
บทคัดย่อ

	 	 งานวจัิยน้ีมวีตัถุประสงคเ์พื่อคาดการณถึ์งประเภทและจำ�นวนกลุม่งานแจ้งซอ่มทีเ่กิดขึน้จากการใชบ้รกิาร

ของผู้ โดยสาร โดยใช้วิธีการจัดกลุ่มข้อมูลด้วยวิธี K-Mean Clustering Analysis โดยอาศัยข้อมูลผู้ โดยสาร

ทีม่าใชบ้รกิารทีส่ถานีรถไฟฟา้และความเสยีหายของอปุกรณ์ในงานโครงสร้างและสถาปตัยกรรมทีเ่กิดขึน้จรงิใน

เดือนมกราคม พ.ศ.2563 ของโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วงและนำ�ข้อมูลที่ได้ไปเปรียบเทียบอัตราความ

เสียหายของอุปกรณ์ที่เกิดขึ้นต่อจำ�นวนผู้ โดยสารหน่ึงล้านคนที่มาใช้บริการในแต่ละสถานี ซึ่งผลการศึกษาพบ

ว่าสามารถจัดกลุ่มสถานีรถไฟฟ้าออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ 1) กลุ่มสถานีที่มีผู้ โดยสารมาใช้บริการมาก จำ�นวน 1 

สถานี 2) กลุ่มสถานีที่มีผู้ โดยสารมาใช้บริการปานกลาง จำ�นวน 6 สถานี และ 3) กลุ่มสถานีที่มีผู้ โดยสารมาใช้

บริการน้อย จำ�นวน 9 สถานี และนำ�ข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ข้อมูลความเสียหายของอุปกรณ์ในงานโครงสร้าง

และสถาปัตยกรรม ตามประเภทกลุ่มสถานีทั้ง 3 กลุ่ม โดยพบว่า อุปกรณ์ฝาปิดรางระบายน้ำ�และราวมือจับที่

ติดตั้งในพื้นที่กลุ่มสถานีที่มีผู้ โดยสารมาใช้บริการมากจะมีความเสียหายเกิดขึ้นสูง เป็นจำ�นวน 7.58 และ 3.79 

ครั้งต่อจำ�นวนผู้ โดยสารที่มาใช้บริการหนึ่งล้านคน ตามลำ�ดับ ในส่วนของอุปกรณ์ผนังอลูมิเนียมคอมโพสิท ช่อง

เซอร์วิสในสถานี ประตูบานม้วน และป้ายเตือนที่ติดตั้งในสถานีกลุ่มที่มีผู้ โดยสารมาใช้บริการน้อยนั้น จะพบว่ามี

อัตราการแจ้งซ่อมที่ 14.06 4.68 8.89 และ 7.52 ครั้งต่อจำ�นวนผู้ โดยสารที่มาใช้บริการหนึ่งล้านคน ตามลำ�ดับ
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Abstract

	 	 This research aims at clustering of the type and number of repair workgroups arising 

from the passenger's service using K-Mean Clustering Analysis using passenger boarding and 

alighting at the station and equipment damage as per actual structural and architectural works 

of the purple metro line in January 2020. The data obtained are compared with regard to the 

การจัดกลุ่มงานซ่อมบำ�รุงทางโครงสร้างและสถาปัตยกรรม 
โดยอาศัยการจัดกลุ่มแบบเคมีน
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rate of equipment damage per million passengers boarding and alighting at the station. The 

K-mean clustering analysis results in 3 clusters, namely 1) One station with a high number 

of passengers, 2) Six stations with moderate amount of passengers, and 3) Nine stations with 

a low amount of passengers. According to the cluster analysis, it was found that there are 

frequent calls for repair and maintenance work on the drain cover and the handrail installed in 

the station cluster with a high number of passengers which accounts for 7.58 and 3.79 times 

per one million passengers, respectively.  On the other hand, there are frequent calls for repair 

and maintenance work on service compartments in stations, station service shaft, roller shutter 

doors, and warning signs installed in the station cluster with a low number of passengers 

which accounts 14.06, 4.68, 8.89, and 7.52 times per one million passengers, respectively.

Keywords:	 MRT Purple Line Project; K-Mean Clustering Analysis; Passenger Ridership;

	 	 	 	 	 Equipment Damage

1.	 บทนำ�

	 	 ระบบโครงสรา้งพืน้ฐานด้านคมนาคมเปน็ระบบ

โครงสร้างพื้นฐานซึ่งอำ�นวยความสะดวกในการเดิน

ทางของประชาชน ระบบรถไฟฟ้าก็เป็นหน่ึงในระบบ

ขนส่งสาธารณะหลักที่มีความจำ�เป็นและความสำ�คัญ

ต่อการเดินทางของประชาชน โดยเฉพาะอย่างยิ่งใน

เมืองที่มีประชากรอาศัยอยู่อย่างหนาแน่น อย่างพื้นที่

กรุงเทพมหานครและปรมิณฑล จากขอ้มลูสถิตดิา้นการ

คมนาคมขนสง่ พบวา่การเดินทางโดยรถยนต์สว่นบคุคล

มแีนวโน้มเพิม่สงูขึน้จากการเพิม่ขึน้ของจำ�นวนรถทีจ่ด

ทะเบียนสะสม โดยรถที่จดทะเบียนสะสมทั่วประเทศมี

อัตราเพิ่มขึ้นร้อยละ 2.06 หรือประมาณ 1 ล้านคัน/ปี

โดยพบว่ารถเกือบทุกประเภทมีอัตราเพิ่มขึ้น ได้แก่ 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน มีอัตราการเพิ่มขึ้น

ร้อยละ 4.95  รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลมีอัตราการ

เพิม่ขึน้รอ้ยละ 0.98 สวนทางกับการเดนิทางโดยระบบ

ขนส่งสาธารณะที่มีแนวโน้มลดลง เช่น รถแท็กซี่และ

รถจักรยานยนต์สาธารณะ ที่อัตราลดลงร้อยละ 3.74 

และ 1.51 ตามลำ�ดับ [1] ยกเว้นการเดินทางโดยระบบ

รถไฟฟ้าที่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ตั้งแต่ปี 

พ.ศ.2542-2563 (ดังแสดงในภาพที่ 1)   โดยเฉพาะ

รถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรมหรือรถไฟฟ้าสาย

สมีว่ง ซึง่เป็นหน่ึงในระบบรถไฟฟา้ทีม่คีวามสำ�คญัในการ

เชื่อมตอ่การเดนิทางระหวา่งพืน้ทีช่านเมอืงแถบจังหวดั

นนทบรีุกับพืน้ที่ใจกลางเมอืงกรงุเทพมหานคร จึงทำ�ให้

รถไฟฟา้มหานคร สายสมีว่ง เปน็หน่ึงในระบบรถไฟฟา้ที่

มคีวามสำ�คญัในการเชื่อมตอ่การเดินทางและเพิม่ความ

สามารถในการรองรับการเดินทางของประชาชนในพืน้ที่

เป้าหมายได้และเพื่อความสำ�คัญต่อประสิทธิภาพและ

ประสทิธิผลในการให้บรกิารระบบรถไฟฟา้ ในกรณทีีเ่กิด

เหตขุดัขอ้งในระหวา่งการให้บรกิาร หรอืมกีารทำ�งานที่

ผิดพลาดในระหว่างการให้บริการ โดยมีสาเหตุมาจาก

การซอ่มบำ�รงุที่ไมม่ปีระสทิธิภาพหรือประสทิธิผล ก็จะ

เกิดผลกระทบและความสญูเสยีในดา้นตา่ง ๆ  เชน่ การ

สญูเสยีรายไดจ้ากการให้บริการ (Revenue Loss) และ

การสญูเสยีความน่าเชื่อถือของระบบ (Reliability Loss) 
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โดยเฉพาะระบบงานโครงสรา้งและสถาปตัยกรรม ถ้าไม่

ไดรั้บการซอ่มบำ�รงุและการจดักลุม่งานให้สอดคลอ้งกับ

ผู้ทีม่าใชบ้รกิารและสาเหตทุีเ่กิดขึน้ตอ่ความเสยีหายของ

อปุกรณ ์ก็อาจจะสง่ผลกระทบต่อความสะดวก รวดเรว็ 

ปลอดภัยและตรงเวลา ตวัอยา่งเชน่ การแจ้งซอ่มประตู

บานมว้นทีต่ดิตัง้บรเิวณทางเขา้-ออกของสถานีรถไฟฟา้ 

ถ้าไมม่กีารดแูลซอ่มบำ�รงุหรือให้สามารถใชง้านเปดิปดิ

ไดต้ามเวลา ก็อาจจะสง่ผลตอ่การให้บรกิารและมผู้ีบกุรกุ

เขา้มาในพืน้ทีส่ถานีชว่งกลางคนืเพื่อลกัขโมยทรัพยส์นิ

หรือทำ�ลายอุปกรณ์อื่น ๆ ที่ติดตั้งในพื้นที่ของสถานีได้ 

หรืออุปกรณ์สุขภัณฑ์ถ้าขาดการซ่อมบำ�รุงหรือดูแลไม่

ให้มีความพร้อมใช้งานแก่ผู้ โดยสาร ก็อาจจะส่งผลต่อ

การรอ้งเรยีนกลบัมายงัองคก์รและทำ�ให้สง่ผลตอ่ภาพ

ลักษณ์ขององค์กรได้ เป็นต้น งานซ่อมบำ�รุงโครงสร้าง

และสถาปตัยกรรม จึงเปน็ระบบทีมี่ความสำ�คญัไม่น้อย

กวา่การให้บริการดา้นอื่น ๆ  ในโครงการรถไฟฟา้มหานคร 

สายฉลองรัชธรรม หรือ รถไฟฟ้าสายสีม่วง

 	 	 งานวจัิยน้ีจึงมวีตัถุประสงคเ์พื่อศกึษาการจดักลุม่

จำ�นวนงานซ่อมบำ�รุงโครงสรา้งและสถาปัตยกรรม ให้

เกิดความเหมาะสมกับจำ�นวนผู้ โดยสารทีเ่ขา้มาใชบ้ริการ

ในโครงการรถไฟฟา้มหานคร สายสมีว่ง  เพื่อให้สามารถ

คาดการณ์ถึงประเภทและจำ�นวนกลุ่มงานแจ้งซ่อมที่

เกิดขึ้นจากการใช้บริการของผู้ โดยสาร และพิจารณา

ถึงสาเหตุที่สอดคล้องในการแจ้งซ่อมของอุปกรณ์ใน

ระบบงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรม โดยอาศัย

จำ�นวนผู้ โดยสารที่มาใช้บริการจริง ในสถานีรถไฟฟ้า

มหานคร สายสีม่วง และความเสียหายของอุปกรณ์

ในงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรมที่เกิดขึ้น เป็น

เกณฑ์ในการจัดกลุ่ม ซึ่งผลการวิจัยที่ได้สามารถนำ�ไป

ประยุกต์ใช้ ในการพัฒนาแนวทางปรับปรุงแก้ไข รวม

ไปถึงการคาดการณ์ปริมาณงานแจ้งซ่อมของอุปกรณ์

งานโครงสร้างและสถาปัตยกรรมแต่ละประเภท ใน

โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง และสามารถใช้

แนวทางในการวางแผนงานซ่อมบำ�รุงทางโครงสร้าง

และสถาปัตยกรรม ในโครงการรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ   ต่อ

ไปในอนาคต

ภาพที่ 1 จำ�นวนผู้มาใช้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเฉลี่ยต่อวัน ตั้งแต่ปี พ.ศ.2542-2563 [2]

เป็นเกณฑ์ในการจัดกลุ่ม ซึ่งผลการวิจัยที่ได้สามารถ
น าไปประยุกต์ใช้ในการพัฒนาแนวทางปรับปรุงแก้ไข 
รวมไปถึงการคาดการณ์ปริมาณงานแจ้งซ่อมของ
อุปกรณ์งานโครงสร้างและสถาปัตยกรรมแต่ละ
ประเภท ในโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง และ

สามารถใช้แนวทางในการวางแผนงานซ่อมบ ารุงทาง
โครงสร้างและสถาปัตยกรรม ในโครงการรถไฟฟ้าสาย
อ่ืน ๆ  ต่อไปในอนาคต 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 1 จ านวนผู้มาใช้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเฉลี่ยต่อวัน ตั้งแต่ปี พ.ศ.2542-2563 [2] 
 

2. วัตถุประสงค์ 
2.1 เพ่ือศึกษาการจัดกลุ่มงานซ่อมบ ารุงทาง

โครงสร้างและสถาปัตยกรรม โดยใช้จ านวนผู้โดยสาร
ที่มาใช้บริการ และความเสียหายของอุปกรณ์ในงาน
โครงสร้างและสถาปัตยกรรมที่เกิดขึ้นของโครงการ
รถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง เป็นเกณฑ์ในการจัดกลุ่ม 

2.2 เพ่ือศึกษาความเชื่อมโยงระหว่างจ านวน
งานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นของแต่ละกลุ่มสถานี เทียบกับ
จ านวนผู้ที่มาใช้บริการในโครงการรถไฟฟ้ามหานคร 
สายสีม่วง และน าความเชื่อมโยงเกิดขึ้นกับกลุ่มสถานี 
ไปจัดเตรียมงบประมาณการซ่อมบ ารุงได้ต่อไป 
 
 
 

3. การทบทวนวรรณกรรมและการศึกษาที่เกี่ยวข้อง 
3.1 โครงข่ายระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

โครงการรถไฟฟ้ามหานคร 
แผนแม่บทการพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่ง

มวลชนสายหลักและสายรองในกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
กรมการขนส่งทางราง [3] และการพัฒนาโครงข่าย
ขนส่งสาธารณะเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรใน กทม. และ
ปริมณฑล ตามแผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 [4] ระบุถึง
ระบบขนส่งมวลชนและสภาพปัจจุบัน ไว้ดังนี้ 

ภาพรวมโครงข่ายของระบบขนส่งมวลชน
โครงข่ายในการให้บริการระบบขนส่งมวลชนจะ
ประกอบด้วยเส้นทางระบบขนส่งมวลชนหลัก และ
ระบบขนส่งมวลชนรองเชื่อมโยงประสานกัน โดย
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2.	 วัตถุประสงค์

