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บทคัดย่อ
	 บทความนี้น�ำเสนอการศึกษาผลกระทบจากปัจจัยด้านลักษณะต่าง ๆ ของคอนโดมิเนียม

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซ่ึงประกอบไปด้วยปัจจัยทางด้านกายภาพ ปัจจัยทางด้าน

ต�ำแหน่งที่ตั้ง และปัจจัยทางด้านสภาพแวดล้อมของคอนโดมิเนียม ที่ส่งผลต่อราคาคอนโดมิเนียม             

โดยใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price ในการวเิคราะห์  โดยใช้รปูแบบสมการถดถอยเชงิเส้นตรง (Linear 

Regression) ข้อมูลท่ีใช้ในการศึกษาประกอบไปด้วยข้อมูลคอนโดมิเนียมในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลรวมท้ังสิ้น 1,058 แห่ง ซ่ึงเป็นข้อมูลคอนโดมิเนียมท่ีเปิดขายระหว่าง พ.ศ.2550 ถึง                    

พ.ศ.2559  จากการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ�ำลองด้วยวิธีก�ำลังสองที่น้อยที่สุด (OLS) และ              

การใช้เทคนิคการวิเคราะห์เชิงพื้นที่ (Spatial Analysis Technique) พบว่าราคาคอนโดมิเนียมจะมี

ราคาลดลง 1,380 บาทต่อตารางเมตร  ส�ำหรบัทกุ ๆ  ระยะทาง 1 กโิลเมตร ทีเ่พิม่ขึน้จากสถานรีถไฟฟ้า

ออกไป  ปีทีส่่งผลให้ราคาคอนโดมเินยีมมรีาคาสงูทีส่ดุคอืปี พ.ศ.2559 นอกจากนัน้ยงัพบว่าย่านธรุกจิ

หลักของกรุงเทพมหานครที่ท�ำให้ราคาคอนโดมิเนียมมีราคาสูงกว่าย่านอื่น คือ ย่านสีลม ตามด้วย                                                                                                                            

ย่านอโศก และย่านทองหล่อตามล�ำดับ



Journal of Transportation and Logistics 

No.12 Volume 1 201992 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 12 เล่ม 1 พ.ศ. 2562

ค�ำส�ำคญั: แบบจ�ำลอง Hedonic Price, เทคนคิการวเิคราะห์เชิงพืน้ที,่ ราคาคอนโดมเินยีม, รถไฟฟ้า, 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล

ABSTRACT
	 In this paper, we examine the effects of various factors on the unit price                  

of the condominium in the Bangkok Metropolitan Region (BMR), Thailand, including             

of physical characteristics, location and neighborhood characteristics, by employing the 

spatial Hedonic Price modeling technique. The sample consists of 1,058 condominiums 

in the BMR, which were opened for sale between 2007 and 2016. The estimation                   

of the parameters of the model shows that the price of condominium decreases 

by 1380 Baht per square meter for an additional kilometer away from the transit 

station. The condominium price is the highest in year 2016. In addition, the results 

show significant neighborhood impacts on condominium prices. Condominiums near 

business districts in central Bangkok, including Silom, Asok and Thonglor, command 

price substantial premiums.

Keywords: Hedonic Price Model, Spatial Analysis Technique, Condominium Price, 

Rail Transit, Bangkok Metropolitan Region (BMR)

1. บทน�ำ
ความเป็นมาและความส�ำคัญของปัญหา

	 กรุงเทพมหานครเป็นเมืองที่มีปัญหาการจราจรติดขัดอย่างรุนแรง จากปริมาณรถยนต์ที่มี 

จดทะเบียนสูงข้ึนในทุก ๆ ปี จึงมีนโยบายในการส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้การขนส่งสาธารณะ                    

แทนรถยนต์ ส�ำหรับประโยชน์ของระบบสาธารณะ คือ ช่วยเพิ่มความสามารถในการเดินทางและ

การเข้าถึงในพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแน่นสูง การตอบสนองต่อการเดินทางจ�ำเป็นในการใช้ชีวิตของผู้คน                     

ในปัจจุบันเป็นอย่างมาก เช่น การเดินทางไปท�ำงานในเมืองหรือไปโรงเรียน เป็นต้น ส�ำหรับระบบ

ขนส่งสาธารณะท่ีได้รับการพัฒนามากท่ีสุดในเวลานี้ คือ ระบบขนส่งทางราง ซ่ึงในปัจจุบันมีการ

เปิดให้บริการแล้วทั้งสิ้น 4 สายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ความยาวรวม 110 กิโลเมตร                      

มีจ�ำนวนสถานีท้ังสิ้น 78 สถานี นอกจากน้ันยังมีระบบขนส่งทางรางที่อยู่ในระหว่างการก่อสร้างอีก

หลายเส้นทางทีจ่ะเปิดให้ใช้บรกิารในอนาคต  โดยคาดว่าจะแล้วเสรจ็โครงการทัง้หมดในปี พ.ศ.2574
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	 การพัฒนาระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนนอกทาง จะท�ำให้เกิดผลประโยชน์แก่ผู้ที่ต้องการ

เดินทางและยังเกิดผลประโยชน์ต่อการพัฒนาที่ดินบริเวณรอบสถานีรถไฟฟ้าด้วย ซึ่งส่งผลกระทบ

โดยตรงต่อผู้พักอาศัยและเจ้าของท่ีดินบริเวณน้ัน ๆ โดยหลักแล้วการเข้าถึงของระบบขนส่งทางราง

มีผลท�ำให้ราคาอสังหาริมทรัพย์สูงขึ้น เช่น ราคาที่ดิน เป็นต้น ในปัจจุบันการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์

บรเิวณรอบสถานรีถไฟฟ้าเกดิขึน้อย่างต่อเนือ่งไม่ว่าจะเป็นห้างสรรพสนิค้า  ส�ำนกังานเอกชน ส�ำนักงาน

ราชการหรือแม้กระทั่งที่พักอาศัย อย่างไรก็ตามการพัฒนาระบบรถไฟฟ้า ส่งผลกระตุ้นต่อการพัฒนา

อสังหาริมทรัพย์ท่ีพักอาศัยประเภทคอนโดมิเนียมอย่างมากเมื่อเทียบกับในอดีต (Chalermpong, 

2017) มีนักลงทุนมากมายให้ความสนใจในการลงทุนเกี่ยวกับคอนโดมิเนียมเป็นจ�ำนวนมาก มีการ

ก่อสร้างคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าและบริเวณใกล้เคียงสถานีรถไฟฟ้า  โดยราคาคอนโดมิเนียม  

ทีอ่ยูบ่ริเวณใกล้สถานรีถไฟฟ้ามกัจะมรีาคาขายต่อหน่วยทีสู่งกว่าบริเวณอืน่ ๆ   (Chalermpong, 2007)

การศกึษาผลกระทบของการเข้าถงึระบบขนส่งทางรางต่อราคาอสงัหารมิทรพัย์ประเภทคอนโดมเินยีม

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในอดีต ได้ศึกษาความสัมพันธ์ของราคาคอนโดมิเนียมจากการ

มีรถไฟฟ้าบีทีเอส พบว่าการมีต�ำแหน่งใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสจะท�ำให้มูลค่าของทรัพย์สินประเภท

คอนโดมิเนียมเพิ่มข้ึน (Chalermpong, 2007) ส�ำหรับการศึกษาในครั้งนี้เป็นการศึกษาตามวงจร

ตลาดอสังหาริมทรัพย์ครบรอบ 10 ปี จากการศึกษาเมื่อปี พ.ศ.2550 ของ Chalermpong (2007)                    

โดยการศึกษาน้ีมีการขยายขอบเขตของการศึกษาจากในอดีต โดยเฉพาะการขยายตัวของระบบ

รถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ท�ำให้พื้นที่การศึกษาน้ันมีขนาดกว้างขึ้น ความต่างของ

พฤติกรรมในการเลือกซื้อคอนโดมิเนียม นอกจากนั้นยังเพ่ิมตัวแปรที่ใช้ในการวิเคราะห์ปัญหา เช่น 

ลักษณะทางกายภาพของคอนโดมิเนียม  และลักษณะพื้นที่ย่าน  เป็นต้น  ส�ำหรับการศึกษาในครั้งนี้  

จะใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price  มาช่วยในการวเิคราะห์ปัญหาของการศกึษา  ซึง่เป็นวธีิการวเิคราะห์

ผลกระทบของการพัฒนาระบบขนส่งต่อมูลค่าอสังหาริมทรัพย์ที่ใช้อย่างแพร่หลาย (Chalermpong, 

2007, Kay, Noland and DiPetrillo, 2014, Xu, Zhang and Aditjandra, 2016)

ขอบเขตของการศึกษา

	 การศกึษานีก้�ำหนดพืน้ทีใ่นการศกึษาในบรเิวณทีม่กีารให้บรกิารระบบขนส่งทางรางในพืน้ที่

ของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ซึ่งประกอบไปด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส  รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิม

รชัมงคล รถไฟฟ้าสายฉลองรชัธรรม (สายสม่ีวง) รถไฟฟ้าเช่ือมท่าอากาศยานสุวรรณภูม ิ(Airport Rail 

Link) รถไฟฟ้าสายสีแดง และรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน ซึ่งผู้ท�ำการศึกษาจะใช้ข้อมูลคอนโดมิเนียมใน

บรเิวณสถานรีถไฟฟ้าและบรเิวณใกล้เคยีง ข้อมลูทีใ่ช้เป็นประเภทข้อมลูภาพตดัขวาง (Cross section 

data) โดยใช้ข้อมูลคอนโดมิเนียมแต่ละแห่ง ซึ่งประกอบไปด้วยข้อมูลทางกายภาพ ข้อมูลที่ตั้ง และ
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ราคาที่เปิดขาย ข้อมูลราคาที่ใช้ในการศึกษา คือ ราคาเฉลี่ยของคอนโดมิเนียมและข้อมูลราคาเฉลี่ย

