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งานวิจัยนี้ศึกษาระบบการขนส่งน้้ามันของที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันแต่ละจุด ได้แก่ ศูนย์

กระจายน้้ามันหลักเป็นทางเลือกท่ี 1 ศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับแห่งที่สองเป็นทางเลือกท่ี 2 
และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับแห่งที่สองเป็นทางเลือกที่  3 โดยจะพิจารณาถึงปัจจัยหลัก
ส่วนใหญ่ที่ส่งผลต่อการตัดสินใจ ทั้งปัจจัยเชิงคุณภาพและปัจจัยเชิงปริมาณ แทนที่จะท้าการวิเคราะห์
เฉพาะปัจจัยเชิงปริมาณเพียงอย่างเดียว โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความเป็นได้ที่จะตั้งศูนย์กระจาย
น้้ามันที่จุดระหว่างทางของศูนย์กระจายน้้ามันหลักที่ใช้งานอยู่แล้ว นั่นคือตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่
แห่งที่หนึ่งและแห่งที่สองเป็นทางเลือกที่ 3 เมื่อต้องมีการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลไปที่โรงไฟฟ้า
ปลายทาง เพ่ือศึกษาต้นทุนของทางเลือกที่ 3 เปรียบเทียบกับต้นทุนที่เกิดจากกิจกรรมเดิมที่มีการ
ขนส่งน้้ามันเสริมนั้นคือทางเลือกที่ 1 และ 2 นั้นเอง และเพ่ือศึกษาประสิทธิภาพที่ตั้งศูนย์กระจาย
น้้ามันแต่ละแห่ง ทั้งนี้ได้เก็บรวบรวมข้อมูลจ้านวน 35 ชุด ที่ระบุถึงต้นทุนการขนส่งแต่ละทางเลือก 
ต้นทุนค่าใช้บริการคลัง ต้นทุนค่าการด้าเนินการ ต้นทุนราคาน้้ามัน ปัญหาท้าเลที่ตั้งแต่ละจุด โดยใช้
การจ้าลองสถานการณ์จากโปรแกรม และได้น้าวิธีทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรมเข้ามาช่วยเปรียบเทียบ
ให้เห็นความแตกต่างของแต่ละทางเลือก 

จากการทดลองทราบค่ามูลค่าปัจจุบันสุทธิของทางเลือกที่ 1 เท่ากับ 18,961,585 หน่วย
เงิน อัตราผลตอบแทนแบบคิดลด 50% ในขณะที่ทางเลือกที่ 2 เท่ากับ -255,396,877 หน่วยเงิน 
อัตราผลตอบแทนแบบคิดลด 40% และทางเลือกที่  3 เท่ากับ 5,320,048  หน่วยเงิน อัตรา
ผลตอบแทนแบบคิดลด 50% จากนั้นน้าผลที่ได้เข้าสู่กระบวนการพิจารณาด้วยการน้าเสนอและรับฟัง
ความคิดเห็นจากผู้บริหาร โดยพิจารณาเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณแล้วตัดสินใจเลือกทางเลือกที่  3 
เมื่อต้องมีการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลไปที่โรงไฟฟ้าปลายทางเสริมจากศูนย์กระจายน้้ามันหลัก
ที่ใช้งานอยู่แล้ว กรณีการศึกษาของงานวิจัยนี้เป็นองค์กรที่ด้าเนินธุรกิจขนาดใหญ่ด้านพลังงานชาติ  
ถือเป็นอีกยุทธศาสตร์ด้านความมั่นคงทางพลังงาน การวิเคราะห์นี้จะส่งผลให้เกิดการพิจารณาที่
ครอบคลุมและสอดคล้องในการตัดสินใจมากกว่าการเปรียบเทียบแบบคาดเดาจากประสบการณ์ 
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บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ 

60405305 : Major (ENGINEERING MANAGEMENT) 
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MR.  PATI PATTHAMANAWIN :  A SIMULATION OF OIL DISTRIBUTION CENTER 
LOCATION SELECTION OFA SAMPLE OIL COMPANY THESIS ADVISOR :  ASSISTANT 
PROFESSOR CHOOSAK PORNSING 

This research studies the oil transportation system of each distribution 
center location, including.  The main oil distribution center is the 1st alternative.  The 
old oil distribution center, the first and the second, is the 2nd alternative. And the new 
oil distribution center, the first and the second, is the 3rd alternative.  By considering 
the most important factors that affect the decision. With the objective of studying the 
possibility of setting up an oil distribution center at the point between the existing 
main distribution center That is, set up the first and second new oil distribution 
center 3rd when having to transport fuel oil and diesel oil to the destination power 
plant.  To study the cost of the 3rd compared to the cost incurred from the original 
activities oil transport that is the 1st and 2nd option itself.  And to study the efficiency 
of each oil distribution center location.  In this regard, 35 sets of data were collected 
indicating the cost of transportation for each alternative.  Cost of service, Operation 
cost, and Location problems from each point. By using simulation program. And have 
adopted the engineering economics method. 

From the experiment, knowing the net present value of 1st alternative 
equals 18,961,585 money units, the discount rate is 50%. While the 2nd alternative is -
255,396,877 money units, the discount rate is 40% .  And 3rd alternative is 5,320,048 
units of money.  The discount rate is 50% .  Then bring the results into the process of 
discussion by open-minded. Then decide to choose option 3 with a temporary rental 
contract when the fuel oil and diesel fuel must be transported to the destination 
power plant in addition to the existing main oil distribution center.  
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บทที่ 1  

บทน า 
 

1.1 ความส าคัญและที่มาของการวิจัย 

ปัจจุบันการผลิตไฟฟ้าของโรงผลิตไฟฟ้าที่จะใช้พลังงานในการน้ามาผลิตไฟฟ้าอยู่หลาย
รูปแบบ ซึ่งพลังงานที่น้ามาผลิตไฟฟ้าจะต้องใช้เป็นจ้านวนมากเพ่ือรองรับความต้องการใช้ทั้ง
ภาคอุตสาหกรรมและภาคครัวเรือน กระแสไฟฟ้ามีความจ้าเป็นเป็นอย่างมากต่อมนุษย์และโลกของ
เรา เพราะฉะนั้นพลังงานที่น้ามาผลิตไฟฟ้าจึงมีความจ้าเป็นมากเช่นเดียวกัน เนื่องจากหากไม่มีแหล่ง
พลังงานที่น้ามาผลิตไฟฟ้าแล้วโรงผลิตไฟฟ้าจะไม่สามารถผลิตไฟฟ้าได้เพียงพอต่อความต้องการหรือ
อาจผลิตไฟฟ้าไม่ได้เลย การผลิตไฟฟ้าแต่ละประเทศในปัจจุบันไม่เพียงแค่ผลิตเฉพาะให้เพียงพอต่อ
ความต้องการภายในประเทศเท่านั้น แต่ประเทศท่ีมีศักยภาพในการผลิตมากพอจะสามารถผลิตไฟฟ้า
ส่งขายกระแสไฟฟ้าไปยังประเทศอ่ืน ๆ ที่อยู่ในแถบใกล้เคียง ซึ่งถือเป็นธุรกิจพลังงานที่สร้างรายได้
ให้กับผู้ประกอบการไม่ว่าจะเป็นภาครัฐหรือภาคเอกชน ตลอดจนการสร้างเสถียรภาพทางพลังงาน
ไฟฟ้าให้กับประเทศของตนเองและประเทศที่อยู่ในสัญญาซื้อขายไฟฟ้าอีกด้วย 

อุตสาหกรรมการผลิตไฟฟ้าในประเทศไทยมีทั้งส่วนที่เป็นภาครัฐวิสาหกิจเป็นเจ้าของและ
ภาคเอกชนเป็นเจ้าของ ถือเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของประเทศไทยซึ่งประเทศไทยอยู่ในประเทศ
ที่จัดอยู่ในกลุ่มก้าลังพัฒนา การใช้ก้าลังไฟฟ้าช่วง 6 ปี ย้อนหลังจึงขยายตัวขึ้นอยู่ทุกปี ดังแสดงใน
ตารางที่ 1 นอกจากนี้แล้วยังจะมีภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ผู้ผลิตน้ารถยนต์ที่ใช้กระแสไฟฟ้ามาท้า
ตลาดในประเทศไทยเพ่ิมมากขึ้น ซึ่งการผลิตไฟฟ้าในปัจจุบันจะใช้พลังงานก๊าซธรรมชาติมาใช้เป็น
เชื้อเพลิงหลักในการผลิตแล้วส่งจ่ายกระแสไฟฟ้าไปยังจังหวัดต่าง ๆ ได้อย่างทั่วถึง ดังแสดงในรูปที่ 1 
เนื่องจากปัจจุบันระบบการส่งจ่ายไฟฟ้าเป็นแบบระบบโครงข่าย [1] 
 
ตารางที่ 1 ความต้องการไฟฟ้าของระบบ 

ปี เมกะวัตต์ เพิ่มข้ึน/ลดลง 
2555 26,122.10 +9.29 
2556 26,598.14 +1.83 
2557 26,942.10 +1.29 
2558 27,354.80 +1.50 
2559 29,618.80 +8.31 
2560 30,303.40 +2.31 

ที่มา: การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย, การด าเนินงาน, กราฟและสถิติ, ความต้องการพลังไฟฟ้า
สูงสุด 
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รูปที่ 1 สัดส่วนการใช้เชื้อเพลิงผลิตพลังงานไฟฟ้าในระบบของ กฟผ. ปี 2560 

ที่มา: การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย, การด าเนินงาน, กราฟและสถิติ, สัดส่วนการใช้เชื้อเพลิง
ผลิตพลังงานไฟฟ้า 
 

นอกจากการใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงหลักในการผลิตแล้ว จะใช้น้้ามันเตา น้้ามันดีเซล 
และถ่านหินในการผลิตไฟฟ้าด้วย สาเหตุที่การผลิตไฟฟ้าในประเทศไทยใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิง
หลักเนื่องจากเป็นเชื้อเพลิงที่มีราคาถูก ดังแสดงในตารางที่ 2 และมีเพียงพอต่อความต้องการใช้ใน
การผลิต อีกทั้งมีการลงทุนวางท่อส่งเชื่อมแหล่งก๊าซจากอ่าวไทยและพม่ามายังไทย จึงท้าให้การใช้
พลังงานก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงหลักในการผลิตไฟฟ้าของไทยนั้นเหมาะสมที่สุด 
 
