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บทคัดยอ 
การศกึษาสัดสวนของฝุนละออง PM10 และ PM2.5 ที่เกิดขึ้นจากการเผาไหมเชื้อเพลิงจากยานพาหนะ

ในเขตเมือง ซึ่งไดเลือกพ้ืนท่ีศึกษาในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร ซึ่งมีปริมาณการจราจรหนาแนน และปริมาณ
ฝุนละออง PM10 และ PM2.5 ในบรรยากาศมีแนวโนมเกินคามาตรฐานอยางตอเนื่อง การศึกษาสัดสวนของฝุน
ละอองดวยแบบจําลองทางคณติศาสตร AERMOD ในครั้งนี้เพ่ือศึกษาผลกระทบที่มีตอคุณภาพอากาศ เพ่ือเปน
แนวทางปองกันปญหาดานสุขภาพอนามัยของประชาชน โดยนําเขาขอมูลสภาพอุตุนิยมวิทยา พ.ศ. 2561-2563 
ลักษณะพ้ืนผิว จุดสังเกตฝุนละอองในพ้ืนที่ศึกษา โดยใชสมการ Gaussian Plume ประเมินการแพรกระจาย
ของฝุนละอองบริเวณริมถนนในเขตปทุมวัน พบวา PM10 (83.52 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) และคาเฉลี่ยสงูสุด
ของ PM2.5 (80.28 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) ตามลําดับ จากแบบจําลองที่พบบริเวณพ้ืนท่ีดานทิศใตของ
เขตปทุมวัน มีคาใกลเคียงกับคาตรวจวัดสูงสุดบริเวณสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศที่ใกลที่สุด (82 ไมโครกรัม
ตอลูกบาศกเมตร) บริเวณโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ และมีคาสัดสวนของฝุนละออง PM2.5:PM10 เทากับ 0.96 
แสดงวาฝุนจากยานพาหนะทั้งสองชนิดเปนฝุน PM2.5 เปนสวนใหญ โดยแบบจําลอง AERMOD สามารถนํามา
ประเมินการปลดปลอย PM10 และ PM2.5 จากแหลงกําเนิดยานพาหนะไดใกลเคียงกับขอมูลการตรวจวัดในพื้นที่
จริง และยังชวยใหเขาใจเกี่ยวกับสัดสวนของ PM10 และ PM2.5 จากยานพาหนะสอดคลองกับการตรวจวัดจริง
ในชวงที่ตรวจนับจํานวนวันที่ฝุนละอองมีคาสูงเกินมาตรฐานในบรรยากาศเพ่ือเปนประโยชนในการวางแผนจัดการ
คุณภาพอากาศได 
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Abstract 
This study evaluates the proportions of PM10 and PM2.5 particulate matter resulting 

from vehicular fuel combustion in urban areas, with a focus on Pathumwan District, Bangkok, 
a location characterized by high traffic density and consistently elevated levels of PM10 and 
PM2.5 that frequently exceed air quality standards. Using the AERMOD mathematical model, 
this research examines the impacts of particulate matter on air quality to provide a basis for 
mitigating public health risks. Meteorological data from 2018 to 2020, surface characteristics, 
and monitoring points in the study area were utilized in the analysis. The Gaussian Plume 
equation was applied to estimate the dispersion of particulate matter along roadways within 
the district. The model's results indicated an average PM10 concentration of 83.52 µg/m³ and 
a maximum average PM2.5 concentration of 80.28 µg/m³, particularly in the southern area of 
Pathumwan District. These modeled values were consistent with maximum observed levels 
recorded at the nearest air quality monitoring station located at Chulalongkorn Hospital 
(82 µg/m³). The PM2.5:PM10 ratio was calculated at 0.96, highlighting that vehicular emissions 
predominantly contribute to PM2.5 particulate matter. The AERMOD model proved effective 
in estimating PM10 and PM2.5 emissions from vehicular sources, with results closely aligned 
with real-world measurements. Additionally, the model provided valuable insights into 
the proportions of PM10 and PM2.5 during periods when particulate levels exceeded air quality 
standards, facilitating the development of effective air quality management strategies to mitigate 
health impacts on the population. 
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1. บทนํา 
การศึกษาในครั้งนี้ ไดมีการประเมินคาความเขมขนของฝุนละอองขนาดเล็กในบรรยากาศ ไดแก ฝุนละออง

ขนาดเล็กไมเกิน 10 ไมครอน (PM10) และฝุนละอองขนาดเล็กไมเกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5)  ที่เกิดขึ้นจากการ
เผาไหมเชื้อเพลิงจากยานพาหนะในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร ซึ่งไดเลือกพื้นที่ศึกษาในเขตปทุมวัน เนื่องจาก
เปนพื้นที่ใจกลางเมืองที่มีปริมาณการจราจรหนาแนน และมีแนวโนมปริมาณ PM10 และ PM2.5 มีปริมาณเกิน
คามาตรฐานในบรรยากาศอยางตอเน่ืองซึ่งสงผลกระทบตอสุขภาพประชาชนที่อยูในพ้ืนที่ (Chavanaves et al, 
2021) และจากงานวิจัยของ Vattanasit et al. (2014) พบวาฝุนจากการจราจรสามารถทําลายเซลลของคนได
หากมีการสะสมในรางกายและเกิดการอักเสบของเน้ือเยื่อได โดยแบบจําลองทางคณิตศาสตร AERMOD จึงเปน
แบบจําลองเพ่ือศึกษาผลกระทบจาก PM10 และ PM2.5 ที่มีตอคุณภาพอากาศในบรรยากาศ (สุทธิชาน และคณะ, 
2567) และสงผลกระทบตอสุขภาพของผูคนที่พ้ืนที่ศึกษาได (US.EPA, 2021 และสํานักงานคณะกรรมการนโยบาย
เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2563) ซึ่ง PM10 และ PM2.5 ที่ปลดปลอยจากยานพาหนะเปนปญหามลพิษ
ทางอากาศท่ีแนวโนมเปนปญหาตอสุขภาพตอเนื่องทุกป ซึ่งแหลงกําเนิดชนิดยานพาหนะปลดปลอยฝุน PM10 

