
วารสารวิชาการการตลาดและการจัดการ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยรีาชมงคลธัญบุร ี
ปีท่ี 9 ฉบับท่ี 2 กรกฎาคม - ธันวาคม 2565 

 

การวิเคราะห์สถานท่ีตัง้ที่เหมาะสมสำหรับเปน็สถานีบรรจุและคัดแยกสินค้า
นำเข้าและส่งออกเพื่อเป็นการรองรับการเติบโตของการขนส่งท่าเรอืระนอง 

ANALYSIS OF SUITABLE LOCATIONS FOR IMPORT AND EXPORT 
PACKAGING AND SORTING STATION TO SUPPORT THE GROWTH 

OF RANONG PORT (TRANSPORTATION FACILITY) 

ชลธิรา จันทร์ศรีราษฎร์1 และ ปริญ วีระพงษ1์* 
Chontira Junsrirat1 and Prin Weerapong1* 

Received 31 May 2022 
Revised 12 October 2022  

Accepted 27 December 2022  

บทคัดย่อ 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษาลำดับความสำคัญของปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการกำหนด
ที่ตั้งที่เหมาะสมของสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าในพื้นที่ภาคใต้ 2) วิเคราะห์ที่ตั้งที่เหมาะสมสำหรับ
สถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าในพ้ืนที่ภาคใต้ 

กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ ผู้เชี่ยวชาญด้านผังเมือง 2 ท่าน ผู้เชี่ยวชาญด้านคมนาคม 
การขนส่ง 2 ท่าน ผู้ใช้บริการด้านโลจิสติกส์ 4 ท่าน เพื่อหาลำดับความสำคัญของปัจจัย  17 ปัจจัย 
และค่าสัดส่วนความสอดคล้องของปัจจัยต้องน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.10 ถือว่ายอมรับได้ โดยกระบวนการ
วิเคราะห์ตามลำดับชั้น (AHP) การเพ่ือหาที่ตั้ง ที่เหมาะสมของสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าในพ้ืนที่ภาคใต้ 
ใช้การวิเคราะห์คะแนนมาตรฐานซี (Z-Score) หาจังหวัดศักยภาพ ส่วนการหาที่ตั้งที่เหมาะสมภายใน
จังหวัดศักยภาพ เป็นการวิเคราะห์ผ่านระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์  (Geographic Information 
System: GIS) ของ 14 ปัจจัย โดยวิเคราะห์พื้นที่ท่ีมีข้อจำกัด (Sieve analysis) 

ผลการศึกษาพบว่า การวิเคราะห์คะแนนมาตรฐานซี (Z-Score) จากข้อมูลดิบ จังหวัด 
สุราษฎร์ธานี มีคะแนนสูงสุดจาก 14 จังหวัดของภาคใต้อยู่ที่ 18.14 คะแนน จึงเป็นจังหวัดที่มีศักยภาพ 
ในการจัดตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้ามากที่สุด จากนั้นได้วิเคราะห์หาพื้นที่ที่เหมาะสมโดยตัด
พื้นที่ที่มีข้อจำกัดออก แล้วให้โปรแกรม Arcmap วิเคราะห์ข้อมูลของจังหวัดสุราษฎร์ธานีเพื่อหาค่า
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คะแนนความเหมาะสมของพ้ืนที่ที่ระดับความเหมาะสมมากที่สุดเท่ากับ 418.20 คะแนน อยู่ในตำบล
สมอทอง อำเภอท่าชนะ จังหวัดสุราษฎร์ธานี คิดเป็นพื้นที่ 80,381.94 ตร.กม. 

คำสำคัญ: ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการกำหนดที่ตั้ง ที่ตั้งท่ีเหมาะสม พื้นที่ศักยภาพ 

Abstract 

The objectives of this research were: 1) to study the priorities of factors influencing 
the proper location determination of cargo containment and sorting, 2) to analyze 
appropriate locations for cargo containment and sorting stations in the southern area. 

The sample group used was two urban planning experts, two transportation 
experts, four logistics users to determine the priority of 1 7  factors and the ratio of 
compliance to less than or equal to 0.10  is acceptable by AHP, to determine the optimal 
location of the containment station. Separating products in the southern region, using 
the Z-Score analysis to find potential provinces, while finding suitable locations within 
potential provinces. It is an analysis through the Geographic Information System (GIS) 
of 14 factors by analyzing the restricted area (Serve analysis). 

As a result of summarizing the raw scores as a Z-Score, Surat Thani province 
had the highest score of 18.14 points out of the 14 southern provinces, indicating that 
it was the province with the most potential to establish packing and sorting stations. The 
province was then analyzed for appropriate areas by excluding restricted areas from the 
analysis, and an Arcmap program was used to analyze Surat Thani province data for 
compensation. The location with the highest appropriateness rating of 418.20  points is in 
the Samo Thong subdistrict of Tha Chana district in Surat Thani province representing an 
area of 80,381.94 square kilometers. 

Keywords: location determination, appropriate location, potential area  

บทนำ  

การท่าเรือแห่งประเทศไทยเดินหน้าพัฒนาท่าเรือระนอง ดันเป็นประตูการค้าฝั่งตะวันตก 
รองรับการขนส่งสินค้าทางทะเลเชื่อมโยงกับกลุ่ม BIMSTEC หนุนระเบียงเขตเศรษฐกิจภาคใต้  
29 ธ.ค. 2564 รายงานข่าวจากการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.)ได้ จัดประชุมรับฟังความคิดเห็น
ของประชาชนและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ครั้งที่ 2 ต่อการจัดทำร่างรายงานและมาตรการป้องกันและ
แก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม และมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการปรับปรุง
ท่าเทียบเรือระนองและโครงการท่าเทียบเรือแห่งที่ 3 ระหว่างวันที่ 27-28 ธันวาคม 2564 เป็นการ
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พัฒนาศักยภาพโครงสร้างพื้นฐานและส่งเสริมการขยายการให้บริการของท่าเรือระนองขณะนี้อยู่
ระหว่างการศึกษาสำรวจออกแบบ รวมทั้งการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA และ IEE) ทั้งนี้โดยแบ่ง
การพัฒนาเป็น 2 ระยะ ได้แก่ การก่อสร้างพื้นที่หลังท่าส่วนขยาย (ลานวางตู้ 1 และ 2) พื้นที่ใช้งาน
รวม 46,200 ตารางเมตร สามารถรองรับตู้สินค้า 320,258 ที.อี.ยู. การก่อสร้างท่าเทียบเรือ 3 เชื่อม
กับท่าเทียบเรือ 2 และลานวางตู้สินค้า 3 และรองรับเรือขนาด 12 ,000 เดทเวทตัน จำนวน 2 ลำ 
พื้นที่ใช้งานรวม 72,600 ตารางเมตร สามารถรองรับตู้สินค้าได้ 499,266 ที.อี.ยู. คาดว่าการพัฒนา
ระยะที่ 1 และ 2 จะแล้วเสร็จ ในปี 2569 และ ปี 2583 ตามลำดับ ทั้งนี้เพื่อผลักดันท่าเรือระนองให้
เป็นประตูการค้าฝั่งตะวันตก (Western Gateway) รองรับการขนส่งสินค้าทางทะเลเชื่อมโยงกับกลุ่ม 
BIMSTEC ได้แก่ ไทย เมียนมา ศรีลังกา บังกลาเทศ อินเดีย ภูฏาน และเนปาลภายใต้แผนการพัฒนา
พื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้ (SEC) ออกแบบเบื้องต้นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคม
ขนส่งเพื่อพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้ เพ่ือเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างอ่าวไทยและอันดามัน (Land 
bridge) ซึ่งมีแนวคิดในการพัฒนาด้านการขนส่งทางบก โดยแบ่งเป็นการสร้างมอเตอร์เวย์เพื่อเชื่อม  
2 ท่าเรือน้ำลึกแบบไร้รอยต่อ โดยคู่ขนานไปกับรถไฟ ทางคู่สายใหม่ช่วงพานทอง-หนองปลาดุก และ
รถไฟทางคู่สายใหม่ช่วงประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร โดยการ คมนาคมท้ัง 2 ระบบ จะมีระยะทางประมาณ 
120 กิโลเมตร ซึ่งจะทำหน้าที่ขนย้ายตู้คอนเทนเนอร์ ใส่สินค้าไปส่งแต่ละฟากฝั่งของทะเล รวมทั้งจะ
ก่อสร้างระบบการขนส่งน้ำมันทางท่อขนานไปในเส้นทาง นี้อีกด้วย ทั้งหมดนี้คาดว่าจะเป็นการก่อสร้าง 
ไปพร้อมกันเพื่อให้เป็นไปตามแผนบูรณาการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองเชื่อมต่อแนวเส้นทางรถไฟ
ทางคู่ (MR-MAP) 

จากการศึกษาเห็นถึงความสำคัญของระบบโลจิสติกส์ที่ภาครัฐตระหนักผ่านยุทธศาสตร์
การพัฒนา ส่วนใหญ่ได้กล่าวถึงการเชื่อมโยงของระบบโลจิสติกส์ระหว่างประเทศและภายในประเทศ 
การมีระบบโครงสร้างพื้นฐานหรือสิ่งอำนวยความสะดวกที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งจะเป็นประโยชน์และ
ช่วยสนับสนุนการพัฒนาต่าง ๆ ให้ประสบความสำเร็จ จากแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 
เพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2560-2564) การพัฒนาเพ่ิม
มูลค่าห่วงโซ่อุปทาน การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก การพัฒนาปัจจัยการ
สนับสนุนด้านโลจิสติกส์ เพ่ือสนับสนุนความสามารถในการแข่งขันของประเทศ และการดำเนินการ
ระหว่างหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องในการขับเคลื่อนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ให้มีผลในทางปฏิบัติที่มี
ประสิทธิภาพ (สำนักงานคณะกรรมการการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ , 2560) และจาก
เหตุผลดังกล่าว จึงทำให้เกิดการวิเคราะห์สถานที่ตั้งที่เหมาะสมสำหรับเป็นสถานีบรรจุและคัดแยก
สินค้านำเข้าและส่งออกเพื่อเป็นการรองรับการเติบโตของการขนส่งท่าเรือระนอง เพื่อเชื่อมโยงเครือข่าย
การผลิตและระบบคมนาคมขนส่งให้สามารถพัฒนาเป็นศูนย์กลางทางการค้า ประตูการค้าฝั่งตะวันตก
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วัตถุประสงค์ของการวิจัย  

1. ศึกษาลำดับความสำคัญของปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการกำหนดที่ตั้งที่เหมาะสมของสถานี
บรรจุและคัดแยกสินค้าในพ้ืนที่ภาคใต้  

2. วิเคราะห์ที่ตั้งที่เหมาะสมสำหรับสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าในพ้ืนที่ภาคใต้  

การทบทวนวรรณกรรม  

 1.  ความหมายและนิยามสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้า (Inland Container Depot: ICD) 
 Inland Container Depot หรือ Inland Clearance Depot (ICD) คือ โรงพักสินค้าเพ่ือ
ตรวจสอบและปล่อยของเข้าหรือออก ที่ขนส่งโดยตู้คอนเทนเนอร์ นอกเขตทำเนียบท่าเรือ ICD จะมี
การให้บริการคล้ายกับหรือใกล้เคียงกับท่าเทียบเรือ แต่จะแตกต่างกันตรงที่ไม่มีเรื่องของเรือเข้ามา
เกี่ยวข้อง โดยพื้นฐานจะให้บริการบรรจุสินค้าเข้าตู้ การให้บริการจัดเก็บสินค้า และตู้ชั่วคราว การทำ
ความสะอาดและเก็บรักษาตู้เปล่า การทำพิธีทางศุลกากร ซึ่งผู้ใช้บริการสามารถเป็นลูกค้าทั่วไปที่นำเข้า 
และส่งออก รวมถึงการให้บริการขนส่งตู้ได้หลายทางเลือก เช่น ทางถนน ทางราง เป็นต้น 
 สำนักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการและผังเมือง กล่าวว่า การใช้ประโยชน์ที่ดินของ
ประเภทคลังสินค้า (สีเม็ดมะปราง ตามมาตรฐานสัญลักษณ์การใช้ประโยชน์ที่ดิน กรมโยธาธิการและ
ผังเมือง) เป็นการใช้ประโยชน์ในที่ดินประเภทอุตสาหกรรม (สีม่วงตามมาตรฐานสัญลักษณ์การใช้
ประโยชน์ของที่ดิน) การใช้ประโยชน์ที่ประเภทคลังสินค้า หมายถึง คลังเก็บสินค้า โรงเก็บพัสดุ โกดัง 
ยุ้งฉางที่เก็บผลผลิตทางเกษตรรวมถุงลานโล่งที่วางพัสดุที่มีขนาดใหญ่ ดังนั้นจึงนับว่าเป็นการใช้ประโยชน์
ที่ดินประเภทอุตสาหกรรม 

 พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี (2559, น. 9-10) การวางแผนพื้นที่สำหรับการจัดตั้งสถานีบรรจุ
และคัดแยกสินค้า จะข้ึนอยู่กับปัจจัยที่สำคัญต่าง ๆ ได้แก่ 
  -  บริเวณเส้นทางขนส่งที่สำคัญต่าง ๆ 
  -  ความถี่การไหลของการขนส่งสินค้า 
  -  ความเป็นไปได้ในการขยายสถานีขนส่ง 
  -  ควรตั้งอยู่ใกล้แหล่งอุตสาหกรรม หน่วยงานราชการที่เก่ียวข้องกับการขนส่ง 
  -  ความพร้อมของแรงงานที่มีคุณภาพ และมีการฝึกอบรม 
  -  ความพร้อมของสถานี สิ่งอำนวยความสะดวก 
  -  ราคาที่ดิน 
  -  โครงสร้างด้านการเมือง การปกครอง 
 ความหลากหลายของการให้บริการด้านโลจิสติกส์ในสถานี ทำให้เกิดการพัฒนาโซ่อุปทาน
ซึ่งจะนำไปสู่ความรวดเร็วและประสิทธิภาพที่มากขึ้น ข้อดีของสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าที่ คือ 
ประสิทธิภาพของการขนส่งระยะไกลและการรวบรวมสินค้าที่เพิ่มมากขึ้น การให้บริการรักษาสินค้า 

100



วารสารวิชาการการตลาดและการจัดการ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยรีาชมงคลธัญบุร ี
ปีท่ี 9 ฉบับท่ี 2 กรกฎาคม - ธันวาคม 2565 

 

การอำนวยความสะดวก พิธีศุลกากร การลดค่าใช้จ่าย ลดระยะเวลา ลดขั้นตอนทางศุลกากร เพ่ิมโอกาส
ทางการค้าระหว่างประเทศได้มากขึ้น  
 2. ปัจจัยการเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าระดับจังหวัด 

 พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี (2559, น. 15-18) การเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าระดับ
จังหวัดได้อ้างอิงแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้ค่าคะแนนของแต่ละปัจจัย เหมาะสมในการ
เลือกที่ตั้งท่ีเหมาะสม มีดังนี ้

 
ตารางที่ 1 ปัจจัยที่ใช้ในการเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าระดับจังหวัด  

ปัจจัย รายละเอียด 
แนวคิด/ทฤษฎ/ี

การศึกษา 
ผู้ทำการศึกษา 

ปัจจัยทางดา้นภูมิศาสตร์และกายภาพ 

(1) 
พื้นที่อุตสาหกรรม 

การเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสนิค้า
หรือคลังสินค้าควรอยู่ใกล้ตลาด ใกล้แหล่งผลิต 
ซ่ึงตลาดและแหล่งผลิตในการศึกษานี้จะ
หมายถึง โรงงานอุตสาหกรรมต่าง ๆ 

การเลือกที่ตั้งคลังสินค้า 

(Edgar M.Hoover as 
cited in Daniel 

A.Glaser Segura, 2009) 

(2) 
พื้นที่โล่งหรือพื้นที่ที่
ไม่มีชุมชนและสิ่ง

ปลูกสร้าง 

สถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าทีลักษณะการใช้
ประโยชน์ที่ดินประเภทอุตสาหกรรมและ
คลังสินค้าซ่ึงควรอยู่ในพื้นที่ห่างไกล หรอืพื้นที่
ที่ไม่มีชุมชนหรือสิ่งปลูกสร้าง เพื่อลด
ผลกระทบต่อคุณภาพชวีิตประชาชนในชุมชน 

การศึกษาความเหมาะสม
ของศูนย์กระจายสินค้าใน 

เขตภูมิภาค 

(สำนกัพัฒนามาตรฐานกรม
โยธาธกิาร และผังเมือง 
กระทรวงมหาดไทย, 

2551) 

(3) 
สถานีรถไฟ 

ระบบรางเป็นระบบที่สามารถขนส่งสินค้า  
ได้จำนวนมาก และมีระยะเวลาในการเดินทาง
ที่แน่นอน 

ปัจจัยการเลือกทำเลที่ตั้ง
ศูนย์กระจายสินค้า 

(ระหัตร โรจประดิษฐ์, 
2550) 

(4) 
ท่าเรือ 

การขนส่งทางเรือหรือขนส่งทางน้ำ  
เป็นระบบคมนาคมที่ได้รับความนิยมเน่ืองจาก
สามารถขนส่งได้ปริมาณที่มาก  
ทำให้เกิดการประหยัดต่อขนาด 

ความสำคัญของการขนส่ง
ทางเรือ 

(กมลชนก  
สุทธิวาทนฤพุฒิ, 2553) 

(5) 
ท่าอากาศยาน 

ศูนย์กระจายสินค้าควรอยู่ในพื้นที่ที่สามารถ
เข้าได้ในทุกรูปแบบการขนส่ง การขนส่งทาง
อากาศเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีความรวดเร็ว 
ตรงต่อเวลา ใช้เวลาในการขนส่งน้อย 

ปัจจัยการเลือกทำเลที่ตั้ง
ศูนย์กระจายสินค้า 

(ระหัตร โรจนประดิษฐ์, 
2550) 

(6) 
การเข้าถึงถนน 

ศักยภาพเส้นทางคมนาคมและความสามารถ
ในการเข้าถึงของถนนที่มีประสิทธภิาพ  
จะช่วยให้การกระจายสินค้าเป็นไปได้
โดยสะดวก 

ปัจจัยการเลือกทำเลที่ตั้ง
ศูนย์กระจายสินค้า 

(ระหัตร โรจนประดิษฐ,์ 
2550) 

(7) 
ทางอนุมัติ 

ทางอนุมัติ หมายถึง ทางที่กำหนดโดย
กฎกระทรวงให้เป็นทางที่ใช้ขนส่งของเข้าใน
หรือออกนอกราชอาณาจกัรได้ หรือจากแดน
ศุลกากรไปยังเขตแดนทางบกได ้

ความหมายทางอนุมัต ิ
(พระราชบัญญัติศุลกากร 

(ฉบับที่7) พุทธศักราช 
2480, 2481) 
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ตารางที่ 1 ปัจจัยที่ใช้ในการเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าระดับจังหวัด (ต่อ) 

ปัจจัย รายละเอียด 
แนวคิด/ทฤษฎ/ี

การศึกษา 
ผู้ทำการศึกษา 

ปัจจัยทางดา้นภูมิศาสตร์และกายภาพ 

(8) 
ด่านศุลกากร 

ด่านศุลกากร หมายถึง ด่านที่ตั้งขึ้นไว้โดย
กฎกระทรวง ณ ทางอนุมัติเพื่อเกบ็ศุลกากรแก่
ของที่ขนส่งโดยทางนั้นและเพื่อตรวจของ 

ความหมายด่านศุลกากร 
(พระราชบัญญัติศุลกากร 
(ฉบับที่7) พุทธศักราช 

2480, 2481) 

(9) 
พื้นที่ที่มีความเส่ียงใน

การเกิดภยัพิบัต ิ

พื้นที่ที่มีความเส่ียงในการเกิดภยัพิบัติเปน็ที่ 
ที่ไม่เหมาะสมในการตั้งท่าเรือบก หรือสถานี
บรรจุและคัดแยกสินค้า เนื่องจากปัญหา  
เร่ืองความปลอดภัยของสินค้าและทรัพย์สิน 

การประยกุต์ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์
ร่วมกับการวิเคราะห์ 

เชิงลำดับชั้น เพื่อวิเคราะห์ 
พื้นที่ศักยภาพในการสร้าง

ท่าเรือบก(Dry Port) 
จังหวัดนครราชสีมา 

(ชัยวัฒน์ แก้ว-วจิิตร์, 
2558) 

ปัจจัยดา้นสังคมและเศรษฐกิจ 
(10) 

ความหนาแน่น
ประชากร 

พื้นที่ที่มีประชากรหนาแน่น จะมกีิจกรรมทาง
สังคมและเศรษฐกิจสูงรวมถึงยังเป็นตัวชี้
จำนวนแรงงาน 

ปัจจัยการเลือกทำเลที่ตั้ง
ศูนย์กระจายสินค้า 

(ระหัตร โรจนประดิษฐ์, 
2550) 

(11) 
ผลิตภัณฑ์มวลรวม

จังหวัด (GPP) 

ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดเป็นตัวชีว้ัดขนาด
ของรายได้จากการผลิตและสามารถอธบิายทิศ
ทางการขยายตวัของเศรษฐกิจในช่วง
ระยะเวลาตา่ง ๆ 

ความหมายของผลิตภัณฑ์
มวลรวมจังหวัด 

(กลุ่มบริหารการคลังและ
เศรษฐกิจ (CFO) สำนกังาน

คลังจังหวัดอุตรดิตถ์
ร่วมกับคณะทำงานจัดทำ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด

อุตรดิตถ์, ม.ป.ป.) 

(12) 
นโยบายภาครัฐ 

นโยบายภาครัฐเป็นปัจจัยที่มีความสำคัญใน
การเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสนิค้า 

A Study on Location 
Analysis of Inland 
Logistics Depots in 

Korea 

(Azjargal Batdorjet al., 
2013) 

(13) 
จำนวนย่านกองเก็บ

สินค้า 

การพัฒนาเชิงนโยบายของแผนยุทธศาสตร์การ
พัฒนาระบบโลจสิติกส ์ได้ให้ความสำคัญกบัการ
กระจายกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ซ่ึงจะเป็นการ
ยกระดับคุณภาพชีวิต 

แผนยุทธศาสตร์การ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ

ไทย ฉบับที ่3 (2560-
2564) 

(สำนักงานคณะกรรมการ
การพัฒนาการเศรษฐกิจ

และสังคมแห่งชาติ 
สิงหาคม, 2560) 

(14) 
สินค้าที่สำคัญใน

ภาคใต้ 

การเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสนิค้า
หรือคลังสินค้าควรอยู่ใกล้แหล่งผลิต 

การเลือกที่ตั้งคลังสินค้า 
( Edgar M.Hoover as 

cited in Daniel 
A.Glaser Segura, 2009) 

ที่มา: (พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี, 2559) 

 3. ปัจจัยการเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าระดับพื้นที่ 
 พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี (2559, น. 28-34) การเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าระดับ
พื้นที่ได้อ้างอิงแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้ค่าคะแนนของแต่ละปัจจัย เหมาะสมในการเลือก
ที่ตั้งท่ีเหมาะสม มีดังนี ้
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ตารางที่ 2 ปัจจัยที่ใช้ในการเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าระดับพื้นที่ 
ปัจจัย เง่ือนไข ค่าคะแนน การทบทวนวรรณกรรม 

ปัจจัยทางด้านภูมิศาสตร์และกายภาพ 

(1) 
ความลาดชัน 

ร้อยละ           0.5 - 1.8 5 พื้นที่ที่มีความเหมาะสมใน
การพัฒนาควรเป็นพื้นที่ที่มี
ความลาดเอียงระหว่าง  
ร้อยละ 0.5 - ร้อยละ 6.0 
(สำนักพัฒนามาตรฐาน  
กรมโยธาธิการและผังเมือง
กระทรวงมหาดไทย, 2551) 

มากกว่าร้อยละ 1.8 - 3.2 4 
มากกว่าร้อยละ 3.2 - 4.6 3 
มากกว่าร้อยละ 4.6 - 6.0 2 
ความลาดชันน้อยกว่ารอ้ยละ 0.5 หรือ
มากกว่าร้อยละ 6.0 

1 

(2) 
ที่ตั้งใกล้โรงงาน
อุตสาหกรรม 

ที่ตั้งใกล้โรงงานอุตสาหกรรมระยะ 0 - 25 กม. 5 ที่ตั้งสถานีขนสง่ทางบกที่ใกล้
โรงงานอุตสาหกรรมระยะ
น้อยกว่า 25 กโิลเมตร เป็น
พื้นที่ที่มีความเหมาะสมมาก 
ระยะ 25 - 50 กิโลเมตร  
เป็นพื้นที่ที่มีความเหมาะสม
ปานกลาง และระยะ 50 
กิโลเมตร เปน็พื้นที่ที่มีความ
เหมาะสมต่ำ (ศาสน์  
สุขประเสิรฐ, 2552) 

ที่ตั้งใกล้โรงงานอุตสาหกรรมระยะมากกว่า  
25 - 33 กม. 