ตารางที่ 2 ต้นทุนการผลิตไฟฟ้าด้วยเทคโนโลยีต่าง ๆ 

ประเภทโรงไฟฟ้า 
ต้นทุนการผลิตไฟฟ้า 

(บาท/หน่วย) 
โรงไฟฟ้าถ่านหิน 2.67 

โรงไฟฟ้าพลังความร้อนร่วม 
(ก๊าซธรรมชาติ) 

3.09 

โรงไฟฟ้าชีวมวล (>3 เมกะวัตต์) 4.69 
โรงไฟฟ้าพลังงานลม 6.06 

โรงไฟฟ้าพลังงานแสงอาทิตย์ 
(Solar Farm) 

5.66 

ที่มา: การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย, เอกสารประกอบการสัมมนารับฟังความคิดเห็นร่าง
แผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. 2558 – 2579 (PDP2015) 

 
การส่งก๊าซจากแหล่งก๊าซพม่ามายังโรงผลิตไฟฟ้าราชบุรีนั้นจะต้องมีการปิดซ่อมบ้ารุงรักษา

ท่อส่งก๊าซและแท่นขุดเจาะก๊าซเป็นประจ้าทุกปี (Annual shutdown) แต่ความต้องการใช้
กระแสไฟฟ้าภายในประเทศนั้นไม่สามารถหยุดได้ ทั้งภาคอุตสาหกรรม ภาคยานยนต์ และภาค
ครัวเรือน ยังมีความจ้าเป็นต้องใช้กระแสไฟฟ้าอยู่ตลอดทั้งปี จึงมีความจ้าเป็นที่โรงไฟฟ้าจะต้องหันมา
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ใช้น้้ามันเตาและดีเซลในการผลิตไฟฟ้าทดแทนการใช้ก๊าซธรรมชาติ ซึ่งการใช้น้้ามันเตาและดีเซลใน
การผลิตไฟฟ้านั้นจะใช้เป็นปริมาณมาก เนื่องจากการปิดซ่อมบ้ารุงรักษาท่อก๊าซและแท่นขุดเจาะ
ประจ้าปีจะเกิดขึ้นในช่วงมีนาคมถึงเมษายน ซึ่งจะเป็นช่วงการใช้กระแสไฟฟ้าสูงที่สุดของปี (ระหว่าง
เดือนมีนาคมถึงพฤษภาคม) เนื่องจากประเทศไทยอยู่ในช่วงหน้าร้อน  ดังแสดงในรูปที่ 2 และจะมีการ
ใช้น้้ามันเตาผลิตกระแสไฟฟ้าอีกครั้งช่วงเดือนสิงหาคมถึงตุลาคม  

 

 
รูปที่ 2 ความต้องการพลังไฟฟ้าสูงสุด 

ที่มา: การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย, การด าเนินงาน, กราฟและสถิติ, ความต้องการพลังไฟฟ้า
สูงสุด 
 

ดังนั้น เพ่ือเสถียรภาพในการใช้พลังงานในประเทศ กระแสไฟฟ้าจะต้องเพียงพอต่อการใช้
เพ่ือไม่ให้กระทบต่อภาคอุตสาหกรรม ภาคยานยนต์ และภาคครัวเรือน บริษัทผู้ประกอบธุรกิจน้้ามันมี
หน้าที่รับผิดชอบในการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลตามแผนการสั่งซื้อของผู้ผลิตไฟฟ้า โดยขนส่ ง
จากคลังน้้ามันสมุทรสาครเป็นหลักไปยังโรงไฟฟ้าราชบุรีเพ่ือน้าไปใช้ในการผลิตกระแสไฟฟ้า จึง
จ้าเป็นจะต้องบริหารจัดการปริมาณส้ารองของน้้ามันเตาและดีเซลให้เพียงพอ และที่ส้าคัญที่สุดคือ
การขนส่งน้้ามันเตาและดีเซลจากคลังน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าได้ทันตามแผนก้าหนดเพ่ือให้การผลิตไฟฟ้า
ด้าเนินได้ไปอย่างต่อเนื่อง ซึ่งจะขนส่งจากคลังน้้ามันสมุทรสาครเป็นหลัก หากเกิดกรณีการขนส่งไม่ได้
ตามแผนจะเพ่ิมการขนส่งจากคลังน้้ามันศรีราชาและคลังน้้ามันล้าลูกกาเสริม จึงมีความจ้าเป็นที่
จะต้องหาแนวทางเพ่ือเป็นแผนส้ารองในการรองรับกรณีเกิดการขนส่งน้้ามันเตาจากถังน้้า มันไปยัง
โรงไฟฟ้าไม่ทันตามแผน เพ่ือหลีกเลี่ยงความเสี่ยงที่จะต้องแบกรับต้นทุนที่สูงขึ้น ซึ่งข้อจ้ากัดในการ
ขนส่งที่ไม่ทันตามแผนจะมีสาเหตุมาจากปัจจัยหลักคือ รอบการเดินรถของรถขนส่งต่้ากว่าแผนอัน
เนื่องมาจากเส้นทางการเดินรถท่ีค่อนข้างไกล  

การวิจัยนี้จึงได้ท้าการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการวิเคราะห์หาที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามัน
ที่จุดระหว่างทางและจุดที่สามารถเป็นไปได้ในรูปแบบการท้าสัญญาเช่า ซึ่งการตั้งศูนย์กระจายน้้ามัน
ที่จุดระหว่างทางและจุดที่สามารถเป็นไปได้นี้จะเป็นในลักษณะการท้าสัญญาเช่าศูนย์กระจายน้้ามัน
ใหม่จ้านวน 2 แห่ง โดยเริ่มจากการหาต้นทุนการเช่าศูนย์กระจายน้้ามันเอกชนทั้ง 2 แห่ง ต้นทุนการ
น้าน้้ามันเตาและ/หรือน้้ามันดีเซลมาส้ารองที่ศูนย์กระจายน้้ามันเอกชนทั้ง 2 แห่ง และต้นทุนการ
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ขนส่งน้้ามันออกจากศูนย์กระจายน้้ามันทั้ง 2 แห่งไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี โดยใช้การจ้าลอง
สถานการณ์ด้วยโปรแกรมอารีน่า (Arena) มาวิเคราะห์หาต้นทุนต่อเวลาที่แท้จริงของการตัดสินใจท้า
สัญญาเช่าศูนย์กระจายน้้ามันใหม่ทั้ง 2 แห่ง เพื่อน้ามาเปรียบเทียบด้วยวิธีทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรม 
ว่าการขนส่งที่เป็นอยู่ในปัจจุบันทั้งในรูปแบบปกติที่ใช้ศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และรูปแบบที่ใช้ศูนย์
กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สองนั้นต่้า
กว่าและเหมาะสมกว่าหรือไม่ จากนั้นน้าผลวิจัยที่ได้น้าเสนอต่อผู้บริหาร เพ่ือเป็นประโยชน์ในการ
บริหารจัดการด้านการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลไปยังกลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีเพ่ือผลิต
ไฟฟ้าต่อไป   

 
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.2.1 เพ่ือศึกษาต้นทุนของศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งและแห่งที่สอง ด้วยลักษณะการ
ท้าสัญญาเช่าเป็นการชั่วคราวเมื่อต้องมีการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลไปที่โรงไฟฟ้า ในจังหวัด
ราชบุรี 
       1.2.2 เพ่ือศึกษาเชิงเปรียบเทียบระหว่างต้นทุนการตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งและ
แห่งที่สอง เปรียบเทียบกับต้นทุนที่เกิดจากการขนส่งน้้ามันจากศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งและ
แห่งที่สอง 
 1.2.3 เพ่ือศึกษาประสิทธิภาพที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันแต่ละแห่ง เมื่อใช้เป็นจุดจ่ายน้้ามันต้น
ทางไปยังกลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีปลายทาง 
 
1.3 ของเขตของงานวิจัย 

 กรอบแนวคิดของการวิจัยแสดงแนวทางในการศึกษาผลของความเป็นไปได้ที่จะตั้งศูนย์
กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่ง และตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สอง ด้วยวิธีการท้าสัญญาเช่าแบบ
ชั่วคราว ซึ่งจะมีการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีในช่วงการปิดซ่อม
บ้ารุงแหล่งขุดเจาะก๊าซและท่อส่งก๊าซประจ้าปี ดังนั้นการวางแผนขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลไป
ยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีของบริษัทผู้ประกอบธุรกิจน้้ามัน ต้องมีการปรับปรุงและพัฒนาการขนส่ง
น้้ามันให้ได้ประสิทธิผลและมีประสิทธิภาพ โดยจะต้องขนส่งปริมาณน้้ามันให้ครบตามปริมาณการ
สั่งซื้อ และที่ส้าคัญจะต้องขนส่งน้้ามันให้ได้ปริมาณตามแผนความต้องการต่อวันของโรงไฟฟ้าใน
จังหวัดราชบุรี ซึ่งการวิจัยในครั้งนี้ได้ศึกษาทางด้านต้นทุนในการตั้งคลังน้้ามัน 1 แห่ง หรือตั้งทั้ง 2 
แห่ง ซึ่งจะรวมกับต้นทุนในการขนส่งน้้ามันจากศูนย์กระจายทั้ง 2 แห่งไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 
เปรียบเทียบกับต้นทุนที่เกิดจากกรณีมีการขนส่งน้้ามันช่วงแหล่งก๊าซปิดซ่อมจากศูนย์กระจายน้้ามัน
เดิมแห่งท่ีหนึ่ง และตั้งศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง 
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ตัวแปรต้น ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง ตัวแปรตาม 
- ต้นทุนการขนส่งจากท่ีตั้งศูนย์
กระจายน้้ามันแต่ละแห่งไปยัง
กลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 
- ต้นทุนค่าใช้บริการคลัง 
- ต้นทุนค่าการด้าเนินการ 
- ต้นทุนการ Buildup stock 
- ต้นทุนราคาน้้ามัน 
- อัตราดอกเบี้ยลอยตัว 
(Floating rate) MLR+/- 