(32-53%) และ PM2.5 (23-33%) และสวนอ่ืน ๆ เชน การเบรคเพ่ือหยุดรถและการสึกหรอของยางรถยนตก็เกิด
ฝุนละอองสงผลกระทบตอสุขภาพได (Chen et al, 2023) การจราจรบนถนนเปนแหลงกําเนิดฝุนละอองทั้งที่มา
จากไอเสียของยานพานหนะและไมไดมาจากไอเสียทําใหประชาชนเกิดการรับสัมผัสฝุนละอองเขาสูรางกาย
สงผลกระทบตอสุขภาพในระยาวได (Elmarakby & Elkadi, 2024) และการตรวจวัดคุณภาพอากาศมีขอจํากัด
ที่ผลการตรวจวัดนั้นมีความสัมพันธกับพื้นที่ที่เปนปญหาดวยขอจํากัดดานจํานวนสถานีตรวจวัด (ขยานนท 
และคณะ, 2564) การใชแบบจําลอง AERMOD รวมกับเทคโนโลยีสารสนเทศภูมิศาสตรสําหรับวางแผนโครงสราง
พ้ืนฐานดานสิ่งแวดลอมของชุมชนเมือง (สัตยา และคณะ, 2564) ชวงเหตุการณที่เกิดมลพิษทางอากาศท่ีสะสม
และมีแนวโนมรุนแรง (สิทธิชัย และคณะ, 2559) และเปนเครื่องมือที่ใชประเมินสัดสวนของ PM2.5:PM10 เพ่ือเปน
ประโยชนในการวางแผนจัดการคณุภาพอากาศได 

 
2. วัตถุประสงค 

เพ่ือศึกษาปริมาณสัดสวนของฝุน PM2.5 และ PM10 จากยานพาหนะดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตร 
AERMOD และผลกระทบของฝุนละอองจากยานพาหนะที่มีตอคุณภาพอากาศ และเปนแนวทางปองกันปญหา
ดานสุขภาพอนามัยของประชาชน 

 
3. วิธีดําเนินการวิจัย 

การประเมินผลกระทบดานคุณภาพอากาศในบรรยากาศที่เกิดจากการปลดปลอยฝุน PM10 และ PM2.5 

จากแหลงกําเนิดชนิดยานพาหนะโดยใชแบบจําลองทางคณิตศาสตร AERMOD Version 9.9.0 ในการทํานาย
ความเขมขนของมลพิษทางอากาศ มีการตรวจสอบความถูกตอง (Validate) ของขอมูลสอดคลองตามมาตรฐาน
จัดเปน Regulatory Model ซึ่งไดรับการยอมรับอยางกวางขวางในงานวิจัยดานสิ่งแวดลอม และสามารถนําผล
มาเปรียบเทียบกับขอมูลการตรวจวัดคุณภาพอากาศจากสถานีตรวจวัดจริงได ซึ่งมีคา Fractional Bias (FB) 
ใกลเคยีงกับ 0.1 แสดงวาโมเดลมีความแมนยําสูง (US.EPA, 2021) ตัวแบบจําลองเปน Steady-State Plume 
Model ซึ่งใช Gaussian Plume Equation เปนสมการพื้นฐานในการประเมินการแพรกระจาย ใชทฤษฎีของ
ชั้นบรรยากาศท่ีอยูติดกับผิวโลก (Planetary Boundary Layer) การกําหนดความคงตัวของบรรยากาศ (Stability 
Parameter) ทิศทางลมความสูงของชั้นผสม (Mixing Height) และการคํานวณความสูงของพลูม การประเมิน



 
 

                        วารสารความปลอดภัยและสุขภาพ  
                            ปที่ 18 ฉบับท่ี 1  ประจําเดือนมกราคม – มิถุนายน 2568 

 
 

       67 |Thai Journal of Safety and Health: Vol. 18 No. 1 January - June 2025  
 

สภาวะอากาศเพ่ือใชคํานวณการแพรกระจายของฝุน PM10 และ PM2.5 ดวยแบบจําลอง AERMOD มีขอมูล
นําเขาขอมูลดังภาพที่ 1 

 
 

 
ภาพที่ 1  การนําเขาขอมูลสภาพแวดลอมเพื่อประเมินการปลดปลอย PM10 และ PM2.5  

   ดวยแบบจําลอง AERMOD 
 

การประเมินสภาวะอากาศเพ่ือใชคํานวณการแพรกระจายของ PM10 และ PM2.5 ดวยแบบจําลอง AERMOD 
มีขอมูลนําเขาขอมูลดังนี้ 

3.1 ขอมูลอุตุนิยมวิทยา (Meteorological Data) แบงเปน 2 สวน ไดแก 
3.1.1 ขอมูลอุตุนิยมวิทยาผิวพื้น (Surface Meteorological Data)  เปนขอมูลราย 3 ชั่วโมง  

ของ 3 ปลาสุด พ.ศ. 2561-2563 ไดแก ขอมูลทิศทางและความเร็วลม อุณหภูมิ ความชื้นสัมพัทธ ปริมาณเมฆ
ปกคลุม และความสูงฐานเมฆ จากสถานีอุตุนิยมวิทยาที่อยูใกลกับพ้ืนที่ศึกษามากที่สุด คอื สถานีตรวจวัดอากาศ
กรุงเทพมหานคร ของกรมอุตุนิยมวิทยา (ตั้งอยูทางทิศตะวันออกของพ้ืนที่ศึกษาในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร 
ระยะหางประมาณ 0.8 กิโลเมตร (สุทธิชาน และคณะ, 2567) โดยขอมูลจะถูกจัดใหอยูในภาพของขอมูลรายชั่วโมง 
(US.EPA, 2021) (ขอมูลผังลมสถานีตรวจวัดอากาศกรุงเทพมหานคร ของกรมอุตุนิยมวิทยา แสดงดังภาพที่ 2 
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ภาพที่ 2  ผังลมสถานีตรวจวัดอากาศกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2561-2563 
 

 3.1.2 ขอมูลอุตุนิยมวิทยาระดับชั้นบน (Upper Air Meteorological Data)  เปนขอมูล 
ราย 3 ป ตั้งแต พ.ศ. 2561-2563 ประกอบดวยขอมูล ความดัน ทิศทางและความเร็วลม และอุณหภูมิ ในแตละ
ระดับความสูงเหนือพ้ืนดินขึ้นไป จากสถานีอุตุนิยมวิทยาระดับสูงท่ีใกลที่สุด คือ สถานีกรุงเทพ บางนา 