	 	 2.1 เพื่อศึกษาการจัดกลุ่มงานซ่อมบำ�รุงทาง

โครงสร้างและสถาปัตยกรรม โดยใช้จำ�นวนผู้ โดยสาร

ที่มาใช้บริการ และความเสียหายของอุปกรณ์ในงาน

โครงสร้างและสถาปัตยกรรมที่เกิดขึ้นของโครงการ

รถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง เป็นเกณฑ์ในการจัดกลุ่ม

2.2 เพื่อศึกษาความเชื่อมโยงระหว่างจำ�นวนงานแจ้ง

ซ่อมที่เกิดขึ้นของแต่ละกลุ่มสถานี เทียบกับจำ�นวนผู้

ที่มาใช้บริการในโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง 

และนำ�ความเชื่อมโยงเกิดขึน้กับกลุม่สถานี ไปจัดเตรยีม

งบประมาณการซ่อมบำ�รุงได้ต่อไป

3.	 การทบทวนวรรณกรรมและการศกึษาทีเ่ก่ียวขอ้ง

	 	 3.1 โครงข่ายระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

โครงการรถไฟฟ้ามหานคร

	 	 แผนแม่บทการพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่ง

มวลชนสายหลกัและสายรองในกรุงเทพฯ และปรมิณฑล 

กรมการขนส่งทางราง [3] และการพัฒนาโครงข่าย

ขนส่งสาธารณะเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรใน กทม. และ

ปริมณฑล ตามแผนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน

คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 [4] ระบุถึง

ระบบขนส่งมวลชนและสภาพปัจจุบัน ไว้ดังนี้

ภาพรวมโครงข่ายของระบบขนส่งมวลชนโครงข่ายใน

การให้บริการระบบขนส่งมวลชนจะประกอบด้วยเส้น

ทางระบบขนส่งมวลชนหลัก และระบบขนส่งมวลชน

รองเชื่อมโยงประสานกัน โดยครอบคลุมพื้นที่การให้

บริการและสอดคล้องกับความต้องการในการเดินทาง

ของประชาชน รปูแบบของระบบขนสง่มวลชนสามารถ

เป็นได้ทั้งระบบรางและระบบถนน เช่น ระบบรถไฟฟ้า 

หรือระบบรถโดยสารประจำ�ทาง เป็นต้น 

	 	 โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนทางราง ซึ่งเป็น

ระบบขนส่งมวลชนหลัก ประกอบไปด้วยโครงข่าย

รถไฟฟ้าชานเมือง (Commuter Train, CT)   โครง

ข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Mass Rapid Transit, 

MRT) และโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนสายรอง โดย

ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเป็นระบบที่ให้บริการการ

เดินทางในเขตเมืองที่มีความหนาแน่นสูง มีหน้าที่เป็น

เส้นทางระบบขนส่งมวลชนหลัก (Trunk Route) และ

ใช้ระบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดใหญ่ (Heavy Rail 

Transit) เช่นเดียวกับระบบรถไฟฟ้าชานเมือง แต่ทำ�

หน้าที่ขนส่งผู้ โดยสารภายในรัศมี 15 - 20 กิโลเมตร

จากศูนย์กลางเมืองหรืออาจจะขยายเส้นทางไปถึง

รัศมีประมาณ 30 กิโลเมตร มีระยะห่างระหว่างสถานี

ประมาณ 1 กิโลเมตร มีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 35   

กิโลเมตร/ชั่วโมง ประกอบไปด้วยโครงการรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชนสายสีเขียวเข้ม โครงการรถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชนสายสีเขียวอ่อน โครงการรถไฟฟ้ามหานคร

สายสน้ีำ�เงิน โครงการรถไฟฟา้มหานครสายสมีว่ง และ

โครงการรถไฟฟ้าสายสีส้ม และสายสีอื่น ๆ  ที่จะเกิดใน

อนาคต ดังแสดงในภาพที่ 2
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ครอบคลุมพ้ืนที่การให้บริการและสอดคล้องกับความ
ต้องการในการเดินทางของประชาชน รูปแบบของ
ระบบขนส่งมวลชนสามารถเป็นได้ทั้งระบบรางและ
ระบบถนน เช่น ระบบรถไฟฟ้า หรือระบบรถโดยสาร
ประจ าทาง เป็นต้น  
    โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนทางราง ซึ่งเป็น
ระบบขนส่งมวลชนหลัก ประกอบไปด้วยโครงข่าย
รถไฟฟ้าชานเมือง (Commuter Train, CT)  โครงข่าย
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Mass Rapid Transit, MRT) 
และโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนสายรอง โดยระบบ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเป็นระบบที่ให้บริการการ
เดินทางในเขตเมืองที่มีความหนาแน่นสูง มีหน้าที่เป็น
เส้นทางระบบขนส่งมวลชนหลัก (Trunk Route) และ

ใช้ระบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดใหญ่ (Heavy Rail 
Transit) เช่นเดียวกับระบบรถไฟฟ้าชานเมือง แต่ท า
หน้าที่ขนส่งผู้โดยสารภายในรัศมี 15 - 20 กิโลเมตร
จากศูนย์กลางเมืองหรืออาจจะขยายเส้นทางไปถึง
รัศมีประมาณ 30 กิโลเมตร มีระยะห่างระหว่างสถานี
ประมาณ 1 กิโลเมตร มีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 35   
กิโลเมตร/ชั่วโมง ประกอบไปด้วยโครงการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนสายสีเขียวเข้ม โครงการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนสายสีเขียวอ่อน โครงการรถไฟฟ้ามหานคร
สายสีน้ าเงิน โครงการรถไฟฟ้ามหานครสายสีม่วง 
และโครงการรถไฟฟ้าสายสีส้ม และสายสีอ่ืน ๆ ที่จะ
เกิดในอนาคต ดังแสดงในภาพที่ 2 
 

 

 
 

ภาพที่ 2 แผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565  
เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรใน กทม. และปริมณฑล [3,4] 

 

โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง ช่วง
บางใหญ่-บางซื่อ มีระยะทางประมาณ 23 กิโลเมตร 
เป็นทางยกระดับทั้งหมด โดยมีสถานียกระดับ 16 สถานี 
มีแนวเส้นทางโครงการเริ่มจากบริเวณคลองบางไผ่ ซึ่งเป็น
ที่ตั้งของศูนย์ซ่อมบ ารุงรถไฟฟ้า ถนนวงแหวนรอบนอก 
(ตะวันตก) กาญจนาภิเษก เลี้ยวซ้ายเข้าสู่ถนนรัตนาธิเบศร์ 
ข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาใกล้สะพานพระนั่งเกล้า ก่อนถึง

สี่แยกแครายเลี้ยวขวาไปตามถนนติวานนท์ เลี้ยวซ้าย
เข้าสู่ถนนกรุงเทพ - นนทบุรี ถึงบริเวณแยกเตาปูน มีสถานี
เตาปูนเป็นสถานีเชื่อมต่อกับสถานีบางซื่อของรถไฟฟ้า
มหานคร สายสีน้ าเงิน (รถไฟฟ้าใต้ดิน) เชื่อมต่อกับ
รถไฟฟ้าสายสีน้ าเงิน ช่วงบางซื่อ - ท่าพระ และจะมีส่วน
ต่อขยายของโครงการ ในช่วงช่วงเตาปูน – ราษฎร์บูรณะ
ต่อไปในอนาคต ดังแสดงในภาพที่ 3 [5] 

ภาพที่ 2 แผนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 เพื่อแก้ไขปัญหา

จราจรใน กทม. และปริมณฑล [3,4]

	 	 โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง ช่วง

บางใหญ่-บางซื่อ มีระยะทางประมาณ 23 กิโลเมตร 

เป็นทางยกระดับทั้งหมด โดยมีสถานียกระดับ 16 

สถานี มีแนวเส้นทางโครงการเร่ิมจากบริเวณคลอง

บางไผ่ ซึ่งเป็นที่ต้ังของศูนย์ซ่อมบำ�รุงรถไฟฟ้า ถนน

วงแหวนรอบนอก (ตะวนัตก) กาญจนาภิเษก เลีย้วซา้ย

เขา้สูถ่นนรตันาธิเบศร์ ขา้มแมน้่ำ�เจ้าพระยาใกลส้ะพาน

พระน่ังเกลา้ ก่อนถึงสีแ่ยกแครายเลีย้วขวาไปตามถนน

ติวานนท์ เลี้ยวซ้ายเข้าสู่ถนนกรุงเทพ - นนทบุรี ถึง

บริเวณแยกเตาปูน มีสถานีเตาปูนเป็นสถานีเชื่อมต่อ

กับสถานีบางซื่อของรถไฟฟ้ามหานคร สายสีน้ำ�เงิน 

(รถไฟฟ้าใต้ดิน) เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าสายสีน้ำ�เงิน ช่วง

บางซื่อ - ท่าพระ และจะมีส่วนต่อขยายของโครงการ 

ในช่วงช่วงเตาปูน – ราษฎร์บูรณะต่อไปในอนาคต ดัง

แสดงในภาพที่ 3 [5]

 
 

ภาพที่ 3 เส้นทางรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง ช่วงบางใหญ่-บางซื่อ [5]
 

3.2 ทฤษฎีการวิเคราะห์การจัดกลุ่ม 
           การวิเคราะห์การจัดกลุ่มข้อมูล (Cluster 
Analysis) หรือการจัดคลัสเตอร์ เป็นเทคนิคการจัด
กลุ่มข้อมูลที่ไม่เคยมีการจัดกลุ่มมาก่อนหน้า แต่จะ
แบ่งกลุ่มข้อมูลโดยพิจารณาจากลักษณะที่คล้ายกัน
ของข้อมูล โดยเป็นการน าข้อมูลที่คล้ายกันมาจัดอยู่ใน
กลุ่มเดียวกัน ส่วนข้อมูลที่มีลักษณะแตกต่างออกไปก็
จัดไปอยู่อีกหนึ่งกลุ่ม เป็นการจัดกลุ่มที่มีเป้าหมายใน
การแยกกลุ่มข้อมูลในกลุ่มเดียวกันและมีลักษณะที่
คล้ายกัน โดยแต่ละกลุ่มข้อมูลจะถูกเรียกว่าคลัสเตอร์ 
(Cluster Analysis) [6] หรือเมื่อมีการแบ่งกลุ่มเกิดขึ้น 
ภายในกลุ่มนั้นจะมีลักษณะภายในกลุ่มที่คล้ายกัน 
(Homogeneity) ส่วนลักษณะกลุ่มอ่ืน ๆ ภายนอกจะ
มีลักษณะที่แตกต่าง (Separation) กับกลุ่มที่รวมตัว
กันก่อนหน้า [7, 8] ดังนั้น จึงสามารถสรุปความหมาย
ของการวิเคราะห์การจัดกลุ่มได้ว่าเป็นเทคนิคการแบ่ง
ของหน่วยกลุ่มข้อมูล หรือการแบ่งคน สัตว์ สิ่งของ 
องค์กร และอ่ืน ๆ ที่สนใจ ออกเป็นกลุ่มแยกย่อยอย่าง
น้อย 2 กลุ่มขึ้นไป โดยมีเกณฑ์การแบ่งกลุ่มให้หน่วย
ข้อมูลที่อยู่ในกลุ่มเดียวกันมีลักษณะที่เหมือน คล้ายคลึง 
หรือมีลักษณะที่น่าสนใจเดียวกัน (Homogeneity)   
 

 

แต่หน่วยข้อมูลอ่ืน ๆ ที่อยู่ต่างกลุ่มกัน จะมีลักษณะที่
ต่างกัน (Separation) กับกลุ่มอ่ืน ๆ ที่รวมตัวกันโดย
ลักษณะที่สนใจอาจจะเป็นตัวแปร หลาย ๆ ตัวแปร 
 

3.2.1 การวิเคราะห์กลุ่มข้อมูลด้วยเทคนิค 
Cluster Analysis 
       การวิเคราะห์กลุ่มข้อมูลด้วยเทคนิค Cluster 
Analysis สามารถยกตัวอย่างสมการตัวแปรที่เก่ียวกับ
การจัดกลุ่มในตัวแปรเดียวกันได้ เช่น มีความประสงค์
ในการที่จะจัดกลุ่มสิ่งของ (Object) n สิ่ง จัดให้อยู่
เป็นกลุ่ม ๆ โดยที่สิ่งของที่อยู่ในกลุ่มเดียวกันทั้งหมดนั้น  
มีลักษณะที่คล้ายคลึงหรือใกล้ชิดกัน (ดังตารางที่ 1) 
โดยที่ Xjk หมายถึง การวัดหรือค่าครั้งที่ j ของตัวแปร 
k จะเห็นได้ว่าแต่ละหน่วย ถูกท าการวัดด้วยตัวแปร 
จ านวน p ตัว ซึ่งหน่วยคือสิ่งของนั่นเอง เพราะฉะนั้น 
ในการวิเคราะห์จัดกลุ่มสามารถเรียกเป็นค าทับศัพท์ 
เช่น Case, Item Case หรือ Object อยู่ที่ผู้ใช้จะ
เลือกใช้ค าไหนที่สามารถสื่อความหมายได้มากกว่ากัน 
อย่างไรก็ตาม ส าหรับการวิ เคราะห์การจัดกลุ่ ม 
นอกจากจะสามารถจัดสิ่งของให้อยู่เป็นกลุ่มแล้ว 
เราสามารถท่ีจะน าแนวคิดดังกล่าวนี้ จัดตัวแปร p ตัว 
ให้อยู่เป็นกลุ่ม ๆ ได ้

ภาพที่ 3 เส้นทางรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง ช่วงบางใหญ่-บางซื่อ [5]
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		  3.2 ทฤษฎีการวิเคราะห์การจัดกลุ่ม

	 	 	 การวิเคราะห์การจัดกลุ่มข้อมูล (Cluster 

Analysis) หรือการจัดคลัสเตอร์ เป็นเทคนิคการจัด

กลุ่มข้อมูลที่ ไม่เคยมีการจัดกลุ่มมาก่อนหน้า แต่จะ

แบ่งกลุ่มข้อมูลโดยพิจารณาจากลักษณะที่คล้ายกัน

ของข้อมูล โดยเป็นการนำ�ข้อมูลที่คล้ายกันมาจัดอยู่

ในกลุ่มเดียวกัน ส่วนข้อมูลที่มีลักษณะแตกต่างออก

ไปก็จัดไปอยู่อีกหนึ่งกลุ่ม เป็นการจัดกลุ่มที่มีเป้าหมาย

ในการแยกกลุ่มข้อมูลในกลุ่มเดียวกันและมีลักษณะที่

คล้ายกัน โดยแต่ละกลุ่มข้อมูลจะถูกเรียกว่าคลัสเตอร์ 

(Cluster Analysis) [6] หรือเมื่อมีการแบ่งกลุ่มเกิด

ขึ้น ภายในกลุ่มน้ันจะมีลักษณะภายในกลุ่มที่คล้ายกัน 

(Homogeneity) ส่วนลักษณะกลุ่มอื่น ๆ ภายนอกจะ

มลีกัษณะทีแ่ตกตา่ง (Separation) กับกลุม่ทีร่วมตวักัน

กอ่นหนา้ [7, 8] ดงันัน้ จงึสามารถสรปุความหมายของ

การวิเคราะห์การจัดกลุ่มได้ว่าเป็นเทคนิคการแบ่งของ

หน่วยกลุม่ขอ้มลู หรอืการแบง่คน สตัว ์สิง่ของ องคก์ร 

และอื่น ๆ ที่สนใจ ออกเป็นกลุ่มแยกย่อยอย่างน้อย 2 

กลุ่มขึ้นไป โดยมีเกณฑ์การแบ่งกลุ่มให้หน่วยข้อมูลที่

อยู่ในกลุม่เดยีวกันมลีกัษณะทีเ่หมอืน คลา้ยคลงึ หรอืมี

ลกัษณะทีน่่าสนใจเดยีวกัน (Homogeneity)  แตห่น่วย

ข้อมูลอื่น ๆ ที่อยู่ต่างกลุ่มกัน จะมีลักษณะที่ต่างกัน 

(Separation) กับกลุ่มอื่น ๆ ที่รวมตัวกันโดยลักษณะที่

สนใจอาจจะเป็นตัวแปร หลาย ๆ ตัวแปร

			   3.2.1 การวเิคราะห์กลุ่มขอ้มลูดว้ยเทคนิค 

Cluster Analysis

      	 	 การวเิคราะห์กลุม่ขอ้มลูดว้ยเทคนิค Cluster 

Analysis สามารถยกตวัอยา่งสมการตวัแปรทีเ่ก่ียวกับ

การจัดกลุ่มในตัวแปรเดียวกันได้ เช่น มีความประสงค์

ในการที่จะจัดกลุ่มสิ่งของ (Object) n สิ่ง จัดให้อยู่

เป็นกลุ่ม ๆ โดยที่สิ่งของที่อยู่ในกลุ่มเดียวกันทั้งหมด

น้ัน มีลักษณะท่ีคล้ายคลึงหรือใกล้ชิดกัน (ดังตารางท่ี 1) 

