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บทคัดย่อ 
 

นโยบายการพัฒนาเมืองหลวงของประเทศไทยตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบันมิได้มุ่งเน้นการ
พัฒนาเฉพาะกรุงเทพมหานครเพียงเมืองเดียว แต่มีการขยายการพัฒนาด้านต่างๆ ไปยังบริเวณรอบๆ
ปริมณฑลของกรุเทพ (EBMR : Extended Bangkok Metropolitan Region) ทั้งระบบสาธารณูปการ 
และระบบสาธารณูปโภคต่าง ๆ ซึ่งเป็นไปเพื่ออ านวยความสะดวกและสร้างประโยชน์ให้แก่ประชาชน  

โดยหนึ่งในนโยบายจากทางภาครัฐคือการสร้างรถไฟฟ้าซึ่งเป็นระบบขนส่งมวลชน
สาธารณะเพื่อให้ประชาชนสามารถสัญจรระหว่างพื้นที่และลดการใช้ยานพาหนะส่วนตัวเพื่อแก้ปัญหา
การจราจรติดขัดบนถนน ทั้งนี้โครงการรถไฟฟ้าโครงการแรกของประเทศไทย มีทั้งหมด 2 เส้นทาง 
23 สถานี ได้แก่สายสุขุมวิทหรือสายสีเขียวเข้ม เป็นสาย 1 ระยะทาง 17 กม. จากสถานีหมอชิต ถึง
สถานีอ่อนนุช และ สายสีลมหรือสายสีเขียวอ่อน เป็นสาย 2 ระยะทาง 6.5 กม. จากสถานีสนามกฬีา
แห่งชาติ ถึงสถานีสะพานตากสิน เปิดให้บริการครั้งแรกในปี พ.ศ. 2542 ทั้งนี้ส่วนต่อขยายคูคตตั้งแต่
สถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้มส่วนต่อขยาย (สถานีหมอชิต - สถานีคูคต) เริ่มมีการเปิดให้บริการใน 4 
สถานีแรกในปี 2562 และเปิดให้บริการเต็มระบบทั้งสายในปี 2563 โดยในส่วนของรถไฟฟ้าสายสี
เขียวเข้มส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ (สถานีบางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) ได้มีการเปิด
ให้บริการใน 5 สถานีแรกในปีพ.ศ. 2554 และเปิดให้บริการเต็มระบบทั้งสายในปีพ.ศ. 2561 
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ในอดีตรถไฟฟ้าสายดังกล่าวข้างต้นจะวิ่งเฉพาะภายในตัวเมืองเท่านั้น แต่ในเวลาถัดมา
ได้มีการขยายเส้นทางเพื่อเชื่อมโยงกับชานเมืองต่างๆ การขยายตัวของเส้นทางรถไฟฟ้าส่งผลกระทบ
ต่อพฤติกรรมของประชาชนตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าในหลายด้าน หนึ่งในนั้นคือพฤติกรรมการเลือก
ซื้อที่อยู่อาศัยประเภทห้องชุดหรือคอนโดมิเนียม เพื่อแลกกับความสะดวกสบายในการเดินทางเข้าสู่
แหล่งงานในเมือง ส่งผลให้เกิดอุปสงค์จ านวนมาก และเมื่อผู้พัฒนาโครงการอสังหาริมทรัพย์เห็น
โอกาสในการสร้างก าไร จึงท าให้เกิดการพัฒนาโครงการคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าเพื่อสอดรับ
กับความต้องการของตลาด 

งานวิจัยนี้ต้องการศึกษาผลกระทบของระยะทางจากศูนย์กลางธุรกิจรอบนอกต่อราคา
ขายคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้ารถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้มส่วนต่อขยาย (สถานีหมอชิต - สถานีคูคต) 
และ รถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้มส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ (สถานีบางจาก – สถานีเคหะ
สมุทรปราการ) ซึ่งโครงการรถไฟฟ้าทั้ง 2 เส้นทาง เป็นรถไฟฟ้าชานเมืองจากจังหวัดปทุมธานีและ
จังหวัดสมุทรปราการวิ่งเข้าสู่ศูนย์กลางเมืองของกรุงเทพมีลักษณะเส้นทางรถไฟฟ้าคล้ายกัน กล่าวคือ
เป็นเส้นทางที่เกิดจากเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้มซึ่งเป็นเส้นทางรถไฟฟ้าที่วิ่งเฉพาะภายในตัว
เมืองและขยายไปสู่ชานเมืองในล าดับถัดมา โดยการศึกษาในครั้งนี้จะสร้างแบบจ าลองเฮโดนิกแบบตัว
แปรหุ่นเวลาเพื ่อใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยอิสระที ่ส ่งผลต่อราคาขาย
คอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้มส่วนต่อขยาย (สถานีหมอชิต - สถานีคูคต) และ 
รถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้มส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ (สถานีบางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) 

ผลของสมการถดถอยพหุ (Multiple Linear Regression) ได้พิสูจน์ยืนยันว่าระยะทาง
จากสถานีรถไฟฟ้าถึงศูนย์กลางธุรกิจรอบนอกตามแนวรถไฟฟ้าชานเมืองเป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อราคา
ขายคอนโดมิเนียมมากที่สุด รองลงมาเป็นประเภทเส้นทางรถไฟฟ้าชานเมือง จ านวนชั้นของอาคาร  
จ านวนห้องขาย สัดส่วนพื้นที่จอดรถ และระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุด โดย
ใช้ค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยเป็นเกณฑ์ 

 
ค าส าคัญ: ศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก, แบบจ าลองเฮโดนิกแบบตัวแปรหุ่นเวลา, รถไฟฟ้าชานเมือง 
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ABSTRACT 
 

Since the past, the strategies of capital development in Thailand have not 
concentrated only on the development of the capital (Bangkok) but also on extending 
the different developments around the Bangkok Metropolitan Region (EBMR: Extended 
Bangkok Metropolitan Region) .  This development concerns public assistance and 
public infrastructure, which intend to facilitate and give the population advantages.  

One of the state strategies is the construction of the public mass transit 
system (BTS:  Bangkok Mass Transit System) .  This kind of transit system facilitates the 
population's ability to travel around the determined areas and decreases the utilization 
of private automobiles in order to resolve the road congestion problem.  
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The first public transit system project in Thailand consisted of two main 
lines inclusive of 23  stations:  The Sukhumvit Line or The Dark Green Line; this is the 
first line that measured 17 kilometers beginning from Mo Chit station to On Nut Station; 
and The Silom Line or The Light Green Line, the second line that measured 6 . 7 
kilometers beginning from National Stadium Station to Saphan Taksin Station.  These 
two lines were officially opened for the first time in 1999 .  However, The Sukhumvit 
Line extension of Khu Kot from Mo Chit station to Khu Kot station started opening the 
first four lines in 2019 and later completely opened the whole sky train system of this 
extension in 2020 .  The Sukhumvit Line extension of Kheha Samutprakan from Bang 
Chak station to Kheha Samutprakan station also started opening the first five lines in 
2011 and later completely opened the whole sky train system in 2018.  

In the past, the aforementioned sky train lines traveled only inside the 
metropolis.  Still, the sky train system has been extended to connect with various 
suburbs.  

The extension of the sky train system affects the behavior of the 
population along the sky train system in many ways.  Especially the behavior of 
purchasing condominiums along the sky train lines, which facilitates travel to the work 
quarters in the metropolis, is the factor that causes high demand.  Accordingly, when 
the real estate developers consider this an advantage to making profit, they initiate 
the project of condominium development along the sky train system in order to reach 
the expected market demand.  

This research aims to study the effects of the distance from the outer 
central business district on the retail price of condominiums along The Sukhumvit Line 
extension of Khu Kot from Mo Chit station to Khu Kot station and also The Sukhumvit 
Line extension of Kheha Samutprakan from Bang Chak station to Kheha Samutprakan 
station.  These two extended lines leading to central Bangkok are the urban sky train 
system from Pathum Thani and also from Samut Prakan.  The similarity of these two 
extended lines is that they are originated from The Sukhumvit Line which was once 
the sky train system traveling only in the metropolis but later also to the urban areas.  
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In that case, this research aims to create the Time Dummy Variable 
Hedonic Model to analyze the correlation between the independent variables that 
affect the retail price of the condominiums along The Sukhumvit Line extension of Khu 
Kot from Mo Chit station to Khu Kot station and also The Sukhumvit Line extension of 
Kheha Samutprakan from Bang Chak station to Kheha Samutprakan station.  

The results of the multiple linear regression model have shown that the 
distance from the BTS sky train system to the outer central business district of the 
selected urban sky train system in this research is the first factor that most affects the 
retail price.  The subsequent factors are the different locations of the two extended 
lines (The Sukhumvit Line extension of Khu Kot located in Pathum Thani and The 
Sukhumvit Line extension of Kheha Samut Prakan located in Samut Prakan) , the 
number of floors of the condominium, the number of selling rooms of the 
condominium, the proportion of parking, and the distance from the condominium to 
the nearest BTS sky train system.  All these results are encapsulated by the criteria of 
the standardized coefficient.  

 
Keywords: Outer Central Business District, Time Dummy Variable Hedonic Model, 

Urban Sky Train System 
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บทที่ 1 
บทน า 

 

1.1 ที่มาและความส าคัญ 
 

กรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลวงของประเทศไทยมีพื้นที่ 4.14 ตารางกิโลเมตร หรือ
ประมาณ 2,589ไร่ มพีื้นที่ติดกับ 5 ปริมณฑล ไดแ้ก่ สมุทรปราการ ปทุมธานี สมุทรสาคร นครปฐม 
และนนทบุรี และเมื่อรวมกับกรุงเทพมหานคร จะมีพื้นที่รวมทั้งหมด 7,761.6 ตารางกิโลเมตร พืน้ที่
ดังกล่าวถูกเรียกว่า เขตมหานคร (Metropolis) ทีม่ีความหมายวา่ เขตพื้นที่ที่มีเมืองเป็นศูนย์กลาง 
และมีพื้นที่เมืองอื่นๆ ล้อมรอบเมืองศูนย์กลางดังกล่าว (สถาบันวิจัยประชากรและสังคม, 2524) 

 
การพัฒนาและการเปลี่ยนแปลงทางเศษฐกิจและสังคมในประเทศไทยที่เกิดขึ้นตั้งแต่

อดีตจนถึงปัจจุบันส่งผลให้เกิดความเจริญในหลายพื้นที่ซึ่งสะท้อนออกมาได้หลายมิติเช่น มีการ
ขยายตัวของชุมชนเมือง การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน  ส่งผลให้เกิดการใช้ประโยชน์ทีด่ิน
แบบผสม Mixed-Used พาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยเพิ่มข้ึน ความหนานแน่นของประชากร ความ
ต้องการที่อยู่อาศัยและที่ดินเพิ่มขึ้น (วรัลยา บ ารุงพงศ์,2021)  ซึ่งส่งผลกระทบต่อราคาที่ดิน โดยทีด่ิน
ที่ตั้งในเขตพื้นที่ใจกลางเมืองที่มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจขนาดใหญ่ จะมรีาคาค่อนข้างสูง เมื่อ
เปรียบเทียบกับบริเวณที่ไกลจากกลางเมือง เป็นต้น  

 
นโยบายการพัฒนาเมืองหลวงของประเทศไทยตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบันมิได้มุ่งเน้นการ

พัฒนาเฉพาะกรุงเทพมหานครเพียงเมืองเดียว แตม่ีการขยายการพัฒนาดา้นต่างๆ ไปยังบริเวณรอบๆ
ปริมณฑลของกรุเทพ (EBMR : Extended Bangkok Metropolitan Region) ทั้งระบบ
สาธารณูปการ และระบบสาธารณูปโภคต่าง ๆ ซึง่เป็นไปเพื่ออ านวยความสะดวกและประโยชน์ใหแ้ก่
ประชาชน  

 
จากการศึกษาของ Churchill ในปี 1942 ค้นพบว่า พื้นที่บริเวณใดที่มีการพัฒนาระบบ

สาธารณูปโภคมาก ยิ่งส่งผลต่อราคาทีด่ินเพิ่มสูงขึ้นอันเป็นความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน โดยเฉพาะ
ระบบขนส่งสาธารณะจะเป็นตัวขับเคลื่อนการเพิ่มขึ้นของราคาที่ดิน ซึ่งเป็นไปตามทฤษฎีค่าเช่าโดย
ประมูลหรือ Bid rent Theory และในงานวิจัย Cheshire & Sheppard, 1995 ได้ค้นพบปัจจัยที่
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ก าหนดราคาทีด่ินได้แก่ คุณลักษณะของพื้นที่ การพัฒนาระบบสาธารณูปโภคต่าง กล่าวคือปัจจัยเรื่อง
ต้นทุนทางดา้นเวลาและต้นทุนค่าเดินทาง ส่งผลต่อราคาทีด่ิน โดยมคีวามสัมพันธ์ในรูปแบบเอกซ์
โพแนนเซียล 

ภาพที่ 1.1  
ทฤษฎีเรื่อง Urban Rent Theory 

 
หมายเหตุ. Alonso, 1964. 

 
จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมตา่งๆที่เกี่ยวข้องพบว่า การขยายตัวของรถไฟฟ้า

ส่งผลต่อพฤติกรรมของประชาชนในพื้นที่บริเวรณโดยรอบสถานีรถไฟฟา้ เช่นงานวิจัยของ วรัลยา 
บ ารุงพงศ์ et al., 2021 ท าการศึกษาจาก 22 ชุมชนผ่านการสัมภาษณ์ในเขตบางนา ระยะไม่เกิน 1.6 
กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า พบว่า การขยายตวัของเส้นทางรถไฟฟ้าบริเวณเขตบางนาส่งผลกระทบ
ต่อพฤติกรรมของประชาชนในหลายด้าน เช่น ด้านการเปลี่ยนแปลงการใชป้ระโยชน์ที่ดิน ผลกระทบ
ทางด้านเศรษฐกิจในชุมชน  ดา้นสังคม  ด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งผลกระทบดงักล่าวจะสะท้อนออกมาทั้ง
ในรูปแบบผลกระทบทางบวก และทางลบ (Negative Externality & Positive Externality) โดย
การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินนั้น พบวา่ราคาทีด่ินมีการปรับตัวสูงขึ้น การใช้ประโยชน์ที่ดนิ
แบบผสม Mixed-Used พาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยเพิ่มข้ึน  ความหนาแน่นของอาคารเพิ่มสูงขึ้น ซึ่ง
สอดคล้องกับงานวิจัยของ ชุติมา รตันมาลัย et al., 2012 ซึ่ง ศกึษาพื้นทีบ่ริเวณรถไฟฟ้าสายสีเขียว
ส่วนต่อขยายจากสถานีออ่นนุชถึงสถานีแบริ่ง 
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ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน จัดเป็นระบบสาธารณูปโภคจากทางภาครฐัเพื่ออ านวย

ความสะดวกในการเคลื่อนย้ายประชาชนไปยังจุดหมายต่างๆและเพื่อบรรเทาปัญหาการจราจรที่
ติดขัด อันเกิดจากความหนาแน่นของประชากร ประกอบกับพื้นที่ถนนต่อพื้นที่เมืองมีสัดส่วนอยูท่ี่ 7-
8% ซึ่งเป็นสัดส่วนที่น้อยอย่างมากเมื่อเทียบกับหลายๆเมืองในประเทศอื่นเช่น เมืองโตเกียวอยู่ที่ 
23% มหานครนิวยอร์คมี 38% (พนิต ภู่จินดา, 2016) ซึ่งข้อมูลดังกล่าวมีความสอดคล้องกับบทความ
ของคุณอดิศักดิ ์กันทะเมืองลี้, 2019  ในหัวข้อกรงุเทพฯ: เมืองใหญ่ ถนนน้อย ทางเท้าด้อยคุณภาพ 
โดยมีใจความที่ส าคัญคือกรุงเทพมหานครมพีื้นทีท่ั้งหมด 1,569 ตารางกิโลเมตร แบ่งเป็นพื้นที่ถนน 
113.06 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็นเพียงร้อยละ 7.2 ของพื้นที่กรุงเทพมหานคร ซึ่งต า่กวา่ค่า
มาตรฐานกวา่ 3 เท่า โดยเขตที่มีสัดส่วนพื้นที่ถนนมากที่สุด 5 อันดับคือ เขตป้อมปราบศัตรูพ่าย 
16.7% เขตบางรัก 15.4%เขตราชเทว ี14.3% เขตปทุมวัน 14.1% และเขตพระนคร 13.5% 

ระบบการขนส่งประเภทรางในเขตกรุงเทพและปริมณฑลเริ่มมีการเปิดใหป้ระชาชนได้
ใช้บริการในปี พ.ศ.2542 ในเส้นทางรถไฟฟา้ BTS สายสุขุมวิท (สถานีหมอชิต-สถานีอ่อนนุช) และ
สายสีสม (สถานีสนามกฬีาแห่งชาติ-สถานีสะพานตากสิน) โดยในปัจจุบันประเทศไทยมีรถไฟฟ้าเพือ่
ขนส่งมวลชนบริเวณกรุงเทพและปริมณฑลทั้งสิ้น 8 สาย 141 สถานี โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อเพิ่ม
ความสามารถในการจุของระบบจราจร และบรรเทาปัญหารถติดบนถนนปกติโดยย้ายผู้โดยสารจาก
รถยนต์และรถประจ าทางไปสู่ทางวิ่งเฉพาะ 

การรถไฟฟา้ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) เปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง 
เส้นทางช่วงเตาปูน-บางใหญ่ ตั้งแต่วันเสาร์ที ่6 สงิหาคม 2559 ซึ่งสถานการณ์ในปัจจุบันจากการเก็บ
ข้อมูลล่าสุดพบว่ามีผู้เข้าใช้บริการมีจ านวนเฉลี่ย 22,000 คน/วัน (ข้อมูล ณ วันที่ 30 สิงหาคม 2564) 
ซึ่งต ่ากว่าที่มีการคาดการณ์จากการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) จากบทสัมภาษณ์
รองศาสตราจารย์ ดร.พนิต ภู่จินดา ณ ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั พ.ศ. 2559 ได้ให้ความเห็นว่า มีการวางล าดับความส าคัญในการก่อสรา้ง
เส้นทางรถไฟฟ้าที่ผิดพลาด ทั้งนี้ก่อนที่จะมีการสร้างเส้นทางรถไฟฟ้านอกเมือง จ าเป็นต้องสร้าง
เส้นทางรถไฟฟ้าด้านในเมืองในครบก่อน โดยมีหลักการจะต้องสร้างให้ครบทั้งหกแฉก ก่อนจะสร้างวง
แหวนล้อมรอบต่อเพิ่มเพื่อเชื่อมเส้นทาง แต่ประเด็นปัญหาคือ รถไฟฟา้สายสีม่วงเป็นสายนอกเมือง 
ซึ่งเป็นข้ันตอนสุดท้ายที่จะสร้างรถไฟฟ้าเส้นทางประเภทนี้ อนึ่งควรมีการแก้ปัญหาการจราจรภายใน
เมืองให้ส าเร็จก่อน จึงค่อยขยายออกไปนอกเมือง อีกทั้งการที่สถานีรถไฟฟา้สายสีม่วงอยู่หางไกลจาก
แหล่งงานประกอบกับค่าตั๋วโดยสารคอ่นข้างสูงเมื่อเทียบกับรายได้ขั้นต ่า และมีต้นทุนทางดา้นเวลาใน
การเดินทางค่อนข้างสูงเมื่อเปรียบเทียบรูปแบบการสัญจรรูปแบบอื่นเช่น รถตู้ รถยนต์สว่นตัว เป็นต้น 
ท าให้ประชาชนเลือกทีจ่ะสัญจรด้วยวิธกีารอื่นแทนการใชร้ถไฟฟา้สายนี ้ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษา
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ของนายพงศธร เชี่ยวกุล  2562 ด้วยการสัญจรรถไฟฟ้าสายสีมว่ง(เตาปูน-คลองบางไผ่) ต้นทุนดา้น
การเดินทางและต้นทุนทางด้านเวลา เป็นต้นทุนที่ค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับการเดินทางเพื่อเข้าแหล่ง
งานด้วยวธิีการอื่น และ เป็นเส้นทางรถไฟฟ้าที่ไมผ่่านแหล่งงาน 

 
โดยจากข้อมูลในวันที่ 6 กันยายน 2560 รถไฟฟา้สายสีม่วง(สายฉลองรัชธรรม) มียอด

ผู้ใช้บริการสูงถึง 59,431 คนต่อวัน ถือว่าเป็นสถิติผู้เข้าใช้ที่สูงที่สุดใน ตั้งแต่มีการเปิดให้บริการ โดย
ในปี 2562 2563 2564 มีผู้โดยสายเฉลี่ยต่อวันอยู่ที่ 54,492 46,002 และ 26,964 (รายงานจ านวน
ผู้โดยสาร โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรชัธรรม ปี 2562 – 2564) โดยจะเห็นได้ว่ามีจ านวน
การเข้าใช้เฉลี่ยต่อวันลดลงอย่างต่อเน่ือง  

รถไฟฟ้าสายสีม่วง(สายฉลองรัชธรรม) สถานีส่วนใหญ่ตั้งอยู่ในจังหวัดนนทบุรีซึ่งมี
ทั้งหมด 13 สถาน ีจาก 16 สถานี และผ่านอ าเภอเมือง 8 สถานี อ าเภอบางบัวทอง 4 สถานี และ 
อ าเภอบางรักใหญ่ 1 สถานี  โดยจากข้อมูลสถิติของกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย ในชว่งสิน้
เดือนธันวาคม 2564 จังหวัดนนทบุรี มีประชากรทั้งสิ้น 1,288,637 คน เป็นชาย 599,167 คน และ 
หญิง 689,470 คน โดยอ าเภอเมืองมีประชากร 364,074 คน คดิเป็นร้อยละ 28.25 ของประชากรใน
จังหวัด มีความหนาแน่นของประชากร 4,727.01 ต่อตารางกิโลเมตร มีอตัราการเติบโตของประชากร
ร้อยละ -0.03  

ประชาชนในพื้นที่จังหวดันนทบุรีส่วนใหญ่ประกอบอาชีพท าเกษตรกรรม เช่น ท านา ท า
สวน ท าไร โดยจังหวดันนทบุรีมีการใช้ประโยชนท์ี่ดินเพื่อการเกษตร 219,012 ไร ่คิดเป็นร้อยละ 
56.31 และเนื้อที่ใช้ประโยชน์นอกการเกษตร 169,927 ไร ่คิดเป็นร้อยละ 43.69 (สถานีพัฒนาทีด่นิ
นนทบุรี,2565)  และอาชีพรองลงมาได้แก่ ธุรกิจส่วนตัว รับราชการ รัฐวสิาหกิจ  ผู้ปฏิบัติงานใน
กระบวนการผลิตก่อสร้างและเหมืองแร่ ผู้จัดการ นักวิชาการ ผู้ปฏิบัติงานวิชาชพี เป็นต้น  

มีรายได้เฉลี่ยต่อคนตอ่เดือนจะอยู่ที่ประมาณ 16129.18 บาท และมีคา่ใชจ้่ายเฉลี่ยต่อ
คนต่อเดือนอยู่ที่ 13,331.60 บาท คา่จา้งรายวัน 331 บาท ประเด็นที่น่าสนใจคือประชาชนต้องแบบ
รับภาระค่าเดินทางเพราะค่าเดินทางดว้ยขนส่งสาธารณะประเภทรางมีค่าใช้จ่ายที่ค่อนข้างสูงเมื่อ
เทียบกับสัดส่วนรายได้ทีค่นท้องถิ่นได้รับ กล่าวคอืถ้าหากต้องการเดินทางภายในเส้นทางรถไฟฟา้สาย
สีม่วง จะมีคา่ตั๋วเดินทางเฉลี่ยเที่ยวละ 32 บาท และถ้าต้องการเข้าถึงแหล่ง CBD ถนนสุขุมวิทช่วงต้น 
และสี่แยกอโศกมนตรีจนถึง ซอยสุขุมวิท 24 หรือสถานีที่ใกล้ที่สุดคือ MRT สุขุมวิท (ฐาปนา เดชะ
เสฏฐดี et al., 2018)  จะเห็นได้ว่าจากสถานีคลองบางไผ่ (สถานีสุดทางสายสีม่วง จังหวัดนนทบุรี) 
มาMRT สุขุมวิท จะต้องจ่ายค่าโดยสาร 70 บาทต่อเที่ยว หรือถ้าเริ่มต้นเดินทางจากสถานีแยกติวา
นนท์ (จังหวัดนนทบุรี) จะต้องจ่ายคา่โดยสาร 51 บาทต่อเที่ยว(Bangkok Expressway and 
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Metro,2565) จะเห็นได้ว่าประชาชนในจังหวัดนนทบุรีจะต้องรับภาระค่าเดินทางค่อนข้างสูงเมื่อ
เทียบกับรายได้  

ถ้าพิจารณาเส้นทางเดินรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนตอ่ขยายหมอชิต-คูคต และเส้นทางเดิน
รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายบางจาก-เคหะสมุทรปราการ ที่น าประชาชนจากชานเมือง จังหวดั
ปทุมธานี และจังหวัดสมทุรปราการเข้ามาในตัวเมืองเขตพื้นที่ CBD จะเห็นได้ว่า จากการส ารวจภาวะ
เศรษฐกิจและสังคมของครัวเรือน ในช่วง 6 เดือนแรกของปี 2564  จะพบว่า 3 จังหวัดได้แก ่จังหวัด
นนทบุรี จังหวัดสมุทรปราการ จังหวดัปทุมธาน ีมรีายได้เฉลี่ยต่อเดือนตวัครัวเรือนเท่ากับ 41,229 
บาท หรือ ต่อคนเท่ากับ 15,967 และค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือนต่อครัวเรือนเท่ากับ 32,569 บาท หรอื 
ต่อคนเท่ากับ 12,613 บาท และค่าแรงขั้นต า่ในจงัหวัดปทุมธานี และสมุทรปราการเท่ากับ 353 บาท/
วัน โดยเท่ากันท อา้งอิงจากประกาศคณะกรรมการค่าจ้าง เรื่อง อตัราค่าจ้างข้ันต ่า (ฉบับที่11) 
ประกาศบังคับใช้ตั้งแต่ 1 ตุลาคม 2565 ทั้งนี้จะเห็นว่า ถ้าต้องการเดินทางจากสถานีใดสถานีหนึ่งจาก
รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายคูคต จะต้องเสียค่าใช้จา่ย 47 บาทต่อเทีย่วหรือไปกลับ 94 บาท คิด
เป็นสัดส่วนร้อยละ 26.63 ของรายได้ขั้นต า่ต่อวัน หรือถ้าต้องการเดินทางจากสถานีใดสถานีหนึ่งจาก
รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายเคหะสมุทราปราการ จะต้องมีค่าใช้จ่าย 50 บาทต่อเที่ยวหรือไปกลับ 
100 บาท คดิเป็นสัดส่วนร้อยละ 33.33 ของรายได้ขั้นต ่าต่อวัน เพื่อที่จะเข้าถึงพื้นที่CBD โดยใน
งานวิจัยนี้ก าหนดให้เป็นสถานีอโศก BTS หรือ สถานีสุขุมวิท MRT 

 
ซึ่งยังไม่ได้พิจารณารวมถึงต้นทุนค่าเดินทางเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้า จะยิ่งเป็นการเพิ่มต้นทุน

ในการเดินทางให้สูงยิ่งข้ึน ท าให้อัตราการเข้าใชบ้ริการมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเน่ืองซึ่งสอดคล้องกับ
งานวิจัยนายพงศธร เชี่ยวกุล (2562) ด้วยปัญหาที่กล่าวมาข้างต้นจึงเกิดเป็นค าถามของงานวิจัยฉบับ
นี้ รถไฟฟา้สายเขียวอ่อนส่วนต่อขยายคูคตและส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการส่งผลต่อการขยายตัว
เมืองตามพื้นที่แนวรถไฟฟ้าหรือไม ่ 
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ภาพที่ 1.2  
รวมแผนที่รถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล (Bangkok Mass Transit) 