3.2 ขอมูลลักษณะพื้นผิว (Surface Data)  ประกอบดวยคา Surface Roughness Length  
คา Bowen Ratio และคา Albedo พิจารณาจากลักษณะการใชประโยชนที่ดิน โดยใชแผนที่สภาพการใชที่ดิน
ของกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2562 ของกรมพัฒนาที่ดิน และใชขอมูลการใชประโยชนที่ดินบริเวณรอบพื้นที่
สถานีตรวจวัดอากาศกรุงเทพมหานครเปนจุดศูนยกลาง โดยกําหนดคาดังกลาวใน 2 ชวงเวลา ไดแก เดือน
พฤษภาคม-ตุลาคม (ฤดูฝน) และเดือนพฤศจิกายน-เมษายน (ฤดูแลง (ฤดูรอนและฤดูหนาว)) ซึ่งมีรายละเอียด
คาตาง ๆ ตามลักษณะการใชประโยชนที่ดินและการคาํนวณ (สุทธิชาน และคณะ, 2567) ดังนี้ 

 3.2.1 คา Surface Roughness Length  ใชคาเฉลี่ยเรขาคณิตแบบถวงน้ําหนัก ในรัศมี 3 กิโลเมตร 
(ดังตารางที่ 1) 

 3.2.2 คา Bowen Ratio  ใชคาเฉลี่ยเรขาคณิตแบบไมถวงน้ําหนัก ภายในพ้ืนที่ 10 กิโลเมตร x 
10 กิโลเมตร 

 3.3.3 คา Albedo  ใชคาเฉลี่ยเลขคณิตแบบไมถวงน้ําหนัก ภายในพ้ืนท่ี 10 กิโลเมตร x10 กิโลเมตร 
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ตารางที่ 1  คา Surface Roughness Length, Bowen Ratio และ Albedo  
  (รอบสถานีตรวจวัดอากาศกรุงเทพมหานคร) ที่ใชในการนําเขาแบบจําลอง  

พื้นท่ีการใช
ประโยชนที่ดิน 

Surface 
Roughness 
Length (m) 

Bowen Ratio 
Albedo ฤดูแลง 

(ธันวาคม-มีนาคม) 
ฤดูฝน  

(เมษายน-พฤศจิกายน) 
สวนที่ 1 0.615 2.49 0.86 0.18 
สวนที่ 2 0.652 2.49 0.86 0.18 
สวนที่ 3 0.682 2.49 0.86 0.18 
สวนที่ 4 0.300 2.49 0.86 0.18 
สวนที่ 5 0.359 2.49 0.86 0.18 
สวนที่ 6 0.550 2.49 0.86 0.18 
สวนที่ 7 0.321 2.49 0.86 0.18 
สวนที่ 8 0.379 2.49 0.86 0.18 

 
สภาพการใชที่ดินรอบสถานีตรวจวัดอากาศกรุงเทพมหานคร ในพ้ืนท่ีรัศมี 3 กิโลเมตร สําหรับใช

ในการหาคา Surface Roughness Length และพื้นที่ 10x10 ตารางกิโลเมตร สําหรับใชในการหาคา Albedo 
และ Bowen Ratio (สุทธิชาน และคณะ, 2567) แสดงดังสมการที่ 1-3 และภาพที่ 2 

 - คา Surface Roughness Length ใชคาเฉลี่ยเรขาคณติแบบถวงน้ําหนัก ดังนี้ 
 

  𝑋ത = [(𝑋ଵ)௪భ ∙ (𝑋ଶ)௪మ ∙ … ∙ (𝑋௡)௪೙]ଵ/ ∑(௪)             1) 
 

เมื่อ 𝑋ത = คาเฉลี่ยเรขาคณติแบบถวงน้ําหนัก ของคา Surface Roughness 
 𝑤 = คาน้ําหนักของขอมูล (Weighting) 
 𝑛 = จํานวนประเภทของ Land use ในพ้ืนที่ 

 

  - คา Bowen Ratio ใชคาเฉลี่ยเรขาคณิตแบบไมถวงน้ําหนัก ดังนี้ 
 

  𝑥̅ = [(𝑥ଵ)௪భ ∙ (𝑥ଶ)௪మ ∙ … ∙ (𝑥௡)௪೙]ଵ/ ∑(௪)          2) 
 

เมื่อ 𝑥̅ = คาเฉลี่ยเรขาคณติแบบไมถวงน้ําหนัก ของคา Bowen ratio 
 xi = คา Bowen Ratio สวนที่ 1-8 
 𝑤 = คาสัดสวนของพื้นที่ Land use แตละประเภท (Fraction) 
 𝑛 = จํานวนประเภทของ Land use ในพ้ืนที่ 

   

 - คา Albedo ใชคาเฉลี่ยเลขคณิตแบบไมถวงน้ําหนัก ดังนี้ 
 

 𝑥̅ =
∑ ௪೔∙௫೔

೙
೔సభ

∑ ௪೔
೙
೔సభ

                                             3) 
 

เมื่อ 𝑥̅ =  คาเฉลี่ยเลขคณติแบบไมถวงน้ําหนัก ของคา  Albedo 
 𝑤 =  คาสัดสวนของพื้นที่ Land use แตละประเภท (Fraction) 
 𝑛 =   จํานวนประเภทของ Land use ในพ้ืนที 
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ภาพท่ี 2  สภาพการใชประโยชนท่ีดินรอบสถานีตรวจวัดอากาศกรุงเทพมหานคร ในรัศมี 3 กิโลเมตร 
   และพ้ืนที่ 10 x 10 ตารางกิโลเมตร 

