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(Executive Summary) 
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วิจัย คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา ประจ าปี พ.ศ. 2562 

โครงการวิจัยเรื่อง ศึกษาแนวทางการขยายพ้ืนที่ให้บริการการขนส่งเพื่อครอบคลุมเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก กรณีศึกษา บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด (The Coverage Area for Extended Delivery Service in 
Eastern Economic Corridor (EEC): A Case of Thailand Post)      
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บทคัดย่อ 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือการศึกษาแนวทางการขยายพ้ืนที่การให้บริการที่ครอบคลุมการขนส่งแบบ 
last mile ของบริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ( Eastern Economics 
Corridor : EEC) ซึ่งเป็นพ้ืนที่ยุทธศาสตร์การลงทุนของประเทศไทย ด้วยการใช้เทคโนโลยีระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ (Geographic Information Systems : GIS) โดยน าการวิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) ที่เป็น
เทคนิคการวิเคราะห์เชิงโครงข่ายพ้ืนที่ให้บริการ (Service Area Analysis) เพ่ือค านวณหารัศมีการให้บริการจากจุด
ที่สนใจออกไปในระยะทางที่ก าหนดให้ครอบคลุมระดับการให้บริการการขนส่ง โดยวิเคราะห์ภายใต้หลักของ  
ไดค์สตรา อัลกอริทึม (Djikstra’s Algorithm) ที่วิเคราะห์โครงข่ายในรูปแบบของระยะทางที่สั้นที่สุดหรือระยะเวลา
ที่น้อยที่สุดเพ่ือให้สามารถตอบสนองกิจกรรมทางการขนส่ง โลจสิติกส์และตอบสนองความต้องการซื้อในยุคของ  
e-commerce  

การวิเคราะห์พ้ืนที่ให้บริการนี้ ของที่ท าการไปรษณีย์จ านวน 56 จุดในเขตพ้ืนที่กรณีศึกษา ซึ่งแบ่งการ
วิเคราะห์ออกเป็น 3 แบบจ าลอง ได้แก่ ระดับการให้บริการ 15 กิโลเมตร 10 กิโลเมตร และ 5 กิโลเมตร ตาม
ระยะทางที่เหมาะสมในการให้บริการการขนส่งแบบ last mile delivery ผลการวิเคราะห์พบว่า ระยะการ
ให้บริการตามที่ก าหนดไว้ ที่ท าการไปรษณีย์สามารถให้บริการได้ครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งหมดของพ้ืนที่กรณีศึกษาได้ 
8,948 ตารางกิโลเมตร (67%) 3,943 ตารางกิโลเมตร (29%)  และ 2,178 ตารางกิโลเมตร (16%) ตามล าดับ ซึ่งถ้า
ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ต้องการเพิ่มศักยภาพการบริการให้เข้าถึงลูกค้ามากข้ึน ดังนั้นต้องให้ความส าคัญของจ านวน
ที่ตั้งไปรษณีย์ไทย เพ่ือให้สามารถรองรับการให้บริการแบบ last mile delivery ได้ จากงานวิจัยพบว่า บริษัท
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ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ควรเพิ่มจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ตามระยะการให้บริการที่แตกต่างกัน โดยเพ่ิมที่ท าการ
ไปรษณีย์เป็น 85 จุด 190 จุด และ 486 จุด ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic 
Corridor : EEC) ได้อย่างครอบคลุมและมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 

Output / Outcome 

ผลงานตีพิมพ์ในวารสารวิชาการท้ังในระดับชาติและนานาชาติ (อยู่ในระหว่างด าเนินการตีพิมพ์ ซึ่งเป็นไปตาม
ช่วงเวลา 180 วัน นับแต่ผู้รับทุนส่งรายงานฉบับสมบูรณ์ ตาม ข้อ 7 ของสัญญาขอรับทุนอุดหนุนการวิจัย  
ล.010/2562) 

 

ข้อเสนอแนะ 

1. ผลลัพธ์ที่ได้จากการศึกษาครั้งนี้นอกจากการแสดงขอบเขตพ้ืนที่การให้บริการของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย 
จ ากัด ในรูปแบบการขนส่งแบบ last mile แล้ว การศึกษานี้ควรค านึงถึงการก าหนดต าแหน่งที่เหมาะสม
ของการตั้งท่ีท าการไปรษณีย์ด้วย 

2. บริษัทฯ ควรส่งเสริมการพัฒนารูปแบบการขนส่งให้มีกลยุทธ์ที่ทันสมัยและปรับเปลี่ยนได้ตามสถานการณ์
ในปัจจุบัน 

3. บริษัทฯ ควรจัดอบรมและเสริมสร้างความรู้ความเข้าใจ ในนโยบายและกลยุทธ์ของบริษัท พร้อมทั้งเพ่ิม
ทักษะ ความรู้ความเข้าใจในเรื่องการให้บริการขนส่งกับพนักงาน เพ่ือกระตุ้นให้พนักงานสนใจและร่วมใจ
ในการพัฒนาการขนส่งให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน 

4. บริษัทฯ ควรศึกษาท าเลที่ตั้งของคู่แข่ง ในธุรกิจรูปแบบเดียวกันเพ่ือน ามาปรับและประยุกต์ใช้ให้เกิด
ประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน และเพ่ือให้สามารถรู้ทันสถานการณ์การแข่งขันในปัจจุบัน 
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บทคัดย่อ   

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือการศึกษาแนวทางการขยายพ้ืนที่การให้บริการที่ครอบคลุมการขนส่งแบบ 
last mile ของบริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ( Eastern Economics 
Corridor : EEC) ซึ่งเป็นพ้ืนที่ยุทธศาสตร์การลงทุนของประเทศไทย ด้วยการใช้เทคโนโลยีระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ (Geographic Information Systems : GIS) โดยน าการวิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) ที่เป็น
เทคนิคการวิเคราะห์เชิงโครงข่ายพ้ืนที่ให้บริการ (Service Area Analysis) เพ่ือค านวณหารัศมีการให้บริการจากจุด
ที่สนใจออกไปในระยะทางที่ก าหนดให้ครอบคลุมระดับการให้บริการการขนส่ง โดยวิเคราะห์ภายใต้หลักของ  
ไดค์สตรา อัลกอริทึม (Djikstra’s Algorithm) ที่วิเคราะห์โครงข่ายในรูปแบบของระยะทางที่สั้นที่สุดหรือระยะเวลา
ที่น้อยที่สุดเพ่ือให้สามารถตอบสนองกิจกรรมทางการขนส่ง โลจสิติกส์และตอบสนองความต้องการซื้อในยุคของ  
e-commerce  

การวิเคราะห์พ้ืนที่ให้บริการนี้ ของที่ท าการไปรษณีย์จ านวน 56 จุดในเขตพ้ืนที่กรณีศึกษา ซึ่งแบ่งการ
วิเคราะห์ออกเป็น 3 แบบจ าลอง ได้แก่ ระดับการให้บริการ 15 กิโลเมตร 10 กิโลเมตร และ 5 กิโลเมตร ตาม
ระยะทางที่เหมาะสมในการให้บริการการขนส่งแบบ last mile delivery ผลการวิเคราะห์พบว่า ระยะการ
ให้บริการตามที่ก าหนดไว้ ที่ท าการไปรษณีย์สามารถให้บริการได้ครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งหมดของพ้ืนที่กรณีศึกษาได้ 
8,948 ตารางกิโลเมตร (67%) 3,943 ตารางกิโลเมตร (29%)  และ 2,178 ตารางกิโลเมตร (16%) ตามล าดับ ซึ่งถ้า
ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ต้องการเพิ่มศักยภาพการบริการให้เข้าถึงลูกค้ามากข้ึน ดังนั้นต้องให้ความส าคัญของจ านวน
ที่ตั้งไปรษณีย์ไทย เพ่ือให้สามารถรองรับการให้บริการแบบ last mile delivery ได้ จากงานวิจัยพบว่า  
บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ควรเพิ่มจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ตามระยะการให้บริการที่แตกต่างกัน โดยเพิ่มที่ท าการ
ไปรษณีย์เป็น 85 จุด 190 จุด และ 486 จุด ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic 
Corridor : EEC) ได้อย่างครอบคลุมและมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
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Abstract 

This research aims to study the coverage area for extending delivery service in Eastern 
Economic Corridor (EEC) of Thailand Post by applying Geographic Information Systems (GIS). The 
network analysis is developed for analyzing last mile network in service area. By calculating the 
distance of service area covered under Djikstra’s Algorithm, an analysis of shortest distance or 
shortest time for delivery service with e-commerce perspective.  

This service area for last mile delivery of Thailand Post is included 56 post offices in EEC. 
This research studied appropriate distance for last mile concept that conducted by 15 kilometers, 
10 kilometers, and 5 kilometers. The result presents the coverage distance for serving a last mile 
delivery, Thailand Post provided its service around 8,948 square kilometers (67%), 3,943 square 
kilometers (29%) and 2,178 square kilometers (16%) respectively.  
Moreover, if Thailand post desires to implement a last mile delivery service for supporting  
e-commerce business. To increase satisfaction and efficiency of last mile service, this research 
recommends that the location of post office in EEC should be increased by adding 85 points,  
190 points and 486 points.   
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บทที่ 1 

บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

 เขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) เป็นพื้นที่ยุทธศาสตร์การ
ลงทุนของประเทศไทยอีกพ้ืนที่หนึ่ง ซึ่งมีแผนพัฒนาการเตรียมความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือให้สามารถ
ตอบสนองกิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์ และตอบสนองรูปแบบการใช้ชีวิตของผู้อาศัยในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษนี้ได้
อย่างเหมาะสม (BOI, 2017) พ้ืนที่น าร่องของเขตการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษนี้ คือ 3 จังหวัดในภาคตะวันออก
ของประเทศไทย ได้แก่ จังหวัดชลบุรี จังหวัดระยอง และจังหวัดฉะเชิงเทรา ซึ่งพ้ืนที่น าร่องนี้จะกลายเป็นพ้ืนที่เขต
การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ที่ส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมอย่างรวดเร็วของภูมิภาค อีกทั้งสามารถสร้าง
ความเชื่อมั่นและความแข็งแกร่งของอุตสาหกรรมพ้ืนฐานที่มีอยู่ในพ้ืนที่ปัจจุบันของเขตเศรษฐกิจพิเศษนี้ เช่น 
อุตสาหกรรมยานยนต์และส่วนประกอบ ปิโตรเคมี อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์และชิ้นส่วน นอกจากนี้ถ้าพ้ืนที่เขต
เศรษฐกิจมีการพัฒนาศักยภาพของการเชื่อมต่อของระบบขนส่งและการค้าเสรี จะท าให้พ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษนี้
กลายเป็นประตูสู่อาเซียน จีน และอินเดีย (ส านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร, 2560) ประกอบกับประเทศไทย
ก าลังเข้าสู่ Thailand 4.0  ซึ่งนวัตกรรมและเทคโนโลยีกลายเป็นสิ่งที่มีความส าคัญต่อผู้ประกอบการและลูกค้าท่ีจะ
สามารถเข้าถึงการด าเนินงานและค้าขายอย่างเสรี   ปัจจุบนั E-commerce กลายเป็นธุรกิจที่เติบโตมาก (Olsen, 
Gergele, Ghee Chua, & Bartolucci, 2015)  ประกอบการขยายตัวของเมืองที่เพ่ิมข้ึน ส่งผลให้การบริการด้าน
การขนส่งในเมืองที่มีการขยายตัวในอนาคตจึงเป็นสิ่งจ าเป็นที่ผู้ให้บริการต้องเตรียมความพร้อม เพ่ือผู้รับบริการ
ได้รับบริการอย่างครอบคลุมและทันต่อความต้องการและหลีกเลี่ยงการจราจรที่แออัดในเมือง 

บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด (ปณท.) เป็นองค์กรรัฐวิสาหกิจที่ด าเนินกิจการด้านการให้บริการขนส่งของ
ประเทศไทยมายาวนาน ซึ่งปัจจุบันมีบริษัทท้องถิ่นและบริษัทข้ามชาติเข้ามาลงทุนในธุรกิจการให้บริการขนส่งมาก
ขึ้น คุณสมร เทิดธรรมพิบูล กรรมการผู้จัดการใหญ่ ปณท. กล่าวว่า “ไปรษณีย์ไทยต้องปรับตัวให้เข้ากับสิ่งแวดล้อม 
และต้องปรับคนและองค์กรเพ่ือให้อยู่รอด” ซึ่งการแข่งขันที่มีการเติบโตของธุรกิจ e-commerce ส่งผลให้การ
ขนส่งสินค้าทั้งภายในประเทศและต่างประเทศ มีปริมาณเพ่ิมมากข้ึน  ดังนั้นไปรษณีย์ไทยจึงต้องเร่งปรับตัวและ
พัฒนายกระดับคุณภาพของการบริการ ให้เป็น “ไปรษณีย์ไทย 4.0” โดยให้ความส าคัญการพัฒนา 3 ด้าน ได้แก่ 
ด้านที่ 1 การพัฒนาคุณภาพการให้บริการและภาพลักษณ์การให้บริการของ ปณท. ด้านที่ 2 การน าเทคโนโลยีมาใช้
ทั้งระบบตั้งแต่การรับฝาก-คัดแยก-ส่งต่อ-น าจ่าย เพ่ือรองรับปริมาณงานที่เพ่ิมข้ึน และ ด้านที่ 3 การพัฒนา
ศักยภาพด้านโลจิสติกส์โดยหาพันธมิตรในการเปิดจุดรับบริการให้เพ่ิมมากข้ึน (MAKETINGOOPS, 2018) จะเห็น
ได้ว่า ปณท. ยังมีโอกาสที่จะเพ่ิมศักยภาพการให้บริการเพื่อเพ่ิมความได้เปรียบในการแข่งขันกับบริษัทขนส่งเอกชน 
ทั้งในประเทศและต่างประเทศท่ีก าลังเข้ามาแย่งส่วนแบ่งการตลาดของ ปณท. เช่น Kerry express, CJ Logistics 
หรือ Yamato SCG เป็นต้น ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ปณท. เริ่มมีการพัฒนาระบบการคัด
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แยก โดยการน าเทคโนโลยีมาเพ่ิมประสิทธิภาพการคัดแยกของ ศูนย์ไปรษณีย์ศรีราชา จังหวัดชลบุรี เพ่ือเตรียมการ
เป็นศูนย์กระจายใหญ่ที่มีขีดความสามารถในการรองรับการเพ่ิมข้ึนของธุรกิจ e-commerce ได้ (ประชาชาติ, 
2561) ดังนั้น บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ควรเตรียมความพร้อมการให้บริการเพ่ือรองรับปริมาณความต้องการใน
เขตพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ (ECC) ที่คาดว่าจะมีเพ่ิมมากข้ึน และเตรียมตัวรับมือกับการจัดการเส้นทางการขนส่งที่
คาดว่าจะมีการบริการหลายเส้นทาง ถือได้ว่าเป็นแนวทางที่ดีเพ่ือให้ไปรษณีย์ไทย สามารถปรับกลยุทธ์และแข่งขัน
กับผู้ประกอบการขนส่งรายอ่ืนได้ งานวิจัยนี้ขอเป็นแนวร่วมในการสนับสนุนการให้บริการของผู้ประกอบการขนส่ง
ของ ปณท. เพ่ือพัฒนาศักยภาพและหากลยุทธ์ที่จะสามารถแข่งขันกับภาคเอกชนได้ โดยจะท าการศึกษาการ
ขยายตัวของผู้ใช้บริการที่มีต่อไปรษณีย์ไทย ในเขต EEC เพ่ือวิเคราะห์แนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการ
ให้บริการในรูปแบบของ last mile delivery ให้ครอบคลุมผู้ใช้บริการที่คาดว่าจะมีเพ่ิมข้ึนในอนาคต  

เขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เป็นเขตพ้ืนที่ที่ถูกยกระดับให้เป็น สปริงบอร์ดของการ
ลงทุนเพื่อขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศไทยให้ยั่งยืน โดยได้น ายุทธศาสตร์ “ประเทศไทย 4.0” มาเป็นตัว
ขับเคลื่อนเพ่ือให้เขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษนี้ เป็นพื้นที่เศรษฐกิจชั้นน าและเมืองน่าอยู่ของอาเซียน(ส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2560b) ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานถูกก าหนดขึ้นเพ่ือรองรับ
การเชื่อมโยงการขนส่งทั้งในและต่างประเทศ โดยมีการก าหนดโครงสร้างพื้นฐานของระบบราง และสนามบิน
เพ่ิมข้ึน เช่น สนามบินอู่ตะเภา (Thailand Board of Investment, 2017) ซึ่งแสดงให้เห็นว่า เขตเศรษฐกิจพิเศษนี้
จะเป็นที่ดึงดูดของทั้งการท างาน การศึกษา อีกท้ังยกระดับคุณภาพชีวิตของคนในเมือง ดังนั้นการเพิ่มข้ึนของ
จ านวนประชากรและปริมาณการใช้ถนนจะเพ่ิมขึ้นตาม ส่งผลให้เกิดการจราจรติดขัดและมลพิษเพ่ิมข้ึน เช่น 
กรุงเทพมหานคร ที่มีการจราจรที่แออัดเป็นอันดับสองของโลก (TomTom Traffic Index, 2016) ดังนั้น 
ผู้ประกอบการขนส่งต้องมีการเตรียมตัวรับมือและหาแนวทางในการเพิ่มศักยภาพการให้บริการให้มีประสิทธิภาพ 
(นวพรรษ เลิศฤทธิ์, 2553)  ภายใต้ความต้องการที่เพ่ิมมากขึ้นและเงื่อนไขการขนส่งที่เพ่ิมข้ึน ท่ามกลางการปรับใช้
เทคโนโลยีและพฤติกรรมของผู้บริโภคท่ีเปลี่ยนแปลง การรักษาฐานลูกค้าจึงเป็นสิ่งส าคัญที่ผู้ให้บริการขนส่ง เช่น 
บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัดต้องให้ความส าคัญ นอกจากนี้ วุฒิศักดิ์ เลิศฤทธิ์ รวิทย์ ประสิทธิ์ผล และ วิสูตร ลู่โรจน์
เรื่อง (2556) ศึกษาการจัดการประสิทธิภาพการขนส่งไปรษณีย์ด่วนพิเศษ ของที่ท าการไปรษณีย์ลูกข่าย ศูนย์
ไปรษณีย์ศรีราชา ถึงความล่าช้าของการขนส่ง และท าการเปรียบเทียบการจัดการประสิทธิภาพการขนส่ง  รัตนะ 
และ (รัตนะ พุทธรักษา และ พีรภาว์ ทวีสุข, 2560) การค านึงถึงคุณภาพการบริการด้านการน าจ่ายที่ส่งผลต่อความ
พึงพอใจของลูกค้า บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด กรณีศึกษา ที่ท าการไปรษณีย์รามอินทรา ถูกน ามาศึกษาเพ่ือดูว่า
การบริการส่งผลต่อความพึงพอใจของลูกค้าในสาขา 

เมื่อเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ได้ถูกด าเนินการอย่างเต็มรูปแบบ ประชากรจะมีการ
ขยายตัวเข้ามามากขึ้นในเขตพ้ืนที่ EEC ความต้องการของสินค้าและการขนส่งจะเพ่ิมมากข้ึน ดังนั้นการตอบสนอง
ความต้องการการขนส่งของผู้ใช้บริการจึงเป็นสิ่งที่ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด (ปณท.) ต้องให้ความส าคัญ เพราะ
การจราจรที่ติดขัด เมืองที่ประชาชนหนาแน่น สิ่งเหล่านี้เป็นสิ่งที่กระทบต่อการให้บริการของ ปณท. ในเรื่อง
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เส้นทางและระยะเวลาการขนส่งที่ล่าช้า ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อความพึงพอใจของลูกค้าผู้รับบริการ ประกอบกับใน
ปัจจุบันแนวโน้มของการเป็นเมืองอัจฉริยะ (smart city) ได้รับการพัฒนาเพ่ิมมากขึ้นโดยเฉพาะเขตพ้ืนที่ EEC ที่
ก าลังจะเป็นเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจและเมืองอยู่อาศัยในอนาคต ดังนั้นการให้ความส าคัญกับสิ่งแวดล้อมจะกลายเป็น
อีกเง่ือนไขท่ี ปณท. ควรพิจารณา โดยเฉพาะเรื่องรูปแบบการให้บริการขนส่งแบบการขนส่งระยะปลายทาง (last 
mile delivery) เป็นที่นิยมมากขึ้น เพราะผู้ประกอบการสามารถให้บริการในระยะทางที่สั้นและสามารถขนส่งได้
รวดเร็ว เพ่ือหลีกเลี่ยงการจราจรที่หนาแน่นในเมือง ซึ่งสามารถตอบสนองธุรกิจ e-commerce ในรูปแบบของ 
parcel delivery ที่เพ่ิมข้ึนและต้องค านึงถึงการส่งแบบ last mile delivery การท าโครงข่ายเชื่อมการให้บริการใน
เขตพ้ืนที่ EEC เพ่ือกระจายการบริการให้ครอบคลุมพ้ืนที่ ภายใต้อุปสรรคและความท้าทายเหล่านี้ ปณท. ต้อง
เตรียมพร้อมในการให้บริการกับผู้ใช้บริการอย่างเต็มรูปแบบและมีประสิทธิภาพ ในเรื่องของจุดให้บริการ เส้นทาง
การให้บริการ และรูปแบบการให้บริการ เพ่ือปรับตัวให้สามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการขนส่งทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศท่ีจะเข้ามาแย่งส่วนแบ่งการตลาดของ ปณท. และเพ่ือตอบสนองความต้องการที่มากข้ึนในเขตพ้ืนที่ 
EEC ได ้

 

1.2 วัตถุประสงค์ของโครงการวิจัย 

โครงการวิจัยนี้ต้องการศึกษาแนวทางในการขยายพ้ืนที่การให้บริการของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด เพ่ือ
สามารถให้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพแก่ผู้ใช้บริการที่จะมีเพ่ิมมากข้ึน ซึ่งมีวัตถุประสงค์ของโครงการมีดังนี้ 

1.2.1ศึกษาการขยายตัวของผู้ใช้บริการของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก 

1.2.2 เพ่ือวิเคราะห์และแนะน าการเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการขนส่ง ในรูปแบบของ last mile delivery 

1.2.3 เพ่ือเพ่ิมการกระจายพื้นที่บริการ ของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ให้ครอบคลุมในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก 

 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

 งานวิจัยนี้มุ่งเน้นการศึกษาขอบเขตการให้บริการการขนส่ง ของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด (ปณท.) ใน
เขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) ถึงการครอบคลุมระดับการ
ให้บริการการขนส่งด้วยการใช้เทคโนโลยีระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information Systems : GIS) 
ซึ่งพ้ืนที่ศึกษาที่ใช้ในการวิเคราะห์ ได้แก่ จังหวัดชลบุรี จังหวัดฉะเชิงเทรา และ จังหวัดระยอง โดยน าข้อมูล 
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ประชากร ปริมาณงาน และข้อมูลทางภูมิศาสตร์ มาเป็นเงื่อนไขในการวิเคราะห์กับงานวิจัยนี้ อีกท้ังที่ท าการ
ไปรษณีย์ที่ใช้ศึกษาในงานวิจัยนี้จะเป็นเฉพาะประเภทรับและน าจ่ายเท่านั้น 

 

1.4ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย 

โครงการวิจัยนี้จะเป็นแนวทางให้กับ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ในการจัดการกับการพ้ืนที่ให้บริการที่เพ่ิมมาก
ขึ้น และเป็นแนวทางในการขยายพื้นที่ให้บริการแก่ผู้รับบริการได้อย่างทั่วถึง สามารถน าไปปรับใช้เพื่อต่อยอดการ
เชื่อมโยงเครือข่ายของไปรษณีย์ไทย ให้รองรับการขยายตัวส าหรับการขนส่งทั้งในประเทศและต่างประเทศ ซึ่งจะ
สามารถเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขันกับผู้ประกอบการขนส่งรายอื่นได้มีประสิทธิภาพ อีกท้ังผู้ใช้บริการที่เป็นลูกค้า 
ของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด สามารถเข้าถึงการให้บริการและรับบริการสะดวกมากยิ่งขึ้น 
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บทที่ 2 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 แนวคิดและทฤษฎี 

 2.1.1 ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

 การแข่งขันทางการค้าเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ซึ่งมีเป้าหมาย
ผลักดันให้อาเซียนเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียว โดยได้มีการเคลื่อนย้ายสินค้า การบริการ การลงทุน และ
แรงงานฝีมือได้อย่างเสรี ส่งผลให้บริษัทต่างชาติมีทางเลือกในการเลือกประเทศในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เป็น
ฐานการผลิตและกระจายสินค้า โดยเฉพาะประเทศเวียดนามท่ีเป็นอีกหนึ่งทางเลือกที่น่าสนใจต่อบริษัทต่างชาติ
มากกว่าประเทศไทย เพราะการถูกเลือกเป็นฐานที่ตั้งการผลิตและการกระจายจะน าพาเศรษฐกิจของประเทศ
พัฒนาได้อย่างดี ทั้งนี้ที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ของประเทศและต้นทุนแรงงานที่มีที่มีราคาต่ า ส่งผลให้ประเทศไทยต้องมี
การสร้างกลยุทธ์เพ่ือเรียกความสนใจจากนักลงทุนต่างชาติกลับมา โดยการจัดตั้งโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) เป็นนโยบายที่ช่วยสนับสนุนการแข่งขันเรื่องการค้า การ
ลงทุน การกระจายของสินค้าและบริการได้ โดยต้องมีการยกระดับด้วยเทคโนโลยีและนวัตกรรม ซึ่งโครงการพัฒนา
ฯ นี้จัดอยู่ในยุทธศาสตร์ที่ส าคัญของประเทศ คือ ประเทศไทย 4.0 เพ่ือให้จังหวัดที่ก าหนดเป็นพื้นที่เศรษฐกิจชั้นน า
และเมืองที่น่าอยู่ ทั้งนี้ยังสามารถช่วยสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกิจและยกระดับ
คุณภาพชีวิตของผู้อาศัยอีกด้วย  (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2560a) 

 สุทธาภา อมรวิวัฒน์ และคณะ (2561) นโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ถือ
ว่าเป็นเครื่องมือที่ส าคัญในการพัฒนาอุตสาหกรรมเป้าหมาย โดยกรอบการพัฒนานี้ก าหนดพื้นที่น าร่อง 3 จังหวัด 
ได้แก่ ชลบุรี ระยอง และ ฉะเชิงเทรา ซึ่งถือว่าเป็นฐานอุตสาหกรรมการผลิตที่ส าคัญของประเทศ นโยบายนี้ผลักดัน
ให้มีการสนับสนุนโครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านกายภาพ (hard infrastructure) และโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการก ากับ
ดูแล (soft infrastructure) โดยโครงสร้างพื้นฐานด้านกายภาพส่วนใหญ่ ได้แก่ โครงสร้างด้านคมนาคมที่ครอบคลุม
ทุกรูปแบบการเดินทางและการขนส่งสินค้าจากทุกรูปแบบ ได้แก่ ทางถนน ทางน้ า ทางราง และทางอากาศ ทั้งนี้
การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ถือว่าเป็นการกระตุ้นการพัฒนาเศรษฐกิจที่จะเป็นประตูสู่
กลุ่มประเทศ CLMV รวมทั้งจีน และอินเดีย 

 ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ตั้งอยู่ในเขตพ้ืนที่ชายฝั่งภาคตะวันออก ประกอบด้วย จังหวัดชลบุร ี
จังหวัดระยอง และจังหวัดฉะเชิงเทรา มีเนื้อที่ทั้งหมด 13,299 ตารางกิโลเมตร ซึ่งพ้ืนที่ EEC มีอาณาเขตทางทิศ
เหนือติดกับกรุงเทพมหานคร จังหวัดนครนายก และจังหวัดปราจีนบุรี ส่วนทางทิศใต้และทิศตะวันตกติดกับอ่าว
ไทย ซึ่งมีแนวชายฝั่งทะเลยาว 291 กิโลเมตร ทางทิศตะวันออกติดกับจังหวัดจันทบุรีและจังหวัดสระแก้ว 
(ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2559)  



6 
 

 

ภาพที่ 2.1 แสดงที่ตั้งและอาณาเขตพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

โครงสร้างพื้นฐานที่มีประสิทธิภาพจึงเป็นสิ่งส าคัญในการขับเคลื่อนและเคลื่อนย้ายสินค้าไปสู่ที่มีความ
ต้องการได้อย่างทันเวลาและลูกค้าพึงพอใจ (customer satisfaction) การจัดการกระบวนการโลจิสติกส์ให้มี
ประสิทธิภาพนั้นต้องเข้าใจถึงวัตถุประสงค์ของโลจิสติกส์ ว่าคือการบูรณาการและการร่วมมือระหว่างกระบวนการ
วิเคราะห์ การวางแผน และการจัดการ ซึ่งต้องอาศัยข้อมูลทั้งทางกายภาพ การตัดสินใจและการประสานงานกัน 
(Benjelloun & Crainic, 2009) ถ้าพิจารณาถึงประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ระหว่างประเทศของประเทศไทย
นั้น  (กองยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์, 2561) ในภูมิภาคอาเซียนประเทศไทยติดอันดับ 2 ของประเทศที่
มีประสิทธิภาพในระบบโลจิสติกส์ระหว่างประเทศจาก 160 ประเทศ ซึ่งประเทศสิงคโปร์ เป็นอันดับที่ 1 แสดงดัง
ภาพที่ 2.2 ท าให้เห็นว่าประสิทธิภาพทางด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยยังสามารถพัฒนาให้มีศักยภาพเพ่ิมข้ึนได้ 
เช่น การสร้างความน่าเชื่อถือต่อระบบโลจิสติกส์ การจัดท าฐานข้อมูลบูรณาการด้านโลจิสติกส์ โครงสร้างพื้นฐาน
ด้านขนส่งและเทคโนโลยี การพัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการ เป็นต้น เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการโซ่อุปทานและ
ขีดความสามารถของผู้ให้บริการได้ดีข้ึน 
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ภาพที่ 2.2 แสดงคะแนนรวมดัชนีประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ 
ของประเทศสมาชิกอาเซียนในปี 2561 

ที่มา: (กองยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์, 2561)  

 2.1.2 การขนส่งและโลจิสติกส์ในเมือง (Urban Logistics) 

การให้ความส าคัญกับโครงการพัฒนา EEC นี้ได้ให้ความส าคัญท้ังเศรษฐกิจและยังค านึงถึงสภาพแวดล้อม
ความเป็นอยู่ของคนในเมืองอีกด้วย การจัดการขนส่งสินค้าในเมือง (city logistics) จงึเป็นสิ่งที่น ามาประยุกต์ใช้
เพ่ือให้การขนส่งอยู่คู่กับประชาชนในเมืองโดยไม่กระทบต่อความเป็นอยู่และสิ่งแวดล้อม แต่ต้องการที่จะลดจ านวน
การขนส่งของรถขนาดใหญ่เข้าสู่ในเมืองเพ่ือท าให้เกิดความยั่งยืน (sustainability) และความปลอดภัย (safety) 
(Benjelloun & Crainic, 2009) ธนาคารโลกจัดอันดับให้ประเทศไทยอยู่ในกลุ่มแรก (Logistics friendly) แต่ถึง
อย่างนั้นคะแนนของประเทศไทยอยู่อันดับสุดท้ายของกลุ่ม นั่นหมายถึงแนวทางในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทยต้องเร่งพิจารณาและต้องการการพัฒนาเร่งด่วน ในด้านทักษะของบุคลากรโลจิสติกส์ (Advance 
Skills) การพัฒนาระบบขนส่งและโลจิสติกส์ในเมือง (Urban logistics) การพัฒนาหน่วยงานกลางเพ่ือพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ (Dedicated Logistics Body) และการพัฒนาฐานข้อมูลกลางด้านโลจิสติกส์ของประเทศ 
(National Data System) เป็นต้น (กองยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์, 2561)  
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การจัดการระบบขนส่งและโลจิสติกส์ในเขตเมือง (Urban logistics) จะสอดคล้องกับรูปแบบการจัดส่งไมล์
สุดท้าย (Last Mile Delivery) เป็นรูปแบบการขนส่งที่หลายประเทศน าไปปรับใช้ เมื่อต้องมีการขนส่งผ่านเข้าไปใน
เมือง การขนส่งรูปแบบ last mile นี้ท าหน้าที่กระจายสินค้าและบริการให้กับลูกค้าขั้นสุดท้ายในเขตชุมชนซึ่ง
เหมาะกับยุคที่มีเทคโนโลยีเข้ามามีส่วนส าคัญไม่ว่าจะเป็นการซื้อหรือการขาย เพ่ือลดการจราจรที่ติดขัดในเมือง 
(Traffic Congestion) ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2 emission) และเพ่ือสร้างความปลอดภัยและ
ยั่งยืนให้กับชุมชน (safety and sustainable) Lim & Srai (2016) การขนส่งและโลจิสติกส์แบบขั้นสุดท้าย สามารถ
เรียกได้อีกชื่อว่า last mile logistics (LML) โดยเป็นการขนส่งที่ให้ความส าคัญกับกาส่งช่วงสุดท้ายในกระบวนการ
ของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน Taniguchi (2014) การขนส่งในเมืองมีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง
และความยั่งยืนของระบบการขนส่งในเมือง ที่ต้องพัฒนา 3 ด้านได้แก่ เทคโนโลยี นวัตกรรม และการมีส่วนร่วม
ระหว่างภาคเอกชนและรัฐบาล เนื่องจากแนวโน้มของการส่งสินค้าแบบพัสดุ (parcel delivery) มีเพ่ิมขึ้น 
(Kollberg, 2016) เนื่องจากรูปแบบการค้าออนไลน์ และธุรกิจ e-commerce ที่เป็นตัวกระตุ้นการขนส่งสินค้า
แบบ last mile ท าให้มีผู้ให้บริการการขนส่งแบบนี้เพ่ิมข้ึน  