 
หมายเหตุ. https://www.mrta.co.th/th/document_publications/brochureswebcast/  
ปรับปรุงล่าสุด มกราคม พ.ศ. 2565 
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ภาพที่ 1.3 จ านวนผู้ใชร้ถไฟฟ้า MRT ในแต่ละป ี 

 
หมายเหตุ. https://investor.bemplc.co.th/th/ridership-report/ridership 

 
ภาพที่ 1.4  
เปรียบเทียบอัตราการใชร้ถไฟฟ้าBTSC MRTA ARL  

 
หมายเหตุ. https://www.krungsri.com/th/research/industry/industry- 
outlook/logistics/mass-rapid-transit-operators/IO/io-mass-rapid-transit-operators-20 

 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งสาธารณะของทางภาครัฐ จะส่งผล

ดีต่อการลงทุนของภาคเอกชนและภาคแรงงาน ท าให้องค์กรภาคเอกชนสามารถเข้ามาลงทุนและ
แรงงานสามารถเข้าถึงพื้นที่แหล่งงานได้สะดวกและรวดเรว็ เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจภายในเมือง
เพิ่มขึ้น ความต้องการใชป้ระโยชน์ของที่ดินเพิ่มข้ึน (Paul, C. & Anthony, J. V., 2016) แต่ทั้งนี้
เน่ืองจากปริมาณทีด่ินมีปริมาณที่คงที่และจ ากัด ภายใต้ความต้องการของที่ดินที่ไม่จ ากัด จึงส่งผลให้
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มูลค่าที่ดินมีแนวโน้มเพิ่มสูงข้ึน จากการพัฒนาอสงัหาริมทรพัย์ที่อยู่อาศัยแนวราบ ก็ปรับเปลี่ยนเป็น
การพัฒนาอสังหาริมทรพัย์แนวสูงมากขึ้นเพื่อให้คุ้มค่าต่อการลงทุนพัฒนาโครงการ  

 
คอนโดมิเนียมจัดเป็นอสังหาริมทรพัย์ประเภทที่อยู่อาศัยโดยมักจะมีท าเลที่ตั้งอยู่ใกล้

บริเวณระบบขนส่งสาธารณะ เช่นรถไฟฟา้ขนส่งมวลชน กรุงเทพ (Bangkok Mass Transit System: 
BTS) , รถไฟฟ้ามหานคร (Mass Rapid Transit: MRT)  ซึ่งรูปแบบของที่อยู่อาศัยคอนโดมิเนียมมี
ลักษณะเป็นห้องพักจ านวนหลายๆห้องในอาคารเดียว โดยจะมีลักษณะความเป็นเจ้าของร่วมกับผู้อื่น
ในพื้นที่ส่วนกลางต่างๆ เช่น สิ่งอ านวยความสะดวกตา่งๆ เช่น ยิม (GYM) ลิฟท ์พื้นที่จอดรถ สระว่าย
น ้า โถงทางเดิน เป็นต้น (Top of living, 2013) 

 สถานการณต์ลาดคอนโดมิเนียมในปี 2562 ย่านชานเมืองมีกิจกรรมการซื้อขาย
มากกวา่พื้นที่บริเวณกลางเมือง CBD  โดยมีการเปิดตัวโครงการใหม่ 27 โครงการ 15,106ยูนิต โดยมี 
8 โครงการมียอดขายมากกว่า 40% และในขณะเดียวกันคอนโดมิเนียมย่านใจกลางเมืองมีโครงการ
คอนโดมิเนียมเปิดใหม่แค่ 1 โครงการ 217 ยูนิตเท่านั้น ทั้งนี้ผู้พัฒนาโครงการอสังหาริมทรัพย์
ประเภทคอนโดยังคงให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงการบริเวณชานเมือง โดยตอ้งการที่จะจับกลุ่ม
ตลาดภายในประเทศ 

 
ภาพที่ 1.5  
สถานการณ์ตลาดคอนโดมิเนียมในปี ปีพ.ศ. 2565 ไตรมาสที่ 2  

 
หมายเหตุ. CBRE Research ฉบับปีพ.ศ. 2565 ไตรมาสที่ 2 
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ตลาดอสังหาริมทรัพย์ประเภทคอนโดมิเนียมมีลักษณะพึ่งพานักลงทุนจากชาวตา่งชาติ 

ก่อนเกิดการแพรร่ะบาดโควิด-19 ประเทศจีนนับวา่เป็นกลุ่มอุปสงค์ของตลาดคอนโดมิเนียม แตด่้วย
สถานการณ์ในปัจจุบันรวมทั้งนโยบาย Zero Covid จากทางการจีน ท าให้การประเมินการฟื้นตวัของ
กลุ่มนี้คาดการณ์ได้ยากวา่จะปรับตัวดีอกีครั้งเมื่อไร (รายงานภาพรวมตลาดอสังหาริมทรัพยใ์น
กรุงเทพ ไตรมาส 2 ปี 2565, 2565) 

 จากการศึกษางานวจิัยที่เกี่ยวข้อง งานวจิัยส่วนใหญ่จะศึกษาเกี่ยวกับระยะห่างจาก
สถานีรถไฟฟ้าทีใ่กล้ที่สดุของคอนโดมิเนียมกับราคาขายต่อตารางเมตร หรือศึกษาเกี่ยวกับผล
ระยะทางตามแนวรถไฟฟ้าในเมืองหรือพื้นในเขตพื้นที่CBD และศึกษาเกี่ยวกับผลของระยะทางตาม
แนวรถไฟฟ้าชานเมืองตอ่ราคาคอนโดมิเนียม  ทัง้นี้ ยังมีงานวิจัยที่ศกึษาเกี่ยวกับความสัมพันธ์
ระหว่างราคาขายคอนโดมิเนียมกับระยะทางของสถานีรถไฟฟ้าจากศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก (Outer 
CBD) ค่อนข้างน้อย  

 
ดังนั้นงานวิจัยนี้มุ่งที่จะศกึษาในประเด็นของความสัมพันธ์ระหวา่งราคาขาย

คอนโดมิเนียมกับระยะทางของสถานีรถไฟฟ้าจากศูนย์กลางรอบนอก (Outer CBD)  กรณีศึกษา
รถไฟฟ้าชานเมืองเท่านั้น โดยจากรายงาน และภาพที ่1.5 จัดท าโดย CBRE (2021)  ได้ก าหนดให้
พื้นที่บริเวณรอบเส้นทางรถไฟฟ้าBTS ตามแนวถนนสุขุมวิทตอนต้นและอโศกจนถึงซอย 24 เป็นพื้นที่
ศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก (Outer CBD) สอดคล้องกับงานวิจัยของ กิตติยา ตันทวีทรัพย์สิน et al., 
2020 ที่กลา่วถึงบริเวณสขุุมวิทตอนต้น ว่าเป็นพื้นที่มีความหนาแน่นสูงรองจากบริเวณสีลม-สาทรทีม่ี
ความหนาแน่นสูงที่สุด และในงานธีสิสของ Sirikolkarn ,2008 ได้กลา่วสนบัสนุนว่า ย่านสุขุมวิทของ
กรุงเทพฯ มีบทบาทท าหน้าที่เป็นถนนสายการคา้หลักและสามารถเข้าถึงได้ทั้งทางรถไฟฟา้ BTS และ 
MRT ได้อย่างสะดวกมทีีอ่ยู่อาศัยและพาณชิยกรรมที่มีความหนาแน่นสูง 
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ภาพที่ 1.6  
แผนผังแสดงพื้นที่ศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพมหานคร  

 
หมายเหตุ. https://property.cbre.co.th/guides/bangkokofficerentlease 
สืบค้นเมื่อในป ีพ.ศ.2565 

 
ดังนั้นจึงก าหนดให้จดุศูนย์กลางสถานีรถไฟฟา้สถานีอโศก BTS หรือสถานสีุขุมวิท MRT

เป็นตัวแทนของศูนย์กลางธุรกิจรอบนอกในงานวจิัยนี้และศึกษาเส้นทางเดินรถไฟฟา้สายสีเขียวสว่น
ต่อขยายหมอชิต-คคูต และเส้นทางเดินรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายบางจาก-เคหะสมุทรปราการ 
โดยก าหนดใหร้ถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายหมอชิต-คูคต เป็นรถไฟฟา้เส้นทางปทุมธานี และ 
เส้นทางเดินรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายบางจาก-เคหะสมุทรปราการ เป็นรถไฟฟ้าเส้นทาง
สมุทรปราการ ซึ่งเป็นตัวแทนของระยะทางจากศนูย์กลางธุรกิจรอบนอกถงึสถานีรถไฟฟ้าตามแนว
รถไฟฟ้าที่ออกไปสู่ชานเมือง เน่ืองจากเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้ม มีการก่อสร้างภายในตวัเมือง
ก่อน เมื่อประสบความส าเร็จ ประชาชนใช้จ านวนมาก จึงมีการขยายไปตามชานเมืองทั้งจังหวัด
ปทุมธานีและสมุทรปรากร เกิดเป็นส่วนต่อขยายคูคตและส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปารการ โดย
เส้นทางรถไฟฟ้ามีลกัษณะที่คล้ายกันทั้ง 2 เส้นทาง กล่าวคือเป็นเส้นทางรถไฟฟ้าที่น าประชาชน
บริเวณชานเมืองและจังหวัดปริมณฑลเข้ามาสู่ในตัวเมือง โดยไมต่้องมีการเปลี่ยนขวบรถไฟฟ้า อีกทั้งมี
จ านวนคอนโดตามแนวรถไฟฟ้า และจ านวนสถานีที่ใกล้เคียงกัน 
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1.2 ค าถามงานวิจัย 
 

1.2.1 ปัจจัยเรื่องระยะทางระหว่างสถานรีถไฟฟ้ากับศูนย์กลางธุรกจิกิจรอบนอก มี
ความสัมพันธ์กับราคาขายคอนโดมิเนียมอย่างไร  

1.2.2 ปัจจัยเรื่องใดอีกบา้งที่ส่งผลต่อราคาขายคอนโดมิเนียมตามแนวเส้นทางรถไฟฟา้
สายสีเขียวส่วนต่อขยายหมอชิต-คูคต และเส้นทางรถไฟฟา้สายสีเขียวส่วนต่อขยายบางจาก-เคหะ
สมุทรปราการ 
 
1.3 วัตถุประสงค์การวิจัย 

 
1.3.1 เพื่อศึกษาหาความสัมพันธ์ระหวา่งราคาขายคอนโดมิเนียม (Dependent 

Variable) และปัจจัยอิสระ (Independent Variable) ที่เกี่ยวข้องเช่น ปัจจัยระบบขนส่ง ปัจจัยเชิง
การพัฒนาบนที่ดินของคอนโดมิเนียม และปัจจัยเรื่องเวลา (Time Dummy Variable)  

1.3.2 เพื่อศึกษาถึงอิทธพิลของศูนย์กลางธรุกิจรอบนอกบริเวณสี่แยกอโศกต่อราคาขาย
คอนโดมิเนียมตามแนวเส้นทางรถไฟฟา้สายสีเขียวส่วนต่อขยายหมอชติ-คูคต และเส้นทางรถไฟฟา้
สายสีเขียวส่วนต่อขยายบางจาก-เคหะสมุทรปราการ 
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1.4 ขอบเขตงานวิจัย 

 
พิจารณาคอนโดมิเนียมทุกประเภทตามแนวเส้นทางรถไฟฟา้สายสีเขียวส่วนต่อขยาย

หมอชิต-คูคต และเส้นทางรถไฟฟา้สายสีเขียวส่วนต่อขยายบางจาก-เคหะสมุทรปราการ รวมทั้งสิน้ 
31 สถานี โดยใช้ราคาขายเฉลี่ยต่อตารางเมตรของทุกโครงการคอนโดมิเนียม ณ วันที่โครงการเปิด
ขาย หรือเปิดให้มกีารซื้อขายในตลาดแรก (Primary Market) โดยศึกษาเฉพาะคอนโดที่มีการเปิดขาย
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558 – 2565 ภายใต้รัศมีไม่เกิน 2 กิโลเมตร จากจุดศูนย์กลางของสถานีรถไฟฟ้า  

 
1.5 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 

 
1.5.1 เป็นแนวทางส าหรบัภาคเอกชนที่ต้องการก าหนดสมมติฐาน ความเป็นไปได้ของ

โครงการพัฒนาอสังหารมิทรัพย์ประเภทคอนโด โดยน าเรื่องระยะห่างจากศูนย์กลางธรุกิจถึงสถานี
รถไฟฟ้า เข้ามาเป็นหนึ่งในข้อพิจารณา 

1.5.2 เป็นแนวทางส าหรบัผู้ที่สนใจการศกึษาปัจจยัเรื่องระยะทางจากศูนยก์ลางธุรกิจ
รอบนอกถึงสถานีรถไฟฟ้าชานเมือง หรือ รถไฟฟา้ประเภทอื่นที่จะเกิดขึ้นในอนาคต เพื่อสามารถ
น าไปพัฒนาแบบจ าลองทางเศรษฐมิต ิที่อธิบายปัจจัยที่ส่งผลต่อราคาคอนโดมิเนียมได้ละเอียดมาก
ยิ่งข้ึน  
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1.6 นิยามค าศัพท ์

 
1.6.1 การกลายสภาพเป็นเมือง (Urbanization) หมายถงึ กระบวนการทีส่ังคมเกิดการ

เปลี่ยนแปลงจากสังคมชนบทเป็นสังคมเมือง โดยอ้างอิงจากการเพิ่มขึ้นของประชากรที่อาศัยอยู่ใน
บริเวณเมือง (National Library of Medicine, 2014) 

1.6.2 ศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก (Outer CBD) หมายถึง พื้นที่กรุงเทพมหานครที่ 
ครอบคลุมพื้นที่ตามแนวรถไฟฟ้าบีทีเอส โดยเฉพาะถนนสุขุมวิทช่วงต้น และสี่แยกอโศกมนตรีจนถงึ 
ซอยสุขุมวิท 24 CBRE (2021) โดยใช้สถานรีถไฟฟ้าสุขุมวิท เป็นตัวแทนศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก 
(Outer CBD)  

1.6.3 ระยะห่างของสถานีรถไฟฟ้าถึงศูนย์กลางธรุกิจรอบนอก (Distance from Mass 
Transit Station to Outer CBD) หมายถึง ระยะทางวัดตามเส้นทางเดินรถไฟฟ้าระหว่างสถานี 
รถไฟฟ้าที่สนใจกับสถานรีถไฟฟ้าสุขุมวทิ 

1.6.4 ระยะห่างของคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟ้า (Distance from Condominium 
to Mass Transit Station) หมายถึง ระยะทางวดัจากคอนโดมิเนียมที่ต้องการศึกษาถึงสถานีรถไฟฟ้า
ที่สามารถเข้าถึงได้ใกล้ ที่สุด โดยค านวณระยะดว้ยวิธ ีEuclidean 

1.6.5 ราคาขาย หมายถึงราคาที่มีการเปิดให้มีการซื้อขายในตลาดแรก (Primary 
Market) เก็บข้อมูลจากThinkogliving.com โดยเก็บข้อมูลมีหน่วยเป็นราคาเฉลี่ยต่อตารางเมตร  

1.6.6 สถานีรถไฟฟ้าชานเมือง หมายถึง รถไฟฟ้าที่ไม่ผ่านแหล่งงานโดยอิงตามงานวจิัย
ของ พงศธร เชี่ยวกุล & สุทธิศักดิ ์ไกรสรสธุาสินี, 2019 และ นคร จันทศร,2011 โดยได้ค้นพบว่า 
ที่ดินตามแนวรถไฟฟา้ที่ไม่ผ่านแหล่งงาน ได้แก่  

1. สายสีมว่งตั้งแต่สถานีเตาปูนถึงสถานีบางไผ่  
2. สายสีเขียว ส่วนต่อขยายบางปู   
3. สายสีเขียวส่วนต่อขยายคูคต   
4. สายสีน ้าเงินส่วนต่อขยายบางแค 
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บทที่ 2 
วรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

 
การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกบัการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง

ระยะทางจากศูนย์กลางธุรกิจรอบนอกกับราคาขายคอนโดมิเนียม กรณีศกึษาคอนโดมิเนียมตามแนว
รถไฟฟ้าชานเมืองสายสีเขียวส่วนต่อขยายคูคต (สถานีหมอชิต - สถานีคูคต) และ สายสีเขียวส่วนต่อ
ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานีบางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) ได้ท าการศกึษาเพื่อทบทวน 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพื่อน ามาใช้ในการอา้งอิง ประกอบการศึกษาและวิเคราะห์
ข้อมูล โดยมีรายละเอียด ดังนี ้

 
2.1 แนวคิดการกลายเป็นเมือง (Urbanization) 
2.2 แนวคิดทางเศรษฐศาสตรท์ี่อธิบายการเกิดและเติบโตของเมือง 
2.3 อุปสงค์และอุปทานทรัพยากรที่ดิน 
2.4 แนวคิดเรื่องการใช้ประโยชน์ที่ดินในเขตเมืองและการขยายตวัเมือง 
2.5 Bid-Rent Theory 
2.6 ระยะทางในการเดินทางสู่ระบบขนส่งสาธารณะ 
2.7 แบบจำลองความต้องการคุณลกัษณะของตัวสินค้า (Hedonic Price Model) 
2.8 งานวจิัยที่เกี่ยวข้อง 

 

2.1 แนวคิดการกลายเป็นเมือง (Urbanization) 
 

2.1.1 นิยามความหมาย 
ค าว่า "เมือง" ของนักเศรษฐศาสตร์ จะให้ความส าคัญกับค าว่าความหนาแน่นของ

ประชากร สาเหตุหลักเพราะวา่กิจกรรมทางเศรษฐกิจตา่งๆที่เกิดขึ้นภายในเมือง มีความสัมพันธ์ซึง่กัน
และกัน เช่นภาคครัวเรือน ภาคธรุกิจ ซึ่งความสัมพันธ์ดังกลา่ว มักเกิดขึ้นเมื่อหน่วยธุรกิจมกีารรวมตัว
กันอยู่ในพื้นที่เล็กๆ (โสมสกาว เพชรานนท์, 2547) กระบวนการที่สังคมเกิดการเปลี่ยนแปลงจาก
สังคมชนบทเป็นสังคมเมือง โดยอา้งอิงจากการเพิม่ข้ึนของประชากรที่อาศยัอยู่ในบริเวณเมือง 
(National Library of Medicine, 2014) 
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2.2 แนวคิดทางเศรษฐศาสตร์ที่อธิบายการเกิดและเติบโตของเมือง 
 

2.2.1 การประหยัดต่อขนาด (Economies of Scale) 
เมืองเกิดขึ้นได้เนื่องจากมีข้อได้เปรียบทางด้านเศรษฐกิจจากการมีกจิกรรมขนาด

ใหญ่เกิดขึ้นและเกิดการประหยัดจากขนาด ถ้าพจิารณาระดับผลผลิตใดๆ ก็ตาม เมื่อเกิดการประหยัด
ต่อขนาดเกิดขึ้น และให้ราคาของปัจจัยการผลิตทกุประเภทคงที่ ต้นทุนการผลิตเฉลี่ยในระยะยาว 
(Long-run Average Cost : LRAC) จะลดลง จากภาพที่ 2.1 ในชว่งOQ เมื่อเกิดการประหยัดจาก
ขนาดในการผลิต ท าให้การจดัหาบริการตา่งๆ ของเมืองประหยัดขึ้น เช่น ระบบสาธารณูปโภค เป็น
ต้น (โสมสกาว เพชรานนท์, 2547) 

 
ภาพที่ 2.1  
ต้นทุนการผลิตเฉลี่ยในระยะยาว (Long-run Average Cost : LRAC)   

 
หมายเหตุ. Intermediate Microeconomics (P.165) Emerson, P. M., 2019, Oregon 
State Open Educational Resources 

 
2.2.2 การประหยัดจากการรวมกลุ่ม (Agglomeration Economies) 

การประหยัดจากการรวมกลุ่มเป็นเหตุผลหน่ึงที่ทำให้เกิดการพัฒนา โดนเฉพาะ
อย่างยิ่งการประหยยัดจากการรวมกลุ่มในด้านการผลิต ทั้งนี้เพราะเมื่อธรุกิจตั้งอยูใ่กล้กัน ธุรกิจ
สามารถผลิตสินคา้ไดด้้วยต้นทุนที่ต่ำลง ซึ่งจัดเป็นผลกระทบภายนอกทางบวกจากการผลติ (Positive 
Externality) โดยทั่วไปการประหยัดจากการรวมกลุ่มอาจแยกออกเป็น 2 ประเภทคือ การประหยดั
จากการรวมกลุ่มในท้องถิ่น (Localization Economies) และการประหยัดจากการเป็นเมือง 
(Urbanization Economies) 

Ref. code: 25656402034034VWL



16 
 

2.2.2.1 การประหยัดตอ่ขนาดจากการรวมกลุม่ในท้องถิ่น (Localization 
Economies) 

การประหยัดจากการรวมกลุ่มในท้องถิ่นเกิดขึ้นเมื่อต้นทุนทางการผลติ
ของธุรกิจในอตุสาหกรรมเฉพาะอุตสาหกรรมหนึ่งลดลง เมื่อจ านวนการผลิตทั้งหมดของอุตสาหกรรม
เพิ่มขึ้น ซึ่งก่อให้เกิดผลกระทบภายนอกเชิงบวก ดังนั้นธุรกิจที่ตั้งอยูร่วมกลุ่มใกล้กันในอุตสาหกรรม
จะลดต้นทุนในการผลติลงได้ การประหยัดจากการรวมกลุ่มในท้องถิ่นเกิดจากเหตุผล 3 ประการ 

 
(1) การประหยัดจากขนาดของปัจจัยข้ันกลาง (Scale Economies in 

Intermediate Inputs) 
 การรวมกลุ่มเกิดขึ้นเพราะ ธรุกิจในอตุสาหกรรมเฉพาะซื้อปัจจัยข้ัน

กลางจากผู้ผลิตรายเดียวกัน โดยมีเงื่อนไข 2 ประการคือ 1.อุปสงค์ส าหรับปัจจัยการผลติของธุรกจิแต่
ละแห่งต้องไม่มากเกินไปที่จะดังเอาประโยชน์ในเรื่องการประหยัดจากการขนาดในการผลิตของปัจจัย
ขั้นกลางได้ ต้นทุนในการขนส่งหรือการเจรจาเกี่ยวกับปัจจัยข้ันกลางค่อนข้างมากโดยเปรียบเทียบ 
ดังนั้นการพูดคุยพบปะกันระหว่างผู้ซื้อและผู้ขายจ าเป็นอย่างยิ่ง ถ้าปัจจัยการผลติขั้นกลางมีขนาด
ใหญ่ แตกหักง่าย หรือจ าเป็นต้องขนส่งโดยเร็ว การตั้งอยู่ใกล้กันจึงมีความจ าเป็นอย่างมาก 

(2) การรวมตัวกันของตลาดแรงงาน   
เพราะการรวมกลุ่มกันท าให้ตลาดแรงงานมีประสทิธิภาพมากขึ้น  

(3) การเผยแพร่ความรู ้ 
กล่าวคือ การรวมกลุ่มกนัท าให้เกิดการแลกเปลี่ยนข่าวสาร องค์ความรู้

ต่างๆ รวมทั้งเทคโนโลยี 
 

2.2.2.2 การประหยัดจากการเป็นเมือง (Urbanization Economies) 
การประหยัดจากการเป็นเมืองเกิดขึ้นถ้าต้นทุนการผลิตของธรุกิจแต่ละ

รายลดลง จ านวนผลผลติทั้งหมดของเมืองเพิ่มขึ้น การประหยัดจากการเป็นเมืองแตกต่างจากการ
ประหยัดจากการรวมกลุม่ในท้องถิ่น เพราะ 1. การประหยัดจากการเป็นเมืองเกิดจากการประหยดั
ของระบบเศรษฐกิจของเมืองทั้งหมด 2. การประหยัดแบบน้ีก่อให้เกิดประโยชน์ต่อทุกหน่วยธรุกิจ
ภายในเมือง ไม่ได้เฉพาะเจาะจงในธุรกิจใดธุรกิจหน่ึงเท่านั้น 

 
 

Ref. code: 25656402034034VWL



17 
 

2.3 อุปสงค์และอุปทานทรัพยากรที่ดิน 
 

2.3.1 อุปทานที่ดิน (Supply) 
ที่ดินเป็นอสังหาริมทรัพยท์ี่มีลักษณtสำคัญ 4 ประการคือ 

2.3.1.1 ปริมาณคงที่ (Fixed Supply) แต่ปริมาณส าหรับการใช้งานแต่ละ
ชนิด (Use) ไม่คงที่ 

ที่ดินมีปริมาณคงที ่ท าให้อุปทานของที่ดินรวมมลีักษณะเป็นเส้นตรงตั้ง
ฉากกับแกนนอนและมีความยืดหยุ่นของอุปทานต่อราคาเท่ากับศูนย์ (Perfectly inelastic Supply) 
แต่เมื่อพิจารณาอุปทานที่ดินเพื่อการใช้งานหนึ่งๆ อุปทานนั้นจะเปลี่ยนไป ท าให้เกิดแรงจูงใจส าหรับ
เปลี่ยนแปลงปริมาณที่ดินเพื่อการใช้งานนั้น ท าให้เส้นอุปทานมีความยืดหยุ่นมากกว่าศูนย ์(inelastic 
Supply) โดยแนวคิดของ Von Thunen ให้เหตุผลว่า ความผันผวนของราคาเกิดขึ้นเพราะท าเลทีต่ั้ง
ที่แตกต่างกัน 

ภาพที่ 2.2  
อุปทานที่ดิน (Supply)  

 
หมายเหตุ. โดยผู้วิจัย, 2565 

 
2.3.1.2 ที่ดินมีคุณลักษณะหลากหลาย (Heterogeneous/differentiated 

product)  
2.3.1.3 ที่ดินเคลื่อนย้ายไม่ได้ (Immovable or location-specific) 
2.3.1.4 ที่ดินมีความคงทนถาวร (Durable) 
 

2.3.2 อุปสงค์ท่ีดิน (Demand) 
ความต้องการสินค้าของผู้บริโภคเกิดขึ้นเพราะต้องการแสวงหาอรรถประโยชน์ 

(Utility) แต่ความต้องการที่ดินมิได้มีขึ้นเพื่อบริโภค เพราะที่ดินไม่ใช่สินคา้อุปโภคบริโภค แต่เป็น
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ปัจจัยในการผลติกิจกรรม และผลิตสินค้าหรือบรกิาร ด้วยลกัษณะเฉพาะของที่ดิน จึถูกจัดให ้อุปสงค์
ที่ดินเป็น อุปสงค์สืบเนื่อง (Derived Demand) 

2.3.3 ตลาดที่ดิน (Land Market) 
ลักษณะอุปสงค์และอุปทานของ ส่งผลให้ตลาดทีด่ินมีลักษณะไม่เป็นตลาด

แข่งขันสมบูรณ์ เน่ืองจากที่ดินมีลักษณะผูกติดกบัท าเลที่ตั้ง และแตกตา่งกันทางกายภาพ ท าให้
เจ้าของที่ดินมีอ านาจการต่อรองราคาเหนือกว่าผูบ้ริโภค และสามารถก าหนดราคาได ้ อีกทั้งการ
ปรับตัวของราคาเข้าสู่ดุลยภาพค่อนข้างช้า และในหลายกรณี ราคาไม่สามารถส่งสัญญาณให้กับตลาด
ในการน าไปสู่สภาวะพาเรโต้ (Pareto Optimum) ได้ ท าให้โดยรวมแล้ว การท างานของตลาดทีด่นิมี
แนวโน้มที่จะเกิดความลม้เหลวของตลาด และเป็นความไร้ประสิทธิภาพของการจดัสรรทรัพยากร ซึ่ง
เป็นที่มาของการแทรกแซงของรัฐบาลหรือการก าหนดนโยบายบางประการ 