โดยที่ X
jk
 หมายถึง การวัดหรือค่าครั้งที่ j ของตัวแปร 

k จะเห็นได้ว่าแต่ละหน่วย ถูกทำ�การวัดด้วยตัวแปร 

จำ�นวน p ตัว ซึ่งหน่วยคือสิ่งของนั่นเอง เพราะฉะนั้น 

ในการวิเคราะห์จัดกลุ่มสามารถเรียกเป็นคำ�ทับศัพท์ 

เช่น Case, Item Case หรือ Object อยู่ที่ผู้ ใช้จะ

เลือกใช้คำ�ไหนที่สามารถสื่อความหมายได้มากกว่า

กัน อย่างไรก็ตาม สำ�หรับการวิเคราะห์การจัดกลุ่ม 

นอกจากจะสามารถจัดสิ่งของให้อยู่เป็นกลุ่มแล้ว เรา

สามารถที่จะนำ�แนวคิดดังกล่าวนี้ จัดตัวแปร p ตัว ให้

อยู่เป็นกลุ่ม ๆ ได้

ตารางที ่1 ผงัขอ้มลูการจดักลุม่สิง่ของ n สิง่ จดัใหอ้ยู่

เปน็กลุม่ ๆ  โดยทีส่ิง่ของทีอ่ยู่ในกลุม่เดยีวกันทัง้หมดน้ัน 

มีลักษณะที่คล้ายคลึงหรือใกล้ชิดกัน [9]

	 	 วัตถุประสงค์ของเทคนิคการวิเคราะห์การจัด

กลุม่ หรือ Cluster Analysis มวีตัถุประสงคท์ีส่ำ�คญั 2 

ประการ คอื การจัดกลุม่ตวัแปร และการจัดกลุม่หน่วย

วิเคราะห์ ซึ่งสอดคล้องกับการนำ�เทคนิคการวิเคราะห์

การจัดกลุม่ขอ้มลูไปใช ้จะไม่ใชก่ารหาผลลพัธ์ทีต่อ้งการ

คา่ทีแ่มน่ยำ� แตเ่ปน็การหาความสมัพนัธ์ของขอ้มลู เชน่ 

การจัดกลุม่นักทอ่งเทีย่วจากพฤตกิรรมการไปยงัสถาน

ทีท่อ่งเทีย่วตา่ง ๆ  การจัดกลุม่ลกูคา้ผู้ทีม่าใชบ้รกิารจาก

พฤตกิรรมการซือ้หรือมาใชบ้ริการ ซึง่ขึน้อยูกั่บสาขาที่

จะนำ�ไปประยุกต์ใช้ [6, 9] 

ตารางท่ี 1 ผังข้อมูลการจัดกลุ่มสิ่งของ n สิ่ง จัดให้อยู่
เป็นกลุ่ม ๆ โดยที่สิ่งของที่อยู่ในกลุ่มเดียวกันทั้งหมด
นั้น มีลักษณะที่คล้ายคลึงหรือใกล้ชิดกัน [9] 
 

 ตัวแปรที่ 
1 

ตัวแปรที่ 
2 

ตัวแปรที่ 
k 

ตัวแปรที่ 
p 

หน่วยที่ 1: X11 X12 X1k X1p 

หน่วยที่ 2: X21 X22 X2k X2p 

. . . . . 
หน่วยที่ j: Xj1 Xj2 Xjk Xjp 

. . . . . 
หน่วยที่ n: Xn1 Xn2 Xnk Xnp 

วัตถุประสงค์ของเทคนิคการวิเคราะห์การจัด
กลุ่ม หรือ Cluster Analysis มีวัตถุประสงค์ที่ส าคัญ 
2 ประการ คือ การจัดกลุ่มตัวแปร และการจัดกลุ่ม
หน่วยวิเคราะห์ ซึ่งสอดคล้องกับการน าเทคนิคการ
วิเคราะห์การจัดกลุ่มข้อมูลไปใช้ จะไม่ใช่การหาผลลัพธ์
ที่ต้องการค่าที่แม่นย า แต่เป็นการหาความสัมพันธ์
ของข้อมูล เช่น การจัดกลุ่มนักท่องเที่ยวจากพฤติกรรม
การไปยังสถานที่ท่องเที่ยวต่าง ๆ การจัดกลุ่มลูกค้า
ผู้ที่มาใช้บริการจากพฤติกรรมการซื้อหรือมาใช้บริการ 
ซึ่งข้ึนอยู่กับสาขาท่ีจะน าไปประยุกต์ใช้ [6, 9]  
 
    3.2.2 คุณสมบัติของการวิเคราะห์กลุ่ม
ข้อมูลด้วยเทคนิควิธี Cluster Analysis 

คุณสมบติการวิ เคราะห์กลุ่ มข้อมูลด้วย
เทคนิควิธี Cluster Analysis มีรายละเอียด ดังนี้ [10]  
   - ความต้องการทางด้านข้อมูล ส าหรับการ
วิเคราะห์จัดกลุ่มหน่วยวิเคราะห์ อาจใช้ข้อมูลที่ระบุ
หน่วยวิเคราะห์และตัวแปรตามท่ีจัดเก็บมาได้เลย  

- แนวคิดพ้ืนฐาน สิ่งที่ส าคัญที่สุดของการ
วิเคราะห์การจัดกลุ่ม คือ ตัวแปรที่ใช้ หากผู้วิจัยไม่ได้
เก็บข้อมูลเกี่ยวกับตัวแปรที่ส าคัญ ผลที่ได้ก็จะไม่ดี
หรือท าให้ไขว้เขวได้  

- ความคล้ายกันของหน่วย ความคิดเกี่ยวกับ
ความคล้ายของหน่วยศึกษา เป็นเทคนิคของการ

วิเคราะห์ทางสถิติหลายวิธี โดยทั่วไปการวัดความ
คล้ายจะพิจารณาจากความห่างระหว่างวัตถุ หรือ
พิจารณาจากความคล้ายกัน 

- การวัดความห่าง วิธีการวัดความห่างสามารถ
วัดได้หลายวิธี [11] วิธีการหนึ่งที่นิยมวัดกันมากก็คือ 
วิ ธีที่ เ รี ยกว่ า  ระยะห่าง เชิ งยูคลิดยกก าลั งสอง 
( Squared Euclidean distance) คื อ  ผลรวมของ
ผลต่างยกก าลั งสองของทุกตัวแปร ซึ่ งสามารถ
ค านวณหาได้ ดังสมการที่ 1  

 

                     D = √∑ (x1
k − x2

pd
k−p )              (1) 

 

โดยที่   D    คือ ระยะห่างของข้อมูลที่ 1 และ 2  
                     ซึ่งถ้าค่าเท่ากับ 0 แสดงว่าข้อมูลมี 
                     ความเหมือนกัน 
          x1

k  คือ ค่าที่ k ของข้อมูลที่ 1  

          x2
p  คือ ค่าที่ p ของข้อมูลที่ 2 

            d  คือ ระยะห่างท่ีสั้นที่สุดของค่า k ถึง p  
 

ความเหมือนหรือความต่างกันของชุดข้อมูล
ในกลุ่มหรือสมาชิกในกลุ่มทั้งหมดนั้น สามารถน ามา
เทียบได้กับความใกล้ชิดของวัตถุ โดยการใช้ความห่าง
หรือระยะทางเป็นตัวชี้วัดคุณภาพของแต่ละกลุ่ม
ข้อมูล ซึ่งอธิบายได้จากระยะจุดศูนย์กลางของกลุ่ม 
ซึ่งจะแสดงระยะห่างมากที่สุดของวัตถุสองชิ้นที่อยู่ใน
กลุ่มข้อมูลชุดเดียวกัน โดยการใช้จุดศูนย์กลางกลุ่ม 
หรือจุด Centroid เป็นตัวแทนของวัตถุทุกชิ้นใน
กลุ่ม ๆ นั้นได ้[12] 

 
         3.2.3 การวิเคราะห์กลุ่มแบบไม่เป็นขั้นตอน 
K-Means Cluster Analysis 
       การวิ เ คราะห์ กลุ่ มแบบไม่ เป็ นขั้ นตอน 
( Nonhierarchical Cluster Analysis) ห รื อ ก า ร
จ าแนกกลุ่มการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเทคนิค K-Means 
Cluster Analysis แตกต่างจากเทคนิคการจัดกลุ่ม



การจัดกลุ่มงานซ่อมบำ�รุงทางโครงสร้างและสถาปัตยกรรม โดยอาศัยการจัดกลุ่มแบบเคมีน

กรณีศึกษา: โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง
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			   3.2.2 คุณสมบัติของการวิเคราะห์กลุ่ม

ข้อมูลด้วยเทคนิควิธี Cluster Analysis

	 	 	 คณุสมบตกิารวเิคราะห์กลุม่ขอ้มลูด้วยเทคนิค

วิธี Cluster Analysis มีรายละเอียด ดังน้ี [10] 

  	 	 	 - ความต้องการทางด้านข้อมูล สำ�หรับการ

วิเคราะห์จัดกลุ่มหน่วยวิเคราะห์ อาจใช้ข้อมูลที่ระบุ

หน่วยวิเคราะห์และตัวแปรตามที่จัดเก็บมาได้เลย 

	 	 	 - แนวคิดพื้นฐาน สิ่งที่สำ�คัญที่สุดของการ

วิเคราะห์การจัดกลุ่ม คือ ตัวแปรที่ใช้ หากผู้วิจัยไม่ได้

เก็บขอ้มลูเก่ียวกับตวัแปรทีส่ำ�คญั ผลที่ไดก็้จะไมด่หีรือ

ทำ�ให้ไขว้เขวได้ 

	 	 	 - ความคล้ายกันของหน่วย ความคิดเกี่ยว

กับความคล้ายของหน่วยศึกษา เป็นเทคนิคของการ

วเิคราะห์ทางสถิตหิลายวธีิ โดยทัว่ไปการวดัความคลา้ย

จะพิจารณาจากความห่างระหว่างวัตถุ หรือพิจารณา

จากความคล้ายกัน

	 	 	 - การวัดความห่าง วิธีการวัดความห่าง

สามารถวัดได้หลายวิธี [11] วิธีการหน่ึงที่นิยมวัดกัน

มากก็คอื วธีิทีเ่รยีกวา่ ระยะห่างเชงิยคูลดิยกกำ�ลงัสอง 

(Squared Euclidean distance) คือ ผลรวมของผล

ตา่งยกกำ�ลงัสองของทกุตวัแปร ซึง่สามารถคำ�นวณหา

ได้ ดังสมการที่ 1 

	 	 ความเหมือนหรือความต่างกันของชุดข้อมูลใน

กลุม่หรือสมาชกิในกลุม่ทัง้หมดน้ัน สามารถนำ�มาเทยีบ

ได้กับความใกล้ชิดของวัตถุ โดยการใช้ความห่างหรือ

ระยะทางเป็นตัวชี้วัดคุณภาพของแต่ละกลุ่มข้อมูล ซึ่ง

อธิบายได้จากระยะจุดศูนย์กลางของกลุ่ม ซึ่งจะแสดง

ระยะห่างมากทีส่ดุของวตัถุสองชิน้ทีอ่ยู่ในกลุม่ขอ้มลูชดุ

เดยีวกัน โดยการใชจุ้ดศนูยก์ลางกลุม่ หรอืจุด Centroid 

เป็นตัวแทนของวัตถุทุกชิ้นในกลุ่ม ๆ นั้นได้ [12]

			   3.2.3 การวิเคราะห์กลุ่มแบบไม่เป็นขั้น

ตอน K-Means Cluster Analysis

      	 	 การวิเคราะห์กลุ่มแบบไม่เป็นขั้นตอน 

(Nonhierarchical Cluster Analysis) หรอืการจำ�แนก

กลุม่การวเิคราะห์ขอ้มลูดว้ยเทคนิค K-Means Cluster 

Analysis แตกต่างจากเทคนิคการจัดกลุ่มแบ่งกลุ่ม

ข้อมูลแบบลำ�ดับชั้น หรือแบบขั้นตอน (Hierarchical 

Cluster Analysis) โดยจะต้องมีการกำ�หนดจำ�นวน

กลุม่ขอ้มลูดว้ยวา่จะตอ้งการแบง่กลุม่ขอ้มลูเปน็ก่ีกลุม่ 

เช่น จำ�นวน k กลุ่ม จึงมีการเรียกเทคนิคดังกล่าวนี้ว่า 

การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเทคนิค K-Means Cluster 

Analysis โดยขัน้ตอนการวเิคราะห์การจัดกลุม่ดว้ยวธีิ

วิเคราะห์แบบ K-Means Cluster Analysis สามารถ

สรุปเป็นขั้นตอนได้ดังนี้ [13]

 	 	 	 ขั้นตอนที่ 1 จัดกลุ่มข้อมูลหรือกลุ่มสิ่งของ

เป็นจำ�นวน k กลุ่มคร่าวๆ

     	 	 ขั้นตอนที่ 2 หาตำ�แหน่ง Centroid (ในที่นี้

คอืคา่เฉลีย่) ของแตล่ะกลุม่ เราจะจัดสิง่ของลงในกลุม่

ที่อยู่ใกล้ตำ�แหน่ง Centroid มากที่สุด ในกรณีที่กลุ่ม

ขอ้มลูทีจ่ดัได้ ในขัน้ตอนที ่1 ไมเ่ปน็ไปตามน้ี ก็ตอ้งกลบั

ไปเริ่มที่ขั้นตอนที่ 1 ใหม่

       		 ขั้นตอนที่ 3 กลับไปทำ�ขั้นตอนที่ 2 ใหม่

          	 การวเิคราะห์กลุม่แบบไมเ่ปน็ขัน้ตอน K-Means 

ตารางท่ี 1 ผังข้อมูลการจัดกลุ่มสิ่งของ n สิ่ง จัดให้อยู่
เป็นกลุ่ม ๆ โดยที่สิ่งของที่อยู่ในกลุ่มเดียวกันทั้งหมด
นั้น มีลักษณะที่คล้ายคลึงหรือใกล้ชิดกัน [9] 
 

 ตัวแปรที่ 
1 

ตัวแปรที่ 
2 

ตัวแปรที่ 
k 

ตัวแปรท่ี 
p 

หน่วยที่ 1: X11 X12 X1k X1p 

หน่วยที่ 2: X21 X22 X2k X2p 

. . . . . 
หน่วยที่ j: Xj1 Xj2 Xjk Xjp 

. . . . . 
หน่วยที่ n: Xn1 Xn2 Xnk Xnp 

วัตถุประสงค์ของเทคนิคการวิเคราะห์การจัด
กลุ่ม หรือ Cluster Analysis มีวัตถุประสงค์ที่ส าคัญ 
2 ประการ คือ การจัดกลุ่มตัวแปร และการจัดกลุ่ม
หน่วยวิเคราะห์ ซึ่งสอดคล้องกับการน าเทคนิคการ
วิเคราะห์การจัดกลุ่มข้อมูลไปใช้ จะไม่ใช่การหาผลลัพธ์
ที่ต้องการค่าที่แม่นย า แต่เป็นการหาความสัมพันธ์
ของข้อมูล เช่น การจัดกลุ่มนักท่องเที่ยวจากพฤติกรรม
การไปยังสถานที่ท่องเที่ยวต่าง ๆ การจัดกลุ่มลูกค้า
ผู้ที่มาใช้บริการจากพฤติกรรมการซื้อหรือมาใช้บริการ 
ซึ่งข้ึนอยู่กับสาขาท่ีจะน าไปประยุกต์ใช้ [6, 9]  
 
    3.2.2 คุณสมบัติของการวิเคราะห์กลุ่ม
ข้อมูลด้วยเทคนิควิธี Cluster Analysis 

คุณสมบติการวิ เคราะห์กลุ่ มข้อมูลด้วย
เทคนิควิธี Cluster Analysis มีรายละเอียด ดังนี้ [10]  
   - ความต้องการทางด้านข้อมูล ส าหรับการ
วิเคราะห์จัดกลุ่มหน่วยวิเคราะห์ อาจใช้ข้อมูลที่ระบุ
หน่วยวิเคราะห์และตัวแปรตามท่ีจัดเก็บมาได้เลย  

