเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ เชนเดียวกับคาความชื้น
สัมพัทธ ซ่ึงเปนผลจากคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในอากาศที่เพิ่มขึ้นและการฉีดละอองน้ําเปน
เวลาตอเนื่องกันทุกวัน จากการศึกษาคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงจํานวน 3 จุดเก็บตัวอยาง พบวา 
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงที่จุดตรวจวัดบริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายมี
คาเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงต่ําสุดเทากับ 10.8 มิลลิบาร สูงสุดเทากับ 27.4 มิลลิบาร ความชื้นในอากาศที่มี
อยูจริงเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 17.5 มิลลิบาร 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมี
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเฉลี่ยราย 3 ชั่วโมงต่ําสุดเทากับ 8.7 มิลลิบาร สูงสุดเทากับ 25.9 
มิลลิบาร ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเฉล่ียระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
เทากับ 15.6 มิลลิบาร และใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงมี
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คาเฉลี่ยราย 3 ช่ัวโมงต่ําสุดเทากับ 4.2 มิลลิบาร สูงสุดเทากับ 27.5 มิลลิบาร ความชื้นในอากาศที่มี
อยูจริงเฉลี่ยระหวางวันที่ 31 มกราคม ถึง 9 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทากับ 15.5 มิลลิบาร ซ่ึงพบวา 
บริเวณนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟามีความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงสูงกวาบริเวณใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาเล็กนอย จากการศึกษาสามารถจําแนกและแสดงคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเฉลีย่
ราย 3 ชั่วโมงในบริเวณที่ฉีดละอองน้ํา ตามรูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ดังนี้  
 

 ก.  ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงตลอดทั้งวัน  
 

 ระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงตลอดทั้งวัน พบวา มีความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงต่ําสุด 8.6 มิลลิบาร สูงสุด 14.3 
มิลลิบาร และเฉลี่ย 11.8 มิลลิบาร แสดงความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงตามชวงเวลา ดังภาพที่ 26 
 

0
2
4
6
8

10
12
14
16

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
ชวงเวลา

คว
าม
ชื้น

ใน
อา
กา
ศท

ี่มีอ
ยูจ
ริง

 (มิ
ลลิ

บา
ร)

31 ม.ค.-1 ก.พ. 1-2 ก.พ. 2-3 ก.พ.
 

 
ภาพที่ 26  ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 31 มกราคม–3 กุมภาพนัธ   

    พ.ศ. 2550 
 

 ข.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 5 นาที  
 

 ระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ําแรง 
ดันสูงทุก 5 นาที พบวา มีความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงต่ําสุด 8.7 มิลลิบาร สูงสุด 17.8 มิลลิบาร และ
เฉลี่ย 12.9 มิลลิบาร แสดงความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงตามชวงเวลา ดงัภาพที่ 27 
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ภาพที่ 27  ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 3–6 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 
 

 ค.  เปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที  
 

 ระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 ศึกษาโดยการเปดปดละอองน้ํา 
แรงดันสูงทุก 10 นาที พบวา มีความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงต่ําสุด 16.8 มิลลิบาร สูงสุด 26.0 
มิลลิบาร และเฉลี่ย 22.1 มิลลิบาร แสดงความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงตามชวงเวลา ดังภาพที่ 28 
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ภาพที่ 28  ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงในแตละชวงเวลาระหวางวันที่ 6–9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 
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1.2  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีการฉีดละออง
น้ําแรงดันสูงบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
 

การศึกษาความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีการฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูง ทําใหทราบถึงปริมาณของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยาง และความ
แตกตางกันระหวางความเขมขนฝุนละออง PM10 ในชวงกลางวันและชวงกลางคืน นอกจากนี้ 
สามารถหาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
ในชวงกลางคืนระหวางเวลา 20.00-24.00 น. ภายหลังจากฉีดละอองน้ําระหวางวัน สวนการลอยตัว
กลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ในแต
ละชวงเวลาที่มีรูปแบบการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที 
พิจารณาเฉพาะน้ําหนักของฝุนละอองที่จุดเก็บตัวอยางที่ 4 (บริเวณเกาะกลางถนน) โดยนํามาหา
รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ซ่ึงผลการศึกษาความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 จากทั้งหมด 63 ตัวอยาง สามารถแยกอธิบายตามรูปแบบของทิศทางลมได 
ดังนี้ 
 

1.2.1  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีลมพัดมา
จากทิศตะวันออกเฉียงเหนอืในลักษณะพดัพาโดยตรง (NE) 
 

 การศึกษาความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ที่มี
รูปแบบทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง ในชวงกลางวันเวลา 
5.00-20.00 น. จํานวน 16 ตัวอยาง หรือรอยละ 25 และชวงกลางคืนเวลา 20.00-5.00 น. จํานวน 1 
ตัวอยาง หรือรอยละ 2 พบวา ดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ชวงกลางวันมีความ
เขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 (บริเวณเกาะกลางถนน) เทากับ 241 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ซ่ึงมีคาสูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (บริเวณทางเทา) ที่มีความเขมขน
เฉล่ียเทากับ 144 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร สวนชวงกลางคืนพบตัวอยางที่มีรูปแบบของทิศทาง
ลมในลักษณะเชนนี้จํานวน 1 ตัวอยาง ทําใหไมมีคาสูงสุดและต่ําสุด จึงนําคาที่ไดจากการเก็บ
ตัวอยางมาใชแทนความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ชวงกลางคืน ซ่ึงมีความเขมขนเฉลี่ยของ
ฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 (บริเวณเกาะกลางถนน) เทากับ 144 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (บริเวณทางเทา) ที่มีความเขมขนเฉลี่ยเทากับ 135 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตรเชนเดียวกัน เนื่องจากจุดเก็บตัวอยางที่ 2 ตั้งอยูบริเวณเกาะกลางถนนที่ไดรับฝุน
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ละออง PM10 จากรถยนตทั้งสองฟากถนน และจากการพัดพาฝุนละอองจากถนนของลมที่พัดมาจาก
ทางดานเหนือเขามายังจุดเก็บตัวอยาง ทําใหจุดเก็บตัวอยางที่ 2 มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง 
PM10 สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 ที่ตั้งอยูบริเวณทางเทา 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ชวงกลางวันความเขมขนเฉลี่ย
ของฝุนละออง PM10 มีคาสูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 (บริเวณเกาะกลางถนนที่ฉีดละอองน้ํา) เปน 
292 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และต่ําสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 (บริเวณทางเทาที่ไมฉีดละออง
น้ํา) มีคาเปน 143 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร สวนชวงกลางคืนมคีวามเขมขนเฉลี่ยสูงสุดในจุด
เก็บตัวอยางที่ 4 เทากับ 141 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มีคาต่ําสุดเทากับ 
130 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ซ่ึงเปนผลมาจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานี 
ที่เคลื่อนที่มาจากทางเหนือของโครงสรางสถานี และไดรับอิทธิพลจากลมที่พัดเขามาจากพื้นที่
เปดทางทิศตะวันตกของโครงสรางสถานี ทําใหมวลอากาศเคลื่อนที่จากจุดเก็บตัวอยางที่ 4 เขา
หาทางเทาดานทิศตะวันออกเฉียงใตของสถานี หรือบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (บริเวณทางเทาที่ฉีด
ละอองน้ํา) และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ทั้งนี้ การลดลงของฝุนละออง PM10 เปนผลมาจากการตกตัวของ
อนุภาคฝุนละอองที่เกิดขึ้นตามกลไกธรรมชาติ กลาวคือ แนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟาไดพัดพาฝุนละออง PM10 ใหเคล่ือนที่เขาหาทางเทา และมีการรวมตัวกัน
ระหวางอนุภาคฝุนละอองกับละอองน้ําและอนุภาคฝุนละอองดวยกันเอง กลายเปนอนุภาคขนาด
ใหญที่มีความเร็วในการตกตัวสูงขึ้น อนุภาคฝุนจึงมีการตกตัวลงสูพื้นลางตามแนวการเคลื่อนที่ของ
มวลอากาศ สงผลใหจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มีความเขมขนฝุนละอองลดลง 
ตามลําดับ ซ่ึงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยาง (ยกเวน เครื่องเก็บตัวอยาง 
RSP ที่จุดเก็บตัวอยางที่ 4) จําแนกเปนชวงกลางวันและชวงกลางคืน ดังตารางที่ 4 
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ตารางที่ 4  ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจดุเก็บตัวอยาง เมือ่มีลมพัดมาจาก 
    ทิศตะวนัออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง 

 
ความเขมขนของฝุนละออง PM10  

ชวงกลางวัน  
(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

จุดเก็บ
ตัวอยางที่ 

สูงสุด ต่ําสุด เฉล่ีย 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10 
ชวงกลางคืน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 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 ตัวอยาง จึงไมมีคาสูงสุดและต่ําสุด 
 

 เพื่อเปรียบเทียบความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยาง
ระหวางชวงกลางวันที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงและชวงกลางคืนที่ไมมีการฉีดละอองน้ํา พบวา
ความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในชวงกลางวัน บริเวณทางเทาทั้งที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง
และไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย มีคาต่ํากวาบริเวณเกาะ
กลางถนน ซ่ึงจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 ต่ําที่สุด เนื่องจากการรวมตัว
ระหวางฝุนละอองกับละอองน้ําเพื่อตกตัวสูพื้นผิวจําเปนตองอาศัยระยะเวลาในการรวมตัวกัน
เพื่อใหฝุนละอองมีน้ําหนักมากกวาแรงพยุงที่ทําใหเกิดลอยตัวในอากาศ สงผลใหความเขมขนของ
ฝุนละออง PM10 ลดลงตามแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศดังที่กลาวมาแลว สวนในชวงเวลา
กลางคืนความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 มีคาต่ํากวาชวงกลางวันทุกจุดเก็บตัวอยาง เนื่องจาก
มีปริมาณรถยนต ซ่ึงเปนแหลงกําเนิดของฝุนละอองนอยกวาชวงกลางวัน นอกจากนี้ บริเวณที่ฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูง มีการพัดพาของลมเขามาจากชองวางของอาคารทางทิศตะวันตกของ
โครงสรางสถานีรถไฟฟา จึงทําใหในบริเวณที่มีการฉีดละอองน้ํามีการพัดของลมเขาหาพื้นที่ทาง
เทาในทิศตะวันออกเฉียงใตของโครงสรางสถานี ฝุนละอองที่รวมตัวกับละอองน้ํา จึงไมตกตัวใน
บริเวณที่มีการฉีดละอองน้ํา แตถูกพัดพาไปกับกระแสลมและตกลงบริเวณทางเทา ดังภาพที่ 29 
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ภาพที่ 29  การเคลื่อนที่ของมวลอากาศจากทิศตะวนัออกเฉียงเหนือบริเวณใตโครงสรางสถานี