 
2.4 แนวคิดเรื่องการใช้ประโยชน์ที่ดินในเขตเมืองและการขยายตวัเมือง 
 

2.4.1 ความหนาแน่นของประชากร 
เน่ืองจากที่ดินบริเวณรอบสถานีรถไฟฟ้านั้นมีอยู่อย่างจ ากดั ความเข้มข้นของการ

ใช้ ทีด่ินบริเวณดังกลา่วจงึส่งผลต่อราคาของที่ดินที่มีแนวโน้มในการปรับตวัที่สูงข้ึน การวัดความ
เข้มข้นของการใช้ที่ดินมหีลายรูปแบบแต่ที่นิยมใช้คือ ค่าความหนาแน่นของประชากร (Population 
Density) 

ภาพที ่2.3  
ความหนาแน่นประชากรกับระยะทางจาก CBD 

 
หมายเหตุ. Swerdloff & Swerdloff, 1967 
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2.4.2 รูปแบบการขยายตัวของเมือง 

รูปแบบเมืองที่เป็นที่ยอมรับและมีอิทธิพลต่อการววิัฒนาการศึกษาเศรษฐศาสตร์
เมืองถึงปัจจุบัน แบ่งได้เป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มที่มรีปูแบบของเมืองบนพื้นฐานของศูนย์กลางเดียว 
(Monocentric City) และ กลุ่มที่มีรูปแบบของเมืองบนพื้นฐานของเมืองที่มีหลายศูนย์กลาง 
(Polycentric City) 

2.4.2.1 กลุ่มที่มรีูปแบบของเมืองบนพื้นฐานของศูนย์กลางเดียว 
(Monocentric City) ได้แก่ 

 
(1) รูปแบบวงแหวน (Concentric ring)  

ถูกพัฒนาโดย Burgess (1925) ในช่วงทศวรรษ 1920 Ernest Burgess 
สังเกตการณก์ารใช้ประโยชน์ที่ดินของเมืองชิคาโก และพบว่าเมืองได้ถูกแบ่งโซนออกจากศูนย์กลาง
เมืองในลักษณะวงแหวน โดยพื้นที่แต่ละวงแหวนนั้นถูกใช้ประโยชน์ในรูปแบบต่างๆ 

 
ภาพที่ 2.4  
ทฤษฎีวงแหวน 
 

 
หมายเหตุ. Burgess, 1925 
 
Central Business district (Center) เป็นศูนย์กลางเมือง และเป็น

ศูนย์กลางทางธุรกจิในพืน้ที่นั้น ซึ่งเป็นที่ตั้งของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ การธนาคาร การค้า การ
โรงแรม และกิจกรรมทางเศรษฐกิจตา่งๆ ผู้ทีต่้องการทีด่ินบริเวณนี้ส าหรับเพื่อการพาณิชยกรรม จะ
สามารถ Bid หรอืประมูลราคาที่ดินได้มากกว่ากลุ่มอื่นๆ จนที่อยู่อาศัยมนี้อยหรือไม่มีเลยในบางกรณ ี
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Factory Zone เป็นเขตอุตสาหกรรมเบา เน่ืองจากไม่สามารถแบกรับค่า
เช่าที่มีราคาสูงในเขตพื้นที่ CBD แต่ต้องการที่อยู่ใกล้พื้นที่ CBD มากที่สดุเพื่อที่จะสามารถกระจาย
สินค้าและบริการของตน 

Zone of transition เป็นพื้นที่รอยต่อ หรือเปลี่ยนผ่านทางเศรฐกิจ มัก
เป็นแหล่งที่อยู่อาศัยเสื่อมโทรม เพราะเป็นที่อยู่อาศัยส าหรับแรงงานทีต่้องการอยู๋ใกล้กับแหล่งงาน จึง
ท าให้พื้นที่บริเวณนั้นมีความหนาแน่นของจ านวนแรงงานมาก 

Working Class Zone เป็นพื้นที่บ้านพักแรงงาน แต่จะแตกตา่งจาก 
Zone of transition ในประเด็นที่ พื้นที่นี้เน้นเป็นที่พักอาศัยของแรงงานที่พอจะมีรายได้ส าหรับจา่ย
ค่าที่อยู่อาศัยเพือ่คุณภาพชีวติที่ดีขึ้น และมีศักยภาพเพียงพอที่จะแบกรบัค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่
เพิ่มขึ้นตามระยะทาง แตด่้วยข้อจ ากดัทางด้านรายได้ยังคงมีอยู่แต่ไม่มากนัก ท าให้ยังคงมีความ
จ าเป็นต้องพึ่งพาระบบขนส่งสาธารณะ 

Residential Zone เป็นพื้นที่ที่อยู่อาศัยที่มีคุณภาพชวีิตทีด่ีขึ้นมีรายได้
ต่อครวัเรือนมากกว่า Working Class Zone นิยมเป็นที่อยู่อาศัยของชนชั้นกลาง 

Commuter Zone or High Class or Modern Suburbs เป็นเขต
พื้นที่ที่อยู่อาศัยส าหรับผูม้ีรายได้สูงและครอบครองยานพาหนะส่วนตวั เพื่อเดินทาง 

(2) รูปแบบเครือข่าย (Axial pattern) หรือรปูแบบดาว (Star theory)  
ทฤษฎีน้ีถูกพัฒนาขึ้นโดย Richard M. Hurd (1929) เป็นการแนวคิดที่

พยายามอธิบายการเติบโตและการพัฒนาของเมืองโดยมีการน าเส้นทางคมนาคมมาพจิารณาร่วมดว้ย
เป็นครั้งแรก โดยทฤษฎีน้ีมีใจความหลักว่า เส้นทางคมนาคมตา่งๆไม่วา่จะเป็นทางบกหรือทางน ้า 
สามารถผลักดันให้เกิดการขยายตวัของเมือง โดยประชาชนจะพิจารณาจากต้นทุนการเดินทางและ
ต้นทุนทางดา้นเวลา โดยแกนต่างๆที่แสดงอยู่ในรปู เปรียบเสมือนเส้นทางการเดินทางของพื้นที่นั้นๆ 
โดยพื้นที่วา่งที่เกิดขึ้นระหว่างเส้นทางคมนาคมตา่งๆ ประชาชนจะเข้าไปอาศัยอยู่กัน หนาแน่นมากขึ้น 
อนึ่งพื้นที่ว่างดังกล่าวคือพื้นที่ที่มีการเชื่อมต่อกันเป็นพื้นที่เดียว (Wilson and Schulz, 1978) 

(3) เมืองแบบภาคส่วนหรือรูปแบบเสี้ยว (Sector Theory)  
เป็นทฤษฎีที่ถูกพัฒนาบนหลักสมมติฐานที่วา่ เมอืงมีลักษณะเป็น

ศูนย์กลางเดียว (Monocentric City) พัฒนาโดย Homer Hoyt (1939) การใช้ประโยชน์ที่ดินจึงมี
ลักษณะคล้ายกับแบบจ าลองวงแหวน รูปแบบการขยายตัวของเมืองจะมีลกัษณะเป็นวงแหวนแต่จะมี
เสี้ยววงกลมเหมือนรูปขนมพาย (Pie-shaped) ซึ่งมีเสี้ยววงกลมมากกวา่ 1เสี้ยวก็ได ้การขยายตวัของ
เมืองจะขยายไปตามเส้นทางการคมนาคมที่เข่ือมไปยังศูนย์กลางทางพาณชิยกรรมและที่อยู่อาศัย 
กระบวนการต่างๆจะเกิดขึ้นอย่างต่อเน่ืองแต่จะเติบโตอย่างช้าๆ  
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ภาพที่ 2.5  
เมืองแบบภาคส่วนหรือรปูแบบเสี้ยว 

 
หมายเหตุ. SHYMA PRASAD MUKHERJEE, n.d. 
 

2.4.2.2 กลุ่มที่มรีูปแบบของเมืองบนพื้นฐานของเมืองที่มีหลายศูนย์กลาง 
(Polycentric city) ไดแ้ก่ 

(1) แบบจ าลองหลายศูนย์กลาง (Multi-nuclei Model)  
พัฒนาโดย Harris & Ull,am (1945) ต้องการที่จะอธิบายว่า เมืองต่างๆ 

สามารถเกิดขึ้นได้ โดยมศีูนย์กลางย่อย (nuclei)อยู่ในเมืองใหญ่อีกชั้น กล่าวคือเมืองที่มีพื้นที่ขนาด
ใหญ่สามารถมีศูนย์กลางย่อยได้มาก และศูนย์กลางเหล่านี้ อาจเกิดจากการรวมตัวของชุมชน นิคม
อุตสาหกรรม การค้า แหล่งสันทนาการ ซึ่งมีความสามารถที่จะดึงดดูให้มคีวามเจริญตามมา 

 
ภาพที ่2.6  
แบบจำลองหลายศูนย์กลาง 

 
หมายเหตุ. Harris & Ullman, 1945 
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(2) แบบจ าลองเมืองแบบมณฑล (Peripheral land use) 
 แบบจ าลองเมืองแบบมณฑล พัฒนาโดย Harris (1997) ต้องการที่จะ

น าเสนอและโต้แย้งในแนวคิดเรื่องรูปแบบของเมืองบนพื้นฐานของศูนย์กลางเดียว (Monocentric 
City) เพราะมิไดพ้ิจารณาในเรื่องของการเปลี่ยนแปลงทั้งทางด้านวัฒนธรรม เทคโนโลยี และ
พฤติกรรมของประชาชร ซึ่งจะเกิดขึ้นตลอดทุกยคุสมัย อีกทั้งในการพัฒนาเมืองมีข้อจ ากัดจ านวนมาก
ที่ท าให้ รูปแบบเมืองที่มีลักษณะเป็นวงแหวน หรือรูปแบบภาคส่วน เป็นแค่ทฤษฎีอุดมคติ จึงน าเสนอ
แบบจ าลองเมืองแบบมณฑล โดยมีคณุลักษณะส าคัญ คือผู้ที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมต่างๆ สามารถ
เดินทางจากที่พักมาสู่สถานที่ปลาบทางที่ต้องการโดยไม่ต้องเข้าสู้ศูนย์กลางเมือง ท าให้เป็นการลดบท
บามความส าคัญของเมืองในรูปแบบของเมืองศูนย์กลางเดียว และเมืองมแีนวโน้มจะกระจายความ
เจริญไปสู่ภายนอกมากขึน้ แต่แบบจ าลองนี้จพตั้งอยู่ในข้อสมมติฐานที่วา่ การวางรากฐานเส้นทาง
คมนาคมจะต้องมีความยตุิธรรม ไม่ล าเอียงไปในพื้นที่ใดพื้นที่หน่ึง  
 
2.5 Bid-Rent Theory 
 

Bid-rent Theory เป็นทฤษฎีที่กล่าวถึงจ านวนเงินสูงสุดที่ครัวเรอืนหรือบริษัทยินดี
เสนอส าหรับที่ดินหนึ่งหน่วย โดยได้รับบริการหรอืผลประโยชน์ในระดับหนึ่ง ทุกคนมีค่าเช่าประมลู
สมมุติของตนเองส าหรับพื้นที่ในเมืองแต่ละแห่ง หากตลาดที่ดินได้รับอนุญาตให้ท างานเพื่อให้ผู้เสนอ
ราคาสูงสุดเข้าครอบครองพื้นที่ดังกลา่ว ตลาดจะก าหนดทั้งการจดัสรรที่ดนิเพื่อการใช้งานเฉพาะและ
ความเข้มข้นของการใช้งานนั้น (McDonald, 2006) 

Alonso (1964) กล่าววา่จากมุมมองของสถานทีต่ั้งภายในเมืองที่มีศูนย์กลางเดียว ดุลย
ภาพเชิงพื้นทีร่ะหว่างราคาที่ดินและการใช้ประโยชน์ที่ดิน จะท าให้ราคาและความต้องการ
อสังหาริมทรพัย์จะลดลงตามระยะทางที่หางไกลจากศูนย์กลางทางธุรกจิ CBD เพิ่มขึ้น เนื่องจากผูใ้ช้
ที่ดิน โดยเฉพาะร้านคา้ปลีก ส านักงาน และที่อยูอ่าศัย จะแข่งขันกันเพื่อให้ได้ที่ดินที่ใกล ้CBD มาก
ที่สุด และการแข่งขันระหว่างผู้ใช้ทีด่ินที่ยินดีจา่ยค่าเช่าที่สูงขึ้นในพื้นที่ส่วนกลางจะน าไปสู่เส้นกราฟ
ราคาเสนอซ้ือ-เช่าที่สูงขึน้ และสะท้อนถึงการแลกเปลี่ยนระหว่างต้นทุนการขนส่งและราคาที่ดิน 
(Zou et al., 2015; Li et al., 2019) 

Alonso (1964) ยังชี้ให้เห็นปรากฎการณก์ารแบ่งชั้นของเมืองระหว่างกิจกรรมการคา้
ปลีกและกิจกรรมทางอุตสาหกรรมสามารถเกิดขึ้นได้จากการคา้ปลีกมักจะเกิดขึ้นที่ศูนย์กลางและ
กิจกรรมทางอตุสาหกรรมที่เกิดขึ้นในบริเวณรอบนอก สถานประกอบการค้าปลีก เช่น 
ห้างสรรพสินค้า มีแนวโน้มที่จะพบได้ในใจกลางเมือง ในขณะที่กิจกรรมทีม่ีการสั่งซื้อน้อยจะอยู่ในเขต
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ชานเมือง (Brown, 2006) ยกตัวอยา่งเช่น ผู้ค้าปลีกยินดีที่จะจา่ยค่าเช่าสงูเพื่อที่จะได้ใกล้แหล่ง
ศูนย์กลางทางธุรกจิ CBD เพื่อที่ลูกคา้บริเวลาจะสามารถเข้าถึงแหล่งสินค้าได้อย่างสะดวก  และ
ในทางกลับกันผู้ค้าปลีกยอ่มไม่เต็มใจที่จะจา่ยเงินเพื่อที่จะอยู่ห่างจาก CBD 500 เมตร  เน่ืองจากผูซ้ื้อ
ในระยะทางไกล เต็มใจทีจ่ะเดินในระยะสั้น (Samli, 1998)  

Alonso (1964) ระบุว่ามูลค่าที่ดินจะเพิ่มข้ึนได้จากปัจจัยที่ส าคัญคือ โครงสร้างพื้นที่
ฐาน การเข้าถึง และการเชื่อมโยงระหว่างกัน ดังนั้นหากมีการลงทุนด้านการขนส่งจะส่งผลให้มูลค่า
ที่ดินหรือค่าเช่าจะเพิ่มขึ้นได้ การศึกษาจ านวนมากได้แสดงให้เห็นถึงหลักฐานเชิงประจักษ์ที่บ่งชี้วา่ 
โดยทั่วไปแล้วสถานีขนส่งจะน าไปสู่การเพิ่มมูลคา่ให้กับทรัพย์สินในบริเวณใกล้เคียง ยกตวัอย่างเช่น 
Voith (1991) พบว่ามูลค่าอสังหาริมทรัพย์ส าหรบับ้านเดี่ยวใกล้สถานีรถไฟฟ้า มีมูลค่าสูงกวา่ค่าเฉลี่ย
ประมาณ 8%  Pilgram and West (2018) พบวา่ราคาบ้านที่อยู๋ใกล้กับสถานีรถไฟฟ้าประมาณ 800 
เมตร จะมรีาคาสูงกวา่ 3% เมื่อเทียบกับบ้านอื่นของทางตอนใต้ของเมืองมินนีแอโพลิส รัฐมินนิโซตา
ในสหรัฐอเมริกา และ Dziauddin (2019) พบว่าราคาบ้านจะเพิ่มขึ้น 30% เมื่ออยู่ใกล้สถานีรถไฟฟ้า
ระยะ 800 เมตร ในเมืองกัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย 

 
ภาพที ่2.7  
Bid-Rent Theory 

 
หมายเหตุ. The von Thunen (1826) & Alonso (1964)  
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2.6 ระยะทางในการเดินทางสู่ระบบขนส่งสาธารณะ 
 

Ewing and Cervero (2010) กล่าวถึง ความส าคญัในการเดินทางด้วยการเดิน เพื่อ
ไปสู่ระบบขนส่งสาธารณะ เพราะ การเดินเป็นโหมดการเข้าถึงหลักส าหรับการเดินทางดว้ยระบบ
ขนส่งสาธารณะ ซึ่งเป็นสิ่งส าคัญที่จะส่งผลให้ระบบขนส่งสาธารณะนั้น ประสบความส าเร็จ บรรลุ
เป้าหมายในการขนส่งประชากรและลดความแออดัจากการใช้ถนน  

จากงานวิจัยของ Walker (2011) ได้กลา่วถึงระยะทางที่เหมาะสมที่ประชาชนสามารถ
เดินทางเข้าสู่สถานีบริการขนส่งสาธารณะได้ จะตอ้งมีระยะทางไม่เกิน 800 เมตร หรือ 1/2 ไมล์ และ
ต้องใช้เวลาเกิน 10 นาท ีซึ่งสอดคล้องกับงานวิจยัของ Rood (2001) โดยได้ท าการศกึษาชาวอเมริกัน
พบว่าระยะทางจากที่อยูอ่าศัยมายังสถานีขนส่งสาธารณะไม่ควรเกิน 10 นาที เช่นเดียวกัน 

Neilson and Fowler (1972) พบว่าการเดินทางจากทีพ่ักอาศัยของผูว้ัยเกษียณสู่
เส้นทางรถประจ าทาง (Bus stop) ระยะทาง 1ใน2ไมล์ หรือประมาณ 800 เมตร เป็นตัวเลือกที่นยิม
และเต็มใจ ซึ่งผลลัพธ์มีลกัษณะคล้ายคลึงกับงานวิจัยของ Vunchi (2005) โดยในการการวางแผน
จัดการเวลาเพื่อเข้าสู่ขนส่งสาธารณะ ได้มีข้อสมมติฐานเกี่ยวกับระยะทางการเดินไปสถานีขนส่ง
สาธารณะ คือ 400 เมตร จนถึงระยะทาง 800เมตร และงานวิจัยของ Schlossberg et al. (2007) 
และ Daniels and Mulley (2013) ได้มีการศกึษาที่สอดคล้องเช่นกัน โดยอธิบายวา่ ระยะทาง
ส าหรับการเดินไปสู่ระบบขนส่งสาธารณะมวลชนที่เหมาะสม ควรมรีะยะทางตั้งแต ่400 เมตร จนถึง
1,000 เมตร ดังนั้นระยะทางที่เหมาะสม ที่จะน ามาใช้ในการศกึษาครั้งนี้ คือระยะทาง 1 กิโลเมตร 
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2.7 แบบจำลองความต้องการคุณลักษณะของตัวสินค้า (Hedonic Price Model) 
 

Court, A.T. เป็นนักเศรษฐศาสตร์ท างานอยู่ที่ General Motor Corporation เป็น
บุคคลที่ริเริ่มการใช ้Hedonic Regression ในปี 1939 โดยเป็นแบบจ าลองที่พัฒนามาจาก
แบบจ าลองสมการถดถอยแบบพหุ (Multiple Regression) ซึ่งมีการน าปจัจัยทางด้านเวลาเข้ามาใช้
ประมาณการโดยตรงของการเปลี่ยนแปลงราคาขายรถยนต์ ซึ่งจะได้สมการรูปแบบใหม่ดังนี้ 

 

𝑷 = 𝒌 + 𝒃𝒘𝒘 + 𝒃𝒇𝒘 + 𝒃𝒉𝒉 + 𝒃𝟏𝒕𝟏 + 𝒃𝟐𝒕𝟐 (2.1) 
โดย 

𝒑  = ราคาขายรถยนต ์

𝒘  = น ้าหนักของรถยนต์ 

𝒇  = ขนาดของล้อ 

𝒉  = ก าลังของเครื่องยนต ์

𝒕𝟏 = ช่วงเวลาทีต่้องการศึกษาที่ 1 

𝒕𝟐 = ช่วงเวลาทีต่้องการศึกษาที่ 2 
 
 
Rosen 1974 มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อแสดงถึงกลไกเกี่ยวกับราคาสินค้าทีม่ีการแข่งขัน

ในตลาดและใช้โครงสร้างของทฤษฎี hedonic prices ในการแยกแยะทั้งความหมายและการตีความ
ของการประมาณการด้านราคาของสินค้าที่มีปัจจยัในการก าหนดราคาที่แตกตา่งกัน เพื่อแสดงให้เห็น
ถึงความแตกตา่งของสินค้าต่างๆที่มีปัจจัยในการผลิตพื้นฐานที่ไม่เหมือนกนั 

Court , a.t. (1939).สร้างแบบจ าลองความต้องการคุณลักษณะของตวัสินค้า 
(Hedonic Pricing Model) เป็นแบบจ าลองทางสถิติเพื่อใช้หาความสัมพนัธ์ของราคากับคุณลกัษณะ
ต่างๆของสินค้า ได้ถูกน าไปใช้ เพื่อประเมินค่าจากคุณสมบัติตามลกัษณะ โดยแบ่งออกเป็น 3 
ประเภท คือ (1) คุณสมบัติทาง โครงสรา้ง กลา่วคือ เป็นคุณสมบัติทางกายภาพของสินค้าตวันั้นๆ (2) 
คุณลักษณะทางสิ่งแวดลอ้ม แหล่งที่ส าคัญหรืออิงในพื้นที่ใกล้เคียง (3) คุณลักษณะการเข้าถึง ได้แก ่
ระยะทางสู่ถนนการคมนาคม หรือสิ่งอ านวยความสะดวก (Baumont,2009) ซึ่งจะสอดคล้องในการ
น ามาศึกษาเกี่ยวกับราคาอสังหาริมทรัพย ์กล่าวคืออสังหาริมทรัพย์จะมรีาคาของอสังหาริมทรัพย์เป็น
ตัวแปรตาม ในขณะที่ตัวแปรอิสระจะประกอบด้วย คุณลักษณะดา้นกายภาพ เช่น พื้นที่ใช้สอย ขนาด
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ที่ดิน อายุของสิ่งปลูกสรา้ง คุณลักษณะด้านท าเลที่ตั้ง เช่น ระยะห่างจากแหล่งงานหรือพื้นที่ธุรกจิ 
ระยะห่างจากระบบขนส่งมวลชน ประเภทเส้นทางรถไฟ 

จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า มีงานวจิัยหลายงานวิจัย ได้มีการใช้แบบจ าลอง 
Hedonic Regression Model โดยเพิ่มปัจจัยเรือ่งเวลาเข้าไปใน แบบจ าลองเรียกว่า “Time 
Dummy Variable Hedonic Model” และใชร้าคาขายอสังหาริมทรัพย์ในรูปแบบของ 
“Logarithmic-linear model” ได้แก่  ฐาปนา เดชะเสฏฐดี, 2018 วชลิักษณ์ พรหมนิยม, 2561 
โชติวุฒิ เหล่าไพโรจน ์(2555) นายอติชาต ิเผ่าภู (2558) Shimizu & Nishimura, 2010 ซึ่งสามารถ
อธิบายในรูปแบสมการได้ดังต่อไปนี้ 

 

ln(𝑃𝑛
𝑡) =  𝛽0 +  ∑ 𝛽𝑘𝑍𝑛𝑘

𝑡 +  ∑ 𝛿𝜏
𝜏=𝑡

𝑇

𝐾=1

𝐾
𝐷𝑛

𝜏 +  𝜀𝑛
𝑡  (2.2) 

 
โดยที ่
(𝑃𝑛

𝑡)  = ราคาขายอสังหาริมทรัพย์ n ณ ช่วงเวลา t 

𝛽0  = ค่าคงที่ (Constant) 

𝛽𝑘  = ราคาขายอสังหาริมทรัพย์ n ณ ช่วงเวลา t 

𝑍𝑛𝑘
𝑡   = คุณลักษณะอสังหาริมทรัพย์ของปัจจัยอิสระ k 

𝛿𝜏  = ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรหุ่นเวลา (The estimated 
coefficients of the time-dummy variables) 

𝐷𝑛
𝜏   = ตัวแปรหุ่นเวลา (Time Dummy Variables) 

𝜀𝑛
𝑡    = ความคลาดเคลื่อนสุ่ม (Random Error Term) 
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2.8 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
ตารางที่ 2.1 
ตารางสรุปงานวจิัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 
 
 
 
 
 

ผู้วิจัย หัวข้อ ทฤษฎีที่ใช้ศึกษา ผลการศึกษา 
Kuo-Wei Hsu (1996) The Impact of Mass Rapid Transit 

System on Land Values: Case 
Study, Taipei 

Hiag’s costs of friction 
theory, Alonso’s bid-rent 

theory, 

ระบบขนส่งสาธารณะ สง่ผลกระทบต่อมูลค่าที่ดนิ
ในรูปแบบผกผันกับระยะเวลาในการเดินทางเข้าสู่
พื้นที่ศูนย์กลางธรุกิจ (CBD) กล่าวคือ หากที่ดิน

บริเวณนั้นสามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะและ
ใช้เวลาการเดินทางที่น้อยจะส่งผลให้ราคาที่ดินมี

มูลค่าสูง 
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ) 

 
 
 

ผู้วิจัย หัวข้อ ทฤษฎีที่ใช้ศึกษา ผลการศึกษา 
ชุติมา รัตนมาลัย, 2012 อิทธิพลของระบบขนส่งมวลชนกับการ

ใช้ประโยชน์ที่ดิน: กรณศีึกษารถไฟฟ้า
สายสีเขียวเข้ม ส่วนต่อขยายจากสถานี

อ่อนนุชถึงแบริ่ง กรุงเทพมหานคร 

Chi-square การขยายตัวของรถไฟฟา้สายสีเขียวเข้ม ส่วนต่อ
ขยายอ่อนนุชถึงแบริ่ง มีอิทธิพลต่อพื้นที่โดยรอบ
สถานีและชุมชนที่ใกล้เคียง อาคารประเภทที่อยู่
อาศัยและพาณิชยกรรมที่มีความหนาแน่นสูง มี
จำนวนเพิ่มขึ้น มีกิจกรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน

เพิ่มขึ้น 
นายพงศธร เชี่ยวกลุ, 2019 การตัดสินใจลงทุนในที่ดนิเพื่อนำไป

พัฒนาโครงการอสังหารมิทรัพย์เพื่อการ
อยู่อาศัยตามแนวรถไฟฟา้ภายใต้ภาวะ

เศรษฐกิจชะลอตวั 

In-depth interview: 
สัมภาษณ์ผู้พัฒนา
อสังหาริมทรพัย ์

ที่ดินตามแนวรถไฟฟา้ที่ไม่ได้ผ่านแหล่งงานไม่
เหมาะนำมาพัฒนาเป็นตอนโดมิเนียม แต่อาจ

เหมาะนำไปพัฒนาอสังหาริมทรัพย์เป็นประเภทอื่น 
เช่น บ้านเดี่ยว ทาวน์เฮ้าส์ ฯลฯ อสังหาริมทรพัย์

ประเภทที่อยู่อาศัย ควรที่จะไม่พึ่งพาขนส่ง
สาธารณะระบบราง เพียงอย่างเดียวหรือเป็นหลัก 
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ) 

  

ผู้วิจัย หัวข้อ ทฤษฎีที่ใช้ศึกษา ผลการศึกษา 
วรัลยา บำรุงพงศ์, พรรณี ชีวินศริิวัฒน์, 