- ทฤษฎีการขนส่ง 
 
- ปัญหาท้าเลที่ตั้ง 
 
- การจ้าลองสถานการณ์  
(Simulation model) 
 
- ทฤษฎีการศึกษาความเป็นไป
ได้ของโครงการ 
 

ต้นทุนการด้าเนินงาน
ทั้งหมดของการขนส่งส่ง
น้้ามันจากที่ตั้งศูนย์กระจาย
น้้ามันแต่ละแห่งไปยังกลุ่ม
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีที่
ประหยัดที่สุด 

 
1.4 สมมติฐานการวิจัย 

1.4.1 ต้นทุนในการท้าสัญญาเช่าที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่ง และตั้งศูนย์กระจาย
น้้ามันใหม่แห่งที่สอง มีความแตกต่างจากต้นทุนที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่ง และตั้งศูนย์
กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง 

1.4.2 ต้นทุนในการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลจากศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่ง 
และตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี มีความแตกต่างจากต้นทุนใน
การขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลจากศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่ง และตั้งศูนย์กระจายน้้ามัน
เดิมแห่งท่ีสอง 
 1.4.3 เวลาที่ใช้ในการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลจากศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่ง 
และตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี น้อยกว่าเวลาที่ใช้ในการ
ขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลจากศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่ง และตั้งศูนย์กระจายน้้ามันเดิม
แห่งที่สอง 

1.4.4 การจ้าลองสถานการณ์ (Simulation model) การขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลจาก
คลังน้้ามันทั้ง 4 แห่ง มีความแตกต่างกันทั้งด้านต้นทุน เวลา และประสิทธิภาพ   
 
1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากงานวิจัย 

1.5.1 สามารถน้าต้นทุนในการท้าสัญญาเช่าเพ่ือตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่ง และตั้ง
ศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองรวมกับต้นทุนในการขนส่งน้้ามันเตาจากถังน้้ามันทั้ง 2 แห่งไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีที่แท้จริง น้าเสนอต่อผู้บริหารเพื่อเป็นข้อมูลในการตัดสินใจ 

1.5.2 สามารถน้าต้นทุนในการขนส่งน้้ามันจากศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่ง และตั้งศูนย์
กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง น้าเสนอต่อผู้บริหารเพ่ือเป็นข้อมูลในการตัดสินใจ 

1.5.3 สามารถน้ากรอบระยะเวลาในการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลจากศูนย์กระจาย
น้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่ง และตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองเปรียบเทียบกับการขนส่งน้้ามันจาก
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ศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่ง และตั้งศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สองที่เป็นรูปธรรม น้าเสนอต่อ
ผู้บริหารเพ่ือเป็นข้อมูลในการตัดสินใจ  

1.5.4 สามารถน้าผลจากการจ้าลองสถานการณ์ (Simulation model) ซึ่งบ่งบอกถึงต้นทุน
รวมทั้งหมดจากการจ้าลองสถานการณ์ในแบบต่าง ๆ ที่เชื่อมโยงข้อมูลกันทั้งหมดแล้ว เช่น ต้นทุนการ
ขนส่ง ต้นทุนการท้าสัญญาเช่าศูนย์กระจายน้้ามัน น้าเสนอต่อผู้บริหารเพ่ือเป็นข้อมูลในการตัดสินใจ 
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บทที่ 2 

ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 
งานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้ศึกษาทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวข้องกับปัญหาท้าเลที่ตั้ง การจ้าลอง

สถานการณ์ และการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการต่าง ๆ นอกจากนี้ได้ศึกษาปัจจัยส้าคัญในการ
เลือกท้าเลที่ตั้ง รวมไปถึงการศึกษาการสร้างแบบสอบถามเพ่ือใช้เป็นแนวทางในการท้าวิจัย อย่างไรก็
ตามผู้วิจัยได้ท้าการรวบรวมข้อมูล เอกสารที่ใช้ประกอบในการด้าเนินการวิจัยส้าหรับการศึกษาท้า
ความเข้าใจเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพในการวิจัยต่อไป 

จากการศึกษาข้อมูลที่กล่าวมาข้างต้น ผู้วิจัยจะน้าข้อมูลไปประยุกต์ใช้กับเครื่องมือด้านการ
จัดการงานวิศวกรรมและการออกแบบสอบถาม เพ่ือส้ารวจความต้องการทางเลือกในการหาท้าเลที่ตั้ง 
และน้าไปสู่การจ้าลองสถานการณ์ต้าแหน่งที่ตั้งแต่ละแห่งที่อยู่ในเป้าหมาย 

 
2.1 ทฤษฎีการขนส่ง 

 การขนส่งมีความเจริญก้าวหน้าและมีพัฒนาการมากยิ่งขึ้น มีวิธีการขนส่งให้ผู้ประกอบธุรกิจ
เลือกหลายวิธี ผู้ประกอบธุรกิจต้องเลือกวิธีการขนส่งให้เหมาะสมกับธุรกิจของตนเอง ซึ่งการขนส่งแต่
ละประเภทนั้นมีข้อดีข้อเสียที่แตกต่างกัน 

2.1.1 การขนส่งทางบก 
แบ่งออกเป็น 2 ประเภทได้แก่ 
2.1.1.1 การขนส่งทางรถยนต์หรือรถบรรทุก  

การขนส่งทางรถยนต์หรือทางรถบรรทุกเป็นหัวใจของการขนส่งทางบก 
ทั้งนี้ในปัจจุบันได้มีถนนเพ่ิมมากขึ้น ขยายถนนเชื่อมโยงระหว่างจังหวัดต่าง ๆ ได้
อย่างทั่วถึงโดยมีกรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลางการขนส่ง ซึ่งการขนส่งทางรถยนต์
หรือทางรถบรรทุกนั้นสามารถแก้ปัญหาในด้านการจ้าหน่ายสินค้าได้ค่อนข้างง่าย 
เพราะการขนส่งสินค้าสะดวกรวดเร็วสามารถส่งสินค้าไปถึงผู้ใช้ได้โดยตรง 

ข้อดีของการขนส่งทางบกคือ สะดวกรวดเร็ว เป็นตัวเชื่อมในการขนส่งแบบ
อ่ืนที่ไม่สามารถไปถึงจุดหมายได้โดยตรง บริการได้ถึงที่โดยไม่ต้องมีการขนถ่าย 
ขนส่งสินค้าได้ตลอดเวลาตามความต้องการของลูกค้า และเหมาะกับการขนส่งระยะ
สั้นและระยะกลาง 

ข้อเสียของการขนส่งทางบกคือ ขนส่งสินค้าได้ปริมาณและขนาดจ้ากัด มี
ความปลอดภัยต่้ามีโอกาสเกิดอุบัติเหตุบ่อย ก้าหนดเวลาแน่นอนไม่ได้ขึ้นอยู่กับ
สภาพการจราจรและดินฟ้าอากาศ และค่าขนส่งสูงเมื่อเทียบกับการขนส่งทางรถไฟ 
2.1.1.2 การขนส่งทางรถไฟ [2]  

การขนส่งทางรถไฟเป็นเส้นทางการล้าเลียงที่ส้าคัญที่สุดของประเทศไทย 
ด้าเนินงานโดยการรถไฟแห่งประเทศไทยเหมาะส้าหรับการขนส่งสินค้าที่มีปริมาณ
มาก น้้าหนักมาก และในระยะทางไกล อัตราค่าบริการไม่แพงและการขนส่งทาง
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รถไฟจะมีก้าหนดเวลาออกและถึงจุดหมายปลายทางในระยะเวลาแน่นอน และมี
ความปลอดภัยจากการเสียหายของสินค้า ทั้งนี้รถไฟจะแบ่งย่อยออกเป็นประเภท
ต่าง ๆ ดังนี้ 

- รถเฉพาะกิจ คือรถไฟที่ออกแบบส้าหรับใช้เฉพาะงาน เช่น รถไฟ
บรรทุกน้้ามัน รถไฟบรรทุกปูนซีเมนต์ เป็นต้น 

- รถปิด คือรถไฟที่ปิดทุกด้านเหมาะส้าหรับการขนส่งสินค้าที่
เสียหายง่ายเมื่อถูกแดดถูกฝน 

- รถเปิด คือรถไฟที่ไม่มีหลังคาเหมาะส้าหรับการขนส่งสินค้าที่ไม่
ต้องค้านึงถึงความเเสียหายเมื่อถูกแดดหรือถูกฝน 
ข้อดีของการขนส่งทางรถไฟคือ รวดเร็วสามารถขนส่งสินค้าได้ทันตาม

ก้าหนดเวลาที่ต้องการ ปลอดภัยสูงเมื่อเทียบกับเส้นทางอ่ืน ประหยัดขนส่งสินค้าได้
จ้านวนมากหลายชนิด สะดวกเพราะมีตู้หลายชนิดให้เลือกเพ่ือความเหมาะสมกับ
สินค้า ขนส่งได้ทุกสภาพดินฟ้าอากาศ 

ข้อเสียของการขนส่งทางรถไฟคือ มีความคล่องตัวน้อยกว่าการขนส่งแบบ
อ่ืนเพราะมีกฎระเบียบมาก ไม่เหมาะสมกับผู้ส่งสินค้ารายย่อยปริมาณน้อย ไม่
สามารถขนส่งสินค้าให้ถึงที่ต้องการขนถ่ายได้ ความยืดหยุ่นมีน้อยเพราะมีเส้นทาง
ตายตัว 

  2.1.1.3 กฎหมายด้านการขนส่งที่เกี่ยวข้อง 
1) กฎกระทรวงความปลอดภัยในการขนส่งวัตถุอันตรายทางถนน พ.ศ.๒๕๕๘ 

(ราชกิจจานุเบกษา เล่ม ๑๓๒ ตอนที่ ๒๔ ก ลงวันที่ ๑ เมษายน ๒๕๕๘)  
2) ประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงพิเศษ ผู้อ้านวยการทางหลวงแผ่นดิน และ

