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บทที่ 1  
 

บทนํา 
 

1.1 เกร่ินนํา 
 
 ปจจุบัน การเดินทางภายในตัวเมือง โดยเฉพาะอยางย่ิงกรุงเทพมหานคร มีความหนาแนน
ของการจราจรบนทองถนนอยางมาก ผูที่เดินทางผานทางถนนตองสูญเสียเวลาไปบนทองถนนวัน
หนึ่งๆอยางมาก และเสียไปโดยเปลาประโยชน การเดินทางในรูปแบบอ่ืนๆนอกเหนือจากการใชถนน
จึงเปนอีกทางเลือกของผูเดินทาง อาทิเชน การใชเรือโดยสาร การใชรถไฟของการรถไฟไทย รวมไปถึง
ระบบรถไฟที่ใชไฟฟาทั้งรถไฟลอยฟาและรถไฟใตดิน ซึ่งรถไฟฟาทั้ง 2 ชนิดมีจุดเดนหลายประการ 
ซึ่งถือเปนขอไดเปรียบเมื่อเทียบกับรูปแบบการเดินทางรูปแบบอื่น เชน ไมมีจุดตัดหรือแยกสัญญาณ
ไฟจราจรในเสนทางทําใหสามารถเดินทางไดรวดเร็ว อีกทั้งสามารถบรรทุกผูโดยสารไปไดคราวละ
มากๆ บริเวณสถานีมีศักยภาพในการพัฒนาทางพาณิชยสูง เนื่องจากมีผูคนเดินทางสัญจรผานเปน
จํานวนมากทุกวัน และเปนรูปแบบของการเดินทางที่รัฐใหความสนใจที่จะลงทุนตอเนื่องเพ่ือขยาย
เสนทางในอนาคต 

 
รถไฟลอยฟาหรือรถไฟฟาบีทีเอส ดําเนินการโดยบริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด 

(มหาชน) เปดดําเนินการครั้งแรกเมื่อวันที่ 5 ธันวาคม พ.ศ. 2542 ปจจุบันมี 2 เสนทาง คือ 
“รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษาสาย 1” หรือสายสุขุมวิท เร่ิมตนจากสถานีหมอชิต 
เสนทางวิ่งตามแนวถนนพหลโยธินจากทิศเหนือไปยังทิศใต เม่ือถึงแยกสยาม เสนทางเลี้ยวไปทางถนน
พระราม 1 - สุขุมวิท เสนทางสิ้นสุดที่สถานีออนนุช และเสนทาง “รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ
พระชนมพรรษาสาย 2” หรือสายสีลม เร่ิมตนจากสถานีสนามกีฬาแหงชาติ ไปยังสถานีสยาม และ
เล้ียวไปทางถนนราชดําริ - สีลม ผานถนนนราธิวาสฯ จากนั้นจึงเล้ียวเขาถนนสาธร และส้ินสุดเสนทาง
ที่สถานีสะพานตากสิน เสนทางทั้ง 2 สายมีจุดเชื่อมตอที่สถานีสยาม 

 
สําหรับรถไฟฟาใตดิน ปจจุบันดําเนินการโดยบริษัทรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด หรือบีเอ็มซีแอล 

ปจจุบันมีเพียง 1 เสนทาง คือ “รถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล” เร่ิมตนจากสถานีหัวลําโพง 
เสนทางวิ่งตามแนวถนนพระราม 4 จากนั้นเสนทางเลี้ยวไปตามแนวถนนรัชดาภิเษก จนถึงถนน
ลาดพราว จากนั้นจึงเล้ียวไปตามแนวถนนลาดพราวและยอนกลับเขาไปยังตัวเมือง ผานสถานีสวน
จตุจักร สถานีกําแพงเพชร และสิ้นสุดที่สถานีบางซื่อ เมื่อมองจากแผนที่กรุงเทพฯ เสนทางตลอดทั้ง
สายมีลักษณะคลายตัวซีกลับดาน ระหวางเสนทางทั้งหมด มีจุดตัดกับเสนทางของรถไฟฟาบีทีเอส
ทั้งส้ิน 3 จุด ทั้ง 3 จุดมีทางเดินเชื่อมตอระหวางสถานีของรถไฟฟาทั้งสองระบบ ไดแก ชวงระหวาง
สถานีศาลาแดงของรถไฟฟาบีทีเอส กับสถานีสีลมของรถไฟฟาใตดิน ชวงระหวางสถานีอโศกของ



 

 

2

รถไฟฟาบีทีเอส กับสถานีสุขุมวิทของรถไฟฟาใตดิน และชวงระหวางสถานีหมอชิตของรถไฟฟาบีที
เอส กับสถานีสวนจตุจักรของรถไฟฟาใตดิน อยางไรก็ดี ผูใหบริการทั้งสองระบบยังไมมีการ
ประสานกันเร่ืองอัตราคาโดยสาร  

 

 
 

รูปที่ 1.1 แนวเสนทางของรถไฟฟาในปจจุบัน 
ที่มา BTS (2005) 

 
1.2 ความสัมพันธระหวางความตองการใชที่ดินกับความสะดวกสบายในการเดินทาง 
 

เปนที่ทราบกันดีวา ความสะดวกสบายในการเดินทางสงผลตอความตองการในการใชที่ดิน ไม
วาจะเพื่อการอยูอาศัย หรือเพ่ือการพาณิชย เปรียบเทียบระหวางที่ดิน 2 ผืนที่มีขนาดใกลเคียงกัน 
ที่ดินผืนหนึ่งเขาถึงไดสะดวก อยูบนถนนชองทางจราจรกวาง มีบาทวิถีสะอาด กวางขวางและไมมีส่ิง
ปลูกสรางขวางในบาทวิถี ใกลจุดจอดรถประจําทาง มีรถโดยสารหลายสายวิ่งผาน ขณะที่ที่ดินอีกผืน
หนึ่งมีลักษณะตรงกันขาม เขาถึงไดอยางยากลําบาก ถนนเขาสูพ้ืนที่มีชองทางจราจรคับแคบ บาทวิถี
สกปรกคับแคบ ไมมีรถประจําทางวิ่งผาน ที่ดินผืนที่เขาถึงไดงายยอมเปนที่ตองการของบุคคลทั่วไป
มากกวาที่ดินผืนที่เขาถึงไดยากลําบาก และราคาของที่ดินผืนที่มีความตองการสูงยอมจะมีราคาสูงกวา
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ที่ดินผืนที่มีความตองการนอย บางครั้ง เจาของพื้นที่จะนําที่ดินผืนที่มีผูตองการเปนจํานวนมากมา
สรางเปนอาคารชุด เพ่ือใหสามารถจัดสรรใหกับผูที่ตองการไดมากข้ึน เปนวิธีการทํากําไรในรูปแบบ
หนึ่ง 

  
การเดินทางในแตละรูปแบบมีกลุมลูกคาที่แตกตางกัน ผูที่มีรายไดนอยยอมสามารถเลือก

รูปแบบของการเดินทางไดไมมากนัก ขอจํากัดในเรื่องรายไดอาจบังคับใหผูมีรายไดนอยตองใชรถ
ประจําทางที่ไมปรับอากาศ สําหรับผูที่มีรายไดสูงข้ึนยอมมีทางเลือกที่มากขึ้น สามารถเลือกโดยสารรถ
ประจําทางปรับอากาศ รถตู ฯลฯ รวมไปถึงรถไฟฟา หากมีรายไดมากกวานี้สามารถซื้อรถยนตหรือ
รถจักรยานยนตสวนตัว นาเช่ือไดวาความสะดวกสบายในการเดินทางเขาถึงพ้ืนที่จากรูปแบบการ
เดินทางตางๆเหลานี้ สงผลกระทบตอราคาที่ดินที่ในแตละกรณีแตกตางกัน เปนตนวา ความใกลไกล
จากสถานีรถประจําทางอาจสงผลนอยมาก ตอราคาที่อยูอาศัยของยานคนรวยที่นิยมใชรถยนตสวนตัว 
แตสงผลอยางมากตอราคาที่อยูอาศัย หากเปนยานที่อยูอาศัยของผูมีรายไดนอย ที่ตองพ่ึงพารถ
โดยสารประจําทาง ขณะที่ความใกลไกลตอจุดขึ้นลงทางดวนอาจสงผลอยางมาก ตอราคาที่อยูอาศัย
ของยานคนรวย แตไมสงผลเลย ตอราคาที่อยูอาศัยในยานคนจน 

 
สําหรับผูทํางานบริการดานอสังหาริมทรัพย หากสามารถคาดเดาหรือพยากรณราคาอัน

เนื่องมาจากระบบรถไฟฟาได ยอมทําใหสามารถลงทุนในกิจกรรมตางๆไดอยางคุมคา หรือ สําหรับใน
แงของภาครัฐ การขยายเสนทางระบบรถไฟฟาตองการเงินลงทุนสูงและไดรับผลตอบแทนต่ํา หาก
สามารถวิเคราะหไดวาเมื่อพัฒนาเสนทางแลวใหผลตอบแทนแกเจาของพ้ืนที่มากนอยเพียงใด อาจ
นําไปใชเปนนโยบายในการกําหนดอัตราภาษีหรืออาจเปนนโยบายรูปแบบอื่นๆ เชนการเขาพัฒนา
พ้ืนที่เอง เพ่ือใหภาครัฐนําเงินที่จัดเก็บไดไปใชจายในการดูแลรักษาระบบรถไฟฟาหรือขยายเสนทาง
ตอเนื่อง 

 
1.3 ปญหาและขอบเขตของงานวิจัย 
 

การพัฒนาพ้ืนที่ในเขตกรุงเทพมหานคร มีแนวโนมที่จะมีการใชที่ดินอยางหนาแนนขึ้นเรื่อยๆ 
โดยเห็นไดจากการกอสรางอาคารสูง ที่กระจายอยูทั่วไปในเขตกรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
บริเวณที่สามารถเขาถึงระบบขนสงไดดี  

 
ภายหลังจากการเปดใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชนทั้งสองระบบในเขตกรุงเทพมหานคร 

ปรากฏวาไดมีโครงการพัฒนาอาคารชุดที่พักอาศัยบริเวณใกลสถานีรถไฟฟาเกิดขึ้นเปนจํานวนมาก 
และอาคารชุดที่อยูอาศัยในบริเวณดังกลาวมีแนวโนมที่จะไดรับความนิยมเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง 
นอกจากนั้น อาคารชุดที่พักอาศัยเหลานั้นมีราคาสูงกวาอาคารชุดที่พักอาศัยโดยทั่วไป เนื่องจากมี
ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงมวลชนที่ดีกวา อยางไรก็ดีในอดีตที่ผานมา ยังไมมีการศึกษา 
เก่ียวกับผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟฟา ที่มีตอราคาอาคารชุดที่พักอาศัย 
อยางเปนระบบในประเทศไทย 
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ในการวิจัยนี้ จึงมุงเนนที่จะศึกษาปญหาดังกลาว กลาวคือ การประเมินผลกระทบของ
ความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ตอราคาอาคารชุดที่พักอาศัย โดยใชขอมูล
ราคาและลักษณะทางกายภาพของอาคารชุดและหองชุด ตลอดจนคุณลักษณะของตําแหนงท่ีตั้งและ
ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงรูปแบบตางๆ ของอาคารชุด มาทําการวิเคราะหทางสถิติ เพ่ือ
สรางสมการความสัมพันธแบบ Hedonic Pricing ระหวางราคาของหองชุด และคุณลักษณะตางๆท่ี
สงผลตอราคา  

 
งานวิจัยไดกําหนดขอบเขตพื้นที่การศึกษา เปนพื้นที่ในรัศมี 5 กิโลเมตร จากสถานีรถไฟฟา 

โดยมีสมมุติฐานวา ผลกระทบของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ตอราคาของอาคารชุดที่อยูอาศัยนอก
ขอบเขตที่ทําการศึกษา มีนอยมาก 
 
1.4 วัตถุประสงคและขอบเขตของงานวิจัย 
 
 จากปญหาของงานวิจัยเบื้องตน สามารถกําหนดวัตถุประสงคของงานวิจัยไดเปน 2 ประการ 
คือ 
 

1) หาความสัมพันธระหวางราคาของหองชุดที่อยูอาศัย กับระยะทางจากอาคารชุดถึงสถานี
รถไฟฟาหรือตัวแปรอื่นที่มีลักษณะใกลเคียงกัน  

 
          2) คัดเลือกแบบจําลองที่เหมาะสม ไปใชประโยชน ในการประเมินราคาอาคารชุดที่อยูอาศัย
ในเขตกรุงเทพมหานคร ที่อยูภายในรัศมี 5 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟา 
 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากงานวิจัย 
 

1) สามารถอธิบายความสัมพันธของราคาอาคารชุด กับระยะทางจากสถานีรถไฟฟา  
2) ใช เปนแนวทางการพิจารณาราคาอาคารชุดในเบื้ องตน  สําหรับผู ลงทุนด าน

อสังหาริมทรัพย อาทิเชน ผูที่ตองการที่อยูอาศัย เจาของที่ดิน หรือผูพัฒนาที่ดิน 
3) ใชเปนแนวทางสําหรับภาครัฐ ในการพิจารณาสรางโครงการรถไฟฟา จัดผังเมือง หรือการ

จัดเก็บภาษีอาคารชุด 
4) เปนตัวอยางงานวิจัยเบื้องตน สําหรับผูที่ตองการศึกษาวิจัยในเรื่องท่ีใกลเคียงกันใน

อนาคต 
 
 
 
 



บทที่ 2  
 

ทฤษฎีและผลงานในอดีตที่เกี่ยวของ 
 

 เนื้อหาในบทนี้เปนการทบทวนบทความทางวิชาการตางๆ ที่เก่ียวของกับการวิเคราะห
ผลกระทบของการเขาถึงระบบรถไฟฟาที่มีตอราคาอสังหาริมทรัพย มาสรุปเปนหมวดหมู เนื้อหาใน
บทนี้ไดถูกนําเสนอแบงเปน 3 สวนหลัก สวนที่ 1 คือทฤษฎีวาดวยความสัมพันธระหวางระบบขนสง
กับราคาที่ดิน สวนที่ 2 เปนการอธิบายวิธีการที่ใชในการประเมินราคา ศาสตรในการประเมินราคานั้น
มีมากมายหลายรูปแบบ ในบทนี้ไดอธิบายถึงเพียงบางรูปแบบที่สอดคลองกับการศึกษา และสวนที่ 3 
คือตัวอยางของการศึกษาในอดีตที่พยายามอธิบายความสัมพันธของระบบขนสงกับราคาที่ดิน ผูวิจัย
จะกลาวถึงจุดเดนและจุดดอยของงานศึกษาในอดีต และสรุปความคลายคลึงและความแตกตางในแต
ละงานศึกษา รวมถึงวิเคราะหขอดีขอดอยและความเหมาะสม เพ่ือนํามาประยุกตใชกับวิทยานิพนธนี้  
 
2.1 ทฤษฎีวาดวยความสัมพันธระหวางระบบขนสงกับราคาที่ดิน 
 
 แนวความคิดของริคารโด1นาจะเปนแนวความคิดแรกๆที่พยายามอธิบายความสัมพันธ
ระหวางระบบขนสงกับราคาที่ดิน นักเศรษฐศาสตรริคารโดไดเสนอแนวความคิดของเขาในป 1817 
และแนวความคิดนี้ไดถูกเรียกวาคาเชาที่ดินของริคารเดียน (Ricardian Rent) ซึ่งแนวความคิดนี้ก็ได
ถูกพัฒนาข้ึนเรื่อยๆโดยนักเศรษฐศาสตรรุนหลัง จุดเดนของแนวความคิดนี้อยูที่การใชสมการทาง
คณิตศาสตรอยางงายๆ เพ่ืออธิบายอิทธิพลของระยะทางจากจุดศูนยกลางของเมืองที่มีตอราคาที่ดิน 
แนวความคิดของริคารโดประกอบดวยสมมุติฐานเบื้องตนดังนี้ 
 
 1. การจางงานเกิดขึ้นที่จุดศูนยกลางของเมือง การเดินทางเขาสูศูนยกลางของเมืองเสีย
คาใชจาย k ดอลลารตอไมล ผูอยูอาศัยอยูหางจากจุดศูนยกลางของเมืองเปนระยะทาง d ไมล 
 2. ลักษณะของครัวเรือนแตละหลังถือวาเหมือนกันหมด มีจํานวนผูที่ตองเดินทางมาทํางาน
เทากัน โดยแตละครัวเรือนมีรายไดเทากับ y ดอลลาร นํามาใชเปนคาเชาที่พัก คาเดินทาง และเหลอืไว
ใชจายในสินคาทั่วไป x ดอลลาร  
 3. บานแตละหลังมีลักษณะเหมือนๆกัน ขนาดเทากัน บานแตละหลังมีขนาด q เอเคอร 
(ตารางไมล) คากอสราง c ดอลลาร ดังนั้นความหนาแนนของครัวเรือนตอพ้ืนที่คือ 1/q ครัวเรือนตอ
เอเคอร 
 4. บานจะใหคนที่เสนอราคาสูงที่สุดเทานั้นเปนผูเชา และคาเชาบาน R(d) เปนฟงกชันซึ่งแปร
ผันกับระยะทางจากบานสูจุดศูนยกลางของเมือง 
                                                 
1สรุปโดยยอจาก  DiPasquale, D. and William C. W. 1996. Urban Economics and Real Estate Markets 
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R(d) = y - kd - x0                               (2.1) 
 
 จากสมการขางตน ริคารโดอธิบายวาผูที่อาศัยอยูใกลจุดศูนยกลางของเมือง ยอมเสียคาใชจาย
ในการเดินทางลดลง และมีเงินเหลือที่จะจับจายสินคาชนิดอื่นมากยิ่งข้ึน ดังนั้น ผูคนจึงพยายามที่จะ
มาอาศัยบริเวณใกลจุดศูนยกลางของเมืองมากขึ้น และเสนอคาเชาใหเจาของที่ดินใกลใจกลางเมือง
สูงข้ึน จะเห็นไดวา หากคา d หรือระยะทางจากจุดศูนยกลางเมืองย่ิงมากเทาไร คาเชาที่ดินก็จะยิ่งถูก
ลงเทานั้น สวนราคาของสินคานั้นก็อาจจะตางกันไปในแตละสวนของเมืองจึงใชคา x0 แทนคา x และ
ราคาคาเชาอยางนอยที่สุดสําหรับบริเวณที่ไกลออกไปคือผลตอบแทนหากใชพ้ืนที่ทํางานกสิกรรม ซึ่ง
อาจแทนไดดวยสัญลักษณ ra ดอลลารตอตารางไมล 
 
 สรุปวา ที่ดินในยานใจกลางเมือง (d=0) ราคาคาเชาจะสูงที่สุด คือ R(0) = y – x0 และราคาก็
จะคอยๆลดลง จนมีมูลคาเทากับมูลคาที่ใชในการทําการเกษตร หรือ R(b) = raq โดยที่ b จะหมายถึง
สุดขอบของเมืองหรือเขตของตัวเมืองนั่นเอง ดังรูปที่ 2.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.1 สวนประกอบของคาเชาที่ดนิ 
 

แตหากเราทราบขอบเขตของเมืองที่แนนอนแลว เราอาจใชสมการ 
 

R(d) = raq + c + k(b – d) เม่ือ b > d        (2.2) 
 

ระยะทาง d 

c 

สุดเขตเมือง b 

คาเชาเนื่องจากที่ต้ัง 
Location Rent 

คาเชาเนื่องจากคากอสรางอาคาร 
Structure Rent 

คาเชาที่ดิน
Housing 
Rent: R(d) 

คาเชาอยางต่ํา 
Agricultural Rent 

จุดศูนยกลางของเมือง 
Employment Center 

raq 
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 ซึ่งสมการนี้ทําใหเราหาคาของที่ดินไดงายขึ้น เพราะไมตองไปประมาณคา x0 ของแตละ
ครอบครัว  

พิจารณาตอมา หากเราแบงครัวเรือนออกเปน 2 กลุมที่มีคาใชจายในการเดินทางไมเทากัน 
(k1 > k2) ในกรณีนี้เรารวมไปถึงการตีความถึงคาของเวลาของแตละคน บางคนใหความสําคัญกับเวลา
มาก บางคนใหความสําคัญของเวลานอย แตยังสมมุติใหแตละครอบครัวมีรายไดเทากันอยู เราจะได
สมการใหมวา 

 
R1(d) = y – k1d – x1

0           (2.3.1) 
R2(d) = y – k2d – x2

0           (2.3.2) 
 

 โดยสมการที่ 1 แทนครอบครัวในกลุมที่ 1 ที่มีคาใชจายในการเดินทางตอระยะทางแพงกวา 
หรือใหความสําคัญกับเวลาที่ใชในการเดินทางมากกวา สวนสมการที่ 2 แทนครอบครัวในกลุมที ่2 ทีท่ี่
มีคาใชจายในการเดินทางตอระยะทางถูกกวา หรือใหความสําคัญกับเวลาที่ใชในการเดินทางนอยกวา 
สงผลใหครอบครัวในกลุมที่ 1 พยายามที่จะอยูอาศัยในเขตเมือง โดยยอมที่จะเสียคาเชาของที่ดิน
กลางใจเมืองในราคาสูงเพ่ือที่จะไดประหยัดคาเดินทาง ขณะที่ครอบครัวกลุมที่ 2 อาจจะยินยอมจาย
นอยกวา ทําใหครอบครัวในกลุมที่ 2 มักนิยมอยูอาศัยในแถบชานเมือง หากเราแบงขอบเขตของ
ครอบครัวทั้ง 2 กลุมที่ระยะทาง m จากจุดศูนยกลางของเมือง เราก็จะไดความสัมพันธของคาเชาที่ดิน
กับระยะทางจากจุดศูนยกลางของเมือง ซึ่งแสดงไวตามรูปที่ 2.2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.2 คาเชาที่ดินของครอบครัว 2 กลุม 

 

จุดศูนยกลางของเมือง 
คาเชาอยางต่ํา 

คาเชาเนื่องจากคากอสราง 

คาเชาเนื่องจากที่ต้ัง 

R1(d) 

R2(d) 

b m 

c 

คาเชาที่ดิน: 
R(d) 

d 

raq 
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 จะเห็นไดวา ตั้งแตจุดศูนยกลางถึงระยะ m คาเชาที่ครอบครัวในกลุมที่ 1 เสนอ จะสูงกวาท่ี
ครอบครัวในกลุมที่ 2 เสนอ ดังนั้นพื้นที่จากจุดศูนยกลางเมืองถึงระยะ m จะเปนพื้นที่ของครอบครัว
ในกลุมที่ 1 ทั้งหมด สวนระยะตั้งแต m ถึงระยะ b คาเชาที่ครอบครัวในกลุมที่ 2 เสนอจะมากกวาที่
ครอบครัวกลุมที่ 1 เสนอ ดังนั้นพื้นที่ระหวางระยะ m ถึงระยะ b จะเปนของครอบครัวในกลุมที่ 2 
ทั้งหมด สวนจุดที่ตัดกันหรือจุด m นั้น คือจุดที่ครอบครัวทั้ง 2 กลุมเสนอราคาเทากันนั่นเอง จะไดวา 
 

R1(m) = R2(m)  หรือ  y – k1m – x1
0 = y – k2m – x2

0  (2.4.1) 
หรือ m = (x2

0 – x1
0) / (k1 – k2)              (2.4.2) 

และ R2(b) = y – k2b – x2
0 = raq + c      (2.4.3) 

 
 ในกรณีที่รายไดของครอบครัวทั้ง 2 กลุมเทากัน จะเห็นไดจากสมการวา ที่ระยะ m จากจุด
ศูนยกลางของเมือง x2

0 > x1
0 หรือ ครอบครัวในกลุมที่ 2 จะจับจายใชสอยในสินคาตางๆไดมากกวา

ครอบครัวในกลุมที่ 1 ทั้งนี้เนื่องจากคาใชจายในการเดินทางที่แตกตางกัน และหากพิจารณาวาที่ระยะ
ใดๆจากจุดศูนยกลางของเมือง ครอบครัวทั้ง 2 กลุม ตองยอมจายคาเชาในราคาที่เทาเทียมกัน
เพ่ือที่จะไดอยูอาศัย แสดงวา x2

0 > x1
0 เสมอในทุกๆพ้ืนที่ของเมือง อยางไรก็ดี ครอบครัวกลุมที่ 1 ยัง

พอใจที่จะอาศัยอยูในใจกลางเมือง แมจะมีคาใชจายมากกวา สวนครอบครัวในกลุมที่ 2 พอใจจะ
อาศัยอยูในแถบชานเมือง 
 

สําหรับอัตราคาเชาตอพ้ืนที่ ซึ่งข้ึนอยูกับขนาดของพื้นที่ที่ครอบครัวทั้ง 2 กลุมเชา สามารถ
เขียนใหอยูในรูปสมการไดดังนี้ 

 
R1(d) = (R1(d) – c) / q1             (2.5.1) 
r2(d) = (R2(d) – c) / q2           (2.5.2) 

 
 เพ่ือใหมีเงินในการจับจายซื้อสินคาประเภทอื่นมากขึ้น ครอบครัวในกลุมที่ 1 จึงยอมที่จะอยู
อาศัยในพื้นที่ที่คอนขางเล็กกวา ปรากฏไดวา ครอบครัวในกลุมที่ 1 จึงมักจะอาศัยในอาคารชุดในตัว
เมือง ขณะที่ครอบครัวในกลุมที่ 2 สามารถอาศัยในบานเดี่ยวที่มีพ้ืนที่มากขึ้นในแถบชานเมือง หรือ 
q2 > q1 นั่นเอง 
 
 เมื่อมีประชากรมากขึ้น เมืองยอมมีขนาดใหญข้ึนและขอบเขตของเมืองก็จะไกลขึ้น หากเมือง
มีประชากรเพิ่มขึ้นดวยอัตราสวน g ที่คงที่ทุกป  เขตแดนของเมืองก็จะขยายออกไปแตจะขยายตัวชา
กวาตามสูตร 
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bt = b0egt           (2.6) 
 

 และคาเชาที่ดินสามารถหาไดตามสูตร 
Rt(d) = raq + c + k(bt – d) เม่ือทุก bt > d                (2.7) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.3 คาเชาที่ดินเมื่อเมอืงมีการขยายตัว 

 
 อัตราการเพิ่มของคาเชาที่ดินนั้น ที่ขอบของเมืองใหมจะมีอัตราการเพิ่มของคาเชาที่ดินสูง
ที่สุด และคอยๆลดลงเมื่อเขามาสูศูนยกลาง โดยที่ศูนยกลางของเมืองมีอัตราการเพิ่มของคาเชาที่ดิน
ต่ําที่สุด ตามที่แสดงไวในรูป 2.3 
 
 พิจารณาวาราคาที่ดินคือคาเชาที่ดินที่เก็บไดจากปจจุบันเก็บตอเนื่องไปยังอนาคตที่ไมมีที่
ส้ินสุด แลวแปลงคาเงินในอนาคตกลับเปนคาเงินในปจจุบัน หรือที่เรียกกันวา present value เราจะ
สามารถแบงราคาของที่ดินออกไดเปน 4 สวน คือ [1] สวนของคาเชาหากนําไปใชทําการเกษตร [2] 
สวนของสิ่งปลูกสราง [3] คาเชาเนื่องจากตําแหนงท่ีตั้งในสภาวะปจจุบัน และ [4] คาเชาเนื่องจาก
ตําแหนงเพ่ิมเติมในกรณีที่เมืองขยายตัวในอนาคต สามารถเขียนสวนประกอบของราคาที่ดินทั้ง 4 
สวน ใหอยูในรูปสมการไดดังนี้ 
 

Pt(d) = [1] raq / i  +  [2] c / i  +  [3] k(bt – d) / i  +  [4] kbtg / i(i – g)  
ในกรณ ีi > g และ bt > d    (2.8) 

d bt b0 จุดศูนยกลางของเมือง 

คาเชาอยางต่ํา 

คาเชาเนื่องจากคากอสราง 

คาเชาเนื่องจากที่ต้ัง 

คาเชาที่ดิน: 
Rt(d) 

raq 
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 ดูจากสมการ หากตัดสวนที่ 4 กรณีที่เมืองไมขยายตัว จะพบไดทันทีวาราคาที่ดินคือคาเชาใน
ปจจุบันสวนดวยอัตราดอกเบี้ย i จากธนาคารนั่นเอง สําหรับที่ดินที่นอกเขตเมืองในปจจุบันออกไป คา
เชาในตอนแรกจะเปนเพียงคาเชาสําหรับทํางานกสิกรรมเทานั้น เมื่อขอบเขตของเมอืงขยายไปถึงก็จะ
มีสวนของคาเชาเนื่องจากที่ตั้งเกิดขึ้นดวย ราคาของที่ดินสุทธิ(ไมคิดสิ่งปลูกสราง)ตอตารางไมลใน
กรณีนอกเขตเมืองสามารถหาไดจากสูตร 
 

p0(d) = [1] ra / i  +  [2] e-iTpT(d)      (2.9.1) 
p0(d) = [1] ra / i  +  [2] e-iTkbTg / qi(I – g)  

ในกรณี I > g และ d > b0           (2.9.2) 
 

[1] คือคาเชาที่ดินในการทําการเกษตร สวน [2] คือคาเชาที่ดินเนื่องจากตําแหนงในอนาคต 
โดย T คือเวลาที่เมืองขยายมาถึงเขต d สําหรับราคาของที่ดิน p0(d) ตอตารางไมลอธิบายไดดังรูปที่ 
2.4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.4 สวนประกอบของราคาที่ดนิ 

 
 แนวความคิดของริคารโดไดชี้ใหเห็นวา คาใชจายในการเดินทาง รวมไปถึงเวลาในการเดินทาง 
สงผลกระทบตอราคาที่ดินไดอยางไร ทวาแนวคิดของริคารโดยังมีขอจํากัดคอนขางมาก และไม
สอดคลองกับสถานการณปจจุบัน อาทิ การกําหนดใหแตละครัวเรือนมีรายไดเทากัน ใชพ้ืนที่เทากัน ที่
สําคัญที่สุดคือกําหนดใหจุดศูนยกลางของเมืองเปนจุดศูนยรวมของการจางงาน เปนความจริงที่วานคร
ใหญๆในปจจุบันมีขนาดใหญกวาอดีตมาก และจุดศูนยกลางของเมืองไมไดเปนจุดเดียวที่มีการจาง

มูลคาเนื่องจากที่ต้ังในปจจุบัน 
Current Location Value 

ra / i 

d b0 

มูลคาเนื่องจากที่ต้ังในอนาคต Future 
Growth in Location Value 

คาเชาอยางต่ํา 

ราคาที่ดิน Land 
Prices: p0(d) 

จุดศูนยกลางของเมือง 
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งาน การจางงานในความเปนจริงกระจายไปยังสวนตางๆของเมืองอยางไมเทาเทียมกัน และแตละคน
ในแตละครอบครัวก็มีจุดหมายในการเดินทางไมเหมือนกันดวย เชน ผูปกครองตองไปทํางานขณะที่
ลูกๆตองๆไปโรงเรียน แนวคิดของริคารโดจึงไมสามารถอธิบายในเรื่องของราคาที่ดินไดถูกตองเสีย
ท้ังหมด แตเนื่องจากจุดศูนยกลางของเมืองเปนจุดที่ใกลตอแหลงงาน การติดตอราชการหรือแหลง
พักผอนมากกวาบริเวณชานเมือง แนวคิดของริคารโดจึงสามารถอธิบายไดคราวๆวาทําไมที่ดินในยาน
ใจกลางเมืองจึงมักมีราคาสูงกวาที่ดินในแถบชานเมือง 

 
จากแนวความคิดของริคารโดที่วา ความสะดวกสบายของการเดินทางไปยังจุดศูนยกลางของ

เมือง สงผลใหราคาของอสังหาริมทรัพยแพงข้ึน ภายใตขอบเขตพื้นที่ขนาดเล็กซึ่งสมมุติวาระยะทาง
จากจุดใดจุดหนึ่งในขอบเขตไปยังจุดศูนยกลางของเมืองไมแตกตางกัน หากระบบรถไฟฟาทําใหการ
เดินทางของผูอยูอาศัยสะดวกสบายขึ้นจริง พ้ืนที่บริเวณใกลสถานีรถไฟฟา ควรจะมีราคาสูงกวาพ้ืนที่
ซึ่งหางไกลจากสถานีรถไฟฟา 

 
2.2 วิธีการประเมินราคาอสังหาริมทรัพย 
 
 วิธีการประเมินราคาอสังหาริมทรัพยมีหลากหลายวิธี ทั้งสามารถผสมผสานแตละวิธีเปนวิธี
ใหมในการประเมินราคาซึ่งข้ึนอยูกับความเชี่ยวชาญของผูประเมินราคาดวย วิธีการในการประเมิน
ราคาสามารถแบงออกเปน 2 กลุมหลัก คือกลุมวิธีการแบบคลาสสิก2 และกลุมวิธีการสมัยใหม3 
 
2.2.1 กลุมวิธีการแบบคลาสสิก 
 
 กลุมวิธีการแบบคลาสสิก เปนวิธีการประเมินราคาในยุคแรกๆ แนวคิดของวิธีการไมซับซอน
และสามารถประเมินราคาไดงาย หากคิดคํานวณอยางละเอียดก็สามารถประเมินราคาไดอยางแมนยํา 
เหมาะสําหรับการประเมินราคาอสังหาริมทรัพยเปนรายกรณีๆไป กลุมวิธีการแบบคลาสสิคสามารถ
แบงเปน 3 วิธีหลักๆคือ วิธีการเปรียบเทียบตลาด วิธีการหาตนทุน และวิธีการหารายไดของพื้นที่  
 
 วิธีการเปรียบเทียบตลาด คือวิธีการเปรียบเทียบราคาของที่ดินกับสถานท่ีใกลเคียง วิธีการนี้
เปนวิธีการที่งายแตใหความนาเช่ือถือไดมากเนื่องจากเห็นภาพพจนไดชัดเจน จึงเปนวิธีการที่นิยมใช
กันทั่วไปรวมถึงบริษัทรับประเมินราคาอสังหาริมทรัพยตางๆ ในประเทศไทย  
 หลักการของวิธีนี้คือ ตองวิเคราะหวาพ้ืนที่ผืนนั้นเหมาะสมที่จะปลูกสรางหรือทํากิจกรรมอะไร 
จึงจะใหประโยชนสูงสุดแกเจาของที่ดิน อาทิ นําไปขายตอ ทําโครงการจัดสรรที่ดิน สรางอาคารชุด 

                                                 
2 สรุปโดยยอจาก ไพโรจน ซึงศิลป, หลักการประเมินราคาทรัพยสิน 
3 สรุปโดยยอจาก Pagourtzi, E. and Assimakopoutos, V., “Real Estate Apprisal : a Reveal of Valuation 
Methods.” 
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ตึกแถวหรือบานเดี่ยว จากนั้นจึงหาขอมูลซื้อขายของที่ดินในสถานที่ใกลเคียง ที่มีการปลูกสรางหรือทํา
กิจกรรมเชนเดียวกับที่เราตั้งเปาหมายไว วิเคราะหคุณลักษณะที่ตางกันหรือเหมือนกันระหวางที่ดินที่
ทําการซื้อขายในอดีตและที่ดินที่ทําการประเมิน นําคุณลักษณะที่ตางกันเหลานั้นมาใชในการปรับแก
ราคา โดยทั่วไป ขอมูลที่นักวิเคราะหนิยมนํามาปรับแกราคา คือ สถานภาพของทรัพย (ซื้อ-เชา) วันที่
ทําการซื้อขาย เขตที่ตั้ง ขนาดพื้นที่ การปรับแกราคาจะปรับแกมากหรือนอย ข้ึนอยูกับความคลายคลึง
กันของคุณลักษณะ หากขอมูลมีลักษณะคลายกันมาก ราคายอมใกลเคียงกัน หากขอมูลมีลักษณะ
ตางกันมาก ราคายอมแตกตางกัน ทําการปรับแกตามขอมูลตัวอยางทีละขอมูลๆ แลวนําราคาที่
ปรับแกทั้งหมดมาเฉลี่ยกัน โดยใหน้ําหนักกับราคาที่ปรับแกจากขอมูลที่มีคุณลักษณะใกลเคียงกับ
พ้ืนที่จริง จะไดราคาประเมินในที่สุด 
 ขอจํากัดของวิธีนี้คือ ความนาเช่ือถือของขอมูลการซื้อขายในอดีต บางครั้งการซื้อขายในอดีต
มีตั้งราคาบิดเบือนจากที่ควรจะเปน ราคาของดอกเบี้ยตางชวงเวลา ขอมูลเดิมมีนอยไปหรือขอมูลมี
คุณลักษณะที่ตางกันเกินไป ไมเหมาะสมที่จะใชเปนตัวเปรียบเทียบในการปรับแก 
 สําหรับวิธีสมการถดถอย (Regression) ซึ่งเกิดขึ้นในยุคหลังมีลักษณะใกลเคียงกับวิธีการ
เปรียบเทียบตลาด แตวิธีสมการถดถอยจะสรางสมการถดถอยจากขอมูลราคาที่ดินทั้งหมดพรอมกัน 
แทนที่จะใชการปรับแกทีละผืนแลวหาราคาเฉลี่ยเหมือนวิธีการเปรียบเทียบตลาด ทั้ง 2 วิธีมีความ
คลายคลึงกันตรงที่เปนการ “เปรียบเทียบราคา” จากขอมูลที่มีอยูเดิม 
 
 วิธีการหาตนทุน คือวิธีการหาคาใชจาย ถาตองการกอสรางส่ิงปลูกสรางใหมในสถานที่ใหม 
ใหมีลักษณะเหมือนกับสิ่งปลูกสรางเดิมบนที่ดินที่ทําการประเมิน คาใชจายในการกอสรางยังสถานที่
ใหมตองคํานึงถึง ราคาที่ดินใหม คากอสรางทั้งทางตรง ทางออม และผลกําไรที่ขาดหายไปในชวงเวลา
ที่ทําการกอสรางใหมดวย วิธีการหาตนทุนนี้มักใชกับโรงงานหรือส่ิงปลูกสรางใดๆที่มีอยูแลว แตมีผู
ที่มาขอซื้อเพ่ือจัดการสรางส่ิงปลูกสรางใหมบนที่ดิน 
 ขอดีของวิธีการหาตนทุน คือ ไมตองการขอมูลในการเปรียบเทียบ ทําใหวิธีการหาตนทุน
เหมาะสมกับกรณีที่มีขอมูลท่ีใชเปรียบเทียบนอย อาทิเชน ส่ิงปลูกสรางที่มีลักษณะการใชงานที่
เฉพาะเจาะจง วิธีการหาตนทุนถือเปนวิธีการหลักท่ีตองใชในการประเมิน หากตองการกอสรางส่ิงปลูก
สรางที่มีการใชงานเหมือนเดิมบนพื้นที่ใหม สวนขอดอยของวิธีการหาตนทุน คือ ความละเอียดในการ
หาตนทุนในการสรางส่ิงปลูกสรางใหม คาเส่ือมราคาของสิ่งปลูกสรางเดิมซึ่งพิจารณาไดคอนขางยาก 
วิธีการนี้ไมไดพิจารณาถึงสภาพของตลาด หรือในบางครั้งส่ิงปลูกสรางเดิมมีลักษณะที่ลาสมัยจนไม
สมควรที่จะพิจารณาถึงการสรางส่ิงปลูกสรางชนิดนี้ข้ึนมาใหม  

วิธีการหาตนทุนโดยมากจะใหคาที่สูงกวาอีก 2 วิธีในวิธีคลาสสิก เพราะนักประเมินมักจะ
ประเมินทรัพยสินเดิมมีมูลคาสูงกวาความเปนจริง รวมทั้งการสรางส่ิงปลูกสรางชนิดนี้บนพื้นที่ใหม
ไมใชวิธีที่จะกอใหเกิดรายไดสูงสุดบนที่ดินนั้น 

 
 วิธีการหารายได คือการประเมินรายไดในอนาคต โดยวิธีการหารายไดตองวิเคราะหวาพ้ืนที่
ผืนนั้นเหมาะสมที่จะปลูกสรางหรือทํากิจกรรมอะไร จึงจะใหไดรายไดสูงสุดในอนาคตแกเจาของที่ดิน 
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คลายกับวิธีการเปรียบเทียบราคา จากนั้นจึงนํารายไดในอนาคต แปลงกลับมาเปนมูลคาปจจุบัน 
วิธีการนี้จะเหมาะสําหรับสิ่งปลูกสรางท่ีใหรายไดที่แนนอนในอนาคต เชน อาคารชุดสําหรับพักอาศัย 
อาคารสํานักงาน หากรายไดในอนาคตมีเสถียรภาพหรือคาดคํานวณไดอยางแมนยํามากขึ้นเทาใด 
วิธีการหารายไดก็จะประเมินราคาไดอยางแมนยํามากขึ้นเทานั้น 
 ขอดีของวิธีการนี้คือผูซื้อจะสามารถมองภาพออกวา ที่ดินนั้นจะกอประโยชนกับตนไดอยางไร 
เหมาะสําหรับผูซื้อที่ตัดสินใจกอนซื้อแลววาจะปลูกสรางหรือทํากิจกรรมใดบนที่ดินผืนนั้น อีกทั้ง
วิธีการนี้ไมตองการขอมูลการเสนอขายในอดีตมาเปรียบเทียบดวย ขอเสียคือในกรณีที่ยากตอการ
ตีความทั้งรายไดและรายจายที่จะเกิดในอนาคต อาทิ รายจายจากการซอมบํารุงอาคาร ไมมีผูเชา
หรือไมสามารถทวงคาเชาจากผูเชาได หากรายไดในอนาคตไมมีเสถียรภาพหรือไมสามารถคาดการณ
ได วิธีการหารายไดจะใหราคาประเมินที่ไมเหมาะสม 

