
การวิเคราะหผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงรถไฟฟาขนสงมวลชน

ตอการพัฒนาอสังหาริมทรัพยพาณิชยกรรม ในกรุงเทพมหานครดวยวิธีเศรษฐมิติเชิงพื้นที่

นายไกวัล วัฒนา

วิทยานิพนธน้ีเปนสวนหน่ึงของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต

สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา ภาควิชาวิศวกรรมโยธา

คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

ปการศึกษา  2550

ลิขสิทธิ์ของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย



SPATIAL ECONOMETRIC ANALYSIS OF EFFECTS OF MASS RAPID TRANSIT ACCESSIBILITY ON

COMMERCIAL REAL ESTATE PROPERTY DEVELOPMENT IN BANGKOK

Mr. Kaiwan Wattana

A Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements

for the Degree of Master of Engineering Program in Civil Engineering

Department of Civil Engineering

Faculty of Engineering

Chulalongkorn University

Academic Year 2007

Copyright of Chulalongkorn University









ฉ

กิตติกรรมประกาศ

งานวิจัยชิ้นน้ีไมสามารถสําเร็จไดเลย หากปราศจากทานอาจารย ผศ.ดร.ศักด์ิสิทธิ์ 

เฉลิมพงศ ผูเปนอาจารยที่ปรึกษาของผูเขียน และทานอาจารย ผศ.ดร.เกษม ชูจารุกุล ทานอาจารย 

ผศ.ดร.มาโนช โลหเตปานนท และคุณชัยวัฒน คลังวิจิตร กรรมการของงานวิจัย ซึ่งผูเขียนขอกราบ

ขอบพระคุณอยางสูงไว ณ ที่น้ี

ทั้งน้ีผูเขียนขอกราบขอบพระคุณทานอาจารย และคุณครูทุกทานที่เคยสั่งสอนวา

กลาวตักเตือนขาพเจา และขอบคุณเพื่อนๆ พี่ๆ นองๆ ทุกทาน ที่ผูเขียนรูจัก ซึ่งทุกคนคอยชวยเหลือ

ผูเขียนมาตลอด

กราบขอบพระคุณทุกคนในครอบครัวดวยความรักเสมอ



สารบัญ

หนา

บทคัดยอภาษาไทย............................................................................................................. ง

บทคัดยอภาษาอังกฤษ......................................................................................................... จ

กิตติกรรมประกาศ.............................................................................................................. ฉ

สารบัญ………................................................................................................................... ช

สารบัญตาราง................................................................................................. ญ

สารบัญรูป.................................................................................................................... ฏ

บทท่ี 1 บทนํา............................................................................................................... 1

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา........................................................ 1

1.2 วัตถุประสงคและขอบเขตของงานวิจัย......................................................... 4

1.3 วิธีดําเนินการวิจัย....................................................................................... 4

1.3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง......................................................... 4

1.3.2 เทคนิคในการวิเคราะห.............................................................. 5

1.3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล............................................................... 5

บทท่ี 2 ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ............................................................................ 6

2.1 แนวคิดและทฤษฎี...................................................................................... 6

2.1.1 วิธีกําลังสองนอยท่ีสุด (Ordinary Least Squares, OLS).................. 6

2.1.2 การวิเคราะหความถดถอยเชิงพ้ืนที่ 

(Spatial Regression Analysis).................................................... 13

2.2 ผลการวิจัยที่ผานมา.................................................................................... 23

2.2.1 วิธีการประเมินผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงพ้ืนที่

ตอราคาอสังหาริมทรัพย............................................................

24

2.2.2 ผลท่ีไดจากกรณีศึกษาตางๆ ท่ีผานมา......................................... 26

2.2.3 ขอมูลที่ใชในการประเมินผลกระทบของความสามารถในการ

เขาถึงรถไฟขนสงมวลชนตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภท

พาณิชยกรรม……………………………………………………… 28



หนา

ซ

พาณิชยกรรม........................................................................... 28

2.2.4 การวิจัยผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟฟา    

ขนสงมวลชนตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม

ในประเทศกําลังพัฒนา............................................................. 30

บทท่ี 3 วิธีดําเนินการวิจัย.................................................................................................... 32

3.1 ขอมูลและการเก็บรวบรวมขอมูล................................................................. 32

3.1.1 ตัวแปรตาม.............................................................................. 32

3.1.2 ตัวแปรอิสระ............................................................................ 33

3.2 การวิเคราะหขอมูล..................................................................................... 36

3.2.1 การตรวจสอบความสมบูรณของขอมูล....................................... 37

3.2.2 การสรางเมตริกซ W และวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน......................... 37

3.2.3 การสรางแบบจําลอง................................................................. 37

3.2.4 การตรวจสอบแบบจําลองและสรุปผล........................................ 39

3.3 การสรางและการคัดเลือก เมตริกซถวงน้ําหนัก............................................. 40

3.3.1 การสรางเมตริกซถวงนํ้าหนักเพ่ือการวิเคราะหเศรษฐมิติเชิงพ้ืนที่.. 40

3.3.2 การคัดเลือกเมตริกซถวงน้ําหนักเพื่อการวิเคราะหเศรษฐมิติเชิง

พ้ืนท่ี....................................................................................... 45

บทท่ี 4 ขอมูลที่ใชในการวิจัย............................................................................................... 49

4.1 การเก็บรวบรวมขอมูล................................................................................ 49

4.1.1 ขอมูลจากการสอบถามเจาของอาคารสํานักงาน.......................... 50

4.1.2 ขอมูลจากการวิเคราะหโดยอาศัยแผนท่ี GIS กรุงเทพมหานคร….. 54

4.2 ผลการวิเคราะหขอมูลทางสถิติเบื้องตน........................................................ 54

4.2.1. ตัวแปรกลุมขอมูลลักษณะทางกายภาพ...................................... 55



หนา

ฌ

4.2.2. ตัวแปรกลุมขอมูลการเชาพ้ืนที่.................................................. 56

4.2.3. ตัวแปรกลุมความสามารถในการเขาถึงพื้นท่ี............................... 57

4.2.4 ตัวแปรกลุมทําเลที่ต้ัง............................................................... 59

4.2.5. ตัวแปรกลุมลักษณะอาคารอื่นๆ................................................ 60

บทท่ี 5 การวิเคราะหอิทธิพลของพ้ืนที่ใกลเคียงตอราคาคาเชาสํานักงาน.................................. 71

5.1 การสรางเมตริกซถวงน้ําหนักจากขอมูลที่ไดเก็บรวบรวม…........................... 71

5.1.1 ใชระยะหางเปนเง่ือนไข........................................................... 71

5.1.2 ใชจํานวนพ้ืนที่ท่ีติดกันเปนเงื่อนไข............................................ 75

5.2 การคัดเลือกเมตริกซถวงน้ําหนักและวิเคราะหอิทธิพลของพื้นท่ีใกลเคียง......... 76

บทท่ี 6 ผลการวิเคราะหเศรษฐมิติเชิงพ้ืนท่ี............................................................................ 79

6.1 ตัวแปรที่ใชในการวิเคราะห........................................................................ 79

6.2 การพัฒนาแบบจําลองฮีโดนิคดวยวิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงพ้ืนท่ี.......... 84

6.3 สรุปผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพ้ืนท่ี................................................... 91

บทท่ี 7 สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ.............................................................................. 95

7.1 สรุปผลการวิจัย.......................................................................................... 95

7.2 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต........................................................ 97

รายการอางอิง……………………………………………………………………………………. 99

ภาคผนวก.......................................................................................................................... 101

ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ……………………………………………………………………….. 105



หนา

ญ

ตารางท่ี 2.1 การประเมินสหสัมพันธเชิงพ้ืนในภาพรวม................................................ 18

ตารางท่ี 2.2 ตัวอยางผลกระทบจากสถานีระบบขนสงมวลชนทางราง

โดยใชการประเมินความใกลสถานีแบบตอเน่ือง........................................ 27

ตารางท่ี 2.3 ตัวอยางผลกระทบจากสถานีระบบขนสงมวลชนทางราง

โดยใชการประเมินความใกลสถานีแบบเปนช้ัน......................................... 28

ตารางท่ี 3.1 สรุปขอมูลที่ใชในการวิจัยในเบ้ืองตน....................................................... 36

ตารางท่ี 4.1 ผลการวิเคราะหทางสถิติเบ้ืองตนของขอมูลท่ีไดจากการเก็บรวบรวม........... 62

ตารางท่ี 4.2 ผลการวิเคราะหทางสถิติเบ้ืองตนของระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับ 

CBD..................................................................................................... 63

ตารางท่ี 5.1 ผลการทดสอบคาสถิติ I โดยใชเมตริกซ W แบบท่ัวไป

ที่สรางโดยใชระยะหางเปนเงื่อนไข.......................................................... 73

ตารางท่ี 5.2 ผลการทดสอบคาสถิติ Moran’s I โดยใชเมตริกซ W แบบทวินาม

ที่สรางโดยใชระยะหางเปนเงื่อนไข.......................................................... 74

ตารางท่ี 5.3 ผลการทดสอบคาสถิติ Moran’s I โดยใชเมตริกซ W แบบทวินาม

ที่สรางโดยใชจํานวนพ้ืนท่ีท่ีติดกันเปนเงื่อนไข.......................................... 76

ตารางท่ี 6.1 สรุปตัวแปรที่ใชในงานวิจัย...................................................................... 81

ตารางท่ี 6.2 คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของระยะหางจากสถานีรถไฟฟา

และระยะหางจาก CBD กรณีใชระยะหางบนโครงขายถนน......................... 83

ตารางท่ี 6.3 ผลการวิเคราะหความถดถอยโดยใชแบบจําลอง OLS

โดยใชรูปแบบสมการเชิงเสน และเมตริกซ W (k=5)................................... 86

ตารางท่ี 6.4 ผลการวิเคราะหความถดถอยโดยแบบจําลอง SLM

โดยใชรูปแบบสมการแบบเชิงเสน และเมตริกซ W (k=5)............................ 87

ตารางท่ี 6.5 ผลการวิเคราะหความถดถอยโดยใชแบบจําลอง OLS

โดยใชรูปแบบสมการแบบลอกการิทึม และเมตริกซ W (k=5)...................... 89

ตารางท่ี 6.6 ผลการวิเคราะหความถดถอยโดยใชแบบจําลอง SLM



หนา

ฎ

โดยใชรูปแบบสมการแบบลอกการิทึม และเมตริกซ W (k=5)...................... 90

ตารางท่ี 6.7 สรุปผลการวิเคราะหจากแบบจําลองท่ีรูปแบบสมการแบบเชิงเสน............... 91

ตารางท่ี 6.8 สรุปผลการวิเคราะหจากแบบจําลองท่ีรูปแบบสมการแบบลอกการิทึม......... 93



สารบัญรูป

หนา

ฏ

รูปที่ 2.1 สหสัมพันธเชิงพื้นที่ทางบวก............................................................... 16

รูปที่ 2.2 สหสัมพันธเชิงพื้นที่ทางลบ................................................................. 17

รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการพัฒนาแบบจําลอง............................................................. 39

รูปที่ 3.2 ตําแหนงและระยะหางของอาคารสํานักงาน.......................................... 42

รูปที่ 3.3 กราฟความสัมพันธระหวางคา Moran’s I กับ ระยะ d............................. 46

รูปที่ 3.4 กราฟความสัมพันธระหวางคา Moran’s I กับ คา k................................. 47

รูปที่ 3.5 ขั้นตอนการดําเนินงานวิจัย..................................................................... 48

รูปที่ 4.1 ตําแหนงอาคารสูงในกรุงเทพมหานคร................................................. 50

รูปที่ 4.2 แบบสอบถามขอมูลอาคารสํานักงาน.................................................... 51

รูปที่ 4.3 ตําแหนงของอาคารสํานักงาน.............................................................. 64

รูปที่ 4.4 ตําแหนงอาคารสํานักงานกับถนนสายหลัก........................................... 65

รูปที่ 4.5 ตําแหนงสถานีรถไฟฟา...................................................................... 66

รูปที่ 4.6 ตําแหนงจุดขึ้น-ลง ทางดวน................................................................ 67

รูปที่ 4.7 เขตที่ต้ังของอาคารสํานักงาน.............................................................. 68

รูปที่ 4.8 ตําแหนง CBD................................................................................... 69

รูปที่ 5.1 ราคาคาเชาสํานักงาน.......................................................................... 72

รูปที่ 5.2 กราฟความสัมพันธระหวางคา Moran’s I กับ คา d................................. 75

รูปที่ 5.3 กราฟความสัมพันธระหวางคา I กับ คา k.............................................. 76

รูปที่ 5.4 ความสัมพันธระหวางคาเชาสํานักงานของอาคารที่อยูติดกันกับราคาคา

เชาสํานักงาน..................................................................................... 77



บทท่ี  1

บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา

ปจจุบันปญหาความแออัดของการจราจรในเขตเมือง เปนปญหาสําคัญที่กลุม

ประเทศกําลังพัฒนาเผชิญอยู เชนเดียวกับในประเทศไทย โดยเฉพาะในกรุงเทพมหานคร ปญหา

การจราจรแออัดไดทวีความรุนแรงและขยายตัวอยางตอเน่ือง  รัฐบาลทุกรัฐบาลไดใหความสนใจ

และพยายามหาหนทางแกไขปญหา ซึ่งหน่ึงในมาตรการแกปญหา คือการใหสรางระบบรถไฟฟา

ขนสงมวลชน ซึ่งมีประสิทธิภาพในการแกปญหา เพราะการเดินทางโดยอาศัยรถไฟฟาจะรวดเร็ว

และมีความแนนอน กวาการเดินทางในรูปแบบอ่ืน มีความสะดวกสบายมากกวาเมื่อเทียบกับระบบ

ขนสงมวลชนรูปแบบอ่ืน 

ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร มีทั้งสิ้น 2 ระบบ คือ รถไฟลอย

ฟา หรือรถไฟฟาบีทีเอส เปดดําเนินการเมื่อเดือน ธันวาคม พ.ศ. 2542 โดย บริษัทระบบขนสง

มวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน ) ได รับสัมปทานในการดําเนินการเปนเวลา 30 ป  จาก

กรุงเทพมหานคร รถไฟฟาบีทีเอส ใหบริการผูโดยสารเฉลี่ยไมตํ่ากวา 400,000 คน ตอวัน มีทั้งสิ้น 

23 สถานี ระยะทางรวม 23.10 กิโลเมตร ใน 2 เสนทาง ซึ่งไดเชื่อมตอเขตธุรกิจหลัก คือ สีลม และ

สุขุมวิท  สําหรับรถไฟฟาใตดินเปดดําเนินการในเดือน กรกฎาคม พ.ศ. 2547 โดย การรถไฟฟา

ขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) ปจจุบัน มี 1 เสนทาง  มีทั้งสิ้น 18 สถานี ระยะทาง 20

กิโลเมตร แนวเสนทางผานแหลงที่อยูอาศัย และแหลงธุรกิจปะปนกันไป ตามแนวถนนรัชดาภิเษก 

ซึ่งเปนถนนวงแหวนชั้นในของกรุงเทพมหานครเปนหลัก 

ในการลงทุนกอสรางหรือขยายระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งเปนโครงการ

ขนาดใหญมีการใชเงินลงทุนสูง ในการศึกษาผลกระทบที่จะตามมาสวนใหญ มุงเนนไปทางดาน

การแกปญหาจราจร และดานสิ่งแวดลอม นอกจากน้ีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่ตามมา อัน

เน่ืองมาจากการประหยัดเวลาในการเดินทางน้ันสูงมาก โดยผูเดินทางจะหลีกเลี่ยงการใชรถ หากมี

ระบบขนสงมวลชนที่ดี อยางเชนรถไฟฟาขนสงมวลชน ทําใหที่ดิน ทั้งที่เปนประเภทที่อยูอาศัย 

และประเภทพาณิชยกรรม ที่อยูในบริเวณใกลสถานีรถไฟฟา ซึ่งมีสะดวกสบายในการใชบริการ

รถไฟฟาขนสงมวลชน มีความตองการสูงขึ้น สงผลใหราคาที่ดินเหลาน้ันเพิ่มสูงขึ้น โดยหาก

พิจารณาถึงการเพิ่มขึ้นของราคาของอสังหาริมทรัพย เน่ืองจากการพัฒนาและความสะดวกสบายใน
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การเดินทางเขาถึงพื้นที่ ที่เพิ่มขึ้นจากการมีระบบรถไฟฟา ซึ่งภาครัฐอาจนําไปเปนนโยบายในการ

จัดเก็บภาษี หรือกําหนดนโยบายในรูปแบบอ่ืน เพื่อนําเงินกลับมาชดเชยการลงทุนสูภาครัฐตอไป 

(Smith และ Gihring, 2006)

เปนที่ทราบกันดีวา ราคาของอสังหาริมทรัพย ทั้งที่เปนที่พักอาศัย อาคารพาณิชย 

หรืออาคารสํานักงาน นอกจากจะขึ้นอยูกับลักษณะทางกายภาพ เชน ขนาดเน้ือที่ พื้นที่ใชสอย ฯลฯ 

ทําเลที่ต้ังของอสังหาริมทรัพยน้ันๆ  ไมวาจะเปน สิ่งแวดลอมบริเวณน้ัน หรือสถานที่ขางเคียง เชน

สวนสาธารณะ โรงเรียน โรงพยาบาล แหลงธุรกิจ หางสรรพสินคา ฯลฯ ลวนแตมีผลตอราคาของ

อสังหาริมทรัพยทั้งสิ้น และปจจัยที่สําคัญอีกประการคือ ความสามารถในการเดินทาง เขาถึงพื้นที่ 

ทั้งน้ีความสามารถในการเดินทางเขาถึงพื้นที่ อาจจะพิจารณาในแงของคุณภาพของระบบขนสง 

เชน ความกวางของถนน ระดับการใหบริการของระบบขนสงมวลชน และพิจารณาในดานกายภาพ 

ระยะทางในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง คาใชจายในการเดินทางที่ใช เปนประจําใน

ชีวิตประจําวัน รวมถึงระยะหางจากสถานีระบบขนสงมวลชน และนอกจากน้ีจะตองพิจารณาถึง

รูปแบบการใชประโยชนที่ดินบริเวณน้ันดวย

ในการสํารวจการใชประโยชนที่ดินในกรุงเทพมหานครซึ่งมีพื้นที่ทั้งหมด 1,569

ตารางกิโลเมตร ปรากฏวาในป พ.ศ. 2545 มีการใชประโยชนที่ดินในรูปแบบตางๆ ไดแก การใช

ประโยชนที่ดินเพื่อการอยูอาศัย ประมาณรอยละ 23 การใชที่ดินเพื่อการเกษตรกรรม ประมาณรอย

ละ 23 และการใชประเภทที่วาง ประมาณรอยละ 24 สวนที่เหลือประมาณรอยละ 30 เปนการใช

ที่ดินเพื่อการอุตสาหกรรม เพื่อการพาณิชยกรรม ที่ดินของสวนราชการ ฯลฯ และในการสํารวจจาก

ภาพถายทางอากาศพบวา กรุงเทพมหานครมีพื้นที่ความเปนเมืองประมาณ 700  ตารางกิโลเมตร 

หรือคิดเปนประมาณคร่ึงหน่ึงของพื้นที่ทั้งหมด

รูปแบบการใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรมในกรุงเทพมหานคร ไดมีการ

พัฒนาเร่ือยมา จากการใชประโยชนจากที่ดินเพื่อการพาณิชยรวมกับการอยูอาศัย ในรูปแบบของ

อาคารหองแถว พัฒนามาเปนการใชประโยชนที่ดินเพื่อการพาณิชยโดยเฉพาะ อันไดแก อาคาร

สํานักงาน อาคารพาณิชย ศูนยการคา หางคาปลีกขนาดใหญ ฯลฯ ซึ่งพื้นที่ในกรุงเทพมหานครที่มี

การใชประโยชนที่ดินเพื่อการพาณิชยกรรมคอนขางสูง ไดแก เขตปทุมวัน เขตบางรัก เขตราชเทวี 

เขตคลองเตย เขตวัฒนา และพื้นที่ดังกลาวสวนใหญอยูในแนวเสนทางใหบริการของระบบรถไฟฟา

ขนสงมวลชน
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ความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ที่เพิ่มขึ้น เน่ืองจากการอยูใกลสถานีรถไฟฟา ได

สงผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงของราคาอสังหาริมทรัพยบริเวณใกลเคียงสถานีระบบรถไฟฟา

ขนสงมวลชน  จากการสํารวจขอมูลการเปลี่ยนแปลงของราคาอสังหาริมทรัพยดังกลาวโดยผูที่

เกี่ยวของจากหลายหนวยงาน พบวา ใน พ.ศ. 2547 บริเวณใกลเคียงสถานีรถไฟฟาบีทีเอส ราคาที่ดิน

เพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 4 คาเชาอาคารสํานักงานและอาคารพาณิชยกรรมเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 6.38 คา

เชาศูนยการคาเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 7.89 และบริเวณใกลเคียงสถานีรถไฟฟาใตดิน ราคาที่ดิน

เพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 6 สวนคาเชาอาคารสํานักงานและอาคารพาณิชยกรรมเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 

10.40 คาเชาศูนยการคาเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 6.25 นอกจากน้ีไดมีการสํารวจในเชิงเปรียบเทียบ

ของราคาที่ดินที่อยูติดกับสถานีรถไฟฟา กับที่ดินบริเวณขางเคียงที่ไมติดกับสถานีรถไฟฟา พบวา 

ที่ดินที่อยูติดกับสถานีรถไฟฟาบีทีเอส มีราคาเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 5.26 สวนที่ดินที่ไมติดกับสถานี

รถไฟฟาราคาเพิ่มขึ้นรอยละ 2.63–3.23 และราคาที่ดินที่อยูติดกับสถานีรถไฟฟาใตดินเพิ่มขึ้นเฉลี่ย

รอยละ 8.70 สวนที่ดินที่ไมติดกับสถานีเพิ่มขึ้นรอยละ 3.45-5.60 ซึ่งโดยสรุปแลวราคาที่ดินบริเวณ

ใกลเคียงสถานีรถไฟฟา จะเพิ่มขึ้นในอัตราที่สูงกวาที่ดินที่ต้ังอยูหางจากสถานีรถไฟฟาออกไป โดย

จาก พ.ศ. 2544 ถึง พ.ศ. 2549 ราคาที่ดินบริเวณสถานีรถไฟฟาเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 40 ซึ่งจากขอมูล

ดังกลาวในเบื้องตนเปนการสนับสนุนสมมุติฐานที่วา ความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ สงผลตอ

ราคาอสังหาริมทรัพย

ทั้งน้ีจากขอมูลราคาอสังหาริมทรัพยที่ไดจากการสํารวจดังกลาว เปนราคาเฉลี่ยตอ

พื้นที่ทั้งหมด ไมไดคํานึงถึงคุณลักษณะทางกายภาพ ดานสิ่งแวดลอมของอสังหาริมทรัพยน้ันๆ

และในปจจัยความใกลสถานีรถไฟฟายังไมไดกําหนดรายระเอียดในการประเมินความใกลสถานี

รถไฟฟาที่ชัดเจน ผลที่ไดจึงขาดความละเอียด และไมสมบูรณเพียงพอที่จะสามารถนําไปเปน

แนวทางในการกําหนดนโยบายของทางภาครัฐในดานตางๆที่เกี่ยวของได

1.2 วัตถุประสงคและขอบเขตของงานวิจัย

มีการศึกษาวิจัยถึงผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟขนสง

มวลชน ตอราคาของอสังหาริมทรัพย อยางกวางขวางในทวีปอเมริกาเหนือ และยุโรป สวนใน

ประเทศกําลังพัฒนารวมทั้งในประเทศไทย ยังมีการศึกษาในเร่ืองดังกลาวน้ีคอนขางนอย ทําให

งานวิจัยที่ผานมาไมเพียงพอและครอบคลุม ที่จะสามารถนํามาเปนแนวทาง ประกอบการตัดสินใจ

ของทางภาครัฐ ในการพิจารณาถึงความเหมาะสมที่จะลงทุนในระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน
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ในงานวิจัยน้ีมุงเนนอธิบายถึงอิทธิพลของความใกลสถานีรถไฟฟา ทั้งรถไฟฟาบี

ทีเอส และไฟฟาใตดิน ตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม คือ อาคารสํานักงานในเขต

กรุงเทพมหานคร โดยมีวัตถุประสงคดังน้ี

1. เพื่ออธิบายผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟฟาขนสง

มวลชนตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม

2. เพื่อสรางแบบจําลองในการประเมินราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม 

ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยคํานึงถึงความสัมพันธกันของมูลคาอสังหาริมทรัพยที่มีตําแหนง

ใกลเคียง (Spatial Correlation)

1.3 วิธีดําเนินการวิจัย

1.3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง

กลุมตัวอยางอาคารสํานักงานที่เปนเปาหมายหลักในงานวิจัยน้ี คือกลุมอาคารที่อยู

ในพื้นที่วงแหวนรัชดาภิเษก ซึ่งเปนพื้นที่ที่เปนแหลงงาน ศูนยรวมธุรกิจการคา มีบริการระบบ

รถไฟฟาขนสงมวลชน และมีความหนาแนนในการใชพื้นที่สูง ทําใหเปนแหลงรวมของอาคารสูง

พาณิชยกรรม ซึ่งเปนกลุมอาคารที่คาดการณวา ราคาคาเชา หรือราคาขาย ไดรับอิทธิพลจากการอยู

ใกลสถานีรถไฟฟา 

1.3.2 เทคนิคในการวิเคราะห

ในการวิเคราะหขอมูล ใชการวิเคราะหเพื่อหาความสัมพันธของตําแหนงที่ต้ังของ

อาคารกับราคา โดยใชหลักการวิเคราะหเชิงพื้นที่ (Spatial Analysis) โดยอาศัยขอมูลจากระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) และวิเคราะหหาความสัมพันธของราคากับคุณลักษณะตางๆของอาคาร 

ดวยวิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ (Spatial Regression Analysis)
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1.3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล

ขอมูลที่ใชในงานวิจัยน้ีรวบรวมมาจาก 2 แหลงขอมูลดวยกัน ไดแก (1) ขอมูลจาก

การสํารวจภาคสนาม ซึ่งเปนขอมูลประเภทปฐมภูมิ และ (2) ขอมูลที่ไดจากการวิเคราะหจากแผนที่ 

GIS กรุงเทพมหานคร ของ ESRI โดยใชโปรแกรม ArcGIS 9

โดยสรุปแลวเน้ือหาในบทน้ีไดกลาวถึง ความเปนมาและความสําคัญของงานวิจัย 

โดยจะเห็นไดวาราคาที่ดิน และคาเชาสํานักงานที่ต้ังอยูใกลแนวเสนทางรถไฟฟา จะมีมูลคาเพิ่มขึ้น

อยางตอเน่ือง หากสามารถประเมินผลกระทบจากระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนตอราคา

อสังหาริมทรัพยไดอยางมีประสิทธิภาพ จะทําใหทางภาครัฐสามารถใชเปนแนวทางในการบริหาร

จัดการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน และเปนขอมูลในการกําหนดอัตราภาษีโรงเรือน นอกจากน้ีได

กลาวถึงวิธีการดําเนินวิจัยในประเด็นหลักๆ แตทั้งน้ีงานวิจัยจะสามารถบรรลุเปาหมายตามที่กลาว

มาน้ัน จําเปนตองอาศัยพื้นฐานทางทฤษฏี และงานศึกษาวิจัยที่ผานมา เพื่อเปนแนวทางในการ

ดําเนินงานวิจัย โดยจะไดกลาวถึงในบทตอไป



บทท่ี  2

ทฤษฏีและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ

เน้ือหาในบทที่ผานมาไดกลาวถึงความเปนมาของงานวิจัย ตลอดจนเปาหมายและ

ประโยชนของงานวิจัยน้ี นอกจากน้ันไดกลาวถึงประเด็นหลักๆ ในการดําเนินการวิจัย ซึ่งในบทน้ี

จะกลาวหลักทฤษฏี และงานวิจัยที่เกี่ยวของเพื่อเปนแนวทางในการดําเนินการวิจัยตอไป โดยเน้ือหา

ในสวนแรกจะกลาวถึง ทฤษฏีพื้นฐานที่ใชในงานวิจัย คือ การวิเคราะหความถดถอยเชิงเสนในสวน

ของขอสมมุติเบื้องตน การตรวจสอบและการปรับแกขอสมมุติ ตอมาจะกลาวถึง การวิเคราะหความ

ถดถอยเชิงพื้นที่ และ การวิเคราะหความถดถอยฮีโดนิค (Hedonic Regression Analysis) ในการ

ประเมินมูลคาอสังหาริมทรัพย และในสวนทายจะกลาวถึงผลของการศึกษาวิจัยในเร่ืองผลกระทบ

จากความสามารถในการเขาระบบรถไฟขนสงมวลตอราคาอสังหาริมทรัพย โดยมีรายละเอียด

ดังตอไปน้ี

2.1 แนวคิดและทฤษฎี

การวิเคราะหความถดถอยเชิงเสน เปนวิธีการที่นิยมนํามาประยุกตใชในการ

ประเมินผลกระทบของความสามารถในการเดินทางเขาถึงพื้นที่ตอราคาของอสังหาริมทรัพย โดย

คํานึงถึงคุณลักษณะของอสังหาริมทรัพยน้ัน ที่เรียกวา การวิเคราะหความถดถอยฮีโดนิค เน่ืองจาก 

สามารถอธิบายความสัมพันธระหวางกลุมของตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม ที่ตอบสนองไดดี

ในทางปฏิบัติ และผลที่ไดจาการวิเคราะหสามารถที่จะอธิบายและทําความเขาใจไดงาย ตอมาไดมี

การใช วิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่  โดยมีการคํานึงถึงความสัมพันธของมูลคา

อสังหาริมทรัพยที่อยูขางเคียงกันเพิ่มเขามาในการวิเคราะห ทําใหผลที่ไดมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

2.1.1 วิธีกําลังสองนอยท่ีสุด (Ordinary Least Squares , OLS)

OLS คือการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอย ที่ทําใหไดคาคาดหวังของ

ตัวแปรตาม มีคาใกลเคียงกับคาจริงที่สํารวจมามากที่สุด โดยใชเกณฑ ใหคาผลรวมของกําลังสอง

ของคาคลาดเคลื่อนมีคานอยที่สุด ซึ่งตอไปจะกลาวถึงในรายละเอียดโดยอางอิงจาก Pindyck และ 

Rubinfeld (1997) และ Washington et al. (2003)
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 คุณสมบัติของ OLS

การวิเคราะหความถดถอยเชิงเสน มีขอสมมุติ (Assumptions) ดวยกันหลาย

ประการ โดยขอสมมุติสําคัญที่ตองทําการตรวจสอบ คือขอสมมุติ Gauss-Markov ซึ่งหากเปนจริง

จะทําใหคาประมาณสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยที่ไดจากการประมาณโดยวิธี OLS ( OLS



 )

เปนสัมประสิทธิ์ที่มีลักษณะที่เรียกวา คุณสมบัติที่พึงประสงคของคาประมาณการ (Best Linear

Unbiased Estimators, BLUE) เมื่อทําการตรวจสอบผลการวิเคราะหแบบ OLS แลวพบวาบาง

เงื่อนไขไมเปนไปตามขอสมมุติ จะตองมีการปรับแกขอมูลหรือโครงสรางของแบบจําลองให

เหมาะสม หรือเปลี่ยนไปใชแบบจําลองอ่ืนในการวิเคราะหแทน ซึ่งขอสมมุติ Gauss-Markov

ดังกลาวมีดังตอไปน้ี

1. ความสัมพันธระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระเปนเชิงเสนในสัมประสิทธิ์

ซึ่งสามารถเขียนไดในรูปสมการ

iioi XY   11 (2.1)

การตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระเปนเชิงเสน

หรือไมน้ัน สามารถตรวจสอบไดโดยการพิจารณาจากกราฟระหวาง คาคลาดเคลื่อนในแกน Y และ 

ตัวแปรอิสระ หรือคาที่ไดจากการประมาณ ในแกน X หากมีแนวโนมเปนลักษณะเสนโคง แสดงวา

ความสัมพันธไมเปนเชิง ซึ่งสามารถแกปญหาไดโดยการแปลงรูปของตัวแปรในสมการถดถอย

2. คาคลาดเคลื่อนมีคาคาดหวังเปนศูนย

0][ iE  (2.2)

ในขอสมมุติที่กําหนดวาคาคลาดเคลื่อนมีคาเฉลี่ยเปนศูนยน้ัน คอนขางจะมีผลเสีย

กับตัวสมการถดถอยนอย หากไมเปนไปตามขอสมมุติน้ี กลาวคือ 0][   iE  ซึ่งสามารถ

แกไขโดยการลบ คาคลาดเคลื่อน( i ) ดวย  จะไดคาคลาดเคลื่อนใหม   ii
*  ซึ่งมีคา

คาดหวัง เท ากับศู นย  และจะ ไดสม การถ ดถอย ในรูป ของ *
11

*
iioi XY    โดย 

  oo
*  ซึ่ง OLS



 ยังคงเปน BLUE จะสังเกตไดวา เมื่อคาคลาดเคลื่อนมีคาคาดหวังไม

เทากับศูนย จะสงผลกระทบเพียงแค คาที่ ( o ) แตถาหากวาสมการถดถอยไมมีคาคงที่ ( o )
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ผลกระทบจากการที่คาคลาดเคลื่อนมีคาคาดหวังไมเทากับศูนย จะทําใหคาความชันของสมการ 

(  ) ที่ไดจาก OLS เอนเอียง (Biased) และ ไมคงเสนคงวา (Inconsistent)

3. คาคลาดเคลื่อนมีคาความแปรปรวนคงที่ (Homoscedasticity)

2][  iVAR (2.3)

ขอสมมุติที่วาคาคลาดเคลื่อนมีคาความแปรปรวนคงที่ คือ คาคลาดเคลื่อนมีความ

แปรปรวนคงที่ตลอดขอมูลทั้งหมดที่ทําการวิเคราะห หากไมเปนไปตามขอสมมุติน้ีหรือความ

แปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนไมคงที่ (Heterosedasticity) เชน ราคาของอสังหาริมทรัพยของ กลุม

อสังหาริมทรัพยที่อยูในเขตเมือง และราคาของกลุมอสังหาริมทรัพยที่อยูนอกเขตเมือง มักจะมีความ

แปรปรวนไมเทากัน 

การไมคงที่ของความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนสามารถแสดงไดในรูปของ 

niE ii ,...,2,1,)( 22    ซึ่งจะทําให OLS



 เปนสัมประสิทธิ์ที่ไมใชสัมประสิทธิ์ที่มีคา

ความแปรปรวนนอยที่สุด หรือ ไมมีประสิทธิภาพ (Inefficiency) ทําให สูญเสียความเปน BLUE แต

คาสัมประสิทธิ์ที่ไดยังคงเปนสัมประสิทธิ์ที่ไมเอนเอียง และ มีความคงเสนคงวา (Consistency) ซึ่ง

ในการตรวจสอบหาความไมคงที่ของความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อน อาจจะใชการพิจารณา

กราฟระหวางคาคลาดเคลื่อนกับตัวแปรอิสระ เพื่อดูแนวโนมของคาคลาดเคลื่อน หรือใชวิธีทดสอบ

ทางสถิติซึ่งมีดวยกันหลายวิธี เชน Park (1996), Goldfeld-Quandt test, Breusch and Pagan (1979)

test, White (1980) test ฯลฯ

ในการแกปญหาความไมคงที่ของความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนมีวิธีหลักๆ

ในการแกไขใหความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนเทากัน โดยใชวิธีกําลังสองถวงนํ้าหนัก

(Weighted Least Squares, WLS)

4. คาคลาดเคลื่อนมีความเปนอิสระตอกัน (Nonautocorrelation)

jiifCOV ji  0],[  (2.4)
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ความเปนอิสระตอกันของคาคลาดเคลื่อน เปนขอสมมุติที่มักจะมีการละเมิดบอยๆ 

โดยเฉพาะในสมการที่เปนขอมูลของแตละชวงเวลาตอเน่ืองกัน หรือขอมูลประเภทอนุกรมเวลา

(Time-Series) ซึ่งคาความคลาดเคลื่อนของชวงเวลาที่ตอเน่ืองกันจะมีความสัมพันธกัน ดังน้ันจึง

มักจะเรียกปญหาน้ีวา สหสัมพันธขามเวลาของความคลาดเคลื่อน (Serial Correlation,

Autocorrelation) และสหสัมพันธขามเวลาของความคลาดเคลื่อน อาจจะเกิดจากการที่ความสัมพันธ

บนแตละชวงเวลาเปรียบเสมือน ตัวแปรอิสระตัวหน่ึงที่มีผลกับตัวแปรตามแตไมไดถูกนํามารวมไว

ในสมการ ทํานองเดียวกัน ในกรณีที่เปนการวิเคราะหขอมูลบนพื้นที่ที่อยูติดกัน คาคลาดเคลื่อน

ระหวางพื้นที่ที่อยู ติดกันมักจะมีความสัมพันธกัน ซึ่งเรียกวา สหสัมพันธเชิงพื้นที่ (Spatial

Correlation)

ภายใตสหสัมพันธขามเวลาของความคลาดเคลื่อนจะทําใหความแปรปรวนของคา

คลาดเคลื่อน สูงกวาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนที่เปนอิสระตอกัน สงผลให OLS



 สูญเสีย

ความเปน BLUE แตยังคงเปนสัมประสิทธิ์ที่มีคุณสมบัติมีความไมเอนเอียง และมีความคงเสนคงวา 

ในการตรวจสอบสหสัมพันธขามเวลาของความคลาดเคลื่อน อาจตรวจสอบโดยการพิจารณากราฟ 

ระหวางคาคลาดเคลื่อนและเวลา หรือใชการทดสอบทางสถิติซึ่งมีการใชอยางแพรหลาย คือ

Durbin-Watson (DW) test

การแกไขปญหาสหสัมพันธขามเวลาของความคลาดเคลื่อน หากสหสัมพันธขาม

เวลาของความคลาดเคลื่อนเกิดจากการที่สมการถดถอยขาดตัวแปรอิสระบางตัวที่สงผลตอตัวแปร

ตาม ที่เรียกวา การละเลยตัวแปรอิสระที่สําคัญ (Omitted Variable) ทางแกปญหาที่ดีที่สุดคือการเพิ่ม

ตัวแปรที่ขาดเขาไปในสมการ แตถาหากเกิดจากความสัมพันธระหวางชวงเวลา หรือระหวางพื้นที่ 

วิธีการแกปญหาจะใชวิธีแปลงรูปสมการ จากสมการถดถอยเดิมซึ่งคาคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธ

กัน ดังสมการ

iioi XY   11 (2.5)

iii   1 (2.6)

เมื่อคาคลาดเคลื่อน i  เปนอิสระตอกัน แปลงรูปสมการเปน

iioi XY   *
11

* (2.7)
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โดย 1
*

 iii YYY  และ 111
*

1  iii XXX 

ซึ่งจะตองมีการประมาณคา   โดยมีดวยกันหลายวิธี เชน Cochrane-Orcutt

(1949) method, Hildreth-Lu (1960) Search Procedure, Durbin (1960) Method, Beach-McKinnon

(1978) ML mrocedure อางถึงใน Washington et al. (2003)

5. คาคลาดเคลื่อนและตัวแปรอิสระไมมีความสัมพันธตอกัน

jandiallforXCOV ji 0],[  (2.8)

ในขอสมมุติตัวแปรอิสระเปนตัวแปรสุมและไมมีความสัมพันธกับคาคลาดเคลื่อน 

น้ัน เปนเงื่อนไขที่สําคัญ เน่ืองจากหากไมเปนไปตามขอสมมุติดังกลาวแลว จะทําให OLS



 มี

ความเอนเอียง และมีความไมคงเสนคงวา และจะทําใหขอสมมุติอ่ืนๆบกพรองดวย หากพิจารณา

จากสมการ











)(

)(
)(

,

XVAR

XCOV
EE

ii

OLS


 (2.9)

ซึ่ ง ถ า ห า ก ตั ว แ ป ร อิ ส ร ะ กั บ ค า ค ล า ด เ ค ลื่ อ น มี ค ว า ม สั ม พั น ธ กั น คื อ

0],[ jiXCOV   จะทําให  OLS



 เปนสัมประสิทธิ์ที่มีความไมเอนเอียง

สาเหตุที่ทําใหตัวแปรอิสระกับคาคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธกัน มีดวยกัน 4

สาเหตุหลักไดแก 

1. การที่สมการถดถอยที่มีการขึ้นอยูกับตัวแปรลาชา (Lagged Dependent) เปนตัวแปรอิสระ

รวมอยูในสมการถดถอย ดังสมการ

iiioi YXY   1211 (2.10)

โดยที่ 1 iii 
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ซึ่งจากสมการน้ีคาคลาดเคลื่อน i  มีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระ 1iY  เพราะวาคาคาด

เคลื่อน i  ขึ้นอยูกับ 1, ii   และ 1iY  ขึ้นอยูกับ 1i  นอกจากน้ี i  กับ 1i  ก็ มี

ความสัมพันธกัน เน่ืองจาก ขึ้นอยูกับ 1i  เหมือนกัน ซึ่งจะทําให  OLS



 เปน

สัมประสิทธิ์ที่มีความไมคงเสนคงวาในการแกปญหาอาจจะใชวิธีเดียวกับกรณีของ

สหสัมพันธขามเวลาของความคลาดเคลื่อน

2. เมื่อตัวแปรอิสระซึ่งเปนตัวแปรสุมเกิดความไมหยุดน่ิง (Nonstationary) ทําใหความ

แปรปรวนของตัวแปรอิสระ มีคาไมจํากัด สงผลให OLS



  ขาดความคงเสนคงวาโดยการ

แกปญหาสามารถทําไดโดย ปรับปรุงวิธีการสุมตัวอยางใหมีแบบแผนมากขึ้น หรือใช

วิธีการแปลงตัวแปรอิสระ ใหเหมาะสม

3. ในสมการระบบสมการตัวแบบหลายสมการ (Simultaneous Equation)

iioi XY   1 (2.11)

และใน ขณะเดียวกัน

iioi ZYX   ' (2.12)

จากทั้งสองสมการ จะเห็นไดวา คา iX  ขึ้นอยูกับ iY  และ  iY  ก็ขึ้นอยูกับ i  ดังน้ัน iX

กับ i  มีความสัมพันธกัน การแกปญหาโดยการใชวิธีตัวแปรเคร่ืองมือ (Instrumental

Variables), วิธีสมการโครงสราง (Structural Equation Model) เปนตน 

4. การเก็บขอมูลตัวแปรอิสระ iX และตัวแปรตาม iY  มีคาคาดเคลื่อน ซึ่งแสดงโดย 

iii XX  *  และ  iii YY  *  ซึ่งจากขอมูลที่ไดเพื่อไปสรางสมการถดถอย ในรูป

ของ

iioi XY   *
1

* (2.13)

แตเน่ืองจาก *
iY  และ  *

iX  ซึ่งเปนคาจริงที่ไมสามารถสํารวจมาได ทําใหไดสมการ

ถดถอยในรูปของ
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iioi XY   1 , iii   (2.14)

โดยจะเห็นไดวา i  และ iX  มีความสัมพันธกัน ทําให  OLS



  เปนสัมประสิทธิ์ที่มีความ

เอนเอียง และมีความคงเสนคงวา สําหรับวิธีการในการแกปญหาน้ันจะใชวิธีตัวแปร

เคร่ืองมือ

ในการวิเคราะหสมการถดถอย หากเปนไปตามขอสมมุติทั้ง 5 ขอแลว ตามทฤษฏี

ของ Gauss-Markov ทําให คาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยที่ไดจากการประมาณโดยวิธี OLS

เปนสัมประสิทธิ์ที่เปน BLUE ดังที่กลาวมาแลวในเบื้องตน 

6. คาคลาดเคลื่อนมีการกระจายตัวแบบปกติ

ในการวิเคราะหสมการถดถอยในเบื้องตน ต้ังสมมุติวาคาคลาดเคลื่อนมีการ

กระจายแบบปกติ (Normal Distribution) เพื่อใชในการทดสอบทางสถิติตางๆ ถาหากคาคาดเคลื่อน

ไมมีการกระจายตัวแบบปกติ จะทําใหการทดสอบทางสถิติ เชน การทดสอบคาสถิติ t (t-test) การ

ทดสอบคาสถิติ F (F-test) เกิดปญหา ไมสามารถเชื่อถือได และไมสามารถพิสูจนไดวา OLS



 มี

ความมีประสิทธิภาพหรือไม ในการตรวจวาคาคาดเคลื่อนกระจายตัวแบบปกติหรือไมน้ัน อาจ

ตรวจสอบโดยการใชกราฟ Quantile-Quantile การทดสอบไคสแควร ( 2 ) หรือ Komagorov-

Smirnov test ฯลฯ สําหรับในการแกไขปญหาอาจจะอาศัยทฤษฏีเขาสูศูนยกลาง (Central Limit

Theorem) หรือ การแปลงรูปสมการ เชน แบบจําลองความถดถอยแกมมา (Gamma Regression

Model) เปนตน

 การผิดพลาดของโครงสรางตัวแบบ (Specification Errors)

นอกจากขอสมมุติที่กลาวมาแลวน้ัน สิ่งสําคัญที่ตองพิจารณาในการวิเคราะห

สมการถดถอย คือ การผิดพลาดของโครงสรางตัวแบบ ซึ่งจะเกิดขึ้นเมื่อมีการใชรูปแบบสมการที่ไม

เหมาะสม โดยทั่วไปแลวมาจากสาเหตุ 4 ประการดวยกัน ไดแก

1. การละเลยตัวแปรอิสระที่สําคัญไปจากสมการถดถอย โดยพิจารณาจากสมการ
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iiioi XXY   2211 (2.15)

 ซึ่งเปนสมการที่เหมาะสม และถูกตอง แตถาหากมีการละตัวแปร 2X  ออกจาก

สมการ จะทําใหสมการเปลี่ยนเปน

iioi XY   *
1

* (2.16)

 และจะทําใหได )
)(

)(
(

2

2,1

21

*

1
XVAR

XXCOV
 



 ซึ่งสัมประสิทธิ์ *
o  และ *

1

มีความเอนเอียง และมีความไมคงเสนคงวา ถา  1X  และ 2X  มีความสัมพันธกัน แตถาหาก 1X

และ 2X  ไมมีความสัมพันธกัน *
1  จะ มีความไมเอนเอียง และมีความคงเสนคง สวน *

o  ยังคง มี

ความเอนเอียง

2. เกิดจากการมีตัวแปรอิสระที่ไมมีผลกับตัวแปรตามในสมการถดถอย ซึ่งเรียกวา 

ความเอนเอียงเน่ืองจากตัวแปรที่ขาดความสัมพันธ (Irrelevant Variable bias) ซึ่งจะทําใหความ

แปรปรวนของ OLS



  ของสมการที่ไมเหมาะสม สูงกวาของสมการที่ไมมีตัวแปรอิสระที่ขาด

ความสัมพันธ ทําให OLS



 ที่ไดมีความไมมีประสิทธิภาพ

3. การใชรูปแบบของสมการที่ไมถูกตอง (Incorrect Functional Form) ทําใหเกิด

ปญหา เชนเดียวกันกับในขอแรก คือ OLS



 มีความเอนเอียง และมีตวามไมมีประสิทธิภาพ ซึ่ง

สามารถแกไขไดโดยการใชรูปแบบของสมการใหถูกตอง

4. การที่ตัวแปรอิสระมีปญหาพหุสัมพันธ (Multicollinearity) หากระหวางตัวแปร

อิสระมีความสัมพันธกันสูง จะทําให OLS



 ขาดเสถียรภาพ (Unstable) และจะทําใหไดคา

เบี่ยงเบนมาตรฐานของสัมประสิทธิ์สูง สงผลให คาทดสอบทางสถิติ เชน คาสถิติ t มีคานอย สมการ

ถดถอยขาดความนาเชื่อถือ ในการหลีกเลี่ยงปญหาพหุสัมพันธน้ัน ไดแการวางแผนและออกแบบ

การวิจัยที่ดี
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2.1.2 การวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นท่ี (Spatial Regression Analysis)

ในการวิเคราะหขอมูลโดยใชสมการถดถอยเชิงเสนน้ัน นอกจากจะตองคํานึงถึง

ขอสมมุติของสมการถดถอย ตัวแปรที่ใชในสมการ ความเหมาะสมของรูปแบบสมการแลว ลักษณะ

ของขอมูลที่ทําการศึกษา อิทธิพลของสิ่งแวดลอมตอขอมูลน้ันๆ เปนปจจัยสําคัญที่ตองพิจารณา ซึ่ง

ในงานวิจัยน้ีไดใหความสําคัญของอิทธิของพื้นที่ขางเคียง โดยจะกลาวถึงการนํา ขอมูลเชิงพื้นที่

(Spatial Data) มาพิจารณาในการวิเคราะหสมการถดถอย ซึ่งจะอางอิงจากงานวิจัยของ Anselin

(1993, 1999, 2006) เปนหลัก

 ขอมูลเชิงพื้นท่ี

ในการสรางแบบจําลองที่เกี่ยวของกับงานสิ่งแวดลอม บอยคร้ังที่การสํารวจขอมูล

จะอยูบนพื้นฐานของคุณลักษณะของตําแหนงพื้นที่ ซึ่งขอมูลที่ไดเรียกวาขอมูลเชิงพื้นที่ และ

เหมาะสมในการนําไปประยุกตใชกับระบบขอมูล GIS ในการสํารวจขอมูลจะแบงออกเปน การ

สํารวจแบบภาคตัดขวาง (Cross-Section) โดยการแบงพื้นที่เปนจุด เปนตารางสี่เหลี่ยม หรือเปน 

เปนรูปหลายเหลี่ยม แลวทําการสํารวจขอมูลในชวงเวลาใดเวลาหน่ึง และการสํารวจขอมูลใน

หลายๆ ชวงเวลาที่ตอเน่ืองกันที่เรียกวาอนุกรมเวลาของภาคตัดขวาง (Time Series of Cross-

Section) ในการศึกษาการวิเคราะหทางสถิติของขอมูลเชิงพื้นที่ มีลักษณะที่แตกตางกันระหวาง 

ขอมูลที่ไดจากการสํารวจจากตําแหนงพื้นที่ที่ตางกันแตมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน หรือ

สหสัมพันธเชิงพื้น (Spatial Autocorrelation) และขอมูลที่ไดจากการเปลี่ยนแปลงอยางเปนระบบ

ของตัวพื้นที่ (Spatial Heterogeneity) โดยจะใชเปนหลักสําคัญในการตรวจสอบการวิเคราะห ซึ่งใน

ที่น้ีจะมุงเนนในสวนของสหสัมพันธเชิงพื้นที่เปนสําคัญ และในการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสน 

ซึ่งตัวแปรไดรับอิทธิพลจากสหสัมพันธเชิงพื้นที่ ในการสํารวจขอมูลแบบภาคตัดขวางที่เรียกวา 

การปรากฏอยูของการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียง (Spatial Dependence) และเรียกวิธีวิเคราะหน้ีวา การ

วิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่

 สหสัมพันธเชิงพื้นท่ี 

หลักการพื้นฐานของกระบวนการการสรางแบบจําลองที่ตัวแปรไดรับอิทธิพลจาก

สหสัมพันธเชิงพื้นที่ก็คือขอมูลที่สํารวจไดจากพื้นที่ที่อยูขางเคียงกัน ยอมมีความสัมพันธกัน

มากกวาขอมูลที่สํารวจไดจากพื้นที่ที่หางไกลออกไป และสวนกลับของความสัมพันธระหวาง 
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ขอมูลกับระยะหางระหวางพื้นที่เรียกวากฏขอแรกทางภูมิศาสตร (First Law of Geography)

(Tobler, 1979 อางถึงใน Anselin, 1993) และผลที่ไดจากการจัดกลุมน้ีสามารถกลาวไดวาขอมูลที่ได

จากพื้นที่ใดพื้นที่หน่ึง จะเปนสวนหน่ึงของขอมูลของพื้นที่ที่อยูขางเคียง 

หลักเกณฑสําคัญที่จะอธิบายสหสัมพันธเชิงพื้นที่ คือการกําหนดความสัมพันธ

ของขอมูลของพื้นที่ที่อยูขางเคียงกัน วามีความเกี่ยวของกันหรือไม และจะตองพิจารณาถึงอิทธิพล

ของขอมูลที่ไดจากพื้นที่ขางเคียงโดยรอบตอขอมูลน้ันๆ ดวย โดยทั่วไปในการประเมินความ

ใกลเคียงกันของแตละพื้นที่น้ัน แสดงในรูป คาเฉลี่ยของกําลังสองของพื้นที่ที่ติดกัน หรือในรูปของ

เมตริกซถวงนํ้าหนักเพื่อการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ (Spatial Weights Matrix, W) ซึ่งมีขนาด

เทากับจํานวนขอมูลทั้งหมด ( NN  ) โดยลําดับในแตละแถวและหลัก จะตรงกันกับแตละคูของ

ขอมูล ซึ่งถาเปนเมตริกซแบบทวินาม (Binary Matrix) สมาชิกในเมตริกซ W คือ ijw  จะมีคาเปน 1

เมื่อกําหนดใหคูพื้นที่น้ันเปนที่ที่ติดกัน และเปน 0 ถาไมติดกัน สวนสมาชิกในแนวทแยงมุม iiw

กําหนดใหเปน 0 โดยทั่วไปแลว เมตริกซ W จะแสดงถึงการติดกันของพื้นที่โดยพิจารณาจาก

ขอบเขตเปนหลัก หากพื้นที่ใดมีขอบใดขอบหน่ึงรวมกันถือวาเปนพื้นที่ที่ติดกัน นอกจากน้ีพื้นที่ที่

ติดกันอาจแสดงในรูปของฟงกชันของระยะทางระหวางพื้นที่ อาจจะเปนระยะระหวางจุดศูนยกลาง 

หรือระหวางจุดใดจุดหน่ึงบนพื้นที่ แตตองใชเปนแบบแผนเดียวกันทั้งชุดขอมูล ถาระยะหาง

ระหวางพื้นที่อยูในชวงที่กําหนดไวจะพิจารณาวาเปนพื้นที่ที่ติดกัน ซึ่งสามารถสรุปไดวาเมตริกซ 

W น้ัน  คือการสรุปลักษณะทางเรขาคณิตของชุดขอมูลทางภูมิศาสตร

เมตริกซ W สามารถสรางไดหลากหลายแบบจากขอมูลชุดเดียวกัน ซึ่งเมตริกซ W

จะเปนตัวกําหนดผลลัพธที่สําคัญในการวิเคราะหทางสถิติ ในทางปฏิบัติจะเปนประโยชนอยางมาก 

หากมีการทดลองใชเมตริกซ W ที่แตกตางกันบาง ยกเวนในกรณีที่มีเงื่อนไขในทางทฤษฎีบังคับให

พิจารณาเพียงแคเมตริกซเดียวเทาน้ัน 

โดยทั่วไปแลวเมตริกซ W น้ัน นิยมแสดงในรูปของแถวมาตรฐาน (Row

Standardized) น่ันคือผลรวมของแตละแถวเทากับหน่ึง โดยการหารสมาชิก ijw  ในเมตริกซ W

ดวยผลรวมของแตละแถว  j ijw  และถาขอมูลที่สํารวจมาแสดงดวยเมตริกซ X ขนาด N 1

ผลลัพธของ Wx ก็คือ เมตริกซคาเฉลี่ยของขอมูลจากพื้นที่ที่อยูติดกันกับพื้นที่น้ันๆ โดยเมตริกซ Wx

ถาพิจารณาในรูปของตัวแปรก็จะเรียกวาตัวแปรตามลาชาเชิงพื้นที่ (Spatial Lag) ซึ่งกระบวนการใน

การวิเคราะหจะคลายคลึงกับการวิเคราะหขอมูลประเภทอนุกรมเวลา แตแตกตางกันที่ตรงขอมูล

ประเภทอนุกรมเวลา จะเปลี่ยนเลื่อนไปตามชวงเวลา แตขอมูลประเภทตัวแปรตามลาชาเชิงพื้นที่ จะ



16

พิจารณาถึงอิทธิพลของพื้นที่ที่อยูรอบๆ ซึ่งในการพิจารณาวามีความสัมพันธกันระหวางพื้นที่

หรือไมน้ัน จะตองมีการประเมินคาสหสัมพันธเชิงพื้นที่ (Measure of Spatial Autocorrelation)

 การประเมินคาสหสัมพันธเชิงพื้นท่ี 

การประเมินคาสหสัมพันธเชิงพื้นที่น้ัน มีจุดประสงคเพื่อที่จะตรวจสอบวา ขอมูล

ที่ทําการสํารวจมาไดรับอิทธิพลจากพื้นที่ขางเคียงจริง หรือเปนผลที่เกิดขึ้นเน่ืองจากการสุมตัวอยาง

โดยในการประเมินคาสหสัมพันธเชิงพื้นที่น้ัน ไดต้ังขอสมมุติเบื้องตนวา ขอมูลของแตละพื้นที่

ไมไดความสัมพันธกัน ภายใตขอสมมุติเบื้องตนน้ี แสดงวาโอกาสที่ขอมูลจะมีคาสูงหรือตํ่า มี

โอกาสเทาๆกันบนแตละพื้นที่ที่ทําการสํารวจ หากขอสมมุติทางเลือกเปนจริงแสดงวา พื้นที่ที่ขอมูล

มีคาสูงจะถูกลอมรอบดวยพื้นที่ที่ขอมูลมีคาสูงดวย ในทํานองเดียวกันขอมูลที่มีคาตํ่าจะมาจากพื้นที่

ที่ลอมรอบดวยพื้นที่ที่มีคา ตํ่า ซึ่งเรียกวาสหสัมพันธ เชิงพื้นที่ทางบวก (Positive Spatial

Autocorrelation) คือกลุมขอมูลที่มีคาใกลเคียงกันจะมาจากพื้นที่ที่ใกลเคียงกัน ดังในรูปที่ 2.1 พื้นที่

มีสีดําคือพื้นที่ที่ขอมูลมีคาสูง และและพื้นที่มีสีขาวคือพื้นทีที่ขอมูลมีคาตํ่า จะเห็นไดวาพื้นที่ที่อยู

ติดกันจะมีสีคลายกันหรือขอมูลมีคาใกลเคียงกัน (ใชขอบพื้นที่ในการพิจารณาการติดกัน) สําหรับ

ในสวนของสหสัมพันธเชิงพื้นที่ทางลบ (Negative Spatial Autocorrelation) ดังแสดงในรูปที่ 2.2

พื้นที่ที่มีสีดําจะถูกหอมลอมดวยพื้นที่ที่มีสีขาว ในทํานองเดียวกันพื้นที่ที่มีสีขาวจะถูกหอมลอมดวย

พื้นที่ที่มีสีดํา กลาวคือพื้นที่ที่อยูติดกันขอมูลจะมีคาตรงขามกัน (ใชขอบพื้นที่ในการพิจารณาการ

ติดกัน)

รูปท่ี 2.1 สหสัมพันธเชิงพื้นท่ีทางบวก
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รูปท่ี 2.2 สหสัมพันธเชิงพื้นท่ีทางลบ

การประเมินคาสหสัมพันธเชิงพื้นที่ในขอมูลที่เปนขอมูลภาคตัดขวางขึ้นอยูกับ คา

ของตัวชี้วัดที่ไดจาก การเปรียบเทียบขอมูลของพื้นที่แตละพื้นที่ กับขอมูลของพื้นที่ที่อยูใกลเคียง 

โดยใชการทดสอบทางสถิติในการตรวจสอบ โดยการประเมินจะแยกเปนการประเมินคา

สหสัมพันธเชิงพื้นในภาพรวม (Global Spatial Autocorrelation) และสหสัมพันธเชิงพื้นที่ในระดับ

พื้นที่ (Local Spatial Autocorrelation)

 การประเมินคาสหสัมพันธเชิงพื้นท่ีในภาพรวม

 วิธีที่ใชกันโดยทั่วไป คือ การหาตัวสถิติ Moran’s I statistic (I) และ Geary’s c

statistic (c) (Cliff และ Ord, 1973 อางถึงใน Anselin, 1993) ทั้ง 2 วิธีจะแสดงระดับ การประเมินคา

สหสัมพันธเชิงพื้นที่ในภาพรวมของขอมูลทั้งหมดทั้งชุด การคํานวณหาคา Moran’s I และ Geary’s

c สามารถทําไดดังแสดงในสมการที่ (2.17) และ (2.18)
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ซึ่งในการประเมินจะใชคามาตรฐานของการกระจายตัวแบบปกติ (Standard Normal Distribution,

z) ในการทดสอบสมมุติฐานที่ระดับนัยสําคัญที่กําหนด สําหรับคา Moran’s I ถาเปนบวก แสดงวามี 

สหสัมพันธเชิงพื้นที่ทางบวก แตสําหรับคา Geary’s c ถาเปนลบจะแสดงวามี สหสัมพันธเชิงพื้นที่

ทางลบ นอกจากน้ียังมีการวิเคราะหสหสัมพันธเชิงพื้นที่ โดยใชตัวสถิติเชิงระยะทาง (Distance

Statistics) คือ คา G statistic (Getis และ Ord, 1992 อางถึงใน Anselin, 1993) โดยคํานึงถึงระยะทาง

ระหวางพื้นที่เปนหลักในการกําหนดการติดกันของพื้นที่ มาสรางเมตริกซ W(d) ซึ่งเปน Binary

เมตริกซ โดยกําหนดใหสมาชิก )(dw ij  เทากับ 1 ถาระยะระหวางพื้นที่ i และ j นอยกวา d และ

เทากับ 0 ถาเปนอยางอ่ืน คา G statistic หาไดจากสมการ 

 
 


i j ji

i j jiij

xx

xxdw
dG

)(
)( (2.19)

 คาตัวแปรตางๆตามที่กลาวมาแลวเบื้องตน  การประเมินนัยสําคัญจะใชคา z เชนเดียวกับคา

Moran’s I และ คา Geary’s c แตกตางที่คา G(d) จะพิจารณาไดสหสัมพันธเชิงพื้นที่ทางบวกอยาง

เดียว น่ันคือ ถาคาเปนบวกแสดงวา ขอมูลที่มีคาสูงจะอยูในกลุมพื้นที่ที่ใกลเคียงกัน ถาเปนลบแสดง

วา ขอมูลที่มีคาตํ่าจะเกาะกลุมอยูบนพื้นที่ที่ใกลเคียงกัน ซึ่งคาสถิติที่ใชในการประเมินสหสัมพันธ

เชิงพื้นในภาพรวม สรุปดังตารางที่ 2.1

ตารางท่ี 2.1 การประเมินสหสัมพันธเชิงพื้นในภาพรวม

คาสถิติ คา Standardize ผลของการประเมิน

สหสัมพันธเชิงพื้น

คาทดสอบสมมุติฐาน

I
บวก

ลบ

Positive

Negative
z

c
บวก

ลบ

Negative

Positive
z

G(d)
บวก

ลบ

Positive (ขอมูลมีคาสูง)

Positive (ขอมูลมีคาต่ํา)
z
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 การประเมินคาสหสัมพันธเชิงพื้นท่ีในระดับพื้นท่ี

นอกจากน้ีคา G statistic สามารถนํามาประยุกตใชในการประเมินสหสัมพันธเชิง

พื้นที่ บนพื้นที่ใดพื้นที่หน่ึงได เรียกวาคา )(dG i  ของพื้นที่ i ซึ่งจะแสดงวาพื้นที่ i น้ันถูกลอมรอบ

