
5.1 สเปผลการทดลอง

1) ความเข้มข้น pPAHs บริเวณอาคารใกล้สถานีรถไฟฟ้า BTS และพื้นที่เปรียบเทียบในแต่
ละจุดติดตังเคร่ืองมือ พบว่า ทัง 2 บริเวณ นอกอาคารระดับพ้ืนมีความเข้มข้นสูงสุด และมีแนวโน้ม 
การเพ่ิมข้ึน-ลดลงของความเข้มข้นมีท่ีคล้ายกัน คือเพ่ิมขึ้นในช่วงเวลาเข้า ลดลงในเวลากลางวัน 
และสูงขึ้นอีกในช่วงเวลาเย็น เม่ือพิจารณาอัตราส่วนความเข้มข้น pPAHs ในแต่ละจุดติดตั้ง
เคร่ืองมือท้ัง 2 บริเวณ พบว่า

บริเวณอาคารใกล้สถานีรถไฟฟ้า BTS
•นอกอาคารระดับพืนมีความเข้มข้น 1.74เท่าของนอกอาคารชั้น3
- นอกอาคารระดับพืนมีความเข้มข้น 2.04 เท่าของในอาคารระดับพ้ืน
- นอกอาคารช้ัน 3 มีความเข้มข้น 1.80 เท่าของในอาคารชั้น 3
- ในอาคารระดับพ้ืนมีความเข้มข้น 1.54 เท่าของในอาคารชั้น 3

บริเวณพ้ืนท่ีเปรียบเทียบ
- นอกอาคารระดับพ้ืนมีความเข้มข้น 2.37 เท่าของนอกอาคารชั้น 3
- นอกอาคารระดับพ้ืนมีความเข้มข้น 1.64 เท่าของในอาคารระดับพ้ืน
- นอกอาคารชัน 3 มีความเข้มข้น 1.09 เท่าของในอาคารชั้น 3
- ในอาคารระดับพ้ืนมีความเข้มข้น 1.57 เท่าของในอาคารชั้น 3

2) ความสัมพันธ์ของความเข้มข้น pPAHs ระหว่างนอกอาคารและในอาคารบริเวณอาคาร
ใกล้สถานีรถไฟฟ้า BTS พบว่า บริเวณอาคารใกล้สถานีรถไฟฟ้า BTS มีค่าความสัมพันธ์ระหว่าง 
นอกอาคารและในอาคารมากกว่าพื้นที่เปรียบเทียบทั้ง 2 ระดับความสูง ท้ังน้ีเป็นผลมาจากความ 
แตกต่างของโครงสร้างพื้นที่ใกล้อาคารทั้ง 2 บริเวณ คือบริเวณอาคารใกล้สถานีรถไฟฟ้า BTS มี 
สถานีขึ้น-ลงรถไฟฟ้า ปิดก้ันการแพร่กระจายของมลสาร แต่บริเวณพื้นท่ีเปรียบเทียบไม่มี
โครงสร้างปิดกั้น จึงแสดงได้ว่าโครงสร้างสถานีรถไฟฟ้ามีผลต่อการแพร'กระจายของมลสาร

3) การเคลื่อนท่ีของ pPAHs ตามแนวระดับความสูง ผลการศึกษาพบว่า ความเข้มข้น 
pPAHs ลดลงตามความสูง โดยอัตราส่วนความเข้มข้นระหว่างนอกอาคารระดับพ้ืนเป็น 8.05 เท่า 
ของความเข้มข้นบริเวณสถานีรถไฟฟ้า (ช้ัน 2 บริเวณห้องขายต้ัว) และความเข้มข้นบริเวณนอก 
อาคารช้ัน 3 เป็น 4.74 เท่าของความเข้มข้นบริเวณสถานีรถไฟฟ้า

4) การเคลื่อนที่และสะสมของ pPAHs จากภายนอกอาคารเข้าสู่ภายในอาคารบริเวณอาคาร 
ใกล้สถานีรถไฟฟ้า BTS พบว่าเส้นทางการเคลื่อนที่และสะสมของ pPAHs จากนอกอาคารระดับ
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พื้นเข้าสู่ในอาคารระดับพื้นใช้เวลาประมาณ 30 นาที แต่จากนอกอาคารระดับพ้ืนสามารถลอยตัว 
สูงขึ้นสู่นอกอาคารชัน 3 โดยทันที และเมื่อลอยตัวสูงข้ึนจะเข้าสู่ในอาคารชั้น 3 ใช้เวลาประมาณ 18 
นาที

5) ข้อมูลจราจร จาการตรวจนับปริมาณจราจรโดยแบ่งชนิดของยานพาหนะเป็น 4 ประเภท 
รถท่ีมีปริมาณมากท่ีสุดคือรถยนต์ส่วนบุคคล (50-56%) และรถที่มีปริมาณน้อยที่สุดคือ รถบรรทุก 
ขนาดใหญ่-รถโดยสารประจำทางและไม่ประจำทาง (5-8%) ความหนาแน่นรถแต่ละประเภทมีค่า 
สูงในเวลาเช้า (7:00-10:00 นาฬิกา) และเวลาเย็น (15:00-18:00 นาฬิกา) และแนวโน้มปริมาณรถแต่ 
ละประเภทเหมือนกันในแต่ละวัน

