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บทคั ดย่อ ภาษาไทย 

ณัฏฐ์ ทองค า : การวิเคราะห์หาพ้ืนที่ศักยภาพส าหรับศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ของบริษัท
ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ในเขตพ้ืนที่ภาคเหนือตอนบน (POTENTIAL SITE ANALYSIS FOR A 
NEW MAIL CENTER OF THAILAND POST COMPANY LIMITED IN THE UPPER 
NORTH REGION) อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: ผศ. ดร.พรรณี ชีวินศิริวัฒน์ {, 94 หน้า. 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ที่จะหาพ้ืนที่ศักยภาพส าหรับการจัดสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่
ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ในเขตพ้ืนที่ภาคเหนือตอนบน โดยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) 
เป็นชุดเครื่องมือในการวิเคราะห์ โดยพ้ืนที่ที่ใช้ในการศึกษาครอบคลุม 3 จังหวัด คือ จังหวัดเชียงราย 
จังหวัดพะเยา และจังหวัดล าปาง เงื่อนไขในการวิเคราะห์ประกอบด้วยปัจจัยทางภูมิศาสตร์และความ
ต้องการของหน่วยงาน เพ่ือให้สามารถรองรับการให้บริการรับ-ส่งสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์แก่ที่ท า
การไปรษณีย์ภายในพ้ืนที่ศึกษาจ านวน 48 แห่ง ในการวิจัยนี้ ใช้เทคนิคการซ้อนทับของชั้นข้อมูลที่
แตกต่างกันภายในพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือหาพ้ืนที่ที่มีศักยภาพส าหรับศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ จากนั้นใช้การ
วิเคราะห์โครงข่ายการขนส่งบนเส้นทางคมนาคมทางถนน และการหาเส้นทางการขนส่งด้วยต้นทุน
ต่ าสุดด้วยวิธีการแก้ปัญหา Vehicle Routing Problem หรือ VRP เพ่ือให้ได้พ้ืนที่ที่เหมาะสมส าหรับ
การสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ ผลการวิจัยพบว่า พ้ืนที่ศักยภาพที่เหมาะสมส าหรับสร้างศูนย์
ไปรษณีย์แห่งใหม่คือ พ้ืนที่บริเวณต าบลปงเตา อ าเภองาว จังหวัดล าปาง และพ้ืนที่บริเวณต าบลแม่กา 
อ าเภอเมืองพะเยา จังหวัดพะเยา โดยทั้งสองพ้ืนที่สามารถลดเส้นทางการขนส่งจากเดิมที่ต้องใช้
รถบรรทุก 7 คัน ให้เหลือเพียง 4 คัน และลดระยะเวลาการขนส่งในภาพรวมลงไปได้ถึงร้อยละ 29 
และร้อยละ 33 ตามล าดับ ส่งผลให้สามารถลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งจากเดิมลงได้ร้อยละ 12 
(ประมาณปีละ 1,286,251 บาท) และร้อยละ 9 (ประมาณปีละ  946,845 บาท) ตามล าดับ นอกจากนี้
ยังสามารถช่วยให้การเดินทางจากศูนย์ไปรษณีย์ไปยังที่ท าการไปรษณีย์ในเส้นทางการขนส่งหลัก
จ านวน 21 แห่ง มีความรวดเร็วมากขึ้นร้อยละ 76 และร้อยละ 62 ตามล าดับ 
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บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ 
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NAT THONGKHAM:  POTENTIAL SITE ANALYSIS FOR A NEW MAIL CENTER OF 
THAILAND POST COMPANY LIMITED IN THE UPPER NORTH REGION.  ADVISOR: 
ASST. PROF. PANNEE CHEEWINSIRIWAT, Ph.D.{, 94 pp. 

This research aims to search for potential sites for a new mail center of 
Thailand Post company limited in the upper north region, using Geographic Information 
System (GIS)  as an analytical toolset.  The study area covers 3 provinces:  Chiang Rai, 
Phayao and Lampang.  The search conditions consist of geographical factors and 
requirements of the company, to be able to support its postal service delivery to 48 
post offices within the study area.  This research applied the overlay techniques on 
different spatial data layers in the study area to find potential sites for a new mail 
center. Then, Vehicle Routing Problem or VRP was implemented on GIS road networks 
to find the optimum cost routes for a suitable site for the new mail center. The result 
shows that the potential sites for a new mail center are in the area of Tambon Pong 
Tao, Amphoe Ngao, Lampang province and Tambon Mae Ka, Amphoe Mueang Phayao, 
Phayao province. Using these two sites as candidate locations for the new mail center, 
the number of delivery trucks can be reduced from 7 to 4, and the total transit time 
are reduced by 29% and 33%, respectively. Consequently, the transportation cost can 
also be reduced by 12% (about 1,286,251 baht per year) and 9% (about 946,845 baht 
per year) , respectively.  Furthermore, the travelling time from the mail center to 21 
post offices in the main routes are 76% and 62% faster, respectively. 
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บทที่ 1 

บทน า 

 

1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด เป็นหน่วยงานภายใต้สังกัดกระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและ
สังคม เป็นรัฐวิสาหกิจที่มีกระทรวงการคลังเป็นผู้ถือหุ้นทั้งหมด มีหน้าที่หลักในการให้บริการด้าน
ไปรษณีย์และการขนส่งสินค้า/พัสดุภัณฑ์แก่ประชาชน โดยรับแนวนโยบายจากผู้ถือหุ้นภาครัฐ 
(Statement of Direction: SOD) ที่ก าหนดให้เป็นผู้ให้บริการด้านเครือข่ายไปรษณีย์และโลจิสติกส์
ของประเทศ เพ่ือกระจายสินค้าและพัสดุภัณฑ์ได้อย่างรวดเร็ว ปลอดภัย และเป็นไปตาม
มาตรฐานสากล ดังนั้น บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด จึงจ าเป็นต้องตอบสนองแนวนโยบายดังกล่าวด้วย
การปรับปรุงและพัฒนาระบบงานในด้านต่าง ๆ รวมถึงด้านเครือข่ายไปรษณีย์ ซึ่งในปัจจุบัน  
บริษัทไปรษณีย์ จ ากัด มีที่ท าการไปรษณีย์เปิดให้บริการกระจายอยู่ทั่วประเทศกว่า 1,200 แห่ง  
และมีศูนย์กระจายการขนส่ง (Distribution Center: DC) ที่เรียกว่า “ศูนย์ไปรษณีย์” (Mail Center) 
อีก 19 แห่งทั่วประเทศ 

ในเขตภาคเหนือตอนบน เป็นพ้ืนที่รับผิดชอบของส านักงานไปรษณีย์เขต 5 ครอบคลุมทั้งสิ้น 
9 จังหวัด ได้แก่ เชียงใหม่ เชียงราย ล าพูน ล าปาง พะเยา แพร่ น่าน แม่ฮ่องสอน และอุตรดิตถ์  มีที่
ท าการไปรษณีย์ภายใต้การดูแลทั้งสิ้น 135 ที่ท าการ และมีศูนย์ไปรษณีย์  2 ศูนย์  ได้แก่   
ศูนย์ไปรษณีย์ล าพูน จังหวัดล าพูน และศูนย์ไปรษณีย์เด่นชัย จังหวัดแพร่ ซึ่งทางส านักงานไปรษณีย์
เขต 5 เห็นว่าควรจะมีการจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์เพ่ิมขึ้นภายในพ้ืนที่รับผิดชอบ เพ่ือเพ่ิมความสามารถใน
การให้บริการ ที่จะส่งผลให้มีประสิทธิภาพในการให้บริการมากขึ้นทั้งในด้านความรวดเร็วและด้าน
คุณภาพ อีกท้ังยังช่วยลดค่าใช้จ่ายที่เกิดข้ึนจากการขนส่งในเส้นทางที่ซ้ าซ้อนกันในระยะไกล 

ในการหาที่ตั้งนั้น โดยปกติแล้วทางส านักงานไปรษณีย์เขต 5 ใช้วิธีการส ารวจด้วยบุคคล  
ซึ่งจะใช้ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายมาก อีกทั้งต้องอาศัยประสบการณ์และความสามารถของผู้ส ารวจ 
ในการเลือกที่ตั้ง ผู้วิจัยเห็นว่าหากน าเทคโนโลยีระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ซึ่งเป็นระบบคอมพิวเตอร์
มาใช้ในการหาที่ตั้งศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ตามเกณฑ์ที่บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ก าหนด ก็จะช่วย
ประหยัดเวลา แรงงาน และค่าใช้จ่ายได้ นอกจากนี้ยังช่วยให้สามารถก าหนดเงื่อนไขต่าง ๆ  
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ในการประเมินพ้ืนที่ศักยภาพและประมวลผลการวิ เคราะห์ พ้ืนที่ทางเลือกได้อย่างรวดเร็ว  
ในการสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่จะเป็นสิ่งปลูกสร้างถาวรที่มีการลงทุนสูง จึงจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้อง
วิเคราะห์และประเมินเงื่อนไขต่าง ๆ อย่างละเอียดถี่ถ้วน เพ่ือให้ได้ต าแหน่งและพ้ืนที่ที่มีความ
เหมาะสมมากที่สุดในการจัดสร้าง 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

วิเคราะห์หาพ้ืนที่ศักยภาพส าหรับการจัดสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ของบริษัทไปรษณีย์ไทย 
จ ากัด ในเขตพ้ืนที่ภาคเหนือตอนบน 

 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

งานวิจัยนี้มุ่งเน้นในการหาท าเลที่ตั้งในการจัดสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ของบริษัทไปรษณีย์
ไทย จ ากัด ในเขตพ้ืนที่ภาคเหนือตอนบน ด้วยการใช้เทคโนโลยีระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์  
(Geographic Information System: GIS) 

 พ้ืนที่ศึกษาที่จะใช้ในการวิเคราะห์ก าหนดไว้โดยแนวนโยบายของส านักงานไปรษณีย์เขต 5  
ได้แก่ จังหวัดเชียงราย จังหวัดพะเยา และจังหวัดล าปาง 

 ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งที่จะใช้งานวิจัย เป็นข้อมูลจากส่วนระบบบริการ ส านักงาน
ไปรษณีย์เขต 5 บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด พ.ศ. 2557 - 2559 

 เงื่อนไขและข้อก าหนดที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ ประกอบด้วยเงื่อนไขทางภูมิศาสตร์และ
เงื่อนไขทางเศรษฐกิจเท่านั้น ซึ่งเงื่อนไขทางเศรษฐกิจจะพิจารณาในส่วนของค่าใช้จ่ายในการขนส่ง
และระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งเป็นส าคัญ 

 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

พ้ืนที่ศักยภาพส าหรับการจัดสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ใน
เขตพ้ืนที่ภาคเหนือตอนบน พร้อมผลการวิเคราะห์และเปรียบเทียบ 
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บทที่ 2 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

2.1 แนวคิดและทฤษฎี 

2.1.1 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

2.1.1.1 ความหมาย 

 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ หรือ Geographic Information System : GIS  
คือ กระบวนการท างานในการจัดเก็บ น าเสนอ และวิเคราะห์ข้อมูลทางภูมิศาสตร์ 
ด้วยระบบคอมพิวเตอร์ ข้อมูลทางภูมิศาสตร์ ประกอบด้วย ข้อมูลเชิงต าแหน่ง (Spatial 
Data) และข้อมูลลักษณะประจ า (Attributes) ข้อมูลเชิงต าแหน่ง คือ ข้อมูลที่เป็นค่า
พิกัดที่อ้างอิงกับพ้ืนโลกของวัตถุนั้น ๆ อาจเป็นข้อมูลในลักษณะจุด เส้น หรือพ้ืนที่ปิด  
ก็ได้ ส่วนข้อมูลลักษณะประจ าเป็นข้อมูลที่อธิบายว่าข้อมูลเชิงต าแหน่งนั้นคืออะไร 
รวมถึงข้อมูลประกอบอ่ืน เช่น จุดของโรงเรียนและจ านวนนักเรียน เส้นของถนนและ
จ านวนทางวิ่ง พ้ืนที่ปิดของอาคารและประเภทการใช้อาคาร (Chang, 2006) รูปแบบ
และความสัมพันธ์ของข้อมูลเชิง พ้ืนที่ เหล่านี้สามารถวิ เคราะห์ ได้ด้วย GIS เช่น  
การหาระยะทางสั้นที่สุดหรือเร็วที่สุดในการเดินทาง การแพร่กระจายของโรคระบาด  
การเคลื่อนย้ายถิ่นฐาน การบุกรุกพ้ืนที่ป่า การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดิน ข้อมูลเหล่านี้ 
รวมถึงผลจากการวิเคราะห์สามารถแสดงในรูปของแผนที่ ท าให้สามารถแปลความและ
สื่อความหมายได้ง่าย 

 

2.1.1.2 การวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ 

การวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ คือ กระบวนทัศน์การวิจัยที่มีกลวิธีและกระบวนการ
เฉพาะส าหรับวิเคราะห์เหตุการณ์ ซึ่งโดยทั่วไปจะอยู่บนพ้ืนที่ทางภูมิศาสตร์ มีความ
เกี่ยวข้องกับการสร้างแบบจ าลองเชิงพ้ืนที่ ซึ่งรวมถึงแบบจ าลองการหาที่ตั้งและการ
จัดสรร ปฏิสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ ทางเลือกและการค้นหาเชิงพ้ืนที่ การเพ่ิมประสิทธิภาพเชิง
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พ้ืนที่ และพ้ืนที่เวลา โดยหัวใจส าคัญของการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่คือ การวิเคราะห์ข้อมูลเชิง
พ้ืนที ่(Spatial Data Analysis) (Fischer, 2006b) 

การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ มุ่งเน้นไปที่การตรวจสอบรูปแบบ การวินิจฉัย และ
การสร้างแบบจ าลองความสัมพันธ์ของรูปแบบที่เกิดขึ้น เพ่ือให้เข้าใจถึงกระบวนการ  
ในการตอบสนองของรูปแบบที่สังเกต ด้วยวิธีนี้ การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่จะเน้นไปที่
บทบาทของพ้ืนที่ ในฐานะของการเป็นเครื่องมือที่ส าคัญที่จะสามารถอธิบายระบบ
เศรษฐกิจและสังคมได้ และพยายามที่จะเสริมสร้างความเข้าใจการท างานของพ้ืนที่  
อีกท้ังยังเป็นตัวแทนของพ้ืนที่ รูปแบบเชิงพ้ืนที่ และกระบวนการด้วย ซึ่งมีอยู่หลายกลวิธี 
เช่น เทคนิคการซ้อนทับ (Overlay Techniques) การวิเคราะห์โครงข่าย (Network 
Analysis) การวิเคราะห์พ้ืนผิวสามมิติ (Terrain Analysis) วิธีทางสถิติเชิงพ้ืนที่ (Spatial 
Statistics Methods)  
 

2.1.1.3 การวิเคราะห์โครงข่าย 

ในการใช้งานด้านการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ คุณสมบัติที่โดดเด่นด้านหนึ่งของการใช้
ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ก็คือ การวิเคราะห์โครงข่าย ซึ่งเป็นสาขาที่ก าลัง
เ จริญ เติ บ โตอย่ า งต่ อ เนื่ อ ง  ด้ วยกระบวนการที่ ร วด เ ร็ ว และความก้ า วหน้ า 
ทางวิทยาศาสตร์ในไม่กี่ปีที่ผ่านมา จึงท าให้การวิเคราะห์โครงข่ายสามารถท างานได้อย่าง
รวดเร็วและมีประสิทธิภาพมากขึ้น (Fischer, 2006a) 

การวิเคราะห์โครงข่าย คือการน า GIS มาใช้งานในการแก้ไขปัญหาด้านการ
ขนส่ง เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในด้านโลจิสติกส์และการกระจายสินค้า โดยอาศัยโครงสร้างของ
ข้อมูลรูปแบบใหม่ที่สามารถรองรับโครงข่ายการขนส่งอันหลากหลาย และประมวลผล
ด้วยขั้นตอนวิธี (Algorithm) โครงข่ายที่แตกต่างกัน โดยอาศัยแบบจ าลองในการท างาน
เพ่ือสนับสนุนการวิเคราะห์โครงข่ายขั้นสูง ในบริบทของการขนส่งภาคพ้ืนดินหรือการ
ขนส่งทางบก 

ปัญหาโครงข่ายเส้นทาง (Network Routing Problems) เป็นปัญหาที่โดดเด่น
และน่าสนใจในการใช้งาน GIS ปัญหาที่เกิดขึ้นเป็นปัญหาย่อยในปัญหาที่หลากหลายของ
เส้นทางการขนส่งที่ถูกจ ากัดด้วยเวลา และการก าหนดตารางเวลาในการปฏิบัติงาน 
ที่ส าคัญ ซึ่งปัญหาเหล่านี้ดูคล้ายกับว่าเป็นปัญหาที่เรียบง่ายในทางความคิด แต่ในการ
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ค านวณนั้นค่อนข้างจะซับซ้อนและมีความท้าทาย โดยมีตัวอย่างของปัญหาดังกล่าว เช่น 
Traveling Salesman Problem (TSP),  Vehicle Routing Problem (VRP), Shortest-
Path Problem with Time Windows  

 
ในการวิเคราะห์ที่ตั้งศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ มีวัตถุประสงค์หนึ่งคือ สามารถน าส่ง

พัสดุไปรษณีย์ได้อย่างมีประสิทธิภาพทั้งด้านเวลาและต้นทุน  ซึ่งเป็นปัญหาด้านการจัด
เส้นทางการขนส่งด้วยวิธี VRP  โดย VRP คือ การจัดเส้นทางด้วยจ านวนของยานพาหนะ
ที่คงที่ เพ่ือไปยังจุดหมายปลายทางตามความต้องการ โดยให้มีต้นทุนในการขนส่งน้อย
ที่สุด และไม่สามารถเปลี่ยนแปลงระวางการขนส่งของยานพาหนะได้ โดยแบ่งออกเป็น 2 
ปัญหาที่เชื่อมโยงกันคือ ค าสั่งซื้อของลูกค้าที่เหมาะสมที่สุดให้กับยานพาหนะ และ
เส้นทางท่ีเป็นไปได้ในการเพื่อให้ต้นทุนในการขนส่งน้อยที่สุด (Fischer, 2006a) 

 

2.1.2 ศูนย์กระจายการขนส่ง 

ศูนย์กระจายการขนส่ง ศูนย์กระจายสินค้า หรือศูนย์จัดจ าหน่าย (Distribution 
Center: DC) หมายถึง สถานที่พักหรือรวบรวมสินค้า เพ่ือรอการกระจายหรือรอการ
จัดส่งสินค้า มิได้หมายรวมถึงสถานที่เก็บรักษาสินค้าหรือคลังสินค้า (พระราชบัญญัติ 
คลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น พ.ศ. 2558) แต่โดยส่วนใหญ่แล้วมักจะใช้เพ่ือเป็น
คลังสินค้าไปในตัวด้วย ออกแบบให้มีลักษณะเฉพาะ เพ่ือให้เกิดความสะดวกในการ
หมุนเวียนสินค้าเข้าและสินค้าออก ท าหน้าที่รับค าสั่งซื้อ จัดหาสินค้า และจัดส่งสินค้า
ให้กับลูกค้า โดยไม่ให้เกิดการเก็บรักษาสินค้าโดยไม่จ าเป็น หรืออีกนัยหนึ่งคือเป็นจุดที่ท า
หน้าที่ในการกระจายสินค้าไปให้ถึงมือผู้บริโภคหรือลูกค้า ที่ศูนย์กระจายสินค้าหนึ่ง ๆ 
อาจจะมีสินค้าที่มาจากหลายโรงงานการผลิต เช่น ศูนย์กระจายสินค้าของซุปเปอร์มาร์
เก็ตต่าง ๆ ก็จะมีสินค้ามาจากโรงงานที่แตกต่างกัน ไม่ว่าจะเป็นโรงงานผลิตสินค้าใน
ครัวเรือน โรงฆ่าสัตว์ โรงงานท าขนมปัง และไร่เพาะปลูก  

ศูนย์กระจายสินค้าหรือศูนย์จัดจ าหน่าย ถือได้ว่าเป็นวิธีการสมัยใหม่ของการ
กระจายสินค้า มีลักษณะการด าเนินงาน คือ การท าหน้าที่เป็นผู้รวบรวมสินค้าที่มีจ านวน
น้อยให้มีปริมาณมากขึ้นเพ่ือสะดวกในการขนส่ง หรือจัดสินค้าที่มีปริมาณมากมีขนาด
ใหญ่ให้เป็นขนาดย่อย โดยเน้นที่การรวบรวมสินค้าจากโรงงานต่าง ๆ หรือผู้จัดจ าหน่าย
หลายๆ ราย และเคลื่อนย้ายสินค้าออกไปให้เร็วที่สุดเท่าที่จะท าได้ เมื่อต้องการใช้งาน  
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ซึ่งการใช้ศูนย์กระจายสินค้าจะช่วยลดต้นทุนในการจัดจ าหน่าย โดยลดจ านวนคลังสินค้า 
ลดการมีจ านวนสินค้าคงคลังมาเกินความจ าเป็น และลดระยะเวลาในการเก็บรักษาสินค้า 
โดยทั่วไปแล้วศูนย์กระจายสินค้ามักจะตั้งอยู่ใกล้กับเส้นทางการขนส่งหลัก ไม่ว่าจะเป็น 
ทางถนน ทางรถไฟ ทางน้ า และทางอากาศ 

ศูนย์กระจายสินค้าและคลังสินค้ารูปแบบหนึ่งที่เป็นนิยมมากในปัจจุบันคือ  
แบบ cross-docking เป็นรูปแบบการกระจายสินค้าแบบส่งผ่านท่าเปลี่ยนถ่ายสินค้า โดย
ใช้ศูนย์กระจายสินค้าเป็นที่เปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ โดยน าสินค้าที่ได้มาจากโรงงานไป  
คัดแยกและรวบรวมไปให้ลูกค้า โดยไม่มีการจัดเก็บที่ศูนย์กระจายสินค้า โดยทั่วไปจะมี
สินค้าพักที่ศูนย์กระจายสินค้าไม่เกิน 1 วัน ซึ่งรูปแบบการท างานแบบ cross-docking นี้ 
สอดคล้องกับลักษณะงานไปรษณีย์ที่ไม่มีความจ าเป็นในการเก็บรักษาสิ่งของฝากส่งทาง
ไปรษณีย์ แต่ต้องจัดส่งถึงผู้รับโดยเร็วที่สุด ดังนั้นจึงเป็นรูปแบบในการด าเนินงานของ
ศูนย์กระจายการขนส่งทางไปรษณีย์ ซึ่งเรียกว่า “ศูนย์ไปรษณีย”์ หรือ mail center  

ศูนย์ไปรษณีย์ ในทางไปรษณีย์ใช้ตัวย่อว่า ศป. เป็นสถานที่ในการรวบรวม
สิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์ที่ได้จากการรับฝาก ณ ที่ท าการต่าง ๆ ในเขตพ้ืนที่รับผิดชอบ 
เพ่ือคัดแยกและส่งต่อไปยังปลายทาง ใช้หลักการในการด าเนินงานแบบเดียวกันกับศูนย์
กระจายสินค้าแบบ cross-docking 

 

2.1.3 เครือข่ายไปรษณีย์ 

2.1.3.1 ส านักงานไปรษณีย์เขต 

ส านักงานไปรษณีย์เขต คือรูปแบบการบังคับบัญชาของระบบงานไปรษณีย์
ภูมิภาค แบ่งออกเป็น 10 เขต โดยแต่ละเขตมีผู้บังคับบัญชาสูงสุดคือ ผู้จัดการฝ่าย  
มีอ านาจหน้าที่ในการดูแลและควบคุมระบบงานไปรษณีย์ในพ้ืนที่รับผิดชอบให้ไปเป็น
อย่างเรียบร้อยและเหมาะสม นอกจากนี้ยังมีหน้าที่ในการวางแผน ปรับปรุง และพัฒนา
ระบบงานไปรษณีย์ให้ตอบสนองต่อผู้ใช้บริการและนโยบายจากผู้บริหารระดับสูง 
งานวิจัยนี้ได้ก าหนดขอบเขตและพ้ืนที่ในการศึกษาเป็นเขตภาคเหนือตอนบนครอบคลุม
พ้ืนที่ 9 จังหวัด ประกอบด้วย เชียงใหม่ เชียงราย ล าพูน ล าปาง พะเยา แพร่ น่าน 
แม่ฮ่องสอน และอุตรดิตถ์ ซึ่งอยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของ “ส านักงานไปรษณีย์เขต 5”  
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2.1.3.2 ที่ท าการไปรษณีย ์