ดวยพื้นที่ที่ขอมูลมีคาสูงหรือตํ่า หลักการวิเคราะหและการประเมินเหมือนกันกับคา G statistic คา 

)(dG i หาไดจากสมการ





j j

j jij

i
x

xdw
dG

)(
)( (2.20)

 ซึ่งคา j จะไมรวมถึงขอมูลที่ i แตถาหากในการคํานวณรวมขอมูล i ในคา j ดวย จะแทนดวย 

)(* dG i  จากที่กลาวเบื้องตน เปนการแสดงใหเห็นถึงความสัมพันธระหวางพื้นที่ที่อยูใกลเคียงกัน 

ในสวนตอไปน้ีจะกลาวถึง วิธีการวิเคราะหสมการถดถอยในกรณีที่ขอมูลมีสหสัมพันธเชิงพื้นที่

 การทบทวนการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นท่ี (Anselin, 1993)

ในการวิเคราะหสมการถดถอยของขอมูลที่มีสหสัมพันธเชิงพื้นที่ โดยการเพิ่มตัว

แปรตามลาชาเชิงพื้นที่ (Spatial Lag Variable) ในการวิเคราะห สมการที่ไดจะเรียกวาสมการถดถอย

เชิงพื้นที่ (Spatial Autoregressive Equation) น่ันคือ 

  Wyy (2.21)

โดย y คือ เมตริกซของตัวแปรตาม ขนาด N  1 ของขอมูล N ตัวอยาง

 คือ คาคงที่ของสมการถดถอย

W คือ เมตริกซ W ที่มีขนาด N  N

Wy คือ ตัวแปรลาชาเชิงพื้นที่

 คือ คาสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยเชิงพื้นที่

 คือ เมตริกซของคาคลาดเคลื่อนมีขนาด N  1

โดยในสมการถดถอยน้ี คาคลาดเคลื่อน   กับตัวแปรอิสระ Wy มีความสัมพันธกัน ทําใหวิธีการ

ประมาณคาโดย OLS จะใหคาสัมประสิทธิ์ที่มีความเอนเอียง และมีความไมมีประสิทธิภาพ ดังน้ัน 

จะใชวิธี Maximum Likelihood (ML) ในการประมาณคาสัมประสิทธิ์ ซึ่งจะใหคาที่มีความมี
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ประสิทธิภาพ มากกวา วิธี OLS และคา  สามารถบงบอกถึงขนาดของสหสัมพันธเชิงพื้นที่ได

เชนเดียวกับ คา Moran’s I, Geary’s c หรือคา G ที่ไดกลาวมาแลว 

ในสมการถดถอยเชิงพื้นที่ หากมีการเพิ่มตัวแปรอิสระอ่ืนลงไป จะไดสมการที่

เรียกวาสมการถดถอยเชิงพื้นที่แบบผสม (Mixed Regressive-Spatial-Autoregressive Equation)

ดังน้ี 

  XWyy (2.22)

โดย X คือ เมตริกซของตัวแปรอิสระอ่ืนๆมีขนาด N  k

k คือ จํานวนตัวแปรอิสระ X  ซึ่งรวมคาคงที่ดวย

 คือ เมตริกซของสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระมีขนาด k  1

ซึ่งในสมการถดถอยน้ี เนนความสนใจไปที่ ผลกระทบเชิงพื้นที่ (Spatial Effect) แตถาหากตองการ

เนนถึงอิทธิพลของตัวแปรอิสระตัวอ่ืนๆที่ไมใชตัวแปรลาชาเชิงพื้นที่ เพื่อตองการประเมินระดับ

ความสําคัญของตัวแปรน้ัน อาจจัดรูปสมการใหมไดเปน

 11 )()(   WIXWIy (2.23)

ในการเพิ่มตัวแปรลาชาเชิงพื้นที่ลงในสมการถดถอยเชิงพื้นที่แบบผสม เพื่อ

ตรวจสอบวามีการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียง (Spatial Dependence) ในขอมูล ซึ่งเรียกรูปแบบของการ

ขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงบนขอมูลน้ีวา การขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา (Spatial Lag

Dependence) ในขณะเดียวกันการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียง อาจจะเกิดขึ้นเมื่อคาคลาดเคลื่อนแปรผัน

ตามอิทธิพลของพื้นที่ สงผลใหคาคลาดเคลื่อนไมเปนอิสระตอกัน เรียกวาการขึ้นอยูกับพื้นที่

ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อน (Spatial Error Dependence) และคาสัมประสิทธิ์ที่ประมาณโดยวิธี 

OLS จะมีความไมมีประสิทธิภาพ สมการของการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อน

สามารถแสดงไดดังน้ี

  Xy (2.24)

  W (2.25)

โดยสมมุติให   เปนคาคลาดเคลื่อนที่เปนอิสระตอกันและมีความแปรปรวนคงที่
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ทั้งการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา และการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียง

โดยคาคลาดเคลื่อน หากมีการละในการวิเคราะหสมการถดถอย จะทําใหขอสมมุติบางขอสมมุติไม

เปนจริง โดยถามีการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา แตสมการถดถอยไดละตัวแปรลาชา

เชิงพื้นที่ จะทําให OLS



 มีความเอนอียง และหากวามีการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยคา

คลาดเคลื่อน แตไมไดพิจารณาแกไข จะสงผลให OLS



 มีความไมมีประสิทธิภาพแตยังคงมีความ

ไมเอนเอียง (Anselin, 1993)

ในการตรวจสอบการมีการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงสามารถทําไดโดยการทดสอบ

ตรวจสอบตางๆ แตถาหากพิจารณาสมการ (2.24) และ (2.25) ของการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดย

คาคลาดเคลื่อน จะสามารถจัดรูปสมการใหม ไดเปน

  )(WXXWyy (2.26)

ซึ่งก็คือสมการถดถอยเชิงพื้นที่แบบผสมที่มีตัวแปรลาชาเชิงพื้นที่เปนตัวแปรอิสระ ซึ่งจะมีความ

คลายคลึงกันมากระหวางการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา ในสมการ (2.22) และการ

ขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อนในสมการ (2.26) การที่จะตรวจสอบสมการ (2.26) วา

เปนจริงหรือไม หรือมีการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อนหรือไมน้ัน ทําไดโดยการ

พิจารณาคาสัมประสิทธิ์ในสมการ (2.26) หากผลคูณระหวางสัมประสิทธิ์ของ Wy คือ   กับ 

สัมประสิทธิ์ของ X  คือ   เทากันกับ สัมประสิทธิ์ของ WX  คือ  แลวจะพิจารณาวาเปนการ

ขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อนตามสมมุติปจจัยสามัญ (Common Factor) (Hendry และ 

Mizon, 1978 อางถึงใน Anselin, 1993)

 การตรวจสอบ การข้ึนอยูกับพื้นท่ีใกลเคียงในสมการถดถอย

การทดสอบหาการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงมี 2 ประเภท คือ การทดสอบหาการ

ขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา และการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อนน้ัน 

วัตถุประสงคเพื่อเปนแนวทางในการเลือกใชสมการที่เหมาะสมที่สุดในการวิเคราะหขอมูล ตาม

ประเภทของการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงที่ปรากฏอยู โดยการทดสอบทั้ง 2 ประเภทจะอาศัยผลที่ได

จากวิธี OLS ของสมการถดถอยที่ปราศจากการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงซึ่งในที่น้ีจะกลาวถึง 2 วิธีที่

นิยมใชในงานวิจัย ไดแก
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การทดสอบ การขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยวิธี Moran's I (Cliff และ Ord, 1973

อางถึงใน Anselin, 1993) แสดงโดยสมการ ดังน้ี

eeWeeI '/' (2.27)

โดยที่ e คือ เวกเตอรของคาคลาดเคลื่อน ขนาด N  1

W คือ เมตริกซ W

คา Moran's I จะใชคา z ในการทดสอบขอสมมุติ ในการตรวจสอบดวยคา Moran's I น้ีไมสามารถ

บงบอกไดวา การขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงเปน การขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อนหรือ 

การขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา

การตรวจสอบอีกวิธีจะขึ้นอยูกับพื้นที่ใกล เคียงโดยคาคลาดเคลื่อนโดยใช

หลักเกณฑ Lagrange multiplier (LM) (Burridge, 1980 อางถึงใน Anselin, 1993) โดยการ

ตรวจสอบจะแยกเปนการตรวจสอบสําหรับการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อน และ

สําหรับ การขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชาเปน 2 สมการ ดังน้ี 

การทดสอบสําหรับการขึ้นอยูกับพื้นที่ ใกล เคียงโดยคาคลาดเคลื่อนโดยมี

สมมุติฐานวา ไมมีการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อน ( 0: oH ) สมการคือ

]'[/)/'()( 222 WWWtrWeeerrorLM   (2.28)

และการทดสอบสําหรับการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชาโดยมี

สมมุติฐานวา ไมมีการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา ( 0: oH ) สมการคือ

]}'[/)'/{()/'()( 2222 WWWtrMWXWXWyelagLM   (2.29)

โดย tr คือ Matrix Trace Operator, Nee /'2 

M คือ Projection Matrix โดย ')'( 1 XXXXIM 
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สวนตัวแปรอ่ืนๆเชนเดียวกับที่ไดกลาวมาแลว และในการประเมินระดับนัยสําคัญของการทดสอบ 

LM จะใชการทดสอบคา 2  ที่มีองศาอิสระ (Degree of Freedom) เปน 1ในการประเมิน

ในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการทดสอบของทั้ง 2 วิธี พบวาการทดสอบ 

LM จะใหผลที่มีประสิทธิภาพมากกวาการทดสอบ Moran's I โดยทั้ง 2 สมการในการทดสอบ LM

สวนใหญแลวจะใหทางเลือกที่ดี กลาวคือ ถาสมการใดสมการหน่ึงมีนัยสําคัญ อีกสมการจะไมมี

นัยสําคัญ แตหากวา มีนัยสําคัญทั้ง 2 สมการ สมการที่มีนัยสําคัญสูงกวาจะเปนทางเลือกที่ดีกวา 

(Anselin และ Rey, 1991 อางถึงใน Anselin, 1993)

 การประมาณคาสัมประสิทธิ์ในการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นท่ี

เน่ืองจากสาเหตุของ การขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงทําใหวิธีการประมาณคาโดย OLS

หรือวิธีอ่ืนที่อาศัยขอสมมุติ ความเปนอิสระตอกันของตัวแปร ไมเหมาะสมในการประมาณคา ใน

การวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ ซึ่งวิธีที่นิยมใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการ

ถดถอยเชิงพื้นที่ คือ วิธี Maximum Likelihood (ML) ซึ่งอาศัยขอสมมุติเบื้องตนในกรณีน้ีคือ คา

คลาดเคลื่อนมีการกระจายตัวแบบปกติ มีคาคาดหวังเทากับ 0 และมีความแปรปรวนคงที่ ( 2 ) โดย

การประมาณคาสัมประสิทธิ์ที่ทําใหการแจกแจงความนาจะเปนรวม (Joint Probability

Distribution) หรือ Likelihood มีคามากที่สุด ซึ่งสามารถแสดงในรูปของสมการของลอกการิทึม

ของ Likelihood สําหรับการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา (lnL(lag))  และ การขึ้นอยูกับ

พื้นที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อน (lnL(error)) ไดดังน้ี

)()')(2/1(

)]ln[det(ln)2/()2ln()2/()(ln
2

2





XAyXAy

ANNlagL




(2.29)

)(')')(2/1(

)]ln[det(ln)2/()2ln()2/()(ln
2

2





XyBBXy

BNNerrorL




(2.30)

โดย N คือ จํานวนขอมูลทั้งหมด

A คือ เมตริกซ WI 

B คือ เมตริกซ WI 
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สวนตัวแปรอ่ืนๆเชนเดียวกับที่กลาวมาแลว นอกจากน้ียังมี วิธีการที่ใชในการประมาณคา

สัมประสิทธิ์ในสมการถดถอยเชิงพื้นที่ เชน Spatial Two Stage Least Squares, Method of Moments

Estimators, Coding Method (Anselin, 1999)

2.2 ผลการวิจัยท่ีผานมา 

ผลการวิจัยที่ผานมา ในสวนแรกน้ีจะกลาวถึงเทคนิคและวิธีการในการประเมินผล

กระทบของความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ตอราคาอสังหาริมทรัพย โดยวิธีการวิเคราะหความ

ถดถอยฮีโดนิค (Hedonic Regression Analysis) และการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ของงานวิจัย

ที่ผานมา ในสวนตอมาเปนการสรุปผลจากงานวิจัยการประเมินผลกระทบความสามารถในการ

เขาถึงระบบรถไฟขนสงมวลชนตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม ในแงของผลที่ได

จากกรณีศึกษาตางๆที่ผานมา (Empirical Results) และสรุปขอมูลที่ใชในการประเมิน สุดทายจะ

กลาวถึงการวิจัยในประเทศกําลังพัฒนา

2.2.1 วิธีการประเมินผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงพื้นท่ีตอราคา

อสังหาริมทรัพย

ทฤษฏีพื้นฐานในชวง เ ร่ิมแรกของการศึกษา เกี่ ยวกับการประเมินราคา

อสังหาริมทรัพย คือ ทฤษฏีทําเลที่ต้ัง (Location Theory ) (Vessali, 1996) ซึ่งใชความสามารถใน

การเดินทางเขาถึงศูนยกลางเมืองเปนปจจัยหลักในการกําหนดราคาของอสังหาริมทรัพย ทําใหพื้นที่

ที่ติดกับศูนยกลางเมืองเปนที่ตองการ สงผลใหราคาสูงขึ้นตามไปดวย (Debrezion และคณะ 2006)

แตเน่ืองจากราคาของอสังหาริมทรัพยเกี่ยวของกับปจจัยหลายๆปจจัย Rosen (1974) ไดเสนอวิธี

การศึกษาราคาของสินคา โดยต้ังอยูบนขอสมมุติที่วา ราคาของสินคาใดๆน้ัน ขึ้นอยูกับคุณลักษณะ

ของสินคาน้ันๆ (Hedonic Price) ซึ่งทําใหสามารถประมาณราคาของสินคาไดดวยวิเคราะหความ

ถดถอยของราคา ดวยคุณลักษณะของสินคา เรียกวา การวิเคราะหความถดถอยฮีโดนิค โดยใน

การศึกษาตอมาเกี่ยวกับราคาของอสังหาริมทรัพย จึงรวมเอาคุณลักษณะของอสังหาริมทรัพยทั้งใน

ดานกายภาพ ดานความสามารถในการเดินทางเขาถึงพื้นที่ และดานคุณภาพของสิ่งแวดลอม มา

อธิบายราคาของอสังหาริมทรัพย (Debrezion และคณะ 2006) ซึ่งเปนวิธีที่ไดรับความนิยมอยาง

แพรหลาย
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ในการศึกษาผลกระทบของความสามารถในการเดินทางเขาถึงพื้นที่ตอราคา

อสังหาริมทรัพย โดยวิธีการวิเคราะหความถดถอยฮีโดนิค น้ัน ผลที่ไดมีความแตกตางกันขึ้นอยูกับ

การเลือกใชรูปแบบของแบบจําลอง หรือการแปลงรูปแบบตัวแปรในสมการ (Transformations Of

Variables) ซึ่งรูปแบบที่นิยมใชโดยทั่วไป เชน แบบจําลองแบบ Double Log แบบจําลองแบบ 

Semi-log (Can, 1992; Chalermpong, 2007; Cervero และ Duncan, 2001) เปนตน ตัวแปรที่ใชใน

สมการ แหลงและขนาดของขอมูล ฯลฯ นอกจากน้ี เน่ืองจากขอมูลเกี่ยวกับอสังหาริมทรัพย เปน

ขอมูลเชิงพื้นที่ ดังที่กลาวมาแลว จึงตองมีการคํานึงถึงอิทธิพลของสหสัมพันธเชิงพื้นที่ ในการ

วิเคราะหความถคถอยของราคาอสังหาริมทรัพย (Can, 1992; Chalermpong, 2007; Kim และ Zhang,

2005; Paez และคณะ, 2001; Shin และคณะ, 2007) ที่เรียกวา การวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่

ตามที่กลาวมา และปจจัยสําคัญที่อธิบายสหสัมพันธเชิงพื้นที่ คือ เมตริกซ W ซึ่งตองไดรับการ

พิจารณาเพื่อที่จะสรางเมตริกซ W ที่เปนตัวแทนแสดงความสัมพันธระหวางพื้นที่ที่ดีที่สุด

เมตริกซ W อาจแสดงเปนเมตริกซแบบทวินาม โดยพิจารณาวาหากพื้นที่ที่ติดกัน

ใหเปน 1 ถาไมใหเปน 0 หรือแสดงในรูปของ สวนกลับของระยะทางระหวางพื้นที่ ซึ่งเมตริกซ W

นิยมแสดงในรูปของแถวมาตรฐาน ดังที่กลาวมาแลว ในการพิจารณาความสัมพันธระหวางพื้นที่ 

หรือการสราง เมตริกซ W สามารถสรางไดหลากหลายรูปแบบ และในปจจุบันการพัฒนา

เทคโนโลยีโดยเฉพาะ Geographic Information System (GIS) ชวยใหการสราง เมตริกซ W มี

ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น (Anselin และ Gertis, 1992; Brenner และ Bao, 1998) นอกจากน้ี เมตริกซ 

W ไมจําเปนตองพิจารณาในรูปแบบของพื้นที่เสมอไป อาจจะพิจารณาโดยใชความสามารถในการ

เดินทางระหวางพื้นที่ หรือลักษณะทางสังคมในการกําหนดความสัมพันธระหวางพื้นที่ ซึ่ง Brenner

และ Bao (1998) ไดสรุปเกณฑในการกําหนดความสัมพันธระหวางพื้นที่ เพื่อสราง เมตริกซ W โดย 

ijw คือสมาชิกในเมตริกซ W ดังน้ี

 การติดกันเปนเกณฑ (Adjacency Criterion)

1 ถา พื้นที่ i ติดกับ j

ijw = (2.31)

0 ถาเงื่อนไขขางตนไมเปนจริง



26

 ระยะทางเปนเกณฑ (Distance Criterion)

1 ถา พื้นที่ i หางจาก j นอยกวาหรือเทากับระยะ d

ijw = (2.32)

0 ถาเงื่อนไขขางตนไมเปนจริง

 รูปแบบท่ัวไปโดยใชระยะทางเปนเกณฑ

(2.33)

โดย 
ij

d คือ ระยะทางระหวางพื้นที่ i กับ j

,, ba  คือ คาคงที่

 กําหนดจํานวนตําแหนงท่ีติดกันเปนเกณฑ (k-Nearest Neighbor) (Kim

และ Zhang, 2005)

1 ถา พื้นที่ j อยูใกลที่สุดจาก i ไมเกินอันดับที่ k

ijw = (2.34)

0 ถาเงื่อนไขขางตนไมเปนจริง

ทั้งน้ีการพิจารณารูปแบบในการสราง เมตริกซ W น้ันขึ้นอยูกับความเหมาะสม

ของแตละประเภทขอมูล และการตัดสินใจของผูวิจัย แตทั้งน้ีแตละพื้นที่ควรมีพื้นที่ที่ติดกันอยาง

นอย 1 พื้นที่ (Anselin, 1993) ซึ่งการใชเมตริกซ W ที่มีรูปแบบแตกตางกันยอมจะทําใหไดผลการ

วิเคราะหที่แตกตางกัน บางคร้ังจึงจําเปนที่ตองทําการทดลองใชรูปแบบเมตริกซ W หลายๆรูปแบบ 

(Can, 1992) ในการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่

2.2.2 ผลท่ีไดจากกรณีศึกษาตางๆ ท่ีผานมา

ในสวนน้ีจะ กล า วถึ งก ารส รุปผล จาก งานวิ จัยก ารประเมิ นผลก ระท บ

ความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟขนสงมวลชนตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม 

ในแงของผลที่ไดจากกรณีศึกษาตางๆที่ผานมา โดยสรุปเปนประเด็น ดังตอไปน้ี

ba
ijij ddw )(
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 ความแตกตางกันของผลการศึกษาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม

กับแหลงท่ีอยูอาศัย

ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงมวลชนทางราง ไดสงผลกระทบตอราคา

ของอสังหาริมทรัพยที่อยูขางเคียง โดยมีความแตกตางกันระหวางพื้นที่ที่เปนที่อยูอาศัย กับพื้นที่   

พาณิชยกรรม (Vesali, 1996) ซึ่งจากการศึกษาเปรียบเทียบกันระหวางพื้นที่ที่เปนที่อยูอาศัย กับ

พื้นที่พาณิชยกรรม ของ Debrezion และคณะ (2003) โดยวิธีการวิเคราะหแบบเมตา (Meta Analysis)

ซึ่งเหมาะในการวิเคราะหเชิงเปรียบเทียบ พบวาพื้นที่พาณิชยกรรมจะไดรับผลกระทบจากความใกล

สถานีรถไฟขนสงมวลชนสูงกวาพื้นที่ที่เปนที่พักอาศัย และสงผลใหเกิดการพัฒนาพื้นที่บริเวณ

สถานีรถไฟฟาเปนพื้นที่พาณิชยกรรม (Cevero และ Duncan, 2001) ในสวนของขอบเขตของ

ผลกระทบ พื้นที่ที่เปนที่พักอาศัย จะมีพื้นที่ที่ไดผลกระทบจากความใกลสถานีรถไฟขนสงมวลชน

ในระยะกวางกวาพื้นที่พาณิชยกรรม (Debrezion และคณะ, 2006)

 คุณภาพของระบบรถไฟขนสงมวลชนกับราคาอสังหาริมทรัพยประเภท

พาณิชยกรรม

ผ ล ก ร ะ ท บ จ า ก ค ว า ม ใ ก ล ส ถ า นี ร ะ บ บ ข น ส ง ม ว ล ช น ท า ง ร า ง ต อ ร า ค า

อสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม มีความแตกตางกันเน่ืองจากคุณภาพของระบบน้ันๆ เชน 

ความถี่ในการใหบริการ ความเร็วและความตรงตอเวลา มลพิษทางเสียงที่เกิดขึ้น (Research Carried

Out For Project 21439S, 2001) โดยระบบขนสงทางรางชนิดเบา (Light Rail) จะสงผลกระทบนอย

กวาแบบ Commuter Rail (Vesali, 1996; Cervero และ Duncan, 2001; Debrezion และคณะ, 2003)

นอกจากน้ี จากการศึกษาของ Ryan (2004) ไดทําการศึกษาอาคารสํานักงาน 520 สํานักงาน ใน

ซานดิเอโก พบวา ระบบขนสงทางรางชนิดเบาไมมีผลกระทบตอราคาของสํานักงาน 

 การประเมินความใกลสถานีระบบรถไฟขนสงมวลชน 

ในการกําหนดความใกลสถานีสามารถกําหนดไดในหลายรูปแบบขึ้นอยูกับความ

เหมาะสมในแตละพื้นที่ เชน ในรูปของคาใชจายในการเดิน เวลาในการเดินทาง ระยะหางบน

โครงขายถนน ระยะหางตรงจากพื้นที่ถึงสถานี (Vesali, 1996) โดยในงานวิจัยของ Debrezion และ

คณะ (2003) ไดแบงประเภทของการประเมินความใกลสถานีมี่ใชในการวิเคราะหทางเศรษฐมิติ 

(Econometric) ออกเปน 2 ประเภทคือ การวัดชนิดตอเน่ือง (Station Effect as a Continuous
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Measure) โดยการกําหนดใหตัวแปรความใกลสถานีเปนตัวแปรตอเน่ือง ในรูปของระยะทาง เวลา 

หรือคาใชจาย ดังตัวอยางงานวิจัยในตารางที่ 2.2

ตารางท่ี 2.2 ตัวอยางผลกระทบจากสถานีระบบขนสงมวลชนทางราง

โดยใชการประเมินความใกลสถานีแบบตอเน่ือง

ผูวิจัย ผลกระทบตอราคาอสังหาริมทรัพย

Deweess (1976) ราคาอสังหาริมทรัพยเพ่ิมขึ้น $2370 ทุกๆเวลาในการเดินทางลดลง 20 นาที 

Nelson (1992) ราคาอสังหาริมทรัพยเพ่ิมขึ้น $1.05 ทุกๆ1ฟุตเม่ือใกลสถานีในเขตพ้ืนที่รายไดต่ํา

Allen et al. (1986) ราคาอสังหาริมทรัพยเพ่ิมขึ้น $443 ทุกๆ 1$ ที่ประหยัดคาใชจายในการเดินทาง

Benjamin และ Sirmans

(1996)

คาเชาลดลงรอยละ 2.4-2.6 สําหรับทุกๆ 10 ไมลที่หางจากสถานีออกไป

ที่มา: Debrezion และคณะ (2003)

และการกําหนดความใกลสถานีแบบเปนชั้น คือ การกําหนดตัวแปรความใกลสถานีเปนแบบแยก

เปนชวงๆ และกําหนดใหเปนตัวแปรหุน (Dummy Variables) โดยการพิจารณาความใกลสถานีเปน

สวนๆภายใตระยะหางที่กําหนด ดังตัวอยางงานวิจัยในตารางที่ 2.3 ซึ่งในการกําหนดความใกล

สถานีที่แตกตางกันจะทําใหไดผลกระทบจากความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟขนสงมวลชน

ตอราคาอสังหาริมทรัพยในรูปแบบที่แตกตางกัน

ตารางท่ี 2.3 ตัวอยางผลกระทบจากสถานีระบบขนสงมวลชนทางราง

โดยใชการประเมินความใกลสถานีแบบเปนชั้น

ผูวิจัย ผลกระทบตอราคาอสังหาริมทรพัย

Cervero (1996) ราคาคาเชาเพ่ิมขึน้รอยละ 10-15 ภายใน 1/4 ไมลจากสถานี

Bowes และ Ihlanfeldt (2001) ราคาอสังหาริมทรัพยเพ่ิมขึ้น 

ระยะทาง                               รอยละ

0 - 1/4 mi. -18.7

1/4 - 1/2 mi. 2.4

1/2 - 1 mi. 0.9

1 - 2 mi. 3.5

2 - 3 mi. 3.5
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ผูวิจัย ผลกระทบตอราคาอสังหาริมทรพัย

Weinberger (2001) คาเชาที่เพ่ิมขึ้น

ระยะทาง                  รอยละตอ ตารางฟุต

0 - 1/4 mi. 13

1/4-1/2 mi. 7

1/2-3/4 mi. 1

             ที่มา: Debrezion และคณะ (2003)

2.2.3 ขอมูลท่ีใชในการประเมินผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงรถไฟ

ขนสงมวลชนตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม

ราคาของอสังหาริมทรัพยอาจพิจารณาในรูปของ ราคาคาเชา ราคาซื้อขาย การจะ

ใชราคาในรูปแบบใดน้ันขึ้นอยูกับความเหมาะสม เปาหมายของการศึกษา และความสามารถที่จะ

สํารวจขอมูลมาได สวนในราคาคาเชา ราคาเซงน้ัน ตองคํานึงถึงเงื่อนไขตางๆ เชน ระยะเวลาเชา มา

พิจารณาและตองใชราคาคาเชา ราคาเซง ที่มีเงื่อนไขเปนมาตรฐานเดียวกันทั้งหมดในการวิเคราะห 

(Cervero และ Duncan, 2001) หรืออาจพิจารณาระยะเวลาเชาเปนตัวแปรอิสระในการวิเคราะห 

(Ryan, 2004) สวนขอมูลอ่ืนๆ ที่ใชในการวิจัยโดยวิธีการวิเคราะหความถดถอยฮีโดนิค น้ัน แตกตาง

กันไปตามแตละงานวิจัย ซึ่งพอที่จะสรุปไดดังน้ี

 ลักษณะของพื้นที่ตําแหนงที่ต้ัง เชน รูปแบบของพื้นที่ ความเปนเมือง 

ค วา ม หนา แน น ข อง ป ระ ช า ก ร  ซึ่ ง ป จ จั ย เหล า มี อิ ท ธิ พ ล ต อ รา ค า

อสังหาริมทรัพย และในการวิเคราะหดวยวิธีวิเคราะหความถดถอยฮีโดนิค 

จะพิจารณาเปนตัวแปรหุน (Cevero และ Duncan, 2001; Ryan, 2004)

 ขอมูลเกี่ยวกับประชากร เชน รายไดของประชากรในพื้นที่ บางงานวิจัยได

พิจารณารายไดของประชากรในรูปแบบตัวแปรหุนในการวิเคราะห 

(Debrezion และคณะ, 2003)

 ความสามารถในการเดินทางเขาถึงทางดวน (Freeway) อาจพิจารณาเปนตัว

แปรชนิดตอเน่ืองในรูปของระยะทางระหวางอสังหาริมทรัพยกับจุดเขา

ทางดวน (Ryan, 2004) ซึ่งผลดานบวกตอราคาอสังหาริมทรัพย แตในทาง

กลับกันหากไมพิจารณาถึงความสามารถในการเดินทางเขาถึง แตพิจารณา
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เฉพาะตําแหนงของอสังหาริมทรัพยที่ติดกับทางดวนแลว จะมีผลทางลบ

กับราคาของอสังหาริมทรัพย (Cevero และ Duncan, 2001)

 ระยะหางจากศูนยกลางเมือง สวนใหญจะพิจารณาเปนระยะหางตรง

ระหวางตําแหนงของอสังหาริมทรัพยกับศูนยกลางเมือง อสังหาริมทรัพยที่

อยูใกลศูนยกลางเมืองราคาจะสูงกวาอสังหาริมทรัพยที่อยูไกลออกไป 

(Kim และ Zhang, 2005; Ryan, 2004)

 ลักษณะของอสังหาริมทรัพย เชน อายุของอาคารซึ่งสงผลดานลบตอราคา

อสังหาริมทรัพย สิ่งแวดลอมตางๆบริเวณอาคาร จํานวนชั้นซึ่งผลดานบวก

ตอราคาอสังหาริมทรัพย มักจะนํามาพิจารณาในการวิเคราะห (Ryan,

2004)

 นอกจากน้ีหากขอมูลที่สํารวจมาอยูในชวงเวลาที่ตางกันอาจจะกําหนดให

ชวงเวลาที่เก็บขอมูลเปนตัวแปรหุนในการวิเคราะห (Debrezion และคณะ,

2003; Ryan, 2004) สวนราคาของอสังหาริมทรัพยที่ติดกันอาจพิจารณาเปน

ตัวแปรอิสระในรูปของคาเฉลี่ย (Cervero และ Duncan, 2001)

2.2.4 การวิจัยผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟขนสงมวลชน

ตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรมในประเทศกําลังพัฒนา

สําหรับการวิจัยผลกระทบของความสามารถในการเดินทางเขาถึงพื้นที่ตอราคา

อสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรมในสหรัฐอเมริกาน้ัน จะมีคอนขางนอยเมื่อเทียบกับ

อสังหาริมทรัพยที่เปนที่อยูอาศัยเน่ืองจากขอมูลของที่อยูอาศัยมีการสํารวจรวบรวมไวมากกวา 

(Cervero และ Duncan, 2001) ในสวนของประเทศกําลังพัฒนาน้ันมีงานวิจัยในเร่ืองน้ีที่เกี่ยวกับ

อสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรมนอยมาก และเนนไปทางราคาที่ดิน ไมไดพิจารณาในรูปแบบ

ของอาคาร ดังเชนในงานวิจัยของ Kim และ Zhang (2005) ไดศึกษาผลกระทบของความสามารถใน

การเดินทางเขาถึงสถานีรถไฟฟาใตดินในกรุงโซลตอราคาที่ดินประเภทพาณิชยกรรม โดยวิธีการ

วิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ ซึ่งแตกตางจากงานวิจัยอ่ืนคือ ไดมีการรวมการขึ้นอยูกับพื้นที่

ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา และการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อน ไวในสมการเดียวกัน

ดังน้ี ,, 21   WXyWy  โดย   มีลักษณะ ),,0( 2IN   ซึ่งจากการ
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วิเคราะหสมการน้ี ใหคาความแนบสนิท (Goodness of Fit) ดีกวาสมการที่มีการขึ้นอยูกับพื้นที่

ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา หรือการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคลื่อนเพียงอยางเดียว

สําหรับในประเทศไทยมีการวิจัยผลกระทบของความสามารถในการเดินทาง

เขาถึงสถานีรถไฟฟาตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภทอาคารชุดพักอาศัย โดยวิธีวิเคราะหความ

ถดถอยฮีโดนิค (อภิชาต อ้ึงประเสริฐ, 2548) และ Chalermpong (2007) ไดนําวิธีการวิเคราะหความ

ถดถอยเชิงพื้นที่มาใชในการวิเคราะหผลกระทบตอราคาอาคารชุดเชนเดียวกัน พบวาความใกล

สถานีรถไฟฟาจะสงผลใหราคาอาคารชุดสูงขึ้น ทั้งน้ียังไมมีการศึกษาผลกระทบตอราคา

อสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรมโดยใชวิธีฮีโดนิคในประเทศไทย

โดยสรุปแลวเน้ือหาในบทน้ีไดกลาวถึง ทฤษฏีพื้นฐานที่ใชในงานวิจัย คือ การ

วิเคราะหความถดถอยเชิงเสนในสวนของขอสมมุติ การตรวจสอบและการปรับแกขอสมมุติ ตอมา

จะกลาวถึง การวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ และ การวิเคราะหความถดถอยฮีโดนิค ในการ

ประเมินมูลคาอสังหาริมทรัพย  และกลาวถึงผลของการศึกษาวิจัยในเร่ืองผลกระทบจาก

ความสามารถในการเขาระบบรถไฟขนสงมวลตอราคาอสังหาริมทรัพยที่ผานมาในอดีต โดยจะเห็น

ไดวาการที่มีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน จะทําใหราคาอสังหาริมทรัพยที่อยูใกลเคียงมีมูลคาเพิ่ม

ขึ้น ซึ่งไดมีการศึกษาวิจัยถึงผลกระทบน้ีกันอยางกวางขวางในตางประเทศ แตสวนใหญจะเปน

การศึกษาถึงผลกระทบตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภทที่อยูอาศัย ไมใชอสังหาริมทรัพยประเภท

พาณิชยกรรม โดยเฉพาะในประเทศไทยยังไมมีการศึกษาผลกระทบของความสามารถในการเขาถึง

สถานีรถไฟฟาตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม และจากการทบทวนผลงานศึกษาวิจัย

ในอดีต พบวา ในการประเมินผลกระทบน้ัน มีการพัฒนาเทคนิคและวิธีการวิจัยในเร่ืองน้ีมาอยาง

ตอเน่ือง ซึ่งวิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่น้ัน เปนวิธีที่คอนขางใหมและไดผลเปนที่นา

พอใจ เหมาะสําหรับนํามาศึกษาผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาตอราคา

อสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรมในประเทศไทย สําหรับแนวทางในการดําเนินการวิจัยน้ันจะ

กลาวถึงในบทถัดไป



บทท่ี 3

วิธีดําเนินการวิจัย

ในบทที่  2 ไดกลาวถึงทฤษฏีตางๆ ที่ เกี่ยวของกับงานวิจัย และสรุปผลการ

ศึกษาวิจัยที่ผานมาในอดีต เพื่อเปนพื้นฐานและแนวทางในการวิจัย สวนบทน้ีจะกลาวถึง

วิธีดําเนินการวิจัย โดยเน้ือหาจะแบงออกเปน 2 สวน สวนแรกจะกลาวถึงขอมูลที่จะใชในการวิจัย 

วิธีเก็บรวบรวมขอมูล และแหลงที่มาของขอมูล สําหรับในสวนที่ 2 จะกลาวถึงขั้นตอนตางๆในการ

วิจัย เทคนิคและวิธีการที่ใชในการวิเคราะห การประเมินผล โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

3.1 ขอมูลและการเก็บรวบรวมขอมูล

ในงานวิจัยน้ีไดนําระบบ GIS มาประยุกตใชในการประเมินผลกระทบของ

ความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟฟาขนสงมวลตอราคาของอาคารพาณิชยกรรม ดวยวิธีการ

วิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ เน่ืองจากสวนหน่ึงเปนการวิเคราะหขอมูลในเชิงพื้นที่ ระบบ GIS

จะมีประโยชนอยางมากที่จะทําใหการวิเคราะหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยขั้นตอนแรกจะระบุ

ตําแหนงของอาคารสํานักงานลงแผนที่ที่เปนแผนที่ฐาน โดยขอมูลที่ใชในงานวิจัยจะแยกเปนขอมูล

ที่ใชเปนตัวแปรตาม และขอมูลที่ใชเปนตัวแปรอิสระ ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

3.1.1 ตัวแปรตาม

ตัวแปรตามที่ใชในการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ คือ ราคาของอาคาร

สํานักงาน โดยจะใชราคาคาเชาในการวิเคราะหเน่ืองจากอาคารสํานักงานสวนใหญจะเปดบริการให

เชามากกวาขาย ทําใหขอมูลราคาคาเชาสามารถเก็บรวบรวมไดสะดวกมากกวาราคาขาย นอกจากน้ี

ราคาคาเชาจะพิจารณาในรูปแบบคาเชาตอตารางเมตรตอเดือน ซึ่งเปนรูปแบบที่ใชอยูทั่วไปและเพื่อ

เปนมาตรฐานเดียวกัน

สําหรับการเก็บรวบรวมขอมูลน้ันจะเก็บขอมูลแบบภาคตัดขวาง ซึ่งหมายความวา

จะใชขอมูลราคาในชวงเวลาใดเวลาหน่ึงในการวิเคราะห โดยการเก็บรวบรวมน้ันจะใชการ

สอบถามโดยตรงกับเจาของอาคารหรือจากผูเชาโดยตรง โดยขอมูลราคาคาเชาที่ไดมาทั้งหมดจะ

นํามาบันทึกลงในฐานขอมูล ซึ่งเชื่อมโยงกับระบบ GIS เพื่อใชในการประเมินสหพันธเชิงพื้นที่ 

และการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ ในขั้นตอนตอไป
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3.1.2 ตัวแปรอิสระ

ตัวแปรอิสระที่ใชในงานวิจัยน้ี คือตัวแปรที่คาดคิดวานาจะมีอิทธิพลตอราคาคาเชา

อาคารพาณิชยกรรมโดยสรุปมาจากงานวิจัยที่ผานมา และตัวแปรแตละตัวสามารถพิจารณาไดใน

หลายๆรูปแบบ ทําใหสามารถสรางแบบจําลองที่หลากหลาย เพื่อเปนทางเลือกในการคัดเลือก

แบบจําลอง ซึ่งมีดังตอไปน้ี

 ลักษณะของตําแหนงท่ีตั้งอาคาร 

ในที่น่ีจะพิจารณาลักษณะตําแหนงที่ต้ังของอาคารในรูปแบบของเขตการปกครอง

ที่ต้ังของอาคารโดยมีสมมุติฐานวาอาคารที่อยูในเขตเดียวกันจะรับอิทธิจากลักษณะของพื้นที่

เหมือนๆกัน การวิเคราะหจะกําหนดใหเปนตัวแปรหุนตามแตละแขวง ในการเก็บขอมูลจะพิจารณา

จากแผนที่ GIS วาอาคารแตละอาคารอยูในเขตใด

 ระยะหางจากยานพาณิชยกรรมศูนยกลางเมือง (CBD)

ระยะหางจาก CBD จะพิจารณาเปนตัวแปรแบบสเกล (Scale Variable) ในรูปของ

ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับ CBD ในที่น่ีจะกําหนดเปน 3 ตําแหนง คือ สีลม สุขุมวิท 

สยาม (Chalermpong, 2007) เน่ืองจากอยูในเขตที่มีราคาที่ดินสูงและมีการใชสอยพื้นที่ในรูปแบบ

พาณิชยกรรมสูง  คือ เขตสีลม เขตปทุมวัน และเขตวัฒนา นอกจากน้ียังเปนจุดเชื่อมตอของเสนทาง

รถไฟฟาอีกดวย ซึ่งจะพิจารณาในรูปแบบของระยะหางบนโครงขายถนน (Network Distance) และ

ระยะหางเสนตรง (Aerial Distance) ในการเก็บรวบรวมขอมูลจะพิจารณาจากแผนที่ GIS และมี

สมมุติฐานเบื้องตนวาการที่อาคารสํานักงานต้ังอยูใกล CBD จะสงผลใหราคาคาเชาสูงขึ้น

 ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับสถานีรถไฟฟา 

การประเมินความใกลสถานีรถไฟฟาน้ันมีดวยกันหลายวิธีดังที่กลาวมาแลว แต

การประเมินดวยระยะหางเสนตรง และระยะหางบนโครงขายถนนระหวางอาคารกับสถานีรถไฟฟา

เปนวิธีการที่สะดวกในทางปฏิบัติ และใหคาที่คลาดเคลื่อนนอยกวาการประเมินดวยวิธีอ่ืน เชน 

คาใชจาย หรือเวลาในการเดินทาง โดยการเก็บรวบรวมขอมูลน้ันจะคํานวณระยะทางในแผนที่ GIS

ดวยเคร่ืองมือในโปรแกรม ArcGIS 9 และกําหนดเปนตัวแปรแบบสเกลมีหนวยเปนเมตร โดย
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สมมุติฐานเบื้องตนเชื่อวาการอยูใกลสถานีรถไฟฟาจะสงผลดานบวกกับราคาคาเชาอาคาร

สํานักงาน

 ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับถนนสายหลัก 

ในงานวิจัยน้ีไดกําหนดใหถนนสายหลักในกรุงเทพมหานคร คือ ถนนที่มีรถ

ประจําทางว่ิงผาน โดยเชื่อวาเสนทางที่มีรถประจําทางใหบริการจะเปนเสนทางหลักที่มีผูคนใชใน

การสัญจรจํานวนมาก ในทํานองเดียวกับการพิจารณาระยะหางระหวางอาคารกับสถานีรถไฟฟา

การพิจารณาระยะหางระหวางอาคารกับถนนสายหลัก จะกําหนดเปนตัวแปรแบบสเกลมีหนวยเปน

เมตร และจะพิจารณาทั้งระยะหางเสนตรง และระยะหางบนโครงขายถนน โดยใชวิธีคํานวณ

ระยะหางจากแผนที่ GIS ดวยเคร่ืองมือในโปรแกรม ArcGIS 9 ภายใตสมมุติฐานเบื้องตนที่วายิ่ง

ใกลถนนสายหลักจะสงผลใหอาคารมีราคาคาเชาสูงขึ้น  

 ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับจุดข้ึน-ลงทางดวน

นอกจากจะพิจารณาระยะหางระหวางอาคารกับถนนสายหลักแลว ในงานวิจัยน้ีได

พิจารณาระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับจุดขึ้น-ลงทางดวนดวย เพราะปจจุบันใน

กรุงเทพมหานครมีโครงขายทางดวนอยูคอนขางมาก ประกอบกับปญหาการจราจรติดขัด ทําใหการ

ใชทางดวนเปนอีกทางเลือกสําหรับผูเดินทางในกรุงเทพมหานคร สําหรับการประเมินระยะหาง

ระหวางอาคารสํานักงานกับจุดขึ้น-ลงทางดวน น้ัน จะประเมินดวยระยะหางเสนตรง และระยะหาง

บนโครงขายถนน โดยการเก็บรวบรวมขอมูลน้ันจะคํานวณระยะทางในแผนที่ GIS ดวยเคร่ืองมือ

ในโปรแกรม ArcGIS 9 และกําหนดเปนตัวแปรแบบสเกลมีหนวยเปนเมตร โดยสมมุติฐานเบื้องตน

เชื่อวาการอยูใกลกับจุดขึ้น-ลงทางดวนจะสงผลใหราคาคาเชาสํานักงานเพิ่มขึ้น

 อายุของอาคาร 

โดยทั่วไปแลวอาคารสํานักงานใหมจะมีราคาคาเชาสูงกวาอาคารสํานักงานที่เกาใน

ขณะที่คุณสมบัติอยางอ่ืนเหมือนกัน อายุของอาคารจะนําเปนตัวแปรแบบสเกลในการวิเคราะห โดย

คํานวณจากปที่อาคารสํานักงานน้ันเปดดําเนินการ ในการเก็บรวบรวมขอมูลน้ันจะใชวิธีสอบถาม

จากฝายเจาของอาคารสํานักงาน
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 จํานวนชั้นของอาคาร

จํานวนชั้นของอาคาร เปนการบงบอกขนาดและความสูงของตัวอาคาร ซึ่งอาจจะ

สงผลตอราคาคาเชาอาคาร จึงไดพิจารณาเปนตัวแปรแบบสเกลในการวิเคราะห โดยสามารถ

รวบรวมไดจากการสอบถามเจาของอาคารสํานักงานโดยสมมุติฐานเบื้องตนเชื่อวาอาคารที่มีความ

สูงมาก จะเปนอาคารขนาดใหญและมีความสะดวกสบายมากกวาอาคารที่มีความสูงนอย สงผลให

ราคาคาเชาสํานักงานของอาคารสูงแพงกวาอาคารที่สูงนอยกวา

 รูปแบบการใชประโยชนของอาคาร

อาคารสํานักงานบางอาคารมีการใชพื้นที่บางสวนเปนหางสรรพสินคา หรือการ

พาณิชยอยางอ่ืน ซึ่งอาจจะมีผลตอราคาคาเชาจึงจําเปนตองนํามาพิจารณาในการวิเคราะหโดย

กําหนดเปนตัวแปรหุน การรวบรวมขอมูลไดจากการสํารวจภาคสนาม และสืบคนขอมูลจากแหลง

ตางๆ

 ลักษณะอื่นๆ

ลักษณะอ่ืนๆ ของอาคารที่นํามาพิจารณาในการวิเคราะห ซึ่งอาจจะกําหนดเพิ่มเติม

หลังจากที่ไดสํารวจภาคสนาม โดยอาจกําหนดเปนตัวแปรหุน หรือตัวแปรแบบสเกลในการ

วิเคราะห  ทั้งน้ีขึ้นอยูกับขอมูลที่เก็บรวบรวมมา

จากที่กลาวมาขางตนสามารถสรุปขอมูลที่ใชในการวิจัยไดดังตารางที่ 3.1 โดยเพื่อ

ความสะดวกในการพิจารณา เบื้องตนไดแบงประเภทขอมูลออกเปนกลุมตางๆ ไดแก

1) กลุมขอมูลลักษณะทางกายภาพ ไดแก อายุของอาคาร จํานวนชั้นของอาคาร 

2) กลุมความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ ไดแก ระยะหางจากถนนสายหลัก สถานี

รถไฟฟา จุดขึ้น-ลงทางดวน

3) กลุมทําเลที่ต้ัง ไดแก เขตที่อาคารน้ันต้ังอยู ระยะหางจาก CBD
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ตารางท่ี 3.1 สรุปขอมูลท่ีใชในการวิจัยในเบื้องตน

ตัวแปร ชนิดตัวแปร แหลงท่ีมา

ตัวแปรตาม

คาเชา สเกล สอบถามเจาของอาคาร

ตัวแปรอิสระ

1. กลุมลักษณะทางกายภาพ

อายุ สเกล สอบถามเจาของอาคาร

ความสูง สเกล สอบถามเจาของอาคาร

2. กลุมความสามารถในการเขาถงึพื้นท่ี

ระยะหางจากถนนหลัก สเกล คํานวณจากแผนที่ GIS

ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา สเกล คํานวณจากแผนที่ GIS

ระยะหางจากจุดขึ้น-ลงทางดวน สเกล คํานวณจากแผนที่ GIS

3. กลุมทําเลท่ีตั้ง

ระยะหางจากสีลม สเกล คํานวณจากแผนที่ GIS

ระยะหางจากสุขุมวิท สเกล คํานวณจากแผนที่ GIS

ระยะหางจากสยาม สเกล คํานวณจากแผนที่ GIS

เขตที่ตั้ง หุน คํานวณจากแผนที่ GIS

3.2 การวิเคราะหขอมูล

การวิเคราะหขอมูลดวยวิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ น้ัน การสราง

เมตริกซ W เปนสิ่งสําคัญที่ตองพิจารณาเปนพิเศษเน่ืองเมตริกซ W เปนปจจัยพื้นฐานในการ

วิเคราะหคาสถิติตางๆในวิธีวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ โดยเมตริกซ W ตองเปนตัวแทนแสดง

คาเฉลี่ยของอาคารที่อยูรอบๆไดอยางมีประสิทธิภาพ 

สําหรับขั้นตอนการวิเคราะหวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่  น้ัน มีขั้นตอน

ดังตอไปน้ี
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3.2.1 การตรวจสอบความสมบูรณของขอมูล

จากขอมูลที่สํารวจและเก็บรวบรวมมา ตามที่กลาวมาในหัวขอ 3.1 จะตองนํามา

ตรวจสอบความถูกตอง และคัดเลือกชุดขอมูลที่มีความสมบูรณเพื่อไปใชในการวิเคราะห พรอมทั้ง

วิเคราะหคาสถิติเบื้องตนตางๆ (Descriptive Statistics) แลวทําการกําหนดตําแหนงของอาคาร และ

บันทึกขอมูลลงในแผนที่ GIS

3.2.2 การสรางเมตริกซ W และวิเคราะหขอมูลเบื้องตน

สามารถสรางเมตริกซ W ไดหลากหลายแบบโดยใชเงื่อนไขที่แตกตางกันคือ การ

ติดกันโดยใชระยะทางเปนเกณฑ รูปแบบทั่วไปโดยใชระยะทางเปนเกณฑ และกําหนดจํานวน

ตําแหนงที่ติดกันเปนเกณฑ รายละเอียดตามที่กลาวมาแลวน้ัน โดยในแตละเงื่อนไขจะใชคา 

Moran’s I เปนตัวคัดเลือก ถาคา Moran’s I มากแสดงวาเมตริกซ W น้ันอธิบายอิทธิพลของพื้นที่

ขางเคียงไดดี กลาวคือจะใช เมตริกซ W ทั้งหมด 3 รูปแบบการวิเคราะหเพื่อเปนทางเลือกในการ

คัดเลือกแบบจําลอง การสรางเมตริกซ W ในงานวิจัยน้ีจะใชโปรแกรม GeoDa ซึ่งพัฒนาโดย Center

for Spatially Integrated Social Science (Anselin, 2003) มาชวยในการสรางเมตริกซ W เน่ืองจาก

เปนโปรแกรมวิเคราะหทางสถิติที่ใชงานรวมกับระบบ GIS ทําใหมีความสะดวกในการใชงาน 

สามารถแสดงผลเปนรูปภาพงายตอการทําความเขาใจ และเปนโปรแกรมที่ใหใชโดยไมเสีย

คาใชจาย 

3.2.3 การสรางแบบจําลอง

ในงานวิจัยจะพัฒนาแบบจําลองเพื่อประเมินราคาของอาคารสํานักงาน ดวยวิธีการ

วิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ โดยมีขั้นตอนการวิเคราะหดังแสดงในรูปที่ 3.1 ซึ่งเร่ิมจากการสราง

แบบจําลองความถดถอยแบบด้ังเดิม (Standard Regression Model) ซึ่งประมาณคาสัมประสิทธิ์ดวย

วิธี OLS ซึ่งจะเรียกวา แบบจําลอง OLS จากน้ันจะทําการตรวจสอบคา LM(error) และ LM(lag)

โดยมีรายละเอียดตามที่กลาวมาแลวในบทที่ 2 โดยพิจารณาจากคา LM(error) และ LM(lag) หากวา

คาตัวใดมีนัยสําคัญเพียงคาเดียวก็จะใชแบบจําลองตามน้ัน กลาวคือ หากคา LM(error) มีนัยสําคัญ

แตคา LM(lag) ไมมีนัยสําคัญ จะใชแบบจําลองความถดอยเชิงพื้นที่โดยคาคลาดเคลื่อน (Spatial

Error Model, SEM) ซึ่งจะเรียกวา แบบจําลอง SEM ในทางกลับกัน หากคา LM(lag) มีนัยสําคัญแต

คา LM(error) ไมมีนัยสําคัญ จะใชแบบจําลองความถดอยเชิงพื้นที่โดยตัวแปรลาชา (Spatial Lag
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Model, SLM) ซึ่งจะเรียกวา แบบจําลอง SLM แตถามีนัยสําคัญทั้งสองตัว จะใชคา Robust LM ใน

การพิจารณา หากคา Robust LM ของแบบจําลองใดมีคามากกวาก็จะใชแบบจําลองน้ัน นอกจากน้ี

ในกรณีที่ทั้ง LM(error) และ LM(lag) ไมมีนัยสําคัญ จะใชแบบจําลอง OLS โดยในการวิเคราะหจะ

ใชโปรแกรม GeoDa ชวยในการวิเคราะห

3.2.4 การตรวจสอบแบบจําลองและสรุปผล

จากแบบจําลองที่ไดมาจากในขอ 3 จะตองมาทําการตรวจสอบคาสถิติตางๆ เชน 

ตรวจสอบสมมุติฐาน Gauss-Markov ความแนบสนิท (Goodness of fit) ตรวจสอบระดับนัยสําคัญ

ของผลกระทบเชิงพื้นที่ ตรวจสอบความคงที่ของความแปรปรวน เพื่อปรับปรุงแบบจําลอง และ

คัดเลือกแบบจําลองที่ดีที่สุด นําไปวิเคราะหผลกระทบจากความสามารถในการเขาถึงรถไฟฟา และ

ปจจัยอ่ืนๆ ขางตน ตอราคาคาเชาสํานักงาน และสรุปผลที่ไดจากการวิเคราะห พรอมทั้ง

ขอเสนอแนะในการนําไปประยุกตใชตอไป
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Run OLS

ตรวจสอบ
LM(error)
LM(lag)

Significant

ไม Sig. ทั้ง
LM(error)
LM(lag)

Sig. ทั้ง
LM(error)
LM(lag)

Sig. อยางใดอยางหนึ่ง
LM(error)
LM(lag)

ตรวจสอบ
Robust LM(error)
Robust LM(lag)

ใช OLS

ใช SEM

LM(error)

LM(lag)

ใช SLM

Robust
LM(error)

Robust
LM(lag)

ใช SEM ใช SLM

มีคามากกวา

รูปท่ี 3.1 ข้ันตอนการพัฒนาแบบจําลอง

ดัดแปลงจาก : Galvis “Workshop in Spatial Data Analysis with GeoDa”, 2007
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3.3 การสรางและการคัดเลือก เมตริกซ W

ในสวนน้ีจะกลาวถึงการสรางเมตริกซนํ้าหนักเพื่อการวิเคราะหเศรษฐมิติเชิงพื้นที่

ในรูปแบบและเงื่อนไขตางๆ ตลอดจนหลักเกณฑในการคัดเลือกเมตริกซนํ้าหนักเพื่อการวิเคราะห

เศรษฐมิติเชิงพื้นที่เพื่อนําไปใชในการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ตอไป

3.3.1 การสรางเมตริกซนํ้าหนักเพื่อการวิเคราะหเศรษฐมิติเชิงพื้นท่ี

การอธิบายอิทธิพลของพื้นที่ที่อยูขางเคียงโดยรอบตอขอมูลของพื้นที่น้ันๆ ใน

เบื้องตนจะตองกําหนดความใกลเคียงกันของแตละพื้นที่ ซึ่งสามารถแสดงไดในรูปของ เมตริกซ

นํ้าหนักเพื่อการวิเคราะหเศรษฐมิติเชิงพื้นที่ หรือเมตริกซ W โดยมีสมาชิกในเมตริกซเปน ijw โดย

เมตริกซ W สามารถสรางไดหลากหลายรูปแบบจากขอมูลชุดเดียวกัน (Anselin, 1993, 2003,

Brenner และ Bao, 1998 และ Kim และ Zhang, 2005) ซึ่งแตกตางกันตามเงื่อนไขในการพิจารณา

ความใกลเคียงกันของพื้นที่ ซึ่งมีดังตอไปน้ี

 ใชระยะหางเปนเง่ือนไข

ในการใชระยะหางระหวางพื้นที่เปนเงื่อนไข อาจใชทั้งระยะหางเสนตรงจากจุด

ศูนยกลาง (Air Distance) และระยะทางบนโครงขายถนน (Network Distance) มาใชเปนเงื่อนไขใน

การสรางเมตริกซ W ซึ่งระยะทางทั้ง 2 แบบมีกระบวนการในการสรางเมตริกซ W ที่เหมือนกัน โดย

ในที่น้ีจะแสดงตัวอยางโดยใชระยะทางตรงจากจุดศูนยกลางเพียงอยางเดียว สําหรับในการหา

ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานทั้ง 2 แบบน้ัน เพื่อความสะดวกจะใชโปรแกรม ArcGIS ซึ่งเปน

โปรแกรมประเภทระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) ชวยในการคํานวณระยะหางระหวางอาคาร 

โดยจะตองทําการจัดเก็บตําแหนงของอาคารที่เปนกลุมตัวอยางในรูปแบบของระบบ GIS

การสรางเมตริกซ W โดยใชระยะหางเปนเงื่อนไขน้ัน สามารถสรางไดใน 2

รูปแบบคือ เมตริกซทั่วไป และเมตริกซทวินาม (Binary Matrix)

เมตริกซ W ในรูปแบบของเมตริกซทั่วไป จะพิจารณาความใกลกันของแตละพื้นที่

ในรูปแบบของสวนกลับของระยะทางระหวางพื้นที่ ซึ่งสามารถแสดงในรูปของฟงกชันของ

ระยะทางระหวางพื้นที่ไดดังน้ี
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a
ijij dw  (3.1)

โดย ijd คือระยะทางระหวางพื้นที่ i กับ j,

a คือคาคงที่

รูปที่ 3.2 แสดงตัวอยางตําแหนงอาคารที่ตองการสรางเมตริกซ W มีอาคาร

สํานักงาน 4 อาคาร โดยแตละอาคารมีระยะหางดังแสดงในรูปที่ 3.2 ตัวเลขนอกวงเล็บคือระยะทาง

เสนตรง สวนตัวเลขในวงเล็บคือระยะทางบนโครงขายถนน มีหนวยเปนกิโลเมตร

เมื่อใชเงื่อนไขของระยะหางโดยกําหนดให 1 ijij dw  ตัวอยางเชน 12w = 1/7

คือสวนกลับของระยะหางระหวางอาคาร 1 และ 2 สามารถสรางเมตริกซ W ไดดังน้ี

(3.2)

0 1 /7 1 /4 1 /8
1 /7 0 1 /5 1 /6
1 /4 1 /5 0 1 /3
1 /8 1 /6 1 /3 0

W =
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6(1
0)

8(12)
3(9)

รูปท่ี 3.2 ตําแหนงและระยะหางของอาคารสํานักงาน

สําหรับรูปแบบของเมตริกซทวินามน้ัน สามารถสรางโดยการพิจารณาวาพื้นที่

ใดบางที่ติดกับพื้นที่ที่สนใจ หากพื้นที่ใดพิจารณาวาติดกันก็จะกําหนดใหสมาชิกในเมตริกซ W

ของคูพื้นที่น้ันๆมีคาเปน 1 หากพิจารณาแลวไมติดกันจะกําหนดใหมีคาเปน 0 โดยการใชระยะหาง

ระหวางพื้นที่เปนเงื่อนไขในการพิจารณาน้ัน จะกําหนดระยะหางขึ้นมาหน่ึงระยะ ในที่น้ีจะแทน

ดวยระยะ d  หากพื้นที่ใดอยูในระยะหางจากพื้นที่ที่สนใจไมเกินระยะ d  จะพิจารณาวาพื้นที่น้ัน

ติดกับพื้นที่ที่สนใจ แตถาหากวาพื้นที่น้ันหางจากพื้นที่ที่สนใจมากกวาระยะ d  จะพิจารณาวาไม

ติดกัน ซึ่งสามารถแสดงไดดังน้ี

1 ถาพื้นที่ i หางจาก j นอยกวาหรือเทากับระยะ d

ijw = (3.3)

0 ถาเงื่อนไขขางตนไมเปนจริง

ตําแหนงอาคารสํานักงาน

ระยะทางบนโครงขายถนน

(ระยะทางเสนตรง)
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ในรูปที่ 3.2 หากกําหนดใหระยะ d เทากับ 5.5 กิโลเมตร โดยใชเงื่อนไขของ

ระยะหางระหวางอาคารสามารถสรางเมตริกซ W ที่เปนเมตริกซทวินามไดดังน้ี

จากการพิจารณาเงื่อนไขระยะทางดังกลาวสามารถสรุปไดวา อาคารหมายเลข 1

อยูติดกับ อาคารหมายเลข 3 อาคารหมายเลข 2 อยูติดกับ อาคารหมายเลข 3 อาคารหมายเลข 3 อยู

ติดกับ อาคารหมายเลข 1 หมายเลข 2 และ หมายเลข 4 และอาคารหมายเลข 4 อยูติดกับอาคาร

หมายเลข 3 นอกจากน้ันถือวาไมติดกัน

ในการสรางเมตริกซ W โดยวิธีน้ีนอกจากจะใชระบบ GIS แลว ยังสามารถใช

โปรแกรม Geoda เพื่อใชในการวิเคราะหขอมูลเชิงพื้นที่ และขั้นตอนการสราง เมตริกซนํ้าหนักเพื่อ

การวิเคราะหเศรษฐมิติเชิงพื้นที่โดยใชระยะหางเปนเงื่อนไข สําหรับการวิเคราะหแบบจําลองฮีโด

นิค ในกรุงเทพมหานคร

ในงานวิจัยน้ีมีขั้นตอนในการสรางเมตริกซ W โดยอาศัยเงื่อนไขระยะหางระหวาง

อาคาร ดังตอไปน้ี

1. สรางโครงขายถนนของพื้นที่ที่ทําการสุมตัวอยางในระบบ GIS ในที่น้ีคือโครงขายถนนใน

เขตกรุงเทพมหานคร

2. ทําการสํารวจและกําหนดตําแหนงของอาคารสํานักงานลงในแผนที่ระบบ GIS

3. หาระยะหางระหวางอาคารของทุกคูอาคาร ทั้งในรูปแบบของระยะทางตรงและระยะทาง

บนโครงขายถนน โดยใชเคร่ืองมือในโปรแกรม ArcGIS

4. นําระยะหางที่ไดมาสรางเมตริกซ W ในรูปแบบของสวนกลับของระยะทาง

5. นําตําแหนงของอาคารสํานักงานในรูปแบบของ GIS มาสรางเมตริกซ W โดยใชระยะหาง

เปนเงื่อนไขในแบบเมตริกซทวินาม โดยใชโปรแกรม Geoda และจะใชระยะ d หลายๆคา

เพื่อเปนทางเลือกในการคัดเลือกเมตริกซ W  ตอไป

(3.4)

0 0 1 0
0 0 1 0
1 1 0 1
0 0 1 0

W =
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 การใชจํานวนพื้นท่ีท่ีติดกันเปนเง่ือนไข

ในการใชเงื่อนไขกําหนดจํานวนพื้นที่ที่ติดกันน้ัน จะสรางเมตริกซ W ไดใน

รูปแบบของเมตริกซทวินาม กลาวคือจะจัดลําดับความใกลกับพื้นที่ที่สนใจโดยใชระยะทางระหวาง

อาคารทั้งระยะทางตรง และระยะทางบนโครงขายถนนเปนเกณฑในการจัดลําดับจากนอยไปมาก 

และจะกําหนดจํานวนพื้นที่ที่ติดกันในที่น้ีจะใช k พื้นที่ หากพื้นที่ใดต้ังอยูหางจากพื้นที่ที่สนใจใน

ลําดับที่ไมมากกวา k ใหพิจารณาวาพื้นที่น้ันอยูติดกับพื้นที่ที่สนใจ และกําหนดใหสมาชิกใน

เมตริกซ W ของคูพื้นที่น้ันมี่คาเปน 1 แตถาหากอยูในลําดับที่มากกวา k จะพิจารณาวาพื้นที่น้ันไม