ต่อตารางเมตรของโครงการนั้น ๆ และสร้างแบบจ�ำลองจากข้อมูลที่มี โดยการศึกษานี้เป็นการศึกษา

จากข้อมูลที่มีในช่วงปี พ.ศ.2550 ถึง พ.ศ.2559 เท่านั้น

2.	 แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยว
2.1 	ระบบขนส่งมวลชนทางรางของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปัจจุบัน

	 ในปัจจุบันกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑลมีระบบขนส่งมวลชนทางราง คือ ระบบ

รถไฟฟ้า ซึ่งเปิดให้บริการทั้งหมด 4 ระบบ ได้แก่ รถไฟฟ้าบีทีเอส รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล 

(รถไฟฟ้าใต้ดนิ MRT) รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลงิก์ (Airport Rail Link)  และรถไฟฟ้าสายฉลองรชัธรรม 

(รถไฟฟ้าสายสีม่วง) นอกจากน้ันยังมีรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ ที่ก�ำลังท�ำการก่อสร้างอยู่ในปัจจุบัน เช่น 

รถไฟฟ้าสายสีแดง บางซื่อ-รังสิต และส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้าบีทีเอส เป็นต้น และจะเปิดให้บริการ

ภายในปี พ.ศ.2563 (BEM, 2017, ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2018)

 

รูปที่ 1 โครงการรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการแล้วและโครงการรถไฟฟ้าที่จะเปิดให้บริการในปี พ.ศ.2563

(ที่มา : การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย)
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2.2 	งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

	 หัวข้อน้ีเป็นการทบทวนการวิจัยในอดีตที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการศึกษาในครั้งน้ี เพื่อน�ำมา

ก�ำหนดหลักการในการวิเคราะห์ปัญหาของงานวิจัยนี้  ซึ่งงานวิจัยในอดีตได้มีความหลากหลายทาง

ด้านปัญหาและหลากหลายพื้นที่ที่ใช้ในการวิเคราะห์ปัญหา โดยส่วนใหญ่แล้วจะเป็นการวิเคราะห์

ผลกระทบของการเข้าถึงของระบบรถสาธารณะไม่ว่าจะเป็นรถประจ�ำทาง รถไฟฟ้า เป็นต้น                                   

โดยน�ำมาสรุปเนื้อหาได้ดังต่อไปนี้

	 การศึกษาผลของการพัฒนาท่ีดินและการพัฒนาทางเศรษฐกิจ จากการเข้าถึงของ                            

รถประจ�ำทางด่วนพิเศษ BRT โดยท�ำการศึกษาที่เมืองโบโกต้า ประเทศโคลอมเบีย (Rodriguez 

and Targa, 2004) ได้วิเคราะห์โดยใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price โดยแบ่งเป็น 3 ประเภทคือ 

linear model semi-log model และ Double-log model โดยข้อมูลที่ใช้คืออาคารท่ีพักแบบ                      

เช่ารายเดือน ข้อมูลประกอบไปด้วยลักษณะทางกายภาพ  ลักษณะเชิงพื้นที่ และตัวแปรหลักที่ใช้

วัดการเข้าถึงระบบขนส่งในงานวิจัยน้ีคือท่ีเวลาและระยะทางในการเดินทางด้วยการเดินจากที่พัก

ถึงสถานี ผลลัพธ์ที่ได้คือราคาของที่พักอาศัยมีความสัมพันธ์กับระยะทางถึงสถานี BRT แบบผกผัน

โดยทุก ๆ ระยะทางจากที่พักถึงสถานี  BRT 1 เมตร จะมีราคาลดลง 4.39 ถึง 6.53 ดอลลาร์สหรัฐ                         

จึงสามารถสรุปได้ว่าการเข้าถึงระบบขนส่งรถประจ�ำทางด่วน  BRT มีผลต่อราคาที่พัก นอกจากนั้น

การมี BRT ยังท�ำให้พื้นที่บริเวณโดยรอบมีการพัฒนามากยิ่งขึ้น

	 การศึกษาความสัมพันธ์ของราคาอสังหาริมทรัพย์ประเภทคอนโดมิเนียมกับการเข้าถึงของ

ระบบขนส่งทางรางหรือรถไฟฟ้า BTS ในกรุงเทพมหานคร (Chalermpong, 2007) ใช้แบบจ�ำลอง 

Hedonic Price การวิเคราะห์แบบจ�ำลองแบ่งเป็น 2 ประเภทคือ linear model และ log-linear 

model โดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์เชิงพื้นท่ี (Spatial Analysis) ในการวิเคราะห์ ส�ำหรับข้อมูล

ประกอบด้วยลักษณะทางกายภาพของคอนโดมิเนียม ระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานี BTS                    

ทีใ่กล้ทีส่ดุ และจ�ำนวนสถานทีีใ่กล้คอนโดมเินียมถึงสถานท่ีีอยูใ่นกลางแหล่งเศรษฐกิจ เช่น สยาม สลีม 

และสุขุมวิท โดยผลลัพธ์ที่ได้คือระยะทางจากอสังหาริมทรัพย์ถึงสถานีรถไฟฟ้า ซ่ึงมีมูลค่าประมาณ             

ลดลง 3,000 บาทต่อเมตร สามารถสรุปผลได้ว่าการมีระบบขนส่งมวลชนทางรางสามารถเพิ่มราคา

ของอสังหาริมทรัพย์บริเวณใกล้เคียงได้

	 การศึกษาผลกระทบต่อมูลค่าทรัพย์สินประเภทอาคารสูงจากการมีระบบขนส่งทางราง              

ในประเทศไทย (Vichiensan and Malaitham, 2011) พื้นที่ศึกษา คือ ตามแนวรถไฟฟ้า BTS สาย

สุขุมวิท การศึกษาใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price ในการประมาณมูลค่าของราคาทรัพย์สิน การ

วิเคราะห์จะใช้เทคนิคการถดถอยเชิงเส้น OLS นอกจากนั้นยังใช้เทคนิค Spatial Autoregression 

ในการวิเคราะห์ผลเชิงพื้นที่ และมีการใช้เทคนิค Geographically Weighted Regression (GWR)                  
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เข้ามาช่วยในการประมาณค่าของแบบจ�ำลองด้วย ข้อมูลที่ใช้ประกอบด้วย ข้อมูลทางกายภาพของ

อาคาร ระยะทาง ถึงสถานี และข้อมูลการเข้าถึงสาธารณูปโภค เช่น ถนนหลัก โรงพยาบาล เป็นต้น 

ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ�ำลองคือราคาทรัพย์สินประเภทอาคารสูงมีมูลค่าเพิ่มขึ้นประมาณ 25 บาทต่อ

การเข้าใกล้สถานรีถไฟฟ้า 1 เมตร จงึสามารถสรุปได้ว่าผลจากการเข้าถงึของระบบขนส่งทางรางท�ำให้

ราคาทรัพย์สิน  มีมูลค่าสูงขึ้น นอกจากนั้นยังเพิ่มจ�ำนวนของอาคารขนาดใหญ่ในพื้นที่นั้น ๆ อีกด้วย

	 การศึกษาผลกระทบของการพัฒนาที่ดินโดยการประเมินรูปจากราคาที่อยู่อาศัยกับการ              

เข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะของเมืองเซี่ยงไฮ้ในประเทศจีน (Zhang and Wang, 2013)                                                                                                                          

ซึ่งประกอบไปด้วยรถไฟในเมือง (City Rail) รถไฟฟ้า (Metro line) และรถประจ�ำทางด่วน BRT                  

การศกึษานีว้เิคราะห์โดยแบบจ�ำลอง Hedonic Price โดยใช้ฟังก์ชนัแบบ linear, log-log  และ semi-

log  โดยการประมาณค่าด้วยวิธี OLD และมีการใช้เทคนิควิเคราะห์เชิงพื้นที่แบบ Spatial Lag และ 

Spatial Error ข้อมูลที่ใช้ประกอบไปด้วยข้อมูลทางกายภาพของที่พักอาศัย ระยะห่างจากสถานี และ

ระยะห่างจากสิ่งอ�ำนวยความสะดวกอื่น ๆ โดยมีผลลัพธ์ คือ ระยะทางจากที่พักอาศัยที่เข้าใกล้รถไฟ

ในเมืองรถไฟฟ้า และ BRT  ทุก ๆ 100 เมตร ที่พักอาศัยมีราคาที่สูงขึ้นร้อยละ 0.35 0.02 และ 0.17 

ต่อพื้นที่ 1 ตารางเมตรตามล�ำดับ  จึงสามารถสรุปได้ว่าที่พักอาศัยที่มีระยะทางเข้าใกล้สถานีขนส่ง                                                                                                                          

ทั้ง 3 รูปแบบ จะมีราคาที่สูงขึ้น

	 การศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบจากการเข้าถึงของระบบขนส่งทางรางต่อราคาที่ดินใน 

ประเทศไทย (Anantsuksomsri and Tontisirin, 2015) โดยใช้แบบจ�ำลอง 3 ประเภทคือ OLS, 

Spatial Error และ Spatial Lag ข้อมูลท่ีใช้วิเคราะห์คือข้อมูลที่ดินในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล (BMR) ข้อมูลประกอบไปด้วยราคาที่ดินของโครงการบ้านเดี่ยว ลักษณะของโครงการ

