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บทคัดย่อ 

  ฝุ่ นละอองขนาดเล็ก (PM) หรือฝุ่ นละเอียดท่ีมีขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM 2.5) ท่ีเกิดจาก

การจราจรในพืน้ที่เมืองเป็นมลพิษทางอากาศ สง่ผลกระทบต่อสขุภาพของผูใ้ชพ้ืน้ที่บรเิวณถนน ซึ่งแนวทาง

การลดมลพิษทางอากาศในพืน้ท่ีเมืองคือการเพิ่มการระบายอากาศดว้ยวิธีธรรมชาติ แต่การระบายอากาศ

ในพืน้ท่ีเมืองเกิดขึน้ไดย้าก เน่ืองจากกระแสลมถูกสกดักัน้ดว้ยอาคาร งานชิน้นีม้ีจุดมุ่งหมายในการศึกษา

ผลกระทบของความเร็วลมต่อการลดการสะสม PM2.5 ในพืน้ท่ีหุบเขาถนนของเมืองกรุงเทพมหานคร โดย

ทาํการศึกษาเปรียบกันระหว่างพืน้ท่ีในปัจจุบนักับพืน้ท่ีในอนาคตจากการคาดการณเ์รขาคณิตของเมือง 

เลือกพืน้ท่ีกรณีศึกษาถนนเพชรบุรีซึ่งเป็นพืน้ที่เมืองหนาแน่นสงู และการหนัทิศทางของแนวถนนใหท้ิศทาง

ลมจากภายนอกพดัตัง้ฉากกับแนวหุบเขาถนน ทาํการจาํลองสภาพแวดลอ้มดว้ยโปรแกรม Envi-met ผล

การทดสอบพบว่า อัตราส่วนความสูงต่อความกว้างของหุบเขาถนน (𝐻𝐻/𝑊𝑊) มีความสัมพันธ์กับค่า

ความเรว็ลม ถนนที่กวา้งขึน้ และการเพิ่มพืน้ท่ีว่างขนาดใหญ่จะช่วยเพิ่มความเร็วลม การหาช่องทางใหเ้กิด

การไหลเวียนของอากาศในพืน้ท่ีเมืองเป็นแนวทางสาํคัญในการลดการสะสมของ PM2.5 ซึ่งการศึกษานี้

สามารถนาํไปประยุกตใ์นประเด็นการเพิ่มการไหลเวียนของอากาศเพื่อลดการสะสมมลพิษทางอากาศใน

พืน้ท่ีหุบเขาถนนสาํหรบัการวางผังเมืองในอนาคตได ้โดยการพิจารณาเรขาคณิตของหุบเขาถนนจากค่า 

𝐻𝐻/𝑊𝑊 
 

คาํสาํคญั: ฝุ่ นละอองขนาดเล็ก เรขาคณิตของเมือง หบุเขาถนนของเมือง การไหลเวียนของอากาศในเมือง 
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ABSTRACT 

 Particulate matter (PM) or PM 2 .5  is generated by traffic in urban areas and poses 

significant risks to pedestrian health. Enhancing natural ventilation on streets is a potential 

strategy for mitigating urban air pollution.  However, airflow is often obstructed by surrounding 

buildings. This study focused on the possibility of the future implications of wind velocity on PM2.5 

concentrations in Bangkok Metropolitan urban street canyon with a specific focus on a 

high-density locale in Petchburi road. Employing Envi-met simulation software, this study 

compares current urban conditions with proposed future scenarios, orienting the analysis toward 

ambient wind directions that are perpendicular to the street canyons. The results indicate a 

significant relationship between the height-to-width ratio (𝐻𝐻/𝑊𝑊 ) of street canyons and wind 

speed, revealing that wider canyons and larger open spaces facilitate increased airflow. The 

findings underscore the critical role of urban ventilation in reducing PM2.5 concentrations and 

suggest that future urban planning should prioritize street canyon geometry to enhance air quality. 

 

Keyword: Particulate Matter, Urban Geometry, Urban Street Canyon, Urban Ventilation 

 

1. บทนํา  

 ปัญหามลพิษทางอากาศในพืน้ท่ีเมืองเกิดจากการเพิ่มขึน้ของยานพาหนะท่ีสญัจรบนถนน ฝุ่ น

ละเอียดที่มีขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM 2.5) มีแหลง่กาํเนิดมาจากควนัเสียของรถยนต ์นอกจากนี ้ก๊าซ

ซลัเฟอรไ์ดออกไซด ์(SO2) ไนโตรเจนออกไซด ์(NOx) และสารอินทรียร์ะเหยง่าย (VOCs) จะทาํปฏิกิริยา

กบัสารอ่ืนทาํใหเ้กิดฝุ่ น PM ได ้ส่งผลกระทบต่อสขุภาพของผูใ้ชพ้ืน้ท่ีบริเวณถนนในเมือง (Ehrnsperger & 

Klemm, 2022; Jin et al., 2014; Kleeman et al., 2000; Kulmala, 2015) ซึ่งแนวทางการลดมลพิษทาง

อากาศในพืน้ท่ีเมืองคือการเพิ่มการระบายอากาศดว้ยวิธีธรรมชาติจากการไหลเวียนของกระแสลมจะ

สามารถช่วยเจือจาง และ พัดพามลพิษทางอากาศออกไปได ้แต่ในพืน้ท่ีเมืองจะเกิดขึน้ไดย้าก เน่ืองจาก

กระแสลมถูกสกัดกั้นดว้ยอาคาร โดยเฉพาะในพืน้ท่ีเมืองท่ีมีกลุ่มอาคารหนาแน่น (Balczó, 2009; Ku & 

Tsai, 2020)  

 ความหนาแน่นของเมืองพิจารณาไดจ้ากเรขาคณิตของเมือง (Urban geometry) ซึ่งเป็นปัจจยัท่ี

บ่งชีถึ้งความหนาแน่นของกลุ่มอาคาร (United States Environmental, 2008) โดยเรขาคณิตของเมืองถูก

กาํหนดดว้ยสณัฐานวิทยาของเมือง (Urban Morphology) องคป์ระกอบหลกัท่ีเป็นตวับ่งชีส้ณัฐานวิทยา

ของเมือง ไดแ้ก่ อตัราสว่นพืน้ที่อาคารรวมต่อพืน้ที่ดิน (Floor area ratio : FAR) และ อตัราสว่นพืน้ที่อาคาร

ปก-คลุมพืน้ท่ีดิน (Building coverage ratio : BCR) ซึ่งเป็นขอ้กาํหนด และกฎหมาย ในการวางผังเมือง 
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เป็นการควบคมุความหนาแน่น ความสงู และขนาดของพืน้ท่ีว่างระหว่างอาคาร (Ku & Tsai, 2020) ในการ

พฒันาของเมืองทางแนวตัง้ท่ีทาํใหเ้กิดอาคารสงูเพิ่มขึน้ ท่ีว่างในพืน้ท่ีเมืองจึงขึน้อยู่กบัความหนาแน่นของ

กลุม่อาคารสงู และสง่ผลต่อการไหลเวียนของอากาศ (Kubota et al., 2008; Yang, Shi, Shi, et al., 2020) 

โดยเฉพาะภายในบริเวณพืน้ท่ีหุบเขาถนนของเมือง (Urban street canyon : USC) ท่ีมีปัจจยัดา้นการหัน

ทิศทางแนวถนน (Orientation) และ เรขาคณิตของหุบเขาถนน (Canyon geometry) ท่ีแสดงออกด้วย

อตัราส่วนความสงูของอาคารต่อความกวา้งของถนน (Height to width ratio : 𝐻𝐻/𝑊𝑊) โดยปัจจยัดงักล่าว

ทาํใหเ้กิดความแตกต่างของทิศทางของลมท่ีปะทะกับหุบเขาถนน (Oke, 1987) ทาํใหค้วามเร็วลมลดลง