- แนวคิดพ้ืนฐาน สิ่งที่ส าคัญที่สุดของการ
วิเคราะห์การจัดกลุ่ม คือ ตัวแปรที่ใช้ หากผู้วิจัยไม่ได้
เก็บข้อมูลเกี่ยวกับตัวแปรที่ส าคัญ ผลที่ได้ก็จะไม่ดี
หรือท าให้ไขว้เขวได้  

- ความคล้ายกันของหน่วย ความคิดเกี่ยวกับ
ความคล้ายของหน่วยศึกษา เป็นเทคนิคของการ

วิเคราะห์ทางสถิติหลายวิธี โดยทั่วไปการวัดความ
คล้ายจะพิจารณาจากความห่างระหว่างวัตถุ หรือ
พิจารณาจากความคล้ายกัน 

- การวัดความห่าง วิธีการวัดความห่างสามารถ
วัดได้หลายวิธี [11] วิธีการหนึ่งที่นิยมวัดกันมากก็คือ 
วิ ธีที่ เ รี ยกว่ า  ระยะห่างเชิ งยูคลิดยกก าลั งสอง 
( Squared Euclidean distance) คื อ  ผลรวมของ
ผลต่างยกก าลั งสองของทุกตัวแปร ซึ่ งสามารถ
ค านวณหาได้ ดังสมการที่ 1  

 

                     D = √∑ (x1
k − x2

pd
k−p )              (1) 

 

โดยที่   D    คือ ระยะห่างของข้อมูลที่ 1 และ 2  
                     ซึ่งถ้าค่าเท่ากับ 0 แสดงว่าข้อมูลมี 
                     ความเหมือนกัน 
          x1

k  คือ ค่าที่ k ของข้อมูลที่ 1  

          x2
p  คือ ค่าที่ p ของข้อมูลที่ 2 

            d  คือ ระยะห่างท่ีสั้นที่สุดของค่า k ถึง p  
 

ความเหมือนหรือความต่างกันของชุดข้อมูล
ในกลุ่มหรือสมาชิกในกลุ่มทั้งหมดนั้น สามารถน ามา
เทียบได้กับความใกล้ชิดของวัตถุ โดยการใช้ความห่าง
หรือระยะทางเป็นตัวชี้วัดคุณภาพของแต่ละกลุ่ม
ข้อมูล ซึ่งอธิบายได้จากระยะจุดศูนย์กลางของกลุ่ม 
ซึ่งจะแสดงระยะห่างมากที่สุดของวัตถุสองชิ้นที่อยู่ใน
กลุ่มข้อมูลชุดเดียวกัน โดยการใช้จุดศูนย์กลางกลุ่ม 
หรือจุด Centroid เป็นตัวแทนของวัตถุทุกชิ้นใน
กลุ่ม ๆ นั้นได ้[12] 

 
         3.2.3 การวิเคราะห์กลุ่มแบบไม่เป็นขั้นตอน 
K-Means Cluster Analysis 
       การวิ เ คราะห์ กลุ่ มแบบไม่ เป็ นขั้ นตอน 
( Nonhierarchical Cluster Analysis) ห รื อ ก า ร
จ าแนกกลุ่มการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเทคนิค K-Means 
Cluster Analysis แตกต่างจากเทคนิคการจัดกลุ่ม
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Cluster Analysis จะตัดแบ่งวัตถุหรือกลุ่มชุดข้อมูล

ออกเป็น K กลุ่ม [14] โดยแทนแต่ละกลุ่มด้วยค่าเฉลี่ย

ของกลุ่มข้อมูล ใช้เป็นจุดศูนย์กลาง (Centroid) ของ

กลุ่มข้อมูลในการวัดระยะห่างของกลุ่มข้อมูลในกลุ่ม

เดยีวกัน ในขัน้ตอนแรกของการจัดกลุม่แบบ K-Means 

ต้องกำ�หนดจำ�นวนกลุ่ม หรือ K ที่ต้องการ กำ�หนด

จุดศูนย์กลางเริ่มต้น K จุด ในการกำ�หนดจุดศูนย์กลาง

เริม่ตน้ของแตล่ะกลุม่ขอ้มลู ขัน้ตอนต่อไปคอืสรา้งกลุม่

ขอ้มลูและความสมัพนัธ์กับจดุศนูยก์ลางที่ใกลม้ากทีส่ดุ 

ไปยังจุดศูนย์กลางที่ใกล้เคียงที่สุดจนครบหมดทุกจุด 

และคำ�นวณจุดศูนย์กลางใหม่ โดยการหาค่าเฉลี่ยทุก

ชดุขอ้มลู หรอืทกุวตัถุทีอ่ยู่ในกลุม่ หากจดุศนูยก์ลางใน

แตล่ะกลุม่ถูกเปลีย่นตำ�แหน่ง จะได้จุดทีม่คีวามสมัพนัธ์

กับกลุ่มใหม่และใกล้กับจุดศูนย์กลางใหม่ ทำ�ซ้ำ�แบบ

น้ีจนสามารถสังเกตได้ว่าผลลัพธ์จากการทำ�ซ้ำ�แบบน้ี 

ทำ�ให้จุดศูนย์กลางเปลี่ยนตำ�แหน่งทุกรอบจนกระทั่ง ภาพที่ 4 โครงสร้าง K-Means Clustering [14]

4.	 วิธีดำ�เนินการวิจัย

	 	 4.1 การเก็บข้อมูลปริมาณงานแจ้งซ่อมและ

จำ�นวนผู้ โดยสารที่มาใช้บริการ

      	 ผู้วจัิยทำ�การเก็บขอ้มลูงานแจ้งซอ่มทีเ่ก่ียวขอ้ง

กับระบบงานโครงสรา้งและสถาปตัยกรรม ทัง้หมด 16 

อุปกรณ์ที่ติดตั้งอยู่ในพื้นที่สถานีรถไฟฟ้า และจำ�นวน

ผู้ โดยสารที่มาใช้บริการในโครงการรถไฟฟ้ามหานคร 

สายสีม่วง จำ�นวน 16 สถาน ีที่เกิดขึ้นในเดือนมกราคม 

พ.ศ.2563 และจำ�นวนผู้ โดยสารทีม่าใชบ้รกิารในเดอืน

มกราคม พ.ศ.2563 ซึ่งเป็นช่วงก่อนเกิดการระบาด

ของโรค COVID-19 โดยงานแจ้งซ่อมบำ�รุงด้านงาน

โครงสร้างและสถาปัตยกรรม เทยีบกับจำ�นวนผู้ โดยสาร

ที่มาใช้บริการ ดังแสดงในภาพที่ 5

แบ่งกลุ่มข้อมูลแบบล าดับชั้น หรือแบบขั้นตอน 
(Hierarchical Cluster Analysis) โดยจะต้องมีการ
ก าหนดจ านวนกลุ่มข้อมูลด้วยว่าจะต้องการแบ่งกลุ่ม
ข้อมูลเป็นกี่กลุ่ม เช่น จ านวน k กลุ่ม จึงมีการเรียก
เทคนิคดังกล่าวนี้ว่า การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเทคนิค 
K-Means Cluster Analysis โดยขั้นตอนการวิเคราะห์
การจัดกลุ่มด้วยวิธีวิเคราะห์แบบ K-Means Cluster 
Analysis สามารถสรุปเป็นขั้นตอนได้ดังนี้ [13] 
  ขั้นตอนที่ 1 จัดกลุ่มข้อมูลหรือกลุ่มสิ่งของ
เป็นจ านวน k กลุ่มคร่าวๆ 
      ขั้นตอนที่ 2 หาต าแหน่ง Centroid (ในที่นี้
คือค่าเฉลี่ย) ของแต่ละกลุ่ม เราจะจัดสิ่งของลงในกลุ่ม
ที่อยู่ใกล้ต าแหน่ง Centroid มากที่สุด ในกรณีที่กลุ่ม
ข้อมูลที่จัดได้ในขั้นตอนที่ 1 ไม่เป็นไปตามนี้ ก็ต้อง
กลับไปเริ่มท่ีขั้นตอนที่ 1 ใหม ่
        ขั้นตอนที่ 3 กลับไปท าขั้นตอนที่ 2 ใหม ่
           การวิเคราะห์กลุ่มแบบไม่เป็นขั้นตอน K-
Means Cluster Analysis จะตัดแบ่งวัตถุหรือกลุ่ม
ชุดข้อมูลออกเป็น K กลุ่ม [14] โดยแทนแต่ละกลุ่ม
ด้วยค่าเฉลี่ยของกลุ่มข้อมูล ใช้เป็นจุดศูนย์กลาง 
(Centroid) ของกลุ่มข้อมูลในการวัดระยะห่างของ
กลุ่มข้อมูลในกลุ่มเดียวกัน ในขั้นตอนแรกของการจัด
กลุ่มแบบ K-Means ต้องก าหนดจ านวนกลุ่ม หรือ K 
ที่ต้องการ ก าหนดจุดศูนย์กลางเริ่มต้น K จุด ในการ
ก าหนดจุดศูนย์กลางเริ่มต้นของแต่ละกลุ่มข้อมูล 
ขั้นตอนต่อไปคือสร้างกลุ่มข้อมูลและความสัมพันธ์กับ
จุดศูนย์กลางที่ใกล้มากที่สุด ไปยังจุดศูนย์กลางที่
ใกล้เคียงที่สุดจนครบหมดทุกจุด และค านวณจุด
ศูนย์กลางใหม่ โดยการหาค่าเฉลี่ยทุกชุดข้อมูล หรือ
ทุกวัตถุที่อยู่ในกลุ่ม หากจุดศูนย์กลางในแต่ละกลุ่มถูก
เปลี่ยนต าแหน่ง จะได้จุดที่มีความสัมพันธ์กับกลุ่มใหม่
และใกล้กับจุดศูนย์กลางใหม่ ท าซ้ าแบบนี้จนสามารถ

สังเกตได้ว่าผลลัพธ์จากการท าซ้ าแบบนี้ ท าให้จุด
ศูนย์กลางเปลี่ยนต าแหน่งทุกรอบจนกระทั่งจุด
ศูนย์กลางจ านวน K จุด ไม่มีการเปลี่ยนแปลงจึงจะ
สิ้นสุดกระบวนโครงสร้าง K-Means Clustering ดัง
แสดงในภาพที่ 4 
 

 
 

ภาพที่ 4 โครงสร้าง K-Means Clustering [14] 
 
4. วิธีด าเนินการวิจัย 

4.1 การเก็บข้อมูลปริมาณงานแจ้งซ่อมและ
จ านวนผู้โดยสารที่มาใช้บริการ 
       ผู้ วิ จั ยท าการ เก็บข้ อมูลงานแจ้ งซ่อมที่
เกี่ยวข้องกับระบบงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรม 
ทั้งหมด 16 อุปกรณ์ที่ติดตั้งอยู่ในพ้ืนที่สถานีรถไฟฟ้า 
และจ านวนผู้โดยสารที่มาใช้บริการในโครงการ
รถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง จ านวน 16 สถานี ที่
เกิดขึ้นในเดือนมกราคม พ.ศ.2563 และจ านวน
ผู้โดยสารที่มาใช้บริการในเดือนมกราคม พ.ศ.2563 
ซึ่งเป็นช่วงก่อนเกิดการระบาดของโรค COVID-19 
โดยงานแจ้ งซ่อมบ ารุ งด้ านงานโครงสร้ างและ
สถาปัตยกรรม เทียบกับจ านวนผู้ โดยสารที่มาใช้
บริการ ดังแสดงในภาพที่ 5 

ภาพที่ 5 จ านวนงานแจ้งซ่อมงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรมที่เกิดขึ้นจริงในเดือนมกราคม 2563 [15]
 

โดยจากภาพที่ 5 สามารถอธิบายข้อมูลงาน
แจ้งซ่อมในระบบโครงสร้างและสถาปัตยกรรม 
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร จ านวน 16 สถานี ที่เกิดขึ้น
ในเดือนมกราคม 2563 ได้ดังนี้ 

- จ านวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 
27 ครั้ง มีจ านวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าเตา
ปูน (PP16) 

- จ านวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 
19 ครั้ง มีจ านวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าศูนย์
ราชการนนทบุรี (PP11) 

- จ านวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 
13 ครั้ง มีจ านวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าวงศ์
สว่าง (PP14) 

- จ านวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 
11 ครั้ง มีจ านวน 3 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าคลอง
บางไผ่ (PP01) สถานีรถไฟฟ้าสะพานพระนั่งเกล้า
(PP08) และสถานีรถไฟฟ้าแยกนนทบุรี 1 (PP09) 

- จ านวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 
11 ครั้ง มีจ านวน 3 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าคลอง
บางไผ่ (PP01) สถานีรถไฟฟ้าสะพานพระนั่งเกล้า
(PP08) และสถานีรถไฟฟ้าแยกนนทบุรี 1 (PP09)  

- จ านวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 
10 ครั้ง มีจ านวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าบาง
ซ่อน (PP15)  

 

- จ านวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 
7 ครั้ง มีจ านวน 2 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าไทรม้า 
(PP07) และสถานีรถไฟฟ้าแยกติวานนท์ (PP13) 

- จ านวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 
6 ครั้ง มีจ านวน 2 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าตลาด
บางใหญ่ (PP02) และสถานีบางพลู (PP04)  

- จ านวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 
4 ครั้ง มีจ านวน 2 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าสาม
แยกบางใหญ่ (PP03) และสถานีบางกระสอ (PP10)  

- จ านวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 
3 ครั้ง มีจ านวน 2 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าบางรัก
ใหญ่ (PP05) และสถานีบางรักน้อยท่าอิฐ (PP06)  

- สถานีรถไฟฟ้ากระทรวงสาธารณสุข (PP12) 
เป็นสถานีรถไฟฟ้าที่ไม่มีงานแจ้งซ่อมเกิดขึ้นภายใน
เดือนมกราคม 2565 

เพื่อให้ง่ายต่อการเปรียบเทียบและวิจารณ์
ผลการจัดกลุ่มงานซ่อมบ ารุง ผู้ วิจัยพิจารณาว่า
จ าเป็นต้องมีการปรับเทียบข้อมูลงานแจ้งซ่อมต่อ
ปริมาณผู้ โดยสารที่จ านวนหนึ่ งล้านคน ซึ่ งจะได้
จ านวนกลุ่มที่เหมาะสมที่สุดในการจัดกลุ่มงานซ่อม
บ ารุงด้านงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรม โดยถ้ามี
ปริมาณจ านวนผู้โดยสารที่มาใช้บริการหนึ่งล้านคนใน
แต่ละสถานี ทั้งหมด 16 สถานี ของโครงการรถไฟฟ้า
มหานคร สายสีม่วง ก็จะทราบถึงปริมาณงานแจ้งซ่อม

ภาพที่ 5 จำ�นวนงานแจ้งซ่อมงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรมที่เกิดขึ้นจริงในเดือนมกราคม 2563 [15]

จุดศูนย์กลางจำ�นวน K จุด ไม่มีการเปลี่ยนแปลงจึงจะ

สิ้นสุดกระบวนโครงสร้าง K-Means Clustering ดัง

แสดงในภาพที่ 4



การจัดกลุ่มงานซ่อมบำ�รุงทางโครงสร้างและสถาปัตยกรรม โดยอาศัยการจัดกลุ่มแบบเคมีน
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		  โดยจากภาพที ่5 สามารถอธิบายขอ้มูลงานแจ้ง

ซ่อมในระบบโครงสร้างและสถาปัตยกรรม โครงการ

รถไฟฟ้ามหานคร จำ�นวน 16 สถานี ที่เกิดขึ้นในเดือน

มกราคม 2563 ได้ดังนี้

		  - จำ�นวนงานแจ้งซ่อมท่ีเกิดข้ึนในโครงการ 27 คร้ัง 

มีจำ�นวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าเตาปูน (PP16)