โดยปรกติ หากสามารถประเมินราคาที่ดินโดยใชวิธีการแบบคลาสสิกท้ัง 3 วิธีไดไมยุงยากนัก 
ก็มักจะประเมินราคาทั้ง 3 วิธี แลวนําราคาประเมินของแตละวิธีมาเปรียบเทียบกันแลวกําหนดใหราคา
ที่สูงที่สุด เปนราคาประเมินในการซื้อขาย  

 
2.2.2 กลุมวิธกีารสมัยใหม 

 
 กลุมวิธีการสมัยใหม จะมีลักษณะแตกตางจากกลุมวิธีการแบบคลาสสิก ตรงที่จะพยายาม
อธิบายแนวความคิดในการตัดสินใจซื้อหรือขายของผูซื้อและผูขายมากขึ้น รวมทั้งมีวิธีการทาง
คณิตศาสตรที่ซับซอนกวาวิธีการแบบคลาสสิก วิธีการเหลานี้มักใชในการศึกษา เพ่ือศึกษาหา
ความสัมพันธของตัวแปรตางๆ ที่สงผลตอราคาอสังหาริมทรัพย หรือประเมินอสังหาริมทรัพยหลายๆ
แหงพรอมกัน ไมนิยมที่จะใชวิธีการเหลานี้ในการประเมินราคาอสังหาริมทรัพยทีละแหง วิธีการ
สมัยใหมอาทิเชน 
 
  Artificial Neural Networks (ANNs) ใชหลักการรวบรวมขอมูลซ้ือขาย คุณลักษณะตางๆของ
ที่ดินที่ทําการซื้อขาย และกําหนดความสําคัญของแตละคุณลักษณะใหไมเทากัน แลวนํามาแปลงเปน
ราคาประเมิน ไมจําเปนที่จะตองใชสมการเชิงเสนเทานั้น บางทีอาจใชสมการเชิงเสนหลายชวง สมการ 
Sigmoid หรือ สมการ Gaussian ในการประเมินราคาก็ได 
 
 Hedonic Pricing Analysis คลายคลึงกับวิธีสมการรีเกรสชั่นทั่วไป แตนอกเหนือจากการใช
ตัวแปรในกลุมคุณลักษณะทางกายภาพของตัวอาคาร อาทิเชน จํานวนหอง ความสูง การตกแตง ใน
แบบจําลองแลว ยังเพ่ิมตัวแปรซึ่งไมเก่ียวของกับคุณลักษณะทางกายภาพของตัวอาคารในแบบจําลอง
ดวย ตัวแปรเหลานี้ อาทิเชน คุณภาพอากาศ เสียงรบกวนจากสนามบิน หรือระยะทางจากสถานี
รถไฟฟา  
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 Spatial Analysis Methods เปนการประยุกตใชขอมูลทาง GIS ในการหาราคาที่ดิน โดย
ประเมินราคาที่ดินจากระยะทางถึงส่ิงปลูกสรางที่กําหนดเปนตัวแปร อาทิเชน แหลงงาน โรงเรียน 
โรงพยาบาล 
 
 Fussy Logic เปนการประยุกตแนวคิด Fussy Logic ทางคณิตศาสตรมาใชในการประเมิน
ราคาที่ดิน หลักของ fussy logic คือ ถา...แลว... และ ตัวอยางเชน (1) ถาระยะทางใกลแลวราคาสูง 
(2) ถาระยะทางไกลแลวราคาต่ํา ผูประเมินจะสรางประโยคในลักษณะนี้หลายๆประโยค นาํคณุลักษณะ
ตางๆของขอมูลที่ดินมาแปลงเปนคาระหวาง 0 ถึง 1 แลวประเมินเปนราคา 
 
 Autoregressive Integrated Moving Average (ARIMA) หรือ Time Series Analysis เปน
สมการรีเกรสชันเชนกัน แตวาตองมีขอมูลของปที่ทําการซื้อขาย และแปลงปที่ทําการซื้อขายเปนตัว
แปรหุนในสมการรีเกรสชัน สมการที่เกิดขึ้นจะทําใหสามารถดูแนวโนมของราคาในแตละปได 
 
 วิธีการที่ใชในวิทยานิพนธ มีลักษณะคลายกับวิธี Hedonic Pricing Analysis มากที่สุด เพราะ
มีการใชตัวแปรคุณลักษณะของอาคารในแงตางๆ มาสรางสมการรีเกรสชันเพื่อหาราคาขาย นอกจากนี้
ยังมีการประยุกตใชแผนที่ดิจติอลในการเก็บขอมูลดวย ซึ่งการใชแผนที่จัดวาเปนขอมูลในรูปแบบของ 
GIS รูปแบบหนึ่ง 
 
2.3 ตัวอยางการศึกษาราคาอสังหาริมทรัพยที่ใชวิธี Hedonic pricing ในอดีต 
 

การศึกษาของ Chau และ Ng (1998) ทําการเปรียบเทียบราคาของหองชุดในอาคารชุด
บริเวณสถานีฉาถิน (Sha Tin) และสถานีตลาดไทโป (Tai Po Market) ซึ่งเปนสถานีรถไฟสายเกาลูน-
กวางตุง (Kawloon Canton Railway: KCR) ทางรถไฟสายนี้ปรับปรุงจากรถไฟแบบธรรมดาที่ใช
น้ํามันเปนรถไฟที่ใชไฟฟาในป 1982 ซึ่งการปรับปรุงครั้งนั้นทําใหรถไฟมาตรงเวลา มีความถี่ของ
จํานวนรอบมากขึ้น และเดินทางไดรวดเร็วกวาเดิมมาก Chau และ Ng พบวา หลังการปรับปรุง
ปรับปรุงระบบรถไฟแลวราคานาจะสูงกวากอนป 1982 อยางมีนัยสําคัญ ในแบบจําลองของ Chau 
และ Ng ใชตัวแปรตาม คือ ราคาตอหนวยพื้นที่ที่ปรับแกตามราคาเฉลี่ยของอาคารชุดทั่วฮองกง ตัว
แปรตน คือ ช้ันที่ทําการซ้ือขาย ตัวแปรหุนสถานีและตัวแปรหุนทําการซื้อขายภายหลังป 1982 หลัง
การทดสอบ พบวา ขนาดของสัมประสิทธิ์ตัวแปรหุนทั้งคูมีระดับความเชื่อมั่นทางสถิติคอนขางต่ํา 
  
 จุดเดนของการศึกษาชิ้นนี้คือการกําหนดขอบเขตของการวิเคราะหเพียง 2 สถานี เนื่องจากมี
จํานวนเพียง 2 สถานี ความแตกตางที่เกิดข้ึนจาก 2 สถานีจะถูกนํามาเปรียบเทียบกันโดยตรง และให
ภาพพจนที่ชัดเจนมากกวาการเปรียบเทียบที่ใชตัวอยางจากหลายสถานี อยางไรก็ดีเนื่องจากผูวิจัย
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สามารถเลือกอาคารตัวอยางไดอยางจํากัด ทําใหไดจํานวนขอมูลในการสรางแบบจําลองนอย และการ
มีจํานวนขอมูลตัวอยางที่นอย ทําใหการสรุปผลไมมีน้ําหนักเทาที่ควร 
  

สําหรับจุดออนของการศึกษาชิ้นนี้ คือ โครงสรางของแบบจําลองที่ไมมีพจนที่สามารถ
เปรียบเทียบราคาอาคารชุดระหวางกอนและหลังป 1982 ที่สถานีตลาดไทโปได เมื่ออธิบายในแง
ตรรกะ สถานีตลาดไทโปอยูไกลจากตัวเมืองหรือเขตเกาลูนมากกวาสถานีฉาถิน ผูที่อยูอาศัยในบริเวณ
สถานีตลาดไทโปหลังจากป 1982 จะสามารถประหยัดเวลาในการเดินทางได มากกวาผูที่อยูอาศัยใน
บริเวณสถานีฉาถินสามารถประหยัดได การปรับปรุงระบบรถไฟสงผลใหความเคลื่อนไหวของราคา
อาคารชุดบริเวณสถานีตลาดไทโป เห็นไดเดนชัดกวาความเคลื่อนไหวของราคาที่บริเวณสถานีฉาถิน 
หากแบบจําลองมีพจนที่สามารถเปรียบเทียบราคาอาคารชุดระหวางกอนและหลังป 1982 ที่สถานี
ตลาดไทโปได นาจะทําใหแบบจําลองนี้มีความนาเช่ือถือมากยิ่งข้ึน 
 
 จุดออนอีกประการคือการเก็บตัวอยางโดยใชอาคารชุดเฉพาะท่ีสรางกอนป 1982 เทานั้น 
จากการศึกษาอื่น พบวา อายุของอาคารมีผลตอราคาของหองชุดในอาคารดวย สําหรับในการศึกษานี้ 
กอนป 1982 อาคารตางๆเปนอาคารพึ่งสราง แตภายหลังป 1982 อาคารเหลานั้นเปนอาคารที่สราง
มาแลวหลายป การใชราคาเฉลี่ยของอาคารชุดทั่วฮองกงในแตละปมาปรับแก เปนการแกไขปญหา
ราคาท่ีสูงข้ึนตามอัตราเงินเฟอ แตไมไดแกไขปญหาเรื่องอายุของอาคาร 
 
 การศึกษาของ So, Tse และ Ganesan (1997) ใชตัวแปรเกี่ยวกับความสะดวกในการเขาถึง
ระบบขนสงสาธารณะและที่จอดรถในการสรางแบบจําลอง กลุมตัวอยางที่ใชเปนอาคารชุดในบริเวณ
อาวควอรี่ (Quarry Bay) ซึ่งอยูทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือของเกาะฮองกง ที่มีการซื้อขายในชวงป 
1994 การศึกษาไดรับขอมูลจากบริษัทนายหนาอสังหาริมทรัพย 7 แหง มีขนาดของขอมูล 1200 
ขอมูล ซึ่งถือวามีขนาดคอนขางใหญเมื่อเปรียบเทียบกับการศึกษาโดยทั่วไป แบบจําลองที่คณะผูวิจัย
แนะนํา มีลักษณะเปนสมการถดถอยพหุคูณ คือ ใชตัวแปรลอการทิึมทั้งตัวแปรตนและตัวแปรตาม ใน
การศึกษานี้ ตัวแปรตามราคาหองชุด ตัวแปรตนขนาดของหองชุด และตัวแปรตนอายุของอาคาร ทั้ง 
3 ตัวแปร ถูกเปลี่ยนใหอยูในรูปของลอการิทึ่ม รวมกับตัวแปรตามซึ่งเปนตัวแปรหุนอีกจํานวนหนึ่ง 
เพ่ือนําไปสรางสมการถดถอยเสนตรง 
 
 สําหรับตัวแปรหุน ตัวแปรหุนจะมีเพียง 2 คา คือ 0 หรือ 1 ซึ่งมีความหมายแทน ใช หรือ 
ไมใช ดี หรือ ไมดี ตัวแปรหุนจะเหมาะกับขอมูลที่มีลักษณะไมตอเนื่อง หรือเมื่อตองการแบงขอมูลท่ีมี
ลักษณะตอเนื่องใหมีลักษณะไมตอเนื่อง โดยตัวแปรหุนที่ผูวิจัยเลือกนํามาใชนั้นมีทั้ง 2 รูปแบบ ตัว
แปรหุนที่ผูวิจัยนํามาใชมีดังนี้ กลุมตัวแปรหุนความสูงของหองชุด มี 2 ตัวแปร คือ สูงกวาช้ันที่ 15 
และ อยูระหวางช้ันที่ 8 ถึงช้ันที่ 15 กลุมตัวแปรหุนการมองเห็นทิวทัศน มี 2 ตัวแปร คือ ทิวทัศนของ
อาว และ ทิวทัศนของตัวเมือง กลุมตัวแปรหุนความสะดวกในการเขาถึงพ้ืนที่ มี 4 ตัวแปร คือ 
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สามารถเดินไปยังรถไฟฟาไดภายใน 10 นาที สามารถเดินไปยังปายรถประจําทางไดภายใน 10 นาที 
สามารถเดินไปยังปายรถประจําทางขนาดเล็กไดภายใน 10 นาที และ การมีที่จอดรถภายในอาคาร
อยางเพียงพอ กลุมตัวแปรหุนสิ่งอํานวยความสะดวกสบายในพื้นที่ มี 5 ตัวแปร คือ ใกลรานขาย
สินคาทั่วไป ใกลสระวายน้ํา ใกลสนามกฬีา ใกลสนามแขงรถ และการมีสวนหยอมในอาคาร 
 
 ผลจากแบบจําลอง คณะผูวิจัยพบวา กลุมตัวแปรการมองเห็นทิวทัศนมีความสัมพันธ 
(correlate) กับกลุมตัวแปรความสูงของหองชุด ทําใหคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรใน 2 กลุมนี้ไม
นาเช่ือถือเทาที่ควร ในกลุมตัวแปรความสะดวกในการเขาถึงพ้ืนที่ ความใกลปายรถประจําทางขนาด
เล็กมีคาสัมประสิทธิ์สูงที่สุด หมายถึงความใกลปายรถประจําทางขนาดเล็กสงผลตอราคาอาคารชุด
มากกวา ความใกลปายรถประจําทาง ความใกลสถานีรถไฟฟา และการมีที่จอดรถภายในตัวอาคาร
อยางเพียงพอ ขณะที่สัมประสิทธิ์ของความใกลปายรถประจําทางไมมีนัยสําคัญ หมายถึงความใกลปาย
รถประจําทางไมสงผลกระทบใดตอราคาอาคารชุด ผูวิจัยไดใหเหตุผลในกรณีนี้วาเปนเพราะรถประจํา
ทางขนาดเล็ก เปนรถที่คอยรับสงผูเดินทางไปยังสถานีรถไฟฟาสายอื่นหรือปายประจําทางอื่น มี
ความสําคัญเปนรูปแบบของการเดินทางตอเช่ือมสูการเดินทางหลัก ขณะที่รถประจําทางนั้นมีหลาย
สายและความถี่การใหบริการนอย สายที่ผานอาจจะไมใชสายที่ผูเดินทางตองการขึ้นก็เปนได  
 
 จุดเดนของการศึกษานี้ คือ การใชตัวแปรจํานวนมากในการอธิบายราคา การใชตัวแปรจํานวน
มากในการอธิบายราคาทําใหสามารถอธิบายความสัมพันธตางๆ ไดมากกวาการใชตัวแปรจํานวนนอย 
แตการใชตัวแปรจํานวนมาก ยอมจะมีโอกาสทําใหเกิดความสัมพันธภายในของตัวแปรกลุมใดกลุม
หนึ่งไดสูง การคัดเลือกตัวแปรที่ใชในแบบจําลองจึงควรทําอยางระมัดระวัง อีกทั้งการศึกษานี้ยังเปน
ตัวอยางท่ีดีเก่ียวกับการใชตัวแปรหุน โดยมีการเปล่ียนขอมูลที่มีลักษณะตอเนื่องหลายตัว ใหเปนตัว
แปรหุนซึ่งขอมูลมีลักษณะไมตอเนื่อง 
  
 การศึกษาของ Henneberry (1998) ไดทําการศึกษาความสัมพันธของรถรางขนาดเล็ก 
(Tram) สายเซาท ยอรคเชียร (South Yorkshire) ในเมืองเชฟฟลด (Sheffield) กับราคาของที่อยูอาศัย
ในเมืองเชฟฟลด โดยใชขอมูลราคาเสนอขายแทนขอมูลราคาซื้อขายจริง โดยอางอิงกับการศึกษาที่
ออกมากอนของ Cheshire และ Sheppard (1989) ท่ีกลาววาราคาเสนอขายและราคาซื้อขายจริง
ตางกันประมาณ 5% ผูวิจัยไดใชนิตยสารซื้อขายอสังหาริมทรัพยในการบันทึกราคา ลักษณะ และ
ตําแหนงที่ตั้งของอสังหาริมทรัพย ขอมูลของอสังหาริมทรัพยที่ไดบันทึกไวหลายตัวอยางสามารถให
พิกัดทางภูมิศาสตรไดโดยตรง แตโดยมากไมสามารถหาพิกัดได บอกไดเพียงวาอยูในบริเวณสวนใด
ของเมืองเทานั้น การกําหนดตัวแปรพื้นที่เขตของเมืองไมไดแบงจากเขตการปกครองทองท่ีจริง 
หากแตแบงตามที่กําหนดไวในนิตยสารซื้อขายอสังหาริมทรัพย  
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 ในการศึกษานี้ Henneberry ไดแบงกลุมตัวอยางออกเปนสามชวงเวลา คือกลุมตัวอยางในป 
1988 ซึ่งเปนชวงกอนที่จะมีการสรางโครงการ กลุมตัวอยางในป 1993 เปนชวงที่มีขาวเร่ืองจะ
ดําเนินการกอสรางโครงการ และกลุมตัวอยางในป 1996 เปนชวงที่โครงการแลวเสร็จและประกาศใช 
โดยในลักษณะการศึกษากอนหนานี้มักจะใชการปรับราคาใหเปนราคามาตรฐานในปใดปหนึง่ ในงานนี้
มีตัวอยางของขอมูลมากประมาณ 4,800 ตัวอยาง Henneberry จึงใชการแบงขอมูลออกเปน 3 สวน
ตามชวงระยะเวลา 3 ชวง สรางเปน 3 แบบจําลองและเปรียบเทียบระหวางสัมประสิทธิ์ของ
แบบจําลองทั้ง 3 
 
 แบบจําลองที่ Henneberry ใชเปนสมการถดถอยพหุคูณ คือ สมการที่ใชตัวแปรลอการิทึมทั้ง
ตัวแปรตนและตัวแปรตาม ตัวแปรตนที่ใชในแบบจําลองสามารถแบงไดเปน 3 กลุม ไดแก กลุม
คุณลักษณะของอาคาร ตัวแปรในกลุมอาทิเชน ชนิดของอาคาร จํานวนหองนอน การตอขยายอาคาร 
อุปกรณการทําความรอน กลุมตัวแปรหุนพ้ืนที่เขตที่ตั้งของอาคาร และกลุมตัวแปรดานระยะทาง
ระหวางอสังหาริมทรัพยกับรถราง Henneberry ไดแยกใชตัวแปรในกลุมนี้เพียงแบบจําลองละตัวแปร 
เพ่ือหลีกเล่ียงปญหาความสัมพันธกันของขอมูล (Multi Colinearity) 
 
 จุดเดนของการศึกษานี้ คือ การใชขอมูลจากราคาเสนอขายแทนราคาขายจริง และการแยกตัว
แปรเกี่ยวกับระยะทางจากรถราง ไมใหมี 2 ตัวในแบบจําลองเดียวกัน เพ่ือปองกันไมใหเกิดปญหา
ความซ้ําซอนของตัวแปร  
 
 การศึกษาของ Strand และ Vagnes (2000) ศึกษาผลกระทบของการวางเสนทางรถไฟตอ
ราคาของที่อยูอาศัยในบริเวณใกลทางรถไฟใกลกรุงออสโล (Oslo) เพ่ือนํามาใชประกอบการตัดสินใจ
สรางอุโมงคในบางสวนของเสนทาง ซึ่งจะชวยลดผลกระทบจากมลภาวะทางเสียง การสั่นสะเทือน และ
ทัศนียภาพ เนื่องจากผูวิจัยไมสามารถวัดคาผลกระทบเหลานี้ไดโดยตรง จึงใชคาระยะทางระหวาง
เสนทางรถไฟถึงตัวอาคารเปนตัวกําหนด 
 
 การศึกษาชิ้นนี้แบงออกเปน 2 สวน สวนที่ 1 ใชวิธีการ Hedonic ใชขอมูลในการซื้อขาย
อสังหาริมทรัพยจากศูนยขอมูลกลางของรัฐบาลนอรเวย นําขอมูลการซื้อขายในชวงป 1988 – 1995 
ซึ่งอยูในระยะ 500 เมตร ของทางรถไฟ ประมาณ 2,000 ตัวอยาง มีทั้งที่เปนบานเดี่ยวและอาคารชุด 
มาใชในการสรางแบบจําลองสมการถดถอยพหุคูณ มีตัวแปรตามคือลอการิทึมราคาเสนอขายตอ
ตารางเมตร  
 
 สวนที่ 2 ใชวิธีการสอบถามความคิดเห็นจากบริษัทนายหนา สัมภาษณตัวแทนจากบริษัท
นายหนาทั้งส้ิน 15 ราย ใหผูถูกสัมภาษณแสดงความเห็นผานหนาจอคอมพิวเตอร คําถามแตละขอจะ
ประกอบไปดวย 2 ตัวอยาง แตละตัวอยางมี 2 ปจจัย และถูกสรางข้ึนมาดวยวิธีการสุม วิธีการนี้มี
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ความคลายคลึงกับวิธี Conjoint Analysis เพียงแตแบบสอบถามนี้เพียงนําปจจัยและราคาที่แปรตาม
ปจจัยมาเปรียบเทียบกัน แตไมไดสรางแบบจําลองหรือหาอรรถประโยชนเมื่อรวมทุกปจจัยเขาดวยกัน 
ปจจัยทั้งหมดที่ใชในการสอบถามมี ราคา ระยะจากเสนทางรถไฟ ขนาด ความสามารถในการเขาถึง
พ้ืนที่ ความดึงดูดใจของบรเิวณที่พักอาศัย (Neighborhood Attractiveness) เชน สวนสาธารณะ ฯลฯ 
คุณภาพของที่พักอาศัย และอุปกรณสําหรับปองกันเสียง ซึ่งแตละปจจัยจะกําหนดคา 3 ถึง 4 ระดับ 
หลังจากตอบคําถามทั้งหมดแลวคอมพิวเตอรจะคํานวณถึงความสม่ําเสมอของผูตอบแบบสอบถาม 
และผูทําการสัมภาษณอาจจะมีการถามอีกครั้งเพ่ือเนนย้ําคําตอบ 
 
 จุดเดนของการศึกษานี้ คือ การหาความสัมพันธในดานลบของระยะทางจากเสนทางรถไฟ 
โดยทั่วไป อสังหาริมทรัพยจะมีราคาสูงข้ึนเมื่อตั้งอยูใกลสถานีรถไฟฟา แตในงานของ Strand และ 
Vagnes กลับมีสมมุติฐานวา ตําแหนงใกลรางรถไฟจะไดรับผลกระทบทางดานเสียงและความ
ส่ันสะเทือน ซึ่งผลที่ไดจากแบบจําลองในสวนที่ 1 ของการศึกษา ก็ไดสนับสนุนแนวความคิดนี้ 
 
 จุดเดนขอที่ 2 ของการศึกษานี้คือ มีการใชรูปแบบการทดสอบ 2 รูปแบบ คือ Stated 
Preference และ Revealed Preference แตในการศึกษานี้ยังไมไดสรุปขอดีขอดอยของวิธีการทั้ง 2 
รูปแบบแตอยางใด 
 

การศึกษาของ Srour, Kockelman และ Dunn (2001) ศึกษาเกี่ยวกับราคาของ
อสังหาริมทรัพยในรัฐเท็กซัส (Texas) ปจจัยที่สงผลตอการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัย (Residential 
Location) และจุดหมายของการเดินทางในแตละวัน (Destination Choice) การศึกษาชิ้นนี้เปนงานทีม่ี
ขนาดใหญมาก ตัวอยางขอมูลทั้งหมดมีเกือบ 700,000 ขอมูล มีการใช GIS ในการเก็บขอมูลตัวแปร
สถานที่ตั้งอาคาร ส่ิงปลูกสรางตางๆ สถานที่ตั้งแหลงงานและขนาดของการจางงานในแหลงงานนั้น 
ฯลฯ จุดที่นาทึ่งในการศึกษานี้ คือ  ตัวแปรแสดงจํานวนแหลงงานทั้งที่สามารถเขาถึงไดในเวลา 30 
นาทีในชวงเวลาเรงดวน นั่นหมายถึงการศึกษานี้ตองใชขอมูลของความเร็วเฉล่ียบนทองถนนใน
ชวงเวลาเรงดวนดวย เช่ือวาการศึกษาช้ินนี้เปนการศึกษาที่เก่ียวของกับความสัมพันธระหวางราคา
อสังหาริมทรัพยกับปจจัยดานการคมนาคม ที่มีการใชขอมูลมากที่สุด และละเอียดที่สุดเทาที่มีผูเคยทํา
มา 

 
จุดเดนของการศึกษาอยูที่การใชขอมูลแตละอาคาร (Disaggregate) และขอมูลเฉล่ียในแตละ

พ้ืนที่ (Aggregate) มาสรางแบบจําลองราคาตออสังหาริมทรัพยหนึ่งหนวยเพื่อเปรียบเทียบกัน 
รวมถึงการผสมผสานใชขอมูล GIS ตางรูปแบบ มาใชสรางตัวแปรตนรูปแบบใหม เพ่ือใชเปนขอมลูใน
การสรางแบบจําลองตอไป 
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การศึกษาของ Cervero และ Duncan (2001) ศึกษาความสําคัญของรถไฟขนาดเล็ก (Light 
and Commuter rail) ที่มีผลตอราคาอสังหาริมทรัพยที่ใชประโยชนดานการพาณิชย ในเมืองซานตา
คลารา (Santa Clara County) รัฐแคลิฟอรเนีย (California) งานของ Cervero และ Duncan มีการใช
ขอมูลจาก GIS มาสรางเปนตัวแปรใหมเชนเดียวกับงานของ Srour, Kockelman และ Dunn อาทิเชน 
จํานวนของครอบครัวที่อยูในรัศมี 1 ไมลจากจุดที่สํารวจ การศึกษาช้ินนี้มีจุดเดนที่การพยายามเลือก
เพียงตัวแปรที่ส่ือถึงความสะดวกสบายในการเขาถึงพ้ืนที่มาใชในแบบจําลอง โดยพยายามละเวนตัว
แปรคุณลักษณะในดานอื่นๆออกไป ถึงแมวาแบบจําลองที่นําเสนอจะไมมีตัวแปรในกลุมคุณลักษณะ
ทั่วไป แตแบบจําลองท่ีนําเสนอก็มีสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตางๆที่สมเหตุสมผล จากการศึกษาพบวา 
หากอสังหาริมทรัพยนั้นอยูในระยะทาง 1/4 ไมล จากสถานี ราคาของอสังหาริมทรัพยจะสูงข้ึน 4.1 
ดอลลารตอตารางฟุต  

 
การศึกษาของ Chen, Rufolo และ Dueker (1997) เปนอีกตัวอยางหนึ่งของความพยายาม

ประยุกตใช GIS ในการศึกษา การศึกษาชิ้นนี้ทําการศึกษาผลกระทบของการขยายเสนทางรถไฟใน
เมืองโอเรกอน (Oregon) รัฐพอรตแลนด (Portland) จุดเดนที่แตกตางกับการศึกษาอ่ืนคือการศึกษา
ช้ินนี้พยายามจะอธิบายถึงผลกระทบในแงบวกและแงลบจากระบบรถไฟฟาไปพรอมๆกัน ในแงบวก
คือความสะดวกสบายในการเดินทางเมื่อที่พักอาศัยอยูใกลบริเวณสถานี ขณะที่ในแงลบคือเสียงที่ดัง
เม่ืออยูใกลเสนทางรถไฟ มีลักษณะตามรูปที่ 2.5 

 

 
รูปที่ 2.5 ผลกระทบจากระบบรถไฟฟาตามแนวความคิดของเช็นและคณะ 

 
การศึกษาของ Bae, Jun และ Park (2003) ศึกษาผลกระทบของทางรถไฟฟาใตดินสาย 5 ที่

มีผลตอราคาของที่อยูอาศัยในกรุงโซล แบบจําลองนี้ใชสมการถดถอยกึ่งพหุคูณ (Semi Log) จดุเดน
ของแบบจําลองนี้นอกจากจะเปนแบบจําลองที่ใชสมการถดถอยกึ่งพหุคูณแลว ยังใชตัวแปรทางสังคม 
อาทิเชน เขตพ้ืนที่โรงเรียนใกลบาน ในแบบจําลองดวย โดยที่ประเทศเกาหลีจะใหเด็กที่อยูอาศัยใกล
โรงเรียนเขาเรียนโดยอัตโนมัติ คลายกับในประเทศไทย ในแบบจําลองท่ีนําเสนอ ตัวแปรเขตพื้นที่

การรบกวน
เนื่องจากเสียง 

ความสะดวกสบาย
ในการเดินทาง 

ราคา ราคา 

ระยะทาง ระยะทาง 
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โรงเรียนใกลบานมีสัมประสิทธิ์สูงและมีนัยสําคัญ จุดเดนอีกประการของแบบจําลองนี้คือ การใชตัว
แปรหุนปที่ทําการซื้อขาย แตคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรหุนปที่ทําการซื้อขายมีทิศทางที่ไมนาเช่ือถือ ใน
แงของขนาดและนัยสําคัญทางสถิติ 
 
2.4 การสังเคราะหผลการทบทวนการศึกษาที่ใชวิธี Hedonic Pricing 
 

จากการทบทวนการศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของระบบขนสง ตอราคาอสังหาริมทรัพยในอดีต
ที่ผานมา สามารถสังเคราะหเปนประเด็นที่สําคัญได 4 ประการดังนี้ คือ ที่มาของขอมูล ตัวแปรที่ใช
สรางแบบจําลอง รูปแบบของแบบจําลอง และวิธีการนําเสนอผลงาน 
 
2.4.1 ที่มาของขอมูล 
 

ที่มาของขอมูล การศึกษาของผูวิจัยแตละใชที่มาของขอมูลที่แตกตางกัน ที่มาของขอมูลอาจ
แบงไดเปน 2 กลุมใหญ คือ มีที่มาจากสวนราชการ อาจจะเปนสวนราชการระดับประเทศหรือระดับ
ทองถ่ิน และมีที่มาจากภาคเอกชน ซึ่งโดยสวนมากจะเปนบริษัทนายหนา ซึ่งไดใหขอมูลเร่ืองอาคารที่
ตนไดกระทําการซื้อขายมา จํานวนขอมูลมากนอยแลวแตมีการตกลง ส่ิงที่พบไดชัดในการศึกษาของ
ผูวิจัยในตางประเทศคือ หนวยงานตางๆที่ทําการเก็บขอมูลนั้นกระทํากันอยางมีระบบ สามารถ
ตรวจสอบซึ่งกันและกันได อีกทั้งยังสามารถประยุกตใชกับงานแผนที่ (GIS) ไดโดยงาย 

 
ในประเทศไทย ขอมูลที่จัดเก็บโดยหนวยงานราชการนั้นไมไดจัดเก็บอยางมีระบบ ขอมูล

สวนมากอยูในรูปแบบของเอกสารซึ่งผูที่สนใจจะนําขอมูลไปศึกษาตองร้ือคน ใชเวลาและไมสะดวกที่
จะใชคนหาขอมูลที่มีขนาดใหญ อีกทั้งในสวนของขอมูลก็ไมไดมีการแกไขใหตรงกับความเปนจรงิ อาทิ
เชน ขอมูลสถานท่ีตั้งของอาคารชุด ในปจจุบันการแบงพ้ืนที่เขตของกรุงเทพมหานครตางกับ 20 ปที่
ผานมา แตขอมูลทางราชการก็ไมสามารถแกไขได เพราะทางราชการมีแนวความคิดวาไมสมควรแกไข
เอกสารทางราชการ หรือการที่เว็บไซทของกรมธนารักษ เรียกชื่ออาคารไมตรงกับเว็บไซทของกรม
ที่ดนิ โดยกรมธนารักษจะไปประเมินราคาของอาคารชุดในชวงที่อาคารทําการสรางเสร็จ หลังจากนั้น
เม่ือทางอาคารไปจดทะเบียนนิติบุคคลอาคารชุดอาจใชช่ืออีกช่ือหนึ่ง กรมธนารักษจะแกไขชื่อของ
อาคารใหมก็ตอเมื่อมาทําการสํารวจราคาครั้งใหม ซึ่งเปนชวง 4 ถึง 5 ปใหหลัง 

 
ขณะที่ขอมูลดานเอกชน หากใชขอมูลจากบริษัทนายหนาจะมีคาใชจายสงู หากติดตอสอบถาม

ขอมูลทีละอาคาร ก็จะประสบปญหาเจาหนาที่ดูแลอาคารไมมีขอมูลหรือไมเต็มใจในการใหขอมูล การ
แจกจายแบบสอบถามตามอาคารนั้นยุงยากและไดผลตอบรับไมดีเทาที่ควร จากขอพิจารณาตางๆ
ดังกลาว ผูวิจัยจึงเลือกใชขอมูลราคาที่ประกาศเสนอขายจากนิตยสารอสังหาริมทรัพย ตามแนวทาง
วิจัยของ Henneberry และคนหาตําแหนงอาคารจากโปรแกรมแผนที่เปนขอมูลหลัก เนื่องจาก
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จุดประสงคหลักของการศึกษานี้ไมใชตองการความนาเช่ือถือของแบบจําลองในระดับที่สามารถ
พยากรณราคาขายไดอยางแมนยํา เพ่ือใชในการตั้งราคาซื้อขายจริง เพียงแตตองการศึกษา
ความสัมพันธระหวางราคาและระยะทางจากสถานีรถไฟฟา ผูวิจัยเชื่อวาราคาเสนอขายมีความสัมพันธ
ที่สอดคลองกับราคาขายจริง และลักษณะของความสัมพันธที่ปรากฏขึ้นกับราคาเสนอขาย ยอมจะ
ปรากฏขึ้นกับราคาขายจริงในลักษณะเชนเดียวกัน 
 
2.4.2 ตัวแปรที่ใชสรางแบบจําลอง 
 

ตัวแปรที่ใชสรางแบบจําลอง ตัวแปรที่ใชในแตละการศึกษามีความแตกตางกันออกไป สําหรับ
ตัวแปรตาม ผูวิจัยบางทานเลือกใชราคาขายเปนตัวแปรตาม ขณะที่ผูวิจัยบางทานเลือกใชราคาขายตอ
พ้ืนที่เปนตัวแปรตาม ในวิทยานิพนธฉบับนี้ใชราคาเสนอขายเปนหลักในการหาความสัมพันธ แตจะมี
หัวขอที่สรางแบบจําลองที่ใชราคาเสนอขายตอพ้ืนที่ เพ่ือเปรียบเทียบและอธิบายความแตกตางท่ี
เกิดขึ้นเมื่อใชตัวแปรตามตางกัน 

 
สําหรับตัวแปรตน ตัวแปรสามารถแบงออกไดเปน 3 กลุมหลัก ตัวแปรกลุมที่ 1 คือ

คุณลักษณะของตัวอาคารเอง ไดแก ขนาดอาคาร ความสูง ปที่ทําการสราง ตัวแปรกลุมที่ 2 คือ
คุณลักษณะทางสังคม ไดแก อัตราการกออาชญากรรมในพื้นที่ ระดับการใหการศึกษาของโรงเรียนใน
พ้ืนที่ ตัวแปรกลุมที่ 3 คือความสะดวกสบายในการเดินทาง หรืออาจเรียกวาตัวแปรกลุมทําเลท่ีตั้ง 
เนื่องจากตัวแปรกลุมที่ 3 เก่ียวพันกับระยะทาง หากสามารถประยุกตใชขอมูล GIS ได จะสามารถ
สรางตัวแปรที่เก่ียวของกับระยะทางไดหลากหลายรูปแบบ สําหรับในวิทยานิพนธฉบับนี้ มีจํานวนตัว
แปรตนไมมาก โดยตัวแปรตนที่มีจัดอยูในกลุมที่ 1 และกลุมที่ 3 สําหรับตัวแปรตนกลุมที่ 2 นั้นมี
ความยากลําบากในการเก็บขอมูล จึงไมมีตัวแปรกลุมนี้ในวิทยานิพนธฉบับนี้ อยางไรก็ดีตัวแปรพื้นที่
เขตสามารถทดแทนในสวนของอิทธิพลที่เราไมทราบในแตละพ้ืนที่ได เพียงแตไมสามารถบอกไดวา
อิทธิพลนั้นเกิดจากสาเหตุใดเปนสําคัญ 
 
2.4.3 รูปแบบของแบบจําลอง 
 

รูปแบบของแบบจําลอง รูปแบบของแบบจําลองที่ใชในแตละการศึกษาที่ไดทบทวน มีทั้ง
สมการถดถอยเสนตรง (Linear Regression) สมการถดถอยกึ่งพหุคูณ (Semi – Log Regression) 
และสมการถดถอยพหุคูณ (Log Regression) สมการเสนตรงสามารถอธิบายอิทธิพลของตัวแปรตน
ไดอยางเห็นภาพพจนมากกวาสมการถดถอยพหุคูณและก่ึงพหุคูณ คาสัมประสิทธิ์ที่ไดจากสมการ
ถดถอยพหุคูณและกึ่งพหุคูณของแตละการศึกษาไมสามารถนํามาเปรียบกันได สกุลเงินที่แตกตางเมื่อ
เทคลอการิทึมแลวจะใหคาที่แตกตางกัน ถาจะแกไขตองปรับแกสกุลเงินกอนที่จะเทคลอการิทึม ใน
วิทยานิพนธนี้ผูวิจัยเลือกที่จะใชสมการถดถอยเสนตรงเปนหลัก แตจะมีหัวขอที่สรางแบบจําลองที่ใช
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สมการถดถอยกึ่งพหุคูณและพหุคูณ เพ่ือเปรียบเทียบและอธิบายความแตกตางที่เกิดขึ้นเมื่อใชสมการ
ตางรูปแบบกัน 
 
2.5 สรุปผลการทบทวน 
 
 ในหัวขอที่ 2.1 เปนการสรุปแนวความคิดของริคารโดโดยยอ แนวความคิดของริคารโดได
อธิบายความสัมพันธระหวาง ความสะดวกสบายในการเดินทางกับความเปลี่ยนแปลงของราคา
อสังหาริมทรัพย ประเด็นที่สําคัญของแนวความคิด คือ เมื่ออสังหาริมทรัพยอยูใกลจุดศูนยกลางของ
เมือง อสังหาริมทรัพยนั้นจะมีผูตองการมากทําใหมีราคาสูงข้ึน ซึ่งผูวิจัยไดอาศัยแนวความคิดนี้ไป
ประยุกตใช ในการสรางสมมุติฐานของความสัมพันธระหวางระยะทางจากสถานรีถไฟฟากับราคาหอง
ชุดในบทที่ 5  
 

ในหัวขอที่ 2.2 เปนการสรุปวิธีการที่ใชในการประเมินราคาอสังหาริมทรัพย ซึ่งวิธีการที่ใช
แบงออกไดเปนสองกลุมใหญ คือ กลุมวิธีการแบบคลาสสิค และกลุมวิธีการสมัยใหม กลุมวิธีการแบบ
คลาสสิคเหมาะสําหรับพิจารณาราคาของอสังหาริมทรัพยทีละแหง อีกท้ังมีวิธีการคิดที่ไมซับซอน กลุม
วิธีการสมัยใหมเหมาะสําหรับการศึกษาที่พิจารณาราคาของอสังหาริมทรัพยหลายแหงพรอมกัน มี
วิธีการคิดที่ซับซอนกวาวิธีการในกลุมคลาสสิค สําหรับในวิทยานิพนธนี้ไดเลือกใชวิธี Hedonic 
Pricing Analysis ซึ่งจัดเปนวิธีการสมัยใหม  

 
ในหัวขอที่ 2.3 เปนการทบทวนการศึกษาที่ใชวิธี Hedonic Pricing Analysis ในการศึกษา

ความสัมพันธระหวางปจจัยดานการเดินทางกับราคาของอสังหาริมทรัพยที่เปล่ียนแปลง และทําการ
สังเคราะหในหัวขอที่ 2.4 สรุปเปนประเด็นที่สําคัญได 4 ประการ คือ ที่มาของขอมูล ตัวแปรที่ใชสราง
แบบจําลอง รูปแบบของแบบจําลอง และวิธีการนําเสนอผลงาน สําหรับรายละเอียดของที่มาของขอมูล 
และตัวแปรที่ใชสรางแบบจําลอง จะอยูในบทที่ 3 และ 4 ตามลําดับ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 3 
 

การเก็บขอมูลสําหรับใชงานวิทยานิพนธ 
 

ในบทนี้ จะกลาวถึงวิธีการเก็บรวบรวมขอมูล และประเภทของขอมูลที่ไดทําการเก็บรวบรวม 
และขอมูลที่ไมสามารถนํามาใชในวิทยานิพนธ แหลงที่มาของขอมูลที่ใชสรางแบบจําลอง สามารถแบง
ไดเปน 4 แหลงหลักดวยกัน คือ นิตยสารประกาศขายอสังหาริมทรัพย เว็บไซทของกรมที่ดิน รวมถึง
ขอมูลบางสวนจากกรมที่ดินที่ไมมีในเว็บไซท ที่ผูวิจัยติดตอขอความอนุเคราะหจากกรมที่ดิน เว็บไซท
ของกรมธนารักษ และโปรแกรมแผนที่ดิจิตอล   
 
3.1 แหลงขอมูลนิตยสารประกาศขายอสังหาริมทรัพย 
 

แหลงขอมูลนิตยสารประกาศขายอสังหาริมทรัพยจัดไดวาเปนที่มาหลักของขอมูลที่นํามาใชใน
วิทยานิพนธ ขอมูลในกลุมนี้เก็บรวบรวมจากประกาศแจงขายที่ตีพิมพลงในนิตยสาร “อาคารที่ดิน
วันนี้” ของสํานักพิมพวัฏฏะ ซึ่งเปนนิตยสารสื่อกลางในการซื้อขายอสังหาริมทรัพยรายสัปดาหที่มี
ยอดขายสูงและมีชื่อเสียง โดยเริ่มเก็บขอมลูจากฉบับวันที่ 12 กันยายน – 19 กันยายน 2547 ถึงฉบับ
วันที่ 6 กุมภาพันธ – 13 กุมภาพันธ 2548 รวมทั้งส้ิน 22 ฉบับ 