 “ที่ท าการไปรษณีย์” หมายความตลอดถึงโรงเรือน สิ่ งปลูกสร้าง ห้อง 
ยานพาหนะ หรือสถานที่ทุกแห่งที่ใช้เป็นที่ท าการไปรษณีย์ (พระราชบัญญัติไปรษณีย์ 
พุทธศักราช 2477) ซึ่งในประเทศไทยภายใต้การด าเนินการของบริษัทไปรษณีย์ไทย 
จ ากัด ได้แบ่งที่ท าการไปรษณีย์ออกเป็นประเภทต่าง ๆ ดังนี้ (บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด, 
2560a) 
 

1) ที่ท าการรับ-จ่าย 959 แห่ง 
2) ที่ท าการรับฝาก 216 แห่ง 
3) ที่ท าการไปรษณีย์สาขา 6 แห่ง 
4) ที่ท าการไปรษณีย์รถยนต์ 53 แห่ง 
5) ศูนย์รับฝากไปรษณีย์จ านวนมาก 6 แห่ง 
6) ศูนย์ไปรษณีย ์ 19 แห่ง 

         

2.1.3.3 ศูนย์ไปรษณีย ์

 ศูนย์ไปรษณีย์ คือหน่วยงานหนึ่งภายใต้ระบบเครือข่ายไปรษณีย์ที่ท าหน้าที่
รวบรวม คัดแยก และส่งต่อไปรษณียภัณฑ์ จากที่ท าการภายในพ้ืนที่รับผิดชอบ ไปยัง
ศูนย์ไปรษณีย์อ่ืน ในทางกลับกันก็รับไปรษณียภัณฑ์จากศูนย์ไปรษณีย์อ่ืนมาคัดแยก และ
ส่งต่อไปยังที่ท าการภายในพ้ืนที่รับผิดชอบด้วยเช่นกัน มีรูปแบบและการด าเนินงาน
เช่นเดียวกับศูนย์กระจายสินค้า ในระบบการขนส่งสินค้า ซึ่งศูนย์ไปรษณีย์ของบริษัท
ไปรษณีย์ไทย จ ากัด มีด้วยกันทั้งสิ้น 19 แห่ง กระจายตัวอยู่ทั่วภูมิภาคของประเทศไทย 
โดยงานวิจัยนี้ได้ก าหนดขอบเขตและพ้ืนที่ในการศึกษาเป็นเขตภาคเหนือตอนบน 
ครอบคลุมพ้ืนที่ 9 จังหวัด ภายใต้ความรับผิดชอบของศูนย์ไปรษณีย์ 2 แห่ง คือ 

1) ศูนย์ไปรษณีย์ล าพูน อ าเภอเมืองล าพูน จังหวัดล าพูน รหัสไปรษณีย์ 51010 
รับผิดชอบที่ท าการไปรษณีย์ภายในเขตพ้ืนที่ 3 จังหวัด ได้แก่ เชียงใหม่ ล าพูน และ
แม่ฮ่องสอน 

2) ศูนย์ไปรษณีย์เด่นชัย อ าเภอเด่นชัย จังหวัดแพร่ รหัสไปรษณีย์ 54010 
รับผิดชอบที่ท าการไปรษณีย์ภายในเขตพ้ืนที่ 6 จังหวัด ได้แก่ เชียงราย พะเยา แพร่ น่าน 
ล าปาง และอุตรดิตถ์ 
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2.1.4 เกณฑ์การตั้งศูนย์ไปรษณีย์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด 

 เกณฑ์การพิจารณาพ้ืนที่เพ่ือตั้งศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ ก าหนดขึ้นโดยส่วน
จัดระบบบริการ ส านักงานไปรษณีย์เขต 5 (กิจจา พัวกนกหิรัญ, 2559) ผู้วิจัยได้พิจารณา
เงื่อนไขต่าง ๆ ที่จ าเป็นและมีความเหมาะสม เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ส าหรับงานวิจัย  
ตามเกณฑ์ที่ได้ก าหนดมา ดังนี้ 

1)  พ้ืนที่จะต้องอยู่ติดกับถนนพหลโยธิน 

 จากการสอบถามหน่วยงานที่ตั้งเกณฑ์การพิจารณา ทราบว่าเหตุผลในการ
ก าหนดเกณฑ์นี้ขึ้นมาเพ่ือความสะดวกรวดเร็วในการขนส่ง เนื่องด้วยถนนพหลโยธิน
เป็นถนนสายประธานของภาคเหนือและประเทศ มีช่องการจราจรที่กว้างขวาง
สามารถเดินทางได้อย่างสะดวกปลอดภัย มีเส้นทางที่ผ่านจุดส าคัญต่าง ๆ ในพ้ืนที่
ศึกษา มีสิ่งอ านวยความสะดวกรองรับการขนส่งตลอดเส้นทาง อีกทั้งยังเป็นเส้นทาง
หลักที่จะมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานรูปแบบต่าง ๆ ตามแนวเส้นทางในอนาคต 
อีกด้วย จึงเห็นสมควรให้การจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ ควรจะจะมีพ้ืนที่ที่อยู่ติดกับ
ถนนพหลโยธิน 

2)  ระยะทางสูงสุดในการขนส่ง คือ 200 กิโลเมตร 

 ระยะทางดังกล่าวก าหนดไว้เพ่ือให้สามารถเดินทางไปกลับระหว่างศูนย์
ไปรษณีย์กับที่ท าการไปรษณีย์ปลายทางได้ภายในระยะเวลา 1 วัน โดยไม่มีการพัก
ค้างคืน เพ่ือให้มีประสิทธิภาพด้านความรวดเร็วในการให้บริการ 

3)  ขนาดพ้ืนที่ประมาณ 10 – 20 ไร่ 
 ขนาดของพ้ืนที่ในการจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่นั้น ขึ้นอยู่กับลักษณะของ
พ้ืนที่ที่สามารถจัดหาได้ แต่ต้องมีขนาดไม่น้อยกว่า 10 ไร่ เพ่ือให้สามารถรองรับการ 
ใช้งานที่จะเกิดขึ้นภายในศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ได้ ทั้งนี้ยังต้องการพ้ืนที่ที่มากขึ้น  
ในกรณีที่เป็นไปได้ เพ่ือรองรับการขยายตัวของศูนย์ไปรษณีย์หรือการจัดตั้งสิ่งปลูก
สร้างอ่ืน ๆ ในพ้ืนที่ดังกล่าวที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต แต่ด้วยลักษณะของข้อมูล
ขนาดพ้ืนที่นั้น เป็นข้อมูลเฉพาะตามแต่โฉนดที่ดินแต่ละแปลง ซึ่งจะต้องระบุเฉพาะ
เป็นแต่ละที่ไปด้วยหมายเลขเฉพาะ จึงไม่สามารถหาข้อมูลทั้งหมดของพ้ืนที่ศึกษาได้ 
ส่งผลให้ไม่สามารถน ามาวิเคราะห์ในลักษณะของชั้นข้อมูลได้ งานวิจัยนี้จึงจะ
พิจารณาขนาดพ้ืนที่ในเรื่องของการใช้ประโยชน์ที่ดินที่สามารถสร้างศูนย์ไปรษณีย์ได้ 
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แทนการพิจารณาขนาดพ้ืนที่รายแปลง หากแต่เมื่อได้พ้ืนที่ศักยภาพแล้ว สามารถ
พิจารณาเกณฑ์ข้อนี้ได้ด้วยการส ารวจในพ้ืนที่ศักยภาพที่ได้จากการวิเคราะห์ ทั้งจาก
การส ารวจในพ้ืนที่จริงเพ่ือสอบถามกับเจ้าของที่ดินในพื้นที่ที่สนใจ และการสอบถาม
จากหน่วยงานของรัฐคือ กรมที่ดิน ในกรณีที่ทราบหมายเลขโฉนดที่ดินที่สนใจ  
ซึ่งจะช่วยลดขนาดของการท างานลงได้ 

 
4)  งบประมาณในการจัดซื้อที่ดินไม่เกิน 30 ล้านบาท 

 งบประมาณในการจัดซื้อที่ดิน เกิดจากความคาดหวังที่จะซื้อที่ดินในราคา
ไม่เกินไร่ละ 2 ล้านบาท ซึ่งต้องพิจารณาร่วมกับราคาที่ดินของพ้ืนที่ศักยภาพที่ได้จาก
การวิเคราะห์ว่ามีความสอดคล้องเหมาะสมกันหรือไม่ ทั้งนี้งบประมาณในการจัดซื้อ
ที่ดินสามารถมีการปรับเปลี่ยนได้ตามความเหมาะสมของพ้ืนที่ โดยต้องพิจารณาถึง
ความคุ้มค่าในการลงทุนจัดซื้อที่ดินดังกล่าวด้วย ซึ่งงานวิจัยนี้ใช้ราคาประเมินทุน
ทรัพย์ที่ดินรายบล็อกของส านักงานที่ดินในเขตพ้ืนที่ศึกษา โดยสืบค้นมาจากระบบ
เผยแพร่ราคาประเมินอสังหาริมทรัพย์ กรมธนารักษ์ เป็นข้อมูลในการพิจารณา 

 
2.1.5 กฎหมาย 

2.1.5.1 ผังเมืองรวม 

ในงานวิจัยนี้ มีพ้ืนที่ศึกษาอยู่ใน 3 จังหวัด ได้แก่ เชียงราย พะเยา และล าปาง 
ซึ่งมีกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมของแต่ละจังหวัด ซึ่งก าหนดแตกต่างกันไป  
ในแต่ละพ้ืนที่ โดยมีรูปแบบในการก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินที่คล้ายคลึงกัน จึงจ าเป็น 
ที่จะต้องพิจารณาพื้นท่ีที่จะน ามาศึกษาและวิเคราะห์ตามผังเมืองรวมดังต่อไปนี้ 

1) ผังเมืองรวมจังหวัดเชียงราย ตามกฎกระทรวงบังคับให้ใช้ผังเมืองรวมจังหวัด
เชียงราย พ.ศ. 2556 (กฎกระทรวง บังคับให้ใช้ผังเมืองรวมจังหวัดเชียงราย 
พ.ศ. 2556) 

2) ผังเมืองรวมจังหวัดพะเยา ตามกฎกระทรวงบังคับให้ใช้ผังเมืองรวมจังหวัด
พะเยา พ.ศ. 2556 (กฎกระทรวง บังคับให้ใช้ผังเมืองรวมจังหวัดพะเยา พ.ศ. 
2556) 

3) ผังเมืองรวมจังหวัดล าปาง ตามกฎกระทรวงบังคับให้ใช้ผังเมืองรวมจังหวัด
ล าปาง พ.ศ. 2556 (กฎกระทรวง บังคับให้ใช้ผังเมืองรวมจังหวัดล าปาง พ.ศ. 
2556) 
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4) ผังเมืองรวมชุมชนหลวงเหนือ จังหวัดล าปาง ตามกฎกระทรวงบังคับให้ใช้ผัง
เมืองรวมชุมชนหลวงเหนือ จังหวัดล าปาง พ.ศ. 2558 (กฎกระทรวง บังคับ
ให้ใช้ผังเมืองรวมชุมชนหลวงเหนือ จังหวัดล าปาง พ.ศ. 2558) 
 

2.1.5.2 พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร 

จากการก าหนดด้วยผังเมืองรวมในข้อ 2.1.5.1 ซึ่งควบคุมการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ในแต่ละพ้ืนที่ จึงจ าเป็นต้องพิจารณาถึงลักษณะของสิ่งปลูกสร้างที่จะก่อสร้างในแต่ละ
เขตพ้ืนที่ ซึ่งในกรณีของศูนย์ไปรษณีย์นั้น มีรูปแบบและลักษณะที่คล้ายคลึงกับคลังสินค้า 
หากพิจารณาในรูปแบบของคลังสินค้าก็จะสามารถปลูกสร้างในที่ดินประเภท
อุตสาหกรรมและคลังสินค้าได้เท่านั้น ซึ่งไม่สอดคล้องกับเงื่อนไขในการเลือกที่ตั้ง  
ที่ต้องการพ้ืนที่ที่ติดกับถนนพหลโยธิน โดยกฎกระทรวง ฉบับที่ 55 (พ.ศ. 2543)  
ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 ได้ระบุว่า “คลังสินค้า” 
หมายความว่า อาคารหรือส่วนหนึ่งส่วนใดของอาคารที่ใช้เป็นที่ส าหรับเก็บสินค้าหรือ
สิ่งของเพ่ือประโยชน์ทางการค้าหรืออุตสาหกรรม (กฎกระทรวง ฉบับที่ 55 (พ.ศ. 2543) 
ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522) ซึ่งก็ยังไม่แน่ชัดนักว่าศูนย์
ไปรษณีย์นั้นจะถูกพิจารณาให้เป็นคลังสินค้าหรือไม่ จึงน าข้อสังเกตดังกล่าวไปพิจารณา
กับ พระราชบัญญัติ คลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น พ.ศ. 2558 ที่ระบุว่า “คลังสินค้า” 
หมายความว่า สถานที่ส าหรับเก็บรักษาสินค้า แต่ไม่รวมถึงสถานที่พักหรือรวบรวมสินค้า 
เพ่ือรอการกระจายหรือรอการจัดส่งสินค้า (พระราชบัญญัติ คลังสินค้า ไซโล และห้อง
เย็น พ.ศ. 2558) จึงเป็นที่แน่ชัดแล้วว่าศูนย์ไปรษณีย์ไม่เข้าเงื่อนไขการเป็นคลังสินค้า นั้น
แสดงว่าศูนย์ไปรษณีย์ไม่จ าเป็นต้องปลูกสร้างในที่ดินประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินค้า
เท่านั้น แต่ยังสามารถปลูกสร้างในที่ดินประเภทชุมชน และที่ดินประเภทชนบทและ
เกษตรกรรม ได้อีกด้วย แต่ต้องไม่ขัดกับข้อก าหนดอ่ืน ของกฎกระทรวง ซึ่งจะน าไปเป็น
ข้อมูลพื้นฐานและข้อพิจารณาในการด าเนินงานวิจัยในขั้นตอนต่อไป 
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2.2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.2.1 การวิเคราะห์เส้นทางกับงานไปรษณีย์ 

Sun et al. (2015b) ได้ศึกษาการขนส่งด้วยรถบรรทุกของสายการขนส่ง
ไปรษณีย์แบบด่วน เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพในกระจายสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์ ด้วย
การผสมผสานรูปแบบการเดินทางของรถบรรทุก น าไปสู่การลดต้นทุนการขนส่งของ
โครงข่ายเส้นทางการขนส่งไปรษณีย์แบบด่วน ด้วยระดับการให้บริการที่ต้องการ โดยใช้
ชุดการทดลองการประมวลผลและการวิเคราะห์ความไว (Sensitivity Analysis) ในกรณี
ที่แตกต่างกัน ท าให้ทราบถึงข้อมูลในการบริหารจัดการเชิงลึกของโครงข่ายการขนส่ง 
ภายใต้รูปแบบการเดินทางแบบผสมผสาน 

นอกจากนี้ Sun et al. (2015a) พบว่าสัดส่วนที่มากของระวางที่ไม่ได้ใช้งานใน
การขนส่งนั้น เป็นหนึ่งในปัจจัยส าคัญที่ท าให้ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสิ่งของฝากส่งทาง
ไปรษณีย์ของไปรษณีย์จีนมีต้นทุนสูง การหาวิธีการที่จะลดระยะทางที่ไม่จ าเป็นของ
รถบรรทุกที่เดินทางโดยไม่มีสิ่งของบรรทุก จึงเป็นสิ่งส าคัญในการวิจัย โดยเลือกใช้
รถบรรทุกและระวางบรรทุกท่ีหลากหลายในการพิจารณาการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง
ด้วยการใช้รูปแบบการเดินทางของรถบรรทุกแบบ Rendezvous ซึ่งพบว่ารูปแบบการ
เดินทางดังกล่าวช่วยลดต้นทุนการขนส่งลงมากกว่าครึ่ง เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการ
เดินทางโดยตรง (Direct Travel Mode: DTM) 

 

2.2.2 GIS กับการวิเคราะห์ท าเลที่ตั้ง 

Mighty (2015) ได้น าเสนอแบบจ าลองพ้ืนที่ที่เหมาะสมส าหรับการปลูกกาแฟ
บนเกาะจาเมกา ซึ่งจะมีส่วนในการช่วยพัฒนาธุรกิจกาแฟจาเมกาให้ฟ้ืนตัวขึ้นมาได้อีก
ครั้ งในตลาดของกาแฟชนิดพิเศษ โดยแบบจ าลองนี้ ได้บูรณาการภาพรวมของ
ผู้ประกอบการธุรกิจกาแฟท้องถิ่น ด้วยการใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดั บขั้น 
(Analytic Hierarchy Process: AHP) ในการก าหนดน้ าหนักของเกณฑ์ชีวกายภาพและ
โครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์อย่างเหมาะสม และสามารถใช้ตัดสินใจการ
ก าหนดแนวนโยบายและการวางแผนสถานการณ์ได้ เพ่ือพิจารณาผลกระทบที่เป็นไปได้
ในอุตสาหกรรม ส าหรับงานวิจัยนี้สามารถศึกษาผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศในพ้ืนที่เพาะปลูกกาแฟได้ 
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Kumar and Bansal (2016) พบว่า ความปลอดภัยของผู้ปฏิบัติงานในระหว่าง
การก่อสร้างนั้น ได้รับความสนใจและการยอมรับอย่างแพร่หลาย แต่การเลือกพ้ืนที่ที่
ปลอดภัยในการก่อสร้างกลับไม่เป็นที่สนใจ ดังนั้นจึงท าให้เกิดเครื่องมือในการ เลือกพ้ืนที่
ที่ปลอดภัย (Safe Site Selection: SSS) โดยการท างานส่วนใหญ่จะขึ้นอยู่กับการ
รวบรวม การวิเคราะห์ และการกลั่นกรองสารสนเทศของพ้ืนที่ที่มีแนวโน้มว่ าจะมีการ
ก่อสร้างอาคารเกิดขึ้น ท าเลที่ตั้งและสภาพภูมิประเทศที่มีบทบาทส าคัญในการวิจัยคือ 
พ้ืนที่บริเวณเนินเขา ซึ่งมักจะถูกมองข้ามด้วยการใช้ระบบ Computer Aided Design 
(CAD) และวิธีการดั้งเดิมในการการเลือกพ้ืนที่ สถาปนิกและวิศวกรมักจะเลือกพ้ืนที่ด้วย
พ้ืนฐานการตัดสินใจ ความรู้ และประสบการณ์ แต่ประเด็นเกี่ยวกับความปลอดภัยของ
พ้ืนที่มักจะถูกละเลย จึงมีการประยุกต์ใช้ GIS ในการสร้างแบบจ าลองท าเลที่ตั้งและภูมิ
ประเทศ เพ่ือหาพ้ืนที่ที่มีความเหมาะสม โดยอาศัยกลวิธีในการเลือกพ้ืนที่ การสร้างรหัส
อาคาร และแนวทางมาตรฐานในด้านต่าง ๆ ที่มีอยู่ เพ่ือก าหนดแง่มุมต่าง ๆ ที่ส าคัญของ
พ้ืนที่เนินเขา นอกจากนี้ยังมีการใช้แบบสอบถามกับผู้เชี่ยวชาญด้านการก่อสร้างในการ
ระบุถึงข้อก าหนดที่ส าคัญในการเลือกพ้ืนที่ที่ปลอดภัยส าหรับการก่อสร้างด้วย 

Katalinic et al. (2014) ระบุการเลือกพ้ืนที่เป็นหนึ่งในการตัดสินใจพ้ืนฐานที่
ส าคัญ ในการเริ่มต้นกระบวนการ การขยายตัว หรือการย้ายถิ่นฐานของธุรกิจทุกชนิด 
และการก่อสร้างก็เป็นการลงทุนในระยะยาวที่ส าคัญ ดังนั้นการเลือกที่ตั้งจึงเป็นจุดส าคัญ
ที่จะก าหนดว่าธุรกิจจะประสบความส าเร็จหรือล้มเหลว หนึ่งในเป้าหมายส าคัญในการ
เลือกพ้ืนที่คือ การหาพ้ืนที่ที่เหมาะสมที่สุดตามเงื่อนไขท่ีต้องการซ่ึงก าหนดด้วยเกณฑ์การ
คัดเลือก และต้องอาศัยการตัดสินใจเชิงพ้ืนที่ GIS จึงเป็นเครื่องมือที่ทรงประสิทธิภาพใน
การวิเคราะห์พ้ืนที่ โดยสามารถใช้ร่วมกับเครื่องมืออ่ืนได้ เช่น ระบบสนับสนุนการ
ตัดสินใจ (Decision Support Systems: DSS) หรือการตัดสินใจแบบพิจารณาหลาย
เกณฑ์ (Multi-Criteria Decision Making: MCDM) ซึ่งจะก่อให้เกิดผลที่ส่งเสริมกัน 
น าไปสู่เครื่องมือที่มีประสิทธิภาพและคุณภาพในการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ ส าหรับการเลือก
พ้ืนที่อุตสาหกรรม 

Yang et al. (2015) ได้พัฒนาเครื่องมือที่เรียกว่า HoLSAT (Hotel Location 
Selection and Analyzing Toolset) เพ่ือใช้ในการเลือกท าเลที่ตั้งของโรงแรม โดยใช้ 
GIS เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์และประมวลผล และจะแสดงผลลัพธ์เป็นพ้ืนที่ที่
สอดคล้องต่อความต้องการ ซึ่งจะขึ้นอยู่กับการก าหนดลักษณะของโรงแรมที่คาดว่าจะ
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ก่อสร้าง อันเป็นวิธีการที่แสดงให้เห็นถึงประโยชน์ที่มีประสิทธิภาพเป็นอย่างมากในการใช้ 
GIS ประเมินผลการเลือกท าเลที่ตั้งของโรงแรม 

 

2.2.3 GIS กับการวิเคราะห์เส้นทาง 

Krichen et al. (2014) กล่าวว่าการแก้ปัญหา vehicle routing problem ต้อง
อาศัยการตัดสินใจที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งจ าเป็นต้องอาศัยการบูรณาการของ GIS กับ 
optimization systems ที่มีปฏิสัมพันธ์กันในรูปแบบของ ความสัมพันธ์แบบหลวม 
(Loose Coupling) หลังจากประมวลผลออกมาพบว่าค่อนข้างมีประสิทธิภาพทั้งในด้าน
ของการค านวณเวลาเวลา และคุณภาพของการแก้ปัญหา จากการศึกษาในตูนีเซียแสดง
ให้เห็นถึงแรงจูงใจที่อยู่เบื้องหลังการใช้ระบบสนับสนุนการตัดสินใจเชิงพ้ืนที่ ที่ช่วยให้การ
จั ด ก า ร ปั ญ ห า จ า ก ก า ร เ ก็ บ ข้ อ มู ล เ พ่ื อ ก า ร ส ร้ า ง ภ า พจ า ล อ ง ส ถ า น ก า ร ณ์ 
ที่เป็นไปได ้มีโอกาสเป็นจริงมากขึ้น 