& เพชรพิไล ลธัธนันท์. (2021). 
ผลกระทบของรถไฟฟ้าบทีีเอสต่อชุมชน

ในเขตบางนา 
การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-

depth Interview),ศึกษาจาก
เอกสาร (Documentary 

Research) 

การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบรางส่งผลต่อ
มูลค่าที่ดินและค่าเช่า 

นายอติชาติ เผ่าภ ู(2558) สำรวจการเปลี่ยนแปลงราคาทีด่ินเพื่อที่
อยู่อาศัย จากการ ขยายตัวของโครงการ
รถไฟฟ้า กรณีศึกษารถไฟฟ้าสายสี เขียว 

(แบริ่ง-สมุทรปราการ) 

Hedonic Price Model, 
Regression Analysis 

ช่วงระยะเวลากอ่สร้างระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้า
นั้นแม้ว่าจะสร้างผลกระทบทางลบต่อสังคมรอบ
ข้าง แต่กลับส่งผลต่อการเพิ่มขึ้นของมูลค่าที่ดิน  

(กิตติพงษ ์พงษ์ไพโรจน์, 2554) การศกึษาผลกระทบของระบบรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนที่มีต่อมูลคา่ของ

คอนโดมิเนียมในเขตกรุงเทพมหานคร 

Maximum Likelihood 
Estimation, Double-log, 
Hedonic Price Method 

เมื่อคอนโดที่มีคุณลักษณะเหมือนกันทุกประการ 
ระยะหางจากสถานรีถไฟฟ้าส่งผลต่อราคา

คอนโดมิเนียม  

Ref. code: 25656402034034VWL
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ) 

 
 
 
 
 
 

ผู้วิจัย หัวข้อ ทฤษฎีที่ใช้ศึกษา ผลการศึกษา 
โชติวุฒิ เหล่าไพโรจน ์(2555) ปัจจัยกาหนดราคาคอนโดมิ เนียมในเขต 

กรุงเทพมหานคร 
Hedonic Price Model, 
Regression Analysis 

ปัจจัยในการกำหนดราคาคอนโดมิเนียม ได้แก่ 
พื้นที่ตั้งอยู่ในบริเวณ กรงุเทพชั้นใน ระยะห่างจาก
สถานี รถไฟฟา้ ลักษณะห้องและโครงการ และ

ระยะเวลาในการเข้าอยู่อาศัย 
(วชิลักษณ์ พรหมนิยม, 2561) การศกึษาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อราคา

คอนโดมิเนียมใกล้สถานีรถไฟฟ้าใน
ระยะทาง 1 กิโลเมตร ในเขตศูนย์กลาง
ธุรกิจ (CBD) ของกรุงเทพมหานคร โดย

ใช้ hedonic pricing model 

Hedonic pricing model ทำเลที่ตั้งส่งผลต่อราคาคอนโดมิเนียมในเขต
ศูนย์กลางธุรกิจและในเขตนอกใจกลางธรุกิจ ทั้ง

แบบสมการเส้นตรง และแบบสมการลอการิทึ่ม คอื 
ระยะทางจากคอนโดมิเนยีมไปสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้

ที่สุด 
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ) 

 
 
 
 
 
 
 

ผู้วิจัย หัวข้อ ทฤษฎีที่ใช้ศึกษา ผลการศึกษา 
(ฐาปนา เดชะเสฏฐดี, 2018) ความสัมพันธ์ระหวา่งระยะทางจาก

ศูนย์กลางธุรกิจรอบนอกกับราคาขาย
คอนโดมิเนียม: กรณีศกึษา 

คอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าสายสีนำ้
เงิน (สถานีสุขุมวิท-สถานีบางซื่อ) และ
รถไฟฟ้าสายสีม่วง (สถานีคลองบางไผ่-

สถานีเตาปูน) 

Hedonic Regression 
Model 

ระยะทางที่ห่างมากขึ้นจากศูนย์กลางธุรกจิรอบ
นอกบริเวณสี่แยกอโศกมนตรีหรือสถานีรถไฟฟ้า
สุขุมวิท จะส่งผลให้ราคาขายคอนโดมิเนียมลดลง 
และปัจจัยเรื่องระยะห่างของคอนโดมิเนียมถึง

สถานี รถไฟฟา้ ความสูงของอาคาร จำนวนของ
ห้องทั้งหมดในโครงการ ประเภทของผู้พัฒนา

โครงการฯ ประเภทของโครงการรถไฟฟ้า และปีที่
เปิดขาย ส่งผลให้ราคาขายของคอนโดมิเนียมลดลง 
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ผู้วิจัย หัวข้อ ทฤษฎีที่ใช้ศึกษา ผลการศึกษา 
(Pan, 2019) The impacts of light rail on 

residential property values in a 
non-zoning city: A new test on 
the Houston METRO Rail transit 

line 

Ordinary linear regression 
(OLS) 

Multi-Level regression 
model (MLR)  

เป็นการศึกษาภายในเมือง Houston ซึ่งเป็นเมืองที่
ยังไม่ได้รับการจัดระบบรูปแบบผังเมืองอย่างเป็น

ทางการ โดยจากการศึกษาพบว่า รถไฟฟ้า 
MetroRail ในเมือง Houston ส่งผลในด้านราคา
เพิ่มขึ้นถึง 39% สำหรับบ้านที่ตั้งอยู่ใกล้รถไฟฟ้าใต้
ดิน ¼ ไมล ์โดยใช้ฐานข้อมูลของ  InfosUSA และ
สำนักงานสถิติแรงงาน กลุ่มตัวอย่างบ้านพักที่อยู่
อาศัยจำวนวน 384,368 แห่ง ตั้งแต่ปี 1982 ถึง 

2010 โดยใช้ ordinary linear regression (OLS) 
ใช้ในการศึกษาการกระจายตัวของกลุ่มตัวแปรที่
เป็นตัวแทนของ กายภาพ เพื่อนบ้าน การเข้าถึง
สินทรัพย์นั้น และ Multi-Level regression 

model (MLR) เพือ่ตรวจสอบโครงสรา้งลำดับชัน้
ของข้อมูลเชิงพื้นที่อย่างชัดเจน 
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ) 

 
 

ผู้วิจัย หัวข้อ ทฤษฎีที่ใช้ศึกษา ผลการศึกษา 
(Suhaimi et al., 2021) DOES RAIL TRANSPORT IMPACT 

HOUSE PRICES AND RENTS? 
ทบทวนวรรณกรรมเชิง

วิพากษ์,ศึกษาจากเอกสาร 
(Documentary Research) 

ระบบการขนส่งทางรถไฟจะส่งผลต่อทีอ่ยู่อาศัยทั้ง
ในรูปแบบทางบวก และทางลบ หรือเกิดขึ้นพร้อมๆ

กัน ขึ้นอยู่กับปัจจัยภายนอก 
แบบจำลอง Hedonic Pricing Model เป็น

แบบจำลองที่นิยมใช้ในการตรวจสอบความสัมพันธ์
ระหว่างการขนส่งทางรถไฟฟ้ากับราคาบ้านและค่า
เช่า ซึ่งงานวิจัยมีลักษณะผลการวิจัยไปในทิศทาง

เดียวกันคือการขนส่งทางรถไฟส่ง "ผลกระทบ
ทางบวก" ต่อราคาบ้านและค่าเช่า “ผลกระทบด้าน

ลบ” เช่น เกิดมลพิษทางเสียง (Bowes & 
Ihlanfeldt, 2001) การรบกวนทัศนีย์ภาพ และ
การเชื่อมโยงทางรถไฟกบัการใช้ในอตุสาหกรรม 

(Diaz, 1999) 
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ผู้วิจัย หัวข้อ ทฤษฎีที่ใช้ศึกษา ผลการศึกษา 
(Pilgram & West, 2018) Fading premiums: The effect of 

light rail on residential property 
values in Minneapolis, Minnesota 

Difference-in-Difference 
Estimation Model 

งานวิจัยนี้ได้มีการใช้ข้อมูลเกี่ยวกับการขายซ้ำของ
บ้านครอบครัวเดี่ยวในเมือง Minneapolis 

เพื่อที่จะประมาณการผลกระทบราคาบ้านที่อยู่
ภายในระยะ 1/2 ไมล์ที่ใกล้กับเส้นทางรถไฟฟ้า 

METRO Blue บริเวณ south Minneapolis ซึ่งมี
ทั้งสิ้น 6 สถานี ทั้งนีจ้ากการศกึษาพบวา่ การ

ขยายตัวของรถไฟฟา้นั้นไม่ได้ส่งผลต่อการเพิ่มขึ้น
ของราคาบ้านอย่างมีนัยสำคัญในทุกสถานี มีเพียง
แค่สถานี 46th street ที่ราคาเพิ่มข้ึน 3% สำหรับ
บ้านที่ตั้งอยู่ห่างจากสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินครึ่งไมล์ 
เมื่อเทียบกับบ้านอื่นๆใน South Minneapolis 
โดยเปรียบเทียบราคาหลังให้บริการรถไฟฟ้าราง

เบากับก่อนให้บริการ 
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ผู้วิจัย หัวข้อ ทฤษฎีที่ใช้ศึกษา ผลการศึกษา 
(Kulkosa et al., 2016) A hedonic pricing analysis: 

evaluating prices of Bangkok's 
new condominium along BTS 

skytrain 

ใช้วิธ ีHedonic เพื่อศึกษา
ผลกระทบของทำเล 

โครงสรา้ง และลักษณะของ
พื้นที่ใกล้เคียงที่มีต่อราคา

คอนโดมิเนียม 
และสมการการถดถอยถ่วง

น้ำหนักทางภูมิศาสตร ์(GWR) 
ดำเนินการเพื่อทดสอบความ
แปรผันเชิงพื้นที่ที่อาจมีอยู่ใน

ข้อมูล 
สมการการถดถอย OLS 
ดำเนินการเพื่อประเมิน

ความสัมพันธ์ของคุณลักษณะ
คอนโดมิเนียมกับราคา 

การศกึษานี้จะมุ่งเน้นไปที่คอนโดมิเนียมใหม่ที่
เปิดตัวระหว่างปี พ.ศ. 2555 ถึง พ.ศ. 2558 ซึ่ง
ตั้งอยู่ในกรุงเทพฯ ตามแนวรถไฟฟา้สายสุขุมวิท

และสายสีลมในระยะเดินถึง 1 กิโลเมตรผลสำรวจ
พบคุณลักษณะสำคัญ 6 ประการ ได้แก่ ราคาที่ดนิ, 

ใกล้สถานีรถไฟฟา้ BTS เดิม, ทำเลตามแนว
รถไฟฟ้าสายสุขุมวิท, จำนวนชั้น, ที่จอดรถ และคา่
ส่วนกลาง นอกจากนี้ยังแสดงให้เห็นว่าคุณลักษณะ

ที่ส่งผลต่อความเต็มใจทีจ่ะจ่ายสำหรับ
คอนโดมิเนียมแตกต่างกนัไปในแต่ละสถานที่ 
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ) 

 
 
 

ผู้วิจัย หัวข้อ ทฤษฎีที่ใช้ศึกษา ผลการศึกษา 
(Armstrong & Rodriguez, 2006) An Evaluation of the Accessibility 

Benefits of Commuter Railin Eastern 
Massachusetts using Spatial Hedonic 

Price Functions 

Hedonic pricing model ขอบเขตการศึกษาประกอบด้วยที่อยู่อาศัยแบบครอบครวัเดี่ยว 
1,860 แห่งจากเขตเทศบาล 4 แห่งที่มีบริการรถโดยสารประจำ
ทาง และเขตเทศบาล 3 แห่งที่ไม่มีบริการรถไฟโดยสาร ตั้งแต่ไตร
มาสที่4 ปี 1992 ถึง ไตรมาสท่ี1 ปี1993 บริเวณพื้นที่ 
แมสซาชูเซตส์ตะวันออก ท้ังนี้สินทรัพย์ที่ตั้งอยู่ในเขตเทศบาลที่มี
สถานีรถไฟโดยสารมีราคาสูงกว่าทรัพย์สินในเขตเทศบาลที่ไม่มี
สถานีรถไฟสัญจร ประมาณค่าระหว่าง 9.6% ถึง 10.1% และ 
ทรัพย์สินที่อยู่ภายในบัฟเฟอร์หนึ่งไมล์คร่ึงของสถานีมีค่าที่สูงกว่า
ทรัพย์สินทีต่ั้งอยู่นอกบัฟเฟอร์นี้ 10.1% อีกทั้ง พื้นที่และเวลาขับ
รถเพิ่มหนึ่งนาทีจากสถานีสัมพันธ์กับการลดลงของมูลค่าทรัพย์สิน 
1.6% ความใกล้ชิดกับทางเดินรถไฟฟ้ามีผลกระทบในทิศทาง
ตรงกันข้ามต่อมูลค่าทรัพย์สิน ซึ่งบ่งช้ีว่าทุกๆ 1,000 ฟุตใน
ระยะทางจากทางขวาของเส้นทางรถไฟโดยสาร มูลค่าทรัพย์สินจะ
อยู่ระหว่าง 732 ดอลลาร์ถึง 2,897 ดอลลาร์หรือสูงกว่านั้น 
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ) 

หมายเหตุ. โดยผู้วิจัย, 2565 

 
 

ผู้วิจัย หัวข้อ ทฤษฎีที่ใช้ศึกษา ผลการศึกษา 
(Anantsuksomsri & Tontisirin, 2015) The Impacts of Mass Transit 

Improvements on Residential 
Land Development Values: 
Evidence from the Bangkok 

Metropolitan Region 

Spatial lag model  
Hedonic regression 

models 

จากผลการวิจัยพบวา่การปรับปรุงระบบขนส่ง
มวลชนมีส่วนทำให้ราคาพัฒนาที่ดินที่อยู่อาศัย

สูงข้ึน ระยะทางจากศูนย์กลางธรุกิจและถนนหลัก 
รวมทั้ง ระยะทางจากสถานีขนส่งมวลชนไปยังที่อยู่
อาศัยมีผลกระทบอย่างมนีัยสำคัญต่อมูลค่าที่ดิน
ของการพัฒนาที่อยู่อาศยัตามแนวรถไฟฟ้าสายสี

แดงเข้มทั้งสายโดยศึกษาในช่วงเวลาตั้งแต่ปี 2010 
ถึง 2019 
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บทที่ 3 
วิธีการวิจัย 

 
การศกึษาวิเคราะห์ผลกระทบของระยะทางต่อราคาขายคอนโดมิเนียมเป็นการวจิัยเชิง

ปริมาณ (Quantitative Research) เป็นการศึกษาโดยการเก็บข้อมูล ราคาขายคอนโดมิเนียม 
ระยะทางจากคอนโดมิเนยีมถึงสถานีรถไฟฟ้า ระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงทางออกหรือทางข้ึน
สถานีรถไฟฟ้าทีใ่กล้ที่สดุ โดยผู้วจิัยจะท าการรวบรวมข้อมูลราคาขายเฉลี่ยต่อตารางเมตรของ
โครงการคอนโดมิเนียม ณ วัดเปิดตวัโครงการจาก Thinkofliving ย้อนหลัง ตั้งแต่ พ.ศ. 2558 – พ.ศ. 
2565 โดยสามารถแจกแจงขั้นตอนได้ 8 ขั้นตอน ได้แก่ 

1. ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกบัแบบจ าลอง Hedonic Regression 
Model และ ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อราคาขายคอนโดมิเนียม  

2. นิยามและจ าแนกรถไฟฟ้าชานเมืองที่ต้องการศึกษา ซึ่งสามารถจ าแนกกลุ่มรถไฟฟา้
ชานเมืองโดยแบ่งออกเป็น 2 เส้นทางหลัก ได้แก่  

2.1. เส้นทางรถไฟฟ้าสายปทุมธานีคือ รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายคคูต (สถานี
หมอชิต - สถานีคูคต) ม ี17 สถานี  

2.1. กลุ่มเส้นทางรถไฟฟา้สายสมุทรปราการคือ รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนตอ่ขยายเคหะ
สมุทรปราการ (สถานีบางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) มี14 สถานี  

3. รวบรวมรายชื่อและจ านวนโครงคอนโดมิเนียมที่อยู่ตามแนวรถไฟฟ้ารัศมีไม่เกิน 2
กิโลเมตร จากศูนย์การสถานีรถไฟฟ้า ด้วยฐานข้อมูลของ TerraBKK.com รวมทั้งสิ้น 31 สถานี ตั้งแต่
ปี พ.ศ.2558 - พ.ศ.2565  

4. รวบรวมข้อมูลราคาเฉลี่ยต่อตารางเมตร ที่มกีารเปิดขายในตลาดแรก(Primary 
Market)โดยอา้งอิงจาก Thinkogliving.com ซึ่งเป็นราคาโครงการคอนโดมิเนียมทุกประเภทที่
ประกาศขายในตลาดแรก (Primary Market) ผ่านบริษัทผู้พัฒนาโครงการคอนโดมิเนียมโดยตรง ทั้งนี้
ต้องเป็นคอนโดมิเนียมตั้งอยู่ภายในระยะรัศมีไม่เกิน 2 กม. จากจุดศูนย์กลางสถานีทั้งหมด ที่อยูใ่น
กลุ่มรถไฟฟา้ชานเมืองที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ รวมทั้งสิ้น 31 สถานี ตั้งแต่ปี พ.ศ.2558 - พ.ศ.2565  

5. รวบรวมข้อมูลคุณลักษณะทางกายภาพขอคอนโดมิเนียมจาก Thinkogliving.com 
เช่น ข้อมูลสัดส่วนพื้นที่จอดรถ จ านวนชั้น จ านวนห้อง ขนาดโครงการ ประเภทผู้พัฒนาโครงการ  

6. รวบรวมข้อมูล ระยะทางจากสถานีรถไฟฟา้ถึงศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก และ
ระยะทางจากคอนโดมิเนยีมถึงสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุด ด้วยวธิีการค านวณด้วยวธิี Haversine 
Formula จากพิกัดทางภูมิศาสตร์ โดยใช้Google Map เป็นเครื่องมือหาพิกัดสถานที ่
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7. น าข้อมูลคอนโดมิเนียม และปัจจัยต่างๆ ที่ท าการรวบรวม น ามาวิเคราะห์เพื่อสร้าง
แบบจ าลองแบบ Time Dummy Variable Hedonic Model โดยจะไดส้มการถดถอยเชิงพหุออกมา 
1 สมการ ซึ่งสามารถใชอ้ธิบายความสัมพันธ์ของราคาขายคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าชาน กลุ่ม
เส้นทางรถไฟฟ้าสายปทมุธานีและกลุ่มเส้นทางรถไฟฟ้าสายสมทุรปราการ 4. สรุปผลการวิจัย แบ่ง
วิธีการวิเคราะห์เป็น 2 ระดับได้แก่ 1. การวิเคราะห์ในรูปแบบของสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 
Statistics) และ 2. รูปแบบของสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) 

7.1 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลขั้นพื้นฐานเพื่อ
ใช้ในการอธิบายลักษณะข้อมูลที่เก็บรวบรวม  

7.2 สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการเศรษฐ
มิติ เพื่ออธิบายแบบจ าลองและระดับนัยส าคัญทีค่ านวณได ้โดยเป็นการศกึษาความสัมพันธร์ะหว่าง
ตัวแปรต้นและตัวแปรตาม  

8. สรุปผลและอภิปรายเพื่อสรุปองค์ความรู้ที่ได้จากการศึกษา พร้อมทั้งอธิบายข้อจ ากัด
ของงานวิจัย และข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งถดัไปในอนาคต 
 
3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง (Population and Sample) 
 

กลุ่มประชากรในงานวจิยัครั้งนี้คือโครงการคอนโดมิเนียมที่ประกาศขายตามแนว
รถไฟฟ้าชานเมือง โดยเสน้ทางรถไฟฟา้สายปทุมธานีคือ รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายคูคต (สถานี
หมอชิต - สถานีคูคต) เสน้ทางรถไฟฟา้สายสมุทรปราการคือ รถไฟฟา้สายสีเขียวส่วนต่อขยายเคหะ
สมุทรปราการ (สถานีบางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) โดยต้องเป็นโครงการคอนโดมิเนียมทกุ
ประเภทที่ประกาศขายในตลาดแรก (Primary Market) ผ่านบริษัทผูพ้ัฒนาโครงการคอนโดมิเนียม
โดยตรง  

ทั้งนี้โครงการคอนโดมิเนียมต้องอยู่ในระยะห่างจากสถานีรถไฟฟา้ชานเมอืงไม่เกิน 2 
กิโลเมตรจากศูนย์กลางของสถานีรถไฟฟ้า โดยเปิดขายตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558 – พ.ศ. 2565 รวมทั้งสิน้ 
203 โครงการ และจากการทบทวนวรรณกรรมของ Reichert (2002)และ Roscoe (1975) ได้
แนะน าว่าในการวิเคราะห์ข้อมูลด้วย Hedonic Real Estate Models ควรมี อย่างน้อย 10 ตัวอยา่ง
ต่อหน่ึงค่าสัมประสิทธิ ์ซึ่งในการวิจัยในครั้งนี้มี 16 ค่าสัมประสิทธิ์ ดังนั้นควรมีกลุ่มตัวอยา่งขั้นต ่า 
160 ตวัอย่าง ซึ่งจากการรวบรวมกลุ่มตัวอยา่งในปัจจุบันพบว่ามี จ านวนตัวอย่างมากกว่ากลุ่ม
ตัวอย่างข้ันต า่ตามที่ Reichert (2002)และ Roscoe (1975) ได้แนะน า และข้อมูลที่ท าการรวบรวม
มาทั้งหมดมีลักษณะเป็นข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) 
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3.2 สถานีรถไฟฟ้าที่นำมาศกึษา 
 

กลุ่มเส้นทางรถไฟฟา้ชานเมืองโดยสามารถแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มเส้นทางหลัก ได้แก่ 1.
เส้นทางรถไฟฟ้าสายปทมุธานีคือ เส้นทางรถไฟฟา้สายสีเขียวส่วนต่อขยายคูคต (สถานีหมอชิต - 
สถานีคูคต) มี 17 สถานี 2.เส้นทางรถไฟฟ้าสายสมุทรปราการคือ เส้นทางรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อ
ขยายเคหะสมุทรปราการ (สถานีบางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) ม1ี4 สถานี โดยคา่พกิัดทาง
ภูมิศาสตร์(Geographic Coordination) ณ จดุศนูย์กลางสถานี และระยะห่างระหว่างสถานีแต่ละ
สถานี สรุปไว้ตามตารางที่ 3.1 และตารางที่ 3.2 และสรุปเป็นต าแหน่งบนแผนที่ตามภาพที่ 3.1 ดว้ย
เครื่องมือ Google Map 

 
ตารางที่ 3.1  
ค่าพิกัดทางภูมิศาสตรข์องศูนย์กลางสายสีเขียวส่วนต่อขยายคูคต (สถานีหมอชิต - สถานีคูคต) 

ลำดับที ่

สถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียว 
ส่วนต่อขยายคูคต 

(กลุ่มเส้นทางรถไฟฟ้าสายปทุมธานี)  

ละติจดู  
(Latitude ) 

ลองติจูด  
(Longtitude) 

ระยะ 
ห่าง 
กับ

สถาน ี
ถัดไป 
(กม.) 

ระยะ 
ห่าง
จาก 
สถานี

สุขุมวิท  
(กม.) 

 

 
1 สถานีคูคต 13.93234 100.64662 0 28.445  

2 สถานีกม.25/แยกคปอ. 13.92498 100.62587 2.49 25.955  

3 สถานีพิพิธภัณฑ์กองทัพอากาศ 13.91794 100.62171 0.899 25.056  

4 สถานีโรงพยาบาลภูมิพลอดุลยเดช 13.91072 100.61742 0.933 24.123  

5 สถานีสะพานใหม่ 13.89659 100.60913 1.81 22.313  

6 สถานีสายหยุด 13.88844 100.60429 1.05 21.263  

7 สถานีอนุสาวรีย์หลักสี่/พหลโยธิน59 13.88245 100.60076 0.768 20.495  

8 สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ 13.87528 100.59681 0.905 19.59  

9 สถานีกองทหารราบท่ี11 13.86752 100.59194 1.01 18.58  

10 สถานีบางบัว 13.85599 100.58517 1.48 17.1  

11 สถานีกรมป่าไม้ 13.85026 100.58176 0.737 16.363  

12 สถานีเกษตรศาสตร์/มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 13.84229 100.57712 1.02 15.343  

หมายเหตุ. รวบรวมข้อมูลดว้ย Google Map โดยผู้วิจัย, 2565 
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ตารางที่ 3.1 (ต่อ) 

ล าดับที ่

สถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียว 
ส่วนต่อขยายคูคต 

(กลุ่มเส้นทางรถไฟฟ้าสายปทุมธานี) 
 

ละติจดู  
(Latitude ) 

ลองติจูด  
(Longtitude) 

ระยะ 
ห่าง 
กับสถาน ี
ถัดไป (กม.) 

ระยะ 
ห่างจาก 
สถานีสุขุมวิท  
(กม.) 

13 สถานีเสนานิคม 13.83630 100.57374 0.76 14.583 
14 สถานีรัชโยธิน 13.82972 100.56966 0.855 13.728 

15 สถานีพหลโยธิน24 13.82403 100.56645 0.723 13.005 
16 สถานีห้าแยกลาดพร้าว (เช่ือมสายสีน ้าเงิน) 13.81644 100.56195 0.975 12.03 
17 สถานีหมอชิต (เช่ือมสายสีน ้าเงิน) 13.80257 100.55378 1.79 10.24 

หมายเหตุ. รวบรวมข้อมูลดว้ย Google Map โดยผู้วิจัย, 2565 
 
ตารางที่ 3.2  
ค่าพิกัดทางภูมิศาสตร์ของศูนย์กลางสายสีเขียวส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ 

ล าดับที ่

สถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยาย
เคหะสมุทรปราการ  

(กลุ่มเส้นทางรถไฟฟ้าสายสมุทรปราการ)  

ละติจดู  
(Latitude ) 

ลองติจูด  
(Longtitude) 

ระยะ 
ห่าง 

กับสถาน ี
ถัดไป 
(กม.) 

ระยะ 
ห่างจาก 
สถานี

สุขุมวิท  
(กม.) 