ผู้อ้านวยการทางหลวงสัมปทาน เรื่อง ห้ามใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนัก 
น้้าหนักบรรทุกหรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ ได้ก้าหนด หรือโดยที่
ยานพาหนะนั้นอาจท้าให้ทางหลวงเสียหาย เดินบนทางหลวงพิเศษ ทาง
หลวงแผ่นดิน และทางหลวงสัมปทาน (ฉบับที่ ๗) พ.ศ. ๒๕๕๖  
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รูปที่ 3 พิกัดน้้าหนักรวมของรถบรรทุก 

ที่มา: กรมทางหลวง, ระเบียบ, ข้อก้าหนดการรถบรรทุก, ห้ามใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนัก น้้าหนัก
บรรทุก หรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ได้ก้าหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท้าให้ทางหลวง
เสียหายเดินบนทางหลวงพิเศษ ทางหลวงพิเศษและทางหลวงสัมปทาน 
 

 
รูปที่ 4 ห้ามใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนัก น้้าหนักบรรทุก หรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ได้ก้าหนด 

ที่มา: กรมทางหลวง, ระเบียบ, ข้อก้าหนดการรถบรรทุก, ห้ามใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนัก น้้าหนัก
บรรทุก หรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ได้ก้าหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท้าให้ทางหลวง
เสียหายเดินบนทางหลวงพิเศษ ทางหลวงพิเศษและทางหลวงสัมปทาน 
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2.1.2 การขนส่งทางน้้า 
เป็นวิธีการขนส่งที่มีมาอย่างยาวนานโดยการใช้แม่น้้าล้าคลองเป็นเส้นทางล้าเลียง

สินค้ารวมถึงการขนส่งทางทะเล ซึ่งส่วนใหญ่ใช้ส้าหรับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ การ
ขนส่งทางน้้านี้เหมาะสมกับสินค้าที่มีขนาดใหญ่ขนส่งได้ปริมาณมากเป็นสินค้าที่ยากแก่การ
เสียหาย เช่น ทราย แร่ ข้าวเปลือก เครื่องจักร ยางพารา เป็นต้น สามารถแบ่งได้เป็น 3 
ประเภทคือ 

2.1.2.1 เส้นทางเดินเรือภายในประเทศ 
2.1.2.2 เส้นทางเดินเรือชายฝั่งทะเล 
2.1.2.3 เส้นทางเดินเรือระหว่างประเทศ 
ข้อดีของการขนส่งทางน้้าคือ มีความปลอดภัย ขนส่งได้ปริมาณมาก สามารถส่งได้

ระยะไกล และอัตราค่าขนส่งถูกกว่าเมื่อเทียบกับการขนส่งทางอ่ืน 
ข้อเสียของการขนส่งทางน้้าคือ ในฤดูน้้าลดหรือฤดูร้อนน้้าอาจมีน้อยซึ่งเป็นอุปสรรค

ต่อการขนส่งเพราะเรือเกยตื้นได้ ไม่สามารถก้าหนดเวลาที่แน่นอนในการขนส่งได้ขึ้นอยู่กับ
ภูมิอากาศและภูมิประเทศ และมีความล่าช้าในการขนส่งมาก 
2.1.3 การขนส่งทางอากาศ 

การขนส่งด้วยวิธีนี้ให้ความรวดเร็วในการขนส่งมากที่สุด แต่ค่าใช้จ่ายก็แพงมากที่สุด
เช่นกัน สะดวกและปลอดภัยเหมาะกับการขนส่งสินค้าประเภทที่สูญเสียง่าย เช่นผักผลไม้
เป็นต้น หรือสินค้าต้องการสั่งจองมาด้วยความรวดเร็วแก่การใช้งาน ถ้าล่าช้าอาจเกิดความ
เสียหายได้ ไม่เหมาะกับสินค้าที่มีขนาดใหญ่ น้้าหนักมากและสินค้าราคาถูก ๆ ส่วนประกอบ
ของการขนส่งทางเครื่องบินประกอบไปด้วย ผู้ประกอบการได้แก่บริษัทการบินให้บริการ
ขนส่งทั้งผู้โดยสารและสินค้าทั้งภายในและระหว่างประเทศ อุปกรณ์ในการขนส่งได้แก่
เครื่องบิน แบ่งเป็น 3 ประเภทคือ 

2.1.3.1 เครื่องบินโดยสารให้บริการขนส่งผู้โดยสาร 
2.1.3.2 เครื่องบินบรรทุกสินค้าให้บริการขนส่งเฉพาะสินค้า 
2.1.3.3 เครื่องบินแบบผสมให้บริการทั้งผู้โดยสารและสินค้าภายในล้าเดียวกัน 
เส้นทางบินคือเส้นทางที่ก้าหนดจากแห่งหนึ่งไปยังอีกแห่งหนึ่งมี 2 ลักษณะคือ 

เส้นทางในอากาศ และเส้นทางบนพ้ืนดิน สถานีในการขนส่งหรือทาอากาศยานเป็นบริเวณท่ี
ใช้ส้าหรับการข้ึน-ลงของเครื่องบินประกอบด้วยอาคารสถานี ทางวิ่ง ทางขับ และลานจอด 

ข้อดีของการขนส่งทางอากาศคือ เหมาะกับการขนส่งระยะไกล ขนส่งได้หลายเที่ยว
ในแต่ละวันเพราะเครื่องบินขึ้น-ลงได้รวดเร็ว สามารถขนส่งไปในท้องถิ่นที่การขนส่งประเภท
อ่ืนไปไม่ถึงหรือไปยากล้าบาก สามารถขนส่งกระจายไปทั่วถึงได้อย่างกว้างขวางทั้งในประเทศ
และระหว่างประเทศ เหมาะกับการขนส่งสินค้าที่เสียง่ายจ้าเป็นต้องถึงปลายทางรวดเร็ว และ
สะดวกรวดเร็วที่สุด 

ข้อเสียของการขนส่งทางอากาศคือ บริการขนส่งได้เฉพาะเมืองที่มีท่าอากาศยาน
เท่านั้น ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสูงกว่าประเภทอ่ืน การขนส่งขึ้นอยู่กับสภาพภูมิอากาศ จ้ากัด
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ขนาดและน้้าหนักของสินค้าที่บรรทุกจะมีขนาดใหญ่และน้้าหนักมากไม่ได้ มีความเสี่ยงภัย
อันตรายสูง และการลงทุนและค่าใช้จ่ายในการบ้ารุงรักษาอุปกรณ์สูง 

 2.1.4 การขนส่งทางท่อ 
การขนส่งทางท่อเป็นการขนส่งประเภทหนึ่งที่สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และมี

ปริมาณการสูญเสียของสินค้าหรือสิ่งของที่ขนน้อยที่สุด ไม่ต้องเสียเวลากับการจราจร และไม่
ต้องกังวลในเรื่องของอุบัติเหตุต่าง ๆ ที่จะเกิดขึ้นมากนัก 

การขนส่งทางท่อแบ่งออกได้มากมายหลายประเภท แต่จะแบ่งเป็น 2 ประเภทตาม
ลักษณะของสินค้าหรือของที่จะท้าการเคลื่อนย้ายได้ดังนี้ 

2.1.4.1 การขนส่งปิโตรเลียมหรือน้้ามันทางท่อ [3] 
การขนส่งน้้ามันผ่านระบบท่อเป็นวิธีการส่งที่มีการยอมรับกันทั่วโลกว่าเป็น

ระบบการขนส่งน้้ามันที่สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย ได้น้้ามันที่บริสุทธิ์ และมีปริมาณ
น้้ามันที่สูญเสียจากการขนส่งน้อยที่สุด การจัดส่งน้้ามันด้วยระบบท่อขนส่งน้้ามันนี้
จะก่อให้เกิดผลดี โดยส่วนรวมและประเทศชาติได้ดีเช่น ช่วยลดปัญหาการจราจร
ติดขัด ช่วยเสริมสร้างความมั่นคง และความมีเสถียรภาพในด้านการขนส่ง พลังงาน
ของประเทศ เพ่ือเป็นการเสริมสร้างสมรรถนะในการขนส่งน้้าามันของประเทศ ช่วย
เสริมสร้างความมั่นคงทางเศรษฐกิจ การขยายตัวทางด้านการลงทุน และรักษา
สิ่งแวดล้อม 
2.1.4.2 การขนส่งก๊าซธรรมชาติทางท่อ [3] 

ปัจจุบันระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติ ปตท. มีความยาวรวมประมาณ 2,652 
กิโลเมตร มีความสามารถในการส่งก๊าซธรรมชาติสูงสุด 3,170 ล้านลูกบาศก์ฟุตต่อ
วัน  

ระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติของ ปตท. ประกอบด้วยระบบท่อส่งก๊าซ
ธรรมชาติบนบก  และระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติในทะเล โดยระบบท่อส่งก๊าซ
ธรรมชาติของ ปตท. จะต่อเชื่อมแหล่งก๊าซธรรมชาติต่าง ๆ ในอ่าวไทย สถานีแอล
เอ็นจี และท่อส่งก๊าซธรรมชาติจากแหล่งยาดานา เยตากุน และซอติก้า สหภาพ
เมียนมาร์ ที่ชายแดนไทย-สหภาพเมียนมาร์ เข้ากับผู้ผลิตไฟฟ้า โรงแยกก๊าซ
ธรรมชาติและลูกค้าอุตสาหกรรม ภายในระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติของ ปตท. ยัง
ประกอบด้วย หน่วยควบคุมจุดกลั่นตัวของก๊าซธรรมชาติ (Dew Point Control 
Unit) และอุปกรณ์รวมก๊าซธรรมชาติ (Header) ซึ่งเป็นกระบวนการเพ่ือควบคุม
คุณภาพก๊าซธรรมชาติจากแหล่งต่าง ๆ ในอ่าวไทยให้มีค่าความร้อนคงที่เป็นหนึ่ง
เดียวและมีคุณภาพเดียวกันทั้งระบบ 
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รูปที่ 5 โครงข่ายท่อก๊าซ 

ที่มา: บริษัท ปตท. จ้ากัด (มหาชน), เกี่ยวกับ ปตท., ธุรกิจก๊าซธรรมชาติ, ระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติ 
 

ขอบเขตความรับผิดชอบของการด้าเนินงานระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติ 
ประกอบด้วย 

