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บทคัดย�อ

รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชัมงคลเป็นระบบขนส่งมวลชันสายหลักที�มีแนวเส�นทางล�อ่มรอ่บเขตเม่อ่งชัั�นในขอ่ง

กรงุเทพมหานคร ทำหน�าที�เชั่�อ่มตอ่่รถไฟฟา้สายตา่งๆ ที�เข�าสูใ่จักลางกรงุเทพมหานครในแนวรศัิมรีวมไปถึงสถานรีถไฟหวัลำโพง 

และสถานีกลางกรุงเทพอ่ภิวัฒน์ (หร่อ่ สถานีกลางบางซื่่�อ่) จัึงเป็นหนึ�งในระบบขนส่งมวลชันที�มีผูู้�โดยสารนิยมใชั�บริการเป็น

จัำนวนมากทั�งในช่ัวงเร่งด่วน และนอ่กเวลาเร่งด่วนเพ่�อ่เดนิทางเชั่�อ่มต่อ่ที�มคีวามหลากหลายทั�งในแง่ขอ่งคูจุ่ัดต�นทาง–ปลายทาง  

และวตัถปุระสงค์ในการเดินทางทำให�เป็นที�คาดหมายว่าระบบดังกล่าวจัะมีความสำคัญอ่ย่างยิ�งในการรอ่งรับการเดินทางขอ่ง

ผูู้�คนในเขตเม่อ่งในอ่นาคต เพ่�อ่ให�การวางแผู้นการพัฒนาสถานีรถไฟฟ้าเป็นไปอ่ย่างมีทิศิทางที�สอ่ดคล�อ่งกับสภาพแวดล�อ่ม

บริเวณิโดยรอ่บสถานี งานวิจััยนี�จัึงมีวัตถุประสงค์ในการนำเสนอ่การจััดกลุ่ม และแบ่งประเภทขอ่งสถานีรถไฟฟ้ามหานคร

ด�วยวิธีการวิเคราะห์จััดกลุ่มตามลำดับชัั�น โดยอ่าศิัยตัวแปรตาม ค่อ่ จัำนวนผูู้�โดยสารเข�าอ่อ่กสถานีในชั่วงเวลาเร่งด่วนเชั�า 

และเย็นในแต่ละสถานี และตัวแปรอ่ิสระ ได�แก่ ปัจัจััยแวดล�อ่มโดยรอ่บสถานี อ่าทิ ข�อ่มูลการใชั�ประโยชัน์ที�ดิน จัากระบบ

สารสนเทศิภูมิศิาสตร์ และข�อ่มูลประเภทผูู้�ใชั�น�ำประปาในระยะรัศิมีการเข�าถึงสถานีด�วยการเดินเท�า ข�อ่มูลจัำนวนป้าย และ

สายการเดินรถโดยสารประจัำทางที�ผู้่านสถานี และเม่�อ่ทำการวิเคราะห์การจััดกลุ่มตามลำดับตามชัั�นแล�ว สามารถแยกกลุ่ม

ประเภทขอ่งสถานีได�อ่อ่กเป็นกลุ่มหลักๆ ได�แก่ ย่านพักอ่าศิัย ย่านการทำงาน หร่อ่ธุรกิจั สถานีสำหรับจัุดเชั่�อ่มต่อ่กับระบบ

ขนส่งประเภทอ่่�นๆ และทำการวิเคราะห์การถดถอ่ยพหุคูณิเพ่�อ่หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจัจััยแวดล�อ่มโดยรอ่บสถานีที�มีต่อ่

ปรมิาณิผูู้�โดยสารในช่ัวงเวลาเรง่ด่วนเชั�าและเย็นในแต่ละสถานี ผู้ลงานวิจัยันี�คาดว่าจัะเป็นประโยชัน์ตอ่่การวางแผู้นเพ่�อ่พัฒนา

ปรับปรุงพ่�นที�การใชั�ประโยชัน์พ่�นที�โดยรอ่บสถานีอ่ย่างเหมาะสมต่อ่ไป
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Abstract

The MRT Chaloem Ratchamongkhon Line is the main mass transit system that surrounds the inner 

city of Bangkok. It is the major circular line that serves as a connector among various radial train lines 

that enter the Bangkok CBD as well as major railway hubs including Hua Lamphong Station and Bang Sue 

Grand Station. Therefore, it is one of the most crowded transit lines both during the peak and off-peak 

periods to serve the travel between various origin-destination pairs and travel objectives. It is expected 

that this mass transit system is going to be an essential line serving the urban traffic. This research is 

aimed at presenting the grouping and classification of the MRT Chaloem Ratchamongkhon Line stations 

by hierarchical clustering analysis method. The dependent variable is the number of passengers entering  

and leaving the station during the morning rush hour at each station. The independent variables 

are influencing factors including the land-use data around the stations from geographic information 

system,  water users classified by type within the walking distance precinct around the station, the 

number of bus lines and stops around the stations. The results of analysis demonstrates that the MRT  

Chaloem Ratchamongkhon Line stations can be clustered into major groups according to its surrounding 

neighborhood such as residential, work or business areas, and intermodal hubs. The multiple regression  

analysis is performed to determine the relationship between influencing factors and the number of  

passengers entering and leaving the station during the rush hours. This research is expected to be useful 

for development planning of the areas surrounding mass transit stations.

Keywords: Hierarchical Clustering Analysis, MRT Station, Geographic Information System, Transit-oriented 

Development
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1. บทนำ

 รถไฟฟา้มหานคร สายเฉลมิรชััมงคลมจีัำนวนผูู้�โดยสาร

เฉลี�ยประมาณิ 300,000 เที�ยวต่อ่วัน คิดเป็นร�อ่ยละ 14.62 

ขอ่งสัดส่วนการเดินทางในระบบขนส่งสาธารณิะในเขต

กรุงเทพมหานครชัั�นในหร่อ่ประมาณิร�อ่ยละ 31–40 ขอ่ง

ปริมาณิผูู้�โดยสารรถไฟฟ้าทั�งหมดใน พ.ศิ. 2556 [1] ใน

ปัจัจุับัน ระบบรถไฟฟ้าดังกล่าวมีระยะทางรวมประมาณิ 

48 กิโลเมตร มีจัำนวนสถานีทั�งสิ�น 38 สถานี มีจัุดเชั่�อ่มกับ

สถานีรถไฟฟ้า MRT สายสีมว่ง สถานี BTS และ Airport Rail 

Link [1] ระบบรถไฟฟา้นั�นเปน็ทางเลอ่่กที�เหมาะสำหรบัการ

เดินทางในเขตเม่อ่งเป็นอ่ย่างมาก ซื่ึ�งชั่วยให�การเดินทางเกิด

ความสะดวกสบาย และยังประหยัดเวลาในการเดินทางโดย

เฉพาะช่ัวงเวลาเร่งด่วน อ่ย่างไรก็ตาม แม�ระบบรถไฟฟ้าจัะ

สามารถช่ัวยให�การเดินทางเกิดความรวดเรว็แต่กแ็ลกมาด�วย

ค่าโดยสารที�แพงกว่าระบบขนส่งมวลชันรูปแบบอ่่�นๆ อ่ีกทั�ง 

ในชั่วงเวลาเร่งด่วนบางสถานีมีจัำนวนผูู้�ใชั�บริการเยอ่ะมาก

จันก่อ่ให�เกิดความล่าชั�าในการเดินทาง ในทางกลับกันบาง

สถานีกลับมีผูู้�ใชั�บริการน�อ่ยมากๆ ในเก่อ่บทุกชั่วงเวลา 

งานวิจััยนี�มีพ่�นที�ศิึกษาอ่ยู่ในช่ัวงเส�นทางหัวลำโพง–บางซื่่�อ่  

ซื่ึ�งชั่วงดังกล่าวเป็นสถานีเริ�มแรกขอ่งรถไฟฟ้า MRT อ่ีกทั�ง

ชั่วงเส�นทางดังกล่าวเป็นชั่วงที�มีความหลากหลายเชัิงพ่�นที�

โดยรอ่บสถานี และผูู้�โดยสาร การระบุกลุ่มหร่อ่จัำแนก

ประเภทขอ่งสถานี ตามการพัฒนาโดยรอ่บพ่�นที�สถานีจัะ

ชั่วยให�การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชันแห่งประเทศิไทยมีแนวคิด