บ้านเดี่ยว ระยะทางถึงสถานีรถไฟฟ้า และการเข้าถึงระบบขนส่งต่าง ๆ เช่น ท่าอากาศยาน                              

ถนนหลกั นอกจากนัน้ยงัมรีะยะทางถึงสิง่อ�ำนวยความสะดวก เช่น โรงพยาบาล มหาวทิยาลยั เป็นต้น   

จากผลการวิเคราะห์พบว่าราคาท่ีดินกับระยะห่างจากสถานีรถไฟฟ้ามีความสัมพันธ์กันแบบผกผัน               

โดยมีค่าลดลง 0.28 บาทต่อเมตรคูณตารางวา

	 การศึกษาผลกระทบของราคาท่ีพักอาศัยจากการเข้าถึงของระบบขนส่งทั้งระบบรถไฟฟ้า 

และถนนหลัก การศึกษาน้ีอยู่ในเมืองฟินิกส์ รัฐแอริโซน่า  (Seo, Golub and Kuby, 2014)                          

ซึ่งในเมืองนี้ประชาชนส่วนใหญ่จะใช้รถยนต์ส่วนตัวเป็นหลักและยังมีการเข้าถึงของระบบขนส่ง

สาธารณะค่อนข้างจ�ำกัด ในการศึกษาน้ีใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price ในการวิเคราะห์ โดยใช้

ฟังก์ชันแบบ linear semi-log  และ translog และใช้เทคนิค Spatial  ในการวิเคราะห์เนื่องจาก                        

มีผลกระทบเชิงพื้นที่ด้วย  โดยใช้ทั้ง Spatial Lag และ Spatial Error ข้อมูลที่ใช้คือข้อมูลบ้านเดี่ยว

ประกอบไปด้วย ลักษณะทางกายภาพ ลักษณะเชิงพื้นที่ และระยะทางจากบ้านพักถึงสถานีรถไฟฟ้า
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และทางเข้าถนนหลัก  นอกจากนั้นยังมีตัวแปรด้านสิ่งแวดล้อมด้วย จากผลลัพธ์ที่ได้พบว่าราคาของ

ที่พักอาศัยมีราคาสูงข้ึนเม่ือมีระยะใกล้กับสถานีรถไฟฟ้าและทางเข้าถนนหลัก โดยมีมูลค่าเพิ่มขึ้น              

ร้อยละ 6 และ 5 ต่อพื้นที่ 1 ตารางเมตร เป็นต้น โดยค่านี้คือมูลค่าที่เพิ่มขึ้นเมื่อที่พักอาศัยอยู่ห่าง

จากสถานที่ดังกล่าว 900 เมตร ซึ่งเป็นจุดที่มีมูลค่าเพิ่มขึ้นมากที่สุด จึงสามารถสรุปได้ว่าการเข้าถึง

ของระบบขนส่งของทั้งรถไฟฟ้าและถนนหลักนั้นมีผลกระทบเชิงบวกต่อราคาที่พักอาศัยชนิดบ้าน

	 จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า การศึกษาผลกระทบของระบบรถสาธารณะต่อราคา

อสังหาริมทรัพย์ในแต่ละเมือง มีแนวโน้มและทิศทางไปในทางเดียวกันไม่ว่าจะเป็นการขนส่งแบบ             

รถประจ�ำทางด่วนพิเศษ (BRT) หรือรถไฟฟ้า ซึ่งผลงานวิจัยส่วนใหญ่บ่งชี้ว่าคือระบบโครงสร้างของ  

รถสาธารณะและการเข้าถึงสามารถเพิ่มมูลค่าของอสังหาริมทรัพย์ในบริเวณใกล้เคียงได้อย่างมีนัย

ส�ำคญั  โดยการใช้แบบจ�ำลอง Hedonic ในการวเิคราะห์ผลลัพธ์ รวมไปถงึการใช้การทดสอบผลกระทบ                                                                                                                           

เชิงพื้นที่ในการสร้างแบบจ�ำลอง ซึ่งจะกล่าวถึงในส่วนถัดไป

3.	 วิธีการด�ำเนินงานวิจัย
3.1	 แนวคิดแบบจ�ำลอง Hedonic Price กับอสังหาริมทรัพย์ที่พักอาศัย

	 แบบจ�ำลอง Hedonic Price ในทางเศรษฐศาสตร์เป็นแบบจ�ำลองที่สร้างขึ้นมาเพื่อใช้

ในการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะต่าง ๆ กับมูลค่าของสินค้านั้น ๆ เป็นการประเมินราคา

แฝง (Implicit Price) ของลักษณะเชิงคุณภาพในด้านต่าง ๆ ของสินค้า โดยแนวคิดของแบบจ�ำลอง 

Hedonic Price  เป็นการพฒันามาจากการศกึษาของผูบ้รโิภคโดย (Rosen, 1974)  ส�ำหรบัแนวคดิใน

การใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price กับอสงัหารมิทรพัย์ในการศกึษาครัง้นีไ้ด้พจิารณาถงึอสงัหารมิทรพัย์

ที่พักอาศัยประเภทคอนโดมิเนียม การเลือกซื้อคอนโดมิเนียมของผู้บริโภคขึ้นอยู่กับคุณสมบัติต่าง ๆ                    

ของคอนโดมิเนียม โดยในปัจจุบันคุณสมบัติที่ผู้บริโภคให้ความสนใจก็คือ ลักษณะทางกายภาพ                                                                                                                                 

(เช่น จ�ำนวนห้อง จ�ำนวนชั้น) ต�ำแหน่งที่ตั้ง (เช่น ติดสถานีรถไฟฟ้า) และสภาพแวดล้อมของ

คอนโดมิเนียม (เช่น ใกล้โรงเรียนชั้นน�ำ) ดังได้ด้วยสมการดังต่อไปนี้

			   P = f (C, L, N)	 	 (1)

	 โดยที่	 P	 คือ  ราคาต่อขนาดพื้นที่คอนโดมิเนียม (บาท/ตารางเมตร)

		  C	 คือ  ปัจจัยทางลักษณะกายภาพของคอนโดมิเนียม (Characteristics)

		  L	 คือ  ปัจจัยที่ตั้งของคอนโดมิเนียม (Locational)

		  N	 คือ  ปัจจัยพื้นที่ย่านคอนโดมิเนียม (Neighborhood)
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	 เทคนิคท่ีใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ในแบบจ�ำลอง Hedonic คือ การวิเคราะห์                   

การถดถอยเชิงเส้น (Linear Regression Analysis) ซ่ึงมีเงื่อนไขของการวิเคราะห์ที่ต้องตรวจสอบ

เพื่อให้ผลการวิเคราะห์มีความถูกต้อง ดังรายละเอียดที่จะกล่าวในส่วนถัดไป

3.2 	แบบจ�ำลองที่ใช้ในการศึกษา

	 ในการศึกษาผลกระทบจากปัจจัยต่าง ๆ ต่อราคาคอนโดมิเนียมในเขตกรุงเทพมหานคร              

และปริมณฑลในคร้ังน้ีจะวิเคราะห์โดยใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price โดยข้อมูลของราคา

คอนโดมิเนียมที่ใช้ คือ ราคาต่อพื้นที่คอนโดมิเนียมเฉลี่ยในโครงการ (ราคาต่อตารางเมตร) โดยทั่วไป

แล้วลักษณะปัจจัยท่ีน�ำมาพิจารณาความสัมพันธ์จะแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มหลัก โดยประกอบไปด้วย 

ลกัษณะทางกายภาพและต�ำแหนง่ทีต่ัง้ของคอนโดมเินียม โดยก�ำหนดให้แบบจ�ำลอง Hedonic Price 

ในการศึกษานี้มีสมการดังต่อไปนี้

			   Pi= β0+ ∑k
     βjXji + ui		  (2)

โดยที่   	 Pi 	 คือ ราคาของคอนโดมิเนียม i (ต่อตารางเมตร)

	 Xji	 คือ ลักษณะของตัวแปรที่ j ที่ใช้ในการวิเคราะห์ราคาของคอนโดมิเนียม i
	 β0	 คือ ค่าคงที่

	 βj	 คือ สัมประสิทธิ์ของลักษณะตัวแปรที่ j
	 ui	 คือ ค่าความคลาดเคลื่อนของราคาต่อพื้นที่ของคอนโดมิเนียม i
	 เงื่อนไขต่าง ๆ ในการวิเคราะห์แบบจ�ำลองโดยใช้วิธี OLS จะต้องได้รับการตรวจสอบ                 

ให้สอดคล้องกับข้อก�ำหนด เพ่ือให้มั่นใจว่าผลการวิเคราะห์มีความถูกต้อง เงื่อนไขหน่ึงที่ต้อง                  

ตรวจสอบคือ ค่าความคลาดเคลื่อนของราคาคอนโดมิเนียมแต่ละหน่วยมีความเป็นอิสระต่อกัน                                                                                                            

ซึ่งในความเป็นจริงแล้วราคาคอนโดมิเนียมที่มีท�ำเลตั้งใกล้กันมักจะมีความสัมพันธ์กัน ดังนั้นในการ

ศึกษาครั้งนี้จึงประยุกต์ใช้วิธีการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงพื้นที่เพื่อแก้ปัญหาดังกล่าว ซึ่งจะกล่าวถึง

ในส่วนถัดไป

3.3	 แบบจ�ำลองความสัมพันธ์เศรษฐมิติเชิงพื้นที่

	 แบบจ�ำลองความสัมพันธ์เศรษฐมิติเชิงพื้นที่ (Spatial Econometric Model) คือ                        

แบบจ�ำลองทีใ่ช้ในการหาความสมัพนัธ์ของตวัแปรเชิงพืน้ท่ีว่ามผีลกระทบต่อกนัหรอืไม่  แนวคดิพืน้ฐาน