1 สถานีเคหะสมุทรปราการ 13.56764 100.60768 0 22.956 

2 สถานีสายลวด 13.57768 100.60535 0.941 22.015 
3 สถานีแพรกษา 13.58432 100.60802 1.09 20.925 
4 สถานีศรีนครินทร์ 13.59207 100.6089 1.43 19.495 

5 สถานีปากน ้า/สถานีสมุทรปราการ 13.60209 100.59711 0.825 18.67 
6 สถานีโรงเรียนนายเรือ 13.60844 100.59488 1.85 16.82 
7 สถานีเอราวัณ 13.62145 100.59011 1.12 15.7 

8 สถานีปู่เจ้าสมิงพราย 13.63727 100.592 1.94 13.76 
9 สถานีส าโรง 13.64619 100.59565 1.54 12.22 

10 สถานีแบริ่ง 13.6612 100.6019 0.747 11.473 

11 สถานีบางนา 13.66812 100.60464 1.79 9.683 
12 สถานีอุดมสุข 13.67992 100.60948 0.902 8.781 

13 สถานีปุณณวิถี 13.68926 100.60898 0.811 7.97 
14 สถานีบางจาก 13.6968 100.6055 1.20 6.77 

หมายเหตุ. รวบรวมข้อมูลดว้ย Google Map โดยผู้วิจัย, 2565 
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ภาพที่ 3.1   
ต าแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายคูคต (สถานีหมอชิต –  
สถานีคูคต) และรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ (สถานีบางจาก –  
สถานีเคหะสมุทรปราการ)  

 
หมายเหตุ. รวบรวมข้อมูลดว้ย Google Map โดยผู้วิจัย, 2565 

 
3.3 การวิเคราะห์ข้อมูลและการสร้างแบบจ าลอง 

ในการศกึษาครั้งนี้ จะพจิารณาใช้ปัจจัย 3 ด้าน ได้แก่ 1. ปัจจัยด้านการพัฒนาบนที่ดิน 
(Land Improvements : LI)  2. ปัจจัยด้านระบบขนส่ง (Railroads Transportation : RT) และ 3. 
ปัจจัยด้านเวลา ด้วยวิธ ีTime Dummy Variable Hedonic Model เพือ่หาความสัมพันธ์ระหวา่ง
ราคาขายคอนโดมิเนียมและระยะทางต่างๆได้ และใช้ตัวแปรอิสระ (Independent Variables) ใน
การสร้างแบบจ าลอง 3 ด้าน ดังต่อไปน้ี  
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1. ปัจจัยดา้นการพัฒนาบนที่ดิน (Land Improvements : LI)  ได้แก ่1.จ านวนชั้นของ
อาคาร 2.ขนาดพื้นที่โครงการ 3.จ านวนห้องขาย  4.สัดส่วนพื้นทีจ่อดรถ 5.ประเภทของบริษัท
ผู้พัฒนาโครงการฯ 

2. ปัจจัยดา้นระบบขนส่ง (Railroads Transportation : RT) ประกอบดว้ย 1. 
ระยะทางจากคอนโดมิเนยีมถึงสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุด 2. ระยะทางจากสถานีรถไฟฟ้าถึงศูนย์กลาง
ธุรกิจรอบนอก 3.ประเภทเส้นทางรถไฟฟา้ชานเมอืง  

3. ปัจจัยดา้นเวลา หมายถึงปีที่โครงการเปิดตัวให้มีการซื้อขาย ตั้งแต่พ.ศ. 2558 – พ.ศ. 
2565 

โดยการสรา้งแบบจ าลองทางเศรฐมิต ิหรือ Hedonic Linear Regression Model 
จะต้องมีการตรวจสอบปัจจัยที่น ามาศึกษา ว่ามคีวามสัมพันธ์กับราคาขายคอนโดมิเนียมภายใต้ ณ 
ระดับนัยส าคัญทางสถิต ิ(Statistically Significant) และ ณ ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 หรือไม ่
อีกทั้งต้องมีการก าหนดการทิศทางในแต่ละตวัแปรที่ถูกต้องตามหลักการทางเศรษฐศาสตร ์เช่น ราคา
ขายคอนโดมิเนียมควรมรีาคาต ่า เมื่ออยู่ห่างจากศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก หรือคอนโดมิเนียมที่อยูห่่าง
จากสถานีรถไฟฟ้าควรจะมีราคาขายต ่ากว่า คอนโดมิเนียมที่มีระยะทางใกล้สถานีรถไฟฟ้ามากกว่า 
เป็นต้น 

นอกจากนี้จะตอ้งมีการทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยอิสระ (Multicollinearity) 
เพื่อไม่ให้เกิดปัญหาตัวแปรอิสระที่น ามาศกึษามคีวามสัมพันธ์ระหวา่งกันสูง โดยใช้หลักการทางสถิติ
คือ  Variance Inflation Factors (VIF) ของ Collinearity Statistics จะต้องไม่มากกว่า 10 
(Anantsuksomsri et al, 2015) จะถือว่าเป็นค่าที่ยอมรับได้แต่ถ้าต้องการให้สมการแบบจ าลองนี้มี
ความแม่นย ามากขึ้นในการน ามาวิเคราะห์ค่า VIF ควรอยู่ระหว่าง 1 ถึง 5 สอดคล้องกับงานวิจัยของ 
(วชิลักษณ์ พรหมนิยม, 2561) และ (Thamrongsrisook, 2011) 

และมีการน าตวัแปรหุ่นเวลา (Time Dummy Variable) มาใชใ้นการศึกษาการ
เปลี่ยนแปลงราคาขายคอนโดมิเนียมตามช่วงเวลา ที่เกิดจากปัจจัยภายนอก เช่นมาตรการกระตุ้น
อสังหาริมทรพัย์ LTV สภาวะการล้นของคอนโด (Excess Supply) เป็นต้น หรือกล่าวได้วา่ในการวิจัย
ครั้งนี้จะเลือกใช้แบบจ าลอง Time Dummy Variable Hedonic Model ตามค าแนะน าของ 
Eurostat et al. (2013) 
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ตารางที่ 3.3 
 ตารางสรุปปัจจัย หน่วย วิธีการวัด และทิศทางทีค่าดหวัง ในแบบจ าลอง Time Dummy Variable 
Hedonic Model 

ประเภทของปัจจยั รายการ สัญลักษณ์ตัว
แปร 

หน่วย วิธีการวัด ทิศทางของตัวแปร
ที่คาดหวัง  

ปัจจัยด้านการ
พัฒนาบนที่ดิน 

จำนวนชั้นของ
อาคาร 

X1 ชั้น จำนวนชั้นของ
อาคาร 

ชั้นยิ่งมาก อาคาร
ยิ่งสูง ซึ่งจะมีราคา

แพง 

ปัจจัยด้านการ
พัฒนาบนที่ดิน 

ขนาดพื้นที่โครงการ X2 ตารางวา ขนาดพื้นที่โครงการ โครงการมีพื้นที่มาก 
ย่อมมีราคาขายที่ต่ำ 

ปัจจัยด้านการ
พัฒนาบนที่ดิน 

จำนวนห้องขาย X3 100ห้อง ห้องที่มีการเปิดขาย โครงการที่มีจำนวน
ขายห้องมาก จะยิ่ง

มีราคาขายถูก 

ปัจจัยด้านการ
พัฒนาบนที่ดิน 

สัดส่วนพื้นที่จอดรถ X4 ร้อยละ จำนวนห้องเทียบ
กับจำนวนที่จอดรถ 

ถ้าโครงการมี
สัดส่วนพื้นที่จอดรถ
มาก ราคาคอนโด
ขายย่ิงมีราคาสูง 

ปัจจัยด้านการ
พัฒนาบนที่ดิน 

ประเภทของบริษัท
ผู้พัฒนา โครงการ 

X5 ตัวแปรหุ่น 0 = บริษัทจำกัด 
1 = บริษัท 

(มหาชน) จำกัด 

ถ้าโครงการ
คอนโดมิเนียมถูก
พัฒนาโดยบริษัท 
(มหาชน) จำกัด 

ราคาขายยิ่งมีราคา
สูง 
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ตารางที่ 3.3 (ต่อ) 
ประเภท

ของ ปัจจัย 
รายการ สัญลักษณ์

ตัวแปร 
หน่วย วิธีการวดั ทิศทางของตัว

แปรที่คาดหวัง  
ปัจจัยด้าน
ระบบขนส่ง 

ระยะทางจาก
คอนโดมิเนียม

ถึงสถานี
รถไฟฟ้าที่ใกล้

ที่สุด 

X6 กิโลเมตร ระยะทางจาก
คอนโดมิเนียม
ถึงศูนย์กลาง

สถานี 
(Haversine 
Formula) 

ราคาขาย
คอนโดมิเนียม
ลดลง ตาม
ระยะหางที่

เพิ่มขึ้น 

ปัจจัยด้าน
ระบบขนส่ง 

ระยะทางจาก
สถานีรถไฟฟ้า
ถึงศูนย์กลาง

ธุรกิจรอบนอก 

X7 กิโลเมตร อ้างอิงจาก 
Google Map 

และ 
ฐานข้อมูล

MRTA 

ราคาขาย
คอนโดมิเนียม
ลดลง ตาม
ระยะหางที่

เพิ่มขึ้น 
ปัจจัยด้าน
ระบบขนส่ง 

เส้นทาง
รถไฟฟ้าชาน

เมือง 

X8 ตัวแปรหุ่น เส้นทาง
รถไฟฟ้าสาย

ปทุมธานี หรือ
รถไฟฟ้าสายสี
เขียวส่วนต่อ

ขยายคูคต = 0 
เส้นทาง

รถไฟฟ้าสาย
สมุทรปราการ
รถไฟฟ้าสายสี
เขียวส่วนต่อ
ขยายเคหะ

สมุทรปราการ 
= 1  

ราคาขาย
คอนโดมิเนียม
เพิ่มขึ้น เมื่อมี
ทำเลที่ตั้งอยู่

ตามแนว
เส้นทาง

รถไฟฟ้าสาย
สมุทรปราการ 
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ตารางที่ 3.3 (ต่อ) 
ประเภทของ ปัจจัย รายการ สัญลักษณ์ตัว

แปร 
หน่วย วิธีการวัด ทิศทางของตัวแปร

ที่คาดหวัง  

ปัจจัยเร่ืองเวลา ปีที่มีการเปิดขาย
โครงการ 

Dt ตัวแปรหุ่น ข้อมูลราคาขาย ณ 
วันที่เปิดขาย 

ราคาขาย 
คอนโดมิเนียมมี 

แนวโน้มเพิ่มขึ้นตาม
ระยะเวลา 

ปัจจัยตาม ราคาขาย
คอนโดมิเนียม 

P บาทต่อ
ตารางเมตร 

ราคาขายเฉลี่ยของ
โครงการ 

 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
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ตารางที่ 3.4  
เง่ือนไขในการกำหนดตวัแปรหุ่น (Time Dummy Variables) สำหรับโครงการ คอนโดมิเนียมที่มี
การเปิดขายตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558 – พ.ศ. 2565 

ปีที่มีการเปิดขาย
คอนโดฯ 

D_2559 D_2560 D_2561 D_2562 D_2563 D_2564 D_2565 

พ.ศ. 2558 0 0 0 0 0 0 0 

พ.ศ. 2559 1 0 0 0 0 0 0 

พ.ศ. 2560 0 1 0 0 0 0 0 

พ.ศ. 2561 0 0 1 0 0 0 0 

พ.ศ. 2562 0 0 0 1 0 0 0 

พ.ศ. 2563 0 0 0 0 1 0 0 

พ.ศ. 2564 0 0 0 0 0 1 0 

พ.ศ. 2565 0 0 0 0 0 0 1 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
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งานวิจัยฉบับน้ีใช้ฐานข้อมูลทางดา้นราคาของคอนโดมิเนียม ณ วันที่มีการเปิดขาย

ในช่วง Pre-Sale ตั้งแตป่ี พ.ศ. 2558-2565 ดังนั้นจึงเลือกใช้แบบจ าลอง “Time Dummy Variable 
Hedonic Model” ตามแนวทางของ Eurostat et al. (2013) และ Court , a.t. (1939). เน่ืองจาก
ปัจจัยอิสระของคอนโดมเินียมที่ต้องการศกึษานั้น เป็นปัจจัยอิสระที่ไม่เกิดการเปลี่ยนแปลงคุณสมบัติ
ที่ส่งผลต่อราคาขายคอนโดมิเนียม และมีการน าปจัจัยทางด้านเวลาเข้ามาใช้ในการศึกษาในครั้งนี้ โดย
ก าหนดให้มีตัวแปรหุ่น 𝐷𝑛

𝑡  ตามตารางที่ 3.4 โดยตัวแปรหุ่นจะมีค่า เพียง 1 และ 0 เท่านั้น กล่าวคือตัว
แปรหุ่นจะมีค่าเท่ากับ 1 ถ้าชุดข้อมูลคอนโดมิเนียมนั้นเป็นชุดข้อมูลในช่วงเวลา t และจะมีค่าเท่ากับ 0 ถ้า

ชุดข้อมูลนั้นไม่ได้เป็นชุดขอ้มูลในช่วงเวลา t ทั้งนี้ก าหนดให้ชุดข้อมูลในปีฐานเป็นปีพ.ศ. 2558 มีค่า 𝐷𝑛
𝑡  

เท่ากับ 0 โดยสามารถเขียนแบบจ าลองได้ดังต่อไปนี ้

 

𝐿𝑛(𝑃𝑛
𝑡) = 𝛽0 + ∑ 𝛽𝑘𝑋𝑛𝑘

𝑡 + ∑ 𝛿𝑡𝐷𝑛
𝑡

𝑘=2558

𝑘=2565

𝑘=1

𝑘=8

 

 

โดยก าหนดให ้
𝑃𝑛

𝑡 = ราคาขายคอนโดมิเนียม n ณ ชว่งเวลา t  
𝛽0 = ค่าคงที่ (Constant) 
𝛽𝑘 = ค่าสัมประสิทธิ์ของคุณลักษณะคอนโดมิเนียมของปัจจัยอิสระ k 
𝑋𝑛1 = จ านวนชั้นของอาคารโครงการคอนโดมิเนียมที่ n 
𝑋𝑛2 = ขนาดพื้นที่โครงการของโครงการคอนโดมิเนียมที่ n 
𝑋𝑛3 = จ านวนห้องขายของโครงการคอนโดมิเนียมที่ n 
𝑋𝑛4 = สัดสว่นพื้นที่จอดรถของโครงการคอนโดมิเนียมที่ n 
𝑋𝑛5 = ตวัแปรหุ่น (Dummy Variable) ประเภทของผู้พัฒนาโครงการคอนโดมิเนียมที่ n 
𝑋𝑛6 = ระยะทางจากคอนโดมเินียมถึงสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุดของโครงการคอนโดมิเนียมที่ n 
𝑋𝑛7 = ระยะทางจากสถานีรถไฟฟ้าถึงศูนย์กลางธุรกิจรอบนอกของโครงการคอนโดมิเนียมที่ n 
𝑋𝑛8 = ตวัแปรหุ่น (Dummy Variable) ประเภทเส้นทางรถไฟฟ้าชานเมืองของโครงการ
คอนโดมิเนียมที่ n 
𝛿𝑡 = ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรหุ่นเวลา ณ ปีที่โครงการคอนโดมิเนียมเปิดขาย (t) 
𝐷𝑛

𝑡  = ตวัแปรหุ่นเวลา (Time Dummy Variables) ตามเง่ือนไขในตารางที่ 3.4 
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บทที่ 4 
ผลการวิจัยและอภิปรายผล 

 
งานวิจัยนี้มีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยเรื่องระยะทางระหว่างสถานรีถไฟฟ้ากับ

ศูนย์กลางธุรกิจรอบนอกมีความสัมพันธ์กับราคาขายคอนโดมิเนียม และศึกษาหาปัจจัยอื่นๆที่ส่งผล
ต่อราคาคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟา้ชานเมือง โดยใชต้ัวแทนรถไฟ รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อ
ขยายคูคต (สถานีหมอชิต - สถานีคูคต) เป็นตัวแทนรถไฟฟ้าชานเมืองเส้นทางจังหวัดปทุมธานี 17 
สถานี และ 99 โครงการคอนโดมิเนียม และ รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ 
(สถานีบางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) เป็นตัวแทนรถไฟฟา้ชานเมืองเส้นทางจังหวัด
สมุทรปราการ มี14 สถานี 104 โครงการคอนโดมิเนียม รวมทั้ง 2 เส้นทางรถไฟฟ้าม ี31 สถาน ี203 
โครงการคอนโดมิเนียม โดยราคาโครงการคอนโดมิเนียมจะใช้ราคาขายเฉลี่ยต่อตารางเมตร ซึ่งเป็น
ราคา ณ วันที่เปิดตัวโครงการ  โดยรวบรวมข้อมูลจากฐานข้อมูล Thinkofliving.com ตั้งแต่ มกราคม 
พ.ศ. 2558 ถึง ธันวาคม พ.ศ. 2565 ซึ่งผลการศึกษาสามารถสรุปได้ดังนี ้
 
4.1 ค่าสถิติเชิงพรรณนาของกลุ่มตวัอย่างคอนโดมิเนียม (Descriptive Statistics) 
 

ตัวอย่างโครงการคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าชานเมืองภายใตร้ะยะไม่เกิน 2 กิโลเมตร จากตวั
สถานีรถไฟฟ้าถึงคอนโดมิเนียม ประกอบด้วยรถไฟฟ้า 2 เส้นทาง ได้แก ่รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนตอ่
ขยายคูคต (สถานีหมอชิต - สถานีคูคต) และ รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ 
(สถานีบางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) มีจำนวนสถานีรวมทั้งหมด 31 สถานี 203 โครงการ
คอนโดมิเนียม โดยใชร้าคาขายเฉลี่ยต่อตารางเมตร ซึ่งเป็นราคาชว่ง Pre-Sale ณ วันที่เปิดตัว
โครงการ  ตั้งแต ่มกราคม พ.ศ. 2558 ถึง ธันวาคม พ.ศ. 2565 
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ตารางที่ 4.1  
ตารางสรุปจำนวนโครงการคอนโดมิเนียมเส้นทางรถไฟฟ้าสายปทุมธาน ีหรือรถไฟฟา้สายสีเขียว

เข้มส่วนต่อขยายคูคต 

ลำดับที ่
สถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียว 

ส่วนต่อขยายคูคต 

จำนวนโครงการ 

คอนโดมิเนียม 

1 สถานีคูคต 4 

2 สถานีกม.25/แยกคปอ. 1 

3 สถานีพิพิธภัณฑ์กองทัพอากาศ 0 

4 สถานีโรงพยาบาลภูมพิลอดุลยเดช 0 

5 สถานีสะพานใหม่ 4 

6 สถานีสายหยุด 11 

7 สถานีอนุสาวรีย์หลักสี่/พหลโยธิน59 4 

8 สถานีวัดพระศรีมหาธาต ุ 2 

9 สถานีกองทหารราบที่11 0 

10 สถานีบางบัว 1 

11 สถานีกรมป่าไม้ 2 

12 สถานีเกษตรศาสตร์/มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 7 

13 สถานีเสนานิคม 11 

14 สถานีรัชโยธิน 5 

15 สถานีพหลโยธิน24 8 

16 สถานีห้าแยกลาดพร้าว (เชื่อมสายสีน้ำเงิน) 23 

17 สถานีหมอชิต (เชื่อมสายสีน้ำเงิน) 16 

รวมทั้งหมด 99 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
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ตารางที่ 4.2  
ตารางสรุปจำนวนโครงการคอนโดมิเนียมเส้นทางรถไฟฟ้าสายสมุทรปราการ หรือรถไฟฟ้าสายสี

เขียวเข้มส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ 

ลำดับที ่
สถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้ม 

ส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ 

จำนวนโครงการ 

คอนโดมิเนียม 

1 สถานีบางจาก 0 

2 สถานีปุณณวิถี 0 

3 สถานีอุดมสุข 3 

4 สถานีบางนา 0 

5 สถานีแบริ่ง 0 

6 สถานีสำโรง 0 

7 สถานีปู่เจ้าสมิงพราย 2 

8 สถานีเอราวัณ 6 

9 สถานีโรงเรียนนายเรือ 8 

10 สถานีปากน้ำ / สถานีสมุทรปราการ 19 

11 สถานีศรีนครินทร ์ 12 

12 สถานีแพรกษา 4 

13 สถานีสายลวด 16 

14 สถานีเคหะสมุทรปราการ 34 

รวมทั้งหมด 104 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
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ตารางที่ 4.3  
ตารางสรุปจำนวนโครงการคอนโดมิเนียมตามแนวเส้นทางรถไฟฟา้ชานเมอืง  

ลำดับที ่ เส้นทางรถไฟฟ้าชานเมือง 
จำนวนโครงการ 

คอนโดมิเนียม 

1 

สถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียว  
ส่วนต่อขยายคูคต 99 

2 

สถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้ม  
ส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ 104 

รวมทั้งหมด 203 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
 
 

ตารางที่ 4.4  
ตารางสรุปจำนวนโครงการคอนโดมิเนียมแบ่งตามประเภทผู้พัฒนาโครงการ 
โดยผู้วิจัย (2565) 

ประเภทผู้พัฒนาฯ จำนวนคอนโดมิเนียม Percent 

Private Company 88 43.35% 

Public Company 115 56.65% 

รวม 203 100% 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
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ตารางที่ 4.5  
ตารางสรุปจำนวนโครงการคอนโดมิเนียมแบ่งตามปีที่เปิดขาย 

ลำดับ ปีที่เปิดขาย จำนวนโครงการ ร้อยละของโครงการทั้งหมด 

1 พ.ศ. 2558 26 12.81% 

2 พ.ศ. 2559 25 12.32% 

3 พ.ศ. 2560 35 17.24% 

4 พ.ศ. 2561 46 22.66% 

5 พ.ศ. 2562 26 12.81% 

6 พ.ศ. 2563 16 7.88% 

7 พ.ศ. 2564 9 4.43% 

8 พ.ศ. 2565 20 9.85% 

รวมทั้งหมด 203 100.00% 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
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ตารางที่ 4.6  
ค่าสถติเิชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ของคอนโดมิเนยีมทัง้หมดในงานวจิยั  

ปัจจัย หน่วย ค่าต่ำสุด ค่าสูงสุด ค่าเฉลี่ย 
ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

Price 
บาท/ 
ตร.ม. 33,300 190,000 98,879.8621 34,025.315 

Floor ชั้น 5 50 16.1724 12.2529 
Area ตร.ว. 146 8,800 1,410.0156 1,350.6518 
Unit ร้อยห้อง 0.35 50.07 5.2837 5.97748 
Parking ร้อยละ 0.21 2.08 0.4391 0.15891 
Dev Dummy 0 1 0.5665 0.49678 
Dist_Sta กิโลเมตร 0.00241 2.01 0.8395196 0.58607449 
Dist_CBD กิโลเมตร 6.77 28.45 12.396 4.92137 
Line Dummy 0 1 0.5123 0.50108 
Y2558 Dummy 0 1 0.1281 0.335 
Y2559 Dummy 0 1 0.1232 0.32942 
Y2560 Dummy 0 1 0.1724 0.37867 
Y2561 Dummy 0 1 0.2266 0.41967 
Y2562 Dummy 0 1 0.1281 0.335 
Y2563 Dummy 0 1 0.0788 0.27012 
Y2564 Dummy 0 1 0.0443 0.20635 
Y2565 Dummy 0 1 0.0985 0.29876 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
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4.2 แบบจำลอง Hedonic Regression Model แบบ Time Series Variables 
 

จากบทที่ 3 การวิเคราะห์ข้อมูลและการสร้างแบบจ าลองได้ท าการแบ่งปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ราคาขายคอนโดมิเนียม ณ วันเปิดตัวโครงการ (Price) ออกเป็น 3 ปัจจัยหลัก ได้แก่ ปัจจัยด้านการ
พัฒนาบนที่ดิน (Land Improvements : LI) ปจัจัยด้านระบบขนส่ง (Railroads Transportation : 
RT) ปัจจัยเรื่องเวลา (Time : t) 

1. น าปัจจัยตาม (Dependent Variable) หรือ น าราคาขายคอนโดมิเนียมที่ตั้งอยู่ตาม
แนวรถไฟฟ้าชานเมือง ระยะทางไม่เกิน 2,000 เมตรจากตวัสถานีรถไฟฟา้ ได้แก ่รถไฟฟ้าสายสีเขียว
ส่วนต่อขยายคูคต (สถานีหมอชิต - สถานีคูคต) ตัวแทนเส้นทางรถไฟฟา้สายปทุมธานี และ รถไฟฟ้า
สายสีเขียวส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ (สถานีบางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) ตัวแทน
เส้นทางรถไฟฟ้าสายสมทุรปราการ รวมทั้งสิ้น 2 เส้นทางรถไฟฟา้ จ านวนคอนโด 203 โครงการ 
น ามาสรา้ง Normal P-P Plot เพื่อดูการกระจายตัวของข้อมูล โดยจะเห็นว่าข้อมูลของตัวแปรตาม 
หรือ ราคาขายคอนโดมิเนียมที่ตั้งอยู่ตามแนวรถไฟฟ้าชานเมืองมีการกระจายตวัแบบไม่ปกติ โดยมี
ลักษณะการกระจายตวัของข้อมูลไม่เป็นแนวเส้นตรงเอียงท ามุม 45 องศา (ภาพที ่4.1) 

 
ภาพที่ 4.1  
การกระจายตัวของปัจจัยราคาขายคอนโดมิเนียม (Price)  
ใน Normal P-P Plot  

 
หมายเหตุ. โดยผู้วิจัย, 2565 

Ref. code: 25656402034034VWL



56 
 

ภาพที่ 4.2  
การกระจายตัวของปัจจยัราคาคอนโดมิเนียม (Price)  
ใน Histogram  

 
หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
 
2. น าปัจจัยตาม (Dependent Variable) หรือ น าราคาขายคอนโดมิเนียมที่ตั้งอยู่ตาม

แนวรถไฟฟ้าชานเมือง ทัง้ 2 เส้นทาง มีคอนโดมิเนียม 203 โครงการ มาแปลงให้อยู่ในรูป Natural 
Logarithm และน าข้อมลูที่ได้ น ามาสรา้ง Normal P-P of Regression Standardized Residual 
และ Histogram โดยจากรูปแสดงให้เห็ว่าลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลตัวแปรตาม เป็นไปตาม
แนวเส้นตรง เอียงท ามุม 45 องศาซึ่งแสดงให้เห็นว่าข้อมูลน้ันมีการกระจายตัวของข้อมูลที่ดี (ภาพที่ 
4.3) และมีการแจกแจงแบบปกติ (ภาพที่ 4.4) 
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ภาพที่ 4.3  
การกระจายตัวของปัจจัยราคา Ln Price 
 ใน Normal P-P of Regression Standardized Residual 

 
หมายเหตุ. โดยผู้วิจัย, 2565 

 
ภาพที่ 4.4  
การกระจายตัวของปัจจัยราคา Ln_Price ใน Histogram  

 
หมายเหตุ. โดยผู้วิจัย, 2565 
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3. สร้างสมการถดถอย Time Dummy Variable Hedonic Model จากปัจจัยอิสระ
ทั้งหมด ครั้งที ่1 โดยอา้งอิงจากสมการดังต่อไปน้ี 

 

𝑳𝒏(𝑷) = 𝒇(𝑳𝑰, 𝑹𝑻, 𝒕) 
โดยที่   
P = ราคาขายคอนโดมิเนียม 
LI = ปัจจัยด้านการพัฒนาบนท่ีดิน  
RT = ปัจจัยด้านระบบขนส่ง 
t  = ปัจจัยเรื่องเวลา 
 
ปัจจัยด้านการพัฒนาบนที่ดิน (Land Improvements : LI) ประกอบดว้ย จ านวนชั้น

ของอาคาร(X1) ขนาดพืน้ที่โครงการ(X2) จ านวนห้องขาย(X3) สัดส่วนพื้นที่จอดรถ(X4) ประเภทของ
บริษัทผู้พัฒนาโครงการ(X5) ปัจจัยด้านระบบขนส่ง (Railroads Transportation : RT) 
ประกอบด้วย ระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟา้ที่ใกลท้ี่สุด(X6) ระยะทางจากสถานี

รถไฟฟ้าถึงศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก(X7) เส้นทางรถไฟฟ้าชานเมือง(X8) และปัจจัยด้านเวลา (𝐷𝑡) 
ตั้งแต่ปี พ.ศ.2558 - พ.ศ.2565 โดยใช้ระดับความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 95 
 
ตารางที่ 4.7  
ค่าสัมประสิทธิ์ของ Time Dummy Variable Hedonic Model ของคอนโดมิเนียม ท้ังหมดในงานวิจัย

 
หมายเหตุ. โดยผู้วิจัย, 2565 
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ตารางที่ 4.8  
ค่า Correlation (R), ค่า R Square, ค่า Adjusted R Square และค่า Std. Error of the 
Estimate ของ แบบจ าลอง  

 
หมายเหตุ. โดยผู้วิจัย, 2565 

 