- ส่วนปฏิบัติการระบบท่อเขต 1 รับผิดชอบระบบท่อส่งก๊าซฯ 
ครอบคลุม พ้ืนที่ จั งหวั ดชลบุ รี  ฉะ เชิ ง เทรา  สมุทรปราการ  และ
กรุงเทพมหานคร  

- ส่วนปฏิบัติการระบบท่อเขต 2 รับผิดชอบระบบท่อส่งก๊าซฯ 
ครอบคลุมพ้ืนที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร ปทุมธานี พระนครศรีอยุธยา 
สระบุรี ลพบุรี และปราจีนบุรี  

- ส่วนปฏิบัติการระบบท่อเขต 3 รับผิดชอบระบบท่อส่งก๊าซฯ 
ครอบคลุมพ้ืนที่จังหวัดระยอง และชลบุรี 

- ส่วนปฏิบัติการระบบท่อเขต 4 รับผิดชอบระบบท่อส่งก๊าซฯ 
ครอบคลุมพ้ืนที่จังหวัดขอนแก่น 

- ส่วนปฏิบัติการระบบท่อเขต 5 รับผิดชอบระบบท่อส่งก๊าซฯ 
ครอบคลุมพ้ืนที่จังหวัดราชบุรี และนครปฐม  

- ส่วนปฏิบัติการระบบท่อเขต 6 รับผิดชอบระบบท่อส่งก๊าซฯ 
ครอบคลุมพ้ืนที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร สมุทรสาคร สมุทรปราการ 
ปทุมธานี และนครปฐม  
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- ส่วนปฏิบัติการระบบท่อเขต 7 รับผิดชอบระบบท่อส่งก๊าซฯ 
ครอบคลุมพ้ืนที่จังหวัดสงขลา  

- ส่วนปฏิบัติการระบบท่อเขต 8 รับผิดชอบระบบท่อส่งก๊าซฯ 
ครอบคลุมพ้ืนที่จังหวัดกาญจนบุรี  

- ส่วนปฏิบัติการระบบท่อเขต 9 รับผิดชอบระบบท่อส่งก๊าซฯ 
ครอบคลุมพ้ืนที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร ปทุมธานี และสมุทรปราการ  

- ส่วนปฏิบัติการระบบท่อเขต 10 รับผิดชอบระบบท่อส่งก๊าซฯ 
ครอบคลุมพ้ืนที่จังหวัดฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี และนครนายก  

- ฝ่ายปฏิบัติการระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติในทะเล รับผิดชอบ
ระบบท่อส่งก๊าซฯในทะเล แท่นพักท่อ Erawan Riser Platform (ERP) 
และแท่นพักท่อ PTT Riser Platform (PRP) ครอบคลุมพ้ืนที่จังหวัด
ปัตตานี สงขลา นครศรีธรรมราช ชุมพร สุราษฎร์ธานี ประจวบคีรีขันธ์ และ
ระยอง 

 

 
รูปที่ 6 ขอบเขตความรับผิดชอบของการด้าเนินงานระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติ 

ที่มา: บริษัท ปตท. จ้ากัด (มหาชน), เกี่ยวกับ ปตท., ธุรกิจก๊าซธรรมชาติ, ระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติ 
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2.2 ปัญหาท าเลที่ตั้ง  

 ท้าเลที่ตั้งเป็นการประเมินถึงท้าเลหรือพ้ืนที่ทางภูมิศาสตร์ที่มีสิ่งอ้านวยความสะดวกทาง
ธรรมชาติที่จะช่วยอ้านวยความสะดวกในการด้าเนินงาน การตัดสินใจเกี่ยวกับท้าเลที่ตั้งที่สามารถ
อ้านวยความสะดวกได้เป็นเรื่องที่มีความส้าคัญอย่างหนึ่งโดยเฉพาะด้วยเหตุผลที่ส้าคัญ 2 ประการ คือ 
ประการแรกกิจการเหล่านั้นต้องด้าเนินการสร้างพันธะระยะยาวทั้งในส่วนของอาคาร โรงงาน 
เครื่องจักร และสิ่งอ้านวยความสะดวกในลักษณะอ่ืน ๆ เพ่ือการด้าเนินงานเพ่ิมเติม ซึ่งหมายความว่า
ถ้ามีความผิดพลาดเกี่ยวกับท้าเลที่ตั้งเหมาะสมเป็นสิ่งที่ยุ่งยากมากต่อ การด้าเนินการแก้ ไขให้ถูกต้อง
ได้ และประการที่สอง การตัดสินใจในเรื่องนี้มีความต้องการเงินลงทุนสูงมากที่สามารถจะส่งผล
กระทบต่อต้นทุนในการด้าเนินการที่สูงมากรวมไปถึงส่วนของรายได้ด้วย  ท้าเลที่ตั้งที่ไม่เหมาะสม
สามารถส่งผลต่อต้นทุนในการขนส่งที่สูงขึ้น ซัพพลายเออร์ (Supplier) ที่จัดหาวัตถุดิบมีไม่เพียงพอ 
การขาดแคลนแรงงาน สูญเสียความได้เปรียบในการแข่งขัน และสูญเสียเงินทุนกิจการต่าง ๆ จึงต้อง
ใช้เวลาในการตัดสินใจที่นานเพียงพอ และทบทวนปัจจัยในเรื่องต่าง ๆ ด้วยความระมัดระวังเมื่อต้อง
ท้าการก้าหนดท้าเลที่ตั้งใหม่ในแต่ละครั้ง [4] 

โดยส่วนมากแล้วจะไม่มีท้าเลที่ตั้งใดที่มีสิ่งอ้านวยความสะดวกครบถ้วนในทุกด้าน ท้าให้การ
เลือกท้าเลที่ตั้งมักจะยอมรับความส้าคัญในด้านใดเป็นหลักในการก้าหนดท้าเลที่ตั้งมากกว่า ท้าเลที่ตั้ง
แห่งหนึ่งอาจจะมีสิ่งอ้านวยความสะดวกอย่างหนึ่งที่เป็นที่น่าพึง พอใจมากกว่า ในขณะที่ในอีกท้าเล
ที่ตั้งหนึ่งจะมีสิ่งอ้านวยความสะดวกในอีกลักษณะหนึ่งที่ สร้างความพึงพอใจได้ในอีกมุมมองหนึ่ง  

ถ้าการพิจารณาเลือกท้าเลที่ตั้งใหม่เป็นกรณีของการขยายก้าลังการผลิตเพ่ิมขึ้นกิจการ อาจ
จ้าเป็นต้องเลือกความพึงพอใจในสิ่งอ้านวยความสะดวกต่อการด้าเนินในอีกลักษณะหนึ่งที่มีความ
แตกต่างไปจากท้าเลที่ตั้งเดิมซึ่งมีสิ่งอ้านวยความสะดวกที่น่าพึงพอใจในอีกลักษณะหนึ่งอยู่ก่อนแล้ว 
ทั้งนี้เพ่ือเป็นเพิ่มศักยภาพของก้าลังการผลิตที่จ้าเป็นต่อการด้าเนินงานให้ครบถ้วนได้มากยิ่งขึ้น 
 2.2.1 การวิเคราะห์ท้าเลที่ตั้ง (Location Analysis)  

ปัจจัยที่ส้าคัญที่สุด 3 ประการต่อการท้าการปลูกสร้างสินทรัพย์ด้าเนินระยะยาวเพ่ือ
การด้าเนินธุรกิจ ไม่ว่าจะเป็นที่ดิน อาคาร โรงงาน หรือสิ่งปลูกสร้างในลักษณะอ่ืนใดก็ตาม
นั่นคือ ที่ตั้งที่ลูกค้าเข้าถึงได้ง่าย ไปมาสะดวก หรือที่ตั้งใกล้กับกิจการคู่แข่งขันที่เป็นแหล่ง
ชุมชนซึ่งมีกลุ่มลูกค้าเป้าหมายอาศัยอยู่ และที่ตั้งของซัพพลายเออร์ ซึ่งจะท้าให้สามารถ
ดึงดูดลูกค้าได้ดีกว่า  

จากตัวอย่างที่กล่าวถึงในกรณีข้างต้นนั้นจะเห็นได้ว่าท้าเลที่ตั้งเป็นการตัดสินใจ
เชิงกลยุทธ์ที่มีความส้าคัญมากซึ่งเป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปของการด้าเนินในแต่ละธุรกิจว่า
สามารถช่วยท้าให้การด้าเนินงานนั้นมีประสิทธิภาพมากขึ้นได้ถ้าท้าเลที่ตั้งนั้นเหมาะสม แต่
ถ้าท้าเลที่ตั้งนั้นอยู่ในที่ท่ีไม่เหมาะสมแล้ว กิจการอาจจะต้องประสบกับปัญหาที่ยุ่งยากหรือใช้
เวลาที่นานมากข้ึนจึงจะประสบความส้าเร็จได้   

ความแตกต่างในแต่ละประเภทจะเน้นปัจจัยในลักษณะที่มีความแตกต่างกันไปเมื่อ
จะท้าการตัดสินใจก้าหนดท้าเลที่ตั้งของกิจการ กิจการให้การบริการจะเน้นปัจจัยของท้าเล
ที่ตั้งที่ใกล้กับลูกค้า กิจการอุตสาหกรรมจะเน้นท้าเลที่ตั้งใกล้ที่สะดวกต่อการขนส่งวัตถุดิบ 
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หรือใกล้แหล่งวัตถุดิบ หรือแหล่งที่มีทรัพยากรด้านแรงงานมากเพียงพอ อย่าง ไรก็ตามมี
ปัจจัยอื่น ๆ อีกหลายประการที่จ้าเป็นต่อการพิจารณาตัดสินใจเพ่ือเลือกท้าเลที่ตั้ง 
2.2.2 ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการตัดสินใจเลือกท้าเลที่ตั้ง 

ปัจจัยหลายประการสามารถมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเกี่ยวกับท้าเลที่ตั้งได้ รวมถึง
ความสะดวกในการเข้าถึงลูกค้า การขนส่ง แหล่งแรงงาน ทัศนคติของชุมชน ความสะดวกใน
การจัดหาวัตถุดิบ และปัจจัยอ่ืน ๆ อีกหลายประการ โดยพ้ืนฐานแล้วธุรกิจของกิจการหนึ่ง
มักจะมีการก้าหนดปัจจัยที่ถือเป็นประเด็น ส้าคัญล้าดับแรกต่อการเลือกท้าเลที่ตั้งของกิจการ
นั้น  