Sadeghi-Niaraki et al. (2011) ได้ใช้ GIS เพ่ือเป็นเครื่องมือในการจ าลอง
สถานการณ์ของโครงข่ายถนนที่เกิดขึ้นจริง ๆ และใช้ข้อมูลจริงจากสถานการณ์จริง 
เพ่ือให้ GIS สามารถประมวลผลได้ใกล้เคียงความเป็นจริงมากที่สุด ซึ่งการวิเคราะห์การ
ออกแบบการเดินทางนี้ ไม่ได้อาศัยตัวแปรแค่ระยะทางกับเวลาเท่านั้น แต่ยังค านึงถึง
สภาพอากาศ ทัศนวิสัย ประเภทถนน และอ่ืน ๆ เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ที่เหมาะสม โดยทุก
แบบจ าลองจะถูกตรวจสอบด้วยการวิเคราะห์ความไว แล้วจึงเลือกแบบจ าลองที่ประสบ
ความส าเร็จสูงสุดมาใช้งาน ทุกเส้นทางจากการวิเคราะห์การออกแบบการเดินทางถือว่า
ประสบความส าเร็จ เพราะคนขับรถในชีวิตจริงก็จะเลือกเส้นทางในการเดินทาง
เช่นเดียวกันกับที่แบบจ าลองวิเคราะห์ออกมา 

Gu et al. (2016) ได้พัฒนาระบบสารสนเทศการบริการขนาดใหญ่ ซึ่งบูรณา
การเข้ากับการวิเคราะห์ตลาด การบริหารความสัมพันธ์ลูกค้า และการเพ่ิมประสิทธิภาพ
การให้บริการการกระจายสินค้า โดยใช้ GIS เป็นระบบหลักในการท างาน มีเป้าหมายใน
การลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งและกระจายสินค้า เพ่ือประสิทธิภาพในการท างาน สร้าง
ความพึงพอใจในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า และปรับปรุงคุณภาพการ
ให้บริการ มีข้ันตอนการด าเนินส าคัญ 3 ขั้นตอน อันประกอบด้วย  
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1) เสนอวิธีการประเมินภาระงานใหม่บนพ้ืนฐานของการวิเคราะห์ทางสถิติของ
ชุดข้อมูลขนาดใหญ่ การวัดปริมาณงานจะขึ้นอยู่กับฐานข้อมูล GIS และ
ฐานข้อมูลขององค์กร เพ่ือที่จะแก้ไขปัญหาภาระงานความไม่สมดุลในการ
กระจายสินค้า 

2) เลือกแบบจ าลองการกระจายสินค้าที่เหมาะสมที่สุดในการด าเนินการ โดยใช้
กลวิธี Cluster-First-Route-Second ในการเลือก 

3) บูรณาการการวิเคราะห์ตลาด การบริหารความสัมพันธ์ลูกค้า และการเพ่ิม
ประสิทธิภาพการให้บริการการกระจายสินค้า เพ่ือปรับปรุงการบริการ
การตลาดและการด าเนินงานขององค์กร 
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บทที่ 3 

พื้นท่ีศึกษาและข้อมูล 

 

งานวิจัยนี้ก าหนดขอบเขตพ้ืนที่ศึกษาเป็นพ้ืนที่ภายใต้การดูแลของส านักงานไปรษณีย์เขต 5 
เป็นพ้ืนที่ภาคเหนือตอนบน ครอบคลุมพ้ืนที่ 9 จังหวัด ประกอบด้วยศูนย์ไปรษณีย์ 2 แห่ง คือ ศูนย์
ไปรษณีย์ล าพูน อ าเภอเมืองล าพูน จังหวัดล าพูน และศูนย์ไปรษณีย์เด่นชัย อ าเภอเด่นชัย จังหวัดแพร่ 

 

3.1 พื้นที่ศึกษา 

 ปริมาณงานที่เพ่ิมมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง รวมถึงความต้องการในการเพ่ิมประสิทธิภาพการ
ขนส่ง เพ่ือยกระดับการให้บริการ ส านักงานไปรษณีย์เขต 5 จึงเล็งเห็นถึงความจ าเป็นในการจัดตั้ง
ศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ เพ่ือรองรับเป้าหมายดังกล่าว โดยก าหนดพ้ืนที่ยุทธศาสตร์ในการก่อสร้างเป็น 
3 จังหวัดของพ้ืนที่ศึกษา เนื่องด้วยเป็นพ้ืนที่ที่อยู่ห่างไกลจากศูนย์ไปรษณีย์ที่มีอยู่เดิม และเป็นกลุ่ม
จังหวัดที่มีพ้ืนที่ต่อเนื่องกัน สามารถสร้างโครงข่ายการขนส่งร่วมกันได้ 

 พ้ืนที่ศึกษาในการด าเนินงานวิจัยนี้ ประกอบด้วย 3 จังหวัด คือ เชียงราย พะเยา และล าปาง 
ซึ่งอยู่ภายใต้การดูแลของส านักงานไปรษณีย์เขต 5 โดยที่ท าการไปรษณีย์ในจังหวัดดังกล่าว 
จะเชื่อมโยงกับโครงข่ายการขนส่งของศูนย์ไปรษณีย์ที่มีอยู่เดิม 1 แห่ง คือศูนย์ไปรษณีย์เด่นชัยอ าเภอ
เด่นชัย จังหวัดแพร่ ที่รับผิดชอบการขนส่งให้กับ 3 จังหวัดของพ้ืนที่ศึกษา ดังแสดงในภาพที่ 3.1 
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ภาพที่ 3.1  ศูนย์ไปรษณีย์และพ้ืนที่ศึกษา 
  

3.2 การใช้ประโยชน์ที่ดิน 

 อ้างอิงตามผังเมืองรวมของแต่ละจังหวัด ซึ่งมีแนวทางในการก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินใน
รูปแบบเดียวกัน โดยแบ่งการใช้ประโยชน์ที่ดินออกเป็น 15 ประเภท และก าหนดให้มีสีสัญลักษณ์ ดัง
แสดงในตารางที่ 3.1  การใช้ที่ดินที่ก าหนดในแผนผังเมืองรวมของ 3 จังหวัดที่เป็นพ้ืนที่ศึกษา  
แสดงแผนที่ผังเมืองรวมจังหวัดเชียงราย พะเยา และล าปาง ในภาพที่ 3.2  ภาพที่ 3.3  และภาพที่ 
3.4  ตามล าดับ 

ตารางที่ 3.1  ประเภทการใช้ที่ดินและสัญลักษณ์ในแผนที่ผังเมืองรวม 

ล าดับ ประเภทท่ีดิน สีสัญลักษณ์ 

1 ชุมชน สีชมพู  
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ล าดับ ประเภทท่ีดิน สีสัญลักษณ์ 

2 ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย สีเหลือง  

3 ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง สีส้ม  

4 พาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก สีแดง  

5 อุตสาหกรรมและคลังสินค้า สีม่วง  

6 ชนบทและเกษตรกรรม สีเขียว  

7 
ที่โล่งเพ่ือนันทนาการ 

และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม 
สีเขียวอ่อน  

8 ปฏิรูปที่ดินเพื่อเกษตรกรรม 
สีเขียวมีกรอบ 

และเส้นทแยงสีน้ าตาล 
 

9 อนุรักษ์สภาพแวดล้อมเพ่ือการท่องเที่ยว 
สีเขียวมีกรอบ 

และเส้นทแยงสีขาว 
 

10 อนุรักษ์ป่าไม้ 
สีเขียวอ่อน 

มีเส้นทแยงสีขาว 
 

11 ที่โล่งเพ่ือการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม สีฟ้า  

12 สถาบันการศึกษา สีเขียวมะกอก  

13 สถาบันศาสนา สีเทาอ่อน  

14 
สถาบันราชการ  

การสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ 
สีน้ าเงิน  

15 
อนุรักษ์เพ่ือเอกลักษณ์ 

ส่งเสริมศิลปวัฒนธรรมไทย 
สีน้ าตาลอ่อน  
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   ที่มา: กฎกระทรวง บังคับให้ใช้ผังเมืองรวมจังหวัดเชียงราย พ.ศ. 2556 
 

ภาพที่ 3.2  ผังเมืองรวมจังหวัดเชียงราย 
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    ที่มา: กฎกระทรวง บังคับให้ใช้ผังเมืองรวมจังหวัดพะเยา พ.ศ. 2556 
 

ภาพที่ 3.3  ผังเมืองรวมจังหวัดพะเยา 
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   ที่มา: กฎกระทรวง บังคับให้ใช้ผังเมืองรวมจังหวัดล าปาง พ.ศ. 2556 
 

ภาพที่ 3.4  ผังเมืองรวมจังหวัดล าปาง 
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3.3 ที่ท าการไปรษณีย์ 

 ข้อมูลส าหรับการก าหนดจุดรับ-ส่งสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์ ซึ่งมีกระจายอยู่ทั่วทุกอ าเภอ
ของพ้ืนที่ศึกษา ทั้งนี้อาจจะก าหนดจุดที่ตั้งเพ่ิมเติมนอกเหนือจากพ้ืนที่ศึกษาได้หากอยู่ภายในขอบเขต
การให้บริการ โดยที่ท าการไปรษณีย์ในพ้ืนที่ของจังหวัดเชียงราย พะเยา และล าปาง มีทั้งสิ้น 48 แห่ง 
ดังแสดงในตารางที่ 3.2 และภาพที่ 3.5 (กิจจา พัวกนกหิรัญ, 2559) 

ตารางที่ 3.2  ข้อมูลที่ท าการไปรษณีย์ 

จังหวัดเชียงราย  จ านวน 24 แห่ง 

ล าดับ ที่ท าการไปรษณีย์  ล าดับ ที่ท าการไปรษณีย์ 
1 เชียงราย  13 ป่าแดด 

2 ลานนา  14 เวียงชัย 

3 สี่แยกแม่กรณ์  15 ห้วยไคร้ 
4 บ้านดู่  16 ปล้อง 

5 แม่จัน  17 แม่ค า 

6 พาน  18 แม่ลาว 
7 แม่สาย  19 แม่เจดีย์ 

8 เชียงของ  20 จันจว้า 
9 เชียงแสน  21 แม่เย็น 

10 เทิง  22 พญาเม็งราย 

11 เวียงป่าเป้า  23 เวียงแก่น 
12 แม่สรวย  24 ขุนตาล 

 

จังหวัดพะเยา  จ านวน 8 แห่ง 

ล าดับ ที่ท าการไปรษณีย์  ล าดับ ที่ท าการไปรษณีย์ 
1 พะเยา  5 แม่ใจ 

2 หนองระบู  6 ปง 

3 เชียงค า  7 จุน 
4 ดอกค าใต้  8 เชียงม่วน 
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ตารางที่ 3.2 (ต่อ)  ข้อมูลที่ท าการไปรษณีย์ 

จังหวัดล าปาง  จ านวน 16 แห่ง 

ล าดับ ที่ท าการไปรษณีย์  ล าดับ ที่ท าการไปรษณีย์ 

1 ล าปาง  9 เถิน 

2 สบตุ๋ย  10 สบปราบ 
3 แม่วัง  11 แม่พริก 

4 งาว  12 ห้างฉัตร 
5 แจ้ห่ม  13 เสริมงาม 

6 เกาะคา  14 แม่เมาะ 

7 วังเหนือ  15 แม่วะ 
8 แม่ทะ  16 เมืองปาน 
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ภาพที่ 3.5  ต าแหน่งที่ตั้งของที่ท าการไปรษณีย์ในพ้ืนที่ศึกษา 
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3.4 ปริมาณงาน 

 ข้อมูลปริมาณงานของแต่ละที่ท าการมีประโยชน์ในการค านวณระวางขนส่งในแต่ละเที่ยว  
ว่าศูนย์ไปรษณีย์สามารถจะรองรับปริมาณงานจากที่ท าการไปรษณีย์ใดได้บ้าง ซึ่งจะส่งผลถึงเที่ยวการ
ขนส่งว่าจะมีจ านวนมากน้อยเพียงใด โดยในงานวิจัยนี้ใช้ข้อมูลปริมาณตั้งแต่ปี พ.ศ. 2557 – 2559  
ในการวิเคราะห์ผล แต่เนื่องจากปริมาณในปี พ.ศ.2557 – 2558 มีความผันผวนมาก ทางผู้วิจัยจึงได้
ใช้ข้อมูลปริมาณงานในปี 2559 เป็นตัวแทนของปริมาณงานเพื่อใช้ในการประมวลผลต่อไป 

 ข้อมูลปริมาณงานที่ได้มาจากส่วนสถิติบริการ ฝ่ายพัฒนาเครือข่าย บริษัทไปรษณีย์ไทย 
จ ากัด ซ่ึงมีการปรับแต่งตัวเองให้เป็นจ านวนเต็มพัน เนื่องด้วยเงื่อนไขเรื่องความลับทางการค้า โดย
แบ่งออกตามรูปแบบการให้บริการเป็น 3 ประเภท คือ ไปรษณียภัณฑ์ธรรมดา พัสดุไปรษณีย์ และ
บริการพิเศษ ซึ่งมีหน่วยเป็นชิ้นงาน จึงจ าเป็นต้องแปลงหน่วยของปริมาณงานจากชิ้นให้เป็นหน่วย
ปริมาตร เพ่ือที่จะได้น าไปวิเคราะห์ผลกับรถบรรทุกที่มีหน่วยความจุของการขนส่งเป็นหน่วยปริมาตร
เช่นเดียวกัน โดยการก าหนดบรรจุภัณฑ์ตัวแทนของบริการแต่ละประเภท ดังรายละเอียดที่แสดงใน 
ตารางที่ 3.3 

ตารางที่ 3.3  ขนาดบรรจุภัณฑ์ของตัวแทนปริมาณงาน 

ประเภทบริการ ไปรษณีย์ภัณฑ์ธรรมดา พัสดุไปรษณีย์ บริการพิเศษ 

ขนาด ซองใส่กระดาษ A4 กล่องขนาด ง. กล่องขนาด ก. 

กว้าง (ซม.) 23 22 14 

ยาว (ซม.) 31 35 20 

สูง (ซม.) 0.5 14 6 

ปริมาตร (ลบ.ม.) 0.0003565 0.01078 0.00168 

 
 

3.5 เส้นทางการขนส่ง 

 เ ส้ นทางการขนส่ ง ไปรษณีย์ ในงานวิ จั ยนี้  จะ ใช้ เ ส้ นทางการขนส่ งทางบกด้ วย 
รถบรรทุกทั้งหมด ใช้หน่วยวัดระยะทางเป็นกิโลเมตร และค านวณหาระยะทางการขนส่งด้วยระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์หรือ  GIS เพ่ือหาเส้นทางที่เหมาะสมที่สุด 
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 การหาความเร็วบนเส้นทางการขนส่ง ใช้การหาค่าความเร็วเฉลี่ยจากเส้นทางการขนส่งที่มีอยู่
เดิมทั้งหมด ทั้งเส้นทางการขนส่งหลักและเส้นทางการขนส่งรอง ที่แต่เดิมมีเพียงแต่การก าหนดเวลา
มาตรฐานที่รถบรรทุกจะต้องเดินทางไปถึงที่ท าการไปรษณีย์แต่ละจุดตามเวลาที่ได้ก าหนดไว้  
โดยเริ่มจากการค านวณหาค่าความเร็วของการเดินทางระหว่างจุดการขนส่งแต่ละจุด ด้วยการน า
ระยะทางท่ีใช้เดินทางมาหารด้วยระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง จากนั้นจึงน าค่าความเร็วที่หาได้มาคูณ
กับระยะทางระหว่างจุดการขนส่งที่ใช้ในการเดินทางด้วยค่าความเร็วนั้น ๆ และน าค่าท่ีได้จากการคูณ
ทุก ๆ ค่ามารวมกัน แล้วจึงน ามาหารด้วยระยะทางรวมที่ใช้ในการขนส่งทั้งหมด จะได้ผลลัพธ์เป็น  
ค่าความเร็วเฉลี่ยบนเส้นถนนของทุกเส้นทางการขนส่ง ซึ่งจะไม่นับรวมระยะเวลาที่ใช้ในการ
ปฏิบัติงานขนถ่าย ณ ที่ท าการไปรษณีย์ในการค านวณ แสดงตัวอย่างวิธีการค านวณในภาพที่ 3.6 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 3.6  ตัวอย่างการค านวณความเร็วเฉลี่ยในการขนส่ง 
 

 

 

ออกจากที่ท าการ A
เวลา 8.00 น.

ถึงท่ีท าการ B
เวลา 9.30 น.

ถึงท่ีท าการ C
เวลา 10.25 น.

93 กม. 
1 ช่ัวโมง 30 นาที 

62 กม./ชม. เวลาขนถ่าย 
 10 นาที 

42 กม. 
45 นาที 

56 กม./ชม. 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง    =   
ผลรวมของ (ระยะทาง (กม.)  x  ความเร็วระหว่างจุด (กม./ชม.))

ระยะทางรวมทั้งหมด (กม.)
 

 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง    =    
(93 x 62) + (42 x 56)

93 + 42
 

 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง    =     60.13  กม./ชม.    
 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง    ≈     60  กม./ชม.    
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 เมื่อหาค่าความเร็วเฉลี่ยบนเส้นถนนของเส้นทางการขนส่งที่มีอยู่เดิม ค่าความเร็วเฉลี่ยของ
เส้นทางหลักมีค่าประมาณ 64.41 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในขณะที่ค่าเฉลี่ยความเร็วในเส้นทางรองมี
ค่าประมาณ 50.88 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (รายละเอียดของข้อมูลในภาคผนวก ก) ซึ่งมีหลายเส้นทางที่มี
เส้นทางขนส่งที่ซ้อนทับกันแต่ความเร็วที่ใช้ในส่วนของเส้นทางที่ซ้อนทับกลับมีความแตกต่างกัน อัน
เนื่องมาจากจุดรับส่งในแต่ช่วงของเส้นทางขนส่งแตกต่างกัน ส่งผลให้การท าความเร็วมีความแตกต่าง
กันด้วย อีกทั้งความเร็วที่กฎหมายก าหนดในการขับขี่ของรถบรรทุกคือไม่เกิน 60 กิ โลเมตรต่อชั่วโมง 
(กฎกระทรวง ฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2522) ออกตามความในพระราชบัญญัติ จราจรทางบก พ.ศ. 2522) 
และเม่ือน ามาค่าความเร็วทั้งหมดทั้งเส้นทางการขนส่งหลักและเส้นทางการขนส่งรองมาค านวณ จะได้
ค่าความเร็วเฉลี่ยของทุกเส้นทางการขนส่งประมาณ 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งสอดคล้องกับค่า
ความเร็วที่กฎหมายก าหนด จึงน าไปใช้เป็นค่าความเร็วตัวแทนในงานวิจัยนี้  
 
 

3.6 ยานพาหนะ 
 

 การขนส่งทางไปรษณีย์ในงานวิจัยนี้ ใช้รถยนต์เป็นยานพาหนะในการขนส่งทั้งหมด โดยมี
รถบรรทุกที่เป็นตัวแทนในการขนส่งเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ 2 รูปแบบ คือ  
 

1)  รถบรรทุก 6 ล้อ น้ าหนักบรรทุกสุทธิ 4 ตัน ปริมาตรบรรทุก 16.4 ลูกบาศก์เมตร ขนาด
รถกว้าง 2 เมตร ยาว 4.55 เมตร และสูง 1.80 เมตร โดยว่าจ้างรถยนต์ขนส่งของเอกชน  
 

2)  รถบรรทุก 4 ล้อ น้ าหนักบรรทุกสุทธิ 1 ตัน ปริมาตรบรรทุก 5 ลูกบาศก์เมตร ขนาดรถ
กว้าง 2 เมตร ยาว 4.55 เมตร และสูง 1.80 เมตร โดยว่าจ้างรถยนต์ขนส่งของเอกชน 

 

3.7 ต้นทุนการขนส่ง 
 

 พิจารณาจากค่าใช้จ่ายทางตรงในการก าหนดต าแหน่งท าเลที่ตั้งในแต่ละจุดที่แตกต่างกัน เพ่ือ
ประเมินต้นทุนการขนส่งอย่างง่ายส าหรับใช้ในการเปรียบเทียบที่ตั้งในแต่ละจุด เช่น ค่าเช่ารถ  
ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง ค่าบ ารุงรักษา โดยอาศัยข้อมูลการประเมินค่าใช้จ่ายในการขนส่ง จากส่วนระบบ
บริการ ส านักงานไปรษณีย์เขต 5 ซึ่งได้ก าหนดเงื่อนไขในการค านวณค่าใช้จ่ายในการขนส่ง ดังนี้ 
 

1)  ค่าจัดหารถยนต์ 
2)  ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง 
3)  ค่าบ ารุงรักษา 
4)  ค่าภาษีและค่าประกันภัยรถยนต์ 
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5)  ค่าจ้างพนักงานขับรถ 
6)  ค่าบริหารจัดการและก าไรร้อยละ 15 ของค่าใช้จ่าย  

 

 จากค่าใช้จ่ายหมวดต่าง ๆ ตามเงื่อนไขข้างต้น เมื่อประเมินค่าใช้จ่ายการขนส่งโดยส่วนระบบ
บริการ ส านักงานไปรษณีย์เขต 5 แล้ว ก็จะได้รายละเอียดของค่าใช้จ่ายแบ่งตามประเภทรถขนส่ง  
ดังแสดงในตารางที่ 3.4 

ตารางที่ 3.4  รายละเอียดค่าใช้จ่ายการขนส่งตามประเภทรถ  

ประเภทค่าใช้จ่าย รถบรรทุก 6 ล้อ รถบรรทุก 4 ล้อ 

ค่าใช้จ่ายคงที่ 1,300 บาท/วัน 860 บาท/วัน 

ค่าใช้จ่ายแปรผันตามระยะทาง 3.26 บาท/กิโลเมตร 2.10 บาท/กิโลเมตร 
 

* วิธีการค านวณค่าใช้จ่ายแสดงในภาคผนวก ข  

 

3.8 ระยะเวลา 

 ส่วนระบบบริการ ส านักงานไปรษณีย์เขต 5 พิจารณาระยะเวลาในการด าเนินการและ
ระยะเวลาในการขนส่งระหว่างจุดที่ตั้งศูนย์ไปรษณีย์ไปยังที่ท าการไปรษณีย์ในพ้ืนที่รับผิดชอบ  
ให้สามารถเดินทางไปกลับได้ภายในระยะเวลา 1 วัน ไม่มีการพักค้างคืน ค านวณด้วยความเร็วเฉลี่ย
บนเส้นทางถนนในแต่ละเส้นด้วยค่าเฉลี่ยที่ได้จากหัวข้อ 3.5 

 นอกจากระยะเวลาเดินทางแล้ว ระยะเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติงานการขนถ่าย ณ ที่ท าการ
ไปรษณีย์ก็ถือเป็นเวลาที่ใช้ ในการขนส่งด้วย ซึ่ งผู้ วิจัยได้อาศัยข้อมูลจากการสังเกตการณ์ 
การปฏิบัติงานการขนถ่ายของเจ้าหน้าที่ ณ ที่ท าการไปรษณีย์แต่ละแห่ง โดยสามารถแบ่งและก าหนด
ประเภทของที่ท าการไปรษณีย์ได้ออกเป็น 3 ประเภท ตามรูปแบบและระยะเวลาที่ใช้ในการ
ปฏิบัติงาน เพ่ือน ามาเป็นข้อมูลตัวแทนส าหรับการวิเคราะห์ในงานวิจัย ดังนี้  

–  ที่ท าการไปรษณีย์ประจ าจังหวัด ใช้ระยะเวลาในการขนถ่าย 30 นาที  
–  ที่ท าการไปรษณีย์ที่เป็นจุดรับรวบรวม หรือ Hub ใช้เวลาขนถ่าย 20 นาที  
–  ที่ท าการไปรษณีย์อ่ืน ๆ ใช้เวลาขนถ่าย 5 นาที 
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บทที่ 4 

วิธีด าเนินการวิจัย 

 

การวิเคราะห์เพ่ือหาพ้ืนที่ศักยภาพของศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ในเขตภาคเหนือตอนบน 
ประกอบด้วยขั้นตอนวิธีด าเนินการวิจัย เริ่มตั้ งแต่การรวบรวมข้อมูล การสร้างฐานข้อมูล  
การวิเคราะห์ และการสรุปผล ดังแสดงในภาพที่ 4.1  

 
 

ภาพที่ 4.1  ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย 

 

เก็บรวบรวมข้อมูล 
 
 

ออกแบบและจัดท าฐานข้อมูล 
 
 

การวิเคราะห์พ้ืนที่ด้วยเทคนิคการซ้อนทับ 
 
 