 
 3.3 จุดสังเกต (Sensitive Area)  กําหนดใหพ้ืนท่ีศึกษาครอบคลุมพ้ืนท่ี 10×10 ตารางกิโลเมตร  
จากจุดศูนยกลางของพ้ืนที่เขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร และกําหนดจุดสังเกต (Receptor) ครอบคลุมพ้ืนที่ศึกษา
ดังกลาว โดยกําหนดความละเอียดหรือระยะหางของกริดแบบไมคงท่ี (Variable Grid Resolution) ดังนี ้1) พ้ืนที่
จากจุดศนูยกลางจนถึงขอบของพื้นที่เขตปทุมวันระยะ 2.0 กิโลเมตร ใชความละเอียด 100 เมตร 2) ระยะ 2-3 
กิโลเมตร ใชความละเอียด 250 เมตร และ 3) ระยะ 3-5 กิโลเมตร ใชความละเอียด 500 เมตร (สุทธิชาน และ
คณะ, 2567) 
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   นอกจากนี้ ยังไดมีการกําหนดจุดสังเกตเพ่ิมเติมใหครอบคลุมพื้นที่ออนไหวตอผลกระทบ (Sensitive 
Receptor) ไดแก สถานพยาบาล ศาสนสถาน และสถานศกึษา บริเวณพ้ืนที่ศกึษาในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร 
รวมจํานวน 29 จุด ไดแก โรงพยาบาลเจตนิน โรงพยาบาลคณะทันตแพทยศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
โรงพยาบาลตาํรวจ โรงพยาบาลจุฬาลงกรณ สภากาชาดไทย วัดชํานิหัตถการ (วัดสามงาม) วัดสระบัว วัดดวงแข 
คริสตจักรไมตรีจิตหลังสวน วัดพระมหาไถ ศูนยบริการสาธารณสุข 16 ลุมพินี โรงเรียนวัดสระบัว สถาบันเทคโนโลยี
ปทุมวัน โรงเรียนอนุบาลจุไรรัตน โรงเรียนสีตบุตรบํารุง โรงเรียนมาแตรเดอีวิทยาลัย วิทยาลัยพยาบาลตํารวจ 
สถาบันบัณฑิตบริหารธุรกิจศศินทรแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โรงเรียนวัดดวงแข สถาบันเทคโนโลยีราช
มงคลวิทยาเขตอุเทนถวาย โรงเรียนเตรียมอุดมศึกษา โรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒปทุมวัน 
โรงเรียนประเสริฐธรรมวิทยา จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โรงเรียนอนุบาลแสงประเสริฐ โรงเรยีนสาธิตจุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย โรงเรียนพระมหาไถศึกษา โรงเรียนสวนลุมพินีกรุงเทพมหานคร โรงเรียนปลูกจิต และโรงเรียน
อนุบาลสุนี 
  3.4 การประเมินผลกระทบฝุน PM10 และ PM2.5 ดวยแบบจําลอง AERMOD 
   3.4.1 แหลงกําเนิดและการประเมินคาความเขมขนของฝุนละอองท่ีเกิดขึ้นจากการเผาไหม 
เชื้อเพลิงของยานพาหนะในพื้นท่ีศึกษาเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร  ใชขอมูลจํานวนยานพาหนะแตละประเภท 
บริเวณทางแยกในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร โดยอางอิงขอมูลสถิติปริมาณจราจรบริเวณทางแยกในเขต
กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2563 ของสํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร ซึ่งเปนขอมูลจากการสํารวจ
ปริมาณจราจรโดยแบงประเภทรถออกเปน 8 ประเภท ไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล รถตู รถปคอัพ รถแวน 
รถเมลใหญ รถเมลเล็ก รถบรรทกุ และรถสามลอ ใน 3 ชวงเวลา ไดแก ชวงเรงดวนเชา (7.00-9.00 น.) ชวงนอก
เรงดวน (9.00-16.00 น.) และชวงเรงดวนเย็น (16.00-19.00 น.) (สุทธิชาน และคณะ, 2567) แสดงดังตารางท่ี 2 
 
ตารางที่ 2  ปริมาณจราจรแยกประเภทรถและชวงเวลาบริเวณทางแยกในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร  
  พ.ศ. 2563 

ชวงเวลา 
จํานวนยานพาหนะแตละประเภท (คัน) 1/ 

รถยนตนั่ง ปคอัพ ตู แวน เมลใหญ เมลเล็ก บรรทุก สามลอ 
เรงดวนเชา (7.00 - 9.00 น.) 37,968 8,264 1,099 7,165 1,349 113 257 1,095 
นอกเรงดวน (9.00 - 16.00 น.) 121,435 37,051 4,925 32,122 4,225 411 1,864 4,706 
เรงดวนเย็น (16.00 - 19.00 น.) 53,507 14,343 1,907 12,437 1,564 175 384 2,003 
รวมทุกชวงเวลาของทุกถนน 212,910 59,658 7,930 51,724 7,138 699 2,505 7,804 

หมายเหต:  1/ จากขอมูลสถิติปริมาณจราจรบริเวณทางแยกในเขตกรุงเทพมหานคร ป 2563 ของสํานักการจราจร และขนสง  
                  กรุงเทพมหานคร  

  
  3.4.2 การคํานวณคาอตัราการระบายฝุน PM10 และ PM2.5  ที่เกดิขึ้นจากการเผาไหมเชื้อเพลิง 
ของยานพาหนะ  จะใชคาสัมประสิทธิ์การระบายมลสาร (Emission Factor) จากยานพาหนะ (AIT, 2020) 
ในการคํานวณคาอัตราการระบายฝุน PM10 และ PM2.5 จากยานพาหนะแตละประเภทในแตละชวงเวลาตาม
การสํารวจปริมาณจราจร  

 สําหรับการนําเขาขอมูลอัตราการระบายมลสารในแบบจําลอง AERMOD กําหนดใหการระบาย
มลสารที่มีแหลงกําเนิดจากยานพาหนะทั้งหมดในพ้ืนที่เขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร เปนแหลงระบายมลสาร
แบบพ้ืนที่ (Area Source) โดยกําหนดใหมีการระบายมลสารในชวงเวลา 7.00 - 19.00 น. ตามขอมูลการสํารวจ
ปริมาณจราจรในแตละชวงเวลา โดยใชขอมูลอัตราการระบายมลสารในหนวย กรัม/วินาที/ตารางเมตร ซึ่งคาํนวณ
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จากคาอัตราการระบายรวมของฝุนละอองขนาดเล็กจากยานพาหนะในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร และขนาด
พ้ืนที่รวมของเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร ที่มีขนาดประมาณ 8,370,000 ตารางเมตร (สุทธิชาน และคณะ, 
2567) รายละเอียดดังตารางที ่3 

 
ตารางที ่3  คาอัตราการระบายมลสารจากปริมาณจราจรตอขนาดพื้นที่ของเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร 

ชนิดมลสาร 
 

อัตราการระบายมลสารจากยานพาหนะในพื้นท่ีเขตปทมุวัน กรุงเทพมหานคร 
(กรัม/วินาที) (กรัม/วินาที/ตารางเมตร) 1/ 

เรงดวนเชา 
 (7.00-9.00 น.) 

นอกเรงดวน 
((9.00-16.00 น.) 

เรงดวนเย็น 
 (16.00-19.00 น.) 

เรงดวนเชา 
 (7.00-9.00 น.) 

นอกเรงดวน 
(9.00-16.00 น.) 

เรงดวนเย็น 
 (16.00-19.00 น.) 