 
ขอมูลท่ีผูวิจัยตองการใช คือ ราคาขายของหองชุดที่พักอาศัย ในอาคารชุดที่มีรัศมีหางจาก

สถานีรถไฟฟาไมเกิน 5.0 กิโลเมตร แตเนื่องจากรายการเสนอขายจะไมมีรายละเอียดในสวนนี้ ใน
เบื้องตน ผูวิจัยจึงใชเขตที่อยูในพื้นที่ตั้งของสถานีรถไฟฟาหรือใกลเคียงกันในการคัดเลือก มีรายนาม
เขตดังนี้ เขตจตุจักร เขตพญาไท เขตดินแดง เขตหวยขวาง เขตราชเทวี เขตปทุมวัน เขตวัฒนา เขต
คลองเตย เขตบางรัก เขตพระโขนง เขตสาทร เขตสัมพันธวงศ เขตปอมปราบศัตรูพาย เขตบางคอ
แหลม เขตยานนาวา เขตดุสิต รวมทั้งส้ิน 16 เขต แตในบางครั้งรายการเสนอขายก็ไมไดบงบอกชื่อ
เขตมา แตจะใชการบอกชื่อถนนแทน ผูวิจัยจึงเลือกเก็บขอมูลโดยพิจารณาตามความเหมาะสม ซึ่งหาก
มีอาคารชุดที่เกินรัศมี 5 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟา ก็จะตัดขอมูลออกไปเมื่อสรางแบบจําลอง 
ในทางกลับ อาจมีขอมูลที่นาจะอยูในชวง 4 ถึง 5 กิโลเมตรจากสถานี ที่ไมไดเก็บขอมูลมาก็เปนไปได 
หลายขอมูลที่เก็บมาไมสามารถระบุตําแหนงท่ีตั้งบนโปรแกรมแผนที่ได ทําใหไมสามารถบอกถึง
ระยะทางจากสถานีรถไฟฟาหรือระยะทางจากถนนสายหลักได ขอมูลในลักษณะนี้ก็ถูกตัดออกไป
เชนกัน ในบทที่ 4 จะมีการอธิบายลักษณะของขอมูลที่เก็บมาไดเบื้องตน รวมถึงการเลือกใชขอมูล
เฉพาะที่ตองการมาใชสรางแบบจําลอง 

 
อนึ่ง เนื่องจากในแตละรายการเสนอขายนั้น วิธีการเสนอขายและการใหขอมูลของอาคารชุดที่

เสนอขายของบริษัทนายหนา (หรือรายยอย) แตละรายนั้นไมเหมือนกัน ดังนั้นขอมูลที่ใชอาจตองมี
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การปรับปรุงแกไข อาทิเชน ปญหาอาคารชุดชื่อคลายกัน เชน อาคารชุดที่ใชชื่อตนวา “ลุมพินีเพลส” 
หรือ “วอเตอรฟอรด” ซึ่งมีมากมายในกรุงเทพ ในกรณีทั่วไป ผูวิจัยสามารถแบงวาเปนอาคารใดได
ถูกตองโดยพิจารณาจากตําแหนงที่ตั้ง แตในหลายครั้ง การใหตําแหนงที่ตั้งมีความครุมเครือ หรือ
ปญหาการเรียกชื่ออาคารชุดเดียวกันไมตรงกัน เชน “ธันยาคาร” กับ “ธัญธาร” ซึ่งอาคารชุดทั้ง 2 
อาคาร ตั้งอยูในตําแหนงที่นาจะเปนตําแหนงเดียวกัน และไมมีขอมูลอาคารชุดชื่อ “ธัญธาร” ในขอมูล
ของนิติบุคคลอาคารชุดกรมที่ดิน ในกรณีทางผูวิจัยจะพิจารณาวาอาคารชุดทั้ง 2 ช่ือนี้ เปนอาคาร
เดียวกัน ซึ่งรายการเสนอขายในลักษณะนี้มีอยูเกือบตลอดทั้งนิตยสาร แมทางผูวิจัยพยายามจัดขอมูล
ใหอยูในรูปแบบที่นาจะถูกตองที่สุด แตก็ปฏิเสธไมไดวา ขอมูลที่จัดเก็บเหลานี้อาจมีความผิดพลาด
แฝงอยู ซึ่งทางผูวิจัยไมสามารถระบุจํานวนขอมูลที่ผิดพลาดหรือผลกระทบที่จะเกิดตอแบบจําลองได 
อยางไรก็ดี เนื่องจากมีขอมูลเปนจํานวนมาก ผูวิจัยเชื่อวาความผิดพลาดที่แฝงอยูเหลานี้จะไมสงผล
กระทบตอแนวโนมของแบบจําลอง 

 
สําหรับตัวแปรที่ไดจากแหลงขอมูลนี้ คือ ราคาของหองชุด ซึ่งมีทั้งราคาขายและราคาเชา  

ขนาดของหองชุด พ้ืนที่เขตของหองชุด ชนิดของบริษัทนายหนา ขอมูลการตกแตงหองชุด ช้ันที่ตั้งของ
หองชุดที่ประกาศขาย รวมถึงตัวแปรชนิดของหองชุด สําหรับกรณีที่ยังไมระบุราคาหรือขนาดของหอง 
ผูวิจัยจะไมทําการบันทึกขอมูลเหลานั้น 
 
3.2 แหลงขอมูลกรมที่ดิน  

 
แหลงที่มาแหลงที่ 2 ของขอมูลมาจากกรมที่ดิน แหลงที่มานี้สามารถแยกยอยไดเปน 2 แหลง 

คือ เว็บไซทของกรมที่ดิน4 ตัวแปรที่ไดมาจากแหลงที่มานี้ คือ จํานวนหองชุดทั้งหมดในอาคารชุด และ
จํานวนอาคารชุดที่จดทะเบียนเปนกลุมเดียวกัน เชน บางอาคารมีอาคารที่จอดรถตางหาก แตใชชื่อ
เดียวกันในการจดทะเบียนนิติบุคคลอาคารชุด ในกรณีนี้ตัวแปรอาคารชุดที่จดทะเบียนในกลุมเดยีวกนั
จะมีคาเทากับ 2 ถาเปนอาคารชุดแบบกลุม อาทิเชน นิรันดรคอนโด แฟลตปลาทอง ฯลฯ ในลักษณะ
นี้ ตัวแปรนี้จะมีคามากกวา 1 แตถามากเกินไปบริษัทผูสรางก็จะแยกการจดทะเบียนอาคารชุด
ออกเปนชวงๆ ครั้งละ 2 ถึง 4 อาคาร ทําใหไมสามารถบอกไดวามีอาคารชุดอยูในบริเวณนั้นกี่อาคาร 
เนื่องจากขอมูลเกือบทั้งหมดตัวแปรนี้มีคาเทากับ 1 เมื่อทดลองสรางแบบจําลองแลวก็ใหคา
สัมประสิทธิ์ที่ไมนาเช่ือถือ ผูวิจัยจึงตัดตัวแปรนี้ออกสําหรับการสรางแบบจําลองใดๆ เพ่ือไมให
กระทบกับตัวแปรจํานวนหองชุดในอาคารชุด และ แหลงท่ีมาฝายทะเบียนนิติบุคคลอาคารชุด กรม
ที่ดิน ตัวแปรที่ไดมาจากแหลงท่ีมานี้ คือ จํานวนปหลังจากจดทะเบียนนิติบุคคลอาคารชุด เมื่อนับป 
พ.ศ. 2548 เปนปปจจุบัน วิธีการไดมาของขอมูล  คือ การคัดลอกโดยตรงจากเอกสารที่ทางกรม
จัดเก็บ 

 
                                                 
4 http://www2.dol.go.th/~isbase/lbc/searchcondo.htm 
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3.3 แหลงขอมูลกรมธนารักษ  
 
แหลงที่มาแหลงที่ 3 ของขอมูลคือ เว็บไซทของกรมธนารักษ5 ตัวแปรที่ไดมาจากแหลงที่มานี้

คือจํานวนชั้นของอาคารชุด สําหรับเว็บไซทแหงนี้มีขอมูลการประเมินราคาที่กรมกรมธนารักษไดจัดทํา
เอง เพ่ือใชในกรณีเวนคืนที่ดินดวย โดยทางกรมธนารักษประเมินราคาโดยใชวิธีการ “หาตนทุน” คือ
การพิจารณาราคาที่ดินของที่ตั้งอาคาร รวมกับราคาของตัวอาคาร มาหารดวยจาํนวนพื้นที่ของอาคาร
เปนราคาของอาคารตอพ้ืนที่ แลวนํามาปรับแกกับราคาประเมินจากอาคารใกลเคียง ซึ่งประเมินจาก
กรมธนารักษดวยวิธีเดียวกัน ผูวิจัยพบวาราคาที่กรมธนารักษประเมินไดต่ํากวาราคาเสนอขาย
คอนขางมาก อาทิเชน อาคารรอยัลนาวินทาวเวอร ราคาเสนอขายเฉลี่ยประมาณ 37,000 บาทตอ
ตารางเมตร แตทางกรมธนารักษประเมินราคาให 25,000 – 27,000 บาทตอตารางเมตร ราคาที่
กรมธนารักษประเมินไวนั้นแยกตามชั้น แยกราคาของที่จอดรถและพื้นที่ระเบียงเปนอีกราคาหนึ่ง ไม
แนชัดวากรมธนารักษใชหลักเกณฑใดในการแยกราคาตามชั้น ที่จอดรถและพื้นที่ระเบียง เพราะแตละ
อาคารมีราคาที่เพ่ิมขึ้นตอช้ันไมเทากัน อกีท้ังรูปแบบของราคาตอหนวยพื้นที่ไมสอดคลองกับรูปแบบ
ราคาตอหองที่ในนิตยสาร ผูวิจัยจึงไมไดเก็บขอมูลการประเมินราคาของกรมธนารักษมาใชใน
แบบจําลอง 
 
3.4 แหลงขอมูลแผนที่ดิจิตอล 

 
แหลงที่มาแหลงที่ 4 ของขอมูลคือ โปรแกรมแผนที่ดิจิตอล “สมารทแมพ วิวเวอร 3.0” ของ

บริษัทแมพพอยนทเอเชีย จํากัด และโปรแกรม “แมพเมจิค แผนที่กรุงเทพมหานคร 2547- 2548” 
ของบริษัททิงคเน็ต จํากัด โปรแกรมแผนที่ทั้งสองใชในการตรวจสอบระยะทางจากตัวอาคารถึงสถานี
รถไฟฟา และระยะทางจากตัวอาคารถึงถนนสายหลัก 

 
ตัวแปรระยะทางจากอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟา และตัวแปรระยะทางจากอาคารชุดถึงถนน

สายหลัก ใชการวัดระยะการเดินทางที่เกิดข้ึน ไปตามซอยหรือถนนถึงสถานีรถไฟฟา โดยใชเสนทางที่
ส้ันที่สุด (Shortest-path) ความคลาดเคลื่อนที่เกิดขึ้นจากการวัดระยะในลักษณะนี้สามารถเกิดขึ้นได
ใน 2 สาเหตุ สาเหตุที่ 1 คือ ความคลาดเคลื่อนจากตัวโปรแกรมแผนที่เอง อาจเกิดจากการกําหนด
อัตราสวนของแผนที่ผิดพลาด การวางตําแหนงของอาคารหรือสถานีผิดพลาด ไปจนถึงการคํานวณ
ระยะทางดวยตัวโปรแกรมผิดพลาด โดยความผิดพลาดในสวนนี้ ไมสามารถประเมินไดวามีขนาดมาก
หรือนอยเพียงใด สาเหตุที่ 2 คือ ความคลาดเคลื่อนจากการกําหนดจุดเสนทางเดินทางไปยังสถานี ซึ่ง
ตองมีการกําหนดจุดในการวัดใหมทุกคร้ังที่เปลี่ยนถนนหรือถนนมีการหักเล้ียว กอนนําระยะทางจาก
แตละชวงที่วัดไดมารวมกัน ผูวิจัยไดกําหนดที่จุดเริ่มตนและสิ้นสุดของระยะทางในแตละชวงที่จุด
กึ่งกลางของถนน แตเนื่องจากเปนการกําหนดดวยสายตา ยอมไมเที่ยงตรงในทุกครั้ง ความคลาด
                                                 
5 http://www.treasury.go.th/assessment/condo_ie/district.htm 
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เคลื่อนในลักษณะนี้จะมีสัดสวนนอยเมื่อวัดระยะทางในระยะไกล ในทางกลับ จะมีสัดสวนมากเมื่อวัด
ระยะทางในระยะใกล รูปที่ 3.1 แสดงตัวอยางวิธีการวัดระยะทางแบบที่ใชในวิทยานิพนธ 

 

 
รูปที่ 3.1 ภาพตัวอยางจากโปรแกรม “สมารทแมพ วิวเวอร 3.0” 

 
3.5 สรุปแหลงที่มาของขอมูล 

  
 จากที่มาทั้ง 4 แหลงและตัวแปรที่ไดมาจากแตละแหลงที่มา สามารถนําเสนอแผนผังที่มาของ
ขอมูลทั้งหมดดังรูปที่ 3.2 หัวขอท่ี 3.1 กลาวถึงแหลงขอมูลจากนิตยสารอสังหาริมทรัพย ซึ่งเปนที่มา
ของตัวแปรตามราคาเสนอขายและราคาเสนอใหเชา ตัวแปรตนพื้นที่หองชุด ขอมูลการตกแตงหองชุด 
และช้ันของหองชุด หัวขอที่ 3.2 กลาวถึงแหลงขอมูลจากกรมที่ดิน ซึ่งเปนที่มาของตัวแปรตนจํานวนป
หลังจากจดทะเบียนนิติบุคคลอาคารชุด หัวขอที่ 3.3 กลาวถึงแหลงขอมูลจากกรมธนารักษ ซึ่งเปน
ที่มาของตัวแปรตนจํานวนชั้นในอาคารชุด และหัวขอที่ 3.4 กลาวถึงแหลงขอมูลจากแผนที่ดิจิตอล ซึ่ง
เปนที่มาของตัวแปรตนระยะทางจากสถานีรถไฟฟาและถนนสายหลัก จากขอมูลที่ไดจัดเก็บ จะนําไป
ประมวลและวิเคราะหเบื้องตนเกี่ยวกับลักษณะทั่วไปของตัวแปร และความสัมพันธระหวางตัวแปร
ตางๆ ดังจะนําเสนอในบทถัดไป 
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รูปที่ 3.2 แผนผังที่มาของขอมูล 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เว็บไซทกรมที่ดิน – กรม
ที่ดิน 

นิตยสาร  
“อาคารที่ดินวันนี้” 

เว็บไซทกรมธนารักษ 

โปรแกรมแผนที่ “สมารท
แมพ วิวเวอร 3.0” และ 
“แมพ เมจิค กรุงเทพฯ 

2547 – 2548” 

ตัวแปรตามราคาขาย-ราคาเชา 
พื้นที่หองชุด 
พื้นที่เขตอาคารชุด 
ที่มาของประกาศขาย 
ขอมูลการตกแตงหองชุด 
ช้ันของหองชุด 

จํานวนหองชุดในอาคารชุด 
จํานวนปหลังจากจดทะเบียน 

จํานวนชั้นในอาคารชุด 

ระยะทางจากสถานีรถไฟฟา 
ระยะทางจากถนนสายหลัก 

ปรับปรุงแกไข
ขอมูล 

สรางแบบจําลอง 



บทที่ 4  
 

การวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน 
 
ในบทนี้จะเปนการอธิบายถึงตัวแปรตางๆที่จะใชในการสรางแบบจําลอง Hedonic pricing ใน

บทที่ 5 การวิเคราะหขอมูลทางสถิติเบื้องตน และการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปร  
 

4.1 ตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง 
 

ในหัวขอนี้ จะเปนการอธิบายอักษรยอและหนวยของตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง พึงสังเกตวา
ตัวแปรในกลุมเดียวกันอาจมีหนวยที่แตกตางกัน ข้ึนอยูกับรูปของตัวแปรนั้นๆ บางตัวแปรอาจไมได
ใชในการสรางแบบจําลองในบทที่ 5 แตจะปรากฏในภาคผนวก 
 
ตารางที่ 4.1 อักษรยอของตัวแปรตาม 

ชื่อตัวแปร คําอธิบาย หนวย 
SELL_T  ราคาเสนอขายหองชุด พันบาท 
LNSM1000 ราคาเสนอขายหองชุดในรูปลอการิทึม พัน เท าของลอการิทึมฐาน

ธรรมชาติของลานบาท 
RENT ราคาเสนอใหเชาหองชุด บาทตอเดือน 
SE_SP ราคาเสนอขายหองชุดตอขนาดพื้นที่หองชุด บาทตอตารางเมตร 

 
ตารางที่ 4.1 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรตามที่ใชในการสรางแบบจําลอง ตัวแปร

ตามที่เลือกใชมีทั้งส้ิน 4 รูป คือ ราคาเสนอขายหองชุด ราคาเสนอขายหองชุดในรูปลอการิทึมฐาน
ธรรมชาติ ราคาเสนอใหเชาหองชุด และราคาเสนอขายหองชุดตอขนาดพื้นที่หองชุด โดยตัวแปรตน
ราคาเสนอขายหองชุดเปนตัวแปรตามที่ใชมากครั้งที่สุด ขณะที่ตัวแปรตนอื่นๆใชในการสราง
แบบจําลองเพื่อเปรียบเทียบ 

 
ตารางที่ 4.2 อักษรยอของตัวแปรตนกลุมพื้นที่หองชุด 

ชื่อตัวแปร คําอธิบาย หนวย 
SPACE ขนาดพื้นที่หองชุด ตารางเมตร 
SQSPACE ขนาดพื้นที่หองชุดในรูปกําลังสอง ตารางเมตรกําลังสอง 
LNSPACE ขนาดพื้นที่หองชุดในรูปลอการิทึม ลอการิทึมฐานธรรมชาติของ

ตารางเมตร 
THOU_SP ขนาดพื้นที่หองชุดในรูปสวนกลับ พันเทาตอตารางเมตร 
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ตารางที่ 4.2 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรตนกลุมพื้นที่ที่ใชการสรางแบบจําลอง ตัว
แปรตนในกลุมนี้มีทั้งส้ิน 4 รูป คือ ขนาดพื้นที่หองชุด ขนาดพื้นที่หองชุดในรูปกําลังสอง ขนาดพื้นที่
หองชุดในรูปลอการิทึมฐานธรรมชาติ และขนาดพื้นที่หองชุดในรูปสวนกลับ โดยตัวแปรตนขนาดพืน้ที่
หองชุดเปนรูปแบบที่ใชมากครั้งท่ีสุด ขณะที่ขนาดของพื้นที่หองชุดในรูปแบบอื่นๆใชในการสราง
แบบจําลองเพื่อเปรียบเทียบ 

 
ตารางที่ 4.3 อักษรยอของตัวแปรตนกลุมคุณลักษณะของหองชุด 

ชื่อตัวแปร คําอธิบาย หนวย 
FLOOR ชั้นที่ตั้งหองชุด ไมมีหนวย 
DECO ตัวแปรหุน การตกแตงหองชุด เทากับ 1 ถาหองชุดมีการตกแตง  

เทากับ 0 ถาหองชุดไมมีการตกแตง หรือไมทราบ
วามีการตกแตงหรือไม 

 
ตารางที่ 4.3 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรตนกลุมคุณลักษณะของหองชุดที่ใชใน

วิทยานิพนธ ที่นอกเหนือจากตัวแปรในกลุมพื้นที่ของหองชุด ซึ่งตัวแปรตนในกลุมคุณลักษณะของ
หองชุดมีเพียง 2 ตัว คือ ชั้นที่ตั้งของหองชุด และตัวแปรหุนการตกแตงหองชุด  

 
ตารางที่ 4.4 อักษรยอของตวัแปรตนกลุมรูปแบบของบริษัทนายหนา 

ชื่อตัวแปร คําอธิบาย หนวย 
AGENT_0 ตัวแปรหุน ขอมูลที่มีแหลงท่ีมาจาก

บุคคลทั่วไป 
เทากับ 1 ถามาจากบุคคลทั่วไป  
เทากับ 0 ถามาจากแหลงอ่ืน 

AGENT_1 ตัวแปรหุน ขอมูลที่มีแหลงท่ีมาจาก
บริษัทนายหนารายเล็ก 

เทากับ 1 ถามาจากบริษัทนายหนารายเล็ก  
เทากับ 0 ถามาจากแหลงอ่ืน 

AGENT_2 ตัวแปรหุน ขอมูลท่ีมีแหลงท่ีมาจาก
บริษัทนายหนารายใหญ 

เทากับ 1 ถามาจากบริษัทนายหนารายใหญ 
เทากับ 0 ถามาจากแหลงอ่ืน 

AGENT_3 ตัวแปรหุน ขอมูลท่ีมีแหลงท่ีมาจาก
บ ริ ษั ท น า ย ห น า ที่ เ น น บ ริ ก า ร
อสังหาริมทรัพยรูปแบบอาคารชุด 

เทากับ 1 ถามาจากบริษัทนายหนาท่ีเนนบริการ
อสังหาริมทรัพยรูปแบบอาคารชุด  
เทากับ 0 ถามาจากแหลงอ่ืน 

 
ตารางที่ 4.4 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรหุนกลุมรูปแบบของบริษัทนายหนา ตัว

แปรหุนกลุมรูปแบบของบริษัทนายหนามีทั้งส้ิน 4 ตัว แยกตามที่มาของประกาศเสนอขายหรือเสนอ
ใหเชาในนิตยสาร คือ จากบุคคลทั่วไป ที่ลงประกาศขายบริเวณพื้นที่ยอยที่ทางนิตยสารไมคิด
คาธรรมเนียม จากบริษัทนายหนารายเล็ก ที่ลงประกาศขายขนาดหนึ่งหนาหรือเล็กกวา จากบริษัท
นายหนารายใหญ ที่ลงประกาศขายขนาดมากกวาหนึ่งหนา และจากบริษัทนายหนาที่เนนบริการ
อสังหาริมทรัพยรูปแบบอาคารชุด ที่ลงประกาศขายหองชุดที่อยูอาศัย มากกวารอยละ 80 ของ
อสังหาริมทรัพยที่บริษัทประกาศขาย 
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ตารางที่ 4.5 อักษรยอของตัวแปรตนกลุมคุณลักษณะของอาคารชุด 
ชื่อตัวแปร คําอธิบาย หนวย 

OP_YEAR จํานวนปหลังจากจดทะเบียนนิติบุคคล
อาคารชุด เม่ือนับป พ.ศ. 2548 เปนป
ปจจุบัน 

ไมมีหนวย 

N_FLOOR จํานวนชั้นทั้งหมดของอาคารชุด ชั้น 
N_ROOM จํานวนหองชุดทั้งหมดของอาคารชุด หอง 

 
ตารางที่ 4.5 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรตนกลุมคุณลักษณะของอาคารชุดที่ใชใน

การสรางแบบจําลอง ตัวแปรตนในกลุมนี้มี 3 ตัว คือ จํานวนปหลังจากจดทะเบียนนิติบุคคลอาคารชุด 
จํานวนชั้นทั้งหมดของอาคารชุด และจํานวนหองชุดทั้งหมดของอาคารชุด ตัวแปรตางๆในตารางที่ 
4.2 ถึง 4.5 จัดอยูในกลุมลักษณะทางกายภาพของหองชุด 

 
ตารางที่ 4.6 อักษรยอของตัวแปรตนกลุมเขตพื้นที่ 

ชื่อตัวแปร คําอธิบาย หนวย 
AREA_1 ตัวแปรหุน อาคารชุดที่อยูในบริเวณสถานี

หัวลําโพง สามยาน ลุมพินี คลองเตย 
หรือศูนยสิริกิตติ์ 

เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 

AREA_2 ตัวแปรหุน อาคารชุดที่อยูในบริเวณสถานี
ชองนนทรี สุรศักดิ์ หรือตากสิน 

เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 

AREA_3 ตัวแปรหุน อาคารชุดที่อยูในบริเวณสถานี
สะพานควาย อารีย สนามเปา อนุสาวรีย 
พญาไท ราชเทวี หรือสนามกีฬา 

เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 

AREA_4 ตัวแปรหุน อาคารชุดที่อยูในบริเวณสถานี
ราชดําริ ชิดลม เพลินจิต หรือนานา 

เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 

AREA_5 ตัวแปรหุน อาคารชุดที่อยูในบริเวณสถานี
อโศก สุขุมวิท หรือพรอมพงษ 

เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 

AREA_6 ตัวแปรหุน อาคารชุดที่อยูในบริเวณสถานี
ทองหลอ เอกมัย พระโขนง หรือออนนุช 

เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 

AREA_7 ตัวแปรหุน อาคารชุดที่อยูในบริเวณสถานี
เพชรบุรี พระรามเกา ศูนยวัฒนธรรม 
หวยขวาง สุทธิสาร หรือรัชดา 

เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 

AREA_8 ตัวแปรหุน อาคารชุดที่อยูในบริเวณสถานี
ลาดพราว พหลโยธิน หรือบางซื่อ 

เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 

 
ตารางที่ 4.6 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรหุนกลุมเขตพื้นที่ ตัวแปรหุนเขตพื้นที่ยอย

มีทั้งส้ิน 8 ตัว แยกตาม 8 เขตพ้ืนที่ยอย เขตพ้ืนที่ยอยแตละเขตแบงตามเสนทางสถานีรถไฟฟา ความ
คลายคลึงของลักษณะการใชพ้ืนที่ และความเหมาะสมของจํานวนขอมูลที่จัดเก็บ ตัวแปรหุนเขตพื้นที่
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ใหญมีทั้งส้ิน 4 ตัว โดยเขตพื้นที่ใหญ 1 เขต ครอบคลุมเขตพื้นที่ยอย 2 เขต ดังรายละเอียดในตาราง 
ดูรูปที่ 4.1 ประกอบ 

 

 
รูปที่ 4.1 สถานีที่กําหนดในเขตยอย 
ที่มา ดดัแปลงจาก บีทีเอส (2004) 

 
ตารางที่ 4.7 อักษรยอของตัวแปรตนกลุมระยะทางจากจุดศนูยกลางของเมือง 

ชื่อตัวแปร คําอธิบาย หนวย 
SILOM5 ตั วแปรหุ น  อาคารชุ ดที่ อยู ใ น รั ศมี  5 

กิโลเมตรรอบสถานีรถไฟฟาใตดิน สีลม 
เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 

SILOM10 ตัวแปรหุน อาคารชุดที่อยูในรัศมี 5 ถึง 10 
กิโลเมตรรอบสถานีรถไฟฟาใตดินสีลม 

เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 

ASOKE5 ตั วแปรหุ น  อาคารชุ ดที่ อยู ใ น รั ศมี  5 
กิโลเมตรรอบสถานีรถไฟฟาบีทีเอส อโศก 

เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 

ASOKE10 ตัวแปรหุน อาคารชุดที่อยูในรัศมี 5 ถึง 10 
กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟาบีทีเอสอโศก 

เทากับ 1 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอื่น 
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ตารางที่ 4.7 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรหุนกลุมระยะทางจากจุดศูนยกลางของ
เมือง เมื่อสมมุติใหสีลมหรืออโศกเปนจุดศูนยกลางของกรุงเทพฯ โดยแบงระยะหางจากจุดศูนยกลาง
ของเมืองออกเปน 3 ระยะ คือ รัศมี 5 กิโลเมตรรอบจุดศูนยกลาง รัศมี 5 ถึง 10 กิโลเมตรรอบจุด
ศูนยกลาง และรัศมีเกิน 10 กิโลเมตรรอบจุดศูนยกลาง ตัวแปรตางๆในตารางที่ 4.6 และ 4.7 จัดอยู
ในกลุมคุณลักษณะของเขตที่ตั้งอาคารชุด 
 
ตารางที่ 4.8 อักษรยอของตัวแปรตนกลุมพื้นที่หองในเขตยอย 

ชื่อตัวแปร คําอธิบาย หนวย 
SP_NF_A1 ถึง 
SP_NF_A8 

พ้ืนที่หองตอจํานวนชั้นของอาคาร เมื่อ
อาคารอยูในเขตยอยที่ 1 ถึง 
พ้ืนที่หองตอจํานวนชั้นของอาคาร เมื่อ
อาคารอยูในเขตยอยที่ 8 

เทากับ พ้ืนที่หองในหนวยตารางเมตรตอจํานวนชั้น 
ถาอาคารชุดอยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ตารางเมตรตอชั้น ถาอาคารชุดอยูใน
บริเวณอ่ืน 

SPACE_A1 ถึง 
SPACE_A8 

พ้ืนที่หองของอาคารที่อยูในเขตยอยที่ 
1 ถึง พ้ืนที่หองของอาคารที่อยูในเขต
ยอยที่ 8 

เทากับ พ้ืนที่หองในหนวยตารางเมตร ถาอาคารชุด
อยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ตารางเมตร ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอ่ืน 

SP_12 พ้ืนที่หองของอาคารที่อยูในเขตยอยที่ 
1 หรือ 2 

เทากับ พ้ืนที่หองในหนวยตารางเมตร ถาอาคารชุด
อยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ตารางเมตร ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอ่ืน 

SP_346 พ้ืนที่หองของอาคารที่อยูในเขตยอยที่ 
3,4 หรือ 6 

เทากับ พ้ืนที่หองในหนวยตารางเมตร ถาอาคารชุด
อยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ตารางเมตร ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอ่ืน 

SP_78 พ้ืนที่หองของอาคารที่อยูในเขตยอยที่ 
7 หรือ 8 

เทากับ พ้ืนที่หองในหนวยตารางเมตร ถาอาคารชุด
อยูในบริเวณดังกลาว 
เทากับ 0 ตารางเมตร ถาอาคารชุดอยูในบริเวณอ่ืน 

 
ตารางที่ 4.8 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรตนกลุมพื้นที่หองในเขตยอย ซึ่งเปนตัว

แปรที่ผสมผสานระหวาง ตัวแปรในกลุมคุณลักษณะทางกายภาพของหองชุด กับตัวแปรในกลุม
คุณลักษณะของเขตที่ตั้งอาคารชุด โดยตัวแปรในกลุมนี้ยังแบงออกเปน 2 กลุม คือ กลุมตัวแปรพื้นท่ี
หองตอจํานวนชั้นของอาคาร เม่ืออาคารอยูในเขตยอยตางๆ และกลุมตัวแปรพื้นที่หองของอาคารที่อยู
ในเขตยอยตางๆ โดยตัวแปรทั้งสองกลุมหากอาคารในชุดขอมูลไมอยูในเขตยอยนั้นๆ ก็จะมีคาเทากับ
ศูนย ในการเปรียบเทียบเขตยอยดูตารางที่ 4.6 หรือ รูปที่ 4.1 ประกอบ 
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ตารางที่ 4.9 อักษรยอของตัวแปรตนกลุมระยะทางจากสถานีรถไฟฟา 
ชื่อตัวแปร คําอธิบาย หนวย 

S_DIST ระยะทางระหวางอาคารชุดกับสถานีรถไฟฟา เมตร 
ROSD ระยะทางระหวางอาคารชุดกับสถานีรถไฟฟา

ในรูปรากที่สอง 
เมตรกําลังเศษหนึ่งสวนสอง 

SQSD_KM ระยะทางระหวางอาคารชุดกับสถานีรถไฟฟา
ในรูปกําลังสอง 

กิโลเมตรกําลังสอง 

LNS_DIST ระยะทางระหวางอาคารชุดกับสถานีรถไฟฟา
ในรูปลอการิทึม 

ลอการิทึมฐานธรรมชาติของ
เมตร 

SDKMXSP ผลคูณของขนาดพื้นที่หองชุดกับระยะทาง
ระหวางอาคารชุดกับสถานีรถไฟฟา 

ตารางเมตรกิโลเมตร 

 
ตารางที่ 4.9 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรตนกลุมระยะทางจากสถานีรถไฟฟา ตัว

แปรตนในกลุมนี้มีทั้งส้ิน 5 รูป คือ ระยะทางระหวางอาคารชุดกับสถานีรถไฟฟา ระยะทางระหวาง
อาคารชุดกับสถานีรถไฟฟาในรูปรากที่สอง ระยะทางระหวางอาคารชุดกับสถานีรถไฟฟาในรูปกําลัง
สอง ระยะทางระหวางอาคารชุดกับสถานีรถไฟฟาในรูปลอการิทึมฐานธรรมชาติ และผลคูณของขนาด
พ้ืนที่หองชุดกับระยะทางระหวางอาคารชุดกับสถานีรถไฟฟา โดยตัวแปรตนระยะทางระหวางอาคาร
ชุดกับสถานีเปนรูปแบบที่ใชมากครั้งท่ีสุด ขณะที่ระยะทางระหวางอาคารชุดกับสถานีในรูปแบบอื่นๆ
ใชในการสรางแบบจําลองเพื่อเปรียบเทียบ 

 
ตารางที่ 4.10 อักษรยอของตัวแปรตนกลุมระยะทางจากถนนสายหลกั 

ชื่อตัวแปร คําอธิบาย หนวย 
R_DIST ระยะทางระหวางอาคารชุดกับถนนสายหลัก เมตร 
RORD ระยะทางระหวางอาคารชุดกับถนนสายหลักใน

รูปรากที่สอง 
เมตรกําลังเศษหนึ่งสวนสอง 

SQRD_KM ระยะทางระหวางอาคารชุดกับถนนสายหลักใน
รูปกําลังสอง 

กิโลเมตรกําลังสอง 

RDKMXSP ผลคูณของขนาดพื้นที่หองชุดกับระยะทาง
ระหวางอาคารชุดกับถนนสายหลัก 

ตารางเมตรกิโลเมตร 

 
ตารางที่ 4.10 แสดงคําอธิบายและหนวยของตัวแปรตนกลุมระยะทางจากถนนสายหลัก การ

จํากัดความของถนนสายหลักพิจารณาตาม ความถี่ของรถประจําทางในเสนทาง และความกวางของ
ถนน ตัวแปรตนในกลุมนี้มีทั้งส้ิน 4 รูป คือ ระยะทางระหวางอาคารชุดกับถนนสายหลัก ระยะทาง
ระหวางอาคารชุดกับถนนสายหลักในรูปรากที่สอง ระยะทางระหวางอาคารชุดกับถนนสายหลักในรูป
กําลังสอง และผลคูณของขนาดพื้นที่หองชุดกับระยะทางระหวางอาคารชุดกับถนนสายหลัก ตัวแปร
ตางๆในตารางที่ 4.9 และ 4.10 จัดอยูในกลุมความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงของอาคารชุด 
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4.2 การวิเคราะหขอมูลเบือ้งตนเกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพของอาคารหรือหองชุด 
 
ขอมูลของงานวิจัยสามารถแบงออกเปน 2 รูปแบบหลัก คือ ขอมูลหองชุด และขอมูลอาคาร

ชุด ขอมูลหองชุดเปนขอมูลท่ีมีความแตกตางกันในทุกประกาศขาย เชน ราคาเสนอขาย ขนาดพื้นที่
หองชุด รูปแบบของบริษัทนายหนา ช้ันที่ตั้งหรือความสูงหองชุด สวนขอมูลอาคารชุดนั้น หองชุดทุก
หองในอาคารเดียวกันจะมีคาเหมือนกัน เชน จํานวนปหลังจากจดทะเบียนนิติบุคคลอาคารชุด จํานวน
หองพักในอาคารชุด และตัวแปรที่เก่ียวของกับระยะทาง เปนตน 

 
จากจํานวนขอมูลทั้งหมด เมื่อตัดขอมูลที่ไมทราบตําแหนงอาคาร ขอมูลที่ทราบตําแหนง

อาคารแตมีระยะหางจากสถานีรถไฟฟาเกิน 5 กิโลเมตร และขอมูลอาคารชุดที่เปนอาคารชุดเชิง 
พาณิชยกรรมออกไป จะเหลือจํานวนขอมูลทั้งหมด 481 ชุด แบงเปนขอมูลที่เปนประกาศเสนอขาย
เพียงอยางเดียว 390 ชุด ขอมูลที่เปนประกาศเสนอใหเชาเพียงอยางเดียว 52 ชุด ขอมูลที่เปนทั้ง
ประกาศเสนอขายและเสนอใหเชา 39 ชุด รวมเปนขอมูลประเภทเสนอขายทั้งส้ิน 429 ชุด และขอมูล
ประเภทเสนอใหเชาทั้งส้ิน 91 ชุด 

 
ตารางที่ 4.11 ลักษณะทั่วไปของตัวแปรตาม 

ตัวแปร (หนวย) 
คาเฉลี่ย 
(Mean) 

คามัธยฐาน 
(Median) 

คาเบ่ียงเบน
มาตรฐาน (Std. 

Deviation) 

คาต่ําสุด 
(Minimum) 

คาสูงสุด 
(Maximum) 

ราคาเสนอขาย (พันบาท) 4,752 3,400 4,126 300 23,500 
ราคาเสนอใหเชา (บาทตอ
เดือน) 28,440 20,000 27,455 4,000 170,000 

ราคาเสนอขายตอพ้ืนที่ (บาท
ตอตารางเมตร) 49,421 46,894 17,087 10,000 100,000 

 
ตารางที่ 4.11 แสดงลักษณะทั่วไปของกลุมตัวแปรราคาเสนอขายหองชุดและราคาเสนอให

เชาหองชุด โดยคาเฉล่ีย คามัธยฐานและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของราคาเสนอขาย เทากับ 4.75 3.40 
และ 4.13 ลานบาท ตามลําดับ จากคาสถิติดังกลาว สามารถอนุมานไดวา มีครึ่งหนึ่งของชุดขอมูล
ราคาเสนอขาย มีคาไมเกิน 3.40 ลานบาท ความถี่ของขอมูลในชวงตนนี้จะหนาแนน จากนั้นจะ
หนาแนนนอยลงเร่ือยๆจนถึงคาสูงสุด กลาวคือขอมูลมีการกระจายตัวแบบเบขวา คามัธยฐานหรือคา
ก่ึงกลางของกลุมขอมูล มีคานอยกวาคาเฉล่ีย คาต่ําสุดของราคาเสนอขายในกลุมขอมูลคือ 300,000 
บาท คาสูงสุดของราคาเสนอขายในกลุมขอมูลคือ 23.5 ลานบาท  

 
สําหรับราคาเสนอใหเชา มีการกระจายตัวแบบเบขวาเชนเดียวกับราคาเสนอขาย โดยมี

คาเฉลี่ย คามัธยฐาน และคาเบี่ยงเบนของราคาเสนอใหเชาเทากับ 28,400 20,000 และ 27,500 
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บาทตอเดือน ตามลําดับ คาต่ําสุดของราคาเสนอใหเชาในกลุมขอมูลคือ 4,000 บาทตอ คาสูงสุดของ
ราคาเสนอใหเชาในกลุมขอมูลคือ 170,000 บาทตอเดือน  

 
สําหรับราคาเสนอขายตอพ้ืนที่หองชุด มีหนวยบาทตอตารางเมตร มีการกระจายตัวแบบเบ

ขวาเชนเดียวกัน มีคาเฉล่ีย คามัธยฐาน และคาเบี่ยงเบนของราคาเสนอขายตอพ้ืนที่เทากับ 4.94 
4.67 และ 1.71 บาทตอตารางเมตรตามลําดับ คาต่ําสุดของราคาเสนอขายตอพ้ืนที่ในกลุมขอมูลคือ 
10,000 บาทตอตารางเมตร คาสูงสุดของราคาเสนอขายตอพ้ืนที่ในกลุมขอมูลคือ 100,000 บาทตอ
ตารางเมตร  
 
ตารางที่ 4.12 ลักษณะทั่วไปของตัวแปรตนกลุมพื้นที่ และคุณลักษณะของหองชุด 

ตัวแปร (หนวย) 
จํานวน
ขอมูล 
(ชุด) 

คาเฉลี่ย 
(Mean) 

คามัธยฐาน
(Median) 

คาเบ่ียงเบน
มาตรฐาน (Std. 