การวิเคราะห์ต้นทุนต่ าสุดด้วยการวิเคราะห์โครงข่าย 
 
 

พ้ืนที่ศักยภาพ 
 
 

วิเคราะห์เส้นทางที่มีต้นทุนต่ าสุด 
 
 

แสดงผลเพื่อการตัดสินใจ 
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4.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 การหาท าเลที่ตั้งในการสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่นั้น มีความจ าเป็นต้องใช้ข้อมูลในการ
วิเคราะห์และประมวลผลในหลากหลายด้าน จึงจ าเป็นต้องมีการด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล ข้อมูล
ประกอบด้วยสองส่วน ส่วนแรกเป็นข้อมูลจากภายในขององค์กร ได้แก่ ข้อมูลปริมาณงาน  ข้อมูล
ยานพาหนะ ข้อมูลระยะเวลา ข้อมูลต้นทุนการขนส่ง ส าหรับส่วนที่สองเป็นข้อมูลภูมิศาสตร์ส าหรับ
การประมวลผลด้วยระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ ได้แก่ ข้อมูลเขตการปกครอง  ข้อมูลถนน ข้อมูล
การใช้ประโยชน์ที่ดิน ข้อมูลราคาที่ดิน ข้อมูลที่ตั้งที่ท าการไปรษณีย์ 
 

4.2 การออกแบบและจัดท าฐานข้อมูล 

การออกแบบโครงสร้างฐานข้อมูลจะช่วยให้ประหยัดเวลาในการวิเคราะห์ข้อมูล และยังช่วย
ลดความซ้ าซ้อนของข้อมูล ในการน าเข้าข้อมูล ซึ่งการจัดท าฐานข้อมูลจะจ าแนกตามประเภทของ
ข้อมูล และปัจจัยที่จะน ามาใช้ในการวิเคราะห์ เครื่องมือที่จะใช้ในการจัดท าฐานข้อมูลและประมวลผล
คือ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ หรือ Geographic Information System : GIS  โดยใช้โปรแกรม
ประยุกต์ ArcGIS Desktop 10.5 (Version: 10.5.0.6491) เป็นเครื่องมือหลักในการประมวลผล
ทั้งหมด ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้จัดท าฐานข้อมูลตามลักษณะของข้อมูลที่จ าเป็นจะต้องใช้ในการวิเคราะห์  
แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดังนี้ 

1)  ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial Data)            

ตารางที่ 4.1  ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial Data)                  

ล าดับ ชื่อข้อมูล ที่มา 

1 จังหวัด 
ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

พ.ศ. 2552 
(มาตราส่วนอ้างอิง  1 : 20,000) 

2 อ าเภอ 

3 ต าบล 

4 ถนน 
5 ที่ท าการไปรษณีย์ บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด 

พ.ศ. 2559 6 ศูนย์ไปรษณีย์ 
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2)  ข้อมูลลักษณะประจ า (attributes) 

– ข้อมูลปริมาณงานของแต่ละที่ท าการ ระหว่างปี พ.ศ. 2557 – 2559 แยกตาม
ประเภทการให้บริการ คือ ไปรษณียภัณฑ์ธรรมดา พัสดุไปรษณีย์ และบริการพิเศษ
จากส่วนสถิติบริการ ฝ่ายพัฒนาเครือข่าย บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด 

– ข้อมูลระยะเวลาในการขนถ่ายสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์ในแต่ละที่ท าการไปรษณีย์  
จากการสังเกตการปฏิบัติงานของเจ้าที่ ณ ท่าขนถ่ายที่ท าการไปรษณีย์ โดยผู้วิจัย 

– ข้อมูลระยะเวลาที่ใช้บนถนนแต่ละเส้น ซึ่งได้มาจากการค านวณโดยใช้ระยะทางของ
ถนนแต่ละเส้นหารด้วยความเร็วบนเส้นถนนเฉลี่ย 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ที่ได้จาก
การค านวณในหัวข้อ 3.5 
 

 นอกจากนี้ยังมีข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ในการประมวลผลอ่ืน ๆ อีก ดังนี้ 

– ข้อมูลความจุของยานพาหนะหรือรถขนส่ง 
– ข้อมูลต้นทุนการขนส่ง ทั้งต้นทุนคงที่และต้นทุนแปรผัน 
– ข้อมูลเส้นทางการขนส่งที่มีอยู่เดิม 
– ข้อมูลเวลาที่ไปถึงยังแต่ละท่ีท าการไปรษณีย์ของเส้นทางการขนส่งเดิม 
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4.3 การประมวลผล 

การประมวลผลประกอบด้วย 2 ส่วน ซึ่งในส่วนแรกคือ การหาพ้ืนที่ศักยภาพ โดยอาศัยการ
วิเคราะห์ท าเลที่ตั้งตามเกณฑ์ต่าง ๆ ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด และส่วนที่สองคือ การวิเคราะห์
โครงข่ายแบบ VRP เพ่ือหาที่ตั้งที่จะก่อให้เกิดต้นทุนต่ าท่ีสุดในการกระจายสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์ 

4.3.1 การหาพื้นที่ศักยภาพ  

 การประมวลผลในส่วนแรกนี้ จะใช้ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial Data) ในการ
ประมวลผลเป็นส าคัญ อาศัยปัจจัยทางภูมิศาสตร์ในการพิจารณา โดยมีระยะทางตามเส้น
ถนนเป็นเงื่อนไขส าคัญในการวิเคราะห์ ซึ่งมีล าดับขั้นตอนในการด าเนินการ ดังนี้ 

1)  ก าหนดและเพ่ิมชั้นข้อมูลพ้ืนทีท่ีต่้องการศึกษา 

 จากเงื่อนไขของหน่วยงาน ได้ก าหนดให้พ้ืนที่ศึกษาคือพ้ืนที่ของ 3 จังหวัด  
ในเขตพ้ืนที่ภาคเหนือตอนบน ซึ่งอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของส านักงานไปรษณีย์เขต 
5 อันประกอบด้วย จังหวัดเชียงราย จังหวัดพะเยา และจังหวัดล าปาง ดังภาพที่ 4.2 
 

 

ภาพที่ 4.2  พ้ืนที่ศึกษา 
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2)  ก าหนดและเพ่ิมชั้นข้อมูลที่ท าการไปรษณีย์ที่อยู่ภายใต้ขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษา 

 ที่ท าการไปรษณีย์ของ 3 จังหวัดพ้ืนที่ศึกษานั้น มีทั้งสิ้น 48 ที่ท าการ 
กระจายตัวอยู่ตามพ้ืนที่ต่าง ๆ ดังแสดงในภาพที่ 4.3 ด้วยสัญลักษณ์   

 

ภาพที่ 4.3  ที่ท าการไปรษณีย์ภายใต้ขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษา 
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3)  สร้าง Network Dataset โดยอาศัยข้อมูลเส้นถนนในการสร้าง  

 การสร้าง Network Dataset นั้นมีความจ าเป็นอย่างยิ่ง เพราะต้องใช้ชุด
ข้อมูลดังกล่าวในการวิเคราะห์โครงข่าย โดยลักษณะของข้อมูลจะแสดงออกมา
เช่นเดียวกันกับลักษณะของเส้นถนน ดังแสดงในภาพที่ 4.4 ด้วยเส้นสีขาว-เทา 

 

ภาพที่ 4.4  โครงข่ายถนนภายใต้ขอบเขตพ้ืนที่ศึกษา 
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4)  วิเคราะห์พ้ืนที่บริการ (Service Area) 

  วิเคราะห์หาพ้ืนที่บริการของแต่ละที่ท าการไปรษณีย์ ด้วยเครื่องมือ service 
area โดยการก าหนดระยะทางตามเส้นถนน เป็นระยะทาง 200 กิโลเมตรจากที่ตั้ง 
ซึ่งเป็นเกณฑ์ที่ก าหนดให้สามารถเดินทางไปกลับได้ภายในวันเดียวกัน ผลที่ได้จะเป็น
ขอบเขตพ้ืนที่บริการของแต่ละที่ท าการไปรษณีย์ ท าเช่นนี้กับทุกต าแหน่งที่ตั้งของที่
ท าการไปรษณีย์ทั้ง 48 แห่ง หลังจากการประมวลผลจะได้ พ้ืนที่บริการทั้งหมด 48 
พ้ืนที่ ซึ่งครอบคลุมพ้ืนที่ที่แตกต่างกัน ตามแต่ต าแหน่งที่ตั้งของแต่ละที่ท าการ
ไปรษณีย์และลักษณะของโครงข่ายเส้นถนนในแต่ละพ้ืนที่  
  ในภาพที่ 4.5 แสดงพ้ืนที่บริการของที่ท าการไปรษณีย์ 2 แห่ง ได้แก่ ที่ท า
การไปรษณีย์เชียงของ และท่ีท าการไปรษณีย์แม่พริก ซึ่งอยู่บริเวณชายขอบของพ้ืนที่
ศึกษา แสดงต าแหน่งที่ตั้งของที่ท าการไปรษณีย์ด้วยสัญลักษณ์    และแสดง
ขอบเขตของพ้ืนที่บริการด้วยสัญลักษณ์รูปหลายเหลี่ยม กรอบภาพสีฟ้า    โดย 
พ้ืนที่บริการของที่ท าการไปรษณีย์เชียงของจะอยู่ด้านบนของภาพ และพ้ืนที่บริการ
ของที่ท าการไปรษณีย์แม่พริกจะอยู่ด้านล่างของภาพ ส่วนต าแหน่งที่ตั้งของที่ท าการ
ไปรษณีย์อ่ืน ๆ แสดงด้วยสัญลักษณ์   
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ภาพที่ 4.5  Service Area ของที่ท าการไปรษณีย์เชียงของและท่ีท าการไปรษณีย์แม่พริก
ในระยะ 200 กิโลเมตรจากท่ีตั้ง 
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5)  วิเคราะห์พื้นที่ท่ีซ้อนทับกันของพ้ืนที่บริการ 

  วิเคราะห์หาพ้ืนที่ที่ซ้อนทับกันของพ้ืนที่บริการของแต่ละที่ท าการไปรษณีย์
ทั้ง 48 แห่ง โดยใช้เครื่องมือ Intersect ดังตัวอย่างในภาพที่ 4.6 แสดงพื้นท่ีที่ซ้อนทับ
ของพ้ืนที่บริการของที่ท าการไปรษณีย์ 2 แห่ง คือที่ท าการไปรษณีย์ห้วยไคร้ และที่
ท าการไปรษณีย์เถิน 

 

ภาพที่ 4.6  ตัวอย่างการหาพ้ืนที่ที่ซ้อนทับกันของ Service Area 
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6)  วิเคราะห์พื้นที่บริการซ้อนทับที่ติดกับถนนพหลโยธิน 

  เนื่องจากเงื่อนไขของหน่วยงานประสงค์ที่จะได้พ้ืนที่ที่ติดกับถนนสายหลัก 
คือ ถนนพหลโยธิน (ทางหลวงหมายเลข 1) ด้วยเป็นถนนสายประธานของประเทศ มี
ช่องทางจราจรที่กว้างขวางเหมาะกับการขนส่งด้วยรถบรรทุกขนาดใหญ่ และมีโอกาส
ที่จะสามารถพัฒนาพื้นที่ในรูปแบบต่าง ๆ ได้ในอนาคต  

  การประมวลผลในขั้นตอนนี้ใช้เครื่องมือ Buffer เพ่ือหาพื้นที่ท่ีอยู่ติดกับถนน
พหลโยธิน โดยก าหนดระยะห่างจากถนน 200 เมตร เพ่ือให้สามารถครอบคลุมพ้ืนที่
ที่อาจจะไม่ได้อยู่ชิดกับเส้นถนน ดังแสดงตัวอย่างในภาพที่ 4.7 โดยพื้นที่ท่ีได้จากการ
ใช้เครื่องมือ Buffer แสดงด้วยสัญลักษณ์พ้ืนสีแดง    ที่อยู่ขนาบข้างตลอด
แนวของถนนพหลโยธิน ซึ่งแสดงด้วยสัญลักษณ์เส้นถนนสีเหลือง  

 

 

ภาพที่ 4.7  พ้ืนที่ที่อยู่ติดกับถนนพหลโยธินในระยะ 200 เมตร 
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7)  วิเคราะห์พื้นที่ศักยภาพ 

  เมื่อได้พ้ืนที่ผลลัพธ์จากการ Buffer แล้ว จึงน าไปหาพ้ืนที่ในพ้ืนที่บริการและ
ติดถนนพหลโยธิน ด้วยค าสั่ง Intersect กับพ้ืนที่ผลลัพธ์ที่ได้จากขั้นตอนก่อนหน้า 
จะได้เป็นพ้ืนที่ศักยภาพบริเวณหนึ่ง หรือหลายบริเวณที่มีความเป็นไปได้ในการเป็น
ที่ตั้งศูนย์ไปรษณีย์ แต่ทั้งนี้ต้องตรวจสอบเกี่ยวกับความสามารถในการใช้พ้ืนที่อัน
เนื่องจากการใช้ประโยชน์ที่ดินและกฎหมายผังเมืองรวมในข้ันตอนต่อไป 

 

8)  ตรวจสอบขนาดพ้ืนที่ 

 จากเกณฑ์ของหน่วยงานที่ต้องการพ้ืนที่ที่มีขนาด 10 – 20 ไร่ เพ่ือจัดตั้ง
ศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ ดังนั้น จะคัดกรองพ้ืนที่ศักยภาพเฉพาะที่มีขนาดพ้ืนที่มากกว่า 
10 ไร่ หรือ 16,000 ตารางเมตร ขึ้นไป 

 

9)  ตรวจสอบการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

  น าพ้ืนที่ศักยภาพที่ได้มาตรวจสอบการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยอาศัยข้อมูล
จากผังเมืองรวมของจังหวัดที่ พ้ืนที่ศักยภาพนั้นตั้งอยู่ ว่าสามารถก่อสร้างศูนย์
ไปรษณีย์ในพ้ืนที่ดังกล่าวได้หรือไม่ ในขั้นตอนนี้ใช้การตรวจสอบต าแหน่งของพ้ืนที่
ศักยภาพบนแผนที่ผังเมืองรวมที่เป็นกระดาษ เนื่องจากได้รับข้อมูลผังเมืองรวมมาใน
รูปของกระดาษ และพ้ืนที่ศักยภาพตามเกณฑ์ข้างต้นจะมีจ านวนไม่มาก จึงอยู่ในวิสัย
ที่สามารถตรวจสอบด้วยมือได้ 

นอกจากนี้ ยังต้องมีการตรวจสอบการใช้ที่ดินจากภาพถ่ายจากดาวเทียม 
ด้วยฐานข้อมูลของโปรแกรม Google Map ว่าพ้ืนที่ศักยภาพมีการใช้ที่ดินใน
ลักษณะใดในปัจจุบัน เพ่ือพิจารณาว่าหากจะปลูกสร้างศูนย์ไปรษณีย์ จ าเป็นต้องมี
ค่าใช้จ่ายด้านการรื้อถอนหรือเวนคืน นอกเหนือจากมูลค่าที่ดินหรือไม่  
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10)  ตรวจสอบราคาที่ดิน 

 วิเคราะห์เงื่อนไขเรื่องของราคาที่ดิน ด้วยการตรวจสอบจากบัญชีก าหนด
ราคาประเมินทุนทรัพย์ท่ีดินรายบล็อกของส านักงานที่ดินในเขตพ้ืนที่ศึกษา รอบบัญชี 
พ.ศ. 2555-2558 โดยสืบค้นมาจากระบบเผยแพร่ราคาประเมินอสังหาริมทรัพย์ 
กรมธนารักษ์ (กรมธนารักษ์, 2560) เพ่ือพิจารณาว่ามีความเหมาะสมสอดคล้องกับ
เงื่อนไขที่ได้ก าหนดไว้หรือไม่ 
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4.3.2 การวิเคราะห์โครงข่ายแบบ VRP 

 การประมวลผลในส่วนที่สองนี้ ใช้ต าแหน่งที่ตั้งที่ได้ก าหนดไว้จากพ้ืนที่ศักยภาพ
ในการวิเคราะห์ว่าที่ตั้งท่ีก าหนดขึ้นมีความเหมาะสมในการขนส่ง เมื่อพิจารณาด้วยต้นทุน
ในการการด าเนินงาน ทั้งต้นทุนด้านค่าใช้จ่ายและต้นทุนด้านเวลา โดยมีขั้นตอนดังนี้ 

1)  ศึกษาเส้นทางการขนส่งที่มีอยู่เดิม 

   จากศึกษาเส้นทางการขนส่งที่มีอยู่เดิมของที่ท าการไปรษณีย์ภายใต้พ้ืนที่
ศึกษา พบว่า การขนส่งมีอยู่ 2 รูปแบบ คือ การขนส่งด้วยเส้นทางหลักและการขนส่ง
ด้วยเส้นทางรอง กล่าวคือ ใช้การขนส่งในเส้นทางหลักจากศูนย์ไปรษณีย์ไปตามที่ท า
การไปรษณีย์ในแนวเส้นทางขนส่งหลัก และมีการขนส่งด้วยเส้นทางรองเริ่มต้น ณ ที่
ท าการไปรษณีย์ที่ได้ก าหนดไว้เพ่ือเป็นจุดรับรวบรวม และกระจายไปยังที่ท าการ
ไปรษณีย์อ่ืน ๆ ที่อยู่นอกเหนือจากการขนส่งด้วยเส้นทางหลัก 

   ผู้วิจัยจึงได้พิจารณาและวิเคราะห์ด้วยรูปแบบดังกล่าว โดยมีที่ท าการ
ไปรษณีย์ที่อยู่ในแนวการขนส่งด้วยเส้นทางหลักในปัจจุบันทั้งสิ้น 20 แห่ง และ 
ที่ท าการไปรษณีย์ที่อยู่ในแนวการขนส่งด้วยเส้นทางรองอีก 24 แห่ง รวมทั้งสิ้น 44
แห่ง ส่วนที่ท าการไปรษณีย์อีก 4 แห่งเป็นที่ท าการไปรษณีย์รับฝาก (ปณฝ.)  
มีรูปแบบในการขนส่งตามแต่จะพิจารณากันภายในจังหวัดที่รับผิดชอบ จึงไม่น ามา
พิจารณาร่วมกับการวิเคราะห์นี้ รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 4.2 และตารางที่ 
4.3 โดย ศป. ย่อมาจาก ศูนย์ไปรษณีย์ ซึ่งการขนส่งในเส้นทางการขนส่งหลักทั้งหมด 
เริ่มต้นจากศูนย์ไปรษณีย์เด่นชัย อ าเภอเด่นชัย จังหวัดแพร่ อันมีหน้าที่ รับผิดชอบ
การขนส่งให้แก่ที่ท าการไปรษณีย์ภายใน 3 จังหวัดพ้ืนที่ศึกษา 

ตารางที่ 4.2  เส้นทางการขนส่งหลักที่มีอยู่เดิม 

เส้นทาง รายละเอียด 
จ านวน 
ที่ท าการ 

ระยะทาง
(ไป-กลับ) 

1 ศป.-เถิน-แม่วะ-แม่พริก 3 302 กม. 

2 ศป.-ล าปาง 1 182 กม. 

3 ศป.-เชียงม่วน-ปง 2 314 กม. 

4 ศป.-งาว-หนองระบู-พะเยา-ดอกค าใต้-จุน 5 421 กม. 



 
 

 

41 

ตารางที่ 4.2 (ต่อ)  เส้นทางการขนส่งหลักท่ีมีอยู่เดิม 

เส้นทาง รายละเอียด 
จ านวน 
ที่ท าการ 

ระยะทาง
(ไป-กลับ) 

5 ศป.-แม่ใจ-แม่เย็น-พาน-บ้านดู่ 3 517 กม. 

6 ศป.-บ้านดู่-แม่จัน-ห้วยไคร้-แม่สาย 4 616 กม. 

7 ศป.-เชียงค า-เทิง 2 466 กม. 

 รวม 20 2,818 กม. 

     

ตารางที่ 4.3  เส้นทางการขนส่งรองที่มีอยู่เดิม 

เส้นทาง รายละเอียด 
จ านวน 
ที่ท าการ 

ระยะทาง
(ไป-กลับ) 

1.1 เถิน-สบปราบ 1 79 กม. 

2.1 ล าปาง-แม่เมาะ-แม่ทะ 2 88 กม. 

2.2 ล าปาง-เกาะคา-เสริมงาม 2 79 กม. 

2.3 ล าปาง-ห้างฉัตร 1 34 กม. 

2.4 ล าปาง-เมืองปาน-แจ้ห่ม 2 156 กม. 

4.1 พะเยา-วังเหนือ-แม่เจดีย์-เวียงป่าเป้า 3 177 กม. 

5.1 พาน-ป่าแดด-ปล้อง 2 122 กม. 

5.2 พาน-แม่ลาว-แม่สรวย 2 101 กม. 

6.1 บ้านดู่-เวียงชัย-พญาเม็งราย 2 104 กม. 

6.2 บ้านดู่-เชียงราย 1 18 กม. 

6.3 แม่จัน-แม่ค า 1 19 กม. 

6.4 แม่จัน-จันจว้า-เชียงแสน 2 73 กม. 

7.1 เทิง-ขุนตาล-เวียงแก่น 2 153 กม. 

7.2 เทิง-เชียงของ 1 149 กม. 