อย่างที่ได้กล่าวถึงไว้ก่อนหน้านี้แล้วว่าธุรกิจการให้บริการและธุรกิจอุตสาหกรรมนั้น
จะมุ่งให้ความส้าคัญในปัจจัยหลักที่มีผลต่อการก้าหนดท้าเลที่ตั้งในลักษณะที่แตก ต่างกันไป 
กิจการที่แสวงหาก้าไรมีแนวโน้มที่จะให้ความส้าคัญในการเลือกท้าเลที่ตั้งใกล้กับกลุ่มลูกค้า
เป้าหมายที่กิจการต้องให้การบริการ ในขณะที่องค์กรที่ไม่แสวงหาก้าไรโดยทั่วไปแล้วจะมุ่งให้
ความส้าคัญกับปัจจัยในด้านอื่นมากกว่า 

การที่จะก้าหนดปัจจัยหลักในการเลือกท้าเลที่ตั้งเป็นสิ่งที่จะมีอิทธิพลต่อเป้าหมาย
เชิงกลยุทธ์ของกิจการด้วย จึงถือว่าเป็นเรื่องที่มีความส้าคัญมาก เช่น แม้ว่ากิจการให้การ
บริการจะให้ความส้าคัญเกี่ยวกับประเด็นของการมีที่ตั้งใกล้กับลูกค้า แต่ถ้ากิจการมีการ
น้าเสนอการให้บริการแบบจัดส่งถึงที่ ปัจจัยเกี่ยวกับท้าเลที่ตั้งใกล้กับกลุ่มลูกค้าจะมี
ความส้าคัญลดลงไป เป็นต้น แต่ถ้าเป็นองค์กรที่ไม่แสวงหาผลก้าไร อาจเลือกท้าเลที่ตั้งใกล้
กับแหล่งที่ให้เงินทุนหรือบุคคลที่ให้ความช่วยเหลือ หรือสนับสนุนงานขององค์กรมากกว่า 

 2.2.3 ที่ตั้งใกล้แหล่งวัตถุดิบ 
กิจการหลาย ๆ แห่งต้องการท้าเลที่ตั้งใกล้แหล่งวัตถุดิบ การให้ความส้าคัญกับปัจจัย

ในประเด็นนี้ด้วยเหตุผลที่มีความแตกต่างกันไปในหลาย ๆ กรณีเนื่องจากบางกิจการไม่มี
ทางเลือก เช่น กิจการโรงสีข้าว กิจการเฟอร์นิเจอร์ที่จากไม้จริง กิจการเหมืองแร่ การมีที่ตั้ง
ของกิจการเหล่านี้ใกล้แหล่งวัตถุดิบถือว่าเป็นสิ่งที่มีความจ้าเป็นมากกว่าปัจจัยอ่ืน เป็นต้น ใน
กรณีอ่ืน ๆ ท้าเลที่ตั้งอาจจะถูกก้าหนดด้วยลักษณะธรรมชาติเกี่ยวกับความเน่าเสียได้ง่าย 
ของวัตถุดิบที่จะถูกน้ามาแปรสภาพเป็นสินค้าต่อไป  

เหตุผลในลักษณะอ่ืน ๆ ที่ท้าเลที่ตั้งควรอยู่ใกล้แหล่งวัตถุดิบคือ เพ่ือหลีกเลี่ยงต้นทุน
การขนส่งที่สูง เช่น อุตสาหกรรมที่ท้าการผลิตกระดาษ การขนย้ายท่อนไม้ขนาดใหญ่เพ่ือไป
ยังโรงงานผลิตเป็นสิ่งที่ท้าได้ยุ่งยากมากกว่าไม่ว่าจะเป็นพาหนะที่ ใช้ในการขนย้าย เวลาใน
การท่อนขนไม้ขนาดใหญ่จากนอกเมืองเข้ามายังในเมืองซึ่งมีข้อจ้ากัดเกี่ยวกับเวลาการวิ่งของ
รถบรรทุก ถ้าปรับเปลี่ยนจากการมีโรงงานในแหล่งปลูกต้นไม้แล้วท้าการขนกระดาษ
ส้าเร็จรูปในลักษณะต่าง ๆ เข้าเมืองจะท้าได้สะดวกกว่า ต้นทุนในการขนย้ายจะถูกกว่าด้วย 
เป็นต้น 

 2.2.4 ที่ตั้งใกล้กลุ่มลูกค้า 
ท้าเลที่ตั้งที่อยู่ในพ้ืนที่ของการให้การบริการต่าง ๆ แก่ลูกค้าเป็นปัจจัยที่ส้าคัญอีก

อย่างหนึ่งที่เป็นที่วิพากษ์วิจารณ์กันมากในการตัดสินใจเพ่ือเลือกท้าเลที่ตั้ง โดยเฉพาะอย่าง
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ยิ่งเมื่อเป็นกิจการที่ท้าธุรกิจในการให้การบริการ เนื่องจากการที่จะมีส่วนแบ่งทางการตลาด
ได้มากน้อยเพียงใดนั้นจ้าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องเข้าถึงกลุ่มลูกค้าเป้าหมายให้ได้มากกว่า ด้วย
เหตุผลนี้ธุรกิจให้การบริการจึงมักจะก้าหนดท้าเลที่ตั้งในพ้ืนที่ที่จ้านวนประชากรอยู่อย่าง
หนาแน่นมากกว่าเพ่ือให้การเข้าถึงลูกค้าท้าได้สะดวกกว่านั่นเอง เช่น ร้านค้าปลีก ภัตตาคาร
หรือร้านอาหาร สถานีบริการน้้ามัน ร้านขายของช้า  และร้านขายดอกไม้ เป็นต้น โดยเฉพาะ
เมื่อเป็นผู้ค้าปลีกรายใหญ่มักจะมีท้าเลที่ตั้งใจกลางเมืองใหญ่ซึ่งเป็นศูนย์กลางทางการตลาดที่
ดี เป็นผลท้าให้กิจการให้การบริการขนาดเล็กในลักษณะต่าง ๆ  ตัดสินใจเลือกท้าเลที่ตั้งใน
บริเวณเดียวกันเพราะผู้ค้าปลีกขนาดใหญ่มีความสามารถดึงดูดใจลูกค้าได้เป็นอย่างดี 

เหตุผลอ่ืน ๆ ของการเลือกท้าเลที่ตั้งใกล้กลุ่มลูกค้าอาจจะรวมไปถึงลักษณะโดย
ธรรมชาติของสินค้าที่เน่าเสียได้ง่าย หรือต้นทุนการขนส่งในการส่งมอบให้กับลูกค้าที่มีมูลค่า
สูง เช่น สินค้าประเภทอาหารต้องสดหรือใหม่ ไม่หมดอายุ ดอกไม้ที่จะต้องสดไม่เหี่ยวเฉา 
หรือ สินค้าประเภทยาที่จ้าเป็นต้องส่งมอบถึงลูกค้าเนื่องจากมีอายุการใช้งานที่จ้ากัด หรือ
สินค้าที่เป็นโลหะหนักประเภทเหล็ก ท่อ หรือปูนซีเมนต์ที่ต้นทุนการขนส่งค่อนข้างสูง เป็น
ต้น 

 2.2.5 ที่ตั้งใกล้แหล่งแรงงาน 
พ้ืนที่ที่สามารถจัดหาแรงงานที่มีคุณลักษณะที่ต้องการได้อย่างเพียงพอเป็นปัจจัยที่มี 

ความส้าคัญในหลาย ๆ ธุรกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งกลุ่มแรงงานที่ต้องท้างานหนักซึ่งไม่ได้ใช้
ทักษะความรู้ในด้านใดด้านหนึ่งมากนัก กิจการต่าง ๆ จ้าเป็นต้องค้านึงถึงความสามารถใน
การจัดหาแรงงานที่กิจการมีความต้องการ ไม่ว่าจะเป็นแรงงานอุตสาหกรรม แรงงานที่มี
ทักษะเฉพาะด้านอย่างใดอย่างหนึ่ง เช่น คลังรับ-เก็บ-จ่ายน้้ามัน โรงงานบางแห่งมีความ
ต้องการแรงงานที่ท้าการประกอบชิ้นส่วน ในขณะที่บางโรงงานมีความต้องการแรงงานที่มี
ความทางด้านช่างเทคนิคหรือความรู้ทางด้านปิโตรเลียม เป็นต้น ดังนั้นกิจการต่าง ๆ นั้นจึง
ควรเลือกท้าเลที่ตั้งในพ้ืนที่ที่สามารถจะช่วยสนับสนุนหรือส่งเสริมการจัดหาแรงงานที่
ต้องการในลักษณะดังกล่าวได้ด้วย 

เหตุผลอ่ืน ๆ ของการให้ความส้าคัญกับปัจจัยในเรื่องของพ้ืนที่ที่จัดหาแรงงาน เช่น 
อัตราค่าจ้างแรงงานในแต่ละพ้ืนที่ การมีกลุ่มสหภาพแรงงาน หรือทัศนคติของคนงานในพ้ืนที่ 
เป็นต้น ความเชื่อ หรือทัศนคติของคนงานในแต่ละพ้ืนที่ระหว่างคนในเมืองกับคนชนบทที่มี
ต่องานต่าง ๆ นั้นมีความแตกต่างกันอย่างมาก ทัศนคติเป็นปัจจัยที่มีผลโดยตรงต่องาน เช่น 
การมาท้างาน ความกระตือรือร้น ความคล่องแคล่วในการท้างานและการลาออกจากงาน 
เป็นต้น ทัศนคติของคนงานในลักษณะต่าง ๆ  ดังกล่าวนั้นสามารถจะส่งผลกระทบที่ส้าคัญ
ต่อผลผลิตของงานได้ 

 2.2.6 ปัจจัยในเรื่องของชุมชนหรือสังคม 
ความส้าเร็จของกิจการในบางท้าเลที่ตั้งนั้นสามารถจะได้รับผลกระทบจากปัจจัยใน