Amchang & Song (2017) การเพ่ิมจ านวนของประชากรในเมืองถือได้ว่าเป็นอีกปัจจัยที่ส าคัญ ท าให้เกิด
การกระจุกตัวของความต้องการในเมืองเพ่ิมข้ึน ประกอบกับสภาพแวดล้อมในเมืองมีความแออัด การจราจรที่
ติดขัด และเรื่องของนโยบายมลพิษ ส่งผลต่อการให้บริการขนส่งของผู้ประกอบการ (Logistics Service Provider) 
ที่ต้องปรับกลยุทธ์การขนส่งให้สามารถตอบโจทย์ทั้งลูกค้าและเงื่อนไขเหล่านี้ Benjelloun & Crainic, (2009) ผู้
ให้บริการควรพิจารณาให้รอบครอบทั้ง 3 ปัจจัย ได้แก่ 1) การซัพพลาย (Supply Modeling) ที่มองถึงโครงสร้าง
พ้ืนฐาน รูปแบบของยานพาหนะ ผู้ขนส่ง การให้บริการ และเส้นทาง ที่จะตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้ 2) 
ความต้องการ (Demand Modeling) ที่พิจารณาถึงสินค้า การได้สินค้ามาและเพ่ือส่งต่อไปยังจุดหมายปลายทาง 
ในจ านวนที่ถูกต้อง สินค้าถูกตามเงื่อนไข 3) การประสานงาน (Assignment of Multicommodity) ซึ่งต้อง
พิจารณาถึงการเชื่อมต่อของกระบวนการขนส่งทั้งระบบ กลยุทธ์ และการกิจกรรมที่ได้วางแผน Olsen et al., 
(2015) การซื้อของออนไลน์เป็นปัจจัยส าคัญท่ีกระตุ้นการขนส่งแบบ last mile delivery เพราะผู้ขนส่งต้อง
พิจารณาการขนส่งที่รวดเร็ว ภายใต้เงื่อนไขท่ีจะเกิดขึ้นในเมือง กลยุทธ์ที่ถูกน ามาใช้คือ การขนส่งสินค้าให้ถึงมือ
ลูกค้าภายใน 1 วัน (One-day Delivery Service) บริษัทชั้นน าในเรื่องการขนส่งมีการปรับใช้รูปแบบการขนส่ง
แบบ last mile delivery ในเมืองเพ่ือท าการขนส่งสินค้าให้กับลูกค้า โดยน าเครื่องมือขนส่ง เช่น โดรน (Drone) 
หุ่นยนต์ (Robots) และ รถไฟฟ้า (Electric Vehicles) มาประยุกต์ใช้มากขึ้น เช่น DHL น าโดรนมากใช้ในการส่ง
สินค้าประเทศยา Google ได้ทดลองการส่งสินค้าให้กับลูกค้าภายในระยะเวลา 30 นาทีโดยใช้โดรน นอกจากนี้ 
Amazon ได้ประยุกต์ใช้โดรนเช่นกันเพ่ือลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Co2) และเพ่ือลดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม (Leesa-Nguansuk, 2016)  

นอกจากนี้การตั้งศูนย์กระจายสินค้า (Delivery Center) เป็นตัวช่วยที่สามารถลดจ านวนเที่ยวการขนส่งที่
ผ่านเข้าสู่ในเมือง และลดจ านวนของรถบรรทุกคันใหญ่ลงได้ ศูนย์กระจายสินค้าทั่วไปอาจไม่เพียงพอและยังไม่
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เหมาะสมกับการจัดการขนส่งและโลจิสติกส์ในเมือง (Urban Logistics) ดังนั้นการขนส่งโลจิสติกส์ในเมืองต้องมี
ศูนย์กระจายที่เรียกว่า ศูนย์กระจายของเมือง (Urban Consolidation Center: UCC) เพ่ือท าการจัดการเส้นทาง
ขนส่งและจ านวนสินค้าที่จะเข้าสู่เมืองด้วยรถขนาดเล็กและเส้นทางท่ีเหมาะสม แต่เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง
ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น เพราะเนื่องจากรถขนาดเล็กท่ีถูกน ามาใช้ในการขนส่ง เช่น จักรยานยนต์ (Motorcycle) 
รถจักรยาน (Bicycle) หรือรถบรรทุกขนาดเล็ก มีข้อจ ากัดในเรื่องของขนาดบรรทุกที่น้อย และระยะทางในการ
ขนส่งที่สั้นลง จึงท าให้การขนส่งในเมืองต้องอาศัยศูนย์กระจายย่อยส าหรับการขนส่งขั้นสุดท้าย (Last Mile 
Delivery Center: LMDC) เพ่ือเติมเต็มศักยภาพของ UCC ให้เพ่ิมขึ้น (Amchang & Song, 2018b) ดังภาพที่ 2.3 
แสดงถึงความแตกต่างระหว่าง UCC และ LMDC  

 

ภาพที่ 2.3 แสดงความแตกต่างระหว่าง UCC และ LMDC 

ที่มา : (Amchang & Song, 2018b) 

ในประเทศไทยรูปแบบการขนส่งดังกล่าว จะพบเห็นได้ในเมืองที่มีการกระจุกตัวของประชากรอยู่มาก เช่น 
กรุงเทพมหานคร แต่ปัจจุบันการสั่งซื้อสินค้าทางออนไลน์ที่มีเพ่ิมมากข้ึนท าให้มีความต้องการใช้บริการขนส่ง
ประเภทนี้เพิ่มข้ึนในพ้ืนที่ชุมชนหรือเมืองที่มีขนาดใหญ่ นอกจากนี้มีการเพ่ิมข้ึนของบริษัทขนส่งแบบ Last Mile 
มากขึ้น จากเดิมที่มี บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ที่ถือว่าเป็นรายใหญ่ของประเทศไทย แต่ต่อมามีบริษัท Kerry 
express บริษัท ninja van และอ่ืนๆ เข้ามาร่วมแข่งขันในธุรกิจดังกล่าวด้วย นอกจากนี้มีบริษัทผู้รับขนจาก
ต่างประเทศเข้ามาเพ่ือแย่งส่วนแบ่งการตลาดของธุรกิจการขนส่งแบบนี้ในประเทศไทย เช่น CJ Express หรือ 
Yamato ที่ร่วมทุนกับบริษัทปูนซีเมนต์ไทย (SCG) Amchang & Song (2018a) ซึ่งหลายบริษัทได้น าเสนอกลยุทธ์
เพ่ือดึงความสนใจจากลูกค้า เช่น Kerry express ได้ติดตั้งจุดรับพัสดุที่สถานีอโศกในกรุงเทพมหานคร เพ่ือให้ลูกค้า
ได้รับความสะดวกสบายในการส่งและรับพัสดุในจุดที่ลูกค้าเดินทางผ่าน หรือ Ninja van น าเสนอการขนส่งที่การัน
ตีด้วยระยะเวลา 45 นาทีเพ่ือให้ลูกค้าได้รับสินค้าในเขตเมือง 
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2.1.3 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geo-Information System: GIS) 

 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (2555) ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ หรือ Geographic 
Information Systems : GIS คือกระบวนการท างานเกี่ยวกับข้อมูลเชิงพ้ืนที่ด้วยระบบคอมพิวเตอร์ ที่ใช้ก าหนด
ข้อมูลและสารสนเทศ ที่มีความสัมพันธ์กับต าแหน่งในเชิงพ้ืนที่ เช่น ที่อยู่ บ้านเลขท่ี สัมพันธ์กับต าแหน่งในแผนที่ 
ต าแหน่งเส้นรุ้ง เส้นแวง ซึ่งระบบนี้สามารถน ามาวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของข้อมูลเชิงพ้ืนที่ได้หลายรูปแบบ เช่น
ความสัมพันธ์กับเวลาที่มีการเปลี่ยนแปลง เช่น การแพร่ขยายของโรคระบาด การเคลื่อนย้ายถิ่นฐาน การ
เปลี่ยนแปลงการใช้พ้ืนที่ เป็นต้น 

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) มีการท างานอย่างเป็นระบบในการจัดเก็บข้อมูลและท าการวิเคราะห์ ซึ่ง
กระบวนการท างานจะเป็นการจัดเก็บ น าเสนอ และวิเคราะห์ข้อมูลทางภูมิศาสตร์ด้วยระบบคอมพิวเตอร์ ข้อมูลที่
เกี่ยวข้องกับทางภูมิศาสตร์ประกอบด้วย 1) ข้อมูลเชิงต าแหน่ง (Spatial Data) คือ ข้อมูลที่มีพิกัดละติจูดและ
ลองจจิูดอ้างอิงกับพ้ืนโลก เป็นได้ท้ังลักษณะจุด เส้น หรือพ้ืนที่ปิด และ 2) ข้อมูลลักษณะประจ า (Attributes) คือ 
ข้อมูลที่อธิบายว่าข้อมูลต าแหน่งคืออะไร ประกอบด้วยอะไร รวมถึงข้อมูลอ่ืนๆ เช่น จุดของโรงเรียนและจ านวน
นักเรียน เส้นของถนนและจ านวนทางวิ่ง หรือพ้ืนที่ปิดของอาคารและประเภทของอาคาร (ณัฏฐ์ ทองค า, 2559)  

ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศภูมิศาสตร์กรุงเทพมหานคร (2561) การวิเคราะห์ข้อมูลของระบบสารสนเทศ
ทางภูมิศาสตร์นี้ เป็นสิ่งที่ส าคัญท่ีท าให้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ต่างจากโปรแกรมอ่ืนที่แค่สามารถจัดท าได้เพียง
แผนที่ หรือฐานข้อมูลได้อย่างเดียว  เพราะว่าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) จะน ารายละเอียดของข้อมูลที่เป็น
ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial data) และข้อมูลเชิงบรรยาย (Non-spatial data) มาใช้ประกอบในการวิเคราะห์ สามารถ
แบ่งหลักในการวิเคราะห์ข้อมูลได้ 3 รูปแบบ ดังนี้ 

 2.1.3.1 การวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ (Analysis of the Spatial Data)  ต้องอาศัยข้อมูลที่มีระบบพิกัดทาง
ภูมิศาสตร์ เช่น ละติจูด-ลองจิจูด หรือมาตราส่วนแบบ UTM เพ่ือน ามาแปลงเป็นระบบพิกัดทางภูมิศาสตร์ที่พร้อม
ใช้ในการวิเคราะห์ แสดงดังภาพที่ 2.4 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่นี้ต้องอาศัยเส้นโครงแผนที่ที่มีคุณสมบัติที่
แตกต่างกันออกไป ขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ของการใช้งาน ซึ่งแผนที่ส่วนใหญ่ของประเทศไทยจะใช้โครงเส้นแบบ 
Universal Transverse Mercator Projection (UTM) นอกจากนี้การวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่นั้นจะเน้นที่บทบาทการ
วิเคราะห์ของพ้ืนที่โดยเฉพาะ และมีหน้าที่ในการสร้างความเข้าใจเพ่ืออธิบายพ้ืนที่ที่ต้องการสังเกต การวิเคราะห์นี้
มีหลายกลวิธีเพ่ือให้เข้าใจพ้ืนที่ศึกษาได้มากขึ้น เช่น เทคนิคการทับซ้อน (Overlay Techniques) การต่อแผนที่ 
(Mosaic) หรือการเทียบขอ (Edge-Matching) การค านวณพ้ืนที่ เส้นรอบวง และระยะทาง การวิเคราะห์โครงข่าย 
(Network Analysis) 
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2.1.4 การวิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) 

การวิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) เป็นเครื่องมือหลักที่จะถูกน ามาวิเคราะห์ในงานวิจัยนี้ ซึ่งเป็น
การวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่ายเชิงพ้ืนที่และสามารถวิเคราะห์เส้นทางท่ีดีที่สุด และรวมถึงการวิเคราะห์ระยะทางและ
เวลาที่เหมาะสมของพ้ืนที่การให้บริการ (Service Area) นอกจากนี้การวิเคราะห์โครงข่ายนี้สามารถสร้างเงื่อนไขใน
การวิเคราะห์ข้อมูลได้เสมือนจริง เช่นการก าหนดการเลี้ยง เงื่อนไขการจราจร เป็นต้น ซึ่งกลวิธีของการวิเคราะห์
โครงข่าย มีหลายรูปแบบได้แก่ การวิเคราะห์เส้นทางที่ดีที่สุด (Best route analysis) การวิเคราะห์พ้ืนที่ให้บริการ 
(Service area analysis) การวิเคราะห์หาสิ่งอ านวยความสะดวกท่ีใกล้ที่สุด (Close facility analysis) การ
วิเคราะห์เมทริกของค่าใช้จ่ายระหว่างจุดเริ่มต้นกับจุดปลายทาง (Origin-Destination cost matrix analysis) การ
วิเคราะห์ปัญหาหารจัดเส้นทางยานพาหนะ (Vehicle Routing Problem Analysis) และการวิเคราะห์หาที่ตั้ง 
(Location-allocation analysis) ในงานวิจัยนี้จะน าปัญหาโครงข่ายของพ้ืนที่การให้บริการ (Service Area 
analysis) มาประยุกต์ใช้เพ่ือวิเคราะห์หาการครอบคลุมของพ้ืนที่ให้บริการของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ที่ตั้งอยู่
ในเขตพ้ืนที่ EEC ถึงความเพียงพอต่อผู้ใช้บริการในพ้ืน และแนวทางในการเพ่ิมศักยภาพและประสิทธิภาพการ
ให้บริการขนส่ง 

 

ภาพที่ 2.4 ความแตกต่างตัวเลขกริด จากการแปลงพิกัดจากระบบ Geographic มาเป็น UTM 
ที่มา: (ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศภูมิศาสตร์กรุงเทพมหานคร, 2561)  

  2.1.4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงบรรยาย (Analysis of Non-Spatial Data) การประมวลผล
ข้อมูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ที่เป็นข้อมูลเชิงบรรยายและต้องการการวิเคราะห์ต้องใช้ตารางข้อมูลเพื่อ
ค านวณหาค่าสถิติต่างๆ เช่น ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าต่ าสุดและค่าสูงสุด ของข้อมูล การวิเคราะห์
รูปแบบนี้อาศัยกลวิธีจาก การสอบถามข้อมูลเชิงบรรยาย (Attribute Query Function) กระบวนการทางสถิติ 
(Attribute Statistic Function) 
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2.1.4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ร่วมกับข้อมูลเชิงบรรยาย (Integrated Analysis of the 
Spatial and Non-Spatial Data) 

 การแสดงผลของ GIS จะมีความสัมพันธ์กับต าแหน่งในเชิงภูมิศาสตร์อย่างชัดเจน คือมีค่าพิกัดที่แน่นอน ซึ่ง
สามารถอ้างอิงต าแหน่งที่มีอยู่จริงบนพ้ืนโลกได้ โดยอาศัยระบบพิกัดทางภูมิศาสตร์ (Geocode) ซึ่งสามารถอ้างอิง
ต าแหน่งได้ทั้งทางตรงหรือทางอ้อม ดังภาพที่ 2.5 การอ้างอิงกับพ้ืนผิวโลกทางตรง หมายถึง ข้อมูลที่มีค่าพิกัดหรือ
ต าแหน่งจริงบนโลกหรือในแผนที่ เช่น ต าแหน่งอาคาร ถนน ส่วนการอ้างอิงกับข้อมูลบนพื้นโลกทางอ้อม ได้แก่ 
ข้อมูลของที่อยู่ของบ้าน ซึ่งจากท่ีอยู่นี้จะสามารถทราบต าแหน่งของบ้านหลังนี้ได้ ลักษณะของข้อมูลภูมิศาสตร์ 
(Geographic Feature) สามารถเป็นในรูปแบบสภาพแวดล้อมทางธรรมชาติ หรือ สภาพแวดล้อมที่มนุษย์สร้างขึ้น 
สิ่งเหล่านี้จะแสดงลงบนแผนที่ด้วยสัญลักษณ์ ได้แก่ จุด (Point) เส้น (line) พ้ืนที่ (Area or polygon) และ 
ตัวอักษร (text) ซึ่งจะต้องอธิบายลักษณะสิ่งที่ปรากฏด้วย สี (Color) สัญลักษณ์ (Symbol) และข้อความบรรยาย 
(Annotation) (ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร, 2555)  