ในการพัฒนาโครงการหร่อ่ระบบที�ชั่วยในการดึงดูดผูู้�คนมา

ใชั�บริการมากขึ�น 

 ผูู้�วจิัยัได�ประยุกต์ใชั�วธิกีารวิเคราะห์จัดักลุม่ตามลำดับชัั�น  

(Hierarchical Clustering) เป็นเคร่�อ่งม่อ่ในการวิเคราะห ์

จััดกลุ่มและแยกประเภทขอ่งสถานีรถไฟฟ้าโดยจัากการ

ทบทวนวรรณิกรรมพบว่า มงีานวิจัยัที�เกี�ยวข�อ่ง คอ่่ Hussain  

[2] ได�ศึิกษาพ่�นที�และจัำนวนสำหรับการติดตั�งเคร่อ่ข่าย

เซื่นเซื่อ่รไ์ร�สาย (Wireless Sensor Network; WSN) เพ่�อ่เพิ�ม 

ประสิทธิภาพในการใชั�และลดพลังงานซึื่�งใชั�วิธีการวิเคราะห์

จััดกลุ่มตามลำดับชัั�น ในการระบพุ่�นที�และจัำนวนเซื่นเซื่อ่ร์

จัากผู้ลขอ่งแบบจัำลอ่งทำให�เห็นว่าประสิทธภิาพขอ่งเครอ่่ข่าย 

เซื่นเซื่อ่ร์ไร�สายดีขึ�นกว่าขอ่งดั�งเดิม Chakraborty [3] ศิึกษา

การวางตำแหน่ง และจัดักลุม่ขอ่งสถานีบริการสาธารณูิปโภค

ให�ครอ่บคลุมมากที�สุดในแต่ละพ่�นที�โดยใชั�ระบบสารสนเทศิ

ภูมิศิาสตร์เข�ามาเกี�ยวข�อ่งโดยใชั�วิธีการวิเคราะห์จััดกลุ่ม 

ตามลำดบัชัั�น ผู้ลปรากฏว่าสามารถจัดัวางตำแหน่ง และจัดักลุม่ 

ขอ่งสถานีบริการสาธารณูิปโภคได�สะดวกรวดเร็วตรงกับ

ความต�อ่งการ Wang [4] ได�ศิึกษาการจััดกลุ่มสถานีรถไฟฟ้า

ใต�ดินโดยใชั�วิธี Dynamic Time Warping และสามารถ 

แบ่งกลุ่มขอ่งสถานตีามจัำนวนผูู้�เข�ามาใชั�บรกิารรถไฟฟ้าใต�ดนิ 

อ่อ่กเป็น 3 กลุ่ม ค่อ่ กลุ่มสถานีที�เน�นใชั�งานช่ัวงเวลาเชั�า  

กลุม่เน�นใชั�งานสถานชีัว่งเวลาเยน็ และกลุม่สถานทีั�วไป Zhao  

[5] ได�ศิกึษาการจัดักลุ่มสถานรีถไฟฟา้ใต�ดนิในเมอ่่งหนานจังิ  

สาธารณิรัฐประชัาชันจัีน ตามลักษณิะการใชั�งานขอ่งที�ดิน

โดยใชั�วธิกีาร k-medoids Cluster Analysis จัากวธิดีงักล่าว 

สามารถแบ่งกลุ่มตามลกัษณิะการใชั�ที�ดนิกบัปรมิาณิผูู้�ใชั�บรกิาร 

ได�อ่อ่กมาเป็น 5 ย่าน ค่อ่ ที�พักอ่าศิัย แหล่งงานและบันเทิง  

มหาวิทยาลัย เขตโรงงาน และสถานีเปลี�ยนถ่ายสำหรับการ 

เดินทางระยะไกล ในงานวิจััยไทยนั�น Khwanfai [6] ทำการ

ศิกึษาเร่�อ่งการจัดักลุม่คณุิลกัษณิะประเภทสถานโีดยใชั�ปจััจัยั 

ลกัษณิะการใชั�ประโยชัน์อ่าคารและความสามารถในการเข�าถงึ:  

กรณิีศิึกษา รถไฟฟ้าสายสุขุมวิทและสายสีลมด�วยการ

วิเคราะห์จััดกลุ่มตามลำดับชัั�นสามารถแบ่งกลุ่มอ่อ่กได�โดย

ใชั�ปัจัจััยจัำนวนผูู้�โดยสาร และการใชั�ประโยชัน์จัากอ่าคาร 

 จัากที�ผูู้�วิจััยได�ทบทวนวรรณิกรรมข�างต�น การจััดกลุ่ม

สถานีจัะชั่วยให�เข�าใจัลักษณิะขอ่งพ่�นที� และการใชั�งานที�ดิน

โดยรอ่บวา่มลีกัษณิะเปน็อ่ยา่งไร สามารถแก�ไข หรอ่่ปรบัปรงุ

ตัวสถานีให�สอ่ดคล�อ่งกับลักษณิะขอ่งพ่�นที� และการใชั�งาน

ที�ดินอ่ยู่ได�หร่อ่ไม่ ทำให�งานวิจััยนี�มีวัตถุประสงค์เพ่�อ่ศิึกษา

จััดกลุ่ม และแยกประเภทสถานีรถไฟฟ้าเพ่�อ่ตอ่บสนอ่ง 

กับพ่�นที� โดยรอ่บขอ่งแต่ละสถานีให�มีความเหมาะสม 

ในการใชั�งานมากยิ�งขึ�นเพ่�อ่เปน็การวางแผู้นในอ่นาคตสำหรบั

การดึงดูดให�ผูู้�คนมาใชั�บริการรถไฟฟ้ามากยิ�งขึ�น โดยมุ่งเน�น

ไปที�สถานีขอ่งรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชัมงคล
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2. วิัสด่ อ่ปกรณี์แลุ่ะวิิธีีการวิิจััย

 งานวิจััยนี� ผูู้�วิจััยได�ทำการรวบรวมข�อ่มูลจัากแหล่ง

ตา่งๆ ที�เกี�ยวข�อ่ง ได�แก ่ตำแหนง่ และข�อ่มลูการใชั�ประโยชัน์

ที�ดินจัากระบบสารสนเทศิภูมิศิาสตร์และข�อ่มูลผูู้�ใชั�น�ำขอ่ง

พ่�นที�กรุงเทพมหานครจัากการประปานครหลวง จัำนวน

ป้ายหยุด และสายการเดินรถขอ่งรถโดยสารประจัำทาง 

จัากระบบสารสนเทศิภูมิศิาสตร์ขอ่งอ่งค์การขนส่งมวลชัน

กรุงเทพ ตำแหน่ง และจัำนวนผูู้�โดยสารเข�าอ่อ่กแต่ละสถานี

ขอ่งรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชัมงคล จัำนวน 18 สถานี 

ระยะทาง 20 กิโลเมตร โดยมีระเบียบวิธีการดำเนินการวิจััย 

ดังนี�

2.1 การวิิเคราะห์์จัำนวินมิเตอร์พื้้�นที�โดยรอบสถานีรถไฟ

 เน่�อ่งจัากข�อ่มูลตำแหน่งมิเตอ่ร์น�ำและตำแหน่งสถานี

รถไฟฟ้าเป็นข�อ่มูลแบบระบบสารสนเทศิภูมิศิาสตร์ (GIS) 