ของ Spatial Econometric เกิดขึน้มาจากความไม่เป็นอสิระต่อกนัเชงิพืน้ที ่(Spatial Dependence) 

และความแตกต่างเชิงที่ตั้งแฝงในข้อมูล (Spatial Heterogeneity) นอกจากนั้นยังมีผลมาจากความ

สัมพันธ์ในตัวเองของตัวแปรนั้น ๆ (Spatial Autocorrelation) (Anselin, 1988, Anselin, 1999)

	 การศึกษาผลกระทบเชิงพื้นที่ต่อราคาคอนโดมิเนียมในการศึกษาใช้แบบจ�ำลอง Spatial              

เพื่อใช้ในการประมาณค่าของพารามิเตอร์ท่ีมีความสัมพันธ์เชิงพื้นที่ โดยอาศัยหลักการของ Spatial 

Weight Matrix (Anselin, 2007) Spatial Weight Matrix คือ การก�ำหนดความสัมพันธ์เชิงพื้นที่

j=1
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รูปแบบหนึ่ง  มีอุปกรณ์หลักที่ใช้ในการวิเคราะห์ผลเชิงพื้นที่เรียกว่าน�้ำหนักถ่วงเชิงพื้นท่ี (Spatial 

Weight) ซึ่งอยู่ในรูปของเมทริกซ์ (Matrix) หรือเรียกว่าเมทริกซ์ W การใช้งานเริ่มจากก�ำหนดความ

สมัพนัธ์ของพ้ืนทีบ่รเิวณต่าง ๆ  โดยการก�ำหนดค่า wij  สามารถท�ำได้หลายวิธีข้ึนอยูก่บัความเหมาะสม                                                                                

ของการใช้งาน (Mauricio, 2017)

	 ตัวอย่างการสร้างเมทริกซ์ W เริ่มจากสร้างเมทริก W ที่มีขนาด nxn ก�ำหนดและค่า wij  

แทนความสัมพันธ์ของพื้นที่ i และพื้นที่ j ลงในเมทริกซ์ ดังสมการต่อไปนี้

 

								        (3)

3.4 	การทดสอบ Spatial Autocorrelation

	 ส�ำหรับวิธีการที่ใช้ในการทดสอบ Spatial Autocorrelation ที่เป็นที่นิยมมากที่สุดคือ                   

การค�ำนวณค่า Moran’s I Statistic โดยสามารถเขียนได้ดังนี้ (Mauricio, 2017)

					     	 		  (4)

	 โดยก�ำหนดให้ z = x - x และ Ws = เมทริกซ์ W ที่ได้ท�ำการถ่วงน�้ำหนัก Standardize 

(wij / ∑jwij) ตามแถวแล้ว

	 ค่า Moran’s I สามารถใช้เป็นตัวช้ีวัดการมี Spatial Autocorrelation ของตัวแปรได้ดี         

โดยเมื่อตัวแปรมีความสัมพันธ์เชิงพื้นท่ีค่า Moran’s I จะมีค่าที่สูง แต่ถ้าตัวแปรไม่มีความสัมพันธ์               

เชิงพื้นที่ค่า Moran’s I จะมีค่าต�่ำหรือเข้าใกล้ศูนย์ โดยค่าของ Moran’s I จะอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1

	 นอกจากนี้ ในการก�ำหนดรูปแบบของการวิเคราะห์ผลกระทบเชิงพื้นที่สามารถท�ำได้

หลายรูปแบบ แต่จากการทบทวนงานวิจัยในอดีต พบว่าโดยทั่วไปประเภทของแบบจ�ำลอง Spatial                                

ที่นักวิจัยใช้ในการทดสอบหาความสัมพันธ์เชิงพื้นที่ต่อราคาคอนโดมิเนียมแบบภาพตัดขวาง คือ                                               

แบบจ�ำลอง Spatial Lag และแบบจ�ำลอง Spatial Error

แบบจ�ำลอง Spatial Lag

	 แบบจ�ำลอง Spatial Lag คือแบบจ�ำลองที่ตัวแปรตาม ขึ้นอยู่กับความสัมพันธ์เชิงพื้นที่หรือ

มีความไม่เป็นอิสระต่อกันเชิงพื้นที่ (Spatial Dependence) โดยสามารถเขียนสมการได้ดังนี้

		  Pi=β0+ ρWPi+∑k
    Xjiβj + εi		  (5)

w11

w21

wn1

w12

w22

wn2

w1n

w2n

wnn

W =

n   z'wsz
s0 z'zI = 

j=1
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	 โดยที ่ρ คอื พารามเิตอร์แสดงความสัมพนัธ์เชงิท่ีตัง้, W คอื เมทรกิซ์น�ำ้หนกัเชงิพืน้ที ่ขนาด 

nxn โดยก�ำหนดให้คอนโดมิเนียมที่ติดกันมีค่าเท่ากับ 1 และคอนโดมิเนียมที่ไม่ติดกันมีค่าเท่ากับ                                           

0, β คือค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรอื่น ๆ และ ε คือค่าความคลาดเคลื่อน

แบบจ�ำลอง Spatial Error’

	 แบบจ�ำลอง Spatial Error คือ แบบจ�ำลองเชิงพ้ืนที่ที่ขึ้นอยู่กับความแตกต่างแฝงใน

ข้อมูล (Spatial Heterogeneity) กล่าวคือ ค่าคลาดเคลื่อนของตัวแปรตามมีความสัมพันธ์เชิงพื้นที่                     

โดยสามารถเขียนสมการได้ดังนี้

		  Pi = ∑k
     Xji βj + εi ; εi = λWε + ui 	 (6)

	 โดยที่ λ คือพารามิเตอร์ของความคลาดเคลื่อนเชิงพื้นที่ (Spatial Error Parameter) , β 
คือ ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรอื่น ๆ, ε คือค่าความคลาดเคลื่อน และ u คือความคลาดเคลื่อน

4. 	ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา
	 ข้อมูลคอนโดมิเนียมที่น�ำมาใช้ในการศึกษาครั้งนี้ได้รับจาก บริษัท บาเนีย (ประเทศไทย) 

จ�ำกัด ซึ่งเป็นบริษัทที่รวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับอสังหาริมทรัพย์ในประเทศไทย ประเภทของข้อมูลชุดนี้

คือ ข้อมูลตัดขวางตามเวลา (Cross-section data) รวบรวมไว้ในเดือนสิงหาคม พ.ศ.2560 (Baania, 

2017) ข้อมูลท่ีใช้ในการศึกษาประกอบไปด้วยปัจจัย 3 กลุ่มหลัก โดยกลุ่มแรกคือ ปัจจัยทางด้าน

ลักษณะทางกายภาพของคอนโดมิเนียม โดยจะแยกออกเป็นสองกลุ่มย่อย คือ ลักษณะโครงสร้างพื้น

ฐานของคอนโดมิเนียม และสิ่งอ�ำนวยความสะดวกของคอนโดมิเนียม กลุ่มที่สอง คือ ปัจจัยทางด้าน

ต�ำแหน่งที่ตั้งของคอนโดมิเนียม และกลุ่มสุดท้าย คือ ปัจจัยพื้นที่ย่าน ส�ำหรับตัวแปรลักษณะของ

ต�ำแหน่งที่ตั้งและตัวแปรลักษณะสภาพแวดล้อมของคอนโดมิเนียมบางตัวน้ันจะมีลักษณะพิเศษ คือ   

เป็นค่าระยะทางระหว่างคอนโดมเินยีมไปถงึตวัแปรสถานทีน่ัน้ ๆ  โดยจะวดัระยะทางจากคอนโดมเินยีม

ไปถึงสถานที่ที่ใกล้ที่สุด ซึ่งประกอบด้วย

•	ลักษณะต�ำแหน่งท่ีตั้งของคอนโดมิเนียมประกอบไปด้วย 2 ตัวแปรที่เป็นลักษณะระยะ

ทางท่ีใกล้ท่ีสุด ประกอบไปด้วยตัวแปรระยะทางถึงสถานีรถไฟที่ใกล้ที่สุด ตัวแปรระยะ

ทางถึงทางเข้าทางพิเศษที่ใกล้ที่สุด

•	ลกัษณะพืน้ที่ย่านของคอนโดมเินยีมประกอบไปดว้ย 2 ตวัแปรที่มลีกัษณะเป็นระยะทาง

ที่ใกล้ที่สุด  ประกอบไปด้วยตัวแปรสวนสาธารณะที่ใกล้ที่สุด และตัวแปรศูนย์ราชการที่

ใกล้ทีส่ดุ ส�ำหรบัสวนสาธารณะทีใ่ช้ในการพจิารณาในการศกึษาในคร้ังนีค้อืสวนสาธารณะ

ขนาดใหญ่ที่ตั้งอยู่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ซึ่งประกอบไปด้วยสวนลุมพินี 

j=1
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สวนวชิรเบญทัศ (สวนรถไฟ) สวนหลวง ร.9 สวนเสรีไทย และสวนสาธารณะนนทบุรี 

(อุทยานมกุฎรมยสราญ) รวมทั้งสิ้น 5 แห่ง และส�ำหรับศูนย์ราชการที่ใช้ในการพิจารณา

ในการศึกษานี้ คือ ศูนย์ราชการประจ�ำจังหวัดของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล                        

ทั้ง 6 แห่ง ประกอบไปด้วย ศูนย์ราชการแจ้งวัฒนะ (กรุงเทพมหานคร) ศูนย์ราชการ

นนทบุรี ศูนย์ราชการนครปฐม ศูนย์ราชการปทุมธานี ศูนย์ราชการสมุทรปราการ และ

ศูนย์ราชการสมุทรสาคร

รูปที่ 2 ต�ำแหน่งของคอนโดมิเนียมและระบบขนส่งทางรางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