รถไฟฟาสะพานควาย 
 

1.2.2  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีลมพัดมา
จากทิศตะวันออกเฉียงเหนอืในลักษณะปนปวน (NE Turbulent) 
 

 ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ที่มีรูปแบบ
ทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน ในชวงกลางวันเวลา 5.00-20.00 น. 
จํานวน 17 ตัวอยาง หรือรอยละ 27 และชวงกลางคืนเวลา 20.00-5.00 น. จํานวน 4 ตัวอยาง หรือรอย
ละ 6 ซ่ึงมีแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาเชนเดียวกับลักษณะการพัด
พาโดยตรงดังภาพที่ 29 พบวา ดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟา ชวงกลางวันมีความเขมขนเฉลี่ย
ของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 (บริเวณเกาะกลางถนน) เทากับ 286 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร ซ่ึงสูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (บริเวณทางเทา) ที่มีความเขมขนเฉล่ียเทากับ 261 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร สวนชวงกลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 2 เทากับ 197 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 ที่มีความเขมขน
เฉล่ียเทากับ 194 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรเชนเดียวกันกับชวงกลางวัน แตในชวงกลางคืนมี

บริเวณนอกสถานีฯ 

บริเวณที่ฉีดละอองน้ํา 

บริเวณที่ไมฉีดละอองน้ํา 

1 
2 

3 
4 

5 6 
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ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ต่ํากวาชวงกลางวัน เนื่องจากมีปริมาณการจราจรซึ่งเปน
แหลงกําเนิดของฝุนละออง PM10 นอยกวา 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งชวงกลางวันและชวง
กลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 (บริเวณเกาะกลาง
ถนนที่ฉีดละอองน้ํา) มีคาเปน 360 และ 217 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ และต่ําสุดใน
จุดเก็บตัวอยางที่ 5 (บริเวณทางเทาที่ไมฉีดละอองน้ํา) ทั้งชวงกลางวันและชวงกลางคืน มีคาเปน 
203 และ 185 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ ซ่ึงเปนผลมาจากการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ
ใตโครงสรางสถานี เชนเดียวกับลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง 
เมื่อเปรียบเทียบความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ระหวางชวงกลางวันและชวงกลางคืน พบวา 
ความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในชวงกลางวัน บริเวณทางเทาทั้งที่มีการฉีดละอองน้ําและ
ไมมีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีคาต่ํากวาบริเวณเกาะกลางถนน โดยพบวา 
บริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 5 มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ต่ําที่สุด และชวงกลางคืนมีความ
เขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ต่ํากวาชวงกลางวันทุกจุดเก็บตัวอยาง สามารถจําแนกความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางเปนชวงกลางวันและชวงกลางคืน ดังตารางที่ 5 
 
ตารางที่ 5  ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจดุเก็บตัวอยาง เมือ่มีลมพัดมาจาก 

    ทิศตะวนัออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน 
 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10  
ชวงกลางวัน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10  
ชวงกลางคืน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
จุดเก็บ

ตัวอยางที่ 

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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หากพิจารณาลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน
ควาย ที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือทั้งในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะปนปวน 
พบวา มีมวลอากาศเคลื่อนที่มาจากทางเหนือของโครงสรางสถานี และไดรับอิทธิพลจากลมที่พัด
เขามาจากชองวางอาคารทางทิศตะวันตกของโครงสรางสถานี สงผลใหบริเวณใตโครงสรางสถานีมี
ความเขมขนฝุนละออง PM10 ลดลงตามแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศ โดยมีการลดลงของฝุน
ละอองจากจุดเก็บตัวอยางที่ 4 จุดเก็บตัวอยางที่ 3 และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ตามลําดับ ทําใหการลดลง
ของความเขมขนฝุนละออง PM10 เปนเชนเดียวกันทั้งในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะ
ปนปวน กลาวคือ ชวงกลางวันบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีคาสูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 
และต่ําสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 สวนชวงกลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยโดยรวมต่ํากวาชวงกลางวัน 
ซ่ึงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางทั้งดานนอกและบริเวณใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสะพานควายมีคาแตกตางกันไมมาก และเปนลักษณะเดียวกันทั้งในทิศทางลมที่พัด
มาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะปนปวน เนื่องจากการ
เคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายของรูปแบบทิศทางลมดังกลาวมี
ลักษณะเดียวกัน จึงทําใหความเขมขนของฝุนละอองในแตละจุดเก็บตัวอยางลดลงในลักษณะ
เดียวกัน สวนดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายทั้งในชวงกลางวันและกลางคืนจุดเกบ็
ตัวอยางที่ 2 มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 
 

1.2.3  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีลมพัดมา
จากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง (SW) 
 

 การศึกษาความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ที่มี
รูปแบบทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง ชวงกลางวันเวลา 5.00-
20.00 น. จํานวน 8 ตัวอยาง หรือรอยละ 13 และชวงกลางคืนเวลา 20.00-5.00 น. จํานวน 10 ตัวอยาง 
หรือรอยละ 16 พบวา ดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งชวงกลางวันและชวง
กลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 (บริเวณเกาะกลางถนน) 
เทากับ 326 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 210 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ ซ่ึงมีคา
สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (บริเวณทางเทา) ที่มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 เทากับ 277 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 202 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ เนื่องจากบริเวณเกาะ
กลางถนนไดรับอิทธิพลจากแหลงกําเนิดของฝุนละออง PM10 จากทั้งสองฟากการจราจร ทําใหมี
การสะสมตัวของฝุนละออง PM10 ในบริเวณเกาะกลางถนนมากกวาบริเวณทางเทาความเขมขน
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เฉล่ียของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 ซ่ึงอยูบริเวณเกาะกลางถนนจึงมีคาสูงกวาจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 1 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งชวงกลางวันและชวง
กลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (บริเวณทางเทาที่ฉีด
ละอองน้ํา) มีคาเปน 433 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 243 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
ตามลําดับ และต่ําสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 (บริเวณทางเทาที่ไมฉีดละอองน้ํา) มีคาเปน 340 
ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 220 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ เนื่องมาจากฝุน
ละออง PM10 ถูกพัดเขามาจากนอกโครงสรางสถานีไดสะสมตัวอยูในพื้นที่เกาะกลางถนนของจุด
เก็บตัวอยางที่ 6 (บริเวณที่ไมไดฉีดละอองน้ํา) และฝุนละอองที่สะสมอยูบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 4 
(บริเวณที่ฉีดละอองน้ํา) ไดถูกพัดมายังบริเวณทางเทาในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 ตามแนวการเคลื่อนที่
ของมวลอากาศ จึงทําใหจุดเก็บตัวอยางที่ 3 มีความเขมขนฝุนละอองเพิ่มสูงขึ้น ซ่ึงความเขมขน
เฉล่ียของฝุนละออง PM10 ในชวงกลางวันมีคามากที่สุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 รองลงมาเปนจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 6 และความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลากลางคืนของทุกจุดเก็บตัวอยาง 
มีคาต่ํากวาชวงกลางวันเชนเดียวกับทิศทางลมอื่นๆ โดยจุดเก็บตัวอยางที่ 3 มีความเขมขนเฉลี่ยของ
ฝุนละออง PM10มากที่สุด โดยมีการเปลี่ยนแปลงความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในแตละจุด
เก็บตัวอยางเปนไปในลักษณะคลายคลึงกันกับชวงกลางวัน ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแต
ละจุดเก็บตัวอยาง (ยกเวน เครื่องเก็บตัวอยาง RSP ที่จุดเก็บตัวอยางที่ 4) จําแนกเปนชวงกลางวัน
และชวงกลางคืน ดังตารางที่ 6 
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ตารางที่ 6  ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจดุเก็บตัวอยาง เมือ่มีลมพัดมาจาก 
    ทิศตะวนัตกเฉียงใตในลกัษณะพดัพาโดยตรง 

 
ความเขมขนของฝุนละออง PM10  

ชวงกลางวัน  
(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10  
ชวงกลางคืน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
จุดเก็บ

ตัวอยางที่ 

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 

 
 เนื่องจากแนวการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา มีการ

เคล่ือนที่ของลมเขาทางดานทิศใต และพัดพาเอาฝุนละอองจากภายนอกเขามาสูใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟา ซ่ึงจุดเก็บตัวอยางที่ 6 ตั้งอยูบริเวณเกาะกลางถนนใตโครงสรางสถานีที่มีแนวการพัดพา
ของลมจากทางทิศใตและทิศตะวันตก (บริเวณสถานีบริการน้ํามัน) ของโครงสรางสถานีรถไฟฟา
มาปะทะกัน ทําใหบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 6 มีสภาวะของอากาศคอนขางนิ่ง และไดรับอิทธิพลจาก
การเคลื่อนที่ของรถยนตทั้งสองฟากถนน จึงทําใหมีการสะสมตัวของฝุนละอองบริเวณเกาะกลาง
ถนนในจุดเก็บตัวอยางที่ 6 เปนจํานวนมาก เมื่อมีลมพัดเขาสูทางใตของโครงสรางสถานี และมีการ
พัดพาของลมเขามาจากพื้นที่เปดทางทิศตะวันตกของโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีฝุนละอองสะสม
อยูบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 4 สงผลใหมีการพัดของลมเขาหาทางเทาในทิศตะวันออก ฝุนละอองที่
สะสมตัวอยูบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 6 และจุดเก็บตัวอยางที่ 4 จึงถูกพัดพามายังบริเวณจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 3 กอนที่จะตกลงสูพื้นทางดานเหนือของโครงสรางสถานีรถไฟฟา เนื่องจากการตกตัวลง
สูพื้นผิวของฝุนละอองตองอาศัยระยะเวลาในการรวมตัวกันและตกตัวลงสูพื้น ทําใหฝุนละอองทีถู่ก
ลมพัดพาไปไมสามารถตกลงสูพื้นไดในบริเวณจุดเก็บตัวอยางที่ 3 แตตกตัวลงสูพื้นบริเวณทางเทา
ในทิศตะวันออกเฉียงเหนือของโครงสรางสถานี ทําใหจุดเก็บตัวอยางที่ 3 มีความเขมขนฝุนละออง
สูง มีลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศเมื่อมีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตแสดงดังภาพที่ 30 
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ภาพที่ 30  การเคลื่อนที่ของมวลอากาศจากทิศตะวันตกเฉียงใตบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา  

   สะพานควาย 
 

1.2.4  ความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) เมื่อมีลมพัดมา
จากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) 
 

 การศึกษาความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ที่มี
รูปแบบทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน ในชวงกลางวันเวลา 5.00-
20.00 น. จํานวน 4 ตัวอยาง หรือรอยละ 6 และชวงกลางคืนเวลา 20.00-5.00 น. จํานวน 3 ตัวอยาง 
หรือรอยละ 5 ซ่ึงมีลักษณะทิศทางการพัดพาของลมใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาเชนเดียวกับทิศทาง
ลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตลักษณะการพัดพาโดยตรงดังภาพที่ 30 พบวา ดานนอก
โครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งชวงกลางวันและกลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุน
ละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 (บริเวณเกาะกลางถนน) เทากับ 382 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร และ 295 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ตามลําดับ ซ่ึงมีคาสูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 (บริเวณ
ทางเทา) ที่มีความเขมขนเฉลี่ยเทากับ 378 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 269 ไมโครกรัมตอ

บริเวณนอกสถานีฯ 

บริเวณที่ฉีดละอองน้ํา 

บริเวณที่ไมฉีดละอองน้ํา 

1 
2 

3 4 

5 6 
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ลูกบาศกเมตร ตามลําดับ เปนผลจากการสะสมตัวของฝุนละออง PM10 ที่มีมากบริเวณเกาะกลาง
ถนนจึงทําใหความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 
 

 บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งชวงกลางวันและชวง
กลางคืนมีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (บริเวณทางเทาที่ฉีด
ละอองน้ํา) มีคาเปน 509 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 342 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
ตามลําดับ และมีคาต่ําสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 (บริเวณทางเทาที่ไมฉีดละอองน้ํา) ทั้งชวงกลางวัน
และชวงกลางคืนมีคาเปน 409 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร และ 280 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร 
ตามลําดับ ซ่ึงความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย มีแนวโนมการเปลี่ยนแปลงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงกลางวัน
และชวงกลางคืนคลายคลึงกัน แตในชวงกลางวันมีความเขมขนของฝุนละออง PM10 มากกวาชวง
กลางคืน สามารถจําแนกความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางเปนชวงกลางวัน
และชวงกลางคืน (ยกเวน เครื่องเก็บตัวอยาง RSP ที่จุดเก็บตัวอยางที่ 4) ดังตารางที่ 7 
 
ตารางที่ 7  ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจดุเก็บตัวอยาง เมือ่มีลมพัดมาจาก 

    ทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน 
 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10  
ชวงกลางวัน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10  
ชวงกลางคืน  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
จุดเก็บ

ตัวอยางที่ 

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 

 
เมื่อเปรียบเทียบระหวางทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตทั้งในลักษณะพัดพา

โดยตรงและในลักษณะปนปวนพบวา ดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายทั้งในชวง
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กลางวันและชวงกลางคืน มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 สูงกวาจุด
เก็บตัวอยางที่ 1 เชนเดียวกัน และลักษณะการเคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายที่มีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตทั้งในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะ
ปนปวนมีลักษณะเชนเดียวกัน จึงทําใหความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางใต
โครงสรางสถานีรถไฟฟามีลักษณะเดียวกันทั้ง 2 รูปแบบทิศทางลม กลาวคือ ทั้งชวงกลางวันและ
กลางคืนความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 และต่ําสุดในจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 5 ซ่ึงในชวงกลางคืนมีความเขมขนเฉล่ียโดยรวมต่ํากวาชวงกลางวัน โดยความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางทั้งดานนอกและบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควายมีคาแตกตางกันไมมาก 
 

หากพิจารณาความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ของลักษณะทิศทางลมทั้ง 4 
รูปแบบ ไดแก ลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง (NE) ลมพัดมาจาก
ทิศตะวัน ออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน (NE Turbulent) ลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตใน
ลักษณะพัดพาโดยตรง (SW) และลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW 
Turbulent) พบวา ดานนอกโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ทั้งในชวงกลางวันและชวง
กลางคืนของทิศทางลมทั้ง 4 รูปแบบ มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บตัวอยางที่ 2 
(บริเวณเกาะกลางถนน) สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 แตความเขมขนไมแตกตางกันมาก เนื่องมาจาก
การสะสมตัวของฝุนละออง PM10 ที่บริเวณเกาะกลางถนนมีมากกวาบริเวณทางเทา จึงทําใหจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 2 มีความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 สูงกวาจุดเก็บตัวอยางที่ 1 ซ่ึงอยูบริเวณทางเทา 
 

บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา พบวา ทุกรูปแบบทิศทางลมมีความเขมขนของฝุน
ละออง PM10 ต่ําสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 5 ทั้งในชวงกลางวันและกลางคืน แตเมื่อลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือทั้งในลักษณะพัดพาโดยตรงและลักษณะปนปวน สงผลใหความเขมขนของ
ฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุดเก็บตัวอยางที่ 4 (เกาะกลางถนนที่ฉีดละอองน้ํา) เนื่องมาจากแนวการ
เคลื่อนที่ของมวลอากาศใตโครงสรางสถานีที่พัดมาจากดานเหนือของโครงสรางสถานีและมีลมพัด
เขามาบริเวณดานตะวันตก (สถานีบริการน้ํามัน) และเมื่อมีลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตใน
ลักษณะพัดพาโดยตรงและลักษณะปนปวน สงผลใหความเขมขนของฝุนละออง PM10 สูงสุดในจุด
เก็บตัวอยางที่ 3 (ทางเทาที่ฉีดละอองน้ํา) เนื่องจากแนวการพัดพาของลมที่มาจากทางดานใตและพัด
เขาหาทางเทาดานตะวันออกของสถานีรถไฟฟา ทําใหฝุนละออง PM10 มีความเขมขนสูงในจุดเก็บ
ตัวอยางที่ 3 ทั้งในชวงกลางวันและชวงกลางคืน ซ่ึงความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ชวง
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กลางคืนโดยรวมมีคาต่ํากวาชวงกลางวัน และแตละจุดเก็บตัวอยางในชวงกลางคืนมีคาความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 แตกตางกันไมมาก นอกจากนี้ยังพบวา ลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใต (ทั้ง
2 รูปแบบ) ทําใหเกิดการสะสมของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีมากกวาลมที่พัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือ (ทั้ง 2 รูปแบบ) โดยมีสาเหตุมาจากลมที่พัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตไดพัด
เอาฝุนละอองจากพื้นที่ในเขตเมืองที่มีการจราจรคับคั่งเขาสูใตโครงสรางสถานี แสดงความเขมขน
เฉลี่ยของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางเปนชวงกลางวันและชวงกลางคืนของลักษณะ
ทิศทางลมทั้ง 4 รูปแบบ ดังภาพที่ 31 
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ภาพที่ 31  ความเขมขนเฉลี่ยของฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมโครเมตร (PM10) ในแตละจุดเกบ็   

ตัวอยางของลกัษณะทิศทางลมทั้ง 4 รูปแบบ 
 
 
 
 

ดานนอกโครงสราง ฉีดละอองน้ําใตโครงสราง ไมฉีดละอองน้ําใตโครงสราง 

จุดที่ 1 
(ทางเทา) 

จุดที่ 4 
(เกาะกลางถนน) 

จุดที่ 5 
(ทางเทา) 

จุดที่ 6 
(เกาะกลางถนน) 

จุดที่ 2 
(เกาะกลางถนน) 

จุดที่ 3 
(ทางเทา) 

                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  ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาในชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาด
ไมเกิน 10 ไมโครเมตร ณ จดุที่ทําการฉีดละอองน้ํา (ชวงเวลา 5.00-20.00 น.) 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทํา
การฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง ศึกษาที่ระยะเวลาการเปดปดละอองน้ํา
แรงดันสูงชวงเวลากลางวันระหวางเวลา 5.00-20.00 น. จํานวน 2 รูปแบบ คือ การเปดละอองน้ํา 5 
นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที รูปแบบละ 15 ตัวอยาง รวมทั้งสิ้น 30 
ตัวอยาง ที่บริเวณเกาะกลางถนนที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง โดยอาศัยแนวคิดในการศึกษาการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 กลาวคือ ถาน้ําหนักของฝุนละอองจากเครื่องเก็บตัวอยาง
ที่เปดเครื่องเฉพาะเวลาที่ปดละอองน้ํา (RSP) มากกวาครึ่งหนึ่งของเครื่องเก็บตัวอยางที่เปดเครื่อง
ตลอดเวลา (P4) ในบริเวณที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง แสดงวา เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง ซ่ึงตามขอบเขตของการศึกษาในครั้งนี้ การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง (Re-
suspension) ไดรวมทั้งฝุนละอองที่เกิดขึ้นใหมจากแหลงกําเนิด และฝุนละอองที่ตกลงสูพื้นและฟุง
ปลิวกลับสูอากาศอีกครั้ง และบงชี้การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 โดยคารอยละความ
แตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร จากการศึกษาพบ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํารวมทั้งส้ิน 11 ตัวอยาง 
จากทั้งหมด 30 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 37  
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เกิดขึ้นได เนื่องจากสภาวะของปจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยาที่มีความเหมาะสมตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองรวมกับปจจัยทาง
กายภาพอื่นๆ ที่กอใหเกิดฟุงปลิวของฝุนละอองในพื้นที่ศึกษาได เชน การเคลื่อนที่ของรถยนต การ
ประกอบกิจกรรมตางๆ ของประชาชน ซ่ึงนอกจากเปนแหลงกําเนิดของฝุนละอองแลว ยังกอใหเกิด
ความปนปวนตอมวลอากาศ สงผลใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศไดเชนเดียวกับปจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยา ในการศึกษาครั้งนี้ไดศึกษาเฉพาะปจจัยทางอุตุนิยมวิทยา โดยปจจัยทางอุตุนิยมวิทยา
ที่ศึกษา ไดแก ความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธ ซ่ึงความสัมพันธระหวาง
อุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธทําใหทราบถึงปริมาณความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง จากการศึกษา
แสดงผลของรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 และปจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยาในแตละชวงเวลาของการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ดังตารางที่ 8 
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ตารางที่ 8  รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 และปจจัยทาง
อุตุนิยมวิทยาในแตละชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 

 

วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 
รอยละ
ความ

แตกตาง 1 
ทิศทางลม 

ความเร็ว
ลม (m/s) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้น
สัมพัทธ 

(%) 

ความชื้น
ในอากาศที่
มีอยูจริง 

(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 รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 