เรื่องความ เป็นที่ยอมรับของชุมชนหรือสังคมในพ้ืนที่ว่าเป็นที่ยอมรับในระดับมากน้อย
เพียงใดเป็นส้าคัญ ชุมชนหลาย ๆ แห่งให้การยอมรับธุรกิจใหม่ที่จะเข้ามาในมุมมองที่ว่า
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อาจจะเป็นแหล่งในการเก็บภาษีเพื่อการน้าไปบ้ารุงท้องที่ การมีโอกาสในการท้างานที่มากขึ้น
หรือดีขึ้นหรือสะดวกมากข้ึน 

รวมไปถึงสิ่งดี ๆ ที่ชุมชนโดยภาพรวมจะได้รับ อย่างไรก็ตามชุมชนหรือสังคมจะ
ไม่ให้การต้อนรับกิจการใดที่อาจจะน้ามาซึ่งมลภาวะที่เป็นพิษในลักษณะต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็น
น้้าเน่าเสีย เสียงดัง การจราจรติดขัด หรือกิจการที่จะท้าให้ชุนชนในสังคมแห่งนั้นมีคุณภาพ
ชีวิตที่แย่ลงไปกว่าเดิม  

 2.2.7 ปัจจัยเกี่ยวกับพื้นท่ีที่ตั้ง 
การพิจารณาพ้ืนที่ของท้าเลที่ตั้งเป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่ต้องค้านึงถึง เช่น ต้นทุนในเรื่อง

ของสาธารณูปโภคพ้ืนฐานต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็น น้้าประปา ไฟฟ้า ถนน สภาพของดิน หรือการ
คมนาคมที่สะดวก เป็นต้น พ้ืนที่ที่มีข้อจ้ากัดในลักษณะต่าง ๆ จะส่งผลกระทบท้าให้กิจการ
ต้องใช้เงินลงทุนในจ้านวนที่มากขึ้นเพ่ือปรับปรุง สาธารณูปโภคหรือทรัพยากรในการ
ด้าเนินงานขั้นพ้ืนฐานให้มีความพร้อมสมบูรณ์ เสียก่อนจึงจะสามารถด้าเนินธุรกิจได้คล่องตัว
มากขึ้น 

 2.6.8 คุณภาพชีวิต 
ปัจจัยที่ส้าคัญอีกประการหนึ่งในการเลือกท้าเลที่ตั้งคือ คุณภาพชีวิตในแต่ละพ้ืนที่ที่

มีให้กับพนักงานของกิจการ ปัญหานี้อาจจะกลายเป็นปัญหาที่มีความส้าคัญในอนาคตได้เมื่อ
กิจการจัดจ้าง พนักงานชุดใหม่หรือทีมงานใหม่เข้ามาท้างานซึ่งอาจจะเป็นคนในต่างพ้ืนที่ 
คุณภาพชีวิตนี้มีความหมายรวมถึงสภาพอากาศโดยปกติในพ้ืนที่ สภาพของการด้ารงชีวิตโดย
ปกติทั่วไป สถานศึกษาไม่ว่าจะเป็นโรงเรียน วิทยาลัย สถาบัน หรือมหาวิทยาลัย และอัตรา
การเกิดอาชญากรรม เป็นต้น แน่นอนว่าคุณภาพชีวิตไม่ได้เป็นปัจจัยหลักในการเลือกท้าเล
ที่ตั้ง  

อย่างไรก็ตามเมื่อปัจจัยในด้านอื่น ๆ ไม่ได้มีความแตกต่างกันในแต่ละท้าเลที่ตั้งแล้ว 
ปัจจัยในเรื่องของคุณภาพชีวิตอาจจะกลายเป็นปัจจัยหลักที่ส้าคัญต่อการตัดสิน ใจใน
ท้ายที่สุดก็เป็นไปได ้

 2.2.9 ปัจจัยอื่น ๆ 
นอกจากปัจจัยต่าง ๆ ที่ได้กล่าวถึงข้างต้นแล้วนั้นอาจจะมีปัจจัยในลักษณะอ่ืน ๆ 

เข้ามามีส่วนเกี่ยวข้องกับการตัดสินใจได้เช่นกัน ปัจจัยอื่น ๆ เหล่านี้อาจจะหมายความรวมไป
ถึงพ้ืนที่ว่างที่เหลือส้าหรับเป็นสวนสาธารณะของลูกค้าในชุมชน ทัศนียภาพในพ้ืนที่ที่อยู่
อาศัยของกลุ่มลูกค้า ความสะดวกในการเดินทาง หรือพ้ืนที่เพ่ือการขยายก้าลังการผลิตของ
กิจการในอนาคต ต้นทุนการก่อสร้าง ค่าเบี้ยประกันภัยในพ้ืนที่ การแข่งขันในพ้ืนที่  
การจราจรในพ้ืนที่ ถนนที่ตัดผ่านในพื้นที่ หรือการเมืองในพ้ืนที่ เป็นต้น 

 2.2.10 พ้ืนที่ไร้พรมแดน 
 นอกเหนือจากจะต้องท้าการพิจารณาเกี่ยวกับปัจจัยเฉพาะด้านที่มีผลต่อการ
ตัดสินใจเลือกท้าเลที่ตั้งตามที่ได้กล่าวข้างต้นนั้นแล้ว กิจการจ้าเป็นต้องพิจารณาถึง
ผลกระทบหลักที่ส้าคัญอีกประการหนึ่ง อันเนื่องมาจากแนวโน้มของการท้าธุรกิจในโลกใน
ปัจจุบันนี้ประกอบด้วย พ้ืนที่ไร้พรมแดนในที่นี่ หมายถึงกระบวนการการวิเคราะห์ท้าเลที่ตั้ง
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เพ่ือการจัดเตรียมก้าลังการผลิตในการด้าเนินงานของกิจการกระจายไปยังพ้ืนที่ต่าง ๆ ทั่ว
โลก  

ตลอดช่วงระยะเวลา 10 ปีที่ผ่านมาความยากล้าบากในการท้าธุรกิจนั้นไม่ใช่แต่
เฉพาะประเด็นในส่วนของแนวโน้มเท่านั้น แต่ยังมีข้อเท็จจริงเกี่ยวกับวิถีทางหรือแนวทางใน
การติดต่อสื่อสารเพ่ือการท้าธุรกิจร่วมกัน เทคโนโลยีต่าง ๆ เช่น แฟกซ์ จดหมาย
อิเล็กทรอนิกส์ (E-mail) การประชุมทางไกล (Video Conference) หรือการจัดส่งสินค้า
ในทันทีได้ตลอดเวลาแม้ในเวลากลางคืน เป็นต้น 

จากที่กล่าวมาจึงเห็นได้ว่าการติดต่อสื่อสารในระยะทางไกลนั้นไม่เป็นปัญหาในการ
ด้าเนิน ธุรกิจแต่อย่างใดเมื่อเปรียบกับในอดีตที่ผ่านมา ด้วยเหตุนี้จึงท้าให้การตลาดและการ
แข่งขันกันทางธุรกิจในระดับโลกจึงได้ทวีความส้าคัญและมีความรุนแรงเพ่ิมมากข้ึน 

จากเดิมความมีประสิทธิผลในการท้าธุรกิจจะมุ่งเน้นไปที่ประเด็นของต้นทุนเป็น
ส้าคัญ แต่ในปัจจุบันนี้กิจการหลาย ๆ แห่งได้ขยายความส้าคัญในการด้าเนินธุรกิจในหลาย ๆ 
ด้ านมากขึ้นซึ่ งรวมถึ งการจัดหาแหล่งทรัพยากรระดับโลก ท้า ให้ปัจจัย อ่ืน ๆ ที่
นอกเหนือไปจากเรื่องของความห่างไกลจึงกลายเป็นสิ่งที่ได้รับการวิพากษ์วิจารณ์มากขึ้นใน
การเลือกท้าเลที่ตั้งในทางภูมิศาสตร์ 

การตัดสินใจที่จะขยายการด้าเนินงานในระดับโลกนั้นไม่ใช่สิ่งที่จะท้าการตัดสินใจได้
ง่าย มีหลายสิ่งหลายอย่างที่จะต้องท้าการพิจารณาเพ่ือการตัดสินใจและปัญหาต่าง ๆ ในการ
ด้าเนินงานจะต้องได้รับการถ่วงดุลกันถึงผลประโยชน์ต่าง ๆ ที่พึงจะได้รับ ดัง นั้นจึง
จ้าเป็นต้องท้าการพิจารณาถึงข้อดีและข้อเสียในการด้าเนินธุรกิจระดับโลกเป็นเบื้องต้น
เสียก่อน 

ข้อดีของโลกไร้พรมแดนมีเหตุผลหลาย ๆ ประการว่าท้าไมกิจการต่าง ๆ จึงต้องการ
ขยายการด้าเนินงานให้เป็นการท้าธุรกิจระดับโลก ประเด็นหลักอย่างหนึ่งท้าให้ได้มาซึ่งความ
ได้เปรียบจากการท้าการตลาดระหว่างประเทศ ความต้องการในการน้าสินค้าเข้าประเทศ
นับวันจะมีการขยายตัวไปในภาคธุรกิจต่าง ๆ มากยิ่งขึ้น จึงท้าให้ต้องมีการน้าเสนอกิจกรรม
ทางการตลาดที่เป็นประโยชน์ต่อสาธารณะชน  ทั้งนี้เพื่อประโยชน์ในการแข่งขัน ดังนั้นการที่
เข้าไปเลือกท้าเลที่ตั้งเพ่ือการผลิตในต่างประเทศที่มีการน้าเข้าสินค้าของกิจการจะช่วยท้าให้
สามารถลดผลกระทบต่อความรู้สึกที่ไม่ดีของ ประชากรในพ้ืนที่ต่างประเทศเกี่ยวกับการเป็น
สินค้าน้าเข้าได้ในระดับหนึ่งด้วย  