PM10 9.8102 10.7586 9.7189 1.17E-06 1.29E-06 1.16E-06 
PM2.5 9.4629 10.3782 9.3668 1.13E-06 1.24E-06 1.12E-06 

หมายเหตุ: 1/ คาอัตราการระบาย (กรัม/วินาที/ตารางเมตร) คํานวณจากคาอัตราการระบาย (กรัม/วินาที)  
                 หารดวยขนาดพื้นที่รวมของเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร ที่มขีนาดพื้นที่รวม 8,370,000 ตารางเมตร 

 
4. ผลการวิจัย 

4.1 ฝุนละอองขนาดเล็กไมเกิน 10 ไมครอน (PM10) เฉลี่ย 24 ชั่วโมง  
     ผลการประเมินความเขมขน PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ที่เกิดจากการเผาไหมเชื้อเพลิงจากเครื่องยนต
ของยานพาหนะในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร ในชวงเวลา 7.00-19.00 น. โดยใชแบบจําลอง AERMOD 
มีรายละเอียดแสดงดังตารางที่ 4 และเสนระดับความเขมขนของ PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง แสดงดังภาพที่ 3 
ซึ่งพบคาสูงสุดบริเวณพ้ืนที่ดานทิศใตของเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร หางจากถนนพระราม 4 ประมาณ 120 
โดยคาความเขมขนสูงสุดของ PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง มีคา 83.52 ไมโครกรัม/ลูกบาศกเมตร (รอยละ 69.60 
ของคามาตรฐาน) และบริเวณแหลงรับผลกระทบที่เปนจุดสังเกตจํานวน 29 จุด มีคาอยูระหวาง 39.20-80.71 
ไมโครกรัม/ลูกบาศกเมตร (รอยละ 32.67-67.26 ของคามาตรฐาน) มีคาอยูในเกณฑคามาตรฐาน PM10 เฉลี่ย 
24 ชั่วโมง ในบรรยากาศโดยทั่วไป ตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 24 (พ.ศ. 2547) 
ที่กําหนดคาไมเกิน 120 ไมโครกรัม/ลูกบาศกเมตร 
 4.2 ฝุนละอองขนาดเล็กไมเกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) เฉล่ีย 24 ชั่วโมง  
  ผลการประเมินความเขมขน PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ที่เกิดจากการเผาไหมเชื้อเพลิงจากเครื่องยนต
ของยานพาหนะในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร ในชวงเวลา 7.00-19.00 น. โดยใชแบบจําลอง AERMOD 
มีรายละเอียดแสดงดังตารางท่ี 4 และเสนระดับความเขมขนของ PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง แสดงดังภาพที่ 4 
ซึ่งพบคาสูงสุดบริเวณพื้นที่ดานทิศใตของเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร หางจากถนนพระราม 4 ประมาณ 120 เมตร 
โดยคาความเขมขนสูงสุดของ PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง มีคา 80.28 ไมโครกรัม/ลูกบาศกเมตร (รอยละ 160.56 
ของคามาตรฐาน) และบริเวณแหลงรับผลกระทบที่เปนจุดสังเกตจํานวน 29 จุด มีคาอยูระหวาง 37.68-77.58 
ไมโครกรัม/ลูกบาศกเมตร (รอยละ 75.36-155.16 ของคามาตรฐาน) ซึ่งเกินกวาคามาตรฐาน PM2.5 เฉลี่ย 
24 ชั่วโมง ในบรรยากาศโดยทั่วไป ตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 36 (พ.ศ. 2553) 
ที่กําหนดคาไมเกิน 50 ไมโครกรัม/ลูกบาศกเมตร 
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ตารางที ่4  ผลการประเมินความเขมขนฝุน PM10 และ PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ในบรรยากาศโดยทั่วไป  
 ที่เกิดขึ้นจากยานพาหนะในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร โดยใชแบบจําลอง AERMOD  

รายละเอียด/จุดสังเกต 
คาความเขมขนของมลสารจากแบบจําลอง AERMOD  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง 

  - คาความเขมขนสูงสดุ 

83.52 80.28 
(บริเวณพ้ืนที่ดานทิศใตของเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร 

 หางจากถนนพระราม 4 ประมาณ 120 เมตร 
พิกัดภูมิศาสตร UTM (WGS84) 47P 666465.13E,1518372.62N) 

  - บริเวณจุดสังเกต    
  1. โรงพยาบาลเจตนิน 56.46 54.27 
  2. โรงพยาบาลคณะทันตแพทยศาสตร  
     จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

44.00 42.29 

  3. โรงพยาบาลตํารวจ 51.26 49.27 
  4. โรงพยาบาลจุฬาลงกรณ สภากาชาดไทย 55.94 53.77 
  5. วัดชํานิหัตถการ (วัดสามงาม) 61.39 59.01 
  6. วัดสระบัว 64.73 62.22 
  7. วัดดวงแข 66.72 64.14 
  8. คริสตจักรไมตรีจิตหลังสวน 64.07 61.59 
  9. วัดพระมหาไถ 72.62 69.80 
10. ศูนยบริการสาธารณสุข 16 ลุมพิน ี 71.53 68.76 
11. โรงเรียนวัดสระบัว 65.50 62.97 
12. สถาบันเทคโนโลยีปทุมวัน 69.25 66.56 
13. โรงเรียนอนุบาลจุไรรัตน 43.79 42.09 
14. โรงเรียนสตีบุตรบํารุง 61.27 58.90 
15. โรงเรียนมาแตรเดอีวิทยาลัย 39.20 37.68 
16. วิทยาลัยพยาบาลตํารวจ 39.75 38.21 
17. สถาบันบัณฑิตบริหารธุรกิจศศนิทร 
     แหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

54.42 52.31 

18. โรงเรียนวัดดวงแข 66.42 63.85 
19. สถาบันเทคโนโลยีราชมงคลวทิยาเขตอุเทนถวาย 62.22 59.81 
20. โรงเรียนเตรียมอุดมศึกษา 71.96 69.17 
21. โรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัยศรนีครินทรวิโรฒปทุมวัน 49.97 48.04 
22. โรงเรียนประเสริฐธรรมวิทยา 67.11 64.51 
23. จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 61.21 58.84 
24. โรงเรียนอนุบาลแสงประเสริฐ 64.89 62.37 
25. โรงเรียนสาธิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 62.43 60.01 
26. โรงเรียนพระมหาไถศึกษา 68.56 65.90 
27. โรงเรียนสวนลุมพินีกรุงเทพมหานคร 80.71 77.58 
28. โรงเรียนปลูกจิต 74.85 71.95 
29. โรงเรียนอนุบาลสุน ี 76.87 73.89 
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ตารางที ่4  ผลการประเมินความเขมขนฝุน PM10 และ PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ในบรรยากาศโดยทั่วไป  
 ที่เกิดขึ้นจากยานพาหนะในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร โดยใชแบบจําลอง AERMOD (ตอ) 