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.5 แสดงกระบวนการท างานของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

ที่มา: (ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร, 2555) 

2.1.5 วิเคราะห์พื้นที่ให้บริการ (Service Area Analysis) 

  การวิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) เป็นการวิเคราะห์เส้นทางเชื่อมจากจุดหนึ่งไปยังจุดหนึ่งที่มี
ลักษณะเป็นโครงข่ายเชิงพ้ืนที่ซึ่งมีข้อก าหนดภายใต้เงื่อนไขของเส้นทางถนน ระยะทาง และระยะเวลาในการ
เดินทาง การวิเคราะห์โครงข่าย เป็นเครื่องมือที่มีประโยชน์ส าหรับการวิเคราะห์เรื่อง เส้นทางการไหลของน้ า 
รูปแบบเส้นทางการจราจร หรือวิเคราะห์ศูนย์ให้บริการ เส้นทาง จุด ถือได้ว่าเป็นปัจจัยส าคัญที่น ามาใช้ในการ
วิเคราะห์ (Oh & Jeong, 2007) แสดงดังภาพที่ 2.6 เทคนิคการวิเคราะห์เชิงโครงข่ายพื้นที่ให้บริการ (Service 

GIS - Tools ข้อมลูสารสนเทศใน

ฐานข้อมลู 

ระบบสารสนเทศภมิูศาสตร์ (GIS) 

ผลลัพธ์จากการศึกษา 

วางแผนการจดัการ 

คดัเลอืกน าเข้าข้อมลู 

เฉพาะสิง่ที่นา่สนใจ 

ลักษณะข้อมูลภมิูศาสตร์ 
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Area Analysis) เป็นการค านวณหารัศมีการให้บริการจากจุดที่สนใจออกไปในรัศมีที่ก าหนด ตามเงื่อนไขของเวลา
หรือระยะทางเพ่ือหาเขตพ้ืนที่ให้บริการ (อีสรีย์ หงส์ศิริธรรม & ฐิติรัตน์ ปั้นบ ารุงกิจ, 2561) การวิเคราะห์โครงข่าย
การให้บริการนี้จะอยู่ภายใต้การวิเคราะห์ตามหลักของไดค์สตรา อัลกอริทึม (Dijkstra’s Algorithm) ซึ่ง
วัตถุประสงค์ของหลักการนี้คือหาความเชื่อมโยงของเส้นต่อ (Edge) ของโครงข่ายที่ต้องการวิเคราะห์ในรูปแบบของ
ระยะทางที่สั้นที่สุด หรือระยะเวลาที่น้อยที่สุด ซึ่งการวิเคราะห์พื้นที่ให้บริการนี้สามารถแสดงออกมาในรูปแบบของ 
เส้น พื้นที่ ที่อยู่รอบๆสิ่งที่วิเคราะห์ ดังนั้นเพื่อหาระดับการให้บริการ (Service area) (ESRI, 2016)  

 

 

ภาพที่ 2.6 ส่วนประกอบที่ส าคัญในการท า Network Analysis 

  

 Klawwikarn & Jirakajohnkool (2014) Djikstra Algorithm เป็นการน าหลักการคิดพ้ืนฐานทาง
คณิตศาสตร์ที่น าทฤษฏีกราฟและจ าลองแผนที่ด้วยกราฟ โดยใช้จุดต่อ (Node) และเส้น (Arcs) แทนถนนที่เชื่อมต่อ
กันก าหนดระยะทางระหว่างจุดเป็นตัวเลขลงในกราฟ เรียกกราฟดังกล่าวว่า กราฟที่ก าหนดน้ าหนัก (Weight 
graph) โดยมีสูตรดังนี้ 

โครงข่าย }E,V{G  เมื่อ )G(V คือเซตของจุดต่อ (Nodes) ในกราฟ )G(E,G  คือ เซตของเส้น (Arcs) ใน
กราฟ G  และ uvd  ใช้แทนความยาวของเส้น E)v,u(   ซึ่งข้ันตอนวิธีของ (Djikstra, 1959; Klawwikarn & 

Jirakajohnkool, 2014) จะใช้กับเส้น กราฟไม่ขาดตอนที่ระบุทิศทาง โดยน้ าหนักของทุกเส้นจะต้องมีค่าไม่น้อย
กว่า 0 คือ 0)v,u(w   ทุก ๆ )v,u(  และก าหนด )G(E  ก าหนดให้ S เป็นเซตของจุดยอด โดยมีค่าเริ่มต้นเป็นเซต
ว่าง vd  เป็นค่าของระยะทางจากจุดเริ่มต้นถึงจุดยอด Q,v  เป็นเซตของจุดยอด (Vertex) ที่ยังไม่เข้าวนซ้ า (Loop) 
โดยมี ค่าเริ่มต้นเป็น )G(V  การเลือกจุดu  ที่จะเข้าวนซ้ าจะเลือกจากจุดที่อยู่ใน Q  ซึ่งมีค่า ud  ต่ าที่สุด เมื่อเลือก

แล้วจะลบจุดนี้ออกจาก Q  และน าค่าไปใส่ใน S  แทน โดยตรวจสอบทุกจุด v  ที่มีเส้นจากu  ไปถึงจุด v  ว่า ถ้า 
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)v,u(w/udvd    แล้วจะต้องเปลี่ยน )v,u(wudvd   แล้วแก้ตัวชี้ว่าจุดยอด v  ต้องมา จากจุดu  วนซ้ า 

จนกระท้ัง Q เป็นเซตว่างจึงจะได้เส้นทางท่ีสั้นที่สุดตามต้องการ (วลักษ์กมล คงยัง, 2554)  

2.1.6 บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด  

 ไปรษณีย์ไทย (2562)  กิจการไปรษณีย์ของประเทศไทยจัดตั้งขึ้นในปี พ.ศ. 2426 โดยเริ่มต้นจากเป็นหน่วย
ราชการในสังกัดกรมไปรษณีย์และจากนั้นได้เปลี่ยนเป็นกรมไปรษณีย์โทรเลข  จนกระท่ัง 25 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2520 
ได้มีการจัดตั้ง การสื่อสารแห่งประเทศไทย (กสท.) โดยได้เปลี่ยนแปลงสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจในนาม
การสื่อสารแห่งประเทศไทย 

บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด (THAILAND POST CO., LTD.)  เป็นรัฐวสิากิจในสังกัดกระทรวงดิจิตอลเพ่ือ
เศรษฐกิจและสังคม (Ministry of Digital Economy and Society : MDES)  จัดตั้งตามประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ขึ้นเมื่อวันที่ 14 สิงหาคม 2546 ซึ่งกิจการของ ปณท. สามารถแบ่งการตลาดการให้บริการออกเป็น 4 กลุ่ม 
ดังนี้ 

1. กลุ่มบริการไปรษณียภัณฑ์ 
2. กลุ่มบริการขนส่งและโลจิสติกส์ 
3. กลุ่มบริการระหว่างประเทศ 
4. กลุ่มธุรกิจค้าปลีกและการเงิน 

บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด (ปณท.) มีวิสัยทัศน์ “ในการเป็นผู้ให้บริการไปรษณีย์และบริการ e-
Commerce Logistics ครบวงจรด้วยมาตรฐานสากลที่ผู้ใช้บริการไทยนึกถึงในล าดับแรก” ทั้งนี้ ปณท. มีพันธกิจ
องค์กร 4 ประการ ดังนี้ 

1. ให้บริการจัดส่งสิ่งของ ข่าวสาร ข้อมูล และโอนเงินทั่วโลกที่ลูกค้าเข้าถึงได้อย่าง สะดวก มีคุณภาพ มี
มาตรฐานสากล ราคาสมเหตุสมผล และเชื่อถือได้ 

2. พัฒนาให้ไปรษณีย์ไทยเป็นศูนย์กลางธุรกิจไปรษณีย์และบริการ Logistics ส าหรับธุรกิจ  
e-commerce ของประเทศ 

3. บริหารจัดการและใช้ประโยชน์จากข้อมูลการด าเนินงานในการสร้างฐานความรู้และนวัตกรรมเพ่ือ
สนับสนุนและส่งเสริมการพัฒนาธุรกิจของลูกค้าให้เติบโตไปด้วยกัน 

4. ใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพเพ่ือการเติบโตอย่างยั่งยืน (เศรษฐกิจ สังคม สิ่งแวดล้อม) 

การเติบโตของธุรกิจ e-commerce อย่างต่อเนื่อง ส่งผลต่อแนวโน้มธุรกิจไปรษณีย์ของไทยในช่วงหลายปี
ที่ผ่าน อันเนื่องมาจากการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการซื้อสินค้ายุคดิจิตอล ซึ่งส่งผลต่อปริมาณงานไปรษณีย์โดยตรง 
และยังคงเป็นสิ่งที่ท้าทายในธุรกิจไปรษณีย์ของไทยที่จะตอบสนองความต้องการของลูกค้า 



15 
 

ปณท. มีสถานที่ให้บริการทั้งหมด 1,275 แห่ง (ปีพ.ศ. 2560) แบ่งออกเป็น ศนูย์ไปรษณีย์ 19 แห่งทั่ว
ประเทศ ศูนย์รับฝากไปรษณีย์จ านวนมาก 19 แห่ง ที่ท าการไปรษณีย์ 1,192 แห่ง ที่ท าการไปรษณีย์รถยนต์ 53 
แห่งและท่ีท าการไปรษณีย์สาขา 5 แห่ง 

 เนื่องจากรัฐบาลได้มีนโยบายในการจัดตั้งพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก หรือ EEC ซึ่งเป็นโอกาส
ที่ปณท.จะใช้เขตพ้ืนที่ EEC เป็นฐานโลจิสติกส์ที่ส าคัญเพ่ือประโยชน์ของประเทศ โดยการขยายฐานระบบคัดแยก 
จัดตั้งเป็นศูนย์คัดแยกและการสร้างเขตสินค้าปลอดภาษีอากรเพ่ือที่จะท าให้สินค้าที่เข้ามาอยู่ในพ้ืนที่นั้น สามารถ
น าส่งได้อย่างสะดวกรวดเร็วเชื่อมโยงกับระบบการบริการขนส่งของเอกชน (Courier service) ซึ่งจะต้องผ่านด่าน
ศุลกากรได้อย่างประสิทธิภาพ สะดวกและรวดเร็วมากยิ่งขึ้นคาดว่าจะท าให้ปริมาณการขนส่งสินค้าไปสู่ประเทศ 
ที่ 3 เพ่ิมมากขึ้นจากปัจจุบัน ท าให้ประเทศไทยกลายเป็นศูนย์กลางในการขนส่งสินค้า ( Logistic Hub)ได้มากยิ่งขึ้น 
(ThaiQuote, 2560)  

 ปัจจุบัน ปณท. มีที่ท าการไปรษณีย์ในเขตพ้ืนที่ 3 จังหวัด EEC ทั้งหมด 56 แห่ง และมีศูนย์กระจายสินค้า
ที่ อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี ซึ่งศูนย์ดังกล่าวมีการด าเนินงานเต็มก าลัง โดยมีปริมาณงานของแต่ละวันเทียบเท่ากับศูนย์ 
EMS ของ ปณท.ส านักงานใหญ่ คือมีปริมาณพัสดุวันละ 1.5-1.6 แสนชิ้น ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการขนส่งสินค้าในภาค
ตะวันออกมีปริมาณที่มากอยู่แล้ว เมื่อมี EEC เกิดข้ึนคาดว่าปริมาณสินค้าจะเพ่ิมข้ึนอย่างแน่นอน ดังนั้นการขยาย
ศูนย์กระจายสินค้าจึงมีความจ าเป็นในพื้นที่ EEC และพร้อมต่อยอดไปสู่การเป็นคลังสินค้าเช่นเดียวกับใน
ต่างประเทศ ซึ่งมีการให้บริการรับฝากสินค้า บริการ Pick-Pack บรรจุหีบห่อตามรายการสั่งซื้อและขนส่งสินค้า 
รวมทั้งการจัดท าบัญชีการขนส่งให้กับผู้ประกอบการายย่อย (ThaiQuote, 2560) 

ไปรษณีย์ไทย (2561) ในปี 2561 - 2562 ประเทศไทยได้ก้าวสู่ยุคของเทคโนโลยีดิจิตอลภายใต้นโยบาย 
Thailand 4.0 ซึ่งเป็นนโยบายในการพัฒนาเศรษฐกิจของรัฐบาลที่ทุกภาคส่วน  ดังนั้น ปณท. จึงต้องปรับรูปแบบ
การบริหารและระบบงานไปรษณีย์ด้วยการน าเทคโนโลยีด้านไอทีมาช่วยในการท างาน เพื่อให้องค์กรมีศักยภาพใน
การแข่งขัน ตอบสนองความต้องการของลูกค้า รวมทั้งภาคธุรกิจอ่ืน พร้อมก้าวสู่การเป็น “ไปรษณีย์ไทย 4.0” โดย 
ปณท. ได้ก าหนดนโยบายและยุทธศาสตร์ไว้ ดังนี้  

ยุทธศาสตร์ที่ 1 : พัฒนาคุณภาพการให้บริการและภาพลักษณ์เพ่ือยกระดับสู่การเป็น “ไปรษณีย์ไทย4.0” 
ด้วยการมุ่งเน้นพัฒนาคุณภาพของระบบปฏิบัติการให้มีมาตรฐาน พร้อมทั้งปรับระบบการจัดการภายในให้
เหมาะสมและพร้อมรับกับการเปลี่ยนแปลง โดยสามารถสนับสนุนการพัฒนาภาพลักษณ์ของ ปณท. และพร้อมต่อ
การให้บริการรูปแบบใหม่ร่วมกับพันธมิตร 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 : พัฒนาความเชี่ยวชาญด้านบริการเพ่ือยกระดับการให้บริการไปสู่ผู้ให้บริการ  “e-
commerce 4.0” ด้วยการพัฒนาระบบงานและบริการรูปแบบใหม่ที่รองรับความต้องการของภาคธุรกิจได้อย่าง
ครบวงจร 
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ยุทธศาสตร์ที่ 3 : พัฒนารูปแบบการให้บริการร่วมกับพันธมิตรเพ่ือสร้างฐานรายได้ใหม่และสนับสนุนการ
ให้บริการครบวงจร ด้วยการน าความสามารถด้านการเข้าถึงผู้บริโภคอย่างทั่วถึงในทุกพ้ืนที่มาใช้ให้เกิดประโยชน์
และสร้างเป็นฐานรายได้ใหม่แก่ ปณท. ในระยะยาว 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 : พัฒนาระบบโลจิสติกส์ภายในประเทศรองรับการให้บริการในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ 
เพ่ือสร้างระบบงานและโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับรองรับกิจกรรมการขนส่งปริมาณมากท่ีครอบคลุมเส้นทาง
ภายในประเทศและสามารถเชื่อมต่อกับการขนส่งข้ามพรมแดนได้ 

 

2.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 สุธาสินี ขาวเจริญ (2554) ศึกษาเกี่ยวกับการหาพ้ืนที่เหมาะสมส าหรับการจัดตั้งจุดให้บริการไปรษณีย์
แห่งใหม่เพ่ือรองรับการใช้บริการของประชาชนในพ้ืนที่บริการไปรษณีย์ศูนย์กลางจ่ายบางขุนเทียน โดยศึกษาความ
ต้องการใช้บริการไปรษณีย์ของประชาชน ในพ้ืนที่จาก แบบสอบถาม 400 ชุด เปรียบเทียบกับความสามารถในการ
ให้บริการไปรษณีย์ของ ไปรษณีย์ในพ้ืนที่ ซึ่งใช้ข้อมูลสถิติการให้บริการไปรษณีย์ทั้ง 5 แห่ง ในช่วง พ.ศ. 2553-
2557 ผลการ วิเคราะห์เปรียบเทียบพบว่า ความต้องการใช้บริการไปรษณีย์มีมากกว่าความส ามารถในการ
ให้บริการ ของไปรษณีย์ ท าให้ต้องหาพ้ืนที่เหมาะสมส าหรับจัดตั้งจุดให้บริการไปรษณีย์เพ่ิมเติม โดยค านึงถึง ความ
ใกล้ไกลจาก 4 ปัจจัยได้แก่ 1) ห้างสรรพสินค้า 2) แหล่งชุมชนและที่อยู่อาศัย 3) สถานที่ ราชการ โรงเรียน วัด 
และ 4) ถนน เป็นเกณฑ์ก าหนดพ้ืนที่เหมาะสม เพ่ือน ามาท าการวิเคราะห์ตามล าดับ ชั้น (Analytic Hierarchy 
Process: AHP) เพ่ือหาค่าน้ าหนักของแต่ละปัจจัย และใช้ระบบสารสนเทศ ภูมิศาสตร์ในการหาพ้ืนที่ที่เหมาะสม
โดยใช้ค่าน้ าหนักดังกล่าว ผลการวิเคราะห์พบพื้นที่ที่มีความ เหมาะสมมากที่สุด คือ บริเวณภายในห้างสรรพสินค้า
ที่มีระยะห่างไม่เกิน 200 เมตร จากถนน พระราม 2 และถนนกาญจนาภิเษก 