    2 Turbulent 
 

ความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา พบวา ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาทุกปจจัยที่ศึกษามีผลตอการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 รวมกันไมใชเพียงปจจัยใดปจจัยหนึ่ง และยังขึ้นอยูกับ
ปริมาณการจราจรในชวงเวลาที่ศึกษาดวย ตัวอยางเชน ชวงเวลา 17.00-20.00 น. ของวันที่ 4 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบวา มีความเร็วลมอยูในชวงที่เหมาะสมที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของ
ฝุนละอองเทากับ 0.9 เมตรตอวินาที แตมีความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงใน
ชวงเวลาดังกลาวเทากับ 26.9 เปอรเซ็นต และ 11.0 มิลลิบาร ตามลําดับ ซ่ึงต่ํากวาคาต่ําสุดที่พบการ
ลอยตัวกลับสูอากาศที่มีคาเทากับ 31.2 เปอรเซ็นต และ 11.7 มิลลิบาร ตามลําดับ จึงเปนไปไดวา



 

69 

ความชื้นในอากาศที่ต่ําลงมาระดับหนึ่ง สงผลใหฝุนละอองเกิดการฟุงกระจายไปตกตัวลงสูพื้นใน
บริเวณอื่นๆ ได ทําใหไมพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละออง
น้ํา จากการศึกษาความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของ
ฝุนละออง PM10 มีผลการศึกษา ดังนี้ 
 

1.3.1  ทิศทางลม 
 

 การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 นั้น เกิดขึ้นกับรูปแบบของทิศทาง
ลมทั้ง 4 รูปแบบ คือ ทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง (NE) ทิศตะวันออกเฉียง 
เหนือในลักษณะปนปวน (NE Turbulent) ทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง (SW) และ
ทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) ซ่ึงระหวางวันที่ 6-8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
มีรูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงทุก 10 นาที ไมพบรูปแบบของทิศทางลมที่พัดมาจากทิศ
ตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) ในวันที่ศึกษา จึงพบรูปแบบของทิศทางลม 3 
รูปแบบเทานั้น และจากการศึกษา พบวา ทิศทางลมที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 สวนใหญเปนทิศทางลมที่พัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือท้ังในลักษณะพัดพาโดยตรงและ
ลักษณะปนปวน เนื่องจากในชวงเวลาที่ศึกษามีทิศทางลมสวนใหญพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียง 
เหนือมากกวาทิศตะวันตกเฉียงใต ซ่ึงจากทั้งหมด 30 ตัวอยาง มีทิศทางลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรง (NE) จํานวน 6 ตัวอยาง หรือรอยละ 20 ทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน (NE Turbulent) จํานวน 13 ตัวอยาง หรือรอยละ 43 ทิศ
ตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง (SW) จํานวน 7 ตัวอยาง หรือรอยละ 23 และทิศตะวนัตก
เฉียงใตในลักษณะปนปวน (SW Turbulent) จํานวน 4 ตัวอยาง หรือรอยละ 13 และเกิดการลอยตัว
กลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 จํานวน 2 ตัวอยาง (รอยละ 7) จํานวน 5 ตัวอยาง (รอยละ 17) 
จํานวน 3 ตัวอยาง (รอยละ 10) และจํานวน 1 ตัวอยาง (รอยละ 3) ตามลําดับ ทั้งนี้การลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ยังขึ้นอยูกับปจจัยอ่ืนๆ ดวย ซ่ึงแสดงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ในแตละรูปแบบทิศทางลมเปนรอยละ ดังภาพที่ 32 
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ภาพที่ 32  รอยละของตัวอยางฝุนละออง PM10 ที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศในแตละรูปแบบของ 

ทิศทางลมจากทั้งหมด 30 ตัวอยาง 
 

1.3.2  ความเร็วลม 
 

 จากการศึกษาไดจําแนกความเร็วลมออกเปน 3 ชวง ไดแก ความเร็วลมสงบ 
(ความเร็วลมต่ํากวา 0.5 เมตรตอวินาที) ความเร็วลมต่ํา (ความเร็วลมในชวง 0.5-1.0 เมตรตอวินาที) 
และความเร็วลมสูงกวา 1.0 เมตรตอวินาที ซ่ึงพบวา ความเร็วลมสูงสุดสําหรับชวงเวลาที่ศึกษาการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา
มีคาเปน 1.7 เมตรตอวินาที หากเทียบกับลักษณะการเคลื่อนไหวของเครื่องมือที่ใชตรวจวัดความเรว็
ลมจัดวาเปนความเร็วลมต่ําทั้งหมด โดยความเร็วลมที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 มีคาระหวาง 0.3-1.3 เมตรตอวินาที ซ่ึงความเร็วลมสงบและความเร็วลมต่ําจะมีผลตอการ
ลอยตัวกลับสูอากาศตามวิธีการศึกษานี้ เนื่องจากเมื่อเกิดภาวะลมสงบจะสงผลใหฝุนละอองที่สัมผัส
กับหยดละอองน้ําตกลงสูพื้นในบริเวณที่ทําการเก็บตัวอยาง และลอยตัวกลับสูอากาศในบริเวณทีต่ก
ลงสูพื้นโดยไมถูกกระแสลมพัดปลิวไปในบริเวณอื่น ทั้งนี้ขึ้นอยูกับปจจัยอ่ืนๆ ดวย นอกจากนี้ 
ชวงเวลาที่เกิดภาวะลมสงบมักเกิดขึ้นในชวงเชา ซ่ึงมีความสัมพันธกับปริมาณการจราจรที่เปน
แหลงกําเนิดของฝุนละออง ทําใหปริมาณฝุนละออง PM10 ในบรรยากาศเพิ่มสูงขึ้น ดังนั้น ในชวง
เชาที่มีความเร็วลมสงบหรือความเร็วลมต่ํา จึงพบรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศ
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ของฝุนละออง ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําสูงกวาที่ชวงเวลาเดียวกันที่มีความเร็วลมสูงกวา 1.0 
เมตรตอวินาที และสูงกวาชวงเวลาอื่นที่ความเร็วลมสงบ 
 

 ชวงเวลาที่ศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน  10 
ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ชวงกลางวันตั้งแตเวลา 5.00-20.00 น. ทั้งหมด 30 
ตัวอยาง พบ ชวงเวลาที่ความเร็วลมต่ํากวา 0.5 เมตรตอวินาที จํานวน 9 ตัวอยาง หรือรอยละ 30 
ความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที จํานวน 13 ตัวอยาง หรือรอยละ 43 และความเร็วลมสูงกวา 
1.0 เมตรตอวินาที จํานวน 8 ตัวอยาง หรือรอยละ 27 ซ่ึงพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําจํานวน 3 ตัวอยาง (รอยละ 10) จํานวน 5 ตัวอยาง (รอยละ 17) และ
จํานวน 3 ตัวอยาง (รอยละ 10) ตามลําดับ รวมตัวอยางที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 ทั้งสิ้น 11 ตัวอยาง หรือรอยละ 37 เปนความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที ทั้งสิ้น 8 ตัวอยาง 
คิดเปนรอยละ 27 ซ่ึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 แปรผกผันกับความเร็วลม โดย
รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศมีคาลดลงเมื่อความเร็วลมเพิ่มขึ้น มีคา R2 ของ
ความสัมพันธระหวางรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุด
ที่ทําการฉีดละอองน้ําเปน 0.7173 และเมื่อพิจารณาแยกตามรูปแบบการเปดปดละอองน้ําทุก 5 นาที 
และ 10 นาที มีคา R2 เทากับ 0.9041 และ 0.9191 ตามลําดับ ซ่ึงความสัมพันธระหวางความเร็วลม
และรอยละความแตกตางของชวงเวลาที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง เปนดังภาพที่ 33 
 

y = -39.289x + 51.25
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ภาพที่ 33  ความสัมพันธระหวางรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
 PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา และความเร็วลม 
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1.3.3  อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง 
 

 ความสัมพันธระหวางอุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธ ทําใหทราบถึงปริมาณ
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง ณ เวลานั้นๆ จากการศึกษา พบวา ชวงเวลาที่ความเร็วลมสงบหรือ
ชวงเวลาที่ความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที ไมสามารถเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําได หากอุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธของอากาศมีคาไม
เหมาะสมตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง จากการศึกษาของ Kuhns et al., 2003 พบวา 
อุณหภูมิที่สูงเปนปจจัยสงเสริมใหฝุนละอองในอากาศเกิดการลอยตัวเขาสูอากาศภายหลังตกลงสู
พื้นไดมาก สวนความชื้นสัมพัทธที่มีคาสูงเปนปจจัยที่ขัดขวางไมใหฝุนละอองเกิดการลอยตวักลับสู
อากาศได  
 

 จากการศึกษาพบวา อุณหภูมิที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําทั้ง 2 รูปแบบ มีคาอยูระหวาง 20.7-31.9 องศาเซลเซียส ความชื้น
สัมพัทธมีคาระหวาง 31.2-70.0 เปอรเซ็นต และปริมาณความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงมีคาระหวาง 
11.7-23.6 มิลลิบาร ซ่ึงความรอนจากดวงอาทิตยสงผลใหอุณหภูมิบนพื้นผิวตางๆ สูงขึ้น ซ่ึง
อุณหภูมิที่สูงมีผลใหฝุนละอองที่รวมตัวกับละอองน้ําแหงได เนื่องจากมีการสูญเสียน้ําที่รวมตัวอยู
กับอนุภาคฝุนละออง ฝุนละอองจึงมีน้ําหนักเบา เมื่อมีแรงภายนอกมากระทํา เชน การเคลื่อนท่ีของ
รถยนต การพัดพาของลม เปนตน ซ่ึงหากมีคามากกวาแรงโนมถวงของโลกและแรงยึดเหนี่ยว
ระหวางอนุภาคฝุนละอองกับพื้นผิว ฝุนละอองจึงลอยตัวกลับเขาสูอากาศได แตหากที่อุณหภูมินั้นๆ
มีความชื้นที่สูงกวาระดับหนึ่งฝุนละอองจะฟุงกระจายและลอยตัวกลับเขาสูอากาศไดยาก เนื่องจาก
แรงตึงผิวของน้ําที่แทรกตัวอยูระหวางอนุภาคฝุนละอองที่เพิ่มแรงยึดติดระหวางอนุภาค ฝุนละออง
จึงไมฟุงปลิวเมื่อมีความชื้นสูง ซ่ึงการศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาเฉพาะบริเวณเกาะกลางถนนที่ฉีด
ละอองน้ําใตสถานีรถไฟฟากรุงเทพมหานคร ดังนั้น หากความชื้นสัมพัทธและความชื้นในอากาศที่
มีอยูจรงิมีคาต่ําจึงไมสามารถพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เนื่องจากความชื้นที่มี
คาต่ํามากๆ จะทําใหฝุนละออง PM10 ฟุงปลิวและลอยตัวกลับเขาสูอากาศไดงาย ความชื้นสัมพัทธ
และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงจึงตองอยูในชวงที่เหมาะสม กลาวคือ มีคาไมสูงหรือต่ําเกินไป 
เมื่อพิจารณาเฉพาะความสัมพันธระหวางอุณหภูมิกับรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 พบวา มีความสัมพันธกันในระดับต่ํา หรือไมมีความสัมพันธกัน
โดยตรง ซ่ึงความสัมพันธของความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงกับรอยละความ
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แตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 พบวา มีความสัมพันธในระดับที่ต่ํา
เชนกัน 
 