ผูู้�วิจััยจัึงนำข�อ่มูลดังกล่าวเข�าโปรแกรม ArcGIS เพ่�อ่ที�จัะ

วิเคราะห์ ระบุตำแหน่งมิเตอ่ร์น�ำ และแยกประเภทลักษณิะ

ขอ่งการใชั�งานน�ำประปาโดยรอ่บพ่�นที�ขอ่งสถานีรถไฟฟ้าใน

ระยะ 400 เมตร เน่�อ่งด�วยในงานศิึกษาขอ่ง Chalermpong 

[7] ได�วิเคราะห์การเข�าถึงสถานีรถไฟฟ้าในประเทศิไทย ผู้ลที�

ได� คอ่่ ชัว่ง 0–400 เมตรผูู้�โดยสารยงัใชั�การเดนิเท�าในการเข�า

มาที�สถานี ถ�าระยะห่างจัากสถานีเกิน 400 เมตร ผูู้�โดยสาร

กว่าร�อ่ยละ 30 จัากการสำรวจัได�เปลี�ยนวิธีการเข�าถึงสถานี

เป็นรูปแบบอ่่�นๆ นอ่กเหน่อ่จัากการเดินเท�า หลังจัากทำการ

วิเคราะห์ด�วยโปรแกรม ArcGIS ทำการระบุตำแหน่ง และ

แยกประเภทขอ่งมเิตอ่ร์น�ำ โดยดจูัากรหสัมเิตอ่ร์ที�การประปา

นครหลวงได�กำหนดไว�ในข�อ่มูล GIS ทำให�ผูู้�วิจััยสามารถ 

จััดแบ่งกลุ่มผูู้�ใชั�น�ำอ่อ่กเป็น ที�พักอ่าศิัย ธุรกิจั สถานบันเทิง 

สถานศิกึษา โรงพยาบาล กอ่่สร�างชัั�วคราว วดั หน่วยงานและ

อุ่ตสาหกรรม ดังตารางที� 1

ตารางที� 1 ระบุกลุ่มผูู้�ใชั�น�ำจัำแนกตามสถานี MRT [1] 

สถานี
ที�พื้ักอาศึัย 

(จั่ด)
ธี่รกิจั 
(จั่ด)

บันเทิง 
(จั่ด)

สถานศึึกษา 
(จั่ด)

โรงพื้ยาบาลุ่ 
(จั่ด)

ก�อสร้าง
ชั้ั�วิคราวิ (จั่ด)

วิัด 
(จั่ด)

ห์น�วิยงาน 
(จั่ด)

อ่ตสาห์กรรม 
(จั่ด)

รวิม 
(จั่ด)

บางซื่่�อ่ 110 16 0 0 0 2 1 2 0 131

ก�าแพงเพชัร 458 212 3 3 1 24 9 7 1 718

สวนจัตุจัักร 181 143 5 2 0 4 2 3 0 340

พหลโยธิน 290 143 6 1 0 6 1 10 0 457

ลาดพร�าว 613 241 7 3 1 11 1 6 0 883

รัชัดาภิเษก 564 217 5 1 0 17 1 5 0 810

สุทธิสาร 692 260 8 0 0 19 1 5 0 985

ห�วยขวาง 581 389 15 0 3 20 3 3 0 1,014

ศิูนย์วัฒนธรรม 244 74 5 0 0 12 0 8 0 343

พระราม 9 769 443 9 0 0 14 1 2 1 1,239

เพชัรบุรี 206 83 3 7 2 6 2 7 0 316

สุขุมวิท 530 336 49 0 0 13 0 3 0 931

ศิูนย์ประชัุมสิริกิติ์ 957 266 10 2 0 10 6 4 5 1,260

คลอ่งเตย 819 187 12 0 1 19 0 14 3 1,055

ลุมพินี 127 121 5 0 0 16 3 5 1 278

สีลม 173 174 45 1 3 12 2 5 0 415

สามย่าน 539 271 36 9 2 5 7 6 1 876

หัวล�าโพง 1,617 753 22 3 1 17 12 8 7 2,440

รวม 9,470 4,329 245 32 14 227 52 103 19 14,491
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2.2 จัำนวินผู้้้โดยสารแลุ่ะการจัำแนกชั้�วิงเวิลุ่าเร�งด�วิน

 จัากข�อ่มลูจัำนวนผูู้�โดยสารขาเข�า และขาอ่อ่กที�รวบรวม 

จัากการรถไฟฟา้ขนสง่มวลชันแห่งประเทศิไทยขอ่งทั�งป ีพ.ศิ. 

2556 ผูู้�วิจััยได�หาค่าเฉลี�ยขอ่งจัำนวนผูู้�โดยสารและนำเสนอ่

ในรูปแบบขอ่งกราฟเริ�มจัากเวลาที�สถานีรถไฟฟ้าใต�ดินเปิด

ทำการจันถึงเวลาปิดทำการ ดังรูปที� 1 และ 2

 จัากรปูภาพทั�ง 2 จัะเหน็วา่ชัว่งเวลาเรง่ดว่นเชั�าปรมิาณิ

ผูู้�โดยสารจัะเพิ�มขึ�นอ่ย่างมากตั�งแต่ในชั่วงเวลา 06.00 น. ไป

จันถึงชั่วงเวลา 10.00 น. และ จัำนวนผูู้�โดยสารจัะเริ�มลดลง 

และคงที�ไปจันถึงช่ัวงเวลาเร่งด่วนเย็นซื่ึ�งเป็นเวลาตั�งแต่ 

15.00 น. ปริมาณิผูู้�โดยสารจัะเพิ�มขึ�นไปจันถึง 21.00 น. 

ปรมิาณิผูู้�โดยสารกจ็ัะลดลง ดงันั�นผูู้�วจิัยัจังึเลอ่่กเวลาดงักล่าว

เป็นชั่วงเวลาเร่งด่วนเชั�าและชั่วงเวลาเร่งด่วนเย็นตามลำดับ

2.3 การวิิเคราะห์์จััดกลุ่่�มตามลุ่ำดับชั้ั�น

 เป็นการจััดกลุ่มขอ่งข�อ่มูลต่างๆ ให�เป็นลำดับชัั�น โดย

ทำการจัดักลุม่แบบเดมิซื่�ำไปเร่�อ่ยๆ อ่ลักอ่รทิมึขอ่งการจัดักลุม่ 

ข�อ่มูลแบบลำดับชัั�นแบ่งเป็น 2 ลักษณิะ ค่อ่ แบบรวมกลุ่ม 

(Agglomerative หร่อ่ Bottom-up) และแบบแยกกลุ่ม  

(Divisive หร่อ่ Top-down) [8] โดยแบบรวมกลุ่มเป็นการ

ร้ปที� 1 ผูู้�โดยสารขาเข�า [1]

ร้ปที� 2 ผูู้�โดยสารขาอ่อ่ก [1] 
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วิเคราะห์ข�อ่มูลวิธีการหนึ�งที�ถูกนำไปประยุกต์ใชั�ในงานวิจััย

ด�านตา่งๆ อ่ย่างกว�างขวาง ไมว่า่จัะเปน็การทำงานขอ่งวธิกีาร

จััดกลุ่มข�อ่มูลฯ แบ่งอ่อ่กเป็น 3 ขั�น [9] ได�แก่

 2.3.1 ขั�นเตรียมข�อ่มูล

 เริ�มจัากการนำข�อ่มูลที�ต�อ่งการจััดกลุ่มลงในเมทริกซื่์ 

โดยที�ข�อ่มลูนั�นจัะต�อ่งมคีณุิสมบตัอิ่ย่างใดอ่ย่างหนึ�งเสมอ่ เพ่�อ่ 

เป็นการแยกแยะว่าข�อ่มลูแต่ละข�อ่มลูมีคณุิลกัษณิะ เหมอ่่นกนั 

หรอ่่ตา่งกนัอ่ยา่งไรหลงัจัากนำข�อ่มลูลงเมทรกิซื่แ์ล�ว เปน็การ

นำข�อ่มูลมาคำนวณิเพ่�อ่หาค่าระยะห่างแบบถ่วงน�ำหนัก

ปัจัจััย รายละเอ่ียดขอ่งสูตรเป็นดังนี�

 