	 ต�ำแหน่งของคอนโดมิเนียมและต�ำแหน่งของปัจจัยต่าง ๆ ที่ใช้ในการทดสอบผลกระทบ              

ในครั้งนี้แสดงในรูปที่ 2 ซึ่งประกอบไปด้วย คอนโดมิเนียม, รถไฟฟ้า 6 เส้นทาง, ศูนย์ราชการประจ�ำ

จังหวัด, สวนสาธารณะ และย่านธุรกิจหลักของกรุงเทพมหานคร (สยาม สีลม อโศก และทองหล่อ)     

ท่าอากาศยาน (ดอนเมอืง และสวุรรณภมู)ิ จากรปูจะเหน็ได้ชดัว่าคอนโดมเินยีมส่วนใหญ่จะอยูใ่กล้กบั

สถานีรถไฟฟ้า ตัวอย่างทดสอบในการศึกษาครั้งนี้ประกอบด้วยคอนโดมิเนียมทั้งสิ้น 1,058 โครงการ 

ซึ่งจากค่าสถิติของ CBRE ในปี 2017 พบว่าคอนโดมิเนียมในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นที่ใกล้เคียง             

มจี�ำนวนประมาณ 5,000 โครงการ ซึง่สดัส่วนข้อมลูทีใ่ช้ในการศกึษาครัง้นีอ้ยูท่ีป่ระมาณ 20 เปอร์เซน็ต์

ของคอนโดมิเนียมทั้งหมดในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
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4.1	 ผลการวิเคราะห์สถิติเบื้องต้น

	 จากข้อมูลคอนโดมิเนียมในการศึกษาครั้งน้ี ผู้ศึกษาได้ท�ำการรวบรวมและสรุปค่าทางสถิติ

ของข้อมลูแต่ละประเภท โดยแบ่งเป็นสองชดุคอื ตารางที ่1 และรปูที ่3 สรปุค่าสถิตข้ิอมลูคอนโดมเินยีม

และข้อมูลปีที่เปิดการขายคอนโดมิเนียมระดับโครงการตามละดับ

ตารางที่ 1 สรุปค่าสถิติข้อมูลคอนโดมิเนียมระดับโครงการ

ข้อมูลทางกายภาพของคอนโดมิเนียม

ราคาเฉลี่ยต่อ 1 หน่วย (ล้านบาท)

ราคาเฉลี่ยต่อ 1 ตารางเมตร (บาท) 

[ Price (b/sq.m.) ]

ข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานของคอนโดมิเนียม

จ�ำนวนหน่วยของคอนโดมิเนียม [ UNIT ]

จ�ำนวนชั้นของคอนโดมิเนียม [ FLOOR ]

จ�ำนวนที่จอดรถ (คัน) [ PARK ]

จ�ำนวนลิฟต์โดยสาร [ ELEV ]

ข้อมูลสิ่งอ�ำนวยความสะดวกของคอนโดมิเนียม

คลับเฮ้าส์ (มี=1, ไม่มี=0) [ CLUB ]

สระว่ายน�้ำ (มี=1, ไม่มี=0) [ POOL ]

สวนหย่อม (มี=1, ไม่มี=0) [ SGAR ]

ห้องออกก�ำลังกาย (มี=1, ไม่มี=0) [ FITN ]

ห้องซาวน่า (มี=1, ไม่มี=0) [ SAUNA ]

ห้องประชุม (มี=1, ไม่มี=0) [ MEET ]

รักษาความปลอดภัย (มี=1, ไม่มี=0) [ GUARD ]

กล้องวงจรปิด (มี=1, ไม่มี=0) [ CCTV ]

ข้อมูลต�ำแหน่งที่ตั้งของคอนโดมิเนียม

ระยะทางถึงสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุด (เมตร) 

[ DTRANSIT ]

3.77

79,206

417.70

16.71

201.50

2.72

0.052

0.878

0.736

0.877

0.279

0.202

0.998

0.997

2,293

0.599

17,300

20

3

12

1

0

0

0

0

0

0

0

0

11

5.50

44,621

442.08

12.54

202.54

1.62

0.222

0.327

0.441

0.328

0.448

0.402

0.043

0.053

3,457

88.60

351,500

3,776

77

2004

14

1

1

1

1

1

1

1

1

25,635

ข้อมูล ค่าเฉลี่ย ค่าต�่ำสุด
ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน
ค่าสูงสุด
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รูปที่ 3 สรุปข้อมูลปีที่เปิดการขายคอนโดมิเนียมระดับโครงการ

ข้อมูล ค่าเฉลี่ย ค่าต�่ำสุด
ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน
ค่าสูงสุด

ระยะทางถึงทางเข้าทางพิเศษที่ใกล้ที่สุด (เมตร) 

[ DEXPRESS ]

ระยะทางถึงท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (เมตร) 

[ DBKK ]

ระยะทางถึงท่าอากาศยานดอนเมือง (เมตร) 

[ DDMK ]

ข้อมูลพื้นที่ย่านของคอนโดมิเนียม

ระยะทางถึงย่านสยาม (เมตร) [ DSIAM ]

ระยะทางถึงย่านอโศก (เมตร) [ DASOK ]

ระยะทางถึงย่านสีลม (เมตร) [ DSILOM ]

ระยะทางถึงย่านทองหล่อ (เมตร) [ DTHONG ]

ระยะทางถึงสวนสาธารณะที่ใกล้ที่สุด (เมตร) 

[ DPARKS ]

ระยะทางถึงศูนย์ราชการที่ใกล้ที่สุด (เมตร) 

[ DGOVEN ]

3,628

30,575

24,850

10,790

10,517

11,284

11,262

7,060

13,421

2,749

7,810

8,875

6,803

7,122

6,941

7,459

4,651

6,095

35

9,755

5,329

804

299

444

270

780

399

29,575

64,874

60,206

45,407

42,166

11,284

42,096

38,437

35,624

สถิติของปีการเปิดขายคอนโดมิเนียม

จ�ำ
นว

นค
อน

โด
มิเ

นีย
มท

ี่เป
ิดข

าย

11
4

83

64

13
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95
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12
0
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35

ปี   2550

ปี   2551
ปี   2552

ปี   2553
ปี   2554

ปี   2557
ปี   2555

ปี   2558
ปี   2556

ปี   2559
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	 จากตารางที่ 1 ข้อมูลคอนโดมิเนียมระดับโครงการ ซึ่งประกอบไปด้วยคอนโดมิเนียม                 

1,058 แห่งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีค่าเฉล่ียของราคาคอนโดมิเนียมต่อตาราง

เมตร 79,206 บาท จ�ำนวนยูนิตของแต่ละคอนโดมิเนียมมีค่าอยู่ที่ 417 ยูนิตต่อคอนโดมิเนียม                                

ช่องจอดรถต่อคอนโดมิเนียมมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 201.5 ช่องจอด โดยคอนโดมิเนียมส่วนใหญ่มีการให้

บริการสระว่ายน�้ำ ห้องออกก�ำลังกาย และการรักษาความปลอดภัย ซึ่งมากกว่าร้อยละ 85 ค่าเฉลี่ย

ของระยะทางระหว่างคอนโดมิเนียมกับสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุดอยู่ที่ 2,293 เมตรหรือประมาณ   

2.3 กิโลเมตร จากรูปท่ี 3 ข้อมูลปีท่ีเปิดการขายคอนโดมิเนียมในชุดข้อมูลระดับโครงการอยู่ในช่วง

ระหว่าง พ.ศ.2550 ถึง พ.ศ.2559 โดยในช่วงตั้งแต่ปี พ.ศ.2553 ถึง พ.ศ.2558 ได้มีคอนโดมิเนียมเปิด

การขายมากกว่า 100 แห่งในแต่ละปี ปีที่มีคอนโดมิเนียมเปิดการขายมากที่สุดคือปี พ.ศ.2556 โดยมี

ทั้งสิ้น 157 แห่งที่เปิดโครงการใหม่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล การทดสอบค่าสหสัมพันธ์

ของข้อมลูจะแบ่งออกเป็นแต่ละประเภทของตวัแปร โดยค่าสหสมัพนัธ์ของข้อมลูคอนโดมเินยีมระดบั                        

โครงการมีค่าดังตารางที่ 2 ถึง 4

ตารางที่ 2 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรทางกายภาพของคอนโดมิเนียม

Price

(b/sq.m..)

UNIT

FLOOR

PARK

ELEV

CLUB

POOL

SGAR

FIRN

SAUNA

MEET

GUARD

CCTV

Price

(b/sq.

m.)