เน่ืองจากถูกสกัดกั้นดว้ยอาคาร ร่วมกับทางสญัจรท่ีมีความซบัซอ้น เมื่อความเร็วลมถูกจาํกัด ทาํใหข้าด

การระบายอากาศโดยวิธีธรรมชาติ และ เกิดการสะสมของมลพิษทางอากาศในพืน้ท่ีหุบเขาถนนของเมือง 

(Wong & Jusuf, 2013)  

 ท่ีผ่านมาไดม้ีการศึกษาเก่ียวกับการเพิ่มการไหลเวียนของอากาศภายในพืน้ท่ีเมือง พบว่า พืน้ท่ี

เมืองท่ีมีการจดัเรียงกลุม่อาคารท่ีซบัซอ้น มีความสงูท่ีแตกต่างกนัจะทาํใหก้ารไหลเวียนของอากาศมีความ

แปรปรวนมากกว่าพืน้ที่เมืองที่มีการจดัเรียงของกลุม่อาคารที่เรียบง่าย (Yazid et al., 2014) และพบว่าการ

เพิ่มพืน้ท่ีว่างจากการเพิ่มค่า BCR และ 𝐻𝐻/𝑊𝑊 เมื่อค่า FAR ลดลง จะสามารถช่วยเพิ่มการไหลเวียนของ

อากาศ และลดการสะสมของมลพิษได้ (Ku & Tsai, 2020; Yang, Shi, Zheng, et al., 2020) ทั้งนี ้ผล

การศกึษาดงักล่าวขึน้อยู่กบับริบทของเมืองในพืน้ที่นัน้ ๆ ดว้ย ซึ่งในพืน้ที่เมืองกรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะ

บริเวณใจกลางเมืองที่มีกลุ่มอาคาร และมียานพาหนะสญัจรบนถนนท่ีหนาแน่น ทาํใหม้ีการสะสมของ PM 

2.5 การเพิ่มพืน้ท่ีเปิดโล่ง หรือการลดค่า 𝐻𝐻/𝑊𝑊 ของพืน้ท่ีหุบเขาถนนของเมือง จะช่วยใหค้วามเร็วลมมีค่า

สูงขึน้  ซึ่งแนวทางการนาํไปประยุกตใ์ชส้าํหรบัการวางผังเมืองในอนาคตจะตอ้งพิจารณาค่า FAR และ 

BCR รว่มกบัปัจจยัต่าง ๆ เพื่อเพิ่มพืน้ท่ีว่างใหม้ากขึน้ (Jareemit et al., 2023) 

 จุดมุ่งหมายของการศึกษาชิน้นีคื้อการศึกษาผลกระทบของการไหลเวียนของอากาศ และการ

สะสมของ PM 2.5 ในพืน้ท่ีหุบเขาถนนของเมืองกรุงเทพมหานครในกรณีท่ีมีการพฒันาพืน้ท่ีเมืองตามผงั

เมืองรวมกรุงเทพมหานครในอนาคต เพื่อหาแนวทางในการกาํหนดเรขาคณิตของเมืองท่ีเหมาะสมต่อการ

เพิ่มการไหลเวียนของอากาศ ซึ่งผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครเป็นตัวกาํหนดสัณฐานวิทยาของเมือง

กรุงเทพมหานคร สามารถวิเคราะหเ์รขาคณิตของเมืองกรุงเทพมหานครท่ีจะเกิดขึน้ในอนาคตไดจ้ากค่า 

𝐻𝐻/𝑊𝑊 ของหุบเขาถนน โดยใช้ข้อมูลจากแผนผังการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ข้อมูลจากระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร ์(GIS) บนระบบเครือข่าย แผนผงัโครงการคมนาคม และ ขนส่ง ร่วมกบักฎหมายควบคมุอาคาร

ที่เก่ียวข้อง โดยเลือกพืน้ท่ีกรณีศึกษาตามผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครท่ีมีความหนาแน่นสูง ทาํการ

เปรียบเทียบค่าข้อมูลจากการสร้างหุ่นจําลองพืน้ท่ีเมืองในปัจจุบัน และ ท่ีจะเกิดขึน้ในอนาคต โดย

ทาํการศึกษากระบวนการสรา้งหุ่นจาํลองเรขาคณิตของเมือง ศึกษาเก่ียวกบัการไหลเวียนของอากาศ และ

การสะสมของมลพิษทางอากาศ ไดแ้ก่ PM2.5 เก็บค่าขอ้มลูท่ีระดบัความสงู 1.5 เมตร เหนือพืน้ดิน เพื่อให้
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เห็นผลกระทบต่อผู้ใช้ทางเทา้ และถนนในพืน้ท่ีหุบเขาถนน ศึกษาผ่านการจาํลองสภาพแวดล้อมด้วย

โปรแกรมคอมพิวเตอร ์สามารถใชส้าํหรบัการคาดการณม์ลพิษทางอากาศจากการจาํลองการปล่อยมลพิษ

จากการจราจรในพืน้ท่ีเมือง สามารถกาํหนดแหล่งกาํเนิดตามแนวถนนได ้(Nazridoust & Ahmadi, 2006; 

Wang et al., 2020) ซึ่งโปรแกรม ENVI-met เป็นโปรแกรมที่มีพืน้ฐานจาก Computational fluid dynamics 

(CFD) และ เป็นโปรแกรมจาํลองสภาพแวดลอ้มดว้ยการสรา้งกระบวนการในชัน้บรรยากาศท่ีส่งผลต่อ

ภูมิอากาศจุลภาคบนพืน้ฐานของอุณหพลศาสตร ์(Thermodynamics) สามารถวิเคราะหภ์ูมิอากาศจาก

การจาํลองพืน้ท่ีเมืองท่ีมีความซับซอ้น เช่น รูปทรงของอาคาร รวมไปถึงปัจจัยของตน้ไม ้ (Bruse, 2013) 

และ สามารถจาํลองการแพร่กระจาย และ การสะสมของอนุภาคท่ีเป็นตัวแทนของมลพิษทางอากาศได ้

(Morakinyo & Lam, 2016)  

 

2. ระเบียบวิธีวิจัย  

 2.1 การสรา้งหุ่นจาํลองเรขาคณิตของเมือง 

 ขั้นตอนการสรา้งหุ่นจาํลองเรขาคณิตของเมืองกรุงเทพมหานครท่ีคาดว่าจะเกิดขึน้ในอนาคต 

สามารถสรุปไดด้งัภาพท่ี 1 และมีเนือ้หาดงัต่อไปนี ้

  2.1.1 พิจารณาเลือกพืน้ท่ีกรณีศกึษา 

  พิจารณาเลือกพืน้ท่ีกรณีศกึษาจากแผนผงักาํหนดการใชป้ระโยชนท่ี์ดินตามกฎกระทรวง

ให้ใช้บังคับผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2556 โดยสามารถหาข้อมูลได้จากระบบสารสนเทศ

ภมูิศาสตร ์(Geographic Information System : GIS) ที่สาํนกังานผงัเมืองกรุงเทพมหานครไดจ้ดัทาํขึน้บน

ระบบเครือข่าย (Web-based Application) ประกอบกับขอ้กาํหนดการใชป้ระโยชนท่ี์ดิน และ วิเคราะห์

ประเภทของการใชป้ระโยชนท่ี์ดินท่ีสามารถใชป้ระโยชนไ์ดสู้งสุด ซึ่งเกณฑก์ารเลือกพืน้ท่ีกรณีศึกษาจะ

พิจารณาเลือกจากพืน้ท่ีตามแนวถนนสายหลกัท่ีใหแ้นวถนนหนัทางดา้นทิศตะวันออก - ตะวนัตก เพื่อให้

ทิศทางลมพัดตั้งฉากกับแนวอาคาร และ คัดเลือกพืน้ท่ีเมืองท่ีมีความหนาแน่นสูง ไดแ้ก่ บริเวณถนน