Deviation) 

คาต่ําสุด 
(Minimum) 

คาสูงสุด 
(Maximum) 

พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 481 91 71 74 24.5 465 
ชั้น 187 13.3 10.0 9.0 2 49 
การตกแตง 481 0.62 1.00 0.49 0 1 

 
ตารางที่ 4.12 แสดงลักษณะทั่วไปของกลุมตัวแปรพื้นที่ ตัวแปรความสูง และตัวแปรการ

ตกแตง ตัวแปรตนขนาดพ้ืนที่หองชุดมีหนวยตารางเมตร โดยมีคาเฉล่ีย คามัธยฐาน และคาเบี่ยงเบน
ของพื้นที่หองชุดเทากับ 91 71 และ 74 ตารางเมตร ตามลําดับ ขอมูลมีการกระจายตัวแบบเบขวา คา
ต่ําสุดของขนาดหองชุดในกลุมขอมูลคอื 24.5 ตารางเมตร คาสูงสุดของขนาดหองชุดในกลุมขอมูลคือ 
465 ตารางเมตร  

 
สําหรับตัวแปรความสูงหองชุดมีจํานวนขอมูลเพียง 187 ชุด จากท้ังหมด 481 ชุด มีคาเฉลี่ย

คือช้ันที่ 13 สวนตัวแปรหุนการตกแตงหองชุด พบวาประกาศที่ระบุวาหองชุดมีการตกแตง มีจํานวน
มากกวาประกาศที่ไมไดระบุวาหองชุดมีการตกแตงหรือไม  

 
ตารางที่ 4.13 ลักษณะทั่วไปของตัวแปรตนกลุมรูปแบบของบริษัทนายหนา 

คาเฉลี่ย (หนวย) นายหนา
กลุมที่ 0 

นายหนา
กลุมที่ 1 

นายหนา
กลุมที่ 2 

นายหนา
กลุมที่ 3 

รวมทุก
กลุม 

จํานวนขอมูล (ชุด) 124 82 151 124 481 
ราคาเสนอขาย (พันบาท) 3,200 4,198 3,947 7,137 4,752 
ราคาเสนอใหเชา (บาท) 17,920 42,250 41,158 63,333 28,440 
ราคาเสนอขายตอพ้ืนที่ 
(บาทตอตารางเมตร) 44,062 42,761 43,531 53,821 46,421 

พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 69 96 91 134 97 
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ตารางที่ 4.13 แสดงลักษณะทั่วไปของตัวแปรตนกลุมรูปแบบของบริษัทนายหนา แหลงที่มา
ของขอมูลสามารถแบงออกเปน 4 แหลงที่มา ไดแก กลุมที่ 0 หรือ AGENT_0 คือ ไมใชบริษัท
นายหนา แตเปนเจาของหองชุดที่ลงประกาศขายกับทางนิตยสาร กลุมที่ 1 หรือ AGENT_1 คือ บรษิัท
นายหนาขนาดเล็กและขนาดใหญ แตเนนขายอสังหาริมทรัพยรูปแบบอื่นที่ไมใชหองชุด นั่นคือมี
ประกาศขายหองชุดในนิตยสารนอยกวา 10 ขอมูล จากนิตยสารทั้งหมดที่ทําการเก็บขอมูล กลุมที่ 2 
หรือ AGENT_2 คือ บริษัทนายหนาขนาดใหญที่มีประกาศขายหองชุดมากกวา 10 ขอมูล และกลุมที่ 
3 หรือ AGENT_3 ซึ่งเปนกลุมสุดทาย คือ บริษัทนายหนาที่เนนประกาศขายเฉพาะอสังหาริมทรัพย
รูปแบบอาคารชุด เกินกวาครึ่งหนึ่งของประกาศขายของบริษัท เปนประกาศขายหองชุด บริษัท
นายหนาในกลุมนี้มี 2 รายคือ “เอพีเอส” และ “ดรีมโฮม” จากการแจกแจงความถี่ พบวา จํานวน
ประกาศขายที่ไดจากบริษัทนายหนากลุมตางๆนั้นมีใกลเคียงกัน 

 
จากตารางที่ 4.13 พบวา บริษัทนายหนากลุมที่ 3 มี คาเฉล่ียของราคาเสนอขาย ราคาเสนอ

ใหเชา ราคาเสนอขายตอพ้ืนที่และขนาดของหองชุดสูงกวาทุกกลุม แสดงวาบริษัทนายหนากลุมที่ 3 
เนนกลุมลูกคาผูมีฐานะ สําหรับบริษัทนายหนากลุมที่ 0 เนนหองชุดที่มีขนาดเล็กและราคาไมแพง การ
ใชตัวแปรที่มาของขอมูลในแบบจําลอง สามารถแทนความไมแนนอนของสัดสวนราคาเสนอขายที่สูง
กวาราคาขายจริงไดในระดับหนึ่ง 
 
ตารางที่ 4.14 ลักษณะทั่วไปของตัวแปรตนกลุมคุณลักษณะของอาคารชุด 

ตัวแปร (หนวย) 
จํานวน
ขอมูล 
(ชุด) 

คาเฉลี่ย 
(Mean) 

คามัธยฐาน
(Median) 

คาเบ่ียงเบน
มาตรฐาน (Std. 

Deviation) 

คาต่ําสุด 
(Minimum) 

คาสูงสุด 
(Maximum) 

จํานวนชั้นตออาคาร (ชั้น) 129 19.7 18.0 10.3 5 50 
จํานวนหองตออาคาร (หอง) 132 250 195 199 12 917 
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ตารางที่ 4.14 แสดงลักษณะทั่วไปของตัวแปรตนกลุมคุณลักษณะของอาคารชุด และรูปที่ 4.2 
แสดงจํานวนอาคารชุดที่จดทะเบียนในปตางๆ จากการพิจารณาขอมูลเบื้องตนพบวา จํานวนขอมูล 
481 ชุด มาจากจํานวนอาคารชุด 175 อาคาร และในจํานวน 175 อาคาร มีอาคารที่ทราบจํานวนชั้น
ของอาคาร 129 อาคาร จํานวนชั้นเฉลี่ยเทากับ 20 ช้ันตออาคาร มีอาคารที่ทราบจํานวนหองชุดใน
อาคาร 132 อาคาร จํานวนหองชุดเฉลี่ยเทากับ 250 หองตออาคาร อาคารที่มีจํานวนหองชุดนอย
ที่สุดในชุดขอมูลมีหองชุดทั้งส้ิน 12 หอง6 อาคารที่มีจํานวนหองชุดมากที่สุดในชุดขอมูลมีหองชุด
ทั้งส้ิน 970 หอง และมีอาคารที่ทราบขอมูลปที่จดทะเบียนนิติบุคคลอาคารชุด 80 อาคาร โดยมี
ระยะเวลาที่ทําการจดทะเบียนอยูในชวงป พ.ศ. 2527 ถึง พ.ศ. 2547  

 
4.3 การวิเคราะหขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง 

 
สําหรับในหัวขอที่ 4.3 เปนการอธิบายถึงลักษณะของขอมูลในกลุมลักษณะทางกายภาพของ

อาคาร เมื่อแบงตามพื้นที่เขตยอยทั้ง 8 เขต แตในสวนที่เก่ียวของกับระยะทางจากระบบขนสง ผูวิจัย
ไดแยกไปอธิบายในหัวขอที่ 4.4 

 
ตารางที่ 4.15 จํานวนอาคารชุดที่อยูในรัศมี 5 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟา นับเฉพาะสถานีใกลที่สุด 

ชื่อสถานี จํานวน
อาคารชุด

ชื่อสถานี 
จํานวน
อาคาร
ชุด 

ชื่อสถานี 
จํานวน
อาคาร
ชุด 

ชื่อสถานี จํานวน
อาคารชุด

เขตยอยที่ 1 12 เขตยอยที่ 3 21 เขตยอยที่ 5 24 เขตยอยที่ 7 24 
หัวลําโพง 1 สะพานควาย 3 อโศก 2 เพชรบุรี 6 
ลุมพินี 5 อารีย 2 สุขุมวิท 8 พระรามเกา 1 

คลองเตย 5 สนามเปา 1 พรอมพงษ 14 ศูนยวัฒนธรรม 3 
ศูนยประชุม 

แหงชาติสิริกิตติ์ 1 อนุสาวรียชัย
สมรภูมิ 4   หวยขวาง 5 

  พญาไท 6 เขตยอยที่ 6 31 สุทธิสาร 6 
เขตยอยที่ 2 24 ราชเทวี 3 ทองหลอ 12 รัชดาภิเษก 3 

ชองนนทรี 14 สนามกีฬา 2 เอกมัย 6   
สุรศักดิ์ 3   พระโขนง 6 เขตยอยที่ 8 23 
ตากสิน 7 เขตยอยที่ 4 16 ออนนุช 7 ลาดพราว 8 

  ราชดําริ 4   พหลโยธิน 13 
  ชิดลม 1   บางซื่อ 2 

  เพลินจิต 4     
  นานา 7   รวมทั้งหมด 175 

                                                 
6 ขอมูลจากเว็บไซทกรมที่ดิน http://www2.dol.go.th/~isbase/lbc/searchcondo.htm 
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ตารางที่ 4.15 แสดงสถานีรถไฟฟาที่ใกลอาคารชุดที่สุด จากตัวอยางการศึกษาในอดีตที่ทํา
การทบทวน มีการแบงขอมูลหรือสรางตัวแปรตามหุนตามสถานีรถไฟฟาที่ใชในขอมูล7 แตเนื่องจาก
ขอมูลของงานวิจัยนี้มีขนาดคอนขางเล็ก บางสถานีมีจํานวนอาคารขอมูลนอยหรือบางสถานีไมมีอาคาร
ใกลเคียง ผูวิจัยจึงสรางตัวแปรหุนโดยการแบงขอมูลเปนเขตพื้นที่แทน โดยแบงเขตพื้นที่ 8 เขตยอย 
โดยเขตยอยทั้ง 8 เขต เรียกวา “AREA” สําหรับหลักเกณฑในการแบงเขตพื้นที่น้ัน คือการจัดใหสถานี
ที่อยูในเสนทางเดียวกัน ระยะทางใกลเคียงกัน เปนพื้นที่เดียวกัน ตลอดจนการจัดใหมีจํานวนอาคาร
ใกลเคียงกันในทุกเขต (ดูรูปที่ 4.1) การใชตัวแปรหุนสําหรับอาคารในเขตพื้นที่ตางๆ สามารถใชใน
การพิสูจนวา ราคาของอาคารชุดที่อยูในพื้นที่ตางกันมีราคาแตกตางกันหรือไม เมื่อไมไดพิจารณาถึง
ระยะทางจากสถานีรถไฟฟา  
 
ตารางที่ 4.16 จํานวนขอมูลราคาเสนอขายตอเขตพื้นที่ 

เขตพื้นที่ จํานวน
อาคาร 

จํานวนขอมูล
ราคาเสนอ

ขาย 
สัดสวน เขตพื้นที่ จํานวน

อาคาร 

จํานวนขอมูล
ราคาเสนอ

ขาย 
สัดสวน 

เขตยอยที่ 1 12 22 1.83 เขตยอยที่ 5 24 60 2.50 
เขตยอยที่ 2 24 88 3.67 เขตยอยที่ 6 31 63 2.03 
เขตยอยที่ 3 21 35 1.67 เขตยอยที่ 7 24 47 1.96 
เขตยอยที่ 4 16 45 2.81 เขตยอยที่ 8 23 69 3.00 

    รวมทั้งหมด 175 429 2.45 
  
 ตารางที่ 4.16 แสดงจํานวนขอมูลและจํานวนอาคารในแตละเขตพื้นที่ ซึ่งลักษณะของตาราง
จะมีความคลายกับตารางที่ 4.15 สังเกตไดวามีหลายเขตที่มีจํานวนขอมูลเสนอขายนอย ทําใหเม่ือ
สรางแบบจําลองโดยใชตัวแปรหุนเขตพื้นที่ยอย คาสัมประสิทธิ์ตัวแปรหุนสําหรับบางสถานีมีคาไม
นาเช่ือถือ หรือหากแบงขอมูลแลวสรางแบบจําลองทีละเขตยอย เขตยอยที่มีจํานวนขอมูลนอยมักจะ
ใหแบบจําลองที่ไมนาเช่ือถือ ดังนั้นในแบบจําลองตางๆ อาจใชการรวมพื้นที่ของเขตยอยบางเขต หรือ
อาจเรียกแทนไดวาเขตรวม ไปใชในแบบจําลองแทน  
 
ตารางที่ 4.17 คาเฉลี่ยราคาเสนอขายและราคาเสนอขายตอพ้ืนที่ จําแนกตามกลุมตัวแปรเขตพื้นที่ 

เขตพื้นที่ ราคาเสนอขาย 
(พันบาท) 

ราคาเสนอขาย
ตอพ้ืนที่ (บาท
ตอตารางเมตร) 

เขตพื้นที่ ราคาเสนอขาย 
(พันบาท) 

ราคาเสนอขาย
ตอพ้ืนที่ (บาท
ตอตารางเมตร) 

เขตยอยที่ 1 6,955 49,031 เขตยอยที่ 5 8,732 55,813 
เขตยอยที่ 2 3,493 50,120 เขตยอยที่ 6 5,471 42,919 
เขตยอยที่ 3 3,606 54,288 เขตยอยที่ 7 2,564 32,701 
เขตยอยที่ 4 5,971 53,718 เขตยอยที่ 8 2,817 36,498 

                                                 
7 เชน การศึกษาของ Chau และ Ng (1998), Bae, Jun และ Park (2003) 
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 ตารางที่ 4.17 แสดงคาเฉล่ียของราคาเสนอขายและราคาเสนอขายตอพ้ืนที่หองชุด จําแนก
ตามแตละเขตพ้ืนที่ พบวาในเขตยอยที่ 5 หรือบริเวณสถานีอโศก สุขุมวิท พรอมพงษ มีราคาเฉลี่ย
และราคาเฉลี่ยตอพ้ืนที่สูงที่สุด เทากับ 8,700,000 บาทและ 56,000 บาทตอตารางเมตรตามลําดับ 
เขตยอยที่ 7 หรือบรเิวณสถานีเพชรบุรี พระรามเกา ศูนยวัฒนธรรม หวยขวาง สุทธิสาร รัชดาภิเษก มี
ราคาเฉลี่ยและราคาเฉลี่ยตอหนวยพื้นที่ต่ําที่สุด เทากับ 2,600,000 บาทและ 33,000 บาทตอตาราง
เมตรตามลําดับ   
 
ตารางที่ 4.18 คาเฉลี่ยขนาดหองชุด จําแนกตามกลุมตัวแปรเขตพื้นที่ 

เขตพื้นที่ พ้ืนที่ (ตร.ม.) เขตพื้นที่ พ้ืนที่ (ตร.ม.) 
เขตยอยที่ 1 124 เขตยอยที่ 5 152 
เขตยอยที่ 2 71 เขตยอยที่ 6 125 
เขตยอยที่ 3 62 เขตยอยที่ 7 71 
เขตยอยที่ 4 119 เขตยอยที่ 8 74 

 
 ตารางที่ 4.18 แสดงคาเฉล่ียขนาดของหองชุด เมื่อจําแนกตามกลุมเขตพื้นที่ พบวา เขตยอย
ที่ 3 หรือชวงสถานีสะพานควาย อารีย สนามเปา อนุสาวรียชัยสมรภูมิ พญาไท ราชเทวี สนามกีฬา มี
พ้ืนที่หองชุดเฉลี่ยนอยที่สุด เทากับ 60 ตารางเมตร ซึ่งอาจมีสาเหตุจากพ้ืนที่ในเขตยอยนี้มีความ
ตองการสูงขณะที่มีการสรางส่ิงปลูกสรางอยูเต็มพื้นที่ มีพ้ืนที่วางสําหรับสรางส่ิงปลูกสรางใหมนอย 
อาคารที่สรางจึงเนนที่จํานวนหองมากกวาขนาดของหอง แมวาหองชุดในเขตยอยนี้จะมีขนาดเล็กแต
ราคาขายตอหนวยพื้นที่มีคาสูงเปนอันดับ 2 รองจากเขตยอยที่ 5 (ดูตารางที่ 4.17) สําหรับเขตยอยที่ 
5 นอกจากจะมีราคาขายตอหนวยพื้นที่สูงกวาทุกเขตยอยแลว พ้ืนที่ของหองชุดเฉลี่ยยังมีขนาดใหญ
กวาทุกเขตยอยดวย โดยมีพ้ืนที่หองชุดเฉลี่ยเทากับ 150 ตารางเมตร หรือประมาณ 2.5 เทา ของเขต
ยอยที่ 3 สาเหตุที่หองชุดในเขตยอยที่ 5 มีขนาดที่ใหญกวาอาจเปนเพราะในบริเวณซอยพรอมพงษมี
บานเดี่ยวมาก มีพ้ืนที่ที่สามารถพัฒนาไดมาก อีกท้ังผูที่มีความตองการพักอาศัยในบริเวณนี้เปนผูที่มี
รายไดสูง ดังนั้นผูสรางอาคารชดุจึงสรางหองชุดที่มีขนาดใหญกวาขนาดของหองชุดโดยเฉลี่ย เปนที่นา
สังเกตวาวาการกระจายตัวของตัวแปรพื้นที่หองชุดมีลักษณะเบขวา และมีหองชุดเกินกึ่งหนึ่งที่มีพ้ืนที่
นอยกวาพ้ืนที่หองชุดเฉลี่ย 
 
ตารางที่ 4.19 ระยะทางจากอาคารชุดถึงสถานีสีลมและอโศก 

สถานี อยูในชวง 5 
กิโลเมตร 

อยูในชวง 5 ถึง 
10 กิโลเมตร 

เกิน 10 
กิโลเมตร 

รวม 

สีลม 58 67 50 175 
อโศก 78 69 28 175 
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ตารางที่ 4.19 แสดงระยะทางจากอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาใตดินสีลมและสถานีรถไฟฟาบทีี
เอสอโศก ซึ่งสมมุติใหเปนตัวแทนของจุดศูนยกลางของกรุงเทพฯ โดยใชการวัดระยะจากอาคารชุดถึง
สถานีรถไฟฟาที่ใกลที่สุดแลวรวมกับระยะทางจากสถานีรถไฟฟานั้นถึงสถานีรถไฟฟาสีลมหรืออโศก 
จากนั้นจึงแบงออกเปน 3 ระยะ คือ ภายใน 5 กิโลเมตร 5 ถึง 10 กิโลเมตร และเกิน 10 กิโลเมตร 
โดยขอมูลดังกลาวจะใชในการสรางตัวแปรหุน ซึ่งแบงตามระยะทางถึงสถานีรถไฟฟาทั้งสอง 
 
4.4 การวิเคราะหขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง 
 

สําหรับในหัวขอที่ 4.4 เปนการอธิบายถึงความสามารถในการเขาถึงอาคารเมื่อแบงตามพื้นที่
เขตยอยตางๆ รวมถึงความสัมพันธระหวางลักษณะทางกายภาพของอาคาร กับระยะทางจากอาคารถึง
ระบบขนสง สําหรับเนื้อหาในหัวขอนี้ สามารถแบงออกไดเปน 2 สวน คือ สวนที่กลาวถึงลักษณะทั่วไป
ของขอมูลตัวแปรระยะทางจากระบบขนสง สวนที่กลาวถึงความสัมพันธระหวางระยะทางจากระบบ
ขนสงกับตัวแปรอื่นๆ 
 
4.4.1 ลักษณะทั่วไปของขอมูลตัวแปรระยะทางจากระบบขนสง 
 
ตารางที่ 4.20 ลักษณะทั่วไปของตัวแปรตนกลุมระยะทางจากสถานีรถไฟฟา และระยะทางจากถนน
สายหลัก 

ตัวแปร (หนวย) 
คาเฉลี่ย 
(Mean) 

คามัธยฐาน 
(Median) 

คาเบ่ียงเบน
มาตรฐาน (Std. 

Deviation) 

คาต่ําสุด 
(Minimum) 

คาสูงสุด 
(Maximum) 

ระยะทางจากสถานี (เมตร) 1,457 1,179 1,059 44 4,923 
ระยะทางจากถนน (เมตร) 458 369 393 0 2,071 

 
ตารางที่ 4.20 แสดงระยะทางจากอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาและถนนสายหลัก รายละเอียด

วิธีการเก็บขอมูลตัวแปรในกลุมนี้อยูในบทที่ 3 ระยะทางเฉลี่ยจากอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาเทากับ 
1,500 เมตร ขอมูลมีการกระจายตัวแบบเบขวา ระยะทางจากสถานีรถไฟฟาส้ันที่สุดในกลุมขอมูลคือ 
40 เมตร ระยะทางจากสถานีรถไฟฟาไกลท่ีสุดในกลุมขอมูล คือ 4,900 เมตร เปนที่นาสังเกตวาหอง
ชุดที่มีราคาแพงที่สุดอยูในอาคารที่มีระยะทางจากสถานีรถไฟฟานอยที่สุด ขณะที่หองชุดที่มีขนาดเล็ก
ที่สุดอยูในอาคารที่มีระยะหางจากสถานีรถไฟฟามากที่สุดในกลุมตัวอยาง 

 
ตางจากกรณีของระบบรถไฟฟา ระบบขนสงสาธารณะยากที่จะระบุตําแหนงท่ีตั้งของจุดจอด

รถประจําทาง ผูวิจัยจึงไดเลือกใชตัวแปรระยะทางจากอาคารชุดถึงถนนสายหลัก ในการอธิบายถึง
อิทธิพลตอราคาหองชุดที่เกิดจากระบบรถประจําทางและไมประจําทาง อาทิเชน รถประจําทางหรือรถ
แท็กซ่ี โดยมีสมมุติฐานในเบื้องตนวา ระยะทางจากอาคารชุดไปยังถนนสายหลัก มีคาใกลเคียงกับ
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ระยะทางจากอาคารชุดไปยังปายรถประจําทาง โดยในกรณีทั่วไป โดยมากบริเวณปากซอยตางๆจะมี
ปายรถประจําทาง ดังนั้นระยะหางจากถนนใหญและปายรถประจําทางถือวาใกลเคียงกัน ในกรณีที่
อาคารชุดอยูใกลถนนใหญ ระยะทางจากอาคารชุดไปถนนสายหลักยอมมีคานอย แตระยะทางจาก
อาคารชุดไปยังปายรถประจําทางก็ยอมมีคานอยเชนกัน เชนนี้อาจสามารถสรุปไดวาระยะทางทั้ง 2 
ประเภทมีคาใกลเคียงกัน ระยะทางจากปายรถประจําทางอาจมีคาสูงกวาระยะทางจากถนนใหญ
เล็กนอย แตเนื่องจากบริเวณริมถนนใหญสามารถเรียกรถแท็กซี่ไดโดยงายกวาในซอย ความ
สะดวกสบายในสวนนี้อาจทดแทนระยะทางที่นอยกวาเล็กนอยได 

 
ระยะทางเฉลี่ยจากอาคารชุดถึงถนนสายหลักเทากับ 460 เมตร ขอมูลมีการกระจายตัวแบบ

เบขวา สําหรับอาคารชุดที่มีบริเวณอาคารติดกับถนนสายหลัก ผูวิจัยถือวาตัวแปรระยะทางจากถนน
สายหลักจะมีคาเทากับ 0  ระยะทางจากถนนสายหลักที่ไกลที่สุดในกลุมขอมูลคือ 2,100 เมตร 

  

  
รูปที่ 4.3 แผนภูมิแทงจาํนวนอาคาร แบงตามชวงระยะทางจากสถานีรถไฟฟา และชวงระยะทางจาก

ถนนสายหลัก 
 
รูปที่ 4.3 ภาพซายแสดงจํานวนอาคารชุดที่แบงตามระยะทางจากสถานีรถไฟฟา พบวาอาคาร

ชุดจํานวนมากจะอยูในชวงรัศมี 2 กิโลเมตรรอบสถานี และอยูในชวง 1 กิโลเมตรจากถนนสายหลัก 
โดยรวมอาคารชุดจะมีการกระจายอยางคอนขางสม่ําเสมอรอบระยะทาง 2 กิโลเมตรจากสถานี
รถไฟฟา แตจะกระจุกตัวอยางหนาแนนติดกับถนนสายหลัก 
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รูปที่ 4.4 จํานวนอาคารชุดในชวงระยะทางตางๆจากสถานีรถไฟฟา เม่ือแยกพิจารณาทีละเขตยอย  

 
รูปที่ 4.4 แสดงจํานวนอาคารชุดในชวงระยะทางตางๆ จากสถานีรถไฟฟา โดยแบงตามเขต

ยอย (รูปที่ 4.3 แสดงผลรวมทุกเขตยอย) จากรูปที่ 4.4 เขตยอยที่ 3 ถึง 5 ซึ่งเปนเขตบริเวณใจกลาง
เมือง จะมีความแตกตางระหวางจํานวนอาคารในชวงใกลสถานีกับไกลสถานีอยางชัดเจน โดยจํานวน
อาคารจะมีแนวโนมที่จะลดลงเมื่ออยูไกลจากสถานีออกไป แตกตางจากเขตยอยที่ 2 และ 8 ซึ่งจะมี
อาคารในชวงที่ไกลจากสถานีมากกวา สวนในเขตอื่นๆ ไมมีรูปแบบการกระจายตัวของจํานวนอาคาร
ในแตละชวงระยะทางที่แนชัด อยางไรก็ตาม ในภาพรวม ลักษณะการกระจายตัวของจํานวนอาคาร
ในชวงระยะทางตางๆจากสถานีคอนขางหลากหลาย ซึ่งนาจะทําใหการวิเคราะหความถดถอยโดยใช
ระยะทางเปนตัวแปรอิสระนาจะไดผลดี 
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รูปที่ 4.5 จํานวนอาคารชุดในชวงระยะทางตางๆจากถนนสายหลัก เมื่อแยกพิจารณาทีละเขตยอย  

 
 รูปที่ 4.5 แสดงจํานวนอาคารชุดในชวงระยะทางตางๆ จากถนนสายหลัก แบงออกตามเขต
ยอย ในกรณีของการรวมเขตในรูปที่ 4.3 สามารถสังเกตไดชัดเจนวาอาคารชุดนิยมที่จะตั้งอยูใกลกับ
ถนนสายหลัก แตเม่ือแบงทีละเขตยอย ความแตกตางของจํานวนอาคารในชวงใกลหรือไกลกลับไม
เดนชัด สําหรับขอบเขตยอยที่ 2 อาคารสวนมากตั้งอยูใกลกับถนนสายหลักแตไกลจากสถานีรถไฟฟา 
ในบริเวณนี้อาจเปนบริเวณที่ผูอยูอาศัย ไดรับอิทธิพลจากการเขาถึงระบบขนสงมวลชนที่ใชถนน 
มากกวาระบบรถไฟฟา อยางไรก็ดี จากขอมูลโดยรวมพบวา มีการกระจายตัวของจํานวนอาคารชุด
ในชวงระยะทางตางๆคอนขางดี ซึ่งนาจะสามารถทําใหการใชตัวแปรระยะทางถึงถนนสายหลักเปนตัว
แปรตนในการวิเคราะหสมการถดถอยไดผลดีเชนกัน 
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ตารางที่ 4.21 คาเฉลี่ยระยะทางจากสถานีรถไฟฟาและถนนสายหลัก จําแนกตามเขตพื้นที่ 

เขตพื้นที่ 
ระยะทางจาก
สถานี (เมตร) 

ระยะทางจากถนน
สายหลัก (เมตร) เขตพื้นที่ ระยะทางจาก

สถานี (เมตร) 
ระยะทางจากถนน
สายหลัก (เมตร) 

เขตยอยที่ 1 1,348 426 เขตยอยที่ 5 857 470 
เขตยอยที่ 2 2,100 277 เขตยอยที่ 6 1,583 360 
เขตยอยที่ 3 1,025 282 เขตยอยที่ 7 1,616 751 
เขตยอยที่ 4 621 412 เขตยอยที่ 8 1,821 672 

 
 ตารางที่ 4.21 แสดงคาเฉล่ียระยะทางจากอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟา เมื่อจําแนกตามเขต
พ้ืนที่ พบวาเขตยอยที่ 4 มีคาเฉล่ียระยะทางจากสถานีรถไฟฟานอยที่สุด เทากับ 600 เมตร ในขณะที่
เขตยอยที่ 2 มีคาเฉลี่ยระยะทางจากสถานีรถไฟฟาสูงท่ีสุด เทากับ 2,100 เมตร ตางกันถึงประมาณ 
1,500 เมตร สําหรับในสวนของระยะทางจากถนนสายหลัก คาระยะทางเฉลี่ยจะต่ํากวาระยะทางจาก
สถานีรถไฟฟาประมาณ 2 เทา ในทุกเขตยอย เขตยอยที่ 7 มีคาเฉลี่ยระยะทางจากอาคารไปยังถนน
สายหลักสูงที่สุด เทากับ 750 เมตร ขณะที่เขตยอยที่ 2 ซึ่งมีระยะทางเฉลี่ยระยะทางจากสถานี
รถไฟฟาสูงท่ีสุด กลับมีระยะทางเฉลี่ยจากถนนสายหลักต่ําที่สุด เทากับ 280 เมตร หรือนอยกวาถึง 
7.6 เทา ตารางที่ 4.21 นี้ ใชสําหรับประกอบการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางราคาที่อยูอาศัยกับ
ระยะทางจากระบบขนสง เม่ือแยกคิดทีละพ้ืนที่ 
 
4.4.2 ความสัมพันธระหวางตัวแปรระยะทางจากระบบขนสงกับตัวแปรอื่น 
 
ตารางที่ 4.22 ความสัมพันธระหวางระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟาและถนนสายหลัก กับตัว
แปรตาม และตัวแปรในกลุมลักษณะทางกายภาพของหองชุดและอาคารชุด 
 ระยะทางจาก

สถานีรถไฟฟา 
ระยะทางจาก
ถนนสายหลัก

จํานวน
ขอมูล 

ราคาขายตอหนวย -0.256 -0.087 429 
ราคาขายตอพ้ืนที่ -0.322 -0.260 429 
ราคาคาเชา -0.202 -0.062 91 
พ้ืนที่หองชุด -0.170 -0.031 481 
ตําแหนงชั้น -0.315 -0.280 187 
จํานวนปที่จดทะเบียน -0.270 -0.063 232 
การตกแตง -0.080 0.029 481 
จํานวนชั้นในอาคาร -0.351 -0.340 361 
จํานวนหองในอาคาร 0.092 -0.108 371 
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ตารางที่ 4.22 แสดงคาความสัมพันธ (correlation) ระหวางตัวแปรระยะทางจากระบบขนสง 
กับตัวแปรในกลุมลักษณะทางกายภาพของอสังหาริมทรัพย ผลที่ไดจากตาราง พบวา กลุมของตัวแปร
ตามทั้งราคาขายตอหนวย ราคาขายตอพ้ืนที่หองและราคาใหเชาตอหนวย มีความสัมพันธกับระยะทาง
ทั้งสองชนิดในเชิงลบ กลาวคือ เมื่อมีระยะทางจากระบบขนสงมากขึ้น ราคาของหองชุดจะลดลง ผลที่
ไดสอดคลองกับสิ่งท่ีเกิดจากปรากฏการณจริง นอกจากนี้ยังพบวา ระยะทางจากสถานีรถไฟฟามี
ความสัมพันธกับกลุมตัวแปรราคาหองชุด มากกวาระยะทางจากถนนสายหลัก  

 
ตัวแปรขนาดของหองชุดมีความสัมพันธกับระยะทางจากระบบขนสงในทิศทางตรงกันขาม 

กลาวคือ หองชุดในอาคารที่อยูไกลจากสถานีรถไฟฟาหรือถนนสายหลักมีแนวโนมที่จะมีขนาดเล็กลง 
ซึ่งสอดคลองกับการลดลงของราคาหองชุด อาคารที่อยูใกลกับระบบขนสงมีแนวโนมที่จะสรางใหสูง
กวาอาคารที่อยูไกล สงผลใหใหโอกาสที่หองชุดของอาคารในบริเวณระบบขนสงจะอยูในระดับชั้นที่สูง
กวามีมากขึ้นตามไปดวย เม่ือเปรียบเทียบพื้นที่บริเวณรอบสถานีรถไฟฟากับพื้นที่ซึ่งหางออกไป พ้ืนที่
บริเวณสถานีรถไฟฟามีแนวโนมที่จะพบอาคารที่สรางข้ึนใหมมากกวา เนื่องจากผลของความนิยมใน
ระบบรถไฟฟาที่เพ่ิมสูงข้ึน ขณะที่ตัวแปรอีกสองตัว คือ การตกแตงหองชุด กับ จํานวนของหองชุดใน
อาคาร มีความสัมพันธกับระยะทางจากระบบขนสงนอยกวาเมื่อเปรียบเทียบกับตัวแปรตัวอื่น  

 
โดยสรุป สามารถกลาวไดวา ผลที่ไดจากการวิเคราะหความสัมพันธระหวางระยะทางจาก

ระบบขนสงกับลักษณะทางกายภาพของหองชุด มีความสมเหตุสมผล อยางไรก็ดี ความสัมพันธที่
สังเกตไดจากการวิเคราะหเบื้องตนดังกลาว สามารถอธิบายราคาของอสังหาริมทรัพยไดทีละ
คุณลักษณะเทานั้น การสรางแบบจําลองโดยใชคุณลักษณะหลายๆประการชวยในการอธิบายราคา จะ
ทําใหเขาใจถึงลักษณะการเปลี่ยนแปลงของราคาไดอยางชัดเจนมากกวาผลการวิเคราะหเบื้องตนนี้ 

 

 
รูปที่ 4.6 แผนภูมิแทงราคาเสนอขายตอพ้ืนที่ โดยเฉลี่ยตามชวงระยะทางจากสถานีรถไฟฟา และ

เฉล่ียตามชวงระยะทางจากถนนสายหลัก 
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รูปที่ 4.7 แผนภูมิแทงราคาเสนอขาย โดยเฉลี่ยตามชวงระยะทางจากสถานีรถไฟฟา และเฉลี่ยตาม

ชวงระยะทางจากถนนสายหลัก 
 
 รูปที่ 4.6 และ 4.7 ภาพซายมือ แสดงราคาเสนอขายตอพ้ืนที่เฉล่ีย และราคาตอหองเฉล่ีย ที่
เปลี่ยนแปลงตามระยะทางจากสถานี ขณะที่ภาพขวามือแสดงราคาเสนอขายตอพ้ืนที่เฉล่ีย และราคา
ตอหองเฉล่ีย ที่เปลี่ยนแปลงตามระยะทางจากถนนสายหลัก สําหรับราคาเสนอขายตอพ้ืนท่ีพบวามี
แนวโนมลดลงเมื่อไกลจากสถานีหรือถนนสายหลักมากขึ้น สําหรับราคาเสนอขายตอหองพบวามี
แนวโนมลดลงเชนเดียวกัน และแนวโนมที่ลดลงมีความชัดเจนมากกวาราคาเสนอขายตอพ้ืนที่ดวย 
สาเหตุประการหนึ่งเพราะระยะทางจากสถานีและถนนสายหลักมีความสัมพันธกับขนาดของหองชุด    
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เขตยอยท่ี 1
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เขตยอยท่ี 2
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เขตยอยท่ี 3
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เขตยอยท่ี 7
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เขตยอยท่ี 4
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รูปที่ 4.8 ราคาขายของหองชุดตอพ้ืนที่กบัระยะทางจากสถานีรถไฟฟา เม่ือแยกพจิารณาทีละเขตยอย  
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เขตยอยท่ี 3
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เขตยอยท่ี 4
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รูปที่ 4.9 ราคาขายของหองชุดตอพ้ืนที่กบัระยะทางจากถนนสายหลกั เม่ือแยกพิจารณาทีละเขตยอย  
 

ภาพที่ 4.8 และ 4.9 แสดงราคาเสนอขายตอพ้ืนที่เฉล่ีย ในชวงระยะทางตางๆ จากสถานี
รถไฟฟาหรือถนนสายหลัก โดยแบงออกตามเขตยอย (รูปที่ 4.6 แสดงผลรวมทุกเขตยอย) สําหรับ
ชวงระยะทางที่มีราคาเสนอขายตอพ้ืนที่เฉล่ียเทากับ 0 บาทตอตารางเมตร แสดงวาไมมีอาคารในชวง
ระยะทางดังกลาว (ดูรูปที่ 4.4 และ 4.5) พิจารณาจากรูปทั้งสอง ยังไมสามารถที่จะสรุปไดอยาง
ชัดเจนวา เมื่อระยะทางจากระบบขนสงมวลชนเพิ่มขึ้น จะสงผลตอราคาอยางไร ดังนั้น การสราง
แบบจําลองราคาเพื่อแยกอิทธิพลซึ่งเกิดจากคุณลักษณะอื่นๆ ที่ไมใชระยะทางจากระบบขนสงออก จะ
ทําใหสามารถวิเคราะหถึงผลที่ระบบขนสงมีตอราคาไดชัดเจนขึ้น 
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รูปที่ 4.10 ความสัมพันธระหวางระยะทางจากสถานีรถไฟฟา และระยะทางจากถนนสายหลัก 

 
 รูปที่ 4.10 แสดงความสัมพันธระหวางระยะทางจากอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาและอาคารชุด
ถึงถนนสายหลัก พบวาตัวแปรทั้ง 2 ชนิดมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน กลาวคือ เม่ืออาคารมี
ระยะทางไกลจากถนนสายหลักมากขึ้น อาคารนั้นยอมมีโอกาสที่จะไกลจากสถานีรถไฟฟามากข้ึน 
เชนกัน เมื่อพิจารณาจากการกระจายตัวของตําแหนงท่ีตั้ง พบวาการกระจายตัวของอาคารมีลักษณะ
คลายรูปพัด หรืออาคารชุดนิยมมีแนวโนมที่จะพิจารณาถึงความใกลถนนสายหลัก กอนที่จะพิจารณา
ถึงความใกลสถานีรถไฟฟา มีอาคารชุดถึง 91% ที่ตั้งภายใตรัศมี 1 กิโลเมตรจากถนนสายหลกั ขณะที่
มีอาคารชุดเพยีง 43% ที่ตั้งภายใตรัศมี 1 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟา  
 
4.5 สรุป 
 
 ในบทนี้ไดกลาวถึงขอมูลและการกําหนดตัวแปรตางๆที่จะนําไปใชในการสรางแบบจําลองใน
บทที่ 5 โดยหัวขอที่ 4.1 เปนการอธิบายความหมายของตัวแปร และหนวยที่ใชของตัวแปร หัวขอที่ 
4.2 ถึง 4.4 กลาวถึงคุณลักษณะทั่วไปของตัวแปรกลุมลักษณะทางกายภาพของหองชุด กลุม
คุณลักษณะของเขตพื้นที่ และความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง ตามลําดับ  
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บทที่ 5  
 

แบบจําลอง Hedonic Pricing ของหองชุด 
 

ในบทที่นี้ จะกลาวถึงการสรางแบบจําลอง Hedonic Pricing ของหองชุดจากขอมูลที่ได
กลาวถึงในบทที่ 3 และ 4 โดยจะกลาวถึงทฤษฎีเก่ียวกับความสัมพันธระหวางราคากับลักษณะตางๆ
ของอสังหาริมทรัพย ซึ่งเปนพื้นฐานของการสรางแบบจําลอง Hedonic Pricing สมมุติฐานตางๆที่ใช
ในการสรางแบบจําลอง ทั้งท่ีเก่ียวกับตัวแปรตนที่ใชในการอธิบายการผันแปรของราคา และรูปแบบ
ฟงกชันของความสัมพันธ ผลของการสรางแบบจําลองตามแนวทางของสมมุติฐานเหลานั้น และการ
นําเสนอแบบจําลองท่ีมีคุณสมบัติทางสถิติเหมาะสมที่สุด สําหรับนําไปประยุกตใชในการประเมินราคา
หองชุด  
 
5.1 ทฤษฎีเบือ้งตนเพื่อสรางแบบจําลอง Hedonic Pricing 
 
 สมมุติฐานพื้นฐานของการสรางแบบจําลอง Hedonic Pricing เพ่ือประเมินมูลคาของ
อสังหาริมทรัพย คือ มูลคาของอสังหาริมทรัพยนั้นเปนฟงกชันของลักษณะทางกายภาพตางๆของ
อสังหาริมทรัพย เชน จํานวนหอง พ้ืนที่ รูปแบบการใชสอย อายุของอสังหาริมทรัพย ฯลฯ สามารถ
แสดงใหอยูในรูปของสมการดังสมการที่ 5.1 
 

),...,,( 21 nXXXfP =         (5.1) 
 
โดยที่ P  คือมูลคาของอสังหาริมทรัพย และ nXXX ,...,, 21  คือลักษณะทางกายภาพตางๆ

ของอสังหาริมทรัพย 
 
อยางไรก็ตาม เปนที่ทราบกันดีวา ราคาของอสังหาริมทรัพยนั้นเปลี่ยนแปลงไปตามเขตที่ตั้ง

ของอสังหาริมทรัพย ถาอสังหาริมทรัพยตั้งอยูในเขตที่มีราคาที่ดินแพง อสังหาริมทรัพยนั้นควรจะมี
ราคาแพง เนื่องจากมีตนทุนในการลงทุนสูงกวาอสังหาริมทรัพยที่ตั้งอยูในเขตที่มีราคาที่ดินถูก แตจาก
ผลการทบทวนทฤษฎีเก่ียวกับมูลคาของที่ดินในบทที่ 2 พบวาราคาที่ดินนั้นยังสะทอนถึงความสามารถ
ในการเขาถึงของพื้นที่นั้นๆดวย หากอสังหาริมทรัพยสองแหงมีลักษณะทางกายภาพตางๆใกลเคียง
กัน อสังหาริมทรัพยที่ตั้งอยูในบริเวณที่สามารถเดินทางดวยระบบขนสงตางๆไดโดยงาย มักจะมีราคา
แพงกวาอสังหาริมทรัพยที่ตั้งอยูในบริเวณท่ียากลําบากตอการเดินทาง ซึ่งสามารถปรับสมการที่ 5.1 
เพ่ือใหสะทอนถึงลักษณะของทําเลที่ตั้งของอสังหาริมทรัพยไดดังนี้ 
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),( LXfP
vv

=          (5.2) 
 
โดยที่  X

v
 คือเวกเตอรของกลุมตัวแปรที่แสดงคุณลักษณะทางการภาพตางๆของ

อสังหาริมทรัพย และ L
v

 คือเวกเตอรของกลุมตัวแปรที่แสดงคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และ
ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง 
 
 จากการทบทวนการศึกษาในบทที่ 2 พบวา รูปแบบของฟงกชัน Hedonic Pricing ที่นิยมใช
กันมี 3 รูปแบบ คือ Linear, Semi-Log Linear และ Log-Linear ในกรณีที่ตั้งสมมุติฐานวารูปแบบ
ฟงกชันเปน Linear จะสามารถเขียนสมการที่ 5.2 ไดใหม ดังนี้ 
 
 λβ

vvvv
⋅+⋅= LXP         (5.3) 