รายละเอียด/จุดสังเกต 
คาความเขมขนของมลสารจากแบบจําลอง AERMOD  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง 

คาต่ําสุด-สูงสุด (จุดสังเกต 29 จุด) 39.20-80.71 37.68-77.58 
คามาตรฐาน  120 1/ 50 2/ 

หมายเหตุ : 1/ อางอิงคามาตรฐานตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 24 (พ.ศ. 2547) เรื่อง กําหนด 
                  มาตรฐานคณุภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป 
                       2/ อางอิงคามาตรฐานตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 36 (พ.ศ. 2553) เรื่อง กําหนด 
                  มาตรฐานฝุนละอองขนาดไมเกิน 2.5 ไมครอน  ในบรรยากาศโดยทั่วไป 
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ภาพที่ 3  เสนระดับความเขมขนของ PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ในบรรยากาศโดยทั่วไปที่เกิดจากการเผาไหม 
 เชื้อเพลิงจากเครื่องยนตของยานพาหนะในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร 
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ภาพที่ 4  เสนระดับความเขมขนของ PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ในบรรยากาศโดยทั่วไปที่เกิดจากการเผาไหม 
            เชื้อเพลิงจากเครื่องยนตของยานพาหนะในเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร 
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 4.3 เปรียบเทียบผลการประเมินจากแบบจําลอง AERMOD กับผลการตรวจวัดคุณภาพอากาศ 
  ผลการตรวจวัดคุณภาพอากาศในบรรยากาศปจจุบันของคาความเขมขนฝุน PM10 และ PM2.5 ที่ใช
ในการศึกษาครั้งนี้เปนขอมูลผลการตรวจวัดคุณภาพอากาศแบบตอเนื่องของกรมควบคุมมลพิษ บริเวณโรงพยาบาล
จุฬาลงกรณ ซึ่งเปนสถานีบริเวณริมถนนพระราม 4 เขตปทุมวัน ในป 2563 รายละเอียดดงัตารางท่ี 5 และกราฟ
แสดงผลการตรวจวัดดังภาพที่ 5 และภาพที่ 6 ซึ่งจากผลการตรวจวัดพบวา ฝุนละอองขนาดเล็กชนิด PM10 และ PM2.5 

มีคาอยูในชวง 20-123 และ 8-82 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรตามลําดับ โดยคาฝุนละอองขนาดเล็กมีแนวโนม
เพ่ิมขึ้นอยางเห็นไดชัดในชวงตั้งแตเดือนธันวาคมตอเนื่องถึงเดือนกุมภาพันธซึ่งในชวงเวลาดังกลาวเปนชวงที่มี
ความชื้นสัมพัทธต่ํา และลมที่พัดปกคลุมเปนลมเหนือหรือลมตะวันออกเฉียงเหนือในชวงปลายฤดูหนาวของทุกป
ซึ่งเปนชวงที่ความกดอากาศสูงหรือมวลอากาศเย็นจากประเทศจีนจะแผลงมาปกคลุมทําใหมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ
ที่พัดปกคลุมประเทศไทยตอนบนมีกําลังแรงขึ้น ประเทศไทยตอนบนมีอุณหภูมิลดลงโดยทั่วไป มีอากาศเย็นถึงหนาว
และหนาวจัดบางพ้ืนที่ แตมีบางชวงความกดอากาศสูงที่แผลงมาปกคลุมบริเวณดังกลาวมีกําลังออนลงจึงสงผล
ใหมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือมีกําลังออนลงหรือมีลมสงบตามไปดวย ประกอบกับมีการผกผันกลับของอุณหภูมิ 
(Inversion) ในระดับลาง สงผลใหระดับเพดานการลอยตัวและการกระจายตัวของฝุนละอองอยูในระดับต่าํ 
การไหลเวียนและถายเทของอากาศไมดีจึงทําใหเกิดการสะสมของฝุนละอองในบรรยากาศและมีปริมาณเพ่ิมสูงข้ึน  
 
ตารางที่ 5  ผลการตรวจวัดฝุนละอองขนาดเล็กไมเกิน 10 ไมครอน (PM10) และฝุนละอองขนาดเล็ก 
 ไมเกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) เฉล่ีย 24 ชั่วโมง ในบรรยากาศจากสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศ 
 แบบตอเนื่องของกรมควบคุมมลพิษ บริเวณโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ ริมถนนพระราม 4  
 เขตปทุมวัน ป 2563  

เดอืน 

ฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 ไมครอน (PM10) ฝุนละอองขนาดไมเกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) 
คาเฉลี่ย 24 ชั่วโมง  

(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 
คาเฉลี่ย 
รายเดอืน 

คาเฉลี่ย 24 ชั่วโมง  
(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

คาเฉลี่ย 
รายเดอืน 

คาสูงสุด คาต่ําสุด วัน > std.  คาสูงสุด คาตาสุด วัน > std.  

มกราคม 123 38 1/31 70 82 19 8/31 42 
กุมภาพันธ 123 35 1/28 78 76 16 12/28 44 
มีนาคม 78 39 0/31 49 44 16 0/31 25 
เมษายน 63 26 0/29 43 39 19 0/30 23 
พฤษภาคม 56 21 0/31 36 25 10 0/31 17 
มิถุนายน 46 20 0/30 32 20 8 0/30 14 
กรกฎาคม 46 22 0/31 33 24 12 0/29 16 
สิงหาคม 56 23 0/31 38 27 12 0/31 18 
กันยายน 53 21 0/30 33 29 8 0/30 17 
ตุลาคม 88 21 0/31 42 47 12 0/31 22 
พฤศจิกายน 84 33 0/30 52 48 16 0/30 28 
ธันวาคม 106 35 0/31 65 66 20 4/29 36 
คามาตรฐาน 120 1/ - 50 2/ - 

หมายเหต ุ:  1/ อางอิงคามาตรฐานตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที ่24 (พ.ศ. 2547) เรื่อง กําหนดมาตรฐานคณุภาพ 
                   อากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป 
                        2/ อางอิงคามาตรฐานตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที ่36 (พ.ศ. 2553) เรื่อง กําหนดมาตรฐานฝุนละออง  
                   ขนาดไมเกิน 2.5 ไมครอน  ในบรรยากาศโดยทัว่ไป 
ที่มา: ผลการตรวจวัดคณุภาพอากาศในบรรยากาศบริเวณสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศแบบตอเนื่อง, กองจัดการคณุภาพอากาศและเสยีง,  
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       กรมควบคุมมลพิษ, 2563 

