
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

การวิเคราะห์ท่ีตั้งท่ีเหมาะสมส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้แนวคลองไทย 9A 
 

นายพนัชาติ ชนะกลุ  

วิทยานิพนธ์น้ีเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาตามหลกัสูตรปริญญาวิทยาศาสตรมหาบณัฑิต 
สาขาวิชาการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน สหสาขาวชิาการจดัการดา้นโลจิสติกส์ 

บณัฑิตวิทยาลยั จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 
ปีการศึกษา 2563 

ลิขสิทธ์ิของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั  
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

SUITABLE SITE ANALYSIS FOR DISTRIBUTION CENTER ALONG 9A THAI CANAL 
CORRIDOR 

 

Mr. Punchart Chanakul 
 

A  Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements 
for the Degree of Master of Science in Logistics and Supply Chain Management 

Inter-Department of Logistics Management 
GRADUATE SCHOOL 

Chulalongkorn University 
Academic Year 2020 

Copyright of Chulalongkorn University 
 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
หวัขอ้วิทยานิพนธ์ การวิเคราะห์ท่ีตั้งท่ีเหมาะสมส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้

แนวคลองไทย 9A 
โดย นายพนัชาติ ชนะกลุ 
สาขาวิชา การจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 
อาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั รองศาสตราจารย ์ดร.ระหตัร โรจนประดิษฐ์ 
อาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธ์ร่วม รองศาสตราจารย ์ดร.พรรณี ชีวินศิริวฒัน์ 

  
 

บณัฑิตวิทยาลยั จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั อนุมติัใหน้บัวทิยานิพนธ์ฉบบัน้ีเป็นส่วนหน่ึงของ
การศึกษาตามหลกัสูตรปริญญาวิทยาศาสตรมหาบณัฑิต 

  
   

 

คณบดีบณัฑิตวิทยาลยั 
 (รองศาสตราจารย ์ดร.ธรรมนูญ หนูจกัร)  

  
คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ 

    ประธานกรรมการ 
 (ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ธารทศัน์ โมกขมรรคกุล)  
   

 

อาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั 
 (รองศาสตราจารย ์ดร.ระหตัร โรจนประดิษฐ)์  
   

 

อาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธ์ร่วม 
 (รองศาสตราจารย ์ดร.พรรณี ชีวินศิริวฒัน์)  
   

 

กรรมการภายนอกมหาวิทยาลยั 
 (ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.อภิเศก ป้ันสุวรรณ)  

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ค 

 
บทคดัย่อภาษาไทย  พนัชาติ ชนะกลุ : การวิเคราะห์ท่ีตั้งท่ีเหมาะสมส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้แนวคลอง

ไทย 9A. ( SUITABLE SITE ANALYSIS FOR DISTRIBUTION CENTER ALONG 
9A THAI CANAL CORRIDOR) อ.ท่ีปรึกษาหลกั : รศ. ดร.ระหตัร โรจนประดิษฐ,์ อ.
ท่ีปรึกษาร่วม : รศ. ดร.พรรณี ชีวินศิริวฒัน์ 

  
งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อวิเคราะห์ท าเลท่ีตั้งท่ีมีศกัยภาพส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้

บริเวณพื้นท่ี 5 จงัหวดัตามแนวคลองไทย 9A  ปัจจยัท่ีใช้ในงานวิจยัประกอบด้วย ปัจจยัด้าน
ภูมิศาสตร์และกายภาพ ปัจจยัดา้นการคมนาคมขนส่ง ปัจจยัดา้นสาธารณูปการ และปัจจยัดา้น
เศรษฐกิจและสังคม และใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิงการวิเคราะห์ (AHP) ในการก าหนดค่า
ความส าคญัหรือค่าน ้ าหนกัของแต่ละปัจจยั ผลการวิจยัพบว่า ปัจจยัท่ีมีความส าคญัมากท่ีสุด คือ 
ปัจจยัระยะห่างจากถนนสายหลกั (ร้อยละ 18.60) รองลงมาคือ ปัจจยัสถานีขนส่งสินคา้  (ร้อยละ 
16.78) และ ระยะห่างจากการขนส่งทางราง (ร้อยละ 12.05) เม่ือน าค่าความส าคญัดังกล่าวมา
วิเคราะห์ดว้ยระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ และท าการคดักรองพื้นท่ีดว้ย ปัจจยัขนาดพื้นท่ี
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The objective of this research is to analyse suitable sites for distribution center along 

the 9A Thai Canal Corridor. The factors used in the research consist of geophaphy and 
physical, transportation links, utility coverage, and socio-economic factors.  The hierarchical 
analysis process (AHP) was used to determine the importance or weights of each factor. The 
results reveal that the most important factor is the distance from main roads (18.60%), followed 
by the truck terminals (16.78%), and the distance from railway (12.05%). GIS was applied to 
perform weighted overlay, and then filtering the areas by the size as well as the dimensions of 
cost, time and reliability. It is found that the suitable area for a distribution center is: Road 
number 4 in Tha Chang Sub-district, Bang Klam District, Songkhla Province. 
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บทที่ 1  

บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญ 

 ศูนยก์ระจายสินคา้ (Distribution Center: DC) เป็นหน่ึงในองค์ประกอบ Logistics HUB  

เป็นโครงสร้างพื้นฐานทางโลจิสติกส์ และเป็นส่วนหน่ึงในกิจกรรมทางโลจิสติกส์ โดยมีหน้าท่ี

ส าคญัคือ รับ แบ่งประกอบ บรรจุ คดัแยก ให้เหมาะสมกบัประเภทพาหนะท่ีใชข้นส่งให้กบัลูกคา้ 

ผูรั้บสินคา้ หรือผูใ้ชบ้ริการ โดยพนัธกิจท่ีส าคญัจะเก่ียวขอ้งกบัการจดัการปฏิสัมพนัธ์ของขอ้มูล

ระหว่างคนหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งรวมถึงการจดัการคลงัสินคา้ประเภท Cross-Dock การบรรจุ

ภณัฑ์ (Packaging) การเปล่ียนประเภทการขนส่ง (Mode of transport) รวมถึงการวางแผนการส่ง

มอบสินคา้เพื่อให้เกิดความพึงพอใจสุงสุด โดยมีตวัอย่างกระบวนการส่งสินคา้ผ่านศูนยก์ระจาย

สินคา้ ดงัภาพท่ี 1 

 

 

ภาพท่ี 1 ตวัอยา่งกระบวนการส่งสินคา้ผา่นศูนยก์ระจายสินคา้ 
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 ศูนยก์ระจายสินคา้ มีความส าคญัต่อการพฒันาประเทศในฐานะเป็นกิจกรรมในการลด

ตน้ทุนโลจิสติกส์และท าให้ระบบการการกระจายสินคา้สามารถขบัเคล่ือนไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

จากรายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจ าปี 2561 โดยส านกังานสภาพฒันาการเศรษฐกิจและ

สังคมแห่งชาติ แสดงให้เห็นถึงตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภณัฑ์มวลรวลของประเทศ ประเทศไทย 

อยูท่ี่ 13.6% โดยมีตน้ทุนค่าขนส่งสินคา้ 7.4% ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 5.0% ตน้ทุนการ

บริหารจดัการ 1.2% และจากโครงสร้างตน้ทุนโลจิสติกส์ 2.11 ลา้นลา้นบาท มีตน้ทุนค่าขนส่ง

สินคา้ 54.1% ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 36.8% ตน้ทุนการบริหารจดัการ 9.1% จะเห็นว่า

ประเทศไทยมีตน้ทุนโลจิสติกส์ท่ีสูงมากเม่ือเทียบกบัประเทศอ่ืน ๆ ดงัภาพท่ี 2 

 

 

ภาพท่ี 2 ตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP 
 

 ตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ท่ีสูงเกิดจากการท่ีผูผ้ลิตสินค้าต้องขนส่งสินค้าไปให้ลูกค้า

โดยตรง ไม่มีศูนยร์วบรวมสินคา้ท่ีเป็นศูนยก์ลางขนส่ง (HUB) ท าให้รถตอ้งตีเท่ียวเปล่ากลบัหรือ

ส่งมอบสินคา้ไม่เตม็คนั (Back Haul) โดยการแกปั้ญหาดงักล่าวตอ้งมีศูนยก์ระจายสินคา้ท่ีมีคุณภาพ 

โดยจะมีโครงข่ายการกระจายสินคา้ ท าหนา้ท่ีรวบรวมสินคา้ให้เตม็คนัหรือจดัพาหนะใหเ้หมาะสม

สอดคลอ้งกบัจ านวนและสถานท่ีส่งมอบสินคา้  

 ในช่วง 20 ปี ท่ีผ่านมา ประเทศไทยเผชิญกับความท้าทายในการพัฒนาเพื่อสร้าง

ความสามารถทางเศรษฐกิจอย่างต่อเน่ือง เช่น ความผนัผวนของเศรษฐกิจโลก และเทคโนโลยีท่ี
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พฒันาอย่างรวดเร็วส่งผลให้ภาคเกษตรกรรม อุตสาหกรรม ตอ้งปรับตวัให้สอดคลอ้งกบัความ

ตอ้งการผูบ้ริโภค ดงันั้นเพื่อยกระดบัการพฒันาประเทศใหป้ระสบความส าเร็จในช่วง 20 ปี ประเทศ

ไทยจ าเป็นตอ้งมีการขยายและมีการเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างต่อเน่ือง ดงันั้น ยทุธศาสตร์แห่งชาติ

ดา้นการสร้างความสามารถในการแข่งขนัจึงไดมุ่้งพฒันาบนพื้นฐานแนวคิด 3 ประการ ไดแ้ก่ 1.ต่อ

ยอดอดีต 2.ปรับปัจจุบนั 3.สร้างคุณค่า โดยปรับปรุงปัจจุบนั เพื่อปูทางสู่อนาคต ผ่านการพฒันา

โครงสร้างพื้นฐานของประเทศในมิติต่าง ๆ ทั้งโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพในดา้นโครงข่าย

คมนาคมและการขนส่ง พื้นท่ีเมือง และโครงสร้างพื้นฐานทางเศรษฐกิจ เพื่ออ านวยความสะดวก

และลดตน้ทุนในการเคล่ือนยา้ยสินคา้ บริการ และรับมือกบัความเปล่ียนแปลงสู่อนาคต  

 จากประเด็นยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขนั ในหัวขอ้ท่ี 4.4 

(ส านักงานเลขานุการของคณะกรรมการยุทธศาสตร์ชาติ ส านักงานคณะกรรมการพฒันาการ

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2561) โครงสร้างพื้นฐาน เช่ือมไทย เช่ือมโลก โดยโครงสร้างพื้นฐาน

เป็นส่ิงจ าเป็นในการกา้วสู่ศูนยก์ลางเศรษฐกิจอาเซียน และเป็นจุดเช่ือมต่อของภูมิภาคอาเซียน 

เช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมระดับภูมิภาคจากเอเชียตะวนัออกถึงเอเชียใตอ้ย่างไร้รอยต่อ โดยมี

ประเทศไทยเป็นจุดศูนย์กลางหลักของการคมนาคมให้เป็นระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้ เพื่อการ

คมนาคม การขนส่ง การกระจายสินคา้ สอดรับกบัการพฒันาการเช่ือมโยงกลุ่มเศรษฐกิจระดับ

ภูมิภาค โดยการพัฒนาโครงข่าย และโครงสร้างพื้นฐานทางบก ทางน ้ า และทางอากาศ เพื่อ

รองรับโลจิสติกส์และการขนส่งตลอดห่วงโซ่อุปทาน และสร้างโอกาสเข้าถึงตลาด ในการ

สนับสนุนและสร้างโอกาศให้ผูป้ระกอบการเข้าถึงตลาด และพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าท่ีมี

มาตรฐานในทุกภูมิภาคของไทย 

 ในขณะเดียวกันได้มีการจัดตั้ งประชาคม เศรษฐกิจอาเซี ยน  (ASEAN Economic 

Community: AEC) ใน พ.ศ. 2558 ท าให้ประเทศมหาอ านาจทางเศรษฐกิจ อาทิ สหรัฐอเมริกา จีน 

เขา้มามีบทบาทในการพฒันาเศรษฐกิจในภูมิภาคมากข้ึน เช่น ยุทธศาสตร์หน่ึงแถบหน่ึงเส้นทาง 

(One Belt One Road) เป็นนโยบายของประเทศจีนท่ีมีผลต่อเส้นทางการคา้โลก ส่งผลใหมี้แนวโนม้

ในการกา้วสู่การเป็นฐานผลิตท่ีมีห่วงโซ่อุปทานอุปทานระดบัโลก (Global Supply Chain) ท าให้

ศกัยภาพในการแข่งขนัสูงข้ึน และในอนาคตการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง

และโลจิสติกส์ จะเป็นปัจจยัส าคญัในการพฒันาเศรษฐกิจ และเน่ืองจากประเทศไทยไดเ้ปรียบดา้น
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ท่ีตั้งทางภูมิศาสตร์ในการเป็นศูนยก์ลางดา้นการส่งออกของอาเซียน ส่งผลให้รัฐบาลส่งเสริมการ

พฒันาโครงสร้างพื้นฐานดา้นคมนาคมขนส่ง ให้เช่ือมโยงฐานผลิตสินคา้ภายในประเทศ ตลอดจน

เช่ือมต่อไปยงัประตูการคา้ท่ีส าคญักบัประเทศเพื่อนบา้น และเช่ือมต่อไปยงัประเทศเวียดนาม จีน 

และอินเดีย ตลอดจนผูป้ระกอบการภายในประเทศ ให้มีการเช่ือมโยงหลายรูปแบบจากแหล่งผลิต

ไปยงัปลายทาง สามารถช่วยลดตน้ทุนการขนส่งได ้รวมทั้งพฒันาระบบโลจิสติกส์ เช่น ศูนยเ์ปล่ียน

ถ่ายสินคา้ ศูนยร์วบรวมและกระจายสินคา้บนแนวเส้นทางเช่ือมโยง (Logistics Corridor)  

 โดยยุทธศาสตร์หน่ึงแถบหน่ึงเส้นทาง หรือ One Belt One Road (OBOR) เป็นเส้นทาง

การคา้ของจีนท่ีมีความเป็นมาอย่างยาวนาน ประกอบไปด้วยเครือข่ายถนน เส้นทางรถไฟ และ

เส้นทางทะเล ท่ีเช่ือมต่อท่าเรือจีนกบัท่าเรือในเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้เอเชียใต ้ตะวนัออกกลาง 

และยุโรป มีวตัถุประสงคเ์พื่อเช่ือมโยงเศรษฐกิจของทวีปเอเชีย ยุโรป ซ่ึงจะเกิดการเปล่ียนแปลง

เป็นอยา่งมากในทางเศรษฐกิจ การเมือง และสงัคมโลก เน่ืองจากเป็นนโยบายท่ีมีมูลค่าสูงท่ีสุดท่ีเคย

มีมา และมีความสัมพนัธ์ระหว่างประเทศมากท่ีสุด เพราะมีการพาดผ่าน 65 ประเทศ ใน 6 ภูมิภาค 

โดยมีประชากรรวมร้อยละ 62.3 ของประชากรทั้งโลก (สุมาลี สุขดานนท์, 2562) โดยยุทธศาสตร์

หน่ึงแถบหน่ึงเส้นทางเป็นเส้นทางท่ีจ าเป็นตอ้งผ่านช่องแคบมะละกา ตอ้งใชเ้วลาในการเดินทางท่ี

ยาวนานเน่ืองจากความแออดั ส่งผลใหส้ิ้นเปลืองค่าใชจ่้ายทั้งในดา้นน ้ามนัเช้ือเพลิง ซ่อมบ ารุง และ

กะลาสีเรือ เป็นตน้ อีกทั้งยงัเส่ียงต่อการโดนดักปล้นโดยโจรสลดั รวมทั้งเป็นเขตอิทธิพลของ

สหรัฐอเมริกาและสิงคโปร์ซ่ึงมีขอ้พิพาทกบัจีน ส่งผลให้เกิดความพยายามในการขดุคลองไทยเพื่อ

สนับสนุนยุทธศาสตร์หน่ึงแถบหน่ึงเส้นทาง และผลกัดนัให้กลายเป็นเส้นทางเศรษฐกิจทางทะเล

ใหม่ในเอเชีย โดยจะได้รับผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจมากมายและสร้างรายได้มหาศาลให้กับ

ประเทศ ในปัจจุบนัไดมี้การศึกษาความเป็นไปไดใ้นการขุดคลองไทยถึง 4 เส้นทาง โดยแนว 9A 

เป็นแนวท่ีเหมาะสมท่ีสุดในปัจจุบนั เน่ืองจากไม่ติดกบัประเทศเพื่อนบา้นส่งผลให้ไม่ติดปัญหา

เร่ืองพื้นท่ีทับซ้อน และไม่ตัดผ่านทะเลสาปสงขลา (คณะกรรมาธิการวิสามญั เพื่อศึกษาความ

เป็นไปได้ของโครงการขุดคอคอดกระ วุฒิสภา , 2547) โดยห่างจากชายแดนพม่า และประเทศ

สิงคโปร์ ประมาณ 700 กิโลเมตร โดยจะตดัผ่านพื้นท่ีบริเวณภาคใตข้องไทย ไดแ้ก่จงัหวดัสงขลา 

นครศรีธรรมราช พทัลุง ตรัง และกระบ่ี โดยมีระบบโครงสร้างพื้นฐานสนับสนุน เช่น เส้นทาง

คมนาคมทางบก เส้นทางหลกั 4 สาย รถไฟ 2 สาย และมีสนามบิน 4 แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยาน
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นครศรีธรรมราช ท่าอากาศยานตรัง ท่าอากาศยานหาดใหญ่ และท่าอากาศยานนานาชาติกระบ่ี 

ปัจจุบนัอยู่ระหว่างการขยายและพฒันาเพื่อรองรับผูโ้ดยสารท่ีเพิ่มข้ึน โดยสามารถย่นระยะทาง

ระหว่างสองมหาสมุทรไดถึ้ง 1,200 กิโลเมตร หรือประมาณ 2 วนัโดยท่ีไม่ตอ้งออ้มแหลมมาลาย ู

ในปัจจุบนัมีความคบัคัง่ในการโดยสารทางทะเลเป็นอยา่งมาก โดยมีความยาว 120 กิโลเมตร ลึก 35 

เมตร สามารถรองรับเรือไดทุ้กขนาด และทุกประเภท (บณัฑิต ศรีภา, 2563) 

 คลองไทยมีประวติัศาสตร์ยาวนานกว่า 340 ปี เพื่อเช่ือมทะเลอ่าวไทย กบัทะเลอนัดามนั 

หรือเช่ือมมหาสมุทรแปซิฟิก และมหาสมุทรอินเดียเขา้ดว้ยกนั ให้เป็นเส้นทางการเดินเรือใหม่ของ

โลก ในบริเวณพื้นท่ีภาคใตข้องไทย โดยไม่ตอ้งออ้มช่องแคบมะละกา จะเป็นประโยชน์ต่อการ

พาณิชยน์าวีของไทยเป็นอย่างมาก โดยสามารถย่นระยะทาง เวลา และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ขนส่งไดเ้ป็นอยา่งมาก โดยคลองไทยมีการส ารวจทั้งหมด 6 เส้นทางหลกั 13 เส้นยอ่ย โดยเส้น 9A 

เป็นแนวคลองท่ีเหมาะสมท่ีสุด โดยตดัผา่นเขตพื้นท่ีในทะเล เขตอ าเภอเกาะลนัตา จงัหวดักระบ่ี เขา้

สู่พื้นท่ีบนบก อ าเภอสิเกา จงัหวดัตรัง อ าเภอชะอวด จงัหวดันครศรีธรรมราช อ าเภอป่าพะยอม 

จังหวดัพัทลุง และผ่านตอนเหนือ อ าเภอระโนด จังหวดัสงขลา มีลักษณะเป็นคลองคู่ขนาน 

โดยประมาณ (คลองบน 125 กิโลเมตร คลองล่างประมาณ 120 กิโลเมตร) และไม่มีระบบประตูเปิด

ปิดแบบคลองสุเอช จากการค านวณเชิงทฤษฎี คลองไทยจะสามารถรองรับเรือไดป้ระมาณวนัละ 

400 – 500 ล าต่อวนั สามารถให้เรือผ่านไดม้ากกว่าจ านวนเรือท่ีผ่านคลองสุเอช รวมกบัปานามา

ประมาณ 3 เท่าต่อวนั โดยจะกลายเป็นเส้นทางการคา้โลก และสร้างรายได้แก่ประเทศได้อย่าง

มหาศาล  (คณะกรรมาธิการวิสามญั เพื่อศึกษาความเป็นไปไดข้องโครงการขดุคอคอดกระ วฒิุสภา, 

2547) 

 จากนโยบาย แผนยุทธศาสตร์แห่งชาติ 20 ปี และแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมของ

ประเทศไทย จะใหค้วามส าคญักบัการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกดา้นโลจิ

สติกส์และการขนส่ง แต่เม่ือพิจารณาถึงศูนยก์ระจายสินคา้ จะพบว่าส่วนใหญ่เป็นศูนยก์ระจาย

สินค้าของบริษัทเอกชนและมีการกระจุกตัวอยู่บริเวณ ภาคกลางและภาคตะวนัออก และเม่ือ

พิจารณาถึงแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมของประเทศไทยเก่ียวกบัความร่วมมือและกรอบ

ความตกลงระหว่างประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัโลจิสติกส์ โครงการความร่วมมือเขตเศรษฐกิจสามฝ่าย 

อิน โด นี เซี ย -ม าเล เซี ย -ไทย  (Indonesia-Malaysia-Thailand Growth Triangle: IMT-GT) และ
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แนวโนม้การคา้ของโลก ซ่ึงมีนโยบายท่ีส าคญัคือ One Belt One Road สอดคลอ้งกบัโครงการคลอง

ไทย ดงันั้น งานวิจยัน้ีจึงเลือกพื้นท่ี 5 จงัหวดั ท่ีแนวคลองไทย 9A จะตดัผ่าน ไดแ้ก่จงัหวดัสงขลา 

นครศรีธรรมราช พทัลุง ตรัง และกระบ่ี เป็นพื้นท่ีศึกษา  

 1.2 ค าถามงานวจิัย 

 1) ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลในการก าหนดท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ภาคใตใ้นพื้นท่ี 5 จงัหวดัตาม

แนวคลองไทย 9A คือปัจจยัใดบา้ง 

 2) ท่ีตั้งท่ีเหมาะสมของศูนยก์ระจายสินคา้ภาคใตใ้นพื้นท่ี 5 จงัหวดัตามแนวคลองไทย 9A 

คือบริเวณใด 

1.3 วตัถุประสงค์ 

 วิเคราะห์ท าเลท่ีตั้งท่ีเหมาะสมส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้ภาคใตใ้นพื้นท่ี 5 จงัหวดัตามแนว

คลองไทย 9A 

1.4 ขอบเขตงานวิจัย 

 ขอบเขตของงานวิจยัศึกษาเฉพาะโครงการคลองไทย 9A โดยมุ่งเนน้ท่ี 5 จงัหวดัท่ีจะมีการ

ตดัผา่นของแนวคลองไทย 9A ไดแ้ก่จงัหวดั สงขลา นครศรีธรรมราช พทัลุง ตรัง และกระบ่ี ดงัภาพ

ท่ี 3 โดยการก าหนดปัจจยัท่ีใชใ้นการวิเคราะห์มาจากการทบทวนวรรณกรรม  

 

 

ภาพท่ี 3 ขอบเขตพื้นท่ีการศึกษา 
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ท่ีมา: คณะกรรมาธิการวิสามญัเพื่อศึกษาความเป็นไปไดข้องโครงการขดุคอคอดกระ (คลองไทย) 

วฒิุสภา  

1.5 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 

 1) ศึกษาทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อเพิ่มความรู้ ความเขา้ใจในเร่ืองท่ีศึกษา เช่น 

ปัจจยัต่าง ๆเพื่อหาพื้นท่ีท่ีมีศกัยภาพในการหาท่ีตั้งท่ีเหมาะสมในการหาท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้

ภาคใต ้ 

 2) ก าหนดปัจจยัท่ีจะใชใ้นการวิเคราะห์หาพื้นท่ีท่ีมีศกัยภาพในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

จากการทบทวนวรรณกรรม และน ามาวิเคราะห์ผ่านกระบวนล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) เพื่อหา

ค่าน ้าหนกัหรืออิทธิพลของปัจจยันั้น ๆ ต่อการเลือกท่ีตั้งท่ีเหมาะสม โดยสอบถามจากผูเ้ช่ียวชาญ  

 3) วิเคราะห์พื้นท่ีท่ีเหมาะสมของศูนยก์ระจายสินคา้เบ้ืองตน้ ดว้ยเทคนิคการวิเคราะห์พื้นท่ี

ศกัยภาพ (Potential Surface Analysis) ดว้ยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

 4) เลือกพื้นท่ีท่ีเหมาะสมของศูนยก์ระจายสินคา้ท่ีไดจ้ากขั้นตอนก่อนหน้า ดว้ยปัจจยัการ

คดักรองพื้นท่ีศกัยภาพ เพื่อใหไ้ดพ้ื้นท่ีท่ีเหมาะสมท่ีสุด 

 6) สรุปผลและเสนอแนะพื้นท่ีมีศกัยภาพในการหาท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ภาคใต ้

1.6 กรอบแนวคิดงานวิจัย 

 การวิเคราะห์ศกัยภาพพื้นท่ีศูนยก์ระจายสินคา้ภาคใตแ้นวคลองไทย 9A มีกรอบแนวคิดดงั

ภาพท่ี 1.4 โดยการศึกษาเร่ิมตน้จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อก าหนดปัจจยัเชิง

พื้นท่ี จากนั้นพิจารณาและวิเคราะห์การล าดบัความส าคญัของปัจจยัเชิงพื้นท่ี และน าขอ้มูลท่ีได้

วิเคราะห์พื้นท่ีดว้ยโปรแกรมระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ จากนั้นท าการคดักรองดว้ยปัจจยัคดักรอง

พื้นท่ีศกัยภาพเพื่อใหไ้ดท่ี้ตั้งท่ีเหมาะสมส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้ภาคใตแ้นวคลองไทย 9A 
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ภาพท่ี 4 กรอบแนวคิดงานวิจยั  
 

1.7 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 1) จดัล าดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีใช้ในการหาท่ีตั้งท่ีเหมาะสมของศูนยก์ระจายสินคา้

ภาคใต ้

 2) สามารถน าเสนอพื้นท่ีท่ีเหมาะสมของศูนยก์ระจายสินคา้ภาคใต ้
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บทที2่  

ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกีย่วข้อง 

 

 งานวิจยัน้ีเป็นการศึกษาเพื่อวิเคราะห์ศกัยภาพพื้นท่ีศูนยก์ระจายสินคา้ภาคใตแ้นวคลอง

ไทย 9A ผูศึ้กษาจึงไดท้ าการศึกษาและรวบรวมขอ้มูลจากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจยัท่ี

เก่ียวข้อง จากการศึกษาดังกล่าว ในบทน้ีเป็นการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวข้องกับสภาพภูมิ

ประเทศพื้นท่ีการศึกษา ลกัษณะการใชป้ระโยชน์ท่ีดิน ความหมายศูนยก์ระจายสินคา้ คลองส าคญั

ของโลก ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก (Eastern Economic Corridor) ปัจจยัในการเลือกท่ีตั้งศูนย์

กระจายสินคา้ท่ีเหมาะสม แนวคิดเก่ียวกบัระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ กระบวนการล าดบัชั้นเชิง

การวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process: AHP) ปัจจยัคดักรองพื้นท่ี ตน้ทุนในการบริหารการ

กระจายสินคา้ ทฤษฎีท่ีตั้งอุตสาหกรรม (Location Theory) ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์ 

และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

2.1 สภาพภูมิประเทศพืน้ที่การศึกษา 

 การศึกษาน้ีได้ก าหนดขอบเขตเฉพาะพื้นท่ี 5 จงัหวดั แนวคลองไทย 9A ได้แก่ จงัหวดั

กระบ่ี ตรัง นครศรีธรรมราช พทัลุง และสงขลา มีพื้นท่ีรวมประมาณ 18,992,430 ไร่ มีลกัษณะภูมิ

ประเทศเป็นคาบสมุทรท่ีมีทะเลขนาบอยู ่2 ดา้น คือ ตะวนัออกดา้นอ่าวไทย และตะวนัตกดา้นทะเล

อนัดามนั ลกัษณะภูมิประเทศแบ่งได ้2 เขต คือ เขตเทือกเขา และเขตท่ีราบ โดยมีสภาพภูมิประเทศ

พื้นท่ี 5 จงัหวดั ดงัน้ี 

 1) จงัหวดักระบ่ี ตั้งอยู่ทางดา้นฝ่ังทะเลตะวนัตกของภาคใตติ้ดกบัทะเลอนัดามนั มีพื้นท่ี

ประมาณ 2,942,820 ไร่ (กลุ่มงานขอ้มูลสารสนเทศและการส่ือสาร ส านกังานจงัหวดักระบ่ี, 2558) 

มีลกัษณะภูมิประเทศตอนเหนือประกอบดว้ย เทือกเขายาว ทอดตวัไปในแนวนอนเหนือใตส้ลบักบั

พื้นท่ีแบบลูกล่ืนลอนลาด และลอนชนั มีท่ีราบชายฝ่ังทะเลดา้นตะวนัตก บริเวณทางตอนใตเ้ป็น

ภูเขากระจดักระจายสลบักบัพื้นท่ีแบบลูกคล่ืน ส่วนทางตอนใตสุ้ด และตะวนัตกเฉียงใตเ้ป็นแบบ

ลูกคล่ืนลอนลาดจนถึงค่อนขา้งเรียบ และมีภูเขา สูง ต ่า สลบักนัไป และทางดา้นตะวนัตกมีลกัษณะ

เป็นชายฝ่ังติดกบัทะเลอนัดามนั  
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 2) จงัหวดัตรัง ตั้งอยู่ทางดา้นฝ่ังตะวนัตกติดกบัทะเลอนัดามนั มีพื้นท่ีประมาณ 3,088,399 

ไร่ (ส านักพฒันาชุมชนจงัหวดัตรัง กรมการพฒันาชุมชน กระทรวงมหาดไทย,) มีลกัษณะภูมิ

ประเทศเป็นเนินสูง ต ่า สลบัดว้ยเขาเล็ก ๆ กระจายอยูท่ัว่ไป พื้นท่ีราบเรียบมีจ านวนน้อย โดยทาง

ทิศตะวนัออกมีเทือกเขาบรรทดัยาวจากเหนือจดตอนใต ้แบ่งเขตแดนระหวา่งจงัหวดัพทัลุง  

 3) จังหวดันครศรีธรรมราช ตั้ งอยู่ตอนกลางของภาคใต้ มีพื้นท่ีประมาณ 6,214,064 ไร่ 

(กลุ่มงานขอ้มูลสารสนเทศและการส่ือสาร ส านกังานจงัหวดันครศรีธรรมราช, 2552) มีลกัษณะภูมิ

ประเทศเป็นเป็นท่ีราบสูง และภูเขาสูงทางตะวนัตกลาดตวัลงไปทางทิศตะวนัออกเป็นลุ่มตาม

ชายฝ่ังทะเลอ่าวไทย 

 4) จงัหวดัพทัลุง ตั้งอยู่ทางทิศตะวนัออกของภาคใต ้มีพื้นท่ีประมาณ 2,140,296 ไร่ (กลุ่ม

งานขอ้มูลสารสนเทศและการส่ือสาร ส านกังานจงัหวดัพทัลุง, 2559) มีลกัษณะภูมิประเทศเป็นภูเขา

และท่ีราบสูงทางดา้นทิศตะวนัตก โดยทางทิศตะวนัออกเป็นพื้นท่ีราบาสลบัท่ีดอน และเป็นพื้นท่ี

ราบลุ่มจดทะเลสาบสงขลา  

 5) จงัหวดัสงขลา 

 จงัหวดัสงขลาตั้งอยูฝ่ั่งตะวนัออกของภาคใตต้อนล่าง มีพื้นท่ีประมาณ 4,621,180 ไร่ (กลุ่ม

งานขอ้มูลสารสนเทศและการส่ือสาร ส านักงานจงัหวดัสงขลา, 2563)  มีลกัษณะภูมิประเทศ ทาง

ตอนเหนือเป็นคาบสมุทรแคบและยาวยืน่มาทางใต ้ส่วนใหญ่เป็นพื้นท่ีราบลุ่ม ทิศตะวนัออกเป็นริม

ทะเลสาบ ทิศใตแ้ละทิศตะวนัตกเป็นภูเขาท่ีราบสูง  

2.2 ลกัษณะการใช้ประโยชน์ที่ดนิ 

 กฎกระทรวง ให้ใชบ้งัคบัผงัเมืองรวม พ.ศ. 2559 ไดก้ าหนดการใชป้ระโยชน์ท่ีดินประเภท

ต่าง ๆ (กรมโยธาธิการและผงัเมือง,2559) ดงัน้ี 

 ท่ีดินประเภทชุมชน ก าหนดไวเ้ป็นสีชมพ ู

 ท่ีดินประเภทอุตสาหกรรมและคลงัสินคา้ ก าหนดไวเ้ป็นสีม่วง 

 ท่ีดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม ก าหนดไวเ้ป็นสีเขียว 

 ท่ีดินประเภทอนุรักษช์นบทและเกษตรกรรม ก าหนดไวเ้ป็นสีขาวมีกรอบและเส้นทแยงสี

 เขียว 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 11 

 ท่ีดินประเภทอนุรักษส์ภาพแวดลอ้มเพื่อการท่องเท่ียว ก าหนดไวเ้ป็นสีเขียวมีกรอบและ

เส้นทแยงสี ขาว 

 ท่ีดินประเภทโล่งเพื่อนนัทนาการและการรักษาคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม ก าหนดไวเ้ป็นสีเขียว

อ่อน 

 ท่ีดินประเภทอนุรักษป่์าไม ้ก าหนดไวเ้ป็นสีเขียวอ่อนและเส้นทแยงสีขาว 

 ท่ีดินประเภทท่ีโล่งเพื่อการรักษาคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม ก าหนดไวเ้ป็นสีฟ้า 

 ท่ีดินประเภทอนุรักษเ์พื่อส่งเสริมเอกลกัษณ์ศิลปวฒันธรรมไทย ก าหนดไวเ้ป็นสีน ้ าตาล

อ่อน 

 โดยพื้นท่ีศึกษา 5 จงัหวดั ไดมี้การก าหนดลกัษณะการใชป้ระโยชน์ท่ีดิน ดงัน้ี 
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 1) จงัหวดักระบ่ี  

 กฎกระทรวง ใหใ้ชบ้งัคบัผงัเมืองรวมจงัหวดักระบ่ี พ.ศ. 2559 ไดก้ าหนดการใชป้ระโยชน์

ท่ีดินประเภทต่าง ๆ (กฎกระทรวงให้ใชบ้งัคบัผงัเมืองรวมจงัหวดักระบ่ี พ.ศ.2559, 2559) ดงัภาพท่ี 

5 

 

 

ภาพท่ี 5 การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน จงัหวดักระบ่ี 
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 2) จงัหวดัตรัง 

 กฎกระทรวง ให้ใชบ้งัคบัผงัเมืองรวมจงัหวดัตรัง พ.ศ. 2558 ไดก้ าหนดการใชป้ระโยชน์

ท่ีดินประเภทต่าง ๆ (กฎกระทรวงใหใ้ชบ้งัคบัผงัเมืองรวมจงัหวดัตรัง พ.ศ.2558, 2558) ดงัภาพท่ี 6 

 

 

ภาพท่ี 6 การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน จงัหวดัตรัง 
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 3) จงัหวดันครศรีธรรมราช 

 กฎกระทรวง ใหใ้ชบ้งัคบัผงัเมืองรวมจงัหวดันครศรีธรรมราช พ.ศ. 2562 ไดก้ าหนดการใช้

ประโยชน์ท่ีดินประเภทต่าง ๆ (กฎกระทรวงให้ใชบ้งัคบัผงัเมืองรวมจงัหวดันครศรีธรรมราช พ.ศ.

2562, 2562) ดงัภาพท่ี 7 

 

 

ภาพท่ี 7 การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน จงัหวดันครศรีธรรมราช 
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 4) จงัหวดัพทัลุง 

 กฎกระทรวง ใหใ้ชบ้งัคบัผงัเมืองรวมจงัหวดัพทัลุง พ.ศ. 2560 ไดก้ าหนดการใชป้ระโยชน์

ท่ีดินประเภทต่าง ๆ (กฎกระทรวงให้ใชบ้งัคบัผงัเมืองรวมจงัหวดัพทัลุง พ.ศ.2560, 2560) ดงัภาพท่ี 

8 

 

 

ภาพท่ี 8 การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน จงัหวดัพทัลุง 
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5) จงัหวดัสงขลา 

 กฎกระทรวง ใหใ้ชบ้งัคบัผงัเมืองรวมจงัหวดักระบ่ี พ.ศ. 2560 ไดก้ าหนดการใชป้ระโยชน์

ท่ีดินประเภทต่าง ๆ (กฎกระทรวงใหใ้ชบ้งัคบัผงัเมืองรวมจงัหวดัสงขลา พ.ศ.2560, 2560) ดงัภาพท่ี 

9 

 

 

ภาพท่ี 9 การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน จงัหวดัสงขลา  
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2.3 ความหมายของศูนย์กระจายสินค้า (Distribution Center) 

 ศูนยก์ระจายสินคา้ หรือท่ีมกัเรียกทบัศพัท์ว่า DC เป็นหน่ึงในกิจกรรมท่ีส าคญัของโลจิ

สติกส์ เก่ียวขอ้งกบัการแจกจ่ายและจ าหน่ายสินคา้ไปสู่ลูกคา้ภายในเวลาท่ีก าหนด โดยมีหนา้ท่ีเป็น

คลงัสินคา้ และเป็นจุดเช่ือมโยงระหว่างผูผ้ลิต (Manufacturer) และ ผูข้าย (Retailers) ในดา้นการ

รวบรวม แบ่งประกอบ บรรจุ เก็บรักษาสินค้าชั่วคราวหรือระยะเวลานาน คัดแยกสินค้า ให้

เหมาะสมกบัประเภทพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่ง รวมถึงการจดัคลงัสินคา้ประเภท “Cross-Dock” การ

บรรจุภณัฑ ์(Packaging) และการจดัการเปล่ียนประเภทการขนส่ง (Mode of Transport)  เป็นกลไก

ท าให้โลจิสติกส์ขบัเคล่ือนไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ จะเก่ียวขอ้งอย่างมากกบัการขนส่งคือ มีการ

เคล่ือนยา้ยจากแหล่งผลิตไปยงัโกดงัเกบ็สินคา้ มีดว้ยกนั 2 ขั้นตอน (เสน่ห์ ญาณสาร, 2543) ไดแ้ก่  

 1.การขนส่งเพื่อเก็บรักษา (Trucking) หมายถึงการเคล่ือนยา้ยสินคา้จ านวนมาก หรือขนาด

ใหญ่จากแหล่งผลิต ไปเกบ็รักษา เพื่อจ าแนกประเภท เขา้หีบห่อ เป็นตน้ 

 2.การขนส่งเพื่อจ าหน่าย (Delivery) หมายถึงการเคล่ือนยา้ยสินคา้ในปริมาณท่ีนอ้ยกวา่การ

ขนส่งเพื่อเกบ็รักษา จากคลงัสินคา้ไปสู่พอ่คา้ขายส่งไปใหแ้ก่ผูบ้ริโภคล าดบัถดัไป 

 โดยท าเลท่ีตั้งจะอยู่ใกลเ้ขตอุตสาหกรรม ชุมทางหรือเส้นทางคมคมขนส่ง เช่น ท่าเรือ 

สถานีรถไฟ ทางหลวงระหว่างเมือง เป็นตน้ ท่ีท าการศุลกากร สถานท่ีแลกเปล่ียนสินคา้ สถาบนั

การเงิน  และจ าเป็นตอ้งเป็นบริเวณท่ีมีระบบสาธารณูปโภค ซ่ึงตอ้งครอบคลุมรูปแบบการคมนาคม

ขนส่งหลาย ๆ ระบบ 

2.4 คลองส าคัญของโลก 

 2.4.1 คลองสุเอซ ประเทศอิยปิต ์

 คลองสุเอซ เป็นเส้นทางเดินเรือท่ีคบัคัง่ท่ีสุดในโลก สามารถสร้างร้ายไดม้ากถึง 180,000 

ลา้นบาทต่อปี เป็นคลองท่ีมนุษยข์ุดข้ึนเช่ือมต่อทะเลเมดิเตอร์เรเนียน และทะเลแดงผ่านทางช่อง

แคบสุเอซท่ีคัน่ระหวา่งทวีปแอฟริกา และทวีปเอเชีย โดยเป็นเส้นทางลดัในการเดินเรือจากฝ่ังยโุรป

ไปเอเชีย มีความยาว 193.3 กิโลเมตร โดยมีความกวา้งคลองท่ีระดบัน ้ าทะเล ดา้นเหนือ 345 เมตร 

และดา้นใต ้280 เมตร และมีความลึกประมาณ 20 เมตร สามารถรอบรับเรือท่ีมีขนาดความยาว 500 

เมตร และ กวา้ง 70 เมตร เป็นคลองท่ีไม่มีประตูกั้นน ้ า เน่ืองจากทั้งสองฝ่ังทะเลมีระดบัน ้ าเท่ากนั 

ช่วยย่นระยะทางทวีปเอเชีย ตัดผ่านตะวนัออกกลาง เข้าสู่ยุโรป โดยไม่ต้องเสียเวลาแล่นอ้อม
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แหลมกู๊ดโฮป ทวีปแอฟริกาไดถึ้ง 6,400 กิโลเมตร ใชเ้วลาแล่นผ่านคลองประมาณ 13 ชัว่โมง โดย

ปัจจุบนัไดมี้การขุดขยายคลองในแนวเหนือ ใต ้ส าหรับเป็นเส้นทางคมนาคมท่ีเช่ือมระหว่างทะเล

แดง และทะเลเมดิเตอร์เรเนียน มีความยาว 78 กิโลเมตร สามารถรองรับเรือแล่นผา่น 87 ล าต่อวนั 

 2.4.2 คลองปานามา ประเทศปานามา 

 คลองปานามา อีกหน่ึงเส้นทางเดินเรือท่ีคับคั่งของโลก สามารถสร้างรายได้ประมาณ 

80,000 ลา้นบาทต่อปี เป็นคลองท่ีมนุษยข์ดุข้ึนเช่ือต่อมหาสมุทรแปซิฟิก กบัมหาสมุทรแอตแลนติก 

มีความยาว 77 กิโลเมตร สามารถรองรับเรือขนาดความยาวไม่เกิน 294 เมตร กวา้ง 32 เมตร กินน ้ า

ลึก 12 เมตร โดยลกัษณะคลองมี 9 ประตู เม่ือเรือผ่านประตูท่ีหน่ึงจะมีการระบายน ้ าลงเรือ โดยเรือ

แต่ละล าท่ีจะผ่านได ้จะตอ้งผ่านประตูน ้ ายกระดบัถึง 3 ตอน แต่ละประตูจะยกเรือให้สูงข้ึนเป็น

ขั้นบันได 3 ขั้น สูงกว่าระดับน ้ าทะเลถึง 26 เมตร ใช้เวลาแล่นผ่านคลองประมาณ 10 ชั่วโมง 

สามารถย่นระยะเวลาท่ีตอ้งไปออ้มช่องแคบเดรก และแหลมฮอร์น ทางใตข้องทวีปอเมริกาใต ้คิด

เป็นระยะทาง 22,500 กิโลเมตร สามารถรองรับเรือแล่นผา่น 38 ล า ต่อวนั 

2.5 ระเบียงเศรษฐกจิภาคตะวนัออก (Eastern Economic Corridor) 

 ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก เป็นโครงการท่ีเกิดข้ึนเพื่อสนบัสนุนแผนพฒันาตามกรอบ

อนุภูมิภาคลุ่มน ้ าโขง (Greater Mekong Subregion: GMS) และกรอบยุทธศาสตร์การพัฒนา

เศรษฐกิจ 4.0  โดยโครงการพฒันาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภาคลุ่มแม่น ้ าโขง เป็นความ

ร่วมมือของ 6 ประเทศ คือ ไทย พม่า ลาว กมัพูชา เวียดนาม และจีน โดยมีเส้นทางเศรษฐกิจอนุ

ภูมิภาคลุ่มแม่น ้าโขงดงัภาพท่ี 2.6 มีวตัถุประสงคเ์พื่อส่งเสริมใหเ้กิดการขยายตวัทางการคา้ และการ

ลงทุน ประกอบดว้ย 3 ระเบียงเศรษฐกิจ ไดแ้ก่ ระเบียงเศรษฐกิจตะวนัออก–ตะวนัตก (East-West 

Economic Corridor) ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ–ใต้ (North-South Economic Corridor) และระเบียง

เศรษฐกิจตอนใตข้องอนุภูมิภาค (Southern Economic Corridor) (กระทรวงการต่างประเทศ, 2555) 

โดยระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออกประกอบไปดว้ย 3 จงัหวดั ไดแ้ก่ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง 

โดยประเทศไทยมีความสามารถในการผลกัดนัระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก โดยการพฒันา

โครงสร้างพื้นฐานเพื่อเช่ือมโยงการคา้ทั้งทางบก ทางน ้ า ทางอากาศ และเช่ือมต่อกบัยุทธศาสตร์

หน่ึงแถบหน่ึงเส้นทาง โดยโครงการระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก ไดรั้บการขนานนามว่าเป็น

กลไกขบัเคล่ือนการเติบโตของเศรษฐกิจไทย ซ่ึงรัฐบาลคาดว่าโครงการน้ีเป็นกลไกส าคญัส าหรับ
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การค้า การลงทุน การขนส่งในภูมิภาค และประตูยุทธศาสตร์สู่เอเชีย โดยส านักงานระเบียง

เศรษฐกิจภาคตะวนัออกไดเ้สนอแนะว่าแผนพฒันาท่าเรือแหลมฉบงัระยะท่ี 3 ควรออกแบบระบบ

ขนส่งทางรางเพื่อรองรับปริมาณการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ประมาณ 4,000,000 TEUs ในการ

สนบัสนุนโครงการระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก (Port Authority of Thailand, 2018) 

 

 

ภาพท่ี 10 เส้นทางเศรษฐกิจอนุภูมิลุ่มแม่น ้าโขง 
            ท่ีมา: กรมเจรจาการคา้ระหวา่งประเทศ 

 

2.6 ปัจจัยในการเลือกที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสม 

 2.6.1 ปัจจยัทางดา้นภูมิศาสตร์และกายภาพ 

 ภูมิศาสตร์ คือ ศาสตร์ทางด้านพื้นท่ี เช่น ลกัษณะภูมิประเทศ เป็นต้น โดยลกัษณะภูมิ

ประเทศท่ีเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ไม่ควรตั้งบริเวณท่ีมีความสูงชนัเพราะสะดวกต่อ
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การเดินทาง และลงทุนสูง รวมทั้งไม่ควรตั้งบริเวณพื้นท่ีราบลุ่มเน่ืองจากจะท าใหเ้กิดปัญหาน ้าท่วม

ขงัได ้และกายภาพ เป็นเร่ืองของการจดัระเบียบท่ีดินให้สอดคลอ้งกบัการเปล่ียนแปลงของสังคม 

เศรษฐกิจ เช่น ท่ีอยู่อาศยั อุตสาหกรรม เป็นตน้ (ระหัตร โรจนประดิษฐ์, 2021) โดยปัจจยัท่ีน ามา

พิจารณามีดงัน้ี 

 1. ท าเลท่ีตั้ง 

การเลือกท าเลท่ีตั้งของคลงัสินคา้สามารถใชไ้ดท้ั้งแนวทางมหาภาค (Macro Approaches) 

และแนวทางจุลภาค (Micro Approaches) โดย Egar M. Hoover (n.d.) ไดเ้สนอกลยุทธ์ในการหา

ท าเลท่ีตั้งคลงัสินคา้ไว ้3 ประเภทดงัน้ี 

1) กลยุทธ์การหาท าเลท่ีตั้ งใกล้ตลาด (Market-Positioned Strategy) ก าหนดให้ ท่ีตั้ ง

คลงัสินคา้อยูใ่กลก้บัลูกคา้ล าดบัสุดทา้ย (Final Customer) โดยมีปัจจยัส าคญัคือ ค่าขนส่ง รอบเวลา

สัง่สินคา้ ความอ่อนไหวของสินคา้ และระดบัการใหบ้ริการ (Service level) เป็นตน้ 

2) กลยุทธ์ท าเลท่ีตั้ งใกล้แหล่งผลิต (Production-Positioned Strategy) ก าหนดให้ท่ีตั้ ง

คลงัสินคา้อยูใ่กลก้บัแหล่งวตัถุดิบหรือโรงงานใหม้ากท่ีสุดเพื่อประหยดัค่าขนส่งจากแหล่งวตัถุดิบ

หรือโรงงาน ซ่ึงจะให้ความส าคญักบัวตัถุดิบมากกว่าประเภทแรก ส่งผลให้ระดบัการให้บริการ

ลูกคา้ต ่ากวา่แบบแรก 

3) กลยุทธ์ท าเลท่ีตั้ งระหว่างกลาง (Intermediately- Positioned Strategy) ก าหนดให้ท่ีตั้ ง

คลงัสินคา้อยูร่ะหวา่งแหล่งผลิตและตลาด ซ่ึงระดบัการใหบ้ริการจะต ่ากวา่แบบแรก แต่สูงกวา่แบบ

ท่ีสอง และสามารถประหยดัค่าขนส่งระหวา่งแหล่งผลิตและตลาด เหมาะส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้

ท่ีมีการรับ และกระจายสินคา้หลายแห่ง 

 ศาสน์ สุขประเสริฐ (2552) ศึกษาความเป็นไปไดใ้นการจดัตั้งสถานีขนส่งสินคา้บก (Dry 

port) จังหวดันครราชสีมา พบว่าท าเลท่ีตั้ งท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด คือ อยู่ในระยะ 0 – 25 

กิโลเมตรจากโรงงานอุตสาหกรรม และ มีความเหมาะสมน้อยท่ีสุด คือ อยู่ในระยะท่ีเกินกว่า 50 

กิโลเมตรจากโรงงานอุตสาหกรรม  

 2.ความลาดชนั  

 พื้นท่ีท่ีมีความลาดชั้นน้อย จะเป็นพื้นท่ีสะดวกต่อการใช้สอย (กระทรวงอุตสาหกรรม, 

2559) ซ่ึงกระทรวงอุตสาหกรรมไดใ้หค่้าระดบัความเลาดชนัท่ีหมาะสมส าหรับการตั้งคลงัสินคา้ไว ้
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5 ระดบั ดงัน้ีเง่ือนไขความลาดชนั 0 - 0.5% มีค่าคะแนน 5, ความลาดชนั 5 - 15% มีค่าคะแนน 3 

และ ความลาดชนั 10 - 35% มีค่าคะแนน 1 ส าหรับเกณฑแ์ละมาตรฐานผงัเมืองรวมเสนอวา่ พื้นท่ีท่ี

มีความเหมาสมในการพฒันาควรมีความเอียงลาดระหว่าง 0.5 – 6.0% ถา้เกิน 6.0% จะส้ินเปลือง

ค่าใช้จ่ายและเส่ียงต่อการพงัทลายของหน้าดิน รวมถึงถา้ต ่ากว่า 0.5% จะมีปัญหาน ้ าท่วมขงั (พฒั

นพงษ ์พงษธ์านี, 2559) 

 3.ระยะห่างจากพื้นท่ีชุมชน  

 การใชป้ระโยชน์ท่ีดินประเภทคลงัสินคา้ควรก าหนดใหเ้ป็นพื้นท่ีท่ีห่างไกลจากชุมชน โดย

ตอ้งค านึงถึงผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึนกบัชุมชนเมือง เน่ืองจากจะท าให้เกิดความแออดั และส่งผล

กระทบต่อคุณภาพชีวิตประชาชนในชุมชนนั้น ๆ (ส านักพฒันามาตรฐาน กรมโยธาธิการและผงั

เมือง กระทรวงมหาดไทย, 2551)  โดยกระทรวงอุตสาหกรรม (2559) ไดก้ าหนดปัจจยัพื้นท่ีชุมชน

ส าหรับการวิเคราะห์พื้นท่ีศกัยภาพในการพฒันาดา้นอุตสาหกรรมดงัน้ีระยะห่างจากชุมชน 5.0 – 50 

กิโลเมตร มีความเหมาะสมมากท่ีสุด ระยะห่างจากชุมชน 2.0 – 5.0 กิโลเมตร มีความเหมาะสมปาน