ดังนั้น ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่ศึกษาทุกปจจัยมีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 รวมกัน แมวาปจจัยใดปจจัยหนึ่งมีความเหมาะสมตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 แตถาปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาอื่นๆ ไมมีความเหมาะสมก็ไมพบการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ซ่ึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองยังขึ้นอยูกับแหลงกําเนิดและ
ปริมาณฝุนละอองที่แหลงกําเนิดปลอยออกมาสูอากาศบริเวณพื้นที่ศึกษาและพื้นที่ใกลเคียง ซ่ึงมี
แหลงกําเนิดหลัก คือ รถยนตที่เคล่ือนที่ผานบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย จึงไม
สามารถจําแนกความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาแตละปจจัยที่มีผลตอการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 บริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควายอยางชัดเจนได เนื่องจาก
การศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาในพื้นที่จริงจึงไมสามารถควบคุมปจจัยใดปจจัยหนึ่งใหคงที่ และ
หาความสัมพันธของแตละปจจัยทางอุตุนิยมวิทยากับรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ไดโดยตรง 
 

1.4  ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาและการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) ระหวางเวลา 20.00-24.00 น. ภายหลังการฉีดละอองน้ําระหวางวัน 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภายหลัง
การฉีดน้ําระหวางวัน ชวงกลางคืนตั้งแตเวลา 20.00-24.00 น. ระหวางวันที่ 31 มกราคม–8 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 รวมทั้งสิ้น 9 ตัวอยาง (9 วัน) โดยพิจารณาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 จากความเขมขนของฝุนละอองในชวงเวลา 20.00-24.00 น. บริเวณใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย ซ่ึงชวงเวลาดังกลาวความเขมขนของฝุนละออง PM10 ควรมีความเขมขนของ
ฝุนละอองลดลง เนื่องจากปริมาณการจราจรที่เปนแหลงกําเนิดของฝุนละออง PM10 ลดลง และฝุน
ละอองสามารถเจือจางความเขมขนไดตามธรรมชาติจากการถายเทของมวลอากาศในพื้นที่ ดังนั้น 
การศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 จึงพิจารณาจากความเขมขนของฝุนละออง 
PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาในจุดเก็บตัวอยางที่ 3 จุดเก็บตัวอยางที่ 4 จุดเก็บตัวอยางที่ 5 และ
จุดเก็บตัวอยางที่ 6 หลังจากไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงในชวงกลางคืนตั้งแตเวลา 20.00-24.00 
น. ซ่ึงจากการศึกษาพบวา ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพาน
ควาย มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลาดังกลาวทั้งสิ้น 4 ตัวอยาง จากทั้งหมด 9 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 
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44 ไดแก วันที่ 1, 2, 3 และ 5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 แตทั้งนี้บริเวณอื่นๆ ใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควายที่ไมไดมีการติดตั้งเครื่องเก็บตัวอยางฝุนละออง PM10 อาจมีความเขมขนของ
ฝุนละออง PM10 ในชวงเวลาดังกลาวเพิ่มขึ้นไดเชนกัน เนื่องจากอิทธิพลของทิศทางลม และ
ความเร็วลมท่ีพัดผานใตโครงสรางสถานี แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเกิด
การลอยตัวกลับสูอากาศจําแนกตามชวงเวลาในแตละวันที่พบความเขมขนของฝุนละออง PM10 
เพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ดังนี้ 
 

วันที่ 1 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 
น. เพิ่มขึ้นทุกจุดเก็บตัวอยางใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย ซ่ึงลักษณะทางอุตุนิยมวิทยา
ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายในวันและชวงเวลาดังกลาว มีทิศทางลมพัดมาจากทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน ความเร็วลมของมวลอากาศโดยรวมบริเวณพื้นที่ศึกษา
เทากับ 0.7 เมตรตอวินาที บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงพบวา
ความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 35.0 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 26.1 องศาเซลเซียส และความชื้นในอากาศที่
มีอยูจริงเทากับ 11.8 มิลลิบาร สวนบริเวณที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงพบวา ความชื้นสัมพัทธมีคา
เทากับ 34.7 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 26.2 องศาเซลเซียส และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 11.8 
มิลลิบาร แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. 
ดังภาพที่ 34 
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ภาพที่ 34  ความเขมขนฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิม่ขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ของ 

   วันที่ 1 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

วันที่ 2 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 
น. เพิ่มขึ้นในบริเวณที่ไมมีการฉีดละอองน้ําใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายทั้งทางเทา
และเกาะกลางถนน ซ่ึงตรงกับจุดเก็บตัวอยางที่ 5 (P5) และจุดเก็บตัวอยางที่ 6 (P6) ตามลําดับ ซ่ึง
ลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายในวันและชวงเวลาดังกลาว มี
ทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง ความเร็วลมของมวลอากาศ
โดยรวมบริเวณพื้นที่ศึกษาเทากับ 1.1 เมตรตอวินาที บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูงพบวาความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 39.9 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 25.3 องศา
เซลเซียส และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 12.8 มิลลิบาร สวนบริเวณที่ไมฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงพบวา ความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 40.1 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 25.1 องศาเซลเซียส และ
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 12.8 มิลลิบาร แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มี
แนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ดังภาพที่ 35 
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ภาพที่ 35  ความเขมขนฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิม่ขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ของ 

   วันที่ 2 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

วันที่ 3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 
น. เพิ่มขึ้นในบริเวณทางเทาทั้งที่มีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงและไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง 
ซ่ึงตรงกับจุดเก็บตัวอยางที่ 3 (P3) และจุดเก็บตัวอยางที่ 5 (P5) ตามลําดับ ซ่ึงลักษณะทาง
อุตุนิยมวิทยาใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายในวันและชวงเวลาดังกลาว มีทิศทางลมพัด
มาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง ความเร็วลมของมวลอากาศโดยรวมบริเวณ
พื้นที่ศึกษาเทากับ 1.2 เมตรตอวินาที บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูง
พบวาความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 41.3 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 24.6 องศาเซลเซียส และความชื้นใน
อากาศที่มีอยูจริงเทากับ 12.8 มิลลิบาร สวนบริเวณที่ไมฉีดละอองน้ําแรงดันสูงพบวา ความชื้น
สัมพัทธมีคาเทากับ 40.5 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 25.1 องศาเซลเซียส และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง
เทากับ 12.9 มิลลิบาร แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 
20.00-24.00 น. ดังภาพที่ 36 
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ภาพที่ 36  ความเขมขนฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิม่ขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ของ 

   วันที่ 3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

วันที่ 5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 
น. เพิ่มขึ้นทุกจุดเก็บตัวอยาง ยกเวน บริเวณเกาะกลางถนนที่มีการฉีดละอองน้ําในจุดเก็บตัวอยางที่ 
4 (P4) ซ่ึงลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายในวันและชวงเวลา
ดังกลาว มีทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวน ความเร็วลมของมวลอากาศ
โดยรวมบริเวณพื้นที่ศึกษาเทากับ 0.9 เมตรตอวินาที บริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่ฉีด
ละอองน้ําแรงดันสูงพบวาความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 44.2 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 28.1 องศา
เซลเซียส และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 16.8 มิลลิบาร สวนบริเวณที่ไมฉีดละอองน้ํา
แรงดันสูงพบวา ความชื้นสัมพัทธมีคาเทากับ 45.0 เปอรเซ็นต อุณหภูมิ 27.9 องศาเซลเซียส และ
ความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 16.9 มิลลิบาร แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่มี
แนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ดังภาพที่ 37 
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ภาพที่ 37  ความเขมขนฝุนละออง PM10 ที่มีแนวโนมเพิม่ขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ของ 

   วันที่ 5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

จากภาพที่ 34-37 แสดงความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่เพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 
น. นั่นคือ มีแนวโนมเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลาดังกลาวภายหลัง
จากหยุดฉีดละอองน้ําแรงดันสูงในชวงกลางวัน ซ่ึงจุดเก็บตัวอยางที่พบความเขมขนของฝุนละออง 
PM10 เพิ่มขึ้นใตสถานีรถไฟฟาสะพานควายมีความแตกตางกันไปในแตละวัน หากพิจารณาทิศทาง
ลมตั้งแตเวลา 17.00-20.00 น. พบวา วันที่ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ลดลง มีทิศทางลมพัด
มาจากทิศตะวันตกเฉียงใต (ในลักษณะพัดพาโดยตรงและในลักษณะปนปวน) ทั้งชวงเวลา 17.00-
20.00 น. และชวงเวลา 20.00-24.00 น. ซ่ึงตางจากวันที่มีความเขมขนของฝุนละออง PM10 เพิ่มขึ้น 
กลาวคือ วันที่ความเขมขนของฝุนละออง PM10 เพิ่มขึ้น มีทิศทางลมในชวงเวลา 17.00-20.00 น. พัด
มาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน และในชวงเวลา 20.00-24.00 น. จึงมีการเปลี่ยน
ทิศทางลม หรือยังคงพัดในทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวน ทั้งนี้ทิศทางลมไมใชเพียง
ปจจัยเดียวที่สงผลตอการลอยตัวกลับของฝุนละออง PM10 ในบริเวณที่ศึกษา ซ่ึงการเปลี่ยนทิศทาง
ลมอาจสงผลใหฝุนละออง PM10 สะสมตัวใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามากขึ้น จึงพบความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายเพิ่มสูงขึ้น เมื่อพิจารณาลักษณะทาง
อุตุนิยมวิทยาในชวงเวลาดังกลาวของทุกวันที่ศึกษา จึงไมสามารถสรุปไดวาการที่พบความเขมขน
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ของฝุนละออง PM10 เพิ่มขึ้น เกิดจากการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ทั้งนี้อาจเปนผล
มาจากปริมาณการจราจรที่ไมเทากันในแตละวัน  
 
2.  รูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดนัสูงและชวงเวลาการฉีดละอองน้าํท่ีมีผลตอการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดท่ีทําการฉีดละอองน้ํา 
 

การศึกษารูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละออง
น้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาแตกตางกัน 2 รูปแบบ คือ การเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการ
เปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ทําการศึกษาในชวงกลางวันระหวางเวลา 5.00-20.00 น. บริเวณ
เกาะกลางถนนที่มีการฉีดละอองนํ้าแรงดันสูง รูปแบบละ 15 ตัวอยาง รวมทั้งสิ้น 30 ตัวอยาง เพื่อ
พิจารณาแนวโนมการเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในขณะที่ไมมีการฉีดละออง
น้ํา (ขณะที่ปดละอองน้ํา 5 นาที และปดละอองน้ํา 10 นาที) และเพื่อทราบถึงชวงเวลาที่พบการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 สําหรับเลือกใชรูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงในการ
ลดฝุนละออง PM10 ใหมีความเหมาะสม โดยไมกอใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 จนสงผลตอความเขมขนของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร ใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย ซ่ึงมีผลการศึกษา ดังนี้ 
 

2.1  รูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสงูที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
 

ระยะเวลาการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา (ชวงเวลาระหวาง 5.00-20.00 น.) แยกอธิบายตามรูปแบบ
การเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงเปน การเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 
นาที-ปด 10 นาที ดังนี้ 
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2.1.1  การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ 
จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที 
 

 การเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที
พบวา มีกรณีที่น้ําหนักฝุนละออง PM10 ของเครื่อง RSP มากกวาครึ่งหนึ่งของเครื่อง P4 หรือมีการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําจํานวน 5 ตัวอยาง จากทั้งหมด 
15 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 33 ซ่ึงสวนใหญเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในชวง
เชาและชวงเย็น โดยแสดงปริมาณการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 
ไมโครเมตร (PM10) ภายหลังการเปดปดละอองน้ําในแตละชวงเวลาเปนรอยละความแตกตางของ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
 

 จากการศึกษาพบวา การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เกิดขึ้นได เมื่อ
ลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาที่ทําการศึกษา ไดแก ความเร็วลม ทิศทางลม อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ 
และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง [จากความสัมพันธระหวางอุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธตาม
สมการที่ (5)] มีความเหมาะสมและสัมพันธกัน ซ่ึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มี
ความสัมพันธกับปริมาณการจราจรในชวงเวลาที่ศึกษาดวย โดยชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที มีคารอยละความ
แตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 สูงสุดเทากับ รอยละ 64.3 ในชวงเวลา 
8.00-11.00 น. ของวันที่ 3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เนื่องมาจากชวงเวลาดังกลาวมีความเร็วลมต่ําที่สุด 
(0.3 เมตรตอวินาที) มีความชื้นสัมพัทธและอุณหภูมิเทากับ 41.0 เปอรเซ็นต และ 23.8 องศา
เซลเซียส ตาม ลําดับ สงผลใหความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงมีคาเทากับ 12.1 มิลลิบาร ซ่ึงเปนคาที่อยู
ในชวงที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในการศึกษาครั้งนี้ 
 

 สวนชวงเวลา 5.00-8.00 น. ของวันที่ 5 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบวา รอยละ
ความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 
นาที-ปด 5 นาที มีคาต่ําสุดเทากับ รอยละ 5.7 เนื่องจากมีความเร็วลมและความชื้นในอากาศที่มีอยู
จริงสูงที่สุดในชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่ระยะเวลาเปดละออง
น้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที มีคาเทากับ 1.2 เมตรตอวินาที และ 15.7 มิลลิบาร ตามลําดับ สวนชวงเวลา
อ่ืนๆ ที่ไมพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เปนผลจากความสัมพันธระหวางปจจัย
ทางอุตุนิยมวิทยาและปริมาณการจราจรในชวงเวลานั้นกลาวคือ การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
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ละออง PM10 เกิดขึ้นไดที่ความเร็วลมต่ํากวา 0.5 เมตรตอวินาที เนื่องจากฝุนละอองไมฟุงกระจายไป
ยังบริเวณอื่น อีกทั้งความชื้นสัมพัทธ อุณหภูมิ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงมีคาเหมาะสมตอ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 โดยมีคาไมสูงหรือต่ําเกินไป นั่นคือ หาก
ความสัมพันธระหวางความชื้นสัมพัทธและอุณหภูมิ สงผลใหคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงมีคา
สูงจะทําใหฝุนละออง PM10 ไมสามารถลอยตัวกลับสูอากาศได เนื่องจากมีการรวมตัวกับไอน้ําทํา
ใหมีน้ําหนักมาก ซ่ึงมีคามากกวาแรงพยุงและตกตัวตามแรงโนมถวงโลก และถาความชื้นในอากาศ
ที่มีอยูจริงมีคาต่ํา สงผลใหฝุนละอองมีน้ําหนักเบาเนื่องจากรวมตัวกับไอน้ําในอากาศไดนอยและ
เกิดการฟุงกระจายไปตกตัวลงสูพ้ืนในบริเวณอ่ืนๆ นอกจุดเก็บตัวอยางไดงาย ทําใหไมพบการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ซ่ึงจากการศึกษาในครั้งนี้
พบวา ชวงเวลาที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ที่
ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที มีคาความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงระหวาง 11.7-15.7 
มิลลิบาร แสดงรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลาที่
พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ที่ระยะเวลาการเปด
ละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที ดังตารางที่ 9 
 
ตารางที่ 9  รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 

ไมโครเมตร ในชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองที่ระยะเวลาการ
เปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที 

 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศ

ของฝุนละอองขนาดไมเกิน 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  การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกนิ 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ 
จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที 
 

 การเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 
นาทีพบวา มีกรณีที่น้ําหนักฝุนละออง PM10 ของเครื่อง RSP มากกวาครึ่งหนึ่งของเครื่อง P4 หรือมี
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําจํานวน 6 ตัวอยาง จาก
ทั้งหมด 15 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 40 ซ่ึงในชวงวันที่ทําการศึกษาระหวางวันที่ 6-8 กุมภาพันธ พ.ศ. 
2550 มีการลอยตัวกลับสูอากาศเกิดขึ้นทุกชวงเวลา จากการศึกษาพบวา การลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 เกิดขึ้นได เมื่อลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาที่ทําการศึกษา ไดแก ความเร็วลม 
ทิศทางลม อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง [จากความสัมพันธระหวาง
อุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธตามสมการที่ (5)] มีความเหมาะสมและสัมพันธกัน ซ่ึงการลอยตัว
กลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มีความสัมพันธกับปริมาณการจราจรในชวงเวลาที่ศึกษาดวย 
 

 ชวงเวลา 5.00-8.00 น. ของวันที่ 6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที มีคารอยละความ
แตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 สูงสุดเทากับ รอยละ 30.6 เนื่องมาจาก
ชวงเวลาดังกลาวมีความเร็วลมต่ําที่สุดเทากับ 0.3 เมตรตอวินาที และมีความชื้นสัมพัทธและ
อุณหภูมิ เทากับ 70.0 เปอรเซ็นต และ 24.0 องศาเซลเซียส ตามลําดับ สงผลใหความชื้นในอากาศที่
มีอยูจริงมีคาเทากับ 20.9 มิลลิบาร ซ่ึงเปนคาที่อยูในชวงที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 จึงทําใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10  
 

 สวนชวงเวลา 11.00-14.00 น. ของวันที่ 7 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 พบวา รอยละ
ความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 
นาที-ปด 10 นาที มีคาต่ําสุดเทากับ รอยละ 8.9 เนื่องมาจากชวงเวลาดังกลาวมีความเร็วลมสูงที่สุด
เทากับ 1.3 เมตรตอวินาที และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงเทากับ 20.9 มิลลิบาร ตามลําดับ หาก
พจิารณาปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาพบวา มีคาอยูในชวงที่เหมาะสมตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 สวนชวงเวลาอื่นๆ ที่ไมพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เปนผลมา
จากความสัมพันธระหวางปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาและปริมาณการจราจรในชวงเวลานั้นดังที่กลาว
มาแลว จากการศึกษาในครั้งนี้พบวา ชวงเวลาที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ 
จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที มีคาความชื้นในอากาศ
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ที่มีอยูจริงระหวาง 19.8-23.6 มิลลิบาร ซ่ึงแสดงปริมาณการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ําใน
แตละชวงเวลาเปนรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่มี
ความสัมพันธกับปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่ทําการศึกษา ดังตารางที่ 10 
 
ตารางที่ 10  รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10   

ไมโครเมตร ในชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองที่ระยะเวลาการ
เปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที 

 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา รอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศ

ของฝุนละอองขนาดไมเกิน 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 

 
รูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 

นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา รูปแบบละ 15 ตัวอยางพบวา มีการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10  จํานวน 5 ตัวอยาง หรือรอยละ 33 และจํานวน 6 ตัวอยาง 
หรือรอยละ 40 ในแตละรูปแบบ ตามลําดับ เมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของรอยละความแตกตางของ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลาที่มีการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ระหวางรูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาการ
เปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที มีคาเปนรอยละ 24.7 และ
รอยละ 17.0 ตามลําดับ โดยพบวา ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที มีคาเฉลี่ยของการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 สูงกวาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที ซ่ึงเปนผล
มาจากในแตละชวงเวลามีปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่เหมาะสมตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 และปริมาณการจราจรแตกตางกัน ทําใหรอยละของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน



 

84 

ละออง PM10 ในแตละชวงเวลาแตกตางกัน และหากพิจารณาความถี่ของการเกิดการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําพบวา ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 10 นาที-
ปด 10 นาที เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มากกวาที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 
5 นาที-ปด 5 นาทีจํานวน 1 ตัวอยาง ซ่ึงถือวาไมมีความแตกตางกัน ดังนั้น การฉีดละอองน้ําแรงดัน
สูงเพื่อลดฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย สามารถเลือกใชการเปดปด
ละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที หรือการเปดปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาทีก็ได เนื่องจากมีการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 หลังหยุดฉีดละอองน้ําไมแตกตางกัน 
 

จากผลการศึกษาบงชี้วา ขณะที่ไมมีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง ทั้งรูปแบบการเปดปด
ละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 
นาที-ปด 10 นาที ฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตรสามารถลอยตัวกลับเขาสูอากาศได ซ่ึง
ไมใชเฉพาะบริเวณเกาะกลางถนนที่ทําการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงเทานั้น เนื่องจากวิธีการที่ใช
ศึกษามีขอจํากัดเฉพาะในกรณีที่ฝุนละออง PM10 ไมถูกพัดพาไปยังบริเวณอื่นๆ ใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย และมีความเปนไปไดวาภายหลังจากการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงระหวางวัน
ฝุนละอองที่ตกตัวลงสูพื้นอาจลอยตัวกลับเขาสูอากาศในชวงกลางคืนที่ไมมีการฉีดละอองน้ําเพื่อ
ลดฝุนละอองได ดังนั้น ควรมีการกวาดหรือลางถนนบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควายเพื่อลดการ
สะสมตัวของฝุนละออง PM10 ที่ตกตัวลงสูพื้น เนื่องจากการรวมตัวกับละอองน้ําและการรวมตัว
ระหวางอนุภาคฝุนละออง PM10 ดวยกันเองไมใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศ ซ่ึงเปนสวนหนึ่งที่
สงผลใหความเขมขนของฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟามีคาสูง 
 