 
 

ภาพที่ 5  แสดงผลการตรวจวัดฝุนละอองขนาดเล็กไมเกิน 10 ไมครอน (PM10) เฉลี่ย 24 ชั่วโมง  
  ในบรรยากาศจากสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศแบบตอเนื่องของกรมควบคุมมลพิษ 

   บริเวณโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ ริมถนนพระราม 4 เขตปทุมวัน ป 2563  
 

 
 

 
 

ภาพที่ 6  แสดงผลการตรวจวัดฝุนละอองขนาดเล็กไมเกิน 2.5 ไมครอน (PM2.5) เฉลี่ย 24 ชั่วโมง 
 ในบรรยากาศจากสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศแบบตอเนื่องของกรมควบคุมมลพิษ 

 บริเวณโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ ริมถนนพระราม 4 เขตปทุมวัน ป 2563 
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ตารางที่ 6  เปรียบเทียบคาความเขมขนของฝุนชนิด PM10 และ PM2.5 และสัดสวนของ PM2.5:PM10  
 จากปริมาณจราจรในป 2563 ที่ไดจากผลการประเมินจากแบบจําลอง AERMOD กับผล 
 การตรวจวัด ในป 2563 บริเวณริมถนนในพื้นที่เขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร 

พื้นท่ี/จุดสังเกต 
ในแบบจาํลอง 

AERMOD 

สถานีตรวจวัดที่
ใกลที่สุด / 

ระยะหางจาก    
จุดสังเกต 

PM10 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง  
(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง 
(ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) 

สัดสวนของฝุน
ละออง 

PM2.5:PM10  

จากแบบจําลอง 
AERMOD 

คาความเขมขน
สูงสุดจาก

แบบจาํลอง 
AERMOD 

คาความเขมขนสูงสุด 
(ป 2563) 

บริเวณสถานีตรวจวดั 
ที่ใกลที่สุด  

คาความเขมขน
สูงสุดจาก

แบบจาํลอง 
AERMOD 

คาความเขมขน
สูงสุด (ป 2563) 

บริเวณสถานี
ตรวจวัดทีใ่กลที่สุด 

คาสูงสุดบริเวณพื้นที่
ดานทิศใตของเขต 
ปทุมวัน หางจากถนน
พระราม 4 ประมาณ 
120 เมตร 

โรงพยาบาล
จุฬาลงกรณ 
(ริมถนนพระราม 4) 
/ ระยะหาง 300 
เมตร 

83.52 123 80.28 82 0.96 

โรงพยาบาล
จุฬาลงกรณ 

โรงพยาบาล
จุฬาลงกรณ  
(ริมถนนพระราม 4) 

55.94 123 53.77 82 0.96 

 
5. อภิปรายผล 
 เมื่อเปรียบเทียบคาความเขมขนของฝุนละอองขนาดเล็กชนิด PM10 และ PM2.5 จากปริมาณจราจรท่ีได
จากผลการประเมินจากแบบจําลองทางคณิตศาสตร AERMOD กับผลการตรวจวัดในป 2563 บริเวณริมถนน
ในพ้ืนท่ีเขตปทุมวัน กรุงเทพมหานครดังรายละเอียดในตารางที่ 6 พบคาความเขมขนในหนวยไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตรจากจุดสังเกตของฝุน PM10 จากแบบจําลอง AERMOD (83.52, 55.94) มีคานอยกวาบริเวณ
สถานีตรวจวัดจริงของกรมควบคุมมลพิษที่ใกลที่สุด (123, 123) เนื่องจากสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศอยูบริเวณ
ริมถนนและสี่แยกไฟแดงซึ่งมีการจราจรหนาแนนตลอดทั้งวัด ความเขมขนของมลพิษจึงถูกปลดปลอยสูงกวา
การประเมินดวยแบบจําลอง ในขณะที่ความเขมขนของฝุน PM2.5 จากแบบจําลอง AERMOD (80.28, 53.77) 
มีคาใกลเคยีงกับจุดตรวจวัดจริงบริเวณสถานีตรวจวัดทีใกลที่สุด แสดงวาฝุนละอองที่ประเมินไดจากแบบจําลอง
มีคาใกลเคียงกับการตรวจวัดจริง (USEPA, 2021) และพบวา คาสูงสุดจากแบบจําลอง AERMOD ท่ีพบบริเวณ
พ้ืนที่ดานทิศใตของเขตปทุมวัน (หางจากถนนพระราม 4 ประมาณ 120 เมตร) มีคาของฝุนละอองชนิด PM2.5 