4 

ที่ตั้งใกล้โรงงานอุตสาหกรรมระยะมากกว่า  
33 - 41 กม. 

3 

ที่ตั้งใกล้โรงงานอุตสาหกรรมระยะมากกว่า  
41 - 50 กม. 

2 

ที่ตั้งใกล้โรงงานอุตสาหกรรมระยะมากกว่า  
50 กม. 

1 

(3) 
ลักษณะการใช้
ประโยชน์ที่ดิน 

 
 
 
พื้นที่นอกที่ดินประเภทชุมชน 

 
 

 
 
 

5 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน
ประเภทอุตสาหกรรมและ
คลังสินค้าควรกำหนดให ้
อยู่ในพื้นที่ที่ห่างไกล  
ต้องคำนงึถึงผลกระทบที่จะ
เกิดกับชุมชนเมือง เนื่องจาก
จะส่งผลกระทบต่อคุณภาพ
ชีวิตของประชาชนในชุมชน  
(สำนักพัฒนามาตรฐาน กรม
โยธาธิการและผังเมือง
กระทรวงมหาดไทย, 2551) 

 
 
พื้นที่ในที่ดินประเภทชุมชน 

 
 

1 
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ตารางที่ 2 ปัจจัยที่ใช้ในการเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าระดับพื้นที่ (ต่อ) 
ปัจจัย เง่ือนไข ค่าคะแนน การทบทวนวรรณกรรม 

ปัจจัยทางด้านภูมิศาสตร์และกายภาพ 

(4) 
น้ำท่วม 

 
พื้นที่ที่ไม่เคยเกิดน้ำท่วมในระยะเวลา 9 ป ี
 

5 
เลือกตั้งโรงงานและ
คลังสินค้าที่แตกต่างกนั 
ผลกระทบในการดำเนนิงาน 
ในภาวะวิกฤตที่แตกต่างกัน 
(สลิลาทิพย์ ทิพยไกรศร  
et al., ม.ป.ป.) 

พื้นที่ที่เคยเกิดน้ำท่วมในระยะเวลา 9 ปี 1 

ปัจจัยทางด้านสาธารณปูโภค 

(5) 
ระยะห่างจาก
ถนนหลกั (ทาง
หลวงหมายเลข 

1 และ 2) 

 
ระยะ 0 - 0.25 กม. จากถนน 

 
5 

พื้นที่ที่มีศักยภาพในการ
พัฒนาด้านอุตสาหกรรมจะ
มีการเข้าถึงถนนระยะ  
0-0.5 กโิลเมตร เปน็พื้นที่
ที่มีความเหมาะสมมาก 
ระยะ 0.5 - 1 กิโลเมตร 
เป็นพื้นที่ที่มีความเหมาะสม
ระดับปานกลาง และระยะ
มากกว่า 1 กิโลเมตร เป็น
พื้นที่ที่มีความเหมาะสม
น้อย (จิโรดม ตุริตาคม,  
ม.ม.ป) 

 
ระยะมากกว่า 0.25 - 0.50 กม. จากถนน 

 
4 

 
ระยะมากกว่า 0.50 - 0.75 กม. จากถนน 

 
3 

 
ระยะมากกว่า 0.75 - 1 กม. จากถนน 

 
2 

 
ระยะมากกว่า  1 กม. จากถนน 
 

1 

(6) 
ระยะห่างจาก
ถนนหลกั (ทาง
หลวงหมายเลข 

3 และ 4) 

 
ระยะ 0 - 0.25 กม. จากถนน 

 
5 

พื้นที่ที่มีศักยภาพในการ
พัฒนาด้านอุตสาหกรรมจะ
มีการเข้าถึงถนนระยะ  
0 - 0.5 กโิลเมตร เป็น
พื้นที่ที่มีความเหมาะสม
มาก ระยะ 0.5 - 1 กโิลเมตร 
เป็นพื้นที่ที่มีความเหมาะสม
ระดับปานกลางและระยะ
มากกว่า 1 กิโลเมตร เป็น
พื้นที่ที่มีความเหมาะสม
น้อย (จิโรดม ตุริตาคม,  
ม.ม.ป.) 

 
ระยะมากกว่า 0.25 - 0.50 กม. จากถนน 

 
4 

 
ระยะมากกว่า 0.50 - 0.75 กม. จากถนน 

 
3 

 
ระยะมากกว่า 0.75 - 1 กม. จากถนน 
 

2 

ระยะมากกว่า  1 กม. จากถนน 
 
 

1 
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ตารางที่ 2 ปัจจัยที่ใช้ในการเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าระดับพื้นที่ (ต่อ) 

ปัจจัย เง่ือนไข ค่าคะแนน การทบทวนวรรณกรรม 
ปัจจัยทางด้านสาธารณปูโภค 

(7) 
ระยะห่าง
จากท่าเรือ 

ระยะห่างจากท่าเรือรัศมีมากกว่า  
300 กม. 
 

5 ศักยภาพการเชื่อมโยงกับ
ท่าเรือหลัก (Main Port 
Connectivity) เกี่ยวข้องกับ
ความสามารถในการเชื่อมโยง
การขนส่งกับท่าเรอืหลักทัง้ใน
ประเทศหรือท่าเรอืของ
ประเทศเพื่อนบ้าน โดยทั่วไป 
ต้องมีระยะทางไม่น้อยกว่า 
300 - 400 กโิลเมตร จึงคุ้มค่า
การเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่ 
(ธนิต โสรัตน์, 2558) 
ศูนย์กลางการผลิตของประเทศ 
เกาหลีใต้และประเทศในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้มีระยะห่าง
จากท่าเรือ 100 - 300 
กิโลเมตร (United Nations 
ESCAP, 2015) 

ระยะห่างจากท่าเรือรัศมีมากกว่า  
230 - 300 กม. 
 

4 

ระยะห่างจากท่าเรือรัศมีมากกว่า  
165 - 230 กม. 
 

3 

ระยะห่างจากท่าเรือรัศมีมากกว่า  
100 - 165 กม. 
 

2 

ระยะทางห่างจากท่าเรือรศัมีน้อยกว่า  
100 กม. 
 
 
 

1 

(8) 

ระยะห่างจาก 
ท่าอากาศยาน 

ระยะทางห่างจากสนามบิน รัศมีมากกว่า 300 กม. 5 การเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่
ส่วนใหญ่จุดคุ้มทุนการขนส่ง
หลักต้องมีระยะทางไม่น้อยกว่า 
300 กิโลเมตร (ธนิต โสรัตน์, 
2558) 

ระยะทางห่างจากสนามบิน รัศมมีากกว่า  
230 - 300 กม. 

4 

ระยะทางห่างจากสนามบิน รัศมมีากกว่า  
165 - 230 กม. 

3 

ระยะทางห่างจากสนามบิน รัศมมีากกว่า  
100 - 165 กม. 

2 

ระยะทางห่างจากสนามบิน รัศมนี้อยกว่า 
100 กม. 

1 

(9) 

ระยะห่างจาก 
สถานีรถไฟ 

ระยะห่างจากสถานีรถไฟน้อยกวา่ 5 กม. 5 เกณฑ์ระยะห่างจากทางรถไฟ 
การศึกษาความเปน็ไปได้ใน
การจัดตั้งสถานีขนส่งสินค้า
ทางบกจังหวัดนครราชสีมา 
(ศาสน์ สขุประเสิรฐ, 2552) 

ระยะห่างจากสถานีรถไฟมากกวา่  
5 - 6.7 กม. 

4 

ระยะห่างจากสถานีรถไฟมากกวา่  
6.7 - 8.3 กม. 

3 

ระยะห่างจากสถานีรถไฟมากกวา่  
8.3 - 10 กม. 

2 

ระยะห่างสถานีรถไฟมากกว่า 10 กม. 1 
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ตารางที่ 2 ปัจจัยที่ใช้ในการเลือกที่ตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าระดับพื้นที่ (ต่อ) 
ปัจจัย เง่ือนไข ค่าคะแนน การทบทวนวรรณกรรม 

ปัจจัยทางด้านสาธารณปูการ 

(10) 
ระยะห่างจาก
สถานศึกษา 

ระยะห่างจากสถานศึกษารศัมีมากกว่า 1,500 ม. 5 - สำนักพัฒนามาตรฐาน 
กรมโยธาธกิารและผงัเมือง 
กระทรวงมหาดไทย, 
2551 
- กฎกระทรวง ฉบับที่2 
(พ.ศ. 2535) ออกตามใน
พระราชบัญญัติโรงงาน 
พ.ศ. 2535 

ระยะห่างจากสถานศึกษารศัมีมากกว่า  
1,150 - 1,500 ม. 

4 

ระยะห่างจากสถานศึกษารศัมีมากกว่า  
800 - 1,150 ม. 

3 

ระยะห่างจากสถานศึกษารศัมีมากกว่า  
450 - 800 ม. 

2 

ระยะห่างจากสถานศึกษารศัมีมากกว่า  
100 - 450 ม. 

1 

(11)  
ระยะห่างจาก
สถานพยาบาล  

 
ระยะห่างจากโรงพยาบาลรัศมีมากกว่า  
15 กม. 

5 
ปัจจัยระยะห่างจาก
โรงพยาบาล ได้พิจารณา
พื้นที่ระยะ 100 เมตร หรือ
พื้นที่ที่มีข้อจำกัดในการ
พัฒนา (กฎกระทรวง  
ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2535) 
ออกตามพระราชบัญญัติ
โรงงาน พ.ศ. 2535) 
สำนักพัฒนามาตรฐาน 
กรมโยธาธิการและผัง
เมืองได้กำหนดรัศมกีาร
ให้บรกิารของโรงพยาบาล 
อยู่ที่ประมาณ 15 กิโลเมตร 
(สำนักพัฒนามาตรฐาน  
กรมโยธาธิการและผัง
เมืองกระทรวงมหาดไทย, 
2551)  

 
ระยะห่างจากโรงพยาบาลรัศมีมากกว่า  
11.6 - 15 กม. 

4 

 
ระยะห่างจากโรงพยาบาลรัศมีมากกว่า  
8.3 - 11.6 กม. 

3 

 
ระยะห่างจากโรงพยาบาลรัศมีมากกว่า  
5 - 8.3 กม. 