โดยที�

 d(i,j) ค่อ่ ค่าระยะห่างระหว่างข�อ่มูลลำดับที� i กับ 

ลำดับที� j

 xik ค่อ่ ค่าคุณิสมบัติที� k ขอ่งข�อ่มูลขอ่งลำดับ i

 xjk ค่อ่ ค่าคุณิสมบัติที� k ขอ่งข�อ่มูลขอ่งลำดับ j

 wk ค่อ่ ค่าน�ำหนักที�ให�แก่คุณิสมบัติที� k

  p ค่อ่ จัำนวนคุณิสมบัติข�อ่มูลทั�งหมด

 ค่า d(i,j) ที�คำนวณิได�ไปใส่ในตารางที� 2 กำหนดให�

ตำแหน่ง i เป็นตำแหน่งชั่อ่งแนวตั�งและ j เป็นตำแหน่งใน

ชั่อ่งแนวนอ่น

ตารางที� 2 ตัวอ่ย่างตารางเมทริกซื่์
Object 1 Object 2 Object 3

Object 1 X

Object 2 X

Object 3 X

 2.3.2 ขั�นประมวลผู้ล

 มีลำดับการทำงานดังนี�

1) เริ�มต�นโดยนำข�อ่มูลไปไว�ในช่ัอ่งคลัสเตอ่ร์วา่ง โดยที�

กำหนดหนึ�งคลัสเตอ่ร์ต่อ่หนึ�งข�อ่มูล ในตารางเมทริกซื่์

2) ค�นหาคู่ข�อ่มูลที�มีความแตกต่างกันน�อ่ยที�สุดโดย

พิจัารณิาจัากค่าระยะทางที�ได�คำนวณิไว�ก่อ่นหน�านี�

3) นำคลัสเตอ่ร์ขอ่งข�อ่มูลคู่นั�นมารวมกัน สร�างเป็น

คลัสเตอ่ร์อ่ันใหม่

4) ปรบัคา่ระยะทางระหว่างคลัสเตอ่ร์ใหม่กบัคลัสเตอ่ร์

อ่่�นๆ ที�มีอ่ยู่เดิมโดยใชั�กฎการปรับค่า (Updating Rule)

5) กลับไปทำขั�นตอ่นที� 2 อ่ีกครั�ง จันกระทั�งข�อ่มูล

ทั�งหมดถูกรวมกันไว�ในคลัสเตอ่ร์อ่ันเดียวจัึงหยุดการทำงาน

 กฎการปรบัค่า ค่อ่ เกณิฑ์์สำหรับเล่อ่กคู่ระยะทางขอ่งสมาชิัก 

ในคลสัเตอ่ร์เก่า (ที�ถกูรวมเข�าด�วยกนั) มาใชั�เป็นค่าระยะทางขอ่ง

สมาชักิในคลสัเตอ่ร์ใหม่ โดยที�เล่อ่กวธิกีาร กฎเล่อ่กค่ามากสดุ  

(Maximum Distance Rule) เพราะต�อ่งการให�ข�อ่มลูมคีวาม

แตกต่างอ่ย่างเด่นชััด

 2.3.3 ขั�นแสดงผู้ล

 การแสดงผู้ลลพัธท์ี�ได�จัะเปน็รปูแบบขอ่งแผู้นภาพต�นไม�

ขอ่งคลัสเตอ่ร์ (Tree of Cluster) ซึื่�งเป็นรูปแบบที�ชั่วยให�

ทราบได�ว่าคลัสเตอ่ร์ต่างๆ ถูกสร�างขึ�น และรวมเข�าด�วยกัน 

อ่ย่างไรโดยแผู้นภาพดังกล่าวมีชั่�อ่เรียกว่า เดนโดแกรม 

(Dendogram)

2.4 การวิิเคราะห์์การถดถอยพื้ห์่ค้ณี

 การวเิคราะหก์ารถดถอ่ยเปน็วธิกีารทางสถิตทิี�ใชั�ศิกึษา

ความสัมพนัธร์ะหวา่งตวัแปรอ่สิระ (Independent Variable)  

กับตัวแปรตาม (Dependent Variable) ซื่ึ�งเป็นการศิึกษา

ความสัมพันธ์เชัิงเส�นตรง ถ�าศิึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง

ตัวแปรอ่ิสระหนึ�งตัวกับตัวแปรตามหนึ�งตัว เรียกว่า การ

วิเคราะห์ถดถอ่ยเชัิงเส�นเชัิงเดี�ยวหร่อ่การวิเคราะห์ถดถอ่ย 

เชังิเส�นอ่ย่างง่าย (Simple Linear Regression Analysis) ถ�า

ตวัแปรอิ่สระมีมากกว่าหนึ�งตัวกับตัวแปรตามหนึ�งตัว เรยีกว่า  

การวิเคราะห์การถดถอ่ยเชัิงเส�นพหุคูณิ (Multiple Linear 

Regression) [10]

 วัตถุประสงค์ขอ่งการวิเคราะห์การถดถอ่ย

1) เพ่�อ่ศึิกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิ่สระกับ

ตัวแปรตาม

2) เพ่�อ่ศิึกษาปัจัจััย (ตัวแปรอ่ิสระ) ที�ร่วมกันทำนาย

หร่อ่พยากรณิ์ตัวแปรตาม
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 การวิเคราะห์การถดถอ่ยเชัิงเส�นพหุคูณิเป็นการศิึกษา