  
โดยที่ β

v
 และ λ

v
 คือเวกเตอรสัมประสิทธิ์ของตัวแปรซึ่งสะทอนถึงลักษณะทางกายภาพ และ

ลักษณะของทําเลที่ตั้งของอสังหาริมทรัพย 
 
 ในวิทยานิพนธนี้ จะทําการสรางและทดสอบแบบจําลองภายใตสมมุติฐานตางๆเกี่ยวกับตัว
แปรตาม ทั้งในกลุมของเวคเตอร X

v
 และ L

v
 ตลอดจนรูปแบบฟงกชันความสัมพันธ เพ่ือพิจารณา

คัดเลือกแบบจําลองที่เหมาะสมตอการนําไปประยุกตใชมากที่สุด 
 
5.2 สมมุติฐานในการสรางแบบจําลอง 
 
 ในสวนนี้จะกลาวถึงสมมุติฐานตางๆ ที่ใชในการสรางแบบจําลอง ซึ่งไดแกสมมุติฐานเกี่ยวกับ
ตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง และรูปแบบฟงกชันความสัมพันธ สําหรับในวิทยานิพนธนี้ไดแบงประเภท
ของสมมุติฐานออกเปน 3 ประเภทหลัก คือ ราคาของหองชุดไมไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของ
เขตท่ีตั้ง และความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง ราคาของหองชุดไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะ
ของเขตที่ตั้ง และราคาของหองชุดไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และความสามารถใน
การเขาถึงระบบขนสง 
 
5.2.1 ราคาของหองชุดไมไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และความสามารถในการ
เขาถึงระบบขนสง 
 
 ภายใตสมมุติฐานนี้ ราคาของหองชุดนั้นขึ้นอยูกับลักษณะทางกายภาพของหองชุดเทานั้น ใน
กรณีนี้ ตัวแปรตามที่เหมาะสมเปนราคาตอหองชุด (Price per dwelling unit) สามารถแสดงใหอยูใน
รูปสมการไดดังนี้ 
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 β
vv

⋅= XP          (5.4)  
 

โดยที่ P  ในสมการนี้คือราคาของหองชุด X
v

 คือเวกเตอรของกลุมตัวแปรคุณลักษณะ
ทางการภาพตางๆของหองชุด และ β

v
  คือเวกเตอรสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลักษณะทางกายภาพของ

หองชุด ตัวแปรตนที่อยูในกลุมคุณลักษณะทางกายภาพของหองชุด เชน พ้ืนที่ของหองชุด อายุของ
อาคาร การตกแตงหองชุด ความสูงของหองชุด ฯลฯ 
 
5.2.2 ราคาของหองชุดไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง 
 
 เนื่องจากดังที่ไดกลาวถึงในสวนที่ 5.1 วาราคาของอสังหาริมทรัพยนั้นข้ึนอยูกับเขตที่ตั้งของ
อสังหาริมทรัพยนั้นดวย เพราะราคาของที่ดินเปนตนทุนโดยตรงในการลงทุนกอสรางอสังหาริมทรัพย 
ดังนั้นแบบจําลองที่สรางข้ึนภายใตสมมุติฐานในหัวขอ 5.2.1 นั้น อาจมีความไมเหมาะสม เชนในกรณี
เขตพื้นที่นั้นๆมีราคาที่ดินแพง ซึ่งตามทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรแลวพื้นที่ในบริเวณนั้นจะมีการพัฒนา
พ้ืนที่อยางหนาแนน การละตัวแปรเขตพื้นที่จึงอาจทําใหคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตนในกลุม
คุณลักษณะของหองชุดมีคาไมถูกตอง หากตัวแปรตนในกลุมนั้นมีความสัมพันธ (correlate) กับตัว
แปรคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง หากตองการแกไขความผิดพลาดที่อาจเกิดข้ึนนี้ใหถูกตองย่ิงข้ึน ควรตั้ง
สมมุติฐานใหเขตที่ตั้งของอาคารชุดมีผลตอราคา ภายใตสมมุติฐานดังกลาว สามารถแสดงใหอยูในรูป
สมการไดดังนี้ 
 
 γβ vvvv

⋅+⋅= DXP         (5.5) 
 
 โดยที่ D

v
 คือเวกเตอรของกลุมตัวแปรที่แสดงคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และ γv  คือเวกเตอร

สัมประสิทธิ์ของกลุมตัวแปรที่แสดงคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง 
 
 ความสัมพันธในสมการที่ 5.5 สามารถแปลความหมายไดวา ราคาของหองชุดหนึ่งๆนั้น จะ
ไดรับผลกระทบจากตําแหนงเขตที่ตั้งของอาคารชุดเทาๆกัน ไมวาหองชุดนั้นจะมีขนาดเทาใด ซึ่งใน
ความเปนจริงแลวอาจไมเปนเชนนั้น ในกรณีอาคารชุดสองอาคารมีความสูงเทากัน พ้ืนที่ใชสอยใน
อาคารตอสัดสวนที่ดินของอาคารทั้งสองจะเทากัน หองชุดที่มีพ้ืนที่มาก ควรจะตองไดรับผลกระทบตอ
ราคาจากเขตพื้นที่มากกวา หองชุดที่มีพ้ืนที่นอย ในขณะเดียวกัน หองชุดที่อยูในอาคารที่สูงกวา ควร
จะมีตนทุนจากที่ดินที่ต่ํากวา หองชุดที่มีคุณลักษณะทางกายภาพแบบเดียวกัน จากอาคารที่เตี้ยกวา 
ภายใตขอพิจารณาดังกลาว สามารถปรับปรุงสมการที่ 5.5 ใหอยูในรูปสมการใหมไดดังนี้ 
 

υβ vvvv
⋅⋅+⋅= DFAXP )/(        (5.6) 
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โดยที่ A  คือพ้ืนที่ของหองชุด F  คือ จํานวนชั้นของหองชุด และ υv  คือเวกเตอรสัมประสิทธิ์
ของพื้นที่ตอจํานวนชั้นของอาคารคูณตัวแปรที่แสดงคุณลักษณะเขตที่ตั้ง 

 
หากพิจารณาใหอาคารชุดตางๆในกรุงเทพมหานครมีจํานวนชั้นที่ใกลเคียงกัน สามารถปรับ

สมการใหมเพ่ือใหสรางแบบจําลองไดงายข้ึน ดังนี้ 
 

δβ
vvvv

⋅⋅+⋅= DAXP         (5.7) 
 
โดย δ

v
 คือเวกเตอรสัมประสิทธิ์ของผลคูณระหวางพ้ืนที่กับกลุมตัวแปรที่แสดงคุณลักษณะ

ของเขตที่ตั้ง  
 

5.2.3 ราคาของหองชุดไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และความสามารถในการ
เขาถึงระบบขนสง 
 
 ตามแนวคิดของริคารโด ราคาของอสังหาริมทรัพยข้ึนอยูกับคาใชจายในการเดินทาง ซึ่ง
สมการภายใตสมมุติฐานที่เก่ียวกับเขตที่ตั้งของอาคารชุดในหัวขอท่ี 5.2.2 สามารถสะทอนถึงแนวคิด
ของริคารโดไดพอสมควร ข้ึนอยูกับการกําหนดตัวแปรหุนเขตพื้นที่ อยางไรก็ดี สมการที่ 5.6 และ 
5.7 ไมสามารถสะทอนถึงผลของความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงไดในระดับจุลภาค เนื่องจาก
การกําหนดเขตพื้นที่ซึ่งเปนพื้นที่ขนาดใหญเปนตัวแปรหุน สามารถแปลความหมายวาอาคารชุดใน
พ้ืนที่เดียวกันทั้งหมดมีระดับความสามารถในการเขาถึงไดเทากัน เพ่ือใหสามารถอธิบายถึงผลของ
ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงของแตละอาคาร ในสมการจึงควรเพิ่มตัวแปรระยะทางจาก
อาคารถึงสถานีรถไฟฟาหรือถนนสายหลัก จากที่ไดกลาวมา สามารถแสดงใหอยูในรูปสมการไดดังนี้ 
 

θδβ
vvvvvv

⋅+⋅⋅+⋅= SDAXP        (5.8) 
 
โดยที่ S

v
 คือเวกเตอรของกลุมตัวแปรความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง เชน ระยะทาง

จากสถานีรถไฟฟาหรือถนนสายหลัก และ θ
v

 คือเวกเตอรสัมประสิทธิ์ของกลุมตัวแปรความสามารถ
ในการเขาถึงระบบขนสง จากแนวคิดของริคารโด เมื่ออาคารอยูไกลจากระบบขนสง ราคาของหองชุด
ในอาคารควรมีคาลดลง 
 
5.3 ผลการสรางแบบจําลอง  
 
 ในหัวขอนี้จะเปนการแสดงผลของการสรางแบบจําลองภายใตสมมุติฐานที่ไดกลาวในหัวขอที่ 
5.2 เรียงตามลําดับ ดังนี้ 
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5.3.1 แบบจําลองภายใตสมมุติฐาน ราคาของหองชุดไมไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขต
ที่ตั้ง และความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง 
 
 จากสมมุติฐานในหัวขอที่ 5.2.1 กําหนดใหราคาของหองชุดขึ้นอยูกับลักษณะทางกายภาพ
ของหองชุดเทานั้น ไมไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และความสามารถในการเขาถึง
ระบบขนสง ซึ่งสามารถเขียนเปนสมการไดดงัสมการที่ 5.4 ดังนี้ 
 

β
vv

⋅= XP           
 
 จากสมการดังกลาว เม่ือแทนตัวแปรลงไปในสมการสมมุติฐาน สามารถสรางสมการใหมได
ดังนี้ 
 

DECOYEAROPFLOORSPACETSELL ⋅+⋅+⋅+⋅+= 43210 __ βββββ   
           (5.9) 
 ผลที่ไดจากการแทนสมการดวยกลุมตัวแปรดังกลาว ไดแสดงในตารางที่ 5.1  
 
ตารางที่ 5.1 แบบจําลองราคาเสนอขายดวยตัวแปรกลุมคุณลักษณะทางกายภาพของหองชุด 

ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ 
สิทธ์ิ 

คาเบ่ียง 
เบน 

นัยสําคัญ  
t-test 

คาคงท่ี (พันบาท) -250.10 393.59 0.527 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 44.16 2.36 0.000 
ชั้น (ชั้น) 72.38 15.03 0.000 
จํานวนปหลังจากจดทะเบียน (ป) -106.66 30.12 0.001 
ตัวแปรหุนการตกแตง 463.44 236.39 0.053 
จํานวนขอมูล 94 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.821 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,111 

 
 ในภาพรวม สมการมีการสรางจากขอมูล 94 ชุด มีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก 
(Adjusted R2) เทากับ 0.821 ส่ือความหมายวาตัวแปรที่ใชในแบบจําลองนี้สามารถอธิบายความ
แปรปรวนของราคาเสนอขายไดประมาณ 82%  
 
 เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร พบวาเมื่อพ้ืนที่เพ่ิมขึ้น 1 ตารางเมตร ราคาเสนอขาย
หองชุดจะเพ่ิมข้ึน 44,000 บาท เมื่อพิจารณาจากตารางที่ 4.17 ราคาเสนอขายตอพ้ืนที่ พบวาราคา
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เสนอขายตอพ้ืนที่มีคาอยูในชวง 32,000 ถึง 55,000 บาทตอตารางเมตร เมื่อหองชุดอยูบนชั้นที่สูง
มากขึ้น ราคาจะสูงข้ึน 72,000 บาทตอช้ัน เมื่ออาคารชุดอายุมากขึ้นหนึ่งป ราคาของหองชุดจะลดลง 
110,000 บาท เมื่อหองชุดนั้นไดถูกทําการตกแตง ราคาของหองชุดจะสูงข้ึน 460,000 บาท ตัวแปร
ทั้งหมดในแงของหลักความเปนจริงแลว ถือวามีความสมเหตุสมผล แตขนาดของสัมประสิทธิ์ยังไมมี
ขอมูลเปรียบเทียบ จึงทําใหไมสามารถมั่นใจในความถูกตองของคาสัมประสิทธิ์ เหลานั้น คา
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรทั้ง 4 มีระดับนัยสําคัญที่ต่ํากวา 0.05 ยกเวนคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรหุนการ
ตกแตงหองชุด ที่มีคานัยสําคัญ 0.053 จึงสรุปไดวา ในแงของสถิติ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเหลานี้
มีความนาเช่ือถือ 
 
 สัมประสิทธิ์ ค าคงที่ แสดงถึ งค า เฉ ล่ียของป จจั ยอื่ นที่ ส งผลตอราคา เสนอขาย  ที่
นอกเหนือไปจากตัวแปรทั้ง 4 ในแบบจําลอง จากตารางพบวาคาเฉล่ียของปจจัยอื่นมีคาเทากับ ลบ 
250,000 บาท และคาเบี่ยงเบนสัมประสิทธิ์คาคงที่แสดงถึงความเบี่ยงเบนของราคาเสนอขายที่เกิด
จากปจจัยอื่น จากตารางพบวาคาเบี่ยงเบนของราคาเสนอขายที่เกิดจากปจจัยอื่นมีคาเทากับ 390,000 
บาท หากตองการลดความเบี่ยงเบนของราคาเสนอขายที่เกิดจากปจจัยอื่น ควรเพิ่มตัวแปรตนที่
สามารถอธิบายราคาเสนอขายไดในแบบจําลอง 
 
5.3.2 แบบจําลองภายใตสมมุติฐาน ราคาของหองชุดไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขต
ที่ตั้ง 
 
 จากสมมุติฐานในหัวขอที่ 5.2.2 กําหนดใหราคาของอสังหาริมทรัพยนั้นขึ้นอยูกับลักษณะทาง
กายภาพของหองชุด และเขตที่ตั้งของอสังหาริมทรัพย โดยยังสามารถแยกยอยไดอีกเปนสอง
สมมุติฐานยอย คือ ราคาของหองชุดหนึ่งๆไดรับผลกระทบจากตําแหนงเขตที่ตั้งของอาคารชุดเทากัน 
ไมวาหองชุดนั้นจะมีขนาดเทาใด และราคาของหองชุดหนึ่งๆไดรับผลกระทบจากตําแหนงเขตที่ตั้งของ
อาคารชุดไมเทากัน โดยแปรผันตามขนาดของหองชุดหรือจํานวนชั้นในอาคาร จากสมมุติฐานยอยที่ 1 
สามารถเขียนเปนสมการไดดังสมการที่ 5.5 ดังนี้ 
 

γβ vvvv
⋅+⋅= DXP    

       
 จากสมการดังกลาว เม่ือแทนตัวแปรลงไปในสมการสมมุติฐาน สามารถสรางสมการใหมได
ดังนี้ 
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 เพ่ือใหมีชุดขอมูลที่ใชในการสรางแบบจําลองมากขึ้น จึงไดตัดบางตัวแปรในกลุมคุณลักษณะ
ทางกายภาพของอาคารบางตัวออกไป ในกรณีถาเลือกใชตัวแปรหุนครบทุกเขตยอย ตัวแปรหุนของ
เขตยอยสุดทายจะสามารถเขียนใหอยูในรูปฟงกชันของตัวแปรอื่นที่อยูในแบบจําลองได ดังสมการที่ 
5.11 
 

7_...2_1_18_ AREAAREAAREAAREA −−−−=    (5.11) 
 

ดังนั้นถาเลือกใชตัวแปรหุนครบทุกเขตยอยในแบบจําลอง จะทําใหไมสามารถสรางสมการ
ถดถอยได เพ่ือใหแบบจําลองสามารถวิเคราะหผลของพ้ืนที่โดยใชตัวแปรหุนได ผูวิจัยจึงเลือกนําตัว
แปรหุนเขตพื้นที่มาใชในแบบจําลองเพียง 7 เขต จากทั้งหมด 8 เขตพ้ืนที่ โดยไมมีตัวแปรหุนเขตยอย
ที่ 8 หรือชวงบรเิวณสถานีลาดพราว พหลโยธิน และบางซื่อ ในสมการแบบจําลอง ทําใหชุดขอมูลที่อยู
เขตยอยที่ 8 จะมีคาเทากับ 0 และกลายเปนฐานในการเปรียบเทียบกับเขตอื่นๆ ผลที่ไดจากการแทน
สมการดวยกลุมตัวแปรดังกลาว ไดแสดงในตารางที่ 5.2  
 
ตารางที่ 5.2 แบบจําลองราคาเสนอขายดวยกลุมตัวแปรหุนแสดงคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง 

ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ 
สิทธ์ิ 

คาเบ่ียง 
เบน 

นัยสําคัญ  
t-test 

คาคงท่ี (พันบาท) -1,192.48 210.21 0.000 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 49.14 1.10 0.000 
ตัวแปรหุนการตกแตง 684.27 150.40 0.000 
ตัวแปรหุนเขตยอยที่ 1 1,158.13 369.75 0.002 
ตัวแปรหุนเขตยอยที่ 2 907.33 239.12 0.000 
ตัวแปรหุนเขตยอยที่ 3 1,096.36 309.07 0.000 
ตัวแปรหุนเขตยอยที่ 4 1,096.53 289.45 0.000 
ตัวแปรหุนเขตยอยที่ 5 1,918.71 276.99 0.000 
ตัวแปรหุนเขตยอยที่ 6 434.57 263.62 0.100 
ตัวแปรหุนเขตยอยที่ 7 -224.41 281.55 0.426 
จํานวนขอมูล 429 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.870 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,486 

 
 ในภาพรวม สมการมีการสรางจากขอมูล 429 ชุด มีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก 
เทากับ 0.870 มากกวาแบบจําลองจากสมการที่ 5.9 แมจะขาดตัวแปรในกลุมคุณลักษณะทาง
กายภาพของหองชุดไปบางตัว จึงสามารถสรุปไดวา สมมุติฐานวาราคาของหองชุดไดรับผลกระทบจาก
คุณลักษณะเขตที่ตั้ง เปนสมมุติฐานที่ควรใชเม่ือทําการสรางแบบจําลองประเมินราคาอสงัหาริมทรัพย 
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เม่ือพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแตละตัว พบวาเมื่อพ้ืนที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งตารางเมตร ราคา
เสนอขายหองชุดจะเพิ่มข้ึน 49,000 บาท เพ่ิมข้ึนจากสมการที่ 5.9 ถึง 5,000 บาท เมื่อหองชุดมีการ
ตกแตง 680,000 บาท เพ่ิมข้ึนจากสมการที่ 5.9 ถึง 220,000 บาท สาเหตุคือ การเปลี่ยนแปลงของ
ตัวแปรที่ใชสรางแบบจําลอง แบบจําลองตารางที่ 5.2 นี้ ไมใชตัวแปรชั้นที่ตั้งของหองชุด และตัวแปร
จํานวนปหลังจดทะเบียน เม่ือตัวแปรทั้งสอง ซึ่งอาจรวมไปถึงกลุมตัวแปรหุนแสดงคุณลักษณะของเขต
ที่ตั้งท่ีเพ่ิมข้ึนมา มีความสัมพันธกับตัวแปรพื้นที่และการตกแตงหองชุด จึงทําใหคาสัมประสิทธิ์ที่ได
จากแบบจําลองตารางที่ 5.2 ไมสอดคลองกับแบบจําลองตารางที่ 5.1  

 
 สําหรับคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรหุนเขตที่ตั้ง เขตยอยที่ 8 ซึ่งเปนเขตที่ไมมีตัวแปรใน

แบบจําลอง ถูกใชเปนฐานในการเปรียบเทียบกับเขตอื่นๆ โดยมีคาเทียบเทากับ 0 บาท สําหรับ
สัมประสิทธิ์ในกลุมตัวแปรหุนแสดงคุณลักษณะของเขตที่ตั้งในพื้นที่ที่เหลือ มีคาตั้งแตต่ําที่สุด ลบ 
2,000,000 บาท ในเขตยอยที่ 7 หรือชวงบริเวณสถานีเพชรบุรี พระรามเกา ศูนยวัฒนธรรม หวย
ขวาง สุทธิสาร และรัชดาภิเษก จนถึงสูงที่สุด 1,900,000 บาท ในเขตยอยที่ 5 หรือชวงบริเวณสถานี
อโศก สุขุมวิท และพรอมพงษ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรหุนเขตที่ตั้งเหลานี้ จะมีคาสูงในยานธุรกิจ
กลางเมือง และจะมีคาต่ําในยานที่อยูอาศัยตัวเมืองรอบนอก ถือวามีความสมเหตุสมผล  

 
คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรทั้งหมด มีระดับนัยสําคัญที่ตํ่ากวา 0.05 ยกเวนคาสัมประสิทธิ์ของ

ตัวแปรหุนเขตยอยที่ 6 หรือชวงบริเวณสถานีทองหลอ เอกมัย พระโขนง และออนนุช และเขตยอยที่ 
7 หรือชวงบริเวณสถานีเพชรบุรี พระรามเกา ศูนยวัฒนธรรม หวยขวาง สุทธิสาร และรัชดาภิเษก โดย
ทั้งสองตัวแปรมีคานัยสาํคัญ เทากับ 0.100 และ 0.426 ตามลําดับ มีความหมายวาสัมประสิทธิ์ของ
ทั้งสองเขตยอยมีคาไมแตกตางจาก 0 ที่ระดับนัยสําคัญ 95% สาเหตุที่คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรหุน
ในเขตยอยที่ 6 และ 7 มีคาเบี่ยงเบนมาก เนื่องจากราคาเสนอขายตอพ้ืนที่ในเขตยอยที่ 6 และ 7 
แตกตางจากเขตยอยอื่นพอสมควร ตามที่แสดงไวในตารางที่ 4.17 ดังนั้นหากตองการความถูกตองใน
การประเมินราคาจากเขตพื้นที่ยอยที่ 6 และ 7 จําเปนตองใชสมมุติฐานยอยที่ 2 ซึ่งแยกราคาเสนอ
ขายสําหรับแตละเขตโดยตรง 
 
 เมื่อพิจารณาในสวนของคาคงที่ สัมประสิทธิ์ของคาคงที่ในแบบจําลองมีคาเทากับ ลบ 
1,200,000 บาท มีคาสูงกวาแบบจําลองตารางที่ 5.1 ถึง ลบ 900,000 บาท หมายถึงปจจัยที่ตัวแปร
ในแบบจําลองไมสามารถอธิบายไดมีคาเฉล่ียอยูประมาณ ลบ 1,200,000 บาท คาเบี่ยงเบน
สัมประสิทธิ์คาคงที่มีคาเทากับ 210,000 บาท ต่ํากวาแบบจําลองตารางที่ 5.1 ถึง 180,000 บาท 
กลาวคือ การใชตัวแปรหุนเขตพื้นที่และลดตัวแปรลักษณะทางกายภาพของหองชุดบางตัว ทําใหปจจัย
ที่ตัวแปรในแบบจําลองไมสามารถอธิบายจะสงผลตอราคามากขึ้น แตความแปรปรวนของปจจัย
เหลานั้นไดลดลง  
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 จากสมมุติฐานในหัวขอ 5.2.2 สมมุติฐานยอยที่ 2 กําหนดใหราคาของอสังหาริมทรัพยข้ึนอยู
กับลักษณะทางกายภาพของหองชุด และเขตที่ตั้งของอสังหาริมทรัพย โดยราคาของหองชุดหนึ่งๆ
ไดรับผลกระทบจากตําแหนงเขตที่ตั้งของอาคารชุดไมเทากัน แปรผันตามขนาดของหองชุดหรือ
จํานวนชั้นในอาคาร จากสมมตุิฐานดังกลาว สามารถเขียนเปนสมการที่ 5.6 ดังนี้ 
 

υβ vvvv
⋅⋅+⋅= DFAXP )/(         

 
 จากสมการดังกลาว เม่ือแทนตัวแปรลงไปในสมการสมมุติฐาน สามารถสรางสมการใหมได
ดังนี้ 
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9

3210

ANFSP
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⋅++
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β
ββββ   (5.12) 

  
เพ่ือไมใหตัวแปรมีความซ้ําซอน เมื่อเพ่ิมกลุมตัวแปรพื้นที่หองตอจํานวนชั้นในเขตยอยตางๆ 

จึงไดตัดตัวแปรพื้นที่หองออกจากแบบจําลอง ตัวแปรในกลุมคุณลักษณะทางกายภาพของอาคารจึง
เหลือเพียงตัวแปรหุนการตกแตงหองชุดเทานั้น กลุมตัวแปรพื้นที่ตอจํานวนชั้นในเขตยอยที่เพ่ิมเขามา
ในแบบจําลอง ถือเปนตัวแปรที่มีลักษณะผสม ระหวางตัวแปรในกลุมคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง กับตัว
แปรในกลุมคุณลักษณะของหองชุด แตกตางกับแบบจําลองตารางที่ 5.2 กลุมตัวแปรพื้นที่ตอจํานวน
ชั้นในเขตยอยสามารถมีไดครบทั้ง 8 เขตยอย เนื่องจากกลุมตัวแปรเปนผลคูณของพื้นท่ี ไมสามารถ
เขียนใหอยูในรูปของฟงกชันของความสัมพันธระหวางตัวแปรเหมือนกับสมการที่ 5.11 ได ผลที่ได
จากการแทนสมการ 5.12 ไดแสดงในตารางที่ 5.3  
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ตารางที่ 5.3 แบบจําลองราคาเสนอขายดวยกลุมตัวแปรพื้นที่หองตอจํานวนชั้นของอาคารในเขตยอย
ตางๆ 

ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ 
สิทธ์ิ 

คาเบ่ียง 
เบน 

นัยสําคัญ  
t-test 

คาคงท่ี (พันบาท) 2,146.23 397.72 0.000 
ตัวแปรหุนการตกแตง 1,103.12 400.77 0.006 
พ้ืนที่หองตอจํานวนชั้นในเขตยอยที่ 1 (ตร.ม. ตอ ชั้น) 422.21 88.79 0.000 
พ้ืนที่หองตอจํานวนชั้นในเขตยอยที่ 2 (ตร.ม. ตอ ชั้น) -14.28 170.50 0.933 
พ้ืนที่หองตอจํานวนชั้นในเขตยอยที่ 3 (ตร.ม. ตอ ชั้น) 263.04 105.83 0.013 
พ้ืนที่หองตอจํานวนชั้นในเขตยอยที่ 4 (ตร.ม. ตอ ชั้น) 498.57 95.96 0.000 
พ้ืนที่หองตอจํานวนชั้นในเขตยอยที่ 5 (ตร.ม. ตอ ชั้น) 646.57 58.25 0.000 
พ้ืนที่หองตอจํานวนชั้นในเขตยอยที่ 6 (ตร.ม. ตอ ชั้น) 500.95 62.62 0.000 
พ้ืนที่หองตอจํานวนชั้นในเขตยอยที่ 7 (ตร.ม. ตอ ชั้น) 133.66 84.24 0.114 
พ้ืนที่หองตอจํานวนชั้นในเขตยอยที่ 8 (ตร.ม. ตอ ชั้น) 224.57 107.35 0.037 
จํานวนขอมูล 317 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.378 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 3,396 

 
 ในภาพรวม สมการมีการสรางจากขอมูล 317 ชุด มีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก 
เทากับ 0.378 นอยกวาแบบจําลองจากสมการที่ 5.9 และ 5.10  
 

เม่ือพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรทีละตัว พ้ืนที่ตอจํานวนชั้นเขตยอยที่ 5 มีคาเทากับ 
650,000 บาทชั้นตอตารางเมตร หมายถึง หากหองชุดทําใหอาคารชุดใชที่ดินมากข้ึน 1 ตารางเมตร 
ราคาของหองชุดนั้นจะสูงข้ึน 650,000 บาท โดยปรกติราคาของที่ดินในยานธุรกิจ8 จะมีราคาในหลัก
แสนบาท เชน บริเวณถนนรัชดาภิเษกจะมีราคาประเมินประมาณ 150,000 ถึง 210,000 บาทตอ
ตารางเมตร ราคาของที่ดินยานตัวเมืองรอบนอกจะมีราคาไมถึงแสนบาท เชน ถนนออนนุชตลอดสาย
มีราคาประเมินประมาณ 40,000 ถึง 120,000 บาทตอตารางเมตร สังเกตไดวา คาสัมประสิทธิ์ของ
ตัวแปรในกลุมนี้โดยเฉลี่ยสูงกวาราคาที่ดินมาก ยกเวนในเขตยอยที่ 2 ที่มีคาผิดเพี้ยนไปมาก สาเหตุที่
คาสัมประสิทธิ์มีราคาสูงกวาราคาประเมิน เนื่องจากไมมีตัวแปรที่ใชพิจารณาถึงราคาในการกอสราง 
สมการที่ 5.13 จะเปนการอธิบายความสัมพันธของราคาเสนอขายกับราคาที่ดินอยางงาย 

 
ราคาตอหอง x จํานวนหอง = คากอสรางอาคาร + ราคาที่ดินของอาคาร + กําไรรวม 
 

                                                 
8 จากเว็บไซทของกรมธนารักษ http://www.treasury.go.th 
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ราคาตอหอง = (คากอสรางอาคาร/จํานวนหอง) + (ราคาที่ดิน/จํานวนหอง)  
        + กําไรตอหอง       (5.13) 

 
กลาวคือ ราคาตอหองควรจะประกอบดวยตนทุนจากการกอสราง ตนทุนจากที่ดินและกําไร 

จากตัวแปรที่ใชในแบบจําลองตารางที่ 5.3 ตัวแปรในกลุมพื้นที่ตอจํานวนชั้นเขตยอยจะเปนการ
อธิบายเฉพาะในสวนของตนทุนที่เกิดจากราคาที่ดิน โดยไมไดอธิบายถึงตนทุนที่เกิดจากการกอสราง 
การที่สัมประสิทธิ์ของคาคงที่สูงนาจะเปนการอธิบายถึงตนทุนจากการกอสราง หากมองในมุมกลับ 
เจาของอาคารควรจะสรางใหอาคารมีความสูงที่เหมาะสมกับราคาของพื้นที่ ดังนั้นการใชตัวแปรตน
เปนพื้นที่ตามเขต ( DA

v
⋅ )  จะมีความเหมาะสมมากกวา 

 
5.3.3 แบบจําลองภายใตสมมุติฐาน ราคาของหองชุดไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขต
ที่ตั้ง และความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง 
 
 จากสมมุติฐานในหัวขอที่ 5.2.3 ราคาของหองชุดไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง 
และความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง สามารถเขียนเปนสมการไดดังสมการที่ 5.8 ดังนี้ 
 

θδβ
vvvvvv

⋅+⋅⋅+⋅= SDAXP         
 
 จากสมการดังกลาว เมื่อแทนตัวแปรลงไปในสมการสมมุติฐาน โดยใหระยะทางจากอาคารชุด
ถึงสถานีรถไฟฟาเปนตัวแปรในกลุมความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง สามารถสรางสมการใหม
ไดดังนี้ 

ROSDASPACE
ASPACEASPACEDECOTSELL

⋅+⋅++
⋅+⋅+⋅+=
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 ผูวิจัยไดทดสอบการใชตัวแปรระยะทางจากอาคารไปยังสถานีรถไฟฟาในรูปตางๆ และพบวา
การใชพจนรากท่ีสองของระยะทางในแบบจําลองสามารถอธิบายราคาไดดีกวาการใชพจนระยะทางใน
รูปแบบอื่น โดยไดอธิบายรายละเอียดของสมมุติฐานที่ใชในการทดสอบและผลของการทดสอบใน
ภาคผนวก ผลที่ไดจากการแทนสมการ 5.14 ไดแสดงในตารางที่ 5.4  
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ตารางที่ 5.4 แบบจําลองราคาเสนอขายดวยตัวแปรระยะทางจากสถานีรถไฟฟา 

ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ 
สิทธ์ิ 

คาเบ่ียง 
เบน 

นัยสําคัญ  
t-test 

คาคงท่ี (พันบาท) 571.11 258.63 0.028 
ตัวแปรหุนการตกแตง 630.29 139.73 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 1 (ตารางเมตร) 54.92 1.95 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 2 (ตารางเมตร) 52.97 2.26 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 3 (ตารางเมตร) 46.77 3.14 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 4 (ตารางเมตร) 49.15 1.84 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 5 (ตารางเมตร) 56.01 1.28 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 6 (ตารางเมตร) 46.29 1.30 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 7 (ตารางเมตร) 36.36 2.39 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 8 (ตารางเมตร) 38.63 2.16 0.000 
รากท่ีสองระยะทางจากสถานี (เมตร0.5) -25.61 5.71 0.000 
จํานวนขอมูล 429 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.888 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,378 

 
ในภาพรวม สมการมีการสรางจากขอมูล 429 ชุด มีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก 

เทากับ 0.888 มากกวาแบบจําลองจากสมการที่ 5.12 เม่ือพิจารณาโดยรวมถึงคาสัมประสิทธิ์จากกลุม
ตัวแปรพื้นที่เขตยอย จึงนาเช่ือไดวาการใชตัวแปรกลุมพื้นที่เขตยอย ( DA

v
⋅ ) เหมาะสมกวาการใชตัว

แปรในกลุมพื้นที่หองตอจํานวนชั้นในเขตยอย ( DFA
v

⋅)/( )  
 
เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในกลุมพื้นที่หองตางเขตยอย พบวา สัมประสิทธิ์ของ

ตัวแปรพื้นที่หองในเขตยอยที่ 5 และ 7 มีคาสูงสุดและต่ําสุด เทากับ 56,000 และ 36,000 บาทตอ
ตารางเมตร ตามลําดับ สอดคลองกับผลของตารางที่ 4.17 จากคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรรากที่สอง
ของระยะทางจากสถานี สามารถตีความไดวา หองชุดของอาคารที่อยูบริเวณสถานี ที่มีคุณลักษณะทาง
กายภาพและคุณลักษณะของเขตที่ตั้งเชนเดียวกับ หองชุดของอาคารที่อยูหางจากสถานี 1 กิโลเมตร 
จะมีราคาตางกัน 800,000 บาท และแตกตางกับหองชุดของอาคารที่อยูหางจากสถานี 2 กิโลเมตร 
1,100,000 บาท ผลที่ไดนี้ใกลเคียงกับรูปที่ 4.5 สัมประสิทธิ์ของตัวแปรทุกตัวมีความนาเชื่อถือทาง
สถิติ โดยมีคานัยสําคัญต่ํากวา 0.05 ทุกตัว  
 
 พิจารณาจากคาสถิติความถดถอยมาตรฐาน สําหรับในสมมุติฐานนี้ ระยะทางจากสถานี
รถไฟฟามีผลตอราคาขายไมมากนัก เม่ือเปรียบเทียบกับตวัแปรพื้นที่หองเขตยอย แตจะมีความสําคัญ
มากขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกับเขตที่มีราคาขายตอพ้ืนที่ถูก 
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นอกจากการใหระยะทางจากอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาเปนตัวแปรในกลุมความสามารถใน
การเขาถึงระบบขนสง อาจเลือกใชตัวแปรระยะทางจากถนนสายหลักเปนตัวแทนได หากใชตัวแปร
ดังกลาว จะสามารถสรางสมการใหมไดดังนี้ 
 

RORDASPACE
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βββ   (5.15) 

 
 ผูวิจัยไดทดสอบการใชตัวแปรระยะทางจากอาคารไปยังถนนสายหลักในรูปตางๆ และพบวา
การใชพจนรากท่ีสองของระยะทางในแบบจําลองสามารถอธิบายราคาไดดีกวาการใชพจนระยะทางใน
รูปแบบอื่น นอกจากนี้ยังไดทดสอบการใชตัวแปรดานระยะทางทั้งสองชนิดพรอมกันในแบบจําลอง 
และพบวาตัวแปรทั้งสองชนิดมีความสัมพันธกัน ทําใหคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรทั้งสองแตกตางจาก
การเลือกใชทีละตัวแปรในแบบจําลอง การเลือกใชทีละตัวแปรในแบบจําลองจะทําใหคาสัมประสิทธิ์มี
ความถูกตองมากกวา รายละเอียดของสมมุติฐานที่ใชในการทดสอบและผลของการทดสอบไดอธิบาย
ไวในภาคผนวก ผลที่ไดจากการแทนสมการ 5.15 ไดแสดงในตารางที่ 5.59  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
9 แบบจําลองที่ 5.15 ไมมีคาคงที่ของแบบจําลอง เนื่องจากพบวาเมื่อใชคาคงที่ของแบบจําลองแลว สัมประสิทธิ์ของคาคงที่มีคาไมตางจาก 
0 อยางมีนัยสําคัญ หรือคาอิทธิพลอันเกิดจากตัวแปรอื่นที่ไมปรากฏในแบบจําลองไดตัดทอนกันจนมีคาเทากับ 0 ดูรายละเอียดของ
แบบจําลองที่ไมไดตัดคาคงที่ในแบบจําลองตารางที่ ข.3 ในภาคผนวก ข. 