เพชรบรุี (ภาพท่ี 2) ซึ่งอยู่ในเขตประเภทการใชป้ระโยชนท์ี่ดิน พ ๕-๑ (สีแดง) และมีคณุสมบติัตามเกณฑท่ี์

กาํหนดรวมถึงไม่มีปัจจยัของโครงสรา้งทางรถไฟฟ้าบริเวณถนน โดยสามารถแสดงขอ้มลูจากผงัเมืองรวม

กรุงเทพมหานครไดด้งัตารางท่ี 1  

 

ตารางที ่1 ขอ้มลูพืน้ท่ีกรณีศกึษาจากผงัเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 

พืน้ที ่ ทศิทาง การใช้ประโยชนท์ีด่ิน FAR / OSR 

ถนนเพชรบุรี NW-SE (20°) พ๕-๑ (สีแดง) 10 / 3 

 

  2.2.2 วิเคราะหข์นาดเขตทาง หรือ ความกวา้งของถนน  
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  ขนาดเขตทาง หรือ ความกว้างของถนนสามารถพิจารณาไดโ้ดยตรงจากผังโครงการ

คมนาคม และ ขนส่ง ท่ีระบุความกวา้งของถนนจากโครงการคมนาคม แต่ในกรณีท่ีพืน้ท่ีกรณีศึกษาไม่ได้

ระบขุนาดเขตทางในผงัโครงการคมนาคม และ ขนสง่ สามารถวิเคราะหข์นาดเขตทางไดจ้ากระบบโครงข่าย

ของถนนในเมือง จากการจาํแนกประเภทตามหนา้ที่การเชื่อมต่อของโครงข่าย ประกอบกบัการวดัระยะทาง

บนแผนท่ีในระบบสารสนเทศภูมิศาสตรข์องสาํนักงานผังเมืองกรุงเทพมหานครได้โดยตรง เพื่อความ

เที่ยงตรงในการหาขนาดเขตทางของพืน้ที่กรณีศกึษาท่ีตอ้งการศกึษา 
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ภาพท่ี 1 ขัน้ตอนการสรา้งหุ่นจาํลองเรขาคณิตของเมือง 

 

 
 

ภาพท่ี 2 ภาพถ่ายแสดงพืน้ที่กรณีศกึษาหุบเขาถนนบรเิวณถนนเพชรบรุี 
 

  2.2.3 วิเคราะหแ์ปลงที่ดินสาํหรบัก่อสรา้งอาคารในพืน้ที่กรณีศกึษา 

  ผังโฉนดท่ีดิน และตําแหน่งอาคารปัจจุบันสามารถศึกษาได้จากระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตรข์องสาํนกังานผงัเมืองกรุงเทพมหานคร โดยสามารถวิเคราะหแ์ปลงท่ีดินร่วมกบัตาํแหน่งอาคาร

ปัจจุบนัเพื่อคาดการณข์นาดแปลงท่ีดินท่ีจะทาํการก่อสรา้งอาคารในอนาคต และศึกษาเงื่อนไขของทาํเล

ที่ตัง้กรณีตัง้อยู่รมิถนนสาธารณะ ทาํใหส้ามารถกาํหนดหนา้กวา้งแปลงที่ดินขัน้ตํ่า และบรเิวณท่ีสามารถใช้

ประโยชนท่ี์ดินไดต้ามเงื่อนไข เช่น พืน้ท่ีกรณีศึกษาถนนเพชรบุรี ท่ีเป็นถนนสายหลกั มีขนาดเขตทาง 30 

เมตร ดงันัน้ หนา้กวา้งแปลงที่ควรมีขนาดไม่ตํ่ากว่า 30 เมตร  
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  2.2.4 จาํแนกประเภทของอาคารที่สามารถสรา้งไดบ้นแปลงที่ดินในอนาคต 

  จาํแนกแปลงท่ีดินท่ีตั้งอยู่ติดถนนสาธารณะท่ีมีความกวา้งต่างกัน เพื่อจาํแนกประเภท

กิจกรรมท่ีสามารถก่อสรา้งไดต้ามเงื่อนไขตัง้อยู่ริมถนนท่ีมีความกวา้งท่ีแตกต่างกัน เช่น ท่ีดินท่ีอยู่ติดกับ

ถนนท่ีกวา้งไม่ถึง 10 เมตร ไม่สามารถก่อสรา้งอาคารขนาดใหญ่พิเศษ หรือ อาคารท่ีมีพืน้ท่ีเกิน 10,000 

ตารางเมตรได ้ โดยการหาพืน้ท่ีอาคารรวมทุกชั้นท่ีสามารถก่อสร้างได้ สามารถหาได้จาก FAR ตาม

ขอ้กาํหนดการใชป้ระโยชนท์ี่ดิน โดยมีวิธีดงันี ้

 

𝐿𝐿 × 𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹 = 𝐹𝐹…………………………………………………….…… สมการท่ี 1 

 

 เมื่อ 𝐿𝐿 คือ พืน้ที่ของแปลงท่ีดิน (m2) และ 𝐹𝐹 คือ พืน้ที่อาคารรวมสงูสดุ (m2) 

 

  เมื่อทราบพืน้ท่ีอาคารรวมทุกชัน้ สามารถจดัหมวดหมู่ประเภทของกิจกรรมท่ีอนุญาตตาม

ขนาดของอาคารเพื่อกาํหนดระยะต่างๆ ตามขอ้กาํหนดดา้นกฎหมายควบคมุอาคารท่ีแตกต่างกันได ้โดย

กฎหมายควบคมุอาคารท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ กฎกระทรวงฉบบัท่ี 55 พ.ศ. 25432 กฎกระทรวงฉบบัท่ี 33 พ.ศ. 

25353 และ ขอ้บัญญัติกรุงเทพมหานคร เร่ืองควบคุมอาคาร พ.ศ. 25444 โดยเนือ้หาของกฎหมายจะมี

ความแตกต่างกนัตามลกัษณะของอาคาร ซึ่งในการศกึษานี ้พืน้ที่กรณีศกึษาอยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร จึง

ยึดเอากฎหมายจากข้อบัญญัติกรุงเทพมหานครเป็นหลัก และ ใช้กฎหมายส่วนอ่ืนท่ีข้อบัญญัติ

กรุงเทพมหานครไม่ไดก้ลา่วถึงเป็นเกณร์องลงมาในการกาํหนดระยะต่าง ๆ  

  2.2.5 หาพืน้ท่ีอาคารปกคลมุที่ดิน (BCA)  

  หาขอบเขตของพืน้ท่ีอาคารปกคลุมท่ีดินจากการหักออกจากพืน้ท่ีว่างรอบอาคาร โดยท่ี

ว่างรอบอาคารสามารถหาค่าไดจ้าก OSR ตามขอ้กาํหนดการใชป้ระโยชนท์ี่ดิน โดยสามารถหาไดด้งันี ้

 

𝐿𝐿 −  �𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂 ×𝐴𝐴
100

� = 𝐵𝐵𝐵𝐵𝐹𝐹  ………………………………………………. สมการท่ี 2 

 

 เมื่อ 𝑂𝑂𝑂𝑂𝐹𝐹 คือ อตัราสว่นของที่ว่างต่อพืน้ที่อาคารรวม และ 𝐵𝐵𝐵𝐵𝐹𝐹 คือ พืน้ที่อาคารปกคลมุที่ดิน 

 

  2.2.6 หาอตัราสว่นพืน้ท่ีอาคารปกคลมุดิน (BCR) 