1.000

-0.050

0.302

0.047

0.220

-0.037

0.275

0.136

0.212

0.275

0.116

-0.042

0.026

ELEV

1.000

0.104

0.294

0.237

0.238

0.309

0.221

-0.016

0.022

FIRN

1.000

0.175

0.117

0.050

0.034

FLOOR

1.000

0.479

0.583

0.014

0.253

0.231

0.211

0.325

0.188

-0.014

0.028

POOL

1.000

0.203

0.441

0.180

0.144

-0.016

0.034

MEET

1.000

-0.032

0.027

UNIT

1.000

0.398

0.740

0.474

0.124

0.211

0.248

0.180

0.125

0.107

0.002

-0.001

CLUB

1.000

0.074

0.015

0.049

0.035

0.083

0.010

0.012

SAUNA

1.000

0.191

-0.021

0.033

PARK

1.000

0.533

0.161

0.246

0.244

0.203

0.206

0.160

0.001

0.011

SGAR

1.000

0.168

0.133

0.114

-0.026

0.008

GUARD

1.000

0.407

CCTV

1.000
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ตารางที่ 3 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรทางต�ำแหน่งที่ตั้งของคอนโดมิเนียม

ตารางที่ 4 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรพื้นที่ย่านของคอนโดมิเนียม

	 ตารางที ่2 แสดงค่าสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์ของตวัแปรทางกายภาพของคอนโดมเินยีมระดบั

โครงการ ส่วนใหญ่มค่ีาอยูร่ะหว่าง 0 ถงึ 0.3 แต่มบีางตวัแปรทีม่ค่ีาสหสัมพนัธ์ทีค่่อนข้างสูง เช่น ตวัแปร

จ�ำนวนที่จอดรถกับจ�ำนวนห้อง มีค่าสหสัมพันธ์ที่ 0.74 และตัวแปรจ�ำนวนลิฟต์โดยสารกับจ�ำนวน

ชั้นและจ�ำนวนที่จอดรถ มีค่าสหสัมพันธ์มากกว่า 0.5 จากตารางที่ 3 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของ

ตวัแปรทางต�ำแหน่งทีต่ัง้ของคอนโดมเินยีมระดบัโครงการ ตวัแปรทัง้หมดมค่ีาสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์                    

อยู่ในช่วง 0 ถึง 0.3 ตารางที่ 4 ค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรพื้นที่ย่านของคอนโดมิเนียมระดับโครงการ                        

ส่วนใหญ่มีค่าอยู่ในช่วง 0 ถึง 0.4 ค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งหมดในข้อมูลคอนโดมิเนียมระดับ

โครงการ ส่วนใหญ่มค่ีาต�ำ่จงึน่าจะไม่มปัีญหาเกีย่วกบั Multicollinearity ในการวเิคราะห์แบบจ�ำลอง 

Hedonic Price

Price (b/sq.m..)

DTRANSIT

DEXPRESS

DBKK

DDMK

Price

(b/sq.m.)

1.000

-0.343

0.261

-0.034

-0.125

DEXPRESS

1.000

-0.029

-0.184

DDMK

1.000

DTRANSIT

1.000

-0.228

0.024

0.166

DBKK

1.000

-0.006

Price (b/sq.m.)

DSIAM

DASOK

DSILOM

DTHONG

PARKS

GOVEN

Price

(b/sq.m.)

1.000

0.241

0.330

0.238

0.254

0.235

-0.229

DASOK

1.000

0.028

0.441

0.152

-0.211

DTHONG

1.000

0.148

-0.205

DSIAM

1.000

0.214

0.432

-0.093

0.120

-0.166

DSILOM

1.000

-0.085

0.110

-0.152

PARKS

1.000

-0.051

GOVEN

1.000
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4.2 	การก�ำหนดประเภทของตัวแปรในการศึกษา

	 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ตัวแปรจ�ำนวน (Number 

Variable) และตวัแปรหุน่ (Dummy Variable) ส�ำหรบัตวัแปรประเภทจ�ำนวน  ได้แก่  ตวัแปรจ�ำนวน

หน่วย  จ�ำนวนชัน้  จ�ำนวนลฟิต์โดยสาร  จ�ำนวนทีจ่อดรถ  และระยะทางถงึสถานรีถไฟฟ้า  นอกจากนัน้

จะก�ำหนดให้เป็นตวัแปรหุน่ โดยตวัแปรประเภทสิง่อ�ำนวยความสะดวกของคอนโดมเินยีม จะก�ำหนด

โดยเงื่อนไข ดังนี้ ถ้าคอนโดมิเนียมนั้นมีสิ่งอ�ำนวยความสะดวกนั้น ๆ ตัวแปรจะมีค่าเท่ากับ 1 แต่ถ้า

ไม่มจีะก�ำหนดให้ตวัแปรมค่ีาเท่ากบั 0 ตวัแปรปีทีเ่ปิดขายคอนโดมเินยีมเป็นตวัแปรหุน่ โดยเทยีบกบัปี 

พ.ศ.2559 ซึง่จะก�ำหนดให้ตวัแปรปี พ.ศ. นัน้ ๆ  มค่ีาเท่ากบั 1 เมือ่คอนโดมเินยีมเปิดขายในปี พ.ศ.นัน้ 

และมีค่าเป็น 0 ส�ำหรับตัวแปรปี พ.ศ. อื่น ๆ ยกตัวอย่างเช่น คอนโดมิเนียมเปิดขายในปี พ.ศ.2551                                                                                                                              

กจ็ะก�ำหนดให้ตวัแปร ปี พ.ศ.2551 มค่ีาเป็น 1 และตวัแปรปี พ.ศ. อืน่ ๆ  มค่ีาเป็น 0 แต่ถ้าคอนโดมเินยีม

นั้นเปิดขายในปี พ.ศ.2559 จะก�ำหนดให้ตัวแปรปี พ.ศ.2550 ถึง พ.ศ.2558 ทั้งหมดมีค่าเป็น 0                    

ส่วนสุดท้ายคือการก�ำหนดค่าของตัวแปรหุ่นส�ำหรับตัวแปรประเภทระยะทางแบ่งเป็น 2 กลุ่มคือ

•	ตัวแปรระยะทางถึงทางเข้าทางพิเศษที่ใกล้ที่สุด และระยะทางถึงศูนย์กลางย่านธุรกิจ                

(สยาม อโศก สีลม และทองหล่อ) ตัวแปรกลุ่มนี้จะก�ำหนดให้มีค่าเท่ากับ 1 เมื่อระยะ

ทางจากคอนโดมิเนียมถึงตัวแปรเหล่านี้มีค่าน้อยกว่า 3,000 เมตร และมีค่าเท่ากับ 0                  

เมื่อมีระยะไกลกว่า 3,000 เมตร

•	ตัวแปรระยะทางถึงสนามบินดอนเมือง สนามบินสุวรรณภูมิ สวนสาธารณะ และศูนย์

ราชการ ตัวแปรกลุ่มน้ีจะก�ำหนดให้มีค่าเท่ากับ 1 เมื่อระยะทางจากคอนโดมิเนียม                     

ถึงตัวแปรเหล่านี้มีค่าน้อยกว่า 3,000 เมตร และมีค่าเท่ากับ 0  เมื่อมีระยะไกลกว่า  

10,000 เมตร

	 การเลือกใช้เกณฑ์ระยะทางดังกล่าว เนื่องจากผู้ศึกษาได้ท�ำการทดสอบค่าของระยะทางที่

ท�ำให้แบบจ�ำลองมค่ีา R2 มากทีส่ดุ โดยเมือ่ค่า R2  มค่ีาสูงนัน้หมายความว่าการวเิคราะห์ค่าพารามเิตอร์

ในแบบจ�ำลองจะมผีลลพัธ์ทีส่อดคล้องกบัความเป็นจรงิและมคีวามเหมาะสมกบัข้อมลู  ส�ำหรบัเหตผุล

ที่ในการศึกษาผลกระทบของปัจจัยต่าง ๆ ต่อราคาคอนโดมิเนียมในครั้งนี้ก�ำหนดให้ตัวแปรระยะทาง

ทั้งหมดนอกจากตัวแปรระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟ้าเป็นตัวแปรหุ่น เพ่ือหลีกเล่ียง

ปัญหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรท่ีเก่ียวกับระยะทางของคอนโดมิเนียม ซึ่งการที่ตัวแปรระยะทาง

มีความสัมพันธ์กันอาจจะมีผลในการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ�ำลองเกิดความเอนเอียง และ

ได้ผลลัพธ์ที่ไม่ถูกต้อง (Anantsuksomsri and Tontisirin, 2015)
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5.	 การวิเคราะห์ข้อมูลและแบบจ�ำลอง
5.1 	เมทริกซ์น�้ำหนักถ่วงเชิงพื้นที่ (Spatial Weight Matrix)

	 วิธีน�้ำหนักถ่วงเชิงพื้นท่ีในการวิเคราะห์แบบจ�ำลองถดถอยเชิงพื้นที่ ส�ำหรับการศึกษา

ผลของปัจจัยต่าง ๆ ต่อราคาคอนโดมิเนียมในคร้ังน้ี คือ การหาความสัมพันธ์เชิงพื้นที่ในตัวอย่าง                    

โดยพื้นที่ที่มีลักษณะใกล้เคียงกันมากท่ีสุด ส่วนใหญ่แล้วจะเป็นพื้นที่ที่อยู่ใกล้กันมากที่สุด ในการ

ศึกษาครั้งนี้จึงเลือกใช้ Spatial Weight แบบ K-nearest neighbors และ Threshold Distance 

ผสมเข้าด้วยกัน (Bivand, 2017) ซึ่งเป็นวิธีที่ค่อนข้างเหมาะสมกับการศึกษาในครั้งนี้ เริ่มจากการ

ทดสอบ K-nearest neighbors โดยการจับคู่คอนโดมิเนียม i และคอนโดมิเนียม j ที่อยู่ใกล้กันมาก

ที่สุด ซึ่งคอนโดมิเนียมไม่จ�ำเป็นต้องจับคู่ซึ่งกันและกันเพียงเท่านั้น เช่น คอนโดมิเนียม A อยู่ใกล้ B 

มากที่สุดท�ำให้คู่นี้คือ AB แต่ถ้าคอนโดมิเนียม B อยู่ใกล้คอนโดมิเนียม C มากกว่าคอนโดมิเนียม A                       

คูข่องคอนโดมเินยีมไม่จ�ำเป็นต้องเป็น BA แต่เป็นคู ่BC แทน จากนัน้น�ำค่าสูงสุดของระยะทางระหว่าง

คอนโดมิเนียมที่ใกล้กันมากที่สุด มาหาอัตราส่วนของระยะทางที่ส่งผลให้ชุดข้อมูลนั้นมีความสัมพันธ์

เชิงพ้ืนที่สูงท่ีสุด โดยสามารถวัดค่าความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ได้จากค่า Moran’s I ซึ่งเป็นค่าที่สามารถ              