 รวม 24 1,352 กม. 
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 ทั้งนี้ล าดับของเส้นทางการขนส่งรองจากตารางที่ 4.3 นั้น อ้างอิงจากล าดับ
ของเส้นการขนส่งหลัก โดยระบุหมายเลขล าดับของเส้นทางการขนส่งหลัก 
ในต าแหน่งแรก แล้วจึงตามด้วยล าดับของเส้นทางการขนส่งรองในเส้นทางการขนส่ง
หลักนั้น ๆ เช่น เส้นทาง 6.2 หมายถึง เส้นการขนส่งรองล าดับที่ 2 ของเส้นทาง  
การขนส่งหลักล าดับที่ 6 เป็นต้น และไม่มีเส้นทางขนส่งรองในเส้นทางการขนส่ง
หลักล าดับที่ 3 
  

2)  วิเคราะห์หาเส้นทางการขนส่ง 

   การวิ เคราะห์หาเส้นทางการขนส่งนั้นมีอยู่ด้วยกันหลากหลายวิธี   
ซึ่งงานวิจัยนี้ได้เลือกใช้วิธี Vehicle Routing Problem หรือ VRP เนื่องด้วยเป็น
เครื่องที่มีอยู่ในโปรแกรมประยุกต์ ArcGIS Desktop อยู่แล้ว และเป็นวิธีการที่
ค่อนข้างจะได้รับความนิยมในกรณีของการหาเส้นทางการขนส่งที่เหมาะสมที่สุด 
(Optimization) ทั้งในด้านต้นทุนค่าใช้จ่ายและต้นทุนทางเวลา โดยต้องอาศัยข้อมูล
เพ่ิมเติมในการวิเคราะห์คือ ข้อมูลปริมาณงานของแต่ละที่ท าการไปรษณีย์ ข้อมูล
เวลาในการปฏิบัติการขนถ่ายสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์ ณ ที่ท าการไปรษณีย์ และ
ข้อมูลความเร็วบนเส้นถนน ซึ่งสามารถท าได้ด้วยการเพ่ิมส่วนของข้อมูลลักษณะ
ประจ าเข้าไปในชั้นข้อมูลที่จะน าไปใช้ในการประมวลผล 

   หลังจากนั้นจึงใช้เครื่องมือ Network Analyst สร้าง Vehicle Routing 
Problem ขึ้น ด้วยการเพ่ิมชั้นของข้อมูลที่จ าเป็นต่อการวิเคราะห์ และก าหนด
เงื่อนไขต่าง ๆ ดังต่อไปนี้  

–  Orders หรือ จุดรับบริการการขนส่ง คือจุดที่รถขนส่งจะต้องไปรับ-ส่งสินค้าตาม
เส้นทางขนส่ง โดยในงานวิจัยนี้จะใช้ที่ท าการไปรษณีย์ที่อยู่ในเส้นทางขนส่งหลัก
เป็น Orders ซึ่งสามารถปรับเพ่ิม-ลดได้ตามความเหมาะสม ในการเพ่ิมชั้นข้อมูล
เข้าไปในการประมวลผล VRP นั้น มี attribute ที่จ าเป็นต่อการวิเคราะห์ด้วยกัน 
2 ชุด คือ ข้อมูล Delivery Quantities หรือปริมาณงานของแต่ละที่ท าการ
ไปรษณีย์ที่ใช้ในการขนส่ง และ Service Time หรือเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติงาน
ขนถ่ายสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์ของที่ท าการไปรษณีย์แต่ละแห่ง 
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–  Depots หรือ ศูนย์กระจายสินค้า คือสถานที่ที่เป็นจุดรับรวบรวมสินค้าจาก 
Orders และ/หรือกระจายสินค้าไปยัง Orders ซึ่งก็คือศูนย์ไปรษณีย์ในงานวิจัย
นี้นั่นเอง สามารถเพ่ิมชั้นข้อมูลของ Depots ได้หลายจุด แต่การประมวลผลใน
ขั้นตอนนี้ จะใช้เพียงศูนย์ไปรษณีย์เดียว เพราะมีการรับ-ส่งสิ่งของฝากส่งทาง
ไปรษณีย์ด้วยศูนย์ไปรษณีย์เพียงแห่งเดียว ที่รับผิดชอบ Orders ทั้งหมด 

–  Routes หรือ เส้นทางการขนส่ง สามารถก าหนดขึ้นโดยการเพ่ิมข้อมูลที่ต้องการ
ในการวิเคราะห์ในแต่ละเส้นทางการขนส่ง ซึ่งสามารถเพ่ิมจ านวนเส้นทางการ
ขนส่งได้ตามที่ต้องการ และสามารถก าหนดเงื่อนไขที่แตกต่างกันได้ในแต่ละ 
Routes ในงานวิจัยนี้ได้ก าหนดให้ Routes คือรถขนส่งแต่ละคันที่จะขนส่งใน
เส้นทางขนส่งหลัก โดยมีเงื่อนไขแบบเดียวกันทุก Routes ยกเว้นการประมวลผล
ในบางกรณี ที่ไม่สามารถตอบสนองเงื่อนไขได้ทั้งหมด ก็อาจจะมีความจ าเป็นใน
การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขในบาง Routes 

   เมื่อเพ่ิมชั้นข้อมูลและก าหนดเงื่อนไขที่จ าเป็นต่าง ๆ เสร็จสิ้นแล้ว จึงใช้
เครื่องมือ Solve ในการประมวลผลการวิเคราะห์ โดย VRP จะแสดงผลออกมาใน
รูปแบบของเส้นทางการขนส่งที่แตกต่างกันไปตามเงื่อนไข เมื่อพิจารณาผลลัพธ์ที่ได้
แล้วสามารถปรับเปลี่ยนข้อมูลหรือเงื่อนไขต่าง ๆ ได้ตามต้องการ เพ่ือให้เส้นทาง 
การขนส่งที่ประมวลผลได้ มีประสิทธิภาพและความเหมาะสมมากยิ่งขึ้น โดยในการ
ประมวลผลในขั้นแรกนั้น ได้ก าหนดข้อมูลและเงื่อนไขต่าง ๆ ส าหรับใช้ในการ
วิเคราะห์ ดังต่อไปนี้ 

   Orders หรือจุดรับบริการ เพ่ือใช้ประมวลผลในการหาเส้นทางขนส่งหลัก 
โดยใช้ที่ท าการไปรษณีย์จ านวน 20 แห่ง ที่อยู่ในเส้นทางขนส่งหลักที่มีอยู่เดิม และ
เพ่ิมที่ท าการไปรษณีย์สบปราบเข้ามาอีก 1 แห่ง ซึ่งแต่เดิมอยู่ในเส้นทางขนส่งรอง 
แต่ด้วยต าแหน่งของศูนย์ไปรษณีย์ที่เปลี่ยนแปลงไป ส่งผลให้ที่ท าการไปรษณีย์แห่งนี้
สามารถเข้ามาอยู่ในเส้นทางการขนส่งหลักได้ จึงได้เพ่ิมเข้ามาเพ่ือลดความซ้ าซ้อน
ของเส้นทางการขนส่งที่จะวิเคราะห์ ในตารางที่ 4.4 แสดงรายชื่อที่ท าการไปรษณีย์ 
ปริมาตรงานไปรษณีย์ที่ต้องน าส่ง ซึ่งค านวณจากข้อมูลปริมาณงานเป็นจ านวนชิ้น  
ที่ได้จากส่วนสถิติบริการ ฝ่ายพัฒนาเครือข่าย บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด  และ
ระยะเวลาขนถ่าย ซึ่งเป็นข้อมูลจากการสังเกตการณ์ของผู้วิจัย 
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ตารางที่ 4.4  Orders (จุดรับบริการ) 

 

  
   

ล าดับ ที่ท าการไปรษณีย์ 
ปริมาตรที่ใช้ต่อวัน  

(หน่วย) 
ระยะเวลาขนถ่าย 

(นาที) 

1 ล าปาง 140,421 30 

2 งาว 6,637 5 

3 เถิน 6,463 20 

4 สบปราบ 2,056 5 

5 แม่พริก 1,496 5 

6 แม่วะ 570 5 

7 พะเยา 45,613 30 

8 หนองระบู 18,901 5 

9 เชียงค า 14,072 5 

10 ดอกค าใต้ 8,955 5 

11 แม่ใจ 3,024 5 

12 ปง 4,007 5 

13 จุน 10,452 5 

14 เชียงม่วน 1,174 5 

15 บ้านดู่ 131,168 20 

16 แม่จัน 27,390 20 

17 พาน 30,616 20 

18 แม่สาย 52,176 20 

19 เทิง 22,439 20 

20 ห้วยไคร้ 5,017 5 

21 แม่เย็น 726 5 
 รวม 533,372 245 
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 ก าหนด Depots หรือจุดกระจายสินค้า 1 แห่ง โดยใช้ต าแหน่งที่ตั้งของ 
ศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ท่ีได้ก าหนดขึ้นในพ้ืนที่ศักยภาพ 

 ก าหนด Routes หรือรถขนส่ง จ านวน 6 คัน โดยรถแต่ละคันมีคุณลักษณะ
ที่เหมือนกันดังแสดงในตารางที่ 4.5 

ตารางที่ 4.5  Routes (รถขนส่ง) 

Attribute Value 

ความจุ 164,000 หน่วยปริมาตร 
ต้นทุนคงท่ี 1,300 บาท 

ต้นทุนต่อหน่วยระยะทาง 3.26 บาทต่อกิโลเมตร 

ระยะการเดินทางสูงสุด 200 กิโลเมตร * 
 

* 200 กิโลเมตร หรืออาจมากกว่าเล็กน้อยหากยังสามารถเดินทางไปกลับได้ในวันเดียวกันตาม
วัตถุประสงค์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ดังอธิบายไว้ในหัวข้อที่ 2.1.4 

 เมื่อก าหนดข้อมูลต่าง ๆ ครบถ้วนแล้ว จึงใช้เครื่องมือ Solve ในการ
ประมวลผลข้อมูลที่ได้ระบุ เพ่ือให้ได้เส้นทางการขนส่งตามเงื่อนไขที่ได้ก าหนดไว้ 
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4.4 การวิเคราะห์ผล 

น าผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวลผลมาเปรียบเทียบในด้านต่าง ๆ เพ่ือหาระดับศักยภาพใน 
แต่ละพ้ืนที่ โดยพิจารณาจาก 2 เงื่อนไขหลัก คือต้นทุนด้านค่าใช้จ่ายและต้นทุนด้านเวลา 

1)  ต้นทุนด้านค่าใช้จ่าย จะวิเคราะห์ผลจากค่าใช้จ่าย 2 ส่วน คือ  
 

ก. ค่าใช้จ่ายในการลงทุน คือ ค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการลงทุนเพ่ือจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์ในครั้งแรก  
ซึ่งจะใช้เงินลงทุนเป็นจ านวนมาก ซึ่งต าแหน่งของท าเลที่ตั้งจะเป็นตัวก าหนดเงื่อนไขในการ
พิจารณาค่าใช้จ่ายในส่วนนี้ ประกอบด้วย 
 

o  ค่าใช้จ่ายในการจัดซื้อที่ดิน แปรผันโดยตรงกับการเลือกที่ตั้งในการจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์
แห่งใหม่ ซึ่งจะอาศัยราคาประเมินทุนทรัพย์ที่ดินรายบล็อกของส านักงานที่ดินในเขตพ้ืนที่
ศึกษา โดยสืบค้นมาจากระบบเผยแพร่ราคาประเมินอสังหาริมทรัพย์ กรมธนารักษ์ เป็น
ข้อมูลในการพิจารณา 
 

o  ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างศูนย์ไปรษณีย์ อาศัยข้อมูลจากราคากลางและราคาจากผู้ชนะใน
การเสนอราคาการจ้างก่อสร้างอาคารศูนย์ไปรษณีย์ที่มีมาก่อนหน้า ในช่วงระยะเวลา 2 ปี 
 

ข. ค่าใช้จ่ายในการปฏิบัติงาน คือ ค่าใช้จ่ายที่ต้องใช้เพ่ือให้เกิดการปฏิบัติงานอย่างต่อเนื่อง  
เป็นค่าใช้จ่ายที่จ าเป็นต้องจ่ายตลอดระยะเวลาที่มีการปฏิบัติงานภายในศูนย์ไปรษณีย์ มีการ
เปลี่ยนแปลงของค่าใช้จ่ายตลอดเวลา ขึ้นอยู่กับหลากหลายปัจจัย ประกอบด้วย 
  

o  ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน คือ ค่าใช้จ่ายส าหรับการด าเนินงานภายในศูนย์ไปรษณีย์และ
การอ านวยความสะดวกในการท างานในด้านต่าง ๆ ซึ่งค่าใช้จ่ายส่วนใหญ่จะเป็นค่าใช้จ่าย
ในการตอบแทนแรงงาน นอกจากกนี้ยังมีค่าใช้จ่ายในส่วนอ่ืน ๆ อีก เช่น ค่าใช้จ่าย
สวัสดิการ ค่าสาธารณูปโภค ค่าซ่อมแซมและบ ารุงรักษา  
 

o  ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง คือ ค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการขนส่งรวมทั้งหมด ทั้งเส้นทางการขนส่ง
หลักและเส้นทางการขนส่งรอง โดยจะเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นเมื่อมีการตั้งศูนย์
ไปรษณีย์ในต าแหน่งที่ตั้งที่แตกต่างกัน และมีรูปแบบของเส้นทางขนส่งที่แตกต่างกัน ซึ่ง
ปกติแล้วจะมีการเปลี่ยนแปลงตามราคาน้ ามันในท้องตลาด และราคาที่ประมูลได้ในแต่
ละเส้นทางก็มีความแตกต่างกัน แต่ในงานวิจัยนี้จะใช้ค่าเดียวกันในทุกเส้นทางเพ่ือความ
เหมาะสมในการวิเคราะห์และเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้น 
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2)  ต้นทุนด้านเวลา จะแยกวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วน คือ 

ก. เวลาในการขนส่ง คือ ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งทั้งหมด ซึ่งจะรวมระยะเวลาในการ
ปฏิบัติงานขนถ่าย ณ ที่ท าการไปรษณีย์เข้าไปด้วย โดยจะน ามาเปรียบเทียบกับระยะเวลา 
ที่ใช้ในการขนส่งของเส้นทางการขนส่งที่มีอยู่เดิมผ่านการจ าลองสถานการณ์ด้วยความเร็วบน
เส้นถนนที่เท่ากัน ซึ่งจะแตกต่างจากความจริงบ้างเล็กน้อย เพ่ือให้สามารถวิเคราะห์และ
เปรียบเทียบกันได้อย่างเหมาะสม 

ข. เวลาเมื่อถึงที่หมาย คือ เวลาที่รถขนส่งไปถึงยังที่ท าการไปรษณีย์แต่ละจุดในเส้นทางขนส่ง 
โดยจะน ามาเปรียบเทียบกับเวลาเมื่อถึงที่หมายขอเส้นทางการขนส่งเดิมที่ได้ก าหนดไว้  
เพ่ือเปรียบเทียบความแตกต่างของเวลา ที่จะสะท้อนถึงประสิทธิภาพในการขนส่งของระบบ
การขนส่งที่เกิดขึ้นเมื่อมีการจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์แห่งหในพื้นที่ที่แตกต่างกัน 
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บทที่ 5 

ผลการวิเคราะห์และอภิปรายผล 

 
 งานวิจัยนี้วิเคราะห์พ้ืนที่ศักยภาพส าหรับการจัดสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ของบริษัท
ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ในเขตพ้ืนที่ภาคเหนือตอนบน โดยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ หรือ GIS เป็น
เครื่องมือในการวิเคราะห์ อาศัยเทคนิคการซ้อนทับและการวิเคราะห์โครงข่ายในการหาพ้ืนที่ดังกล่าว 
มีพ้ืนที่ศึกษาคือ 3 จังหวัดภาคเหนือตอนบน ได้แก่ จังหวัดเชียงราย จังหวัดพะเยา และจังหวัดล าปาง 
ใช้เงื่อนไขในการวิเคราะห์ทางภูมิศาสตร์ด้วยเกณฑ์ของหน่วยงาน และใช้เ งื่อนไขเรื่องต้นทุนในการ
วิเคราะห์เส้นทางขนส่ง ทั้งในด้านต้นทุนค่าใช้จ่ายและด้านต้นทุนเวลา ผลการวิเคราะห์ที่ได้จะแสดง
ออกมาในรูปแบบของพ้ืนที่ศักยภาพโดยก าหนดต าแหน่งที่ตั้งเป็นตัวแทนของพ้ืนที่ และน าไป
เปรียบเทียบกันด้วยเงื่อนไขที่ก าหนด โดยจะอธิบายผลลัพธ์ของการวิ เคราะห์พ้ืนที่ศักยภาพ เส้นทาง
การขนส่ง  ระยะทางการขนส่ง  ค่าใช้จ่ายการขนส่ง  และเวลาการขนส่ง   
 

5.1 พื้นที่ศักยภาพ 

 จากการประมวลผลด้วยโปรแกรมประยุกต์ ArcGIS Desktop 10.5 โดยอาศัยข้อมูลและ
เงื่อนไขต่าง ๆ ที่ได้กล่าวไปแล้วหัวข้อที่ 4.3.1 ผลปรากฏว่าไม่มีพ้ืนที่ศักยภาพตามเกณฑ์ที่ก าหนด 
เนื่องจากไม่มีพ้ืนที่ซ้อนทับของพ้ืนที่บริการใด ๆ เลย จากภาพที่ 5.1 ซึ่งแสดงพ้ืนที่บริการของที่ท าการ
ไปรษณีย์เชียงของและที่ท าการไปรษณีย์แม่พริกในระยะ 200 กิโลเมตรจากที่ตั้ง  ซึ่งอยู่บริเวณชาย
ขอบของพ้ืนที่ศึกษา แสดงต าแหน่งที่ตั้งของที่ท าการไปรษณีย์ด้วยสัญลักษณ์    และแสดงขอบเขต
ของพ้ืนที่บริการด้วยสัญลักษณ์รูปหลายเหลี่ยม กรอบภาพสีฟ้า    โดย service area ของที่ท าการ
ไปรษณีย์เชียงของจะอยู่ด้านบนของภาพ และพ้ืนที่บริการของที่ท าการไปรษณีย์แม่พริกจะอยู่ด้านล่าง
ของภาพ ส่วนต าแหน่งที่ตั้งของที่ท าการไปรษณีย์อ่ืน ๆ แสดงด้วยสัญลักษณ์   พบว่าไม่มีพ้ืนที่ที่
ซ้อนทับกันเลย จึงท าให้ที่ท าการไปรษณีย์ทั้งหมด 48 แห่งไม่มีพ้ืนที่บริการร่วมกันเลย  
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ภาพที่ 5.1  Service Area ของที่ท าการไปรษณีย์เชียงของและท่ีท าการไปรษณีย์แม่พริก
ในระยะ 200 กิโลเมตรจากท่ีตั้ง 
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 จากเกณฑ์ระยะทาง 200 เมตร ที่มีวัตถุประสงค์ในการก าหนดให้สามารถเดินทางไปกลับได้
ในวันเดียวกัน และไม่มีพ้ืนที่บริการร่วมกัน ผู้วิจัยจึงปรับระยะทางให้เพ่ิมขึ้นเล็กน้อย ในระดับที่ยัง
สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ที่ต้องการให้สามารถเดินทางไปกลับได้ในวันเดียวกัน ผู้วิจัยได้ปรับเพ่ิม
ระยะทางตามเส้นถนนของพ้ืนที่บริการใหม่ ครั้งละ 1 กิโลเมตร แล้วจึงประมวลผลเพ่ือหาพ้ืนที่ที่
ซ้อนทับกันอีกครั้ง ผลปรากฏว่า เมื่อเพ่ิมระยะทางตามเส้นถนนของ service area จนมาถึงระยะ 
205 กิโลเมตร จึงเริ่มเกิดการซ้อนทับกันของพ้ืนที ่

 บริเวณของพ้ืนที่ที่เกิดการซ้อนทับที่เกิดขึ้นจะแสดงให้เห็นในภาพที่ 5.2 ที่จะแสดงพ้ืนที่
บริการของที่ท าการไปรษณีย์ตัวแทน 2 แห่ง คือ ที่ท าการไปรษณีย์เชียงของ และที่ท าการไปรษณีย์ 
แม่พริก ซึ่งมีที่ตั้งอยู่ไกลที่สุดทางเหนือและใต้ โดยแสดงต าแหน่งที่ตั้งของที่ท าการไปรษณีย์ด้วย
สัญลักษณ์    และแสดงขอบเขตของพ้ืนที่บริการด้วยสัญลักษณ์รูปหลายเหลี่ยม กรอบภาพสีฟ้า  

  โดยพ้ืนที่บริการของที่ท าการไปรษณีย์เชียงของจะอยู่ด้านบนของภาพ และพ้ืนที่บริการของที่ท า
การไปรษณีย์แม่พริกจะอยู่ด้านล่างของภาพ เช่นเดียวกันกับภาพที่ 5.1 ส่วนต าแหน่งที่ตั้งของที่ท าการ
ไปรษณีย์อ่ืน ๆ แสดงด้วยสัญลักษณ์    ซึ่งแสดงพ้ืนที่บริการของทั้งสองที่ท าการในระยะทาง 205 
กิโลเมตรจากที่ตั้ง โดยจะมีพ้ืนที่ของ service area บางส่วนเกิดการซ้อนทับกนั ดังจะสังเกตได้บริเวณ
พ้ืนที่ภายในกรอบสีเหลือง   
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ภาพที่ 5.2  พ้ืนที่ที่ซ้อนทับกันของ Service Area ของที่ท าการไปรษณีย์เชียงของ 
และท่ีท าการไปรษณีย์แม่พริก ในระยะ 205 กิโลเมตรจากท่ีตั้ง 
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 จากภาพที่ 5.2 พ้ืนที่ภายในกรอบสีเหลืองที่แสดงพ้ืนที่ซ้อนทับกันที่เกิดขึ้นจากทุกพ้ืนที่
บริการ เมื่อตรวจสอบแล้วพบว่า อยู่ในเขตต าบลปงเตา อ าเภองาว จังหวัดล าปาง ดังแสดงในภาพที่ 
5.3 ด้วยสัญลักษณ์พ้ืนที่สี่เหลี่ยมสีแดง   

 

ภาพที่ 5.3  พ้ืนที่ซ้อนทับกันของทุก Service Area ในระยะ 205 กิโลเมตรจากท่ีตั้ง 

 
 เมื่อน าพ้ืนที่ซ้อนทับกันของพ้ืนที่บริการ ซึ่งแสดงด้วยสัญลักษณ์สี เหลี่ยมสีแดง    
มาซ้อนทับกับพ้ืนที่ที่ติดกับแนวถนนพหลโยธิน บริเวณที่แสดงด้วยสัญลักษณ์พ้ืนที่สีชมพู    
ดังแสดงในภาพที่ 5.4  พบว่า พื้นที่ซ้อนทับอยู่ติดกับถนนพหลโยธิน ตามเกณฑ์ที่ได้ก าหนดไว้  
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ภาพที่ 5.4  พ้ืนที่ซ้อนทับและพ้ืนที่ศักยภาพที่ได้จากการประมวลผล 

 

 หากสังเกตพ้ืนที่ซ้อนทับที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ จะพบว่าเป็นพ้ืนที่ที่ติดอยู่กับถนน
พหลโยธินอยู่แล้ว เนื่องด้วยการหา service area เป็นการวิเคราะห์ตามเส้นถนน ซึ่งมีถนนเพียง  
2 เส้นเท่านั้นที่เชื่อมโยงจังหวัดล าปางกับอีก 2 จังหวัดที่เหลือ โดยถนนอีกเส้นมีเส้นทางที่อ้อมและ 
มีระยะทางที่มากกว่าถนนพหลโยธิน 
 
 น าพ้ืนที่ศักยภาพที่ได้มาตรวจสอบด้วยเงื่อนไขเรื่องการใช้ประโยชน์ที่ดิน ด้วยการใช้ข้อมูล
จากผังเมืองรวมจังหวัดล าปาง ตามกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมจังหวัดล าปาง พ.ศ. 2556  
ว่าสามารถปลูกสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ในพ้ืนที่ศักยภาพที่ได้จากการวิเคราะห์ได้หรือไม่  
ตามเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ในกฎกระทรวงฉบับดังกล่าว โดยอาศัยแผนผังท้ายกฎกระทรวงในการ
ตรวจสอบกับพ้ืนที่ศักยภาพ ดังแสดงในภาพที่ 5.5 ซ่ึงภายในกรอบสีเหลืองคือบริเวณที่พ้ืนที่ศักยภาพ
ตั้งอยู่ในแผนผัง ขนาบทั้งสองข้างของถนนพหลโยธินซึ่งแสดงด้วยสัญลักษณ์เส้นทึบสีขาว  
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ภาพที่ 5.5  ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินของพื้นที่ศักยภาพ 

 
 พบว่าพ้ืนที่ดังกล่าวเป็นพื้นที่ที่มีการก าหนดให้ใช้ประโยชน์ที่ดินด้วยกัน 2 ประเภท คือ 

–  ที่ดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม ก าหนดให้ใช้ที่ดินเพ่ือเกษตรกรรมหรือเกี่ยวข้องกับ
เกษตรกรรม สถาบันการศึกษา สถาบันศาสนา สถาบันราชการ การสาธารณูปโภคและ
สาธารณูปการ 

–  ที่ดินประเภทปฏิรูปที่ดินเพ่ือเกษตรกรรม ก าหนดให้ใช้ประโยชน์ที่ดินเพ่ือการปฏิรูปที่ดิน
เ พ่ือ เกษตรกรรมตามกฎหมายว่ าด้ วยการปฏิ รู ปที่ ดิ น เ พ่ือการ เกษตรกรรม  
การสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ หรือสาธารณะประโยชน์เท่านั้น 
 

 การจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์นั้น ถือเป็นการบริการสาธารณะของรัฐที่จัดท าเพ่ืออ านวยประโยชน์
แก่ประชาชน นับได้ว่าเป็นการสาธารณูปโภคอย่างหนึ่ง จึงสามารถจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์ในพ้ืนที่  
ที่ก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินดังกล่าวได้ทั้ง 2 ประเภท 
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 จากการประมวลผลทั้งหมดที่ได้กล่าวมา แสดงให้เห็นว่าพ้ืนที่ที่ได้จากการประมวลผลนั้น 
ผ่านเกณฑ์ตามเงื่อนไขของหน่วยงานในทุกข้อ ยกเว้นเงื่อนไขเรื่องระยะทาง แต่ทั้งนี้ก็เป็นพ้ืนที่  
ที่เข้าใกล้เงื่อนไขมากที่สุด นอกจากจะเป็นพ้ืนที่ปลูกสร้างได้ตามกฎกระทรวงแล้ว เมื่อตรวจสอบ
ภาพถ่ายจากดาวเทียมจาก Google Maps ในปัจจุบัน (พ.ศ. 2560)  ดังภาพที่ 5.6 พบว่าพ้ืนที่
ศักยภาพเป็นพ้ืนที่ชุมชนหมู่บ้านปันเหนือและหมู่บ้านปันใต้ ซึ่งมีบ้านเรือนของประชาชนปลูกอยู่  
ริมถนนพหลโยธินทั้งสองฝั่งในบริเวณชุมชน สลับกับพ้ืนที่เกษตรกรรมบริเวณนอกชุมชน 