กลาง และระยะห่างจากชุมชน 0 – 0.5 และมากกวา่ 50 กิโลเมตร มีความเหมาะสมนอ้ยท่ีสุด  

 2.6.2 ปัจจยัดา้นเส้นทางคมนาคม 

 การคมนาคมขนส่ง เป็นการเคล่ือนยา้ยสินคา้ จากตน้ทาง ไปปลายทาง มกัจะน ามาพิจารณา

ในการเลือกท าเลท่ีตั้งเพื่อจะลดค่าใชจ่้ายในการขนส่ง จ าแนกได ้3 ส่วน ตามลกัษณะเส้นทางการ

ขนส่ง ไดแ้ก่ ทางบก ทางน ้ า และทางอากาศ (ศาสน์ สุขประเสริฐ, 2552) โดยปัจจยัท่ีน ามาพิจารณา

มีดงัน้ี 

 1.การเขา้ถึงดว้ยระบบขนส่งทางราง 

 ศูนยก์ระจายสินคา้มีความสัมพนัธ์กบัการขนส่งท่ีเรียกว่า การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

(Multimodal Transport) ท่ีตอ้งมีการเปล่ียนพาหนะการขนส่ง ซ่ึงท าเลท่ีตั้งควรจะสามารถเช่ือมโยง

กับเส้นทางรถไฟ เน่ืองจากการขนส่งระบบรางเป็นระบบการขนส่งท่ีสามารถขนส่งสินค้าได้

จ านวนมาก ตน้ทุนต ่า สามารถขนส่งไดทุ้กสภาพดินฟ้าอากาศ และมีเวลาเดินทางท่ีแน่นอน ดงันั้น

การเขา้ถึงการขนส่งทางรางเป็นปัจจยัท่ีส าคญัในการเลือกท าเลท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ โดยจาก

การศึกษาความเป็นไปไดใ้นการจดัตั้งสถานีขนส่งทางบก จงัหวดันครราชสีมา (ศาสน์ สุขประเสริฐ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 22 

, 2552) ไดก้ าหนดระยะห่างจากทางรถไฟนอ้ยกว่า 5 กิโลเมตร มีความเหมาะสมมาก และมากกว่า 

10 กิโลเมตร มีความเหมาะสมนอ้ย 

 2.การเขา้ถึงระบบการขนส่งทางน ้า 

ศูนยก์ระจายสินคา้ส่วนใหญ่จะอยู่ใกลก้บัประตูส่งออก เช่นท่าเรือแหลมฉบงั เน่ืองจาก

ความสะดวกในการกระจายสินคา้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการน าเขา้ส่ง-ส่งออกท่ีเป็นแบบ Just in Time และ

การประหยดัค่าขนส่งเพราะใกลก้บัท่าเรือ โดยสินคา้ท่ีคา้ขายระหวา่งประเทศกวา่ 80% จะอาศยัการ

ขนส่งทางทะเลซ่ึงไดรั้บความนิยมเป็นอยา่งมากเน่ืองจากเป็นการขนส่งท่ีประหยดั และสามารถส่ง

สินคา้ไดป้ริมาณมาก รวมถึงอ านวยความสะดวกในการเปล่ียนการขนส่งจากรูปแบบหน่ึง ไปสู่อีก

รูปแบบหน่ึง เพื่อใหเ้กิดความรวดเร็วในการขนส่ง ทั้งน้ีขนส่งทางทะเลสามารถเช่ือมต่อไดทุ้กทวีป

บนโลกเป็นตน้ (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ , 2559) จากความส าคญัดงักล่าว ปัจจยัการเลือกท าเล

ท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้จึงให้ความส าคญักบัการเขา้ถึงท่าเรือซ่ึงเป็นระบบโครงสร้างพื้นฐานของ

การกระจายสินคา้ในระบบโลจิสติกส์  

 3.การเขา้ถึงดว้ยระบบขนส่งทางอากาศ 

ศูนยก์ระจายสินคา้ส่วนใหญ่จะอยูใ่กลก้บัประตูส่งออก เช่นสนามบินสุวรรณภูมิ เน่ืองจาก

ความสะดวกในการกระจายสินคา้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการน าเขา้ส่ง-ส่งออกท่ีเป็นแบบ Just in Time และ

การประหยดัค่าขนส่ง เพราะใกลก้บัสนามบิน การขนส่งทางอากาศ เป็นการขนส่งท่ีมีความรวดเร็ว 

ตรงต่อเวลา และใชเ้วลาในการขนส่งนอ้ย (ระหตัร โรจนประดิษฐ,์ 2550)  

 4.การเขา้ถึงถนนสายหลกั 

โครงข่ายถนนประกอบดว้ย ตรอก ซอย ถนน ทางหลวง ทางหลวงพิเศษและทางพิเศษ ซ่ึง

เป็นปัจจัยส าคัญปัจจัยหน่ึง จากผลการศึกษา ‘A Location Analysis of Distribution Center and 

Logistics Hub in Greater Mekong Subregion’ ไดใ้ห้น ้ าหนักการเขา้ถึงถนนมากท่ีสุด โดย ระหัตร 

โรจนประดิษฐ์ (2550) ไดใ้ห้ค  าจ ากดัความ การเขา้ถึงถนน หมายความว่า เส้นทางคมนาคมและ

ความสามารถในการเข้าถึงถนนท่ีมีมีประสิทธิภาพ จะช่วยให้การกระจายสินค้าเป็นไปได้

โดยสะดวก โดยโครงข่ายถนนเป็นโครงสร้างพื้นฐานท่ีอ านวยความสะดวกต่อระบบคมนาคม

ขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพ ดงันั้นงานวิจยัน้ีจึงน าปัจจยัดา้นการเขา้ถึงถนนมาพิจารณา และกระทรวง

อุตสาหกรรม (2559) ไดก้ าหนดค่าคะแนนปัจจยัท่ีเหมาะสมในการเขา้ถึงเส้นทางคมนาคมทางถนน
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สายหลกั (ทางหลวงหมายเลข 1 2 3 และ4 หลกั ดงัน้ี การเขา้ถึงถนน ระยะ 0 - 0.5 กิโลเมตร มีความ

เหมาะสมมากท่ีสุด การเขา้ถึงถนน ระยะ 0.5 - 1.0 กิโลเมตร มีความเหมาะสมปานกลาง และการ

เขา้ถึงถนน มากกวา่ 1.0 กิโลเมตร มีความเหมาะสมนอ้ยท่ีสุด 

 2.6.3 ปัจจยัทางดา้นสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ  

 สาธารณูปโภคและสาธารณูปการ เป็นโครงสร้างพื้นฐานเพื่อให้บริการ ประโยชน์ และ

ส่งเสริมคุณภาพชีวิตแก่ประชาชน เช่น การศึกษา การอนามยั รวมถึงส่งเสริมการประกอบธุรกิจ

ต่างๆ โดยเป็นเร่ืองของการจดัระเบียบท่ีดินให้เหมาะสม และสอดคลอ้งกบัการเปล่ียนแปลงของ

สงัคม และเศรษฐกิจ (ระหตัร โรจนประดิษฐ,์ 2021) โดยปัจจยัท่ีน ามาพิจารณามีดงัน้ี 

 1.โรงพยาบาล 

 การบริการดา้นสาธารสุขถือเป็นพื้นฐานต่อคุณภาพชีวิตของประชากรในพื้นท่ีอยูใ่นระดบั

ดีจะส่งผลให้ประสิทธิภาพในการท างานสูงข้ึน สามารถประกอบกิจการต่าง ๆ ท่ีก่อให้เกิดการ

พฒันาไดอ้ย่างเต็มท่ี โดยโรงพยาบาลทัว่ไปท่ีมีขนาดเตียง 100-500 เตียงถือเป็นโรงพยาบาลขนาด

ใหญ่มีรัศมีให้บริการ 20-50 กิโลเมตร และโรงพยาบาลชุมชนท่ีมีขนาดเตียง 30-60 เตียง มีรัศมีการ

ให้บริการเป็น 15 กิโลเมตร และจากกฎกระทรวง ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2535) ออกตามความใน

พระราชบญัญติัโรงงาน ขอ้ 1 ห้ามตั้งโรงงานจ าพวกท่ี 1 และโรงงานจ าพวกท่ี 2 ภายในระยะ 50 

เมตร และขอ้ 2 หา้มตั้งโรงงานจ าพวกท่ี 3 ภายในระยะ 100 เมตร จากเขตติดต่อ  

 2.ระยะห่างจากสถานีจ่ายเช้ือเพลิง 

 ความสะดวกในการเขา้ถึงแหล่งพลงังานเป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อค่าขนส่งและการด าเนินงาน

ของศูนยก์ระจายสินคา้โดยจากการศึกษาการวิเคราะห์ท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของอุตสาหกรรมตม้

กลัน่สุราขาว กรณีศึกษาจงัหวดัราชบุรี (พรเพิ่ม แซ่โงว้, 2553) ไดก้ าหนดระยะห่างจากสถานีจ่าย

เช้ือเพลิงไม่เกิน 5 กิโลเมตร มีความเหมาะสมมากท่ีสุด และมากกวา่ 20 กิโลเมตร มีความเหมาะสม

นอ้ยท่ีสุด  

 3.ระยะห่างจากสถานศึกษา 

 จากการศึกษา การวิเคราะห์ท่ีตั้งท่ีเหมาะสมส าหรับสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง (ICD) 

: กรณีศึกษา ภาคใตข้องประเทศไทย (พฒันพงษ์ พงษธ์านี , 2559)  ไดต้ระหนักถึงผลกระทบท่ีจะ

เกิดจากกิจกรรมทางการขนส่ง หรือโลจิสติกส์ต่อสถาบนัการศึกษา ทั้งน้ีส านักพฒันามาตรฐาน 
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กรมโยธาธิการและผงัเมือง กระทรวงมหาดไทย (2551) ไดก้ าหนดรัศมีการใหบ้ริการ หรือระยะเดิน

เทา้ของนกัเรียนระดบัสถานศึกษาระดบัมธัยมและอาชีวศึกษา มีรัศมีการให้บริการประมาณ 1,500 

เมตร และกฎกระทรวงฉบบัท่ี 2 (2535) ไดก้ าหนดวา่หา้มตั้งโรงงานจ าพวกท่ี 1 และโรงงานจ าพวก

ท่ี 2 ภายในระยะ 50 เมตร และห้ามตั้งโรงงานจ าพวกท่ี 3 ภายในระยะ 100 เมตร จากโรงเรียน และ

สถานการศึกษา จึงไดพ้ิจารณาถึงระยะห่างจากสถานศึกษา โดยก าหนดระยะห่างจากสถานศึกษา

มากกวา่ 1,500 เมตร เป็นพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการประกอบธุรกิจอุตสาหกรรมมากท่ีสุด และ

ระยะห่างจากสถานศึกษาระหวา่ง 100-450 เมตร เป็นพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการประกอบธุรกิจ

อุตสาหกรรมนอ้ยท่ีสุด  

 2.6.4 ปัจจยัดา้นสงัคมและเศรษฐกิจ 

 กิจกรรมทางสังคมและเศรษฐกิจ เป็นกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัสังคมและเศรษฐกิจ ส่งผลต่อ

ความเป็นอยู่ของประชาชน และเศรษฐกิจ เช่น นโยบายภาครัฐ เป็นตน้ จากแผนพฒันาโครงสร้าง

พื้นฐานและโลจิสติกส์ ได้เร่งรัดให้มีการจดัตั้งศูนยรั์บ-ส่งกระจายสินคา้ในระดับต าบล อ าเภอ 

จังหวดั และภาค  เพื่อตอบสนองยุทธศาสตร์การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมชาติ (สภาปฏิรูป

แห่งชาติ, 2558) โดยปัจจยัท่ีน ามาพิจารณามีดงัน้ี 

 1.สถานีขนส่งสินคา้ (Truck Terminal) 

 เป็นศูนยท่ี์ใชร้วบรวมและกระจายสินคา้จากตน้ทางไปปลายทาง โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อลด

ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัการขนส่งภายในประเทศ ดงันั้นการ

จดัสรรพื้นท่ีศูนยก์ระจายสินคา้ให้อยูใ่นบริเวณกนักบั สถานีขนส่งสินคา้ จะเป็นการลดตน้ทุนและ

ระยะเวลาในการขนส่งสินคา้ รวมถึงเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งดว้ย (ระหัตร โรจนประดิษฐ์, 

2550)  

 นอกจากปัจจยัดงักล่าวขา้งตน้ ยงัมีงานวิจยัอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้งดงัน้ี 

1) A Location Analysis of the Distribution Center and Logistics Hub in The Greater 

Mekong Subregion (Thongyu Khongkan et al., 2014) 

 การวิเคราะห์ท่ีตั้งของศูนยก์ระจายสินคา้และศูนยก์ลางโลจิสติกส์ในอนุภาคกลุ่มแม่น ้าโขง 

6 ประเทศ โดยเกษตรกรรมเป็นส่วนส าคญัอยา่งมากของเศรษฐกิจโลก เช่น ขา้ว ขา้วโพด ล าไย เป็น

ตน้ ซ่ึงมีการส่งออกไปทัว่โลก ดังนั้นเพื่อปรับปรุงช่องทางการกระจายสินคา้ จ าเป็นตอ้งมีศูนย์
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กระจายสินคา้เพื่อรองรับการกระจายสินคา้วตัถุดิบ ส าหรับประเทศไทยนั้นไดมี้บทบาทส าคญัและ

มีเป้าหมายเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์นอนุภาคกลุ่มแม่น ้ าโขง 6 ประเทศ โดยผูท้  าการศึกษาได้

พิจารณาจากปัจจยัต่าง ๆ ดงัตารางท่ี 1 

ตารางท่ี 1 ปัจจยัท่ีใชใ้นการศึกษาการวิเคราะห์ท่ีตั้งของศูนยก์ระจายสินคา้และศูนยก์ลางโลจิสติกส์
ในอนุภาคกลุ่มแม่น ้าโขง 6 ประเทศ 

 

 
 

ปัจจยัท่ีใชใ้นการศึกษา ค่าน ้าหนกัของปัจจยั (ร้อยละ)

1.ปัจจยัทางเทคนิค 15

1.1 ขอ้จ ากดัของกฎหมาย 3

1.2  ขอ้จ ากดัดา้นโครงสร้าง 4

1.3 ขอ้จ ากดัดา้นส่ิงแวดลอ้ม 8

2.ปัจจยัทางกายภาพ 40

2.1 ขนาดพ้ืนท่ี 5

2.2 ลกัษณะพ้ืนท่ี 4

2.3 สภาพท่ีดินก่อนการพฒันา 5

2.4 ส่ิงอ านวยความสะดวกและ
สาธารณูปโภค

8

2.5 การเขา้ถึงถนน 10

2.6 การเขา้ถึงทางน ้า 3

2.7 การเขา้ถึงระบบราง 3

2.8 การเขา้ถึงทา่อากาศยาน 2

3.เศรษฐกิจ 30

3.1 ราคาท่ีดิน 10

3.2 ตน้ทนุในการก่อสร้าง 10

3.3 การไดม้าซ่ึงท่ีดิน 5

3.4 โอกาศทางธุรกิจ 5
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ตารางท่ี 2 (ต่อ) ปัจจยัท่ีใชใ้นการศึกษาการวิเคราะห์ท่ีตั้งของศูนยก์ระจายสินคา้และศูนยก์ลางโลจิ
สติกส์ในอนุภาคกลุ่มแม่น ้าโขง 6 ประเทศ 

 

  ท่ีมา: ดดัแปลงจาก Khongkan, Thongyu et al. (2015) 

 

 จากการศึกษาพบว่า พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมท่ีสุดในการตั้ งศูนย์กระจายสินค้าและ

ศูนยก์ลางโลจิสติกส์ ในอนุภาคกลุ่มแม่น ้ าโขง คือ อ าเภอเชียงของ ตามปัจจัยทางด้านเทคนิค 

กายภาพ เศรษฐกิจและสงัคม 

 2) การวิเคราะห์ท่ีตั้ งศูนยก์ระจายสินค้าของอุตสาหกรรมต้มกลั่นสุราขาว กรณีศึกษา

จงัหวดัราชบุรี (พรเพิ่ม  แซ่โงว้, 2553) 

 การศึกษาน้ีไดมุ้ง้เน้นไปท่ีการวิเคราะห์หาท่ีตั้งศูนยก์ลางการกระจายสุรา จงัหวดัราชบุรี 

โดยมีการประยุกตใ์ชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ร่วมกบัระบบการสนับสนุนการตดัสินใจ 

(Multi-Criteria Decision Making: MCDM) ซ่ึงได้มีการสัมภาษณ์ผ่านแบบสอบถามการให้ค่า

น ้ าหนักและคะแนนปัจจยัจากผูเ้ช่ียวชาญทั้งภาครัฐและเอกชนจ านวน 20 ชุด จากนั้นน ามาจดัท า

การหาค่าเฉล่ียของค่าน ้าหนกัและคะแนนแต่ละปัจจยั โดยมีรายละเอียดตามตารางท่ี 2 

 

 

ปัจจยัท่ีใชใ้นการศึกษา ค่าน ้าหนกัของปัจจยั (ร้อยละ)

4.สงัคม 15

4.1 การเวนคืนท่ีดิน 3

4.2 โอกาศในการจา้งงานหลงัพฒันา 4

4.3 โอกาศทางธุรกิจหลงัการพฒันา 4

4.4 ความพึงพอใจของชุมชน 1

4.5 การมีส่วนร่วมของชุมชน 1

4.6 การปรับปรุงวฒันธรรมหลงัการ
พฒันา

2
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ตารางท่ี 3 ปัจจยัท่ีใชใ้นการศึกษาเร่ืองกการวิเคราะห์ท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของอุตสาหกรรมตม้
กลัน่สุราขาว กรณีศึกษาจงัหวดัราชบุรี 

 

    ท่ีมา : พรเพิ่ม แซ่โงว้ (2553) 

 

 จากผลการศึกษาพบว่าพื้นท่ีท่ีเหมาะสมมากท่ีสุดกบัการพฒันาเพื่อใชเ้ป็นท่ีตั้งศูนยก์ลาง

กระจายสุราขาว กรณีศึกษาโรงงานสุราจงัหวดัราชบุรี ไดแ้ก่ พื้นท่ีบริเวณต าบลตลาดโพธ์ิ อ าเภอบา้

ลาด ซ่ึงมีพื้นท่ี 2.50 ตารางกิโลเมตร   

2.7 แนวคดิเกีย่วกบัระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ หมายถึง ระบบคอมพิวเตอร์ส าหรับน าเขา้ จดัเก็บ เรียกใช ้

วิเคราะห์ และขอ้มูลเชิงพื้นท่ีดว้ยระบบคอมพิวเตอร์ ในลกัษณะของขอ้มูลเชิงพื้นท่ี (Spatial data) 

และขอ้มูลลกัษณะประจ า (Attribute Data) โดย อรชุมา ขจรธานีนนท์ (2547) ได้กล่าวถึงระบบ

สารสนเทศทางภูมิศาสตร์ว่า เป็นระบบท่ีช่วยในการจดัการดา้นฐานขอ้มูลท่ีมีความซับซ้อน และ

ปริมาณมาก โดยสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการจดัเก็บ รวบรวม วิเคราะห์ และแกไ้ขขอ้มูลต่าง ๆ 

รวมถึงแสดงขอ้มูลไดอ้ยา่งรวดเร็ว ในรูปแบบอา้งอิงพิกดัทางภูมิศาสตร์ 

ปัจจยัท่ีใชใ้นกรณีศึกษา ค่าน ้าหนกัของปัจจยั (0-10)

1.ความลาดชนัของพ้ืนท่ี 6.6

2.การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน 7.2

3.ระยะห่างจากถนนสายหลกั 8.9

4.ระยะห่างจากถนนสายรอง 7.8

5.ความหนาแน่นของถนน 7.4

6.แหล่งน ้าผิวดิน 5.4

7.ระยะห่างจากสถานีจ่ายเช้ือเพลิงส าหรับการขนส่ง 6.9

8.ระยะห่างจากสถานีจ่ายกระแสไฟฟ้า 6.3

9.ระยะห่างจากสถานีจ่ายน ้าประปา 6.3

10.ระยะห่างจากขอบเขตท่ีอยูอ่าศยั 6.4

11.ระยะห่างจากท่ีตั้งสาธารณะ 6
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 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์มีความสามารถในการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพื้นท่ี เช่น การ

ซอ้นทบั (overlay) การวิเคราะห์ระยะกนัชน (buffer) การวิเคราะห์โครงข่าย การวิเคราะห์พื้นท่ีสาม

มิติ ทั้งน้ี การวิเคราะห์ประเภทหน่ึงท่ีใชร้ะบบภูมิศาสตร์อย่างแร่หลาย คือ การวิเคราะห์โครงข่าย 

การวิเคราะห์พื้นท่ีท่ีเหมาะสม         

 การวิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) เป็นเทคนิคท่ีใช้ในการวิเคราะห์เส้นทางท่ีดี

ท่ีสุด (Best Route Analysis) ซ่ึงเป็นเส้นทางท่ีมีค่าใชจ่้ายนอ้ยท่ีสุด ในท่ีน้ีอาจจะเป็นระยะทางหรือ

เวลาท่ีใช้ในการเดินทางก็ได ้อีกทั้งสามารถวิเคราะห์พื้นท่ีให้บริการ หรือคน้หาส่ิงอ านวยความ

สะดวกท่ีอยูใ่กลท่ี้สุดได ้ 

 การวิ เคราะห์ศักยภาพของพื้ น ท่ี  (Potential Surface Analysis: PSA) เป็นเทคนิคท่ีใช้

วิเคราะห์และประเมินหาพื้นท่ีท่ีเหมาะสม เช่น พื้นท่ีเหมาะสมส าหรับนิคมอุตสาหกรรม พาณิชยก

รรม เป็นตน้ เทคนิคน้ีไดรั้บการพฒันามาจากหลกัการของเทคนิคการวิเคราะห์แบบซ้อนทบัพื้นท่ี 

(Overlay mapping) ซ่ึงใช้ขอ้มูลเชิงพื้นท่ี (Spatial data) และขอ้มูลเชิงบรรยาย (Attribute data) มา

ท าการวิเคราะห์และสังเคราะห์ร่วมกนัผา่นระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ สามารถแสดงศกัยภาพ

ในการพฒันาพื้นท่ีออกเป็นระดบั เช่น 1-5 กล่าวคือ 1 หมายถึง พื้นท่ีท่ีมีศกัยภาพต ่า และ 5 หมายถึง 

พื้นท่ีท่ีมีศกัยภาพสูง (พรภทัร อธิวิทวสั และ สุวดี ทองสุกปลัง่, 2549) การหาค่าคะแนนของแต่

ปัจจยัในการวิเคราะห์พื้นท่ีท่ีเหมาะสมแสดงดงัสมการท่ี 1 

                                     Suitability (S) = Ʃ(𝑊𝑖 𝑥 𝑅𝑖)           สมการท่ี1 

โดย S =  ค่าคะแนนความเหมาะสมตามศกัยภาพของพื้นท่ี 

      W = ค่าน ้าหนกัของแต่ละปัจจยั 

      R = ค่าคะแนนของแต่ละปัจจยัในพื้นท่ีท่ีมีการทบัซอ้นกนั 

      i = ล าดบัท่ีของปัจจยัท่ีใชใ้นการวิเคราะห์    

 อรชุมา ขจรธานีนนท ์(2547) ศึกษาวิจยัระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เพื่อก าหนดท าเลท่ีตั้ง

ระบบบ าบดัน ้ าเสีย : กรณีศึกษาเทศบาลต าบลสีค้ิว จงัหวดันครราชสีมา โดยไดร้วบรวมขอ้มูลการ

ออกแบบระบบบ าบดัน ้ าเสีย ขอ้มูลเชิงพื้นพื้นท่ีไดแ้ก่ ขอ้มูลกราฟิกและปัจจยัต่าง ๆ ท่ีมีผลต่อการ

พื้นท่ีเหมาะสมส าหรับการหาท่ีตั้งระบบบ าบดัน ้ าเสีย จากนั้นน าขอ้มูลและปัจจยัต่าง ๆ เขา้สู่ระบบ

สารสนเทศทางภูมิศาสตร์ วิเคราะห์ร่วมกบัแบบจ าลองดชันี (Index Model) ดว้ยวิธีการถ่วงน ้าหนกั 
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(Weighting) และการจดัล าดบัความส าคญั (Rating) ของแต่ละปัจจยั และท าการวิเคราะห์ในระบบ

สารสนเทศทางภูมิศาสตร์ 2 ขั้นตอน คือ วิเคราะห์ขอ้มูลเชิงพื้นท่ีดว้ยโปรแกรม ArcView 3.3 และ

วิเคราะห์ข้อมูลทุกปัจจัยด้วยเทคนิคการวางซ้อน (Overplay Technique) ในโปรแกรม Arc/Info 

7.2.1 ผลท่ีไดพ้บว่าพื้นท่ีเหมาะต่อการสร้างระบบบ าบดัน ้ าเสียรวมคิดเป็นพื้นท่ีร้อยละ 95.28 ของ

พื้นท่ีทั้งหมด โดยแบ่งเป็นพื้นท่ีท่ีเหมาะสมสามระดบั ระดบัท่ีหน่ึงพื้นท่ีเหมาะสมมากครอบคลุม

พื้นท่ีร้อยละ 40.77 และอยูใ่นพื้นท่ีเกษตรกรรมของต าบลมิตรภาพ ระดบัท่ีสองพื้นท่ีเหมาะสมปาน

กลางคิดเป็นพื้นท่ีร้อยละ 53.75 ซ่ึงครอบคลุมพื้นท่ีชุมชนและส่ิงก่อสร้างเกือบทั้งหมดของอ าเภอส่ี

ค้ิว และระดบัท่ีสามส าหรับพื้นท่ีเหมาะสมนอ้ยครอบคลุมพื้นท่ี คิดเป็นพื้นท่ีร้อยละ 0.76 ของพื้นท่ี

ทั้งหมด   ดงันั้นจากผลการศึกษาสามารถวิเคราะห์ไดว้่า พื้นท่ีเทศบาลต าบลส่ีค้ิวส่วนใหญ่มีความ

เหมาะสมต่อการระบบบ าบดัน ้าเสีย โดยมีพื้นท่ีเหมาะสมครอบคลุมพื้นท่ีถึงร้อยละ 40.77 

 นายพฒัพงษ ์พงษธ์านี (2559) ศึกษาวิจยัการวิเคราะห์ท่ีตั้งท่ีเหมาะสมส าหรับสถานีบรรจุ

และแยกกล่องสินค้า (ICD) กรณีศึกษา ภาคใต้ของประเทศไทย โดยใช้การวิ เคราะห์ฐานซี (Z-