 
2 กฎกระทรวงฉบบัที ่55 พ.ศ. 2543 เป็นกฎหมายเกีย่วกบัลกัษณะอาคาร ทีว่่างภายนอก แนวอาคาร และ ระยะต่าง ๆ ของอาคาร 
3 กฎกระทรวงฉบบัที ่33 พ.ศ. 2535 เป็นกฎหมายเกีย่วกบัอาคารสงู และ อาคารขนาดใหญพ่เิศษ 
4  ขอ้บญัญตักิรุงเทพมหานคร เรื่องควบคุมอาคาร พ.ศ. 2544 ทีอ่าศยัความตามเน้ือหาพระราชบญัญตัคิวบคุมอาคาร พ.ศ.2522 เป็นกฎหมายที่

กรุงเทพมหานครตราขึน้ โดยไดร้บัความเหน็ชอบจากสภากรงุเทพมหานคร 
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  อัตราส่วนพืน้ท่ีของอาคารต่อพืน้ท่ีแปลงท่ีดิน วัดจากเส้นกรอบผนังอาคาร รวมไปถึง

โครงสรา้งภายนอกอาคารต่าง ๆ เช่น พืน้ดาดแข็งที่สรา้งจากวสัดสุงัเคราะห ์ไดแ้ก่ พืน้ถนน ทางเทา้ และ ท่ี

จอดรถ โดยสามารถหาค่าไดด้งันี ้ 

�𝐵𝐵𝐵𝐵𝐴𝐴
𝐿𝐿
�  × 100 = 𝐵𝐵𝐵𝐵𝐹𝐹  …………………………………………………….สมการท่ี 3 

 

 เมื่อ 𝐵𝐵𝐵𝐵𝐹𝐹 คือ อตัราสว่นพืน้ที่อาคารปกคลมุดิน  

 

  2.2.7 วิเคราะหร์ะยะต่างๆ จากกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง 

  หาระยะถอยร่นของอาคารจากแนวเขตท่ีดินดา้นท่ีติดกบัถนนสาธารณะ และดา้นท่ีติดกบั

ที่ดินขา้งเคียงจากกฎกระทรวงฉบบัที่ 55 พ.ศ. 2543 และ ขอ้บญัญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง ควบคมุอาคาร 

หากใชป้ระโยชนท่ี์ดินพืน้ท่ีเกิน 10,000 ตารางเมตร หรือ อาคารมีความสูงเกิน 23 เมตร จะถูกกาํหนดให้

เป็นอาคารขนาดใหญ่พิเศษ ตอ้งใชก้ฎกระทรวงฉบบัที่ 33 พ.ศ. 2535 ประกอบการวิเคราะหท่ี์ว่างภายนอก

อาคาร และแนวอาคาร ส่วนความสงูของอาคาร ในกรณีท่ีพืน้ท่ีกรณีศึกษาอยู่ในเขตพืน้ท่ีเมืองหนาแน่นท่ี

สามารถสร้างอาคารขนาดใหญ่พิเศษ หรือ อาคารสูงได้ ความสูงอาคารดังกล่าวจะถูกควบคุมด้วย

กฎกระทรวงฉบับท่ี 55 พ.ศ. 2543 เนือ้หาขอ้ 44 และ ขอ้บัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง ควบคุมอาคาร 

เนือ้หาหมวดที่ 5 ขอ้ 49 ที่ระบไุวเ้ช่นเดียวกนัว่า ความสงูของอาคารไม่ว่าจากจุดหนึ่งจุดใด ตอ้งไม่เกินสอง

เท่าของระยะราบ วัดจากจุดนัน้ไปตัง้ฉากกับแนวเขตดา้นตรงขา้มของถนนสาธารณะท่ีอยู่ใกลอ้าคารนัน้

ท่ีสดุ ซึ่งในการศึกษานีจ้ะพิจารณาเฉพาะพืน้ท่ีภายในหุบเขาถนนของเมือง (ภาพท่ี 3) ดงันัน้ ความสงูของ

อาคารท่ีอยู่นอกเหนือจากระยะถอยร่นท่ีตัง้ฉากกับเขตท่ีดินดา้นตรงขา้มจะไม่นาํมาคิดเป็นส่วนสงูของ

อาคาร 
 

 
ภาพท่ี 3 ภาพตดัแสดงการกาํหนดความสงูของอาคาร ในการศึกษาชิน้นีจ้ะทาํการศึกษาเฉพาะ

ภายในพืน้ท่ีหบุเขาถนนของเมือง 
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  2.2.8 การหาอตัราสว่นความสงูต่อความกวา้งของหบุเขาถนนของเมือง (𝐻𝐻/𝑊𝑊) 

  หาค่า  𝐻𝐻/𝑊𝑊 ของหุบเขาถนนของเมือง  ด้วยวิธีโครงข่ายสามเหลี่ยมท่ีไม่ เ ท่ากัน 

(Samsonov et al., 2015) จากขอบเขตของอาคาร และแนวถนน ทาํการสรา้งรูปสามเหลี่ยมดว้ยเส้นท่ี

เชื่อมต่อกันจากมุม และผนังของอาคาร โดยจะพิจารณาเฉพาะสามเหลี่ยมท่ีอยู่ด้านนอกของอาคาร 

กาํหนดใหรู้ปสามเหลี่ยมมีอย่างน้อย 1 จุดเชื่อมกบัเสน้กรอบอาคาร หาความกวา้งของหุบเขาถนนจาก

รูปร่างสามเหลี่ยมแต่ละรูป โดยความกว้างสามารถประมาณค่าได้จากเส้นความสูงของสามเหลี่ยม 

(Triangle Altitude) ท่ีตัง้ฉากกบัเสน้กรอบอาคาร (ภาพท่ี 4) ซึ่งความสงูของสามเหลี่ยม (𝑤𝑤𝑖𝑖) สามารถหา

ค่าไดด้งันี ้

 

𝑤𝑤𝑖𝑖 =  2𝑂𝑂𝑖𝑖
𝑎𝑎𝑖𝑖

 ………………………………………………. สมการท่ี 4 

 

 เมื่อ 𝑠𝑠𝑖𝑖 คือ พืน้ท่ีสามเหลี่ยม 𝑖𝑖 และ 𝑎𝑎 คือ ความยาวของสามเหลี่ยมดา้นท่ีตัง้ฉากกับความสูง 

   หลงัจากนัน้ สามารถทาํการหาค่ากลางของความกวา้งภายในหุบเขาถนน (𝑊𝑊) 

ไดด้งันี ้ 

 

𝑊𝑊 =  ∑ 𝑂𝑂𝑖𝑖𝑤𝑤𝑖𝑖
𝑛𝑛
𝑖𝑖=1
∑ 𝑂𝑂𝑖𝑖𝑛𝑛
𝑖𝑖=1

 ………………………………………………. สมการท่ี 5 

 

 เมื่อ 𝑛𝑛 คือ จาํนวนของสามเหลี่ยมภายในหบุเขาถนน 

  สามารถหาค่ากลางของความสงูภายในหบุเขาถนน (𝐻𝐻) ไดด้งันี ้
 

𝐻𝐻 =  ∑ 𝑃𝑃𝑖𝑖ℎ𝑖𝑖𝑛𝑛
𝑖𝑖=1
∑ 𝑃𝑃𝑖𝑖𝑛𝑛
𝑖𝑖=1

 ………………………………………….….... สมการท่ี 6 

 

 เมื่อ 𝑛𝑛 คือ จาํนวนอาคารภายในหุบเขาถนน ส่วน ℎ𝑖𝑖คือ ความสงูของอาคาร 𝑖𝑖𝑡𝑡ℎ  และ 𝑃𝑃𝑖𝑖คือระยะ

เสน้กรอบของอาคาร 𝑖𝑖𝑡𝑡ℎ  

  อย่างไรก็ตาม สาํหรับเส้นกรอบของหุบเขาถนนจะต้องอ้างอิงจากเสน้กรอบของกลุ่ม

อาคาร (ภาพท่ี 4) ทาํใหส้ามารถหาอตัราสว่นความสงูต่อความกวา้งของหุบเขาถนน (𝐹𝐹) ไดด้งันี ้
 