 

ภาพที่ 5.6  ภาพถ่ายจากดาวเทียมของพ้ืนที่ศักยภาพ 
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 ผู้วิจัยจึงได้ก าหนดจุดในการสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ขึ้นที่บริเวณด้านล่างของพ้ืนที่
ศักยภาพที่ได้ เนื่องด้วยพ้ืนที่ส่วนอ่ืนนั้นเมื่อตรวจสอบด้วยภาพถ่ายทางอากาศ พบว่าเป็นเขตพ้ืนที่ที่
อยู่อาศัยของชุมชนในหมู่บ้านปันใต้ จึงเลือกพ้ืนที่ด้านล่างซึ่งเป็นพ้ืนที่เกษตรกรรมที่อยู่ห่างไกลจาก
ชุมชน แต่ยังคงอยู่ภายในพ้ืนที่ศักยภาพ เพ่ือให้สามารถปลูกสร้างศูนย์ไปรษณีย์ได้โดยไม่ต้องรื้อถอน
สิ่งปลูกสร้างเดิม ดังแสดงในภาพที่ 5.7 และภาพที่ 5.8 ด้วยสัญลักษณ์    นอกจากนี้ พ้ืนที่
เกษตรกรรมในบริเวณดังกล่าวมีขนาดมากกว่า 10 ไร่ สอดคล้องตามเกณฑ์ขนาดพื้นที่ท่ีก าหนดไว้ 

 

ภาพที่ 5.7  ต าแหน่งที่ต้ังของศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ที่ก าหนดขึ้นในภาพถ่ายจากดาวเทียม 
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ภาพที่ 5.8  ต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ที่ก าหนดขึ้นในโปรแกรม ArcGIS 
 

 นอกจากนี้ จากการตรวจสอบบัญชีก าหนดราคาประเมินทุนทรัพย์ที่ดินรายบล็อกของ
ส านักงานที่ดินจังหวัดล าปาง สาขางาว รอบบัญชี พ.ศ. 2555-2558 พบว่า ราคาประเมินที่ดินบริเวณ
ที่ติดกับทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 หรือถนนพหลโยธิน ในระยะ 40 เมตร มีราคาตั้งแต่ 380,000 
– 400,000 บาทต่อไร่ (กรมธนารักษ,์ 2560) ซึ่งถือว่าอยู่ภายใต้งบประมาณท่ีก าหนดไว้ 
 
 จากข้อมูลทั้งหมดข้างต้นจึงสามารถสรุปได้ว่า พ้ืนที่ศักยภาพที่ได้จากการวิเคราะห์ อยู่ใน
พ้ืนที่เขตต าบลปงเตา อ าเภองาว จังหวัดล าปาง ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่สามารถเดินทางด้วยเส้นทางถนนไปยัง
ที่ท าการไปรษณีย์ทุกแห่งในพ้ืนที่ศึกษาได้ ในระยะทางไม่เกิน 205 กิโลเมตร อีกทั้งยั งเป็นพ้ืนที่ที่อยู่
ติดกับถนนพหลโยธิน มีราคาประเมินประมาณ 380,000 – 400,000 บาทต่อไร่ ตรงตามเงื่อนไขของ
หน่วยงานที่ได้ก าหนดมา และเป็นพ้ืนที่ที่สามารถด าเนินการสร้างศูนย์ไปรษณีย์ได้ตามประเภทของ
การใช้ประโยชน์ที่ดิน  
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 พ้ืนที่ศักยภาพดังกล่าวมีความเหมาะสมเมื่อพิจารณาจากลักษณะทางภูมิศาสตร์ เพราะเป็น
จุดที่อยู่ประมาณกึ่งกลางของพ้ืนที่ศึกษา เป็นจุดที่เชื่อมโยงพ้ืนที่ตอนบนและตอนล่างของพ้ืนที่ศึกษา
เข้าไว้ด้วยกัน อีกทั้งอยู่ใกล้กับอ าเภองาวเพียง 4 กิโลเมตร สามารถเข้าถึงสาธารณูปโภคต่าง ๆ  
ได้อย่างสะดวกสบาย ซึ่งจะอ านวยความสะดวกแก่ผู้ที่ปฏิบัติงานในศูนย์ไปรษณีย์ที่จะจัดสร้างขึ้นมา 
และเอ้ือให้เกิดปัจจัยในการเข้ามาท างานในพ้ืนที่ดังกล่าวด้วย 

 

5.2 เส้นทางการขนส่ง 

 จากการวิเคราะห์หาพ้ืนที่ศักยภาพในหัวข้อก่อนหน้า พบว่าพ้ืนที่บริการของศูนย์ไปรษณีย์
แห่งใหม่นั้น มีระยะในการให้บริการอยู่ที่ 205 กิโลเมตรจากที่ตั้ง จึงส่งผลให้การค านวณหาเส้นทาง
การขนส่งด้วย VRP มีความจ าเป็นที่จะต้องปรับเปลี่ยนเงื่อนไขในการก าหนดระยะการเดินทางสูงสุด 
จากเดิม 200 กิโลเมตร เป็น 205 กิโลเมตร เพ่ือให้สอดคล้องกับระยะพ้ืนที่บริการที่เปลี่ยนแปลง 

 เมื่อท าการประมวลผล VRP พบว่าใช้เส้นทางในการขนส่งทั้งสิ้น 5 เส้นทาง ครอบคลุมการ
ให้บริการแก่ท่ีท าการไปรษณีย์จ านวนทั้งสิ้น 21 แห่ง และก าหนดให้เส้นทางการขนส่งที่ประมวลผลได้
เป็น เส้นทางการขนส่งรูปแบบ A รายละเอียดแสดงในตารางที่ 5.1 และภาพที่ 5.9  

ตารางที่ 5.1  เส้นทางการขนส่งรูปแบบ A 

เส้นทาง รายละเอียด 
จ านวน 
ที่ท าการ 

ปริมาตรบรรทุก 
(ร้อยละ) 

A-1 ศป.-งาว-ล าปาง-สบปราบ-เถิน-แม่วะ-แม่พริก 6 96.12 

A-2 
ศป.-หนองระบู-พะเยา-แม่ใจ-แม่เย็น-แม่จัน- 

ห้วยไคร้-แม่สาย 
7 93.20 

A-3 ศป.-ดอกค าใต-้จุน-เชียงค า-เทิง 4 34.10 

A-4 ศป.-พาน-บ้านดู่ 2 98.65 

A-5 ศป.-ปง-เชียงม่วน 2 3.16 

 รวม 21  
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ภาพที่ 5.9  เส้นทางการขนส่งรูปแบบ A  

A-1 

A-2 

A-3 

A-4 

A-5 
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 จากเส้นทางการขนส่งในรูปแบบ A พบว่าเส้นทางการขนส่งสาย A-5 นั้น มีการขนส่งไปยัง
ปลายทางเพียง 2 แห่ง คือที่ท าการไปรษณีย์ปงและที่ท าการไปรษณีย์เชียงม่วน ซึ่งเป็นที่ท าการ
ไปรษณีย์ที่ห่างไกลและแยกออกจากกลุ่มของที่ท าการไปรษณีย์อ่ืน ๆ เส้นทางการขนส่งก็มีลักษณะที่
ต้องอ้อมเพ่ือให้ไปถึงยังปลายทาง อีกทั้งปริมาณงานที่ใช้ทั้งหมดก็แค่ เพียงร้อยละ 3.16 ของความจุ
รถบรรทุก ซึ่งถือว่ามีความสูญเปล่าในการใช้ทรัพยากรเป็นอย่างมาก  

 ผู้วิจัยจึงได้ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งให้เหมาะสมมากยิ่งขึ้น ด้วยการปรับให้เส้นทางการ
ขนส่งในสาย A-5 นั้น เปลี่ยนไปเป็นเส้นทางการขนส่งรอง โดยพิจารณาหาจุดรับรวบรวมจากระยะ
ทางการขนส่งที่สั้นที่สุด พบว่าที่ท าการไปรษณีย์จุน เป็นจุดที่สามารถรองรับการขนส่งจากที่ท าการ
ไปรษณีย์ปงและที่ท าการไปรษณีย์เชียงม่วน ที่มีระยะทางการขนส่งที่สั้นที่สุด ซึ่งไปรษณีย์จุนนั้น เป็น 
ที่ท าการไปรษณีย์ที่อยู่ภายใต้เส้นทางการขนส่ง A3 ที่ยังสามารถรองรับปริมาณของทั้งสองที่ท าการได้
ดังแสดงในภาพที่ 5.10 

 
      ก่อนการปรับเปลี่ยนเส้นทาง      หลังการปรับเปลี่ยนเส้นทาง 

ภาพที่ 5.10  การปรับเปลี่ยนเส้นทางการขนส่งของสาย A-5 
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 เมื่อมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบของเส้นทางการขนส่งใหม่ ท าให้จ านวนที่ท าการไปรษณีย์ 
ในเส้นทางการขนส่งหลักลดลงไปเหลือเพียง 19 แห่ง จึงจ าเป็นต้องมีการประมวลลด้วย VRP ใหม ่
อีกครั้ง ด้วยเงื่อนไขและขั้นตอนเช่นเดียวกันกับการวิเคราะห์หาเส้นทางการขนส่งก่อนหน้า โดยมีการ
เพ่ิมปริมาณงานของที่ท าการไปรษณีย์จุน ด้วยการน าปริมาณของที่ท าการไปรษณีย์ปงและที่ท าการ
ไปรษณีย์เชียงม่วนซึ่งถูกเปลี่ยนไปเป็นการขนส่งรองแทน มารวมเข้ากับปริมาณงานที่มีอยู่เดิมของ  
ที่ท าการไปรษณีย์จุน 

 หลังจากการประมวลผลด้วย VRP อีกครั้ง ผลปรากฏว่า เส้นทางการขนส่งมีการเปลี่ยนแปลง
โดยเส้นทางการขนส่งลดลงเหลือเพียง 4 เส้นทาง อันเป็นผลมาจากการปรับลดที่ท าการไปรษณีย์ลง
ไป 2 แห่ง ส่วนรูปแบบการขนส่งในอีก 4 เส้นทางนั้นยังคงเดิมเช่นเดียวกันกับ เส้นทางการขนส่ง
รูปแบบ A จึงได้ก าหนดรูปแบบเส้นทางการขนส่งใหม่นี่เป็น เส้นทางการขนส่ งรูปแบบ B ซึ่งแสดง
ข้อมูลและรายละเอียดในตารางที่ 5.2 และ ภาพที่ 5.11 
 
ตารางที่ 5.2  เส้นทางการขนส่งรูปแบบ B 

เส้นทาง รายละเอียด 
จ านวน 
ที่ท าการ 

ปริมาตรบรรทุก 
(ร้อยละ) 

B-1 ศป.-งาว-ล าปาง-สบปราบ-เถิน-แม่วะ-แม่พริก 6 96.12 

B-2 
ศป.-หนองระบู-พะเยา-แม่ใจ-แม่เย็น-แม่จัน-

ห้วยไคร้-แม่สาย 
7 93.20 

B-3 ศป.-ดอกค าใต-้จุน-เชียงค า-เทิง 4 37.27 

B-4 ศป.-พาน-บ้านดู่ 2 98.65 

 รวม 19  
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ภาพที่ 5.11  เส้นทางการขนส่งรูปแบบ B 

B-1 

B-2 

B-3 

B-4 
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5.3 การก าหนดที่ตั้งทางเลือกและเส้นทางขนส่งรูปแบบ C  

ทั้งนี้เมื่อพิจารณาเส้นทางการขนส่งในรูปแบบ B ก็พบข้อสังเกตว่า จากเส้นทางการขนส่ง
ทั้งหมด 4 เส้นทาง มีความซ้ าซ้อนกันของเส้นทาง ตั้งแต่ที่ตั้งศูนย์ไปรษณีย์ในต าบลปงเตา อ าเภองาว 
จังหวัดล าปาง ขึ้นไปทางทิศเหนือเรื่อยยาวไปจนถึงบริเวณสี่แยกแม่ต  า ต าบลแม่ต  า อ าเภอเมืองพะเยา 
จังหวัดพะเยา ระยะทางกว่า 40 กิโลเมตร ซึ่งจะท าให้สิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายในการขนส่ง ผู้วิจัยจึงได้
สร้างสถานการณ์ทางเลือกส าหรับที่ตั้งศูนย์ไปรษณีย์อีกแห่งหนึ่งในพ้ืนที่ที่ใกล้กับทางแยกของเส้นทาง
การขนส่งทั้ง 3 เส้นทาง ที่ตั้งทางเลือกนี้จะละเมิดเกณฑ์เรื่องระยะทาง 200 กิโลเมตร อย่างไรก็ตาม 
ที่ตั้งทางเลือกจะใช้ค านวณเส้นทางรูปแบบ C เพ่ือเปรียบเทียบด้านต้นทุนกับเส้นทางขนส่งรูปแบบ A 
และ B   

5.3.1 การก าหนดที่ตั้งทางเลือก 

 ในการก าหนดที่ตั้งทางเลือก จะพิจารณาจากเกณฑ์เรื่องการอยู่ติดถนน
พหลโยธิน การใช้ประโยชน์ที่ดิน ราคาที่ดิน และขนาดพ้ืนที่ โดยละเว้นเกณฑ์เรื่ องพ้ืนที่
บริการภายใน 200 กิโลเมตร เมื่อพิจารณาพ้ืนที่ในบริเวณใกล้ทางแยกของเส้นทางการ
ขนส่งทั้ง 3 เส้นทางด้วยภาพถ่ายจากดาวเทียม ดังแสดงในภาพที่ 5.12 พบว่า ในเขต
ต าบลแม่ต  านั้น ส่วนที่ติดกับถนนพหลโยธิน ซึ่งคือทางหลวงหมายเลข 1 เป็นเขตที่เป็น
พ้ืนที่ชุมชนที่มีความหนาแน่นมากตลอดแนวเส้นถนน ไม่มีพ้ืนที่ที่เหมาะแก่การสร้างศูนย์
ไปรษณีย์เลย 
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ภาพที่ 5.12  ภาพถ่ายจากดาวเทียมแสดงพ้ืนที่บริเวณต าบลแม่ต  า 
 
 จึงได้พิจารณาพ้ืนที่ที่ใกล้เคียงกันที่ถัดลงมาทางทิศใต้ บริเวณบ้านแม่ต  าบุญโยง ต าบลแม่กา 
อ าเภอเมืองพะเยา จังหวัดพะเยา เพราะเริ่มมีพ้ืนที่ที่ติดกับถนนพหลโยธินที่เป็นที่ว่างและเป็นพ้ืนที่
เกษตรกรรม มีขนาดที่ดินใหญ่มากพอที่จะสามารถสร้างศูนย์ไปรษณีย์ได้ จึงได้ก าหนดให้เป็นพ้ืนที่
ศักยภาพอีกแห่งหนึ่ง เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์เส้นทางขนส่งต่อไป ดังแสดงในภาพที่ 5.13 และภาพที่ 
5.14 ด้วยสัญลักษณ์  
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ภาพที่ 5.13  ต าแหน่งที่ตั้งที่ก าหนดขึ้นในภาพถ่ายจากดาวเทียม บริเวณต าบลแม่กา 

 

ภาพที่ 5.14  ต าแหน่งที่ตั้งที่ก าหนดขึ้นในโปรแกรม ArcGIS บริเวณต าบลแม่กา 
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 เมื่อน าต าแหน่งที่ตั้งที่ได้ก าหนดขึ้น มาตรวจสอบกับกฎกระทรวง ให้ ใช้บังคับผังเมืองรวม
จังหวัดพะเยา พ.ศ. 2556 พบว่าพ้ืนที่ดังกล่าวเป็นพื้นที่ประเภทชุมชน ให้ใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อการอยู่
อาศัย พาณิชยกรรม เกษตรกรรม สถาบันการศึกษา สถาบันศาสนา สถาบันราชการ สาธารณูปโภค
และสาธารณูปการ จึงสามารถใช้พ้ืนที่ดังกล่าวในการสร้างศูนย์ไปรษณีย์ได้ ดังที่แสดงในภาพที่ 5.15 

 

ภาพที่ 5.15  ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินของต าแหน่งที่ตั้งที่ได้จากการวิเคราะห์ 

 ตรวจสอบเงื่อนไขราคาที่ดินจากบัญชีก าหนดราคาประเมินทุนทรัพย์ที่ดินรายบล็อก 
ส านักงานที่ดินจังหวัดพะเยา รอบบัญชี พ.ศ. 2555-2558 พบว่า ราคาประเมินที่ดินบริเวณที่ติดกับ
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 หรือถนนพหลโยธิน ในระยะ 40 เมตร มีราคาตั้งแต่ 600,000 – 
800,000 บาทต่อไร่ (กรมธนารักษ์, 2560) ซึ่งถือว่าอยู่ภายใต้งบประมาณท่ีก าหนดไว้ตามเงื่อนไขของ
หน่วยงาน 
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5.3.2 เส้นทางขนส่งรูปแบบ C จากจุดที่ตั้งทางเลือก 

 การวิเคราะห์ VRP จะไม่มีข้อจ ากัดในเรื่องระยะการเดินทางสูงสุด เนื่องจากที่ตั้ง
ทางเลือกละเว้นเกณฑ์เรื่องระยะทาง หลังจากประมวลผลเสร็จสิ้น พบว่าทุกที่ท าการ
ได้รับบริการจากเส้นทางการขนส่ง และมีเส้นทางการขนส่ง 4 เส้นทาง และได้ก าหนด
เป็นรูปแบบเส้นทางการรูปแบบ C รายละเอียดแสดงในตารางที่ 5.3 และ ภาพที่ 5.16  

ตารางที่ 5.3  เส้นทางการขนส่งรูปแบบ C 

 
 
 

เส้นทาง รายละเอียด 
จ านวน 
ที่ท าการ 

ปริมาตรบรรทุก 
(ร้อยละ) 

C-1 
ศป.-งาว-ล าปาง-สบปราบ-เถิน-แม่วะ- 

แม่พริก 
6 96.12 

C-2 
ศป.-หนองระบู-พะเยา-ดอกค าใต้-จุน- 

เชียงค า-เทิง 
6 68.46 

C-3 ศป.-แม่ใจ-แม่จัน-ห้วยไคร้-แม่สาย 4 53.42 

C-4 ศป.-แม่เย็น-พาน-บ้านดู่ 3 99.09 

 รวม 19  
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ภาพที่ 5.16  เส้นทางการขนส่งรูปแบบ C 

C-1 

C-4 

C-3 

C-2 
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 จากรูปแบบเส้นทางการขนส่งทั้งหมดที่ได้กล่าวมาข้างต้น สามารถน ามาสรุปให้เห็นจ านวน
เส้นทางการขนส่งและจ านวนของที่ท าการไปรษณีย์ที่ได้รับบริการในแต่ละรูปแบบเส้นทางขนส่ง  
ซึ่งแตกต่างกันไปในรายละเอียดตามแต่ละรูปแบบการขนส่ง ดังแสดงในตารางที่ 5.4 ซึ่งรูปแบบที่ใช้
จ านวนเส้นทางการขนส่งหลักที่น้อยที่สุด คือ รูปแบบ B และรูปแบบ C 

ตารางที่ 5.4  เปรียบเทียบรูปแบบเส้นทางการขนส่ง 

รูปแบบ 
จ านวนเส้นทางขนส่ง จ านวนที่ท าการไปรษณีย์ 

หลัก รอง รวม หลัก รอง รวม 

รูปแบบเดิม 7 14 21 20 24 44 

รูปแบบ A 5 13 18 21 23 44 

รูปแบบ B 4 14 18 19 25 44 

รูปแบบ C 4 14 18 19 25 44 
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5.4 ระยะทางการขนส่ง 

 ระยะทางการขนส่งเป็นปัจจัยหนึ่งที่จะสะท้อนให้เห็นถึงประสิทธิภาพของเส้นทางการขนส่ง  
แต่ทั้งนี้ก็จ าเป็นที่จะต้องพิจารณาร่วมกับปัจจัยอ่ืนด้วย 
 

 

ภาพที่ 5.17  เปรียบเทียบระยะทางการขนส่ง 
 
 จากภาพที่  5.17 แสดงให้เห็นถึงระยะทางในเส้นทางการขนส่งรูปแบบต่าง ๆ เมื่อ
เปรียบเทียบกับระยะทางการขนส่งในรูปแบบเดิม โดยแยกออกเป็นระยะทางการขนส่งจากเส้นทาง
การขนส่งหลัก และระยะทางการขนส่งจากเส้นทางการขนส่งรอง จะเห็นได้ว่าเมื่อมีการย้ายต าแหน่ง
ที่ตั้งของศูนย์ไปรษณีย์แล้ว ระยะทางการขนส่งจากศูนย์ไปรษณีย์ไปยังที่ท าการไปรษณีย์ต่าง ๆ  
ด้วยเส้นทางการขนส่งทั้ง 3 รูปแบบนั้น มีระยะทางในการขนส่งที่ลดลง 

 โดยเมื่อย้ายที่ตั้งศูนย์ไปรษณีย์มาเป็นยังอ าเภองาว จังหวัดล าปาง พบว่า การขนส่งด้วย
เส้นทางการขนส่งรูปแบบ B นั้นมีระยะทางการขนส่งลดลงจากการขนส่งด้วยรูปแบบการส่งเดิมถึง
ร้อยละ 51 ในเส้นทางการขนส่งหลัก แต่ก็มีระยะทางการขนส่งที่เพ่ิมขึ้นในเส้นทางการขนส่งรอง 
ร้อยละ 4 ส่งผลให้ระยะทางในการขนส่งรวมลดลงร้อยละ 33 จากรูปแบบการขนส่งเดิม 
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 ในขณะที่เมื่อย้ายที่ตั้งศูนย์ไปรษณีย์ไปยังอ าเภอเมืองพะเยา จังหวัดพะเยา ส่งผลให้ 
ระยะทางการขนส่งด้วยการขนส่งรูปแบบ C  ในภาพรวมลดลงถึงร้อยละ 36 เมื่อเปรียบเทียบกับการ
ขนส่งในรูปแบบเดิม โดยแบ่งออกเป็นการขนส่งด้วยเส้นทางหลักลดลงร้อยละ 55 และการขนส่งด้วย
เส้นทางรองที่เพ่ิมข้ึนร้อยละ 3  

 เมื่อพิจารณาด้วยระยะทางการขนส่ง จะเห็นได้ว่าเส้นทางการขนส่งรูปแบบ C นั้นมีผลรวม
ของระยะทางการขนส่งน้อยที่สุด เนื่องด้วยต าแหน่งที่ตั้งที่เข้าใกล้ที่ท าการไปรษณีย์ส่วนใหญ่ในพ้ืนที่
ศึกษา จึงท าให้ระยะทางการขนส่งโดยรวมน้อยที่สุด แต่ทั้งนี้เป็นเพียงการพิจารณาในด้านของการ
ขนส่งจากศูนย์ไปรษณีย์ถึงที่ท าการไปรษณีย์เท่านั้น ซึ่งในความเป็นจริงแล้วยังต้องพิจารณาถึงการ
ขนส่งจากศูนย์ไปรษณีย์ถึงศูนย์ไปรษณีย์อ่ืน ๆ ด้วย แสดงว่าถึงแม้ต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์ไปรษณีย์ 
ที่ศึกษานี้ จะขยับเข้าใกล้ที่ท าการไปรษณีย์ที่ดูแลมากขึ้น แต่ในทางกลับกันศูนย์ไปรษณีย์นั้นก็ได้ขยับ
ให้ห่างไกลไปจากศูนย์ไปรษณีย์อ่ืน ๆ เพ่ิมมากขึ้นเช่นกัน นั่นก็หมายถึงระยะทางการขนส่งระหว่าง
ศูนย์ไปรษณีย์ก็ย่อมจะเพ่ิมมากขึ้นด้วย ซึ่ งจะปรากฏให้เห็นในส่วนของค่าใช้จ่ายการขนส่ง 
ที่จะอภิปรายในล าดับถัดไป 
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5.5 ค่าใช้จ่าย 