Score) เพื่อหาจังหวดัท่ีมีศักยภาพ และหาพื้นท่ีท่ีเหมาะสมในจังหวดัท่ีมีศักยภาพผ่านระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) โดยใชก้ระบวนการล าดบัชั้นเชิงการวิเคราะห์เป็น (AHP) เพื่อหาค่า

น ้ าหนกัของแต่ละปัจจยัผ่านการเก็บขอ้มูลจากแบบสอบถามผูเ้ช่ียวชาญจ านวน 9 ท่าน ซ่ึงจากการ

วิเคราะห์คะแนนฐานซี 18 ปัจจยั พบว่าจงัหวดัท่ีมีศกัยภาพคือ จงัหวดัสงขลา โดยผลท่ีได้จาก

กระบวนการล าดบัชั้นเชิงการวิเคราะห์ไดปั้จจยัท่ีมีความส าคญัท่ีสุดคือ ปัจจยัโครงการรถไฟรางคู่

ขนาดมาตรฐาน และจากค่าน ้ าหนักแต่ละปัจจยัน าไปวิเคราะห์เพื่อหาพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมใน

การจดัตั้งสถานีบรรจุและแยกกล่องสินคา้คือพื้นท่ีทั้งสองฝ่ังถนนหมายเลข 42 บริเวณ อบต.เขามี

เกียรติ และอบต.พงัลา อ าเภอสะเดา จงัหวดัสงขลา 

 นายศาสน์ สุขประเสริฐ (2552) ไดร้ายงานการวิจยัการศึกษาความเป็นไปไดใ้นการจดัตั้ง

สถานีขนส่งสินค้าทางบกจังหวัดนครราชสีมา ซ่ึงงานวิจัยน้ี เป็นการสนับสนุนให้จังหวัด

นครราชสีมาเป็นศูนย์กลางในการพักและกระจายสินค้าส าหรับสินค้าขาเข้าในเขตภาค

ตะวนัออกเฉียงเหนือ สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว กมัพูชา และเป็นศูนยร์วมสินคา้

ส าหรับสินคา้ส่งออกสู่ท่าเรือแหลมฉบงั ดงันั้นจึงไดท้ าการศึกษาเทคโนโลยดีา้นระบบสารสนเทศ

ทางภูมิศาสตร์ เพื่อช่วยประหยดัค่าใชจ่้ายในการขนส่ง โดยการศึกษาระบบการขนส่งสินคา้ทั้งทาง
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บก และทางอากาศ พร้อมทั้งส ารวจสถานท่ีท่ีเหมาะสม โดยผลจากการวิเคราะห์ความเหมาะสม ได้

พื้นท่ีมีศักยภาพอยู่ 2 แห่ง ได้แก่ บริเวณท่าอากาศยานนครราชสีมา และกิโลเมตรท่ี 17+900 

(00020502) ถนนมิตรภาพ   

2.8 กระบวนการล าดบัช้ันเชิงการวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process: AHP) 

 กระบวนการล าดบัชั้นเชิงการวิเคราะห์เป็นเทคนิคท่ีใชใ้นการหาความส าคญัหรืออิทธิพล

ของปัจจยัต่าง ๆ ในการวิเคราะห์ตดัสินใจแบบหลายเง่ือนไข หรือ Multi-criteria decision analysis 

(MCDS) โดยกระบวนการล าดบัชั้นเชิงการวิเคราะห์เป็นหน่ึงในวิธีการตดัสินใจหลากหลายเง่ือนไข

เพื่อเลือกทางเลือกท่ีดีท่ีสุด ท่ีพฒันาโดย Thomas L. Saaty ในปี ค.ศ.1970 โดยการก าหนดเป้าหมาย 

เกณฑ์หลกั เกณฑ์ย่อยและทางเลือก ตามล าดบั (พฒัพงษ์ พงษ์ธานี ,2559) แลว้จึงน ามาวิเคราะห์

อตัราส่วนเป็นทีละคู่ (Pair-wise Comparison) เพื่อวิเคราะห์หาทางเลือกท่ีดีท่ีสุดโดย Thomas Saaty 

ไดมี้การค านวณค่าท่ีเหมาะสมส าหรับใชแ้ทนค่าน ้าหนกัเปรียบเทียบแต่ละคู่ และพบวา่ตวัเลข 1 – 9 

มีความเหมาะสมท่ีสุด โดยไดมี้การอธิบายแต่ละตวัเลขดงัตารางท่ี 3 

 

ตารางท่ี 4 ความหมายของการเปรียบเทียบรายคู่ 
การจดัล าดบัตวัเลข ความหมาย 

9 ส าคญักวา่อยา่งยิง่(Extremely preferred) 

7 ส าคญักวา่ค่อนขา้งมาก(Very strongly to extremely) 

5 ส าคญักวา่มาก(Strongly preferred) 

3 ส าคญัปานกลางถึงมาก(Moderately preferred) 

1 ส าคญัเท่ากนั(Equally preferred) 

2,4,6,8 ค่ากลางของแต่ละระดบั(Intermediate values) 

 

 ขั้นตอนการวิเคราะห์กระบวนการล าดบัชั้นเชิงการวิเคราะห์ 

 1.จดัโครงสร้างล าดบัขั้นของการตดัสินใจ ดงัภาพท่ี 11 ประกอบดว้ย ระดบัชั้นท่ี 1 ปัญหา

หรือเป้าหมายโดยรวม ระดบัชั้นท่ี 2 เป็นระดบัชั้นเกณฑ์หลกัในการตดัสินใจ ระดบัชั้นท่ี 3 เป็น

ระดบัชั้นเกณฑห์ลกัในการตดัสินใจ และระดบัชั้นท่ี 4 เป็นชั้นของทางเลือก 
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ภาพท่ี 11 โครงสร้างแผนผงั AHP 
  ท่ีมา: ดดัแปลงมาจาก สถาบนัเทคโนโลยป้ีองกนัประเทศ (ม.ป.ป)  
 

 2.ท าการเปรียบเทียบความส าคญัเป็นรายคู่ (Pair wise comparison) เพื่อก าหนดค่าน ้ าหนัก 

และน าไปสู่การค านวณค่าคะแนน โดยมีเคร่ืองมือท่ีเหมาะสมไดแ้ก่ การใชต้ารางเมตริกซ์ ดงัตาราง

ท่ี 4 เม่ือเปรียบเทียบปัจจยัเดียวกนั ค่าในตารางจะมีค่า 1 (มีความส าคญัเท่ากนั) แต่หากปัจจยั (F1) มี

ความส าคัญกว่าอีกปัจจัยหน่ึง (F2) ค่าในตารางช่องนั้ น (F12) จะมีค่าในช่วง 2 ถึง 9 ตามท่ี

ผูเ้ช่ียวชาญให้คะแนน ในทางกลบักนัค่าในช่องตารางของปัจจยั F2 ต่อ F1 (F21) จะเป็นค่าคะแนน

ส่วนกลบัของตารางในช่อง F12 โดยการเปรียบเทียบทีละคู่จะใช้วิธีการให้คะแนนของ Thomas 

Saaty (1997) ดงัตารางท่ี 3 ดา้นบน 
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ตารางท่ี 5 ตาราง Matrix เปรียบเทียบคู่วิจยั 

เกณฑก์ารตดัสินใจ 
ปัจจยั 

F1 F2 F3 … An 

ปัจจยั 

F1 1 F12 F13 … A1n 

F2 1/F12 1 F23 … A2n 

F3 1/F13 1/F23 1 … A3n 

: : : : : : 

An 1/F1n 1/F2n 1/F3n … 1 

 

 3.หาค่าน ้าหนกัของเกณฑ ์โดยมีขั้นตอนค านวณเพื่อหาค่าน ้าหนกัของเกณฑด์งัน้ี  

 ขั้นตอนท่ี1 รวมค่าตวัเลขในแถวแนวตั้งของตาราง 

 ขั้นตอนท่ี2 น าค่าคะแนนในแต่ละแถวแนวตั้งหารดว้ยผลรวมของแถวแนวตั้ง 

 ขั้นตอนท่ี3 ท าการบวกค่าคะแนนท่ีไดจ้ากขั้นตอนท่ี2 ในแถวแนวนอน 

 ขั้นตอนท่ี4 น าผลรวมของแถวแนวนอนท่ีไดจ้ากขั้นตอนท่ี3 หารดว้ยเกณฑ์ท่ีใช้ในการ

ตดัสินใจ  โดยค่าท่ีไดคื้อ Eigenvector  

 4.ตรวจสอบความสอดคลอ้งกนัของเหตุผล (Consistency Ratio: CR) เป็นการทดสอบผล

การ เปรียบเทียบว่าปัจจยัแต่ละคู่มีความสอดคลอ้งกนั โดยการตรวจสอบความน่าเช่ือถือของ

เหตุผล  (Consistency analysis) มีวิธีการตรวจสอบดงัน้ี 

 ขั้นตอนท่ี 1 ท าการหา Maximum Eigenvector (max) โดยน าคะแนนของแต่ละปัจจยัของ

แต่แถว แนวนอนคูณด้วยค่า Eigenvector แล้วน าผลลัพธ์ท่ีได้มารวมกัน จากนั้ นหารด้วยค่า 

Eigenvector อีกคร้ัง แลว้น าค่าท่ีไดห้ารดว้ยจ านวนปัจจยัอีกคร้ัง  

 ขั้นตอนท่ี 2 ค านวณหาค่าดชันีวดัความสอดคลอ้ง (Consistency Index: C.I.) ดงัสมการท่ี 2 

     𝐶. 𝐼. =
max− n

(n−1)
                               สมการท่ี2 
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 จากนั้นเปิดตารางหาค่าดชันีความสอดคล่องเชิงสุ่ม (Random Consistency Index: R.I.) ดงั

ตารางท่ี  5 

ตารางท่ี 6 ค่าดชันีความสอดคลอ้งเชิงสุ่ม 
N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 

R.I. 0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 1.51 1.48 1.56 1.57 1.59 

 

 ขั้นตอนท่ี 3 ค านวณหาค่าความสอดคลอ้งของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R) ดงัสมการ

ท่ี 3 

    𝐶. 𝑅. = (𝐶. 𝐼. )/(𝑅. 𝐼. )                  สมการท่ี3 

 โดยค่า C.R. ตอ้งมีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากบั 0.10 ถือว่ายอมรับได ้แต่ถา้มากกว่า 0.10 ถือว่า

ยอมรับ ไม่ได ้จะตอ้งท าการสอบถามใหม่จนไดค่้า C.R. ท่ียอมรับได ้

2.9 ปัจจัยการคดักรองขนาดพืน้ที่ 

 จ า ก ก า ร ศึ ก ษ า  ‘ Developing Inland Container Depot ( ICD)  For The Indo-China 

Intersection Logistics Center: Case Study of Phitsanulok Province’  (Ungul Laptaned, 2012)  ได้

พิจารณาถึงพื้นท่ีขนาดไม่ต ่ากวา่ 4 เฮกตาร์ หรือประมาณ 0.04 ตารางกิโลเมตร ในการรับตูค้อนเทน

เนอร์จ านวน 500,000 TEUs ต่อปี  

2.10 ต้นทุนในการบริหารการกระจายสินค้า 

 วตัถุประสงค์หลกัประการหน่ึงในการขนส่งโลจิสติกส์คือการเพิ่มประสิทธิภาพในการ

ขนส่ง ทั้งในดา้นปริมาณสินคา้ในการขนส่ง และระยะทางรวมในการขนส่ง ดงันั้นการเลือกท่ีตั้ง

ศูนยก์ระจายสินคา้จึงตอ้งพิจารณาถึงระยะทางรวมนอ้ยท่ีสุด และปริมาณในการขนส่ง  นอกจากน้ี

แนวคิดดา้นตน้ทุนการจดัจ าหน่ายทั้งหมดยงัเป็นประเดน็ท่ีส าคญัอยา่งหน่ึงในโลจิสติกส์โดยเฉพาะ

อยา่งยิง่เพื่อตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ ดงันั้นควรเป็นเกณฑใ์นการเลือกสถานท่ีตั้งส าหรับ

ศูนยก์ระจายสินคา้ กล่าวอีกนยัหน่ึงเม่ือค านึงถึงหลกัการน้ีควรวางศูนยก์ระจายสินคา้ท่ีมีตน้ทุนการ

จดัจ าหน่ายนอ้ยท่ีนอ้ยท่ีสุด  โดยทัว่ไปค่าใชจ่้ายทั้งหมด (ƩC) จะประกอบไปดว้ย ตน้ทุนคลงัสินคา้ 

(W) ตน้ทุนสินคา้คงคลงั (I) ตน้ทุนการด าเนินงานของศูนยก์ระจายสินคา้ (O) และ ตน้ทุนการขนส่ง 

(T) (Vinh V Thai and Devinder Grewal, 2005)  
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 เน่ืองจากตน้ทุนการขนส่งมกัจะสูงถึง 50%-60% ของตน้ทุนทั้งหมด (Renshaw as cited in 

Vinh V Thai and Devinder Grewal, 2005) จึงจ าเป็นอยา่งยิ่งท่ีตอ้งรักษาตน้ทุนดา้นการขนส่งให้ต ่า

ท่ี สุ ด  โ ด ย ก า ร ศึ ก ษ า  Selecting the location of distribution centre in logistics operation:  A 

conceptual framework and case study ( Vinh V Thai and Devinder Grewal, 2005)  โ ด ย

ตั้งสมมติฐานของการศึกษาว่าตน้ทุนการด าเนินงานของศูนยก์ระจายสินคา้ คลงัสินคา้ และตน้ทุน

สินคา้จะมีความใกลเ้คียงในทุกพื้นท่ีทางเลือกของศูนยก์ระจายสินคา้ จึงเลือกศึกษาเฉพาะตน้ทุน

การขนส่ง โดยตน้ทุนการขนส่งจะพิจารณาถึงการขนส่งจากสนามบิน หรือท่าเรือไปศูนยก์ระจาย

สินคา้ หรือจากศูนยก์ระจายสินคา้ไปหาลูกคา้เป็นตน้ 

2.11 ทฤษฎทีี่ตั้งอุตสาหกรรม (Location Theory) 

 ทฤษฎีและแนวคิดเก่ียวกับท่ีตั้งอุตสาหกรรมไดพ้ฒันามาจากความรู้ด้านเศรษฐศาสตร์ 

ควบคู่กบักบัดา้นภูมิศาสตร์ เพื่อศึกษาการเลือกท่ีตั้งของท่ีเหมาะสม (The Optimum Location) เป็น

แนวคิดทางเศรษฐศาสตร์ท่ีส าคญัในการอธิบายการเลือกท่ีตั้งส าหรับอุตสาหกรรม โดย Alfred 

Weber พบว่าการเลือกท่ีตั้งตอ้งพิจารณาจากตน้ทุนค่าขนส่งท่ีต ่าท่ีสุด (Least Transportation Cost) 

ในการขนส่งไปสู่ตลาด โดยตน้ทุนค่าขนส่ง (Transportation Cost) จะพิจารณาถึงตน้ทุนค่าขนส่ง

จากแหล่งผลิตมายงัโรงงาน และจากโรงงานไปสู่ตลาด เพื่อดูวา่แหล่งท่ีตั้งใด มีตน้ทุนขนส่งรวมต ่า

ท่ีสุด โดยสมมติให้วตัถุดิบแปรเปล่ียนไปตามแต่ละพื้นท่ี และต าแหน่งตลาดคงท่ี ตน้ทุนแรงงาน

คงท่ี การเดินทางมีความยากง่ายเท่ากนัในทุกเส้นทาง และตน้ทุนการผลิตเท่ากนั ดงันั้นตน้ทุนการ

ด าเนินงานจะแตกต่างกนัท่ีระยะทางท่ีตั้งโรงงาน กบัแหล่งวตัถุดิบ ดงันั้นจุดท่ีตั้งโรงงานท่ีดีท่ีสุด 

คือจุดท่ีตั้งท่ีตน้ทุนขนส่งรวมต ่าท่ีสุด (ผอ่งพรรณ หนุนหนดั, 2547)  

2.12 ตัวช้ีวดัประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ 

  ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์ของสถานประกอบการภาคอุตสาหกรรม (Industrial 

Logistics Performance Index: ILPI) ได้รับการพฒันาข้ึนโดยส านักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรม

พื้นฐานและการเหมืองแร่ ด าเนินงานตั้งแต่ปี 2553 เพื่อใหส้ถานประกอบการเห็นถึงความส าคญัใน

การประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์ และพฒันาองค์กรสู่มาตรฐาน เพื่อใช้เป็นเกณฑ์เทียบวดั 

(Benchmark) ผลการด าเนินงานดา้นโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการในกลุ่มอุตสาหกรรมเดียวกัน

รวมถึงกลุ่มอุตสาหกรรมอ่ืนจ านวน 24 กลุ่มอุตสาหกรรม 88 หมวดอุตสาหกรรมย่อย ในการ
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ปรับปรุงและพฒันาองคก์รในดา้นโลจิสติกส์ ในการตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ของลูกคา้ 

(Customer Service) และลดตน้ทุนรวมดา้นโลจิสติกส์ (Total Logistics Cost) ครอบคลุม 9 กิจกรรม

ดา้นโลจิสติกส์ โดยถูกพิจารณาใน 3 มิติ ดงัน้ี 

 1) มิติดา้นตน้ทุน (Cost) ตน้ทุนดา้นการขนส่ง คือค่าใช้จ่ายในการด าเนินการเพื่อขนยา้ย

สินค้า เช่น เงินเดือน ค่าล่วงเวลา ค่าน ้ ามัน  ค่าบ ารุงรักษาเป็นต้น (ส านักโลจิสติกส์ กรม

อุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวงอุตสาหกรรม, 2556)  

 2) มิติดา้นเวลา (Time) เวลาดา้นการขนส่ง คือเวลาในการเคล่ือนยา้ยสินคา้จากจุดหน่ึง ไป

อีกจุดหน่ึง (ส านกัโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวงอุตสาหกรรม, 

2556) 

 3) มิติดา้นความน่าเช่ือถือ (Reliability) คือความน่าเช่ือถือเก่ียวกบัการส่งมอบสินคา้ และ

ตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ โดยส านกัโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมือง

แร่ กระทรวงอุตสาหกรรม (2556) ไดพ้ิจารณาถึงความสามารถในจดัส่งสินคา้ให้แก่ลูกคา้ไดต้าม

สภาพ และตรงเวลาตามท่ีไดต้กลง  

2.13 สรุป 

 จากการทบทวนวรรณกรรมทั้งหมดท่ีกล่าวไปขา้งตน้ งานวิจยัน้ีจะเลือกใชปั้จจยัเชิงพื้นท่ี 4

ปัจจัยหลัก และ 11ปัจจัยรอง มาพิจารณา ได้แก่  1.ปัจจัยทางด้านภู มิศาสตร์และกายภาพ 

ประกอบดว้ย ท าเลท่ีตั้ง ความลาดชั้น และระยะห่างจากชุมชน 2.ปัจจยัดา้นเส้นทางคมนาคม การ

เขา้ถึงระบบขนส่งทางน ้ า การเขา้ถึงระบบการขนส่งทางอากาศ และการเขา้ถึงถนนสายหลกั 3.

ปัจจยัทางดา้นสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ประกอบดว้ย โรงพยาบาล สถานีจ่ายเช้ือเพลิง และ

สถานศึกษา 4.ปัจจยัทางด้านสังคมและเศรษฐกิจ ประกอบด้วย สถานีขนส่งสินคา้ โดยท าการ

วิเคราะห์ไดด้ว้ย กระบวนการล าดบัชั้นเชิงการวิเคราะห์ (AHP) และการวิเคราะห์ศกัยภาพของพื้นท่ี 

(Potential Surface Analysis: PSA) เป็นเทคนิคท่ีใชว้ิเคราะห์และประเมินหาท าเลท่ีตั้งท่ีเหมาะสม

ผ่านโปรแกรมระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ โดยปัจจยัในคดักรองพื้นท่ีจะพิจารณาถึง ขนาด

พื้นท่ี และตน้ทุนในการบริหารการกระจายสินคา้ร่วมกบัตวัช้ีวดัประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์ ซ่ึง

ประกอบดว้ย 3 มิติ คือ มิติดา้นตน้ทุน มิติดา้นเวลา และมิติดา้นความน่าเช่ือถือ 
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บทที่ 3 

วธีิด าเนินการศึกษา 

 

 งานวิจยัน้ีเป็นการศึกษาเพื่อหาพื้นท่ีท่ีเหมาะสมในการจดัตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ โดย

พิจารณาถึงปัจจยั 4 ดา้น และค่าน ้าหนกัระดบัความส าคญัของแต่ละปัจจยั ซ่ึงเป็นปัจจยัในการ

วิเคราะห์วิเคราะห์ผา่นกระบวนล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ และการวเิคราะห์ศกัยภาพของพื้นท่ี  โดยท า

การวิเคราะห์พื้นท่ีศกัยภาพดว้ยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ โดยมีขั้นตอนวิธีการท างานดงัจะกล่าว

ต่อไปในบทน้ี  

3.1 กรอบแนวคิดงานวิจัย 

 กรอบแนวคิดงานวิจยัในการศึกษาเร่ืองการวิเคราะห์พื้นท่ีศกัยภาพส าหรับศูนยก์ระจาย

สินคา้ภาคใตแ้นวคลองไทย 9A แสดงเป็นแผนภาพไดด้งัแสดงในภาพท่ี 12 โดยผูว้ิจยัก าหนดตวั

แปรตน้ หรือปัจจยัท่ีใชว้ิเคราะห์พื้นท่ีท่ีเหมาะสม และปัจจยัคดักรองพื้นท่ีศกัยภาพ จากทบทวน

วรรณกรรมในบทท่ี 2 

 

 

ภาพท่ี 12 กรอบแนวคิดงานวิจยั 
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3.2 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

 จากกรอบแนวคิดงานวิจยั เพื่อใหก้ารศึกษาเป็นไปตามวตัถุประสงค ์การวิเคราะห์ศกัยภาพ

พื้นท่ีศูนยก์ระจายสินคา้ภาคใตแ้นวคลองไทย 9A จึงไดก้ าหนดขั้นตอนงานวิจยัดงัภาพท่ี 13 โดย

ท าการศึกษางานวิจัยท่ีเก่ียวข้องเพื่อก าหนดปัจจัยเชิงพื้นท่ี และก าหนดปัจจยัคดักรอง ในการ

ก าหนดเชิงพื้นท่ีจะท าการก าหนดค่าคะแนนภายในปัจจัยของแต่ละปัจจัยเชิงพื้นท่ี และสร้าง

แบบสอบถามกระบวนการด าเนินล าดับชั้ นเชิงวิเคราะห์เพื่อท าการสอบถามผูเ้ช่ียวชาญเพื่อ

ก าหนดค่าน ้ าหนักของแต่ละปัจจยัเชิงพื้นท่ี หลงัจากนั้นท าการวิเคราะห์ศกัยภาพพื้นท่ีด้วยการ

วิเคราะห์ศกัยภาพของพื้นท่ี (Potential Surface Analysis: PSA) ผา่นโปรแกรมสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

เม่ือได้พื้นท่ีทางเลือกจะท าการคดักรองพื้นท่ีศกัยภาพดว้ยปัจจยัคดักรองเพื่อหาพื้นท่ีเหมาะสม

ส าหรับท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ โดยการวิเคราะห์ขอ้มูลจะแบ่งออกเป็น 5 ส่วน ดงัน้ี 

 

 

ภาพท่ี 13 ขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั 
 

 3.2.1 ศึกษางานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งจากการทบทวนวรรณกรรม เพื่อก าหนดปัจจยัเชิงพื้นท่ี โดย

การก าหนดปัจจยัเชิงพื้นท่ีจะรวมไปถึงการก าหนดเกณฑ์ความเหมาะสมภายในปัจจยัของแต่ละ

ปัจจยัเชิงพื้นท่ี โดยก าหนดเกณฑค์วามเหมาะสมเป็น 5 ระดบั ตั้งแต่ มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอ้ย 
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และนอ้ยท่ีสุด โดยให้มีค่าคะแนนตามระดบัความเหมาะสม ดงัน้ี มากท่ีสุด มีคะแนนเท่ากบั 5 และ

นอ้ยท่ีสุด มีคะแนนเท่ากบั 1 ตามล าดบั ดงัน้ี 

 ปัจจยัทางดา้นภูมิศาสตร์และกายภาพ ประกอบดว้ย  

 1) ท าเลท่ีตั้ ง ซ่ึงงานวิจัยน้ีจะใช้แนวทางมหภาคเป็นการวิเคราะห์เพื่อหาท าเลท่ีตั้ งท่ี

เหมาะสม และใช้กลยุทธ์ท าเลท่ีตั้งระหว่างกลาง โดยจากการศึกษาความเป็นไปไดใ้นการจดัตั้ง

สถานีขนส่งสินค้าบก จังหวดันครราชศรีมา (ศาสน์ สุขประเสริฐ, 2552) ได้พิจารณาท่ีตั้ งใกล้

โรงงานอุตสาหกรรมระยะ 0 – 25 กิโลเมตร เป็นพื้นท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด และ ท่ีตั้งไกลจาก

โรงงานอุตสาหกรรมมากกวา่ 50 กิโลเมตร เป็นพื้นท่ีมีความเหมาะสมนอ้ยท่ีสุด ดงันั้นงานวิจยัน้ีจึง

ไดน้ าต าแหน่งท่ีตั้งระยะทางใกลพ้ื้นท่ีอุตสาหกรรมมาพิจารณา และก าหนดช่วงความเหมาะสมดงั

ตารางท่ี 6  

 

ตารางท่ี 7 เกณฑค์วามเหมาะสมของปัจจยัระยะห่างจากโรงงานอุตสาหกรรม 
ท่ีตั้งใกล้

โรงงาน

อุตสาหกรรม 

ระยะห่างจากโรงงาน

อุตสาหกรรม 

ความเหมาะสมในการ

ก่อตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

ค่าคะแนน 

 

0 – 25 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 

มากกวา่ 25 - 33 กิโลเมตร มาก 4 

มากกวา่ 33 – 41 กิโลเมตร ปานกลาง 3 

มากกวา่ 41 - 50 กิโลเมตร นอ้ย 2 

มากกวา่ 50 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 

 

 2) ความลาดชนั พื้นท่ีท่ีมีความลาดชนัน้อยจะเป็นพื้นท่ีสะดวกต่อการใช้สอย กระทรวง

อุตสาหกรรม  (2559) ก าหนดให้ความลาดชัน 0 - 5% มีค่าคะแนน 5, ความลาดชนั 5 - 15% มีค่า