ชี้วัดความสัมพันธ์เชิงพื้นที่ได้ จากนั้นใช้วิธี Threshold Distance เพื่อท�ำการก�ำหนดเมทริกซ์ W                    

ที่ใช้ในการทดสอบ

รูปที่ 4 การจับคู่คอนโดมิเนียมที่มีระยะห่างใกล้กันมากที่สุด

	 จากการจับคู ่คอนโดมิเนียมท่ีใกล้กันมากที่สุดพบว่า ค่าสูงสุดของระยะทางระหว่าง

คอนโดมเินยีมเท่ากบั 9.67 กโิลเมตร เมือ่น�ำระยะทางนีไ้ปหาอตัราส่วนทีส่่งผลให้ข้อมลูมคีวามสมัพนัธ์

เชิงพ้ืนทีม่ากทีส่ดุ ซึง่มค่ีาอยูท่ีร้่อยละ 15 ของระยะทางสงูสดุหรอืประมาณ 1.5 กโิลเมตร  โดยทีร่ะยะ

นี้มีท�ำให้ชุดข้อมูลราคาคอนโดมิเนียมระดับโครงการมีความมีค่า Moran’s I เท่ากับ 0.454  ซึ่งมีค่าที่

มากพอสมควรท�ำให้สามารถสรปุได้ว่าการศกึษาในครัง้นีม้ผีลจากอทิธพิลเชิงพืน้ที ่  โดยสามารถก�ำหนด

ค่าน�้ำหนักของเมทริกซ์ W ได้ดังนี้

คอนโดมิเนียม A

คอนโดมิเนียม B

คอนโดมิเนียม C

ระยะห่างระหว่างคอนโดมิเนียม
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	 โดยจะก�ำหนดให้เมือ่คอนโดมเินยีม i และ j มรีะยะห่างของการกระจัดไม่เกนิ 1.5 กิโลเมตร

จะก�ำหนดให้ wij มีค่าเท่ากับ 1 และเมื่อคอนโดมิเนียม i และ j มีระยะห่างของการกระจัดเกิน 1.5 

กิโลเมตรจะก�ำหนดให้ wij  มีค่าเท่ากับ 0

5.2	 ค่าพารามิเตอร์และค่าการทดสอบสมมติฐานของตัวแปรในแบบจ�ำลอง

	 ตารางที่ 5 แสดงผลของการประมาณค่าตัวแปรจากสมการถดถอยเชิงเส้นแบบ OLS 

และแบบจ�ำลองเชิงพื้นที่ ส�ำหรับสมการที่ใช้ในแบบจ�ำลอง Hedonic Price คือ สมการถดถอย                          

เชงิเส้นตรง ในการศกึษาผลกระทบของปัจจยัต่าง ๆ  ต่อราคาคอนโดมเินยีมระดับโครงการ ในคอลมัน์

ที่ 1 คือ ตัวแปรปัจจัยต่าง ๆ ในการทดสอบ คอลัมน์ที่ 2 คือ ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมาณค่าแบบ 

OLS คอลัมน์ที่ 3 และ 4 คือ ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมาณค่าด้วยเทคนิคเชิงพื้นที่ นั้นก็คือ Spatial 

Lag Model และ Spatial Error Model ตามล�ำดับ เพื่อใช้ในการเปรียบเทียบ จากการทดสอบ

สมมติุฐานพบว่าตัวแปรส่วนใหญ่สามารถปฎเิสธสมมุตฐิานว่างได้ทีร่ะดับนยัส�ำคญั 0.01 การทดสอบนี้

ได้ใช้โปรแกรม R statistic ในการหาค่าประมาณของพารามเิตอร์ในแต่ละตวัแปร ทัง้ในรปูแบบจ�ำลอง 

OLS และแบบจ�ำลองเชิงพื้นที่

1 เมื่อ 0 ≤ dij ≤ 1.5 กิโลเมตร

0 เมื่อ dij > 1.5 กิโลเมตร
wij = 	 (7)

 

ตารางที่ 5 ค่าพารามิเตอร์และค่าการทดสอบสมมติฐานของตัวแปรในแบบจ�ำลอง OLS 

และแบบจ�ำลองเชิงพื้นที่ในสมการเชิงเส้นตรง

ค่าคงที่

ลักษณะทางกายภาพ 

จ�ำนวนหน่วย

จ�ำนวนชั้น

จ�ำนวนที่จอดรถ

จ�ำนวนลิฟต์โดยสาร

Estimate

69,640

-25.6*

1,072*

7.9

2,389*

Estimate

47,449

-23.7*

1,024*

8.1

2,182*

Estimate

74,007*

-21.4*

1,065*

4.2

2,235*

t value

3.39

-7.25

12.23

0.93

3.66

t value

2.42*

-6.94

12.25

0.98

3.47

t value

3.75

-

6.27

12.

49

0.5

2

3.5

9

OLS Model Spatial Lag Model Spatial Error Model
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คลับเฮ้า

สระว่ายน�้ำ

สวนหย่อม

ห้องออกก�ำลังกาย

ห้องซาวน่า

ห้องประชุม

รักษาความปลอดภัย

กล้องวงจรปิด

ปี พ.ศ. 2550

ปี พ.ศ. 2551

ปี พ.ศ. 2552

ปี พ.ศ. 2553

ปี พ.ศ. 2554

ปี พ.ศ. 2555

ปี พ.ศ. 2556

ปี พ.ศ. 2557

ปี พ.ศ. 2558

ลักษณะทางต�ำแหน่งที่ตั้ง

ระยะทางถึงสถานีรถไฟฟ้า

ระยะทางถึงทางเข้าทางพิเศษ

ระยะทางถึงสนามบิน

สุวรรณภูมิ

ระยะทางถึงสนามบิน

ดอนเมือง

4,182

6,657*

-218.5

27

5,146*

3,670

10,160

-21,100

-45,640*

-36,420*

-33,760*

-36,260*

-30,710*

-23,920*

-10,880*

-7,222

8,669

	

-0.98*

4,768*

-20,320

8,796

	

1.12

2.37

-0.12

0.01

2.61

1.77

0.51

-1.29

-9.10

-7.00

-6.23

-7.36

-6.02

-4.90

-2.27

-1.46

1.77

	

-3.74

2.76

-0.80

1.89

	

3,487

5,583*

-9.9

-352

4,987*

3,606

15,555

-21,337

-47,399*

-37,819*

-34,529*

-38,126*

-32,587*

-24,891*

-11,523*

-7,753

7,713

	

-0.41

2,494

-17,551

8,827*

	

1.02

2.30

NA

NA

2.64

1.84

0.79

-1.34

-10.31

-7.95

-6.91

-8.42

-6.96

-5.59

-2.67

-1.74

1.73

		

-1.54

1.49

-0.73

2.01

	

5,429

4,485

475

405

5,149*

3,604

14,856

-25,078

-48,655*

-38,401*

-36,117*

-38,801*

-32,616*

-24,971*

-12,108*

-8,705

7,180

	

-1.38*

4,192*

-5,913

7,177

	

1.5

4

1.6

7

0.2

7

0.1

5

2.7

2

1.8

1

0.7

8

-

1.62

-

10.22

-7.81

-7.04

-8.34

-6.73

-5.42

-2.69

-1.86

1.56

		

-4.02

2.04

-0.26

1.11

	

OLS Model Spatial Lag Model Spatial Error Model
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	 การประมาณค่าพารามเิตอร์สมการ Hedonic ดงัแสดงในตารางที ่5 เป็นการใช้แบบจ�ำลอง 

OLS และแบบจ�ำลองเชิงพื้นที่ในการวิเคราะห์สมการเชิงเส้น ซึ่งค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรทั้งหมดมี

เครือ่งหมายมทีศิทางไปทางเดยีวกนัของทัง้แบบจ�ำลอง OLS และแบบจ�ำลองเชิงพืน้ที ่ผลการทดสอบ

สมมุติฐานสามารถปฎิเสธสมมุติฐานว่าง โดยสัมประสิทธิ์ตัวแปรเท่ากับ 0 ได้ที่ระดับนัยส�ำคัญ 0.05 

ส�ำหรับตัวแปรส่วนใหญ่ โดยเฉพาะตัวแปรประเภทของปัจจัยพื้นที่ย่านของคอนโดมิเนียม ซึ่งมีระดับ

นัยส�ำคัญ 0.01 ส�ำหรับการทดสอบสมมุติฐานของตัวแปรประเภทนี้ทุกตัวทั้งในการแบบจ�ำลอง OLS 

และแบบจ�ำลองเชิงพ้ืนท่ี ส�ำหรับสัมประสิทธ์ิตัวแปรปัจจัยทางด้านระยะทางระหว่างคอนโดมิเนียม

กับสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุดในแบบจ�ำลอง OLS และแบบจ�ำลอง Spatial Error มีระดับนัยส�ำคัญที่ 

0.01 แต่ส�ำหรับแบบจ�ำลอง Spatial Lag มีระดับนัยส�ำคัญที่ 0.1 โดยในการศึกษาครั้งนี้จะพิจารณา

ในการปฎิเสธสมมุติฐานว่างส�ำหรับการยอมรับค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรที่ระดับนัยส�ำคัญ 0.05                               

จากตวัชีว้ดัความแนบสนทิของแบบจ�ำลอง (goodness of fit) พบว่าแบบจ�ำลอง OLS มค่ีา R-squared                

อยู่ที่ 0.687 ส่วนแบบจ�ำลองเชิงพื้นที่ทั้ง Spatial lag และ Spatial error มีค่า Log likelihood                                                                                        