	 	 - จำ�นวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 19 

คร้ัง มจีำ�นวน 1 สถานี ไดแ้ก่ สถานีรถไฟฟา้ศนูยร์าชการ

นนทบุรี (PP11)

	 	 - จำ�นวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 13 

ครั้ง มีจำ�นวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าวงศ์สว่าง 

(PP14)

	 	 - จำ�นวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 11 

ครัง้ มจีำ�นวน 3 สถานี ไดแ้ก่ สถานีรถไฟฟา้คลองบางไผ่ 

(PP01) สถานีรถไฟฟ้าสะพานพระนั่งเกล้า(PP08) และ

สถานีรถไฟฟ้าแยกนนทบุรี 1 (PP09)

	 	 - จำ�นวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 11 

ครัง้ มจีำ�นวน 3 สถานี ไดแ้ก่ สถานีรถไฟฟา้คลองบางไผ่ 

(PP01) สถานีรถไฟฟ้าสะพานพระนั่งเกล้า(PP08) และ

สถานีรถไฟฟ้าแยกนนทบุรี 1 (PP09) 

	 	 - จำ�นวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 10 

ครั้ง มีจำ�นวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าบางซ่อน 

(PP15) 

	 	 - จำ�นวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 7 

ครั้ง มีจำ�นวน 2 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าไทรม้า 

(PP07) และสถานีรถไฟฟ้าแยกติวานนท์ (PP13)

	 	 - จำ�นวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 

6 ครั้ง มีจำ�นวน 2 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าตลาด

บางใหญ่ (PP02) และสถานีบางพลู (PP04) 

	 	 - จำ�นวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 

4 ครั้ง มีจำ�นวน 2 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าสาม

แยกบางใหญ่ (PP03) และสถานีบางกระสอ (PP10) 

	 	 - จำ�นวนงานแจ้งซ่อมที่เกิดขึ้นในโครงการ 

3 ครั้ง มีจำ�นวน 2 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าบางรัก

ใหญ่ (PP05) และสถานีบางรักน้อยท่าอิฐ (PP06) 

	 	 - สถานีรถไฟฟ้ากระทรวงสาธารณสุข (PP12) 

เป็นสถานีรถไฟฟ้าที่ ไม่มีงานแจ้งซ่อมเกิดขึ้นภายใน

เดือนมกราคม 2565

	 	 เพื่อให้ง่ายต่อการเปรียบเทียบและวิจารณ์ผล

การจัดกลุม่งานซอ่มบำ�รุง ผู้วจัิยพจิารณาวา่จำ�เปน็ตอ้ง

มกีารปรบัเทยีบขอ้มลูงานแจ้งซอ่มต่อปรมิาณผู้ โดยสาร

ที่จำ�นวนหน่ึงล้านคน ซึ่งจะได้จำ�นวนกลุ่มที่เหมาะสม

ที่สุดในการจัดกลุ่มงานซ่อมบำ�รุงด้านงานโครงสร้าง

และสถาปัตยกรรม โดยถ้ามีปริมาณจำ�นวนผู้ โดยสาร

ที่มาใช้บริการหน่ึงล้านคนในแต่ละสถานี ทั้งหมด 16 

สถานี ของโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง ก็จะ

ทราบถึงปรมิาณงานแจ้งซอ่มทีเ่กิดขึน้ในแต่ละอปุกรณท์ี่

เกิดขึ้นทั้งหมด (ดังแสดงในภาพที่ 6) จากนั้น ผู้วิจัยได้

ใช้วธิกีารวเิคราะหก์ารจดักลุม่ (K-Means Clustering 

Analysis) เพื่อกำ�หนดจำ�นวนและตำ�แหน่งของกลุ่ม

ที่เกิดขึ้นในแต่ละอุปกรณ์ที่เกิดขึ้นทั้งหมด (ดังแสดง
ในภาพที่ 6) จากนั้น ผู้วิจัยได้ใช้วิธีการวิเคราะห์การ

จัดกลุ่ม (K-Means Clustering Analysis) เพ่ือก าหนด
จ านวนและต าแหน่งของกลุ่ม 

 

ภาพที่ 6 จ านวนงานแจ้งซ่อมงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรมที่เกิดขึ้นจริง  
เทียบกับจ านวนผู้โดยสารหนึ่งล้านคนที่มาใช้บริการแต่ละสถานี [15] 

 
จากภาพที่ 6 จะสามารถอธิบายจ านวนงาน

แจ้งซ่อมงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรมที่เกิดขึ้นจริง 
เทียบกับจ านวนผู้โดยสารหนึ่งล้านคนที่มาใช้บริการใน
แต่ละสถานี โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- สถานีที่มีผู้มาใช้บริการมาก มีจ านวน 1 สถานี 
มีจ านวนงานแจ้งซ่อมสุขภัณฑ์ 22.73 ครั้ง งานแจ้ง
ซ่อมผนัง 3.79 ครั้ง งานแจ้งซ่อมบานประตูและ
ชุดล็อกประตูห้องน้ าสาธารณะ 15.15 ครั้ง งานแจ้ง
ซ่อมพ้ืน 37.88 ครั้ง ฝาปิดรางระบายน้ า และราวจับ
บันได จ านวน 7.58 และ 3.79 ครั้ง ตามล าดับ เป็นต้น 

- สถานีที่มีผู้มาใช้บริการปานกลาง มีจ านวน 
6 สถานี มีจ านวนงานแจ้งซ่อมสุขภัณฑ์ 15.11 ครั้ง 
งานแจ้งซ่อมผนัง 8.30 ครั้ง งานแจ้งซ่อมบานประตู
และชุดล็อกประตูห้องน้ าสาธารณะ 8.60 ครั้ง งาน
แจ้งซ่อมพ้ืน 16.81 ครั้ง งานแจ้งซ่อมฝาปิดรางระบาย
น้ าและราวจับบันได จ านวน 4.86 และ 3.42 ครั้ง 
ตามล าดับ 

- สถานีที่มีผู้มาใช้บริการน้อย มีจ านวน 9 สถานี 
มีจ านวนงานแจ้งซ่อมสุขภัณฑ์ 22.46 ครั้ง งานแจ้ง
ซ่อมผนัง 14.06 ครั้ง งานแจ้งซ่อมบานประตูและ

ชุดล็อกประตูห้องน้ าสาธารณะ 16.77 ครั้ง งานแจ้ง
ซ่อมพ้ืน 39.35 ครั้ง งานแจ้งซ่อมราวจับบันได 1.91 
ครั้ง ประตูบานม้วนและป้ายสัญลักษณ์ภายในพ้ืนที่
สถานี จ านวน 8.89 และ 7.52 ครั้ง ตามล าดับ 
 

4.2 การหาต าแหน่งที่เหมาะสมด้วยการ
วิเคราะห์ K-Means Clustering 
      ผู้ วิ จั ย ได้น าข้อมูลปริมาณงานแจ้ งซ่อม
อุปกรณ์งานโครงสร้างและสถาปัตยกรรม (เทียบกับ
อัตราจ านวนผู้ โดยสารจ านวนหนึ่งล้านคน) และ
จ านวนผู้มาใช้ บริการที่สถานีรถไฟฟ้าจริงในเดือน
มกราคม 2563 มาท าการจัดกลุ่ม เพื่อหาต าแหน่งของ
จุดศูนย์กลางแต่ละกลุ่ม โดยใช้ปัจจัยในด้านระยะห่าง
ของผู้ที่มาใช้บริการในสถานีรถไฟฟ้า ทั้งหมด 16 สถานี 
ซึ่งจากผลการวิเคราะห์หาต าแหน่งจุดศูนย์กลางของ
จุด Centroid พบว่าสามารถแบ่งกลุ่มสถานีและค่าเฉลี่ย
ที่ได้ออกได้เป็นจ านวน 3 กลุ่มสถานีที่เหมาะสมที่สุด 
ได้แก่ กลุ่มที่ 1 มีจ านวน 6 สถานี กลุ่มท่ี 2 มี 1 สถานี 
และกลุ่มที่ 3 มี 9 สถานี โดยกลุ่มที่ 1 เป็นกลุ่มสถานี
ที่มีผู้โดยสารมาใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าจ านวนปานกลาง 

ภาพที่ 6 จำ�นวนงานแจ้งซ่อมงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรมที่เกิดขึ้นจริง 

เทียบกับจำ�นวนผู้ โดยสารหนึ่งล้านคนที่มาใช้บริการแต่ละสถานี [15]
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แต่ละกลุ่ม โดยใช้ปัจจัยในด้านระยะห่างของผู้ที่มาใช้

บริการในสถานีรถไฟฟ้า ทั้งหมด 16 สถานี ซึ่งจากผล

การวเิคราะห์หาตำ�แหน่งจุดศนูยก์ลางของจุด Centroid 

พบว่าสามารถแบ่งกลุ่มสถานีและค่าเฉลี่ยที่ได้ออกได้

เป็นจำ�นวน 3 กลุ่มสถานีที่เหมาะสมที่สุด ได้แก่ กลุ่ม

ที่ 1 มีจำ�นวน 6 สถานี กลุ่มที่ 2 มี 1 สถานี และกลุ่ม

ที่ 3 มี 9 สถานี โดยกลุ่มที่ 1 เป็นกลุ่มสถานีที่มีผู้

โดยสารมาใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าจำ�นวนปานกลาง 

กลุม่ที ่2 เปน็กลุม่สถานีทีม่ผู้ี โดยสารมาใชบ้รกิารสถานี

รถไฟฟา้จำ�นวนมากทีส่ดุ และกลุม่ที ่3 เปน็กลุม่สถานีที่

มผู้ี โดยสารมาใชบ้ริการสถานีรถไฟฟา้จำ�นวนน้อยทีส่ดุ 

ในส่วนของการแจ้งซ่อมอุปกรณ์ระบบโครงสร้างและ

สถาปัตยกรรม สามารถแยกความเสียหายที่เกิดขึ้นได้

ตามจำ�นวนกลุ่มสถานีออกเป็น 3 กลุ่ม ด้วยการแบ่ง

กลุ่มข้อมูลด้วยวิธี K-Means Clustering และทำ�การ

วนซ้ำ�ของกลุม่ขอ้มลูทัง้หมดจนถึงจำ�นวนรอบของการ

วนซ้ำ�ทีม่คีา่เทา่กับศนูย ์จากการศกึษากลุม่ขอ้มลูพบวา่

มกีารวนซ้ำ�ของกลุม่ขอ้มลู หรอื Iteration Refinement 

Approach ที่มีค่าเท่ากับ 3 รอบ (ตารางที่ 2) เพื่อนำ�

ข้อมูลที่ ได้จากการวิเคราะห์ตำ�แหน่งที่เหมาะสมด้วย

การวิเคราะห์ K-Means Clustering มาศึกษาผลการ

ศึกษาของการวิจัยต่อไป

ตารางที่ 2 การแบ่งจำ�นวนกลุ่มสถานี ด้วยการวนซ้ำ�

ของกลุ่มข้อมูล หรือ Iteration

จากภาพที่ 6 จะสามารถอธิบายจำ�นวนงานแจ้งซ่อม

งานโครงสร้างและสถาปัตยกรรมที่เกิดขึ้นจริง เทียบ

กับจำ�นวนผู้ โดยสารหน่ึงลา้นคนทีม่าใชบ้รกิารในแตล่ะ

สถานี โดยมีรายละเอียดดังนี้

	 	 - สถานีทีม่ผีูม้าใชบ้รกิารมาก มจีำ�นวน 1 สถานี 

มีจำ�นวนงานแจ้งซ่อมสุขภัณฑ์ 22.73 ครั้ง งานแจ้ง

ซ่อมผนัง 3.79 ครั้ง งานแจ้งซ่อมบานประตูและชุด

ล็อกประตูห้องน้ำ�สาธารณะ 15.15 ครั้ง งานแจ้งซ่อม

พื้น 37.88 ครั้ง ฝาปิดรางระบายน้ำ� และราวจับบันได 

จำ�นวน 7.58 และ 3.79 ครั้ง ตามลำ�ดับ เป็นต้น

	 	 - สถานีที่มีผู้มาใช้บริการปานกลาง มีจำ�นวน 6 

สถานี มีจำ�นวนงานแจ้งซ่อมสุขภัณฑ์ 15.11 ครั้ง งาน

แจง้ซอ่มผนัง 8.30 ครัง้ งานแจ้งซอ่มบานประตแูละชดุ

ลอ็กประตหู้องน้ำ�สาธารณะ 8.60 ครัง้ งานแจ้งซอ่มพืน้ 

16.81 ครั้ง งานแจ้งซ่อมฝาปิดรางระบายน้ำ�และราว

จับบันได จำ�นวน 4.86 และ 3.42 ครั้ง ตามลำ�ดับ

		  - สถานีทีม่ผู้ีมาใชบ้รกิารน้อย มจีำ�นวน 9 สถานี 

มีจำ�นวนงานแจ้งซ่อมสุขภัณฑ์ 22.46 ครั้ง งานแจ้ง

ซ่อมผนัง 14.06 ครั้ง งานแจ้งซ่อมบานประตูและชุด

ล็อกประตูห้องน้ำ�สาธารณะ 16.77 ครั้ง งานแจ้งซ่อม

พื้น 39.35 ครั้ง งานแจ้งซ่อมราวจับบันได 1.91 ครั้ง 

ประตูบานม้วนและป้ายสัญลักษณ์ภายในพื้นที่สถานี 

จำ�นวน 8.89 และ 7.52 ครั้ง ตามลำ�ดับ

		  4.2 การหาตำ�แหน่งที่เหมาะสมด้วยการ

วิเคราะห์ K-Means Clustering

     	 ผู้วิจัยได้นำ�ข้อมูลปริมาณงานแจ้งซ่อมอุปกรณ์

งานโครงสร้างและสถาปัตยกรรม (เทียบกับอัตรา

จำ�นวนผู้ โดยสารจำ�นวนหนึ่งล้านคน) และจำ�นวนผู้มา

ใช้ บริการที่สถานีรถไฟฟ้าจริงในเดือนมกราคม 2563 

มาทำ�การจัดกลุ่ม เพื่อหาตำ�แหน่งของจุดศูนย์กลาง

กลุ่มที่ 2 เป็นกลุ่มสถานีที่มีผู้โดยสารมาใช้บริการ
สถานีรถไฟฟ้าจ านวนมากที่สุด และกลุ่มที่ 3 เป็นกลุ่ม
สถานีที่มีผู้โดยสารมาใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าจ านวน
น้อยที่สุด ในส่วนของการแจ้งซ่อมอุปกรณ์ระบบ
โครงสร้างและสถาปัตยกรรม สามารถแยกความ
เสียหายที่เกิดขึ้นได้ตามจ านวนกลุ่มสถานีออกเป็น 3 
กลุ่ ม  ด้ วยการแบ่ งกลุ่ มข้อมูลด้วยวิธี  K-Means 
Clustering และท าการวนซ้ าของกลุ่มข้อมูลทั้งหมด
จนถึงจ านวนรอบของการวนซ้ าที่มีค่าเท่ากับศูนย์ 
จากการศึกษากลุ่มข้อมูลพบว่ามีการวนซ้ าของกลุ่ม
ข้อมูล หร ือ  Iteration Refinement Approach 
ที่มีค่าเท่ากับ 3 รอบ (ตารางที่ 2) เพ่ือน าข้อมูลที่ได้
จากการวิเคราะห์ต าแหน่งที่เหมาะสมด้วยการวิเคราะห์ 
K-Means Clustering มาศึกษาผลการศึกษาของ
การวิจัยต่อไป 
 

ตารางที่ 2 การแบ่งจ านวนกลุ่มสถานี ด้วยการวนซ้ า
ของกลุ่มข้อมูล หรือ Iteration 
 

Iteration Refinement Approach 

Iteration 
จ านวนการเปลี่ยนแปลงของคลสัเตอร์ 

1 2 3 
1 3494.590 0.000 21030.108 
2 10710.797 0.000 6449.339 
3 0.000 0.000 0.000 