คะแนน 3 และ ความลาดชนั 10 - 35% มีค่าคะแนน 1  ในขณะท่ีเกณฑ์และมาตรฐานผงัเมืองรวม

เสนอวา่ พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการพฒันาควรมีความเอียงลาดระหวา่ง 0.5 – 6.0% ถา้เกิน 6.0% 

จะส้ินเปลืองค่าใชจ่้ายและเส่ียงต่อการพงัทลายของหน้าดิน รวมถึงถา้ต ่ากว่า 0.5% จะมีปัญหาน ้ า
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ท่วมขงั (พฒันพงษ ์พงษธ์านี, 2559) ดงันั้นการศึกษาน้ีจะพิจารณาร้อยละความชนัของพื้นท่ี พื้นท่ี

ลาดชนันอ้ยมีความเหมาะสมมากกวา่พื้นท่ีลาดชนัมากดงัตารางท่ี 7 

 

ตารางท่ี 8 เกณฑค์วามเหมาะสมของปัจจยัความลาดชนัของพื้นท่ี 

ความลาดชนั ความลาดชนัของพื้นท่ี 
ความเหมาะสมในการ

ก่อตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

ค่าคะแนน 

  

0.5 - 1.5 % มากท่ีสุด 5 

1.5 - 3.0 % มาก 4 

3.0 - 4.5 % ปานกลาง 3 

4.5 - 6.0 % นอ้ย 2 

นอ้ยกวา่ 0.5 หรือมากกวา่ 6.0 % นอ้ยท่ีสุด 1 

  

 3) ระยะห่างจากพื้นท่ีชุมชน  ตอ้งค านึงถึงพื้นท่ีท่ีห่างไกลชุมชน ผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึน 

และแหล่งแรงงาน โดยกระทรวงอุตสาหกรรม (2559) ได้ก าหนดปัจจยัพื้นท่ีชุมชนส าหรับการ

วิเคราะห์พื้นท่ีศกัยภาพในการพฒันาดา้นอุตสาหกรรมไวด้งัน้ีระยะห่างจากชุมชน 5 – 50 กิโลเมตร 

มีความเหมาะสมมากท่ีสุด ระยะห่างจากชุมชน 2 – 5 กิโลเมตร มีความเหมาะสมปานกลาง และ

ระยะห่างจากชุมชน 0 - 0.5 และมากกว่า 50 กิโลเมตร มีความเหมาะสมนอ้ยท่ีสุด  ดงันั้นงานวิจยัน้ี

จึงน าปัจจยัระยะห่างจากพื้นท่ีชุมชน โดยก าหนดค่าเกณฑค์วามเหมาะสมดงัตารางท่ี 8 

 

ตารางท่ี 9 เกณฑค์วามเหมาะสมของปัจจยัระยะห่างจากพื้นท่ีชุมชน 

ปัจจยั ระยะห่างจากพื้นท่ีชุมชน 
ความเหมาะสมในการ
ก่อตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

ค่าคะแนน 

พื้นท่ีชุมชน 

มากกวา่ 5.0 - 50 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 
มากกวา่ 3.5 - 5.0 กิโลเมตร มาก 4 
มากกวา่ 2.0 - 3.5 กิโลเมตร ปานกลาง 3 
มากกวา่ 0.5 - 2.0 กิโลเมตร นอ้ย 2 
0 - 0.5 และมากกวา่ 50 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 
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 ปัจจยัทางดา้นเส้นทางคมนาคม ประกอบดว้ย 

 1) การเขา้ถึงระบบขนส่งทางราง ศูนยก์ระจายสินคา้มีความสัมพนัธ์กบัการขนส่งท่ีเรียกว่า 

การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ท่ีตอ้งมีการเปล่ียนพาหนะการขนส่ง ซ่ึง

ท าเลท่ีตั้งควรจะสามารถเช่ือมโยงกบัเส้นทางรถไฟ ดงันั้นการเขา้ถึงการขนส่งทางรางเป็นปัจจยัท่ี

ส าคญัในการเลือกท าเลท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ โดยจากการศึกษาความเป็นไปไดใ้นการจดัตั้งสถานี

ขนส่งทางบก จงัหวดันครราชสีมา (ศาสน์ สุขประเสริฐ, 2552) ไดก้ าหนดระยะห่างจากทางรถไฟ

นอ้ยกวา่ 5 กิโลเมตร มีความเหมาะสมมาก และมากกวา่ 10 กิโลเมตร มีความเหมาะสมนอ้ย 

งานวิจยัน้ีเลือกพิจารณาถึงจงัหวดัท่ีมีการขนส่งทางรถไฟ โดยก าหนดค่าเกณฑ์ความเหมาะสมดงั

ตารางท่ี 9 

 

ตารางท่ี 10 เกณฑค์วามเหมาะสมของปัจจยัการเขา้ถึงระบบขนส่งทางราง 
การเข้า ถึ งระบบ

ขนส่งทางราง 

ระยะห่างจากระบบขนส่งทาง

ราง 

ความเหมาะสมในการ

ก่อตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

ค่าคะแนน 

  

0 – 5 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 

มากกวา่ 5.0 – 6.7 กิโลเมตร มาก 4 

มากกวา่ 6.7 – 8.3 กิโลเมตร ปานกลาง 3 

มากกวา่ 8.3 – 10 กิโลเมตร นอ้ย 2 

มากกวา่ 10 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 

  

 2) การเข้าถึงระบบขนส่งทางน ้ า โดยส่วนใหญ่ ศูนยก์ระจายสินค้าจะอยู่ใกล้กับประตู

ส่งออก เช่น ท่าเรือแหลมฉบงั เน่ืองจากความสะดวกในการกระจายสินคา้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการน าเขา้

ส่งออก โดยการขนส่งทางทะเลเป็นการขนส่งท่ีประหยดั และสามารถขนส่งไดป้ริมาณมาก รวมถึง

อ านวยความสะดวกในการเปล่ียนรูปแบบการขนส่งจากรูปแบบหน่ึง ไปอีกรูปแบบหน่ึง เพื่อใหเ้กิด

ความรวดเร็วในการขนส่งเป็นตน้ (กมลชนก สุทธิวาทนฤพฒิุ, 2559) ดงันั้นงานวิจยัน้ีเลือกพิจารณา

ถึงจงัหวดัท่ีมีท่าเรือขนส่งสินคา้ และเป็นท่าเรือน ้ าลึก มีขนาดของท่าไม่ต ่ากว่า 15,000 ตารางเมตร 

(กรมเจา้ท่า, 2560) โดยก าหนดค่าเกณฑค์วามเหมาะสมดงัตารางท่ี 10 
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ตารางท่ี 11 เกณฑค์วามเหมาะสมของปัจจยัการเขา้ถึงระบบขนส่งทางน ้า 
การเข้าถึงระบบ

ขนส่งทางน ้า 
ท่าเรือขนส่งสินคา้ 

ความเหมาะสมในการ

ก่อตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

ค่า

คะแนน 

  

จงัหวดัท่ีมีท่าเรือขนส่ง ขนาดของท่าไม่ต ่า

กวา่ 15,000 ตารางเมตร มากท่ีสุด 

 

5 

จงัหวดัท่ีไม่มีท่าเรือขนส่ง ขนาดของท่าต ่า

กวา่ 15,000 ตารางเมตร นอ้ยท่ีสุด 

 

1 

 

3) การเข้าถึงระบบขนส่งทางอากาศ ศูนยก์ระจายสินค้าส่วนใหญ่จะอยู่ใกล้กับประตู

ส่งออก เช่นสนามบินสุวรรณภูมิ เน่ืองจากความสะดวกในการกระจายสินคา้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ

น าเขา้ส่ง - ส่งออกท่ีเป็นแบบ Just in Time และการประหยดัค่าขนส่ง การขนส่งทางอากาศ เป็นการ

ขนส่งท่ีมีความรวดเร็ว ตรงต่อเวลา และใชเ้วลาในการขนส่งน้อย (ระหัตร โรจนประดิษฐ์, 2550) 

งานวิจยัน้ีเลือกพิจารณาถึงจงัหวดัท่ีมีท่าอากาศยาน โดยก าหนดค่าเกณฑค์วามเหมาะสมดงัตารางท่ี 

11 

 

ตารางท่ี 12 เกณฑค์วามเหมาะสมของปัจจยัการเขา้ถึงระบบขนส่งทางอากาศ 
การเข้า ถึ งระบบ

ขนส่งทางอากาศ 
ท่าอากาศยาน 

ความเหมาะสมในการ

ก่อตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

ค่าคะแนน 

  

จงัหวดัท่ีมีท่าอากาศยาน มากท่ีสุด 5 

จงัหวดัท่ีไม่มีท่าอากาศยาน นอ้ยท่ีสุด 1 

  

 4) การเขา้ถึงถนนสายหลกั งานวิจยัน้ีเลือกพิจารณาถึงระยะห่างจากถนนสายหลกั (ทาง

หลวงหมายเลข 1 และ 2 หลกั และทางหลวงหมายเลข 3 และ 4 หลกั) โดยกระทรวงอุตสาหกรรม 

(2559) ไดก้ าหนดค่าคะแนนปัจจยัท่ีเหมาะสมในการเขา้ถึงเส้นทางคมนาคมทางถนนสายหลกั(ทาง

หลวงหมายเลข 1 2 3 และ4 หลกั ดงัน้ี การเขา้ถึงถนน ระยะ 0 - 0.5 กิโลเมตร มีความเหมาะสมมาก

ท่ีสุด การเข้าถึงถนน ระยะ 0.5 - 1.0 กิโลเมตร มีความเหมาะสมปานกลาง และการเข้าถึงถนน 
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มากกว่า 1.0 กิโลเมตร มีความเหมาะสมน้อยท่ีสุด ดังนั้ นกานศึกษน้ีได้ก าหนดค่าเกณฑ์ความ

เหมาะสมดงัตารางท่ี  12 

 

ตารางท่ี 13 เกณฑค์วามเหมาะสมของปัจจยัการเขา้ถึงถนนสายหลกั 

การเขา้ถึงถนนสายหลกั ระยะห่างจากถนนสายหลกั 
ความเหมาะสมในการ

ก่อตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

ค่าคะแนน 

  

0.0 - 0.25 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 

มากกวา่ 0.25 - 0.50 กิโลเมตร มาก 4 

มากกวา่ 0.50 - 0.75 กิโลเมตร ปานกลาง 3 

มากกวา่ 0.75 - 1.0 กิโลเมตร นอ้ย 2 

มากกวา่ 1.0 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 

  

 ปัจจยัดา้นสาธารณูปโภคสาธารณูการ ไดแ้ก่  

 1) โรงพยาบาล การบริการดา้นสาธารสุขถือเป็นพื้นฐานต่อคุณภาพชีวิตของประชากรใน

พื้นท่ีอยูใ่นระดบัดีจะส่งผลให้ประสิทธิภาพในการท างานสูงข้ึน สามารถประกอบกิจการต่าง ๆ ท่ี

ก่อใหเ้กิดการพฒันาไดอ้ยา่งเตม็ท่ี โดยโรงพยาบาลขนาดใหญ่มีรัศมีใหบ้ริการ 20-50 กิโลเมตร และ

โรงพยาบาลชุมชนมีรัศมีการให้บริการเป็น 15 กิโลเมตร (ระหัตร โรจนประดิษฐ์, 2561) และจาก

กฎกระทรวง ฉบบัท่ี 2 (พ.ศ. 2535) ออกตามความในพระราชบญัญติัโรงงาน ขอ้ 1 ห้ามตั้งโรงงาน

จ าพวกท่ี 1 และโรงงานจ าพวกท่ี 2 ภายในระยะ 50เมตร และขอ้ 2 หา้มตั้งโรงงานจ าพวกท่ี 3 ภายใน

ระยะ 100 เมตร จากเขตติดต่อสาธารณสุข คือพื้นท่ีกนัออก โดยศูนยก์ระจายสินคา้จดัเป็นโรงงาน

จ าพวกท่ี 3 ดงันั้นการศึกษาน้ีไดก้ าหนดค่าเกณฑค์วามเหมาะสมดงัตารางท่ี 13 
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ตารางท่ี 14 เกณฑค์วามเหมาะสมของปัจจยัโรงพยาบาล 

โรงพยาบาล ระยะห่างจากโรงพยาบาล 
ความเหมาะสมในการ

ก่อตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

ค่า

คะแนน 

  

มากกวา่ 0.1 – 4.0 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 

มากกวา่ 4.0 - 7.0 กิโลเมตร มาก 4 

มากกวา่ 7.0 - 11.0 กิโลเมตร ปานกลาง 3 

มากกวา่ 11.0 - 15.0 กิโลเมตร นอ้ย 2 

มากกวา่ 15.0 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 

 นอ้ยกวา่ 0.1 กิโลเมตร พื้นท่ีกนัออก - 

  

 2) สถานีจ่ายน ้ ามนัเช้ือเพลิง เป็นปัจจยัพื้นฐานของกิจกรรมเศรษฐกิจทุกประเภท โดยจาก

การศึกษาการวิเคราะห์ท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของอุตสาหกรรมตม้กลัน่สุราขาว กรณีศึกษาจงัหวดั

ราชบุรี (พรเพิ่ม แซ่โงว้, 2553) ไดก้ าหนดระยะห่างจากสถานีจ่ายน ้ามนัเช้ือเพลิงไม่เกิน 5 กิโลเมตร 

มีความเหมาะสมมากท่ีสุด และมากกวา่ 20 กิโลเมตร มีความเหมาะสมนอ้ยท่ีสุด ดงันั้นการศึกษาน้ี

จะพิจารณาถึงระยะห่างจากสถานีจ่ายน ้ ามนัเช้ือเพลิง โดยก าหนดก าหนดค่าเกณฑ์ความเหมาะสม

ของปัจจยัระยะห่างจากสถานีจ่ายน ้ามนัเช้ือเพลิงดงัตารางท่ี 14 

 

ตารางท่ี 15 เกณฑค์วามเหมาะสมของปัจจยัสถานีจ่ายน ้ามนัเช้ือเพลิง 

สถานีจ่ายเช้ือเพลิง ระยะห่างจากสถานีจ่ายเช้ือเพลิง 
ความเหมาะสมในการ

ก่อตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

ค่าคะแนน 

  

ตั้งแต่ 0 - 5 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 

มากกวา่ 5 - 10 กิโลเมตร มาก 4 

มากกวา่ 10 - 15 กิโลเมตร ปานกลาง 3 

มากกวา่ 15 - 20 กิโลเมตร นอ้ย 2 

มากกวา่ 20 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 44 

 3) สถานศึกษา การศึกษาน้ีไดต้ระหนกัถึงผลกระทบท่ีจะเกิดจากกิจกรรมทางโลจิสติกส์ท่ี

จะส่งผลกระทบต่อสถานศึกษา พิจารณาจากระยะห่างจากสถานศึกษา ส านักนักพฒันามาตรฐาน 

กรมโยธาธิการและผงัเมือง กระทรวงมหาดไทย (2551) ไดก้ าหนดระยะทางเดินเทา้ของนักเรียน 

หรือรัศมีการใหบ้ริการของสถานศึกษาระดบัมธัยม และอาชีวศึกษามีรัศมีการให้บริการประมาณ 

1,500  เมตร และกฎกระทรวง ฉบบัท่ี 2 (2535) ไดก้ าหนดว่าห้ามตั้งโรงงานจ าพวกท่ี 3 ภายใน

ระยะ 100 เมตร จากเขตโรงเรียน โดยการศึกษาน้ีน้ีไดพ้ิจารณาพื้นท่ีเหมาะสม 5 จงัหวดั ซ่ึงศูนย์

กระจายสินคา้จะเป็นสถานท่ีท่ีมีความหนาแน่นในดา้นการจราจร มีการขนถ่ายสินคา้เพื่อเก็บรักษา 

และส่งมอบสินคา้ ซ่ึงจะส่งผลกระทบต่อสถานศึกษา ดงันั้นการศึกษาน้ีไดก้ าหนดระยะห่างจาก

สถานศึกษาท่ีจะไม่ส่งผลกระทบต่อสถานศึกษา ดงัตารางท่ี 15 

 

ตารางท่ี 16 เกณฑค์วามเหมาะสมของปัจจยัสถานศึกษา 

สถานศึกษา ระยะห่างจากสถานศึกษา 
ความเหมาะสมในการ

ก่อตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

ค่าคะแนน 

  

มากกวา่ 1,500 เมตร มากท่ีสุด 5 

มากกวา่ 1,150 - 1,500 เมตร มาก 4 

มากกวา่ 800 - 1,150 เมตร ปานกลาง 3 

มากกวา่ 450 - 800 เมตร นอ้ย 2 

มากกวา่ 100 – 450 เมตร นอ้ยท่ีสุด 1 

 นอ้ยกวา่ 100 เมตร พื้นท่ีกนันอก - 

 

 ปัจจยัดา้นสงัคมและเศรษฐกิจ ไดแ้ก่  

 1) สถานีขนส่งสินคา้ มีวตัถุประสงคเ์พื่อลดตน้ทุนการขนส่ง และเพิ่มความสามารถในการ

แข่งขนัภายในประเทศ ดงันั้นการจดัสรรพื้นท่ีศูนยก์ระจายสินคา้ใหอ้ยูบ่ริเวณกบัสถานีขนส่งสินคา้ 

จะเป็นการลดตน้ทุนและระยะเวลาในการขนส่งสินคา้ รวมถึงเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งดว้ย โดย

พิจารณาจากากระยะห่างจากสถานีขนส่งสินคา้ (ระหัตร โรจนประดิษฐ์, 2550) โดยก าหนดเกณฑ์

คะแนนตามความเหมาะสมของสถานีขนส่งสินคา้ดงัตารางท่ี 16 
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ตารางท่ี 17 เกณฑค์วามเหมาะสมของปัจจยัสถานีขนส่งสินคา้ 

สถานีขนส่งสินคา้ 
ระยะห่ างจากสถานี ขน ส่ ง

สินคา้ 

ความเหมาะสมในการ

ก่อตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 

ค่าคะแนน 

  

ตั้งแต่ 0 - 5 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 

มากกวา่ 5 - 10 กิโลเมตร มาก 4 

มากกวา่ 10 - 15 กิโลเมตร ปานกลาง 3 

มากกวา่ 15 - 20 กิโลเมตร นอ้ย 2 

มากกวา่ 20 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 

  

 3.2.2 การก าหนดปัจจยัคดักรองพื้นท่ี 

 การก าหนดปัจจยัการคดักรองพื้นท่ีเพื่อหาพื้นท่ีศกัยภาพเพียงหน่ึงเดียว โดย Renshaw 

(2002) กล่าวว่าตน้ทุนการขนส่งมกัสูงถึง 50% - 60%ของต้นทุนทั้งหมด และ Vinh V Thai and 

Devinder Grewal (2005) กล่าวว่าตน้ทุนการด าเนินงานของศูนยก์ระจายสินคา้ คลงัสินคา้ ตน้ทุน

สินคา้จะมีความใกลเ้คียงในทุกพื้นท่ีทางเลือกของศูนยก์ระจายสินคา้ ดงันั้นผูว้ิจยัจึงไดพ้ิจารณาจาก

บริบทของงานวิจยัน้ี จึงเลือกศึกษาเฉพาะตน้ทุนการขนส่งโดยพิจารณาถึงการขนส่งจากสนามบิน 

หรือท่าเรือไปศูนยก์ระจายสินคา้ หรือจากศูนยก์ระจายสินคา้ไปหาลูกคา้เป็นตน้ ร่วมกบัตวัช้ีวดั

ประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์ 3 มิติ โดยส านกัโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมือง

แร่ กระทรวงอุตสาหกรรม (2556) ไดก้ าหนดเกณฑ์เทียบวดัผลการด าเนินงานดา้นโลจิสติกส์ของ

ผูป้ระกอบการในการปรับปรุงและพฒันาองคก์รในดา้นโลจิสติกส์ เพื่อตอบสนองความตอ้งการ

ของลูกค้าของลูกค้า และลดต้นทุนรวมด้านโลจิสติกส์ ดังนั้ นการศึกษาน้ีได้พิจารณาถึง

ความสามารถในการขนส่งจากพื้นท่ีทางเลือกท่ีได้จากการท าการวิเคราะห์ศกัยภาพของพื้นท่ี 

(Potential Surface Analysis: PSA) ไปท่าเรือ ท่าอากาศยาน และลูกคา้ ดงัน้ี 

 ท่าเรือ ไดพ้ิจารณาถึงท่าเรือน ้ าลึกและมีศกัยภาพเพียงพอท่ีเรือขนาดใหญ่สามารถผ่านได้

โดยพื้นท่ีศึกษา 5 จังหวดัพบว่ามีเพียงท่าเรือสงขลาเป็นท่าเรือเดียวท่ีเป็นท่าเรือน ้ าลึก ดังนั้ น

การศึกษาน้ีจึงเลือกท่าเรือสงขลาในการพิจารณา โดยมีต าแหน่งท่ีตั้งดงัภาพท่ี 14 
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ภาพท่ี 14 ต าแหน่งท่ีตั้งท่าเรือน ้าลึกสงขลา 
 

 ท่าอากาศยาน  ไดพ้ิจารณาถึงท่าอากาศยานขนาดใหญ่ท่ีมีศกัยภาพและมีแผนการพฒันา

เพื่อรองรับการคมนาคมขนส่งทางอากาศ ดงันั้นการศึกษาน้ีจึงเลือกท่าอากาศยานนานาชาติกระบ่ี 

โดยมีต าแหน่งท่ีตั้งดงัภาพท่ี 15 ในการพิจารณาเน่ืองจาก เป็นท่าอากาศยานขนาดใหญ่ท่ีมีศกัยภาพ 

มีด่านศุลกากรเพื่อประกอบพิธีการน าเขา้และส่งออก รวมถึงแผนในการพฒันาเพื่อส่งเสริมดา้นการ
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คมนาคมขนส่งทางอากาศของประเทศไทย โดยปัจจุบนักระทรวงคมนาคมไดมี้แผนก่อสร้างเพิ่ม

พื้นท่ีในการใช้สอยสนามบินเป็น 0.07 ตร.กม. ลานจอดเคร่ืองบินขนาด 135 x 1080 เมตรโดย

สามารถเพิ่มหลุมจอดเป็น 40 หลุมจอด และเพิ่มอาคารจอดรถเป็น 0.08 ตร.กม. ซ่ึงอยู่ในขั้นตอน

การด าเนินงาน และคาดวา่ก่อสร้างเสร็จในปี 2565 (กรมท่าอากาศยาน, 2563) 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 15 ต าแหน่งท่ีตั้งท่าอากาศยานกระบ่ี 
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 ลูกคา้ ไดพ้ิจารณาถึงเส้นถนนของพื้นท่ีท่ีท าการศึกษาก่อนจะกระจายสินคา้ไปทางดา้นบน

ของประเทศไทย หรือเส้นทางอ่ืน ๆ เช่น R3A เป็นตน้ โดยพิจารณาถึงจุดสูงสุดของเส้นทางถนน

ของพื้นท่ี 5 จงัหวดั คือต าแหน่งละติจูดท่ี 9.098218 และลองจิจูดท่ี 99.772025 ดงัภาพท่ี 16 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 16 ต าแหน่งท่ีตั้งของลูกคา้ 
  

 

เส้นทาง 9A 
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 3.2.3 สร้างแบบสอบถามกระบวนการล าดับชั้ น เชิงวิ เคราะห์  โดยอ้างอิงขั้ นตอน

กระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์จาก Saaty (1997) โดยน าไปสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญจ านวน 9 ท่าน 

ไดแ้ก่ ผูเ้ช่ียวชาญดา้นผงัเมือง ผูเ้ช่ียวชาญดา้นคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ ทั้งภาครัฐและเอกชน 

และผูใ้ชบ้ริการดา้นโลจิสติกส์ หรือท างานดา้นโลจิสติกส์ท่ีมีประสบการณ์ไม่ต ่ากว่า 10 ปี โดยใช้

แบบสอบถามดงัแสดงในภาพท่ี 3.6 เพื่อหาล าดบัความส าคญัของปัจจยั 

 

 

ภาพท่ี 17 ตวัอยา่งแบบสอบถามกระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9

ปัจจยัทางดา้นภมูศิาสตรแ์ละกายภาพ ปัจจยัทางดา้นคมนาคม

ปัจจยัทางดา้นภมูศิาสตรแ์ละกายภาพ ปัจจยัทางดา้นสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ

ปัจจยัทางดา้นภมูศิาสตรแ์ละกายภาพ ปัจจยัทางดา้นสงัคมและเศรษฐกิจ

ปัจจยัทางดา้นคมนาคม ปัจจยัทางดา้นสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ

ปัจจยัทางดา้นคมนาคม ปัจจยัทางดา้นสงัคมและเศรษฐกิจ

ปัจจยัทางดา้นสงัคมและเศรษฐกิจ ปัจจยัทางดา้นสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9

ต าแหน่งท่ีตั้งมรีะยะทางใกลพ้ื้ นท่ีอุตสาหกรรม ความลาดชนั

ต าแหน่งท่ีตั้งมรีะยะทางใกลพ้ื้ นท่ีอุตสาหกรรม ระยะหา่งจากพื้ นท่ีชุมชน 

ความลาดชนั ระยะหา่งจากพื้ นท่ีชุมชน 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9

การเขา้ถึงดว้ยระบบขนส่งทางราง การเขา้ถึงระบบการขนส่งทางน ้า

การเขา้ถึงดว้ยระบบขนส่งทางราง การเขา้ถึงดว้ยระบบขนส่งทางอากาศ

การเขา้ถึงดว้ยระบบขนส่งทางราง การเขา้ถึงถนนสายหลกั

การเขา้ถึงระบบการขนส่งทางน ้า การเขา้ถึงดว้ยระบบขนส่งทางอากาศ

การเขา้ถึงระบบการขนส่งทางน ้า การเขา้ถึงถนนสายหลกั

การเขา้ถึงดว้ยระบบขนส่งทางอากาศ การเขา้ถึงถนนสายหลกั

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9

ระยะหา่งจากโรงพยาบาล ระยะหา่งจากสถานีจา่ยเชื้ อเพลิง

ระยะหา่งจากโรงพยาบาล ระยะหา่งจากสถานศึกษา

ระยะหา่งจากสถานีจา่ยเชื้ อเพลิง ระยะหา่งจากสถานศึกษา

ปัจจยัซา้ย
ระดับความส าคญั

ปัจจยัขวา

ปัจจยัหลกั

ปัจจยัซา้ย
ระดับความส าคญั

ปัจจยัขวา

ปัจจยัรองดา้นภมูศิาสตรแ์ละกายภาพ

ปัจจยัซา้ย
ระดับความส าคญั

ปัจจยัขวา

ปัจจยัรองดา้นเสน้ทางคมนาคม

ปัจจยัซา้ย
ระดับความส าคญั

ปัจจยัขวา

ปัจจยัดา้นดา้นสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ
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 3.2.4 การวิเคราะห์ศักยภาพพื้นท่ีด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ โดยน าข้อมูลล าดับ