5.5.1 ค่าใช้จ่ายในการซื้อที่ดิน 

 จากต าแหน่งที่ตั้งที่ได้จากการวิเคราะห์หาพ้ืนที่ศักยภาพในการจัดตั้งศูนย์
ไปรษณีย์แห่งใหม่ ทั้ง 2 แห่ง พบว่า หากจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์ที่ต าบลปงเตา อ าเภองาว 
จังหวัดล าปาง จะมีค่าใช้จ่ายในการจัดซื้อที่ดินประมาณ 4,000,000 – 8,000,000 บาท 
ในขณะที่พ้ืนที่บริเวณต าบลแม่กา อ าเภอเมืองพะเยา จังหวัดพะเยา จะมีค่าใช้จ่ายในการ
จัดซื้อที่ดินประมาณ 8,000,000 – 16,000,000 บาท ซึ่งมีค่าใช้จ่ายมากกว่าประมาณ
สองเท่าตัว 

5.5.2 ค่าใช้จ่ายในการจัดสร้างศูนย์ไปรษณีย์ 

 ส าหรับค่าใช้จ่ายในการจัดสร้างศูนย์ไปรษณีย์นั้น จากรายงานการจัดซื้อจัดจ้าง 
เรื่องการประกวดราคาจ้างก่อสร้างอาคารศูนย์ไปรษณีย์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด  
ในช่วงปี พ.ศ. 2559 – 2560 ระยะเวลา 2 ปี นั้น พบว่า มีการจัดจ้างด้วยกัน 2 สัญญา 
คือ ศูนย์ไปรษณีย์โคกกลอย ต าบลโคกกลอย อ าเภอตะกั่วป่า จังหวัดพังงา ซึ่งมีการว่าจ้าง
ก่อสร้างด้วยราคา 59,000,000 บาท ประกาศเมื่อวันที่ 7 กรกฎาคม พ.ศ. 2559 
(บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด, 2559b) และศูนย์ไปรษณีย์อุบลราชธานี ต าบลบุ่งหวาย 
อ าเภอวารินช าราบ จังหวัดอุบลราชธานี ที่เป็นการก่อสร้างต่อจากผู้รับจ้างรายเดิม และมี
การประกาศราคากลางในงานจ้างก่อสร้าง ในวงเงิน 51,747,900 บาท เมื่อวันที่  
13 มีนาคม พ.ศ. 2560 (บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด, 2560b) 

 เมื่อพิจารณาจากราคาค่าจ้างก่อสร้างอาคารศูนย์ไปรษณีย์ข้างต้นทั้ ง 2 แห่ง  
จะสังเกตได้ว่ามีราคาที่ใกล้เคียงกัน แต่ในกรณีของศูนย์ไปรษณีย์อุบลราชธานีนั้น  
เป็นราคาในการก่อสร้างต่อจากผู้รับจ้างรายเดิม ซึ่งไม่ใช้ราคาที่แท้จริงในการก่อสร้าง
ทั้งหมด และเมื่อพิจารณาราคาจ้างก่อสร้างอาคารของศูนย์ไปรษณีย์โคกกลอย ที่มีเขต
พ้ืนที่ดแูลรับผิดชอบทั้งหมด 3 จังหวัด ได้แก่ จังหวัดพังงา จังหวัดกระบี่ และจังหวัดภูเก็ต 
ทั้งยังเป็นศูนย์ไปรษณีย์ที่มีการจัดตั้งเพ่ิมเติมแยกออกมาจากศูนย์ไปรษณีย์แห่งเดิม ซึ่งมี
ความสอดคล้องใกล้เคียงกับศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ที่ศึกษาในงานวิจัยนี้ จึงอาศัยราคาจ้าง
ก่อสร้างอาคารของศูนย์ไปรษณีย์โคกกลอยเป็นราคาอ้างอิงส าหรับการจัดสร้างศูนย์
ไปรษณีย์แห่งใหม่ โดยประมาณการค่าใช้จ่ายในการจัดสร้างจะอยู่ที่ 60,000,000 – 
65,000,000 บาท ในกรณีที่ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างเพ่ิมข้ึนไม่เกินร้อยละ 10 ต่อปี 
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5.5.3 ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน 

 ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานของศูนย์ไปรษณีย์ ส่วนใหญ่เป็นค่าใช้จ่ายตอบแทน
แรงงาน และค่าขนส่งไปรษณีย์ ซึ่งในหัวข้อนี้จะไม่พิจารณาค่าใช้จ่ายในส่วนค่าขนส่ง
ไปรษณีย์ เพราะเมื่อมีการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ ก็จะส่งผลให้
รูปแบบและเส้นทางการขนส่งเปลี่ยนแปลงไป ค่าใช้จ่ายในการขนส่งก็จะเปลี่ยนแปลง
ตามไปด้วย โดยจะมีการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายในการขนส่งในหัวข้อถัดไป 

 จากรายงานค่าใช้จ่ายของศูนย์ไปรษณีย์ทั้ง 2 แห่ง ในเขตพ้ืนที่ภาคเหนือตอนบน 
อันประกอบด้วย ศูนย์ไปรษณีย์ล าพูน และศูนย์ไปรษณีย์เด่นชัย (บริษัทไปรษณีย์ไทย 
จ ากัด, 2560c) พบว่าค่าใช้จ่ายตอบแทนแรงงาน เป็นค่าใช้จ่ายหลักในการด าเนินงาน ซึ่ง
จะแปรผันตามกับจ านวนของแรงงานในศูนย์ไปรษณีย์นั้น ๆ ทั้งนี้เมื่อมีการจัดตั้งศูนย์
ไปรษณีย์แห่งใหม่ขึ้น ความจ าเป็นในการใช้แรงงานของศูนย์ไปรษณีย์เดิมก็ย่อมจะมีการ
เปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณงานที่ลดลง ผู้วิจัยจึงอาศัยปัจจัยด้านปริมาณงานมาเป็น
ตัวก าหนดแรงงานที่จ าเป็นต้องใช้ในศูนย์ไปรษณีย์ ทั้งศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่และศูนย์
ไปรษณีย์เดิม ซึ่งในกรณีนี้ศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่จะแยกพ้ืนที่ที่รับผิดชอบและปริมาณงาน
ออกจากศูนย์ไปรษณีย์เด่นชัยแต่เพียงแห่งเดียว จึงน าค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นในศูนย์ไปรษณีย์
เด่นชัยมาค านวณ โดยจะไม่น าค่าใช้จ่ายที่เกิดข้ึนในศูนย์ไปรษณีย์ล าพูนมาร่วมค านวณ  

 เมื่อพิจารณาแล้วพบว่า สัดส่วนของปริมาณที่ศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ต้อง
รับผิดชอบดูแลมีมากถึงร้อยละ 66.07 และในปี 2559 ศูนย์ไปรษณีย์เด่นชัย มีค่าใช้จ่าย
ประมาณ 45,000,000 บาท เมื่อแบ่งตามสัดส่วนงานที่ต้องรับผิดชอบ ศูนย์ไปรษณีย์แห่ง
ใหม่จะมีค่าใช้จ่ายโดยประมาณ 30,000,000 บาทต่อปี ซึ่งเป็นเพียงค่าใช้จ่ายที่ประมาณ
การจากสัดส่วนของปริมาณงานที่ต้องรับผิดชอบดูแลเท่านั้น แต่ในความเป็นจริงก็ยังมี
แรงงานบางประเภทที่จ าเป็นต้องใช้งานในศูนย์ไปรษณีย์ โดยที่ไม่แปรผันตามปริมาณงาน
ที่ได้รับผิดชอบ เช่น ฝ่ายบริหาร ฝ่ายธุรการ ซึ่งอาจจะส่งผลให้ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นมีการ
เปลี่ยนแปลงไปในแนวโน้มที่จะสูงขึ้นมากกว่าประมาณการค่าใช้จ่ายที่ค านวณได้ 
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5.5.4 ค่าใช้จ่ายการขนส่ง 

 ปัจจัยส าคัญที่ใช้ในการพิจารณาโครงการต่าง ๆ ซึ่งจะขาดไปไม่ได้เลย ก็คือ
ปัจจัยด้านต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายในการลงทุนและการด าเนินงาน เช่นเดียวกันกับงานวิจัยนี้
ที่จ าเป็นต้องพิจารณาต้นทุนการขนส่งที่เกิดขึ้นเมื่อมีการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งในการสร้าง
ศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ โดยค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นคือค่าใช้จ่ายที่ ใช้ในการขนส่ง เมื่อ
เปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งที่มีอยู่เดิม โดยอาศัยตัวแปรที่ส าคัญที่ใช้ในการค านวณ
ค่าใช้จ่ายคือ ระยะทางการขนส่ง ดังนั้นค่าใช้จ่ายการขนส่งที่ค านวณออกมาได้ ก็จะ
สะท้อนถึงประสิทธิภาพของเส้นทางการขนส่งว่ามีความเหมาะสมมากน้อยเพียงใด  

 

 

ภาพที่ 5.18  เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายการขนส่ง 
 

 จากภาพที่ 5.18 แสดงให้เห็นการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการขนส่งของรูปแบบ
การขนส่งประเภทต่าง ๆ ซึ่งตัวแปรที่แตกต่างกันคือระยะทางการขนส่ง จึงส่งผลให้
ลักษณะของผลลัพธ์ที่ได้เป็นไปในแนวทางเดียวกันกับผลจากระยะทางการขนส่ง  
แต่ในเส้นทางการขนส่งรูปแบบที่มีการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่นั้น 
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จะมีค่าใช้จ่ายส่วนเพิ่ม คือ ค่าใช้จ่ายที่เกิดจากระยะทางการขนส่งจากศูนย์ไปรษณีย์อ่ืน ๆ 
ไปยังศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ที่ เ พ่ิมมากขึ้น  เฉพาะส่วนที่เพ่ิมขึ้นจากการขนส่งจาก 
ศูนย์ไปรษณีย์อ่ืน ๆ ไปยังศูนย์ไปรษณีย์เด่นชัย ส่งผลให้เกิดค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมมากขึ้น  
ตามระยะทางในการขนส่งของศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ที่ไกลมากขึ้นกว่าต าแหน่งที่ตั้ง 
ของศูนย์ไปรษณีย์เด่นชัย ซึ่งจะแสดงให้เห็นในเส้นทางการขนส่งรูปแบบ A รูปแบบ B 
และรูปแบบ C 

 ถึงแม้จะมีค่าใช้จ่ายส่วนเพ่ิม แต่การขนส่งในรูปแบบ B นั้นกลับมีค่าใช้จ่าย 
ในการขนส่งที่ลดลงถึงร้อยละ 12 ในภาพรวมเม่ือเปรียบเทียบกับการขนส่งในรูปแบบเดิม 
เช่นเดียวกันกับการขนส่งในรูปแบบ C ที่มีค่าใช้จ่ายรวมในการส่งลดลงถึงร้อยละ 9  
แสดงให้เห็นว่าการเลือกต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่และการจัดเส้นทาง 
การขนส่งด้วย VRP นั้นส่งผลต่อค่าใช้จ่ายการขนส่งที่ลดลงของการให้บริการแก่ที่ท าการ
ไปรษณีย์ในพ้ืนที่ศึกษา 

 

5.6 เวลาการขนส่ง 

 จากการอภิปรายผลที่ได้กล่าวมาข้างต้น ทั้งระยะทางการขนส่งและค่าใช้จ่ายการขนส่ง  
ซึ่งสามารถน ามาพิจารณาเปรียบเทียบกันด้วยหน่วยวัดที่สามารถประเมินค่าเป็นตัวเงินได้ แต่ก็ยังมีอีก
ปัจจัยหนึ่งซึ่งมีความส าคัญไม่ยิ่งหย่อนไปกว่ากัน นั่นก็คือปัจจัยเรื่องของเวลา ซึ่งมีความพิเศษคือ  
ไม่สามารถประเมินเปรียบเทียบเป็นต้นทุนค่าใช้จ่ายได้ หากแต่ใช้พิจารณาประกอบกับปัจจัยอ่ืน ๆ 
ถึงแม้ในการวิเคราะห์ผลด้วย VRP จะสามารถก าหนดเงื่อนไข Cost per Unit Time ได้ ซึ่งเอาไว้ใช้
งานส าหรับการวิเคราะห์ค่าจ้างแรงงานตามเวลาการท างาน แต่ในงานวิจัยนี้ค่าจ้างแรงงานถูกรวม  
เข้าไปอยู่ในต้นทุนคงที่แล้ว จึงไม่ได้น าไประบุในเงื่อนไขดังกล่าว  

 การวิเคราะห์จะท าใน 2 ลักษณะ คือ 1) ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง ซึ่งแปรผันตามระยะทาง
และเวลาในการปฏิบัติงานขนถ่ายสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์ของแต่ละที่ท าการไปรษณีย์  และ  
2) เวลาเมื่อถึงที่หมายในแต่ละจุดของเส้นทางการขนส่ง ซึ่งอาศัยการเปรียบเทียบกับเวลาของเส้นทาง
การขนส่งเดิม 
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5.6.1 ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง 

 ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งแต่เดิมนั้น ไม่มีความแน่นอนเนื่องจากความเร็วของ
รถขนส่งที่ใช้บนถนนแต่ละเส้นทางไม่เท่ากัน จึงท าให้ยากแก่การวิเคราะห์ วิจัยจึงได้ท า
การจ าลองรูปแบบการขนส่งที่มีอยู่เดิมด้วยการใช้เวลาที่ก าหนดขึ้นเป็นเวลามาตรฐานใน
การขนส่งเพ่ือให้รถขนส่งถึงที่หมายตามเวลาที่ก าหนดไว้ แล้วจึงค านวณหาความเร็วของ
รถบรรทุกที่เดินทางไปยังที่หมายในแต่ละจุด แบบจุดต่อจุดในเส้นทางการขนส่งนั้น ๆ  
ได้ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางอยู่ที่ 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง แล้วจึงน าความเร็วที่ได้มาใช้
กับแบบจ าลองการขนส่งในรูปแบบเดิม เพ่ือหาระยะเวลาการขนส่งที่สามารถน ามา
เปรียบเทียบกับเส้นทางขนส่งที่วิเคราะห์ด้วย VRP ซึ่งใช้ความเร็วในการเดินทางที่เท่ากัน
และคงที่ตลอดทุกเส้นทาง 
 

 
 

ภาพที่ 5.19  เปรียบเทียบระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง 
 

 จากภาพที่ 5.19 แสดงให้เห็นถึงระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางรวมทุกเส้นทาง 
การขนส่งของรูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกัน ซึ่งเป็นระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางตาม
เส้นทางการขนส่งและระยะเวลาในการปฏิบัติงานขนถ่ายของแต่ละที่ท าการไปรษณีย์เข้า
ด้วยกัน พบว่าผลลัพธ์ที่ได้มีความสอดคล้องกับกับระยะทางการขนส่งและค่าใช้จ่ายใน
การขนส่ง เพราะอาศัยระยะทางการขนส่งเป็นปัจจัยหลักในการค านวณ จึงให้ผลใน
ลักษณะที่คล้ายคลึงกัน 
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 เส้นทางการขนส่งในรูปแบบ B และรูปแบบ C มีระยะเวลารวมที่ใช้ในการขนส่ง
น้อยกว่าการขนส่งในรูปแบบแบบเดิมถึงร้อยละ 29 และร้อยละ 33 ตามล าดับ ทั้งนี้เป็น
เพราะเส้นทางการขนส่งทั้งสองรูปแบบนั้นมีเส้นทางการขนส่งหลักเพียง 4 เส้นทาง  
น้อยกว่าการขนส่งในรูปแบบเดิมที่มีเส้นทางการขนส่งหลักถึง 7 เส้นทาง ส่งผลให้
ระยะเวลารวมที่ใช้ในการขนส่งตามเส้นทางต่าง ๆ น้อยกว่าด้วย 
 

5.6.2 เวลาเม่ือถึงท่ีหมาย 

 การให้บริการไปรษณีย์นั้น มีตัวชี้วัดคุณภาพการให้บริการหลายประการ และ
หนึ่งในตัวชี้วัดที่ส าคัญก็คือ เวลาในการส่งมอบสิ่ งของฝากส่งทางไปรษณีย์ โดยเฉพาะ
บริการไปรษณีย์ด่วนพิเศษ (EMS) ที่จ าเป็นต้องส่งมอบสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์ให้ได้
ภายในระยะเวลาที่ก าหนด การที่จะท าให้สามารถส่งมอบสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์ได้
ตรงเวลานั้น จ าเป็นต้องมีการก าหนดเวลามาตรฐานในการขนส่ง ณ ที่ท าการไปรษณีย์
ปลายทาง เพ่ือรักษามาตรฐานในการให้บริการ  

 

ภาพที่ 5.20  เปรียบเทียบเวลาเมื่อถึงที่หมายกับการขนส่งในรูปแบบเดิม 
 

-200

-150

-100

-50

0

50

100

150

200

เวลา (นาที)

ที่ท าการไปรษณีย์

รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C



 
 

 

78 

 จากภาพที่ 5.20 แสดงการเปรียบเทียบเวลาเมื่อถึงที่ท าการไปรษณีย์แต่ละแห่ง
ของเส้นทางการขนส่งรูปแบบ A รูปแบบ B และรูปแบบ C เมื่อเปรียบเทียบกับเส้นทาง
การขนส่งที่มีอยู่เดิม โดยจุดที่เป็นค่าบวกแสดงถึงเวลาเมื่อถึงท่ีหมายเร็วกว่าเดิม และจุดที่
เป็นค่าลบแสดงถึงเวลาเมื่อถึงที่หมายล่าช้ากว่าเดิม ทั้งนี้การขนส่งในรูปแบบ A  
จะแสดงผลที่มีค่าเท่ากันกับการขนส่งในรูปแบบ B เพราะมีเส้นทางการขนส่งที่เหมือนกัน 
ยกเว้นที่ท าการไปรษณีย์ 4 แห่งที่มีการปรับเปลี่ยนเส้นทางการขนส่งให้แตกต่างกัน  
การแสดงผลของเส้นทางการขนส่งในรูปแบบ A จึงเห็นความแตกต่างใน 4 ต าแหน่ง 

 เมื่อพิจารณาผลแล้วจะสังเกตได้ว่ารูปแบบการขนส่งแบบ C นั้น สามารถถึง 
ที่หมายได้ในระยะเวลาที่รวดเร็วกว่าการขนส่งในรูปแบบอ่ืนเป็นอย่างมาก แต่ใน
ขณะเดียวกันการไปถึงที่หมายในหลาย ๆ แห่งก็ล่าช้ากว่ามากอย่างเห็นได้ชัดเช่นกัน 
เนื่องด้วยต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์ไปรษณีย์ในรูปแบบการขนส่งแบบ C นั้น จะเข้าใกล้ที่ท า
การไปรษณีย์หลายแห่งมากขึ้น จึงส่งผลให้มีระยะทางที่ห่างไกลจากที่ท าการไปรษณีย์
บางแห่งมากขึ้นด้วย ท าให้เวลาในการถึงท่ีหมายถึงค่อนข้างจะแตกต่างกันอย่างเห็นได้ชัด  

 ในขณะที่เส้นทางการขนส่งด้วยรูปแบบ B นั้น มีเวลาเมื่อถึงท่ีหมายที่รวดเร็วกว่า
การขนส่งในรูปแบบเดิมถึง 16 แห่ง และล่าช้ากว่าเดิมจ านวน 5 แห่ง หากนับด้วยจ านวน
แล้วถือว่าให้ผลลัพธ์ดีกว่าการขนส่งด้วยรูปแบบ C แต่ถ้าพิจารณาถึงจ านวนหน่วยของ
เวลาที่รวดเร็วขึ้น นั้นก็ยังถือว่าน้อยกว่าการขนส่งด้วยรูปแบบ C ดังที่แสดงรายละเอียด
ในตารางที่ 5.5 

ตารางที่ 5.5  เปรียบเทียบเวลาเมื่อถึงที่หมาย 

รูปแบบ 
จ านวนที่ท าการ ระยะเวลารวม (นาที) 

เร็วขึ้น ช้าลง เร็วขึ้น ช้าลง ส่วนต่าง 

รูปแบบ A 16 5   1,467    281   1,186 

รูปแบบ B 16 5   1,413    305   1,108 

รูปแบบ C 13 8   1,855    549   1,306 
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 นอกจากการเปรียบเทียบกันด้วยเวลาที่เร็วขึ้นหรือช้าลงเมื่อเทียบกับเวลาเมื่อ  
ถึงที่หมายของการขนส่งในรูปแบบเดิมแล้ว ยังสามารถพิจารณาเวลาเมื่อถึงที่หมายของ
เส้นทางการขนส่งแต่ละรูปแบบได้ด้วยการวิเคราะห์จ านวนของที่ท าการที่ถึงที่หมาย
ภายในระยะเวลาต่าง ๆ เพ่ือสังเกตว่าแต่ละรูปแบบของการขนส่งสามารถที่จะถึง 
ที่หมายได้ช้าหรือเร็วแตกต่างกันอย่างไร  

 

ภาพที่ 5.21  เปรียบเทียบเวลาเมื่อถึงหมายตามจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ 
  
 จากภาพที่ 5.21 ซึ่งแสดงจ านวนของที่ท าการไปรษณีย์ที่เส้นทางการขนส่งแต่ละ

รูปแบบสามารถเดินทางไปถึงที่หมายได้ภายในระยะเวลาในช่วงต่าง ๆ ตั้งแต่ภายใน  

 1 ชั่วโมงจนถึง 6 ชั่วโมง จะสังเกตได้ว่าเส้นทางการขนส่งในรูปแบบ B นั้นมีการกระจาย

ตัวของระยะเวลาที่ถึงหมายในเกือบทุกช่วงเวลาใกล้เคียงกัน แต่ไม่เกิน 5 ชั่วโมง ในขณะ

ที่เส้นทางการขนส่งในรูปแบบ C นั้น มีระยะเวลาในการถึงที่หมายภายใน 1 ชั่วโมง 

มากถึง 6 แห่ง แต่ก็มีที่ท าการไปรษณีย์ 1 แห่งที่ใช้ระยะเวลาในการถึงที่หมายเกินกว่า  

5 ชั่วโมง ทั้งนี้การเลือกรูปแบบเส้นทางการขนส่งที่เหมาะสมก็ขึ้นอยู่กับผู้เลือกว่าให้

ความส าคัญกับปัจจัยใดเป็นส าคัญ เพราะแต่ละรูปแบบการขนส่งก็มีข้อแตกต่างกัน

ตามแต่เง่ือนไขที่ได้ก าหนดไว้ 
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บทที่ 6 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
6.1 สรุปผลการวิจัย 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือหาพ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ โดยอาศัย
ปัจจัยด้านภูมิศาสตร์และการวิเคราะห์โครงข่ายการขนส่งในการประมวลผล และใช้ความต้องการจาก
หน่วยงานเป็นเงื่อนไขในการวิเคราะห์ ด้วยการใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์หรือ GIS เป็นเครื่องมือ
หลักในการด าเนินงานวิจัย เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย ซึ่งมีพ้ืนที่ศึกษาคือ  
3 จังหวัดในเขตภาคเหนือตอนบน ประกอบด้วยจังหวัดเชียงราย จังหวัดพะเยา และจังหวัดล าปาง  
จากการด าเนินงานวิจัยสามารถสรุปผลการวิจัยได้ดังนี้ 