 

ตารางท่ี 3 แสดงจ านวนสถานีในแต่ละกลุ่มคลัสเตอร์ 
 

จ านวน 
กลุ่มคลัสเตอร์ 

จ านวนสถานี
รถไฟฟ้า 

ค่าเฉลี่ยของจ านวน
ผู้โดยสารที่มาใช้

บริการ (คน/เดือน) 
1 6 111698.17 
2 1 264001.00 
3 9 46282.33 

รวม 16 84420.69 
  
 

ตารางที่ 3 แสดงจ านวนกลุ่มคลัสเตอร์ออกเป็น 
3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มสถานีที่มีผู้มาใช้บริการมาก ปานกลาง 
และน้อย โดยมีรายละเอียดดังนี้  

- กลุ่มสถานีที่มีผู้มาใช้บริการมาก (คลัสเตอร์ 
กลุ่มที่ 2) มีจ านวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้า
เตาปูน (PP16) มีจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ย 264,001 คน
ต่อเดือน 

- กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้บริการปานกลาง 
(คลัสเตอร์กลุ่มที่ 1) จ านวน 6 สถานี ได้แก่ สถานี
รถไฟฟ้าคลองบางไผ่ (PP01) สถานีรถไฟฟ้าตลาดบาง
ใหญ่ (PP02) สถานีรถไฟฟ้าศูนย์ราชการนนทบุรี 
(PP11) สถานีรถไฟฟ้ากระทรวงสาธารณสุข (PP12) 
สถานีรถไฟฟ้าวงศ์สว่าง (PP14) และสถานีรถไฟฟ้า
บางซ่อน (PP15) มีจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ย 111,698 
คนต่อเดือน โดยมีค่าปริมาณผู้โดยสารสูงสุด 170,373 
คนต่อเดือน มีค่าปริมาณผู้โดยสารต่ าสุด 87,556 คน
ต่อเดือน และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 29,638.08 

- กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้บริการน้อย            
(คลัสเตอร์กลุ่มที่ 3) จ านวน 9 สถานี ได้แก่ สถานี
รถไฟฟ้าสามแยกบางใหญ่ (PP03) สถานีรถไฟฟ้า
บางพลู (PP04) สถานีรถไฟฟ้าบางรักใหญ่ (PP05) 
สถานีรถไฟฟ้าบางรักน้อยท่าอิฐ (PP06) สถานี
รถไฟฟ้าไทรม้า (PP07) สถานีรถไฟฟ้าสะพาน
พระนั่งเกล้า (PP08) สถานีรถไฟฟ้าแยกนนทบุรี  1 
(PP09) สถานีรถไฟฟ้าบางกระสอ (PP10) และสถานี
รถไฟฟ้าแยกติวานนท์ (PP13) มีจ านวนผู้โดยสาร
เฉลี่ย 46,282 คนต่อเดือนโดยมีค่าปริมาณผู้โดยสาร
สูงสุด 69,083 คนต่อเดือน มีค่าปริมาณผู้โดยสาร
ต่ าสุด 18,803 คนต่อเดือน และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เท่ากับ 18,070.40 

- ทั้งหมดแล้วผู้ โดยสารที่มาใช้บริการใน
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม หรือ
สายสีม่วง จ านวน 16 สถานี มีจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ย
ต่อเดือน อยู่ที่ 84,420 คน/เดือน มีค่าปริมาณผู้โดยสาร



การจัดกลุ่มงานซ่อมบำ�รุงทางโครงสร้างและสถาปัตยกรรม โดยอาศัยการจัดกลุ่มแบบเคมีน
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ตารางที่ 3 แสดงจำ�นวนสถานีในแต่ละกลุ่มคลัสเตอร์

	 	 ตารางที ่3 แสดงจำ�นวนกลุม่คลสัเตอร์ออกเปน็ 

3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มสถานีที่มีผู้มาใช้บริการมาก ปาน

กลาง และน้อย โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

	 	 - กลุ่มสถานีที่มีผู้มาใช้บริการมาก (คลัสเตอร์ 

กลุม่ที ่2) มจีำ�นวน 1 สถานี ไดแ้ก่ สถานีรถไฟฟา้เตาปนู 

(PP16) มจีำ�นวนผู้ โดยสารเฉลีย่ 264,001 คนตอ่เดอืน

	 	 - กลุม่สถานีรถไฟฟา้ทีมี่ผู้มาใชบ้รกิารปานกลาง 

(คลัสเตอร์กลุ่มที่ 1) จำ�นวน 6 สถานี ได้แก่ สถานี

รถไฟฟ้าคลองบางไผ่ (PP01) สถานีรถไฟฟ้าตลาด

บางใหญ่ (PP02) สถานีรถไฟฟ้าศูนย์ราชการนนทบุรี 

(PP11) สถานีรถไฟฟ้ากระทรวงสาธารณสุข (PP12) 

สถานีรถไฟฟ้าวงศ์สว่าง (PP14) และสถานีรถไฟฟ้า

บางซ่อน (PP15) มีจำ�นวนผู้ โดยสารเฉลี่ย 111,698 

คนตอ่เดอืน โดยมคีา่ปรมิาณผู้ โดยสารสงูสดุ 170,373 

คนต่อเดือน มีค่าปริมาณผู้ โดยสารต่ำ�สุด 87,556 คน

ตอ่เดอืน และคา่เบีย่งเบนมาตรฐานเทา่กับ 29,638.08

	 	 - กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้บริการน้อย            

(คลัสเตอร์กลุ่มที่ 3) จำ�นวน 9 สถานี ได้แก่ สถานี

รถไฟฟ้าสามแยกบางใหญ่ (PP03) สถานีรถไฟฟ้าบางพลู 

(PP04) สถานีรถไฟฟ้าบางรักใหญ่ (PP05) สถานี

รถไฟฟ้าบางรักน้อยท่าอิฐ (PP06) สถานีรถไฟฟ้าไทรม้า 

(PP07) สถานีรถไฟฟ้าสะพานพระน่ังเกล้า (PP08) 

สถานีรถไฟฟ้าแยกนนทบุรี 1 (PP09) สถานีรถไฟฟ้า

กลุ่มที่ 2 เป็นกลุ่มสถานีที่มีผู้โดยสารมาใช้บริการ
สถานีรถไฟฟ้าจ านวนมากที่สุด และกลุ่มที่ 3 เป็นกลุ่ม
สถานีที่มีผู้โดยสารมาใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าจ านวน
น้อยที่สุด ในส่วนของการแจ้งซ่อมอุปกรณ์ระบบ
โครงสร้างและสถาปัตยกรรม สามารถแยกความ
เสียหายที่เกิดขึ้นได้ตามจ านวนกลุ่มสถานีออกเป็น 3 
กลุ่ ม  ด้ วยการแบ่ งกลุ่ มข้อมูลด้วยวิธี  K-Means 
Clustering และท าการวนซ้ าของกลุ่มข้อมูลทั้งหมด
จนถึงจ านวนรอบของการวนซ้ าที่มีค่าเท่ากับศูนย์ 
จากการศึกษากลุ่มข้อมูลพบว่ามีการวนซ้ าของกลุ่ม
ข้อมูล หร ือ  Iteration Refinement Approach 
ที่มีค่าเท่ากับ 3 รอบ (ตารางที่ 2) เพ่ือน าข้อมูลที่ได้
จากการวิเคราะห์ต าแหน่งท่ีเหมาะสมด้วยการวิเคราะห์ 
K-Means Clustering มาศึกษาผลการศึกษาของ
การวิจัยต่อไป 
 

ตารางที่ 2 การแบ่งจ านวนกลุ่มสถานี ด้วยการวนซ้ า
ของกลุ่มข้อมูล หรือ Iteration 
 

Iteration Refinement Approach 

Iteration 
จ านวนการเปลี่ยนแปลงของคลสัเตอร์ 

1 2 3 
1 3494.590 0.000 21030.108 
2 10710.797 0.000 6449.339 
3 0.000 0.000 0.000 

 

ตารางท่ี 3 แสดงจ านวนสถานีในแต่ละกลุ่มคลัสเตอร์ 
 

จ านวน 
กลุ่มคลัสเตอร์ 

จ านวนสถานี
รถไฟฟ้า 

ค่าเฉลี่ยของจ านวน
ผู้โดยสารที่มาใช้

บริการ (คน/เดือน) 
1 6 111698.17 
2 1 264001.00 
3 9 46282.33 

รวม 16 84420.69 
  
 

ตารางที่ 3 แสดงจ านวนกลุ่มคลัสเตอร์ออกเป็น 
3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มสถานีที่มีผู้มาใช้บริการมาก ปานกลาง 
และน้อย โดยมีรายละเอียดดังนี้  

- กลุ่มสถานีที่มีผู้มาใช้บริการมาก (คลัสเตอร์ 
กลุ่มที่ 2) มีจ านวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้า
เตาปูน (PP16) มีจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ย 264,001 คน
ต่อเดือน 

- กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้บริการปานกลาง 
(คลัสเตอร์กลุ่มที่ 1) จ านวน 6 สถานี ได้แก่ สถานี
รถไฟฟ้าคลองบางไผ่ (PP01) สถานีรถไฟฟ้าตลาดบาง
ใหญ่ (PP02) สถานีรถไฟฟ้าศูนย์ราชการนนทบุรี 
(PP11) สถานีรถไฟฟ้ากระทรวงสาธารณสุข (PP12) 
สถานีรถไฟฟ้าวงศ์สว่าง (PP14) และสถานีรถไฟฟ้า
บางซ่อน (PP15) มีจ านวนผู้โดยสารเฉล่ีย 111,698 
คนต่อเดือน โดยมีค่าปริมาณผู้โดยสารสูงสุด 170,373 
คนต่อเดือน มีค่าปริมาณผู้โดยสารต่ าสุด 87,556 คน
ต่อเดือน และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 29,638.08 

- กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้บริการน้อย            
(คลัสเตอร์กลุ่มที่ 3) จ านวน 9 สถานี ได้แก่ สถานี
รถไฟฟ้าสามแยกบางใหญ่ (PP03) สถานีรถไฟฟ้า
บางพลู (PP04) สถานีรถไฟฟ้าบางรักใหญ่ (PP05) 
สถานีรถไฟฟ้าบางรักน้อยท่าอิฐ (PP06) สถานี
รถไฟฟ้าไทรม้า (PP07) สถานีรถไฟฟ้าสะพาน
พระนั่งเกล้า (PP08) สถานีรถไฟฟ้าแยกนนทบุรี  1 
(PP09) สถานีรถไฟฟ้าบางกระสอ (PP10) และสถานี
รถไฟฟ้าแยกติวานนท์ (PP13) มีจ านวนผู้โดยสาร
เฉลี่ย 46,282 คนต่อเดือนโดยมีค่าปริมาณผู้โดยสาร
สูงสุด 69,083 คนต่อเดือน มีค่าปริมาณผู้โดยสาร
ต่ าสุด 18,803 คนต่อเดือน และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เท่ากับ 18,070.40 

- ทั้งหมดแล้วผู้ โดยสารที่มาใช้บริการใน
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม หรือ
สายสีม่วง จ านวน 16 สถานี มีจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ย
ต่อเดือน อยู่ที่ 84,420 คน/เดือน มีค่าปริมาณผู้โดยสาร

บางกระสอ (PP10) และสถานีรถไฟฟ้าแยกติวานนท์ 

(PP13) มีจำ�นวนผู้ โดยสารเฉลี่ย 46,282 คนต่อเดือน

โดยมีค่าปริมาณผู้ โดยสารสูงสุด 69,083 คนต่อเดือน 

มีค่าปริมาณผู้ โดยสารต่ำ�สุด 18,803 คนต่อเดือน และ

ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 18,070.40

	 	 - ทัง้หมดแลว้ผู้ โดยสารทีม่าใชบ้รกิารในโครงการ

รถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม หรือสายสีม่วง 

จำ�นวน 16 สถานี มีจำ�นวนผู้ โดยสารเฉลี่ยต่อเดือน 

อยู่ที่ 84,420 คน/เดือน มีค่าปริมาณผู้ โดยสารสูงสุด 

264,001 คนต่อเดือน มีค่าปริมาณผู้ โดยสารต่ำ�สุด 

18,803 คนต่อเดือน และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 

61,540.58

  	 	 ทั้งน้ี จากผลของการวิเคราะห์ข้อมูลจำ�นวนผู้

โดยสารทีม่าใชบ้รกิารทัง้หมด 16 สถานี สามารถแสดง

ผลคา่ระยะห่างของคลสัเตอร์ทัง้ 3 กลุม่สถานี ดงัแสดง

ในตารางที่ 4 

ตารางที ่4 คา่ระยะห่างของคลสัเตอร์ทัง้ 3 กลุม่สถานี

สูงสุด 264,001 คนต่อเดือน มีค่าปริมาณผู้โดยสาร
ต่ าสุด 18,803 คนต่อเดือน และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เท่ากับ 61,540.58 
   ทั้งนี้ จากผลของการวิเคราะห์ข้อมูลจ านวน
ผู้โดยสารที่มาใช้บริการทั้งหมด 16 สถานี สามารถ
แสดงผลค่าระยะห่างของคลัสเตอร์ทั้ง 3 กลุ่มสถานี 
ดังแสดงในตารางที่ 4  
 

ตารางท่ี 4 ค่าระยะห่างของคลัสเตอร์ทั้ง 3 กลุ่มสถานี 
 

คลสัเตอร์ 1 2 3 
1 - 152302.836 65415.841 
2 152302.836 - 217718.668 
3 65415.841 217718.668  

  
5. ผลการศึกษา 

5.1 การศึกษาผลความเสียหายที่เกิดขึ้นกับ
อุปกรณ์ ซึ่งมีผลมาจากการใช้บริการสถานีรถไฟฟ้า
ของผู้โดยสารจ านวนหนึ่งล้านคน 

จากการแยกข้อมูลจ านวนผู้ที่มาใช้บริการ
สถานีรถไฟฟ้าออกเป็น 3 กลุ่ม และอัตราความ
เสียหายการแจ้งซ่อมของอุปกรณ์ในงานโครงสร้าง
และสถาปัตยกรรม ที่ เ กิดมาจากการใช้งานของ
ผู้โดยสารในโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง 
จ านวนหนึ่งล้านคน ผู้วิจัยเห็นว่าจ าเป็นต้องแยก
อุปกรณ์ที่เสียหายจากการใช้งานที่เกิดจากผู้โดยสาร
ที่มาใช้บริการจริง ๆ จ านวน 10 อุปกรณ์ ออกจาก
อุปกรณ์ที่ เสียหายโดยไม่ได้มาจากการใช้งานของ
ผู้โดยสาร จ านวน 6 อุปกรณ์ ภายในสถานีรถไฟฟ้า
ทั้งหมด 16 สถานี เพ่ือมาวิเคราะห์ความเสียหายที่
เกิดขึ้นและให้มีผลแม่นย าต่อการจัดกลุ่มงานการแจ้ง
ซ่อมที่เกี่ยวกับงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรม ซึ่งมี
ผลมาจากการใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าของผู้โดยสาร
จ านวนหนึ่งล้านคนต่อไป ดังตารางที่ 5 

 

ตารางที่ 5 ความเสียหายของอุปกรณ์ทั้งหมดใน 3 
กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า เทียบกับผู้โดยสารที่มาใช้บริการ 
จ านวนหนึ่งล้านคน 
 

ความเสียหายของอุปกรณ์ทั้งหมด 
ใน 3 กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า 

 
ล าดับ 

 
อุปกรณ์ระบบ
โครงสร้างและ
สถาปัตยกรรม 

ปริมาณงานแจ้งซ่อมท่ีจะเกิดขึ้น 
(ครั้ง/จ านวนผู้โดยสารหนึ่งล้านคน) 
กลุ่มที่ 2 
(ใชบ้ริการ