 ณัฏฐ์ ทองค า (2559) หาพ้ืนที่ศักยภาพส าหรับการจัดสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ของบริษัทไปรษณีย์ไทย 
จ ากัด พ้ืนที่ที่ใช้ในการศึกษาครอบคลุม 3 จังหวัด ดังนี้ จังหวัดเชียงราย จังหวัดพะเยา และจังหวัดล าปาง โดยใช้
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) เป็นชุดเครื่องมือในการวิเคราะห์ เงื่อนไขในการวิเคราะห์ประกอบด้วยปัจจัยทาง
ภูมิศาสตร์และความต้องการของหน่วยงาน เพ่ือให้สามารถรองรับการให้บริการรับ-ส่งสิ่งของฝากส่งทางไปรษณีย์
ภายในพ้ืนที่ศึกษาจ านวน 48 แห่ง เพ่ือหาพ้ืนที่ที่มีศักยภาพส าหรับศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ และเพ่ือให้ได้พ้ืนที่ที่
เหมาะสมส าหรับการสร้างศูนย์ไปรษณีย์แห่งใหม่ ผู้วิจัยได้วิเคราะห์โครงข่ายการขนส่งบนเส้นทางคมนาคมทาง
ถนน และการหาเส้นทางการขนส่งด้วยต้นทุนต่ าสุดด้วยวิธีการ Vehicle Routing Problem ผลการวิจัยพบว่า 
พ้ืนที่ศักยภาพที่เหมาะสม คือ พ้ืนที่บริเวณต าบลปงเตา อ าเภองาว จังหวัดล าปาง และพ้ืนที่บริเวณต าบลแม่กา  
อ าเภอเมืองพะเยา จังหวัดพะเยา โดยทั้งสองพ้ืนที่สามารถลดเส้นทางการขนส่งจากเดิมที่ต้องใช้ รถบรรทุก 7 คัน 
ให้เหลือเพียง 4 คัน และลดระยะเวลาการขนส่งในภาพรวมลงไปได้ถึงร้อยละ 29 และร้อยละ 33 ส่งผลให้สามารถ
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ลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งจากเดิมลงได้ร้อยละ 12 (ประมาณปีละ 1 ,286,251 บาท) และร้อยละ 9 (ประมาณปีละ 
946,845 บาท) นอกจากนี้ ยังสามารถช่วยให้การเดินทางจากศูนย์ไปรษณีย์ไปยังที่ท าการไปรษณีย์ในเส้นทางการ
ขนส่งหลัก จ านวน 21 แห่ง มีความรวดเร็วมากขึ้นร้อยละ 76 และร้อยละ 62 ตามล าดับ 

 อรรถพล อินทรสุวรรณ ปกรณ์ เมฆแสงสวย และ สถาพร มนต์ประภัสสร (2561) ได้ท าการศึกษาเพ่ือ
ประเมินศักยภาพความสามารถในการให้บริการรับฝากของที่ท าการไปรษณีย์ในจังหวัดกาญจนบุรี โดยได้น าระบบ 
สารสนเทศภูมิศาสตร์ มาประยุกต์เพ่ือวิเคราะห์พ้ืนที่ให้บริการ ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้ก าหนดปัจจัยที่ใช้วิเคราะห์
ศักยภาพการให้บริการ 4 ปัจจัย ได้แก่ 1.ปริมาณชิ้นงานรับฝาก 2.รายได้จากงานรับฝาก 3.ค่าสัมประสิทธิ์เวลารับ
ลูกค้าต่อหนึ่งเคาน์เตอร์บริการ และ 4.ความหนาแน่นประชากร จากนั้นผู้วิจัยได้วิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือประเมิน
ศักยภาพความสามารถในการให้บริการรับฝาก โดยการซ้อนทับข้อมูล ทั้ง 4 ปัจจัยเข้าด้วยกัน ผลการศึกษาพบว่า 
พ้ืนที่ให้บริการไปรษณีย์ที่มี ศักยภาพมากที่สุด คิดเป็น 34.22 ตารางกิโลเมตร อยู่ในพ้ืนที่รับผิดชอบของที่ท าการ
ไปรษณีย์ 3 แห่ง ได้แก่ ที่ท าการไปรษณีย์กาญจนบุรี ที่ท าการไปรษณีย์ท่าเรือพระแท่น และที่ท าการไปรษณีย์ท่า
ม่วง ผลวิเคราะห์ศักยภาพการให้บริการที่ท าการไปรษณีย์ด้านจ านวนชิ้นงาน รับฝากและรายได้รับฝาก ณ ที่ท า
การไปรษณีย์ พ.ศ. 2555-2559 พบว่ามีแนวโน้มอัตรา เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง งานวิจัยนี้เสนอแนะแนวทางการเพ่ิม 
ศักยภาพในการให้บริการไปรษณีย์ด้วยการใช้ที่ท าการไปรษณีย์รถยนต์ ให้บริการในจุดพ้ืนที่ที่มีศักยภาพให้บริการ
ไปรษณีย์มากที่สุดในเขตรับผิดชอบ 

 อีสรีย์ หงส์ศิริธรรม และ ฐิติรัตน์ ปั้นบ ารุงกิจ (2561) ศึกษาพ้ืนที่เขตการให้บริการแพทย์ฉุกเฉินของ
โรงพยาบาลและมูลนิธิอาสากู้ภัยในจังหวัดจันทบุรี โดยวิเคราะห์เชิงโครงข่ายบนระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พ้ืนที่
ที่ได้รับบริการภายในระยะเวลา 10 นาที จากนั้นจึงวิเคราะห์หาพ้ืนที่ทางเลือกของการขยายหน่วยปฏิบัติการ
การแพทย์ฉุกเฉินแห่งใหม่ให้ครอบคลุมพ้ืนที่ที่อยู่นอกขอบเขตการให้บริการในปัจจุบันให้มากที่สุด โดยใช้เทคนิค
การวิเคราะห์หาที่ตั้งและการจัดสรภายใต้เส้นทางการเข้าถึงทางถนน จากค่าน้ าหนักของพื้นที่ทางเลือกของ
ประชากรต่อครัวเรือนและจ านวนสถิติผู้ป่วยฉุกเฉินจ าแนกรายต าบล ผลการศึกษาพบว่าพ้ืนที่ทางเลือกที่ดีที่สุด
และสามารถเพ่ิมพ้ืนที่ให้บริการมากที่สุดอยู่บริเวณต าบลบางกะจะ คิดเป็นร้อยละ 37.82 ของข้อมูลที่อยู่นอกเขต
พ้ืนที่ให้บริการทั้งหมด และหากเพ่ิมหน่วยการบริการมากถึง 3 แห่ง จะครอบคลุมพ้ืนที่ศึกษาร้อยละ 89.1 ของ
ข้อมูลที่อยู่นอกเขตบริการทั้งหมด โดยผลการวิเคราะห์สามารถน าไปใช้เป็นแนวทางพัฒนาระบบ บริการการแพทย์
ฉุกเฉินและเป็นแนวทางในการขยายขอบเขตพ้ืนที่ให้บริการของหน่วยปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉินในอนาคตเพ่ือให้
บริการ ของประชาชนได้อย่างทั่วถึงและมีประสิทธิภาพ 

 ปัฐพล มิ่งขวัญ และ โชติมา แก้วกรอง (2558) ศึกษาระดับพฤติกรรมและทัศนคติของประชาชนต่อบริการ
ไปรษณีย์ไทยในจังหวัดกาญจนบุรี เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อทัศนคติของประชาชนต่อบริการไปรษณีย์ ไทยใน
จังหวัดกาญจนบุรี และเพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับทัศนคติของประชาชนต่อบริการไปรษณีย์ไทยใน 
จังหวัดกาญจนบุรี โดยใช้กลุ่มตัวอย่าง คือ ประชาชนอายุตั้งแต่ 15-65 ปี ที่มีภูมิล าเนาตามทะเบียนราษฎร์ใน
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จังหวัด กาญจนบุรี จ านวน 400 คน ที่ได้จากวิธีการสุ่มตัวอย่างแบบเป็นระบบ (Systematic Random Sampling)  
หาค่าความเชื่อมั่นได้ เท่ากับ .973 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ ข้อมูล ได้แก่ ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน การทดสอบค่าที การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว การวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 
แบบเพียร์สัน โดยก าหนดค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ผลการวิจัยพบว่าพฤติกรรมในการมาใช้บริการไปรษณีย์
ไทยในจังหวัดกาญจนบุรีอยู่ในระดับน้อยและทัศนคติของประชาชนต่อบริการไปรษณีย์ไทยในจังหวัดกาญจนบุรี 
อยู่ในระดับปานกลาง ทัศนคติของประชาชนต่อบริการไปรษณีย์ไทยในจังหวัดกาญจนบุรี มีความแตกต่างกันไปตาม
อาชีพ (F=8.295, P=.000) สถานภาพสมรส (t=-3.946, P=.000) และการเปิดรับข่าวสารบริการไปรษณีย์ผ่านสื่อ
โทรทัศน์ (F=2.541, P=.039) และอินเตอร์เน็ต (F=3.139, P=.015) มีผลต่อทัศนคติของประชาชนต่อบริการ
ไปรษณีย์ไทยในจังหวัดกาญจนบุรี เพ่ือบริการที่เป็นเลิศ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 3) อายุ (r=.156, 
P=.002) มีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันกับ ทัศนคติของประชาชนต่อบริการไปรษณีย์ไทยในจังหวัดกาญจนบุรี 

 Kranjac, Sikimić, & Vujaković (2015) ศึกษาการใช้ GIS ในการติดตามและประเมินผลการบริหารงาน
บริการไปรษณีย์ วิธีที่น ามาวิเคราะห์ คือ การแสดงข้อมูลเกี่ยวกับประสิทธิภาพในการท างานโดยการสร้างเลเยอร์
ให้แยกจากกันและวิเคราะห์ข้อมูล การวิเคราะห์ผลลัพธ์แสดงให้เห็นถึงศักยภาพของ GIS เพ่ือน ามาใช้เป็น
เครื่องมือส าหรับการวิเคราะห์ทางเศรษฐกิจในกรณีของระบบไปรษณีย์ของประเทศเซอร์เบีย ซึ่งพิสูจน์ได้ว่าการ
วิเคราะห์ปัจจัยต่าง ๆ และน าเสนอรูปแบบที่ดีกว่าส าหรับการปรับปรุงการจัดการระบบที่ประหยัดต้นทุน และ
ผู้วิจัยแนะน า GIS เป็นเครื่องมือที่มีค่าส าหรับการวิจัยทางเศรษฐกิจ  
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บทที่ 3 

วิธีด าเนินการวิจัย 

งานวิจัยนี้ท าการศึกษาพ้ืนที่ให้บริการขนส่งแบบ last mile delivery เพ่ือครอบคลุมเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก ของ บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ประกอบด้วยขั้นตอนวิธีการด าเนินการวิจัย โดยเริ่มจากการ
เก็บรวบรวมข้อมูล การสร้างฐานข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูลจากข้อมูลสถิติและข้อมูลเชิงกายภาพ และการสรุป
ผลการวิจัย ดังแสดงในภาพที่ 3.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

ภาพที่ 3.1 ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย 

 

 

เก็บรวบรวมข้อมูล 

วิเคราะห์ข้อมูลและจัดท าฐานข้อมูล 

การวิเคราะห์ข้อมูลทางกายภาพ 

จัดท าชั้นข้อมูลของพื้นที่การให้บริการ (Network Analysis Layer) 

เพ่ือเตรียมการวิเคราะห์ด้วยเทคนิค Service Area Analysis 

จัดท าโครงข่ายของข้อมูลเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ 

(Network Dataset) 

แสดงผลการวิเคราะห์เพ่ือใช้ในการตัดสินใจ 
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3.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

การเก็บรวบรวมข้อมูลของงานวิจัย อาศัยการขอความอนุเคราะห์ข้อมูลบางส่วนจาก ศูนย์ไปรษณีย์ไทย 
ศรีราชา ซึ่งเป็นศูนย์ใหญ่ของภาคตะวันออก นอกจากนี้ในการวิเคราะห์ข้อมูลและประมวลผลต้องอาศัยข้อมูลที่
หลากหลายด้าน ได้แก่ ข้อมูลโดยทั่วไปขององค์กร ได้แก่ ข้อมูลจ านวน ปณ. ที่ตั้งอยู่ในเขตเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก ข้อมูลปริมาณงาน ข้อมูลส่วนอื่นที่มีความส าคัญเพ่ือใช้วิเคราะห์ด้วยเทคโนโลยีระบบสารสนเทศ
ภูมศิาสตร์ (Geographic Information Systems : GIS) ได้แก่ ข้อมูลขอบเขตการปกครอง ข้อมูลถนน พิกัดท่ีตั้ง
ของที่ท าการไปรษณีย์  

3.1.1 พื้นที่ศึกษา  

พ้ืนที่ศึกษาของงานวิจัยนี้ ประกอบด้วย 3 จังหวัดในภาคตะวันออก ที่ถูกก าหนดให้อยู่ในพ้ืนที่เขต
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ได้แก่ จังหวัดชลบุรี จังหวัดระยอง และจังหวัดฉะเชิงเทรา ดังภาพที่ 3.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.2 แสดงเขตพื้นที่กรณีศึกษา ในเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก EEC 

 

 

ฉะเชิงเทรา 

ชลบุร ี

ระยอง 
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 โดยจังหวัดชลบุรีมีไปรษณีย์จ านวนเยอะที่สุด รองลงมาคือฉะเชิงเทรา และระยองตามล าดับ ซึ่งจังหวดั
ชลบุรีมีที่ท าการไปรษณีย์อยู่ที่ 31 ที่ท าการ ฉะเชิงเทรา 14 ที่ท าการ และจังหวัดระยอง 11 ที่ท าการ เมื่อเปรียบ
ทียบกับสองจังหวัดที่กล่าวมาจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ในจังหวัดถือว่ามีปริมาณมากท่ีสุดของจังหวัดในเขต
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก แสดงดังตารางที่ 3.1 ตารางที่3.2 และ ตารางที่3.3 ตามล าดับ 

 

ตารางท่ี 3.1 ไปรษณีย์จังหวัดชลบุรีในเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

จังหวัด ชื่อไปรษณีย์ อ าเภอ ชื่อไปรษณีย์ อ าเภอ 
 
 
 
 
 
 

 
จังหวัด
ชลบุรี 

ชลบุร ี เมืองชลบุรี ฐานทัพเรือสัตหีบ สัตหีบ 
บางปลาสร้อย เมืองชลบุรี หนองใหญ่ หนองใหญ่ 
สี่แยกเฉลิมไทย เมืองชลบุรี หัวกุญแจ บ้านบึง 

สุขประยูร เมืองชลบุรี อ่าวอุดม ศรีราชา 
ศรีราชา ศรีราชา แหลมฉบัง ศรีราชา 
บางพระ ศรีราชา หนองขาม ศรีราชา 
เกาะสีชัง เกาะสีชัง ทุ่งสุขลา ศรีราชา 
บางแสน เมืองชลบุรี บ่อวิน หนองใหญ่ 

มหาวิทยาลัยบูรพา เมืองชลบุรี ท่าบุญมี เกาะจันทร์ 
พนัสนิคม พนัสนิคม บ้านอ าเภอ สัตหีบ 
บางละมุง บางละมุง เกล็ดแก้ว สัตหีบ 
ชัยพฤกษ์ บางละมุง พัทยา บางละมุง 
พานทอง พานทอง จอมเทียน บางละมุง 
บ้านบึง บ้านบึง บ่อทอง บ่อทอง 
สัตหีบ สัตหีบ ศูนย์ไปรษณีย์ศรีราชา ศรีราชา 