 พ้ืนที่ศักยภาพที่ได้จากการวิเคราะห์คือ พ้ืนที่บริเวณต าบลปงเตา อ าเภองาว จังหวัดล าปาง 
เพราะเป็นพ้ืนที่ที่อยู่ในบริเวณที่เป็นศูนย์กลางของที่ท าการไปรษณีย์ในเขตพ้ืนที่ศึกษา เมื่อใช้
ระยะทางตามเส้นถนนเป็นตัวก าหนด โดยเป็นจุดที่สามารถเดินทางตามเส้นถนนไปยังทุกที่ท าการ
ไปรษณีย์ในเขตพ้ืนที่ศึกษาได้ภายในระยะทาง 205 กิโลเมตร และเมื่อวิเคราะห์ด้วยการวิเคราะห์
โครงข่ายแบบ VRP ก็พบว่าหากสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ในพ้ืนที่ศักยภาพดังกล่าว จะช่วยลด
จ านวนรถบรรทุกที่ใช้ในการขนส่งลง 3 คันจากเดิม 7 คันในเส้นทางการขนส่งหลัก ส่งผลให้สามารถ
ลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งจากเดิมลงได้ร้อยละ 12 หรือประมาณปีละ 1,286,251 บาท นอกจากนี้ยัง
สามารถช่วยลดระยะเวลาการขนส่งในภาพรวมลงไปถึงร้อยละ 29 ท าให้การเดินทางจากศูนย์
ไปรษณีย์ไปยังที่ท าการไปรษณีย์ต่าง ๆ มีความรวดเร็วมากยิ่งขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางการขนส่งในรูป
แบบเดิม คิดเป็นร้อยละ 76 ของที่ท าการไปรษณีย์จ านวน 21 แห่ง 

 พ้ืนที่ศักยภาพที่ได้ต่อมาคือ พ้ืนที่ศักยภาพที่ได้จากการสังเกตเส้นทางการขนส่งที่มีความ
ซ้ าซ้อนกัน ผู้วิจัยจึงได้ก าหนดต าแหน่งที่ตั้งที่อยู่ใกล้กับทางแยกของเส้นทางขนส่ง เพ่ือลดระยะ
ทางการขนส่งที่ซ้ าซ้อนกัน โดยพ้ืนที่ดังกล่าวอยู่ในบริเวณต าบลแม่กา อ าเภอเมืองพะเยา จังหวัด
พะเยา เมื่อวิเคราะห์ด้วยการวิเคราะห์โครงข่ายแบบ VRP และเพ่ิมเงื่อนไขเรื่องเวลา พบว่าหากสร้าง
ศูนย์ไปรษณีย์ในพ้ืนที่ดังกล่าว จะช่วยลดจ านวนรถบรรทุกที่ใช้ในการขนส่งลง 3 คันจากเดิม 7 คัน 
ในเส้นทางการขนส่งหลัก ส่งผลให้ช่วยลดค่าใช้จ่ายการขนส่งลงได้ร้อยละ 9 หรือประมาณปีละ  
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946,845 บาท และลดระยะเวลาการขนส่งในภาพรวมลงร้อยละ 33 การเดินทางจากศูนย์ไปรษณีย์ไป
ยังที่ท าการไปรษณีย์มีความรวดเร็วขึ้นร้อยละ 62 จากที่ท าการไปรษณีย์จ านวน 21 แห่ง 

 

6.2 ข้อเสนอแนะ 

1)  เงื่อนไขทีใ่ช้ในการวิเคราะห์เป็นเงื่อนไขที่ถูกก าหนดโดยหน่วยงานที่รับผิดชอบเป็นส าคัญ 
โดยพิจารณาเงื่อนไขอ่ืนเพ่ิมเติมเฉพาะในเรื่องของข้อกฎหมาย ซึ่งอาจจะยังไม่ครอบคลุมปัจจัย
ทั้งหมดในการเลือกที่ตั้งที่เหมาะสม หากมีเครื่องมืออ่ืนใดที่สามารถน ามาวิเคราะห์ร่วมกันกับข้อมูล  
ทีใ่ช้ในงานวิจัยนี้ได้ ก็เห็นควรที่จะน ามาใช้ในการด าเนินงานวิจัย เพ่ือผลการวิจัยที่สมบูรณ์มากยิ่งขึ้น 

2)  ปริมาณงานที่ใช้ในงานวิจัยเป็นปริมาณงานที่ผ่านการปรับแต่งตัวเลขโดยหน่วยงาน 
ที่รับผิดชอบ ด้วยเหตุผลเรื่องความลับทางการค้า จึงอาจจะไม่สะท้อนภาพของปริมาณที่แท้จริง 
นอกจากนี้ปริมาณงานที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ ใช้ข้อมูลปริมาณงานของปี พ.ศ. 2559 โดยไม่ได้
พยากรณ์ปริมาณงานที่จะเกิดขึ้นในอนาคต เนื่องด้วยปริมาณงานย้อนหลังในปี พ.ศ. 2557 – 2558  
มีความผันผวนเป็นอย่างมาก หากน ามาใช้พยากรณ์จะท าให้ค่าปริมาณของที่ท าการบางแห่ง  
มีความผิดปกติ และอาจจะท าให้ผลลัพธ์ที่ได้มีความคลาดเคลื่อนไปจากความเป็นจริงอย่างมาก 

3)  การค านวณหาปริมาณงานโดยอาศัยปริมาตรความจุของรถบรรทุกนั้น จ าเป็นต้อง
ปรับเปลี่ยนหน่วยของข้อมูลปริมาณงานที่ได้มา จากหน่วยที่เป็นชิ้นให้เป็นหน่วยลูกบาศก์เมตร 
เนื่องจากสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์มีความหลากหลายมากในแง่ของขนาด จึงจ าเป็นต้องพิจารณา  
หากล่องและซองที่จะก าหนดเป็นตัวแทนของชิ้นงานแต่ละประเภท ซึ่งอาจจะมีความคลาดเคลื่อนจาก
ปริมาตรความจุของรถบรรทุกจริง  

4)  ความเร็วในการเดินทางขนส่งของรถบรรทุกแต่ละเส้นทางย่อมมีความแตกต่างกันไป
ตามแต่สภาพถนน สภาพรถ และผู้ขับข่ี ซึ่งเป็นการยากมากท่ีจะหาความเร็วในสภาพจริงของการขับขี่ 
งานวิจัยนี้จึงใช้การหาค่าความเร็วเฉลี่ยจากการเดินทางขนส่งตามก าหนดเวลามาตรฐานที่ตั้งไว้ และ
ใช้ค่าความเร็วคงที่ท่ีได้เพียงค่าเดียวในการวิเคราะห์ เพ่ือให้สามารถเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ได้ 

5)  เส้นทางการขนส่งรองที่มีอยู่ เดิม ได้ถูกปรับเปลี่ยนในงานวิจัยนี้ เพียง 2 เส้นทาง  
เพราะเป็นเส้นทางที่ผู้วิจัยสังเกตได้ถึงความไม่คุ้มค่าในการขนส่ง โดยเส้นทางที่เหลือไม่ได้มีการ
เปลี่ยนแปลงเลย ซึ่งในความเป็นจริงแล้วอาจจะสามารถปรับปรุงเส้นทางการขนส่งรองให้มี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นได้ แต่ด้วยข้อจ ากัดของเครื่องมือและข้อมูลที่มี รวมถึงเวลาในการด าเนินงาน
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วิจัย จึงท าให้ยังไม่สามารถที่จะวิเคราะห์เส้นทางการขนส่งรองได้ เพราะเส้นทางการขนส่งรองมี
เงื่อนไขในการวิเคราะห์ที่ซับซ้อนมากกว่าเส้นทางการขนส่งหลัก 

6)  รถบรรทุกที่ใช้ในการวิเคราะห์ในงานวิจัยนี้ ถูกก าหนดให้มีเพียงรูปแบบเดียว เพ่ือให้
สามารถเปรียบเทียบผลลัพธ์ได้อย่างเหมาะสม ทั้งที่ในความเป็นจริงแล้วรถบรรทุกที่ใช้ขนส่ง  
ในระบบงานไปรษณีย์นั้นมีความหลากหลายและมีรายละเอียดที่แตกต่างกัน 

7)  ค่าใช้จ่ายได้ที่ใช้ในงานวิจัยนี้ เป็นค่าใช้จ่ายได้จากรูปแบบการค านวณค่าขนส่งด้วย 
รถใหม่เท่านั้น เพ่ือให้สามารถเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ได้อย่างเหมาะสม ทั้งที่ 
ในความเป็นจริงแล้วจะมีการค านวณค่าใช้จ่ายด้วยรถที่ ไม่ใช่รถใหม่ด้วย ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจึงเป็น
ค่าใช้จ่ายที่อาจจะสูงกว่าในความเป็นจริง 

8)  ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นในงานวิจัยนี้ เป็นเพียงค่าใช้จ่ายที่ได้จากการค านวณเท่านั้น ไม่ได้
สะท้อนค่าใช้จ่ายตามความเป็นจริง เพราะในการว่าจ้างรถบบรรทุกในการขนส่งนั้น ใช้วิธีการประมูล
ตามแต่ละเส้นทาง ซึ่งค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจะไม่เท่ากันในแต่ละเส้นทาง หรือแม้แต่ในเส้นทางเดียวกัน 
หากเป็นช่วงเวลาที่แตกต่างกันก็มีค่าใช้จ่ายที่ไม่เท่ากัน
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ภาคผนวก ก 
วิธีการค านวณความเร็วเฉลี่ยที่ใช้ในการขนส่ง 

เส้นทาง ที่ท าการ เวลา เส้นทาง 
ระยะทาง 

(กม.) 
ระยะเวลา 

(นาที) 
ระยะเวลาทีใ่ช้ (นาที) ความเร็ว 

(กม./ชม.) ขนถ่าย เดินทาง 

1 ศป. 5:30 
      

1 วังชิ้น 6:30 ศป. - วังชิ้น 66 60 5 60 66 

1 เถิน 7:30 วังชิ้น - เถิน 60 60 20 55 65 

1 แม่วะ 8:15 เถิน - แมว่ะ 13 45 5 25 30 

1 แม่พริก 8:35 แม่วะ - แม่พริก 13 20 - 15 52          

2 ศป. 5:30 
      

2 ล าปาง 7:00 ศป. - ล าปาง 91 90 - 90 61          

3 ศป. 4:30 
      

3 สูงเม่น 4:40 ศป. - สูงเม่น 9 10 15 10 53 

3 สอง 5:40 สูงเม่น - สอง 53 60 15 45 70 

3 เชียงม่วน 6:55 สอง - เชียงม่วน 57 75 5 60 57 

3 ปง 7:45 เชียงม่วน - ปง 38 50 - 45 51 
         

4 ศป. 4:45 
      

4 งาว 6:30 ศป. - งาว 106 105 5 105 61 

4 หนองระบู 7:20 งาว - หนองระบ ู 51 50 5 45 68 

4 พะเยา 7:45 หนองระบู - พะเยา 4 25 30 20 13 

4 ดอกค าใต้ 8:30 พะเยา - ดอกค าใต้ 15 45 5 15 60 

4 จุน 9:15 ดอกค าใต้ - จุน 34 45 - 40 52          

5 ศป. 4:30 
      

5 แม่ใจ 7:00 ศป. - แม่ใจ 179 150 5 150 72 

5 แม่เย็น 7:20 แม่ใจ - แม่เย็น 15 20 5 15 59 

5 พาน 7:35 แม่เย็น - พาน 9 15 20 10 51 

5 บ้านดู่ 9:00 พาน - บ้านดู ่ 56 85 - 65 51          

6 ศป. 4:30 
      

6 บ้านดู่ 8:20 ศป. - บ้านดู ่ 258 230 20 230 67 

6 แม่จัน 9:00 บ้านดู่ - แม่จัน 20 40 20 20 59 

6 ห้วยไคร้ 9:30 แม่จัน - หว้ยไคร้ 14 30 5 10 86 

6 แม่สาย 9:50 ห้วยไคร้ - แม่สาย 16 20 - 15 64 
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เส้นทาง ที่ท าการ เวลา เส้นทาง 
ระยะทาง 

(กม.) 
ระยะเวลา 

(นาที) 
ระยะเวลาทีใ่ช้ (นาที) ความเร็ว 

(กม./ชม.) ขนถ่าย เดินทาง 

7 ศป. 4:30 
      

7 เชียงค า 7:20 ศป. - เชียงค า 205 170 5 170 72 

7 เทิง 8:00 เชียงค า - เทิง 28 40 - 35 47          

1.1 เถิน 9:20 
      

1.1 สบปราบ 9:50 เถิน - สบปราบ 40 30 - 30 79          

2.1 ล าปาง 7:30 
      

2.1 แม่เมาะ 8:00 ล าปาง - แม่เมาะ 20 30 5 30 40 

2.1 แม่ทะ 8:35 แม่เมาะ - แม่ทะ 24 35 - 30 48          

2.2 ล าปาง 7:30 
      

2.2 เกาะคา 8:00 ล าปาง - เกาะคา 16 30 5 30 33 

2.2 เสริมงาม 8:35 เกาะคา - เสริมงาม 23 35 - 30 46          

2.3 ล าปาง 7:30 
      

2.3 ห้างฉัตร 8:00 ล าปาง - ห้างฉัตร 17 30 - 30 34          

2.4 ล าปาง 8:00 
      

2.4 เมืองปาน 9:00 ล าปาง - เมืองปาน 62 60 5 60 62 

2.4 แจ้ห่ม 9:35 เมืองปาน - แจ้ห่ม 16 35 - 30 32          

4.1 พะเยา 8:00 
      

4.1 วังเหนือ 9:00 พะเยา - วังเหนือ 55 60 5 60 55 

4.1 แม่เจดีย ์ 9:30 วังเหนือ - แม่เจดีย ์ 17 30 5 25 40 

4.1 เวียงป่าเป้า 9:50 แม่เจดีย์ - เวยีงป่าเป้า 16 20 - 15 66          

5.1 พาน 9:10 
      

5.1 ป่าแดด 9:40 พาน - ป่าแดด 36 30 5 30 72 

5.1 ปล้อง 10:20 ป่าแดด - ปล้อง 25 40 - 35 42          

5.2 พาน 8:00 
      

5.2 แม่ลาว 8:20 พาน - แม่ลาว 22 20 5 20 67 

5.2 แม่สรวย 9:00 แม่ลาว - แม่สรวย 28 40 - 35 48 

.......... 

.......... 

.......... 

.......... 

.......... 

.......... 

.......... 

.......... 

.......... 
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เส้นทาง ที่ท าการ เวลา เส้นทาง 
ระยะทาง 

(กม.) 
ระยะเวลา 

(นาที) 
ระยะเวลาทีใ่ช้ (นาที) ความเร็ว 

(กม./ชม.) ขนถ่าย เดินทาง 

6.1 บ้านดู่ 10:30 
      

6.1 เวียงชัย 11:00 บ้านดู่ - เวียงชัย 19 30 5 30 39 

6.1 พญาเม็งราย 11:45 เวียงชัย - พญาเม็งราย 33 45 - 40 49          

6.2 บ้านดู่ 9:30 
      

6.2 เชียงราย 9:50 บ้านดู่ - เชียงราย 9 20 - 20 27          

6.3 แม่จัน 10:00 
      

6.3 แม่ค า 10:20 แม่จัน - แม่ค า 10 20 - 20 29          

6.4 แม่จัน 11:00 
      

6.4 จันจว้า 11:20 แม่จัน - จันจว้า 16 20 5 20 49 

6.4 เชียงแสน 12:05 จันจว้า - เชียงแสน 20 45 - 40 31          

7.1 เทิง 11:00 
      

7.1 ขุนตาล 11:25 เทิง - ขุนตาล 22 25 5 25 52 

7.1 เวียงแก่น 13:05 ขุนตาล - เวียงแก่น 55 100 - 95 35          

7.2 เทิง 11:00 
      

7.2 เชียงของ 12:20 เทิง - เชียงของ 75 80 - 80 56 

   ระยะทางรวมทั้งหมด 2,084     

 
 ในการค านวณความเร็วเฉลี่ยถ่วงหน้ าหนักด้วยระยะทางของแต่ละเส้นทาง ท าโดยน าหา
ผลรวมของค่าระยะทาง (กม.) คูณกับความเร็ว (กม./ชม.) ในแต่ละช่วงการเดินทาง แล้วจึงน ามาหาร
ด้วยระยะทางรวมทั้งหมด 

 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง    =   
ผลรวมของ (ระยะทาง (กม.)  x  ความเร็ว (กม./ชม.))

ระยะทางรวมทั้งหมด (กม.)
 

 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง    =    
125,073

2,084
 

 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง    =     60.02  กม./ชม.       
 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง    ≈     60  กม./ชม.       
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ภาคผนวก ข 
ตัวอย่างวิธีการค านวณค่าใช้จ่ายการขนส่ง 

ค่าใช้จ่ายคงที่ต่อเดือน (รถบรรทุก 6 ล้อ) 
รายการ ค่าใช้จ่าย หมายเหตุ 

1. ค่าจัดหารถยนต ์    
1.1 รถยนต์บรรทุก 6 ล้อ  1,134,000.00  ราคารถยนต์บรรทุก  974,000.00  

     จ านวน 1 คัน  ราคาตู้ทึบ  160,000.00  

1.2 ค่าเศษซาก ร้อยละ 20  226,800.00    
1.3 อายุการใช้งาน 5 ปี  (5 ปี = 60 เดือน)  
     คิดเป็นค่าใช้จ่ายต่อเดือน  15,120.00  (1.1 - 1.2) ÷ 60   907,200 ÷ 60   

1.4 ดอกเบี้ยลงทุน 4 ปี  ดอกเบี้ยลงทุนคิดอตัราร้อยละ 7 

     คิดเป็นค่าใช้จ่ายต่อเดือน  1,653.75  (1.1 x 7%) ÷ 48 เดือน (4 ปี = ตลอดอายสุัญญา) 

รวมค่าใช้จ่ายรถยนต์ต่อเดือน  16,773.75  (1.3 + 1.4)  
2. ค่าบ ารุงรักษาเดือนละ  1,890.00  ร้อยละ 10 ของค่าใช้จ่ายต่อเดือน ตามข้อ 1.1 

      (1.1 x 10%) ÷ 60  
3. ค่าภาษีและคา่ประกันภัยฯ  364.76  ค่าภาษีรถยนต์ปีละ  2,250.00  

   ต่อเดือน    - หรือเดือนละ  187.50  

  พรบ.ปีละ  2,127.16  

    - หรือเดือนละ  177.26  

4. ค่าจ้างพนักงานขับรถ  10,000.00  ใช้พนักงานขับรถ 1 คน เดือนละ  10,000.00  

5.ค่าบริหารจัดการและก าไร 4,354.28 (1+2+3+4) X 15 %          
   ร้อยละ 15 ของค่าใช้จ่าย    

รวมค่าใช้จ่ายทั้งสิ้น 33,382.79 (1+2+3+4+5)  
 

ค่าใช้จ่ายที่ได้เป็นค่าใช้จ่ายคงที่ต่อเดือน  น ามาหารจ านวนวันท างานต่อเดือน (26 วัน) ได้ผลลัพธ์ 

33,382.79 ÷ 26 =  1,283.95  บาทต่อวัน 

เพ่ือให้สามารถน าไปใช้วิเคราะห์ได้โดยง่าย จึงใช้ค่าประมาณการที่ 1,300.- บาทต่อวัน 
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ค่าใช้จ่ายคงท่ีต่อเดือน (รถบรรทุก 4 ล้อ) 
รายการ ค่าใช้จ่าย หมายเหตุ 

1. ค่าจัดหารถยนต ์    
1.1 รถยนต์บรรทุก 4 ล้อ  562,000.00  ราคารถยนต์บรรทุก  542,000.00  

     จ านวน 1 คัน  ราคาตู้ทึบ  20,000.00  

1.2 ค่าเศษซาก ร้อยละ 20  112,400.00    
1.3 อายุการใช้งาน 5 ปี  (5 ปี = 60 เดือน)  
     คิดเป็นค่าใช้จ่ายต่อเดือน  7,493.33  (1.1 - 1.2) ÷ 60   449,600 ÷ 60   

1.4 ดอกเบี้ยลงทุน 4 ปี  ดอกเบี้ยลงทุนคิดอตัราร้อยละ 7 

     คิดเป็นค่าใช้จ่ายต่อเดือน  819.58  (1.1 x 7%) ÷ 48 เดือน (4 ปี = ตลอดอายสุัญญา) 

รวมค่าใช้จ่ายรถยนต์ต่อเดือน  8,312.92  (1.3 + 1.4)  
2. ค่าบ ารุงรักษาเดือนละ  936.67  ร้อยละ 10 ของค่าใช้จ่ายต่อเดือน ตามข้อ 1.1 

      (1.1 x 10%) ÷ 60  
3. ค่าภาษีและคา่ประกันภัยฯ 171.44  ค่าภาษีรถยนต์ปีละ  1,090.00  

   ต่อเดือน    - หรือเดือนละ  90.83  

  พรบ.ปีละ  967.28  

    - หรือเดือนละ  80.61  

4. ค่าจ้างพนักงานขับรถ  10,000.00  ใช้พนักงานขับรถ 1 คน เดือนละ  10,000.00  

5.ค่าบริหารจัดการและก าไร 2,913.15 (1+2+3+4) X 15 %          
   ร้อยละ 15 ของค่าใช้จ่าย    

รวมค่าใช้จ่ายทั้งสิ้น 22,334.18 (1+2+3+4+5)  
 

ค่าใช้จ่ายที่ได้เป็นค่าใช้จ่ายคงที่ต่อเดือน  น ามาหารจ านวนวันท างานต่อเดือน (26 วัน) ได้ผลลัพธ์ 

22,334.18 ÷ 26 = 859.01 บาทต่อวัน 

เพ่ือให้สามารถน าไปใช้วิเคราะห์ได้โดยง่าย จึงใช้ค่าประมาณการที่  860.- บาทต่อวัน 
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ค่าใช้จ่ายแปรผันตามระยะทาง 

อ้างอิงราคาน้ ามันดีเซล ณ วันศุกร์ที่  26 พฤษภาคม พ.ศ. 2560  ราคาลิตรละ 25.49 บาท 

รถบรรทุก 6 ล้อ 
อัตราสิ้นเปลืองของรถบรรทุก  6  ล้อ  เท่ากับ    9  กิโลเมตรต่อลิตร 
น าราคาน ามันดีเซลต่อลิตรหารด้วยจ านวนระยะทางที่สามารถเดินทางได้ 

25.49 ÷ 9 = 2.83 บาทต่อลิตร 
บวกค่าบริหารจัดการและก าไร ร้อยละ 15   

2.83 X 115% = 3.26 บาทต่อกิโลเมตร 
ค่าใช้จ่ายแปรผันตามระยะทางของรถบรรทุก 6 ล้อ เท่ากับ 3.26 บาทต่อกิโลเมตร 
 

รถบรรทุก 4 ล้อ 
อัตราสิ้นเปลืองของรถบรรทุก  4  ล้อ  เท่ากับ  14  กิโลเมตรต่อลิตร 
น าราคาน ามันดีเซลต่อลิตรหารด้วยจ านวนระยะทางที่สามารถเดินทางได้ 

25.49 ÷ 14 = 1.82 บาทต่อลิตร 
บวกค่าบริหารจัดการและก าไร ร้อยละ 15   

1.82 X 115% = 2.09 บาทต่อกิโลเมตร 
เพ่ือให้สามารถน าไปใช้วิเคราะห์ได้โดยง่าย จึงใช้ค่าประมาณการที่  2.10 บาทต่อกิโลเมตร
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ประวัติผู้เขียนวิทยา นิพนธ์ 
 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 

 

นายณัฏฐ์  ทองค า  เกิดเมื่อวันที่ 21 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2526  ที่จังหวัดเชียงราย 

วุฒิการศึกษา   

ปีการศึกษา 2550 :   ประกาศนียบัตรวิชาชีพ โรงเรียนการไปรษณีย์ (คปท.63) 

ปีการศึกษา 2554 :   ศิลปศาสตรบัณฑิต (สารสนเทศศาสตร์)  

             สาขาวิชาศิลปศาสตร์  มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

ปีการศึกษา 2556 :   วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต (เทคโนโลยีทางภาพ)  

          คณะวิทยาศาสตร์  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ประสบการณ์ท างาน  

-  เริ่มต้นท างานกับบริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2551 จนถึงปัจจุบัน 

-  ปัจจุบันปฏิบัติงานในต าแหน่งพนักงานไปรษณีย์ 3  บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด 

   ณ ที่ท าการไปรษณีย์หนองระบู อ าเภอเมืองพะเยา จังหวัดพะเยา 
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