มาก) 

กลุ่มที่ 1 
(ใช้บริการ
ปานกลาง) 

กลุ่มที่ 3 
(ใช้บริการ

น้อย) 
1 สุขภัณฑ์ 22.73 15.11 22.46 
2 ผนังคอนกรีต 0.00 8.30 7.44 
3 ผนังอลูมิเนียม

คอมโพสิท 
3.79 3.31 14.06 

4 บานประตู 
ชุดล็อกประตู
ห้องน้ า
สาธารณะ 

15.15 8.60 16.77 

5 พื้น 37.88 16.81 39.35 
6 ฝาปิดราง

ระบายน้ า 
7.58 4.86 0.00 

7 ราวมือจับ 3.79 3.42 1.91 
8 ช่องเซอร์วิส 

ในสถานี 
0.00 1.57 4.68 

9 ประตูบานม้วน 0.00 1.71 8.89 
10 ป้ายเตือนใน

สถานี 
0.00 0.00 7.52 

 

จากตารางที่ 5 งานวิจัยนี้สามารถแบ่งประเภท
กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าและความเสียหายของอุปกรณ์
ทั้งหมด ที่เกิดจากการมาใช้งานของผู้โดยสารในสถานี
รถไฟฟ้า โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง ณ ปริมาณ
ผู้โดยสารที่มาใช้บริการจ านวนหนึ่งล้านคน ในรูปแบบ
ของแผนภูมิเรดาร์ (ดังแสดงในภาพที่ 7) ดังนี้ กลุ่ม
สถานีที่ 2 ซึ่งเป็นกลุ่มสถานีที่ผู้โดยสารมาใช้บริการ
มากคือสีฟ้า กลุ่มสถานีที่ 1 ซึ่งเป็นกลุ่มสถานีที่ผู้โดยสาร
มาใช้บริการปานกลางคือสีส้ม และกลุ่มสถานีที่ 3 ซึ่ง
เป็นกลุ่มสถานีที่ผู้โดยสารมาใช้บริการน้อยคือสีเทา  

5.	 ผลการศึกษา

		  5.1 การศึกษาผลความเสียหายที่เกิดขึ้นกับ

อปุกรณ์ ซึง่มผีลมาจากการใชบ้รกิารสถานีรถไฟฟา้

ของผู้ โดยสารจำ�นวนหนึ่งล้านคน

	 	 จากการแยกขอ้มลูจำ�นวนผู้ทีม่าใชบ้ริการสถานี

รถไฟฟา้ออกเปน็ 3 กลุม่ และอตัราความเสยีหายการแจ้ง

ซอ่มของอปุกรณ์ในงานโครงสร้างและสถาปตัยกรรม ที่

เกิดมาจากการใชง้านของผู้ โดยสารในโครงการรถไฟฟา้

มหานคร สายสีม่วง จำ�นวนหนึ่งล้านคน ผู้วิจัยเห็นว่า

จำ�เป็นตอ้งแยกอุปกรณ์ที่เสยีหายจากการใช้งานทีเ่กิด
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จากผู้ โดยสารทีม่าใชบ้รกิารจรงิ ๆ  จำ�นวน 10 อปุกรณ ์

ออกจากอุปกรณ์ที่เสียหายโดยไม่ได้มาจากการใช้งาน

ของผู้ โดยสาร จำ�นวน 6 อปุกรณ์ ภายในสถานีรถไฟฟา้

ทั้งหมด 16 สถานี เพื่อมาวิเคราะห์ความเสียหายที่เกิด

ขึน้และให้มผีลแมน่ยำ�ตอ่การจดักลุม่งานการแจ้งซอ่มที่

เก่ียวกับงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรม ซึ่งมีผลมา

จากการใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าของผู้ โดยสารจำ�นวน

หนึ่งล้านคนต่อไป ดังตารางที่ 5

ตารางที่ 5 ความเสียหายของอุปกรณ์ทั้งหมดใน 3 

กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า เทียบกับผู้ โดยสารที่มาใช้บริการ 

จำ�นวนหนึ่งล้านคน

	 	 จากตารางที่ 5 งานวิจัยนี้สามารถแบ่งประเภท

กลุม่สถานีรถไฟฟา้และความเสยีหายของอปุกรณท์ัง้หมด 

ทีเ่กิดจากการมาใชง้านของผู้ โดยสารในสถานีรถไฟฟา้ 

โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง ณ ปริมาณผู้

โดยสารทีม่าใชบ้ริการจำ�นวนหน่ึงลา้นคน ในรปูแบบของ

แผนภูมิเรดาร์ (ดังแสดงในภาพที่ 7) ดังนี้ กลุ่มสถานี

ที่ 2 ซึ่งเป็นกลุ่มสถานีที่ผู้ โดยสารมาใช้บริการมากคือ

สีฟ้า กลุ่มสถานีที่ 1 ซึ่งเป็นกลุ่มสถานีที่ผู้ โดยสารมา

ใช้บริการปานกลางคือสีส้ม และกลุ่มสถานีที่ 3 ซึ่งเป็น

กลุ่มสถานีที่ผู้ โดยสารมาใช้บริการน้อยคือสีเทา 

ภาพที่ 7 แผนภูมิเรดาร์แสดงการจัดกลุ่มสถานี

รถไฟฟ้าตามจำ�นวนผู้ โดยสาร และการพยากรณ์การ

แจ้งซ่อมอุปกรณ์งานโครงสร้างและสถาปัตยกรรมที่

เกิดขึ้น

		  5.2 การศึกษางบประมาณในการซ่อมบำ�รุง

อปุกรณข์องโครงสร้างและสถาปตัยกรรม ทีมี่ผลจาก

การใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าของผู้ โดยสาร จำ�นวน

หนึ่งล้านคน

        	 จากการแบ่งกลุ่มสถานีรถไฟฟ้าออกเป็น 3 

กลุ่ม โดยใช้จำ�นวนปริมาณผู้ โดยสารที่มาใช้บริการใน

โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง และเทียบกับ

ความเสยีหายทีเ่กิดขึน้กับอปุกรณข์องงานโครงสรา้งและ

สถาปัตยกรรม ที่มีผลจากการใช้บริการสถานีรถไฟฟ้า

สูงสุด 264,001 คนต่อเดือน มีค่าปริมาณผู้โดยสาร
ต่ าสุด 18,803 คนต่อเดือน และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เท่ากับ 61,540.58 
   ทั้งนี้ จากผลของการวิเคราะห์ข้อมูลจ านวน
ผู้โดยสารที่มาใช้บริการทั้งหมด 16 สถานี สามารถ
แสดงผลค่าระยะห่างของคลัสเตอร์ทั้ง 3 กลุ่มสถานี 
ดังแสดงในตารางที่ 4  
 

ตารางท่ี 4 ค่าระยะห่างของคลัสเตอร์ทั้ง 3 กลุ่มสถานี 
 

คลัสเตอร์ 1 2 3 
1 - 152302.836 65415.841 
2 152302.836 - 217718.668 
3 65415.841 217718.668  

  
5. ผลการศึกษา 

5.1 การศึกษาผลความเสียหายที่เกิดขึ้นกับ
อุปกรณ์ ซึ่งมีผลมาจากการใช้บริการสถานีรถไฟฟ้า
ของผู้โดยสารจ านวนหนึ่งล้านคน 

จากการแยกข้อมูลจ านวนผู้ที่มาใช้บริการ
สถานีรถไฟฟ้าออกเป็น 3 กลุ่ม และอัตราความ
เสียหายการแจ้งซ่อมของอุปกรณ์ในงานโครงสร้าง
และสถาปัตยกรรม ท่ีเกิดมาจากการใช้งานของ
ผู้โดยสารในโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง 
จ านวนหนึ่งล้านคน ผู้วิจัยเห็นว่าจ าเป็นต้องแยก
อุปกรณ์ที่เสียหายจากการใช้งานที่เกิดจากผู้โดยสาร
ที่มาใช้บริการจริง ๆ จ านวน 10 อุปกรณ์ ออกจาก
อุปกรณ์ที่ เสียหายโดยไม่ได้มาจากการใช้งานของ
ผู้โดยสาร จ านวน 6 อุปกรณ์ ภายในสถานีรถไฟฟ้า
ทั้งหมด 16 สถานี เพ่ือมาวิเคราะห์ความเสียหายที่
เกิดขึ้นและให้มีผลแม่นย าต่อการจัดกลุ่มงานการแจ้ง
ซ่อมที่เกี่ยวกับงานโครงสร้างและสถาปัตยกรรม ซึ่งมี
ผลมาจากการใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าของผู้โดยสาร
จ านวนหนึ่งล้านคนต่อไป ดังตารางที่ 5 

 

ตารางที่ 5 ความเสียหายของอุปกรณ์ทั้งหมดใน 3 
กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า เทียบกับผู้โดยสารที่มาใช้บริการ 
จ านวนหนึ่งล้านคน 
 

ความเสียหายของอุปกรณ์ทั้งหมด 
ใน 3 กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า 

 
ล าดับ 

 
อุปกรณ์ระบบ
โครงสร้างและ
สถาปัตยกรรม 

ปริมาณงานแจ้งซ่อมท่ีจะเกิดขึ้น 
(ครั้ง/จ านวนผู้โดยสารหนึ่งล้านคน) 
กลุ่มที่ 2 
(ใชบ้ริการ

มาก) 

กลุ่มที่ 1 
(ใช้บริการ
ปานกลาง) 

กลุ่มที่ 3 
(ใช้บริการ

น้อย) 
1 สุขภัณฑ์ 22.73 15.11 22.46 
2 ผนังคอนกรีต 0.00 8.30 7.44 
3 ผนังอลูมิเนียม

คอมโพสิท 
3.79 3.31 14.06 

4 บานประตู 
ชุดล็อกประตู
ห้องน้ า
สาธารณะ 

15.15 8.60 16.77 

5 พื้น 37.88 16.81 39.35 
6 ฝาปิดราง

ระบายน้ า 
7.58 4.86 0.00 

7 ราวมือจับ 3.79 3.42 1.91 
8 ช่องเซอร์วิส 

ในสถานี 
0.00 1.57 4.68 

9 ประตูบานม้วน 0.00 1.71 8.89 
10 ป้ายเตือนใน

สถานี 
0.00 0.00 7.52 

 

จากตารางที่ 5 งานวิจัยนี้สามารถแบ่งประเภท
กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าและความเสียหายของอุปกรณ์
ทั้งหมด ที่เกิดจากการมาใช้งานของผู้โดยสารในสถานี
รถไฟฟ้า โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง ณ ปริมาณ
ผู้โดยสารที่มาใช้บริการจ านวนหนึ่งล้านคน ในรูปแบบ
ของแผนภูมิเรดาร์ (ดังแสดงในภาพที่ 7) ดังนี้ กลุ ่ม
สถานีที่ 2 ซึ่งเป็นกลุ่มสถานีที่ผู้โดยสารมาใช้บริการ
มากคือสีฟ้า กลุ่มสถานีที่ 1 ซึ่งเป็นกลุ่มสถานีที่ผู้โดยสาร
มาใช้บริการปานกลางคือสีส้ม และกลุ่มสถานีที่ 3 ซึ่ง
เป็นกลุ่มสถานีที่ผู้โดยสารมาใช้บริการน้อยคือสีเทา  

 
 

ภาพที่ 7 แผนภูมิเรดาร์แสดงการจัดกลุ่มสถานีรถไฟฟ้าตามจ านวนผู้โดยสาร  
และการพยากรณ์การแจ้งซ่อมอุปกรณ์งานโครงสร้างและสถาปัตยกรรมที่เกิดขึ้น 

 

5.2 การศึกษางบประมาณในการซ่อมบ ารุง
อุปกรณ์ของโครงสร้างและสถาปัตยกรรม ที่มีผล
จากการใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าของผู้โดยสาร 
จ านวนหนึ่งล้านคน 
         จากการแบ่งกลุ่มสถานีรถไฟฟ้าออกเป็น 3 กลุ่ม 
โดยใช้จ านวนปริมาณผู้ โดยสารที่มาใช้บริการใน
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายสีม่วง และเทียบกับ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับอุปกรณ์ของงานโครงสร้าง
และสถาปัตยกรรม ที่มีผลจากการใช้บริการสถานี
รถไฟฟ้าของผู้โดยสารจ านวนหนึ่งล้านคนนั้น สามารถ
วิเคราะห์ไปถึงงบประมาณ เพ่ือใช้ส าหรับจัดเตรียม
งบประมาณการซ่อมบ ารุ ง งานโครงสร้ า งและ
สถาปัตยกรรมส าหรับกลุ่มสถานีรถไฟฟ้าทั้ง 3 กลุ่มนี้
ส าหรับการวางแผนงานซ่อมบ ารุงที่จะเกิดขึ้นทั้งใน
ปัจจุบันและอนาคต ในโครงการรถไฟฟ้ามหานคร 
สายสีม่วง ผู้วิจัยจึงได้ท าการน าข้อมูลจ านวนความ
เสียหายของอุปกรณ์ที่ เกิดขึ้นทั้ งหมดไปคิดเป็น
งบประมาณค่าใช้จ่ ายในการซ่อมบ ารุ งต่อครั้ ง 
เพ่ือที่จะได้เป็นมูลค่าความเสียหายทั้งหมดในกลุ่ม
สถานีที่ 1 2 และ 3 ในรูปแบบของมูลค่างบประมาณ
และเปอร์เซ็นต์ค่าใช้จ่ายในงานซ่อมบ ารุง ดังตารางที่ 
6 และ 7 
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ของผู้ โดยสารจำ�นวนหน่ึงลา้นคนน้ัน สามารถวเิคราะห์ไป

ถึงงบประมาณ เพื่อใชส้ำ�หรับจัดเตรียมงบประมาณการ

ซอ่มบำ�รงุงานโครงสรา้งและสถาปตัยกรรมสำ�หรบักลุม่

สถานีรถไฟฟา้ทัง้ 3 กลุม่น้ีสำ�หรบัการวางแผนงานซอ่ม

บำ�รุงที่จะเกิดขึ้นทั้งในปัจจุบันและอนาคต ในโครงการ

รถไฟฟา้มหานคร สายสมีว่ง ผู้วจัิยจึงได้ทำ�การนำ�ขอ้มลู

จำ�นวนความเสยีหายของอปุกรณท์ีเ่กิดขึน้ทัง้หมดไปคดิ

เปน็งบประมาณคา่ใชจ่้ายในการซอ่มบำ�รงุตอ่คร้ัง เพื่อที่

จะได้เปน็มลูคา่ความเสยีหายทัง้หมดในกลุม่สถานีที ่1 2 

และ 3 ในรปูแบบของมลูคา่งบประมาณและเปอร์เซน็ต์

ค่าใช้จ่ายในงานซ่อมบำ�รุง ดังตารางที่ 6 และ 7

ตารางที่ 6 มูลค่างบประมาณค่าใช้จ่ายสำ�หรับงาน

ซอ่มบำ�รุงของอปุกรณท์ัง้หมดใน 3 กลุม่สถานีรถไฟฟา้

ตารางที่ 6 มูลค่างบประมาณค่าใช้จ่ายส าหรับงาน
ซ่อมบ ารุงของอุปกรณ์ท้ังหมดใน 3 กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า 
 

งบประมาณค่าใช้จ่ายส าหรับงานซ่อมบ ารุงของอุปกรณ์ 
ใน 3 กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า 

ล าดับ 
 

อุปกรณ์ 
 

ปริมาณค่าใช้จา่ยที่จะเกิดขึ้น 
(ต่อจ านวนผู้โดยสารหน่ึงลา้นคน) (บาท/ปี) 

กลุ่มที่ 2 
(ผู้โดย 

สารมาก) 

กลุ่มที่ 1 
(ผู้โดยสาร
ปานกลาง) 