(สุทธิชาน และคณะ, 2567) ใกลเคียงกับคาตรวจวัดสูงสุดบริเวณสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศท่ีใกลที่สุดบริเวณ
โรงพยาบาลจุฬาลงกรณ (ริมถนนพระราม 4) ซึ่งมีระยะหางประมาณ 300 เมตร ซึ่งแบบจําลองไดมีการตรวจสอบ
ความถูกตองของขอมูลตามมาตรฐานและไดการรับการยอมรับ และสามารถนําผลมาเปรียบเทียบกับขอมูลการ
ตรวจวัดคุณภาพอากาศจากสถานีตรวจวัดจริงได (US.EPA, 2021) 
 ทั้งนี้ เม่ือพิจารณาคาสัดสวนของอัตราการระบาย PM10 และ PM2.5 ที่เกิดขึ้นจากจากการเผาไหมเชื้อเพลิง
จากยานพาหนะ โดยอางอิงตามผลการศึกษาของโครงการ “The Study of Sources of PM2.5 and Precursors 
of Secondary PM2.5 in Bangkok Metropolitan Region” ที่ศึกษาโดยกรมควบคุมมลพิษและสถาบันเทคโนโลยี
แหงเอเชีย (Asian Institute of Technology) (มกราคม 2563) พบวา ฝุนขนาดเล็กที่เกิดขึ้นจากการเผาไหม
เชื้อเพลิงชนิดตาง ๆ จากยานพาหนะมากกวารอยละ 90 ถึง 100 เปนฝุนชนิด PM2.5 และเมื่อพิจารณาคาสัดสวน
ของอัตราการระบาย PM2.5 ที่เกิดขึ้นจากจากการเผาไหมเชื้อเพลิงจากยานพาหนะ (AIT, 2020) พบวา ฝุน
ขนาดเล็กที่เกิดขึ้นจากการเผาไหมเชื้อเพลิงชนิดตาง ๆ จากยานพาหนะมากกวารอยละ 90 ถึง 100 เปนฝุน
ชนิด PM2.5 และมีการปลดปลอย PM2.5 จากการจราจรในพื้นที่ศึกษารอยละ 49.5 (Ratanavalachai & 
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Trivitayanurak, 2023) สอดคลองกับงานวิจัยของ Elmarakby and Elkadi (2024) ที่พบฝุนละอองจากไอเสยี
ยานพาหนะสองชนิด ไดแก PM10 (27%) และ PM2.5 (33%) และฝุนละอองจากสวนที่ไมมีการเผาไหม ไดแก 
PM10 (73%) และ PM2.5 (67%) ตามลําดับ และสอดคลองกับงานวิจัยของ ชยานนท และคณะ (2564) ที่ไดหา
ความสัมพันธของ PM2.5 จากแบบจําลองทางคณติศาสตรที่มีมีสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศภาคพ้ืนดินเพ่ือชวยลด
ความผิดพลาดในการแจงเตอืนผลกระทบจาก PM2.5 สําหรับการจัดการมลพิษทางอากาศในระยะยาวได 
  ในขณะที่ผลการประเมินคาสูงสุดของ PM10 จากแบบจําลองมีคานอยกวาคาสูงสุดที่ตรวจวัดได เนื่องจาก
การประเมินโดยใชแบบจําลองเปนการศึกษาปริมาณฝุนละอองในบรรยากาศจากการเผาไหมเชื้อเพลิงจาก
ยานพาหนะเพียงแหลงกําเนิดเดียว ในขณะที่ผลการตรวจวัดปริมาณฝุนบริเวณริมถนน นอกจากจะมีแหลงกําเนิด
ฝุนขนาดเล็กที่มาจากการเผาไหมเชื้อเพลิงจากยานพาหนะแลวยังมีฝุนที่มาจากการเผาไหมจากแหลงกําเนิดอ่ืน 
เชน การเผาไหมชีวมวลและจากโรงงานอุตสาหกรรมที่อาจถูกลมพัดพาขามมาจากเขตพื้นที่อื่นที่อยูหางออกไป
จากแหลงกําเนิดไดเนื่องจากฝุนขนาดเล็กมีน้ําหนักเบาและลอยคางในบรรยากาศไดหลายวันถึงหลายสัปดาห 
สอดคลองกับงานวิจัยของ Elmarakby and Elkadi (2024) ที่พบวา PM10 สามารถสะสมในหลอดลม และ PM2.5 
สามารถสะสมในปอดของคน และสงผลใหเกิดอาการสโตรค (Stroke) และเกิดปญหากับหัวใจ (Cardiovascular 
problem) กับประชาชนได 

อยางไรก็ตาม การประเมินคาความเขมขนของฝุนละอองขนาดเล็กโดยใชแบบจําลอง AERMOD ในการ 
ศึกษาครั้งนี้ยังมีขอจํากัดตาง ๆ ไดแก การประเมินจากแหลงกําเนิดเพียงชนิดเดียว (จากการเผาไหมเชื้อเพลิง
ของยานพาหนะ) รวมทั้งขอจํากัดที่มีขอมูลปริมาณจราจรบริเวณถนนในเขตปทุมวันไมครบทุกเสนทาง และมาตรฐาน
ไอเสีย (มาตรฐาน EURO) ของยานพาหนะที่ใชในการศึกษาเปนมาตรฐาน EURO 1-4 ซึ่งปจจุบันรถรุนใหม
ไดมีการพัฒนาการควบคุมคามาตรฐานไอเสียเปน EURO5 และ EURO6 ซึ่งจะชวยลดปริมาณฝุนขนาดเล็ก
ชนิด PM2.5 ใหนอยลง และการสงเสริมการเปลี่ยนวิธีการเดินทางแบบคารบอนต่ําลดการเผาไหมเชื้อเพลิง เชน 
การใชรถไฟฟาแทนรถยนตเชื้อเพลิงน้ํามัน ซึ่งจะชวยลดปริมาณฝุนขนาดเล็กชนิด PM2.5 ใหนอยลง (Chavanaves 
et al, 2021)  ในการเสริมสรางความรูความเขาใจของประชาชนในพ้ืนท่ีศึกษาอยางมีนัยสําคัญ (สํานักงาน
คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2563) ไดแก การประชาสัมพันธหรือการใหขอมูลขาวสาร
เก่ียวกับฝุน PM10 และ PM2.5 ที่มีผลกระทบตอสุขภาพ และการใหความรูและความเขาใจเก่ียวกับปญหา สาเหตุ
และผลกระทบ และการมีสวนรวมของประชาชน ตามลําดับ เพ่ือปรับตัวและปรับทัศนคติของประชาชนใหมี
ความเขาใจในแนวทางและแกไขปญหาฝุนละอองจากยานพาหนะ (ศิริลักษณ และวิสาขา ,2564). เพ่ือปองกัน
ผลกระทบดานสุขภาพที่มาจากแหลงกําเนิดดังกลาว 

 
6. ขอเสนอแนะ 

จากงานวิจัยนี้แบบจําลอง AERMOD สามารถนํามาประยุกตใชจําลองการปลดปลอยสัดสวนของฝุน 
PM2.5:PM10 จากยานพาหนะได เพ่ือเปรียบเทีบกับขอมูลการตรวจวัดในพ้ืนที่จริง และยังชวยใหเขาใจเก่ียวกับ
การปลดปลอยฝุนละอองจากแหลงกําเนิดชนิดยานพานะประเภทตาง ๆ สอดคลองกับการตรวจวัดจริงในชวงที่
ตรวจนับจํานวนวันที่ฝุนละอองมีคาสูงเกินมาตรฐานในบรรยากาศไดอีกดวย ทั้งนี้ตองมีการนําเขาขอมูลท่ีเปนจริง
ที่มีความถูกตอง มากเพียงพอและตอเนื่อง เพ่ือนําไปสูการประเมิน PM2.5 และ PM10 ดวยแบบจําลอง AERMOD 
ที่มีผลลัพธอยางมีแมนยําและมีประสิทธิภาพ นําไปสูการจัดการแกไขปญหามลพิษทางอากาศท่ีมีผลกระทบตอ
สุขภาพของประชนชนในเขตเมืองไดอยางยั่งยืนตอไป 
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มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน วิทยาเขตสุรินทร ที่ใหความอนุเคราะหทุนสนับสนุนและขอมูลสําหรับ
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