ความส าคญัหรือค่าน ้ าหนักของปัจจยัจากกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ท่ีได้สอบถามจาก

ผูเ้ช่ียวชาญ วิเคราะห์ผ่านโปรแกรมสารสนเทศภูมิศาสตร์ เพื่อหาพื้นท่ีท่ีมีศกัยภาพสูงสุดจ านวน

หน่ึง ซ่ึงจะน าไปคดักรองในขั้นตอนต่อไปเพื่อใหไ้ดพ้ื้นท่ีเฉพาะเจาะจง 

 3.2.5 คดักรองพื้นท่ีศกัยภาพ เพื่อคดัเลือกพื้นท่ีศกัยภาพเพียงพื้นท่ีเดียว โดยหลงัจากได้

พื้นท่ีท่ีเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ดว้ยโปรแกรมสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ จะท าการคดั

กรองพื้นท่ีศกัยภาพ 3 ขั้นตอนเพื่อพื้นท่ีศกัยภาพดงัน้ี  

 1) การคดักรองพื้นท่ีตามขนาดปัจจยัพื้นท่ี พิจารณาถึงขนาดพื้นท่ีทางเลือกนั้น ๆ มีขนาดท่ี

เหมาะสมหรือไม่ โดยการศึกษาน้ีพิจารณาถึงสินคา้ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีจะผ่านคลองไทย และใช้

บริการท่ีท่าเรือน ้ าลึกสงขลา เพื่อส่งสินคา้ไปดา้นบนของประเทศไทย ซ่ึงตั้งสมมติฐานปริมาณตู้

คอนเทนเนอร์จากโครงการระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก ส านักงานระเบียงเศรษฐกิจภาค

ตะวนัออกไดเ้สนอแนะวา่แผนพฒันาท่าเรือแหลมฉบงัระยะท่ี 3 ควรออกแบบระบบขนส่งทางราง

เพื่อรองรับปริมาณการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ประมาณ 4,000,000 TEUs ต่อปี ในการสนับสนุน

โครงการระเบียง เศรษฐกิจภาคตะวนัออก (Port Authority of Thailand, 2018) ซ่ึงโครงการระเบียง

เศรษฐกิจภาคตะวนัออกมีความเก่ียวกบัคลองไทย 9A ทั้งในดา้นเส้นทางการขนส่ง และกระจาย

สินคา้ไปดา้นบน ของประเทศไทย โดยจากการศึกษา ‘Developing Inland Container Depot (ICD) 

For The Indo-China Intersection Logistics Center:  Case Study of  Phitsanulok Province’  ไ ด้

พิจารณาถึงพื้นท่ีขนาดไม่ต ่ากว่า 4 เฮกตาร์ หรือประมาณ 0.04 ตร.กม. ในการรับตูค้อนเทนเนอร์

จ านวน 500,000 TEUs ต่อปี ดังนั้ นการศึกษาจึงพิจารณาถึงพื้นท่ีขั้นต ่าขนาด 0.32 ตร.กม. เพื่อ

รองรับปริมาณการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ประมาณ 4,000,000 TEUs ต่อปี โดยพิจารณาจาก

ตารางขอ้มูลของฐานขอ้มูลเชิงวตัถุสัมพนัธ์ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

 2) มิติด้านตน้ทุน และมิติด้านเวลา จะพิจารณาร่วมกันเน่ืองจากมิติต้นทุนด้านเวลาคือ 

ค่าใชจ่้ายในการขนส่ง เช่น เงินเดือนพนกังาน ค่าล่วงเวลา ค่าน ้ ามนั ค่าบ ารุงรักษา และมิติดา้นเวลา

คือระยะเวลาในการขนส่งสินคา้ จากจุดหน่ึงไปอีกจุดหน่ึง ซ่ึงมีความสัมพนัธ์กนักล่าวคือ ยิ่งระยะ

ทางไกลจะส่งผลต่อค่าล่วงเวลาของพนักงานขนส่ง ค่าน ้ ามัน และค่าบ ารุงรักษาของรถขนส่ง 

รวมถึง ระยะเวลาในการ ขนส่ง (ส านักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ 
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กระทรวงอุตสาหกรรม, 2556) ดงันั้นการศึกษาน้ีจะพิจารณาถึงระยะทางจากพื้นท่ีทางเลือกท่ีไดจ้าก

การท าการวิเคราะห์ศักยภาพของพื้นท่ี (Potential Surface Analysis: PSA) ไปท่าเรือสงขลา ท่า

อากาศยานนานาชาติกระบ่ี และลูกคา้ ดงัตารางท่ี 17 

 

ตารางท่ี 18 เกณฑพ์ิจารณามิติดา้นตน้ทุน และมิติดา้นเวลา 
พื้นท่ี

ทางเลือก 

ระยะทางจากพื้นท่ีทางเลือก(กิโลเมตร) 

ท่าเรือสงขลา ท่าอากาศยานนานาชาติกระบ่ี ลูกคา้ ระยะทางรวม ล าดบั 

พื้นท่ี 1           

พื้นท่ี 2           

พื้นท่ี 3           

 

 3) มิติดา้นความน่าเช่ือถือ คือความน่าเช่ือถือในการส่งมอบสินคา้ และตอบสนองความ

ตอ้งการของลูกคา้ ซ่ึงพิจารณาถึงความสามารถในจดัส่งสินคา้ใหแ้ก่ลูกคา้ไดต้ามสภาพ และตรง

เวลาตามท่ีไดต้กลง (ส านกัโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวง

อุตสาหกรรม, 2556)   โดยการศึกษาน้ีจะพิจารณาถึงความยาวรวมของแต่ละประเภทถนนเน่ืองจาก

ถนนแต่ละสายจะมีประสิทธิภาพในการรองรับความเร็วท่ีต่างกนั ซ่ึงส่งผลต่อความสามารถในการ

จดัส่ง ทั้งในดา้นเวลาในการส่งมอบสินคา้ท่ีแม่นย  า ซ่ึงถนนแต่ละสายจะมีขนาดเขตทางท่ีต่างกนั 

ซ่ึงส่งผลต่อความเร็วในการขนส่ง โดยกรมโยธาธิการและผงัเมือง (ม.ป.ป) ไดก้ าหนดวา่ ถนนสาย

หลกั (ถนนหมายเลข 1 และ 2 หลกั) มีขนาดขอบเขตทาง 40 – 60 เมตร ท าความเร็วไดเ้ฉล่ีย 65 

กิโลเมตร/ชัว่โมง โดยถนนหมายเลข 1 หลกั ท าหนา้ท่ีเช่ือมต่อระหวา่งกรุงเทพมหานครไปยงั

ภูมิภาคต่าง ๆ และระหวา่ง ชุมชน-ชุมชน เมือง-ชุมชน-เมือง และเมือง-เมือง ถนนหมายเลข 2 หลกั 

ท าหนา้ท่ี ผา่นเขา้-ออก เมืองหรือชุมชน และกระจายการจราจรไปยงัพื้นท่ีต่าง ๆ โดยเช่ือมต่อ

ระหวา่งถนนหมายเลข 1 หลกั และถนนมหายเลข 3 หลกั ถนนสายรอง (ถนนหมายเลข 3 หลกั) มี

ขนาดขอบเขตทาง 20 – 30 เมตร ท าความเร็วไดเ้ฉล่ีย 50 กิโลเมตร/ชัว่โมง ท าหนา้ท่ีกระจาย

การจราจร โดยเช่ือมระหวา่งถนนหมายเลข 2 หลกั และถนนหมายเลข 4 หลกั และถนนสายยอ่ย 

(ถนนหมายเลข 4 หลกั) มีขนาดขอบเขตทาง 8 – 12 เมตร ท าความเร็วไดเ้ฉล่ีย 30 กิโลเมตร/ชัว่โมง 
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ท าหนา้ท่ีเป็นถนนภายในแต่ละยา่น รับการจราจรจากจุดต่าง ๆ ภายในยา่นโดยตรงเช่ือมต่อกบัถนน

หมายเลข 3 หลกั โดยแสดงใหเ้ห็นถึงความปลอดภยัในการสญัจร ดงันั้นเพื่อตอบสนองความ

ตอ้งการของลูกคา้ไดต้รงตามเวลาจากพื้นท่ีทางเลือก ไปท่าเรือสงขลา ท่าอากาศยานกระบ่ี และ

ลูกคา้ ดงัตารางท่ี 18 

 

ตารางท่ี 19 เกณฑพ์ิจารณาดา้นความน่าเช่ือถือ 

พื้นท่ีทางเลือก 

ประเภทของถนน (กิโลเมตร) 

ถนนสายหลกั 

ถ น น ส า ย

รอง ถนนสายยอ่ย 

พื้นท่ี 1 ไปท่าเรือสงขลา       

พื้นท่ี 2 ไปท่าอากาศยานนานาชาติกระบ่ี       

พื้นท่ี 3 ไปหาลูกคา้       

 

 โดยมิติดา้นตน้ทุน มิติดา้นดา้นเวลา และมิติดา้นความน่าเช่ือถือ พิจารณาโดยการวิเคราะห์

โครงข่ายในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ จากพื้นท่ีทางเลือก ไปท่าเรือสงขลา ท่าอากาศยาน

นานาชาติกระบ่ี และลูกคา้ ซ่ึงจะแสดงผลเป็นเส้นทาง ระยะทางแต่ละประเภทถนน และระยะทาง

รวม ดงัภาพท่ี 18 

 

 
ภาพท่ี 18 การวิเคราะห์โครงข่าย 
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 จากการคดักรองพื้นท่ีศกัยภาพ ดว้ยการคดักรองขนาดพื้นท่ี และน าพื้นท่ีท่ีไดม้าพิจารณา 

มิติดา้นตน้ทุน ดา้นเวลา และดา้นความน่าเช่ือถือ ซ่ึงมิติดา้นตน้ทุน และเวลา จะท าการจดัล าดบั

พื้นท่ี โดยพิจารณาถึงระยะทางรวมจากพื้นท่ีทางเลือก ไปท่าเรือสงขลา ท่าอากาศนานาชาติกระบ่ี 

และลูกคา้ และมิติดา้นความน่าเช่ือถือ จะท าการจดัล าดบัพื้นท่ี โดยพิจารณาถึงเวลาท่ีใชใ้นการวิ่ง 

ตามประเภทของถนนของแต่ละเส้นทาง จากพื้นท่ีทางเลือก ไปท่าเรือสงขลา ท่าอากาศยาน

นานาชาติกระบ่ี และลูกคา้   

 เม่ือน าปัจจยัคดักรองทั้ง 4 ดา้นมาพิจารณาร่วมกนัแลว้ จะคดัเลือกพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสม

มากท่ีสุด 1 พื้นท่ีเป็นพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมส าหรับการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ภาคใตใ้นพื้นท่ี 5 

จงัหวดัตามแนวคลองไทย 9A 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 54 

บทที่ 4  

ผลการศึกษา 
 

 การวิเคราะห์ท่ีตั้งท่ีเหมาะสมของศูนยก์ระจายสินคา้แนวคลองไทย 9A ไดแ้บ่งการศึกษา

เพื่อหาพื้นท่ีท่ีเหมาะสมเป็น 2 ส่วน ได้แก่ การศึกษาเพื่อหาพื้นท่ีท่ีเหมาะสมระดับพื้นท่ี และ

การศึกษาเพื่อคดักรองพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมท่ีสุด โดยจะท าการศึกษาเพื่อหาพื้นท่ีท่ีเหมาะสม

ระดับพื้นท่ีเป็นล าดับแรก เม่ือได้พื้นท่ีท่ีมีศกัยภาพ จะท าการศึกษาเพื่อคดักรองพื้นท่ีท่ีมีความ

เหมาะสมท่ีสุด ซ่ึงได้ประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับชั้ นเชิงวิเคราะห์ (AHP) ร่วมกับระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) โดยบทน้ีจะเป็นการสรุปผลการวิเคราะห์ตามวตัถุประสงค ์คือ การหา

ท่ีตั้งท่ีเหมาะสมของศูนยก์ระจายสินคา้แนวคลองไทย 9A ซ่ึงสามารถสรุปผลไดด้งัต่อไปน้ี 

4.1 ปัจจัยที่มีผลต่อการวเิคราะห์ที่ตั้งที่เหมาะสมของศูนย์กระจายสินค้าแนวคลองไทย 9A 

 จากการศึกษาทฤษฎี และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ไดก้ าหนดปัจจยัหลกั 4 ปัจจยั และปัจจยัรอง 

11 ปัจจยั ดงัน้ี  

1) ปัจจยัทางดา้นภูมิศาสตร์และกายภาพ ประกอบดว้ย 3 ปัจจยั คือ ปัจจยัต าแหน่งท่ีตั้งมี

ระยะทางใกลพ้ื้นท่ีอุตสาหกรรม ปัจจยัความลาดชนั และปัจจยัระยะห่างจากพื้นท่ีชุมชน  

2) ปัจจยัทางดา้นเส้นทางคมนาคม ประกอบดว้ย 4 ปัจจยั คือ ปัจจยัการเขา้ถึงระบบการ

ขนส่งทางราง ปัจจยัการเขา้ถึงระบบการขนส่งทางน ้ า ปัจจยัการเขา้ถึงระบบการขนส่งทางอากาศ 

และปัจจยัการเขา้ถึงถนนสายหลกั  

3) ปัจจัยทางด้านสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ประกอบด้วย 3 ปัจจัย คือ ปัจจัย

ระยะห่างจากโรงพยาบาล ปัจจัยระยะห่างจากสถานีจ่ายเช้ือเพลิง และปัจจัยระยะห่างจาก

สถานศึกษา  

4) ปัจจยัทางดา้นสงัคมและเศรษฐกิจ ประกอบดว้ย 1 ปัจจยั คือ สถานีขนส่งสินคา้  

นอกจากน้ี ไดก้ าหนดปัจจยัคดักรองพื้นท่ีศกัยภาพ ประกอบดว้ย ปัจจยัขนาดพื้นท่ี และ

ตน้ทุนดา้นการขนส่งร่วมกบัตวัช้ีวดัประสิทธิภาพโลจิสติกส์ 3 มิติ ไดแ้ก่ มิติดา้นดา้นตน้ทุน มิติ

ดา้นเวลา และมิติดา้นความน่าเช่ือถือ  
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4.2 การวิเคราะห์ค่าน า้หนัก และล าดบัความส าคัญของปัจจัย (Analytical Hierarchy Process: AHP) 

 การวิเคราะห์ค่าน ้ าหนัก และล าดบัความส าคญัของปัจจยัเพื่อหาท่ีตั้งท่ีเหมาะสม ในการ

น ามาวิเคราะห์หาพื้นท่ีท่ีเหมาะสมส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้ โดยการวิเคราะห์ผ่านกระบวนการ

ล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ ซ่ึงไดท้ าการสอบถามผูเ้ช่ียวชาญ 3 ดา้น จ านวน 9 ท่าน ไดแ้ก่ ผูเ้ช่ียวชาญดา้น

การออกแบบผงัเมือง ผูเ้ช่ียวชาญดา้นการขนส่งและโลจิสติกส์ ผูใ้ชบ้ริการดา้นโลจิสติกส์ ทั้งภาครัฐ 

และเอกชน  โดยค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้ง (Consistency ratio) มีค่าไม่เกิน 0.1 ถือวา่ค่าน ้าหนกัมี

ความสอดคลอ้ง และสามารถน าไปใชไ้ด ้ซ่ึงค่าน ้ าหนกัแต่ละปัจจยัของผูเ้ช่ียวชาญแต่ละดา้นแสดง

ดงัตารางท่ี 19 

 

ตารางท่ี 20 ผลการวิเคราะห์ล าดบัความส าคญัของปัจจยัของผูเ้ช่ียวชาญในแต่ละดา้น 

 
 

 

คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี

1 2 3 1 2 3 1 2 3

ภูมิศาสตร์และกายภาพ 0.29 0.16 0.26 0.42 0.11 0.29 0.06 0.10 0.15

คมนาคม 0.28 0.53 0.58 0.42 0.57 0.23 0.38 0.32 0.65สาธารณูปโภคและ
สาธารณูปการ 0.36 0.17 0.12 0.12 0.06 0.10 0.31 0.30 0.14

สงัคมและเศรษฐกิจ 0.08 0.14 0.04 0.04 0.25 0.38 0.25 0.27 0.06

C.R. 0.09 0.09 0.08 0.07 0.09 0.07 0.06 0.02 0.08

ท าเลท่ีตั้ง 0.70 0.45 0.28 0.47 0.22 0.22 0.28 0.17 0.74

ความลาดชนั 0.11 0.09 0.07 0.05 0.69 0.07 0.06 0.44 0.08

ระยะห่างจากชุมชน 0.18 0.45 0.64 0.47 0.09 0.71 0.66 0.39 0.19

C.R. 0.08 0.00 0.08 0.00 0.07 0.05 0.07 0.02 0.07

ปัจจัยย่อยด้านภูมิศาสตร์และกายภาพ

ปัจจัยหลกั

ปัจจยั
ผูเ้ช่ียวชาญดา้นผงัเมือง

Eigenvector/ C.R.

ผูเ้ช่ียวชาญดา้นการ
ขนส่ง

ผูใ้ชบ้ริการดา้นโลจิสติกส์
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ตารางท่ี 21 (ต่อ) ผลการวิเคราะห์ล าดบัความส าคญัของปัจจยัของผูเ้ช่ียวชาญในแต่ละดา้น 

 
 

 

 

 

คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี คนท่ี

1 2 3 1 2 3 1 2 3

การเขา้ถึงการขนส่งทาง
ราง 0.19 0.62 0.26 0.17 0.25 0.30 0.05 0.12 0.32

การเขา้ถึงระบบการ
ขนส่งทางน ้า 0.63 0.19 0.14 0.17 0.06 0.18 0.41 0.23 0.20

การเขา้ถึงระบบการ
ขนส่งทางอากาศ 0.05 0.06 0.04 0.04 0.06 0.25 0.11 0.28 0.04

การเขา้ถึงถนนสายหลกั 0.14 0.13 0.56 0.63 0.62 0.28 0.43 0.36 0.44

C.R. 0.08 0.08 0.09 0.08 0.08 0.07 0.03 0.02 0.08

ระยะห่างจากโรงพยาบาล 0.13 0.19 0.66 0.33 0.17 0.66 0.11 0.10 0.18

ระยะห่างจากสถานีจ่าย
น ้ามนัเช้ือเพลิง 0.75 0.74 0.07 0.33 0.67 0.08 0.11 0.65 0.75

ระยะห่างจากสถานศึกษา 0.13 0.08 0.27 0.33 0.17 0.26 0.78 0.25 0.07

C.R. 0.00 0.07 0.06 0.00 0.00 0.04 0.00 0.02 0.04

สถานีขนส่งสินคา้ 0.08 0.14 0.04 0.04 0.25 0.38 0.25 0.27 0.06

C.R. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

ปัจจัยย่อยด้านคมนาคม

ปัจจัยย่อยด้านสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ

ปัจจัยย่อยด้านสังคมและเศรษฐกจิ

ปัจจยั

Eigenvector/ C.R.

ผูเ้ช่ียวชาญดา้นผงัเมือง
ผูเ้ช่ียวชาญดา้นการ

ขนส่ง
ผูใ้ชบ้ริการดา้นโลจิสติกส์
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 ค านวณหาค่าเฉล่ียน ้าหนกัแต่ละปัจจยัของผูเ้ช่ียวชาญ 9 ท่าน เป็นค่าน ้าหนกัของปัจจยัหลกั

และปัจจยัรอง  และส าหรับปัจจยัรอง จะน าค่าน ้ าหนกัปัจจยัหลกั คูณกบัค่าน ้ าหนกัของปัจจยัรอง 

เป็นค่าน ้าหนกัของปัจจยัรองแบบไม่แยกกลุ่มตามปัจจยัหลกั ผลการวิเคราะห์แสดงดงัตารางท่ี 20 

  
ตารางท่ี 22 ผลกระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ 

 

 

 จากตารางท่ี 20 ค่าน ้ าหนกัของปัจจยัทั้งหมด พบว่า ปัจจยัหลกัท่ีมีค่าน ้ าหนกัมากท่ีสุด คือ

ปัจจยัดา้นคมนาคม มีค่าถ่วงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยัเท่ากบัร้อยละ 44.07 รองลงมาคือ ปัจจยั

ดา้นภูมิศาสตร์และกายภาพ ปัจจยัดา้นสาธารณูโภคและสาธารณูปการ  และปัจจยัดา้นสังคมและ

เศรษฐกิจ และ มีค่าน ้ าหนักเท่ากบัร้อยละ 20.55 18.60  และ 16.78 ตามล าดบัโดยปัจจยัรองท่ีมีค่า

ปัจจยั
ค่าเฉล่ียน ้าหนกัของ
ปัจจยั (Eigenvector)

ค่าถ่วงน ้าหนกั
ความส าคญั

ปัจจยัดา้นภูมิศาสตร์และกายภาพ 0.2055 20.55

ท าเลท่ีตั้ง 0.0868 8.68

ความลาดชนั 0.0276 2.76

ระยะห่างจากชุมชน 0.0910 9.10

ปัจจยัดา้นดา้นคมนาคม 0.4407 44.07

การเขา้ถึงการขนส่งทางราง 0.1205 12.05

การเขา้ถึงระบบการขนส่งทางน ้า 0.0957 9.57

การเขา้ถึงระบบการขนส่งทางอากาศ 0.0376 3.76

การเขา้ถึงถนนสายหลกั 0.1869 18.69

ปัจจยัดา้นสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ 0.1860 18.60

ระยะห่างจากโรงพยาบาล 0.0395 3.95

ระยะห่างจากสถานีจ่ายน ้ามนัเช้ือเพลิง 0.0919 9.19

ระยะห่างจากสถานศึกษา 0.0546 5.46

ปัจจยัดา้นสงัคมและเศรษฐกิจ 0.1678 16.78

สถานีขนส่งสินคา้ 0.1678 16.78
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น ้ าหนักมากท่ีสุดคือ ปัจจยัดา้นการเขา้ถึงถนนสายหลกั มีค่าน ้ าหนักร้อยละ 18.69 รองลงมาคือ 

ปัจจยัดา้นสถานีขนส่ง มีค่าน ้าหนกัร้อยละ 16.78 

4.3 การวิเคราะห์ศักยภาพพืน้ที่ (Potential Surface Analysis) 

 จากการแบ่งช่วงชั้นความเหมาะสมของแต่ละปัจจยั ไดก้ าหนดช่วงความเหมาะสมตามค่า

คะแนนตั้งแต่ 0 – 5 และน าค่าถ่วงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยัท่ีไดจ้ากกระบวนการล าดบัชั้นเชิง

วิเคราะห์ มาประยกุตใ์ชก้บัระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เพื่อหาพื้นท่ีเหมาะสมส าหรับศูนยก์ระจาย

สินคา้แนวคลองไทย 9A 

 1) พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัท าเลท่ีตั้ง 

 พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัท าเลท่ีตั้ง ไดพ้ิจารณาขอ้มูลระยะห่างจากแหล่งอุตสาหกรรม โดย

น าค่าถ่วงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยัท าเลท่ีตั้ง เท่ากบั 8.68 มาคูณกบัแต่ละระดบัชั้นค่าคะแนน 

ดงัตารางท่ี 21 

 

ตารางท่ี 23 ช่วงชั้นขอ้มูลของปัจจยัท าเลท่ีตั้ง 

 

 

 โดยพื้นท่ี 5 จงัหวดัแนวคลองไทย มีโรงงานทั้งส้ินจ านวน 4,402 โรงงาน กระจายอยู่ทัว่

พื้นท่ี 5 จงัหวดั เม่ือน าค่าคะแนนมาประยกุตผ์า่นระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบว่า พื้นท่ีท่ีมีความ

เหมาะสมมากท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 29,818.04 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมมากมีพื้นท่ีรวม 119.18 

ตร.กม. และไม่มีพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมปานกลาง พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมนอ้ย และพื้นท่ีท่ีมีความ

เหมาะสมนอ้ยท่ีสุด ดงัภาพท่ี  19 

 

ปัจจยั ระยะห่างจากโรงงานอุตสาหกรรม
ความเหมาะสมในการก่อตั้ง

ศนูยก์ระจายสินคา้
ค่าคะแนน

ค่าถ่วง
น ้าหนกั

ค่าคะแนน
รวม

0 - 25 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 43.41

มากกว่า 25 - 33 กิโลเมตร มาก 4 34.73

มากกว่า 33 - 41 กิโลเมตร ปานกลาง 3 26.05

มากกว่า 41 - 50 กิโลเมตร นอ้ย 2 17.36

มากกว่า 50 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 8.68

8.68ท าเลท่ีตั้ง
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ภาพท่ี 19 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของปัจจยัท าเลท่ีตั้ง 
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 2) พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัความลาดชนั 

 พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัความลาดชนั ไดพ้ิจารณาขอ้มูลระดบัความลาดชนัของแต่ละพื้นท่ี 

โดยน าค่าถ่วงน ้ าหนักความส าคญัของปัจจยั เท่ากบั 2.76 มาคูณกบัแต่ละระดบัชั้นค่าคะแนน ดงั

ตารางท่ี 22 

 
ตารางท่ี 24 ช่วงชั้นขอ้มูลของปัจจยัความลาดชนั 

 
  

 เม่ือน าค่าคะแนนมาประยุกต์ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบว่า พื้นท่ีท่ีมีความ

เหมาะสมมากท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 2,846.43 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมมากมีพื้นท่ีรวม 1,335.86 

ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมปานกลางมีพื้นท่ีรวม 1,901.52 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมนอ้ย

มีพื้นท่ีรวม 3,114.19 ตร.กม. และพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมน้อยท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 20,738.23 ตร.กม. 