ตารางที่ 4.9  
ผลการทดสอบ ANOVA ของแบบจ าลอง 

 
หมายเหตุ. โดยผู้วิจัย, 2565 

 
จากการวิเคราะห์ข้อมูลดว้ย SPSS ค้นพบวา่ คา่ Adjusted R Square ของแบบจ าลอง

มีค่าเท่ากับ 0.581  และมีค่า Correlation เท่ากบั 0.782 (ตารางที ่4.8) โดยแบบจ าลองมีปัจจัย
อิสระ อย่างน้อยหน่ึงตวัที่มีความสัมพันธ์ กับปัจจัยตาม โดยมีคา่ Sig. เท่ากับ 0.000 (ตารางที่ 4.9) 
และได้มีการทดสอบ Multicollinearity พบว่าปจัจัยอิสระทุกตัว (Dependent Variable) มีค่า VIF 
น้อยกว่า 5  โดยแบบจ าลองนี้ได้ถูกทดสอบด้วยคา่ Variance Inflation Factor (VIF) เป็นตัววัดที่
แสดงถึงความแปรปรวนของค่าสัมประสิทธิ์ ของแบบจ าลองสมการถดถอย ซึ่งหากค่า VIF มีค่าทีส่งูจะ
ส่งผลให้เกิดความแปรปรวน ความแม่นย าและความเชื่อมั่นในสมการ โดยค่า VIF ควรมีคา่อยู่ระหว่าง 
1 ถึง 10 จะถือวา่เป็นค่าที่ยอมรับได้ ตามงานวิจยัของ (Anantsuksomsri et al, 2015) แต่เพื่อให้
สมการนี้มีความแม่นย าในการวิเคราะห์ ทางผู้วิจยัจึงก าหนดค่า VIF อยูร่ะหว่าง 1 ถึง 5 สอดคล้องกับ
งานวิจัยของ (วชิลักษณ ์พรหมนิยม, 2561) และ (Thamrongsrisook, 2011) ทั้งนีห้ลังจากการ
ทดสอบหาความสัมพันธข์องแบบจ าลองนี้พบว่าม ี2 ปัจจัยที่มีคา่ Sig. มากกว่า 0.05  ได้แก่ ขนาด
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พื้นที่โครงการ(X2) ประเภทของบริษัทผู้พัฒนาโครงการ(X5) โดยมีคา่ Sig เท่ากับ 0.940 0.112 
ตามล าดับ  

ดังนั้นผู้วิจัยจึงท าการตดัปัจจัย 2 ตวันี้ออกจากแบบจ าลองและท าการวิเคราะห์ข้อมูล
ทั้งหมดใหม่อีกครั้ง เพื่อให้ได้แบบจ าลองทางเศรษฐมิติที่มีความแม่นย ามากขึ้น อีกทั้งต้องการ
วิเคราะห์ตัวแปรเฉพาะตวัแปร ท าให้ทางผู้วิจัยจ าเป็นต้องน าปัจจัยที่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิต ิ(Sig.) 
ออกและสร้างแบบจ าลองทางเศรษฐมิติที่มีแตต่ัวแปรที่มีนัยส าคัญทางสถิติใหม่ เพื่อท านายราคาขาย
เฉลี่ยคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าชานเมืองทั้งเส้นทางจังหวัดปทุมธานีและจังหวัดสมุทรปราการ 

4. สรา้งสมการถดถอย Time Dummy Variable Hedonic Model จากปัจจัยอิสระ
ทั้งหมด ครั้งที ่2 โดยอา้งอิงจากสมการดังต่อไปนี้  

 

𝑳𝒏(𝑷) = 𝒇(𝑳𝑰, 𝑹𝑻, 𝒕) 
โดยที่   
P = ราคาขายคอนโดมิเนียม 
LI = ปัจจัยด้านการพัฒนาบนท่ีดิน  
RT = ปัจจัยด้านระบบขนส่ง 
t  = ปัจจัยเรื่องเวลา 
 
ปัจจัยด้านการพัฒนาบนที่ดิน (Land Improvements : LI) ประกอบดว้ย จ านวนชั้น

ของอาคาร(X1) จ านวนห้องขาย(X3) สัดส่วนพื้นที่จอดรถ(X4) ปัจจัยดา้นระบบขนส่ง (Railroads 
Transportation : RT) ประกอบด้วย ระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟา้ที่ใกลท้ี่สุด(X6) 
ระยะทางจากสถานีรถไฟฟ้าถึงศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก(X7) เส้นทางรถไฟฟ้าชานเมือง(X8) และ

ปัจจัยด้านเวลา (𝐷𝑡) ตั้งแต่ปี พ.ศ.2558 - พ.ศ.2565 โดยใช้ระดับความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 95 
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ตารางที่ 4.10  
ค่าสัมประสิทธิ์ของ Time Dummy Variable Hedonic Model ของคอนโดมิเนียม ทั้งหมดใน
งานวิจัย หลังตดัตวัแปรที่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 

 
หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 

 
ตารางที่ 4.11  
ค่า Correlation (R), ค่า R Square, ค่า Adjusted R Square และค่า Std. Error of the 
Estimate ของ แบบจ าลอง หลังตัดตัวแปรที่ไมม่ีนัยส าคัญทางสถิต ิ

 
หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
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ตารางที่ 4.12  
ผลการทดสอบ ANOVA ของแบบจ าลอง หลังตัดตัวแปรที่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 

 
หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 

 
หลังจากตดัตัวแปรที่ไม่มนีัยส าคัญทางสถิติออกจากแบบจ าลองสมการทางเศรษฐมิติ

และท าการสร้างแบบจ าลองใหม่โดยน าเฉพาะตวัแปรที่มีนัยส าคัญทางสถิติ พบวา่ผลการทดสอบ 
Multicollinearity พบวา่ค่า VIF ของปัจจัยอิสระทุกปัจจัยมีค่าไม่เกิน 5 (ตารางที่ 4.11) และ
แบบจ าลองที่ใช้ในการทดสอบน้ีมีปัจจัยอิสระอยา่งน้อยหนึ่งตัวที่มีความสมัพันธ์กับปัจจัยตาม โดยมี
ค่า Sig. เท่ากับ 0.000 (ตารางที่ 4.12) 

อีกทั้งค่า F (ตารางที ่4.12) มีค่าเพิ่มขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกับแบบจ าลองลองเดิม โดย
แบบจ าลองเดิมมีค่า F เท่ากับ 19.674 และแบบจ าลองใหม่มีค่า F เท่ากบั 22.430  กล่าวคือค่า F 
หมายถึงสัดส่วนระหว่างสิ่งที่สมการอธิบายไดต้่อสิ่งที่สมการอธิบายไม่ไดม้ีความแตกต่างกัน ดังนัน้ถ้า
ค่า F มีคา่ที่สูงหรือเพิ่มขึน้หลังจากตัวแปรตวัที่ไมม่ีนัยส าคัญทางสถิติออก โดยจะหมายความวา่
แบบจ าลองใหมด่ีกว่าแบบจ าลองเก่าที่มีค่า F น้อยกว่า 

 
4.3 สรุปผล 
 

ผลการวิเคราะห์ที่ไดจ้ากแบบจ าลองทางเศรษฐมิติสามารถตีความความสมัพันธ์ระหวา่ง
ตัวแปรต้นและตัวแปรตามได้ดังนี้ ปัจจัยด้านการพัฒนาบนที่ดิน (Land Improvements : LI) 
ประกอบด้วย จ านวนชั้นของอาคาร(X1) จ านวนห้องขาย(X3) และสัดส่วนพื้นที่จอดรถ(X4)  มี
ความสัมพันธ์ต่อราคาขายของโครงการคอนโดมิเนียมเนื่องจากมีค่านัยส าคัญทางสถิติ หรือคา่ Sig 
น้อยกว่า 0.05 

 โดยจ านวนชั้นของอาคาร(X1) มีเครื่องหมายเป็นบวก หมายความวา่หากคอนโดมิเนียม
มีจ านวนชั้นที่สูงมากข้ึน ราคาขายคอนโดมิเนียมจะสูงขึ้นตาม ในทิศทางเดียวกัน จ านวนห้องขาย(X3) 
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มีเครื่องหมายเป็นลบ หมายความว่าคอนโดมิเนียมยิ่งทีจ านวนห้องขายทีม่ากขึ้น ราคาคอนโดมิเนียม
จะลดลงในทิศทางตรงกนัข้าม และสัดส่วนพื้นทีจ่อดรถ(X4) มีเครื่องหมายเป็นบวก หมายความวา่
คอนโดมิเนียมมีสัดส่วนพืน้ที่จอดรถที่มากขึ้น ราคาขายคอนโดมิเนียมจะสูงข้ึนในทิศทางเดียวกัน โดย
ทั้ง 2 ตัวแปรนี้มีทิศทางเครื่องหมายและความสัมพันธ์ระหวา่งตัวแปรต้นและตัวแปรตามตรงกับข้อ
สมมติฐานที่ไดก้ านดไว้ในบทที่ 3 ทั้งนี้ขนาดพื้นที่โครงการ(X2) และประเภทของบริษัทผู้พัฒนา
โครงการ(X5) ไม่มีความสัมพันธ์ต่อราคาขายของโครงการคอนโดมิเนียม ซึ่งไม่ตรงตามที่ได้
ตั้งสมมติฐานไว้ในบทที่ 3 เนื่องจากมีค่า Sig มากกว่า 0.05 

ปัจจัยด้านระบบขนส่ง (Railroads Transportation : RT) ประกอบด้วย ระยะทางจาก
คอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุด(X6) ระยะทางจากสถานรีถไฟฟ้าถึงศูนย์กลางธรุกิจรอบ
นอก(X7) เส้นทางรถไฟฟ้าชานเมือง(X8) มีความสัมพันธ์ต่อราคาขายของโครงการคอนโดมิเนียม 
เน่ืองจากมีค่านัยส าคัญทางสถิติ หรือคา่ Sig น้อยกว่า 0.05 โดยระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานี
รถไฟฟ้า(X6) มีเครื่องหมายเป็นลบ หมายความว่าหากระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟ้ามี
มากขึ้น ราคาคอนโดมิเนียมจะราคาลดลง ซึ่งมีความสัมพันธ์ในทศิทางตรงกันข้ามและตรงตาม
สมมุติฐานที่ไดก้ าหนดไว ้ระยะทางจากสถานรีถไฟฟ้าถึงศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก(X7)มีเครื่องหมาย
เป็นลบหมายความว่าหากระยะทางจากสถานีรถไฟฟ้าถึงศูนย์กลางธุรกิจรอบนอกมีค่าเพิ่มขึ้น ราคา
ขายคอนโดมิเนียมจะมีราคาลดลง ซึ่งเป็นความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและตรงตามสมมุติฐานที่
ได้ก าหนดไว ้ประเภทเส้นทางรถไฟฟา้ชานเมือง(X8)มีเครื่องหมายเป็นลบ หมายความว่าโครงการ
คอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าเส้นทางจังหวดัปทุมธานีมีราคาขายคอนโดมิเนียมสูงกว่าโครง
คอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าเส้นทางจังหวดัสมุทรปราการ หรือหมายความวา่ คอนโดมิเนียมตาม
แนวรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีเขียวส่วนต่อขยายคูคต (สถานีหมอชิต - สถานีคูคต) มีราคาขาย
คอนโดมิเนียมมากกวา่คอนโดตามแนวรถไฟฟา้สายสีเขียวส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ (สถานี
บางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) ซึ่งไมต่รงตามสมมุติฐานที่ได้ก าหนดไว้ 
 
 
 
 
 
 

Ref. code: 25656402034034VWL



64 
 

4.4 ดัชนีราคาคอนโดมิเนียม (Condominium Price Index) 
 

ภาพที่ 4.5  
ดัชนีราคาขายคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟา้ชานเมือง 

 
หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
 
จากแบบจ าลอง Time Dummy Variable Hedonic Model สามารถน ามาสรา้งเป็น

ค่าดัชนีราคา (ภาพที่ 4.5) คอนโดมิเนียมตาม รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยาย (สถานีหมอชิต - 
สถานีคูคต) และ รถไฟฟา้สายสีเขียวส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ (สถานีบางจาก – สถานีเคหะ
สมุทรปราการ) จากตารางที่ค านวณ (ตารางที ่4.13) โดยใช้ปี พ.ศ. 2558 เป็นปีฐาน ซึ่งสามารถ
อธิบายได้วา่ราคาขายคอนโดมิเนียมมีการปรับตัวลดลงอย่างต่อเน่ืองตั้งแตป่ี พ.ศ.2560 - พ.ศ.2565 
มึงแม้ว่าในปี พ.ศ.2564 ราคาขายจะมีการปรับตวัขึ้นเล็กน้อย แต่เมื่อพิจารณาในกรอบระยะเวลา 5 
ปีที่ผ่านมา ทิศทางของราคาขายคอนโดมิเนียมยังคงปรับตัวลดลงอย่างต่อเน่ือง 
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ตารางที่ 4.13  
ตารางแสดงการค านวณดัชนีราคาขายคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟา้ชานเมือง  
ค่าสัมประสิทธิ์พัฒนาการ
ของราคาในช่วง ณ ปีที่ t 

Exponential 
Coefficient 

Condominium Price Index 
(Base Year = 100 at 2558) 

𝛿2559 = 0.065 =exp(0.065) = 
1.06715902438419 

106.7159024 

𝛿2560 = 0.121 =exp(0.121) = 
1.12862491236734 

112.8624912 

𝛿2561 = 0.038 =exp(0.038) = 
1.0387312328785 

103.8731233 

𝛿2562 = 0.055 =exp(0.055) = 
1.05654061467549 

105.6540615 

𝛿2563 = −0.049 =exp(-0.049) = 
0.952181129698505 

95.21811297 

𝛿2564 = 0.062 =exp(0.062) = 
1.06396234472803 

106.3962345 

𝛿2565 = −0.076 =exp(-0.076) = 
0.926816206559382 

92.68162066 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
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บทที่ 5  
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
จากการศึกษาค้นควา้ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง น ามาท าการศกึษา

และวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการทางสถิติเชิงปริมาณจนได้ผลการศึกษาตามที่ปรากฎไวใ้นบทที่4 ซึ่งเป็น
การศกึษาปัจจัยของระยะทางระหว่างสถานรีถไฟฟ้ากับศูนย์กลางธุรกจิกิจรอบนอก มีความสัมพันธ์
กับราคาขายคอนโดมิเนียมอย่างไร และศึกษาปัจจัยอื่นที่เกี่ยวข้องที่ส่งผลต่อราคาขายคอนโดมิเนยีม
ตามแนวรถไฟฟ้าสายชานเมืองและศึกษาถึงอิทธิพลของศูนย์กลางธรุกิจรอบนอกบริเวณสี่แยกอโศก
ต่อราคาขายคอนโดมิเนยีมตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าชานเมือง โดยรถไฟฟ้าชานเมืองที่น ามาศึกษา
ประกอบไปด้วย รถไฟฟา้สายสีเขียวส่วนต่อขยายคูคต (สถานีหมอชิต - สถานคีูคต) เป็นตัวแทน
รถไฟฟ้าชานเมืองเส้นทางจังหวัดปทุมธาน ี17 สถานี 99 โครงการ และ รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนตอ่
ขยายเคหะสมุทรปราการ (สถานีบางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) เป็นตัวแทนรถไฟฟ้าชานเมือง
เส้นทางจังหวัดสมุทรปราการ มี14 สถานี 104 โครงการรวมทั้ง 2 เส้นทางรถไฟฟ้าม ี31 สถาน ี203 
ด้วยวธิีการน า Hedonic Pricing Model น ามาประยุกต์ใช้ในงานวิจัยฉบับน้ี โดยมีวัตถุประสงค์เพือ่
ศึกษาหาความสัมพันธ์ระหว่างราคาขายคอนโดมิเนียม (Dependent Variable) และปัจจัยอิสระ 
(Independent Variable) ที่เกี่ยวข้องเช่น ปัจจัยด้านการพัฒนาบนที่ดิน (Land Improvements : 
LI) ประกอบดว้ย จ านวนชั้นของอาคาร ขนาดพื้นที่โครงการ จ านวนห้องขาย สัดสว่นพื้นที่จอดรถ 
ประเภทของบริษัทผู้พัฒนาโครงการ ปัจจัยด้านระบบขนส่ง (Railroads Transportation : RT) 
ประกอบด้วย ระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟา้ที่ใกลท้ี่สุด ระยะทางจากสถานรีถไฟฟ้าถึง
ศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก เส้นทางรถไฟฟา้ชานเมอืง และปัจจัยด้านเวลา ตั้งแต่ปี พ.ศ.2558 - พ.ศ.
2565  

โดยมีข้อสมมติฐานหลักคือ ปัจจัยตา่งๆที่น ามาใช้ใน Hedonic Pricing Model เช่น 
ปัจจัยด้านระบบขนส่ง ปัจจัยเชิงการพัฒนาบนที่ดนิ และปัจจัยเรื่องเวลา มคีวามสัมพันธ์ส่งผลต่อ
ราคาขายเฉลี่ยต่อตารางเมตรของคอนโดมเนียม โดยแบบจ าลอง Hedonic Pricing Model ที่ใช้ใน
การศกึษาครั้งนี้มีลกัษณะเป็นลอการิทึ่มเพื่อวิเคราะห์หาผลลัพธต์ัวแปรทีม่ีนัยส าคัญทางสถิติและ
เครื่องหมายทิศทางของแต่ละปัจจัย ด้วยวิธีการวเิคราะห์ Multiple Regression Analysis ผ่าน
โปรแกรม SPSS จึงสามารถสรุปและอภิปรายผลการวิจัยของการศึกษาไดด้ังต่อไปน้ี 
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5.1 อภิปรายผลการวิจัย 
 

ตารางที่ 5.1  
ตารางสรุปตวัแปรที่ส่งผลต่อราคาขายเฉลี่ยของคอนโดมิเนียม  

ตัวแปร นัยสำคัญทางสถิต ิ
จำนวนชั้นของอาคาร(X1) ส่งผลต่อราคาเฉลี่ยของ

คอนโดมิเนียมโดยมีระดบันัยสำคัญ
ทางสถิต ิ

ปัจจัยพื้นที่โครงการคอนโดมิเนียม 
(X2) 

ไม่ส่งผลตอ่ราคาเฉล่ียของ
คอนโดมิเนียม 

ปัจจัยจำนวนห้องขาย(X3) ส่งผลต่อราคาเฉลี่ยของ
คอนโดมิเนียม 

ปัจจัยสัดส่วนพื้นทีจ่อดรถ(X4) ส่งผลต่อราคาเฉลี่ยของ
คอนโดมิเนียมโดยมีระดบันัยสำคัญ
ทางสถิต ิ

ประเภทของบริษัทผู้พัฒนา
โครงการ (X5)  

ไม่ส่งผลตอ่ราคาเฉล่ียของ
คอนโดมิเนียม 

ปัจจัยระยะทางจากคอนโดมิเนียม
ถึงสถานีรถไฟฟ้าที่ใกลท้ีสุ่ด (X6)  

ส่งผลต่อราคาเฉลี่ยของ
คอนโดมิเนียมโดยมีระดบันัยสำคัญ
ทางสถิต ิ

ระยะทางจากสถานีรถไฟฟ้าถึง
ศูนย์กลาง ธรุกิจรอบนอก (X7)  

ส่งผลต่อราคาเฉลี่ยของ
คอนโดมิเนียมโดยมีระดบันัยสำคัญ
ทางสถิต ิ

ปัจจัยเส้นทางรถไฟฟ้าชานเมือง 
(X8) 

ส่งผลต่อราคาเฉลี่ยของ
คอนโดมิเนียมโดยมีระดบันัยสำคัญ
ทางสถิต ิ

หมายเหตุ. โดยผู้วิจัย, 2565 
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ผู้วิจัยได้น าตัวแปรที่ส่งผลต่อราคาขายเฉลี่ยของคอนโดมิเนียม ตามตารางที่ 5.1 น า
สร้างแบบจ าลอง Time Dummy Variable Hedonic Model โดยประกอบได้ด้วยปัจจัยอิสระดา้น
ระบบขนส่ง ปัจจัยอิสระเชิงการพัฒนาบนที่ดิน และปัจจัยเชิงเวลา โดยใชร้ะดับความเชื่อมั่นทีร่้อยละ 
95 สามารถเขียนเป็นสมการได้ดังนี้ 

𝐿𝑛(𝑃) = 𝛽0 + 𝛽1𝑋1 + 𝛽3𝑋3 + 𝛽4𝑋4 + 𝛽6𝑋6 + 𝛽7𝑋7 + 𝛽8𝑋8

+ 𝛿1𝐷2559 + 𝛿2𝐷2560 + 𝛿3𝐷2561 + 𝛿4𝐷2562

+ 𝛿5𝐷2563 + 𝛿6𝐷2564 + 𝛿7𝐷2565 
 
และเมื่อแทนค่าด้วยค่าสมัประสิทธิ์ด้วยสมการใหม่ของแบบจ าลองจะได้ออกมาเป็นดังนี้ 

𝐿𝑛(𝑃) = 11.770 + 0.013𝑋1 − 0.011𝑋3 + 0.356𝑋4 − 0.075𝑋6

− 0.035𝑋7 − 0.338𝑋8 + 0.065𝐷2559 + 0.121𝐷2560

+ 0.038𝐷2561 + 0.055𝐷2562 − 0.049𝐷2563

+ 0.062𝐷2564 − 0.076𝐷2565 
จากแบบจ าลองข้างต้น จะเห็นว่าปัจจัยระยะทางจากสถานีรถไฟฟ้าถึงศนูย์กลางธุรกิจ

รอบนอก (X7) ส่งผลต่อราคาเฉลี่ยของคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟา้ชานเมือง ตามที่ได้
ตั้งสมมติฐานไว้และสอดคล้องกับงานวิจัยของ Kuo-Wei Hsu (1996) วรลัยา บ ารุงพงศ์, พรรณี 
ชีวินศิริวัฒน์, & เพชรพิไล ลัธธนันท์. (2021), โชติวุฒิ เหล่าไพโรจน์ (2555), (วชิลักษณ์ พรหมนิยม, 
2561), (ฐาปนา เดชะเสฏฐดี, 2018), (Pan, 2019), (Suhaimi et al., 2021), (Pilgram & West, 
2018) ยกตัวอย่างเช่นโครงการคอนโดมิเนียม A และ B ตั้งอยู่หา่งจากสถานีรถไฟฟา้ 0.40 กิโลเมตร 
เปิดขาย ณ ปี พ.ศ.2563 พร้อมกัน โดยโครงการคอนโดมิเนียม A และ B เป็นอาคารสูงมีทั้งหมด 25 
ชั้น มีจ านวนห้องขาย 200 ห้อง(ในงานวิจัยฉบับน้ีใช้หน่วย ร้อยห้อง ดังนั้นจึงต้องแปลงค่าเป็น 
จ านวนห้องขาย 2 ร้อยหอ้ง) สัดส่วนที่จอดรถ 50%  พัฒนาโครงการฯโดยบริษัท (มหาชน) จ ากดั ซ่ึง
ทั้ง 2 คอนโดมีคุณลักษณะการพัฒนาโครงการบนที่ดินเหมือนกันทุกประการ แต่โครงการ
คอนโดมิเนียม A ตั้งอยู่บริเวณสถานรถไฟฟา้พหลโยธิน24และ โครงการคอนโดมิเนียม B  ตั้งอยู่
บริเวณสถานรถไฟฟ้าบางบัวซึ่งอยู่เส้นทางรถไฟฟ้าสีเขียวส่วนต่อขยายคูคตเหมือนกัน เมื่อแทนค่าใน
สมการจะได้ราคาขายคอนโดมิเนียมของทั้ง 2 โครงการ ดังนี ้

 

𝐿𝑛(𝑃𝐴) = 11.770 + 0.013(25) − 0.011(2) + 0.356(0.50)
− 0.075(0.4) − 0.035(13.005) − 0.338(0)
− 0.049(1) =  11.716825  

ราคาขายเฉลี่ยโครงการคอนโดมิเนียม 𝐿𝑛(𝑃𝐴) เท่ากับ   122,617.496 
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𝐿𝑛(𝑃𝐵) = 11.770 + 0.013(25) − 0.011(2) + 0.356(0.50)
− 0.075(0.4) − 0.035(17.1) − 0.338(0)
− 0.049(1) =  11.5735  

ราคาขายเฉลี่ยโครงการคอนโดมิเนียม 𝐿𝑛(𝑃𝐵) เท่ากับ    106,244.68 
 
ดังนั้นความแตกต่างระหว่างโครงการคอนโดมิเนียม A และ B เท่ากับ  16,372.82  

บาท/ตร.ม. หรือ ประมาณ  3,998.25 บาท/ตร.ม./กิโลเมตร   
ทั้งนีป้ัจจัยด้านระยะห่างจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟา้ส่งผลต่อราคาขายใน

ทิศทางเดียวกับสมมติฐานที่ได้ก าหนดไว้เช่นกัน กล่าวคือเมื่อโครงการคอนโดมิเนียมอยู่ห่างจากสถานี
รถไฟฟ้ามากขึ้นราคาขายจะลดลง โดยสอดคล้องกับงานวิจัยที่ได้ท าการทบทวนวรรณกรรมมา
ดังต่อไปน้ี วชิลกัษณ์ พรหมนิยม (2561), ฐาปนา เดชะเสฏฐดี et al., 2018 Bae et al. (2003) Pan 
et al. (2014) Mulley, Tsai and Ma (2018) และChalermpong (2007) 
 
ตารางที่ 5.2  
ตารางสรุปผลของระยะทางจากสถานีรถไฟฟา้ตอ่ราคาขายคอนโดมิเนียม  

ผู้วิจัย พื้นท่ีในการศึกษา ข้อค้นพบ 
(วชิลักษณ์ พรหมนิยม, 2561) จังหวัดกรุงเทพ  

ประเทศไทย 
การเพิ่มขึ้นของระยะทางจาก 
คอนโดมิเนียมไปยังสถานี
รถไฟฟ้า 1 เมตร จะส่งผลให้
ราคาคอนโดมิเนียมมีค่าลดลง
ร้อยละ 0.024 

(ฐาปนา เดชะเสฏฐดี et al., 
2018) 

จังหวัดกรุงเทพ  
ประเทศไทย 

การเพิ่มขึ้นของระยะทางจาก 
คอนโดมิเนียมไปยังสถานี
รถไฟฟ้า 1 เมตร จะส่งผลให้
ราคาคอนโดมิเนียมมีค่าลดลง 
11.59 บาทตอ่ตางเมตรต่อเมตร 

Bae et al. (2003) เมืองโซล  
ประเทศเกาหลีใต้ 

การเพิ่มขึ้นของระยะทางจาก 
คอนโดมิเนียมไปยังสถานี
รถไฟฟ้า 1 กิโลเมตร จะส่งผลให้
ราคาคอนโดมิเนียมมีค่าลดลง
ร้อยละ 3 
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ตารางที่ 5.2 (ต่อ) 
ผู้วิจัย พื้นท่ีในการศึกษา ข้อค้นพบ 

Pan et al. (2014) Houston, Texas and 
Shanghai, China 

ราคาคอนโดมิเนียมจะเพิ่มขึ้น
ร้อยละ 1 เมื่อใกล้สถานี
รถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 100 เมตร ใน
Metro Rail 

Mulley, Tsai and Ma 
(2018) 

Sydney, Australia ราคาคอนโดมิเนียมจะเพิ่มขึ้น
ร้อยละ 0.5 เมื่อใกล้สถานี
รถไฟฟ้าเพิ่มขึ้น 100 เมตร ใน 
Light Rail Train (LRT) 

Chalermpong (2007) จังหวัดกรุงเทพ ประเทศไทย การเพิ่มขึ้นของระยะทางจาก 
คอนโดมิเนียมไปยังสถานี
รถไฟฟ้า 1 เมตร จะส่งผลให้
ราคาคอนโดมิเนียมมีค่าลดลง 
10 ดอลลา่ร ์บาทต่อตางเมตร
ต่อเมตร 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
 