และ AIC ที่ใกล้เคียงกันมาก ซ่ึงหมายความว่าการใช้แบบจ�ำลองทั้ง 2 ในการวิเคราะห์ผลครั้งนี้                      

ไม่แตกต่างกัน  ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าแบบจ�ำลองทั้ง 3 ประเภทนี้มีความแนบสนิทค่อนข้างดี

OLS Model Spatial Lag Model Spatial Error Model

ลักษณะพื้นที่ย่าน	

ระยะทางถึงย่านสยาม

ระยะทางถึงย่านอโศก

ระยะทางถึงย่านสีลม

ระยะทางถึงย่านทองหล่อ

ระยะทางถึงสวนสาธารณะ

ระยะทางถึงศูนย์ราชการ

Multiple R-squared

Adjust R-squared

F-statistic

sig<0.05

	

19,250*

29,660*

31,880*

25,440*

14,770*

-12,030*

*

	

5.29

9.87

8.30

8.27

5.76

-6.01

0.687

0.678

72.76

	

11,326*

18,262*

20,295*

17,320*

12,546*

-9,037*

Rho

Lambda 

Log 

likelyhood

AIC

AIC for lm

	

3.09

5.50

5.03

5.46

5.06

-4.60

0.306

-12,191

24,449

24,492

	

16,246*

27,456*

27,888*

22,266*

13,563*

-11,397*

	

3.65

7.19

5.72

5.57

4.17

-4.09

0.373

-12,198

24,463

24,492
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	 จากค่าพารามิเตอร์ในตารางที่ 5 ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรปัจจัยทางด้านกายภาพที่ส่งผล

ต่อราคาคอนโดมิเนียมส�ำหรับการทดสอบแบบจ�ำลองทั้ง 3 แบบ พบว่าส่วนใหญ่มีค่าที่ใกล้เคียงกัน          

โดยมีเพียงบางตัวแปรที่ค่าพารามิเตอร์มีค่าแตกต่างกันมาก  คือ ตัวแปรสวนหย่อม และห้องออก            

ก�ำลังกาย ตัวแปรจ�ำนวนหน่วยท่ีค่าเป็นลบ มีความหมายว่าคอนโดมิเนียมที่มีจ�ำนวนหน่วยมากจะมี

ราคาต่อตารางเมตรที่ต�่ำกว่า ส�ำหรับตัวแปรที่ส่งผลต่อราคาคอนโดมิเนียมเป็นอย่างมาก คือ ตัวแปร

สระว่ายน�้ำและตัวแปรห้องซาวน่า ท่ีส่งผลให้ราคาคอนโดมิเนียมมีค่าสูงขึ้นมากกว่า 5,000 บาท              

ต่อตารางเมตร ส�ำหรับผลลัพธ์ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรปีที่เปิดขายคอนโดมิเนียมในการวิเคราะห์

จะแสดงผลเพียงปี พ.ศ.2550 ถึง พ.ศ.2558 เท่าน้ัน เน่ืองจากตัวแปรปีที่เปิดขายคอนโดมิเนียม               

เป็นตัวแปรหุ่น (Dummy Variable) โดยเทียบกับปี พ.ศ.2559 โดยจะเห็นได้ชัดว่าพารามิเตอร์ของ

ตัวแปรปีที่เปิดขายนั้นมีเครื่องหมายเป็นลบ หมายความว่าคอนโดมิเนียมในปี พ.ศ.นั้น ๆ จะมีราคา

ถูกกว่าเมื่อเทียบกับปี พ.ศ.2559  ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรระยะทางระหว่างคอนโดมิเนียมกับ

สถานีรถไฟฟ้าที่ใกลท้ี่สุดในแบบจ�ำลอง OLS และ Spatial Error  คือ -0.98 และ -1.38 ตามล�ำดับ                                                                                                              

ซึ่งหมายความว่าคอนโดมิเนียมจะมีราคาลดลง 980 และ 1,380 บาทต่อตารางเมตรตามล�ำดับ                 

ที่ระยะทางของคอนโดมิเนียมห่างออกไปจากสถานีรถไฟฟ้าทุก ๆ 1,000 เมตร ส�ำหรับตัวแปร

ประเภทพื้นที่ย่านทุกตัวมีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก  ยกเว้นตัวแปรระยะทางระหว่างคอนโดมิเนียมกับ

ศูนย์ราชการที่มีค่าพารามิเตอร์เป็นลบ จากผลการทดสอบพบว่าต�ำแหน่งที่ท�ำให้ราคาคอนโดมิเนียม              

มีราคาสูงอยู่ที่ย่านสีสมและย่านอโศก สามารถส่งผลให้คอนโดมิเนียมมีราคาที่สูงขึ้นมากกว่า 25,000 

บาทต่อตารางเมตรโดยเฉลี่ย

6.	 สรุปผลการศึกษา
	 บทความนีน้�ำเสนอผลการศกึษาผลกระทบจากปัจจัยทางลกัษณะต่าง ๆ  ของคอนโดมเินยีม

ต่อราคาต่อพืน้ทีค่อนโดมเินยีมในระดบัโครงการในเขตกรงุเทพมหานครและปรมิณฑล จากการเข้าถงึ

ของระบบรถไฟฟ้าในครั้งน้ีโดยใช้แบบจ�ำลองการถดถอยเชิงพ้ืนที่ในการวิเคราะห์หาค่าพารามิเตอร์

ของตัวแปรปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลกระทบโดยการใช้สมการถดถอยเชิงเส้น จากผลการประมาณค่า

ของพารามิเตอร์ด้วยแบบจ�ำลอง OLS, แบบจ�ำลอง Spatial Lag และแบบจ�ำลอง Spatial Error                   

พบว่าค่าพารามเิตอร์ของแบบจ�ำลองทัง้ 3 ประเภท มทีศิทางของเครือ่งหมายไปในทางเดยีวกนัทัง้หมด               

ทัง้ในลกัษณะทางกายภาพ, ลกัษณะต�ำแหน่งทีต่ัง้ และลกัษณะพืน้ทีย่่าน จากการประมาณค่าผลลพัธ์

ที่ได้ในการศึกษาครั้งน้ีคือมูลค่าของคอนโดมิเนียมจะลดลง 980 และ 1,380 บาทต่อตารางเมตร 

ส�ำหรับทุก ๆ ระยะทาง 1 กิโลเมตรท่ีเพิ่มขึ้นจากสถานีรถไฟฟ้าออกไป ส�ำหรับการวิเคราะห์ด้วย

แบบจ�ำลอง OLS และแบบจ�ำลอง Spatial Error ตามล�ำดับ แต่เนื่องจากการวิเคราะห์ปัญหาในการ

ศึกษานี้มีอิทธิพลเชิงพื้นที่เข้ามาเกี่ยวข้อง จึงท�ำให้แบบจ�ำลองเชิงพื้นที่ Spatial Error  มีความเหมาะ
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สมกับการวิเคราะห์ปัญหาของการศึกษาในครั้งนี้ จึงสรุปได้ว่าการประมาณมูลค่าของคอนโดมิเนียม 

จะลดลง 1,380 บาทต่อตารางเมตร ส�ำหรับทุก ๆ ระยะทาง 1 กิโลเมตรที่เพิ่มขึ้นจากสถานีรถไฟฟ้า

ออกไป นอกจากนั้นยังมีตัวแปรที่น่าสนใจอีกหลายตัวแปรในการทดสอบครั้งน้ี เช่น ตัวแปรปีที่เปิด

ขายคอนโดมิเนียม พบว่าปีที่ส่งผลให้ราคาคอนโดมิเนียมมีราคาสูงที่สุดคือปี พ.ศ.2559 จากตัวแปร

ลักษณะพื้นท่ีย่านพบว่าย่านธุรกิจหลักของกรุงเทพมหานครที่ท�ำให้ราคาคอนโดมิเนียมมีราคาสูงกว่า

ย่านอื่น คือ ย่านสีลม ตามด้วยย่านอโศก และย่านทองหล่อ ตามล�ำดับ

	 จากการศึกษาสามารถสรุปได้ว ่าต�ำแหน่งท�ำเลที่ตั้งส ่งผลอย่างมากต่อมูลค่าของ

อสังหาริมทรัพย์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเข้าถึงของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ส�ำหรับในหลายแง่มุม

ของการศึกษาในครั้งนี้สามารถน�ำไปประยุกต์ใช้ในการศึกษาต่อในอนาคตได้ เพื่อให้ทราบถึงความ

สัมพันธ์ของปัจจัยต่าง ๆ ต่อมูลค่าอสังหาริมทรัพย์ ยกตัวอย่างเช่น การขยายตัวของระบบสาธารณะ

ในประเทศไทยหรือสภาพความเป็นอยู่ท่ีเป็นไปของประชาชน เป็นต้น ซึ่งจะก่อให้เกิดองค์ความรู้                                    

ที่เป็นประโยชน์แก่บุคคลมากมาย อาทิ นักวางแผน และนักพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ รวมไปถึงหน่วย

งานภาครัฐและเอกชน ในการวางแผนนโยบายทางการขนส่งสาธารณะ ทัง้เรือ่งของการพัฒนาผังเมอืง

จนไปถึงการก�ำหนดอัตราการเสียภาษีของผู้ที่ได้รับผลประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานของรัฐต่อไป 

ส�ำหรับการศกึษาในอดตียงัขาดตวัแปรทีส่�ำคญัทีส่ดุคอืตวัแปรเชงิเวลา และผลกระทบของปัจจัยต่าง ๆ                 

ต่ออสังหาริมทรัพย์ประเภทอื่น ๆ ซึ่งตัวแปรเหล่าน้ีอาจจะท�ำให้การประมาณค่าพารามิเตอร์ของ                                                                                                          

ปัจจัยนั้น ๆ ให้มีความถูกต้องมากยิ่งขึ้น
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