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอ่ิสระหลายตัวกับตัวแปรตาม  

1 ตัว เพ่�อ่ศิึกษาว่ามีตัวแปรอ่ิสระตัวใดบ�างที�ร่วมกันทำนาย

หร่อ่พยากรณ์ิ หร่อ่อ่ธิบายการผัู้นแปรขอ่งตัวแปรตาม 

ในงานวิจััยนี�จัะใชั�ค่าตัวแปรผู้ลทางสถิติ ค่อ่ R-square  

เป็นค่าที�แสดงอ่ิทธิพลขอ่งตัวแปรอ่ิสระทั�งหมดในสมการ 

ที�มีต่อ่ตัวแปรตาม หร่อ่ตัวแปรอิ่สระทั�งหมดที�อ่ยู่ในสมการ

สามารถอ่ธิบายความแปรปรวนขอ่งตัวแปรตามได�มากน�อ่ย

เพียงใด และ Sig. เป็นค่าความน่าจัะเป็นในการยอ่มรับ

สมมติฐาน H0 ที�ได�จัากการคำนวณิจัากข�อ่มูลตัวอ่ย่างที�นำ

มาวิเคราะห์สถิติ

3. ผู้ลุ่การทดลุ่อง

 เน่�อ่งจัากข�อ่มูลผูู้�โดยสารจัำแนกอ่อ่กเป็นช่ัวงเร่งด่วนเชั�า 

และช่ัวงเร่งด่วนเยน็ ผูู้�วจิัยัจังึทำการวิเคราะห์โดยที�แยกกลุม่อ่อ่ก 

จัากกนั ซื่ึ�งจัากการวเิคราะห์ข�อ่มลูที�ได�รวบรวมมาข�างต�นสามารถ 

นำไปวิเคราะห์ตามขั�นตอ่นต่างๆ ตามทฤษฎี ดังต่อ่ไปนี�

3.1 การกำห์นดจัำนวินกลุ่่�ม

 การกำหนดจัำนวนกลุ่ม เน่�อ่งจัากวิธีการวิเคราะห์ 

จัดักลุม่ตามลำดบัชัั�น ไมไ่ด�มกีารกำหนดจัำนวนกลุม่ที�แนน่อ่น 

ในงานวิจััยนี�ผูู้�วิจััยได�ใชั�วิธี Elbow Method เพ่�อ่กำหนด

จัำนวนกลุ่มที�เหมาะสมที�สุดสำหรับการวิเคราะห์เบ่�อ่งต�น 

[11] ซื่ึ�งวธิดีงักลา่วเปน็การวดัหาคา่ Error ขอ่งผู้ลรวมระหวา่ง

ข�อ่มูลกับจัุดศิูนย์กลาง เม่�อ่การคำนวณิมีความผู้ิดพลาด 

น�อ่ยลง ความชัันขอ่งกราฟที�เป็นเส�นโค�งจัะเริ�มเรียบ ซื่ึ�งจัะ

ทำให�เกิดเป็นมุมที�คล�ายกับข�อ่ศิอ่ก ซื่ึ�ง ณิ จัุดนั�น ค่อ่ Elbow 

Point จัะเป็นจัุดที�แสดงค่าขอ่งจัำนวนกลุ่ม ที�เหมาะสมที�สุด

โดยที�ชั่วงเร่งด่วนเชั�า ค่อ่ 4 กลุ่ม และช่ัวงเร่งด่วนเย็น ค่อ่  

5 กลุ่ม ดังแสดงรูปที� 3 และรูปที� 4 ตามลำดับ

3.2 การวิิเคราะห์์การจััดกลุ่่�มด้วิยการวิิเคราะห์์จััดกลุ่่�ม

ตามลุ่ำดับชั้ั�น

 ในการจัดักลุม่ด�วยวธิกีารวเิคราะหจ์ัดักลุม่ตามลำดบัชัั�น  

ผูู้�วิจััยได�นำข�อ่มูลสิ�งปลูกสร�าง หร่อ่สถานที�บริเวณิโดยรอ่บ

สถานีรถไฟฟ้าในระยะรัศิมี 400 เมตร และรวมถึงป้ายรถ

โดยสารประจัำทาง สถานีรถไฟฟ้า BTS และ Airport Rail 

Link; ARL มาใชั�ในการวิเคราะห์จััดกลุ่มเพ่�อ่หากลุ่มขอ่ง 

สถานีไฟฟ้าใต�ดิน MRT โดยผูู้�วิจััยได�ใส่ค่าตัวแปรที�เกี�ยวข�อ่ง 

เพ่�อ่การคำนวณิในโปรแกรม RStudio และเม่�อ่ทราบกลุ่ม

ขอ่งสถานรีถไฟฟา้ใต�ดนิ MRT จังึทำการวเิคราะหก์ารถดถอ่ย

เพ่�อ่หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม และตัวแปรอิ่สระ 

ที�เกี�ยวข�อ่ง จัากนั�นจึังทำการวิเคราะห์การจัดักลุม่ โดยจัำนวน

กลุ่มที�สามารถวเิคราะหไ์ด�จัากวธิ ีElbow คอ่่ ชัว่งเรง่ดว่นเชั�า  

k = 4 และ ช่ัวงเร่งด่วนเยน็ k = 5 จัากการวเิคราะห์จัดักลุม่ 

ได�โดยอ่าศัิยโปรแกรม RStudio ได�ผู้ลดังแสดงในรูปที� 5 

และ รูปที� 6

ร้ปที� 3 การเล่อ่กจัำนวนกลุ่มที�เหมาะสมด�วยวิธี Elbow  

ชั่วงเร่งด่วนเชั�า

ร้ปที� 4 การเล่อ่กจัำนวนกลุ่มที�เหมาะสมด�วยวิธี Elbow  

ชั่วงเร่งด่วนเย็น
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 จัากผู้ลการวิเคราะห์การจััดกลุ่มด�วยวิธีการวิเคราะห์

จัดักลุม่ตามลำดบัชัั�น ทราบวา่ในช่ัวงเวลาเรง่ดว่นเชั�าจัดักลุม่ 

ได�ทั�งหมด 4 กลุ่ม โดยมีรายละเอ่ียดดังนี� กลุ่มที� 1 ค่อ่ 

สถานีหัวลำโพง กลุ่มที� 2 ประกอ่บไปด�วยสถานีสามย่าน

และเพชัรบุรี กลุ่มที� 3 ประกอ่บไปด�วยสถานีสุขุมวิทและ

สีลม และสุดท�ายกลุ่มที� 4 ประกอ่บไปด�วยสถานีคลอ่งเตย 

กำแพงเพชัร ศิูนย์ประชัุมสิริกิต์ิ ห�วยขวาง พระราม 9 

สวนจัตจุักัร พหลโยธิน ลาดพร�าว บางซื่่�อ่ รชััดาภเิษก สทุธสิาร  

ศิูนย์วัฒนธรรมและลุมพินี

 ในชัว่งเวลาเรง่ดว่นเยน็จัดักลุม่ได�ทั�งหมด 5 กลุม่ โดยมี

รายละเอ่ียดดังนี� กลุ่มที� 1 กลุ่มที� 2 และกลุ่มที� 3 เหม่อ่นกับ 

ชั่วงเวลาเร่งด่วนเชั�า ที�เพิ�มเติมค่อ่กลุ่มที� 4 ประกอ่บไปด�วย

สถานีคลอ่งเตย กำแพงเพชัรและศูินย์ประชุัมสิริกิติ์ และ

สุดท�ายกลุ่มที� 5 ประกอ่บไปด�วยสถานีห�วยขวาง พระราม 9  

สวนจัตุจัักร พหลโยธิน ลาดพร�าว บางซื่่�อ่ รัชัดาภิเษก 

สุทธิสาร ศิูนย์วัฒนธรรม และลุมพินี

 เน่�อ่งจัากกลุ่มที� 4 ในชั่วงเร่งด่วนเชั�าและกลุ่มที� 5 ใน

ชั่วงเร่งด่วนเย็น มีจัำนวนขอ่งสถานีรถไฟฟ้ามากกว่ากลุ่ม

อ่่�นๆ ในชั่วงเวลาเดียวกันดังแสดงในรูปที� 5 และรูปที� 6  

ผูู้�วิจััยจัึงได�นำกลุ่มที� 4 และกลุ่มที� 5 ไปทำการวิเคราะห์

ร้ปที� 5 การจััดกลุ่มขอ่งสถานี MRT ชั่วงเร่งด่วนเชั�า

ร้ปที� 6 การจััดกลุ่มขอ่งสถานี MRT ชั่วงเร่งด่วนเย็น
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การถดถอ่ยพหุคูณิ เน่�อ่งจัากเป็นกลุ่มตัวอ่ย่างที�มีขนาดใหญ ่

ผูู้�วจิัยัจึังทำการศิกึษาเพิ�มเตมิถงึความสมัพนัธร์ะหวา่งจัำนวน

ผูู้�โดยสารเข�าหรอ่่อ่อ่กจัากสถานีกบัตวัแปรอิ่สระต่าง ๆ ขอ่ง

สถานทีี�อ่ยูใ่นกลุม่ดงักล่าว ดงัแสดงในตารางที� 3 และตารางที� 4 

 จัากตารางที� 3 ในชั่วงเวลาเร่งด่วนเชั�าประกอ่บไปด�วย 

กลุ่มที� 1 เป็นย่านที�พักอ่าศิัยแหล่งชัุมชันเน่�อ่งจัากพ่�นที�โดย

รอ่บสถานีนั�นมีที�พักอ่าศิัยเป็นจัำนวนมาก กลุ่มที� 2 เป็นย่าน

สถานศิกึษาที�มผีูู้�โดยสารเปน็นกัเรยีน และนกัศิกึษาเปน็หลกั  

ตารางที� 3 ตัวแปรตามและตัวแปรอ่ิสระในแต่ละกลุ่มขอ่งสถานี MRT ในชั่วงเร่งด่วนเชั�า [1]

กลุ่่�ม ชั้้�อสถานี

จัำนวิน
ผู้้้โดยสาร
ขาเข้า 
(คน)

จัำนวิน
ผู้้้โดยสาร
ขาออก 
(คน)

จัำนวิน
สาย

รถเมลุ่์
ที�วิิ�งผู้�าน 
(สาย)

จัำนวิน
ป้าย

รถเมลุ่์ 
(จั่ด)

จัำนวิน
สถานี 
BTS 

(สถานี)

จัำนวิน
สถานี 
ARL 

(สถานี)

ที�พื้ัก
อาศึัย 
(จั่ด)

ธี่รกิจั
(จั่ด)

ก�อสร้าง
ชั้ั�วิคราวิ 

(จั่ด)

ห์น�วิย
งาน 
(จั่ด)