ดงัภาพท่ี  20 

ปัจจยั ความลาดชนัของพ้ืนท่ี
ความเหมาะสมในการก่อตั้ง

ศนูยก์ระจายสินคา้
ค่าคะแนน

ค่าถ่วง
น ้าหนกั

ค่าคะแนน
รวม

0.5 - 1.5 % มากท่ีสุด 5 13.81

1.5 - 3.0 % มาก 4 11.05

3.0 - 4.5 % ปานกลาง 3 8.29

4.5 - 6.5 % นอ้ย 2 5.52

นอ้ยกว่า 0.5 หรือมากกว่า 6.0 % นอ้ยท่ีสุด 1 2.76

2.76ความลาดชนั



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 61 

 

ภาพท่ี 20 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของปัจจยัความลาดชนั 
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 3) พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัระยะห่างจากชุมชน 

 พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัระยะห่างจากชุมชุม ไดพ้ิจารณาขอ้มูลระยะห่างจากแหล่งท่ีตั้ง

ชุมชนโดยน าค่าถ่วงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั เท่ากบั 9.10 มาคูณกบัแต่ละระดบัชั้นค่าคะแนน 

ดงัตารางท่ี 23 

 

ตารางท่ี 25 ช่วงชั้นขอ้มูลของปัจจยัระยะห่างจากชุมชน 

 

  

 เม่ือน าค่าคะแนนมาประยุกต์ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบว่า พื้นท่ีท่ีมีความ

เหมาะสมมากท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 1,311.85 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมมากมีพื้นท่ีรวม 2,190.64 

ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมปานกลางมีพื้นท่ีรวม 18,200.10 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสม

นอ้ยมีพื้นท่ีรวม 8,234.64 ตร.กม. และไม่มีพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมนอ้ยท่ีสุด ดงัภาพท่ี  21 

ปัจจยั ระยะห่างจากพ้ืนท่ีชุมชน
ความเหมาะสมในการก่อตั้ง

ศนูยก์ระจายสินคา้
ค่าคะแนน

ค่าถ่วง
น ้าหนกั

ค่าคะแนน
รวม

มากกว่า 5.0 - 50 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 45.51

มากกว่า 3.5 - 5.0 กิโลเมตร มาก 4 36.41

มากกว่า 2.0 - 3.5 กิโลเมตร ปานกลาง 3 27.31

มากกว่า 0.5 - 2.0 กิโลเมตร นอ้ย 2 18.21

0 - 0.5 และมากกว่า 50 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 9.10

9.10พ้ืนท่ีชุมชน
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ภาพท่ี 21 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของปัจจยัระยะห่างจากชุมชน 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 64 

 4) พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัการเขา้ถึงการขนส่งทางราง 

 พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจัยการเข้าถึงการขนส่งทางราง ได้พิจารณาข้อมูลระยะห่างจาก

ระยะห่างจากการขนส่งทางราง โดยน าค่าถ่วงน ้าหนกัความส าคญัของปัจจยั เท่ากบั 12.05 มาคูณกบั

แต่ละระดบัชั้นค่าคะแนน ดงัตารางท่ี 24 

 

ตารางท่ี 26 ช่วงชั้นขอ้มูลของปัจจยัการเขา้ถึงการขนส่งทางราง 

 
  

 โดยพื้นท่ี 5 จงัหวดัแนวคลองไทย มีเส้นทางการขนส่งทางรางเส้นทางใต ้จากพื้นท่ีจงัหวดั

นครศรีธรรมราช ไปสู่จงัหวดัตรัง จงัหวดัพทัลุง และจงัหวดัสงขลา โดยจงัหวดักระบ่ีไม่มีเส้นทาง

การขนส่งทางราง เม่ือน าค่าคะแนนมาประยุกต์ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบว่า พื้นท่ีท่ีมี

ความเหมาะสมมากท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 4,856.12 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมมากมีพื้นท่ีรวม 

1,550.17 พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมปานกลางมีพื้นท่ีรวม 1,411.67 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสม

นอ้ยมีพื้นท่ีรวม 1,449.00 ตร.กม. และพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมนอ้ยท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 20,670.26 ตร.

กม. ดงัภาพท่ี  22 

ปัจจยั ระยะห่างจากระบบขนส่งทางราง
ความเหมาะสมในการก่อตั้ง

ศนูยก์ระจายสินคา้
ค่าคะแนน

ค่าถ่วง
น ้าหนกั

ค่าคะแนน
รวม

0 – 5 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 60.25

มากกว่า 5.0 – 6.7 กิโลเมตร มาก 4 48.20

มากกว่า 6.7 – 8.3 กิโลเมตร ปานกลาง 3 36.15

มากกว่า 8.3 – 10 กิโลเมตร นอ้ย 2 24.10

มากกว่า 10 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 12.05

การเขา้ถึงระบบขนส่ง
ทางราง

12.05
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ภาพท่ี 22 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของปัจจยัการเขา้ถึงระบบการ
ขนส่งทางราง 
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 5) พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัการเขา้ถึงระบบการขนส่งทางน ้า 

 พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัการเขา้ถึงระบบการขนส่งทางน ้ า ไดพ้ิจารณาขอ้มูลจงัหวดัท่ีมี

ท่าเรือขนาดใหญ่กว่า 15,000 ตารางเมตร โดยน าค่าถ่วงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั เท่ากบั 9.57 

มาคูณกบัแต่ละระดบัชั้นค่าคะแนน ดงัตารางท่ี 25 โดยปัจจยัน้ีจะมีค่าคะแนน 2 ระดบั คือ 1 และ 5 

 

ตารางท่ี 27 ช่วงชั้นขอ้มูลของปัจจยัการเขา้ถึงระบบการขนส่งทางน ้า 

 
  

 โดยพื้นท่ี 5 จงัหวดัแนวคลองไทย มีเพียงท่าเรือน ้ าลึกสงขลา เพียงท่าเรือเดียวท่ีมีขนาด

ใหญ่กวา่ 15,000 ตร.ม. เม่ือน าค่าคะแนนมาประยกุตผ์า่นระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบวา่ จงัหวดั

สงขลาเป็นจงัหวดัท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด เน่ืองจากท่าเรือน ้าลึกสงขลา เป็นท่าเรือแห่งเดียวใน

พื้นท่ี 5 จงัหวดั ท่ีมีขนาดใหญ่กวา่ 15,000 ตร.ม. ดงัภาพท่ี  23 

 

ปัจจยั ทา่เรือขนส่ง
ความเหมาะสมในการก่อตั้ง

ศนูยก์ระจายสินคา้
ค่าคะแนน

ค่าถ่วง
น ้าหนกั

ค่าคะแนน
รวม

จงัหวดัท่ีมีทา่เรือขนาดใหญ่กว่า 
15,000 ตร.ม. มากท่ีสุด

5
47.86

จงัหวดัท่ีไม่มีทา่เรือขนาดใหญ่กว่า 
15,000 ตร.ม. นอ้ยท่ีสุด

1
9.57

9.57
การเขา้ถึงระบบขนส่ง

ทางน ้า
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ภาพท่ี 23 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของปัจจยัการเขา้ถึงระบบการ
ขนส่งทางน ้า 
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 6) พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัการเขา้ถึงระบบการขนส่งทางอากาศ 

 พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัการเขา้ถึงระบบการขนส่งทางอากาศ ไดพ้ิจารณาขอ้มูลจงัหวดัท่ีมี

ท่าอากาศยานโดยน าค่าถ่วงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั เท่ากบั 3.76 มาคูณกบัแต่ละระดบัชั้นค่า

คะแนน ดงัตารางท่ี 26 โดยปัจจยัน้ีจะมีค่าคะแนน 2 ระดบั คือ 1 และ 5 

 

ตารางท่ี 28 ช่วงชั้นขอ้มูลของปัจจยัการเขา้ถึงระบบการขนส่งทางอากาศ 

 
  

 โดยพื้นท่ี 5 จงัหวดัแนวคลองไทย มีท่าอากาศยานทั้งส้ินจ านวน 5 ท่าอากาศยาน ไดแ้ก่ ท่า

อากาศนานาชาติกระบ่ี ท่าอากาศนานาชาติหาดใหญ่ ท่าอากาศยานสงขลา ท่าอากาศยานตรัง และท่า

อากาศยานนครศรีธรรมราช เม่ือน าค่าคะแนนมาประยุกต์ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบว่า 

จงัหวดักระบ่ี นครศรีธรรมราช ตรัง และสงขลา เป็นจังหวดัท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด และ

จงัหวดัพทัลุง เป็นจงัหวดัท่ีมีความเหมาะสมนอ้ยท่ีสุด เน่ืองจากไม่มีท่าอากาศยาน ดงัภาพท่ี  24 

ปัจจยั ทา่กาศยาน
ความเหมาะสมในการก่อตั้ง

ศนูยก์ระจายสินคา้
ค่าคะแนน

ค่าถ่วง
น ้าหนกั

ค่าคะแนน
รวม

จงัหวดัท่ีมีทา่อากาศยาน มากท่ีสุด 5 18.78

จงัหวดัท่ีไม่มีทา่อากาศยาน นอ้ยท่ีสุด 1 3.76
3.76

การเขา้ถึงระบบขนส่ง
ทางอากาศ
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ภาพท่ี 24 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของปัจจยัการเขา้ถึงระบบการ
ขนส่งทางอากาศ 
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 7) พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัการเขา้ถึงถนนสายหลกั 

 พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัการเขา้ถึงถนนสายหลกั ไดพ้ิจารณาขอ้มูลระยะห่างจากถนนสาย

หลกั โดยน าค่าถ่วงน ้าหนกัความส าคญัของปัจจยั เท่ากบั 18.69 มาคูณกบัแต่ละระดบัชั้นค่าคะแนน 

ดงัตาราง 27 

 

ตารางท่ี 29 ช่วงชั้นขอ้มูลของปัจจยัการเชา้ถึงถนนสายหลกั 

 
  

 โดยพื้นท่ี 5 จงัหวดัแนวคลองไทย มีทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 สายกรุงเทพมหานคร-

จุดผ่านแดนถาวรสะเดา และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 41 42 43 และ 44 เป็นถนนสายหลกั ทาง

หลวงแผ่นดินหมายเลข 401 403 404 406 407 408 411 414 415 416 และ419 เป็นถนนสายรอง เม่ือ

น าค่าคะแนนมาประยกุตผ์า่นระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบวา่ พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุดมี

พื้นท่ีรวม 1,879.80 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมมากมีพื้นท่ีรวม 1,766.20 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความ

เหมาะสมปานกลางมีพื้นท่ีรวม 1,678.50 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมนอ้ยมีพื้นท่ีรวม 1,598.60 

ตร.กม. และพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมนอ้ยท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 23,014.13 ตร.กม. ดงัภาพท่ี  25 

ปัจจยั ระยะห่างจากถนนสายหลกั
ความเหมาะสมในการก่อตั้ง

ศนูยก์ระจายสินคา้
ค่าคะแนน

ค่าถ่วง
น ้าหนกั

ค่าคะแนน
รวม

0.0 - 0.25 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 93.45

มากกว่า 0.25 - 0.50 กิโลเมตร มาก 4 74.76

มากกว่า 0.50 - 0.75 กิโลเมตร ปานกลาง 3 56.07

มากกว่า 0.75 - 1.0 กิโลเมตร นอ้ย 2 37.38

มากกว่า 1.0 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 18.69

การเขา้ถึงถนนสายหลกั 18.69
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ภาพท่ี 25 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของปัจจยัการเขา้ถึงถนนสาย
หลกั 
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 8) พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัระยะห่างจากโรงพยาบาล 

 พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจัยระยะห่างจากโรงพยาบาล ได้พิจารณาข้อมูลระยะห่างจาก

โรงพยาบาล โดยน าค่าถ่วงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั เท่ากบั 3.95 มาคูณกบัแต่ละระดบัชั้นค่า

คะแนน ดงัตารางท่ี 28 

 

ตารางท่ี 30 ช่วงชั้นขอ้มูลของปัจจยัระยะห่างจากโรงพยาบาล 

 

  

 โดยพื้นท่ี 5 จงัหวดัแนวคลองไทย มีโรงพยาบาลจ านวน 87 แห่ง กระจายอยู่ทัว่พื้นท่ี 5 

จังหวดั เม่ือน าค่าคะแนนมาประยุกต์ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบว่า พื้นท่ีท่ีมีความ

เหมาะสมมากท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 3,167.09 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมมากมีพื้นท่ีรวม 5,963.40 

ตร.กม.  พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมปานกลางมีพื้นท่ีรวม 9,533.00 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสม

น้อยมีพื้นท่ีรวม 6,867.50 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมน้อยท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 4,144.64 ตร.กม. 

และพื้นท่ีกนัออกมีพื้นท่ีรวม 250.49 ตร.กม.  ดงัภาพท่ี  26 

 

ปัจจยั ระยะห่างจากโรงพยาบาล
ความเหมาะสมในการก่อตั้ง

ศนูยก์ระจายสินคา้
ค่าคะแนน

ค่าถ่วง
น ้าหนกั

ค่าคะแนน
รวม

มากกว่า 0.1 - 4.0 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 19.74
มากกว่า 4.0 - 7.0 กิโลเมตร มาก 4 15.79
มากกว่า 7.0 - 11.0 กิโลเมตร ปานกลาง 3 11.84
มากกว่า 11.0 - 15.0 กิโลเมตร นอ้ย 2 7.89
มากกว่า 15.0 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 3.95
นอ้ยกว่า 0.1 กิโลเมตร พ้ืนท่ีกนัออก 0 0.00

โรงพยาบาล 3.95
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ภาพท่ี 26 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของปัจจยัระยะห่างจาก
โรงพยาบาล 
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 9) พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัระยะห่างจากสถานีจ่ายน ้ามนัเช้ือเพลิง 

 พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจัยระยะห่างจากสถานีจ่ายน ้ ามันเช้ือเพลิง ได้พิจารณาข้อมูล

ระยะห่างจากสถานีจ่ายน ้ามนัเช้ือเพลิง โดยน าค่าถ่วงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั เท่ากบั 9.19 มา

คูณกบัแต่ละระดบัชั้นค่าคะแนน ดงัตารางท่ี 29 

 

ตารางท่ี 31 ช่วงชั้นขอ้มูลของปัจจยัระยะห่างจากสถานีจ่ายเช้ือเพลิง 

 
  

 โดยพื้นท่ี 5 จงัหวดัแนวคลองไทย มีสถานีจ่ายน ้ ามนัเช้ือเพลิงจ านวน 1,066 แห่ง กระจาย

อยูท่ัว่พื้นท่ี 5 จงัหวดั เม่ือน าค่าคะแนนมาประยกุตผ์า่นระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบวา่ พื้นท่ีท่ีมี

ความเหมาะสมมากท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 18,462.76 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมมากมีพื้นท่ีรวม 

7,592.70 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมปานกลางมีพื้นท่ีรวม 1,881.00 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความ

เหมาะสมน้อยมีพื้นท่ีรวม 801.25 ตร.กม. และพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมน้อยท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 

1,199.50 ตร.กม. ดงัภาพท่ี  27 

ปัจจยั ระยะห่างจากสถานีจ่ายเช้ือเพลิง
ความเหมาะสมในการก่อตั้ง

ศนูยก์ระจายสินคา้
ค่าคะแนน

ค่าถ่วง
น ้าหนกั

ค่าคะแนน
รวม

0 - 5 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 45.96

มากกว่า 5 - 10 กิโลเมตร มาก 4 36.77

มากกว่า 10 - 15 กิโลเมตร ปานกลาง 3 27.58

มากกว่า 15 - 20 กิโลเมตร นอ้ย 2 18.38
มากกว่า 20 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 9.19

9.19สถานีจ่ายเช้ือเพลิง
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ภาพท่ี 27 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของปัจจยัระยะห่างจากสถานีจ่าย
น ้ามนัเช้ือเพลิง 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 76 

 10) พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัระยะห่างจากสถานศึกษา 

 พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจัยระยะห่างจากสถานศึกษา ได้พิจารณาข้อมูลระยะห่างจาก

สถานศึกษา โดยน าค่าถ่วงน ้ าหนักความส าคญัของปัจจยั เท่ากบั 5.46 มาคูณกบัแต่ละระดบัชั้นค่า

คะแนน ดงัตารางท่ี 30 

 

ตารางท่ี 32 ช่วงชั้นขอ้มูลของปัจจยัระยะห่างจากสภานศึกษา 

 
  

 โดยพื้นท่ี 5 จงัหวดัแนวคลองไทย มีสถานศึกษาจ านวน 2,698 แห่ง กระจายอยูท่ัว่พื้นท่ี 5 

จังหวดั เม่ือน าค่าคะแนนมาประยุกต์ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบว่า พื้นท่ีท่ีมีความ

เหมาะสมมากท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 17,692.28 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมมากมีพื้นท่ีรวม 4,255.80 

ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมปานกลางมีพื้นท่ีรวม 4,034.40 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมนอ้ย

มีพื้นท่ีรวม 3,027.60 ตร.กม.  พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมน้อยท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 842.92 ตร.กม. และ

พื้นท่ีกนัออกมีขนาด 84.23 ตร.กม. ดงัภาพท่ี  28 

ปัจจยั ระยะห่างจากสถานศึกษา
ความเหมาะสมในการก่อตั้ง

ศนูยก์ระจายสินคา้
ค่าคะแนน

ค่าถ่วง
น ้าหนกั

ค่าคะแนน
รวม

มากกว่า 1.5 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 27.31

มากกว่า 1.15 - 1.5 กิโลเมตร มาก 4 21.85

มากกว่า 0.8 - 1.15 กิโลเมตร ปานกลาง 3 16.39

มากกว่า 0.45 - 0.80 กิโลเมตร นอ้ย 2 10.93
มากกว่า 0.1 - 0.45 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 5.46
นอ้ยกว่า 0.1 กิโลเมตร พ้ืนท่ีกนัออก 0 0.00

สถานศึกษา 5.46
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ภาพท่ี 28 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของปัจจยัระยะห่างจาก
สถานศึกษา 
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 11) พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัสถานีขนส่งสินคา้ 

 พื้นท่ีเหมาะสมตามปัจจยัสถานีขนส่งสินคา้ ไดพ้ิจารณาขอ้มูลระยะห่างจากสถานีขนส่ง

สินค้า โดยน าค่าถ่วงน ้ าหนักความส าคัญของปัจจัย เท่ากับ 16.78 มาคูณกับแต่ละระดับชั้นค่า

คะแนน ดงัตารางท่ี 31 

 

ตารางท่ี 33 ช่วงชั้นขอ้มูลของปัจจยัสถานีขนส่ง 

 
  

 โดยพื้นท่ี 5 จังหวดัแนวคลองไทย มีสถานีขนส่งจ านวน 9 แห่ง ได้แก่ บริษัทสหไทย

ภาคใตก้ารขนส่ง สถานีขนส่งบริษทัวีเซิร์ฟ โลจิสติกส์ จ ากดั สถานีขนส่งและกระจายสินคา้ภาคใต ้

- ทุ่งสง  บริษทัธนานนัทน์ขนส่ง หา้งหุน้ส่วนจ ากดั สิงห์ท่าเรือพทัลุงขนส่ง หา้งหุน้ส่วนจ ากดั จรูญ

ขนส่งภาคใต ้ห้างหุ้นส่วนจ ากัด ตรังสหการขนส่ง ห้างหุ้นส่วนจ ากัด สวสัด์ิพฒันาสงขลา และ

บริษทัส่ีสหายขนส่ง (1998) จ ากดั สาขาสงขลา เม่ือน าค่าคะแนนมาประยกุตผ์่านระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์ พบว่า พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 599.68 ตร.กม.  พื้นท่ีท่ีมีความ

เหมาะสมมากมีพื้นท่ีรวม 1,658.20 ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมปานกลางมีพื้นท่ีรวม 2,619.80 

ตร.กม. พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมนอ้ยมีพื้นท่ีรวม 3,147.70 ตร.กม. และพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมนอ้ย

ท่ีสุดมีพื้นท่ีรวม 21,911.85 ตร.กม. ดงัภาพท่ี  29 

ปัจจยั ระยะห่างจากสถานีขนส่งสินคา้
ความเหมาะสมในการก่อตั้ง

ศนูยก์ระจายสินคา้
ค่าคะแนน

ค่าถ่วง
น ้าหนกั

ค่าคะแนน
รวม

0 - 5 กิโลเมตร มากท่ีสุด 5 83.92

มากกว่า 5 - 10 กิโลเมตร มาก 4 67.14

มากกว่า 10 - 15 กิโลเมตร ปานกลาง 3 50.35

มากกว่า 15 - 20 กิโลเมตร นอ้ย 2 33.57

มากกว่า 20 กิโลเมตร นอ้ยท่ีสุด 1 16.78

สถานีขนส่งสินคา้ 16.78
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ภาพท่ี 29 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของปัจจยัสถานีขนส่งสินคา้ 
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 เม่ือน าปัจจยัทั้ง 11 ปัจจยั มาท าการวิเคราะห์หาพื้นท่ีศกัยภาพส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้ 

ดว้ยขอ้มูลแบบแรสเตอร์ ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ผา่นการวิเคราะห์ศกัยภาพพื้นท่ี (Potential 

Surface Analysis)  โดยท าการแบ่งระดบัความเหมาะสมของพื้นท่ีเป็น 5 ระดบั เท่า ๆ กนั โดยมีค่า

คะแนนในช่วงตั้งแต่ 173 - 461 ดงัน้ี 

 ระดบัความเหมาะสมมากท่ีสุด ค่าคะแนนช่วง  173 – 231 คะแนน 

 ระดบัความเหมาะสมมาก        ค่าคะแนนช่วงมากกวา่ 231 – 289 คะแนน 

 ระดบัความเหมาะสมปานกลาง  ค่าคะแนนช่วงมากกวา่ 289 – 346 คะแนน 

 ระดบัความเหมาะสมนอ้ย        ค่าคะแนนช่วงมากกวา่ 346 – 403 คะแนน 

 ระดบัความเหมาะสมนอ้ยท่ีสุด  ค่าคะแนนช่วงมากกวา่ 403 – 461 คะแนน 

 โดยพื้นท่ีของแต่ละจงัหวดัท่ีอยู่ในช่วงระดบัความเหมาะสมมากท่ีสุด ไดแ้ก่ พื้นท่ีจงัหวดั

ตรัง คิดเป็นพื้นท่ี 34.01 ตร.กม. นครศรีธรรมราช คิดเป็นพื้นท่ี 89.88 ตร.กม. พทัลุง คิดเป็นพื้นท่ี 

11.65 ตร.กม.สงขลา คิดเป็นพื้นท่ี 402.27 ตร.กม. และจงัหวดักระบ่ี ไม่มีพื้นท่ีท่ีอยู่ในช่วงระดบั

ความเหมาะสมมากท่ีสุดโดยผลการวิเคราะห์ศกัยภาพพื้นท่ี จะแสดงพื้นท่ีในแต่ละระดับความ

เหมาะสม ดงัภาพท่ี 30 
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ภาพท่ี 30 แผนท่ีระดบัความเหมาะสมในการจดัตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ 
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 จากตารางขอ้มูลของฐานขอ้มูลเชิงวตัถุสัมพนัธ์พบว่า พื้นท่ีจงัหวดัสงขลาเป็นพื้นท่ีท่ีมี

ความเหมาะสมมากท่ีสุด โดยพื้นท่ีท่ีมีค่าคะแนนมากท่ีสุด 10 อนัดับแรก ดังตารางท่ี 32 ได้แก่

บริเวณพื้นท่ี ถนนหมายเลข  4 อบต.หาดใหญ่ อบต.บ้านพรุ อบต.ควนลัง อบต.ท่าช้าง ถนน

หมายเลข 43 อบต.นาหม่อม อบต. คอหงส์ถนนหมายเลข 407 อบต.บ่อยาง ถนนหมายเลข 408 

อบต.พะวง และถนนหมาเลข 4309 อบต.เขารูปช้าง โดยจะน าพื้นท่ีดังกล่าวไปคัดกรองพื้นท่ี

ศกัยภาพในขั้นตอนต่อไป ดงัภาพท่ี 31 

 

ตารางท่ี 34 10 พื้นท่ีทางเลือกท่ีมีค่าคะแนนสูงสุด 

 

พ้ืนท่ีทางเลือก ถนนหมายเลข ต าบล อ าเภอ ค่าคะแนน ระดบัความเหมาะสม

พ้ืนท่ี 1 407 บอ่ยาง เมือง 450 พ้ืนท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด

พ้ืนท่ี 2 4 หาดใหญ่ หาดใหญ่ 450 พ้ืนท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด

พ้ืนท่ี 3 4 บา้นพรุ หาดใหญ่ 450 พ้ืนท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด

พ้ืนท่ี 4 43 นาหม่อม นาหม่อม 452 พ้ืนท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด

พ้ืนท่ี 5 408 พะวง เมือง 453 พ้ืนท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด

พ้ืนท่ี 6 43 คอหงษ์ หาดใหญ่ 455 พ้ืนท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด

พ้ืนท่ี 7 4 ควนลงั หาดใหญ่ 456 พ้ืนท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด

พ้ืนท่ี 8 4 ทา่ชา้ง บางกล ่า 457 พ้ืนท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด

พ้ืนท่ี 9 4309 เขารูปชา้ง เมือง 460 พ้ืนท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด

พ้ืนท่ี 10 4 ควนลงั หาดใหญ่ 460 พ้ืนท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด
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ภาพท่ี 31 10 พื้นท่ีทางเลือกท่ีมีค่าคะแนนสูงสุด 
 

4.4 การคัดกรองพืน้ที่ศักยภาพ 

 1) การคดักรองพื้นท่ีตามขนาดปัจจยัพื้นท่ี  

 จากการทบทวนวรรณกรรม พื้นท่ีขนาดขั้นต ่าในการจดัตั้งสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง 

จะต้องมีพื้นท่ีไม่น้อยกว่า 0.32 ตร.กม. ในการรองรับตู้คอนเทนเนอร์ประมาณ 500,000 TEUs 

(Ungul Labtaned, 2012) และระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก ไดเ้สนอแนะแผนการพฒันาท่าเรือ
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แหลมฉบัง ฉบับท่ี 3 (Port Authority of Thailand, 2018) ควรออกแบบระบบขนส่งทางรางเพื่อ

รองรับปริมาณการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ประมาณ 4,000,000 TEUs ในการสนับสนุนโครงการ

ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก โดยพิจารณาพื้นท่ี 10 อนัดบัแรกท่ีมีค่าคะแนนสูงสุด ดงัภาพท่ี 31 

ด้านบน ซ่ึงจากตารางข้อมูลของฐานข้อมูลเชิงวตัถุสัมพนัธ์พื้นท่ี 10 อันดับแรก มีขนาดพื้นท่ี

มากกว่า 0.32 ดงันั้นพื้นท่ี 10 อนัดบั ท่ีมีค่าคะแนนสูงสุด เป็นพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมตามขนาด

ปัจจยัพื้นท่ี  

 2) มิติดา้นตน้ทุน และมิติดา้นเวลา  

 พิจารณาร่วมกนัเน่ืองจากมิติตน้ทุนดา้นเวลาคือ ค่าใชจ่้ายใน การขนส่ง และมิติดา้นเวลาคือ

ระยะเวลาในการขนส่งสินคา้ จากจุดหน่ึงไปอีกจุดหน่ึง ซ่ึงมีความสัมพนัธ์กนักล่าวคือ ยิ่งระยะ

ทางไกลจะส่งผลต่อค่าใช้จ่าย และระยะเวลาในการขนส่ง โดยพิจารณาถึงระยะทางจากพื้นท่ี

ทางเลือก 10 อนัดบัแรกท่ีไดจ้ากการท าการวิเคราะห์ศกัยภาพของพื้นท่ี ไปท่าเรือสงขลา ท่าอากาศ

ยานนานาชาติกระบ่ี และลูกคา้ ดงัภาพท่ี 31 
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ภาพท่ี 32 แผนท่ีระยะห่างจากพื้นท่ีเหมาะสมไปท่าเรือ ท่าอากาศยาน และลูกคา้ 
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 โดยวิเคราะห์เส้นทางดว้ยการวิเคราะห์โครงข่าย ในระบบสารสนเทศน์ภูมิศาสตร์ โดย

ไดผ้ลการวิเคราะห์ ดงัตารางท่ี 33 

 

 ตารางท่ี 35 ระยะทางจากพื้นท่ีทางเลือกไปท่าเรือสงขลา ท่าอากาศยานกระบ่ี และลูกคา้ 

 
  

 จากผลการวิเคราะห์ พบว่าพื้นท่ีล าดบัท่ี 8 5 และ 1 มีระยะทางรวมจากพื้นท่ีทางเลือก ไป

ท่าเรือสงขลา ท่าอากาศยานกระบ่ี และลูกคา้ น้อยท่ีสุด โดยมีระยะทางรวมท่ี 542.82 กิโลเมตร 

543.74 กิโลเมตร และ 550.23 กิโลเมตร ตามล าดบั จึงน าพื้นท่ี 3 ล าดบัแรกน้ี ไปพิจารณาในมิติดา้น

ความน่าเช่ือถือล าดบัต่อไป 

 3) มิติดา้นความน่าเช่ือถือ  

 พิจารณาถึงความสามารถในจดัส่งสินคา้ใหแ้ก่ลูกคา้ไดต้ามสภาพ และตรงเวลาตามท่ีไดต้ก

ลง โดยการศึกษาน้ีจะพิจารณาถึงความยาวรวมของแต่ละประเภทถนนเน่ืองจากถนนแต่ละสายจะมี

ประสิทธิภาพในการรองรับความเร็วท่ีต่างกนั ซ่ึงส่งผลต่อความสามารถในการจดัส่ง ทั้งในดา้น

เวลาในการส่งมอบสินค้าท่ีแม่นย  า ซ่ึงถนนแต่ละสายจะมีขนาดเขตทางท่ีต่างกัน ซ่ึงส่งผลต่อ

ทา่เรือสงขลา ทา่อากาศยานกระบ่ี ลูกคา้ ระยะทางรวม ล าดบัท่ี

พ้ืนท่ี 1 19.08 266.82 264.33 550.23 3

พ้ืนท่ี 2 35.09 247.30 275.67 558.06 6

พ้ืนท่ี 3 39.16 252.02 279.42 570.60 8

พ้ืนท่ี 4 38.64 253.17 280.56 572.37 9

พ้ืนท่ี 5 16.90 264.67 262.18 543.74 2

พ้ืนท่ี 6 36.88 252.43 279.82 569.13 7

พ้ืนท่ี 7 39.86 244.03 271.42 555.31 4

พ้ืนท่ี 8 39.33 238.05 265.45 542.82 1

พ้ืนท่ี 9 39.33 268.64 266.15 574.12 10

พ้ืนท่ี 10 39.33 245.13 272.53 556.99 5

พ้ืนท่ีทางเลือก
ระยะทางจากพ้ืนท่ีทางเลือก (กิโลเมตร)
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ความเร็วในการขนส่ง และความปลอดภยัในการสัญจร โดยพิจารณาจากพื้นท่ีทางเลือก ไปท่าเรือ

สงขลา ท่าอากาศยานนานาชาติกระบ่ี และลูกคา้ โดยวิเคราะห์เส้นทางดว้ยการวิเคราะห์โครงข่าย 

ในระบบสารสนเทศน์ภูมิศาสตร์ ไดผ้ลการวิเคราะห์ ดงัตารางท่ี 34 

 

 ตารางท่ี 36 ระยะทางในการสญัจรแต่ละประเภทถนนจากพื้นท่ีทางเลือกไปท่าเรือสงขลา
ท่าอากาศยานกระบ่ี และลูกคา้ 

 
 

 จากผลการพิจารณามิติดา้นความน่าเช่ือถือ พบวา่ทางเลือกท่ี 8 เป็นพื้นท่ีท่ีมีศกัยภาพท่ีสุด 

จากทั้ง 3 พื้นท่ีทางเลือก เน่ืองจากใชถ้นนสายหลกั เป็นหลกัในการเดินทางสญัจรไป ท่าอากาศยาน

นานาชาติกระบ่ี และลูกคา้ และใชเ้ส้นทางสายรองในการเดินทางสญัจรไปท่าเรือสงขลา ดงัภาพท่ี 

33 และไดน้ าภาพถ่ายทางดาวเทียมจาก Google Satellite ของพื้นท่ีท่ี 8 เพื่อใหเ้ห็นถึงการใช้

ประโยชน์ท่ีดินในปัจจุบนัภาพท่ี 34 

  

ถนนสายหลกั ถนนสายรอง ถนนสายยอ่ย

พ้ืนท่ีท่ี 1 ทา่เรือสงขลา 0 12.08 7

ทา่อากาศยานกระบ่ี 217 32 27

ลูกคา้ 0 217.13 47.2

พ้ืนท่ีท่ี 5 ทา่เรือสงขลา 0 16 0.9

ทา่อากาศยานกระบ่ี 208.17 29 27.5

ลูกคา้ 0 219.78 42.4

พ้ืนท่ีท่ี 8 ทา่เรือสงขลา 1.80 36.33 1.2

ทา่อากาศยานกระบ่ี 210.55 0 27.5

ลูกคา้ 152.00 25 88.45

ประเภทถนน (กิโลเมตร)
พ้ืนท่ีทางเลือก ปลายทาง
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ภาพท่ี 33 เส้นทางจากพื้นท่ีทางเลือกท่ี 8 ไปท่าเรือสงขลา ท่าอากาศยานกระบ่ี และลูกคา้ 
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ภาพท่ี 34 พื้นท่ีเหมาะสมในการจดัตั้งศูนยก์ระจายสินคา้แนวคลองไทย 9A 
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บทที่ 5 

อภิปรายผลและข้อเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

 การศึกษาน้ี ไดป้ระยกุตใ์ชก้ระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์เพื่อหาความส าคญัและค่า

น ้าหนกัของปัจจยัต่าง ๆ วิเคราะห์ร่วมกบัระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ เพื่อวิเคราะห์หาพื้นท่ีท่ีมี

ศกัยภาพ เหมาะสมในการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้แนวคลองไทย 9A 

 ส าหรับปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ ไดจ้ากการทบทวน

วรรณกรรม สามารถแบ่งไดเ้ป็น 4 ปัจจยัหลกั และ 11 ปัจจยัยอ่ย ไดแ้ก่ 1) ปัจจยัทางดา้นภูมิศาสตร์

และกายภาพ ประกอบดว้ย 3 ปัจจยั คือ ปัจจยัต าแหน่งท่ีตั้งมีระยะทางใกลพ้ื้นท่ีอุตสาหกรรม ปัจจยั

ความลาดชนั และปัจจยัระยะห่างจากพื้นท่ีชุมชน 2) ปัจจยัทางดา้นเสน้ทางคมนาคม ประกอบดว้ย 

4 ปัจจยั คือ ปัจจยัการเขา้ถึงระบบการขนส่งทางราง ปัจจยัการเขา้ถึงระบบการขนส่งทางน ้า ปัจจยั

การเขา้ถึงระบบการขนส่งทางอากาศ และปัจจยัการเขา้ถึงถนนสายหลกั 3) ปัจจยัทางดา้น

สาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ประกอบดว้ย 3 ปัจจยั คือ ปัจจยัระยะห่างจากโรงพยาบาล ปัจจยั

ระยะห่างจากสถานีจ่ายเช้ือเพลิง และปัจจยัระยะห่างจากสถานศึกษา 4) ปัจจยัทางดา้นสังคมและ

เศรษฐกิจ ประกอบดว้ย 1 ปัจจยั คือ สถานีขนส่งสินคา้ 

 ในกระบวนการล าดบัชั้นเชิงการวิเคราะห์ ไดแ้บ่งเป็นปัจจยัหลกั และปัจจยัรอง เพื่อหา

ความส าคญัและค่าน ้าหนกั จากการสอบถามผูเ้ช่ียวชาญจ านวน 9 ท่าน โดยการวิเคราะห์ผา่น

กระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ไดท้ดสอบค่าอตัราส่วนคมสอดคลอ้ง (Consistency Ratio) มีค่า

ไม่เกิน 0.1 ถือวา่การใหค่้าน ้าหนกัความสอดคลอ้งมีความน่าเช่ือถือและน าไปใชว้ิเคราะห์ผา่น

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ได ้ จากผลการศึกษาพบวา่ค่าน ้าหนกัปัจจยัหลกัท่ีผูเ้ช่ียวชาญให้

ความส าคญัมากท่ีสุดคือ ปัจจยัดา้นคมนาคมมีค่าน ้าหนกัเท่ากบั 44.07 รองลงมาคือ ปัจจยัดา้น

ภูมิศาสตร์และกายภาพมีค่าน ้าหนกัเท่ากบั 20.55 ปัจจยัดา้นสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ 18.60 

ปัจจยัดา้นสงัคมและเศรษฐกิจมีค่าน ้าหนกัเท่ากบั 16.78 ตามล าดบั ในส่วนค่าน ้าหนกัปัจจยัรองท่ีมี

ค่าน ้าหนกัมากท่ีสุดคือ การเขา้ถึงถนนสายหลกัมีค่าถ่วงน ้าหนกัความส าคญัของปัจจยัเท่ากบั 18.69 

รองลงมาคือ สถานีขนส่ง การเขา้ถึงการขนส่งทางราง การเขา้ถึงระบบการขนส่งทางน ้า จากสถานี

จ่ายน ้ามนัเช้ือเพลิง ระยะห่างจากพื้นท่ีชุมชน ท าเลท่ีตั้ง ระยะห่างจากสถานศึกษา ระยะห่างจาก
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โรงพยาบาล การเขา้ถึงระบบการขนส่งทางอากาศ และความลาดชนั มีค่าถ่วงน ้าหนกัความส าคญั

ของปัจจยัเท่ากบั 16.78 12.05 9.57 9.19 8.68 5.46 3.95 3.76 และ 2.76 ตามล าดบั โดยเม่ือพิจารณา

ถึงค่าถ่วงน ้าหนกัความส าคญัของ ปัจจยัหลกั และปัจจยัรอง พบวา่ปัจจยัท่ีมีความสอดคลอ้งกนั

ระหวา่งปัจจยัหลกั และปัจจยัรอง คือ ปัจจยัหลกัดา้นคมนาคม ซ่ึงมีความสอดคลอ้งกบัปัจจยัรอง

การเขา้ถึงถนนสายหลกั แสดงใหเ้ห็นวา่ปัจจยัการเขา้ถึงถนนสายหลกัมีความส าคญั และมีผลมาก

ท่ีสุดในการเลือกท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ ซ่ึงมีความสอดคลอ้งกบังานวิจยัท่ีไดจ้ากการทนทวน

วรรณกรรมของ พรเพิ่ม แซ่โงว้ (2553) การวิเคราะห์ท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ของอุตสาหกรรมตม้

กลัน่สุราขาว กรณีศึกษาจงัหวดัราชบุรี พบวา่ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจมากท่ีสุดคือปัจจยั

ระยะห่างจากถนนสายหลกั โดยผลจากการวิเคราะห์ศกัยภาพพื้นท่ีพบวา่พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสม

มากท่ีสุด อยูบ่ริเวณถนนสายหลกั และมีความสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Khongkan, Thongyu et al. 

(2014) A Location Analysis of Distribution Center and Logistics Hub in The Greater Mekong 

Subregion ซ่ึงพบวา่ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจเลือกท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้มากท่ีสุด คือ 

ปัจจยัการเขา้ถึงถนน เช่นกนั 

 การวิเคราะห์หาพื้นท่ีท่ีเหมาะสมต่อการตั้งศูนยก์ระจายสินคา้แนวคลองไทย 9A เป็นการ

น าค่าคะแนนท่ีไดจ้ากกระบวนการล าดบัชั้นเชิงการวเิคราะห์วิเคราะห์ร่วมกบัระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์ โดยแบ่งพื้นท่ีเหหมาะสมเป็น 5 ระดบั ไดแ้ก่ พื้นท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด พื้นท่ีเหมาะสม

มาก พื้นท่ีเหมาะสมปานกลาง พื้นท่ีเหมาะสมนอ้ย พื้นท่ีเหมาะสมนอ้ยท่ีสุด พบวา่บริเวณท่ีมีพื้นท่ี

เหมาะสมมากท่ีสุดคือ จงัหวดัสงขลา รองลงมาคือ จงัหวดันครศรีธรรมราช จงัหวดัตรัง และจงัหวดั

พทัลุง ตามล าดบั ในส่วนจงัหวดักระบ่ีไม่พบบริเวณพื้นท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด โดยพื้นท่ีจงัหวดั

สงขลา บริเวณพื้นท่ี ถนนหมายเลข 4 อบต.หาดใหญ่ อบต.บา้นพรุ อบต.ควนลงั อบต.ท่าชา้ง ถนน

หมายเลข 43 อบต.นาหม่อม อบต. คอหงส์ถนนหมายเลข 407 อบต.บ่อยาง ถนนหมายเลข 408 

อบต.พะวง และถนนหมาเลข 4309 อบต.เขารูปชา้ง เป็นพื้นท่ีทีมีคะแนนสูงสุด 10 อนัดบัแรก โดย

มีค่าคะแนนระหวา่ง 450 - 460 

 จากนั้นน าพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุดท าการคดักรองดว้ย ปัจจยัขนาดพื้นท่ี พิจารณา

ถึงพื้นท่ีขนาด 0.32 ตร.กม. โดยตั้งสมมติฐานจากการทบทวนวรรณกรรม พื้นท่ีขั้นต ่า มิติด้าน

ตน้ทุนและเวลา มิติดา้นความน่าเช่ือถือ เพื่อหาพื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมเพียงหน่ึงเดียวในการตั้งศูนย์
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กระจายสินคา้แนวคลองไทย 9A  พบว่าบริเวณพื้นท่ี ถนนหมายเลข 4 อบต.ท่าช้าง เป็นพื้นท่ีท่ีมี

ความเหมาะสมมากท่ีสุด  

 โดยสภาพการใชป้ระโยชน์ท่ีดินดงักล่าวในปัจจุบนัส่วนใหญ่เป็นพื้นท่ีป่า เกษตรกรรม ติด

ถนนสายหลกัหมายเลข 4 อยู่ใกลส้ถานีขนส่งสินคา้ และการขนส่งทางราง ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีมีค่า

น ้ าหนกัมากท่ีสุดตามล าดบั จึงท าใหพ้ื้นท่ีดงักล่าวเป็นพื้นท่ีท่ีมีความเหมาสมมากท่ีสุดในการจดัตั้ง

ศูนยก์ระจายสินคา้ 

5.2 ข้อเสนอแนะ 
 การวิเคราะห์ท่ีตั้งท่ีเหมาะสมส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้แนวคลองไทย 9A  เป็นการศึกษา

เฉพาะคลองไทย 9A และก าหนดปัจจยัในการหาพื้นท่ีท่ีเหมาะสมจากการทบทวนวรรณกรรม ซ่ึง

อาจจะต้องพิจารณาถึงโครงการอ่ืน ๆ ท่ีมีความเก่ียวข้อง เช่น Eastern Seaboard และยงัมีปัจจัย

ประกอบอ่ืน ๆ ท่ีควรน ามาพิจารณาเพิ่มเติม เช่น ราคาท่ีดิน ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม ความคิดเห็น

ของคนในพื้นท่ี  และหากในอนาคตมีเส้นทางคลองไทยท่ีมีความเหมาะสมมากแนว 9A อาจท า

ใหผ้ลการศึกษาน้ีมีการเปล่ียนแปลงได ้

 และการศึกษาน้ีได้วิเคราะห์กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์เพื่อหาค่าถ่วงน ้ าหนัก

ความส าคญัของปัจจยั โดยสร้างแบบถามเพื่อสอบถามผูเ้ช่ียวชาญ 3 ดา้น ไดแ้ก่ ผูเ้ช่ียวชาญดา้นการ

ออกแบบผงัเมือง ผูเ้ช่ียวชาญดา้นการขนส่งและโลจิสติกส์ ผูใ้ชบ้ริการดา้นโลจิสติกส์ ทั้งภาครัฐ 

และเอกชน  จ านวน 9 ท่าน ซ่ึงอาจพิจารณาผูเ้ช่ียวชาญดา้นอ่ืน ๆ เพื่อใหก้ารศึกษามีความครอบคลุม

มากข้ึน เช่น นักวิชาการคลองไทย คณะกรรมการวิสามญัพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและ

พฒันาพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคใต ้สภาผูแ้ทนราษฎร เป็นตน้ 
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แบบสอบถามน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาเร่ือง  

“การวิเคราะห์ท่ีตั้งท่ีเหมาะสมส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้แนวคลองไทย 9A” 

หลกัสูตรการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน บณัฑิตวิทยาลยั จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 

 

 

ตอนที่ 1 เปรียบเทียบปัจจัยท่ีใช้วิเคราะห์เพ่ือหาท่ีตั้งท่ีเหมาะสมส าหรับศูนย์กระจายสินค้าแนว

คลองไทย 9A  

พิจารณาเปรียบเทียบความส าคญัของปัจจยัฝ่ังซา้ย และปัจจยัฝ่ังขวา ถา้ท่านเห็นวา่ปัจจยัฝ่ังซา้ยและ

ฝ่ังขวามีความส าคัญเท่ากันให้ท าเคร่ืองหมาย / ในช่องหมายเลข 1 ถา้ท่านเห็นว่าปัจจยัฝ่ังซ้ายมี

ความส าคัญมากกว่า ปัจจยัฝ่ังขวา ให้ท่านท าเคร่ืองหมาย / ในระดบัความส าคญัตามคิดเห็นของ

ท่านในช่องสีขาว หรือถา้ท่าเห็นว่าปัจจยัฝ่ังขวามีความส าคัญมากกว่า ฝ่ังซ้ายให้ท าเคร่ืองหมาย / 

ในระดบัความส าคญัตามความคิดเห็นของท่านในช่องสีเทา 

ปัจจยัซา้ย 
ระดบัความส าคญั 

ปัจจยัขวา 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

A                  /                 B 

A      /                             C 

A                          /         D 

ศูนยก์ระจายสินคา้ (Distribution Center) เป็นโครงสร้างพื้นฐานทางโลจิสติกส์ และเป็นส่วนหน่ึงใน

กิจกรรมทางโลจิสติกส์ โดยมีหนา้ท่ีส าคญัคือ รับ แบ่งประกอบ บรรจุ คดัแยก ใหเ้หมาะสมกบัประเภท

พาหนะท่ีใชข้นส่งใหก้บัลูกคา้ ผูรั้บสินคา้ หรือผูใ้ชบ้ริการ โดยพนัธกิจท่ีส าคญัจะเก่ียวขอ้งกบัการ

จดัการปฎิสัมพนัธ์ของขอ้มูลระหวา่งคนหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งรวมถึงการจดัการคลงัสินคา้ประเภท 

Cross-Dock การบรรจุภณัฑ ์(Packaging) การเปล่ียนประเภทการขนส่ง (Mode of transport) รวมถึงการ

วางแผนการส่งมอบสินคา้เพื่อใหเ้กิดความพึงพอใจสูงสุด                                            
 

 

 

 

วตัถุประสงคแ์บบสอบถาม: เพื่อน าค่าน ้าหนกัท่ีได ้ ไปท าการวิเคราะห์พื้นท่ีศกัยภาพดว้ยระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) เพื่อหาท่ีตั้งท่ีเหมาะสมส าหรับศูนยก์ระจายสินคา้ 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. การพจิารณาเปรียบเทียบความส าคญัของปัจจัยหลกัในการเลือกท่ีตั้งศูนย์กระจายสินค้า 

 
 

2. การพิจารณาเปรียบเทียบความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านภูมิศาสตร์และกายภาพในการเลือกท่ีตั้ง

ศูนย์กระจายสินค้า 

 
 

3. การพิจารณาเปรียบเทียบความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านเส้นทางคมนาคมในการเลือกท่ีตั้งศูนย์

กระจายสินค้า 

 
 

 

 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9

ปัจจัยทางด้านคมนาคม

ปัจจัยทางด้านสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ

ปัจจัยทางด้านสังคมและเศรษฐกิจ

ปัจจัยทางด้านสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ

ปัจจัยทางด้านสังคมและเศรษฐกิจ

ปัจจัยทางด้านสังคมและเศรษฐกิจ ปัจจัยทางด้านสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ

ปัจจัยซ้าย
ระดับความส าคัญ

ปัจจัยขวา

ปัจจัยทางด้านภูมิศาสตร์และกายภาพ

ปัจจัยทางด้านคมนาคม

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9

ต าแหนง่ท่ีต้ังมีระยะทางใกล้พ้ืนท่ีอุตสาหกรรม ความลาดชนั

ต าแหนง่ท่ีต้ังมีระยะทางใกล้พ้ืนท่ีอุตสาหกรรม ระยะห่างจากพ้ืนที่ชมุชน 

ความลาดชนั ระยะห่างจากพ้ืนที่ชมุชน 

ปัจจัยซ้าย
ระดับความส าคัญ

ปัจจัยขวา

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9

การเข้าถึงด้วยระบบขนส่งทางราง การเข้าถึงระบบการขนส่งทางน้ า

การเข้าถึงด้วยระบบขนส่งทางราง การเข้าถึงด้วยระบบขนส่งทางอากาศ

การเข้าถึงด้วยระบบขนส่งทางราง การเข้าถึงถนนสายหลัก

การเข้าถึงระบบการขนส่งทางน้ า การเข้าถึงด้วยระบบขนส่งทางอากาศ

การเข้าถึงระบบการขนส่งทางน้ า การเข้าถึงถนนสายหลัก

การเข้าถึงด้วยระบบขนส่งทางอากาศ การเข้าถึงถนนสายหลัก

ปัจจัยซ้าย
ระดับความส าคัญ

ปัจจัยขวา



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

4.การพจิารณาเปรียบเทียบความส าคญัของปัจจัยย่อยด้านสาธารณูปโภคและสาธารณูปการในการ

เลือกท่ีตั้งศูนย์กระจายสินค้า 

 
ตอนที่ 2 ข้อเสนอแนะ 

1. นอกเหนือจากปัจจยัต่าง ๆ ขา้งตน้ ท่านมีความคิดเห็นว่ามีปัจจยัใดบา้ง ท่ีมีความส าคญัในการ

พิจารณาเพื่อหาท่ีตั้งท่ีเหมาะสมของศูนยก์ระจายสินคา้ 

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________ 

2. ขอ้เสนอแนะอ่ืน ๆ 

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________ 

 

 

ขอขอบพระคุณอยา่งสูง 

                                                                                                                       นายพนัชาติ ชนะกลุ 

                                                                                                                      ผูท้  าวิจยั 
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ระยะห่างจากโรงพยาบาล ระยะห่างจากสถานจ่ีายเชือ้เพลิง

ระยะห่างจากโรงพยาบาล ระยะห่างจากสถานศึกษา

ระยะห่างจากสถานจ่ีายเชือ้เพลิง ระยะห่างจากสถานศึกษา

ปัจจัยซ้าย
ระดับความส าคัญ

ปัจจัยขวา



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

ผูเ้ช่ียวชาญท่ีตอบแบบสอบถามในการศึกษา 

1.ผูเ้ช่ียวชาญดา้นผงัเมือง 

 1.1 ผูอ้  านวยการ กองยทุธศาสตร์การพฒันาเมือง ส านกังานสภาพฒันาการเศรษฐกิจและ

 สังคมชาติ ส านกันายกรัฐมนตรี 

 1.2 นกัผงัเมืองอาวโุส บริษทั คอมซลัแทนท ์ออฟ เทคโนโลยจี ากดั 

 1.3 นกัผงัเมือง ส านกังานโยธาธิการและผงัเมือง กรุงเทพมหานคร 

2.ผูเ้ช่ียวชาญดา้นคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ 

 2.1 นกัวเิคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและ

 จราจร 

 2.2 ผูช่้วยหวัหนา้แผนกโรงพกัสินคา้ ท่าเรือกรุงเทพ การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

 2.3 ผูอ้  านวยการ ส านกัพฒันาและส่งเสริมธุรกิจบริการ กรมส่งเสริมการคา้ระหวา่งประเทศ 

 กระทรวงพาณิชย ์

3.ผูใ้ชบ้ริการและผูใ้หบ้ริการดา้นโลจิสติกส์และการขนส่ง 

 3.1 กรรมการผูจ้ดัการ บริษทั เฟิร์สทเ์อก็เพรส จ ากดั 

 3.2 กรรมการผูจ้ดัการ บริษทั สหเพชร อิมปอร์ต เอกปอร์ต จ ากดั  

 3.3 ผูจ้ดัการแผนกคลงัสินคา้ประเทศเมียนมาร์ บริษทั เจริญโภคภณัฑโ์ปรด๊ิวส จ ากดั 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ประวัตผิู้เขยีน 
 

ประวติัผู้เขียน 
 

ช่ือ-สกลุ พนัชาติ ชนะกลุ 
วนั เดือน ปี เกดิ 2 มีนาคม 2539 
สถานที่เกดิ กระบ่ี 
วุฒิการศึกษา มหาวิทยาลยัพระจอมเกลา้พระนครเหนือ  

คณะ วิทยาลยันานาชาติ สาขา การคา้ระหวา่งประเทศและธุรกิจโลจิสติกส์ 
(2560) 

ท่ีอยู่ปัจจุบัน 69 ม.5 ต.ล าทบั อ.ล าทบั จ.กระบ่ี 81190   
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