𝐹𝐹 = 𝐻𝐻
𝑊𝑊

……………………………………………. สมการท่ี 7 
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ภาพท่ี 4 แสดงเสน้ความสงูของสามเหลี่ยม และ เสน้กรอบอาคาร  

เพื่อการหาค่าความกวา้ง และ ความสงูของหบุเขาถนนของเมือง 

  2.2.9 สรุปหุ่นจาํลองเรขาคณิตของเมืองท่ีคาดว่าจะเกิดขึน้ในอนาคต  

  หาค่าความหนาแน่นของพืน้ท่ีเมืองไดจ้ากค่าระยะความหยาบ (Roughness length : Z0) 

ของพืน้ที่หบุเขาถนนของเมือง (Nakata-Osaki et al., 2018) โดยสามารถหาค่าไดด้งันี ้
 

𝑍𝑍0 = 0.5𝐻𝐻(𝐹𝐹∗ 𝐹𝐹′⁄ )........................................................สมการที่ 8 
 

  เมื่อ 𝑍𝑍0 คือค่าระยะของความหยาบ (m) 𝐻𝐻 คือ ค่าเฉลี่ยความสูงของอาคารตามแนวหุบ

เขาถนน 𝐹𝐹∗ คือ ค่าเฉลี่ยพืน้ผิวทางแนวตัง้ของอาคารท่ีอยู่ตามแนวหุบเขาถนน และ 𝐹𝐹′ คือ ค่าเฉลี่ยพืน้ท่ี

อาคารปกคลมุพืน้ที่ดินของอาคารแต่ละหลงัตามแนวหุบเขาถนนของเมือง 

  จากการหาค่า 𝐻𝐻/𝑊𝑊 ของพืน้ท่ีกรณีศึกษาหุบเขาถนน และการหาค่าความหนาแน่นของ

พืน้ท่ีเมืองจากค่า 𝑍𝑍0 สามารถสรุปเรขาคณิตของพืน้ท่ีกรณีศึกษาหุบเขาถนนของเมืองได้ดังตารางท่ี 

2Error! Reference source not found. และเน่ืองจากพืน้ท่ีในปัจจุบนัมีพืน้ท่ีผิวของผนงัอาคารทางแนวตัง้

ท่ีไม่ไดอ้ยู่ติดกับแนวถนน จึงนาํพืน้ท่ีผิวทางแนวตัง้ และความสูงของอาคารดังกล่าวมาคิดค่า 𝑍𝑍0 ดว้ย 

(ภาพท่ี 5) เน่ืองจากแนวการหนัทิศทางของแนวหุบเขาถนน คือ ทิศตะวนัออก - ทิศตะวนัตก (NW 290° - 

SE 110°) ทาํใหพ้ืน้ท่ีผนงัของอาคารฝ่ังท่ีรบัลมมีพืน้ท่ีเพิ่มขึน้ และมีแนวโนม้ท่ีจะส่งผลต่อกระแสลมท่ีพัด

ปะทะกบัผนงัอาคารดงักลา่วได ้(Li et al., 2020) 
 

ตารางที ่2 เรขาคณิตของหุบเขาถนนของพืน้ที่กรณีศึกษา 

พืน้ทีก่รณีศึกษาถนนเพชรบุรี 𝒁𝒁𝟎𝟎 𝑯𝑯/𝑾𝑾 

 พืน้ทีปั่จจุบนั 19.5 0.7 

 พืน้ทีใ่นอนาคต 39.6 1.6 

ตัวอยางเสนความสูงของสามเหล่ียม 

ที่ต้ังฉากกับเสนกรอบอาคาร 

เสนกรอบอาคาร 

ที่อยูติดกับแนวถนน 
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ภาพท่ี 5 หุ่นจาํลอง 3 มิติ ของพืน้ที่กรณีศกึษาถนนเพชรบุรีในปัจจบุนั  

แสดงพืน้ผิวทางแนวตัง้ตามแนวถนน 

 2.3. การจาํลองสภาพแวดลอ้มดว้ยโปรแกรม ENVI-met  

  2.3.1 การสรา้งหุ่นจาํลองพืน้ที่กรณึศกึษาหบุเขาถนนของเมือง 

  การจาํลองสภาพแวดลอ้มพืน้ท่ีกรณีศึกษาอยู่ในขอบเขตพืน้ท่ี กวา้ง x ยาว x สูง เท่ากับ 

300 x 660 x 210 เมตร ซึ่งสามารถประเมินสภาพแวดลอ้มในระดบัย่านที่ไดร้บัอิทธิพลจากอาคารขา้งเคียง 

และสามารถเลือกพิจารณาพืน้ที่หุบเขาถนนไดห้ลายจุด โดยในการศึกษานีใ้ชค้วามละเอียดของช่องตาราง 

(Grid resolution) เท่ากบั 3 เมตร เพื่อใหไ้ดข้อบเขตพืน้ท่ีกวา้งมากขึน้ แต่มีความละเอียดลดลง เน่ืองจาก

เป็นการศึกษาในระดับเมือง แต่การศึกษาค่าขอ้มูลต่างๆ ในพืน้ท่ีหุบเขาถนนจะยังสามารถไดร้บัอิทธิพล

จากอาคารขา้งเคียงได ้(Chatzidimitriou & Yannas, 2017) กาํหนดใหว้สัดพุืน้ผิวถนน และ ผนงัอาคารทุก

ด้านเป็นคอนกรีตเพื่อควบคุมปัจจัยด้านชนิดของวัสดุพื ้นผิวให้เป็นวัสดุเดียวกัน โดยสามารถแสดง

หุ่นจาํลองจากโปรแกรม Envi-met ไดด้งัภาพท่ี 6  

H 

H 

ผนังและความสูงของ

อาคารที่นำมาคิดคา 

𝑍𝑍0 ดวย 
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(6ก)  (6ข)  

 

ภาพท่ี 6 หุ่นจาํลอง 3 มิติ จากโปรแกรม Envi-met ของพืน้ท่ีกรณีศกึษาถนนเพชรบุรี  

(6ก) พืน้ท่ีปัจจบุนั (6ข) พืน้ที่ในอนาคต 
 

  2.3.2 ขอ้มลูนาํเขา้ (Input Data) สาํหรบัการจาํลองสภาพแวดลอ้ม  

  กาํหนดตาํแหน่งทางภูมิศาสตรต์ัง้อยู่ในเมืองกรุงเทพมหานคร และใชข้อ้มลูสภาพอากาศ

ท่ีวดัจากสถานีอตุนิุยมวิทยากรุงเทพมหานคร (ศนูยป์ระชมุแห่งชาติสิริกิติ)์ เป็นขอ้มลูยอ้นหลงั 30 ปี (พ.ศ. 