2 

 
ระยะห่างจากโรงพยาบาลรัศมี 0.1 - 5 กม. 

 
1 

ที่มา: (พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี, 2559) 

4. ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) 
พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี (2559, น. 28-34) เป็นเครื่องมือหนึ่งที่ใช้ในกระบวนการวิเคราะห์เพ่ือ

ประกอบการตัดสินใจในการหาพ้ืนที่ที่มีศักยภาพหรือพ้ืนที่ที่มีความเหมาะสมในการพัฒนา เป็นเทคโนโลยี 
ทางด้านภูมิศาสตร์ที่สามารถบูรณาการศาสตร์ต่าง ๆ ให้เข้าใจได้ง่ายขึ้น (ภาวิณี เอ่ียมตระกูล, 2555) 
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ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์เป็นเทคโนโลยีที่นำมาประยุกต์ใช้ในการจัดเตรียมฐานข้อมูล 
ที่ได้จากระบบรับรู้จากระยะไกล (Remote Sensing) และระบบกำหนดตำแหน่งบนโลก (Global 
Positioning System: GPS) เพื่อนำข้อมูลต่าง ๆ มาวิเคราะห์เชิงพื้นที่ ซึ่งจะนำมาเป็นส่วนประกอบ
ในการตัดสินใจในการบริหารทรัพยากรต่าง ๆ (สุเพชร จิรขจรกุล, 2555) 

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่เชื่อมโยงข้อมูลด้านภูมิศาสตร์ ไม่ใช่แค่
เพียงแผนที่ที่แสดงข้อมูลเพียงชั้นข้อมูลเดียว แต่สามารถแสดงข้อมูลได้หลายชั้น จึงได้รับการยอมรับ
ว่าเป็นเครื่องมือในการสื่อสารความรู้ทางด้านภูมิศาสตร์ได้ดี (ESRI, 2012) 

5. งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี (2559, น. 8); ระหัตร โรจนประดิษฐ์ (2550) รายละเอียดเกี่ยวกับ

สถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าไว้ว่า สถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าเป็นที่พักสินค้าที่มีพื้นที่ในการตรวจ
สินค้าขาเข้าและสินค้าขาออกที่ขนส่งโดยตู้คอนเทนเนอร์นอกเขตของท่าเรือ หรือท่าเรือบก ซึ่งมีกิจกรรม
คล้ายกันแต่ต่างตรงไม่มีเรื่องของเรือเข้ามาเกี่ยวข้อง กิจกรรมส่วนใหญ่ของสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้า 
จะให้บริการบรรจุสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์ การเก็บสินค้า การทำความสะอาดตู้คอนเทนเนอร์ และ
การทำเอกสารพิธีกรรมทางศุลกากร 

วราภรณ์ โลหิตปุระ (2557) ได้จัดทำงานวิจัยการประยุกต์ใช้กระบวนการลำดับชั้นเชิงวิเคราะห์ 
ในการเลือกทำเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้า ในการกำหนดทำเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าแห่งใหม่เพื่อรองรับ
ปริมาณสินค้าที่เพ่ิมขั้นในอีก 3 ปีข้างหน้า และปัจจัยเชิงคุณภาพที่มีผลต่อการเลือกทำเลที่ตั้ง ซึ่งพิจารณา
จากปัจจัยต่าง ๆ ผลการวิเคราะห์พบว่าทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดซึ่งมีต้นทุนค่าขนส่งต่ำที่สุดคือ จังหวัด
นครสวรรค์ 

ปาริชาติ อินสว่าง (2550) ได้ศึกษาทำเลที่ตั้งที่มีศักยภาพเพื่อการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม
ในจังหวัดราชบุรี เพื่อศึกษาการกระจายของโรงงานอุตสาหกรรม รวมทั้งวิเคราะห์ทำเลที่ตั้งที่มีศักยภาพ
เชิงกายภาพ โดยมีหลักเกณฑ์ในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม ได้แก่ แหล่ งน้ำ ระยะห่างจากชุมชน 
เส้นทางคมนาคม พื้นที่ป่าไม้ พื้นที่เกษตรกรรม และความลาดชันของพื้นที่ และใช้ระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ในการจัดทำแผนที่เพ่ือเสนอข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูล ผลการศึกษาพบว่าอำเภอดำเนินสะดวก 
13,943.11 ไร่ อำเภอวัดเพลง 711.50 ไร่ อำเภอบางแพ 655.77 ไร่ อำเภอโพธาราม 195.78 ไร่ 
อำเภอปากท่อ 157.55 ไร่ อำเภอจอมบึง 108.81 ไร่ และอำเภอบ้านโป่ง 51.24 ไร่ 

พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี (2559, น. 43); พรภัทร อธิวิทวัส และ สุวดี ทองสุกปลั่ง (2549) 
การวิเคราะห์ปัจจัยทางกายภาพที่มีอิทธิพลต่อศักยภาพพ้ืนที่เพ่ือรองรับการตั้งถิ่นฐานและการพัฒนา
ความเป็นเมืองในจังหวัดสมุทรสาคร นครปฐม สมุทรสงคราม เพชรบุรี และอำเภอหัวหิน จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ โดยใช้วิธี Potential Surface Analysis (PSA) การศึกษานี้เป็นการศึกษาเพ่ือศึกษา
ปัจจัยทางกายภาพในพื้นที่ศึกษาที่มีผลต่อการพัฒนาเมืองและเพื่อวิเคราะห์พื้นที่ที่เหมาะสมต่อการ
พัฒนาเมืองรองรับเส้นทางลัด ในพื้นที่จังหวัดสมุทรสาคร นครปฐม สมุทรสงคราม เพชรบุรี และ
อำเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ โดยพิจารณาจากปัจจัยดังต่อไปนี้ 

107



Journal of Management and Marketing 
Volume 9 No. 2 July - December 2022 
 

 

1. ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการพัฒนาเมืองสูงที่สุด ได้แก่ พ้ืนที่เสี่ยงภัยน้ำท่วม พ้ืนที่เสี่ยงภัย
ดินถล่ม 

2. ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการพัฒนาความเป็นเมืองสูง ได้แก่ พื้นที่ที่ไม่ใช่เมืองเดิม ระบบ
คมนาคมขนส่ง เส้นทางลัด 

3. ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเป็นเมืองปานกลาง ได้แก่ ความลาดชัน การชะล้างพังทลาย
ของดิน ความอุดมสมบูรณ์ของดิน 

4. ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการพัฒนาเป็นเมือง ได้แก่ พ้ืนที่อนุรักษ์ในเขตผังเมืองรวม พ้ืนที่ป่า 
เศรษฐกิจ ทรัพยากรป่าไม้ แหล่งน้ำธรรมชาติ ชายฝั่งทะเล และระบบชลประทาน 
 ผู้ทำการศึกษาได้กำหนดค่าน้ำหนักตามระดับอิทธิพลของตัวแปรนั้น ๆ ที่มีต่อการพัฒนา
ความเป็นเมือง โดยปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการพัฒนาเมืองสูงที่สุดจะมีค่าน้ำหนัก 40 คะแนน ปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อการพัฒนาความเป็นเมืองสูงมีค่าน้ำหนัก 30 คะแนน ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความเป็นเมือง
ปานกลาง มีค่าน้ำหนัก 18 คะแนน และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการพัฒนาเป็นเมืองจะมีค่าน้ำหนัก   
12 คะแนน ตามลำดับ จากนั้นทำการวิเคราะห์เพ่ือหาที่ที่มีศักยภาพผ่านเครื่องมือทางสารสนเทศทาง
ภูมิศาสตร์ ด้วยวิธี Potential Surface Analysis 
 ผลการศึกษาพบว่าพ้ืนที่ที่มีการพัฒนาระดับสูง ได้แก่ 
  1. พ้ืนที่ตอนกลางคืนและพ้ืนที่ทางตะวันตกของจังหวัดนครปฐม 
  2. พ้ืนที่ตอนใต้และพ้ืนที่ทางตะวันตกของจังหวัดสมุทรสาคร 
  3. พ้ืนที่จังหวัดสมุทรสงครามเกือบทั้งจังหวัด 
  4. พ้ืนที่ตอนกลางค่อนไปทางตะวันออกของจังหวัดเพชรบุรี 
  5. พ้ืนที่ด้านตะวันออกของอำเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

จักราพงศ์ หาญหิตวรางค์กูล (2557) ได้ประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศและกระบวนการวิเคราะห์
ตามลำดับชั้น เพื่อวิเคราะห์หาพื้นที่ศักยภาพในการจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์ด่วนพิเศษ โดยมีพื้นที่ศึกษา  
คือ สำนักงานไปรษณีย์ 2 เขต ซึ่งปัจจัยที่นำมาใช้ประกอบ 2 ด้าน คือ ปัจจัยด้านกายภาพ และปัจจัย
ด้านเศรษฐกิจและสังคม ประกอบด้วย ระยะห่างจากถนน การใช้ประโยชน์จากที่ดิน ความหนาแน่น
ของประชากร ปริมาณงานไปรษณีย์ด่วนพิเศษ เพื่อหาความสำคัญของปัจจัยและนำเข้าระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ เพ่ือวิเคราะห์พ้ืนที่ศักยภาพ ผลการศึกษาแบ่งเป็น 3 ส่วน คือ ส่วนแรกค่าความสำคัญของ
ปัจจัยด้วยกระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับชั้นพบว่า ปัจจัยปริมาณงานไปรษณีย์ด่วนพิเศษ มีความสำคัญ 
มากที่สุดเท่ากับ 0.357 รองลงมาเป็นปัจจัยระยะห่างจากถนนมีค่าเท่ากับ 0.306 ปัจจัยความหนาแน่น
ของประชากรเท่ากับ 0.214 และปัจจัยด้านการใช้ประโยชน์จากที่ดินมีความสำคัญเท่ากับ 0.123 
ตามลำดับ และส่วนที่ 2 คือการวิเคราะห์พ้ืนที่ที่เหมาะสม ในการจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์พบว่าอยู่บริเวณ 
ตำบลบางปลาสร้อย อำเภอเมือง จังหวัดชลบุรี มีพื้นที่ขนาด 16 ,624 ตารางเมตร และส่วนที่ 3 คือ 
การวางแผนพัฒนาการบริการไปรษณีย์ด่วนพิเศษอย่างมีประสิทธิภาพ พบว่า การขนส่งไปรษณีย์  
ด่วนพิเศษใหม่ ทำให้การปฏิบัติงานขนส่งมีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน 15.03 เท่า 
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ระเบียบวิธีในการวิจัย  

การศึกษานี้ผู้วิจัยต้องการหาพื้นที่ที่เหมาะสมในการจัดตั้งสถานีบรรจุ และคัดแยกสินค้า
ผ่านเครื่องมือทางภูมิศาสตร์ เพื่อรองรับกรอบแนวคิดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์พื้นฐาน
เศรษฐกิจภาคใต้อย่างยั่งยืนรองรับการขยายท่าเรือจังหวัดระนองที่จะเกิดขึ้นตามนโยบายของภาครัฐ 
ซึ่งได้พิจารณาปัจจัยและน้ำหนักของปัจจัยผ่านการทบทวนวรรณกรรมและการใช้กระบวนการวิเคราะห์
ตามลำดับชั้น (AHP) เป็นการจัดลำดับความสำคัญโดยใช้ทัศนคติของผู้เชี่ยวชาญ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 1 ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล

 
 

พื้นที่ศักยภาพ 

 
 
 

คัดครองพื้นที่ศักยภาพ 
- การวิเคราะห์พื้นที่ที่มีขอ้จำกัด (Sieve analysis) 
- ประเมินความสำคัญของปัจจยั (Factor Rating Method) 

 

 
 

กำหนดปัญหาหรือเปา้หมาย 

 
 

การทบทวนวรรณกรรม 
 

 
 