อยูติดกับพื้นที่ที่สนใจ และกําหนดใหมีคาเปน 0 ซึ่งสมารถแสดงไดดังน้ี

1 ถา พื้นที่ j อยูใกลที่สุดจาก i ไมเกินอันดับที่ k

ijw = (3.5)

0 ถาเงื่อนไขขางตนไมเปนจริง

ดังตัวอยางในรูปที่ 3.2 หากกําหนดจํานวนพื้นที่ที่ติดกันเทากับ 2 (k = 2) น่ันคือ 

แตละอาคารจะมีอาคารที่พิจารณาวาติดกัน 2 อาคาร เมื่อพิจารณาอาคารหมายเลข 1 อาคารที่อยูใกล

กับอาคารหมายเลข 1 เรียงตามลําดับระยะหางจากนอยไปมากคือ อาคารหมายเลข 3 อาคาร

หมายเลข 2 และอาคารหมายเลข 4 ตามลําดับ โดยอาศัยเงื่อนไขขางตนอาคารที่อยูใกลอาคาร

หมายเลข 1 ใน 2 อันดับแรกคือ อาคารหมายเลข 3 และอาคารหมายเลข 2 จะพิจารณาวาอยูติดกับ

อาคารหมายเลข 1 น่ันคือ 12w และ 13w  เทากับ 1 สวน 14w  เทากับ 0 ซึ่งสามารถสรางเมตริกซ W

ไดดังน้ี

สําหรับในงานวิจัยน้ีมีขั้นตอนในการสรางเมตริกซ W โดยอาศัยเงื่อนไขการ

กําหนดพื้นที่ที่ติดกันน้ัน จะใชโปรแกรม Geoda โดยอาศัยตําแหนงของอาคารสํานักงานที่จัดเก็บใน

(3.6)

0 1 1 0
0 0 1 1
1 0 0 1
0 1 1 0

W =
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รูปแบบ GIS และจะกําหนดจํานวนพื้นที่ที่ติดกันหลายๆคา เพื่อเปนทางเลือกในการคัดเลือก

เมตริกซ W ตอไป 

นอกจากน้ีเมตริกซ W นิยมแสดงในรูปของคามาตรฐานของแถว (Row

Standardized) (Anselin, 1993) โดยการหารสมาชิกแตละตัวของเมตริกซ W ดวยผลรวมของสมาชิก

ในแถวน้ันๆ และในงานวิจัยน้ีจะใชเมตริกซ W ในรูปของคามาตรฐานของแถวเชนกัน ดังตัวอยาง

ขางลางน้ี

จากสมการที่ (3.6) สามารถแสดงในรูปของคามาตรฐานของแถวไดดังน้ี

เน่ืองจากเมตริกซ W ที่สรางขึ้นโดยกระบวนการที่กลาวมาดังขางตนน้ี จะทําใหได

เมตริกซ W หลายเมตริกซในแตละเงื่อนไข ซึ่งในสวนตอไปจะกลาวถึงวิธีการคัดเลือกเมตริกซ W

ในแตละเงื่อนไขเพื่อนําไปใชในการวิเคราะหตอไป

3.3.2 การคัดเลือกเมตริกซนํ้าหนักเพื่อการวิเคราะหเศรษฐมิติเชิงพื้นท่ี

ในการคัดเลือกเมตริกซ W น้ัน จะใชการประเมินคาความสัมพันธระหวางพื้นที่ใน

ภาพรวมเปนเกณฑในการคัดเลือก โดยใชคาสถิติ Moran’s I (Kim และ Zhang, 2005) ดังที่ได

กลาวถึงในบทที่ 2 ภายใตสมมุติฐานที่วาเมตริกซ W ใดที่ใหคา Moran’s I สูงแสดงวาเมตริกซ W

น้ันแสดงความใกลเคียงกันของพื้นที่ที่สามารถอธิบายอิทธิพลของราคาอสังหาริมทรัพยจากพื้นที่

ใกลเคียงไดดี โดยในการคัดเลือกเมตริกซ W ดวยวิธีที่กลาวมาน้ีจําเปนตองใชราคาของ

อสังหาริมทรัพยที่จัดเก็บในระบบ GIS ดวย นอกเหนือจากตําแหนงที่ต้ังของอาคาร 

ในสวนของเมตริกซ W ที่สรางจากเงื่อนไขระยะหางระหวางอาคารในรูปแบบของ

เมตริกซทวินามน้ัน การคัดเลือกจะมีขั้นตอนดังตอไปน้ี

(3.7)

0 1/2 1/2 0
0 0 1/2 1/2
1/3 1/3 0 1/3
0 1/2 1/2 0

W =
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ระยะทาง d (เมตร)
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Distance Criterion (เมตร)

I

Z

Moran’s I

1. สรางเมตริกซ W โดยใชระยะ d  ที่แตกตางกันหลายๆคา ดังที่กลาวมาแลวในสวนของการ

สรางเมตริกซ W

2. คํานวณคา Moran's I ของแตละเมตริกซโดยใชโปรแกรม Geoda

3. นําคา Moran's I ที่คํานวณได และระยะ d  ที่ใชมาเขียนกราฟดังตัวอยางในรูปที่ 3.3 ซึ่งใช

ระยะ d เทากับ 400 600 800 และ 1,000 เมตร ตามลําดับ

4. คัดเลือกเมตริกซ W ที่ใหคา Moran's I สูงสุด ซึ่งจากตัวอยางในรูปที่ 3.3 จะเลือกเมตริกซ 

W ที่ใชระยะ d เทากับ 600 เมตร เปนตัวแทนของเมตริกซ W ที่ใชเงื่อนไขน้ี

รูปท่ี 3.3 กราฟความสัมพันธระหวางคา Moran’s I กับ ระยะ d

สําหรับการคัดเลือกเมตริกซ W แบบทวินามที่สรางจากเงื่อนไขการกําหนดจํานวน

พื้นที่ที่ติดกันมีขั้นตอนคลายกับการคัดเลือกเมตริกซ W แบบทวินามที่สรางจากเงื่อนไขระยะหาง 

โดยมีขั้นตอนดังตอไปน้ี

1. สรางเมตริกซ W โดยเงื่อนไขการกําหนดจํานวนพื้นที่ที่ติดกันกําหนดคา k ที่แตกตางกัน

หลายๆคา 

2. คํานวณคา Moran's I ของแตละเมตริกซโดยใชโปรแกรม Geoda

3. นําคา Moran's I ที่คํานวณได และคา k  ที่ใชมาเขียนกราฟดังตัวอยางในรูปที่ 3.4 ซึ่งใชคา 

k  เทากับ 1 2 3 และ 4 ตามลําดับ

4. คัดเลือกเมตริกซ W ที่ใหคา Moran's I สูงสุด ซึ่งจากตัวอยางในรูปที่ 3.4 จะเลือกเมตริกซ 

W ที่ใชคา k เทากับ 2 เปนตัวแทนเมตริกซ W ที่ใชเงื่อนไขน้ี
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จํานวนพื้นที่ที่ติดกัน 

ในสวนของเมตริกซ W แบบเมตริกซทั่วไป ที่สรางจากเงื่อนไขระยะหางใน

รูปแบบของสวนกลับของระยะหางระหวางอาคารน้ัน เน่ืองจากมีเพียงเมตริกซเดียวจึงไมจําเปนตอง

คัดเลือกแตอยางใด 

รูปท่ี 3.4 กราฟความสัมพันธระหวางคา Moran’s I กับ คา k

ดังน้ันในงานวิจัยน้ีจะใชเมตริกซ W ทั้งหมด 3 เมตริกซหลังจากคัดเลือกแลวน่ัน

คือ เมตริกซ W ที่สรางจากสวนกลับของระยะหางระหวางอาคาร 1 เมตริกซ W แบบทวินามที่สราง

จากเงื่อนไขระยะหาง 1 และเมตริกซ W แบบทวินามที่สรางจากเงื่อนไขการกําหนดพื้นที่ที่ติดกัน 1

โดยเมตริกซ W ทั้ง 3 แบบจะใชในการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ ซึ่งจะกลาวถึงรายละเอียดใน

บทตอไป 

จากที่กลาวมาทั้งหมด สามารถสรุปขั้นตอนการดําเนินงานวิจัยไดดังรูปที่ 3.5 โดย

เร่ิมจากกําหนดเปาหมายและขอบเขตของงานวิจัย ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฏีที่เกี่ยวของ เก็บ

รวบรวมขอมูล แลวจัดเก็บขอมูลในรูปแบบ GIS นําขอมูลมาสรางและคัดเลือกเมตริกซ W เพื่อ

นํามาพัฒนาแบบจําลอง และสรุปผลที่ไดจากการวิจัย โดยสรุปแลวเน้ือหาในบทน้ีไดกลาวถึง 

ขอมูลที่ใชในงานวิจัย ในสวนของการเก็บรวบรวมขอมูล แหลงที่ของขอมูลซึ่งไดมาจาก 2 แหลง

ดวยกันไดแก จากการสอบถามเจาของอาคารสํานักงาน และจากการคํานวณโดยใชโปรแกรม 

ArcGIS และไดกลาวถึงสมมุติฐานเบื้องตนของแตละขอมูลตอราคาคาเชาสํานักงาน รวมถึงการ
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กําหนดตัวแปรในการวิเคราะห โดยกําหนดใหราคาคาเชาสํานักงานเปนตัวแปรตาม และกําหนดให

ปจจัยอ่ืนๆ ที่คาดวามีผลตอราคาคาเชาสํานักงานเปนตัวแปรอิสระ ซึ่งเบื้องตนไดจัดเปนกลุมตางๆ 

ดังน้ี กลุมขอมูลลักษณะทางกายภาพ ไดแก อายุของอาคาร ความสูงของอาคาร กลุมความสามารถ

ในการเขาถึงพื้นที่ ไดแก ระยะหางจากถนนสายหลัก สถานีรถไฟฟา จุดขึ้น-ลงทางดวนกลุมทําเล

ที่ต้ัง ไดแก เขตที่อาคารน้ันต้ังอยู ระยะหางจาก CBD ในสวนตอมาไดกลาวถึง ขั้นตอนตางๆในการ

วิจัย เทคนิคและวิธีการที่ใชในการวิเคราะห การประเมินผล และการสรุปผลการวิจัย และใน

สวนทายไดกลาวถึง การสรางและการคัดเลือกเมตริกซ W  ซึ่งเปนพื้นฐานสําคัญในการวิเคราะห

ดวยวิธีน้ี ในสวนของบทตอไปจะกลาวถึง รายละเอียดของขอมูลที่จะนํามาวิเคราะหตามขั้นตอนที่

กลาวมาทั้งหมดในบทน้ี

รูปท่ี 3.5 ข้ันตอนการดําเนินงานวิจัย



บทท่ี 4

ขอมูลท่ีใชในการวิจัย

เน้ือหาของบทที่ผานมา ไดกลาวถึงขอสมมติฐานเบื้องตน หลักทฤษฏีและวิธีการ 

รวมถึงเทคนิคตางๆ ในการวิเคราะหผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟาตอ

ราคาคาเชาสํานักงาน จําเปนตองอาศัยขอมูลที่เกี่ยวของในการวิเคราะห ซึ่งไดกลาวถึงไวบางสวน

ในบทที่ 3 ในบทน้ีจะไดกลาวถึง แนวทางในการเก็บรวบรวมขอมูล รายละเอียดของขอมูลตางๆ 

ของอาคารสํานักงานที่ไดจากการเก็บรวบรวม ผลการการวิเคราะหขอมูลสถิติเบื้องตน ทั้งน้ีเพื่อ

ความสะดวกในการพิจารณาไดแบงประเภทขอมูลออกเปนกลุมตางๆ ไดแก กลุมขอมูลลักษณะทาง

กายภาพ กลุมขอมูลการเชาพื้นที่ กลุมความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ กลุมทําเลที่ต้ัง และกลุม

ลักษณะอาคารอ่ืนๆ โดยเน้ือหาของบทน้ีจะแบงเปน 2 สวน ในสวนแรกจะกลาวถึงแนวทางในการ

เก็บรวบรวมขอมูล ตลอดจนปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นในการเก็บรวบรวมขอมูล และในสวน

ตอมาจะกลาวถึงการนําขอมูลที่เก็บรวบรวมมาไดมาทําการการวิเคราะหทางสถิติเบื้องตน มี

รายละเอียดดังตอไปน้ี 

4.1 การเก็บรวบรวมขอมูล

อาคารสํานักงานในเขตกรุงเทพมหานครสวนใหญเปนอาคารสูง กลาวคือเปน

อาคารที่มีความสูงต้ังแต 23 เมตร ขึ้นไปตามพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 จากการ

สํารวจของสํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร พบวา ในเขตกรุงเทพมหานครมีอาคารสํานักงานที่เปน

อาคารสูงประมาณ 500 อาคาร โดยสวนใหญอยูในบริเวณพาณิชยกรรมศูนยกลางเมือง ในเขต

บางรัก คลองเตย วัฒนา ปทุมวัน และราชเทวี ดังแสดงในรูปที่ 4.1

ขอมูลที่ใชในงานวิจัยน้ีรวบรวมจาก 2 แหลงขอมูลดวยกัน ไดแก (1) ขอมูลจาก

การสอบถามเจาของอาคารหรือผูดูแลอาคารสํานักงานในเขตกรุงเทพมหานคร และ (2) ขอมูลจาก

การวิเคราะหโดยอาศัยแผนที่ GIS กรุงเทพมหานคร ของ ESRI โดยใชโปรแกรม ArcGIS 9 โดยมี

แนวทางในการเก็บรวบรวม ดังน้ี
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ที่มา : สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร

รูปท่ี 4.1 ตําแหนงอาคารสูงในกรุงเทพมหานคร

4.1.1 ขอมูลจากการสอบถามเจาของอาคารสํานักงาน

ผูวิจัยไดทําการศึกษางานวิจัยในอดีตที่เกี่ยวของ และปรึกษาบริษัทนายหนาที่

จัดหาอาคารสํานักงาน ซึ่งสามารถสรุปปจจัยตางๆ ที่นาจะสงผลตอราคาคาเชาสํานักงาน ไดแก อายุ

ของอาคาร ความสูงของอาคาร จํานวนชั่วโมงที่มีเจาหนาที่รักษาความปลอดภัย กลองวงจรปด เวลา

ที่เปดดําเนินการ ชนิดของระบบปรับอากาศ จํานวนลิฟทในอาคาร สถานประกอบธุรกิจอ่ืนๆใน

อาคาร พื้นที่ใหเชาเฉลี่ย คาไฟฟา คานํ้า พื้นที่จอดรถ และคาใชจายสวนกลาง ซึ่งปจจัยดังกลาว

เหลาน้ีไดนํามาออกแบบแบบสอบถามขอมูลที่ใชในการสอบถามขอมูลจากทางเจาของอาคาร

สํานักงาน ดังแสดงในรูปที่ 4.2

อาคารสูงที่เปนอาคารสํานักงาน

สํานักงาน
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รูปท่ี 4.2 แบบสอบถามขอมูลอาคารสํานักงาน
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สําหรับในสวนของราคาคาเชาสํานักงานน้ัน ไดสอบถามขอมูลราคาคาเชาตาม

ระยะเวลาของสัญญาเชา ไดแก สัญญาเชาระยะเวลา 1 ป สัญญาเชาระยะเวลา 2 ป และสัญญาเชา

ระยะเวลา 3 ปขึ้นไปเน่ืองจากสัญญาเชาที่มีระยะเวลายาวจะมีราคาคาเชาตํ่ากวาสัญญาเชาที่มี

ระยะเวลาสั้น นอกจากน้ียังมีหมายเลขโทรศัพทของผูใหขอมูล เพื่อความสะดวกในการติดตอใน

กรณีที่ขอมูลมีปญหา หรือตองการขอมูลเพิ่มเติม

จํานวนตัวอยางอาคารสํานักงานที่ตองการเก็บขอมูลน้ัน เบื้องตนไดต้ังเปาหมาย

การเก็บรวบรวมขอมูลอาคารสํานักงานเกือบทุกอาคารในเขตกรุงเทพมหานคร โดยอาศัยขอมูลชื่อ 

และตําแหนงของอาคารจากแผนที่ GIS ของ ESRI โดยมีแนวทางในการสอบถามขอมูล และผลที่

ไดดังน้ี

 สอบถามขอมูลดวยโทรศัพท ในการสอบถามขอมูลดวยการโทรศัพทมีขั้นตอนการ

ดําเนินการ โดยเร่ิมจากสอบถามหมายเลขโทรศัพทของอาคารสํานักงานจากบริการ 1133

แลวทําการติดตอไปยังเจาของอาคารสํานักงานโดยแจงขอความอนุเคราะหสอบถามขอมูล

ไปใชในการทํางานวิจัยในการศึกษาระดับปริญญาโท จากการทดลองสอบถามขอมูลดวย

วิธีน้ีผลปรากฎวา ไมไดรับความอนุเคราะหจากทางเจาของอาคาร โดยแจงวาใหผูติดตอทํา

หนังสือขอความอนุเคราะหมาติดตอขออนุญาตกอน

 สอบถามขอมูลดวยการสงโทรสาร การสอบถามขอมูลดวยวิธีน้ีอาศัยการติดตอทางเจาของ

อาคารสํานักงานทางโทรศัพทเพื่อขอความอนุเคราะหสอบถามขอมูล โดยสงแบบสอบถาม

พรอมทั้งหนังสือขอความอนุเคราะหขอมูลจากทางภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะ

วิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ไปยังอาคารสํานักงานและขอความอนุเคราะห

ใหทางเจาของอาคารกรอกแบบสอบถามพรอมทั้งสงแบบสอบถามกลับมายังภาควิชาฯ 

ทางโทรสาร ซึ่งวิธีน้ีคอนขางจะยุงยากและเปนการรบกวนทางเจาของอาคาร ทําใหไมได

รับความอนุเคราะหจากเจาของอาคารจากการทดลองสอบถามขอมูลดวยวิธีดังกลาวน้ี

 สอบถามขอมูลดวยการสงเจาหนาที่เขาไปสัมภาษณเจาของอาคาร สําหรับการสอบถาม

ขอมูลดวยวิธีน้ีอาศัยการวาจางนักศึกษาที่มีประสบการณในการเก็บขอมูลเพื่อใชในวิจัย 

เขาไปสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงานเพื่อเก็บขอมูลตามแบบสอบถามขอมูล ซึ่ง

กระบวนการในการเก็บขอมูลเร่ิมจากติดตอผูเก็บขอมูล อธิบายใหผูเก็บขอมูลเขาใจใน

รายละเอียดของแบบสอบถาม และเขาใจถึงจุดประสงคของงานวิจัย พรอมทั้งมอบรายชื่อ
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อาคารสํานักงาน ที่ต้ังอาคารสํานักงาน แบบสอบถามและหนังสือขอความอนุเคราะห

ขอมูลใหแกผูเก็บขอมูลเพื่อนําไปใชในการสัมภาษณเจาของอาคาร ในขั้นตอนสุดทายเปน

การตรวจสอบขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณ โดยวิธีการสุมแบบสอบถาม แลวโทรศัพทไป

สอบถามทางเจาของอาคารสํานักงานเพื่อตรวจสอบความถูกตองกับขอมูลที่ได ผลที่ไดจาก

การสอบถามขอมูลดวยวิธีน้ีคอนขางจะไดรับความอนุเคราะหจากเจาของอาคารสํานักงาน

พอสมควร จากการสงคนเก็บขอมูลไปสัมภาษณเจาของอาคารประมาณ 300 อาคาร ได

ขอมูลที่ครบถวนกลับมาประมาณ 80 อาคาร สวนสาเหตุที่ไมไดรับความอนุเคราะห

เน่ืองมาจากบางอาคารแจงวาไมประสงคจะใหขอมูล และบางอาคารใหขอมูลเพียงบางสวน 

โดยสวนใหญจะขอเก็บขอมูลในสวนของการเชาพื้นที่เปนความลับ

 การสอบถามขอมูลโดยการสัมภาษณเจาของอาคารผานบริษัทนายหนา เน่ืองจากการ

สอบถามขอมูลดวยการสงคนเก็บขอมูลเขาไปสัมภาษณเจาของอาคาร เจาของอาคาร

สํานักงานบางสวนจะไมใหความอนุเคราะห โดยแจงวาเปนความลับของทางอาคารตามที่

กลาวมาแลว การวาจางบริษัทนายหนาที่ใหบริการจัดหาอาคารสํานักงานใหแกลูกคา 

ดําเนินการติดตอสัมภาษณเจาของอาคารโดยตรงนาจะไดรับความรวมมือมากกวา เพราะ

ทางเจาของอาคารจะไดรับประโยชนจากบริษัทนายหนาที่ชวยนําเสนอพื้นที่ใหเชาของ

อาคารใหแกลูกคาดวย โดยบริษัทนายหนาจะโทรศัพทติดตอไปยังเจาของอาคารสํานักงาน

เพื่อเสนอขอเปนนายหนาใหแกอาคาร หากไดรับการตอบรับจะทําการนัดหมายเพื่อเขาไป

สัมภาษณทางเจาของอาคารเพื่อสอบถามขอมูล จากการใชวิธีน้ี พบวา ไดรับการตอบรับ

จากทางเจาของอาคารคอนขางดี แตมีขอเสียที่ตองใชเวลานานในการเก็บรวบรวมขอมูล 

เสียคาใชจายสูง และบางอาคารพื้นที่ใหเชาเต็ม และไมประสงคจะใชบริการนายหนาก็จะ

ไมสามารถเก็บขอมูลได ซึ่งจากการสอบถามขอมูลดวยวิธีน้ี ไดจํานวนตัวอยางมาทั้งสิ้น 20

ตัวอยาง

โดยสรุปแลวในการเก็บรวบรวมขอมูลดวยการสอบถามจากเจาอาคารสํานักงาน

น้ัน ไดใชทั้งสิ้น 2 วิธี คือ สอบถามขอมูลดวยการสงคนเก็บขอมูลเขาไปสัมภาษณเจาของอาคาร 

และการสอบถามขอมูลโดยการสัมภาษณเจาของอาคารผานบริษัทนายหนาซึ่งตอไปน้ีจะเรียกขอมูล

ที่ไดวา ขอมูลจากการสัมภาษณเจาของอาคาร มีจํานวนทั้งสิ้น 100 ตัวอยาง และไดทําการเก็บรวบ

ขอมูลในชวงระยะเวลาต้ังแตเดือน ตุลาคม 2550 ถึง มกราคม 2551 โดยสามารถจัดขอมูลที่ไดจาก

การสัมภาษณเจาของอาคารออกเปนกลุมตางๆ ตามลักษณะของขอมูล ไดดังตอไปน้ี
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1. กลุมขอมูลลักษณะทางกายภาพ ไดแก อายุของอาคาร ความสูงของอาคาร ชนิดของระบบ

ปรับอากาศ และจํานวนลิฟทในอาคาร

2. กลุมขอมูลการเชาพื้นที่ ไดแก พื้นที่ใหเชาเฉลี่ย ราคาคาเชาเฉลี่ย คาไฟฟา และคานํ้าประปา

3. กลุมลักษณะของอาคารอ่ืนๆ ไดแก จํานวนชั่วโมงที่มีเจาหนาที่รักษาความปลอดภัย กลอง

วงจรปด เวลาที่เปดดําเนินการ พื้นที่จอดรถ และสถานประกอบธุรกิจอ่ืนๆในอาคาร

4.1.2 ขอมูลจากการวิเคราะหโดยอาศัยแผนท่ี GIS กรุงเทพมหานคร ของ ESRI

จากขอมูลที่ไดเก็บรวบรวมมจากการสัมภาษณเจาของอาคาร จะนํามาบันทึกลงใน

ระบบ GIS โดยอาศัยแผนที่ฐานของกรุงเทพมหานครที่จัดทําโดยบริษัท ESRI และใชโปรแกรม 

ArcGIS 9 ในการจัดการขอมูล ซึ่งขอมูลที่ไดจากการวิเคราะห คํานวณ โดยใชระบบ GIS น้ัน เปน

ขอมูลที่เกี่ยวกับตําแหนงที่ต้ังของอาคารสํานักงาน ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับถนนสาย

หลัก ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับจุดขึ้น-ลงทางดวน และระยะหางระหวางอาคาร

สํานักงานกับสถานีรถไฟฟา ซึ่งขอมูลที่เก็บรวมดวยวิธีน้ี สามารถจัดเปนกลุมตางๆ ไดดังตอไปน้ี

1. กลุมความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ ไดแก ระยะหางจากถนนสายหลัก สถานีรถไฟฟา จุด

ขึ้น-ลงทางดวน

2. กลุมทําเลที่ต้ัง ไดแก เขตที่อาคารน้ันต้ังอยู ระยะหางจากศูนยกลางธุรกิจ (CBD)

หลังจากที่ไดขอมูลจากการเก็บรวบรวมโดยวิธีสัมภาษณเจาของอาคาร และขอมูล

จากการวิเคราะหโดยอาศัยแผนที่ GIS กรุงเทพมหานคร ของ ESRI แลว ในขั้นตอนตอมาจะนํา

ขอมูลเหลาน้ี มาวิเคราะหทางสถิติเบื้องตน โดยผลที่ไดจะกลาวถึงในสวนถัดไปน้ี

4.2 ผลการวิเคราะหขอมูลทางสถิติเบื้องตน

ในสวนน้ีจะกลาวถึง รายละเอียดของขอมูลแตขอมูล แหลงที่มาของขอมูล และผล

การวิเคราะหทางสถิติเบื้องตนของขอมูลที่เก็บรวบรวมมา โดยจะแบงออกเปนกลุมตางๆ ตามที่ได

กลาวมาแลวในหัวขอที่ 4.1 ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี
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4.2.1. กลุมขอมูลลักษณะทางกายภาพ

ขอมูลลักษณะทางกายภาพ คือ ขอมูลที่บงบอกถึงคุณลักษณะของอาคารสํานักงาน

ที่สามารถมองเห็นหรือสัมผัสได และเปนสิ่งที่สรางความประทับใจขั้นแรกใหแกผูที่ตองการเชา

พื้นที่สํานักงาน ซึ่งอาจจะบงบอกถึงขนาดของอาคาร ความสะดวกสบายในการใชอาคาร โดย

สามารถใชเปนขอมูลเบื้องตนในการประเมินระดับ ของอาคารสํานักงานได ซึ่งมีรายละเอียด

ดังตอไปน้ี

 อายุของอาคาร 

อายุของอาคารในงานวิจัยน้ีไดจากการสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน คํานวณ

อายุจากป พ.ศ. 2550 พบวามีอายุเฉลี่ย 16 ป อาคารเกาที่สุดมีอายุ 49 ปและใหมที่สุดมีอายุ 1 ป ดัง

แสดงในตารางที่ 4.1 โดยมีสมมุติฐานเบื้องตนวาอาคารใหมจะมีราคาคาเชาสูงกวาอาคารเกาใน

ขณะที่คุณสมบัติอยางอ่ืนเหมือนกัน 

 ความสูงของอาคาร

ความสูงของอาคารพิจารณาในรูปของจํานวนชั้นของอาคาร ซึ่งเก็บรวบรวมจาก

การสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน พบวามีความสูงเฉลี่ย 21 ชั้น อาคารที่สูงที่สุด 52 ชั้น และตํ่า

ที่สุด 4 ชั้น ดังตารางที่ 4.1 โดยมีสมมุติฐานเบื้องตนวาอาคารสูงเปนอาคารที่ตองใชเทคโนโลยี

สมัยใหมในการกอสรางใชเงินลงทุนสูง นาจะมีการออกแบบใหมีความทันสมัย หรูหราและ

สะดวกสบายกวาอาคารทั่วไป ทําใหราคาคาเชาสูงกวาอาคารทั่วไป

 ชนิดระบบปรับอากาศ

อาคารสํานักงานโดยทั่วไปจะมีระบบปรับอากาศอยู 2 ชนิด ไดแก ระบบปรับ

อากาศแบบแยกสวน ซึ่งแตละหองมีความเปนอิสระในการใชเคร่ืองปรับอากาศและเสียคาใชจาย

ตามคาไฟฟาที่ใชไป สวนอีกระบบคือระบบปรับอากาศแบบศูนยกลาง โดยแตละหองจะใชระบบ

ปรับอากาศจากสวนกลางซึ่งกําหนดชวงระยะเวลาในการใช หากหองใดตองการใชระบบปรับ

อากาศนอกเวลาจะตองเสียคาใชจายสวนเพิ่ม จากการสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน พบวามี
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อาคารที่ใชระบบปรับอากาศแบบแยกสวน จํานวน 52 อาคาร และมีอาคารที่ใชระบบปรับอากาศ

แบบศูนยกลาง จํานวน 48 อาคาร

 จํานวนลิฟท

จํานวนลิฟทในอาคารสามารถบงบอกถึงความสะดวกสบายในการเดินทางภายใน

อาคาร  โดยมีสมมุติฐานเบื้องตนวาอาคารที่มีจํานวนลิฟทมากจะมีราคาคาเชาสูงกวาอาคารที่มี

จํานวนลิฟทนอยกวา เน่ืองจากมีความสะดวกสบายมากกวา จากการสัมภาษณเจาของอาคาร

สํานักงาน พบวา อาคารที่มีจํานวนลิฟทมากที่สุดมีจํานวนลิฟท 22 ตัว และมี 1 อาคารที่ไมมีลิฟท 

โดยมีคาเฉลี่ยของจํานวนลิฟทเทากับ 6 ตัว ดังตารางที่ 4.1

4.2.2. กลุมขอมูลการเชาพื้นท่ี

ขอมูลการเชาพื้นที่ คือ ขอมูลที่เกี่ยวของกับพื้นที่สํานักงานใหเชาของแตละอาคาร 

และคาใชจายที่ผูเชาตองรับผิดชอบในการเชาพื้นที่ ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

 พื้นท่ีใหเชา

ในการคํานวณพื้นที่ใหเชาเฉลี่ยจะนําพื้นที่ใหเชาตอหองทั้งอาคารมาคํานวณ โดย

ยกเวนพื้นที่ใหเชาประเภทพื้นที่โชวรูม ซึ่งโดยปกติจะเปนพื้นที่ชั้น 1 จากการสัมภาษณเจาของ

อาคารสํานักงาน พบวา คาเฉลี่ยของพื้นที่ใหเชาเฉลี่ยมีคาเทากับ 367 ตร.ม. พื้นที่ใหเชาเฉลี่ยมาก

ที่สุด 5,000 ตร.ม. และพื้นที่ใหเชาเฉลี่ยนอยที่สุด 40 ตร.ม. ดังตารางที่ 4.1

 คาเชา

คาเชาเฉลี่ยจะพิจารณาในหนวยของ บาท/ตร.ม./เดือน ซึ่งจะใชราคาคาเชาของ

สัญญาเชาที่มีระยะเวลาต้ังแต 3 ปขึ้นไป เน่ืองจากบางอาคารจะกําหนดระยะเวลาเชาพื้นที่สํานักงาน

ไวอยางนอย 3 ป โดยเปนคาเชาเฉลี่ยของทั้งอาคาร ยกเวนพื้นที่โชวรูม เชนเดียวกันกับการคํานวณ

พื้นที่ใหเชาเฉลี่ย ซึ่งจากการสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน พบวา คาเชาเฉลี่ยมีคาเฉลี่ยเทากับ 

410 บาท/ตร.ม./เดือน คาเชาเฉลี่ยสูงที่สุด 800 บาท/ตร.ม./เดือน คาเชาตํ่าสุด 130 บาท/ตร.ม./เดือน 

ดังตารางที่ 4.1
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 คาไฟฟา

คาไฟฟาถือเปนปจจัยอีกอยางที่ผูเชาใชพิจารณาในการเลือกเชาพื้นที่สํานักงาน 

เน่ืองจากการใชพื้นที่ เปนสํานักงานมีความจําเปนตองใชไฟฟาตลอดเวลาที่ เปดสํานักงาน 

โดยเฉพาะการใชไฟฟาที่เกิดจากการใชระบบปรับอากาศ จากการสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน

พบวาคาไฟฟาที่เรียกเก็บจากผูเชามีคาเฉลี่ยเทากับ 5.64 บาท/หนวย คาสูงที่สุดเทากับ 15 บาท/

หนวย และตํ่าที่สุดเทากับ 3.50 บาท/หนวย ดังตารางที่ 4.1

 คานํ้าประปา

จากการสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน ในการเรียกเก็บคานํ้าประปาจากผูเชา 

พบวาบางอาคารจะใหบริการโดยไมคิดคาใชจาย หรืออาจจะรวมในราคาคาเชา  ซึ่งคานํ้าประปา

เรียกเก็บจากผูเชามีคาเฉลี่ยเทากับ 13.76 บาท/หนวย คาสูงที่สุดเทากับ 30 บาท/หนวย ดังตารางที่ 

4.1

4.2.3. กลุมความสามารถในการเขาถึงพื้นท่ี 

ขอมูลความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ เปนขอมูลที่บงบอกถึงความสามารถในการ

เขาถึงระบบขนสงตางๆ ความสะดวกสบายในการเดินทาง ซึ่งสวนใหญจะเปนปจจัยหลักที่มีผลตอ

ราคาของอสังหาริมทรัพย ในที่ น้ีจะใชระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับถนนสายหลัก 

ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับสถานีรถไฟฟา และระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับจุด

ขึ้น-ลง ทางดวน เพื่อบงบอกถึงความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

 ระยะหางจากถนนสายหลัก

ถนนสายหลักในงานวิจัยน้ี คือถนนในเขตกรุงเทพมหานครทุกเสนที่มีชองจราจร

ต้ังแต 2 ชองขึ้นไป และมีรถประจําทางว่ิงผาน ดังรูปที่ 4.3 ในการคํานวณระยะหางระหวางอาคาร

สํานักงานกับถนนสายหลักน้ัน จะพิจารณาใน 2 ลักษณะ คือ ระยะหางบนโครงขายถนน ซึ่งคํานวณ

ระยะหางตามความยาวของถนน และระยะหางเสนตรง ซึ่งคํานวณระยะหางเปนเสนเสนตรง

ระหวางอาคารและตัวถนน
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จากการใชเคร่ืองมือในโปรแกรม ArsGIS 9 คํานวณระยะหางระหวางอาคาร

สํานักงานกับถนนสายหลัก พบวา ระยะหางบนโครงขายถนน มีคาเฉลี่ย 159 เมตร ระยะหางมาก

ที่สุด 1,615 เมตร และใกลที่สุด คืออยูติดกับถนนสายหลัก สวนระยะหางเสนตรง มีคาเฉลี่ย 104

เมตร ระยะหางมากที่สุด 1,365 เมตร และใกลที่สุด คืออยูติดกับถนนสายหลัก ดังตารางที่ 4.1

ในงานวิจัยน้ีไดต้ังสมมุติฐานเบื้องตนวา อาคารสํานักงานที่อยูใกลกับถนนสาย

หลักจะมีความสะดวกสบายในการเดินทางมากกวาอาคารที่อยูหางจากถนนสายหลัก ทําใหเปนที่

ตองการของลูกคาสงผลใหราคาคาเชาอาคารที่อยูใกลถนนสายหลักสูงกวาอาคารที่อยูหางออกไป

 ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา

สถานีรถไฟฟาในงานวิจัยน้ี หมายถึง สถานีรถไฟฟาบีทีเอส และสถานีรถไฟฟาใตดิน 

สําหรับสถานีรถไฟฟาบีทีเอสจะระบุตําแหนงโดยใชศูนยกลางของสถานี ซึ่งแตละสถานีจะมีเพียง

จุดเดียว ซึ่งมีทั้งสิ้น 23 จุด สวนสถานีรถไฟฟาใตดินระบุตําแหนงโดยใชประตูทางขึ้น-ลง ซึ่งแตละ

สถานีจะมีหลายจุดตามจํานวนของประตูทางขึ้น-ลง ซึ่งมีทั้งสิ้น 60 จุด ดังแสดงในรูปที่ 4.5

ในการคํานวณระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับสถานีรถไฟฟา จะพิจารณาใน 

2 ลักษณะ คือ ระยะหางบนโครงขายถนน ซึ่งคํานวณระยะหางตามความยาวของถนน และ

ระยะหางเสนตรง ซึ่งคํานวณระยะหางเปนเสนเสนตรงระหวางอาคารและตัวถนน เชนเดียวกับ

ระยะหางจากถนน

สมมุติฐานเบื้องตนเชื่อวา อาคารสํานักงานที่อยูใกลกับสถานีรถไฟฟาจะมีคาเชา

สูงอาคารที่อยูหางออกไป เน่ืองจากมีความสะดวกสบายในการเดินทางมากกวา จากการใชเคร่ืองมือ

ในโปรแกรม ArsGIS 9 คํานวณระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับสถานีรถไฟฟา พบวา 

ระยะหางบนโครงขายถนน มีคาเฉลี่ย 1,601 เมตร ระยะหางมากที่สุด 9,155 เมตร และใกลที่สุด 98

เมตร สวนระยะหางเสนตรง มีคาเฉลี่ย 1,274 เมตร ระยะหางมากที่สุด 7,166 เมตร และใกลที่สุด 38

เมตร ดังตารางที่ 4.1
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 ระยะหางจากจุดข้ึน-ลง ทางดวน

จุดขึ้น-ลง ทางดวน คือ ตําแหนงทางขึ้นและทางลง ทางดวนตางระดับใน

กรุงเทพมหานคร ดังแสดงในรูปที่ 4.5 ในการคํานวณระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับจุดขึ้น-

ลง ทางดวนจะพิจารณาใน 2 ลักษณะ คือ ระยะหางบนโครงขายถนน และระยะหางเสนตรง โดยมี

สมมุติฐานเบื้องตนวา อาคารสํานักงานที่อยูใกลกับจุดขึ้น-ลง ทางดวนจะมีคาเชาสูงอาคารที่อยูไกล

ออกไป

จากการใชเคร่ืองมือในโปรแกรม ArsGIS 9 คํานวณระยะหางระหวางอาคาร

สํานักงานกับจุดขึ้น-ลง ทางดวน พบวา ระยะหางบนโครงขายถนน มีคาเฉลี่ย 1,481 เมตร ระยะหาง

มากที่สุด5,733 เมตร และใกลจุดขึ้น-ลง ทางดวน ที่สุด 75 เมตร สวนระยะหางเสนตรง มีคาเฉลี่ย 

1,180 เมตร ระยะหางมากที่สุด 4,868 เมตร และใกลที่สุด 42 เมตร ดังตารางที่ 4.1

4.2.4 กลุมทําเลท่ีตั้ง

ทําเลที่ต้ังของอาคารสํานักงานสามารถบงบอกถึงลักษณะการใชประโยชนที่ดิน

ของบริเวณที่อาคารสํานักงานน้ันต้ังอยู ซึ่งคาดวาเปนปจจัยหน่ึงที่สงผลตอราคาคาเชาสํานักงาน ใน

ที่น้ีจะพิจารณาในรูปแบบของเขตการปกครอง และระยะหางจาก CBD ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

 เขตท่ีตั้ง

อาคารสํานักงานที่สํารวจมาจํานวน 100 อาคารน้ัน กระจายอยูตามเขตตางๆใน

กรุงเทพมหานคร ทั้งสิ้น 20 เขต โดยเขตที่มีอาคารสํานักงานต้ังอยูหนาแนนไดแก เขตวัฒนา เขต

บางรัก เขตปทุมวัน และเขตหวยขวาง ซึ่งมีจํานวนอาคารสํานักงานจากการสํารวจต้ังอยู 19 อาคาร 

17 อาคาร 13 อาคาร และ 12 อาคาร ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 4.6

 ระยะหางจาก CBD

ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับ CBD ในงานวิจัยน้ีจะกําหนดเปน 3 CBD

คือ สีลม สุขุมวิท สยาม ดังแสดงในรูปที่ 4.7 โดยจะพิจารณาทั้งระยะหางบนโครงขายถนน และ
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ระยะหางเสนตรง และมีสมมุติฐานเบื้องตนวาการที่อาคารสํานักงานต้ังอยูใกล CBD จะสงผลให

ราคาคาเชาสูงขึ้น

จากการใชวิเคราะหโดยใชเคร่ืองมือในโปรแกรม ArsGIS 9 คํานวณระยะหาง

ระหวางอาคารสํานักงานกับ CBD ไดผลดังตารางที่ 4.2 ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

1. ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับสีลม ระยะหางบนโครงขายถนน มีคาเฉลี่ย 5,321

เมตร ระยะหางมากที่สุด 16,235 เมตร และใกลที่สุด 294 เมตร สวนระยะหางเสนตรง มี

คาเฉลี่ย 4,382 เมตร ระยะหางมากที่สุด 14,042 เมตร และใกลที่สุด 262 เมตร

2. ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับสุขุมวิท ระยะหางบนโครงขายถนน มีคาเฉลี่ย 

4,646 เมตร ระยะหางมากที่สุด 14,582 เมตร และใกลที่สุด 201 เมตร สวนระยะหาง

เสนตรง มีคาเฉลี่ย 3,844 เมตร ระยะหางมากที่สุด 12,530 เมตร และใกลที่สุด 195 เมตร

3. ระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับสยาม ระยะหางบนโครงขายถนน มีคาเฉลี่ย 5,436

เมตร ระยะหางมากที่สุด 14,582 เมตร และใกลที่สุด 319 เมตร สวนระยะหางเสนตรง มี

คาเฉลี่ย 4,726 เมตร ระยะหางมากที่สุด 15,679 เมตร และใกลที่สุด 301 เมตร

4.2.5. กลุมลักษณะอาคารอื่นๆ 

ขอมูลลักษณะอาคารอ่ืนๆ ที่ไดจากการสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน ที่คาดวา

จะสงผลตอราคาคาเชาสํานักงาน ซึ่งไมสามารถจัดเขากลุมที่กลาวมาขางบน มีดังตอไปน้ี

 จํานวนชั่วโมงท่ีมีเจาหนาท่ีรักษาความปลอดภัย

อาคารสํานักงานสวนใหญจะมีเจาหนาที่รักษาความปลอดภัยประจําอาคาร แตจะ

แตกตางกันที่จํานวนชั่วโมงที่ประจําการ จากการสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน พบวามีอาคาร 

99 อาคารที่มีเจาหนาที่รักษาความปลอดภัยประจําการอยู 24 ชั่วโมง และมีอาคารเดียวเทาน้ันที่มี

เจาหนาที่รักษาความปลอดภัยประจําการอยูเพียง 8 ชั่วโมง
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 กลองวงจรปด

อาคารสํานักงานนอกจากจะมีเจาหนาที่รักษาความปลอดภัยประจําอาคารแลว ยังมี

การติดต้ังกลองวงจรปดเพื่อเพิ่มความปลอดภัย จากการสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน พบวามี

อาคารสํานักงาน 75 อาคารที่ติดต้ังกลองวงจรปด และมี 25 อาคารที่ไมไดติดต้ังกลองวงจรปด

 เวลาท่ีเปดดําเนินการ

เวลาที่เปดดําเนินการในที่น้ี หมายถึงจํานวนชั่วโมงที่อนุญาตใหผูเชาใชอาคาร จาก

การสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน พบวามีโดยเฉลี่ยแลวอาคารสํานักงานมีจํานวนชั่วโมงที่เปด

ดําเนินการ 18 ชั่วโมง นอยที่สุด 8 ชั่วโมง และมีอาคารสํานักงานจํานวน 40 อาคารที่เปดตลอด 24

ชั่วโมง

 พื้นท่ีจอดรถ

อาคารสํานักงานสวนใหญมีการจัดพื้นที่จอดรถไวสําหรับผูเชา จากการสัมภาษณ

เจาของอาคารสํานักงาน พบวาสวนใหญแลวทางเจาของอาคารสํานักงานจะจัดพื้นที่จอดรถใหแกผู

เชาตามพื้นที่เชา คือประมาณ 40 – 100 ตารางเมตรตอ 1 คัน มีเพียง 7 อาคารเทาน้ันที่ไมไดจัดพื้นที่

จอดรถไวใหแกผูเชา

 สถานประกอบธุรกิจอื่นๆในอาคาร

อาคารสํานักงานบางอาคารนอกจากจะใหเชาพื้นที่สํานักงานแลว ยังมีการใชพื้นที่

บางสวนเปนหางสรรพสินคา รานสะดวกซื้อ รานอาหาร รานอาหารจานดวน ธนาคาร เปนตน ซึ่ง

อาจจะมีผลตอราคาคาเชา จากการสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน พบวามีอาคารสํานักงาน 71

อาคารที่มีสถานประกอบธุรกิจอ่ืนๆในอาคาร

 ชนิดของระบบรถไฟฟา

สถานีของระบบรถไฟฟาที่ใกลที่สุดของแตละอาคาร มีอยูดวยกัน 2 ชนิด ไดแก 

รถไฟลอยฟา BTS และรถไฟฟาใตดิน MRT จากการสํารวจโดยใชแผนที่ GIS พบวา มีอาคารที่มี
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สถานีที่อยูใกลที่สุดเปนสถานีรถไฟฟา BTS จํานวน 54 อาคาร และอีก 46 อาคาร มีสถานีที่อยูใกล

ที่สุดเปนสถานีรถไฟฟา MRT

ตารางท่ี 4.1 ผลการวิเคราะหทางสถิติเบื้องตนของขอมูลท่ีไดจากการเก็บรวบรวม

ขอมูล หนวย คาต่ําท่ีสุด คาสูงท่ีสุด คาเฉลี่ย

คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน

1. กลุมขอมูลลักษณะทางกายภาพ

อายุ ป 1.00 49.00 16.39 8.69

ความสูง ช้ัน 5.00 52.00 21.04 11.05

ลิฟท ตัว 0.00 22.00 5.83 5.62

2. กลุมขอมูลการเชาพื้นท่ี

พ้ืนที่ใหเชาเฉล่ีย ตร.ม./หอง 40.00 5,000.00 366.93 549.31

คาเชาตอเดือน บาท/ตร.ม. 130.00 800.00 409.72 160.72

คาไฟฟา บาท/หนวย 3.50 15.00 5.64 1.96

คาน้ํา บาท/หนวย 0.00 30.00 13.76 7.87

3. กลุมความสามารถในการเขาถงึพื้นท่ี

ระยะหางจากถนนหลัก

(โครงขายถนน)
เมตร 0.01 1,615.00 159.40 228.82

ระยะหางจากถนนหลัก

(เสนตรง)
เมตร 0.01 1,365.00 103.64 190.62

ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา

(โครงขายถนน)
เมตร 98.00 9,155.00 1,601.13 2,276.25

ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา

(เสนตรง)
เมตร 38.00 7,166.00 1,275.06 1,823.26

ระยะหางจากจุดขึ้น-ลงทางดวน

(โครงขายถนน)
เมตร 75.00 5,733.00 1,481.07 995.85

ระยะหางจากจุดขึ้น-ลงทางดวน

(เสนตรง)
เมตร 42.00 4,868.00 1,179.77 801.56

หมายเหตุ : ขอมูลที่สมบูรณที่ใชในการวิเคราะหมีทั้งส้ิน 100 ชุด
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ตารางท่ี 4.2 ผลการวิเคราะหทางสถิติเบื้องตนของระยะหางระหวางอาคารสํานักงานกับ CBD

ขอมูล หนวย คาต่ําท่ีสุด คาสูงท่ีสุด คาเฉลี่ย

คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน

ระยะหางจากสีลม

(โครงขายถนน)
เมตร 295.00 16,235.00 5,321.31 3,892.72

ระยะหางจากสีลม

(เสนตรง)
เมตร 262.00 14,042.00 4,381.90 3,430.27

ระยะหางจากสุขุมวิท

(โครงขายถนน)
เมตร 201.00 14,582.00 4,646.29 3,473.11

ระยะหางจากสุขุมวิท

(เสนตรง)
เมตร 195.00 12,530.00 3,845.65 3,038.13

ระยะหางจากสยาม

(โครงขายถนน)
เมตร 319.00 18,126.00 5,435.67 3,800.06

ระยะหางจากสยาม

(เสนตรง)
เมตร 301.00 15,679.00 4,726.57 3,381.85

หมายเหตุ : ขอมูลที่สมบูรณที่ใชในการวิเคราะหมีทั้งส้ิน 100 ชุด
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รูปท่ี 4.3 ตําแหนงของอาคารสํานักงาน

ตําแหนงแยกสําคัญ

อาคารสํานักงาน

เสนทางรถไฟฟา MRT
เสนทางรถไฟฟา BTS
ถนนสายหลัก
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รูปท่ี 4.4 ตําแหนงอาคารสํานักงานกับถนนสายหลัก

ตําแหนงแยกสําคัญ

อาคารสํานักงาน

ถนนสายหลัก
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รูปท่ี 4.5 ตําแหนงสถานีรถไฟฟา

อาคารสํานักงาน

สถานีรถไฟฟา

เสนทางรถไฟฟา MRT
เสนทางรถไฟฟา BTS
ถนนสายหลัก
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รูปท่ี 4.6 ตําแหนงจุดข้ึน-ลง ทางดวน

จุดขึ้น-ลง ทางดวน

อาคารสํานักงาน

ทางดวน

ถนนสายหลัก
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รูปท่ี 4.7 เขตท่ีตั้งของอาคารสํานักงาน

อาคารสํานักงาน

แขวงการปกครอง

กกก ชื่อเขต
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รูปท่ี 4.8 ตําแหนง CBD

CBD

อาคารสํานักงาน

เสนทางรถไฟฟา MRT

เสนทางรถไฟฟา BTS

ถนนสายหลัก
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โดยสรุปเน้ือหาในบทน้ีในสวนแรกไดกลาวถึง แนวทางในการเก็บรวบรวมขอมูล 

โดยใชวิธีการสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน สําหรับขอมูลในกลุมของลักษณะทางกายภาพ กลุม

ขอมูลการเชาพื้นที่ และกลุมลักษณะอาคารอ่ืนๆ ซึ่งพบวา ในการเก็บรวบรวมขอมูลโดยวิธีน้ี น้ัน 

คอนขางเปนการยากที่จะเก็บรวบรวมขอมูลใหไดเปนจํานวนมาก เน่ืองจากทางเจาของอาคาร

สํานักงานตองการเก็บขอมูลดังกลาวไวเปนความลับในทางธุรกิจ ซึ่งจากการไปสัมภาษณเจาอาคาร

สํานักงานประมาณ 300 อาคารในกรุงเทพมหานคร สามารถเก็บรวบรวมขอมูลที่ครบถวนได 100

อาคาร และไดใชอาคารสํานักงานทั้ง 100 อาคารน้ีมาทําการรวบขอมูลในกลุมของความสามารถใน

การเขาถึงพื้นที่ และกลุมทําเลที่ต้ัง โดยใชวิธีการวิเคราะหจากแผนที่ GIS โดยอาศัยโปรแกรม 

ArcGIS 9 ในสวนตอมาไดกลาวถึง รายละเอียดของขอมูลตางๆ ของอาคารสํานักงานที่ไดจากการ

เก็บรวบรวม สมมุติฐานเบื้องตนของขอมูลแตละขอมูลตอราคาคาเชาสํานักงาน ตลอดจนผลการ

การวิเคราะหทางสถิติเบื้องตนของขอมูลที่ไดเก็บรวบรวมมา ซึ่งขอมูลเหลาน้ีจะนําไปใชในการ

วิเคราะหอิทธิพลของอาคารสํานักงานขางเคียงตอราคาคาเชาสํานักงาน โดยจะกลาวถึงในบทตอไป
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การวิเคราะหอิทธิพลของพ้ืนท่ีใกลเคียงตอราคาคาเชาสํานักงาน

ในบทที่ผานมาไดกลาวถึงแนวทางในการเก็บรวบรวมขอมูล รายละเอียดของ

ขอมูลตางๆ ของอาคารสํานักงานที่ไดจากการเก็บรวบรวม ผลการการวิเคราะหทางสถิติเบื้องตน

ของขอมูล ซึ่งขอมูลเหลาน้ีจะนําไปใชในการวิเคราะหอิทธิพลของอาคารสํานักงานขางเคียงตอ

ราคาคาเชาสํานักงาน และสรางแบบจําลองฮีโดนิคของราคาคาเชาสํานักงาน เน่ืองจากขอมูล

เกี่ยวกับอาคารสํานักงานเปนขอมูลที่เกี่ยวของกับพื้นที่ ราคาคาเชาสํานักงานของอาคารที่อยู

ใกลเคียงกันจะมีอิทธิพลซึ่งกันและกัน ดังที่กลาวมาแลวในบทที่ 2 ในบทน้ีจะนําขอมูลราคาคาเชา

สํานักงาน และตําแหนงของอาคารสํานักงานที่เก็บรวบรวมได มาวิเคราะหอิทธิพลของพื้นที่

ใกลเคียง โดยเน้ือหาจะแบงออก 2 สวน ไดแก การสรางเมตริกซ W จากขอมูลที่เก็บรวบรวมมาใน

เงื่อนไขตางๆ และการคัดเลือกเมตริกซ W และวิเคราะหอิทธิพลของพื้นที่ใกลเคียงโดยการประเมิน

สหสัมพันธเชิงพื้นที่ ดังมีรายละเอียดตอไปน้ี

5.1 การสรางเมตริกซ W จากขอมูลท่ีเก็บรวบรวมมา

ตําแหนงของอาคารสํานักงานจะมีลักษณะเปนจุดในแผนที่ GIS ดังแสดงในรูปที่ 

4.3 เพื่อใหสะดวกในการพิจารณาความสัมพันธของราคาคาเชาสํานักงานและตําแหนงอาคาร

สํานักงาน จึงเปลี่ยนตําแหนงอาคารสํานักงานจากจุดเปนพื้นที่ โดยการสรางพื้นที่ลอมรอบจุด

อาคารแตละอาคารและกําหนดใหราคาคาเชาสํานักงานมีคาสูง-ตํ่าตามความเขมของสีบนพื้นที่ ดัง

แสดงในรูปที่ 5.1 ซึ่งจะเห็นไดวาอาคารสํานักงานที่ต้ังอยูใกลกันจะมีราคาคอนขางใกลเคียงกัน 

ในสวนของการสรางเมตริกซ W  เพื่อกําหนดความใกลเคียงกันของอาคาร

สํานักงาน ในรูปแบบและเงื่อนไขตางๆ ตามที่กลาวมาในบทที่ 4 มีดังตอไปน้ี

5.1.1 ใชระยะหางเปนเง่ือนไข

การสามารถสรางเมตริกซ W โดยใชระยะหางเปนเงื่อนไขน้ัน สามารถสรางไดใน 

2 รูปแบบ คือ เมตริกซทั่วไป และเมตริกซทวินาม
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เมตริกซทั่วไป  ใชระยะหางระหวางอาคารทั้งระยะหางบนโครงขายถนน และ

ระยะหางเสนตรง นํามาสรางเมตริกซ W โดยใชสวนกลับของระยะหาง และกําลังสองของสวน

กลับของระยะหาง ดังแสดงในสมการที่ (5.1) (5.2) (5.3) และ (5.4) ตามลําดับ

รูปท่ี 5.1 ราคาคาเชาสํานักงาน

ราคาคาเชาสํานักงาน (บาท/ตร.ม.)เสนทางรถไฟฟา
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11 ijij dw (5.1)

12 ijij dw (5.2)

21 ijij dw (5.3)

22 ijij dw (5.4)

โดย ijd1 คือ ระยะหางบนโครงขายถนนระหวางพื้นที่ i กับ j

ijd2 คือ ระยะหางเสนตรงระหวางพื้นที่ i กับ j

ในการวิเคราะหอิทธิพลของราคาคาเชาสํานักงานจากอาคารใกลเคียง โดยใช

เมตริกซ W ที่สรางจากเงื่อนไขขางบน นํามาประเมินสหสัมพันธเชิงพื้นที่ดวยคาสถิติ Moran’s I

ไดผลดังตารางที่ 5.1 โดยเมตริกซ W ที่สรางจากสวนกลับของระยะหางเสนตรงระหวางอาคาร

สํานักงาน ดังแสดงในสมการ (5.2) จะใหคาสถิติ Moran’s I สูงที่สุด ซึ่งเทากับ 0.372 รองลงมา คือ

เมตริกซ W ที่สรางจากสวนกลับของระยะหางบนโครงขายถนนระหวางอาคารสํานักงาน ดังแสดง

ในสมการ (5.3) ซึ่งใหคาสถิติ Moran’s I เทากับ 0.163

ตารางท่ี 5.1 ผลการทดสอบคาสถิติ I โดยใชเมตริกซ W แบบท่ัวไป

ท่ีสรางโดยใชระยะหางเปนเง่ือนไข

สมการท่ี คา Moran’s I คา p

(5.1) 0.163 0.002

(5.2) 0.372 0.001

(5.3) 0.034 0.229

(5.4) 0.139 0.007
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เมตริกซทวินาม  สรางเมตริกซ W โดยมีเงื่อนไขวาอาคารสํานักงานใดที่หางกันไม

เกินระยะ d ใหพิจารณาวาติดกัน ถาหางกันมากกวาระยะ d ใหพิจารณาวาไมติดกัน เมื่อ d เปน

ระยะหางเสนตรงระหวางอาคารสํานักงาน ซึ่งสามารถเขียนแทนดวยสมการที่ (5.5)

1 ถา พื้นที่ i หางจาก j นอยกวาหรือเทากับระยะ d

ijw = (5.5)

0 ถาเงื่อนไขขางตนไมเปนจริง

จากสมการที่ (5.5) ใชโปรแกรม Geoda สามารถสรางเมตริกซ W โดยกําหนด

ระยะ d เปน 100 200 300 400 500 600 700 800 900 และ 1000 เมตร แลวนํามาวิเคราะหหาคาสถิติ 

I ไดผลดังตารางที่ 5.2 และรูปที่ 5.1 ซึ่งสามารถสรุปไดวาเมตริกซ W ที่สรางโดยใชคา d เทากับ 800

เมตร จะใหคา I มีคาสูงสุดเทากับ 0.334

ตารางท่ี 5.2 ผลการทดสอบคาสถิติ Moran’s I โดยใชเมตริกซ W แบบทวินาม

ท่ีสรางโดยใชระยะหางเปนเง่ือนไข

คา d (เมตร) คา Moran’s I คา p

100 0.142 0.006

200 0.105 0.073

300 0.192 0.008

400 0.242 0.003

500 0.284 0.001

600 0.272 0.001

700 0.315 0.001

800 0.334 0.001

900 0.313 0.001

1000 0.285 0.001
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0
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0.24
0.28
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0.36

100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

รูปท่ี 5.2 กราฟความสัมพันธระหวางคา Moran’s I กับ คา d

5.1.2 ใชจํานวนพื้นท่ีท่ีติดกันเปนเง่ือนไข

สําหรับการสรางเมตริกซ W โดยการกําหนดจํานวนพื้นที่ที่ติดกันเปนเงื่อนไขน้ัน 

จะไดเมตริกซ W ในรูปแบบของเมตริกซทวินาม ดังแสดงในสมการที่ (5.6) ขางลางน้ี

1 ถา พื้นที่ j อยูใกลที่สุดจาก i ไมเกินอันดับที่ k

ijw = (5.6)

0 ถาเงื่อนไขขางตนไมเปนจริง

เมื่อ k คือ  จํานวนอาคารสํานักงานที่กําหนดใหติดกัน

จากสมการที่ (5.6) สามารถสรางเมตริกซ W ดวยโปรแกรม Geoda โดยกําหนดคา 

k เทากับ 1 2 3 4 5 6 7 และ 8 พรอมทั้งวิเคราะหคา I ไดผลดังตารางที่ 5.3 และรูปที่ 5.2 ซึ่งสามารถ

ไดวาเมตริกซ W ที่สรางโดยใชคา k เทากับ 8 จะใหคา I สูงที่สุดเทากับ 0.408

Moran’s I

คา  d (เมตร)
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ตารางท่ี 5.3 ผลการทดสอบคาสถิติ Moran’s I โดยใชเมตริกซ W แบบทวินาม

ท่ีสรางโดยใชจํานวนพื้นท่ีท่ีติดกันเปนเง่ือนไข

คา k คา Moran’s I คา p

1 0.368 0.003

2 0.375 0.001

3 0.395 0.001

4 0.404 0.001

5 0.408 0.001

6 0.401 0.001

7 0.387 0.001

8 0.385 0.001

0.34
0.35
0.36
0.37
0.38
0.39
0.4

0.41
0.42

1 2 3 4 5 6 7 8

รูปท่ี 5.3 กราฟความสัมพันธระหวางคา I กับ คา k

5.2 การคัดเลือกเมตริกซ W และวิเคราะหอิทธิพลของพื้นท่ีใกลเคียง

ในการคัดเลือกเมตริกซ W อาศัยสมมุติฐานที่วาเมตริกซ W ใดที่ใหคา I สูง หรือคา 

p นอยแสดงวาเมตริกซ W น้ันแสดงความใกลเคียงกันของอาคารสํานักงานที่สามารถอธิบาย

อิทธิพลของราคาคาเชาสํานักงานจากอาคารสํานักงานใกลเคียงไดดี ดังที่กลาวมาแลวในบทที่ 3

Moran’s I

คา  k
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จากขอที่ 5.1 สามารถสรุปไดวาเมตริกซ W แบบทวินาม ที่สรางจากเงื่อนไขการ

กําหนดจํานวนพื้นที่ที่ติดกันเทากับ 5 ซึ่งเขียนแทนดวย เมตริกซ W (k=5) จะใหคา Moran’s I สูง

ที่สุดจากทุกเมตริกซ W ที่สรางขึ้นมาในหัวขอที่ 5.1 กลาวคือ อาคารสํานักงานแตละอาคารเมื่อ

พิจารณาใหมีอาคารสํานักงานติดกัน 5 อาคาร จะสามารถอธิบายอิทธิพลจากอาคารสํานักงาน

ใกลเคียงตอราคาคาเชาสํานักงานไดดี เมื่อนําคาเฉลี่ยของราคาคาเชาสํานักงานของอาคารที่อยูติดกัน

กับราคาคาเชาสํานักงานมาหาความสัมพันธไดดังแสดงในรูปที่ 5.3 และเมตริกซ W น้ีใหคา

Moran’s I เทากับ 0.408 โดยมีคา E[I] เทากับ 0.01 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 0.056 และคา p

เทากับ 0.001 จากผลการวิเคราะหทางสถิติของเมตริกซ W (k=5) สามารถสรุปไดวาราคาคาเชา

สํานักงานที่อยูใกลเคียงกันจะมีอิทธิพลตอกันและกันอยางมีนัยสําคัญ

รูปท่ี 5.4 ความสัมพันธระหวางคาเชาสํานักงานของอาคารท่ีอยูติดกันกับราคาคาเชาสํานักงาน

โดยสรุปในบทน้ีไดกลาวถึงการสรางเมตริกซ W จากขอมูลที่เก็บรวบรวมมา โดย

ใชเงื่อนไขที่แตกตางกัน ซึ่งในการใชระยะทางเปนเงื่อนไขสรางเมตริกซแบบทั่วไป พบวา การใช

สวนกลับของระยะหางระหวางอาคารแบบระยะหางเสนตรง จะใหคา Moran’s I สูงที่สุดเทากับ 

0.372 สวนในการสรางเมตริกซ W แบบทวินาม พบวา  การกําหนดระยะหางที่ 800 เมตร จะใหคา 

Moran’s I  สูงสุดเทากับ 0.334 และในการสรางเมตริกซ W โดยการกําหนดจํานวนพื้นที่ที่ติดกัน

เปนเงื่อนไขน้ัน พบวา การกําหนดจํานวนพื้นที่ที่ติดกันเทากับ 5 จะใหคา Moran’s I  สูงสุดเทากับ 

ราคาคาเชาสํานักงาน (ในรปูคามาตรฐาน)
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0.408 ซึ่งในการคัดเลือกเมตริกซ W โดยใชคา Moran’s I เปนเกณฑตัดสินจะเห็นไดวา เมตริกซ W