 

 

63

ตารางที่ 5.5 แบบจําลองราคาเสนอขายดวยตัวแปรระยะทางจากถนนสายหลัก กรณีไมมีคาคงที่ใน
แบบจําลอง10 

ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ 
สิทธ์ิ 

คาเบ่ียง 
เบน 

นัยสําคัญ  
t-test 

ตัวแปรหุนการตกแตง 711.01 134.23 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 1 (ตารางเมตร) 55.33 1.95 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 2 (ตารางเมตร) 49.92 2.02 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 3 (ตารางเมตร) 47.96 2.99 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 4 (ตารางเมตร) 51.45 1.73 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 5 (ตารางเมตร) 57.32 1.20 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 6 (ตารางเมตร) 46.50 1.24 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 7 (ตารางเมตร) 37.64 2.38 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 8 (ตารางเมตร) 38.76 2.06 0.000 
รากท่ีสองระยะทางถนนสายหลัก (เมตร0.5) -24.03 5.21 0.000 
จํานวนขอมูล 429 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.951 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,387 

 
คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรรากที่สองของระยะทางจากถนนสายหลักสามารถตีความไดวา หอง

ชุดของอาคารที่อยูบริเวณถนนสายหลัก ที่มีคุณลักษณะทางกายภาพและคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง
เชนเดียวกับ หองชุดของอาคารที่อยูหางจากถนนสายหลัก 1 กิโลเมตร จะมีราคาตางกัน 760,000 
บาท และแตกตางกับหองชุดของอาคารที่อยูหางจากถนนสายหลัก 2 กิโลเมตร 1,100,000 บาท ผล
ที่ไดนี้ใกลเคียงกับรูปที่ 4.5  

 
5.4 แบบจําลองที่ดีที่สุด และการนําไปประยุกตใช 
 
 จากการพิสูจนสมมุติฐานที่ไดทําการตั้งไวทั้ง 3 สมมุติฐาน พบวา กลุมแบบจําลองที่สรางตาม
สมมุติฐานหัวขอ 5.2.3 หรือสมมุติฐานที่เช่ือวาราคาของหองชุดขึ้นอยูกับลักษณะทางกายภาพของ
หองชุด คุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง เปนกลุมของแบบจําลอง
ที่สามารถอธิบายราคาของหองชุดไดดีกวาแบบจําลองที่สรางตามสมมุติฐานหัวขออื่นๆ เพ่ือสราง
แบบจําลองที่สามารถอธิบายราคาของหองชุดไดเหมาะสมที่สุด ผูวิจัยจึงคัดเลือกตัวแปรจากทั้ง 3 
กลุมคุณลักษณะ ลงในแบบจําลอง ดังสมการที่ 5.16  
 
                                                 
10 คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจของแบบจําลองที่ไมมีคาคงที่ในแบบจําลอง ไมสามารถนําไปเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่มีคาคงที่ใน
แบบจําลองได 
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ตัวแปรตนในแบบจําลองถูกแบงออกเปน 3 กลุม โดยชั้นที่ตั้งของหองชุด จํานวนปหลังจาก

จดทะเบียน และตัวแปรหุนการตกแตงหองชุด จัดอยูในกลุมของตัวแปรลักษณะทางกายภาพของหอง
ชุด พ้ืนที่ของหองชุดในเขตยอยที่ 1 ถึง 8 เปนตัวแปรที่สะทอนถึงทั้งคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และ
ลักษณะทางกายภาพของอาคารชุด กลาวคือคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเหลานี้เปนราคาตอหนวยพื้นที่
หองชุด ซึ่งมีคาแตกตางกันในแตละเขตพ้ืนที่ สุดทายคือพจนรากที่สองของระยะทางจากถนนสายหลัก 
เปนตัวแปรที่จัดอยูในกลุมที่แสดงความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง ผลที่ไดจากการวิเคราะห
สมการถดถอยที่ 5.16 ไดแสดงในตารางที่ 5.6  

 
ตารางที่ 5.6 แบบจําลองราคาเสนอขายที่สรางจากตัวแปรทั้งสามกลุมคุณลักษณะ 

ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ 
สิทธ์ิ 

คาเบ่ียง 
เบน 

นัยสําคัญ  
t-test 

คาคงท่ี (พันบาท) 1,351.14 563.07 0.019 
ชั้น (ชั้น) 64.29 12.81 0.000 
จํานวนปหลังจากจดทะเบียน (ป) -127.37 24.40 0.000 
ตัวแปรหุนการตกแตง 390.49 185.00 0.038 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 1 (ตารางเมตร) 48.50 2.83 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 2 (ตารางเมตร) 40.38 4.22 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 3 (ตารางเมตร) 43.15 2.91 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 4 (ตารางเมตร) 52.30 3.09 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 6 (ตารางเมตร) 46.37 4.15 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 7 (ตารางเมตร) 30.62 3.26 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 8 (ตารางเมตร) 33.63 2.87 0.000 
รากท่ีสองระยะทางจากสถานี (เมตร0.5) -23.86 9.97 0.019 
จํานวนขอมูล 94 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ 0.909 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.897 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 842 

 
ในภาพรวม สมการมีการสรางจากขอมูล 94 ชุด มีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก เทากับ 

0.897 มากกวาทั้ง 5 แบบจําลองที่สรางเพ่ือพิสูจนสมมุติฐาน ถึงแมวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรทุกตัวมี
ความนาเช่ือถือทางสถิติ โดยมีคานัยสําคัญต่ํากวา 0.05 ทุกตัว แตเมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ของตัว
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แปรพื้นที่หองเขตยอย พบวา คาสัมประสิทธิ์ของหลายตัวแปรมีคาใกลเคียงกัน ดังนั้น ผูวิจัยจึงรวมตัว
แปรพื้นที่หองของเขตยอยในบางเขตเขาดวยกัน โดยพิจารณาถึงลักษณะการใชพ้ืนที่ที่คลายคลึงกัน 
และความใกลเคียงของคาสัมประสิทธิ์ จากแบบจําลองท่ี 5.14 ตารางที่ 5.4 ผูวิจัยไดเลือกจัดกลุมของ
ตัวแปรพื้นที่หองของเขตยอยไดเปน 3 กลุม คือ กลุมพื้นที่เขตยอยที่ 1 และ 2 ชวงบริเวณทิศใตของ
กรุงเทพฯ ซึ่งประกอบดวยอาคารที่อยูในยานธุรกิจ และอาคารที่อยูอาศัยสรางใหมบริเวณชวงถนน
นราธิวาส กลุมพื้นที่เขตยอยที่ 3,4 และ 6 บริเวณใจกลางและทิศตะวันออกของกรุงเทพฯ โดยมาก
เปนอาคารมีอายุที่สรางใกลสถานีรถไฟฟาและถนนหลัก ยกเวนในเขตยอยที่ 6 เปนพื้นที่ที่ไกลจาก
แหลงธุรกิจมากกวาเขตยอยที่ 3 และ 4 แตก็ใกลกับแหลงธุรกิจมากกวาเขตยอยที่ 7 และ 8 และกลุม
พ้ืนที่เขตยอยที่ 7 และ 8 บริเวณทิศเหนือและตะวันออกเฉียงเหนือ เปนพื้นที่ที่กําลังอยูในชวงการ
พัฒนา  

 
เพ่ือทดสอบสมมุติฐานวา คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรที่จะกําหนดใหเทากันดังกลาวมีคาเทากัน

หรือไม ผูวิจัยไดใชวิธี Restricted Least Square Estimator11 ในการทดสอบ โดยเริ่มจากอธิบายการ
จํากัดคาสัมประสิทธิ์ ในรูปของเมตริกซ ดังสมการที่ 5.17 

 
qR vvv

=⋅ β          (5.17) 
 
เมื่อ R

v
 และ qv  คือ เมตริกซที่ชวยอธิบายการจํากัดคาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยที่สราง

ข้ึน β
v

 คือ เมตริกซคาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยที่เปนฐาน จากสมการดังกลาว สามารถเขียน
สมมุติฐานเพื่อการทดสอบไดดังนี้  
 H0 : สมการ qR vvv

=⋅ β  เปนจริง 
 H1 : สมการ qR vvv

=⋅ β  ไมเปนจริง 
 
จากนั้นจึงทดสอบดวยคาสถิติ F ดังแสดงตามสมการที่ 5.18 

[ ] ( ) ( )KnR
JRRKnJF R

−−
−

=−
/1

/)(, 2

22

      (5.18) 

 
เมื่อ F คือคาสถิติ F ที่องศาอิสระ (degree of freedom) [J, n-K] คา R2 และ RR

2 คือคา
สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R-Square) ที่นํามาจากแบบจําลองฐาน (Unrestricted Regression) และ
แบบจําลองที่มีการจํากัดคาสัมประสิทธิ์ (Restricted Regression) ตามลําดับ J คือจํานวนคูของตัว
แปรที่กําหนดใหมีคาสัมประสิทธิ์ที่เทากัน n คือ จํานวนขอมลูที่ใชสรางแบบจําลอง K คือจํานวนตัว
แปรในแบบจําลองท่ีไมกําหนดคาสัมประสิทธิ์ โดยนับรวมสัมประสิทธิ์คาคงที่  

                                                 
11 Greene, W. H. 1997. 
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จากวิธีการทดสอบที่กลาวมา เม่ือนํามาประยุกตกับงานวิจัย แบบจําลองฐานคือแบบจําลอง
จากตารางที่ 5.6 ซึ่งประกอบดวยตัวแปรในกลุมพื้นที่หองชุดในเขตยอยทั้งหมด 7 ตัว สําหรับ
แบบจําลองที่มีการจํากัดใหคาสัมประสิทธิ์บางตัวในสมการถดถอยมีคาเทากัน มีคาสัมประสิทธิ์ที่ถูก
จํากัด 4 คู คือ   

สปส.พ้ืนที่หองในเขตยอยที่ 2 (β5) เทากับ สปส.พ้ืนที่หองในเขตยอยที่ 1 (β4)  
สปส.พ้ืนที่หองในเขตยอยที่ 4 (β7) เทากับ สปส.พ้ืนที่หองในเขตยอยที่ 3 (β6)  
สปส.พ้ืนที่หองในเขตยอยที่ 6 (β8) เทากับ สปส.พ้ืนที่หองในเขตยอยที่ 3 (β6)  
สปส.พ้ืนที่หองในเขตยอยที่ 8 (β10) เทากับ สปส.พ้ืนที่หองในเขตยอยที่ 7 (β9)  
 
และสามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการ ไดดังสมการที่ 5.19  
 

ROSDSPSP
SPDECOYEAROPFLOORTSELL
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765
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12___

βββ
βββββ  (5.19) 

 
ผลที่ไดจากการแทนสมการ 5.19 ไดแสดงในตารางที่ 5.7  

 
ตารางที่ 5.7 แบบจําลองราคาเสนอขายจากการรวมขอบเขตยอยเขาดวยกัน 

ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ 
สิทธ์ิ 

คาเบ่ียง 
เบน 

นัยสําคัญ  
t-test 

คาคงท่ี (พันบาท) 1,158.99 573.78 0.047 
ชั้น (ชั้น) 61.39 12.22 0.000 
จํานวนปหลังจากจดทะเบียน (ป) -128.96 25.16 0.000 
ตัวแปรหุนการตกแตง 395.00 186.25 0.037 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 1 และ 2 (ตารางเมตร) 46.57 2.63 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 3,4 และ 6 (ตารางเมตร) 48.21 2.23 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 7 และ 8 (ตารางเมตร) 34.18 2.51 0.000 
รากท่ีสองระยะทางจากสถานี (เมตร0.5) -21.65 10.26 0.038 
จํานวนขอมูล 94 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ 0.898 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.890 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 871 

 
จากการจํากัดคาสัมประสิทธิ์ในสมการถดถอย (β4 - β5 = β6 - β7 = β6 – β8 = β9 - β10 = 0) 

สามารถเขียนสมการที่ 5.17 ในรูปของเมตริกซ ดังนี้ 
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เมื่อ จํานวนคูของตัวแปรที่กําหนดใหมีคาสัมประสิทธิ์ที่เทากัน เทากับ 4 คู จํานวนขอมูลท่ีใช

สรางแบบจําลอง เทากับ 94 ขอมูล จํานวนตัวแปรในแบบจําลองที่ไมกําหนดคาสัมประสิทธิ์ โดยนับ
รวมสัมประสิทธิ์คาคงที่ เทากับ 12 ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจของแบบจําลองฐาน เทากับ 
0.907 คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจของแบบจําลองที่จํากัดคาสัมประสิทธิ์ เทากับ 0.897 และคาสถิติ
ทดสอบ F ที่องศาอิสระ (4,82) ระดับนัยสําคัญ 0.05 มีคาเทากับ 2.49 

 
เมื่อแทนคาทั้งหมดในสมการที่ 5.18 คํานวณคาสถิติ F ไดเทากับ 2.48 ซึ่งมีคาต่ํากวาระดับ

นัยสําคัญ 0.05 แปลความหมายไดวาที่ระดับความเชื่อมั่น 95 % ไมสามารถยอมรับสมมุติฐาน H1 
หรือยอมรับวาการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรที่ถูกจํากัดนั้นสามารถกระทําได 
 

เม่ือพิจารณาแบบจําลองที่สรางข้ึนใหม แบบจําลองที่ได มีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก 
เทากับ 0.890 ในสวนของคาสัมประสิทธิ์ และคาความถดถอยมาตรฐานของตัวแปรตางๆ เมื่อหองชุด
อยูสูงข้ึนหนึ่งช้ัน ราคาของหองชุดนั้นจะเพิ่มขึ้นประมาณ 61,000 บาท เมื่อหองชุดอายุมากขึ้นหนึ่งป 
ราคาของหองชุดจะลดลง 130,000 บาท เมื่อหองชุดนั้นไดถูกทําการตกแตง ราคาของหองชุดจะ
สูงข้ึน 400,000 บาท ซึ่งคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรทั้งสามแตกตางจากแบบจําลองตารางที่ 5.1 ซึ่ง
สราง ภายใตสมมุติฐานวาราคาของหองชุดไมไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และ
ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง ดังนั้น เม่ือเปล่ียนสมมุติฐานและเพิ่มตัวแปรอีกสองกลุมเขาไป
ในแบบจําลอง ทําใหคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแตกทั้งสามตางจากเดิมไปเล็กนอย อีกท้ังเปนการ
แสดงวาตัวแปรในกลุมนี้มีความสัมพันธกับกลุมตัวแปรที่เพ่ิมเขามาดวย  
 

การแบงกลุมตัวแปรพื้นที่หองชุดในเขตยอย ไดใชหลักเกณฑในการแบงกลุมจากแบบจําลอง
ในตารางที่ 5.4 ไมใชแบบจําลองจากตารางที่ 5.6 ทําใหคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรพื้นที่หองในเขต
ยอยบางตัว มีคาแตกตางกับคาสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองจากตารางที่ 5.6 อยางเห็นไดชัด อยางไรก็
ตาม ตัวแปรพื้นที่หองเขตยอยที่ 1 และ 2 กลับมีคาสัมประสิทธิ์ต่ํากวาเดิม จากคาเฉลี่ย 54,000 บาท
ตอตารางเมตรจากแบบจําลองในตารางที่ 5.4 เปน 47,000 บาทตอตารางเมตร ซึ่งต่ํากวาตัวแปร
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พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 3,4 และ 6 ซึ่งมีคาเทากับ 48,000 บาทตอตารางเมตร สาเหตุที่คาสัมประสิทธิ์
ของตัวแปรมีคาแตกตางจากเดิม เนื่องจากไดรับผลกระทบจากการเพิ่มตัวแปรเขาไปในแบบจําลอง 
อีกทั้งจํานวนชุดขอมูลที่ใชสรางแบบจําลองก็มีจํานวนลดลงจากแบบจําลองตารางที่ 5.4  

 
คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรรากที่สองของระยะทางจากถนนสายหลกัสามารถตีความไดวา หอง

ชุดของอาคารที่อยูบริเวณสถานี ที่มีคุณลักษณะทางกายภาพและคุณลักษณะของเขตที่ตั้งเชนเดียวกับ 
หองชุดของอาคารที่อยูหางจากสถานี 1 กิโลเมตร จะมีราคาตางกัน 680,000 บาท และแตกตางกับ
หองชุดของอาคารที่อยูหางจากสถานี 2 กิโลเมตร 970,000 บาท  

 
โดยสรุป จุดเดนของแบบจําลองตารางที่ 5.6 คือ เปนแบบจําลองที่ประกอบดวยตัวแปรใน

กลุมคุณลักษณะตางๆครบทั้งสามกลุมคุณลักษณะ ไดแกลักษณะทางกายภาพของหองชุด คุณลักษณะ
ของเขตที่ตั้ง และความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง และสามารถใชในการประเมินราคาเสนอขาย
ไดอยางนาเช่ือถือเมื่อพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก  

 
5.5 สรุป 
 
 เนื้อหาของบทนี้ถูกแบงออกเปนสองสวน คือสวนที่เปนสมมุติฐานในการสรางแบบจําลอง
ราคาหองชุด และสวนของผลที่ไดจากแบบจําลองที่ไดสรางตามสมมุติฐานนั้น ในสวนของสมมุติฐาน 
สามารถแบงออกไดเปน 3 ประเภทหลัก ตามที่ไดอธิบายในหัวขอท่ี 5.2.1 ถึงหัวขอที่ 5.2.3 คือ 
ราคาของหองชุดขึ้นอยูกับลักษณะทางกายภาพของหองชุด ไมไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขต
ที่ตั้ง และความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง ราคาของหองชุดไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของ
เขตที่ตั้ง และราคาของหองชุดไดรับผลกระทบจากคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และความสามารถในการ
เขาถึงระบบขนสง 
  

จากสมมุติฐานทั้ง 3 ประเภท ไดถูกนําไปสรางแบบจําลอง 5 ชุด ตามที่ไดอธิบายในหัวขอที่ 
5.3.1 ถึงหัวขอท่ี 5.3.3 ตามลําดับของสมมุติฐาน จากแบบจําลองทั้ง 5 ชุด พบวา สมมุติฐานที่กลาว
วาราคาของหองชุดข้ึนอยู กับลักษณะทางกายภาพของหองชุด คุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และ
ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง เปนสมมุติฐานที่เหมาะสมที่จะนํามาใชในการสรางแบบจําลอง
มากที่สุด จากนั้นจึงไดคัดเลือกตัวแปรที่ผูวิจัยเห็นวามีความเหมาะสม จากทั้ง 3 กลุมคุณลักษณะ มา
สรางเปนแบบจําลองตารางที่ 5.7 ซึ่งสามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการไดดังนี้ 
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 แบบจําลองสมการที่ 5.20 มีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแกจากชุดขอมูล เทากับ 0.890 



บทที่ 6 
  

สรุป 
 

 เนื้อหาในบทสรุปถูกแบงออกเปนสามสวนหลัก สวนที่หนึ่งจะเปนการกลาวสรุปถึงภาพรวม
ของงานที่ไดทํามาทั้งหมด ทั้งในสวนของวัตถุประสงค การทบทวนผลงานวิจัยในอดีต การเก็บขอมูล
และลักษณะของขอมูลที่ไดจากการเก็บ ความสัมพันธที่ไดจากแบบจําลอง และแบบจําลองที่ดีที่สุด
สําหรับการพยากรณราคา สวนที่สองจะกลาวถึงการประยุกตความรูที่ไดจากการศึกษาเพื่อนําไปใช
ประโยชน แบงเปนส่ีสาขาอาชีพ คือ นักวางผังเมืองและงานที่เก่ียวของ นักวางแผนจราจรและงานที่
เก่ียวของ นักลงทุนในธุรกิจอสังหาริมทรัพย และบุคคลทั่วไปที่มีความสนใจในการเลือกซ้ือท่ีอยูอาศัย 
สวนที่สามจะกลาวถึงจุดที่งานวิจัยยังไมสามารถอธิบายไดดีหรือไมละเอียดเพียงพอ รวมถึงแนวทาง
ของงานวิจัยเพื่อแกไขจุดบกพรองเหลานั้นในอนาคต 
 
6.1 สรุปผลการวิจัย 
 
 วัตถุประสงคของงานวิจัย งานวิจัยชิ้นนี้ประกอบดวย 2 วัตถุประสงคหลัก วัตถุประสงคแรก 
คือ ศึกษารูปแบบความสัมพันธระหวางราคาเสนอขายหองชุด กับระยะทางจากสถานีรถไฟฟา ทั้งใน
แงของรูปแบบ และขนาดของอิทธิพล รวมถึงเปรียบเทียบความสัมพันธนี้ กับความสัมพันธระหวาง
ราคาเสนอขายหองชุด กับปจจัยดานระยะทางในรูปแบบอื่น เชน ระยะทางจากถนนสายหลัก และ
ระยะทางจากจุดศูนยกลางของเมือง วัตถุประสงคที่ 2 คือ สรางแบบจําลองราคาเสนอขายหองชุด เพ่ือ
ใชในการประเมินราคาเสนอขายหองชุด อยางนอยหนึ่งแบบจําลอง  
 
 เพ่ือหาแนวทางในการตอบปญหาของงานวิจัย ผูวิจัยไดทําการทบทวนงานเขียนที่เก่ียวกับ
ทฤษฏีความสัมพันธระหวางราคาของอสังหาริมทรัพยและระยะทางจากจุดศูนยกลางของเมือง วิธีการ
ประเมินราคาอสังหาริมทรัพย และผลการศึกษาในอดีตที่เก่ียวของกับราคาของอสังหาริมทรัพยที่
เปลี่ยนแปลงเนื่องจากปจจัยดานการเดินทาง สามารถสรุปเนื้อหาท่ีทําการทบทวนดังนี้ 
 
 ในสวนของความสัมพันธระหวางจุดศูนยกลางของเมืองกับราคาที่ดิน เนื้อหาของหัวขอน้ีเปน
การสรุปแนวคิดริคารเดียนอยางยอๆ แนวคิดนี้มีสาระสําคัญคือ เมื่อผูอยูอาศัยเดินทางจากที่อยูอาศัย
ของตน ซึ่งตั้งอยูตามจุดตางๆของเมือง ไปยังจุดศูนยกลางของเมืองซึ่งเปรียบเสมือนเปนแหลงทํางาน 
การเดินทางนั้นยอมตองเกิดคาใชจาย เม่ือมีผูที่ตองการที่อยูอาศัยใหม ที่ดินที่อยูใกลจุดศูนยกลางของ
เมืองที่ชวยประหยัดคาเดินทางมากกวา จะมีผูตองการมากกวา และราคาของที่ดินก็จะมีคาสูงข้ึน
เทียบเทากับคาเดินทางที่ประหยัดไดโดยอัตโนมัติ  
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 ในปจจุบัน เมืองถูกขยายจนมีขอบเขตที่กวางมาก และแหลงงานก็กระจายตามจุดตางๆของ
เมืองมากขึ้น คาใชจายของการเดินทางจึงไมไดพิจารณาเพียงแคคาโดยสารเทานั้น แตยังรวมถึงเวลา
ในการเดินทางและความสะดวกสบายในการเดินทางดวย สําหรับในงานวิจัยนี้ จับแนวคิดวาสถานี
รถไฟฟา อาจสามารถสื่อถึงจุดศูนยกลางเมืองขนาดยอมๆแหงหนึ่ง และระยะทางจากสถานีรถไฟฟา
นาจะสงผลตอราคาที่ดิน คลายกับที่ระยะทางจากจุดศูนยกลางของเมืองสงผลตอราคาที่ดิน  
 
 งานเขียนที่เก่ียวของกับวิธีการประเมินราคาที่ดิน วิธีการประเมินราคาที่ดินสามารถสรุปไดเปน
สามวิธีหลัก คือการเปรียบเทียบราคาที่ดินจากที่ดินที่มีขนาดใกลเคียงกัน การประเมินราคาจากสิ่ง
ปลูกสรางบนที่ดิน และการประเมินราคาจากรายรับในอนาคตของที่ดิน ในปจจุบันมีแนวคิดในการ
ประเมินราคาที่ดินแบบใหมหลายวิธี แตหลักแนวคิดมีความใกลเคียงกับสามแนวคิดเบื้องตน สําหรับ
การประเมินราคาของอสังหาริมทรัพยในรูปแบบอื่นก็มีพ้ืนฐานคลายคลึงกับการประเมินราคาที่ดิน ใน
วิทยานิพนธนี้ ไดเลือกใชวิธีการ Hedonic pricing หรือการใชสมการถดถอยเชิงเสนในการประเมิน
ราคา 
 
 ตัวอยางการศึกษาที่ใชวิธี Hedonic pricing กลาวถึงงานวิจัยของผูวิจัยหลายทานที่ไดใชวิธี 
Hedonic pricing เพ่ือศึกษาผลของระบบรถไฟฟา ที่มีตอราคาอสังหาริมทรัพยในบริเวณใกลเคียง 
จากตัวอยางงานวิจัยที่ไดทบทวน สามารถแยกเปนประเด็นสําคัญไดดังนี้ ที่มาของขอมูล มาจากทาง
ภาครัฐหรือทางภาคเอกชน สําหรับในประเทศไทย ทางภาครัฐยังมีระบบการเก็บขอมูลที่ยากตอการ
คนหา ตัวแปรที่ใชสรางแบบจําลอง สามารถแบงออกไดเปน 3 กลุมหลัก คือ กลุมคุณลักษณะของ
อสังหาริมทรัพยเอง เชน ขนาดพื้นที่ กลุมคุณลักษณะทางสังคมของขอบเขตพื้นที่ เชน อัตราการกอ
อาชญากรรมในพื้นที่ และกลุมทําเลที่ตั้ง เชน ระยะทางจากสถานีรถไฟฟา รูปแบบของแบบจําลอง มี
ท้ังการใชสมการถดถอยเสนตรงปกติ สมการถดถอยกึ่งพหุคูณ และสมการถดถอยพหุคูณ วิธีการ
นําเสนอ โดยมากจะเปนการใชแบบจําลองเพียงหนึ่งถึงสองแบบจําลอง เพ่ืออธิบายถึงขนาดอิทธิพลที่
ระบบรถไฟฟามีตอราคาอสังหาริมทรัพย  
 
 การเก็บขอมูลในงานวิจัย ผูวิจัยรวบรวมที่มาของขอมูลจาก 4 แหลง คือ นิตยสารเสนอขาย
อสังหาริมทรัพย กรมที่ดิน เว็บไซทกรมธนารักษ และโปรแกรมแผนที่กรุงเทพฯ ปญหาหลักท่ีพบขณะ
รวบรวมขอมูลคือ ขอมูลมีจํานวนนอย ขอมูลจากแตละแหลงไมสอดคลองกัน และความผิดพลาดใน
การวัดระยะทางจากโปรแกรมแผนที่ 
 
 ลักษณะทั่วไปของขอมูล จากขอมูลที่ใชสรางแบบจําลอง ตัวแปรตามหลักที่ใชคือราคาเสนอ
ขายหองชุด ตัวแปรตนหลักที่ใชมี 2 ตัว คือ ขนาดของหองชุด และระยะทางจากสถานีรถไฟฟา สังเกต
ไดวา ตัวแปรตนและตัวแปรตามที่ใชเปนหลักท้ัง 3 ชนิดมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานสูง และมีการกระจาย
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ขอมูลแบบเบขวา หรือขอมูลเกินครึ่งมีคานอยกวาคาเฉลี่ย เกิดปญหาขอมูลที่ไมมีการแจกแจงอยาง
ปกติ สงผลใหคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตางๆ ของแบบจําลองที่ไดจากบทที่ 5 มีความนาเช่ือถือลดลง 
 

เนื่องจากไมมีขอมูลประชากรหองชุดประกอบ จึงไมสามารถยืนยันไดวาขอมูลที่ใชเปนสัดสวน
โดยตรงกับขอมูลประชากรหองชุดหรือไม แตเนื่องจาก ลักษณะของการกระจายตัวของตัวแปรหลักท้ัง
สามชนิดสอดคลองกับปรากฏการณจริง อีกท้ังอาคารชุดในขอมูลเสนอขายก็มีการกระจายตัวไปยัง
พ้ืนที่ตางๆของกรุงเทพฯอยางสมํ่าเสมอ จึงเช่ือวาขอมูลที่ไดนาจะเปนตัวแทนของขอมูลประชากรหอง
ชดุไดดีพอสมควร 
 
 ผูวิจัยไดตั้งสมมุติฐาน 3 ประการ กอนที่จะสรางแบบจําลอง สมมุติฐานแรก คือ ราคาของ
หองชุดไดรับเพียงอิทธิพลจากลักษณะทางกายภาพของหองชุดเทานั้น ตัวแปรในกลุมลักษณะทาง
กายภาพของหองชุด ไดแก พ้ืนที่ อายุของอาคาร ความสูงของช้ันที่ตั้ง และการตกแตงหองชุด 
สมมุติฐานที่ 2 คือ นอกจากราคาของหองชุดจะไดรับอิทธิพลจากลักษณะทางกายภาพของหองชุดแลว 
ยังไดรับอิทธิพลจากคุณลักษณะของที่ตั้งดวย ตัวแปรในกลุมคุณลักษณะของที่ตั้ง ไดแก ตัวแปรหุน
เขตพ้ืนที่ยอย ซึ่งสามารถนํามารวมกับพื้นที่หองชุด กลายเปนตวัแปรพื้นที่หองชุดในเขตยอยตางๆ ตัว
แปรหองชุดในเขตยอยตางๆ จัดเปนตัวแปรที่สามารถอธิบายทั้งลักษณะทางกายภาพของหองชุด และ
คุณลักษณะของเขตที่ตั้ง การเพ่ิมตัวแปรในกลุมคุณลักษณะของเขตที่ตั้งในแบบจําลอง ทําให
แบบจําลองที่สรางตามสมมุติฐานที่ 2 สามารถอธิบายราคาของหองชุดไดดีกวาแบบจําลองที่สรางตาม
สมมุติฐานแรก 
 
 สมมุติฐานที่ 3 คือ นอกจากราคาของหองชุดจะไดรับอิทธิพลจากลักษณะทางกายภาพของ
หองชุดและคุณลักษณะของที่ตั้งแลว ยังไดรับอิทธิพลจากการเขาถึงระบบขนสงอีกดวย หมายถึง ใน
เขตพื้นที่จํากัดชวงหนึ่ง ที่ราคาของอสังหาริมทรัพยที่มีลักษณะทางกายภาพตางๆคลายคลึงกัน 
สามารถมีราคาที่แตกตางกันได หากมีความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงไดแตกตางกัน ตัวแปรใน
กลุมการเขาถึงระบบขนสง อันไดแก ระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา เปนตัวแทนของ
ความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟฟา ทั้งรถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาใตดิน และระยะทางจาก
อาคารถึงถนนสายหลัก เปนตัวแทนของความสามารถในการเขาถึงระบบรถประจําทาง และระบบรถ
รับจางสาธารณะ เชน แท็กซี่ หรือ มอเตอรไซครับจาง แบบจําลองที่สรางข้ึนภายใตสมมุติฐานที่ 3 นี้ 
สามารถอธิบายราคาของหองชุดไดดีกวาดีกวาแบบจําลองที่สรางตามสองสมมุติฐานแรก 
 
 จากการพิสูจนสมมุติฐานประกอบการใชสมมุติฐานที่ 3 พบวา สถานีรถไฟฟาทําใหอาคารชุด
ในบริเวณใกลเคียงมีราคาตอหนวยเพิ่มสูงข้ึน ราคาของอาคารที่เพ่ิมข้ึนจะลดลงอยางรวดเร็วในชวง
ใกลสถานี และอัตราการลดของราคาจะชาลงเมื่ออาคารชุดอยูไกลจากสถานีออกไป ผูวิจัยจึงเลือกใช
พจนรากที่สองของระยะทางจากสถานีรถไฟฟา เปนตัวแทนของกลุมคุณลักษณะความสามารถในการ
เขาถึงระบบขนสง 
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จากที่ไดกลาวมาทั้งหมด ผูวิจัยจึงไดสรางแบบจําลองข้ึนมาอีกชุดหนึ่ง โดยใชตัวแปรที่
พิจารณาวาเหมาะสม ซึ่งสามารถแสดงเปนสมการไดดังนี้ 
 

ROSDSPSPSP
DECOYEAROPFLOORTSELL

⋅−⋅+⋅+⋅+
⋅+⋅−⋅+=

65.2178_18.34346_21.4812_57.46
00.395_96.12839.61159,1_  

 
ตัวแปรตนที่ใชในแบบจําลอง คือ ความสูงของหอง ซึ่งไมมีหนวย อายุของอาคาร หนวยป ตัว

แปรหุนการตกแตงหองชุด ไมมีหนวย พ้ืนที่หองชุดกรณีอยูในเขตยอยที่ 1 หรือ 2 พ้ืนที่หองชุดกรณี
อยูในเขตยอยที่ 3,4 หรือ 6 พ้ืนที่หองชุดกรณีอยูในเขตยอยที่ 7 หรือ 8 ตัวแปรทั้งสามอยูในหนวย
ตารางเมตร และพจนรากที่สองของระยะทางจากสถานีรถไฟฟาในหนวยเมตรกําลังเศษหนึ่งสวนสอง 
ตามลําดับ โดยตัวแปรตามของแบบจําลอง คือ ราคาเสนอขายในหนวยพันบาท  

 
จากแบบจําลอง พบวา เมื่อเปรียบเทียบระหวางหองชุดที่มีพ้ืนที่เทากันและอยูในเขตยอย

เดียวกัน การตกแตง ความสูงของหอง และอายุของอาคารเทากัน หองชุดในอาคารที่อยูบริเวณสถานี
กับหองชุดในอาคารที่หางจากสถานี 1 กิโลเมตร จะมีราคาตางกันประมาณ 680,000 บาท หองชุดใน
อาคารที่อยูบริเวณสถานีกับหองชุดในอาคารที่หางจากสถานี 2 กิโลเมตร จะมีราคาตางกันประมาณ 
970,000 บาท  
 
6.2 การประยุกตใชผลการวิจัย 
 
 ในหัวขอนี้จะกลาวถึง แนวทางในการนําผลที่ไดจากงานวิจัยไปประยุกตใชใหเปนประโยชน 
โดยแบงแนวทางการประยุกตใชผลที่ไดจากงานวิจัยนี้ตามประเภทของงานที่เก่ียวของ ซึ่งประกอบดวย
งาน 3 ประเภท ไดแก งานที่เก่ียวของกับการวางผังเมือง งานที่เก่ียวกับการวางแผนระบบขนสงและ
งานจราจร โดยเฉพาะงานเกี่ยวกับระบบขนสงมวลชน และงานดานธุรกิจอสังหาริมทรัพย 
  
 สําหรับการประยุกตใชผลของการวิจัยตองานในกลุมการวางผังเมือง จะถูกนําไปใชโดย ผูที่
เก่ียวของกับการวางผังเมือง หรือเจาหนาท่ีของกรุงเทพฯที่ทํางานเกี่ยวของกับอสังหาริมทรัพย 
ยกตัวอยางงานที่เจาหนาที่กลุมนี้ไดกระทํา เชน การวางผังเมืองกรุงเทพฯ การจัดวางโซนนิ่งของส่ิง
ปลูกสรางตางๆ รวมถึงการจัดเก็บภาษีโรงเรือน เพ่ือนํารายไดมาบํารุงทองถ่ิน หรือชวยเหลือดาน
การเงินของระบบขนสง 
 
 ผลจากการศึกษา เก่ียวกับรูปแบบของความสัมพันธระหวางราคาอสังหาริมทรัพยกับ
ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง อาจสามารถเปนแนวทางใหเจาหนาที่ของรัฐในการพยากรณ
ปรากฏการณอันนาจะเกิดขึ้น หลังจากการสรางระบบรถไฟฟาเขาไปในพื้นที่ได และทําใหเจาหนาที่
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สามารถวางแผนการจัดการการใชพ้ืนที่ไดอยางเหมาะสม ไมวาจะเปนในดานการกําหนดรูปแบบของ
ส่ิงปลูกสราง การจัดบริการสาธารณะ สาธารณูปโภค ฯลฯ  
 

นอกจากนั้น ผลของการศึกษาในครั้งนี้ยังสามารถสรางแบบจําลอง เพ่ือพยากรณราคาของ
อาคารชุดที่เพ่ิมขึ้น เนื่องจากระบบรถไฟฟาซึ่งเขาไปในพื้นที่ หากมีการศึกษาเพิ่มเติม ตามแนวทางที่
คลายคลึงกับการศึกษาครั้งนี้ เพ่ือใหครอบคลุมถึงอสังหาริมทรัพยในรูปแบบอื่นๆดวย จะทําให
เจาหนาที่ของรัฐสามารถประเมินถึงราคาและคาเชาของอสังหาริมทรัพยที่เพ่ิมขึ้น อาจสามารถเปน
แนวทางในการวิเคราะหภาษีที่จะจัดเก็บได จํานวนเงินที่จะไดหากใหเอกชนเชายืมพื้นที่ของรัฐ 
ตลอดจนนโยบายสําหรับการจัดเก็บภาษีในอนาคตที่เหมาะสม 

 
สําหรับการประยุกตใชผลของการวิจัยตองานในกลุมการวางแผนการขนสง จะถูกนําไปใชโดย 

นักวิศวกรรมขนสงและจราจร และผูที่ทํางานเก่ียวของกับระบบขนสงมวลชน ยกตัวอยางงานที่
เจาหนาที่กลุมนี้ไดกระทํา เชน การจัดระเบียบรูปแบบการเดินทางของผูที่อยูอาศัยในเมือง ทั้งระบบ
ถนน และระบบขนสงมวลชนทั้งทางถนนและระบบราง การวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจของ
โครงการในอนาคต รวมถึงการบริหารจัดการการเงิน เพ่ือใหโครงการที่ดําเนินการอยูและที่จะกอสราง
เพ่ิมเติมในอนาคต สามารถดําเนินงานไดอยางราบรื่น 

 
ความรูที่ไดจากการศึกษาวา ผูอยูอาศัยในบริเวณที่ใกลกับระบบขนสง ไดรับประโยชนจาก

ระบบสูงกวาผูที่อยูอาศัยในบริเวณท่ีไกลออกไป จะชวยสงผลตอการตัดสินใจของทางภาครัฐ ในการ
วางแผนเสนทางระบบรถไฟฟา ทั้งในแงของระยะหางระหวางสถานี และระยะหางระหวางเสนทาง
รถไฟฟากรณีที่เสนทางไปในทิศทางเดียวกัน และรวมถึงการวางเสนทางระบบขนสงมวลชนรูปแบบ
อื่นๆ เพ่ือเพ่ิมประโยชนอันเกิดจากการเขาถึงระบบขนสง เขาไปในพื้นที่ที่หางไกลจากสถานี 

  
แนวความคิดริคารโดไดเสนอวาราคาของที่ดินที่เพ่ิมข้ึน ไดสะทอนถึงความเต็มใจที่จะจายของ

ผูที่อยูอาศัยในพื้นที่ ซึ่งไดรับผลประโยชนจากคาใชจายในการเดินทางที่ลดลง หากพิจารณาในแงนี้ 
ราคาของอสังหาริมทรัพยที่เพ่ิมขึ้น เนื่องจากระบบรถไฟฟาซึ่งเขาไปในพื้นที่ ยอมสะทอนถึงความเต็ม
ใจที่จะจายของผูที่อยูอาศัยในพื้นที่ ซึ่งไดรับผลประโยชนจากความสะดวกสบายในการเดินทางที่
เพ่ิมข้ึนเชนกัน ดวยแนวความคิดนี้ ทําใหภาครัฐสามารถประเมินถึงความคุมคาทางเศรษฐศาสตรของ
โครงการตางๆในเบื้องตนไดโดยงาย หากมีงานศึกษาเกี่ยวกับอัตราคาโดยสารที่ผูโดยสารเต็มใจที่จะ
จายควบคูกับการประเมินราคาอสังหาริมทรัพยในบริเวณ รัฐจะสามารถประเมินถึงอัตราการจัดเก็บคา
โดยสารที่เหมาะสมท่ีสุด ที่จะไมสงผลตอการเงินของโครงการและเอื้อประโยชนตอระบบเศรษฐกิจ
สูงสุด 

 
ในสวนของการประยุกตผลของการศึกษานี้ในดานธุรกิจอสังหาริมทรัพย เปาหมายของนัก

ลงทุนยอมมุงเนนถึงกําไรของธุรกิจเปนสําคัญ ความสามารถในการพยากรณราคาของอาคารชุด 
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ตลอดจนอสังหาริมทรัพยรูปแบบอื่นๆ เมื่อกําหนดคุณลักษณะและราคาขายของอสังหาริมทรัพย ใน
พ้ืนที่บริเวณรอบสถานีของเสนทางรถไฟฟาที่จะกอสรางในอนาคต จะชวยสงผลตอการตัดสินใจ
เก่ียวกับความคุมคาในการลงทุน ทั้งในกรณีของการซื้ออสังหาริมทรัพยเดิมในพื้นที่ หรือการสรางส่ิง
ปลูกสรางข้ึนมาใหม ทั้งการขายและใหเชา  

 
6.3 แนวทางการพัฒนางานวิจัยในอนาคต 

 
ภายใตขอบเขตของงานวิจัย วัตถุประสงคของงานวิจัย สมมุติฐานที่เลือกใช ตลอดจนวิธีการ

เก็บขอมูลและจํานวนขอมูลท่ีไดจัดเก็บเพื่อสรางแบบจําลอง พบวา การศึกษาในครั้งนี้ยังมีจุดที่
สามารถปรับปรุง เพ่ือเพ่ิมศักยภาพของผลการศึกษาครั้งนี้ไดหลายประเภท โดยเนื้อหาในหัวขอนี้ 
เปนการอธิบายถึงจุดที่สามารถปรับปรุง ประโยชนดานตางๆที่จะไดจากการศึกษาเพิ่มเติม ตลอดจน
แนวทางในการศึกษาที่เหมาะสม 
 
 สําหรับความละเอียดในการประเมินราคาของแบบจําลอง แบบจําลองที่มีขอมูลของ
คุณลักษณะท่ีหลากหลาย ยอมสามารถเลือกตัวแปรที่นํามาใชในแบบจําลองไดอยางเหมาะสม หรือ
สามารถประเมินราคาของหองชุดภายใตสภาวะหรือเง่ือนไขตางๆ ไดดีกวาแบบจําลองที่สรางจาก
ขอมูลท่ีมีคุณลักษณะที่จํากัด เนื่องจากในการศึกษาครั้งนี้ ใชวิธีการรวบรวมขอมูลจากทางนิตยสาร
เสนอขายอสังหาริมทรัพยเปนหลัก ทําใหคุณลักษณะตางๆที่สามารถนํามาสรางเปนแบบจําลองไดมี
จํากัด หากทดลองเปลี่ยนแหลงที่มาของขอมูลเปนบริษัทนายหนา หรือการลงพื้นที่ไปสํารวจตลาด
โดยตรง อาจใหคุณลักษณะสําหรับสรางแบบจําลองที่หลากหลายยิ่งข้ึน 
 
 ในสวนของความถูกตองแมนยําของแบบจําลอง การทําใหแบบจําลองประเมินราคาไดแมนยํา
มากขึ้น จะทําใหการนําแบบจําลองไปใชก็ยิ่งจะเกิดประโยชนเพ่ิมขึ้นดวย โดยเฉพาะนักลงทุนดาน
ธุรกิจกอสรางอสังหาริมทรัพย ที่มุงเนนวิเคราะหถึงผลกําไรหรือขาดทุนของโครงการ การพัฒนาความ
ถูกตองของแบบจําลองสามารถกระทําไดหลายวิธี เชน การเพิ่มปริมาณขอมูลที่ใชสรางแบบจําลอง 
การใชขอมูลที่เหลือจากการสรางแบบจําลองในการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง การสราง
แบบจําลองสําหรับแตละเขตพ้ืนที่ การใชแบบจําลองราคารูปแบบอื่นๆ ที่ไมใชสมการถดถอยเสนตรง 
รวมไปถึงการใชแบบจําลองท่ีไมใชแบบจําลองราคาโดยตรง อาทิเชนแบบจําลอง conjoint analysis 
เพ่ือใหบริษัทนายหนาหรือผูที่ตองการอยูอาศัยเลือกอสังหาริมทรัพยตัวอยาง และแปลงคําตอบที่ได
ใหอยูในรูปของราคาเพื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ไดทําการศึกษา 
  
 ในสวนของความหลากหลายของประเภทของอสังหาริมทรัพย ผูวิจัยมีสมมุติฐานประการหนึ่ง
วา รูปแบบความสัมพันธระหวางราคาอสังหาริมทรัพยรูปแบบอื่นๆกับความสามารถในการเขาถึง
ระบบขนสง ควรจะสอดคลองกับความสัมพันธของอาคารชุดที่ไดจากการศึกษานี้ แตคาสัมประสิทธิ์
ของตัวแปรระยะทางจากสถานีของอสังหาริมทรัพยรูปแบบอื่นๆ โดยเฉพาะอสังหาริมทรัพยที่ใชเพ่ือ
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การพาณิชย อาจมีความแตกตางกับอสังหาริมทรัพยอาคารชุด การศึกษาเกี่ยวกับอสังหาริมทรัพยใน
รูปแบบตางๆ ไมเพียงมีประโยชนในการตรวจสอบสมมุติฐานเหลานี้ แตยังมีประโยชนสําหรับ
เจาหนาที่ของรัฐ หรือนักลงทุน ตอการวิเคราะหในดานตางๆไดอยางกวางขวาง วิธีการศึกษาหากใช
วิธีการที่คลายคลึงกันกับที่ผูวิจัยไดใชในการศึกษาครั้งนี้ จะทําใหสามารถเปรียบเทียบแบบจําลองที่ได
จากแตละการศึกษาไดโดยตรง 
 
 ในสวนของความเปลี่ยนแปลงของราคาอสังหาริมทรัพยตามเวลา ธุรกิจอสังหาริมทรัพยเปน
ธุรกิจที่มีการเปลี่ยนแปลงตามชวงเวลา สังเกตไดโดยงายจากสภาพเศรษฐกิจ ชวงใดที่ประเทศมีสภาพ
เศรษฐกิจดี ธุรกิจอสังหาริมทรัพยจะมีความเจริญเติบโต มีการออกโครงการกอสรางใหมๆมากมาย 
แตหากชวงใดที่ประเทศมีสภาพเศรษฐกิจไมดี โครงการตางๆจะชะลอการกอสราง ดังนั้น หากมี
การศึกษาเพื่อสรางแบบจําลองที่ศึกษาเกี่ยวกับสภาพเวลา เชน แบบจําลองแบบอนุกรมเวลา (Time 
Series Analysis หรือ Repeat Sales Analysis) หรือสามารถนําขอมูลจากสถานการณปจจุบันเพื่อมา
ใชสรางแบบจําลองได จะทําใหผลการสรางแบบจําลองมีความถูกตองมากยิ่งข้ึน  
 
 สําหรับการประยุกตใชผลที่ไดจากการศึกษานี้กับการศึกษาอื่นที่เก่ียวของกับระบบขนสง
มวลชน อาทิเชน การศึกษาผลกระทบของราคาอสังหาริมทรัพยในบริเวณสถานีรถไฟฟากับการศึกษา
เก่ียวกับอัตราคาโดยสารที่ผูโดยสารเต็มใจที่จะจาย หรืออัตราการเพิ่มของจํานวนประชากรหรือ
โครงการภายหลังจากการสรางระบบรถไฟฟาเขาไปในพื้นที่ หากสามารถเชื่อมโยงผลของการศึกษาที่มี
ความเกี่ยวของกันแตไมมีความสัมพันธกันโดยตรงเหลานี้ ยอมจะแสดงใหเห็นที่ภาพรวมของ
ผลกระทบจากระบบรถไฟฟาที่กําลังจะเกิดข้ึนในอนาคต ซึ่งจะเกิดประโยชนตอการตัดสินใจสราง
โครงการใดๆไดเปนอยางมาก  
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ภาคผนวก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ภาคผนวก ก. 
 