กลุ่มที่ 3 
(ผู้โดยสาร

น้อย) 

รวม 
ทุกกลุ่ม
สถานี 

1 สุขภัณฑ์ 56,825 37,775 56,150 150,750 
2 ผนัง

คอนกรีต 
- 41,500 37,200 78,700 

3 ผนัง 
อลูมิเนียม
คอมโพสิท 

45,480 39,720 168,720 253,920 

4 บานประตู 
และชดุล็อค
ห้องน้ า 

151,500 86,000 167,700 405,200 

5 พื้น 56,820 25,215 59,025 141,060 
6 ฝาปิดราง

ระบายน้ า 
26,530 17,010 - 43,540 

7 ราวมือจับ 758 684 382 1,824 
8 ช่อง

เซอร์วิส 
ในสถานี 

- 3,140 9,360 12,500 

9 ประตบูาน
ม้วน 

- 8,550 44,450 53,000 

10 ป้ายเตือน 
ในสถานี 

- - 5,264 5,264 

รวม 337,913 259,594 548,251 1,145,758 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 7 ร้อยละค่าใช้จ่ายทั้งหมด ส าหรับงานซ่อม
บ ารุงของอุปกรณ์ท้ังหมดใน 3 กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า 
 

สัดส่วนร้อยละของค่าใช้จ่ายส าหรบังานซ่อมบ ารุงของอุปกรณ์ 
ใน 3 กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า 

ล าดับ 
 

อุปกรณ์ 
 

สัดส่วนร้อยละของค่าใช้จ่ายทั้งหมด 
(ต่อจ านวนผู้โดยสารหน่ึงล้านคน) 

กลุ่มที่ 2 
(ผู้โดยสาร

มาก) 

กลุ่มที่ 1 
(ผู้โดยสาร
ปานกลาง) 

กลุ่มที่ 3 
(ผู้โดยสา
รน้อย) 

รวมทุก
กลุ่มสถานี 

1 สุขภัณฑ์ 38 25 37 100 
2 ผนัง

คอนกรีต 
0 53 47 100 

3 ผนัง 
อลูมิเนียม
คอมโพสิท 

18 16 66 100 

4 บานประตู 
และชดุล็อค
ห้องน้ า 

38 21 41 100 

5 พื้น 40 18 42 100 
6 ฝาปิดราง

ระบายน้ า 
61 39 0 100 

7 ราวมือจับ 42 38 20 100 
8 ช่อง

เซอร์วิส 
ในสถานี 

0 25 75 100 

9 ประตูบาน
ม้วน 

0 16 84 100 

10 ป้ายเตือน 
ในสถานี 

0 0 100 100 

 
6. บทสรุป 
      จากผลการศึกษาครั้ งนี้สามารถสรุปเป็น
ประเด็นส าคัญได้ ดังนี้ 
         วิธีการวิเคราะห์แบบการจัดกลุ่มข้อมูลด้วย 
K-Means Cluster จะได้การจัดกลุ่มข้อมูล 3 กลุ่ม
ข้อมูล ประกอบไปด้วย กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้
บริการมาก จ านวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้า
เตาปูน (PP16) กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้บริการ
ปานกลาง จ านวน 6 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าคลอง

ตารางที่ 6 มูลค่างบประมาณค่าใช้จ่ายส าหรับงาน
ซ่อมบ ารุงของอุปกรณ์ท้ังหมดใน 3 กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า 
 

งบประมาณค่าใช้จ่ายส าหรับงานซ่อมบ ารุงของอุปกรณ์ 
ใน 3 กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า 

ล าดับ 
 

อุปกรณ์ 
 

ปริมาณค่าใช้จา่ยที่จะเกิดขึ้น 
(ต่อจ านวนผู้โดยสารหน่ึงลา้นคน) (บาท/ปี) 

กลุ่มที่ 2 
(ผู้โดย 

สารมาก) 

กลุ่มที่ 1 
(ผู้โดยสาร
ปานกลาง) 

กลุ่มที่ 3 
(ผู้โดยสาร

น้อย) 

รวม 
ทุกกลุ่ม
สถานี 

1 สุขภัณฑ์ 56,825 37,775 56,150 150,750 
2 ผนัง

คอนกรีต 
- 41,500 37,200 78,700 

3 ผนัง 
อลูมิเนียม
คอมโพสิท 

45,480 39,720 168,720 253,920 

4 บานประตู 
และชดุล็อค
ห้องน้ า 

151,500 86,000 167,700 405,200 

5 พื้น 56,820 25,215 59,025 141,060 
6 ฝาปิดราง

ระบายน้ า 
26,530 17,010 - 43,540 

7 ราวมือจับ 758 684 382 1,824 
8 ช่อง

เซอร์วิส 
ในสถานี 

- 3,140 9,360 12,500 

9 ประตบูาน
ม้วน 

- 8,550 44,450 53,000 

10 ป้ายเตือน 
ในสถานี 

- - 5,264 5,264 

รวม 337,913 259,594 548,251 1,145,758 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 7 ร้อยละค่าใช้จ่ายทั้งหมด ส าหรับงานซ่อม
บ ารุงของอุปกรณ์ท้ังหมดใน 3 กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า 
 

สัดส่วนร้อยละของค่าใช้จ่ายส าหรบังานซ่อมบ ารุงของอุปกรณ์ 
ใน 3 กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า 

ล าดับ 
 

อุปกรณ์ 
 

สัดส่วนร้อยละของค่าใช้จ่ายทั้งหมด 
(ต่อจ านวนผู้โดยสารหน่ึงล้านคน) 

กลุ่มที่ 2 
(ผู้โดยสาร

มาก) 

กลุ่มที่ 1 
(ผู้โดยสาร
ปานกลาง) 

กลุ่มที่ 3 
(ผู้โดยสา
รน้อย) 

รวมทุก
กลุ่มสถานี 

1 สุขภัณฑ์ 38 25 37 100 
2 ผนัง

คอนกรีต 
0 53 47 100 

3 ผนัง 
อลูมิเนียม
คอมโพสิท 

18 16 66 100 

4 บานประตู 
และชดุล็อค
ห้องน้ า 

38 21 41 100 

5 พื้น 40 18 42 100 
6 ฝาปิดราง

ระบายน้ า 
61 39 0 100 

7 ราวมือจับ 42 38 20 100 
8 ช่อง

เซอร์วิส 
ในสถานี 

0 25 75 100 

9 ประตูบาน
ม้วน 

0 16 84 100 

10 ป้ายเตือน 
ในสถานี 

0 0 100 100 

 
6. บทสรุป 
      จากผลการศึกษาครั้ งนี้สามารถสรุปเป็น
ประเด็นส าคัญได้ ดังนี้ 
         วิธีการวิเคราะห์แบบการจัดกลุ่มข้อมูลด้วย 
K-Means Cluster จะได้การจัดกลุ่มข้อมูล 3 กลุ่ม
ข้อมูล ประกอบไปด้วย กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้
บริการมาก จ านวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้า
เตาปูน (PP16) กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้บริการ
ปานกลาง จ านวน 6 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าคลอง

ตารางที่ 7 ร้อยละค่าใช้จ่ายทั้งหมด สำ�หรับงานซ่อม

บำ�รุงของอุปกรณ์ทั้งหมดใน 3 กลุ่มสถานีรถไฟฟ้า

6.	 บทสรุป

	 	 จากผลการศกึษาคร้ังน้ีสามารถสรปุเปน็ประเดน็

สำ�คัญได้ ดังนี้

	 	 วิธีการวิเคราะห์แบบการจัดกลุ่มข้อมูลด้วย 

K-Means Cluster จะได้การจัดกลุ่มข้อมูล 3 กลุ่ม

ข้อมูล ประกอบไปด้วย กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้

บริการมาก จำ�นวน 1 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้า

เตาปูน (PP16) กลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้บริการ
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ปานกลาง จำ�นวน 6 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าคลอง

บางไผ่ (PP01) สถานีรถไฟฟ้าตลาดบางใหญ่ (PP02) 

สถานีรถไฟฟ้าศูนย์ราชการนนทบุรี (PP11) สถานี

รถไฟฟ้ากระทรวงสาธารณสุข (PP12) สถานีรถไฟฟ้า

วงศ์สว่าง (PP14) และสถานีรถไฟฟ้าบางซ่อน (PP15) 

สุดท้ายเป็นกลุ่มสถานีรถไฟฟ้าที่มีผู้มาใช้บริการน้อย 

จำ�นวน 9 สถานี ไดแ้ก่ สถานีรถไฟฟา้สามแยกบางใหญ ่

(PP03) สถานีรถไฟฟ้าบางพลู(PP04) สถานีรถไฟฟ้า

บางรักใหญ่ (PP05) สถานีรถไฟฟ้าบางรักน้อยท่าอิฐ 

(PP06) สถานีรถไฟฟ้าไทรม้า (PP07) สถานีรถไฟฟ้า

สะพานพระน่ังเกลา้ (PP08) สถานีรถไฟฟา้แยกนนทบรีุ 

1 (PP09) สถานีรถไฟฟา้บางกระสอ (PP10) และสถานี

รถไฟฟ้าแยกติวานนท์ (PP13)

	 	 เมื่อพิจารณาถึงคุณลักษณะของกลุ่มสถานี 3 

กลุม่ตามการจัดกลุม่ พบวา่มีประเภทและปริมาณความ

เสียหายของอุปกรณ์ที่แตกต่างกัน ดังนี้ อุปกรณ์ฝาปิด

รางระบายน้ำ�และราวมอืจบั ทีต่ดิตัง้ในพืน้ทีก่ลุม่สถานีที่

มผีู้ โดยสารมาใชบ้รกิารมาก จะมคีวามเสยีหายเกิดขึน้

สูง คิดเป็นจำ�นวน 7.58 และ 3.79 ครั้งต่อผู้ โดยสาร

หน่ึงลา้นคน ตามลำ�ดบั ซึง่เปน็ไปตามทีค่าดการณ์ไวว้า่

กลุม่สถานีใดทีม่กีารมาใชบ้ริการของผู้ โดยสารมาก ก็จะ

มีความเสยีหายและการแจ้งซอ่มของอปุกรณท์ีม่ากขึน้

ตาม ในสว่นของอปุกรณ์ผนังอลมูเินียมคอมโพสทิ ชอ่ง

เซอร์วสิในสถานี ประตบูานมว้น และปา้ยเตอืนทีต่ดิตัง้

ในสถานีกลุม่ทีม่ผู้ี โดยสารมาใชบ้รกิารน้อยน้ัน จะพบวา่

มอีตัราการแจ้งซอ่มที ่14.06 4.68 8.89 และ 7.52 คร้ัง

ตอ่ผู้ โดยสารหน่ึงลา้นคน ตามลำ�ดบั โดยเปน็อตัราการ

แจ้งซอ่มความเสยีหายอปุกรณท์ีส่งูมากกวา่กลุม่สถานี

ที่มีผู้ โดยสารมาใช้บริการมากและปานกลาง ซึ่งตามที่

คาดการณ์ไว้ว่ากลุ่มสถานีใดที่มีการมาใช้บริการของ

ผู้ โดยสารน้อย ก็จะมีความเสี่ยงที่จะส่งผลให้อุปกรณ์

เสียหายและการแจ้งซ่อมของอุปกรณ์ด้วย เนื่องมา

จากปจัจัยของสภาพภายในสถานีทีม่ผู้ีมาใชบ้รกิารน้อย 

ไมพ่ลกุพลา่น จึงมคีวามเสีย่งทีเ่กิดความเสยีหายจากผู้

ทีม่าใชบ้รกิาร หรือบคุคลภายนอกทีเ่ขา้มาในพืน้ทีส่ถานี

รถไฟฟ้า เช่น การเข้าไปทำ�ลายทรัพย์สินภายในสถานี 

หรอืการขดีเขยีนกราฟฟติี ้เปน็ผลตอ่ความเสยีหายของ

อุปกรณ์ และส่งผลต่อภาพลักษณ์ในการให้บริการการ

เดินรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม

	 	 ทั้งนี้ จากการจัดกลุ่มสถานีออกเป็น 3 กลุ่มนั้น 

จะสามารถอธิบายความสัมพันธ์ของระดับความเสีย

หายกับการจัดกลุ่มของสถานีได้เพิ่มเติม กล่าวคือ ใน

กลุ่มสถานีที่มีผู้มาใช้บริการมาก พบว่าความเสียหาย

ทีเ่กิดขึน้กับอปุกรณจ์ะมคีวามเสยีหายทีม่ากกวา่กลุม่ที่

มผู้ีมาใชบ้รกิารน้อย เนื่องจากมผู้ี โดยสารมาใชบ้รกิาร

มากและมาใช้อุปกรณ์น้ัน ๆ เป็นประจำ�  เช่น ฝาปิด

รางระบายน้ำ�ที่ผู้มาใช้บริการต้องเดินเหยียบก่อนเข้า

พื้นที่สถานีรถไฟฟ้า หรือสุขภัณฑ์ ที่มีผู้มาใช้บริการใน

ระหว่างการเดินทางของระบบรถไฟฟ้า เป็นต้น 

	 	 เชน่เดียวกันกับความเสยีหายของสถานีทีม่ผู้ีมา

ใช้บริการน้อย ก็จะมีความเสียหายของอุปกรณ์ในบาง

อุปกรณ์ มากกว่ากลุ่มของสถานีที่มีผู้มาใช้บริการมาก

เชน่กัน แต่เป็นในลกัษณะของความเสยีหายทีส่ง่ผลต่อ

ภาพลักษณ์ของโครงการรถไฟฟ้า เนื่องจากสถานีที่มีผู้

มาใช้บริการน้อย ไม่พลุกพล่าน จึงมีความเสี่ยงที่เกิด

ความเสยีหายจากผู้ทีม่าใชบ้รกิาร หรอืบคุคล ภายนอก 

เช่น การเข้าไปทำ�ลายทรัพย์สินภายในสถานี หรือการ

ขดีเขยีนกราฟฟติี ้เปน็ผลตอ่ความเสยีหายของอปุกรณ ์

และภาพลักษณ์ที่เกิดขึ้นตามที่ได้แจ้งไปข้างต้น โดย

ความสัมพันธ์ของระดับความเสียหายและการจัดกลุ่ม
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ของสถานีรถไฟฟ้าออกเป็น 3 กลุ่มสถานี จะเป็นหนึ่ง

ในปัจจัยสำ�คัญในการวางแผนงานและจัดเตรียมงบ

ประมาณการซ่อมบำ�รุงได้ต่อไป

	 	 การวเิคราะห์เพื่อเตรียมงบประมาณสำ�หรบัการ

ซ่อมบำ�รุง พบว่าปริมาณค่าใช้จ่ายทั้งหมดใน 3 กลุ่ม

สถานีรถไฟฟ้า มีความจำ�เป็นต้องเตรียมงบประมาณ

ในการซ่อมบำ�รุงไว้ทั้งหมด 1,145,785 บาท โดยแบ่ง

ออกเป็นงบประมาณในการซ่อมบำ�รุงของกลุ่มสถานีที่

มีผู้มาใช้บริการมาก จำ�นวน 1 สถานี 337,913 บาท 

กลุม่สถานีทีมี่ผู้มาใชบ้รกิารปานกลาง จำ�นวน 6 สถานี 

259,594 บาท และกลุ่มสถานีที่มีผู้มาใช้บริการน้อย 

จำ�นวน 9 สถานี 548,251 บาท

	 	 การวิจัยน้ีสามารถนำ�ไปเป็นแนวทางในการ

จัดกลุ่มสถานีเพื่อประเมินรูปแบบความเสียหายของ

อุปกรณ์ที่มาจากการใช้งาน และสามารถพยากรณ์

หรือประมาณราคาต้นทุนงานซ่อมบำ�รุงอุปกรณ์ที่ติด

ตั้งภายในโครงการรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ ได้ ในอนาคต
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