2534-2563) ทาํใหไ้ดค่้าเฉลี่ยขอ้มลูท่ีนาํเขา้โปรแกรมเพื่อทาํการจาํลองสภาพแวดลอ้ม แสดงดงัตารางท่ี 3 

รวมถึงการกาํหนดใหม้ีแหล่งกาํเนิดมลพิษจากการจราจรบริเวณแนวถนนสายหลกัซึ่งเป็นค่าเริ่มตน้จาก

โปรแกรม Envi-met ท่ีกาํหนดใหเ้ป็นขอ้มลูการสญัจรบนถนนภายในพืน้ท่ีเมือง (Inner-Urban Road) โดย

สรุปขอ้มลูการจราจร และ แหลง่กาํเนิดมลพิษไดด้งัตารางที่ 4 ทัง้นี ้ขอ้มลูดงักลา่วไม่ไดเ้ป็นขอ้มลูจากพืน้ท่ี

จริง เน่ืองจากตอ้งการศึกษาแนวโนม้ของการไหลเวียนของอากาศ และ การสะสมมลพิษจากปัจจัยของ

เรขาคณิตของหบุเขาถนนในพืน้ที่กรณีศึกษาเท่านัน้ 
 

ตารางที ่3 แสดงขอ้มลูสภาพอากาศท่ีนาํเขา้โปรแกรม Envi-met เพื่อใชใ้นการจาํลองสภาพแวดลอ้ม 

วันที ่ 1 เมษายน ค่าเฉลี่ยอุณหภูมิอากาศตํ่าสุด 25.5°C 

เวลาทีเ่ร่ิมทดสอบ 24:00 ค่าเฉลี่ยอุณหภูมิอากาศสูงสุด 33.7°C 

ระยะเวลาทดสอบ 24 ชั่วโมง ค่าเฉลี่ยความชืน้สัมพทัธต์ํ่าสุด 45% 

เมฆปกคลุม 0* ค่าเฉลี่ยความชืน้สัมพทัธส์ูงสุด 87% 

ทศิทางลม (degree) 187° ความเร็วลมทีร่ะดับความสูง 10 

เมตร 

5.14 m/s 

*ค่าเริ่มตน้จากโปรแกรม Envi-met 

 

ตารางที ่4 แสดงขอ้มลูที่นาํเขา้โปรแกรม Envi-met เพื่อใชใ้นการจาํลองสภาพแวดลอ้ม 
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ความหนาแน่นของ

การจราจร 

จาํนวนยานพาหนะต่อ 24 ชั่วโมง* 16,000 คนั 

จาํนวนช่องการจราจร 4 Lane 

ช่วงเวลาทีมี่ความหนาแน่นของการจราจรสูงสุด 16.00 – 17.00 น. 

อัตราส่วนของชนิด

ยานพาหนะทัง้หมด (%) 

รถยนตโ์ดยสาร* (Passenger cars) 88% 

รถยนตข์นาดเล็ก* (Light Duty Vehicles) 5% 

รถยนตข์นาดใหญ่* (Heavy Duty Vehicles) 2.5% 

รถจกัรยานยนต*์ (Motorcycles) 0.5% 

รถโดยสารสาธารณะ* (Urban Bus) 3% 

รถโดยสารขนาดใหญ่* (Coaches) 1% 

แหล่งกาํเนิดมลพษิ 

Particle Matter (PM) 2.5 µm. 

ความสงูจากพืน้* 15 cm. 

Source geometry* Line  

*ค่าเริ่มตน้จากโปรแกรม Envi-met 

 

  2.3.3 การเก็บค่าขอ้มลูในพืน้ที่กรณึศกึษา 

  จากการจาํลองสภาพวดล้อมภายในพืน้ท่ีกรณึศึกษาหุบเขาถนน ทาํการเก็บค่าข้อมูล

ความเร็วลมท่ีอยู่ตามแนวถนนสายหลัก รวมถึงค่ามลพิษทางอากาศ ได้แก่ ค่า PM2.5 ท่ีเกิดจาก

แหล่งกาํเนิดมลพิษของยานพาหนะตามแนวถนน ในการเก็บค่าขอ้มูลจะเลือกหุบเขาถนนภายในพืน้ท่ี

กรณีศึกษาถนนเพชรบุรีในปัจจุบนั และในอนาคต จาํนวนพืน้ท่ีละ 3 หุบเขาถนน (Street canyon : SC) ท่ี

มีค่า H/W ท่ีแตกต่างกนั (ตารางท่ี 5) โดยกาํหนดจุดเก็บค่าขอ้มลู 3 ตาํแหน่ง ไดแ้ก่ บริเวณผนงัฝ่ังท่ีรบัลม 

(Windward Wall: WW) บริเวณก่ึงกลางถนน (Centre: C) และ บริเวณผนังฝ่ังท้ายลม (Leeward Wall: 

LW) สามารถแสดงหุบเขาถนนท่ีเลือก และ จุดวัดค่าต่าง ๆ ไดด้ังภาพท่ี 7 โดยจุดเก็บค่าขอ้มูลอยู่สูงจาก

ระดบัพืน้ดิน 1.50 เมตร ซึ่งเป็นระดบัความสงูท่ีผูใ้ชท้างเทา้ในพืน้ที่หุบเขาถนนสามารถสมัผสัถึงมลพิษทาง

อากาศได ้(Jareemit et al., 2023)   
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ตารางที ่5 กรณีศกึษาหบุเขาถนนของพืน้ที่ถนนเพชรบรุี 

กรณีศึกษา 
พืน้ท่ีปัจจบุนั พืน้ท่ีในอนาคต 

SC1 SC2 SC3 SC4 SC5 SC6 

𝑯𝑯/𝑾𝑾 0.8 0.3 0.5 1.6 1.7 1.2 

 

 
(7ก) ผงับรเิวณพืน้ท่ีกรณีศกึษาถนนเพชรบรีุปัจจบุนั 

 

 
(7ข) ผงับรเิวณพืน้ท่ีกรณีศกึษาถนนเพชรบรีุในอนาคต 

 

ภาพท่ี 7 แสดงหบุเขาถนนที่เลือกศึกษา 3 แห่ง จากพืน้ที่กรณีศกึษาหุบเขาถนนบรเิวณถนนเพชรบรุีใน

ปัจจบุนั (7ก) และ ในอนาคต (7ข) พรอ้มกบัแสดงจดุเก็บค่าขอ้มลู 3 ตาํแหน่ง ไดแ้ก่ บรเิวณผนงัฝ่ังรบั

ลม (WW) ก่ึงกลางถนน (C) และ บรเิวณผนงัฝ่ังใตล้ม (LW) 
 

 

3. ผลการศึกษา และการอภปิรายผล 

 3.1 ค่าความเรว็ลม กบั ค่าการสะสม PM2.5 ของพืน้ที่กรณีศกึษา 

 ค่าความเรว็ลม และ การสะสม PM2.5 ของกรณีศกึษาหุบเขาถนนทัง้ 6 กรณีศกึษา ซึ่งแต่ละแห่ง

จะเป็นการเก็บค่าเฉลี่ยจากจดุเก็บค่าขอ้มลู 3 ตาํแหน่ง แสดงไดด้งัตารางท่ี 6 พบว่า กรณีศกึษาหบุเขาถนน 
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SC3 ซึ่งเป็นกรณีศึกษาพืน้ท่ีปัจจุบนั มีค่าความเร็วลมภายในหุบเขาถนนเท่ากับ 2.13 m/s ซึ่งมีค่าสงูท่ีสดุ 

และ มีค่าการสะสม PM2.5 เท่ากบั 0.43 µm/m3  ซึ่งมีค่าสงูท่ีสดุเช่นกนั ส่วนกรณีศกึษาหุบเขาถนน SC4 

ซึ่งเป็นกรณีศกึษาพืน้ที่ในอนาคต มีค่าความเรว็ลมภายในหบุเขาถนนเท่ากบั 0.40 m/s ซึ่งมีค่าตํ่าที่สดุ และ 

กรณีศึกษาหุบเขาถนน SC6 ซึ่งเป็นกรณีศึกษาพืน้ท่ีในอนาคต มีค่าการสะสม PM2.5 เท่ากบั 0.20 µm/m3  

ซึ่งมีค่าตํ่าที่สดุ 

 กรณีศึกษาพืน้ท่ีปัจจุบนัที่มีค่า 𝐻𝐻/𝑊𝑊 ของหุบเขาถนนไม่เกิน 1 ซึ่งนอ้ยกว่าพืน้ท่ีในอนาคตที่มีค่า 

𝐻𝐻/𝑊𝑊 ของหบุเขาถนนมากกว่า 1 ทาํใหก้รณีศกึษาพืน้ที่ปัจจุบนัมีค่าความเรว็ลมภายในหุบเขาถนนสงูกว่า 

เน่ืองจากมีพืน้ท่ีเปิดโลง่มากกว่า และค่าเฉลี่ยโดยรวมของความเร็วลมตลอดทัง้แนวถนนภายในกรณีศึกษา