อ่ตสาห์- 
กรรม 
(จั่ด)

บันเทิง 
(จั่ด)

สถาน 
ศึึกษา 
(จั่ด)

โรง
พื้ยาบาลุ่ 

(จั่ด)

วิัด 
(จั่ด)

1 หัวลำโพง 4,693 3,036 20 6 - - 1,617 753 17 8 7 22 3 1 12

2
เพชัรบุรี 5,334 9,016 24 3 - 1 206 83 6 7 - 3 7 2 2

สามย่าน 943 4,648 51 8 - - 539 271 5 6 1 36 9 2 7

3
สุขุมวิท 6,109 14,570 14 6 1 - 530 336 13 3 - 49 - - -

สีลม 3,234 12,621 36 6 1 - 173 174 12 5 - 45 1 3 2

4

สวนจัตุจัักร 4,187 4,601 35 7 1 - 181 143 4 3 - 5 2 - 2

พหลโยธิน 5,687 2,069 53 5 - - 290 143 6 10 - 6 1 - 1

ลาดพร�าว 10,082 1,105 40 3 - - 613 241 11 6 - 7 3 1 1

บางซื่่�อ่ 5,267 1,696 5 - - - 110 16 2 2 - - - - 1

ศิูนย์

วัฒนธรรม
4,587 3,543 15 - - - 244 74 12 8 - 5 - - -

ลุมพินี 1,585 6,509 14 1 - - 127 121 16 5 1 5 - - 3

ห�วยขวาง 9,263 2,095 31 2 - - 581 389 20 3 - 15 - 3 3

ศิูนย์ประชัุม

สิริกิติ์
2,605 5,031 30 1 - - 957 266 10 4 5 10 2 - 6

พระราม 9 4,682 4,846 27 2 - - 769 443 14 2 1 9 - - 1

รัชัดาภิเษก 3,664 1,221 12 2 - - 564 217 17 5 - 5 1 - 1

สุทธิสาร 6,371 3,172 11 1 - - 692 260 19 5 - 8 - - 1

คลอ่งเตย 772 664 13 - - - 819 187 19 14 3 12 - 1 -

กำแพงเพชัร 531 368 14 1 - - 458 212 24 7 1 3 3 1 9

ตารางที� 4 ตัวแปรตามและตัวแปรอ่ิสระในแต่ละกลุ่มขอ่งสถานี MRT ในชั่วงเร่งด่วนเย็น [1]

กลุ่่�ม ชั้้�อสถานี

จั�านวิน

ผู้้้โดยสาร

ขาเข้า 

(คน)

จัำนวิน

ผู้้้โดยสาร

ขาออก

(คน)

จัำนวิน

สาย

รถเมลุ่์

ที�วิิ�งผู้�าน 

(สาย)

จัำนวิน

ป้าย

รถเมลุ่์ 

(จั่ด)

จัำนวิน

สถานี 

BTS 

(สถานี)

จัำนวิน

สถานี 

ARL 

(สถานี)

ที�พื้ัก

อาศึัย 

(จั่ด)

ธี่รกิจั

(จั่ด)

ก�อสร้าง

ชั้ั�วิคราวิ 

(จั่ด)

ห์น�วิย

งาน 

(จั่ด)

อ่ตสาห์- 

กรรม 

(จั่ด)

บันเทิง 

(จั่ด)

สถาน

ศึึกษา 

(จั่ด)

โรง

พื้ยาบาลุ่ 

(จั่ด)

วิัด 

(จั่ด)

1 หัวล�าโพง 6,893 7,196 20 6 - - 1,617 753 17 8 7 22 3 1 12

2
สามย่าน 7,719 3,246 51 8 - - 539 271 5 6 1 36 9 2 7

เพชัรบุรี 11,927 7,296 24 3 - 1 206 83 6 7 - 3 7 2 2

3
สุขุมวิท 23,076 15,680 14 6 1 - 530 336 13 3 - 49 - - -

สีลม 13,790 7,684 36 6 1 - 173 174 12 5 - 45 1 3 2
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อ่ีกทั�งยังมีจัำนวนสายรถโดยสารประจัำทางผู้่านหนาแน่น 

ทำให�สามารถเดินทางเชั่�อ่มตอ่่ไปยังพ่�นที�ตา่งๆ ได�โดยสะดวก 

กลุ่มที� 3 มีผูู้�โดยสารใชั�บริการหนาแน่นที�สุด โดยมีลักษณิะ

เป็นย่านสถานบันเทิง และสถานที�ทำงาน

 ส่วนในช่ัวงเวลาเร่งด่วนเย็นนั�นกลุ่มที�  1–3 จัะ 

เหม่อ่นกับชั่วงเวลาเร่งด่วนเชั�าที�มีเพิ�มเติม ค่อ่ กลุ่มที� 4  

จัะเป็นแหล่งที�พักอ่าศิัยแต่มีคนมาใชั�บริการน�อ่ยที�สุด ทั�งนี�

อ่าจัเป็นเพราะมีรูปแบบทางเล่อ่กอ่่�นๆ ให�ผูู้�โดยสาร เชั่น 

การใชั�รถยนต์ส่วนตัว วินมอ่เตอ่ร์ไซื่ค์ รถโดยสารประจัำทาง  

เป็นต�น

3.2 การวิิเคราะห์์การถดถอยพื้ห์่ค้ณี

 จัากตารางที� 3–5 เน่�อ่งจัากกลุ่มที� 4 ขอ่งชั่วงเวลา 

เร่งด่วนเชั�า และกลุ่มที� 5 ขอ่งชั่วงเวลาเร่งด่วนเย็น มี

จัำนวนสถานีมากกว่ากลุ่มอ่่�นๆ ในชั่วงเวลาเดียวกัน ทำให�

ไม่สามารถระบุจัุดเด่นขอ่งกลุ่มดังกล่าวได� ผูู้�วิจััยจัึงได�นำ

ข�อ่มูลตัวแปรตามและตัวแปรอ่ิสระขอ่งทั�ง 2 กลุ่ม ไปทำการ

วเิคราะหก์ารถดถอ่ยพหคูุณิ เพ่�อ่หาความสัมพนัธก์นัระหวา่ง

ปัจัจััยขอ่งสถานีโดยมีการกำหนดตัวแปรในการวิเคราะห์

ดังนี� ตัวแปรอ่ิสระ ค่อ่ จัำนวนสายรถโดยสารประจัำทาง

ที�วิ�งผู้่าน จัำนวนป้ายรถโดยสารประจัำทาง จัำนวนสถานี 

BTS จัำนวนสถานี ARL ที�พักอ่าศิัย ธุรกิจั ก่อ่สร�างชัั�วคราว  

หน่วยงานราชัการ อุ่ตสาหกรรม บันเทิง สถานศิึกษาโรง

พยาบาลและวัดโดยที�ตัวแปรตามจัะเป็นจัำนวนผูู้�โดยสาร 

ทั�งนี�ในการวิเคราะห์จัะจัำแนกอ่อ่กเป็น 2 ชั่วงเวลา ค่อ่  

ชั่วงเวลาเร่งด่วนเชั�าและชั่วงเวลาเร่งด่วนเย็น

 จัากวิเคราะห์การถดถอ่ยพหุคูณิทั�ง 2 กลุ่ม โดยที�ม ี

การตัดตัวแปรที�ไม่สัมพันธ์กันกับตัวแปรอ่่�นๆ อ่อ่กไปได�ผู้ล

การวิเคราะห์ดังนี�

 กลุ่มที� 4 จัำนวนผูู้�โดยสารขาเข�าสู่สถานีชั่วงเวลา 

เรง่ด่วนเชั�า ขึ�นอ่ยูกั่บตัวแปร จัำนวนสายรถโดยสารประจัำทาง 

ที�ผู้า่น (No. Bus) ที�พกัอ่าศิยัและโรงพยาบาลและตวัแปรที�ส่งผู้ล

ในทางตรงกนัข�ามค่อ่ ธุรกิจั หน่วยงานและอุ่ตสาหกรรมต่างๆ 

ดังแสดงในตารางที� 6

ตารางที� 5 ตัวแปรตามและตัวแปรอ่ิสระในแต่ละกลุ่มขอ่งสถานี MRT ในชั่วงเร่งด่วนเย็น (ต่อ่) [1]