กำหนดปัจจัยในการศึกษา 
 

 
 

แบบสอบถาม 
 

 
 
 
 

ข้อมูลดิบปัจจยัที่ใช้ในการเลือก
ที่ตั้งสถานีบรรจุและ 

คัดแยกสินค้าระดับจังหวัด 

 
 

กระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับชั้น  
 

แปลงข้อมูลดิบ (Z-Score) 

 
 

จังหวัดศักยภาพ 
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พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี (2559, น. 36-37) กระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับชั้น (Analytic 
hierarchy Process: AHP) เป็นกระบวนการวิเคราะห์หาทางเลือกที่ดีที่สุด โดยเปรียบเทียบเกณฑ์
ทีละคู่ (pairwise) เพ่ือให้ง่ายต่อการตัดสินใจ ว่าเกณฑ์ไหนสำคัญกว่ากัน หลังจากให้คะแนนจัดลำดับ
ความสำคัญแล้ว จึงวิเคราะห์ทางเลือกทีละคู่ตามเกณฑ์ที่กำหนดไว้ ถ้าการให้คะแนนความสำคัญหรือ
ความชอบนั้นสมเหตุสมผลจะสามารถจัดลำดับเลือกได้ (วราวุธ วุฒิวณิชย์, ม.ป.ป) 

การคำนวณค่าที่เหมาะสมสำหรับการให้ค่าน้ำหนักในการเปรียบเทียบเกณฑ์แต่ละคู่ พบว่า
ตัวเลข 1-9 นั้นเหมาะสมกับเหตุผลและสะท้อนถึงระดับที่สามารถแยกแยะความสัมพันธ์ได้ดี โดยความหมาย 
ของการเปรียบเทียบรายคู่ ดังนี้ 
 
ตารางที่ 3 ความหมายของการเปรียบเทียบรายคู่  

ระดับความสำคัญ ความหมาย รายละเอียด 

1 สำคัญเท่ากัน ทั้ง 2 ปัจจัยส่งผลต่อวัตถุประสงค์เท่า ๆ กัน 

3 สำคัญกว่าปานกลาง ปัจจัยหนึ่งสำคญักว่าอีกปจัจัยหนึ่งในระดับปานกลาง 
5 สำคัญกว่ามาก ปัจจัยหนึ่งสำคญักว่าอีกปัจจัยหนึง่ในระดับมาก 

7 สำคัญกว่ามากที่สุด ปัจจัยหนึ่งสำคญักว่าอีกปจัจัยหนึ่งในระดับมากที่สดุ 
9 สำคัญกว่าสูงสุด ปัจจัยหนึ่งสำคัญกว่าอีกปัจจัยหนึ่งในระดับสูงสุด 

2, 4, 6, 8 อยู่ระหว่างระดับตา่ง ๆ ข้างต้น อยู่ระหว่างระดับตา่ง ๆ ข้างต้น 

ความสำคัญการเปรียบเทียบรายคู่ (pair wise comparison) ได้เลือกใช้ตารางเมตริกซ์ 
เป็นเครื่องมือในการเปรียบเทียบรายคู่ เนื่องจากตารางเมตริกซ์สามารถอธิบายการเปรียบเทียบให้
สามารถเข้าใจได้ง่าย สามารถทดสอบความสอดคล้องของการให้เหตุผล และความอ่อนไหวของลำดับ
ความสำคัญ เปรียบเทียบความสำคัญของปัจจัยเป็นรายคู่สามารถเขียนในรูปแบบทางเลขาคณิตได้ 
(สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ (องค์การมหาชน) , ม.ป.ป.) ดังแสดงในตารางเมื่อเปรียบเทียบ
ปัจจัยเดียวกัน ค่าในตารางเป็นค่า 1 (สำคัญเท่ากัน) แต่หากปัจจัย (𝐴1) มีความสำคัญกว่าอีกปัจจัยหนึ่ง (𝐴2) 
ที่กำลังพิจารณา ค่าในตารางช่องนั้น(𝑎12) จะมีค่าในช่วง 2 ถึง 9 ตามที่ผู้เชี่ยวชาญให้ค่าคะแนน ในทาง 
กลับกันค่าในตารางปัจจัย 𝐴2 ต่อ 𝐴1 (𝑎21) จะมีค่าส่วนกลับของค่าในตารางช่อง 𝑎12 
 
ตารางที่ 4 เมตริกซ์ที่ใช้เปรียบเทียบรายคู่  
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วิธีคำนวณเพื่อหาค่าน้ำหนักเกณฑ์ 
 1) รวมค่าตัวเลขทุกตัวในแถวแนวตั้งของตาราง 
 2) นำผลรวมที่ได้ไปหารตัวเลขที่ได้จากการเปรียบเทียบในแถวแนวตั้ง 
 3) ทำการบวกตัวเลขท่ีได้ในแถวแนวนอน 
 4) ทำการหารผลรวมที่ได้ในแถวแนวนอนจากนั้นหารด้วยจำนวนเกณฑ์ท่ีใช้ในการตัดสินใจ
(ค่าที่ได ้คือ ค่า Eigenvector) 

วิธีการตรวจสอบความสอดคล้อง (Consistency Ratio: C.R.) ตรวจสอบความสอดคล้อง
ของเหตุผลโดย 

1. คำนวณหาค่า Maximum Eigenvalue โดยนำค่าคะแนนของแต่ละปัจจัยในแต่ละแถว
มาคูณด้วยค่าเฉลี่ยแนวนอนในแต่ละแถว แล้วนำเอาผลคูณท่ีได้มารวมกัน จากนั้นหารตัวเลขแต่ละตัว
ด้วยค่าเฉลี่ยในแถวแนวนอนอีกครั้ง แล้วนำค่าที่ได้หารด้วยจำนวนปัจจัย 

2. คำนวณหาค่าดัชนีชี้วัดความสอดคล้อง (Consistency Index: C.I.)  
         
                (1) 

3. เปิดตารางค่าดัชนีความสอดคล้องเชิงกลุ่ม (Random Consistency Index: R.I.)  
 

ตารางที่ 5  ดัชนีความสอดคล้องตามขนาดของเมตริกซ์  
 
 

4. การคำนวณหาค่าความสอดคล้องของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) 
 

                (2) 

 โดยค่า C.R. ถ้าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.10 ถือว่ายอมรับได้ ถ้ามากกว่า 0.10 ถือว่ายอมรับ
ไม่ได้ จะต้องทำการทบทวนการให้ค่าน้ำหนักในเกณฑ์นั้นใหม่ 
 พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี (2559, น. 35-36) การแปลงคะแนนดิบให้เป็นคะแนนมาตรฐานซี 
(Z-Score) ค่าคะแนนมาตรฐานซีเป็นค่าที่ใช้เปรียบเทียบข้อมูลตัวแปรตั้งแต่ 2 ตัวขึ้นไป โดยนำค่าเฉลี่ย
เลขคณิต และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานมาพิจารณาประกอบ โดยแปลงข้อมูลดิบ แล้วค่อยนำมาพิจารณา
เปรียบเทียบ  
                 (3) 
  

Z  = คะแนนมาตรฐานซี 
Xi = ข้อมูลดิบที่ต้องการเปลี่ยนแปลงเป็นค่าคะแนนมาตรฐาน 
𝑋̅ = ค่าเฉลี่ยของกลุ่ม 
S.D = ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุ่ม 

𝐶. 𝐼. =  
(𝜆max − 𝑛)

𝑛 − 1
 

C.R. = C.I. / R.I 

𝑍 =  
𝑋𝑖 −  𝑋̅

𝑆𝐷
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พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี (2559, น. 38-39) การวิเคราะห์พื้นที่ที่มีข้อจำกัด (Sieve analysis) 
เป็นการหาพ้ืนที่ที่เป็นอุปสรรคหรือมีข้อจำกัดในการพัฒนา เพ่ือกรองให้เหลือแค่พ้ืนที่ที่สามารถพัฒนาได้ 
(สำนักพัฒนามาตรฐาน กรมโยธาธิการ และผังเมืองกระทรวงมหาดไทย และจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 
2551) พ้ืนที่ที่ไม่มีศักยภาพในการพัฒนา จำนวน 18 กลุ่ม  

1. แม่น้ำ คลอง ลำรางสาธารณะ แหล่งน้ำสาธารณะ ฝาย คลองชลประทาน อ่างเก็บน้ำ 
2. พ้ืนที่ชุ่มน้ำ ชายหาดสาธารณะ ป่าชายเลน 
3. อุทยานแห่งชาติ วนอุทยาน ป่าสงวน เขตอนุรักษ์พันธุ์สัตว์ป่า ป่าชุมชน 
4. เขตโบราณสถาน อุทยานประวัติศาสตร์ 
5. พ้ืนที่อนุรักษ์ชนบทและเกษตรกรรม เขตเกษตรกรรมชั้นดี 
6. เขตปฏิรูปที่ดินเพ่ือการเกษตรกรรม 
7. สุสาน เขตนิคมอุตสาหกรรม เขตประกอบการอุตสาหกรรมที่มีอันตรายหรือมีมลพิษสูง 
8. เขตทางหลวง เขตทางรถไฟ เขตทางด่วน เขตมอเตอร์เวย์ 
9. พ้ืนที่สาธารณะของชุมชน 
10. บ่อบำบัดน้ำเสีย 
11. โรงงานกำจัดขยะ 
12. โรงไฟฟ้า สถานีไฟฟ้า 
13. คลังน้ำมัน 
14. พ้ืนที่กลบฝังสารพิษ 
15. เขตทหาร สนามบิน คุก เรือจำ 
16. พ้ืนที่เสี่ยงภัยจากการทำกิจกรรมของมนุษย์ เช่น การทำเหมืองแร่ 
17. พ้ืนที่เสี่ยงภัยธรรมชาติอย่างรุนแรง เช่น แผ่นดินถล่ม 
18. พ้ืนที่อ่ืน ๆ ที่องค์กรปกครองท้องถิ่นและประชาชนในพ้ืนที่มีความเห็นรวมกันให้กันออก 

 พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี (2559) ประเมินความสำคัญของปัจจัย (Factor Rating Method) 
เป็นวิธีการที่ใช้เลือกแหล่งทำเลที่ตั้งแหล่งเดียว โดยการพิจารณาน้ำหนักของปัจจัยตามลำดับความสำคัญ 
เพ่ือนำมาใช้ในการให้คะแนนแต่ละทำเลที่ตั้งที่เลือกไว้ ปัจจัยที่มีผลต่อการพิจารณาเลือกทำเลที่ตั้ง ได้แก ่
  1) ความลาดชัน 
  2) พื้นที่ตั้งใกล้โรงงานอุตสาหกรรม 
  3) ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
  4) พื้นที่ท่ีมีความเสี่ยงในการเกิดภัยพิบัติ 
  5) การเข้าถึงถนน 
  6) ท่าเรือ 
  7) ท่าอากาศยาน 
  8) สถานีรถไฟ 
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  9) พื้นที่ห่างจากสถานศึกษา 
  10) พื้นที่ห่างจากสถานพยาบาล 

พัฒนพงษ์ พงษ์ธานี (2559, น. 39-40) การวิเคราะห์ศักยภาพพื้นที่ (Potential Surface 
Analysis) เป็นการพิจารณาความพร้อมของพ้ืนที่ในการพัฒนาผ่านการซ้อนทับของปัจจัยต่าง ๆ อันเป็น
แนวทางในการเลือกที่ตั้งการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทต่าง ๆ (ภาวิณี เอี่ยมตระกูล, 2555) การวิเคราะห์ 
ศักยภาพพ้ืนที่จะมีค่าคะแนนของแต่ละปัจจัยโดยแบ่งเป็นระดับ ซึ่งในงานวิจัยนี้กำหนดค่าคะแนนของ
แต่ละปัจจัยผ่านการทบทวนวรรณกรรมต่าง ๆ และวิเคราะห์หาความเหมาะสมของพ้ืนที่  