6) การเคลื่อนท่ีของ pPAHs บริเวณนอกอาคารระดับพ้ืนทิศทางการเคลื่อนท่ีของ pPAHs 
ส่วนใหญ่มาจากแนวถนนและเกิดจากอิทธิพลของการเคลื่อนตัวของรถเป็นหลัก (จากภาพท่ี 4.13 
บทท่ี 4) เพราะบริเวณดังกล่าวมีค่าความเข้มข้น pPAHs สูงกว่าเม่ือเปรียบเทียบกับจุดติดตั้งบริเวณ 
นอกอาคารชั้น 3 และชานชลาสถานีรถไฟฟ้า BTS จึงแสดงว่า pPAHs ส่วนใหญ่มาจากการจราจร

7) การวิเคราะห์สมการถดถอยของความเข้มข้น pPAHs (regression analysis of pPAHs
concentration) เพ่ือสร้างแบบจำลองทางคณิตศาสตร์ (mathematic model) พบว่า การคัดเลือกตัว 
แปรที่เหมาะสมกับแบบจำลอง คือวิธี backward elimination และตัวแปรที่ได้รับคัดเลือกมีทั้งหมด 
11 ตัวแปร (ตารางท่ี 4.15 บทท่ี 4) ปีจจัยท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงความเข้มข้นของ pPAHs ได้แก่ 
ปริมาณและความหนาแน่นของรถประเภทบรรทุกขนาดใหญ่และรถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ล้อ เป็น 
ปิจจัยสำคัญที่เกี่ยวข้องกับการปลดปล่อยสาร และปจจัยทางอุตุนิยมวิทยาท่ีมีผลต่อการเปลี่ยนแปลง 
ได้แก่ ความชื้นสัมพัทธ์ temperature gradient ความเร็วและทิศทางลม และความเข้มแสง เม่ือ 
ทดสอบค่าความเข้มข้นของ pPAHs ที่คาดคะเนได้จากแบบจำลองเปรียบเทียบกับค่าท่ีวัดได้จริง 
พบว่า แนวโน้มการเพิ่มขึ้น-ลดลง สอดคล้องกัน และสามารถประยุกต์ใช้แบบจำลองตังกล่าวใน 
การลดปริมาณความเข้มข้น pPAHs โดยการควบคุมท่ีปริมาณการจราจรโดยเฉพาะอย่างย่ิง
รถบรรทุกขนาดใหญ่และรถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ล้อ ซึ่งเป็นแหล่งกำเนิดหลักของสาร และเม่ือนำ 
ข้อมูลความเข้มข้น pPAHs จากค่าประมาณ ค่าคะเนท่ีลดปริมาณจราจร 10 % และ 50 % ทดสอบ 
ความแตกต่างทางสถิติด้วยวิธี T-test พบว่า ค่าประมาณความเข้มข้น pPAHs และค่าคาดคะเนที่ลด 
ปริมาณจราจร10%และ50% แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ
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5.2 ข้อเสนอแนะ

1) การศึกษาน้ีเป็นการศึกษาความเข้มข้นของ pPAHs ซึ่งเป็นสารมลพิษในอากาศชนิดหนึ่ง 
จึงควรมีการศึกษาสารมลพิษชนิดอื่น ๆ ที่มีผลต่อส่ิงแวดล้อมและสุขภาพมนุษย์ ในบริเวณใต้สถานี 
รถไฟฟ้า BTS

2) การศึกษานี้เป็นการสร้างแบบจำลองทางคณิตศาสตร์เพื่อคาดคะเนความเข้มข้น pPAHs 
จากแหล่งกำเนิด ในอนาคตจึงควรศึกษาปริมาณการรับสัมผัส pPAHs ของมนุษย์และปิจจัยเสี่ยงท่ีม ี
ผลต่อสุขภาพ

3) แบบจำลองที่ไต้จาการศึกษาใช้คาดคะเนความเข้มข้น pPAHs ที่เจาะจงเฉพาะบริเวณ 
โครงสร้างสถานีรถไฟฟ้า BTS หรือบริเวณที่มีโครงสร้างคล้ายกัน จึงควรมีการศึกษาแบบจำลอง 
เพื่อคาดคะเนความเข้มข้นของ pPAHs หรือมลสารชนิดอื่น ๆ ในอากาศ ในบริเวณที่มี'โครงสร้าง 
แตกต่างกันหรือบริเวณที่มีโครงสร้างที่คาดว่าก่อให้เกิดการสะสมของสารมลพิษในอากาศ เพ่ือ 
สามารถคาดคะเนความเข้มข้นของมลสารและคุณภาพอากาศ

4 ) ข้อมูลที่ใช้ในการสร้างแบบจำลองทางคณิตศาสตร์เพื่อคาดคะเนความเข้มข้นของมลสาร 
ควรเป็นข้อมูลที่ไต้ ณ บริเวณท่ีทำการศึกษาจริง

5) ในการลดและควบคุมปริมาณสารมลพิษที่เกิดจากการจราจรบริเวณใต้สถานีรถไฟฟ้า
ควรมีการทำสัญลักษณ์จราจรห้ามจอดรถบริเวณใต้สถานีรถไฟฟ้า เพื่อลดการสะสมปริมาณรถ
บริเวณใต้สถานีรถไฟฟ้าและลดปริมาณสารมลพิษท่ีเกิดจากการจราจร
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