ที่มาของสมมุติฐานบางประการที่ใชในการสรางแบบจําลอง 
 

ในสวนของภาคผนวก จะกลาวถึงสมมุติฐานบางประการที่ประยุกตใชกับแบบจําลองในบทที่ 
5 ไดแก การเลือกใชรูปแบบของตัวแปรตาม การเลือกใชรูปแบบของสมการถดถอย การเลือกใช
รูปแบบของระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา การเลือกใชรูปแบบของระยะทางจากอาคารถึงถนน
สายหลัก และสาเหตุของการเลือกใชตัวแปรในกลุมความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงเพียง 1 ตัว
แปรตอ 1 แบบจําลอง โดยในแตละหัวขอจะกลาวถึงสมมุติฐานยอยทั้งหมดที่เปนไปได สมการของ
แบบจําลองที่ใชในการทดสอบ ผลการสรางแบบจําลอง เปรียบเทียบและวิเคราะห เพ่ือพิจารณา
สมมุติฐานยอยที่เหมาะสมที่สุด  
 
ก.1 การเลือกใชตัวแปรตาม 
 
 ในหัวขอนี้จะกลาวถึงการเลือกใชตัวแปรตามในแบบจําลอง โดยตัวแปรตามที่เก่ียวของกับ
ราคาขายของหองชุด มี 2 ตัวแปรที่สําคัญ คือ ราคาเสนอขาย และ ราคาเสนอขายตอพ้ืนที่ โดยทั่วไป
ในทางปฏิบัติ ประกาศเสนอขายอสังหาริมทรัพยหนึ่งๆ มักจะแสดงราคาในรูปของราคาตอหนวยของ
อสังหาริมทรัพย เพ่ือใหผูที่ตัดสินใจซื้องายท่ีจะพิจารณาถึงงบประมาณที่ตนมี เพ่ือประกอบในการ
ตัดสินใจซื้อ แตในบางครั้งผูขายอาจแสดงราคาในรูปของราคาตอพ้ืนที่ของอสังหาริมทรัพย เพ่ือใหผูที่
ตัดสินใจซื้อสามารถนําราคาไปกําหนดขนาดพื้นที่ของอสังหาริมทรัพยที่ตองการซื้อ หรือนําไป
เปรียบเทียบกับอสังหาริมทรัพยอื่นๆ ที่มีขนาดใกลเคียงกนั ยกตัวอยางเชน การเสนอขายที่ดิน ซึ่งผูที่
ซื้อมักเปนกลุมนายทุนหรือผูมีรายได ที่ตองการซื้อเพ่ือธุรกิจดานพาณิชยกรรมหรือเก็งกําไรในการขาย
ตอ อีกทั้งท่ีดินเปนสิ่งท่ีสามารถแบงขายเปนสวนๆ ได ตางกับอสังหาริมทรัพยชนิดอื่นซึ่งมีขนาด
ตายตัว  
 

ตามที่ไดกลาวมาขางตน ผูวิจัยวินิจฉัยวาการใชตัวแปรตามเปนราคาขายหองชุดตอหนวย เปน
ทางเลือกที่เหมาะสมกวาการใชตัวแปรตามเปนราคาขายหองชุดตอพ้ืนที่ อยางไรก็ดี ผูวิจัยไดสราง
สมการแบบจําลองที่ใชตัวแปรอยางงายๆ เพ่ือพิจารณาผลของการใชตัวแปรตามทั้งสองในแงของสถิติ 
ดังนี้ 
 
 แบบจําลอง ก.1 ซึ่งใชราคาเสนอขายตอหนวยเปนตัวแปรตาม สามารถเขียนใหอยูในรูปของ
สมการไดดังนี้ 
 DISTSSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ      (ก.1) 
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 แบบจําลอง ก.2 ซึ่งใชราคาเสนอขายตอพ้ืนที่เปนตัวแปรตาม สามารถเขียนใหอยูในรูปของ
สมการไดดังนี้ 

DISTSSPTHOUSPSE ___ 210 ⋅+⋅+= βββ     (ก.2) 
 
โดยสัมประสิทธิ์ของตัวแปรขนาดพื้นที่หองชุดในรูปสวนกลับ (THOU_SP) ของแบบจําลอง 

ก.2 จะมีคาใกลเคียงกับคาคงที่ของแบบจําลอง ก.1 ขณะที่คาคงที่ของแบบจําลอง ก.2 จะมีคา
ใกลเคียงกับสัมประสิทธิ์ของตัวแปรพื้นที่หองชุดของแบบจําลอง ก.1 ผลที่ไดจากการสมการทั้งสอง 
ไดแสดงในตารางที่ ก.1  
 
ตารางที่ ก.1 เปรียบเทียบตวัแปรตามทีใ่ชในแบบจาํลอง 

แบบจําลอง ก.1 แบบจําลอง ก.2 
ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ

สิทธ์ิ 
คา

เบี่ยงเบน 

ราคาเสนอขายตอพ้ืนที่  
(บาทตอตารางเมตร) สัมประสิทธ์ิ คาเบี่ยงเบน 

คาคงท่ี 313.03 186.91 คาคงท่ี 60644.14 1719.55 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 51.21 1.10 สวนกลับพ้ืนที่ (1000/ตร.ม.) -516.41 90.02 
ระยะทางจากสถานี (เมตร) -0.36 0.08 ระยะทางจากสถานี (เมตร) -4.35 0.77 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.846 สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.164 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,616 คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 15,621 

 
จากผลที่ไดในตารางที่ ก.1 พบวา แบบจําลองที่ใชตัวแปรตามเปนราคาเสนอขายตอหนวย ให

คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก ดีกวาแบบจําลองที่ใชตัวแปรตามเปนราคาเสนอขายตอขนาดพื้นที่ 
สาเหตุเช่ือวาเกิดจากการที่ตัวแปรสวนกลับของพื้นที่ ซึ่งเทียบไดกับคาคงที่ของแบบจําลอง ไมสามารถ
อธิบายถึงปจจัยอื่นๆ ที่ไมไดมีตัวแปรอยูในแบบจําลองไดอยางเหมาะสม หรือคาโสหุยของราคาหอง
อาจไมแปรผันตามพื้นที่หอง ผลที่ไดนี้เปนการยืนยันวา การใชตัวแปรตามเปนราคาเสนอขายตอ
หนวยมีความเหมาะสมในทางสถิติดวยเชนกัน 
 
ก.2 การเลือกใชรูปแบบของสมการถดถอย 
 
 ในหัวขอนี้จะกลาวถึงการเลือกใชรูปแบบของสมการถดถอย รูปแบบของสมการถดถอยที่นิยม
ใชในการศึกษาโดยทั่วไปมีอยู 3 รูปแบบ คือ สมการถดถอยเสนตรงปกต ิ(Linear Regression) ที่ใช
คาของตัวแปรตนและตัวแปรตามในรูปปรกติ หรือพจนยกกําลังหนึ่ง สมการถดถอยกึ่งพหุคูณ (Semi-
Log Linear Regression) ที่ใชคาของตัวแปรตนในรูปทั่วไป แตใชคาตัวแปรตาม ในรูปของลอการิทึม 
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และสมการถดถอยพหุคูณ (Log Linear Regression) ที่ใชคาของทั้งตัวแปรตนและตัวแปรตาม ในรูป
ของลอการิทึม12 โดยงานวิจัยในอดีตนั้นมีการเลือกใชรูปแบบของสมการถดถอยครบทั้ง 3 รูปแบบ13 
 
 การเลือกรูปแบบของสมการถดถอยที่ใชในงานวิจัยนั้น ข้ึนกับสมมุติฐานที่ผูวิจัยไดตั้งไว 
มากกวาความแมนยําของการประเมินราคาในทางสถิติ หากผูวิจัยตั้งสมมุติฐานวาราคาหรือราคาตอ
พ้ืนที่เปนผลรวมของราคาที่เกิดจากปจจัยตางๆ โดยแตละปจจัยจะสงผลตอราคาโดยตรง ไมสัมพันธ
กับปจจัยอื่น ผูวิจัยจะเลือกใชสมการถดถอยเสนตรง แตหากผูวิจัยตั้งสมมุติฐานวาราคาหรือราคาตอ
พ้ืนที่เปนสัดสวนกับคาของปจจัยตางๆ โดยหนึ่งปจจัยจะสงผลตอราคาโดยรวมทั้งหมด หากปจจัยใด
ปจจัยหน่ึงมีคาเทากับศูนย ราคาหองชุดก็จะมีคาเทากับศูนยดวย ผูวิจัยจะเลือกใชสมการถดถอย
พหุคูณหรือก่ึงพหุคูณ 
 
 นอกเหนือไปจากสมมุติฐานที่ผูวิจัยไดตั้งแลว บางครั้งการเปลี่ยนรูปแบบของสมการสามารถ
ลดปญหาคาแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนที่ไมคงที่ทุกชวงของตัวแปรตาม (Heteroscedasticity) ได 
โดยเงื่อนไขของการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสนที่เก่ียวกับคาคลาดเคลื่อน มีเง่ือนไขที่สําคัญอยู 4 
ประการ คือ  

(1) คาเฉลี่ยของคาคลาดเคลื่อนเทากับ 0 ซึ่งขอนี้จะเปนจริงเสมอ  
(2) คาคลาดเคลื่อนตองมีการแจกแจงแบบปรกติ  
(3) คาคลาดเคลื่อนตองเปนอิสระตอกัน และ  
(4) คาแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนตองคงที่ทุกชวงของตัวแปรตาม (homoscedasticity) 
 
หากคาคลาดเคล่ือนของแบบจําลองสมการถดถอยเชิงเสนที่สรางข้ึน ไมตรงตามเงื่อนไข 4 

ประการขางตน แสดงวาแบบจําลองนั้นไมเหมาะสมที่จะใชประเมินราคาเสนอขาย รูปที่ ก.1 แสดงถึง
ปญหาคาคลาดเคลื่อนที่ไดจากแบบจําลอง มีความแปรปรวนไมคงที่ทุกชวงของตัวแปรตาม 

 

 
รูปที่ ก.1 แสดงคาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อน ที่ไมคงที่ทุกชวงของตัวแปรตาม 

                                                 
12 มีรายละเอียดเกี่ยวกับวิธีการสรางสมการถดถอยในหัวขอที่ 2.3 
13 มีรายละเอยีดเกี่ยวกับตัวอยางการศึกษาราคาอสังหาริมทรัพยที่ใชวิธี hedonic pricing ในอดีต ในหัวขอ 2.4 

คาคลาด 
เคลื่อน 

ตัวแปรตาม  
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สําหรับการตรวจสอบวาแบบจําลองที่สราง ประสบกับปญหาคาแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อน
ที่ไมคงที่ทุกชวงของตัวแปรตามหรือไม วิธีการที่กระทําไดโดยงายวิธีหนึ่ง คือ การใชกราฟที่พล็อต
ระหวางตัวแปรตามและคาคลาดเคลื่อน เพ่ือใชตรวจสอบ ดังเชนรูปที่ ก.2 ซึ่งแสดงราคาเสนอขาย 
และคาคลาดเคลื่อนที่ไดจากการพยากรณราคาของแบบจําลอง ก.1  

 

 
รูปที่ ก.2 ความสัมพันธระหวางราคาเสนอขายและคาคลาดเคลื่อนจากแบบจาํลอง ก.1 

 
 หากพบวาแบบจําลองประสบกับปญหาคาแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนที่ไมคงที่ทุกชวงของ
ตัวแปรตาม สามารถตรวจสอบสาเหตุของปญหา ดวยการพล็อตกราฟระหวางคาคลาดเคลื่อนกับตัว
แปรตน หากความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนไมคงที่ทุกชวงของตัวแปรตนใด แสดงวาตัวแปรตน
นั้นเปนสาเหตุของปญหา รูปที่ ก.3 แสดงพื้นที่หองชุด ระยะทางจากสถานีรถไฟฟา และคา
คลาดเคลื่อนที่ไดจากการพยากรณราคาของแบบจําลอง ก.1 สังเกตไดวา ปญหาคาคลาดเคลื่อนไม
คงที่มีสาเหตุจากตัวแปรพื้นที่หองชุด 
 

 
รูปที่ ก.3 ความสัมพันธระหวางพ้ืนที่หองชุด ระยะทางจากสถานีรถไฟฟา และคาคลาดเคลื่อนจาก

แบบจาํลอง ก.1 
 

พื้นที่ (ตารางเมตร) 
500400300 200 100 0
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วิธีการที่ไดอธิบายดังกลาว จะเปนวิธีการทดสอบที่เหมาะสม หากความแปรปรวนของคา
คลาดเคลื่อนในแตละชวงของตัวแปรตามแตกตางกันอยางชัดเจน แตถาความแปรปรวนในแตละชวง
ของตัวแปรตามมีความแตกตางกันเพียงเล็กนอย การใชกราฟอาจสังเกตไดไมชัดเจน ในกรณีนี้ผูสราง
แบบจําลองอาจตรวจสอบโดยใชวิธีการของไวท (White’s General Heteroscedasticity Test) โดย
วิธีการของไวทเร่ิมตนโดยการสรางสมการถดถอยซึ่งมีลักษณะดังนี้ 

 

 ε2 = c0 + c1 X1 + c2 X2 + c3 X1
2 + c4 X2

2 + c5 X1 X2 + … + ν   (ก.3) 
 เรียกสมการถดถอยนี้วาสมการของไวท 
 

สมการของไวทเปนการพิสูจนวา คาคลาดเคลื่อนกําลังสอง ของสมการที่ตองการทดสอบ แปร
ผันตามตัวแปรที่ใชในสมการของไวทหรือไม ε คือ ความคลาดเคลื่อนที่ไดจากสมการถดถอยที่
ตองการทดสอบ X คือ ตัวแปรตนบางตัวที่เลือกจากสมการที่ตองการทดสอบ การเลือกตัวแปรที่
นํามาใชในสมการของไวทไมมีขอกําหนดตายตัว หากผูวิจัยสงสัยวาคาคลาดเคลื่อนของสมการที่
ตองการทดสอบแปรผันตามตัวแปรใด ก็สามารถนําตัวแปรนั้นไปใสทดสอบในสมการของไวท เม่ือ
สามารถหาสมการของไวทไดแลว นําคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) ที่ไดจากสมการของไวท มาคูณ
กับจํานวนขอมูล จากนั้นจึงเปรียบเทียบกับสถิติทดสอบไคสแควร ที่ degree of freedom ตามจํานวน
แปรตนที่ใชในสมการของไวท หากมีคาเกินคาสถิติไคสแควร หมายความวา แบบจําลองที่นําคาความ
คลาดเคลื่อนมาทดสอบเกิดปญหาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนไมคงที่ และมีสาเหตุเกิดจากตัว
แปรที่นํามาทดสอบในสมการของไวทอยางนอย 1 ตัว สําหรับตารางที่ ก.2 เปนตัวอยางของการ
ทดสอบปญหาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนในแบบจําลอง ก.1 ดวยวิธีการของไวท สังเกตไดวา 
สมการ w1 และ w3 ซึ่งใชตัวแปรพื้นที่หองชุด จะใหคา n R2 มากกวาคาสถิติไคสแควร จึงสรุปไดวา
ปญหาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนไมคงที่ทุกชวงของตัวแปรตาม เกิดจากตัวแปรพื้นที่หองชุด 
 
ตารางที่ ก.2 การทดสอบคาคลาดเคลื่อนดวยวิธีการของไวท 

 สมการ w1 สมการ w2 สมการ w3 

ตัวแปรที่ใชใน
แบบจําลอง 

พ้ืนที่, พจน
กําลังสองพ้ืนที่ 

ระยะทางจากสถานี, 
พจนกําลังสอง

ระยะทางจากสถานี 

พ้ืนที่, พจนกําลังสองพ้ืนที่, ระยะ
จากสถานี, พจนกําลังสองระยะจาก
สถานี, ระยะจากสถานีคูณพ้ืนที่ 

Df 
chi-square 

2 
5.991 

2 
5.991 

5 
11.071 

R2 
n R2 

0.257 
110.253 

0.011 
4.719 

0.268 
114.972 
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วิธีการแกไขปญหาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนไมคงที่ พิจารณาจากรูปแบบของความ
แปรปรวนที่ปรากฏ ในกรณีที่ตัวแปรตามที่มีคาต่ํามีความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนนอย ตัวแปร
ตามที่มีคาสูงมีความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนมาก ควรปรับคาตัวแปรตนและตัวแปรตามใหมีคา
ลดลง โดยการถอดรากที่สองในทุกตัวแปร หรือเปลี่ยนมาใชสมการถดถอยพหุคูณ (Log Linear 
Regression) ในกรณีที่ตัวแปรตามที่มีคาต่ํามีความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนมาก ตัวแปรตามที่มี
คาสูงมีความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนนอย ควรปรับคาตัวแปรตนและตัวแปรตามใหมีคามากขึ้น 
โดยการยกกําลังสองในทุกตัวแปร ในกรณีที่คาของตัวแปรตามกับความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อน
มีความสัมพันธตางจากสองกรณีแรก ควรปรับคาตัวแปรตนและตัวแปรตาม โดยหารทั้งตัวแปรตน
และตัวแปรตาม ดวยตัวแปรตนที่ทําใหความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนไมคงที่ หรือดวยตัวแปร
ตามพยากรณที่ไดจากแบบจําลองที่ยังไมมีการปรับคา 

 
จากที่ไดอธิบายขางตน การเปลี่ยนรูปแบบของสมการถดถอยชวยลดปญหาความแปรปรวน

ของคาคลาดเคลื่อนที่ไมคงที่ทุกชวงของตัวแปรตามได  
 
เนื่องจากในเบื้องตน ผูวิจัยยังไมมีสมมุติฐานที่แนนอนเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางราคาหอง

ชุดกับปจจัยตางๆ ดังนั้น ผูวิจัยจึงสรางแบบจําลองจากสมการถดถอยทั้ง 3 ชนิด เพ่ือพิจารณาผลของ
การใชรูปแบบสมการถดถอยแตละชนิดในแงของสถิติ ดังนี้ 
 

แบบจําลองที่ใชรูปแบบสมการถดถอยเสนตรง ใชแบบจําลอง ก.1 ดังนี้ 
 DISTSSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ  
 

แบบจําลอง ก.3 ซึ่งใชรูปแบบสมการถดถอยกึ่งพหุคูณ สามารถเขียนเปนสมการไดดังนี้ 
 DISTSSPACELNSM _1000 210 ⋅+⋅+= βββ     (ก.4) 
 

แบบจําลอง ก.4 ซึ่งใชรูปแบบสมการถดถอยพหุคูณ สามารถเขียนเปนสมการไดดังนี้ 
DISTLNSLNSPACELNSM _1000 210 ⋅+⋅+= βββ    (ก.5) 

 
ผลที่ไดจากการสมการทั้งสาม ไดแสดงในตารางที่ ก.3 
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ตารางที่ ก.3 เปรียบเทียบรูปแบบของสมการถดถอยเพื่อใชสรางแบบจําลอง 
แบบจําลอง ก.1  แบบจําลอง ก.3  แบบจําลอง ก.4 

 สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

สัมประ
สิทธ์ิ คาเบี่ยงเบน สัมประสิทธ์ิ คาเบี่ยงเบน 

ตัวแปรตาม ราคาเสนอขาย 
(พันบาท) 

ราคาเสนอขายฐาน
ธรรมชาติ (1000 * 

ln(ลานบาท)) 

ราคาเสนอขายฐาน
ธรรมชาติ (1000 * 

ln(ลานบาท)) 
คาคงท่ี 313.03 186.91 562.44 56.65 -2,843.69 230.26 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 51.21 1.10 9.03 0.33   
ระยะทางจากสถานี (เมตร) -0.36 0.08 -0.15 0.02   
พ้ืนที่ฐานธรรมชาติ  
(ฐานธรรมชาติของ ตร.ม.)     1,163.61 29.43 

ระยะทางจากสถานีฐานธรรมชาติ 
(ฐานธรรมชาติของ เมตร)     -144.76 23.13 

สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.846 0.670 0.810 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,616 490 372 

 
จากผลที่ไดในตารางที่ ก.3 พบวา แบบจําลองซึ่งใชสมการถดถอยเสนตรงปกติ ใหคา

สัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก ดีกวาแบบจําลองซึ่งใชสมการถดถอยกึ่งพหุคูณและสมการถดถอย
พหุคูณ ทําใหเชื่อวาสมมุติฐานที่วาราคาหองชุดเปนผลรวมของราคาที่เกิดจากปจจัยตางๆ เปน
สมมุติฐานที่มีความใกลเคียงความจริง มากกวาสมมุติฐานที่วาราคาของหองชุดเปนสัดสวนกับคาของ
ปจจัยตางๆ  
 
 รูปที่ ก.4 แสดงความสัมพันธระหวางคาคลาดเคลื่อน และตัวแปรตามซึ่งไดแกราคาขายฐาน
ธรรมชาติ ของแบบจําลอง ก.3 และ ก.4 ตามลําดับ จากรูป พบวาแบบจําลอง ก.4 ไมปรากฏปญหา
ความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อน ขณะที่แบบจําลอง ก.1 ประสบปญหาความแปรปรวนของคา
คลาดเคลื่อน ดังนั้น หากเปรียบเทียบในดานความเหมาะสมของพฤติกรรมของแบบจําลอง สมการ
ถดถอยพหุคูณเปนรูปแบบที่เหมาะสมมากกวา หรือหากกําหนดชวงของตัวแปรตามใหแคบลงเพื่อ
สรางแบบจําลอง จะสามารถลดปญหาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนในแบบจําลองท่ีใชสมการ
ถดถอยเสนตรงไดเชนกัน 
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รูปที่ ก.4 ความสัมพันธระหวางราคาเสนอขายฐานธรรมชาติและคาคลาดเคลื่อน จากแบบจาํลอง ก.3 

และ ก.4 
 

ก.3 การเลือกใชรูปแบบของระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา 
 

สําหรับตัวแปรในกลุมความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง มีตัวแปรที่สําคัญ 2 ตัว คือตัว
แปรระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา และตัวแปรระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลัก ในหัวขอนี้
จะกลาวถึงการเลือกใชรูปแบบของตัวแปรระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา เพ่ือใชสําหรับสราง
แบบจําลองในบทที่ 5 โดยตัวแปรระยะทางแตละรูปแบบ ตางก็มีสมมุติฐานหรือวิธีการในการอธิบาย
ราคาหองชุดที่แตกตางกัน การพิจารณารูปแบบของตัวแปรระยะทางแบงออกเปน 4 หมวดหมู คือ 
การเปรียบเทียบระหวางระยะทางซึ่งใชพจนยกกําลังที่แตกตางกัน การใชระยะทางมากกวาหนึ่งพจนใน
สมการเดียวกัน การใชผลคูณระหวางระยะทางกับพื้นที่หองชุด และการกําหนดระยะทางจากสถานี
สูงสุดในแบบจําลอง 

 
ก.3.1 สมมุติฐานของการใชตัวแปรระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟาในแบบจําลอง 
  
 การเปรียบเทียบระหวางระยะทางซึ่งใชพจนยกกําลังที่แตกตางกัน สมมุติฐานประการหนึ่ง
ของวิทยานิพนธนี้ คือ เม่ืออาคารชุดนั้นอยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางที่มากขึ้น ราคาของหอง
ชุดบนอาคารนั้นควรจะมีคาลดลง แตการลดลงของมูลคาของหองชุด อาจไมไดอยูในรูปของเสนตรง 
หรือราคาของหองชุดลดลงอยางสม่ําเสมอตามระยะทางจากสถานีที่เพ่ิมข้ึน แตอาจอยูในรูปของ
ฟงกชันยกกําลัง ซึ่งจะทําใหความสัมพันธอยูในรูปของเสนโคง ราคาของหองชุดลดลงไมเทากันในแต
ละชวงของระยะทางที่หางจากสถานีรถไฟฟา14 
 

                                                 
14 ตัวอยางการศึกษาในอดีต ที่พิจารณาวาความสัมพันธระหวางราคาอสังหาริมทรัพย กับระยะทางจากอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาไมควร
เปนเสนตรง เชน Chen, Rufolo และ Dueker รายละเอียดในหัวขอที่ 2.4 
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รูปที่ ก.5 แสดงรูปแบบความสัมพันธระหวางราคาและระยะทางจากสถานี ภาพซาย กลาง 
และขวา แสดงถึงรูปแบบความสัมพันธจากแบบจําลองที่ใชตัวแปรระยะทางจากสถานีในรูปรากที่สอง 
รูปปกติ และรูปกําลังสอง ตามลําดับ แบบจําลองท่ีใชตัวแปรระยะทางจากสถานีในรูปรากที่สอง มี
สมมุติฐานวา ราคาลดลงอยางรวดเร็วในชวงใกลสถานี และลดลงอยางชาๆในชวงหลัง แบบจําลองที่
ใชตัวแปรระยะทางจากสถานีในรูปปกติ มีสมมุติฐานวา ราคาลดลงอยางสม่ําเสมอ แบบจําลองที่ใชตัว
แปรระยะทางจากสถานีในรูปกําลังสอง มีสมมุติฐานวา ราคาลดลงอยางชาๆในชวงใกลสถานี และ
ลดลงอยางรวดเร็วในชวงหลัง 
 

 
รูปที่ ก.5 ความสัมพันธระหวางราคาหองชุดและระยะทางจากสถานีรถไฟฟาถึงอาคารชุด เม่ือใชพจน

รากที่สอง พจนปกต ิและพจนกําลังสอง ในการอธบิาย 
 

แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟาในรูปรากที่สอง สามารถเขียนใหอยูใน
รูปของสมการไดดังนี้ 
 ROSDSPACETSELL ⋅+⋅+= 210_ βββ      (ก.6) 
 

แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟาในรูปปกติ หรือรูปยกกําลังหนึ่ง 
สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการ ซึ่งเหมือนกับสมการที่ ก.1 ดังนี้ 
 DISTSSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ  

 
แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟาในรูปยกกําลังสอง สามารถเขียนใหอยู

ในรูปของสมการไดดังนี้ 
 KMSQSDSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ     (ก.7) 
 

การใชระยะทางมากกวาหนึ่งพจนในสมการเดียวกัน สืบเนื่องจากสมมุติฐานที่เชื่อวา 
ความสัมพันธระหวางมูลคาของหองชุดกับระยะทางจากอาคารถึงถนนสถานีรถไฟฟา มีลักษณะเปน
เสนโคง หรือสามารถเขียนใหอยูในรูปของฟงกชันยกกําลังได ดังนั้น หากใชรูปแบบของระยะทางที่มี
ความซับซอนมากยิ่ง ข้ึนในแบบจําลอง นาจะทําใหแบบจําลองสามารถแสดงถึงลักษณะของ
ความสัมพันธไดอยางชัดเจนยิ่งข้ึน และสามารถพยากรณราคาไดอยางแมนยําย่ิงข้ึน โดยวิธีการหนึ่งที่
เหมาะสมในการทดสอบ คือ การใชตัวแปรระยะทางจากสถานีมากกวาหนึ่งพจนพรอมกันใน

ราคา 

ระยะทาง
จากสถานี 

ระยะทาง
จากสถานี 

ราคา 

ระยะทาง
จากสถานี 

ราคา 
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แบบจําลอง เม่ือเพ่ิมพจนของตัวแปรระยะทางเขาไปในแบบจําลอง จะทําใหแบบจําลองอธิบาย
ลักษณะความโคงของกราฟความสัมพันธ ไดละเอียดกวาการใชตัวแปรระยะทางเพียงพจนเดียว 

 
รูปที่ ก.6 แสดงรูปแบบความสัมพันธระหวางราคาและระยะทางจากสถานี ภาพซาย กลาง 

และขวา แสดงถึงรูปแบบความสัมพันธจากแบบจําลองที่ใชตัวแปรระยะทางจากสถานีในรูปรากที่สอง 
พรอมกบัรูปปกติ และระยะทางจากสถานีในรูปพรอมกับรูปกําลังสอง และการใชตัวแปรระยะทางจาก
สถานีทั้งสามรูปพรอมกัน ตามลําดับ โดยแบบจําลองในกลุมนี้ มีสมมุติฐานคลายกับแบบจําลองที่ใช
ตัวแปรระยะทางจากสถานีในรูปรากที่สอง กลาวคือ ราคาลดลงอยางรวดเร็วในชวงแรก และลดลง
อยางชาๆในชวงหลัง แตแตกตางตรงที่ทั้ง 2 แบบจําลอง เมื่อมีระยะทางจากสถานีเกินกวาระยะหนึ่ง 
แทนที่ราคาของหองชุดจะลดลงกลับมีคาสูงข้ึน หรือเปนจุดยอนกลับของอิทธิพลจากระยะทาง หาก
ขอมูลที่มีในแบบจําลองมีอาคารที่อยูไกลกวาจุดดังกลาว แสดงวาแบบจําลองนั้นไมสอดคลองกับ
ปรากฏการณที่ควรจะเกิดขึ้นจริง เมื่อเปรียบเทียบระหวางแบบจําลองที่ใชตัวแปรระยะทางในรูปรากที่
สอง กับรูปปกติ และแบบจําลองที่ใชตัวแปรระยะทางในรูปปกติกับรูปกําลังสอง พบวา แบบจําลองท่ี
ใชรูปรากที่สอง กับรูปปกติ ราคาจะลดลงอยางรวดเร็วกวาในชวงแรก และลดลงชากวาในชวงหลัง  
 

 
รูปที่ ก.6 ความสัมพนัธระหวางราคาหองชุดและระยะทางจากสถานีรถไฟฟาถึงอาคารชุด เม่ือใชพจน

รากที่สอง พรอมกับพจนปกติ และพจนปกติพรอมกับพจนกําลังสอง ในการอธิบาย 
 

แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟาในรูปรากที่สอง รวมทั้งระยะทางจาก
อาคารถึงสถานีรถไฟฟาในรูปปกติ สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการไดดังนี้ 
 DISTSROSDSPACETSELL __ 3210 ⋅+⋅+⋅+= ββββ    (ก.8) 
 

แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟาในรูปปกติ รวมทั้งระยะทางจากอาคาร
ถึงสถานีรถไฟฟาในรูปยกกําลังสอง สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการไดดังนี้ 
 KMSQSDDISTSSPACETSELL ___ 3210 ⋅+⋅+⋅+= ββββ   (ก.9) 
 
 สําหรับแบบจําลองซึ่งใชรูปแบบของระยะทางจากสถานีรถไฟฟามากกวา 2 พจน ในหนึ่ง
แบบจําลอง ไมนํามาทดสอบ เนื่องเพราะมีจุดที่เปนจุดยอนกลับของอิทธิพลจากระยะทางตลอดทุก
ชวงของระยะทาง ซึ่งไมนาจะสอดคลองกับปรากฏการณที่เกิดขึ้นจริง  

ราคา 

ระยะทาง
จากสถานี 

ราคา 

ระยะทาง
จากสถานี 

ราคา 

ระยะทาง
จากสถานี 
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การใชผลคูณระหวางระยะทางกับพื้นที่หองชุด ตามแนวคิดของริคารโด15 กําหนดให
คาใชจายจากการเดินทางของแตละครอบครัวแปรผันตามขนาดของจํานวนสมาชิกในครอบครัว ไมใช
พ้ืนที่ของอสังหาริมทรัพยที่อยูอาศัย หากสมมุติใหแตละหองชุดมีจํานวนสมาชิกผูพักอาศัยที่ใกลเคียง
กันไมวาหองชุดนั้นจะมีขนาดเทาใด อิทธิพลของการเขาถึงระบบขนสงควรจะสงผลตอราคาของหนึ่ง
หองชุด ไมใชราคาตอพ้ืนที่หองชุด แมวาหองชุดนั้นจะมีขนาดเล็กใหญเพียงใดก็ตาม  

  
แตสําหรับการศึกษาในอดีต ผูวิจัยบางทานไดเลือกใชตัวแปรตามเปนราคาอสังหาริมทรัพย

ตอตารางเมตร และระยะทางจากรถไฟฟาเปนตัวแปรตน16 ซึ่งการใชตัวแปรตนและตัวแปรตามเชนนี้ 
ส่ือไดวาอิทธิพลของการเขาถึงระบบขนสง มีผลตอราคาของอสังหาริมทรัพยในรูปราคาตอพ้ืนที่ 
หมายความวา หากอาคารมีระยะทางจากสถานีเทากัน แตขนาดของหองไมเทากัน หองท่ีมีขนาดใหญ
กวาจะไดรับผลกระทบมากกวา 

 
จากสมมุติฐานที่แตกตางกันสองประการ สามารถสรางเปนแบบจําลองที่แตกตางกันเพื่อ

ทดสอบความเหมาะสมของแตละสมมุติฐาน แบบจําลองซ่ึงใชตัวแปรผลคูณระหวางระยะทางจาก
อาคารถึงสถานีรถไฟฟา กับพื้นที่ของหองชุด แทนสมมุติฐานที่เช่ือวาอิทธิพลของการเขาถึงระบบ
ขนสง มีผลตอราคาของอสังหาริมทรัพยในรูปราคาตอพ้ืนที่ ขณะที่แบบจําลองซึ่งใชตัวแปรระยะทาง
จากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา แทนสมมุติฐานที่เช่ือวาอิทธิพลของการเขาถึงระบบขนสง มีผลตอราคา
ของอสังหาริมทรัพยในรูปราคาตอหนวย  
 

แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการ 
ซึ่งเหมือนกับสมการที่ ก.1 ดังนี้ 
 DISTSSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ  
 

แบบจําลองซึ่งใชผลคูณระหวางระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา กับพื้นที่ของหองชุด 
สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการไดดังนี้ 
 SDKMXSPSPACETSELL ⋅+⋅+= 210_ βββ     (ก.10) 

 
การกําหนดระยะทางจากสถานีสูงสุดในแบบจําลอง แนวคิดของริคารโดมีสมมุติฐาน

ประการหนึ่ง คือ ราคาของที่ดินแพงขึ้นตามคาใชจายของการเดินทางที่ลดลง เนื่องจากทุกครอบครัว
ตองเดินทางเขาสูจุดศูนยกลางของเมือง ดังนั้น อิทธิพลของระยะทางจากจุดศูนยกลางของเมืองที่มีตอ
ราคาที่ดิน จึงครอบคลุมทุกครอบครัวในตัวเมือง และมีระยะสิ้นสุดอิทธิพลที่บริเวณขอบของเมือง 

 

                                                 
15 รายละเอียดแนวคดิของริคารโดอยูในหัวขอที่ 2.1 
16 เชน งานของ Strand และ Vagnes รายละเอยีดอยูในหัวขอที่ 2.4 
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 ในกรณีของความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง ราคาของอสังหาริมทรัพยแพงข้ึนตาม
คาใชจายของการเดินทางที่ลดลงหรือความสะดวกสบายจากการเดินทางที่เพ่ิมขึ้น อิทธิพลของ
ระยะทางจากระบบขนสง มีระยะสิ้นสุดครอบคลุมเพียงพื้นที่ที่ไดรับประโยชนเทานั้น โดยในเบื้องตน
ยังไมสามารถระบุไดวาขอบเขตที่ไดรับประโยชนนั้นครอบคลุมถึงเพียงใด แบบจําลองซึ่งใชตัวแปร
ระยะทางจากสถานีในรูปปกติ หรือพจนยกกําลังหนึ่ง ที่กําหนดชุดขอมูลใหระยะทางจากอาคารถึง
สถานีรถไฟฟา ไมใหเกินคาคาหนึ่ง มีสมมุติฐานวา ราคาของหองชุดลดลงอยางสม่ําเสมอตาม
ระยะทาง แตไมเกินขอบเขตระยะทางที่กําหนด  

 
รูปที่ ก.7 แสดงความสัมพันธระหวางราคาหองชุดและระยะทางจากสถานีรถไฟฟาถึงอาคาร

ชุด เม่ือใชตัวแปรรากที่สองของระยะทางจากสถานีรถไฟฟา และใชตัวแปรระยะทางจากสถานีรถไฟฟา 
แตกําหนดระยะทางจากสถานีสูงสุด ในการอธิบายราคาหองชุด สังเกตไดวา ในกรณีของการใชพจน
รากท่ีสองในการอธิบายราคา แมจะไมมีขอบเขตของอิทธิพล แตเมื่อถึงระยะหนึ่ง คาของอิทธิพลที่
สงผลตอราคาจะเริ่มลดลงจนแทบไมมีอิทธิพลตอราคา คลายกับการกําหนดขอบเขตระยะทางจาก
สถานี 
 

 
รูปที่ ก.7 ความสัมพันธระหวางราคาหองชุดและระยะทางจากสถานีรถไฟฟาถึงอาคารชุด เม่ือใชพจน

รากที่สอง และพจนปกติ แตกําหนดระยะทางจากสถานสูีงสุด ในการอธิบาย 
 

แบบจําลองซึ่งกําหนดขอบเขตระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟาที่ไกลที่สุด สามารถเขียน
ใหอยูในรูปของสมการ ซึ่งเหมือนกับสมการที่ ก.1 ดังนี้ 

DISTSSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ  
 
แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟาในรูปรากที่สอง สามารถเขียนใหอยูใน

รูปของสมการ ซึ่งเหมือนกับสมการที่ ก.6 ดังนี้ 
ROSDSPACETSELL ⋅+⋅+= 210_ βββ       

 
การแบงอิทธิพลของระยะทางจากสถานีรถไฟฟาออกเปนชวงๆ เพ่ือแสดงถึงอิทธิพลของ

สถานีรถไฟฟาที่มีตอราคาของหองชุดอยางละเอียดยิ่งข้ึน ผูวิจัยจึงทดสอบแบงคุณลักษณะระยะทาง

ราคา 

ระยะทาง
จากสถานี 

ระยะทาง
จากสถานี 

ราคา 



 

 

90

จากสถานีออกเปนหลายตัวแปร แสดงคาระยะทางในแตละชวง ถาระยะทางจากสถานีอยูในระยะที่เกิน
จากชวงดังกลาว คาของตัวแปรในชวงดังกลาวจะมีคาเทากับระยะของชวงๆนั้น ยกตัวอยางเชน หาก
แบงระยะทางจากสถานีออกเปนชวงละ 500 เมตร หากขอมูลมีระยะทางจากสถานี เทากับ 1,750 
เมตร ตัวแปรชวงระยะทาง 0 ถึง 500 เมตร ตัวแปรชวงระยะทาง 500 ถึง 1,000 เมตร และตัวแปร
ชวงระยะทาง 1,000 ถึง 1,500 เมตร จะมีคาเทากับ 500 เมตร ตัวแปรชวงระยะทาง 1,500 ถึง 
2,000 เมตร จะมีคาเทากับ 250 เมตร ดวยวิธีการดังกลาว เราสามารถสรางแบบจําลองได
หลากหลายรูปแบบและสามารถกําหนดคาชวงระยะทางเปนเทาใดก็ได ในที่นี้ ผูวิจัยขอยกตัวอยาง
แบบจําลองหนึ่งที่ไดทดลองสรางข้ึน ซึ่งใหผลลัพธเปนที่นาสนใจ ดังนี้ 
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แบบจําลองสมการที่ ก.11 ใชตัวแปรกลุมพื้นที่หองชุดในเขตยอย และแบงชวงระยะทางจาก

สถานีออกเปน 3 ชวง คือ 0 ถึง 1 กิโลเมตร 1 ถึง 2.5 กิโลเมตร และ 2.5 ถึง 5 กิโลเมตร 
 

ก.3.2 ผลการสรางแบบจําลอง 
 
 จากสมการที่ตั้งตามสมมุติฐานในหัวขอที่ ก.3.1 เม่ือสรางเปนแบบจําลองแลว ไดผลลัพธดังนี้ 
 
ตารางที่ ก.4 แบบจาํลองระยะทางจากสถานีซึ่งใชพจนยกกําลังที่แตกตางกัน 

แบบจําลอง ก.5 แบบจําลอง ก.1 แบบจําลอง ก.6 
ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ

สิทธ์ิ 
คา

เบี่ยงเบน 
สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

คาคงท่ี 939.14 271.17 313.03 186.91 -10.80 152.85 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 51.09 1.09 51.21 1.10 51.41 1.10 
รากท่ีสองระยะทางจากสถานี (เมตร0.5) -31.86 6.08     
ระยะทางจากสถานี (เมตร)   -0.36 0.08   
ระยะทางจากสถานีกําลังสอง (กิโลเมตร2)     -71.24 18.58 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.848 0.846 0.844 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,606 1,616 1,629 

 
การเปรียบเทียบระหวางระยะทางซึ่งใชพจนยกกําลังที่แตกตางกัน จากผลที่ไดในตารางที่ 

ก.4 พบวา แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากสถานีในรูปรากที่สอง ใหคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก
ดีกวา แบบจําลองซ่ึงใชระยะทางจากสถานีในรูปปกติ หรือในรูปยกกําลังสอง ทําใหเช่ือวา สมมุติฐาน
ที่วาอิทธิพลจากระบบรถไฟฟา ทําใหราคาของหองชุดลดลงอยางรวดเร็วเมื่ออาคารชุดอยูในชวงใกล
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กับสถานี และอัตราการลดของราคาจะลดลง เมื่ออาคารชุดอยูไกลจากสถานีออกไป มีความใกลเคียง
ความจริงมากกวา สมมุติฐานที่วาราคาของหองชุดลดลงอยางสม่ําเสมอ เมื่อระยะทางจากสถานีถึง
อาคารชุดมีคาสูงข้ึน 
 