ตัวอย่างเช่น โครงการคอนโดมิเนียม C และ D ตั้งอยู่ใกล้สถานีรถไฟฟา้แบริ่ง เปิดขาย 

ณ ปี พ.ศ.2564 พร้อมกนั โดยโครงการคอนโดมิเนียม C และ D เป็นอาคารสูงมีทั้งหมด 8 ชั้น มี
จ านวนห้องขาย 400 ห้อง สัดส่วนทีจ่อดรถ 35%  พัฒนาโครงการฯโดยบริษัท (มหาชน) จ ากัด ซึ่งทั้ง 
2 คอนโดมีคุณลกัษณะการพัฒนาโครงการบนที่ดนิเหมือนกันทุกประการ โครงการคอนโดมิเนียม C 
และ D ตั้งอยู่บริเวณสถานรถไฟฟ้าพหลโยธิน24 ซึ่งอยู่เส้นทางรถไฟฟ้าสีเขียวส่วนต่อขยายคูคต
เหมือนกันแต่โครงการคอนโดมิเนียม C ห่างจากสถานีรถไฟฟ้า 200 เมตร แต่โครงการคอนโดมิเนียม 
D ห่างจากสถานีรถไฟฟา้ 500 เมตร  

 

𝐿𝑛(𝑃𝐶) = 11.770 + 0.013(8) − 0.011(4) + 0.356(0.35)
− 0.075(0.2) − 0.035(13.005) − 0.338(0)
+ 0.062(1) =  11.546425 

ราคาขายเฉลี่ยโครงการคอนโดมิเนียม 𝐿𝑛(𝑃𝐶) เทา่กับ   103,406.6963 
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𝐿𝑛(𝑃𝐷) = 11.770 + 0.013(8) − 0.011(4) + 0.356(0.35)
− 0.075(0.5) − 0.035(13.005) − 0.338(0)
+ 0.062(1) =  11.523925 

ราคาขายเฉลี่ยโครงการคอนโดมิเนียม 𝐿𝑛(𝑃𝐷) เท่ากับ   101,106.0252 
ดังนั้นความแตกต่างระหว่างโครงการคอนโดมิเนียม C และ D เทา่กับ  2,300.671058  

บาท/ตร.ม. หรือ ประมาณ  7.66890 บาท/ตร.ม./เมตร หรือ 7,668.90 บาท/ตร.ม./กิโลเมตร   
 
เช่นเดียวกับปัจจัยเรื่องจ านวนชั้นของอาคารคอนโดมิเนียมซึ่งส่งผลต่อราคาขายใน

ทิศทางเดียวกับที่ได้ก าหนดสมมุติฐานไว ้กลา่วคอืเมื่อจ านวนชั้นของอาคารคอนโดมิเนียมเพิ่มขึน้ 
ราคาขายคอนโดมิเนียมจะมีราคาเพิ่มขึน้ สอดคล้องกับงานวิจัยของ Diewert et al. (2016) 
(Conroy et al., 2013) ธีรวัฒน์ เสรอีรุ โณ (2560) (ฐาปนา เดชะเสฏฐดี et al., 2018) ยกตวัอย่าง
เช่นโครงการคอนโดมิเนียม E และ F ซึ่งทั้ง 2 คอนโดตั้งอยู่ใกล้สถานรีถไฟฟ้าส าโรง มีจ านวนห้องขาย 
500 ห้อง อยู่ห่างจากสถานีรถไฟฟา้ 300 เมตร เปิดขาย ณ ปี พ.ศ.2565 พร้อมกัน สัดส่วนทีจ่อดรถ 
40% และพัฒนาโครงการฯโดยบริษทั (มหาชน) จ ากัด เหมือนกันทั้ง 2 คอนโดมิเนียมแต่โดยโครงการ
คอนโดมิเนียม E เป็นอาคารสูงมีทั้งหมด 8 ชั้น โดยโครงการคอนโดมิเนียม F เป็นอาคารสูงมีทั้งหมด 
25 ชั้น  

𝐿𝑛(𝑃𝐸) = 11.770 + 0.013(8) − 0.011(5) + 0.356(0.4)
− 0.075(0.3) − 0.035(12.22) − 0.338(1)
− 0.076(1) =  11.0972 

ราคาขายเฉลี่ยโครงการคอนโดมิเนียม 𝐿𝑛(𝑃𝐸) เท่ากับ   65,986.14007 
 

𝐿𝑛(𝑃𝐹) = 11.770 + 0.013(25) − 0.011(5) + 0.356(0.4)
− 0.075(0.3) − 0.035(12.22) − 0.338(1)
− 0.076(1) =  11.3182 

ราคาขายเฉลี่ยโครงการคอนโดมิเนียม 𝐿𝑛(𝑃𝐹) เท่ากับ   82,306.0586 
ดังนั้นความแตกต่างระหว่างโครงการคอนโดมิเนียม E และ F เท่ากับ  16,319.92 

บาท/ตร.ม. หรือ ประมาณ  960 บาท/ตร.ม./ชั้น  
 
เช่นเดียวกับปัจจัยเรื่องสัดส่วนที่จอดรถของอาคารคอนโดมิเนียมซึ่งส่งผลต่อราคาขาย

ในทิศทางเดียวกับที่ได้ก าหนดสมมุติฐานไว้ กลา่วคือเมื่อสัดส่วนที่จอดรถของอาคารคอนโดมิเนียม
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เพิ่มขึน้ ราคาขายคอนโดมิเนียมจะมีราคาเพิ่มขึน้ สอดคล้องกับงานวิจัยของ Kulkosa (2016) และ 
(วชิลักษณ์ พรหมนิยม, 2561) 

ยกตัวอยา่งเช่นโครงการคอนโดมิเนียม G และ H ซึ่งทั้ง 2 คอนโดตั้งอยู่ใกล้สถานี
รถไฟฟ้าส าโรง มีจ านวนห้องขาย 500 ห้อง อยู่หา่งจากสถานรีถไฟฟา้ 300 เมตร เปิดขาย ณ ปี พ.ศ.
2565 พร้อมกัน โดยโครงการคอนโดมิเนียม G และ H เป็นอาคารสูงมีทั้งหมด 8 ชั้น พัฒนา
โครงการฯโดยบริษัท (มหาชน) จ ากดั เหมือนกันทั้งแต่สัดส่วนที่จอดรถจะมีความแตกต่างกันคือ 
คอนโดมิเนียม G จะมีสัดส่วนที่จอดรถ 40% และคอนโดมิเนียม H จะมีสดัส่วนที่จอดรถ 80% 

𝐿𝑛(𝑃𝐺) = 11.770 + 0.013(8) − 0.011(5) + 0.356(0.4)
− 0.075(0.3) − 0.035(12.22) − 0.338(1)
− 0.076(1) =  11.0972 

ราคาขายเฉลี่ยโครงการคอนโดมิเนียม 𝐿𝑛(𝑃𝐺) เท่ากับ   65,986.14007 
 

𝐿𝑛(𝑃𝐻) = 11.770 + 0.013(8) − 0.011(5) + 0.356(0.8)
− 0.075(0.3) − 0.035(12.22) − 0.338(1)
− 0.076(1) =  11.2396 

ราคาขายเฉลี่ยโครงการคอนโดมิเนียม 𝐿𝑛(𝑃𝐻) เท่ากับ   76,084.51 
 
ดังนั้นความแตกต่างระหว่างโครงการคอนโดมิเนียม G และ H เท่ากับ  10,098.37  

บาท/ตร.ม. หรือหมายความวา่ถ้าสัดสว่นพื้นที่จอดรถเพิ่มข้ึนร้อยละ1 จะส่งผลให้ราคาคอนโดมิเนียม
เพิ่มขึ้น ประมาณ  252.46 บาท/ตร.ม. 

 
ปัจจัยเรื่องจ านวนห้องขายของโครงการคอนโดมเินียมส่งผลต่อราคาขายในทิศเดียวกัน

ข้าม และตรงกับข้อสมมติฐานที่ไดก้ าหนดไว ้กลา่วคือเมื่อจ านวนห้องขายของโครงการคอนโดมิเนียม
มีเพิ่มขึ้น ราคาขายของโครงการคอนโดมิเนียมจะมีราคาลดลง โดยสอดคลอ้งกับงานวิจัยของ (Soon 
Lam Tatt, Michelle Ng Po Yi & Ang Fuey Lin, 2015 ) และ (Leong, 2002) 

ยกตัวอยา่งเช่นโครงการคอนโดมิเนียม I และ J ซึ่งทั้ง 2 คอนโดตั้งอยู่ใกล้สถานีรถไฟฟ้า
ส าโรง อยู่ห่างจากสถานีรถไฟฟ้า 300 เมตร มีสดัส่วนที่จอดรถ 40%  เปิดขาย ณ ปี พ.ศ.2565 
พร้อมกัน โดยโครงการคอนโดมิเนียม I และ J เป็นอาคารสูงมทีั้งหมด 8 ชัน้ พัฒนาโครงการฯโดย
บริษัท (มหาชน) จ ากดั เหมือนกัน แต่ทั้งนีโ้ครงการคอนโดมิเนียม I มีจ านวนห้องขาย 200 ห้อง และ 
J มีจ านวนห้องขาย 1,000 ห้อง เมื่อแทนค่าในสมการจะได้ราคาขายคอนโดมิเนียมของทั้ง 2 โครงการ 
ดังนี้ 
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𝐿𝑛(𝑃𝐼) = 11.770 + 0.013(8) − 0.011(2) + 0.356(0.4)
− 0.075(0.3) − 0.035(12.22) − 0.338(1)
− 0.076(1) =  11.1302 

ราคาขายเฉลี่ยโครงการคอนโดมิเนียม 𝐿𝑛(𝑃𝐼) เท่ากับ   68,200.01065 

𝐿𝑛(𝑃𝐽) = 11.770 + 0.013(8) − 0.011(10) + 0.356(0.4)

− 0.075(0.3) − 0.035(12.22) − 0.338(1)
− 0.076(1) =  11.0422 

ราคาขายเฉลี่ยโครงการคอนโดมิเนียม 𝐿𝑛(𝑃𝐽) เท่ากับ   62,454.90155 
 
ดังนั้นความแตกต่างระหว่างโครงการคอนโดมิเนียม I และ J เท่ากับ  5,745.109105  

บาท/ตร.ม. หรือหมายความวา่ถ้าจ านวนห้องเพิ่มข้ึน 100 ห้อง ราคาขายเฉลี่ยโครงการคอนโดมเินียม
จะเพิ่มขึ้น 718.14 บาท/ตร.ม. 

ปัจจัยของประเภทของโครงการรถไฟฟ้าส่งผลตอ่ราคาขายคอนโดมิเนียมในทิศทาง
เดียวกับที่ได้ตังสมมตุิฐานไว้เช่นเดียวกัน โดยท าเลที่ตั้งของโครงการคอนโดมิเนียมที่มีอยู่ต่างกันตาม
เส้นทางรถไฟฟ้าก็จะท าให้มีราคาขายแตกต่างกัน โดยสอดคล้องกับงานวิจยัของ โชติวุฒิ เหล่าไรโรจน์ 
(2555) และ Sirikolkarn (2008) (ฐาปนา เดชะเสฏฐดี et al., 2018) 

จากงานวิจัยฉบับน้ีสามารถสรุปได้ว่า ปัจจัยดา้นระบบขนส่ง (Railroads 
Transportation : RT) ทุกปัจจัยส่งผลมีความสมัพันธ์กับราคาขายเฉลี่ยของคอนโดมิเนียมต่อตาราง
เมตร โดยระยะทางจากสถานีรถไฟฟ้าถึงศูนย์กลางธุรกิจรอบนอกมีเครื่องหมายทิศทางเป็นลบ และ
ตรงตามสมมติฐานและทฤษฎี Bid rent theory กล่าวคือเมื่อสถานีรถไฟฟ้ามีท าเลที่ตั้งอยู่ห่างจาก
ศูนย์กลางธุรกิจรอบนอกมากขึ้น ราคาขายคอนโดมิเนียมบริเวณรอบสถานีรถไฟฟ้านั้นจะลดลง และ 
ปัจจัยระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุด มีเครื่องหมายเป็นลบ หมายความว่า
หากระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟ้ามีมากขึ้น ราคาคอนโดมิเนียมจะราคาลดลง ซึ่งมี
ความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามและตรงตามสมมุติฐานที่ไดก้ าหนดไว ้รวมทั้งประเภทเส้นทาง
รถไฟฟ้าชานเมืองมีความสัมพันธ์กับราคาขายเฉลี่ยของคอนโดมิเนียมต่อตารางเมตรเช่นกัน มี
เครื่องหมายเป็นลบ หมายความวา่โครงการคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟา้เส้นทางจังหวัดปทุมธานีมี
ราคาขายจะสูงกวา่โครงคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าเส้นทางจังหวดัสมุทรปราการ ซึ่งไม่ตรงตาม
สมมุติฐานที่ไดก้ าหนดไว ้ 

ปัจจัยด้านการพัฒนาบนที่ดิน (Land Improvements : LI) ประกอบดว้ย จ านวนชั้น
ของอาคาร(X1) จ านวนห้องขาย(X3) และสัดส่วนพื้นที่จอดรถ(X4)  มีความสัมพันธต์่อราคาขายของ
โครงการคอนโดมิเนียม  โดยจ านวนชั้นของอาคาร มีเครื่องหมายเป็นบวก หมายความว่า
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คอนโดมิเนียมยิ่งมีจ านวนชั้นที่สูงมากขึ้น ราคาขายคอนโดมิเนียมจะสูงข้ึนตามในทิศทางเดียวกัน 
จ านวนห้องขาย มีเครื่องหมายเป็นลบ หมายความว่าคอนโดมิเนียมยิ่งทีจ านวนห้องขายที่มากขึ้น 
ราคาคอนโดมิเนียมจะลดลงในทิศทางตรงกันข้าม และสัดส่วนพื้นทีจ่อดรถ มีเครื่องหมายเป็นบวก 
หมายความวา่คอนโดมิเนียมมีสัดส่วนพื้นที่จอดรถที่มากขึ้น ราคาขายคอนโดมิเนียมจะสูงข้ึนใน
ทิศทางเดียวกัน โดยทั้ง 3 ตัวแปรนี้มีทิศทางเครือ่งหมายและความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรต้นและตัว
แปรตามตรงกับข้อสมมติฐานที่ได้ก านดไวใ้นบทที่ 3 ทั้งนี้ขนาดพื้นที่โครงการ(X2) และประเภทของ
บริษัทผู้พัฒนาโครงการ(X5) ไม่มีความสัมพันธ์ตอ่ราคาขายของโครงการคอนโดมิเนียม ซึ่งไม่ตรง
ตามที่ไดต้ั้งสมมติฐานไว้ในบทที่ 3  

ผลการศกึษาวจิัยในครั้งนี้สามารถสรุปผลยืนยันทฤษฎี Bid – Rent Theory ของ 
Alonso (1960) โดยใช้ระยะทางตามแนวรถไฟฟา้เป็นตัวแทนของระยะทางจากจุดศูนย์กลางแทน
วิธีการวดั แบบ Euclidean และหลังจากการทดสอบทางสถิติได้แสดงปรากฎข้อมูลว่า ถ้าสถานีใดมี
ระยะห่างจากศูนย์กลางธุรกิจรอบนอกมาก จะสง่ผลให้ราคาขายเฉลี่ยของคอนโดมิเนียมต่อตาราง
เมตรลดลงโดยมีลกัษณะเป็นรูปแบบ Exponential Function โดยสามารถแปลงให้อยู่ในรูปแบบ 
Log – Linear Model ได้โดยมีคา่ Correlation เท่ากับ 0.779 และมีค่า Adjusted R Square 
เท่ากับ 0.580 โดยมีปัจจยัอิสระ จ านวนชั้นของอาคาร จ านวนห้องขาย ปัจจัยสัดส่วนพื้นที่จอดรถ 
ปัจจัยระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุด ระยะทางจากสถานีรถไฟฟ้าถึง
ศูนย์กลาง ธรุกิจรอบนอก  ปัจจัยเส้นทางรถไฟฟา้ชานเมือง และตัวแปรหุน่เวลาเป็นตัวแปรที่ใช้ใน
แบบจ าลองในงานวิจัยนี้ อีกทั้งจ านวนโครงการคอนโดที่เปิดในแต่ละปีสามารถน ามาสร้างเป็นดัชนี
ราคาขายคอนโดมิเนียมได้ 

 
5.2 ประโยชน์ท่ีได้จากงานวจิัย 
 

จากการศึกษาในงานวิจัยครั้งนี้ค้นพบว่าราคาขายเฉลี่ยคอนโดมิเนียมที่เกิดขึ้นใน
ปัจจุบันมีความสัมพันธ์กบัระยะห่างจากศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก อยา่งมนีัยส าคัญทางสถิติ โดยราคา
ขายเฉลี่ยของคอนโดมิเนียมจะลดลงตามระยะทางที่ห่างจากศูนย์กลางธรุกิจรอบนอกที่เพิ่มมากขึ้นซ่ึง
ในงานวิจัยในครั้งนี้ก าหนดให้สถานีสุขุมวิทและสถานีอโศกเป็นตัวแทนของศูนย์กลางธุรกิจรอบนอก 
สาเหตุเพราะทั้ง2 สถานีนั้นอยู่ในพื้นที่บริเวณเดียวกันและเป็นจุดสถานีในการเปลี่ยนเส้นทางขบวน
รถไฟฟ้าจากสีน า้เงินเปลี่ยนเป็นสีเขียว ทั้งนี้ปัจจัยอิสระ จ านวนชั้นของอาคาร จ านวนห้องขาย ปัจจัย
สัดส่วนพื้นที่จอดรถ ปัจจัยระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุด ปัจจัยเส้นทาง
รถไฟฟ้าชานเมืองส่งผลตอ่ราคาขายเฉลี่ยของคอนโดมิเนียมเช่นเดียวกัน 
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ดังนั้นจากผลการวิจัยและกระบวนการวิจัยจะมีประโยชน์ต่อภาคเอกชนทัง้ผู้พัฒนา
โครงการอสังหาริมทรพัย ์หรือนักลงทุนที่ต้องการลงทุนในอสังหาริมทรพัย ์สามารถน าปัจจัยเหล่านี้ไป
ประกอบการพจิารณาเพือ่น าไปวิเคราะห์ และตัดสินใจในการลงทุน เช่นเลือกที่ดินที่มีศักยภาพและมี
ราคาที่เหมาะสมต่อการลงทุนเพื่อก าไรสูงสดุ อนึง่การพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานระบบขนส่งสาธารณะ
ประเภทรางของประเทศไทย ยังมีความไม่สมบูรณ์พร้อมตาม Road Map ที่กระทรวงคมนาคมได้
ก าหนดไว้ ท าให้ในอนาคตจะเกิดเส้นทางรถไฟฟ้าเส้นทางใหม่เพิ่มข้ึน โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถไฟฟ้าที่
ต้องการยึดโยงกับชานเมืองต่างๆของกรุงเทพ เพือ่อ านวยความสะดวกใหป้ระชาชนเข้ามาหางาน หรือ
สัญจรระหวา่งพื้นที่ได ้ซึง่สามารถน างานวิจัยนี้น าไปปรับใช้หรือเป็นส่วนหน่ึงในการพัฒนาต่อยอด
งานวิจัย พัฒนาแบบจ าลองทางสถิติให้มีความแม่นย ามากขึ้น นอกจากนี้ยงัเป็นประโยชน์ต่อ
หน่วยงานภาครัฐทีต่้องการจดัท าดัชนีราคาคอนโดมิเนียม หรืออสังหาริมทรัพย์ประเภทอื่นด้วยวิธ ี
Hedonic Regression Model เช่นการหาทีด่ินเพื่อท า Affordable House หรือที่อยู่อาศัยเพื่อ
ประชาชนรายได้น้อย เพราะปัญหาที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน คือมีจ านวนหน่วยก่อสร้างแล้วเสรจ็ใหม่ใน
โครงการเช่าซื้อของการเคหะแห่งชาติทั่วประเทศเฉลี่ยเกือบ 4,000 หน่วยต่อปี ขณะที่มีความต้องการ
ของผู้มีรายได้น้อยปีละเกือบ 2 แสนหน่วยทั่วประเทศ (กระทรวงพัฒนาฯ, 2017) นอกจากนี้ บาง
โครงการอยู่ในพื้นทีศ่ักยภาพต า่ (Isaranews, 2020) ห่างไกลจากตัวเมืองและขาดบริการขนส่ง
สาธารณะเพื่อเชื่อมต่อให้ผู้อยู่อาศัยเดินทางไปท างานในเมืองได้ สร้างต้นทุนค่าเดินทางที่ครัวเรือน
รายได้น้อยต้องแบกรับ (ชลิดา แท่งเพ็ชร, 2564) 
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ตารางที่ 5.3  
ตารางสรุปเรียงล าดับปัจจัยอิสระที่ส่งผลตอ่ราคาขายคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟา้

ชานเมืองของงานวิจัยนี้ โดยเรียงจากมากไปหานอ้ย โดยใช้ค่า Standardize Coefficient ส าหรับ
ปัจจัยด้านการพัฒนาบนที่ดินและปัจจัยด้านระบบขนส่ง 
ลำดับ

ท่ี 
ปัจจัยอิสระ Symbol ค่า 

Standardize  
Coefficient 

ความหมาย 

1 ระยะทางจาก 
สถานีรถไฟฟ้า 
ถึงศูนย์กลาง
ธุรกิจ 
รอบนอก 

X7 -0.497 เมื่อระยะทางจากสถานรีถไฟฟ้าถึง
ศูนย์กลางสถานี มีระยะทางที่เพิ่มขึ้น
ส่งผลให้ราคาขายคอนโดมิเนียมลดลง 

2 เส้นทาง
รถไฟฟ้า 
ชานเมือง 

X8 -0.481 ราคาขายคอนโดมิเนียมลดลง ถ้าเป็น
โครงการตามแนวรถไฟฟา้สายสีเขียว
ส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ (สถานี
บางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ)  

3 จำนวนชั้นของ
อาคาร 

X1 0.461 ราคาขายคอนโดมิเนียมเพิ่มข้ึน เมื่อมี
ชั้นในอาคารโครงการเพิม่ข้ึน 

4 จำนวนห้อง
ขาย 

X3 -0.189 ราคาขายคอนโดมิเนียมลดลง เมื่อมี
จำนวนห้องขายเพิ่มขึ้น 

5 สัดส่วนพื้นที่
จอดรถ 

X4 0.161 ราคาขายคอนโดมิเนียมเพิ่มข้ึน เมื่อมี
สัดส่วนพื้นที่จอดรถเพิ่มขึ้น 

6 ระยะทางจาก 
คอนโดมิเนียม 
ถึงสถานี
รถไฟฟ้า 

X6 -0.125 เมือ่ระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานี
รถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สดุ มรีะยะทางที่เพิ่มขึ้น
ส่งผลให้ราคาขายคอนโดมิเนียมลดลง 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565
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ตารางที่ 5.4  
ตารางสรุปเรียงล าดับปัจจัยอิสระที่ส่งผลตอ่ราคาขายคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟา้

ชานเมืองของงานวิจัยนี้ โดยเรียงจากมากไปหานอ้ย โดยใช้ค่า Standardize Coefficient ส าหรับ
ปัจจัยด้านเวลา 

ล าดับ
ท่ี 

ปัจจัยอิสระ Symbol 
ค่า 

Standardize  
Coefficient 

ความหมาย 

1 
ปัจจัยเวลา ณ ปี 
พ.ศ. 2559 

 

𝛿2559 0.61 

ราคาขายคอนโดมิเนียมปี พ.ศ. 2559 มี
ราคาเพิ่มขึ้น จากปี พ.ศ 2558 

2 
ปัจจัยเวลา ณ ปี 
พ.ศ. 2564 

 

𝛿2564 0.37 

ราคาขายคอนโดมิเนียมปี พ.ศ. 2564 มี
ราคาเพิ่มขึ้น จากปี พ.ศ 2558 

3 
ปัจจัยเวลา ณ ปี 
พ.ศ. 2560 

 

𝛿2560 0.13 

ราคาขายคอนโดมิเนียมปี พ.ศ. 2560 มี
ราคาเพิ่มขึ้น จากปี พ.ศ 2558 

4 
ปัจจัยเวลา ณ ปี 
พ.ศ. 2565 

 

𝛿2565 -0.065 

ราคาขายคอนโดมิเนียมปี พ.ศ. 2565 มี
ราคาลดลง จากปี พ.ศ 2558 

5 
ปัจจัยเวลา ณ ปี 
พ.ศ. 2562 

 

𝛿2562 0.053 

ราคาขายคอนโดมิเนียมปี พ.ศ. 2562 มี
ราคาเพิ่มขึ้น จากปี พ.ศ 2558 

6 
ปัจจัยเวลา ณ ปี 
พ.ศ. 2561 

 

𝛿2561 0.046 

ราคาขายคอนโดมิเนียมปี พ.ศ. 2561 มี
ราคาเพิ่มขึ้น จากปี พ.ศ 2558 

7 
ปัจจัยเวลา ณ ปี 
พ.ศ. 2563 

 

𝛿2563 -0.038 

ราคาขายคอนโดมิเนียมปี พ.ศ. 2563 มี
ราคาลดลง จากปี พ.ศ 2558 

หมายเหตุ. โดยผู้วจิัย, 2565 
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5.3 ข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป 
 

การศกึษาในครั้งนี้เป็นการศึกษาโครงการคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าชานเมือง 
รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายคูคต (สถานีสถานีหมอชิตถึงสถานีคูคต) และรถไฟฟ้าสายสีเขียวสว่น
ต่อขยายเคหะสมุทรปราการ (สถานีบางจากถึงสถานีเคหะสมุทรปราการ) โดยใช้ข้อมูลราคาขายเฉลี่ย
ต่อตารางเมตร (ในตลาดแรก) ระหว่างเดือนมกราคม พ.ศ. 2558 - ธันวาคม พ.ศ. 2565 ซึ่งในอนาคต
จะมีสถานีรถไฟฟ้าชานเมืองเพิ่มขึ้นในทุกๆเส้นทางรถไฟฟา้ อกีทั้งพฤติกรรม New Normal ที่เกดิขึ้น
หลังการแพรร่ะบาดโควดิ-19 ท าให้แรงงานบางส่วนไม่จ าเป็นต้องเข้ามาท างานในตวัเมืองบ่อยครัง้ ท า
ให้ความต้องการที่อยู่อาศัยในเมืองลดลง และมีความต้องการในที่อยู่อาศยัชานเมืองมากขึ้นเพราะมี
ราคาเฉลี่ยต่อตารางเมตรที่ถูกกวา่ จ านวนคอนโดมิเนียมชานเมืองตามแนวรถไฟฟา้จะมีเพิ่มข้ึน  

เมื่อโครงการรถไฟฟา้สายชานเมือง ได้เปิดเส้นทางให้บริการ หรือเพิ่มสว่นต่อขยายเพิ่ม 
ผู้วิจัยอาจตั้งสมมุตฐิานวา่จะส่งผลต่อราคาขายคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าชานเมือง ยกตวัอยา่ง
เช่นสายสีม่วง (สถานีคลองบางไผ่ – สถานีเตาปูน) รถไฟฟ้าสายสีเหลือง (สถานีลาดพร้าว-สถานี
ส าโรง) อาจจะมีการขยายเส้นทางหรือเพิ่มจุดเชื่อมต่อ(Interchange) เป็นต้นเน่ืองจากเป็นการปรบั
โครงสรา้งระบบขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานครใหม่ ซึ่งจะช่วยสามารถใหเ้ข้าใจถึงรูปแบบ
ความสัมพันธ์ อิทธิพลเชงิระยะทางของศูนย์กลางธุรกิจให้ชัดเจนข้ึน 
 