ที่สรางโดยกําหนดจํานวนพื้นที่ที่ติดกันเทากับ 5 หรือเมตริกซ W (k=5) สามารถแสดงการติดกัน

ของอาคารสํานักงานที่อธิบายอิทธพลของราคาคาเชาสํานักงานที่อยูใกลเคียงไดดีที่สุด และจากผล

การวิเคราะหทางสถิติของเมตริกซ W (k=5) สามารถสรุปไดวาราคาคาเชาสํานักงานที่อยูใกลเคียง

กันจะมีอิทธิพลตอกันและกันอยางมีนัยสําคัญ โดยเมตริกซ W (k=5) น้ีจะถูกนําไปใชในการ

วิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ ซึ่งจะกลาวถึงในบทถัดไป



บทท่ี 6

การวิเคราะหผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงรถไฟฟาขนสงมวลชนตอ

ราคาคาเชาสํานักงานดวยวิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงพ้ืนท่ี

ในบทที่ผานมาไดกลาวถึงการวิเคราะหอิทธิพลตอราคาคาเชาสํานักงานจากอาคาร

สํานักงานใกลเคียง การสรางเมตริกซถวงนํ้าหนัก W สําหรับการวิเคราะหสหสัมพันธเชิงพื้นที่จาก

การวิเคราะหขอมูลที่เก็บรวบรวมมาในเงื่อนไขตางๆ พบวา เมตริกซ W (k=5) เปนตัวแทนเมตริกซ 

W ที่ดีที่สุด และราคาคาเชาสํานักงานที่อยูใกลเคียงกันจะมีอิทธิพลตอกันและกันอยางมีนัยสําคัญ 

ดังน้ันในการวิเคราะหผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงรถไฟฟาขนสงมวลชนตอราคาคา

เชาสํานักงานจําเปนตองคํานึงถึงอิทธิพลของอาคารใกลเคียง ดวยวิธีการวิเคราะหถดถอยเชิงพื้นที่ 

ดังที่จะกลาวถึงตอไปในบทน้ีโดยจะกลาวถึงการนําขอมูลที่ไดจากการเก็บรวบรวมดังที่กลาวมาใน

บทที่ 4 และเมตริกซ W ที่ไดจากบทที่ 5 มาพัฒนาแบบจําลองฮีโดนิคเพื่ออธิบายผลของการที่อาคาร

อยูใกลสถานีรถไฟฟาตอราคาคาเชาสํานักงาน ซึ่งเน้ือหาในบทน้ีจะแบงออกเปน 3 สวน 

ประกอบดวย สวนแรกจะกลาวถึงตัวแปรที่ใชในการวิเคราะห ในสวนตอมาจะกลาวถึงการพัฒนา

แบบจําลองฮีโดนิคดวยวิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ และสวนสุดทายเปนสวนสรุป โดยมี

รายละเอียดดังตอไปน้ี

6.1 ตัวแปรท่ีใชในการวิเคราะห

จากขอมูลที่เก็บรวบรวมมาซึ่งรายละเอียดดังที่กลาวมาในบทที่ 5 น้ัน นํามา

กําหนดเปนตัวแปรที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง โดยแบงออกเปน 2 ชนิด ไดแก (1) ตัวแปรตาม 

และ (2) ตัวแปรอิสระ ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

1. ตัวแปรตาม ตัวแปรตามในการพัฒนาแบบจําลอง คือ ราคาคาเชาสํานักงาน มีหนวยเปน

บาทตอตารางเมตรตอเดือน ซึ่งเปนตัวแปรที่ขึ้นอยูกับตัวแปรอิสระ เขียนแทนดวย

สัญลักษณ Y ดังแสดงในตารางที่ 6.1

2. ตัวแปรอิสระ ตัวแปรอิสระ เปนตัวแปรที่ตองกําหนดคาไวลวงหนา เขียนแทนดวย

สัญลักษณ X แบงออกเปน 2 ชนิด ไดแก
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 ตัวแปรสเกล (Scale Variable) เปนตัวแปรจากขอมูลเชิงปริมาณ ไดแก อายุของ

อาคาร ความสูงของอาคาร จํานวนลิฟทในอาคาร พื้นที่ใหเชาเฉลี่ย คาไฟฟา คา

นํ้าประปา จํานวนชั่วโมงที่มีเจาหนาที่รักษาความปลอดภัย เวลาที่เปดดําเนินการ 

ระยะหางบนโครงขายถนนจากถนนสายหลัก ระยะหางเสนตรงจากถนนสายหลัก

ระยะหางบนโครงขายถนนจากสถานีรถไฟฟา ระยะหางเสนตรงจากสถานี

รถไฟฟา ระยะหางบนโครงขายถนนจากจุดขึ้น-ลงทางดวน ระยะหางเสนตรงจาก

จุดขึ้น-ลงทางดวน ระยะหางบนโครงขายถนนจากสีลม ระยะหางเสนตรงจากสีลม 

ระยะหางบนโครงขายถนนจากสุขุมวิท ระยะหางเสนตรงจากสุขุมวิท ระยะหาง

บนโครงขายถนนจากสยาม และระยะหางเสนตรงจากสยาม ซึ่งมีจํานวนทั้งสิ้น 20

ตัวแปร โดยจะกําหนดใหแทนดวยสัญลักษณ X1 ถึง X20 ตามลําดับ ดังแสดงใน

ตารางที่ 6.1

 ตัวแปรหุน (Dummy Variable) เปนตัวแปรจากขอมูลเชิงคุณภาพ ในการวิเคราะห

ความถดถอยจําเปนตองกําหนดคาที่เปนตัวเลข คือ 0 และ 1 ใหแกตัวแปร ดังแสดง

ในตารางที่ 6.1 ซึ่งตัวแปรหุนที่ใชในงานวิจัยน้ี มีดังตอไปน้ี

o ชนิดของระบบปรับอากาศ ซึ่งจะกําหนดใหแทนดวยสัญลักษณ X21

o กลองวงจรปด ซึ่งจะกําหนดใหแทนดวยสัญลักษณ X22

o พื้นที่จอดรถ ซึ่งจะกําหนดใหแทนดวยสัญลักษณ X23

o สถานประกอบธุรกิจอ่ืนๆในอาคาร ซึ่งจะกําหนดใหแทนดวยสัญลักษณ X24

o ชนิดของระบบรถไฟฟา ซึ่งจะกําหนดใหแทนดวยสัญลักษณ X25

o เขตที่ต้ังของอาคาร ในการกําหนดตัวแปรเขตที่ต้ัง จะกําหนดตัวแปรเขตเปน

กลุมต างๆ ตามราคาประเมินที่ ดินจากการจัดกลุมของสํานักผัง เมือง 

กรุงเทพมหานคร ในป พ.ศ. 2546 เปน 5 กลุม ซึ่งไดแก

กลุมที่ 1 มีราคาประเมินที่ดินมากกวา 400,000 บาท/ตร.วา ประกอบดวย เขต

บางรัก และสัมพันธวงศ 

กลุมที่ 2 มีราคาประเมินที่ดินระหวาง 300,001-400,000 บาท/ตร.วา 

ประกอบดวย เขตพระนคร ปอมปราบศัตรูพาย ปทุมวัน วัฒนา คลองเตย และ

สาธร 

กลุมที่ 3 มีราคาประเมินที่ดินระหวาง 200,001-300,000 บาท/ตร.วา 

ประกอบดวย เขตราชเทวี ดินแดง หวยขวาง พญาไท และจตุจักร 
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กลุมที่ 4 ซึ่งมีราคาประเมินที่ดินนอยกวา 200,000 บาท/ตร.วา ประกอบดวย

เขตตางๆ ที่เหลือจะจัดอยูในกลุมน้ี

โดยจะกําหนดใหแทนดวยสัญลักษณ X26 X27 X28 ตามลําดับ

จากตัวแปรอิสระทั้งหมดที่กลาวมาขางตน สามารถจัดเปนกลุมตางๆตามลักษณะ

ของตัวแปร ไดแก กลุมตัวแปรลักษณะทางกายภาพ กลุมตัวแปรการเชาพื้นที่  กลุมตัวแปร

ความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ กลุมตัวแปรทําเลที่ต้ัง และกลุมลักษณะอาคารอ่ืนๆ ดังแสดงใน

ตารางที่ 6.1 โดยตัวแปรทั้งหมดที่กลาวมาน้ีจะนําไปใชในการพัฒนาแบบจําลองฮีโมนิคดวยวิธีการ

วิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ ซึ่งจะกลาวถึงในสวนถัดไป

ตารางท่ี 6.1 สรุปตัวแปรท่ีใชในงานวิจัย

ตัวแปร ชนิดตัวแปร สัญลักษณ หนวย

ตัวแปรตาม

คาเชา สเกล Y บาท/ตร.ม./เดือน

ตัวแปรอิสระ

1. กลุมลักษณะทางกายภาพ

อายุ สเกล X1 ป

ความสูง สเกล X2 ช้ัน

ลิฟท สเกล X3 ตัว

ระบบปรับอากาศ :

1 : ระบบปรับอากาศแบบแยกสวน

0 : ระบบปรับอากาศแบบศนูยกลาง

หุน X21 -

2. กลุมการเชาพืน้ท่ี

พ้ืนที่ใหเชาเฉล่ีย สเกล X4 ตร.ม./หอง

คาไฟฟา สเกล X5 บาท/หนวย

คาน้ํา สเกล X6 บาท/หนวย

3. กลุมความสามารถในการเขาถงึพื้นท่ี

ระยะหางจากถนนหลัก (โครงขายถนน) สเกล X9 เมตร

ระยะหางจากถนนหลัก (เสนตรง) สเกล X10 เมตร

ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา (โครงขายถนน) สเกล X11 เมตร

ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา (เสนตรง) สเกล X12 เมตร

ระยะหางจากจุดขึ้น-ลงทางดวน (โครงขายถนน) สเกล X13 เมตร

ระยะหางจากจุดขึ้น-ลงทางดวน (เสนตรง) สเกล X14 เมตร



82

ตารางท่ี 6.1 สรุปตัวแปรท่ีใชในงานวิจัย (ตอ)

ตัวแปร ชนิดตัวแปร สัญลักษณ หนวย

4. กลุมทําเลท่ีตั้ง

ระยะหางจากสีลม (โครงขายถนน) สเกล X15 เมตร

ระยะหางจากสีลม (เสนตรง) สเกล X16 เมตร

ระยะหางจากสุขุมวิท (โครงขายถนน) สเกล X17 เมตร

ระยะหางจากสุขุมวิท (เสนตรง) สเกล X18 เมตร

ระยะหางจากสยาม (โครงขายถนน) สเกล X19 เมตร

ระยะหางจากสยาม (เสนตรง) สเกล X20 เมตร

กลุมที่ 1 :

1 : อาคารตั้งอยูในเขตกลุมที่ 1

0 : อาคารตั้งอยูในเขตอ่ืน

หุน X26 -

กลุมที่ 2 :

1 : อาคารตั้งอยูในเขตกลุมที่ 2

0 : อาคารตั้งอยูในเขตอ่ืน

หุน X27 -

กลุมที่ 3 :

1 : อาคารตั้งอยูในเขตกลุมที่ 3

0 : อาคารตั้งอยูในเขตอ่ืน

หุน X28 -

5. กลุมลักษณะอาคารอื่นๆ

รปภ. สเกล X7 ช่ัวโมง

เวลาที่เปดดําเนนิการ สเกล X8 ช่ัวโมง

กลองวงจรปด :

1 : อาคารติดตั้งกลองวงจรปด

0 : อาคารไมติดตั้งกลองวงจรปด

หุน X22 -

พ้ืนที่จอดรถ :

1 : มีการจัดพ้ืนที่จอดรถใหผูเชา

0 : ไมมีการจัดพ้ืนที่จอดรถใหผูเชา

หุน X23 -

สถานประกอบธุรกิจอ่ืนๆในอาคาร :

1 : มีสถานประกอบธุรกิจอ่ืนๆในอาคาร

0 : ไมมีสถานประกอบธุรกิจอ่ืนๆในอาคาร

หุน X24 -

ชนิดของระบบรถไฟฟา :

1 : สถานีใกลที่สุดเปนสถานีรถไฟฟา BTS

0 : สถานีใกลที่สุดเปนสถานีรถไฟฟา MRT

หุน X25 -
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จากตัวแปรอิสระในขางตน เพื่อเปนการหลีกเลี่ยงปญหาพหุสัมพันธไดทําการตรวจสอบ

คาสหสพันธ (Correlation) ระหวางตัวแปรอิสระโดยใชคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของเพียรสัน 

(Coefficient Pearson’s Correlation) พบวา ระยะหางจากสถานีรถไฟฟากับระยะหางจาก CBD มี

สหสัมพันธกันคอนขางสูง ดังตารางที่ 6.2

ตารางท่ี 6.2 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของระยะหางจากสถานีรถไฟฟา

และระยะหางจาก CBD กรณีใชระยะหางบนโครงขายถนน

ระ
ยะ

หา
งจ

าก
สถ

าน
ีรถ

ไฟ
ฟา

ระ
ยะ

หา
งจ

าก
สีล

ม

ระ
ยะ

หา
งจ

าก
สุข

ุมวิ
ท

ระ
ยะ

หา
งจ

าก
สย

าม

ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา

ระยะหางจากสีลม 0.79

ระยะหางจากสุขุมวิท 0.79 0.71

ระยะหางจากสยาม 0.85 0.94 0.77

เพื่อลดปญหาพหุสัมพันธจึงไดเปลี่ยนตัวแปรระยะหางจาก CBD จากตัวแปรแบบ

สเกล เปนตัวแปรหุน โดยใชหลักการที่วาหากอาคารสํานักงานใดต้ังอยูในรัศมี 2 กิโลเมตรจาก 

CBD ใหพิจารณาวาอยูในเขต CBD (Kim, 2004) และใหตัวแปรน้ันมีคาเปน 1 ถาเงื่อนไขดังกลาว

ไมเปนจริงใหเปน 0 ดังสมการขางลางน้ี

X(CBD) = 1 ถาอาคารต้ังอยูในรัศมี 2 กิโลเมตรจาก CBD, 0 ถาเงื่อนไขขางตนไมเปนจริง (6.1)

จากสมการที่ (6.1) สามารถสรางตัวแปรหุนสําหรับตัวแปร CBD ซึ่งเปนตัวแปร

กลุมทําเลที่ต้ัง ไดแก CBD สีลม CBD สุขุมวิท  CBD สยาม  CBD อนุสาวรียชัยฯ  CBD จตุจักร  

CBD รัชดาภิเษก และ CBD ออนนุช กําหนดใหแทนดวยสัญลักษณ X29 ถึง X31 ตามลําดับ ซึ่ง

พบวา มีอาคารสํานักงานต้ังอยูในยาน CBD สีลมจํานวน 25 อาคาร สุขุมวิทจํานวน 32 อาคาร และ

สยามจํานวน 14 อาคาร
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ทั้งน้ีตัวแปร CBD ที่เปนตัวแปรหุน จะมีลักษณะใกลเคียงและมีความสัมพันธกับ

ตัวแปรเขตที่ต้ังของอาคารมาก กลาวคือเปนตัวแปรที่บอกตําแหนง ทําเลที่ต้ังของอาคารสํานักงาน

เหมือนกัน แตตัวแปร CBD จะสามารถบงบอกถึงลักษณะของทําเลที่ต้ังไดดีกวาตัวแปรเขต 

โดยเฉพาะอยางยิ่งในการวิเคราะหราคาของอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม เพราะยานธุรกิจ

สวนใหญจะอยูตามแนวถนนหลักๆ เชน ถนนสีลม ถนนสุขุมวิท ซึ่งถนนเหลาน้ีจะเปนแนวแบงเขต

พื้นที่การปกครอง ทําใหพื้นที่ที่อยูยานธุรกิจเดียวกันซึ่งนาจะอยูในกลุมทําเลเดียวกันแตหาก

พิจารณาเขตการปกครองจะต้ังอยูเขตตางกัน ดังน้ันในงานวิจัยน้ีจึงใชตัวแปร CBD ที่เปนตัวแปร

หุน เปนตัวแปรที่แทนลักษณะทําเลที่ต้ังของอาคารสํานักงานเปนหลัก 

นอกจากน้ี ตัวแปรจํานวนชั้น และจํานวนลิฟทของอาคาร มีคาสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธของเพียรสันคอนขางสูงเชนกัน คือ มีคาเทากับ 0.77 ซึ่งอาจนําไปสูปญหาพหุสัมพันธ

ได เน่ืองจากจํานวนลิฟทในอาคารนอกจากจะมีความสัมพันธกับความสูงของอาคารแลว ยังมี

ความสัมพันธกับขนาดของอาคารในแนวราบหรือความกวางของอาคารอีกดวย จึงเปลี่ยนตัวแปร

จํานวนชั้น เปนตัวแปรหุน โดยใชเงื่อนไขตามสมการที่ (6.2) ดังน้ี

1 ถาอาคารมีจํานวนชั้นมากกวา N ชั้น 

X(จํานวนชั้น) = (6.2)

0 ถาเงื่อนไขขางตนไมเปนจริง

จากสมการที่ (6.2) สามารถสรางตัวแปรหุนสําหรับตัวแปรจํานวนชั้น ซึ่งเปนตัว

แปรกลุมลักษณะทางกายภาพของอาคาร โดยกําหนดจํานวนชั้น (N) ใหเทากับ 6 10 15 20 25 30

และ 35 ชั้น โดยใหแทนดวยสัญลักษณ X32 ถึง X33 ตามลําดับ

6.2 การพัฒนาแบบจําลองฮีโดนิคดวยวิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นท่ี

ในหัวขอที่ผานมาไดกลาวถึงตัวแปรตาม และตัวแปรอิสระ ที่จะนํามาใชในการ

พัฒนาแบบจําลองดวยวิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ สําหรับขั้นตอนการพัฒนาแบบจําลอง 

น้ัน ในขั้นแรกจะทําการวิเคราะหความถดถอยดวยวิธี OLS พรอมทั้งตรวจสอบการขึ้นอยูกับพื้นที่

ใกลเคียงโดยใชคา LM หากการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงมีนัยสําคัญ ก็จะทําการวิเคราะหดวยวิธีการ

วิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ตอไป ซึ่งรายละเอียดของขั้นตอนในการพัฒนาแบบจําลองไดกลาว
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มาแลวในบทที่ 3 โดยในการวิเคราะหจะใชรูปแบบสมการ 2 รูปแบบดวยกัน ไดแก รูปแบบสมการ

เชิงเสน (Linear Form) และรูปแบบสมการลอกการิทึม (Double Log Form) โดยในการวิเคราะหจะ

ใชระยะหางทั้งระยะหางบนโครงขายถนน และระยะหางเสนตรง และใชเมตริกซ W (k=5) ซึ่งมี

รายละเอียดดังตอไปน้ี

1. รูปแบบสมการแบบเชิงเสน

Y = 0 + I Xi + (6.3)

โดย Y คือ ตัวแปรตาม

0 คือ คาคงที่

i คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระตัวที่ i

Xi คือ ตัวแปรอิสระตัวที่ i

 คือ คาคลาดเคลื่อน

จากรูปแบบสมการที่ (6.3) สามารถวิเคราะหความถดถอยโดยใชแบบจําลอง OLS

ไดผลดังตารางที่ 6.3 ซึ่งมีตัวแปรอิสระที่มีผลตอราคาคาเชาสํานักงาน ไดแก อายุ ระบบปรับอากาศ 

จํานวนลิฟท ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา และยาน CBD สีลม คาสัมประสิทธิ์ที่ไดจากการใช

ระยะหางทั้ง 2 แบบมีคาใกลเคียงกันมาก โดยการใชระยะหางบนโครงขายถนนจะใหคา R2 เทากับ 

0.556 มากกวาการใชระยะหางเสนตรงซึ่งเทากับ 0.549 เล็กนอยและจากการตรวจสอบการขึ้นอยู

กับพื้นที่ใกลเคียง ดวยคา LM พบวา ทั้งการใชระยะหางบนโครงขายถนน และระยะหางเสนตรง

ปรากฏวาคาของตัวแปรตามขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา ซึ่งในการแกปญหาดังกลาวจะ

ใชแบบจําลอง SLM ในการวิเคราะห ซึ่งไดผลดังตารางที่ 6.4 โดยจะเห็นไดวา คาสัมประสิทธิ์ที่ได

จากแบบจําลอง SLM ของการใชระยะหางบนโครงขายถนน และระยะหางเสนตรงมีคาใกลเคียงกัน 

โดยแบบจําลอง SLM ของการใชระยะหางบนโครงขายถนนใหคา R2 เทากับ 0.587 สูงกวา

แบบจําลอง SLM ที่ใชระยะหางเสนตรงเล็กนอย ซึ่งเทากับ 0.583 นอกจากน้ีในการทดสอบคาสถิติ 

Breusch-Pagan สามารถสรุปไดวาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนคงที่

การใชรูปแบบสมการแบบเสนตรง สามารถสรุปไดวาคาของตัวแปรตามมีการ

ขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา กลาวคือราคาคาเชาเฉลี่ยของอาคารที่อยูใกลเคียงมีอิทธิพล

ตอราคาคาเชาสํานักงานน้ันๆ โดยตรงเชนเดียวกับตัวแปรอิสระตัวอ่ืนๆ โดยหากใชระยะหางจาก
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สถานีรถไฟฟาเปนระยะหางบนโครงขายถนน จะใหแบบจําลองที่ใหคาแนบสนิทดีกวาใชระยะหาง

เสนตรง ซึ่งแบบจําลองดังกลาวคือ แบบจําลอง SLM ที่มีตัวแปรอิสระในแบบจําลอง ไดแก อายุ 

ระบบปรับอากาศ จํานวนลิฟท ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา และยาน CBD สีลม  

ตารางท่ี 6.3 ผลการวิเคราะหความถดถอยโดยใชแบบจําลอง OLS

โดยใชรูปแบบสมการเชิงเสน และเมตริกซ W (k=5)

ตัวแปร

สัมประสิทธิ์

(ใชระยะหางบน

โครงขายถนน)

สัมประสิทธิ์

(ใชระยะหาง

เสนตรง)

ตัวแปรตาม ราคาคาเชาตอเดือน, Y (บาท/ตร.ม.)

คาคงที่
456.795

(0.000)

456.235

(0.000)

อายุ, X1 (ป)
-2.329

(0.105)*

-2.382

(0.101)*

จํานวนลิฟท, X3 (ตัว)
8.038

(0.004)

8.133

(0.004)

ระบบปรับอากาศ, X29

(1:แบบแยกสวน, 0:แบบศูนยกลาง)

-90.380

(0.000)

-89.972

(0.000)

ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา, X11 (เมตร)
-0.027

(0.000)

-0.033

(0.000)

CBD สีลม, X34

(1:อยูในยานสีลม, 0:อยูนอกยานสีลม)

104.111

(0.000)

101.291

(0.000)

R2 0.556 0.549

Adjusted R2 0.533 0.525

Diagnostics for Spatial Dependence

Lagrange Multiplier (lag)
7.595

(0.005)

8.368

(0.003)

Robust LM (lag)
4.099

(0.042)

4.805

(0.043)

Lagrange Multiplier (error)
3.851

(0.050)

4.091

(0.043)

Robust LM (error)
0.355

(0.551)

0.528

(0.467)

หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บ คือ คา p, * คือ ไมมีนัยสําคญัที่รอยละ 95
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ตารางท่ี 6.4 ผลการวิเคราะหความถดถอยโดยแบบจําลอง SLM

โดยใชรูปแบบสมการแบบเชิงเสน และเมตริกซ W (k=5)

ตัวแปร

สัมประสิทธิ์

(ใชระยะหางบน

โครงขายถนน)

สัมประสิทธิ์

(ใชระยะหาง

เสนตรง)

ตัวแปรตาม ราคาคาเชาตอเดือน, Y (บาท/ตร.ม.)

คาคงที่
348.581

(0.000)

342.772

(0.000)

อายุ, X1 (ป)
-2.143

(0.107)*

-2.164

(0.101)*

จํานวนลิฟท, X3 (ตัว)
7.686

(0.003)

7.763

(0.003)

ระบบปรับอากาศ, X29

(1:แบบแยกสวน, 0:แบบศูนยกลาง)

-89.969

(0.000)

-89.791

(0.000)

ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา, X11 (เมตร)
-0.019

(0.000)

-0.023

(0.001)

CBD สีลม, X34

(1:อยูในยานสีลม, 0:อยูนอกยานสีลม)

77.647

(0.001)

74.271

(0.001)

Wy
0.245

(0.030)

0.256

(0.023)

R2 0.587 0.583

Log likelihood -605.758 -606.327

Diagnostics for Heterosedasticity

Breusch-Pagan test
9.526

(0.164)

7.864

(0.164)

หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บ คือ คา p, * คือ ไมมีนัยสําคัญที่รอยละ 95

2. รูปแบบสมการแบบลอกการิทึม

lnY = 0 + ilnXi + (6.4)

โดย Y คือ ตัวแปรตาม

0 คือ คาคงที่
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i คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระตัวที่ i

Xi คือ ตัวแปรอิสระตัวที่ i

 คือ คาคลาดเคลื่อน



ในการวิเคราะหความถดถอย โดยใชรูปแบบสมการที่ (6.13) โดยใชแบบจําลอง 

OLS ไดผลดังตารางที่ 6.5 ซึ่งตัวแปรที่มีนัยสําคัญที่รอยละ 95 ไดแก อายุของอาคาร ระบบปรับ

อากาศ จํานวนลิฟท ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา และเขต CBD สีลม สําหรับการใชระยะหางแบบ

ระยะหางบนโครงขายถนนกับระยะหางเสนตรง จะใหคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตางกันเล็กนอย 

เชนเดียวกับการใชรูปแบบสมการแบบเชิงเสน ซึ่งการใชระยะหางบนโครงขายถนนจะใหคา R2

เทากับ 0.552 และการใชระยะหางเสนตรงใหคา R2 เทากับ 0.547 เมื่อทําการเปรียบเทียบแบบจําลอง 

OLS ของรูปแบบสมการแบบเชิงเสน และแบบลอกการิทึม ผลปรากฏวารูปแบบสมการแบบเชิง

เสน ใหคา R2 สูงกวา โดยการใชระยะหางบนโครงขายถนนจะใหคา R2 เปน 0.556 กับ 0.552 และ

การใชระยะหางเสนตรงใหคา R2 0.549 กับ 0.523 ตามลําดับ

ในการตรวจสอบการขึ้นอยูกับพื้นที่ใกลเคียง ดวยคา LM ปรากฏวามีการขึ้นอยูกับ

พื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา ทั้งกรณีการใชระยะหางแบบระยะหางบนโครงขายถนนและแบบ

ระยะหางเสนตรง ซึ่งตองใชแบบจําลอง SLM ในการวิเคราะห ซึ่งไดผลดังตารางที่ 6.6 ซึ่งจะเห็นได

วาคาสัมประสิทธิ์ที่ไดมีคาใกลเคียงกัน ในการใชระยะหางทั้ง 2 แบบ โดยแบบจําลองที่ใชระยะหาง

บนโครงขายถนนใหคา R2 เทากับ 0.579 มีคาใกลเคียงกับ R2 ของแบบจําลองที่ใชระยะหางเสนตรง

มากซึ่งเทากับ 0.577 และในการทดสอบคาสถิติ Breusch-Pagan สามารถสรุปไดวาความแปรปรวน

ของคาคลาดเคลื่อนคงที่

สําหรับการใชรูปแบบสมการแบบลอกการิทึม สามารถสรุปไดวา มีการขึ้นอยูกับ

พื้นที่ใกลเคียงโดยตัวแปรลาชา เพื่อแกปญหาน้ีจึงใชแบบจําลอง SLM ในการวิเคราะหความถดถอย 

โดยหากใชระยะหางของตัวแปรเปนระยะหางบนโครงขายถนน จะใหแบบจําลองที่ใหคาแนบสนิท

ดีกวาใชระยะหางเสนตรง และตัวแปรอิสระที่ใชในแบบจําลอง ไดแก อายุของอาคาร ระบบปรับ

อากาศ จํานวนลิฟท ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา และเขต CBD สีลม  

เมื่อทําการเปรียบเทียบแบบจําลอง SLM ของรูปแบบสมการแบบเชิงเสน และ

แบบลอกการิทึม ผลปรากฏวารูปแบบสมการแบบเชิงเสน ใหคา R2 สูงกวา โดยการใชระยะหางบน

โครงขายถนนจะใหคา R2 เปน 0.586 กับ 0.579 และการใชระยะหางเสนตรงใหคา R2 0.583 กับ 

0.577 ตามลําดับ
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ตารางท่ี 6.5 ผลการวิเคราะหความถดถอยโดยใชแบบจําลอง OLS

โดยใชรูปแบบสมการแบบลอกการิทึม และเมตริกซ W (k=5)

ตัวแปร

สัมประสิทธิ์

(ใชระยะหางบน

โครงขายถนน)

สัมประสิทธิ์

(ใชระยะหาง

เสนตรง)

ตัวแปรตาม lnY(ราคาคาเชาตอเดอืน - บาท/ตร.ม.)

คาคงที่
6.703

(0.000)

6.587

(0.000)

lnX1 (อายุ - ป)
-0.120

(0.023)

-0.111

(0.036)

lnX3 (จํานวนลิฟท - ตัว)
0.138

(0.003)

0.144

(0.000)

ระบบปรับอากาศ, X29

(1:แบบแยกสวน, 0:แบบศูนยกลาง)

-0.232

(0.000)

-0.242

(0.000)

lnX11 (ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา - เมตร)
-0.085

(0.003)

-0.075

(0.004)

CBD สีลม, X34

(1:อยูในยานสีลม, 0:อยูนอกยานสีลม)

0.262

(0.003)

0.269

(0.002)

R2 0.552 0.547

Adjusted R2 0.528 0.523

Diagnostics for Spatial Dependence

Lagrange Multiplier (lag)
6.477

(0.011)

7.314

(0.007)

Robust LM (lag)
3.092

(0.079)

3.637

(0.057)

Lagrange Multiplier (error)
3.476

(0.062)

3.809

(0.051)

Robust LM (error)
0.091

(0.132)

0.763

(0.717)

 หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บ คือ คา p
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ตารางท่ี 6.6 ผลการวิเคราะหความถดถอยโดยใชแบบจําลอง SLM

โดยใชรูปแบบสมการแบบลอกการิทึม และเมตริกซ W (k=5)

ตัวแปร

สัมประสิทธิ์

(ใชระยะหางบน

โครงขายถนน)

สัมประสิทธิ์

(ใชระยะหาง

เสนตรง)

ตัวแปรตาม lnY(ราคาคาเชาตอเดอืน - บาท/ตร.ม.)