อู่ตะเภา สัตหีบ   
ที่มา : (ไปรษณีย์ไทย, 2560) 
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ตารางท่ี 3.2 ไปรษณีย์จังหวัดระยองในเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

จังหวัด ชื่อไปรษณีย์ อ าเภอ ชื่อไปรษณีย์ อ าเภอ 
 
 
 

ระยอง 

ระยอง เมืองระยอง มาบตาพุด เมืองระยอง 
ท่าประดู่ เมืองระยอง ตลาดมาบตาพุด เมืองระยอง 
กะเฉด เมืองระยอง เพ เมืองระยอง 
แกลง แกลง ปากน้ าประแสร์ แกลง 

บ้านค่าย บ้านค่าย นิคมพัฒนา นิคมพัฒนา 
บ้านฉาง บ้านฉาง กร่ า แกลง 

ปลวกแดง ปลวกแดง วังจันทร์ วังจันทร์ 
ที่มา : (ไปรษณีย์ไทย, 2560) 

 

ตารางท่ี 3.3 ไปรษณีย์จังหวัดฉะเชิงเทราในเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

จังหวัด ชื่อไปรษณีย์ อ าเภอ ชื่อไปรษณีย์ อ าเภอ 
 
 
 

ฉะเชิงเทรา 

ฉะเชิงเทรา ฉะเชิงเทรา บางน้ าเปรี้ยว บางน้ าเปรี้ยว 
ดอนทอง บางตีนเป็ด สนามชัยเขต สนามชัยเขต 
บางคล้า บางคล้า ดอนฉิมพลี บางน้ าเปรี้ยว 

พนมสารคาม พนมสารคาม บางวัว บางปะกง 
บางปะกง บางปะกง แปลงยาว แปลงยาว 
บ้านโพธิ์ บ้านโพธิ์   

ที่มา : (ไปรษณีย์ไทย, 2560) 

 

3.2 การจัดท าฐานข้อมูล (Database) 

 งานวิจัยนี้ประยุกต์ใช้เครื่องมือในการจัดท าฐานข้อมูลและประมวลผล คือ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information Systems : GIS) โดยใช้โปรแกรมประยุกต์ ArcGIS desktop เป็นเครื่องมือหลักของ
งานวิจัยนี้ ซึ่งการจัดท าฐานข้อมูลต้องมีการออกแบบโครงสร้างของฐานข้อมูลที่จะน ามาวิเคราะห์ โดยต้องอาศัย
ข้อมูลที่ส าคัญได้แก่ ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial Data) และข้อมูลลักษณะประจ า (Attributes) รวมทั้งข้อมูลอื่นที่
จ าเป็นในการวิเคราะห์ 
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-ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial Data) ได้แก่ ข้อมูลจังหวัด อ าเภอ ต าบล ถนน ที่ท าการไปรษณีย์ที่เป็นรับและ
น าจ่าย  

 -ข้อมูลลักษณะประจ า (Attributes) ได้แก่ ข้อมูลจ านวนประชากรในพ้ืนที่กรณีศึกษา พ้ืนที่ของจังหวัด 
(ตารางกิโลเมตร) 

3.3 การประมวลและวิเคราะห์ข้อมูล (Analysis) 

 การวิเคราะห์งานวิจัยนี้ แบ่งออกเป็น 3 ขั้นตอน โดยเริ่มจากการศึกษาการขยายตัวของผู้ใช้บริการ ซึ่ง
วิเคราะห์โดยน าอัตราการเติบโตของประชากร ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกที่ศึกษามาวิเคราะห์ถึง
ความต้องการใช้บริการการ จากนั้นขั้นตอนที่ 2 ศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพ่ือวิเคราะห์ระยะการให้บริการที่
เหมาะสม เพ่ือน ามาเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการขนส่งแบบ last mile delivery ของบริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด 
แสดงในรูปแบบระยะการให้บริการ (service level) จากการประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information Systems : GIS) โดยใช้โปรแกรมประยุกต์ ArcGIS desktop ในการวิเคราะห์โครงข่าย (Network 
Analysis) แบบ Service Area ขั้นตอนที่ 3 แนะน าจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ที่เหมาะสมเพื่อการกระจายบริการ 
ของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ให้ครอบคลุมในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 

 3.3.1 ก าหนดพื้นที่และเพ่ิมชั้นข้อมูล 

 ข้อมูลในส่วนแรกท่ีน ามาใช้คือการก าหนดพ้ืนที่ศึกษาคือ พ้ืนที่ของ 3 จังหวัดในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก โดยจะเลือกที่ท าการไปรษณีย์ที่อยู่ในเขตพ้ืนที่กรณีศึกษา ได้แก่ จังหวัดชลบุรี จังหวัดฉะเชิงเทรา
และจังหวัดระยอง ดังภาพที่ 3.3 
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ภาพที่ 3.3 แสดงพื้นที่จังหวัดกรณีศึกษาในเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
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จากนั้นก าหนดและเพ่ิมชั้นข้อมูลที่ท าการไปรษณีย์ที่อยู่ในพ้ืนที่กรณีศึกษา ซึ่งรวมทั้งสิ้น 56 ที่ท าการ ซึ่งให้บริการ
การขนส่งและรับฝากพัสดุให้กับชุมชนใน 3 จังหวัดกรณีศึกษา ซึ่งกระจายตัวอยู่ในพ้ืนที่ต่างๆ แสดงดังภาพที่ 3.4 
แล้วด าเนินการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
ภาพที่ 3.4 แสดงต าแหน่งที่ท าการไปรษณีย์ในเขตพื้นที่กรณีศึกษา 

ในเขตพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 

ที่ท าการไปรษณีย์ 
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บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห์และอภิปรายผล 

 

งานวิจัยนี้วิเคราะห์พื้นที่การให้บริการของจุดที่ท าการไปรษณีย์ ในเขตพ้ืนที่ศึกษาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (Eastern Economics Corridor: EEC) รวมทั้งสิ้น 3 จังหวัดได้แก่ จังหวัดชลบุรี จังหวัดฉะเชิงเทรา และ
จังหวัดระยอง โดยประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ หรือ GIS เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ และน าการ
วิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) วิเคราะห์หาพ้ืนที่การให้บริการ (Service Area) ของที่ท าการไปรษณีย์ 
โดยน าข้อมูลที่ท าการไปรษณีย์จากพิกัดท่ีตั้ง พร้อมทั้งศึกษาข้อมูลที่ส าคัญและเกี่ยวข้องมาใช้ในการวิเคราะห์ เช่น 
ข้อมูลประชากร เพ่ือดูการกระจายตัวของประชากรในเขตพ้ืนที่กรณีศึกษา จากนั้นศึกษาระดับการให้บริการของที่
ท าการไปรษณีย์ เพ่ือดูการตอบสนองการให้บริการในรูปแบบ last mile delivery หรือ parcel delivery เพราะ
การขนส่งรูปแบบนี้ต้องอาศัยความรวดเร็วและเข้าถึงเป้าหมายปลายทางเพ่ือให้สามารถรองรับการขยายตัวของ
ธุรกิจ e-commerce ได้ทันความต้องการ จากนั้นน าเสนอจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ที่เหมาะสมเพ่ือให้การบริการ
ขนส่งแบบ last mile สามารถครอบคลุมพ้ืนที่กรณีศึกษา 

4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐาน 

ข้อมูลที่น ามาใช้ประกอบการวิเคราะห์ในงานวิจัยนี้ ประกอบด้วยข้อมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial Data) ได้แก่ 
ข้อมูลจังหวัด อ าเภอ ต าบล ถนน ที่ท าการไปรษณีย์ ข้อมูลลักษณะประจ า (Attributes) ได้แก่ ข้อมูลจ านวน
ประชากรในพ้ืนที่กรณีศึกษา พ้ืนที่ของจังหวัด (ตารางกิโลเมตร) ของที่ท าการไปรษณีย์ในเขตพ้ืนที่กรณีศึกษา ซึ่ง
ข้อมูลนี้จะต้องใช้เป็นฐานข้อมูลในการวิเคราะห์และน าไปเป็นชั้นข้อมูลก่อนการท า Network Analysis จากภาพที่ 
4.1 แสดงให้เห็นว่าที่ตั้งของที่ท าการไปรษณีย์ในแต่ละจังหวัดยังมีจ านวนที่เฉพาะในเขตอ าเภอ ซึ่งบางอ าเภอยังไม่
มีที่ท าการไปรษณีย์ตั้งอยู่ 
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ภาพที่ 4.1 แสดงข้อมูลพ้ืนฐานของเขตพ้ืนที่กรณีศึกษา 

  

ที่ท าการไปรษณีย์ 
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การศึกษาจ านวนประชากรในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกสามารถแสดงให้เห็นอัตราการ
เปลี่ยนแปลงของจ านวนประชากรใน 3 จังหวัด เพราะจ านวนประชากรสามารถบ่งบอกเป็นนัยถึงความต้องการการ
ใช้บริการของที่ท าการไปรษณีย์เพิ่มขึ้นหรือลดลงได้  

ตารางท่ี 4.1 แสดงจ านวนประชากรของจังหวัดชลบุรี ปี พ.ศ. 2555-2559 

อ าเภอ จ านวนประชากรของจังหวัดชลบุรี ความหนาแน่นของ
ประชากร (ต่อ ตร.กม.) 2555 2556 2557 2558 2559 

รวมยอด 1,364,002 1,390,354 1,421,425 1,455,039 1,483,049 339.91 
เมือง
ชลบุรี 

304,001 308,630 316,119 322,057 326,020 1,424.97 

บ้านบึง 100,017 100,916 102,318 103,904 104,882 162.27 
หนองใหญ่ 23,042 23,109 23,258 23,609 23,549 59.25 
บางละมุง 257,542 265,195 272,889 281,255 288,195 614.46 
พานทอง 56,556 58,157 60,196 62,593 64,736 374.12 
พนัสนิคม 121,437 121,924 122,534 123,213 123,640 274.24 
ศรีราชา 258,839 267,591 277,291 287,588 296,948 481.72 
เกาะสีชัง 4,829 4,775 4,811 4,689 4,660 270.32 
สัตหีบ 152,585 154,447 156,004 159,395 162,986 488.83 
บ่อทอง 48,188 48,699 49,063 49,623 50,181 64.21 

เกาะจันทร์ 36,966 36,911 36,942 37,113 37,252 149.70 
ที่มา: กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย (Department of Provincial Administration, Ministry of 
Interior) 

จากตารางที่ 4.1 แสดงให้เห็นว่าจังหวัดชลบุรีมีจ านวนประชากรที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องในทุกปี ซึ่งอ าเภอที่มี
ประชากรอาศัยอยู่มากท่ีสุดได้แก่ อ าเภอเมืองชลบุรี รองลงมาได้แก่ อ าเภอศรีราชา อ าเภอบางละมุง อ าเภอสัตหีบ 
และ อ าเภอบ้านบึง ตามล าดับ ซึ่งอ าเภอที่มีประชากรอาศัยอยู่น้อยที่สุดได้แก่ อ าเภอเกาะสีชัง แต่เมื่อดูความ
หนาแน่นของประชากรในแต่ละอ าเภอพบว่า ล าดับความหนาแน่นของประชากรในแต่ละอ าเภอของจังหวัดชลบุรีมี
ความแตกต่างจากล าดับอ าเภอที่พิจารณาจากจ านวนประชากร สามารถเรียงล าดับอันดับความหนาแน่นของ
ประชากรได้ดังนี้ อ าเภอเมืองชลบุรี อ าเภอบางละมุง อ าเภอสัตหีบ อ าเภอศรีราชา และอ าเภอพานทอง ตามล าดับ 
อ าเภอที่มีความหนาแน่นของประชากรน้อยที่สุดคือ อ าเภอบ่อทอง ซึ่งในบางอ าเภออาจมีการเพ่ิมหรือลดของ
จ านวนประชากรเนื่องจากการย้ายถิ่นฐานแต่เมื่อดูผลรวมของประชากรทั้งหมดแสดงให้เห็นว่าจังหวัดชลบุรีมีอัตรา
การเพ่ิมข้ึนของประชากรอย่างต่อเนื่องดังภาพที่ 4.2  
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ภาพที่ 4.2 แสดงการเปลี่ยนแปลงของจ านวนประชากรในจังหวัดชลบุรี 

จากตารางที่ 4.2 แสดงให้เห็นว่าจังหวัดฉะเชิงเทรามีจ านวนประชากรที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องในทุกปี ซึ่งอ าเภอที่มี
ประชากรอาศัยอยู่มากท่ีสุดได้แก่ อ าเภอเมืองฉะเชิงเทรา รองลงมาได้แก่ อ าเภอบางปะกง อ าเภอบางน้ าเปรี้ยว 
อ าเภอพนมสารคาม และ อ าเภอสนามชัยเขต ตามล าดับ ซึ่งอ าเภอที่มีประชากรอาศัยอยู่น้อยที่สุดได้แก่ อ าเภอราช
สาสน์ แต่เมื่อดูความหนาแน่นของประชากรในแต่ละอ าเภอพบว่า ล าดับความหนาแน่นของประชากรในแต่ละ
อ าเภอของจังหวัดฉะเชิงเทรามีความแตกต่างจากล าดับอ าเภอที่พิจารณาจากจ านวนประชากร สามารถเรียงล าดับ
อันดับความหนาแน่นของประชากรได้ดังนี้ อ าเภอเมืองฉะเชิงเทรา อ าเภอบางปะกง อ าเภอบ้านโพธิ์ อ าเภอบาง
คล้า และอ าเภอแปลงยาว ตามล าดับ อ าเภอที่มีความหนาแน่นของประชากรน้อยที่สุดคือ อ าเภอสนามชัยเขต ซึ่ง
ในบางอ าเภออาจมีการเพ่ิมหรือลดของจ านวนประชากรเนื่องจากการย้ายถิ่นฐาน แต่เมื่อดูผลรวมของประชากร
ทั้งหมดแสดงให้เห็นว่าจังหวัดฉะเชิงเทรามีอัตราการเพ่ิมข้ึนของประชากรอย่างต่อเนื่องดังภาพที่ 4.3  
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พ.ศ. 2555 - 2559
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ตารางท่ี 4.2 แสดงจ านวนประชากรของจังหวัดฉะเชิงเทรา ปี พ.ศ. 2556-2560 

อ าเภอ จ านวนประชากรของจังหวัดฉะเชิงเทรา ความหนาแน่น
ของประชากร 
(ต่อ ตร.กม.) 

2556 2557 2558 2559 2560 

รวมยอด 691,226 695,478 700,902 704,399 709,889 132.6 
เมืองฉะเชิงเทรา 153,148 154,579 156,028 157,181 158,722 418.8 
บางคล้า 45,575 45,556 45,701 45,667 45,671 200.3 
บางน้ าเปรี้ยว 86,580 86,985 87,500 87,693 88,020 176.4 
บางปะกง 87,137 88,069 89,109 89,763 90,775 351.8 
บ้านโพธ์ิ 51,564 51,811 51,954 52,138 52,525 240.9 
พนมสารคาม 80,562 81,097 81,532 81,766 82,380 149.8 
ราชสาสน ์ 12,855 12,860 12,812 12,786 12,809 94.9 
สนามชัยเขต 72,883 73,471 73,915 74,141 74,613 44.8 
แปลงยาว 42,498 42,280 43,247 43,814 44,706 188.6 
ท่าตะเกียบ 45,260 45,594 45,926 46,286 46,603 44.2 
คลองเขื่อน 13,164 13,176 13,178 13,164 13,065 102.9 

ที่มา: กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย (Department of Provincial Administration, Ministry of Interior) 

 

 

ภาพที่ 4.3 แสดงการเปลี่ยนแปลงของจ านวนประชากรในจังหวัดฉะเชิงเทรา 

จากตารางที่ 4.3  แสดงให้เห็นว่าจังหวัดระยองมีจ านวนประชากรที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องในทุกปี ซึ่งอ าเภอที่มี
ประชากรอาศัยอยู่มากท่ีสุดได้แก่ อ าเภอเมืองระยอง รองลงมาได้แก่ อ าเภอแกลง อ าเภอบ้านฉาง อ าเภอบ้านค่าย 

680,000

685,000

690,000

695,000

700,000

705,000

710,000

715,000

2556 2557 2558 2559 2560

การเปลี่ยนแปลงของจ านวนประชากร จังหวัดฉะเชิงเทรา
พ.ศ. 2556 - 2560



31 
 

และ อ าเภอปลวกแดง ตามล าดับ ซึ่งอ าเภอที่มีประชากรอาศัยอยู่น้อยที่สุดได้แก่ อ าเภอเขาชะเมา แต่เมื่อดูความ
หนาแน่นของประชากรในแต่ละอ าเภอพบว่า ล าดับความหนาแน่นของประชากรในแต่ละอ าเภอของจังหวัดระยอง
มีความแตกต่างจากล าดับอ าเภอที่พิจารณาจากจ านวนประชากร สามารถเรียงล าดับอันดับความหนาแน่นของ
ประชากรได้ดังนี้ อ าเภอเมืองระยอง อ าเภอบ้านฉาง อ าเภอนิคมพัฒนา อ าเภอแกลง และอ าเภอบ้านค่าย 
ตามล าดับ อ าเภอที่มีความหนาแน่นของประชากรน้อยที่สุดคือ อ าเภอเขาชะเมา ซึ่งในบางอ าเภออาจมีการเพ่ิม
หรือลดของจ านวนประชากรเนื่องจากการย้ายถิ่นฐานแต่เมื่อดูผลรวมของประชากรทั้งหมดแสดงให้เห็นว่าจังหวัด
ฉะเชิงเทรามีอัตราการเพ่ิมข้ึนของประชากรอย่างต่อเนื่องดังภาพที่ 4.4  

 

ตารางท่ี 4.3 แสดงจ านวนประชากรของจังหวัดระยอง ปี พ.ศ. 2556-2560 

อ าเภอ จ านวนประชากรของจังหวัดระยอง ความหนาแน่นของ
ประชากร (ต่อ ตร.