2.2  ชวงเวลาการเปดปดละอองน้ําแรงดันสงูที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) 
 

จากการศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา 
ทั้ง 2 รูปแบบรวมทั้งหมด 30 ตัวอยาง พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ทั้งสิ้น 11 
ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 37 พบวา ชวงเวลาการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงที่มีการลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ของการเปดปดละอองน้ําทั้ง 2 รูปแบบ สวนใหญเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ในชวงเชาเวลา 5.00-8.00 น.และชวงเย็นเวลา 17.00-20.00 น. ของทุกวันที่
ทําการศึกษา ซ่ึงมีเฉพาะวันที่ 7 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 เทานั้น ที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุน
ละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ในชวงระหวางวันตั้งแตเวลา 11.00-17.00 น. โดยจํานวน
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ตัวอยางที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 จําแนกตามชวงเวลาที่ศึกษาวันละ 5 
ชวงเวลา จากทั้งหมด 30 ตัวอยาง ดังนี้ ชวงเวลา 5.00-8.00 น. จํานวน 4 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 13 
ชวงเวลา 8.00-11.00 น. จํานวน 2 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 7 ชวงเวลา 11.00-14.00 น. จํานวน 1 
ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 3 ชวงเวลา 14.00-17.00 น. จํานวน 1 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 3 และชวงเวลา 
17.00-20.00 น. จํานวน 3 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 10 ซ่ึงชวงเวลาที่พบการลอยตัวกลับสูอากาศของ
ฝุนละออง PM10 สูงที่สุด คือ ชวงเวลา 5.00-8.00 น. (รอยละ 13) แสดงการลอยตัวกลับสูอากาศของ
ฝุนละออง PM10 ในแตละชวงเวลาเปนรอยละ ดังภาพที่ 38 
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ภาพที่ 38  รอยละการลอยตวักลับสูอากาศของฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร จําแนกตาม

ชวงเวลา 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในชวงเชาและชวงเย็น มีความสัมพันธ
กับปริมาณการจราจรในพื้นที่ศึกษา ซ่ึงจากการสังเกต พบวา การจราจรบนถนนใตโครงสรางสถานี
รถไฟฟาสะพานควายมีความหนาแนนในชวงชั่วโมงเรงดวนเชาโดยเฉพาะขาเขาเมืองและชวง
ชั่วโมงเรงดวนเย็นฝงขาออกเมือง ระหวางเวลา 7.00-9.00 น. และเวลา 16.00-19.00 น. ตามลําดับ 
โดยชวงเวลาดังกลาวมีรถยนตเคลื่อนที่ผานบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควายเปน
จํานวนมาก ซ่ึงสอดคลองกับขอมูลปริมาณการจราจรของกองการจัดการคุณภาพอากาศและเสียง 
สํานักส่ิงแวดลอม กรุงเทพมหานคร ที่เก็บขอมูลบริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควายระหวางวันที่ 
15-21 มกราคม พ.ศ. 2550 โดยแสดงปริมาณการจราจรทั้งฝงชองจราจรขาเขาและฝงชองจราจรขา
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ออกในชวงเวลา 7.00-22.00 น. ของทั้ง 7 วันเฉลี่ยเปน PCUตอช่ัวโมง พบวา ชวงเวลา 7.00-9.00 น. 
และเวลา 16.00-19.00 น. มีปริมาณการจราจรสูงสุดเปน 4,000 PCUตอช่ัวโมง และรองลงมาเปน 
3,791 PCUตอชั่วโมง ตามลําดับ ดังภาพที่ 39 ซ่ึงปริมาณจราจรเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหความเขมขน
ของฝุนละออง PM10 เพิ่มสูงขึ้น ทั้งจากการเคลื่อนที่ของรถยนตที่ทําใหฝุนละอองเกิดการฟุง
กระจาย และการปลดปลอยออกมาจากทอไอเสียของรถยนต ทําใหเกิดการฟุงปลิวและลอยตัวของ
ฝุนละอองในอากาศบริเวณใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
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ภาพที่ 39  ปริมาณการจราจรเฉลี่ย (PCUตอช่ัวโมง) บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานควาย จาํแนกเปน 

ชวงเวลาตามขอมูลของกองการจัดการคุณภาพอากาศและเสียง สํานักสิ่งแวดลอม 
กรุงเทพมหานคร ระหวางวนัที่ 15-21 มกราคม พ.ศ. 2550 

 
การศึกษารูปแบบการเปดปดละอองน้ําและชวงเวลาในการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง สามารถ

บอกถึงแนวโนมของการเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 บริเวณใตโครงสราง
สถานีรถไฟฟาสะพานควาย ภายหลังจากหยุดฉีดละอองน้ําได ซ่ึงพบวาการปดละอองน้ํา 5 นาที 
และ 10 นาที กอใหเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ําใต
สถานีรถไฟฟาไมแตกตางกัน และการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 สามารถเกิดได
ตลอดทั้งวัน จึงจําเปนตองหาแนวทางในการกําจัดฝุนละออง PM10 ที่ตกลงสูพื้นภายหลังจากรวมตัว
กับละอองน้ํา เพื่อลดปริมาณฝุนละอองใตโครงสรางสถานีรถไฟฟาในระยะยาว 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 
 การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานี
รถไฟฟาสะพานควายไดศึกษาถึงความสัมพันธของปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัว
กลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 โดยแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน คือ การลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา ภายหลังการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูง (ชวงเวลา 
5.00-20.00 น. ขณะที่หยุดฉีดละอองน้ําเปนเวลา 5 นาที และ 10 นาที) และการลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ภายหลังการฉีดละอองน้ําระหวางวัน (ชวงเวลา 20.00-24.00 น.) สรุปผล
การศึกษา ไดดังนี้ 
 
1.  ความสัมพนัธของปจจัยทางอุตุนยิมวิทยาท่ีมีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง
ขนาดไมเกิน 10 ไมโครเมตร (PM10) ภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสงู 
 

ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่มีผลตอการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองPM10 ณ จุดที่ทํา
การฉีดละอองน้ํา จากทั้งหมด 30 ตัวอยาง พบวา เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
ในบริเวณดังกลาวรอยละ 37 ซ่ึงมีความสัมพันธกับปจจัยทางอุตุนิยมวิทยา ดังนี้ 
 

1.1  ทิศทางลม 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เกิดขึ้นไดกับทุกรูปแบบของทิศทางลม 
ดังนี้ ทิศทางลมพัดมาจากทิศตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะพัดพาโดยตรงรอยละ 7 ทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือในลักษณะปนปวนรอยละ 17 ทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะพัดพาโดยตรง 
รอยละ 10 และทิศตะวันตกเฉียงใตในลักษณะปนปวนรอยละ 3  
 

1.2  ความเร็วลม 
 

จากการศึกษาพบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่ความเร็วลมระหวาง 
0.3-1.3 เมตรตอวินาที ซ่ึงสวนใหญเปนชวงที่มีความเร็วลมต่ํากวา 1.0 เมตรตอวินาที รอยละ 27 
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โดยความเร็วลมมีความสัมพันธกับรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง 
PM10 มีคา R

2 เปน 0.7173 นั่นคือ เมื่อความเร็วลมต่ําฝุนละออง PM10 ไมถูกพัดไปบริเวณอื่น สงผล
ใหรอยละความแตกตางของการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มีคาสูง 
 

1.3  อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง 
 

อุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธมีความสัมพันธกัน ซ่ึงสงผลตอความชื้นในอากาศที่มีอยู
จริง จากการศึกษาพบวา ในชวงที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มีคาอุณหภูมิ 
ความชื้นสัมพัทธ และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริงต่ําสุดเทากับ 20.7 องศาเซลเซียส 31.2 
เปอรเซ็นต และ 11.7 มิลลิบาร ตามลําดับ มีคาสูงสุดเทากับ 31.9 องศาเซลเซียส 70.0 เปอรเซ็นต 
และ 23.6 มิลลิบาร ตามลําดับ โดยความชื้นสูง สงผลใหฝุนละอองไมเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศ 
เนื่องจากรวมตัวกับไอน้ําในรูปของความชื้นจึงตกตัวลงสูพื้น สวนความชื้นต่ําฝุนละอองเกิดการฟุง
กระจายไปยังบริเวณอื่นไดงาย ทําใหไมพบการลอยตัวกลับสูอากาศในบริเวณจุดเก็บตัวอยาง 
 

ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาแตละปจจัยไมมีความสัมพันธโดยตรงกับการลอยตัวกลับสูอากาศ
ของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา แตการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละอองPM10 
เกิดขึ้น เนื่องมาจากอิทธิพลของทุกปจจัยไดแก ทิศทางลม ความเร็วลม อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ 
และความชื้นในอากาศที่มีอยูจริง รวมถึงปริมาณการจราจรที่มีผลตอปริมาณของฝุนละออง PM10 
ในอากาศรวมกัน 

 
สวนการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังการฉีดละอองน้ําระหวางวัน 

(ชวงกลางคืนเวลา 20.00-24.00 น.) จากทั้งหมด 9 ตัวอยาง พบความเขมขนของฝุนละออง PM10 ใต
สถานีรถไฟฟาสะพานควายมีแนวโนมเพิ่มขึ้นในชวงเวลา 20.00-24.00 น. รอยละ 44 เมื่อพิจารณา
ปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาในวันที่ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 น. มี
แนวโนมเพิ่มขึ้น และวันที่ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในชวงเวลา 20.00-24.00 น. มีแนวโนม
ลดลง ไมสามารถสรุปไดวาเกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ใตสถานีรถไฟฟา
สะพานควาย เนื่องจากปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาในแตละวันไมมีความแตกตางกันอยางชัดเจน ซ่ึง
ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ที่เพิ่มขึ้นอาจเปนผลจากปริมาณการจราจรที่ไมเทากันในแตละวัน 
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2.  รูปแบบการเปดปดละอองน้ําแรงดนัสูง และชวงเวลาการฉีดละอองน้ําใตสถานีรถไฟฟาท่ีมีผลตอ
การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 
 

การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ณ จุดที่ทําการฉีดละอองน้ํา พบวา การเปด
ละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-10 นาที รูปแบบละ 15 ตัวอยาง พบการ
ลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 รอยละ 33 และรอยละ 40 ตามลําดับ โดยรูปแบบการเปด
ละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาที พบการลอยตัวกลับสู
อากาศของฝุนละออง PM10 ไมแตกตางกัน ซ่ึงการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มี
แนวโนมเกิดขึ้นไดตลอดทั้งวันแตสวนใหญพบในชวงเชาและชวงเย็น หากจําแนกตามชวงเวลารวม
ทั้งหมด 30 ตัวอยาง พบวา การลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 เกิดมากที่สุดที่ชวงเวลา 
5.00-8.00 น. รอยละ 13 รองลงมาคือ ชวงเวลา 17.00-20.00 น. รอยละ 10 จากการสังเกตพบวา 
ชวงเวลาที่เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 มีความสัมพันธกับปริมาณการจราจรใน
พื้นที่ศึกษาที่มีปริมาณจราจรหนาแนนในชวงชั่วโมงเรงดวนเชาและชั่วโมงเรงดวนเย็น เนื่องจาก
เปนแหลงกําเนิดหลักของฝุนละอองในพื้นที่ศึกษา และการเคลื่อนที่ของรถยนตทําใหฝุนละอองฟุง
กระจายและลอยตัวกลับเขาไปสูอากาศ (วิธีการที่ใชในการศึกษาการลอยตัวกลับสูอากาศเปน
ผลรวมของฝุนละออง PM10 ทั้งที่มาจากแหลงกําเนิดและฝุนละออง PM10 ที่ตกลงสูพื้นแลวลอยตัวสู
อากาศอีกครั้ง) โดยสัมพันธกับปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาในชวงเวลาที่ศึกษาดวย 
 

ดังนั้น การฉีดละอองน้ําแรงดันสูงเพื่อลดฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา
สะพานควาย สามารถเลือกใชรูปแบบการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที หรือการเปดละอองน้ํา 
10 นาที-ปด 10 นาทีก็ได เนื่องจากเมื่อหยุดฉีดละอองน้ําแรงดันสูง (ปดละอองน้ํา 5 นาที และ 10 
นาที) พบการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ไมแตกตางกัน แตทั้งนี้ควรหาวิธีการในการ
กําจัดฝุนละอองที่ตกสะสมอยูใตโครงสรางสถานีภายหลังการฉีดละอองน้ําแรงดันสูง เชน การ
กวาดหรือลางถนน เพื่อลดการฟุงปลิวและลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง ซ่ึงมีผลตอการลด
ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในบรรยากาศใตสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
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ขอเสนอแนะ 
 
1.  ขอเสนอแนะสําหรับการศึกษาวิจัยเพิ่มเติมตอไป 
 

1.1  ควรมีการศึกษาแนวโนมการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ในจุดเก็บ 
ตัวอยางบริเวณทางเทา ซ่ึงเปนพื้นที่ดําเนินกิจกรรมของประชาชนที่อาจไดรับผลกระทบตอสุขภาพ
จากฝุนละออง PM10  
 

1.2  เพื่อใหไดผลการศึกษาทีถู่กตองสมบูรณขึ้น ควรหาความสัมพันธระหวางปริมาณ
การจราจรและฝุนละออง PM10 ในวันที่เก็บตัวอยางดวย 
 

1.3  ควรทําการศึกษาเพิ่มเตมิในเรื่ององคประกอบทางเคมีของฝุนละออง PM10 และ
ประเภทของฝุนละอองที่มีชีวิตซึ่งอาจกอใหเกิดโรคตอประชาชนเนื่องจากการฉีดละอองน้ําได 
 

1.4  ควรศึกษารูปแบบการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงเปนระยะเวลาที่นานขึ้น เชน ศึกษา 
รูปแบบละ 1 สัปดาห เพื่อครอบคลุมทั้งวันทํางานและวันหยุดราชการ แทนการศึกษารูปแบบละ 3 
วัน เพื่อใหไดขอมูลที่นาเชื่อถือมากขึ้น 
 

1.5  ควรศึกษาระยะเวลาการเปดปดละอองน้ําแรงดันสูงในรูปแบบอื่นๆ เชน การเปด
ละอองน้ํา 20 นาที-ปด 20 นาที การเปดละอองน้ํา 30 นาที-ปด 30 นาที เปนตน 
 
2.  ขอเสนอแนะสําหรับบริษัทขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
 

2.1  ถาบริษัทขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) จะมีการขยายแนวเสนทางการเดินรถ 
ไฟฟา ควรหลีกเล่ียงบริเวณพื้นที่ที่ตองสรางสถานีรถไฟฟาที่มีลักษณะโครงสรางแบบปด เพื่อลด
ปญหาการสะสมตัวของฝุนละอองและมลสารอื่นๆ ใตโครงสรางสถานี 
 

2.2  จากการศกึษาทําใหทราบวา แมวามีการฉีดละอองน้ําแรงดันสูงภายใตสถานีรถไฟฟา 
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แตภายหลังหยุดฉีดละอองน้ํา จะมีการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ดังนั้น บริษัทขนสง
มวลชนกรุงเทพ จํากัด ควรดําเนินการกวาดหรือลางถนนเปนประจําทุกๆ วันในชวงกลางคืน เพื่อ
ลดปริมาณฝุนละอองที่สะสมตัวอยูใตโครงสรางสถานี และลอยตัวกลับเขาสูอากาศได 
 

2.3  เมื่อพิจารณาการลอยตวักลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ภายหลังการฉีดละอองน้ํา 
แรงดันสูงที่ระยะเวลาการเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที และการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 
นาที เกิดการลอยตัวกลับสูอากาศของฝุนละออง PM10 ที่ไมแตกตางกัน  
 

ดังนั้น บริษัทขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด สามารถฉีดละอองน้ําแรงดันสูงที่ระยะเวลา
การเปดละอองน้ํา 5 นาที-ปด 5 นาที หรือการเปดละอองน้ํา 10 นาที-ปด 10 นาทีก็ได โดยฉีดละออง
น้ําตลอดแนวโครงสรางสถานีรถไฟฟาที่มีโครงสรางปดทุกสถานี โดยเฉพาะในชวงเวลา 7.00-9.00 
น. และชวงเวลา 16.00-19.00 น. เพื่อลดปริมาณฝุนละออง PM10 ใตโครงสรางสถานีรถไฟฟา 
 

2.4  บริษัทขนสงมวลชนกรงุเทพ จํากดั ควรดําเนนิการตรวจสอบและซอมแซมสภาพ 
โครงสรางสถานี พื้นผิวการจราจร ซ่ึงมีการสึกหรอและเปนแหลงกําเนดิของฝุนละออง เพื่อลด
ปริมาณฝุนละอองภายใตโครงสรางสถานี 
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ตารางผนวกที่ 1  ความเขมขนของฝุนละออง PM10 ในแตละจุดเก็บตัวอยางบริเวณสถานีรถไฟฟา 
 สะพานควาย ระหวางวันที่ 31 มกราคม–9 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 
 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10 (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

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  (ตอ) 
 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10 (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

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  (ตอ) 
 

ความเขมขนของฝุนละออง PM10 (ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

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 บริเวณทางเทาดานนอกสถานีรถไฟฟา 
 จุดที่ 2 คือ บริเวณเกาะกลางถนนดานนอกสถานีรถไฟฟา 
 จุดที่ 3 คือ บริเวณทางเทาที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟา 
 จุดที่ 4 คือ บริเวณเกาะกลางถนนที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสงูใตสถานีรถไฟฟา 
 จุดที่ 5 คือ บริเวณทางเทาที่ไมฉีดละอองน้าํแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟา 
 จุดที่ 6 คือ บริเวณเกาะกลางถนนที่ไมฉดีละอองน้ําแรงดนัสูงใตสถานีรถไฟฟา 
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ตารางผนวกที่ 2  ทิศทางลมและลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาบริเวณนอกสถานีรถไฟฟาสะพานควาย 
ระหวางวันที่ 31 มกราคม-9 กุมภาพนัธ พ.ศ.2550 

 

วัน/เดือน/ป ชวงเวลา ทิศทางลม 
ความเร็วลม 

(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ 

(%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มี
อยูจริง 
(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  (ตอ) 
 

วัน/เดือน/ป ชวงเวลา ทิศทางลม 
ความเร็วลม 

(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ 

(%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มี
อยูจริง 
(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  (ตอ) 
 

วัน/เดือน/ป ชวงเวลา ทิศทางลม 
ความเร็วลม 

(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ 

(%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มี
อยูจริง 
(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 ทิศทางลมในลักษณะปนปวน (Turbulent) 
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ตารางผนวกที่ 3  ขอมูลปจจัยทางอุตุนยิมวทิยาบริเวณใตสถานีรถไฟฟาสะพานควายระหวางวันที่ 
31 มกราคม-9 กุมภาพนัธ พ.ศ.2550 

 

ความเร็วลม 
(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ (%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มีอยูจริง 

(mb) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

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  (ตอ) 
 

ความเร็วลม 
(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ (%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มีอยูจริง 

(mb) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

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  (ตอ) 
 

ความเร็วลม 
(m/s) 

ความชื้น
สัมพัทธ (%) 

อุณหภูมิ 

(°C) 

ความชื้นใน
อากาศที่มีอยูจริง 

(mb) 
วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

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 บริเวณที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟา 
     จุดที่ 6 คือ บริเวณทีไ่มฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานีรถไฟฟา 
 



 

107 

ตารางผนวกที่ 4  น้ําหนกัฝุนละออง PM10 บริเวณเกาะกลางถนนที่ฉีดละอองน้ําแรงดันสูงใตสถานี
รถไฟฟาสะพานควาย ระหวางวันที่ 3-8 กมุภาพันธ พ.ศ. 2550 
 

น้ําหนักฝุนละออง PM10 บริเวณเกาะกลางถนน 
ท่ีฉีดละอองน้าํแรงดนัสูง (กรัม) วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

เคร่ืองเก็บตัวอยาง P4 เคร่ืองเก็บตัวอยาง 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  (ตอ) 
 

น้ําหนักฝุนละออง PM10 บริเวณเกาะกลางถนน 
ท่ีฉีดละอองน้าํแรงดนัสูง (กรัม) วัน/เดือน/ป ชวงเวลา 

เคร่ืองเก็บตัวอยาง P4 เคร่ืองเก็บตัวอยาง 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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ช่ือ –นามสกุล นางสาวจารุวฒัน พวงสุข 
วัน เดือน ป ที่เกิด วันที่ 10 ธันวาคม พ.ศ. 2525 
สถานที่เกิด  จันทบุรี 
ประวัติการศึกษา วท.บ. (วิทยาศาสตรส่ิงแวดลอม) มหาวิทยาลัยศิลปากร 
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