                Suitability(S) = (R1 x W1) + (R2 x W2) + ... + (Rn x Wn)               (4) 

 หลังจากการวิเคราะห์ศักยภาพของพื้นที่แล้ว จะพิจารณาระดับความเหมาะสมของพื้นที่
โดยการหาค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) มากกำหนดค่าพิสัย (Range) (สุพิชฌาย์ 
ธนารุณ, 2553) ซึ่งแสดงดังสมการนี้  

                                     อันตรภาคชั้น = 
ค่าคะแนนสูงสุด−ค่าคะแนนต่ำสุด

จำนวนช่วงหรือระดับความเหมาะสม
                                  (5) 

 
ตารางที่ 6 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 

ลำดับ รายการ/ตัวแปร วิธีการวิเคราะห์ ผลการวิเคราะห์ 

ตอนที่ 1 

- ปัจจัยด้านภูมิศาสตร์
และกายภาพ 
- ปัจจัยด้านสาธารณูปโภค 
- ปัจจัยด้านสาธารณูปการ 
- ปัจจัยด้านนโยบาย
ภาครัฐ 

1. กระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับชั้น 
(AHP) 
2. แปลงคะแนนดิบเป็นมาตรฐานซี  
(Z-Score) 

จังหวัดศักยภาพ 

ตอนที่ 2 

- ปัจจัยด้านภูมิศาสตร์
และกายภาพ 
- ปัจจัยด้านสาธารณูปโภค 
- ปัจจัยด้านสาธารณูปการ 

1. กระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับชั้น 
(AHP) 

2. คัดกรองพ้ืนที่ศักยภาพที่มีข้อจํากัดออก 
(Sieve analysis) 
3. วิเคราะห์ข้อมูล ผ่านระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ (ARCMAP) 

3.1 ประเมินความสำคัญของปัจจัย  
(Factor Rating Method) 

พ้ืนที่ศักยภาพ 
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ตารางท่ี 7 กลุ่มตัวอย่างในงานวิจัย 
กลุ่มตัวอย่าง จำนวน (คน) 

ผู้เชี่ยวชาญด้านผังเมือง 
(อาจารย์คณะที่เกี่ยวข้อง, นักผังเมือง, ผู้เชี่ยวชาญด้านภูมิศาสตร์) 

2 

ผู้เชี่ยวชาญด้านคมนาคมการขนส่ง 
(อาจารย์คณะเกี่ยวข้อง, นักวิชาการหรือ นักวิเคราะห์วางแผน) 

2 

ผู้ใช้บริการด้านโลจิสติกส์ในพื้นที่ (Logistics Service Provider) 4 

ผลการวิจัย  

การเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมในระดับจังหวัด ด้วยกระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับชั้น(AHP) 
ได้ใช้ปัจจัยทั้งหมด 19 ปัจจัย โดยกำหนดแบบสอบถามให้ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 8 ท่าน ทดสอบค่าสัดส่วน
ความสอดคล้อง (C.R.) ซึ่งค่าสัดส่วนความสอดคล้องน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.10 ถือว่ายอมรับได้   
ถ้ามากกว่า 0.10 ถือว่ายอมรับไม่ได้  

 
ตารางที่ 8 ทดสอบค่าสัดส่วนความสอดคล้อง (C.R.) จากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญทั้ง 8 ท่าน 
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ตารางที่ 8 ทดสอบค่าสัดส่วนความสอดคล้อง (C.R.) จากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญทั้ง 8 ท่าน (ต่อ) 

 

 

จากตารางที่ 6 การทดสอบค่าสัดส่วนความสอดคล้อง (C.R.) มีความสอดคล้องน้อยกว่า 0.10 
ถือว่ายอมรับได้ และพิจารณาค่าความสำคัญสูงสุดแต่ล่ะปัจจัยพบว่า ค่าความสำคัญของปัจจัยที่มี
ค่าสูงสุดคือ ปัจจัยด้านนโยบายภาครัฐ โดยจากการให้ค่าคะแนนของผู้เชี่ยวชาญที่เปรียบเทียบค่า
ความสำคัญของปัจจัยในลักษณะของภาพรวมของการพัฒนาท่าเรือระนองในอนาคต ที่มีความเกี่ยวข้อง
กับนโยบายภาครัฐ คมนาคม และโครงสร้างพื้นฐาน ทำให้ค่าคะแนนของปัจจัยด้านนโยบายภาครัฐ  
มีค่าความสำคัญสูงสุด 

การแปลงคะแนนดิบให้เป็นคะแนนมาตรฐานซี(Z-score) มาปรับใช้โดยพิจารณาจากปัจจัยที่มี
ความเกี่ยวข้องในการกำหนดที่ตั้งที่เหมาะสม ซึ่งจะถูกนำมาแปลงค่าคะแนนมาตรฐานซี (Z-score) 
ปัจจัยแต่ละตัวที่นำมาวิเคราะห์เป็นข้อมูลดิบจากข้อมูลต่างชุดกัน มีเกณฑ์วัดที่แตกต่างกัน ในการนำ
ข้อมูลจึงจำเป็นต้องปรับค่าความแตกต่างของข้อมูลดิบนั้น ๆ ให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 
 
ตารางที่ 9 ข้อมูลดิบของ 14 จังหวัด 

 

ผังเมือง 1 ผังเมือง 2

คมนาคม

การขนส่ง

 1

คมนาคม

การขนส่ง

 2

โลจิสติกส์

 1

โลจิสติกส์

 2

โลจิสติกส์

 3

โลจิสติกส์

 4

ด้านภูมิศาสตร์และกายภาพ 0.07 0.20 0.29 0.14 0.13 0.55 0.53 0.58 2.49 0.31

ด้านสาธารณูปโภค 0.12 0.10 0.23 0.11 0.15 0.18 0.19 0.20 1.28 0.16

ด้านสาธารณูปการ 0.08 0.13 0.10 0.11 0.15 0.21 0.22 0.18 1.18 0.15

ด้านนโยบายภาครัฐ 0.74 0.57 0.39 0.63 0.57 0.05 0.06 0.05 3.05 0.38

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.06 0.04 0.06 0.03 0.03 0.01 0.02 0.04 - -

ความลาดชัน 0.10 0.10 0.15 0.31 0.17 0.20 0.35 0.13 1.51 0.19

ท่ีต้ังใกล้โรงงานอุตสาหกรรม 0.22 0.32 0.38 0.15 0.17 0.20 0.14 0.18 1.76 0.22

ลักษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 0.55 0.43 0.34 0.42 0.55 0.50 0.37 0.56 3.72 0.46

พ้ืนท่ีเส่ียงภัยน้้าท่วม 0.07 0.07 0.06 0.06 0.06 0.05 0.06 0.07 0.50 0.06

พ้ืนท่ีเส่ียงภัยดินถล่ม 0.06 0.08 0.07 0.06 0.05 0.05 0.08 0.06 0.51 0.06

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.08 0.06 0.09 0.06 0.02 0.01 0.08 0.07 - -

ถนนสายหลัก(1-2) 0.33 0.15 0.25 0.40 0.36 0.36 0.37 0.37 2.60 0.33

ถนนสายหลัก(3-4) 0.33 0.15 0.25 0.40 0.36 0.35 0.37 0.37 2.59 0.32

ระยะห่างจากสถานีรถไฟ 0.05 0.60 0.36 0.08 0.15 0.18 0.12 0.13 1.67 0.21

ระยะห่างจากท่าเรือ 0.13 0.05 0.07 0.04 0.04 0.04 0.06 0.06 0.51 0.06

ระยะห่างจากท่าอากาศยาน 0.16 0.05 0.07 0.07 0.08 0.06 0.07 0.06 0.63 0.08

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.08 0.01 0.03 0.09 0.08 0.05 0.08 0.05 - -

ระยะห่างจากสถานศึกษา 0.50 0.50 0.50 0.75 0.50 0.50 0.50 0.50 4.25 0.53

ระยะห่างจากโรงพยาบาล 0.50 0.50 0.50 0.25 0.50 0.50 0.50 0.50 3.75 0.47

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 - -

โครงการรถไฟรางคู่ขนาดทางมาตรฐาน 0.47 0.51 0.67 0.77 0.78 0.66 0.77 0.75 5.35 0.67

โครงการพัฒนาพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ 0.47 0.42 0.27 0.11 0.15 0.16 0.11 0.12 1.80 0.22

โครงข่ายคมนาคมขนส่งและบริการ

สาธารณูปโภค
0.07 0.07 0.06 0.13 0.07 0.19 0.13 0.13 0.85 0.11

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.00 0.03 0.03 0.03 0.07 0.03 0.03 0.01 - -

ปัจจัย

ผู้ใช้บริการผู้เช่ียวชาญ ค่า

ความส า

คัญ

ผลรวม

ปัจจัยหลัก

ปัจจัยด้านภูมิศาสตร์และกายภาพ

ปัจจัยด้านสาธารณูปโภค

ปัจจัยด้านสาธารณูปการ

ปัจจัยด้านนโยบายภาครัฐ

ผังเมือง 1 ผังเมือง 2

คมนาคม

การขนส่ง

 1

คมนาคม

การขนส่ง

 2

โลจิสติกส์

 1

โลจิสติกส์

 2

โลจิสติกส์

 3

โลจิสติกส์

 4

ด้านภูมิศาสตร์และกายภาพ 0.07 0.20 0.29 0.14 0.13 0.55 0.53 0.58 2.49 0.31

ด้านสาธารณูปโภค 0.12 0.10 0.23 0.11 0.15 0.18 0.19 0.20 1.28 0.16

ด้านสาธารณูปการ 0.08 0.13 0.10 0.11 0.15 0.21 0.22 0.18 1.18 0.15

ด้านนโยบายภาครัฐ 0.74 0.57 0.39 0.63 0.57 0.05 0.06 0.05 3.05 0.38

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.06 0.04 0.06 0.03 0.03 0.01 0.02 0.04 - -

ความลาดชัน 0.10 0.10 0.15 0.31 0.17 0.20 0.35 0.13 1.51 0.19

ท่ีต้ังใกล้โรงงานอุตสาหกรรม 0.22 0.32 0.38 0.15 0.17 0.20 0.14 0.18 1.76 0.22

ลักษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 0.55 0.43 0.34 0.42 0.55 0.50 0.37 0.56 3.72 0.46

พ้ืนท่ีเส่ียงภัยน้้าท่วม 0.07 0.07 0.06 0.06 0.06 0.05 0.06 0.07 0.50 0.06

พ้ืนท่ีเส่ียงภัยดินถล่ม 0.06 0.08 0.07 0.06 0.05 0.05 0.08 0.06 0.51 0.06

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.08 0.06 0.09 0.06 0.02 0.01 0.08 0.07 - -

ถนนสายหลัก(1-2) 0.33 0.15 0.25 0.40 0.36 0.36 0.37 0.37 2.60 0.33

ถนนสายหลัก(3-4) 0.33 0.15 0.25 0.40 0.36 0.35 0.37 0.37 2.59 0.32

ระยะห่างจากสถานีรถไฟ 0.05 0.60 0.36 0.08 0.15 0.18 0.12 0.13 1.67 0.21

ระยะห่างจากท่าเรือ 0.13 0.05 0.07 0.04 0.04 0.04 0.06 0.06 0.51 0.06

ระยะห่างจากท่าอากาศยาน 0.16 0.05 0.07 0.07 0.08 0.06 0.07 0.06 0.63 0.08

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.08 0.01 0.03 0.09 0.08 0.05 0.08 0.05 - -

ระยะห่างจากสถานศึกษา 0.50 0.50 0.50 0.75 0.50 0.50 0.50 0.50 4.25 0.53

ระยะห่างจากโรงพยาบาล 0.50 0.50 0.50 0.25 0.50 0.50 0.50 0.50 3.75 0.47

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 - -

โครงการรถไฟรางคู่ขนาดทางมาตรฐาน 0.47 0.51 0.67 0.77 0.78 0.66 0.77 0.75 5.35 0.67

โครงการพัฒนาพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ 0.47 0.42 0.27 0.11 0.15 0.16 0.11 0.12 1.80 0.22

โครงข่ายคมนาคมขนส่งและบริการ

สาธารณูปโภค
0.07 0.07 0.06 0.13 0.07 0.19 0.13 0.13 0.85 0.11

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.00 0.03 0.03 0.03 0.07 0.03 0.03 0.01 - -

ปัจจัย

ผู้ใช้บริการผู้เช่ียวชาญ ค่า

ความส า

คัญ

ผลรวม

ปัจจัยหลัก

ปัจจัยด้านภูมิศาสตร์และกายภาพ

ปัจจัยด้านสาธารณูปโภค

ปัจจัยด้านสาธารณูปการ

ปัจจัยด้านนโยบายภาครัฐ

โค
รง

กา
รร

ถไ
ฟท

าง
คู่ข

นา
ดท

าง
มา

ตร
ฐา

น

โค
รง

กา
รพั

ฒน
าพื้

นที่
เข

ตเ
ศร

ษฐ
กิจ

พิเ
ศษ

โค
รง

ข่า
ยค

มน
าค

มข
นส่

งแ
ละ

บริ
กา

รส
าธ

าร
ณู

ปโ
ภค

ผล
ผลิ

ตย
าง

พา
รา

ผล
ผลิ

ตป
าล์

มน้
 ามั

น

กระบ่ี 0.0018 2,942,820          0 1 1 2 0 0 2,942,820          0.16 85,807          0 0 2 1 131,669        3,383,112        9,486,235        

ชุมพร 0.0023 3,755,630          25 0 1 2 0 0 3,755,630          0.14 116,164        2 2 2 1 123,081        3,008,153        10,758,693       

ตรัง 0.0022 3,073,449          10 1 0 1 0 0 3,073,449          0.21 64,463          0 0 2 1 328,897        556,291           7,096,564        

นครศรีธรรมราช 0.0021 6,214,064          39 0 0 1 0 0 6,190,106          0.25 180,727        0 2 0 2 402,579        1,553,088        14,540,608       

นราธิวาส 0.0007 2,797,144          14 1 1 1 3 2 2,797,144          0.29 43,162          1 0 0 1 208,632        108,426           5,954,532        

ปัตตานี 0.0008 1,212,722          6 1 1 2 0 0 1,212,455          0.60 49,555          0 0 0 1 87,532          45,772             2,608,048        

พังงา 0.0012 2,606,809          0 0 0 1 0 0 2,606,809          0.10 83,187          0 0 2 1 146,367        701,746           6,144,922        

พัทลุง 0.0012 2,140,296          18 0 0 2 0 0 2,109,150          0.24 37,247          0 0 2 1 210,694        148,996           4,646,406        

ภูเก็ต 0.0064 339,396            0 1 1 1 0 0 339,396             1.22 251,813        0 0 2 1 11,698          4,593              946,903           

ยะลา 0.0009 2,825,674          7 0 0 1 1 1 2,825,674          0.19 46,456          0 0 0 1 272,668        10,574             5,981,057        

ระนอง 0.0009 2,061,278          0 1 0 1 0 0 2,061,278          0.09 27,918          2 2 2 1 71,571          366,956           4,589,010        

สงขลา 0.0055 4,621,181          15 1 0 3 4 3 4,616,740          0.31 245,771        2 0 2 2 462,978        156,546           10,103,248       

สตูล 0.0009 1,549,361          0 0 0 1 1 1 1,549,361          0.21 30,955          0 0 0 1 89,933          276,557           3,496,171        

สุราษฎร์ธานี 0.0019 8,057,168          33 3 1 2 0 0 8,021,852          0.13 210,396        2 2 2 1 576,995        3,640,097        20,506,554       

mean 0.0021 3,156,927.9332  11.9286  0.7143  0.4286  1.5000  0.6429  0.5000  3,150,133.1429   0.2962  105,258.6429 0.6429  0.5714  1.2857  1.1429  223,235.2857 997,207.6429   7,632,782.3029 

SD 0.0018 2,018,990.9035  12.9286  0.8254  0.5136  0.6504  1.2774  0.9405  2,010,609.1663   0.2945  81,883.9722  0.9288  0.9376  0.9945  0.3631  165,720.8408 1,339,019.0112 5,159,392.7044 
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ตารางที่ 10 ข้อมูลคะแนนมาตรฐานซี (Z-Score) ของ 14 จังหวัด 

 

 พิจารณาปัจจัยจำนวน 17 ปัจจัย ผ่านการศึกษาข้อมูลดิบ ของแต่ละจังหวัด เพื่อให้ค่า
คะแนนอยู่ในมาตรฐานเดียวกันจึงวิเคราะห์คะแนนมาตรฐานซี (Z-Score) พบว่าจังหวัดที่มีศักยภาพ
มากที่สุดในการจัดตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้า คือ จังหวัดสุราษฎร์ธานี มีค่าคะแนนมาตรฐานซี
มากที่สุดเท่ากับ 18.14 คะแนน จังหวัดสุราษฎร์ธานีตั้งอยู่บนฝั่งตะวันออกของภาคใต้ มีเนื้อที่ประมาณ 
8,174,758.61ไร่ และมีพื้นที่มากที่สุดในภาคใต้ฝั่งทะเลด้านอ่าวไทย โดยมีแผนพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับ
การพัฒนาทางรถไฟในอนาคต ได้แก่ โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงชุมพร - สุราษฎร์ธานี สุราษฎร์ธานี - 
หาดใหญ่ - สงขลา หาดใหญ่ - ปาดังเบซาร์ และเส้นทางรถไฟสายใหม่ ช่วงสุราษฎร์ธานี -ท่านุ่น 
(พังงา) ดอนสัก-สุราษฎร์ธานี และ ชุมพร-ท่าเรือน้ำลึกระนอง 

การวิเคราะห์พื้นที่ที่มีข้อจำกัด (Sieve analysis) พื้นที่ที่มีข้อจำกัดในจังหวัดสุราษฎรธ์านี 
คิดเป็นพ้ืนที่ 2,527,545.27 ไร่ จากพ้ืนที่ทั้งหมดของจังหวัดสุราษฎร์ธานี 8,174,758.61 ไร่ ดังนั้นจึง
มีพ้ืนที่ของจังหวัดสุราษฎร์ธานีเหลือ 5,647,213.34 ไร่ เพ่ือหาที่ตั้งที่เหมาะสมสำหรับสถานีบรรจุและ
คัดแยกสินค้าในพ้ืนที่ภาคใต้ 
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ผล
ผลิ

ตย
าง
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รา

ผล
ผลิ

ตป
าล์

มน้
 ามั

น

กระบ่ี -0.16 -0.11 -0.92 0.35 1.11 0.77 -0.50 -0.53 -0.10 -0.45 -0.24 -0.69 -0.61 0.72 -0.39 -0.55 1.78 -0.54

ชุมพร 0.14 0.30 1.01 -0.87 1.11 0.77 -0.50 -0.53 0.30 -0.55 0.13 1.46 1.52 0.72 -0.39 -0.60 1.50 5.53

ตรัง 0.10 -0.04 -0.15 0.35 -0.83 -0.77 -0.50 -0.53 -0.04 -0.30 -0.50 -0.69 -0.61 0.72 -0.39 0.64 -0.33 -3.89

นครศรีธรรมราช 0.02 1.51 2.09 -0.87 -0.83 -0.77 -0.50 -0.53 1.51 -0.16 0.92 -0.69 1.52 -1.29 2.36 1.08 0.42 5.80

นราธิวาส -0.80 -0.18 0.16 0.35 1.11 -0.77 1.85 1.59 -0.18 -0.03 -0.76 0.38 -0.61 -1.29 -0.39 -0.09 -0.66 -0.31

ปัตตานี -0.72 -0.96 -0.46 0.35 1.11 0.77 -0.50 -0.53 -0.96 1.03 -0.68 -0.69 -0.61 -1.29 -0.39 -0.82 -0.71 -6.09

พังงา -0.46 -0.27 -0.92 -0.87 -0.83 -0.77 -0.50 -0.53 -0.27 -0.66 -0.27 -0.69 -0.61 0.72 -0.39 -0.46 -0.22 -8.02

พัทลุง -0.50 -0.50 0.47 -0.87 -0.83 0.77 -0.50 -0.53 -0.52 -0.18 -0.83 -0.69 -0.61 0.72 -0.39 -0.08 -0.63 -5.71

ภูเก็ต 2.49 -1.40 -0.92 0.35 1.11 -0.77 -0.50 -0.53 -1.40 3.14 1.79 -0.69 -0.61 0.72 -0.39 -1.28 -0.74 0.37

ยะลา -0.68 -0.16 -0.38 -0.87 -0.83 -0.77 0.28 0.53 -0.16 -0.36 -0.72 -0.69 -0.61 -1.29 -0.39 0.30 -0.74 -7.54

ระนอง -0.63 -0.54 -0.92 0.35 -0.83 -0.77 -0.50 -0.53 -0.54 -0.69 -0.94 1.46 1.52 0.72 -0.39 -0.92 -0.47 -4.64

สงขลา 1.95 0.73 0.24 0.35 -0.83 2.31 2.63 2.66 0.73 0.04 1.72 1.46 -0.61 0.72 2.36 1.45 -0.63 17.26

สตูล -0.65 -0.80 -0.92 -0.87 -0.83 -0.77 0.28 0.53 -0.80 -0.30 -0.91 -0.69 -0.61 -1.29 -0.39 -0.80 -0.54 -10.36

สุราษฎร์ธานี -0.10 2.43 1.63 2.77 1.11 0.77 -0.50 -0.53 2.42 -0.56 1.28 1.46 1.52 0.72 -0.39 2.13 1.97 18.14
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ปีท่ี 9 ฉบับท่ี 2 กรกฎาคม - ธันวาคม 2565 

 

ตารางที่ 11 พ้ืนที่ที่มีข้อจำกัดในการพัฒนาของจังหวัดสุราษฎร์ธานี 
ข้อมูลกลุ่มแม่น้ำ คลอง  

ลำรางสาธารณะ แหล่งน้ำ
สาธารณะ คลองชลประทาน 

อ่างเก็บน้ำ 

ข้อมูลกลุ่มอุทยาน
แห่งชาติ วนอุทยาน  

ป่าสงวน  
เขตอนุรักษ์พันธุ์สัตว์ป่า 

เขตสถานศึกษา เขตสถานพยาบาล 

166,171.92 ไร่ 2,345,555.06 ไร่ 12,314.45 ไร่ 3,503.84 ไร ่

  
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2 พ้ืนที่ที่มีข้อจำกัดในการวิเคราะห์ที่ตั้งที่เหมาะสมของจังหวัดสุราษฎรธ์านี 

การเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมภายในจังหวัดศักยภาพ ด้วยกระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับชั้น
(AHP) ได้ใช้ปัจจัยทั้งหมด 11 ปัจจัย โดยกำหนดแบบสอบถามให้ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 8 ท่าน ทดสอบ 
ค่าสัดส่วนความสอดคล้อง (C.R.) ซึ่งค่าสัดส่วนความสอดคล้องน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.10 ถือว่ายอมรับได้ 
ถ้ามากกว่า 0.10 ถือว่ายอมรับไม่ได้ 
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ตารางที่ 12 ทดสอบค่าสัดส่วนความสอดคล้อง (C.R.) จากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญทั้ง 8 ท่าน 

 
ประเมินความสำคัญของปัจจัย (Factor Rating Method) เป็นวิธีการที่ใช้เลือกแหล่งทำเล

ที่ตั้งแหล่งเดียว โดยกำหนดการพิจารณาน้ำหนักของปัจจัยดังนี้ 
 

ตารางที่ 13 เกณฑ์การกำหนดความสำคัญของปัจจัย 

 