พื ้นที่ปัจจุบัน และพื ้นท่ีในอนาคต มีค่าเท่ากับ 1.47 m/s และ 0.49 m/s ตามลาํดับ (ภาพท่ี 8ก) ใน

การศกึษานี ้ค่าความเร็วลมท่ีสงูกว่าไม่สง่ผลใหก้ารสะสมของ PM2.5 ลดลง โดยกรณีศึกษาพืน้ท่ีปัจจุบนัมี

ค่าเฉลี่ยโดยรวมของการสะสม PM2.5 ภายในหุบเขาถนน มากกว่าพืน้ท่ีในอนาคต มีค่าเท่ากับ 0.37 

µm/m3  และ 0.29 µm/m3  ตามลาํดบั (ภาพที่ 8ข)  
 

ตารางที ่6 แสดงผลการวดัค่าความเรว็ลม และ ค่าการสะสม PM2.5 ของกรณีศึกษาหบุเขาถนน 

พืน้ทีก่รณีศึกษาถนนเพชรบุรี พืน้ทีปั่จจุบนั พืน้ทีใ่นอนาคต 

กรณีศึกษาหุบเขาถนน SC1 SC2 SC3 SC4 SC5 SC6 

เรขาคณิตของหุบเขาถนน 

𝑯𝑯/𝑾𝑾 
0.8 0.3 0.5 1.6 1.7 1.2 

ความเร็วลม (m/s) 0.97 1.31 2.13 0.40 0.56 0.52 

การสะสม PM2.5 (µm/m3) 0.27 0.42 0.43 0.40 0.27 0.20 

 

 
(8ก) คา่เฉล่ียความเรว็ลม 

 
(8ข) ค่าเฉล่ียการสะสม PM2.5 

 

ภาพท่ี 8 ค่าเฉลี่ยโดยรวมของความเร็วลม (8ก) และ การสะสม PM2.5 (8ข) ของกรณีศึกษาทัง้สอง

พืน้ที่ 

 

 3.2 อภิปรายผลการจาํลองสภาพแวดลอ้ม 

1.47

0.49

0.00

1.00

2.00

ความเร็วลม (m/s)

พื้นที่ปจจุบัน พื้นที่ในอนาคต

0.37 0.29

0.00

0.20

0.40

การสะสม PM2.5 (µm/m3)

พื้นที่ปจจุบัน พื้นที่ในอนาคต
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 พิจารณาจากผลการจาํลองสภาพแวดลอ้ม ไดแ้ก่ การจาํลองความเร็วลม (ภาพท่ี 9) และการ

สะสมของ PM2.5 (ภาพท่ี 10) จะพบว่าบริเวณท่ีมีความเร็วลมสงู และเป็นพืน้ท่ีโล่งจะส่งผลต่อการพัดพา

ของ PM2.5 เพียงแต่ในบางพืน้ท่ีเป็นบริเวณท่ีไม่ไดอ้ยู่ในแนวถนนสายหลกั เช่น ในพืน้ท่ีวงกลม A และ B 

ของภาพท่ี 8ก และ 9ก จะสามารถสงัเกตเห็นการพดัพาของ PM2.5 จากทิศทางของกระแสลมในบริเวณ

ดงักลา่วได ้ 

 ในกรณีท่ีค่าเฉลี่ยความเร็วลมของกรณีศึกษาพืน้ท่ีปัจจุบนัสูงกว่าพืน้ท่ีในอนาคต แต่ก็มีค่าการ

สะสม PM2.5 ภายในหุบเขาถนนมากกว่าเช่นกนั เน่ืองจากภายในพืน้ท่ีหุบเขาถนนกาํหนดใหแ้หลง่กาํเนิด

มลพิษจากยานพาหนะอยู่ตามแนวบริเวณก่ึงกลางถนน เมื่อมีกระแสลมเขา้ถึงทาํใหพ้ัดเอา PM2.5 ไป

สะสมท่ีบริเวณผนงัฝ่ังรบัลม (WW) โดยสามารถสงัเกตไดจ้ากภาพท่ี 10ก ท่ีมีการสะสมของ PM2.5 ตลอด

แนวผนงัฝ่ังรบัลมตัง้แต่กรณีศึกษา SC2 จนถึง SC3 โดยการสะสมของ PM2.5 ท่ีตาํแหน่งดงักลา่วจะอยู่ท่ี

ระดบัความสงู 1.5 เมตร เหนือพืน้ดิน ซึ่งเป็นระดบัความสงูท่ีผูใ้ชท้างเทา้ และถนนในพืน้ท่ีหุบเขาถนนของ

เมืองสามารถสมัผสัได ้ 

 3.3 การสะสม PM2.5 ภายในพืน้ท่ีหบุเขาถนน 

 ผลการวดัค่าการสะสม PM2.5 แยกตามจุดวัดค่า 3 ตาํแหน่ง ไดแ้ก่ บริเวณผนงัฝ่ังรบัลม (WW) 

ก่ึงกลางถนน (C) และ บริเวณผนงัฝ่ังใตล้ม (LW) ของกรณีศึกษาพืน้ที่ปัจจุบนั และพืน้ท่ีในอนาคต แสดง

ไดด้ังภาพท่ี 11 พบว่า บริเวณก่ึงกลางถนนมีค่าการสะสม PM2.5 ของพืน้ท่ีปัจจุบนั และพืน้ท่ีในอนาคต

เท่ากบั 0.62 µm./m3 และ 0.41 µm. /m3 ตามลาํดบั ซึ่งมีค่าการสะสม PM2.5 สงูท่ีสดุเมื่อเปรียบเทียบกับ

ทุกกรณีศึกษา โดยพืน้ท่ีปัจจุบันจุดวัดค่าบริเวณผนังฝ่ังรบัลมจะมีค่าการสะสม PM2.5 มากกว่าบริเวณ

ผนังฝ่ังใตล้ม ส่วนพืน้ท่ีในอนาคต จุดวัดค่าบริเวณผนังฝ่ังรบัลมกับผนังฝ่ังใตล้มมีค่าการสะสม PM2.5 

ใกลเ้คียงกนั 
 

 
(9ก) พืน้ท่ีกรณีศกึษาถนนเพชรบรีุปัจจบุนั 

 
 

 

 

 

< 0.08 m/s   

> 5.5 m/s   

SC1 SC3 SC2 

A 

B 
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(9ข) พืน้ท่ีกรณีศกึษาถนนเพชรบรีุในอนาคต 

 

 

 

ภาพท่ี 9 แสดงความเรว็ลมของพืน้ที่กรณีศกึษาหบุเขาถนนเพชรบรุีพืน้ที่ปัจจุบนั (9ก)  

และ พืน้ที่ในอนาคต (9ข) 

 

 
(10ก) พืน้ท่ีกรณีศกึษาถนนเพชรบรีุปัจจบุนั 

 

 

 
(10ข) พืน้ท่ีกรณีศกึษาถนนเพชรบรีุในอนาคต 

 

ภาพท่ี 10 แสดงการสะสมของ PM2.5 ของพืน้ที่กรณีศกึษาหบุเขาถนนเพชรบรุีพืน้ที่ปัจจบุนั (10ก)  

และ พืน้ที่ในอนาคต (10ข) 

 

< 0.00SC4 

 
SC5 

 
SC6 

 
LW 

 
WW 

 
ทิศทางลม 

 
  

> 0.80 WW 

 
LW 

 
ทิศทางลม 

 
WW 

 
LW 

 
  

SC4 SC5 

 

B 
 

A 
 
 

SC6 

> 0.80 

µm/m3   

 
SC1 

 
SC1 

SC2 

 
SC2 

SC3 
< 0.00 

µm/m3   

 
 
SC3 

SWW 

 
LW 

 
ทิศทาง

ลม 

 
SC5 

 
SC5 
LW 

 