คาคงที่
5.153

(0.000)

4.998

(0.000)

lnX1 (อายุ - ป)
-0.100

(0.041)

-0.093

(0.057)

lnX3 (จํานวนลิฟท - ตัว)
0.132

(0.000)

0.136

(0.000)

ระบบปรับอากาศ, X29

(1:แบบแยกสวน, 0:แบบศูนยกลาง)

-0.238

(0.000)

-0.245

(0.000)

lnX11 (ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา - เมตร)
-0.060

(0.042)

-0.051

(0.057)

CBD สีลม, X34

(1:อยูในยานสีลม, 0:อยูนอกยานสีลม)

0.212

(0.009)

0.214

(0.009)

WlnY
0.226

(0.042)

0.237

(0.031)

R2 0.579 0.577

Log likelihood -10.318 -10.606

Diagnostics for Heterosedasticity

Breusch-Pagan test
10.234

(0.069)

9.673

(0.085)

หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บ คือ คา p
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6.3 สรุปผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นท่ี

จากผลการวิเคราะหที่กลาวมาทั้งหมด จะเห็นไดวาราคาคาเชาสํานักงานขึ้นอยูกับ

ราคาคาเชาของอาคารสํานักงานใกลเคียง ซึ่งหากมีการละเวนตัวแปรราคาคาเชาของอาคาร

สํานักงานใกลเคียงในแบบจําลอง OLS จะทําใหคาสัมประสิทธิ์ที่ไดจากแบบจําลอง OLS มีความ

เอนเอียง เน่ืองมาจากมีการละเวนตัวแปรอิสระที่สําคัญในแบบจําลอง เพื่อแกปญหาดังกลาว จึงใช

วิธีวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ โดยใชแบบจําลอง SLM การซึ่งในการประมาณคาสัมประสิทธิ์

จะใชวิธี Maximum Likelihood ดังที่กลาวมาแลวในบทที่ 2

แบบจําลองฮีโดนิคที่อธิบายราคาคาเชาสํานักงานที่ดีที่สุด คือ แบบจําลอง SLM ที่

ใชรูปแบบสมการแบบเชิงเสนในสมการที่ (6.3) เมตริกซ W (k=5) ใชระยะหางบนโครงขายถนน 

ซึ่งราคาคาเชาขึ้นอยูกับ อายุของอาคาร จํานวนลิฟท ชนิดของระบบปรับอากาศ ระยะหางบน

โครงขายถนนจากสถานีรถไฟฟา การต้ังอยูในยานพื้นที่ CBD สีลม และราคาคาเชาเฉลี่ยของอาคาร

ที่อยูติดกัน (Wy) ดังแสดงในตารางที่ 6.7

ตารางท่ี 6.7 สรุปผลการวิเคราะหจากแบบจําลองท่ีรูปแบบสมการแบบเชิงเสน

ตัวแปร สัมประสิทธิ์

ตัวแปรตาม (ราคาคาเชาตอเดือน - บาท/ตร.ม.)

คาคงที่ 348.581

อายุ (ป) -2.143

จํานวนลิฟท (ตัว) 7.686

ระบบปรับอากาศ (1 : แบบแยกสวน, 0 : แบบศูนยกลาง) -89.969

ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา (เมตร) -0.019

CBD สีลม (1 : อยูในยานสีลม, 0 : อยูนอกยานสีลม) 77.647

Wy (ราคาคาเชาตอเดือน - บาท/ตร.ม.) 0.245
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จากตาราง ที่ 6.7 สามารถอธิบายอิทธิพลของตัวแปรอิสระตอราคาคาเชาสํานักงาน

ไดดังน้ี

 อายุ อาคารสํานักงานเกาจะมีราคาคาเชาถูกกวาอาคารที่ใหมกวา เมื่อพิจารณาจาก

คาสัมประสิทธิ์ที่เปนลบ (-2.143) หรือมีความสัมพันธกันในเชิงลบ ซึ่งเปนไปตาม

สมมุติฐานที่ต้ังไวเบื้องตน กลาวคือคาเชาสํานักงานจะลดลงประมาณ 2 บาทตอ

ตารางเมตรตอเดือน เมื่ออาคารมีอายุเพิ่มขึ้น 1 ป หรือในทางกลับกัน

 จํานวนลิฟท ราคาคาเชากับจํานวนลิฟทมีความสัมพันธเชิงบวก อาคารที่มีจํานวน

ลิฟทมากจะมีความสะดวกสบายในการเดินทางภายในอาคาร และยังบงบอกถึง

ความใหญโตของอาคาร ทําใหมีราคาคาเชาสูงกวาอาคารที่มีจํานวนลิฟทนอยกวา 

ดังคาสัมประสิทธิ์ที่เปนบวก (7.686) ซึ่งอาคารที่มีจํานวนลิฟทเพิ่มขึ้น 1 ตัว จะ

สงผลใหราคาคาเชาเพิ่มขึ้นประมาณ 8 บาทตอตารางเมตรตอเดือน หรือในทาง

กลับกัน

 ระบบปรับอากาศ อาคารสํานักงานที่ใชระบบปรับอากาศแบบศูนยกลางจะมีราคา

คาเชาสูงกวาอาคารสํานักงานที่ใชระบบปรับอากาศแบบแยกสวน โดยอาคาร

สํานักงานที่ใชระบบปรับอากาศแบบศูนยกลาง จะมีราคาคาเชาสูงกวาอาคาร

สํานักงานที่ใชระบบปรับอากาศแบบแยกสวน อยูประมาณ 90 บาทตอตารางเมตร

ตอเดือน เน่ืองจากอาคารที่ใชระบบปรับอากาศแบบศูนยกลางจะมีคาใชจายใน

สวนของคาไฟฟาเน่ืองมาจากการใชระบบปรับอากาศนอยกวาอาคารที่ใชระบบ

ปรับอากาศแบบแยกสวน

 ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา ความสามารถในการเขาถึงสถานีรถไฟฟา ซึ่งแสดง

ในรูปของระยะหางจากอาคารสํานักงานถึงสถานีรถไฟฟา โดยอาคารที่อยูใกล

สถานีรถไฟฟาจะมีราคาคาเชาสูงกวาอาคารที่อยูไกลออกไป โดยมีคาสัมประสิทธิ์

เปนลบ (-0.019) ซึ่งเปนไปตามสมมุติฐานเบื้องตน โดยคาเชาจะลดลงประมาณ 19

บาทตอตารางเมตรตอเดือน เมื่ออาคารต้ังอยูหางจากสถานีรถไฟฟาออกไปทุกๆ 1

กิโลเมตร หรือในทางกลับกัน

 CBD สีลม อาคารสํานักงานที่ต้ังอยูในยาน CBD สีลม จะมีราคาคาเชาสูงกวา

อาคารที่อยูนอกยาน CBD สีลม โดยอาคารสํานักงานที่ต้ังอยูในยานพื้นที่ CBD สี

ลม จะมีราคาคาเชาสูงกวาอาคารที่อยูนอกยาน CBD สีลม ประมาณ 78 บาทตอ

ตารางเมตรตอเดือน เน่ืองจากพื้นที่ยานสีลมมีราคาสูงและมีความตองการใชสูง

รวมทั้งเปนจุดเชื่อมตอระหวางรถไฟฟาใตดินและรถไฟลอยฟา
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 ราคาคาเชาเฉลี่ยของอาคารใกลเคียง อาคารสํานักงานที่มีราคาคาเชาเฉลี่ยของ

อาคารใกลเคียงสูงจะมีราคาคาเชาสูงขึ้นตามไปดวย โดยมีคาสัมประสิทธิ์เปนบวก 

(0.245) เมื่อราคาคาเชาเฉลี่ยของอาคารใกลเคียงเพิ่มขึ้น 100 บาทตอตารางเมตรตอ

เดือน ราคาคาเชาจะเพิ่มขึ้นประมาณ 25 บาทตอตารางเมตรตอเดือน

สําหรับผลการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ใชรูปแบบสมการแบบลอกการิทึม

ในสมการที่ (6.4) เมตริกซ W (k=5) ใชระยะหางบนโครงขายถนน ซึ่งราคาคาเชาขึ้นอยูกับ อายุของ

อาคาร จํานวนลิฟท ชนิดของระบบปรับอากาศ ระยะหางบนโครงขายถนนจากสถานีรถไฟฟา การ

ต้ังอยูในยานพื้นที่ CBD สีลม และราคาคาเชาเฉลี่ยของอาคารที่อยูติดกัน (WlnY) ดังแสดงในตารางที่ 

6.8 ซึ่งใหคา R2 เทากับ 0.579 ซึ่งนอยกวาแบบจําลองที่ใชรูปแบบสมการแบบเชิงเสนเล็กนอย

ตารางท่ี 6.8 สรุปผลการวิเคราะหจากแบบจําลองท่ีรูปแบบสมการแบบลอกการิทึม

ตัวแปร สัมประสิทธิ์ ความยืดหยุน

ตัวแปรตาม ราคาคาเชาตอเดือน (บาท/ตร.ม.)

คาคงที่ 5.153 -

ln (อายุ - ป) -0.100 -0.100

ln (จํานวนลิฟท - ตัว) 0.132 0.132

ระบบปรับอากาศ (1 : แบบแยกสวน, 0 : แบบศูนยกลาง) -0.238 -

ln (ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา - เมตร) -0.060 -0.060

CBD สีลม (1 : อยูในยานสีลม, 0 : อยูนอกยานสีลม) 0.212 -

Wln (ราคาคาเชาตอเดือน - บาท/ตร.ม.) 0.226 0.226

จากตาราง ที่ 6.8 สามารถอธิบายอิทธิพลของตัวแปรอิสระตอราคาคาเชาสํานักงาน

ไดดังน้ี

 อายุ เมื่อพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์ที่เปนลบ (-0.100) แสดงวาปจจัยอายุของ

อาคารใหคาความยืดหยุนเทากับ -0.100 กลาวคือ เมื่ออายุอาคารเพิ่มขึ้นรอยละ 1

ราคาคาเชาจะลดลงรอยละ 0.1 หรือในทางกลับกัน 

 จํานวนลิฟท ราคาคาเชากับจํานวนลิฟทมีความสัมพันธเชิงบวก ดังคาสัมประสิทธิ์

ที่เปนบวก (0.132) โดยมีความยืดหยุนเทากับ 0.132 กลาวคือเมื่อจํานวนลิฟท
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เปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 ราคาคาเชาจะเปลี่ยนแปลงรอยละ 0.132 ในทิศทาง

เดียวกัน

 ระบบปรับอากาศ อาคารสํานักงานที่ใชระบบปรับอากาศแบบศูนยกลางจะมีราคา

คาเชาสูงกวาอาคารสํานักงานที่ใชระบบปรับอากาศแบบแยกสวน อยูประมาณ 1.3

เทา และไมมีความยืดหยุน เน่ืองจากพิจารณาเปนตัวแปรหุนในการวิเคราะห 

 ระยะหางจากสถานีรถไฟฟา อาคารที่อยูใกลสถานีรถไฟฟาจะมีราคาคาเชาสูงกวา

อาคารที่อยูไกลออกไป โดยเมื่อระยะหางจากสถานีรถไฟฟาเปลี่ยนไปรอยละ 1

ราคาคาเชาจะเปลี่ยนไปรอยละ 0.06 ในทางตรงกันขาม หรือมีคาความยืดหยุน

เทากับ -0.060

 CBD สีลม อาคารสํานักงานที่ต้ังอยูในยาน CBD สีลม จะมีราคาคาเชาสูงกวา

อาคารที่อยูนอกยาน CBD สีลม ประมาณ 1.2 เทา และเปนปจจัยที่ไมมีความ

ยืดหยุนเชนเดียวกับระบบปรับอากาศ

 ราคาคาเชาเฉลี่ยของอาคารใกลเคียง อาคารสํานักงานที่มีราคาคาเชาเฉลี่ยของ

อาคารใกลเคียงสูงจะมีราคาคาเชาสูงขึ้นตามไปดวย โดยเมื่อราคาคาเชาเฉลี่ยของ

อาคารใกลเคียงเปลี่ยนไปรอยละ 1 ราคาคาเชาจะเปลี่ยนไปรอยละ 0.226 ในทาง

เดียวกัน หรือมีคาความยืดหยุนเทากับ 0.226

ในบทน้ีไดกลาวถึงการนําขอมูลที่ไดจากการเก็บรวบรวมมากําหนดเปนตัวแปรที่

ใชในการพัฒนาแบบจําลองฮีโดนิค โดยกําหนดใหราคาคาเชาสํานักงานเปนตัวแปรตาม และขอมูล

สวนที่เหลือเปนตัวแปรอิสระ การวิเคราะหไดใชรูปแบบสมการ 2 รูปแบบดวยกัน ไดแก รูปแบบ

สมการแบบเชิงเสน และรูปแบบสมการแบบลอกการิทึม จากผลการวิเคราะหความถดถอยดวยวิธี

กําลังสองนอยสุด หรือแบบจําลอง OLS แสดงใหเห็นวา ราคาคาเชาสํานักงานของอาคารที่ต้ังอยู

ใกลเคียงกันมีอิทธิพลตอกัน ในทั้ง 2 รูปแบบสมการ ซึ่งแบบจําลองที่อธิบายอิทธิพลของตัวแปร

ตางๆ ตอราคาคาเชาสํานักงานไดดีที่สุด คือ แบบจําลองที่มีการพิจารณาราคาคาเชาเฉลี่ยของอาคาร

ที่อยูติดกันเปนตัวอิสระรวมอยูในแบบจําลอง หรือที่เรียกวาแบบจําลอง SLM ที่ใชรูปแบบสมการ

แบบเชิงเสน โดยมีตัวแปรอิสระอ่ืนๆ ไดแก อายุของอาคาร จํานวนลิฟท ชนิดของระบบปรับอากาศ 

ระยะหางบนโครงขายถนนจากสถานีรถไฟฟา และการต้ังอยูในยานพื้นที่ CBD สีลม ซึ่งใหคาความ

แนบสนิท หรือ R2 เทากับ 0.587 สําหรับแบบจําลองดังกลาวน้ี จะนําไปสูการสรุปผลของงานวิจัย 

และขอเสนอแนะตางๆ โดยจะกลาวถึงในบทถัดไป



บทท่ี 7

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ

7.1 สรุปผลการวิจัย

ในงานวิจัยน้ีมุงเนนศึกษาถึงอิทธิพลของความใกลสถานีรถไฟฟา ทั้งรถไฟฟาบีทีเอส 

และรถไฟฟาใตดิน ตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม ในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่ออธิบาย

ผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนตอราคาอสังหาริมทรัพยประเภท

พาณิชยกรรม และพัฒนาแบบจําลองในการประเมินราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม โดย

คํานึงถึงความสัมพันธกันของมูลคาอสังหาริมทรัพยที่มีตําแหนงใกลเคียง ในงานวิจัยน้ีไดใชราคาคาเชา

พื้นที่สํานักงานของอาคารสํานักงานเปนตัวแทนของราคาอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม ซึ่งได

เก็บรวบรวมขอมูลตางๆ ของอาคารสํานักงานในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวนทั้งสิ้น 100 อาคาร ดวย

วิธีการสัมภาษณเจาของอาคารสํานักงาน และจากแผนที่ GIS กรุงเทพมหานคร ของบริษัท ESRI

จากการตรวจสอบความสัมพันธของราคาคาเชาสํานักงานของอาคารที่อยูใกลเคียงกัน 

โดยการประเมินสหสัมพันธเชิงพื้นที่ ดวยคาสถิติ Moran’s I พบวาราคาคาเชาสํานักงานมีความสัมพันธ

กันในเชิงบวก กลาวคือ อาคารสํานักงานที่ต้ังอยูใกลกันจะมีราคาใกลเคียงกัน ซึ่งการกําหนดวาแตละ

อาคารจะมีอาคารที่อยูติดกัน 5 อาคาร โดยพิจารณาจากอาคารที่อยูใกลที่สุดใน 5 อันดับแรก จะสามารถ

อธิบายสหสัมพันธเชิงพื้นที่ไดดีที่สุด และเน่ืองจากการมีสหสัมพันธเชิงพื้นที่จะทําใหคาสัมประสิทธิ์ที่

ไดจากแบบจําลอง OLS มีความเอนเอียง เน่ืองมาจากมีการละเวนตัวแปรอิสระที่สําคัญในแบบจําลอง 

ดังน้ันในการพัฒนาแบบจําลองฮีโดนิคเพื่อประเมินราคาคาเชาสํานักงานดวยวิธีการวิเคราะหความ

ถดถอยจําเปนตองคํานึงถึงอิทธิพลของราคาคาเชาของอาคารที่อยูใกลเคียง โดยการเพิ่มตัวแปรที่เปนคา

เชาเฉลี่ยของอาคารที่อยูใกลเคียง เพื่อใหไดแบบจําลองที่มีความแมนยํามากขึ้น  โดยการใชการวิเคราะห

ความถดถอยเชิงพื้นที่ 

ผลจากการวิเคราะหความถดถอยเชิงพื้นที่ของราคาคาเชาสํานักงาน โดยมีคุณลักษณะ

ตางๆ ของอาคารเปนตัวแปรอิสระ แสดงใหเห็นวา ราคาคาเชาของอาคารสํานักงานมีการขึ้นอยูกับพื้นที่

ใกลเคียงอยางมีนัยสําคัญ แบบจําลองที่อธิบายราคาคาเชาสํานักงานในรูปของคุณลักษณะตางๆ ของ

อาคารไดดีที่สุด คือ แบบจําลองที่ใชรูปแบบสมการแบบเชิงเสน โดยปจจัยที่มีอิทธิพลตอราคาคาเชา

สํานักงานในทางบวก คือ จํานวนลิฟท ซึ่งอาคารที่มีจํานวนลิฟทเพิ่มขึ้น 1 ตัว จะสงผลใหราคาคาเชา

เพิ่มขึ้นประมาณ 8 บาทตอตารางเมตรตอเดือน สวนปจจัยที่มีอิทธิพลตอราคาคาเชาสํานักงานในทางลบ 
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คือ อายุของอาคาร ซึ่งคาเชาสํานักงานจะลดลงประมาณ 2 บาทตอตารางเมตรตอเดือน เมื่ออาคารมีอายุ

เพิ่มขึ้น 1 ป และระยะหางจากสถานีรถไฟฟา โดยคาเชาจะลดลงประมาณ 19 บาทตอตารางเมตรตอ

เดือน เมื่ออาคารต้ังอยูหางจากสถานีรถไฟฟาออกไปทุกๆ 1 กิโลเมตร นอกจากน้ีการที่อาคารสํานักงาน

ต้ังอยูในยานพื้นที่ CBD สีลม จะมีราคาคาเชาสูงกวาอาคารที่อยูนอกยาน CBD สีลม ประมาณ 78 บาท

ตอตารางเมตรตอเดือน และอาคารสํานักงานที่ใชระบบปรับอากาศแบบศูนยกลาง จะมีราคาคาเชาสูง

กวาอาคารสํานักงานที่ใชระบบปรับอากาศแบบแยกสวน อยูประมาณ 90 บาทตอตารางเมตรตอเดือน

ผลกระทบของความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนตอราคา

อสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรม ในกรุงเทพมหานคร จากผลการวิเคราะหจะเห็นไดวาการอยูใกล

สถานีรถไฟฟาจะสงผลใหราคาคาเชาสํานักงานสูงขึ้นเพียงเล็กนอย เมื่อเปรียบเทียบกับคุณสมบัติดาน

ทําเลที่ต้ังในรูปแบบอ่ืน ซึ่งไดแก การต้ังอยูในยาน CBD สีลม และการต้ังอยูใกลอาคารสํานักงานที่มีคา

เชาสูง  ซึ่ งมีผลตอราคาคา เชาคอนขางสูง ทั้ ง น้ีอาจจะเน่ืองมาจากการที่ เสนทางรถไฟฟาใน

กรุงเทพมหานครมีแนวเสนทางตามถนนสายหลักที่สําคัญ และมีตําแหนงสถานีอยูในยานพาณิชยกรรม 

ซึ่งอสังหาริมทรัพยมีราคาคอนขางสูงอยูแลว ทําใหผลกระทบเน่ืองจากการใกลสถานีมีผลคอนขางนอย 

โดยราคาคาเชาจะลดลงประมาณรอยละ 0.005 ทุกๆ 1 เมตรที่หางจากสถานีรถไฟฟาออกไป สําหรับใน

สวนของงานวิจัยในตางประเทศ อยางเชนในกรุงโซลประเทศเกาหลีใต โดยงานวิจัยของ Kim (2004)

พบวาราคาคาเชาสํานักงานจะลดลงประมาณรอยละ 0.04 ทุกระยะ 1 เมตรที่หางจากสถานีรถไฟฟา

ออกไป และงานวิจัยในประเทศตะวันตกผลที่ไดคอนขางจะหลากหลายทั้งมีผลกระทบสูงและไมมี

ผลกระทบตอราคาอสังหาริมทรัพยพาณิชยกรรม

การเพิ่มขึ้นของราคาอสังหาริมทรัพย เน่ืองจากการต้ังอยูใกลสถานีรถไฟฟา อาจมี

สาเหตุเน่ืองมาจากคาใชจายและเวลาในการเดินทางที่ลดลงของลูกคาและผูมาติดตอ และการใช

รถไฟฟายังเปนทางเลือกสําหรับลูกคาที่ไมมีรถยนตสวนตัว หรือไมสามารถขับรถไดใหมีความสะดวก

ในการเดินทางมากขึ้น ทําใหพื้นที่เปนที่ตองการสงผลใหมีราคาสูงกวาอาคารที่อยูไกลสถานีออกไป

นอกจากน้ีการที่ลูกคาหรือผูมาติดตอใชระบบขนสงมวลชนในการเดินทางยังสงผลใหความจําเปนใน

การใชพื้นที่เปนที่จอดรถของอาคารลดลง ทําใหทางเจาของอาคารสามารถนําพื้นที่มาใชในรูปแบบอ่ืน 

หรือใหบริการเปนพื้นที่จอดรถสําหรับบุคคลภายนอกได ซึ่งเปนการเพิ่มมูลคาของอาคารสํานักงานใน

ทางออม

ผลงานวิจัยน้ีเปนตัวอยางในการประเมินผลของความสามารถในการเขาถึงสถานี

รถไฟฟาขนสงมวลชนตอราคาอสังหาริมทรัพยโดยวิธีทางวิทยาศาสตร ซึ่งนอกจากจะเปนประโยชนตอ
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การตัดสินใจลงทุนของภาคเอกชนผูพัฒนาอสังหาริมทรัพยแลว ยังประโยชนตอภาครัฐซึ่งเปนผูลงทุน

กอสรางระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งผลประโยชนจากระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนตอภาครัฐ 

นอกจากจะอยูในรูปของการสงเสริมและชักจูงใหผูเดินทางใชระบบขนสงสาธารณะ ซึ่งชวยแกปญหา

การจราจรติดขัด ลดการใชพลังงานของชาติ และชวยลดมลพิษแลว จากผลการวิเคราะหที่ไดสามารถ

นํามาเปนแนวทางสําหรับทางภาครัฐในการกํานด นโยบายที่เกี่ยวของกับอสังหาริมทรัพยและระบบ

ขนสงมวลชนได ดังตัวอยางตอไปน้ี

 ใชเปนนโยบายในการกําหนดฐานภาษีสําหรับอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชยกรรมที่

มีมูลคาเพิ่มขึ้นเน่ืองจากการต้ังอยูใกลสถานีรถไฟฟา ซึ่งเปนสวนหน่ึงของการนําเงิน

ลงทุนในระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนกลับคืนสูภาครัฐ โดยอาจกําหนดเขตพื้นที่ที่

ไดรับอิทธิพลจากการต้ังอยูใกลสถานีรถไฟฟา เปนเขตพื้นที่ที่มีการประเมินราคา

อสังหาริมทรัพยแบบพิเศษ เพื่อจัดเก็บภาษีใหสูงขึ้น หรืออาจใชการเก็บคาธรรมเนียม

จากการเชาพื้นที่หรืออาคารที่มีราคาคาเชาสูงกวาราคาพื้นฐานที่กําหนดไว

 ใชประกอบการตัดสินใจสําหรับทางภาครัฐในการกําหนดนโยบายอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ 

อยางเชน นโยบายการจัดเก็บคาเขาพื้นที่ (Area Pricing) ยานพาณิชยกรรม ซึ่งเปนที่ต้ัง

ของอาคารสํานักงาน ทําใหมีความตองการใชระบบขนสงมวลชนมากขึ้น อาจทําให

การใกลสถานีรถไฟฟาสงผลใหราคาคาเชาสํานักงานเพิ่มสูงมากขึ้น ซึ่งสามารถนําเงิน

ลงทุนกลับคืนสูทางภาครัฐในรูปแบบของภาษีที่เก็บไดจากอาคารสํานักงานไดมากขึ้น

ดวย 

7.2 ขอเสนอแนะสําหรับงานวิจัยในอนาคต

ในงานวิจัยน้ีไดใชขอมูลแบบภาคตัดขวาง โดยเปนการประเมินราคาอสังหาริมทรัพย

ประเภทพาณิชยกรรม ในชวงเวลาใดเวลาหน่ึง แตโดยปกติแลวราคาของอสังหาริมทรัพยจะ

เปลี่ยนแปลงไปตามแตละชวงเวลา ซึ่งอาจขึ้นอยูกับปจจัยทางเศรษฐกิจ สังคม หรือการเมืองในชวงเวลา

น้ันๆ อีกทั้งแตละพื้นที่ยังมีลักษณะเฉพาะตัวที่แตกตางกันออกไป ดังน้ันในการเปรียบเทียบผลที่ไดจาก

งานวิจัยน้ีควรมีการคํานึงถึงปจจัยดังที่กลาวมาแลวดวย  นอกจากน้ีงานวิจัยยังมีขอพิจารณาดานอ่ืนๆ อีก

ดังตัวอยางตอไปน้ี

 ขอมูลราคาคาเชาสํานักงานที่ เก็บรวบรวมมาน้ัน เปนราคาที่ทางเจาของอาคาร

สํานักงานกําหนดเอาไว ไมใชราคาคาเชาในสัญญาเชาที่แทจริง ซึ่งอาจมีการตอรองกัน
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ระหวางเจาของอาคารกับลูกคาเปนเฉพาะรายไป โดยขอมูลสวนน้ีถือวาเปนความลับ

ระหวางเจาของอาคารกับลูกคาไมสามารถเก็บรวบรวมมาได

 ในงานวิจัยน้ีไดประเมินความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟฟาโดยใชระยะทาง

ระหวางอาคารสํานักงานกับสถานีรถไฟฟาเน่ืองจากมีความสะดวกในการเก็บขอมูล

สามารถคํานวณระยะทางไดโดยตรงจากแผนที่ GIS ทั้งน้ีในการประเมินความสามารถ

ในการเขาถึงระบบรถไฟฟา อาจใชเวลาในการเดินทาง หรือคาใชจายในการเดินทาง

ระหวางอาคารกับสถานีรถไฟฟา หากสามารถเก็บรวบรวมขอมูลดังกลาวไดใกลเคียง

กับขอมูลจริง ซึ่งอาจสะทอนความสามารถในการเขาถึงระบบรถไฟฟาในรูปแบบที่

แตกตางออกไป

นอกจากน้ีงานวิจัยน้ียังสามารถพัฒนาไดอีกหลายดาน ตัวอยางเชน อาจตองเก็บ

รวบรวมขอมูลในเชิงลึกมากขึ้น เพื่อใหไดมาซึ่งตัวแปรอ่ืนๆ ที่สงผลตอราคาคาเชา เชน ประเภทของ

สัญญาเชา ระยะเวลาการเชา เปนตน นอกจากน้ี อาจขยายการศึกษาใหครอบคลุมถึงอาคารพาณิชย

ประเภทอ่ืนๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งตึกแถว ซึ่งมีอยูเปนจํานวนมากในกรุงเทพมหานครอีกดวย
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อภิธานศัพท (Glossary)
ภาษาอังกฤษ ภาษาไทย

Air Distance ระยะหางเสนตรง

Assumptions ขอสมมุติ

Best Linear Unbiased Estimators, BLUE คุณสมบัติที่พึงประสงคของคาประมาณการ

Biased ความเอนเอียง

Binary Matrix เมตริกซแบบทวินาม

Central Business District, CBD ยานพาณิชยกรรมศูนยกลางเมือง

Central Limit Theorem ทฤษฏเีขาสูศนูยกลาง

Coefficient of Pearson Correlation สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ิของเพียรสัน

Common Factor ปจจัยสามัญ

Consistency ความคงเสนคงวา

Correlation สหสัมพันธ

Cross-section Data ขอมูลภาคตัดขวาง

Data Descriptive คาสถิติตางๆเบื้องตน

Degree of Freedom องศาอิสระ

Distance Statistics สถิติเชิงระยะทาง

Double Log Form รูปแบบสมการลอกการิทึม

Dummy Variables ตัวแปรหุน

Econometric เศรษฐมิติ

Empirical Result ผลที่ไดจากกรณีศึกษาตางๆทีผ่านมา

First Law of Geography กฏขอแรกทางภูมิศาสตร

Geographic Information System, GIS ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร

Global Spatial Autocorrelation สหสัมพันธเชิงพ้ืนในภาพรวม

Goodness of fit ความแนบสนิท

Hedonic Regression Analysis การวิเคราะหความถดถอยฮีโดนิค

Hedonic Regression Analysis วิธีการวิเคราะหความถดถอยฮีโมนิค

Heterosedasticity ความไมคงทีข่องความแปรปรวนของคาคลาดเคล่ือน

Homoscedasticity ความคงทีข่องความแปรปรวนของคาคลาดเคล่ือน

Inconsistent ความไมคงเสนคงวา

Incorrect Functional Form การใชรูปแบบของสมการที่ไมถูกตอง

Inefficiency ความไมมีประสิทธิภาพ

Instrumental Variables วิธีตัวแปรเครื่องมือ

Irrelevant Variable bias ความเอนเอียงเนื่องจากตัวแปรทีข่าดความสัมพันธ

Lagged Dependent การขึ้นอยูกับตัวแปรตามลาชา

Light Rail ระบบขนสงทางรางชนิดเบา
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อภิธานศัพท (Glossary)
ภาษาอังกฤษ ภาษาไทย

Linear Form รูปแบบสมการเชิงเสน

Local Spatial Autocorrelation สหสัมพันธเชิงพ้ืนในระดับพ้ืนที่

Location Theory ทฤษฏทีําเลทีต่ั้ง

Meta Analysis การวิเคราะหเมตา

Mixed Regressive-Spatial-Autoregressive สมการถดถอยเชิงพ้ืนที่แบบผสม

Multicollinearity พหุสัมพันธ

Negative Spatial Autocorrelation สหสัมพันธเชิงพ้ืนที่ทางลบ

Network Distance ระยะหางบนโครงขายถนน

Nonautocorrelation ความเปนอิสระตอกันของคาคลาดเคล่ือน

Nonstationary ความไมหยุดนิ่ง

Normal Ditribution การกระจายตัวแบบปกติ

Omitted Variable การละเลยตัวแปรอิสระที่สําคัญ

Ordinary Least Square, OLS วิธีกําลังสองนอยที่สุด

Positive Spatial Autocorrelation สหสัมพันธเชิงพ้ืนที่ทางบวก

Probability of Joint Distribution การแจกแจงความนาจะเปนรวม

Row Standardized แถวมาตรฐาน

Scale Variable ตัวแปรแบบสเกล

Serial Correlation สหสัมพันธขามเวลาของความคลาดเคล่ือน

Simultaneous Equation ระบบสมการตัวแบบหลายสมการ

Spatial Analysis การวิเคราะหเชิงพ้ืนที่

Spatial Autocorrelation สหสัมพันธเชิงพ้ืนที่

Spatial Autoregressive, Spatial Regression สมการถดถอยเชิงพ้ืนที่

Spatial Correlation สหสัมพันธเชิงพ้ืนที่

Spatial Data ขอมูลเชิงพ้ืนที่

Spatial Dependence การขึ้นอยูกับพ้ืนที่ใกลเคียง

Spatial Dependence การขึ้นอยูกับพ้ืนที่ใกลเคียง

Spatial Effect ผลกระทบเชิงพ้ืนที่

Spatial Error Dependence การขึ้นอยูกับพ้ืนที่ใกลเคียงโดยคาคลาดเคล่ือน

Spatial Lag ตัวแปรลาชาเชิงพ้ืนที่

Spatial Lag Dependence การขึ้นอยูกับพ้ืนที่ใกลเคียงโดยตวัแปรลาชา

Spatial Regression Analysis วิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงพ้ืนที่

Spatial Weights Matrix, W เมตริกซถวงน้ําหนักเพ่ือการวิเคราะหความถดถอยเชิงพ้ืนที่

Specification Errors การผิดพลาดของโครงสรางตัวแบบ

Standard Regression Model แบบจําลองความถดถอยแบบดั้งเดิม
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อภิธานศัพท (Glossary)
ภาษาอังกฤษ ภาษาไทย

Structural Equation Model แบบจําลองสมการโครงสราง

Time Series Data ขอมูลอนุกรมเวลา

Transformations Of Variables การแปลงรูปแบบตัวแปรในสมการ

Unbiased ความไมเอนเอียง

Unstable การขาดเสถียรภาพ

Weighted Least Squares วิธีกําลังสองถวงน้ําหนัก
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