ตารางที่ ก.5 แบบจาํลองที่ใชระยะทางจากสถานีมากกวาหนึ่งพจน 

แบบจําลอง ก.7 แบบจําลอง ก.8 
ราคาเสนอขาย (พันบาท) 

สัมประสิทธ์ิ คา
เบี่ยงเบน 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

คาคงท่ี 1,961.71 549.58 634.29 250.68 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 51.12 1.09 51.22 1.10 
รากท่ีสองระยะทางจากสถานี (เมตร0.5) -92.60 29.07   
ระยะทางจากสถานี (เมตร) 0.79 0.37 -0.84 0.26 
ระยะทางจากสถานีกําลังสอง (กิโลเมตร2)   117.44 61.30 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.850 0.847 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,599 1,611 
จุดยอนกลับของอิทธิพล (กิโลเมตร) 3.4 3.6 

 
การใชระยะทางมากกวาหนึ่งพจนในสมการเดียวกัน จากผลที่ไดในตารางที่ ก.5 พบวา 

แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากสถานีในรูปรากที่สอง รวมกับระยะทางในรูปปกติ ใหคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจปรับแกดีกวา แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากสถานีในรูปปกติ รวมกับระยะทางในรูปยกกําลัง
สอง และยังดีกวาแบบจําลองซึ่งใชตัวแปรระยะทางจากสถานีเพียงรูปเดียว ที่ไดแสดงผลไวในตารางที่ 
ก.4  

 
อยางไรก็ดี ทั้งสองแบบจําลองที่แสดงในตารางที่ ก.5 ประสบกับปญหาจุดยอนกลับของ

อิทธิพลจากระยะทาง โดยแบบจําลองทั้งสองมีขอมูลของอาคารที่อยูเกินจุดยอนกลับของอิทธิพลเปน
สัดสวนรอยละ 6.9 และ 5.2 ตามลําดับ แสดงวาแบบจําลองนั้นไมสอดคลองกับปรากฏการณที่ควรจะ
เกิดขึ้นจริง  
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ตารางที่ ก.6 แบบจาํลองซึ่งใชตัวแปรผลคูณระหวางระยะทางจากสถานีกับพืน้ที่หองชุด 
แบบจําลอง ก.1 แบบจําลอง ก.9 

ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ
สิทธ์ิ คาเบี่ยงเบน สัมประสิทธ์ิ คาเบี่ยงเบน 

คาคงท่ี 313.03 186.91 -231.68 133.05 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 51.21 1.10 55.47 1.39 
ระยะทางจากสถานี (เมตร) -0.36 0.08   
ระยะทางจากสถานีคูณพ้ืนที่ (ตร.ม. กิโลเมตร)   -3.12 0.81 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.846 0.844 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,616 1,629 

 
การใชผลคูณระหวางระยะทางกับพื้นที่หองชุด จากผลที่ไดในตารางที่ ก.6 พบวา 

แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา ใหคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแกดีกวา 
แบบจําลองซึ่งใชผลคูณระหวางระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา กับพื้นที่ของหองชุด ทําใหเชื่อวา 
สมมุติฐานที่วาอิทธิพลของการเขาถึงระบบขนสง มีผลตอราคาของอสังหาริมทรัพยในรูปราคาตอ
หนวย มีความใกลเคียงความจริงมากกวา สมมุติฐานที่เช่ือวาอิทธิพลของการเขาถึงระบบขนสง มีผล
ตอราคาของอสังหาริมทรัพยในรูปราคาตอพ้ืนที่ 
 
ตารางที่ ก.7 แบบจาํลองทีกํ่าหนดระยะทางจากสถานสูีงสุดในแบบจําลอง 

แบบจําลอง ก.5  แบบจําลอง ก.10 แบบจําลอง ก.11 แบบจําลอง ก.12 
ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ

สิทธ์ิ 
คา

เบี่ยงเบน 
สัมประสิทธ์ิ คา

เบี่ยงเบน 
สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

คาระยะทางสูงสุด (กิโลเมตร) 5 กม.* 1 กม. 2 กม. 3 กม. 
คาคงท่ี 939.14 271.27 1,128.45 306.66 541.70 218.97 386.05 197.13 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 51.09 1.09 51.35 1.08 51.32 1.09 51.24 1.10 
รากท่ีสองระยะทางจากสถานี 
(เมตร0.5) -31.86 6.08       

ระยะทางจากสถานี (เมตร)   -1.64 0.32 -0.63 1.29 -0.44 0.09 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.848 0.848 0.847 0.847 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,606 1,607 1,613 1,616 

* ขอบเขตของการจัดเก็บขอมูล 
 

การกําหนดระยะทางจากสถานีสูงสุดในแบบจําลอง จากผลที่ไดในตารางที่ ก.7 พบวา 
แบบจําลองซ่ึงใชตัวแปรระยะทางจากสถานีในรูปปกติ ซึ่งกําหนดขอบเขต 1 กิโลเมตร จากอาคารชุด
ถึงสถานีรถไฟฟาที่ไกลที่สุด ใหคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแกเทากับ แบบจําลองซึ่งใชระยะทาง
จากอาคารถึงสถานีรถไฟฟาในรูปรากที่สอง ทําใหไมเปนการแนชัดที่จะระบุวา สมมุติฐานที่เสนอวา
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ราคาของหองชุดลดลงอยางสมํ่าเสมอ เม่ือระยะทางจากสถานีถึงอาคารชุดมีคาสูงข้ึน แตไมเกิน
ขอบเขตระยะทางที่กําหนด กับสมมุติฐานที่เสนอวาราคาของหองชุดลดลงอยางรวดเร็ว เมื่ออาคารชุด
อยูในชวงใกลสถานี และอัตราการลดของราคาจะลดลง เมื่ออาคารชุดอยูไกลจากสถานีออกไป 
สมมุติฐานใดมีความนาเช่ือถือมากนอยกวากัน แตในทางปฏิบัติแลว การใชตัวแปรระยะทางจาก
อาคารถึงสถานีรถไฟฟาในรูปรากที่สอง ทําใหสามารถสรางแบบจําลองไดงายกวา เนื่องจากไมตอง
คํานวณขอบเขตระยะทางจากสถานีสูงสุด 
 
ตารางที่ ก.8 แบบจําลองซึ่งแบงอิทธิพลของระยะทางจากสถานีออกเปนชวงๆ 

แบบจําลอง ก.13 
ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ 

สิทธ์ิ 
คาเบี่ยง 
เบน 

คาคงท่ี (พันบาท) 503.46 305.21 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 1 (ตารางเมตร) 54.82 1.97 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 2 (ตารางเมตร) 52.27 2.33 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 3 (ตารางเมตร) 46.79 3.16 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 4 (ตารางเมตร) 49.30 1.85 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 5 (ตารางเมตร) 55.92 1.29 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 6 (ตารางเมตร) 46.43 1.31 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 7 (ตารางเมตร) 36.24 2.40 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 8 (ตารางเมตร) 38.50 2.18 
ตัวแปรหุนการตกแตง 635.48 140.15 
ชวงระยะ 0 ถึง 1000 เมตร -0.92 0.36 
ชวงระยะ 1000 ถึง 2500 เมตร -0.06 0.19 
ชวงระยะ 2500 ถึง 5000 เมตร -0.37 0.21 
จํานวนขอมูล 429 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.888 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,382 

 
 การแบงอิทธิพลของระยะทางจากสถานีรถไฟฟาออกเปนชวงๆ จากตารางที่ ก.8 พบวา 
ตัวแปรระยะทางทั้งสามชวงมีคาสัมประสิทธิ์เปนลบ หรือเม่ือไกลจากสถานีรถไฟฟามากขึ้นจะสงผลให
ราคาของหองชุดลดลง ซึ่งสอดคลองกับแบบจําลองจากสมมุติฐานอื่นๆที่ไดสรางมาในเบื้องตน 
อยางไรก็ดี มีเพียงชวงระยะ 1 กิโลเมตรจากสถานีเทานั้นที่คาสัมประสิทธิ์มีความนาเช่ือถือ สอดคลอง
กับแนวความคิดการใชตัวแปรระยะทางจากสถานีรถไฟฟาในพจนรากที่สอง หรือการกําหนดขอบเขต
ระยะทางจากสถานีรถไฟฟาสูงสุด รูปที่ ก.8 เปนผลของแบบจําลองจากตารางที่ ก.8 ซึ่งไดนําเสนอใน
รูปของกราฟ 
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รูปที่ ก.8 ความสัมพันธระหวางราคาของหองชุด กับระยะทางจากสถานีรถไฟฟา ตามแบบจําลองที่

แบงระยะทางเปนหลายสวน 
 

ก.4 การเลือกใชรูปแบบของระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลัก 
 
ตัวแปรที่สําคัญในกลุมความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงอีกหนึ่งตัว คือ ตัวแปรระยะทาง

จากอาคารถึงถนนสายหลัก ในหัวขอนี้จะกลาวถึงการเลือกใชรูปแบบของตัวแปรระยะทางจากอาคาร
ถึงถนนสายหลัก เพ่ือใชสําหรับสรางแบบจําลองในบทที่ 5 ตัวแปรระยะทางแตละรูปแบบ ตางก็มี
สมมุติฐานหรือวิธีการในการอธิบายราคาหองชุดที่แตกตางกัน การพิจารณารูปแบบของตัวแปร
ระยะทางแบงออกเปน 2 หมวดหมู คือ การเปรียบเทียบระหวางระยะทางซึ่งใชพจนยกกําลังที่แตกตาง
กัน และการใชผลคูณระหวางระยะทางกับพื้นที่หองชุด สังเกตไดวาสมมุติฐานที่นํามาพิสูจน คลายกับ
ที่ใชพิสูจนตัวแปรระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลัก เพียงแตลดทอนสมมุติฐานปลีกยอยบาง
ประการออก  
 
ก.4.1 สมมุติฐานของการใชตัวแปรระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลักในแบบจําลอง 

 
การเปรียบเทียบระหวางระยะทางซึ่งใชพจนยกกําลังที่แตกตางกัน เปนการทดสอบ

สมมุตฐิานการลดลงของมูลคาของหองชุด เม่ืออาคารชุดอยูหางจากถนนสายหลักทําใหไดรับประโยชน
จากการเขาถึงระบบขนสงลดลง สมมุติฐานในกลุมนี้มี 3 ประการ เก่ียวของกับการใชตัวแปรระยะทาง
จากถนนสายหลักในรูปยกกําลังท่ีแตกตางกัน แบบจําลองที่ใชตัวแปรระยะทางในรูปรากที่สอง มี
สมมุติฐานวา ราคาลดลงอยางรวดเร็วในชวงใกลถนน และลดลงอยางชาๆในชวงหลัง แบบจําลองที่ใช
ตัวแปรระยะทางในรูปปกติ มีสมมุติฐานวา ราคาลดลงอยางสม่ําเสมอ แบบจําลองที่ใชตัวแปร
ระยะทางในรูปกําลังสอง มีสมมุติฐานวา ราคาลดลงอยางชาๆในชวงใกลถนน และลดลงอยางรวดเร็ว
ในชวงหลัง โดยสมมุติฐานทั้ง 3 ประการจะมีลักษณะเชนเดียวกับที่ทดสอบในหวัขอท่ี ก.3 ดูรูปที่ ก.5 
ประกอบ 
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แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลักในรูปรากที่สองเปนตัวแปรตาม สามารถ
เขียนใหอยูในรูปของสมการไดดังนี้ 
 RORDSPACETSELL ⋅+⋅+= 210_ βββ      (ก.12) 

 
แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลักในรูปปกติ หรือรูปยกกําลังหนึ่งเปนตัว

แปรตาม สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการไดดังนี้ 
 DISTRSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ      (ก.13) 
 

แบบจําลองซ่ึงใชระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลักในรูปยกกําลังสองเปนตัวแปรตาม 
สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการไดดังนี้ 
 KMSQRDSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ     (ก.14) 
 

การใชผลคูณระหวางระยะทางกับพื้นที่หองชุด สมมุติฐานในกลุมนี้มี 2 ประการ เก่ียวของ
กับการใชตัวแปรระยะทางจากถนนสายหลักและตัวแปรพื้นที่หองชุด แบบจําลองซึ่งใชตัวแปรผลคูณ
ระหวางระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลัก กับพื้นที่ของหองชุด แทนสมมุติฐานที่เชื่อวาอิทธิพลของ
การเขาถึงระบบขนสง มีผลตอราคาของอสังหาริมทรัพยในรูปราคาตอพ้ืนที่ ขณะที่แบบจําลองซึ่งใชตัว
แปรระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลัก แทนสมมุติฐานที่เช่ือวาอิทธิพลของการเขาถึงระบบขนสง มี
ผลตอราคาของอสังหาริมทรัพยในรูปราคาตอหนวย  

 
แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลัก สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการ ซึ่ง

เหมือนกับสมการที่ ก.13 ดงันี้  
DISTRSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ  

 
แบบจําลองซึ่งใชผลคูณระหวางระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลัก กับพื้นที่ของหองชุด 

สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการไดดังนี้ 
 RDKMXSPSPACETSELL ⋅+⋅+= 210_ βββ     (ก.15) 
 

การแบงอิทธิพลของระยะทางจากถนนสายหลักออกเปนชวงๆ ใชหลักการเดียวกับการแบง
ชวงระยะทางจากสถานีรถไฟฟา แบบจําลองที่เลือกมานําเสนอมีการแบงระยะทางจากถนนสายหลัก
เปน 3 ชวง คือ 0 ถึง 250 เมตร 250 ถึง 500 เมตร และ 500 ถึง 2,250 เมตร สามารถเขียน
แบบจําลองนี้ใหอยูในรูปของสมการไดดังนี้ 
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ββββ (ก.16) 
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ก.4.2 ผลการสรางแบบจําลอง 
 
 จากสมการที่ตั้งตามสมมุติฐานในหัวขอที่ ก.3.1 เม่ือสรางเปนแบบจําลองแลว ไดผลลัพธดังนี้ 
 
ตารางที่ ก.9 แบบจาํลองระยะทางจากถนนสายหลักซึ่งใชพจนยกกําลังที่แตกตางกัน 

แบบจําลอง ก.14 แบบจําลอง ก.15 แบบจําลอง ก.16 
ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ

สิทธ์ิ 
คา

เบี่ยงเบน 
สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

สัมประสิทธ์ิ คา
เบี่ยงเบน 

คาคงท่ี 205.63 196.08 -43.12 161.75 -188.66 143.29 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 52.13 1.09 52.05 1.10 51.97 1.10 
รากท่ีสองระยะทางจากถนน (เมตร0.5) -27.58 7.77     
ระยะทางจากถนน (เมตร)   -0.57 0.20   
ระยะทางจากถนนกําลังสอง (กิโลเมตร2)     -284.89 125.93 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.843 0.842 0.841 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,633 1,641 1,647 

 
การเปรียบเทียบระหวางระยะทางซึ่งใชพจนยกกําลังที่แตกตางกัน จากผลที่ไดในตารางที่ 

ก.9 พบวา แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากถนนสายหลักในรูปรากที่สอง ใหคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ
ปรับแกดีกวา แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากถนนสายหลักในรูปปกติ หรือในรูปยกกําลังสอง ทําใหเชื่อ
วา สมมุติฐานที่วาอิทธิพลจากความสามารถในการเขาถึงระบบรถประจําทาง และระบบรถรับจาง
สาธารณะ เชน แท็กซี่ หรือ มอเตอรไซครับจาง ทําใหราคาของหองชุดลดลงอยางรวดเร็วเมื่ออาคารชดุ
อยูในชวงใกลกับถนนสายหลัก ซึ่งสามารถเดินทางดวยระบบเหลานั้นไดโดยงาย และอัตราการลดของ
ราคาจะลดลง เมื่ออาคารชุดอยูไกลจากสถานีออกไป หรือสามารถเดินทางดวยระบบเหลานั้นได
ลําบากขึ้น เปนสมมุติฐานที่มีความนาเช่ือถือมากกวา สมมุติฐานที่วาราคาของหองชุดลดลงอยาง
สม่ําเสมอ เม่ือระยะทางจากถนนสายหลักถึงอาคารชุดมีคาสูงข้ึน  

 
 ผลที่ไดจากตารางที่ ก.9 มีความสอดคลองกับผลที่ไดจากตารางที่ ก.4 ทําใหสามารถสรุปได
วา ไมวาจะเปนระบบขนสงประเภทใดๆ อสังหาริมทรัพยที่อยูใกลเคียงจะมีมูลคาเพ่ิมขึ้นจาก
อสังหาริมทรัพยทั่วไปอยางมาก และมูลคาที่เพ่ิมขึ้นนั้นจะลดลงอยางรวดเร็วคลายฟงกชันเอ็กโพเน็น
เชียล ดังรูปที่ ก.9 
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รูปที่ ก.9 ความสัมพันธระหวางราคาที่เพ่ิมข้ึนเนื่องจากประโยชนที่ไดรับจากระบบขนสงและระยะทาง

จากระบบขนสง 
 
ตารางที่ ก.10 แบบจาํลองซึ่งใชตัวแปรผลคูณระหวางระยะทางจากถนนสายหลักกับพื้นที่หองชุด 

แบบจําลอง ก.15 แบบจําลอง ก.17 
ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ

สิทธ์ิ 
คา

เบี่ยงเบน 
สัมประสิทธ์ิ คา

เบี่ยงเบน 
คาคงท่ี -43.12 161.75 -307.98 133.96 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 52.05 1.10 52.31 1.38 
ระยะทางจากถนน (เมตร) -0.57 0.20   
ระยะทางจากถนนคูณพ้ืนที่ (ตร.ม. กิโลเมตร)   -0.39 2.03 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.842 0.839 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,641 1,657 

 
การใชผลคูณระหวางระยะทางกับพื้นที่หองชุด จากผลที่ไดในตารางที่ ก.10 พบวา 

แบบจําลองซ่ึงใชระยะทางจากอาคารชุดถึงถนนสายหลัก ใหคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแกดีกวา 
แบบจําลองซึ่งใชผลคูณระหวางระยะทาง กับพื้นที่ของหองชุด สอดคลองกับผลที่ไดจากตารางที่ ก.6 
ซึ่งเปนการทดสอบสมมุติฐานเดียวกัน แตใชตัวแปรระยะทางจากอาคารชุดถึงสถานีรถไฟฟาแทน ทํา
ใหเช่ือวา สมมุติฐานที่วาอิทธิพลของการเขาถึงระบบขนสง มีผลตอราคาของอสังหาริมทรัพยในรูป
ราคาตอหนวย มีความใกลเคียงความจริงมากกวา สมมุติฐานที่เช่ือวาอิทธิพลของการเขาถึงระบบ
ขนสง มีผลตอราคาของอสังหาริมทรัพยในรูปราคาตอพ้ืนที่  
 
 
 
 
 
 
 
 

ร า ค า ที่ เ พิ่ ม ขึ้ น
เ นื่ อ ง จ า ก
ประโยชนที่ไดรับ

ระยะทางจากระบบ
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ตารางที่ ก.11 แบบจําลองซึ่งแบงอิทธิพลของระยะทางจากถนนสายหลักออกเปนชวงๆ 
แบบจําลอง ก.18 

ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ 
สิทธ์ิ 

คาเบี่ยง 
เบน 

คาคงท่ี (พันบาท) 251.90 211.89 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 1 (ตารางเมตร) 55.21 1.97 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 2 (ตารางเมตร) 49.65 2.29 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 3 (ตารางเมตร) 47.86 3.14 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 4 (ตารางเมตร) 51.45 1.78 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 5 (ตารางเมตร) 57.27 1.25 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 6 (ตารางเมตร) 46.87 1.32 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 7 (ตารางเมตร) 37.49 2.42 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 8 (ตารางเมตร) 38.27 2.17 
ตัวแปรหุนการตกแตง 686.18 142.46 
ชวงระยะ 0 ถึง 250 เมตร -3.40 1.10 
ชวงระยะ 250 ถึง 500 เมตร -0.22 0.96 
ชวงระยะ 500 ถึง 2250 เมตร 0.07 0.30 
จํานวนขอมูล 429 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.888 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,382 

  
การแบงอิทธิพลของระยะทางจากถนนสายหลักออกเปนชวงๆ จากตารางที่ ก.11 พบวา 

เมื่อไกลจากถนนสายหลักมากขึ้นจะสงผลใหราคาของหองชุดลดลง และคาสัมประสิทธิ์มีความ
นาเช่ือถือเพียงแคชวงระยะ 250 เมตรจากสถานีเทานั้น สอดคลองกับผลที่ไดจากแบบจําลองที่แบง
ระยะทางจากสถานีรถไฟฟาออกเปนชวงๆ สําหรับรูปที่ ก.10 เปนผลของแบบจําลองจากตารางที่ ก.
10 ซึ่งไดนําเสนอในรูปของกราฟ 
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รูปที่ ก.10 ความสัมพันธระหวางราคาของหองชุด กับระยะทางจากถนนสายหลัก ตามแบบจําลองท่ี

แบงระยะทางเปนหลายสวน 
 
ก.5 การเลือกใชตัวแปรในกลุมความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง 
 
 ตัวแปรในกลุมความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง มีตัวแปรที่สําคัญ 2 ตัว คือตัวแปร
ระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา และตัวแปรระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลัก โดยไดแสดง
สมมุติฐานเกี่ยวกับการใชตัวแปรทั้งสองในแบบจําลอง ในหัวขอที่ ก.3 และ ก.4 ตามลําดับ โดยตัว
แปรทั้ง 2 ชนิดนั้น ตางก็มีความสัมพันธ หรือมีอิทธิพลตอราคาของหองชุด ดังนั้น หากตัวแปรทั้ง 2 
ชนิดไมมีความสัมพันธกัน (orthogonol) หรือมีความกันนอยมาก การใชตัวแปรทั้งสองชนิดในการ
อธิบายราคาพรอมกัน จะทําใหสามารถพยากรณราคาไดอยางแมนยํามากยิ่งข้ึน อยางไรก็ดี มีความ
เปนไปไดสูงที่ตัวแปรทั้ง 2 ชนิดนั้นจะมีความสัมพันธกันมาก ซึ่งหากสรางแบบจําลอง จะทําใหคา
สัมประสิทธิ์ของทั้งสองตัวแปรผิดเพี้ยนไป ทําใหไมสามารถอธิบายถึงอิทธิพลของความสามารถในการ
เขาถึงระบบขนสงที่มีตอราคาไดอยางถูกตอง  

 
แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการ 

ซึ่งเหมือนกับสมการที่ ก.1 ดังนี้  
 DISTSSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ  
 

แบบจําลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงถนนสายหลัก สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการ ซึ่ง
เหมือนกับสมการที่ ก.13 ดังนี้  
 DISTRSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ  
 

แบบจาํลองซึ่งใชระยะทางจากอาคารถึงสถานีรถไฟฟา รวมทั้งระยะทางจากอาคารถงึถนนสาย
หลัก สามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการไดดังนี ้
 DISTRDISTSSPACETSELL ___ 3210 ⋅+⋅+⋅+= ββββ    (ก.17) 
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 ผลที่ไดจากสมการทั้งสาม ไดแสดงในตารางที่ ก.10 
 
ตารางที่ ก.12 เปรียบเทียบตัวแปรกลุมความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงที่ใชในแบบจาํลอง 

แบบจําลอง ก.1  แบบจําลอง ก.14 แบบจําลอง ก.19 
ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ

สิทธ์ิ 
คา

เบี่ยงเบน 
สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

คาคงท่ี 313.03 186.91 -43.12 161.75 375.37 192.45 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 51.21 1.10 52.05 1.10 51.26 1.10 
ระยะทางจากสถานี (เมตร) -0.36 0.08   -0.32 0.08 
ระยะทางจากถนน (เมตร)   -0.57 0.20 -0.28 0.21 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.846 0.842 0.847 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,616 1,641 1,615 

 
จากผลที่ไดในตารางที่ ก.12 พบวา คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรความสามารถในการเขาถึง

ระบบขนสงทั้งสองชนิด จากแบบจําลองท่ี ก.19 ไมสอดคลองกับคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเดียวกันใน
แบบจําลองที่ ก.1 และ ก.15 หรือสมมุติฐานที่วาตัวแปรทั้ง 2 ชนิดนั้นจะมีความสัมพันธกัน เปน
สมมุติฐานที่มีความนาเช่ือถือ ดังนั้น ในการสรางแบบจําลองเพื่อประเมินราคาของหองชุด ควร
เลือกใชตัวแปรที่เก่ียวกับความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงมวลชนเพียงตัวเดียว17  
 
ก.6 สรุป 
 

สําหรับในภาคผนวกนี้ เปนการอธิบายถึงสมมุติฐานบางประการ ที่ไดนําไปประยุกตใชกับการ
สรางแบบจําลองในบทที่ 5 มีใจความที่สําคัญคือ การเลือกใชตัวแปรตามเปนราคาเสนอขายหองชุด 
การสรางแบบจําลองโดยใชสมการถดถอยเสนตรง การใชพจนรากที่สองของระยะทางในการอธิบาย
ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง ท้ังระบบรถไฟฟา และระบบรถประจําทางและรถรับจาง
สาธารณะ การเลือกใชตัวแปรซึ่งแสดงถึงความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงเพียงตัวเดียวตอหนึ่ง
แบบจําลอง เพราะตองการขจัดปญหาความสัมพันธระหวางตัวแปร ซึ่งทําใหคาสัมประสิทธิ์ไมถูกตอง 

 
 
 
 
 
 
 

                                                 
17 ผลที่ไดสอดคลองกับวิธีที่ใชของ Henneberry  รายละเอียดในหัวขอที่ 2.4 



ภาคผนวก ข. 
 

รูปและตารางอื่นๆประกอบการวิเคราะห 
 

 สําหรับในภาคผนวก ข. จะเปนการนําเสนอรูปและตารางอื่นๆ ที่สามารถชวยอธิบาย
ความสัมพันธระหวางความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง และราคาของอาคารชุด เพ่ิมเติมจากสวน
ที่ไดนําเสนอมาแลวในบทที่ 4 บทที่ 5 และภาคผนวก ก.  

 

 
รูปที่ ข.1 แผนภูมิแทงคาเชาตอพ้ืนที่ โดยเฉลี่ยตามชวงระยะทางจากสถานีรถไฟฟา และเฉลี่ยตาม

ชวงระยะทางจากถนนสายหลัก 
 

 
รูปที่ ข.2 แผนภูมิแทงคาเชา โดยเฉลี่ยตามชวงระยะทางจากสถานีรถไฟฟา และเฉลี่ยตามชวง

ระยะทางจากถนนสายหลัก 
 

 รูปที่ ข.1 และ ข.2 ภาพซายมือ แสดงคาเชาตอพ้ืนที่เฉล่ีย และคาเชาตอหองเฉล่ีย ที่
เปลี่ยนแปลงตามระยะทางจากสถานี ขณะท่ีภาพขวามือ แสดงคาเชาตอพ้ืนที่เฉล่ีย และคาเชาตอหอง
เฉล่ีย ที่เปล่ียนแปลงตามระยะทางจากถนนสายหลัก รูปทั้งสองมีลักษณะคลายรูปที่ 4.4 และ 4.5 
เพียงแตเปลี่ยนจากราคาเสนอขายเปนคาเชา จากรูปทั้งสอง พบวา เมื่ออาคารอยูหางจากระบบขนสง
มากขึ้น คาเชาของหองชุดในอาคารจะมีคาเพ่ิมสูงข้ึน แตผลที่ไดยังไมชัดเจน สาเหตุอาจมาจากจํานวน
ขอมูลในชวงที่ไกลจากสถานีมีนอย ทําใหคาเฉล่ียของคาเชาไมสอดคลองกับความจริง หรืออาจมาจาก
หองชุดสําหรับใหเชาสวนมากจะมีความหรูหรามากกวาหองชุดสําหรับขาย ผูพักอาศัยจะใชรถยนต
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สวนบุคคลมากกวาระบบขนสงสาธารณะ ทําใหความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงไมสงผลตอราคา
ของหองชุดอยางที่คาดไว 

 
แบบจําลองที่ ข.1 ถึง ข.8 เปนแบบจําลองสําหรับประเมินราคาเสนอขายของหองชุด แบง

ตามเขตพื้นที่ยอยทั้ง 8 เขต โดยมีรูปแบบของสมการแบบเดียวกับสมการที่ ก.1 ดังนี้ 
 DISTSSPACETSELL __ 210 ⋅+⋅+= βββ       
 
ตารางที่ ข.1 แบบจําลองประเมินราคาเสนอขาย เม่ือแบงขอมูลตามขอบเขตพื้นที่ยอย 

แบบจําลอง ข.1 
ขอบเขตยอยที่ 1 

แบบจําลอง ข.3 
ขอบเขตยอยที่ 3 

แบบจําลอง ข.5 
ขอบเขตยอยที่ 5 

แบบจําลอง ข.7 
ขอบเขตยอยที่ 7ราคาเสนอขาย (พันบาท) 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

คาคงท่ี -1,527.41 1,026.88 1,804.09 650.91 -517.24 810.72 -142.50 425.88 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 59.05 3.96 37.51 6.01 61.36 3.61 37.47 3.39 
ระยะทางจากสถานี (เมตร) 0.40 0.65 -0.66 0.34 -0.14 0.48 -0.07 0.18 
จํานวนขอมูล 22 35 60 47 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.921 0.587 0.835 0.724 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,552 1,669 2,031 1,295 

แบบจําลอง ข.2 
ขอบเขตยอยที่ 2 

แบบจําลอง ข.4 
ขอบเขตยอยที่ 4 

แบบจําลอง ข.6 
ขอบเขตยอยที่ 6 

แบบจําลอง ข.8 
ขอบเขตยอยที่ 8 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

สัมประ
สิทธ์ิ 

คา
เบี่ยงเบน 

คาคงท่ี 669.89 286.42 1,688.42 505.61 738.24 471.80 -118.34 353.23 
พ้ืนที่ (ตารางเมตร) 54.19 2.80 50.01 2.40 45.80 1.96 37.73 2.37 
ระยะทางจากสถานี (เมตร) -0.44 0.09 -2.15 0.64 -0.44 0.21 0.08 0.15 
จํานวนขอมูล 88 45 63 69 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.815 0.909 0.907 0.793 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,106 1,068 1,452 966 

 
 จากตารางที่ ข.1 พบวา ในเขตพื้นที่ยอยที่ 1 5 7 และ 8 คาเบี่ยงเบนของคาสัมประสิทธิ์ตัว
แปรระยะทางจากสถานีรถไฟฟา มีคาสูงกวาคาสัมประสิทธิ์เอง แปลความหมายไดวา อิทธิพลของ
ระบบรถไฟฟาไมมีผลตอราคาหองชุด สังเกตไดวา เขตพื้นที่ยอยที่ 7 และ 8 เปนเขตที่อยูบริเวณรอบ
นอกของเมือง ยานถนนรัชดาภิเษก ราคาของหองชุดตอพ้ืนที่มีคาเฉล่ียต่ํา และเปนเขตที่ระบบ
รถไฟฟาพ่ึงเขาถึงในพื้นที่ไมนาน ขณะที่เขตพื้นที่ยอยที่ 1 และ 5 เปนเขตที่อยูบริเวณจุดศูนยกลาง
ของเมือง ยานสีลมและอโศก ราคาของหองชุดตอพ้ืนที่มีคาเฉล่ียที่สูงมาก และงายตอการเขาถึงแหลง
งาน สถานพักผอนหยอนใจและสิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ 
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แบบจําลองที่ ข.9 และ ข.10 เปนแบบจําลองตามแนวคิดของริคารโดที่ใชตัวแปรหุนระยะทาง
จากจุดศูนยกลางของเมืองในการประเมินราคาของหองชุด ในที่นี้แบบจําลองที่ ข.9 มีสมมุติฐานวา
บริเวณสถานีสีลมเปนจุดศูนยกลางของเมือง ขณะที่แบบจําลองที่ ข.10 มีสมมุติฐานวาบริเวณสถานี
อโศกเปนจุดศูนยกลางของเมือง แบบจําลองท้ังสองสามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการไดดังนี้ 

 
 105_ 3210 SILOMSILOMSPACETSELL ⋅+⋅+⋅+= ββββ   (ข.1) 
  

และ 
105_ 3210 ASOKEASOKESPACETSELL ⋅+⋅+⋅+= ββββ   (ข.2)  

 
ตารางที่ ข.2 แบบจําลองประเมินราคาเสนอขาย เม่ือใชตัวแปรหุนระยะทางจากสถานีสีลม และตัว
แปรหุนระยะทางจากสถานีอโศก  

แบบจําลอง ข.9 แบบจําลอง ข.10  ราคาเสนอขาย (พันบาท) 
สัมประสิทธ์ิ คาเบี่ยงเบน สัมประสิทธ์ิ คาเบี่ยงเบน 

คาคงท่ี -1,030.27 155.54 -966.91 193.71 
พ้ืนที่ (m2) 50.51 1.07 50.11 1.17 
รัศมี5กม.จากสีลม 1,576.31 186.85   
รัศมี10กม.จากสีลม 846.72 195.39   
รัศมี5กม.จากอโศก   1,289.98 224.70 
รัศมี10กม.จากอโศก   841.52 212.50 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.862 0.850 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,535 1,598 

 
 ตัวแปรหุนระยะทางจากจุดศูนยกลางของเมือง เปนตัวแปรที่สามารถจัดอยูทั้งในกลุมของ
คุณลักษณะของเขตที่ตั้ง และกลุมของความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง หากจัดตัวแปรหุนกลุมนี้
อยูในกลุมตัวแปรที่แสดงคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง การแบงกรุงเทพฯ ออกเปนเขตพื้นที่ยอย จะ
สามารถประเมินราคาของหองชุดไดอยางแมนยํากวา แตหากหากจัดตัวแปรหุนกลุมนี้อยูในกลุมตัว
แปรที่แสดงความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง ก็จะไมสามารถใชตัวแปรหุนนี้พรอมกับตัวแปร
พ้ืนที่เขตยอยได เนื่องจากมีความซ้ําซอนกัน ดังนั้น การเลือกใชตัวแปรอื่น เพ่ือแสดงถึงคุณลักษณะ
ของเขตที่ตั้ง หรือความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง ยกตัวอยางเชน แบบจําลองในตารางที่ 5.4 
และ 5.5 นาจะเปนทางเลือกที่เหมาะสมกวา 
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ตารางที่ ข.3 แบบจําลองราคาเสนอขายดวยตัวแปรระยะทางจากถนนสายหลัก 

ราคาเสนอขาย (พันบาท) สัมประ 
สิทธ์ิ 

คาเบ่ียง 
เบน 

นัยสําคัญ  
t-test 

คาคงท่ี (พันบาท) 87.59 194.01 0.652 
ตัวแปรหุนการตกแตง 690.80 141.64 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 1 (ตารางเมตร) 55.19 1.97 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 2 (ตารางเมตร) 49.42 2.31 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 3 (ตารางเมตร) 47.51 3.15 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 4 (ตารางเมตร) 51.25 1.79 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 5 (ตารางเมตร) 57.16 1.26 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 6 (ตารางเมตร) 46.31 1.31 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 7 (ตารางเมตร) 37.43 2.43 0.000 
พ้ืนที่หองเขตยอยที่ 8 (ตารางเมตร) 38.44 2.18 0.000 
รากท่ีสองระยะทางถนนสายหลัก (เมตร0.5) -26.16 7.03 0.000 
จํานวนขอมูล 429 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจปรับแก 0.887 
คาเบ่ียงเบนความผิดพลาด 1,388 

 
ในภาพรวม สมการมีการสรางจากขอมูล 429 ชุด มีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก 

เทากับ 0.951 ต่ํากวาแบบจําลองจากสมการที่ 5.14 ที่ใชตัวแปรระยะทางจากสถานีรถไฟฟาเล็กนอย 
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรทุกตัว ยกเวนคาคงที่ของแบบจําลอง มีความนาเช่ือถือทางสถิติ โดยมีคา
นัยสําคัญต่ํากวา 0.05 ทุกตัว  

 
เมื่อเปรียบเทียบกับกรณีใชระยะทางจากสถานีรถไฟฟา เปนตัวแทนของความสามารถในการ

เขาถึงระบบขนสง พบวาที่ระยะหางเทากัน ระยะทางจากถนนสายหลักจะสงผลตอราคามากกวา
ระยะทางจากสถานีรถไฟฟาเล็กนอย แตเมื่อเปรียบเทียบกับคาสถิติความถดถอยมาตรฐาน พบวา 
ระยะทางจากถนนสายหลักกลับสงผลตอราคาเสนอขายนอยกวา ทั้งนี้เพราะขอมูลที่ใชในการสราง
แบบจําลอง และรวมไปถึงในความเปนจริง อาคารชุดสวนมากอยูใกลถนนสายหลัก โดยมีระยะทาง
จากถนนสายหลักไมเกิน 2 กิโลเมตร ขณะที่อาคารชุดในกลุมขอมูลประมาณ 30% อยูไกลจากสถานี
รถไฟฟาเกิน 2 กิโลเมตร เชนเดียวกับแบบจําลองตารางที่ 5.4  
 

คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในกลุมพื้นที่หองตางเขตยอย สอดคลองกับแบบจําลองตารางที่ 
5.4 และผลของตารางที่ 4.17 เนื่องจาก ระยะทางจากสถานีรถไฟฟาจะมีคาเฉล่ียของระยะทาง
มากกวาระยะทางจากถนนสายหลัก ดังนั้น ผูวิจัยจึงตั้งสมมุติฐานวา คาสัมประสิทธิ์ตัวแปรพื้นที่ของ
แบบจําลองที่ใชตัวแปรระยะทางจากสถานี ควรจะมีคาสูงกวาคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรพื้นที่ของ
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แบบจําลองที่ใชตัวแปรระยะทางจากถนนสายหลัก แตจากผลการสรางแบบจําลอง พบวา คา
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรพื้นที่เขตยอยจากตารางที่ 5.5 จะมีคาสูงกวาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรพื้นที่
เขตยอยจากตารางที่ 5.4 เล็กนอย ยกเวนเพียงเขตยอยที่ 2 ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรพื้นที่จาก
ตารางที่ 5.4 มีคามากกวา แตตารางที่ 5.4 มีคาคงที่ของแบบจําลองที่สูงกวาแทน จากผลดังกลาว 
สามารถสรุปไดวา ตัวแปรในกลุมของคุณลักษณะเขตพื้นที่ กับความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง
ไมไดเปนอิสระตอกันอยางสิ้นเชิง เมื่อมีการปรับเปลี่ยนตัวแปรในแบบจําลองจึงทําใหคาสัมประสิทธิ์
ของตัวแปรเปลี่ยนไป  
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ประวัติผูเขียนวิทยานพินธ 
 

 นาย อภิชาต อ้ึงประเสริฐ เกิดเมื่อวันที่ 1 กุมภาพันธ พ.ศ. 2524 อําเภอเมือง จังหวัด
ขอนแกน สําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากจุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย เม่ือป พ.ศ. 2545   

 


	ปกภาษาไทย 
	ปกภาษาอังกฤษ 
	หน้าอนุมัติ 
	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	บทที่ 1 บทนำ
	1.1 เกริ่นนำ
	1.2 ความสัมพันธ์ระหว่างความต้องการใช้ที่ดินกับความสะดวกสบายในการเดินทาง
	1.3 ปัญหาและขอบเขตของงานวิจัย
	1.4 วัตถุประสงค์และขอบเขตของงานวิจัย
	1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากงานวิจัย

	บทที่ 2 ทฤษฎีและผลงานในอดีตที่เกี่ยวข้อง
	2.1 ทฤษฎีว่าด้วยความสัมพันธ์ระหว่างระบบขนส่งกับราคาที่ดิน
	2.2 วิธีการประเมินราคาที่ดิน
	2.3 ตัวอย่างการศึกษาราคาอสังหาริมทรัพย์ที่ใช้วิธี Hedonic Pricing ในอดีต
	2.4 การสังเคราะห์ผลการทบทวนการศึกษาที่ใช้วิธี Hedonic Pricing
	2.5 สรุปผลการทบทวน

	บทที่ 3 การเก็บข้อมูลสำหรับใช้งานวิทยานิพนธ์
	3.1 แหล่งข้อมูลนิตยสารประกาศขายอสังหาริมทรัพย์
	3.2 แหล่งข้อมูลกรมที่ดิน
	3.3 แหล่งข้อมูลกรมธนารักษ์
	3.4 แหล่งข้อมูลแผนที่ดิจิตอล
	3.5 สรุปแหล่งที่มาของข้อมูล

	บทที่ 4 ลักษณะทั่วไปของข้อมูล
	4.1 ตัวแปรที่ใช้ในแบบจำลอง
	4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพของอาคารหรือห้องชุด
	4.3 การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับคุณลักษณะของเขตที่ตั้ง
	4.4 การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่ง
	4.5 สรุป

	บทที่ 5 แบบจำลอง Hedonic Pricing ของห้องชุด
	5.1 ทฤษฎีเบื้องต้นเพื่อสร้างแบบจำลอง Hedonic Pricing
	5.2 สมมุติฐานในการสร้างแบบจำลอง
	5.3 ผลการสร้างแบบจำลอง
	5.4 แบบจำลองที่ดีที่สุด และการนำไปใช้ประโยชน์
	5.5 สรุป

	บทที่ 6 สรุป
	6.1 สรุปผลการวิจัย
	6.2 การประยุกต์ใช้ผลการวิจัยของบุคคลในกลุ่มสาขาอาชีพต่างๆ
	6.3 แนวทางการพัฒนางานวิจัยในอนาคต

	รายการอ้างอิง
	ภาคผนวก
	ประวัติผู้เขียน