SC6W

W 

 
ทิศทาง

ลม 

 
6 

SC

2 

 
SC

1 

 

BS

C3 

 

 
 

B 



32 
 

 

 

ภาพท่ี 11 ค่าการสะสม PM2.5 บรเิวณผนงัฝ่ังรบัลม (WW) ก่ึงกลางถนน ©  

และ บรเิวณผนงัฝ่ังใตล้ม (LW) ของกรณีศกึษาพืน้ที่ปัจจุบนั และ พืน้ท่ีในอนาคต 

 

 เมื่อพิจารณาจากผลการจาํลองสภาพแวดลอ้ม แสดงภาพตัดทางขวางของกรณีศึกษาหุบเขา

ถนนทัง้ 6 กรณีศกึษาโดยแสดงดงัภาพท่ี 12 จะพบว่า เมื่อทิศทางลมพดัตัง้ฉากกบัแนวถนน ในการศึกษานี ้

เรขาคณิตของหุบเขาถนนไม่ทาํใหเ้กิดกระแสลมแบบหมนุวนภายในหุบเขาถนน เน่ืองจากยงัมีความเร็วลม

ไม่เพียงพอ ทาํใหพ้ืน้ที่บรเิวณก่ึงกลางถนนมีค่าการสะสม PM2.5 สงูท่ีสดุ แต่ในกรณีศกึษาพืน้ท่ีปัจจุบนัที่มี

พืน้ท่ีเปิดโล่งมากกว่า ทาํใหล้มสามารถพัดเขา้มาภายในพืน้ท่ีหุบเขาถนนได ้กระแสลมดังกล่าวพัดพา 

PM2.5 ไปสะสมบริเวณผนังฝ่ังรบัลม (WW) (ภาพท่ี 12ก 12ข และ 12ค) โดยกรณีศึกษาหุบเขาถนนของ

เมืองพืน้ท่ีในอนาคตมีความเร็วลมนอ้ยกว่า ทาํใหม้ีการสะสม PM2.5 เฉพาะบริเวณก่ึงกลางถนน (ภาพท่ี 

12ง 12จ และ 12ฉ) 

 

   

 

(12ก) หบุเขาถนน SC1  

พืน้ที่ปัจจบุนั 

(12ข) หบุเขาถนน SC2  

พืน้ที่ปัจจบุนั 

(12ค) หบุเขาถนน SC3  

พืน้ที่ปัจจบุนั 

 

0.38
0.27
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0.12
0.22

0.00

0.50

1.00

พื้นที่ปจจุบัน พื้นที่ในอนาคต

µm
./m

3

บริเวณผนังฝงรับลม (WW) กึ่งกลางถนน © บริเวณผนังฝงใตลม (LW)
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(12ง) หบุเขาถนน SC4  

พืน้ที่ในอนาคต 

(12จ) หบุเขาถนน SC5  

พืน้ที่ในอนาคต 

(12ฉ) หบุเขาถนน SC6  

พืน้ที่ในอนาคต 

 

 

ภาพท่ี 12 ภาพตดัแนวขวางแสดงค่าการสะสม PM2.5 ภายในกรณีศกึษาหุบเขาถนนทัง้ 6 กรณีศึกษา 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4. สรุปผลการศึกษา 

 ในการศึกษานีแ้สดงใหเ้ห็นว่าเรขาคณิตของหุบเขาถนนท่ีแสดงออกดว้ยค่า 𝐻𝐻/𝑊𝑊 ของหุบเขา

ถนน จะสง่ผลต่อความเร็วลมภายในพืน้ที่หุบเขาถนน หากมีพืน้ท่ีเปิดโลง่มากย่ิงขึน้จะย่ิงทาํใหค้วามเร็วลม

ในพืน้ท่ีหุบเขาถนนมีค่ามากย่ิงขึน้ ซึ่งกรณีศึกษาถนนเพชรบุรีพืน้ท่ีในปัจจุบันยังถือว่ามีพืน้ท่ีเปิดโล่ง

เพียงพอใหม้ีกระแสลมพัดเขา้สู่พืน้ท่ีหุบเขาถนน เมื่อเปรียบเทียบกับกรณีศึกษาพืน้ท่ีในอนาคตจากการ

คาดการณเ์รขาคณิตของเมือง กรณีท่ีมีการปลกูสรา้งอาคารตามขอ้กาํหนดการใชป้ระโยชนท่ี์ดินเต็มพืน้ท่ี

พบว่าจะย่ิงทาํให้ขาดการไหลเวียนของอากาศในพืน้ท่ีหุบเขาถนนของเมือง ทั้งนี  ้จากผลการจาํลอง

สภาพแวดลอ้มพบว่า บรเิวณท่ีมีความเรว็ลมสงูจะไม่ทาํใหก้ารสะสมของ PM2.5 ลดลง แต่จะสง่ผลต่อการ

พดัพาของ PM2.5 โดยกระแสลมที่พดัเขา้สูพ่ืน้ที่หบุเขาถนนของเมืองจะพดัพา PM2.5 ไปสะสมบรเิวณผนงั

ฝ่ังรบัลม (WW) หากไม่มีช่องทางใหเ้กิดการไหลเวียนของอากาศภายในหุบเขาถนน ซึ่งในกรณีที่ไม่มีกระแส

ลมภายในหบุเขาถนน PM2.5 จะสะสมบรเิวณก่ึงกลางถนนที่มีแหลง่กาํเนิดมาจากยานพาหนะที่สญัจรบน

ถนน  
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 แนวทางการประยุกตส์าํหรับการศึกษาชิน้นีคื้อ การเสริมประเด็นเร่ืองของการไหลเวียนของ

อากาศเพื่อลดการสะสมมลพิษทางอากาศในพืน้ท่ีหุบเขาถนนจากการวางผังเมืองในอนาคต โดยการ

พิจารณาเรขาคณิตของหุบเขาถนนจากค่า 𝐻𝐻/𝑊𝑊 กล่าวคือ เมื่อค่า 𝐻𝐻/𝑊𝑊 ของหุบเขาถนนมีค่านอ้ย ซึ่งใน

การศึกษานีพ้บว่าค่า 𝐻𝐻/𝑊𝑊 ของหุบเขาถนนไม่เกิน 1 จะย่ิงเพิ่มโอกาสในการสรา้งไหลเวียนของอากาศใน

พืน้ท่ีเมืองได ้รวมถึงพิจารณาในปัจจัยของการหันทิศทางของแนวถนนดว้ย ถึงแมว่้าจากผลการจาํลอง

สภาพแวดลอ้มในการศึกษานีพ้บว่าในพืน้ท่ีเมืองท่ีหนาแน่นกว่า แต่มีการสะสมของ PM2.5 นอ้ยกว่า แต่

การเพิ่มพืน้ท่ีเปิดโล่งแสดงใหเ้ห็นว่าสามารถพัดพาเอา PM2.5 ออกไปได ้ก็จะทาํใหส้ามารถลดการสะสม

ของมลพิษทางอากาศบางพืน้ที่ในหบุเขาถนนของเมืองได ้ 

 ขอ้เสนอแนะสาํหรบัการศึกษาในอนาคตคือการกาํหนดใหแ้หล่งกาํเนิดมลพิษจากยานพาหนะท่ี

สญัจรบนถนนอา้งอิงความเป็นจริงมากย่ิงขึน้ โดยคาํนึงถึงช่วงเวลาความหนาแน่นของยานพาหนะ เช่น 

ช่วงเวลากลางคืนความหนาแน่นของยานพาหนะจะนอ้ยลงแลว้หาความสมัพนัธร์ะหว่างค่าความเรว็ลมกับ

การสะสมของ PM2.5 ในช่วงเวลากลางคืน เพื่อใหเ้ห็นปัจจัยในการช่วยลดการสะสมของ PM2.5 ในช่วง

เวลากลางคืน  
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