กลุ่่�ม ชั้้�อสถานี

จั�านวิน

ผู้้้โดยสาร

ขาเข้า 

(คน)

จั�านวิน

ผู้้้โดยสาร

ขาออก 

(คน)

จัำนวิน

สาย

รถเมลุ่์

ที�วิิ�งผู้�าน 

(สาย)

จัำนวิน

ป้าย

รถเมลุ่์ 

(จั่ด)

จัำนวิน

สถานี 

BTS 

(สถานี)

จัำนวิน

สถานี 

ARL 

(สถานี)

ที�พื้ัก

อาศึัย 

(จั่ด)

ธี่รกิจั 

(จั่ด)

ก�อสร้าง

ชั้ั�วิคราวิ 

(จั่ด)

ห์น�วิย

งาน 

(จั่ด)

อ่ตสาห์-

กรรม 

(จั่ด)

บันเทิง 

(จั่ด)

สถาน

ศึึกษา 

(จั่ด)

โรง

พื้ยาบาลุ่ 

(จั่ด)

วิัด 

(จั่ด)

4 คลอ่งเตย 1,011 971 13 - - - 819 187 19 14 3 12 - 1 -

กำแพงเพชัร 1,078 1,102 14 1 - - 458 212 24 7 1 3 3 1 9

ศิูนย์ประชัุม

สิริกิติ์

7,358 4,731 30 1 - - 957 266 10 4 5 10 2 - 6

5 ห�วยขวาง 6,387 12,540 31 2 - - 581 389 20 3 - 15 - 3 3

พระราม 9 12,165 12,906 27 2 - - 769 443 14 2 1 9 - - 1

สวนจัตุจัักร 9,511 7,834 35 7 1 - 181 143 4 3 - 5 2 - 2

พหลโยธิน 7,784 12,973 53 5 - - 290 143 6 10 - 6 1 - 1

ลาดพร�าว 3,350 13,637 40 3 - - 613 241 11 6 - 7 3 1 1

บางซื่่�อ่ 2,853 5,817 5 - - - 110 16 2 2 - - - - 1

รัชัดาภิเษก 2,940 2,800 12 2 - - 564 217 17 5 - 5 1 - 1

สุทธิสาร 5,930 7,468 11 1 - - 692 260 19 5 - 8 - - 1

ศิูนย์

วัฒนธรรม

7,358 7,986 15 - - - 244 74 12 8 - 5 - - -

ลุมพินี 7,387 3,592 14 1 - - 127 121 16 5 1 5 - - 3
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ตารางที� 6 ผู้ลวิเคราะห์การถดถอ่ยพหุคูณิขอ่งสถานี MRT 

กลุม่ 4 ผูู้�โดยสารขาเข�าสถานชีัว่งเวลาเรง่ดว่นเชั�า
Coefficients

M
od

el

U
ns

ta
nd

ar
di

ze
d 

B

Co
ef

fic
ie

nt
s 

St
d.

 
Er

ro
r

St
an

da
rd

iz
ed

 
Co

ef
fic

ie
nt

s 
Be

ta

t Si
g.

 

(Constant) 4235.662 1482.891 - 2.85 .029

No.Bus 114.367 35.834 .552 3.19 .019

ที�พักอ่าศิัย 12.485 4.096 1.204 3.04 .023

หน่วยงาน –499.175 176.212 –.587 –2.83 .030

ธุรกิจั –22.618 9.365 –.914 –2.41 .052

อ่ตุสาหกรรม –1805.698 451.564 –.941 –3.99 .007

โรงพยาบาล 1347.189 622.465 .406 2.16 0.74

 สว่นจัำนวนผูู้�โดยสารขาอ่อ่กจัากสถานีขึ�นอ่ยูกั่บตวัแปร 

ธรุกจิั แหลง่อ่ตุสาหกรรมตา่งๆ สถานบนัเทงิและสถานศิกึษา

และตัวแปรที�ส่งผู้ลตรงกันข�ามก็ค่อ่ จัำนวนป้ายรถโดยสาร

ประจัำทาง (Bus Stop) ที�พักอ่าศิัย โรงพยาบาลและหน่วย

งานราชัการ ดังแสดงในตารางที� 7

ตารางที� 7 ผู้ลวิเคราะห์การถดถอ่ยพหุคูณิขอ่งสถานี MRT 

กลุ่ม 4 ผูู้�โดยสารขาอ่อ่กจัากสถานีชั่วงเวลาเร่ง

ด่วนเชั�า
Coefficients

M
od

el

Un
st

an
da

rd
iz

ed
 B

Co
ef

fic
ie

nt
s 

St
d.

 
Er

ro
r

St
an

da
rd

iz
ed

 
Co

ef
fic

ie
nt

s 
Be

ta

t Si
g.

 

(Constant) 3469.892 421.429 - 8.23 .001

BusStop –606.464 133.484 –.646 –4.54 .010

ที�พักอ่าศิัย –13.032 1.458 –1.892 –8.93 .001

ธุรกิจั 9.347 2.750 .569 3.39 .027

หน่วยงาน –241.068 50.655 –.427 –4.75 .009

อ่ตุสาหกรรม 331.501 156.233 .260 2.12 .101

บันเทิง 960.006 130.227 1.948 7.37 .002

สถานศิึกษา 1034.128 248.683 .635 4.15 .014

โรงพยาบาล –3254.290 353.605 –1.475 –9.20 .001

 กลุ่มที� 5 จัำนวนผูู้�โดยสารขาเข�าสู่สถานีชั่วงเวลา 

เร่งด่วนเยน็ขึ�นอ่ยูก่บัตวัแปร จัำนวนป้ายรถโดยสารประจัำทาง  

ธรุกจิั หน่วยงานราชัการและแหล่งอ่ตุสาหกรรมต่างๆ และตัวแปร 

ที�ส่งผู้ลตรงกันข�าม ค่อ่ จัำนวนสายรถโดยสารประจัำทางที� 

วิ�งผู้่าน และพ่�นที�ก่อ่สร�างชัั�วคราวดังแสดงในตารางที� 8

ตารางที� 8 ผู้ลวิเคราะห์การถดถอ่ยพหุคูณิขอ่งสถานี MRT  

กลุ่ม 5 ผูู้� โดยสารขาเข�าสู่สถานีชั่วงเวลา 

เร่งด่วนเย็น
Coefficients

M
od

el

U
ns

ta
nd

ar
di

ze
d 

B

Co
ef

fic
ie

nt
s 

St
d.

 
Er

ro
r

St
an

da
rd

iz
ed

 
Co

ef
fic

ie
nt

s 
Be

ta

t Si
g.