กม.) 
2556 2557 2558 2559 2560 

รวมยอด 661,220  674,393  688,999  700,223  711,236  200.2 
เมืองระยอง 260,490 265,869 271,460 275,336 278,814 541.9 

บ้านฉาง 65,045 67,374 69,622 71,374 73,022 306.3 
แกลง 129,594 129,773 130,304 130,562 130,825 165.9 

วังจันทร์ 25,813 25,810 25,991 25,999 26,021 65.8 
บ้านค่าย 63,915 64,549 65,244 65,868 66,645 136.3 
ปลวกแดง 51,452 54,664 58,258 61,563 64,843 104.9 
เขาชะเมา 23,775 23,816 23,880 23,859 23,879 88.5 
นิคมพัฒนา 41,136 42,538 44,240 45,662 47,187 198.3 

ที่มา: กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย (Department of Provincial Administration, Ministry of Interior) 
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ภาพที่ 4.4 แสดงการเปลี่ยนแปลงของจ านวนประชากรในจังหวัดระยอง 

 จากการวิเคราะห์จ านวนประชากรจากกราฟเส้น ดังภาพที่ 4.5 แสดงให้เห็นว่าจ านวนประชากรในเขต
พ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง ดังนั้นถ้าพ้ืนที่นี้ถูกพัฒนาให้ตอบสนองนโยบาย
ของภาครัฐ ส่งผลให้จ านวนประชากรที่อาศัยอยู่เพ่ิมข้ึนเพราะมีการย้ายถิ่นฐานเข้ามาในพ้ืนที่ดังกล่าวเพ่ิมมากขึ้น 
เพ่ือการท างาน การเรียน และความสะดวกสบายในการใช้ชีวิต  

 

ภาพที่ 4.5 แสดงแนวโน้มของจ านวนประชากรในเขต EEC 

 620,000

 640,000

 660,000

 680,000

 700,000

 720,000

2556 2557 2558 2559 2560

การเปลี่ยนแปลงของจ านวนประชากร จังหวัดระยอง
พ.ศ. 2556 - 2560

0

500,000

1,000,000

1,500,000

2,000,000

2555 2556 2557 2558 2559 2560

แนวโน้มจ านวนประชากรในเขตพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษ 
(Eastern Economic Corridor )

จงัหวดัชลบรีุ จงัหวดัระยอง จงัหวดัฉะเชิงเทรา
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การวิเคราะห์ความหนาแน่นของประชากรในเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลเชิง special 
analysis โดยเลือกการใช้วัดการกระจายตัวของจุด แบบ point density เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ดูความ
หนาแน่นของประชากร ใช้หลักการพ้ืนที่ความหนาแน่นจะถูกก าหนดจากข้อมูลตารางกริด (Raster) และจ านวนจุด
ที่อยู่ในพ้ืนที่ใกล้เคียง ซึ่งข้อมูลดังกล่าวถูกน ามารวมและหารด้วยพื้นที่ซ่ึงอยู่ในหลักของการวิเคราะห์ทางภูมิศาสตร์ 
เชิงปริมาณ ด้วยการวิเคราะห์ด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ดังภาพที่ 4.6 งานวิจัยนี้ใช้จุดของการกระจาย
ตัวของประชากร แทนด้วยจุดที่ว่าการอ าเภอและใส่ข้อมูลจ านวนประชากรลงในจุดของทุกอ าเภอ  

 

ภาพที่ 4.6 หลักการวิเคราะห์การกระจายตัวของจุด point density tools 

 

ภาพที่ 4.7 แสดงการวิเคราะห์ความหนาแน่นของประชากร 
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ผลการวิเคราะห์ความหนาแน่นของจ านวนประชากรในพ้ืนที่กรณีศึกษา แสดงดังภาพที่ 4.7 พบว่าการ
กระจายตัวของประชากรที่มีการกระจุกตัวแสดงด้วยสีเข้ม ส่วนการกระจายตัวที่มีการกระจุกตัวน้อยแสดงด้วยสี
อ่อนตามระดับสีดังภาพ จากนั้นแสดงต าแหน่งที่ท าการไปรษณีย์ของแต่ละอ าเภอ ดังภาพที่ 4.8 จะเห็นได้ว่า ที่ท า
การไปรษณีย์ส่วนมากตั้งอยู่ในพื้นที่ของที่มีจ านวนประชากรหนาแน่น และบางอ าเภอมีที่ท าการไปรษณีย์มากกว่า1
จุด นอกจากนี้พบว่าบางอ าเภอไม่มีที่ท าการไปรษณีย์ตั้งอยู่เพราะความหนาแน่นของประชากรน้อย ทั้งนี้บริษัท
ไปรษณีย์ไทยควรพิจารณาจ านวนที่ตั้งของที่ท าการในเขต EEC ถ้าจ านวนประชากรในพ้ืนที่กรณีศึกษาเพ่ิมข้ึน ที่ท า
การไปรษณีย์จ านวนทั้งสิ้น 56 จุดจะสามารถรองรับการให้บริการขนส่งสินค้าในรูปแบบของ last mile delivery 
และเพ่ิมความพึงพอใจของลูกค้า และสามารถสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันกับคู่แข่งได้หรือไม่ 

 

ภาพที่ 4.8 แสดงจุดที่ท าการไปรษณีย์กับความหนาแน่นของประชากรในเขตพื้นที่กรณีศึกษา 
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4.2 การวิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) 

 งานวิจัยนี้ศึกษาระดับการให้บริการ (Service Areas) ของที่ท าการไปรษณีย์ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออกเพ่ือให้การบริการเข้าถึงผู้ใช้บริการในพื้นที่กรณีศึกษา ซึ่งถ้ามีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
อุตสาหกรรม การบริการการท่องเที่ยว และรวมทั้งการศึกษา จะเป็นสิ่งกระตุ้นให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของจ านวน
ประชากร ซึ่งอาจจะมีแนวโน้มเพ่ิมมากขึ้นเพราะมีการย้ายถิ่นฐานเข้ามาในเขต 3 จังหวัดกรณีศึกษานี้ เป็นเหตุผล
ให้ บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ต้องปรับตัวเรื่องการให้บริการที่ครอบคลุมผู้อยู่อาศัยที่จะกลายเป็นผู้ใช้บริการของ
บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด นอกจากนี้การเติบโตอย่างรวดเร็วของธุรกิจ e-commerce ท าให้ทุกท่ีมีประชากรที่
ต้องการซื้อสินค้าเกิดขึ้น ด้วยเหตุนี้จึงเป็นภารกิจที่บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ต้องพัฒนาการให้บริการที่ครอบคลุม
เพ่ือตอบโจทย์ความต้องการของลูกค้าเหล่านี้ ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้ศึกษาการครอบคลุมพ้ืนที่ให้บริการของที่ท าการ
ไปรษณีย์จ านวน 56 จุดในเขตพ้ืนที่กรณีศึกษาว่าสามารถรองรับการให้บริการในรูปแบบ last mile delivery เมื่อ
มีผู้ใช้บริการเพิ่มข้ึนได้อย่างเพียงพอ ซึ่งระยะทางของการให้บริการในรูปแบบ last mile delivery ควรอยู่ในช่วง
ระหว่าง 8-15 กิโลเมตร (Amchang & Song, 2018a; Polzin, 2017) เพ่ือการให้บริการได้อย่างทั่วถึง 

 งานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ใช้เทคนิคการวิเคราะห์เชิงโครงข่ายพ้ืนที่ให้บริการ (Service Area Analysis) เป็น
การค านวณหารัศมีการให้บริการจากจุดที่สนใจออกไปในรัศมีที่ก าหนด ตามเงื่อนไขของเวลาหรือระยะทางเพ่ือหา
เขตพ้ืนที่ให้บริการ (อีสรีย์ หงส์ศิริธรรม & ฐิติรัตน์ ปั้นบ ารุงกิจ, 2561)  การวิเคราะห์โครงข่ายการให้บริการนี้จะอยู่
ภายใต้การวิเคราะห์ตามหลักของไดค์สตรา อัลกอริทึม (Djikstra’s Algorithm) ซึ่งวัตถุประสงค์ของหลักการนี้คือ
หาความเชื่อมโยงของเส้นต่อ (Edge) ของโครงข่ายที่ต้องการวิเคราะห์ในรูปแบบของระยะทางท่ีสั้นที่สุด หรือ
ระยะเวลาที่น้อยที่สุด การวิเคราะห์พ้ืนที่ให้บริการนี้สามารถแสดงออกมาในรูปแบบของ เส้น พ้ืนที่ ที่อยู่รอบๆสิ่งที่
วิเคราะห์ ดังนั้นเพื่อหาระดับการให้บริการ (Service Area) ของที่ท าการไปรษณีย์จ านวน 56 จุดในเขตพ้ืนที่
กรณีศึกษา จึงแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 แบบจ าลอง ได้แก่ ระดับการให้บริการ 15 กิโลเมตร ระดับการให้บริการ 
10 กิโลเมตร และระดับการให้บริการที่ 5 กิโลเมตร ตามระยะทางท่ีเหมาะสมในการให้บริการการขนส่งแบบ last 
mile delivery 
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 ภาพที่ 4.9 แสดงระดับการให้บริการขนส่งแบบ last mile delivery ในระยะ 15 กิโลเมตร 

แบบจ าลองระดับการให้บริการ 15 กิโลเมตร จากการวิเคราะห์โครงข่ายพ้ืนที่ให้บริการ (Service Area 
Analysis) ของที่ท าการไปรษณีย์ จ านวน 56 จุดของเขตพ้ืนที่กรณีศึกษาที่อยู่ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออกแสดงดังภาพที่ 4.9 การวิเคราะห์ระดับพ้ืนที่ให้บริการพบว่า ระยะการให้บริการของที่ท าการไปรษณีย์ 
56 จุด ยังไม่ครอบคลุมพ้ืนที่กรณีศึกษา พ้ืนที่ระดับการให้บริการ (สีแดง) แสดงให้เห็นว่า การบริการในปัจจุบันของ 
บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ไม่รองรับการกระจายสินค้าในรูปแบบของ last mile delivery และจ านวนที่ท าการ
ไปรษณีย์ยังมีจ านวนไม่เพียงพอกับการให้บริการแบบ last mile delivery ในระยะให้บริการที่ 15 กิโลเมตร 
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ภาพที่ 4.10 แสดงระดับการให้บริการขนส่งแบบ last mile delivery ในระยะ 10 กิโลเมตร 

แบบจ าลองระดับการให้บริการ 10 กิโลเมตร  จากการวิเคราะห์โครงข่ายพ้ืนที่ให้บริการ (Service Area 
Analysis) ของที่ท าการไปรษณีย์ จ านวน 56 จุดของเขตพ้ืนที่กรณีศึกษาที่อยู่ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออกแสดงดังภาพที่ 4.10 การวิเคราะห์ระดับพ้ืนที่ให้บริการพบว่า ระยะการให้บริการของที่ท าการไปรษณีย์ 
56 จุด ยังไม่ครอบคลุมพ้ืนที่กรณีศึกษา พ้ืนที่ระดับการให้บริการ (สีชมพู) แสดงให้เห็นว่า การบริการในปัจจุบันของ 
บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ไม่รองรับการกระจายสินค้าในรูปแบบของ last mile delivery และจ านวนที่ท าการ
ไปรษณีย์ยังมีจ านวนไม่เพียงพอกับการให้บริการแบบ last mile delivery ในระยะให้บริการที่ 10 กิโลเมตร 
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ภาพที่ 4.11 แสดงระดับการให้บริการขนส่งแบบ last mile delivery ในระยะ 5 กิโลเมตร 

แบบจ าลองระดับการให้บริการ 5 กิโลเมตร  จากการวิเคราะห์โครงข่ายพ้ืนที่ให้บริการ (Service Area Analysis) 
ของที่ท าการไปรษณีย์ จ านวน 56 จุดของเขตพ้ืนที่กรณีศึกษาที่อยู่ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกแสดง
ดังภาพที่ 4.11 การวิเคราะห์ระดับพ้ืนที่ให้บริการพบว่า ระยะการให้บริการของที่ท าการไปรษณีย์ 56 จุด ยังไม่
ครอบคลุมพ้ืนที่กรณีศึกษา พ้ืนที่ระดับการให้บริการ (สีเขียว) แสดงให้เห็นว่า การบริการในปัจจุบันของ บริษัท 
ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ไม่รองรับการกระจายสินค้าในรูปแบบของ last mile delivery และจ านวนที่ท าการไปรษณีย์
ยังมีจ านวนไม่เพียงพอกับการให้บริการแบบ last mile delivery ในระยะให้บริการที่ 5 กิโลเมตร 
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ผลการวิเคราะห์พบว่าจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ทั้งหมด จ านวน 56 จุด ในพ้ืนที่กรณีศึกษา 3 จังหวัดได้แก่ จังหวัด
ชลบุรี จังหวัดฉะเชิงเทรา และจังหวัดระยอง สามารถครอบคลุมให้บริการได้ครอบคลุมพ้ืนที่ของแต่ละจังหวัดได้
ดังนี้  

 ในระยะการให้บริการที่ 15 กิโลเมตร จังหวัดชลบุรี สามารถครอบคลุมพ้ืนที่ได้ 3,990 ตารางกิโลเมตร หรือ
คิดเป็น 89 เปอร์เซ็นต์ จังหวัดฉะเชิงเทรา สามารถครอบคลุมพื้นที่ได้ 2,029 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 
39 เปอร์เซ็นต์ และจังหวัดระยอง สามารถครอบคลุมพ้ืนที่ได้ 2,929 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 79 
เปอร์เซ็นต์ แสดงว่าจากจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ของพื้นที่กรณีศึกษาที่มีอยู่ทั้งสิ้นจ านวน 56  จุดนี้
สามารถให้บริการได้ครอบคลุมพ้ืนที่กรณีศึกษาทั้งหมดได้ 8,948 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 67 
เปอร์เซ็นต์  

 ในระยะการให้บริการที่ 10 กิโลเมตร ถ้า บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ต้องการให้บริการที่ครอบคลุมใน
ระยะทางที่สั้นขึ้นเพ่ือสร้างความรวดเร็วในการส่งสินค้าและบริการ และความได้เปรียบในการแข่งขันกับ
ผู้ประกอบการรายอ่ืน ด้วยระยะทาง 10 กิโลเมตร กับจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ทั้งสิ้น 56 จุด พบว่าจังหวัด
ชลบุรี สามารถครอบคลุมพ้ืนที่ได้เพียง 1,712 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 38 เปอร์เซ็นต์ จังหวัด
ฉะเชิงเทรา สามารถครอบคลุมพ้ืนที่ได้ 951 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 18 เปอร์เซ็นต์ และจังหวัดระยอง 
สามารถครอบคลุมพ้ืนที่ได้ 1,280 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 35 เปอร์เซ็นต์ แสดงว่าจากจ านวนที่ท าการ
ไปรษณีย์ที่มีอยู่ 56  จุดของพื้นที่กรณีศึกษานี้สามารถให้บริการได้ครอบคลุมพ้ืนที่กรณีศึกษาทั้งหมดได้ 
3,943 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 29 เปอร์เซ็นต์  