ผังเมือง 1 ผังเมือง 2

คมนาคม

การ

ขนส่ง 1

คมนาคม

การ

ขนส่ง 2

โลจิ

สติกส์ 1

โลจิ

สติกส์ 2

โลจิ

สติกส์ 3

โลจิ

สติกส์ 4

ด้านภูมิศาสตร์และกายภาพ 0.60 0.60 0.75 0.41 0.66 0.60 0.33 0.71 4.65 0.58

ด้านสาธารณูปโภค 0.20 0.20 0.12 0.48 0.19 0.20 0.33 0.14 1.86 0.23

ด้านสาธารณูปการ 0.20 0.20 0.13 0.11 0.16 0.20 0.33 0.14 1.48 0.19

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.00 0.00 0.01 0.03 0.03 0.00 0.00 0.00 - -

ความลาดชัน 0.50 0.62 0.48 0.48 0.66 0.62 0.59 0.44 4.39 0.55

ท่ีต้ังใกล้โรงงานอุตสาหกรรม 0.27 0.18 0.21 0.22 0.15 0.15 0.07 0.07 1.34 0.17

ลักษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 0.17 0.15 0.21 0.16 0.10 0.18 0.13 0.08 1.17 0.15

พ้ืนท่ีเส่ียงภัยน้้าท่วม 0.05 0.06 0.10 0.13 0.09 0.06 0.21 0.40 1.10 0.14

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.09 0.06 0.06 0.06 0.08 0.06 0.08 0.01 - -

ถนนสายหลัก(1-2) 0.33 0.15 0.25 0.40 0.36 0.36 0.37 0.37 2.60 0.33

ถนนสายหลัก(3-4) 0.33 0.15 0.25 0.40 0.36 0.35 0.37 0.37 2.59 0.32

ระยะห่างจากสถานีรถไฟ 0.05 0.60 0.36 0.08 0.15 0.18 0.12 0.13 1.67 0.21

ระยะห่างจากท่าเรือ 0.13 0.05 0.07 0.04 0.04 0.04 0.06 0.06 0.51 0.06

ระยะห่างจากท่าอากาศยาน 0.16 0.05 0.07 0.07 0.08 0.06 0.07 0.06 0.63 0.08

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.08 0.01 0.03 0.09 0.08 0.05 0.08 0.05 - -

ระยะห่างจากสถานศึกษา 0.50 0.50 0.50 0.75 0.50 0.50 0.50 0.50 4.25 0.53

ระยะห่างจากโรงพยาบาล 0.50 0.50 0.50 0.25 0.50 0.50 0.50 0.50 3.75 0.47

ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 - -

ปัจจัย

ปัจจัยด้านภูมิศาสตร์และกายภาพ

ปัจจัยด้านสาธารณูปโภค

ปัจจัยด้านสาธารณูปการ

ผลรวม

ค่า

ความส า

คัญ

ผู้เช่ียวชาญ ผู้ใช้บริการ

ปัจจัย

5 4 3 2 1

ความลาดชัน 0.5-1.8 1.8-3.2 3.2-4.6 4.6-6.0 น้อยกว่า0.5-มากกว่า6.0

ท่ีต้ังใกล้โรงงานอุตสาหกรรม 0-25กม. 25-33กม. 33-41กม. 41-50กม. มากกว่า 50กม.

ลักษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดิน พ้ืนท่ีนอกชุมชน - - - พ้ืนท่ีประเภทชุมชน

น้้าท่วม ไม่เคยเกินน้้าท่วม 10ปี - - - เกิดน้้าท่วมในเวลา 10ปี

ปัจจัย

ปัจจัยภูมิศาสตร์และ

กายภาพ

คะแนน
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ตารางที่ 13 เกณฑ์การกำหนดความสำคัญของปัจจัย (ต่อ) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 3 วิเคราะห์พ้ืนที่ศักยภาพเลือกแหล่งทำเลที่ตั้งแหล่งเดียว ปัจจัยหลักด้านภูมิศาสตร์และกายภาพ 
 
 

5 4 3 2 1

ระยะห่างจากถนนหลัก (1 และ 2) 0-0.25กม. 0.25-0.50กม. 0.50-0.75กม. 0.75-1กม. มากกว่า 1กม.

ระยะห่างจากถนนหลัก (3 และ 4) 0-0.25กม. 0.25-0.50กม. 0.50-0.75กม. 0.75-1กม. มากกว่า 1กม.

ระยะห่างจากท่าเรือ มากกว่า300กม. มากกว่า230-300กม. มากกว่า165-230กม. มากกว่า100-165กม. น้อยกว่า 100กม.

ระยะห่างจากท่าอากาศยาน มากกว่า300กม. มากกว่า230-300กม. มากกว่า165-230กม. มากกว่า100-165กม. น้อยกว่า 100กม.

ระยะห่างจากสถานีรถไฟ น้อยกว่า5กม. มากกว่า5-6.7กม. มากกว่า6.7-8.3กม. มากกว่า8.3-10กม. มากกว่า10กม.

ระยะห่างจากสถานศึกษา รัศมีมากกว่า1,500ม. รัศมี1,150-1,500ม. รัศมี800-1,150ม. รัศมี450-800ม. รัศมี100-450ม.

ระยะห่างจากสถานพยาบาล รัศมีมากกว่า15กม. รัศมี11.6-15กม. รัศมี8.3-11.6กม. รัศมี5-8.3กม. รัศมี0.1-5กม.

ปัจจัย

ปัจจัยสาธารณูปโภค

ปัจจัยสาธารณูปการ

คะแนน
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ภาพที่ 4 วิเคราะห์พื้นที่ศักยภาพเลือกแหล่งทำเลที่ตั้งแหล่งเดียว ปัจจัยหลักด้านสาธารณูปโภค
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ภาพที่ 5 วิเคราะห์พื้นที่ศักยภาพเลือกแหล่งทำเลที่ตั้งแหล่งเดียว ปัจจัยหลักด้านสาธารณูปการ 

จากการนำปัจจัยทั้งหมด 11 ปัจจัย มาวิเคราะห์เพ่ือหาที่ตั้งที่เหมาะสมสำหรับสถานีบรรจุ
และคัดแยกสินค้า ผ่านการประเมินความสำคัญของปัจจัย (Factor Rating Method) และค่าความสำคัญ
จากตารางที่ 10 มาประยุกต์ใช้กับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ร่วมกับการวิเคราะห์เชิงลำดับชั้น   
ซึ่งสถานที่ตั้งที่เหมาะสมสำหรับเป็นสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้า คือจังหวัดสุราษฎร์ธานี อยู่ใน 
ตำบลสมอทอง อำเภอท่าชนะ ระดับความเหมาะสมมากที่สุดเท่ากับ 418.20 คะแนน และระดับ
ความเหมาะสมน้อยที่สุดเท่ากับ 146.72 คะแนน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 6 สถานที่ตั้งที่เหมาะสมสำหรับเป็นสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้านำเข้าและส่งออก 
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สรุปผลการวิจัย  

การวิเคราะห์พื้นที่ศักยภาพใช้การวิเคราะห์เชิงลำดับชั้นเพื่อหาความสอดคล้องของปัจจัย 
และค่าน้ำหนักของปัจจัยเพื่อใช้หาพื้นที่ศักยภาพของภาคใต้ของประเทศไทย โดยแบ่งเป็น 2 ขั้นตอน
หลัก ๆ คือ การหาจังหวัดศักยภาพ โดยทดสอบค่าความสอดคล้องของปัจจัย และค่าน้ำหนักของปัจจัย 
แล้วนำมาวิเคราะห์ผ่านคะแนนมาตรฐานซี โดยใช้ทั้งหมด 17 ปัจจัย คิดคะแนนจาก 14 จังหวั ดของ
ภาคใต้ ซึ่งจังหวัดสุราษฎร์ธานี มีค่าเฉลี่ยของปัจจัยมากที่สุด เท่ากับ 18.14 จึงนำจังหวัดศักยภาพมา
หาพื้นที่ที่มีข้อจำกัดในการพัฒนา ใช้ 4 ปัจจัย ได้แก่ กลุ่มแม่น้ำ กลุ่มอุทยานแห่งชาติ กลุ่มพื้นที่ที่มีรัศมี 
100 เมตร จากเขตสถานศึกษา และสถานพยาบาล  

จากนั้นจะทำการวิเคราะห์พื้นที่จากการทับซ้อนปัจจัย จำนวนทั้งสิ้น 14 ปัจจัย นำมาทดสอบ
ค่าความสอดคล้องของปัจจัย และค่าน้ำหนักของปัจจัย โดยให้คะแนนปัจจัย 1 -5 คะแนน (Factor 
Rating Method) จากการวิเคราะห์พื้นที่ศักยภาพ พื้นที่ที่คะแนนสูงสุด ตำบลสมอทอง อำเภอท่าชนะ 
จังหวัดสุราษฎร์ธานี คิดเป็นพื้นที่ 80,381.94 ตร.กม. 

ข้อเสนอแนะ  

การวิเคราะห์ที่ตั้งที่เหมาะสมสำหรับเป็นสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้า การศึกษาพ้ืนที่ภาคใต้
ของประเทศไทย พบว่าบริเวณแยกท่าชนะ ตำบล สมอทอง อำเภอ ท่าชนะ จังหวัดสุราษฎร์ธานี  
มีเนื้อที่ 80,381.94 ตร.กม. มีถนน หมายเลข 41 หมายเลข 4114 ทางหลวงเอเชียสาย 2 ตัดผ่าน 
และยังอยู่ติดกับสถานีรถไฟท่าชนะมีระยะห่างเพียง 5.9 กิโลเมตร ซึ่งเป็นอีก 1 ทางเลือกด้านคมนาคมที่
จะขนส่งสินค้าไปยังท่าเรือระนองตามยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์พื้นฐานเศรษฐกิจภาคใต้
อย่างยั่งยืน (Sustainable Southern Economics Corridor : SEC) จึงเป็นพื้นที่ที่มีความเหมาะสม
มากที่สุดสำหรับตั้งสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้าในภาคใต้ เพ่ือรองรับการเติบโตของท่าเรือจังหวัดระนอง 

ในการศึกษาในครั้งนี้ได้กำหนดปัจจัยที่มีความครอบคลุมและมีความเหมาะสมกับการ
พิจารณาหาพื้นที่ในเบื้องต้นเท่านั้น ซึ่งการวิเคราะห์หาพื้นที่ในเชิงลึก จำเป็นต้องมีการพิจารณาจาก
ปัจจัยอีกหลาย ๆ ด้าน เช่น ด้านเศรษฐศาสตร์การลงทุน ความคุ้มค่าและความเสี่ยงในการพัฒนา 
รวมไปถึงข้อกำหนดด้านกฎหมายต่าง ๆ เป็นต้น เพ่ือนำไปสู่การตัดสินใจเลือกพ้ืนที่ที่มีศักยภาพสูงสุด 
ควรมีการศึกษาพัฒนาและดำเนินการร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน เพื่อให้การ
ดำเนินไปได้อย่างมีประสิทธิภาพภายใต้ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ พร้อมทั้งปัจจัยนโยบายรถไฟรางคู่
ขนาดทางมาตรฐาน นโยบายโครงการพัฒนาพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ และโครงข่ายคมนาคมขนส่ง
และบริการสาธารณูปโภค เป็นนโยบายที่ยังมีการดำเนินการอยู่และเป็นนโยบายที่จะเกิดขึ้นในอนาคต 
ซึ่งอาจเกิดการเปลี่ยนแปลงได้ การนำนโยบายที่กล่าวมาข้างต้นมาประกอบเป็นปัจจัยอาจทำให้  
ผลการศึกษาเปลี่ยนแปลงไปได้จากการครั้งศึกษาครั้งต่อไป
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