 

(Constant) 4225.547 1018.016 - 4.15 .053

No.Bus –523.424 87.493 –2.692 –5.98 .027

BusStop 1615.805 281.814 1.196 5.73 .029

ธุรกิจั 18.854 5.974 .847 3.15 .087

ก่อ่สร�าง

ชัั�วคราว

–1137.561 175.707 –2.402 –6.47 .023

หน่วยงาน 1773.084 303.597 1.542 5.84 .028

อุ่ตสาหกรรม 7482.363 888.604 1.055 8.42 .014

บันเทิง 1702.213 273.605 2.184 6.22 .025

 สว่นจัำนวนผูู้�โดยสารขาอ่อ่กจัากสถานีขึ�นอ่ยูกั่บตวัแปร 

ที�พักอ่าศัิย แหล่งอุ่ตสาหกรรมต่างๆ และสถานบันเทิง

และตัวแปรที�ส่งผู้ลตรงกันข�าม ค่อ่ ธุรกิจัและพ่�นที�ก่อ่สร�าง

ชัั�วคราวดังแสดงในตารางที� 9

 จัากผู้ลการทดลอ่งจัะเหน็ได�ว่ากลุม่ชัว่งเรง่ดว่นเชั�า และ

ชั่วงเร่งด่วนเย็น มีจัำนวนกลุ่มที�แตกต่างกัน โดยที�กลุ่มช่ัวง 

เรง่ดว่นเชั�า มจีัำนวนกลุ่มทั�งหมด 4 กลุม่ และช่ัวงเรง่ดว่นเย็น 

5 กลุ่ม เน่�อ่งจัาก ในชั่วงเวลาเร่งด่วนเย็น กลุ่มที� 4 ประกอ่บ

ไปด�วย สถานี คลอ่งเตย กำแพงเพชัร และศิูนย์ประชัุมสิริกิติ์  

มีผูู้�มาใชั�บริการน�อ่ยกว่ากลุ่มอ่่�นๆ จัากการวิเคราะห์การ

ถดถอ่ยพหคุณูิ จัะเหน็ได�วา่ตวัแปรที�มผีู้ลตอ่่จัำนวนผูู้�โดยสาร

ขาเข�า ชั่วงเวลาเร่งด่วนเย็นขอ่งกลุ่มที� 5 ค่อ่ จัำนวนสายรถ
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โดยสารประจัำทางที�วิ�งผู้่าน ทั�งนี�ตัวแปร อ่าจัส่งผู้ลต่อ่กลุ่ม

ที� 4 อ่ีกด�วย เป็นไปได�ว่าประชัากรบริเวณิพ่�นที�กลุ่มที� 4 มี

ลกัษณิะการเดนิทางที�ไมไ่ด�มุง่เน�นมาใชั�บรกิารรถไฟฟา้ใต�ดนิ

อ่าจัไปใชั�งานระบบขนส่งประเภทอ่่�นๆ หร่อ่ไม่อ่าจัเดินทาง

ด�วยรถยนต์ส่วนบุคคล

ตารางที� 9 ผู้ลวิเคราะห์การถดถอ่ยพหุคูณิขอ่งสถานี MRT 

กลุ่ม 5 ผูู้�โดยสารขาอ่อ่กจัากสถานีชั่วงเวลา 

เร่งด่วนเย็น
Coefficients

M
od

el

U
ns

ta
nd

ar
di

ze
d 

B

Co
ef

fic
ie

nt
s 

St
d.

 
Er

ro
r

St
an

da
rd

iz
ed

 
Co

ef
fic

ie
nt

s 
Be

ta

t Si
g.

 

(Constant) 3469.892 421.429 - 8.23 .001

BusStop –606.464 133.484 –.646 –4.54 .010

ที�พักอ่าศิัย –13.032 1.458 –1.892 –8.93 .001

ธุรกิจั 9.347 2.750 .569 3.39 .027

หน่วยงาน –241.068 50.655 –.427 –4.75 .009

อ่ตุสาหกรรม 331.501 156.233 .260 2.12 .101

บันเทิง 960.006 130.227 1.948 7.37 .002

สถานศิึกษา 1034.128 248.683 .635 4.15 .014

โรงพยาบาล –3254.290 353.605 –1.475 –9.20 .001

4. อภิปรายผู้ลุ่แลุ่ะสร่ป

 งานวิจััยนี�ได�ทำการศิึกษาการจััดกลุ่มสถานีรถไฟฟ้า

มหานครสายเฉลมิรชััมงคล เส�นทางหัวลำโพง–บางซ่ื่�อ่ พบว่า 

การจััดกลุ่มขอ่งสถานีไฟฟ้าจัะแบ่งกลุ่มหลักๆอ่อ่กเป็น กลุ่ม

ยา่นที�พกัอ่าศิยั กลุม่ยา่นที�ทำงานธรุกจิั กลุม่ยา่นสถานศิกึษา

และสถานีเชั่�อ่มต่อ่ และจัากการวิเคราะห์การถดถอ่ยพหุคูณิ

ปจััจัยัที�สง่ผู้ลตอ่่จัำนวนผูู้�โดยสารที�เข�ามาใชั�บรกิารหลกัๆ คอ่่ 

ที�พกัอ่าศิยั ธรุกจิั หนว่ยงาน และอ่ตุสาหกรรมตา่งๆ จัำนวนปา้ย

รถโดยสารประจัำทาง และจัำนวนสายรถโดยสารประจัำทาง 

ที�ผู้่านสถานีอ่ย่างไรก็ตามบริเวณิโดยรอ่บขอ่งสถานีรถไฟฟ้า

ทุกสถานีนั�นเม่�อ่ศิึกษาผู้ังเม่อ่งขอ่งกรุงเทพมหานคร  

พ.ศิ. 2556 [12] พบว่า เป็นที�ดินประเภทที�อ่ยู่อ่าศัิยหนา

แน่นมากถึงปานกลาง ที�ดินประเภทพาณิิชัยกรรม และที�ดิน 

ประเภทสถาบันราชัการ และสาธารณูิปการซื่ึ�งจัะสอ่ดคล�อ่งกับ 

ผู้ลงานวิจััยที�สามารถแบ่งจััดอ่อ่กเป็นย่านที�พักอ่าศิัย ย่านที�

ทำงานธุรกิจั และอ่่�นๆ ทั�งนี�ได�ใชั�ตัวแปรเร่�อ่งขอ่งการขนส่ง

ประเภทอ่่�นเข�ามาวเิคราะหด์�วยทำให�ผูู้�วจิัยัสามารถแบง่กลุม่

ขอ่งสถานีรถไฟฟ้าได�มากกว่าการแบ่งลักษณิะที�ดิน

 ในการพัฒนาสถานีรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชั

มงคล เส�นทางหัวลำโพง–บางซื่่�อ่ นอ่กจัากพัฒนาให�เป็นไป

ตามผู้ังเม่อ่งขอ่งกรุงเทพมหานคร พ.ศิ. 2556 [12] แล�วควร

พัฒนาให�สอ่ดคล�อ่งกับกลุ่มสถานีที�ได�แบ่งกลุ่มไว�กลุ่มย่าน

ที�พักอ่าศิัยควรเน�นไปทางอ่ำนวยความสะดวกในการเดิน

ทางมายังสถานีรถไฟฟ้าเพ่�อ่เป็นการดึงดูดให�ผูู้�คนมาใชั�งาน

มากขึ�น กลุ่มย่านธุรกิจั และกลุ่มย่านสถานศึิกษา เน�นเพิ�ม

สิ�งอ่ำนวยความสะดวกในการเดินทางเชั่น ห�อ่งน�ำ ร�านค�า ที�

จัอ่ดรถ เป็นต�น ส่วนกลุ่มสถานีเชั่�อ่มต่อ่ เพิ�มความรวดเร็วใน

การเปลี�ยนถา่ยการเดินทางเชัน่ เพิ�มชัอ่่งทางพิเศิษที�สามารถ

เชั่�อ่มไปยังระบบขนส่งอ่่�นๆได�อ่ย่างรวดเร็ว เป็นต�น

 ทั�งนี�ผู้ลการศึิกษาขอ่งงานวิจัยัที�ได�มีขอ่บเขตการศึิกษา

จัำกัดอ่ยู่ภายในระบบรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชัมงคล 

เส�นทางหัวลำโพง–บางซื่่�อ่ เท่านั�น ซื่ึ�งอ่าจัมีผู้ลที�แตกต่างกับ

สถานีขอ่งรถไฟฟ้าระบบอ่่�นๆ เชั่น รถไฟฟ้า BTS สายสีเขียว 

และรถไฟฟ้าเชั่�อ่มต่อ่ท่าอ่ากาศิยานสุวรรณิภูมิ Airport Rail 

Link เป็นต�น

5. กิตติกรรมประกาศึ

 คณิะผูู้�วิจััย ขอ่ขอ่บพระคุณิ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชัน

แห่งประเทศิไทย และ การประปานครหลวง เป็นอ่ย่างสูง 

ที�ให�ความอ่นุเคราะห์ข�อ่มูลที�ใชั�ประกอ่บการทำวิจััยในครั�งนี�
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