 ในระยะการให้บริการที่ 5 กิโลเมตร ถ้า บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ต้องการให้บริการที่ครอบคลุมใน
ระยะทางที่สั้นขึ้นเพ่ือสร้างความรวดเร็วในการส่งสินค้าและบริการ และความได้เปรียบในการแข่งขันกับ
ผู้ประกอบการรายอ่ืน ทั้งยังเข้าถึงลูกค้าได้มากข้ึน ด้วยระยะทาง 5 กิโลเมตร กับจ านวนที่ท าการไปรษณีย์
ทั้งสิ้น 56 จุด พบว่าจังหวัดชลบุรี สามารถครอบคลุมพ้ืนที่ได้เพียง 1,578 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 35 
เปอร์เซ็นต์ จังหวัดฉะเชิงเทรา สามารถครอบคลุมพ้ืนที่ได้ 264 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 5 เปอร์เซ็นต ์
และจังหวัดระยอง สามารถครอบคลุมพ้ืนที่ได้ 336 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 9 เปอร์เซ็นต์ แสดงว่าจาก
จ านวนที่ท าการไปรษณีย์ที่มีอยู่ 56 จุดของพ้ืนที่กรณีศึกษานี้สามารถให้บริการได้ครอบคลุมพื้นกรณีศึกษา
ที่ทั้งหมดได้ 2,178 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 16 เปอร์เซ็นต์  
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ตารางท่ี 4.4 การครอบคลุมพื้นที่ให้บริการในระดับระยะทางท่ีแตกต่าง 

จังหวัด จ านวน พื้นที่ทั้งหมด (km2)  พื้นที่ให้บริการ (km2)  
ที่ท าการฯ 5กิโลเมตร 10 กิโลเมตร 15กิโลเมตร 

ชลบุรี 31 4,476 1,578 1,712 3,989 
ฉะเชิงเทรา 14 5,226 264 951 2,029 
ระยอง 11 3,702 336 1,280 2,929 
พื้นที่ EEC 56 13,404 2,178 3,943 8,948 

*พ้ืนที่ทั้งหมดได้จากการค านวณจากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

จากตารางที่ 4.4 แสดงให้เห็นจ านวนพื้นที่การให้บริการจากการก าหนดระยะการให้บริการขนส่งของ
ไปรษณีย์ไทย ให้เหมาะกับ last mile  delivery ในระยะการให้บริการที่ต่างกัน 5 กิโลเมตร 10 กิโลเมตร และ 
15 กิโลเมตร เพื่อให้สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ ด้วยจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ 56 จุดที่ตั้งอยู่ 
 

ตารางท่ี 4.5 แสดงร้อยละการครอบคลุมพื้นที่ให้บริการในระดับระยะทางท่ีแตกต่าง 

จังหวัด จ านวน พื้นที่ทั้งหมด (sq. km2)  พื้นที่ให้บริการ (ร้อยละ) 
ที่ท าการฯ 5กิโลเมตร 10 กิโลเมตร 15กิโลเมตร 

ชลบุรี 31 4,476 35 38 89 
ฉะเชิงเทรา 14 5,226 5 18 39 
ระยอง 11 3,702 9 35 79 
พื้นที่ EEC 56 13,404 16 29 67 

*พ้ืนที่ทั้งหมดได้จากการค านวณจากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

จากตารางที่ 4.5 แสดงให้เห็นเปอร์เซ็นต์ของพ้ืนที่การให้บริการ ด้วยการก าหนดระยะการให้บริการขนส่งของ
ไปรษณีย์ไทย ให้เหมาะกับ last mile  delivery ในระยะการให้บริการที่ต่างกัน 5 กิโลเมตร 10 กิโลเมตร และ 15 
กิโลเมตร เพ่ือให้สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการจากจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ 56 จุด แสดงว่า
ระยะการให้บริการที่ 15 กิโลเมตรสามารถครอบคลุมพ้ืนที่การให้บริการของพ้ืนที่กรณีศึกษาได้ทั่วถึงมากกว่าระยะ
การให้บริการอ่ืนถึงร้อยละ 67 แต่การเข้าถึงผู้ใช้บริการหรือผู้ใช้บริการเข้าถึงท่ีท าการไปรษณีย์ได้สะดวกและใช้
ระยะทางสั้นนั้น ด้วยระยะการให้บริการที่ 5 กิโลเมตรนี้ กลับครอบคลุมพ้ืนที่ได้ ร้อยละ 16 แสดงให้เห็นว่าบริษัท
ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ควรมีจุดที่ท าการไปรษณีย์เพ่ิมมากข้ึนเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการได้อย่าง
ทั่วถึง 
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ตารางท่ี 4.6 จ านวนที่ท าการไปรษณีย์ไทยเพื่อให้ครอบคลุมพื้นที่ให้บริการในระดับระยะทางที่แตกต่างกัน 

จังหวัด จ านวน พื้นที่ทั้งหมด (km2)  จ านวนที่ท าการไปรษณีย์ส าหรับ last mile 
ที่ท าการฯ 5กิโลเมตร 10 กิโลเมตร 15กิโลเมตร 

ชลบุรี 31 4,476 88 81 35 
ฉะเชิงเทรา 14 5,226 277 77 36 
ระยอง 11 3,702 121 32 14 
พื้นที่ EEC 56 13,404 486 190 85 

*พ้ืนที่ทั้งหมดได้จากการค านวณจากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

ผู้วิจัยได้ศึกษาจ านวนจุดของที่ท าการไปรษณีย์ในพ้ืนที่เขต EEC ที่ควรเพิ่มขึ้นเพ่ือให้สามารถตอบสนองการ

ขนส่งแบบ last mile ได้อีกท้ังเพ่ือรองรับพฤติกรรมผู้บริโภคท่ีเปลี่ยนการซื้อสินค้าเป็นรูปแบบออนไลน์เพ่ิมมากข้ึน 

ซึ่งใช้การเปรียบเทียบสัดส่วนของจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ที่มีอยู่ปัจจุบันกับจ านวนพื้นที่การให้บริการ แตกต่างกัน

ตามระยะขนส่งแบบ last mile โดยวิเคราะห์ว่าต้องใช้จ านวนจุดที่ท าการไปรษณีย์ให้ครอบคลุมกับพ้ืนที่ของทุก

จังหวัดและครอบคลุมพ้ืนที่ EEC ทั้งหมด แสดงให้เห็นจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ไทยที่ระยะการให้บริการที่ต่างกัน 

เพ่ือตอบสนองการให้บริการแบบ last mile delivery ในปัจจุบันในเขต EEC มีที่ท าการไปรษณีย์แบบรับและน า
จ่าย จ านวน56 จุด ซ่ึงยังไม่เพียงพอ ดังนั้นถ้า ปณท. ต้องการปรับตัวและปรับรูปแบบการขนส่งให้เหมาะกับ e-
commerce ปณท. ควรเพิ่มจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ตามระยะการให้บริการดังนี้ เพ่ิมที่ท าการไปรษณีย์เป็น 85 
จุดเพื่อตอบสนองระยะการให้บริการที่ 15 กิโลเมตร หรือ เพ่ิมที่ท าการไปรษณีย์เป็น 190 จุด เพ่ือตอบสนองระยะ
การให้บริการที่ 10 กิโลเมตร หรือ เพ่ิมที่ท าการไปรษณีย์เป็น 486 จุด เพ่ือตอบสนองระยะการให้บริการที่ 5 
กิโลเมตร 
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บทที่ 5 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 

5.1 สรุปผลการด าเนินงาน 

 การศึกษานี้เป็นการศึกษาแนวทางการขยายพ้ืนที่การให้บริการที่ครอบคลุมการขนส่งแบบ last mile ของ
บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ที่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ( Eastern Economics Corridor : 
EEC) เนื่องจากมีการขยายตัวอย่างต่อเนื่องของจ านวนประชากร อีกท้ังพ้ืนที่ EEC อยู่ในนโยบายการบริหารของ
รัฐบาลที่จะเป็นพื้นที่ยุทธศาสตร์การลงทุนของประเทศไทย มีแผนพัฒนาการเตรียมความพร้อมของโครงสร้าง
พ้ืนฐาน เพ่ือให้สามารถตอบสนองกิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์ ประกอบกับธุรกิจ e-commerce ได้รับความนิยม 
เพ่ือให้ บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด สามารถให้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพแก่ผู้ใช้บริการที่จะมีเพ่ิมมากขึ้น 
งานวิจัยนี้ได้ศึกษาการขยายตัวของผู้ใช้บริการของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออกเพ่ือวิเคราะห์และแนะน าการเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการขนส่ง และเพ่ือเพ่ิมการกระจายพ้ืนที่บริการ 
ของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ให้ครอบคลุมในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก โดยมุ่งศึกษาขอบเขตการ
ให้บริการการขนส่งของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด เฉพาะในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern 
Economic Corridor : EEC) ซึ่งพ้ืนที่ศึกษาที่ใช้ในการวิเคราะห์ ได้แก่ จังหวัดชลบุรี จังหวัดฉะเชิงเทรา และ จังหวัด
ระยอง ด้วยการใช้เทคโนโลยีระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information Systems : GIS) ด้วยการ
วิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) ด้วยเทคนิคการวิเคราะห์เชิงโครงข่ายพ้ืนที่ให้บริการ (Service Area 
Analysis) เพ่ือค านวณหารัศมีการให้บริการจากจุดที่สนใจออกไปในระยะทางที่ก าหนด เพ่ือหาเขตพ้ืนที่ให้บริการที่
ครอบคลุมระดับการให้บริการการขนส่ง การวิเคราะห์โครงข่ายการให้บริการนี้จะอยู่ภายใต้หลักของไดค์สตรา 
อัลกอริทึม (Djikstra’s Algorithm) ที่โครงข่ายวิเคราะห์รูปแบบของระยะทางที่สั้นที่สุดหรือระยะเวลาที่น้อยที่สุด 
การวิเคราะห์พ้ืนที่ให้บริการนี้สามารถแสดงออกมาในรูปแบบของ เส้น พ้ืนที่ ที่อยู่รอบๆสิ่งที่วิเคราะห์  

ดังนั้นเพื่อหาระดับการให้บริการ (Service Area) ของที่ท าการไปรษณีย์จ านวน 56 จุดที่เป็นจุดรับและน าจ่าย ใน
เขตพ้ืนที่กรณีศึกษา จึงแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 แบบจ าลอง ได้แก่ ระดับการให้บริการ 15 กิโลเมตร ระดับ
การให้บริการ 10 กิโลเมตร และระดับการให้บริการที่ 5 กิโลเมตร ตามระยะทางที่เหมาะสมในการให้บริการการ
ขนส่งแบบ last mile delivery ผลการวิเคราะห์พบว่า 

 ระยะการบริการที่ 15 กิโลเมตร จากจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ของพื้นที่กรณีศึกษาที่มีอยู่ทั้งสิ้นจ านวน 56  
จุดนี้สามารถให้บริการได้ครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งหมดของพ้ืนที่กรณีศึกษาได้ 8,948 ตารางกิโลเมตร หรือคิด
เป็น 67 เปอร์เซ็นต์  
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 ระยะการให้บริการที่ 10 กิโลเมตร จากจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ทั้งสิ้น 56 จุด พบว่าสามารถให้บริการได้
ครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งหมดของพื้นที่กรณีศึกษาได้ 3,943 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 29 เปอร์เซ็นต์  

 ระยะการให้บริการที่ 5 กิโลเมตรจากจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ที่มีอยู่ 56 จุดของพ้ืนที่กรณีศึกษานี้
สามารถให้บริการได้ครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งหมดของพ้ืนที่กรณีศึกษาได้ 2,178 ตารางกิโลเมตร หรือคิดเป็น 
16 เปอร์เซ็นต์  

แสดงให้เห็นว่า บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ต้องพิจารณาขอบเขตของระยะทางให้บริการแบบ last mile และ
จ านวนที่ตั้งของที่ท าการไปรษณีย์ เพ่ือให้สามารถครอบคลุมและตอบสนองความพึงพอใจของผู้ใช้บริการได้ 
งานวิจัยนี้ได้เสนอแนะจ านวนของที่ท าการไปรษณีย์ ที่ควรมีเพ่ิมมากขึ้นเพ่ือตอบสนองการขนส่งแบบ last mile 
และเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันและให้เข้าถึงผู้ใช้บริการได้อย่างครอบคลุม งานวิจัยนี้พบว่าจ านวนที่ท า
การไปรษณีย์ในปัจจุบันคือ 56 จุด ยังไม่เพียงพอถ้าบริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ต้องการปรับตัวและปรับรูปแบบการ
ขนส่งให้เหมาะกับ e-commerce โดยเน้นการขนส่งแบบ last mile delivery นั้น บริษัทไปรษณีย์ไทย จ ากัด ควร
เพ่ิมจ านวนที่ท าการไปรษณีย์ตามระยะการให้บริการที่แตกต่างกัน ได้แก่ เพ่ิมที่ท าการไปรษณีย์เป็น 85 จุดเพื่อ
ตอบสนองระยะการให้บริการที่ 15 กิโลเมตร หรือ เพ่ิมที่ท าการไปรษณีย์เป็น 190 จุด เพ่ือตอบสนองระยะการ
ให้บริการที่ 10 กิโลเมตร หรือ เพ่ิมที่ท าการไปรษณีย์เป็น 486 จุด เพ่ือตอบสนองระยะการให้บริการที่ 5 กิโลเมตร 
จึงจะสามารถขยายขอบเขตการให้บริการการขนส่ง ของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด (ปณท.) ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) ได้ครอบคลุมและมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 

5.2 อภิปรายผล 

จากการศึกษาการขยายขอบเขตพ้ืนที่ให้บริการที่ครอบคลุมการขนส่งแบบ last mile ของบริษัท ไปรษณีย์
ไทย จ ากัด ผลที่ได้สามารถบอกได้ว่าจ านวนที่ตั้งของไปรษณีย์ไทยที่มีอยู่ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
(EEC) ยังไม่เพียงพอต่อการให้บริการของจ านวนประชากรที่อาจจะเพ่ิมขึ้นในอนาคตและยังไม่ครอบคลุมพ้ืนที่
ให้บริการขนส่งในรูปแบบ last mile ที่เน้นการเข้าถึงผู้ใช้บริการในระยะทางที่สั้น  ดังนั้นหลังจากท าการวิเคราะห์
ขอบเขตของจุดให้บริการของไปรษณีย์ไทยในพ้ืนที่กรณีศึกษา ตามหลักการให้บริการแบบ last mile เพ่ือรองรับ
การเติบโตของธุรกิจ e-commerce พบว่า บริษัท ไปรษณีย์ไทยจ าเป็นต้องค านึงถึงระยะทางและระยะเวลาของ
การกระจายการขนส่งไปยังผู้รับปลายทางด้วย เพราะการก าหนดขอบเขตการขนส่งในระยะทางที่ไกลถึงแม้จะ
สามารถครอบคลุมพ้ืนที่ให้บริการไดเ้ป็นบริเวณกว้าง แต่อาจจะต้องใช้ระยะเวลาที่เข้าถึงผู้รับบริการนานกว่าการ
ก าหนดระดับการให้บริการขนส่งในระยะทางท่ีสั้น ซึ่งหมายถึงว่า บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด อาจจะไม่สามารถเพ่ิม
ความพึงพอใจให้กับผู้รับบริการได้และไม่สามารถเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันในรูปแบบการขนส่ง last mile ได้ 
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5.3 ข้อเสนอแนะ 

1. ผลลัพธ์ที่ได้จากการศึกษาครั้งนี้นอกจากการแสดงขอบเขตพ้ืนที่การให้บริการของ บริษัท ไปรษณีย์ไทย 
จ ากัด ในรูปแบบการขนส่งแบบ last mile แล้ว การศึกษานี้ควรค านึงถึงการก าหนดต าแหน่งที่เหมาะสม
ของการตั้งท่ีท าการไปรษณีย์ด้วย 

2. ปณท. ควรส่งเสริมการพัฒนารูปแบบการขนส่งให้มีกลยุทธ์ ที่ทันสมัยและปรับเปลี่ยนได้ตามสถานการณ์
ในปัจจุบัน 

3. ปณท. ควรจัดอบรมและเสริมสร้างความรู้ความเข้าใจ ในนโยบายและกลยุทธ์ของบริษัท พร้อมทั้งเพ่ิม
ทักษะ ความรู้ความเข้าใจในเรื่องการให้บริการขนส่งกับพนักงาน เพื่อกระตุ้นให้พนักงานสนใจและร่วมใจ
ในการพัฒนาการขนส่งให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน 

4. ปณท. ควรศึกษาท าเลที่ตั้งของคู่แข่ง ในธุรกิจรูปแบบเดียวกันเพ่ือน ามาปรับและประยุกต์ใช้ให้เกิด
ประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน และเพ่ือให้สามารถรู้ทันสถานการณ์การแข่งขันในปัจจุบันได้ 
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