5.4 ข้อจ ากัดของการศึกษา 

 
การศกึษาในครั้งนี้ได้อาศยัฐานข้อมูลของ TerraBkk.com ในการรวบรวมโครงการ

คอนโดมิเนียมรอบๆสถานีรถไฟฟ้า และ รวบรวมราคาขายเฉลี่ยจาก Thinkofliving.com โดย
ท าการศึกษาในระยะรัศมีไม่เกิน 2 กิโลเมตรจากจุดศูนย์กลางสถานรีถไฟฟ้าชานเมือง ซึ่งประเด็นที่
เป็นข้อจ ากัดได้แก ่1.จ านวนข้อมูลคอนโดในฐานข้อมูลที่สร้างข้ึนก่อนปี 2558 มีจ านวนที่น้อยมากท า
ให้ไม่สามารถน ามาร่วมศกึษาได้  2. ราคาขาย ณ วันที่ผู้พัฒนาโครงการเปิดให้มีการซื้อขาย ซึ่งราคาที่
ได้มานั้นไม่ใช่ราคาที่มีการซื้อขายกันจริง เพราะเมื่อลูกค้าต้องการซื้อห้องคอนโดมิเนียมยังมีทั้งส่วนลด
ต่างๆ เช่น Pre-sale หรอื ช่วงทา้ยก่อนปิดโครงการ เป็นต้น
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ภาคผนวก ก 
ข้อมูลคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีเขียวเข้มส่วนต่อขยายคูคต 

(สถานีหมอชิต - สถานีคูคต) และ สายสีเขียวเข้มส่วนต่อขยายเคหะสมุทรปราการ 
(สถานีบางจาก – สถานีเคหะสมุทรปราการ) 
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NO. Project โครงการรถไฟฟ้า Station Line   ปทมุธาน=ี0 , สมทุรปราการ = 1 ระยะหา่งจาก สถานสีุขุมวทิ/สถานอีโศก (กม.) Dist_Station_ (Metre) จ านวนช ัน้พืน้ท ัง้โครงการ ตารางวาจ านวนหอ้ง ทีจ่อดรถ (ไมร่วมซอ้นคนั Dev_Type (0,1) บรษิทัจ ากดั 0 , มหาชน 1Average Of Price NewLaunched Year

1 IDEO Phehol-Jatujak รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 798.98 35 744.9 390 0.7 1 165000 2559

2 Lumpini Park Vibhavadi-Jatujak รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 775.13 21 3548 736 0.37 1 105000 2561

3 Notting Hill Jatujak Interchange รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 608.91 8 492.5 156 0.5 1 110000 2559

4 DENIM Jatujak รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 705.65 37 3601.6 1813 0.53 0 95000 2562

5 Estabe Phaholyothin 18 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 528.59 8 643 222 0.4 1 94000 2558

6 The Line Jatujak-Mochit รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 489.09 43 1895 841 0.5 1 190000 2558

7 The Privacy Jatujak รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 729.78 34 1200 847 0.38 1 120500 2561

8 Formosa Ladprao 7 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 900.21 8 430.2 97 0.51 0 140000 2558

9 Metns Ladprao รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 83.95 29 1414.3 193 0.58 1 137000 2560

10 The Saint Residences รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 578.82 41 2851.4 1,533 0.5 0 156666 2561

11 The Crest Park Residences รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 290.31 36 793.5 420 0.56 1 190000 2564

12 The Elegant Ladprao 1 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 455.17 8 380 147 0.8 0 113000 2561

13 Life Ladprao Valley รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 122.19 44 2245 1140 0.42 1 150000 2561

14 Gladden Condo Ladprao 1 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 474.6 8 196.5 74 0.4 0 96000 2562

15 Life Ladprao รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 188.7 45 2871.4 1615 0.44 1 142000 2560

16 THE LINE Vibe Phahonyothin รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 563.41 33 800 943 0.6 1 110000 2565

17 The Line Phahonyothin Park รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 563.41 32 800 880 0.55 1 110000 2561

18 Lyss Ratchayothln รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานพีหลโยธนิ24 0 13.005 213.42 8 544.9 172 0.4 0 106000 2560

19 KnightsBridge Space Ratchayothin รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานพีหลโยธนิ24 0 13.005 127.03 33 1074.1 488 0.7 1 160000 2561

20 Knightsbridge prime Ratchayothin รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานพีหลโยธนิ24 0 13.005 608.52 35 803 333 0.7 1 170000 2560

21 MAZARINE Ratchayothin รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานรัีชโยธนิ 0 13.728 99.8 37 1546.6 474 0.7 0 170000 2561

22 ASPIRE Ratchayothin รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานรัีชโยธนิ 0 13.728 209.96 8 2035.7 633 0.3 1 88000 2565

23 Blue Phahonyothin 35 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานรัีชโยธนิ 0 13.728 998.39 8 997 322 0.4 0 89000 2565

24 Chateau In Town Ratchayothin รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีสนานคิม 0 14.583 313.46 8 941.2 309 0.4 0 73000 2563

25 Centric Ratchayothln รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานรัีชโยธนิ 0 13.728 301.41 21 877.3 261 0.46 1 168000 2561

26 Lumpini Park Phahon 32 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีสนานคิม 0 14.583 493.24 30 1600 546 0.37 0 135000 2560

27 HI Rise Ratchayothin Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานรัีชโยธนิ 0 13.728 808.72 8 953.6 364 0.3 0 47701 2565

28 The Ville Express Ratchayothin รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีสนานคิม 0 14.583 185.3 8 372 107 0.45 0 126000 2559

29 Premio Quinto รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีสนานคิม 0 14.583 113.71 8 1400 439 0.37 0 144000 2560

30 PHYLL Phahol 34 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีสนานคิม 0 14.583 49.76 8 1407.4 358 0.4 0 140000 2561

31 Knightsbridge Kaset Society รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีสนานคิม 0 14.583 136.38 20 879.6 332 0.57 0 115450 2560

32 MAXXI Condominium รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีกษตรศาสตร์/มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 0 15.343 882.7 8 831 249 0.32 0 79090 2560

33 D' Mura Ratchayothin รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีกษตรศาสตร์/มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 0 15.343 870.28 8 841.7 216 0.45 0 78000 2558

34 The MUVE Kaset รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีสนานคิม 0 14.583 516.67 8 400 248 0.33 1 92000 2564

35 Elio Del Moss Phaholyothin 34 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีสนานคิม 0 14.583 663.13 8 5448 1522 0.37 1 70000 2560

36 SO ORIGIN Kaset İnterchange รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีกษตรศาสตร์/มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 0 15.343 215.99 23 758.4 300 0.5 1 150000 2564

37 Miti Chiva Kaset Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีกษตรศาสตร์/มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 0 15.343 193.38 23 606.7 200 0.6 0 160000 2561

38 Kensington Phahol-Kaset รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีกษตรศาสตร์/มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 0 15.343 542.52 8 762 229 0.41 1 76000 2558

39 Block 44 Condo รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานกีรมป่าไม ้ 0 16.363 285.35 7 146 42 0.5 1 80769 2562

40 CIELA Sripatum รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานบีางบวั 0 17.1 743.88 28 2517.3 900 0.4 0 108500 2561

41 Modiz İnterchange รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานอีนุสาวรยีห์ลกัสี/่พหลโยธนิ59 0 20.495 175.99 8 500 217 0.4 1 100000 2559

42 Knightsbridge Phaholyothin İnterchange รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานอีนุสาวรยีห์ลกัสี/่พหลโยธนิ59 0 20.495 454.05 14 2132 726 0.4 1 96000 2560

44 Modiz Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีายหยดุ 0 21.263 87.72 8 703 246 0.4 1 90000 2559

45 Rich Park Terminal @ Laksi รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีายหยดุ 0 21.263 757.2 14 1305 563 0.4 1 92000 2561

46 Rich Park Loft @ Phaholyothin-Laksi รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานอีนุสาวรยีห์ลกัสี/่พหลโยธนิ59 0 20.495 32.65 15 1309 597 0.4 1 98000 2560

47 Kensington Phaholyothin 63 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานอีนุสาวรยีห์ลกัสี/่พหลโยธนิ59 0 20.495 564.02 8 731 231 0.3 1 85000 2559

48 Brown Condo phaholyothin 67 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีายหยดุ 0 21.263 222.92 8 473 174 0.43 1 95000 2560

49 Knightsbridge Sky City Saphenmai รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีายหยดุ 0 21.263 95.85 15 1156 490 0.5 1 89500 2558

50 The Base Sapanmai รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีายหยดุ 0 21.263 27.47 14 1600 820 0.36 1 110000 2561
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NO. Project โครงการรถไฟฟ้า Station Line   ปทมุธาน=ี0 , สมทุรปราการ = 1 ระยะหา่งจาก สถานสีุขุมวทิ/สถานอีโศก (กม.) Dist_Station_ (Metre) จ านวนช ัน้พืน้ท ัง้โครงการ ตารางวาจ านวนหอ้ง ทีจ่อดรถ (ไมร่วมซอ้นคนั Dev_Type (0,1) บรษิทัจ ากดั 0 , มหาชน 1Average Of Price NewLaunched Year

51 THE ORIGIN PHAHOL - SAPHANMAI รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีายหยดุ 0 21.263 667.61 14 1560.6 536 0.49 1 80000 2562

52 Sena Kith BTS Sephanmai รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีายหยดุ 0 21.263 718.71 8 1905.7 497 0.36 1 46500 2564

53 Tempo Quad Phaholyothin-saphenmei รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีายหยดุ 0 21.263 303.11 8 413.2 153 0.39 1 87000 2558

54 SO Origin Phahol 69 Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีายหยดุ 0 21.263 303.11 14 1200 520 0.41 1 120000 2564

55 Episode Stylish Condo Phaholyothin Sapanmai รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีายหยดุ 0 21.263 372.6 14 1072 465 0.45 1 82000 2558

56 BPLUS Condo phaholyothin 50-Saphanmai รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีะพานใหม่ 0 22.313 800.01 8 205 62 0.484 0 51250 2561

57 Brixton Pet & Play Phahol 50 Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีายหยดุ 0 21.263 386.14 8 758.9 258 0.37 1 90000 2565

58 Reach Phahonyothin 52 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีะพานใหม่ 0 22.313 354.37 8 1967.8 826 0.34 0 33300 2561

59 plum Condo Saphanmai Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีะพานใหม่ 0 22.313 503.37 8 1940.9 681 0.4 1 70000 2561

60 Wynn Condo Phahol 52 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานสีะพานใหม่ 0 22.313 351.21 8 816 275 0.42 1 76000 2559

61 The Cube Plus phaholyothin 56 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานกีม.25/แยกคปอ. 0 25.955 1051.746 7 982 141 0.4 0 65000 2560

63 NA VEERA PHAHOL-ARI รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 1890 8 199 78 0.44 0 110000 2561

64 Metro Luxe Rose Gold Phahol-Sutthisan รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 1800 8 1524.7 317 0.4 1 97000 2560

65 RISE Phahon-lnthamara รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 1520 40 678.2 384 0.6 1 120000 2561

66 Lumpini Selected Sutthisen-Saphankwai รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 1520 28 755 389 0.4 1 157682 2561

67 The Reserve Phahol-Pradipat รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 1510 25 643 260 0.65 1 165000 2560

68 The Line phahol-Pradipet รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 1530 46 2000 981 0.54 1 155000 2559

69 THE MUVE Pradipat รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 2000 8 400 219 0.31 1 110000 2564

70 MAESTRO 19 Ratchada 19- Vipha รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 1810 8 2103.4 560 0.57 0 109000 2560

71 The Moment Ratchada 19 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 2000 8 342 134 0.36 0 90000 2563

72 ARISE Ratchada19 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีมอชติ (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 10.24 1920 8 352 132 0.33 0 90000 2560

73 MILES Ratchada — Ladprao รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 823.69 8 736 205 0.36 0 110000 2563

74 PHILO Ladpreo 18 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 1510 8 168.7 53 0.43 0 95000 2561

75 Whizdom Avenue Ratchada-Ladprao condominium รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 1830 27 1244 497 0.49 0 150000 2558

76 THE ORIGIN Ratchada-Ladprao รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 1790 8 728.25 208 0.51 1 110000 2562

77 Atmoz Ladprao 15 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 949.97 8 1615.4 570 0.346 1 95000 2561

78 Groove Glaze Ladprao 20 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 1440 8 418.5 202 0.3415 0 110000 2565

79 Chapter One Midtown รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 1610 7 1131.9 514 0.38 0 115000 2558

80 MARU LADPRAO 15 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 1380 30 707 332 0.47 0 138000 2561

81 The Belgravia Ratchada-Ladprao 15 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 1450 8 527.19 185 0.44 0 80000 2561

82 THE ORIGIN Ladprao 15 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 1250 8 506 159 0.4 1 90000 2562

83 Modiz Ratchada 32 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 1570 8 469.1 191 0.43 1 110000 2560

84 The Tree Ladprao 15 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานหีา้แยกลาดพรา้ว (เชือ่มสายสนี ้าเงนิ) 0 12.03 1130 8 692 214 0.3 1 87000 2561

85 IVORY Ratchada 32 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานพีหลโยธนิ24 0 13.005 1550 8 608 204 0.35 1 98000 2562

86 The Cube Premium Ratchada 32 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานพีหลโยธนิ24 0 13.005 1600 8 517 171 0.35 1 88000 2560

87 Vino Ratchada 32 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานพีหลโยธนิ24 0 13.005 1650 8 216 71 0.45 0 84000 2558

88 The Collect Ratchada 32 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานพีหลโยธนิ24 0 13.005 1670 8 198 64 0.35 0 88000 2562

89 Formosa Ratchayothin รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานพีหลโยธนิ24 0 13.005 222.28 6 263 35 0.6 0 152000 2563

90 Hi Kaset Senanikhom Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีสนานคิม 0 14.583 1340 8 750 286 0.34 0 65000 2565

91 U Delight Ratchavibha รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีสนานคิม 0 14.583 1630 23 2469 871 0.39 0 79000 2558

92 Kave Seed Kaset รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีกษตรศาสตร์/มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 0 15.343 651.54 8 1505.7 600 0.32 1 100000 2565

93 Chewathai Kaset-Nawamin รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีกษตรศาสตร์/มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 0 15.343 1130 25 2042.1 649 0.49 1 95000 2562

94 The Selected Kaset-Ngamwongwan By L.P.N รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานเีสนานคิม 0 14.583 1440 20 1146 307 0.39 1 140000 2560

95 Landmark @Kasetsart TSH Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานกีรมป่าไม ้ 0 16.363 1780 19 1562 437 0.38 1 110000 2565

96 Plum Condo Chaengwattana Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานวีัดพระศรมีหาธาตุ 0 19.59 1260 8 4076.8 1154 0.374 1 67000 2560

97 Plum Condo Mix Chaengwattana รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานวีัดพระศรมีหาธาตุ 0 19.59 1260 8 3814.8 1123 0.38 1 86000 2561

98 Nue Cross Khu Khot Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานคีคูต 0 28.445 179.51 8 4590 1202 0.21 1 65000 2565

99 The Alto Condo Khu khot Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานคีคูต 0 28.445 1430 8 274 79 0.32 0 45000 2562

100 Lamour Condo Lumlukka-Klong 2 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานคีคูต 0 28.445 1510 7 259 71 0.3 0 60417 2561

101 The Excel Khu Khot รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายคคูต (สถานหีมอชติ - สถานคีคูต) สถานคีคูต 0 28.445 1780 8 2226 581 0.42 1 67000 2559

Ref. code: 25656402034034VWL
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NO. Project โครงการรถไฟฟ้า Station Line   ปทมุธาน=ี0 , สมทุรปราการ = 1 ระยะหา่งจาก สถานสีุขุมวทิ/สถานอีโศก (กม.) Dist_Station_ (Metre) จ านวนช ัน้พืน้ท ัง้โครงการ ตารางวาจ านวนหอ้ง ทีจ่อดรถ (ไมร่วมซอ้นคนั Dev_Type (0,1) บรษิทัจ ากดั 0 , มหาชน 1Average Of Price NewLaunched Year

1 The PresidentSukhumvit-Samutprakan รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีพรกษา 1 20.925 128.4 34 1552.9 963 0.47 0 70000 2560

2 The Origin Sukhumvit-Praksa รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีพรกษา 1 20.925 248.84 35 1400 823 0.4 1 50000 2565

3 Notting Hill Sukhumvit -Praksa รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีพรกษา 1 20.925 639.88 8 3240 1113 0.35 1 82000 2559

4 Aspire Erawan รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานเีอราวัณ 1 15.7 176.15 31 2589.5 1576 0.42 1 76000 2558

5 Aspire Erawan Prime รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานเีอราวัณ 1 15.7 6.9 30 2563.5 1275 0.4 1 77000 2563

6 Supalai Veranda Sukhumvit 117 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีู่ เจา้สมงิพราย 1 13.76 252.99 34 1829 1099 0.5 1 64400 2561

7 B-Loft Lite Sukhumvit 115 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีู่ เจา้สมงิพราย 1 13.76 340.98 8 407 156 0.35 1 74000 2561

8 Pause Condo Sukhumvit 115 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีู่ เจา้สมงิพราย 1 13.76 290.89 8 583 310 0.3 1 72000 2558

9 Sabai Sabai Condo Sukhumvit 115 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีู่ เจา้สมงิพราย 1 13.76 360.35 8 221.4 77 0.4 1 35200 2563

10 Ideo Sukhumvit 115 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีู่ เจา้สมงิพราย 1 13.76 108.62 35 1748.8 988 0.28 1 79000 2558

11 Niche Mono Sukhumvit-Puchao รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีู่ เจา้สมงิพราย 1 13.76 145.23 11 2389.2 572 0.4 1 75000 2562

12 The Metropolis รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานสี าโรง 1 12.22 24.49 39 3348 1770 0.4 0 90000 2558

13 Niche id Sukhumvit 113 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานสี าโรง 1 12.22 585.55 8 1010 366 0.3087 1 55000 2560

14 Lesto Sukhumvitl 13 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานสี าโรง 1 12.22 608 8 2844 785 0.35 1 50000 2558

15 Regal Sukhumvit 76 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานสี าโรง 1 12.22 881.14 8 7200 5016 0.31 0 73000 2562

16 The urban Attitude Bearing 14 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 906.69 8 362 137 0.4 0 68650 2558

17 pause ID sukhumvit 107 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 911.99 8 390 201 0.3 1 73000 2558

18 KnightsBridge Collage Sukhumvit 107 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 407.22 28 550.8 303 0.42 1 110000 2561

19 Thames Residence รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 882.14 6 333 67 0.8 0 72000 2562

20 Brixton pet & play Sukhumvit 107 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 460.98 7 279 237 0.443 1 71000 2564

21 Unio Sukhumvit 72 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 512.15 8 4033.9 984 0.3353 0 70000 2561

22 Very II Sukhumvit 72 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 420.51 8 250 146 0.45 0 57800 2558

23 B-LOFT Sukhumvit 107 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 537.83 8 151.73 59 0.3 1 90000 2561

24 VIVERE by Very Condo Sukhumvit 72 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 439.11 8 250 69 0.45 0 72000 2565

25 D Mark Condo @LasaIle 8 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 467.78 8 341 99 0.41 0 74000 2562

26 Niche Mono Sukhumvit-Bearing รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 379.73 34 1959.8 1275 0.4 0 110000 2560

27 The Excel Hybrid Condo รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 436.97 8 315 1113 0.52 1 62800 2558

28 Deco Condo Sukhumvit 70/5 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 364.14 8 300 158 0.3 0 45500 2559

29 Notting Hill Sukhumvit 105 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 539.5 8 3240 1113 0.35 1 85900 2560

30 The Excel Lasalle 17 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 226.7 8 1962.5 581 0.46 1 69000 2561

31 DOLCE Lasalle รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 427.86 8 568 178 0.5 0 75000 2561

32 Deco Arte' Sukhumvit รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 2.41 5 553.3 161 0.3 0 67600 2563

33 Ideo Mobi Sukhumvit East Point รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 387.92 32 3124.5 1162 0.47 1 110000 2561

34 Ideo O2 Bangna รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 607.42 34 5751.2 1559 0.4461 0 100000 2558

35 Regent Home Bangna รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 685.6 32 8000 5007 0.318 0 42850 2565

36 Dolce udomsuk รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานอีดุมสขุ 1 8.781 503.08 7 311 79 0.38 0 90000 2558

37 Elio Del Nest รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานอีดุมสขุ 1 8.781 730.31 35 4013 1459 0.44 1 100000 2560

38 Pause Condo Sukhumvit 103 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานอีดุมสขุ 1 8.781 388.82 8 653 253 0.35 1 92000 2558

39 Ideo Mobi Sukhumvit 66 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานอีดุมสขุ 1 8.781 185.07 28 864 298 0.64 1 160000 2559

40 The Nest Sukhumvit 64 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 664.32 8 1438 439 0.55 1 90000 2560

41 Skyrise Avenue Sukhumvit 64 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 450.6 49 8800 1961 0.46 0 110000 2563

42 Whizdom Inspire Sukhumvit รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 551.72 46 2375 554 0.62 0 167000 2562

43 Whizdom Essence Sukhumvit รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 485.62 50 2591 664 0.61 0 140000 2559

44 Whizdom Connect Sukhumvit รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 492.94 41 2004 673 0.44 0 140000 2558

45 The Tree Sukhumvit 64 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 337.1 8 543 149 0.46 1 100000 2559

46 Moniiq Condo Sukhumvit 64 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 699.68 8 1389.1 366 0.4 0 79500 2559

47 Quinn Condo Sukhumvit 101 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 95.7 31 1082 347 0.53 0 170000 2561

48 The Coopers Sukhumvit 64 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 209.22 8 250 79 0.37 0 86000 2564

49 The privacy Sukhumvit 101 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 467.74 8 1200 383 0.43 1 105000 2562

50 The Line Sukhumvit101 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 368.26 38 1600 778 0.4 0 160000 2559
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51 PITI sukhumvit 101 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 436.74 19 497 168 0.55 0 150000 2562

52 Plum Condo Sukhumvit 62 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 380.71 8 723.5 222 0.33 1 80000 2564

53 Life Sukhumvit 62 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 260.67 24 1067.2 438 0.4 1 134000 2561

54 Plum Condo Sukhumvit 97/1 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 618.76 8 1377 425 0.4 1 85000 2563

55 Regent Home Sukhumvit 97/1 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 995 8 2857.4 1244 0.32 0 40000 2559

56 Remada Residence Sukhumvit 87 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 579.97 25 783 372 0.4 1 130000 2563

57 Blue Sukhumvit 89 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 528.97 8 1000 328 0.4 0 105000 2565

58 Ideo Sukhumvit 93 (S93) รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 269.54 28 3559.6 1332 0.4625 1 130000 2559

59 Ramada Residence Sukhumvit 87 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 613.01 25 783 372 0.3978 1 130000 2563

60 Knightsbridge Sukhumvit-Thepharak รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานสี าโรง 1 12.22 1700 35 754 474 0.49 1 110000 2562

61 Kensington Sukhumvlt-Theparak รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานสี าโรง 1 12.22 1720 38 1824 1318 0.32 1 100000 2560

62 The Kith Plus Sukhumvit 113 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานสี าโรง 1 12.22 647.39 8 2129 425 0.3 1 54000 2559

63 Supalai City Resort Sukhumvit 107 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 1380 8 5378.4 847 0.5 1 60000 2562

64 Alive Sukhumvit 76 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานสี าโรง 1 12.22 1130 8 1113 375 0.32 0 60357 2563

65 Lumpini Ville Sukhumvit 76-Bearing Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 1030 8 3470 895 0.34 1 62000 2561

66 Brompton Pet Friendly Sukhumvit 107 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 513.59 7 275.6 78 0.45 1 80000 2565

67 Very Lasalle รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 1410 7 660 93 1 0 70000 2561

68 Attitude Lasalle รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานแีบริง่ 1 11.473 904.99 8 335.2 147 0.38 0 68800 2562

69 The Excel Parc Lasalle 19 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 1060 8 397.7 104 0.4 0 65706 2559

70 THE ORIGIN sukhumvit 105 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 1510 8 2163 672 0.4 1 77000 2562

71 Living Nest Udomsuk 30 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 1720 8 324 119 0.43 0 93000 2562

72 The Excel udomsuk รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 1600 8 611 228 0.33 1 48000 2559

73 IKON Udomsuk รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 1500 8 903 334 0.3054 0 60000 2563

74 ESQUE sukhumvit 101/1 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางนา 1 9.683 1530 8 394 146 0.42 0 83000 2563

75 The MattSukhumvit 101/1 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 1980 8 813.7 279 0.43 0 85000 2562

76 RYE sukhumvit 101/1 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 1780 8 600 234 0.32 0 41300 2565

77 Green Ville 2 Sukhumvit 101 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 997.23 8 635 200 0.4 0 80000 2562

78 HI Rise Sukhumvit 101 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานปีณุณวถิี 1 7.97 1350 8 414.8 159 0.37 0 58000 2565

79 RAMADA RESIDENCE SUKHUMVIT 87 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 573.05 25 783 372 0.4 1 130000 2561

80 Define by Mayfair Sukhumvit 50 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1270 8 727.3 190 0.53 0 92000 2561

81 The Tree Onnut Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1850 8 526 166 0.4 1 115000 2559

82 Modiz Sukhumvit 50 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 778.64 33 1511.6 582 0.4 1 95000 2561

83 QUINTARA ARTE sukhumvit 52 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 985.03 8 504 154 0.39 1 119000 2562

84 Beat Sukhumvit รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 332.48 8 1160 381 0.35 0 66000 2565

85 Sign Condo Sukhumvit 50 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1120 8 254.1 105 0.4 0 106000 2560

86 HI Sukhumvit 93 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1200 8 1000 401 0.38 0 55000 2561

87 The Niche Mono Sukhumvit 50 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1630 8 1428.8 434 0.35 1 93000 2560

88 Mayfair Place Sukhumvit 50 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1420 17 1372 352 0.57 0 120000 2559

89 The Base Sukhumvit 50 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1730 8 1200 415 0.3638 0 100000 2561

90 Chambers On-nut Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 998.73 8 1443 487 0.4 1 135000 2561

91 Serio Sukhumvit 50 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 387.95 8 606 154 0.5 0 128257 2559

92 The Excel Hideaway SukhumVit 50 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1860 8 2932 772 0.43 1 89667 2560

93 Aspire Onnut Station รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1350 37 1179.5 696 0.4051 0 135000 2565

94 Ramada Plaza Residence Sukhumvit 48 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 450.04 39 783 358 0.84 1 130000 2563

95 Ramada Plaza Residence at Sukhumvit 48 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1540 39 779.6 358 0.5221 1 170000 2560

96 THE ORIGIN onnut รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1770 8 1083 399 0.36 1 68000 2563

97 PARK 168 on Nut รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1770 8 2996 761 0.3 1 79000 2565

98 Knightsbridge Prime Onnut รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1550 47 972 600 0.65 1 180000 2560

99 IKON sukhumvit 77 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1650 8 1555 442 0.5 0 103000 2561

100 Aspire Sukhumvit-onnut รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 2000 8 2464 553 0.36 1 85000 2562

101 Artemis Sukhumvlt 77 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1660 30 1553 663 0.5 0 100000 2558

102 Life Sukhumvit 48 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 2010 19 1499 612 0.49 1 84000 2559

103 KAWA HAUS รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 2000 7 2400 546 0.45 1 165000 2560

104 Park Court Sukhumvit 77 รถไฟฟ้าสายสเีขยีวสว่นตอ่ขยายเคหะสมทุรปราการ (สถานบีางจาก – สถานเีคหะสมทุรปราการ) สถานบีางจาก 1 6.77 1980 7 3082.4 125 2.08 1 160000 2560
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