ข้อดีในลักษณะอ่ืน ๆ ได้แก่ การลดการผูกขาดทางการค้า การเลือกที่จะเข้ามาตั้ง
กิจการเพ่ือท้าการผลิตสินค้าในพ้ืนที่ต่างประเทศท่ีเป็นลูกค้าของกิจการ จะช่วยท้าให้สามารถ
หลีกเลี่ยงปัญหาเกี่ยวกับปริมาณที่ได้รับสิทธิ (Quota) การน้าเข้าสินค้าได้ นอกจากนี้การ
ขยายกิจการไปยังต่างประเทศนั้นยังมีประเด็นในเรื่องของค่าจ้างแรงงานที่ถูกกว่าในบาง
ประเทศเข้ามาเกี่ยวข้องด้วย เช่น แรงงานในประเทศจีน ลาว เวียดนาม ไทย เป็นต้น ซึ่งถือ
เป็นสิ่งดึงดูดใจให้กิจการต่าง ๆ ต้องการเข้ามาตั้งโรงงานผลิตสินค้าในพ้ืนที่ต่างประเทศมาก
ยิ่งขึ้น หรือบ่อยครั้งที่จะท้าให้มีต้นทุนที่ถูกกว่าจากการส่งวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนประกอบต่าง ๆ 
เพ่ือน้าไปท้าการประกอบต่อก่อนจะน้าส่งสินค้าส้าเร็จรูปที่ได้ไปยังสถานที่อ่ืน ๆ ที่เป็น
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ประเทศคู่ค้าต่อไป ซึ่งแน่นอนว่าต้นทุนของค่าจ้างแรงงานจะช่วยให้สามารถประหยัดไปได้
มากกว่าต้น ทุนในการขนส่งที่จะเพ่ิมข้ึน 

แม้ว่าจะมี ข้อดีหลายประการในยุคโลกาภิวัตน์ แต่ยังมีข้อเสียหลายประการที่
จะต้องพิจารณาควบคู่กันไป การเมืองเป็นปัจจัยที่มีความเสี่ยงอย่างมากต่อการท้าธุรกิจ
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบางประเทศที่การเมืองยังไม่มีความชัดเจนหรือขาดเสถียรภาพทาง
การเมือง เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองในแต่ครั้งอาจจะมีการออกกฎหมายหรือ
มาตรการทางภาษีใหม่ ๆ ที่อาจเป็นการสร้างเงื่อนไขหรือข้อจ้ากัดในการท้าธุรกิจของกิจการ
ได้ ซึ่งกิจการจะต้องยอมรับหลักเกณฑ์เหล่านั้นไปโดยปริยาย 

การเข้าไปลงทุนตั้งกิจการในต่างประเทศซึ่งเป็นแหล่งซัพพลายเออร์ที่จัดหาวัตถุดิบ
ของ กิจการ ในบางครั้งอาจจะท้าให้ต้องมีการแลกเปลี่ยนความรู้หรือเทคโนโลยีทางการผลิต
หรือการบริหารจัดการใหม่ร่วมกัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในปัจจุบันนี้ความส้าคัญเกี่ยวกับ
แนวคิดของการบริหารคุณภาพโดยรวมที่สนับสนุนให้ทุกฝ่ายที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการได้มาซึ่ง
ผลผลิตในลักษณะเป็นตัวสินค้าหรือการบริการนั้นจ้าเป็นต้องมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลทาง
ธุรกิจระหว่างกันทั้งนี้เพ่ือประโยชน์ในการท้าธุรกิจร่วมกันของทุกฝ่าย อย่างไรก็ตามกิจการที่
อยู่ในฐานะที่เป็นฝ่ายผลิตโดยตรงอาจจะต้องพิจารณา ทบทวนด้วยความระมัดระวังในการ
แลกเปลี่ยนหรือแบ่งปันข้อมูลใด ๆ ระหว่างกัน 

ส้าหรับประเด็นในเรื่องของการใช้แรงงานในพ้ืนที่ต่างประเทศที่เข้าไปลงทุนนั้น 
กิจการอาจจะให้ความสนใจในเรื่องของอัตราค่าจ้างแรงงานที่ถูกกว่า แต่อย่างไรก็ตามกิจการ
อาจจะเผชิญกับทัศนคติ พฤติกรรมของคนงานที่มีความแตกต่างกันออกไปในพ้ืนที่ต่าง ๆ 
โดยเฉพาะในต่างประเทศ นอกจากนี้ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับงานก่อสร้างที่เป็นระบบการ
ให้บริการพ้ืนฐานแก่ประชาชนในประเทศของแต่ละประเทศก็เป็นอีกประเด็นหนึ่งที่มี
ความส้าคัญไม่น้อย หลาย ๆ ประเทศที่ยังไม่ได้ท้าการพัฒนาปัจจัยพ้ืนฐานเหล่านี้ซึ่งรวมถึง
ทุกอย่างตั้งแต่ถนน ระบบการขนส่งมวลชน ตลอดจนสาธารณูปโภคพ้ืนฐานทั้งหมดซึ่งถือได้
ว่าเป็นสิ่งจ้าเป็นขั้นพื้นฐานในการด้าเนินธุรกิจ 

ประเด็นอ่ืน ๆ ที่ควรพิจารณาในการเลือกท้าเลที่ตั้งในต่างประเทศ นอกเหนือจาก
ข้อดีข้อเสียในลักษณะต่าง ๆ ที่กล่าวถึงในขั้นต้นนั้นแล้ว กิจการจ้าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้อง
ค้านึงถึงผลกระทบในลักษณะอ่ืน ๆ ประกอบกันด้วย ทั้งนี้เนื่องจากกฎเกณฑ์ที่เป็นที่ยอมรับ
กันได้โดยทั่วไปในประเทศหนึ่งอาจจะ ไม่เป็นที่ยอมรับของอีกประเทศหนึ่งก็เป็นไปได้ ดังเช่น 

2.2.10.1 ความแตกต่างในเรื่องของวัฒนธรรมในแต่ละท้องที่  
ซึ่งแน่นอนว่าคนในแต่ละประเทศ แต่ละภูมิภาคย่อมมีทัศนคติ ความเชื่อ 

ค่านิยม มาตรฐานของเรื่องใดเรื่องหนึ่งที่มีความแตกต่างกันซึ่งบางครั้งอาจจะเป็น
การ ยากที่จะพยายามท้าความเข้าใจให้ตรงกัน 

2.2.10.2 ภาษาท่ีใช้  
ในการติดต่อสื่อสารในแต่ละประเทศเป็นอีกปัจจัยหนึ่ งที่มี

ศักยภาพส้าคัญต่อการตัดสินใจเลือกท้าเลที่ตั้ง พนักงานและหัวหน้างาน
จะต้องสามารถท้าการติดต่อสื่อสาร ประสานงานกันเพ่ือให้การด้าเนินงาน
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นั้นบรรลุวัตถุประสงค์หรือเป้าหมายในการท้างาน การที่ไม่สามารถสื่อสาร
ให้เข้าใจกันได้อย่างแท้จริงอาจจะส่งผลเสียหายที่ร้ายแรงตามมาได้  
2.2.10.3 ความแตกต่างกฎหมาย 

ในเรื่องของกฎหมายและหลักเกณฑ์ต่าง ๆ ซึ่งรวมความถึง
กฎหมายในทุกด้านที่เกี่ยวข้องกับประชากรในประเทศนั้น โดยเฉพาะใน
ส่วนของกฎหมายแรงงานที่อาจจะท้าให้ต้องมีการเปลี่ยนแปลงกฎเกณฑ์ข้อ
ปฏิบัติในการท้างานได้ 

2.2.11 กระบวนการส้าหรับการตัดสินใจเลือกท้าเลที่ตั้ง 
เมื่อผู้บริหารต้องท้าการวางแผนการผลิตจ้าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องด้าเนินการตาม

ขั้นตอน 3 ขั้นตอนดังต่อไปนี้ 
ขั้นที่ 1 ก้าหนดปัจจัยที่เป็นประเด็นหลักส้าคัญในการเลือกท้าเลที่ตั้ง 
ขั้นที่ 2 การพิจารณาเพ่ือหาทางเลือกของท้าเลที่ตั้งที่สามารถบรรลุผลที่น่า

พึงพอใจสอด คล้องกับประเด็นหลักส้าคัญท่ีได้ก้าหนดไว้ในขั้นที่ 1 
ขั้นที่ 3 การประเมินค่าหรือวัดค่าของแต่ละทางเลือก เพ่ือสรุปผลลัพธ์ใน

การตัดสินใจว่าจะเลือกท้าเลที่ตั้ง การตัดสินใจในขั้นนี้เป็นสิ่งที่ท้าได้ยากเนื่องจาก
ทางเลือกหนึ่งอาจจะให้ค่าผลลัพธ์ที่น่าพึงพอใจในปัจจัยที่เป็นประเด็นหลักอย่าง
หนึ่ง ในขณะที่อีกทางเลือกหนึ่งอาจจะให้ค่าผลลัพธ์ที่น่าพึงพอใจในปัจจัยที่เป็น
ประเด็นหลักอีกอย่างหนึ่ง 

 2.2.12 กระบวนการของการประเมินค่าหรือวัดค่าของแต่ละทางเลือก 
การประเมินค่าหรือวัดค่าผลลัพธ์ในแต่ละทางเลือกจ้าเป็นต้องอาศัยเครื่องมือที่จะ

ช่วย สนับสนุนกระบวนการในการตัดสินใจเนื่องจากปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการก้าหนดท้าเล
ที่ตั้งที่ได้กล่าวถึงมาทั้งหมดข้างต้นนั้น จะเห็นได้ว่ามีลักษณะที่เป็นนามธรรมไม่สามารถท้า
การประเมินหรือวัดค่าได้ง่าย และผู้บริหารตระหนักดีถึงข้อเท็จจริงประการหนึ่งว่ากิจการ
จะต้องด้าเนินงาน ณ ท้าเลที่ตั้งนี้เป็นระยะเวลาที่ยาวนาน ดังนั้นการตัดสินใจเกี่ยวกับการ
ก้าหนดท้าเลให้มีความเหมาะสมถูกต้องจึงเป็นสิ่งที่มีความส้าคัญมากอย่างหนึ่ง  

 2.2.13 การจัดอันดับปัจจัย (Factor Rating) 
จากที่ได้กล่าวมาข้างต้นนั้นจะเห็นได้ว่ามีปัจจัยหลายประการที่ผู้บริหาร ต้องท้าการ

พิจารณาเมื่อจะท้าการประเมินค่าทางเลือกในการตัดสินใจ วิธีการอย่างหนึ่งที่สามารถ
น้ามาใช้เพ่ือท้าให้ได้มาซึ่งโครงสร้างของกระบวนการตัดสินใจในระดับหนึ่งคือ การจัดอันดับ
ปัจจัย 

การจัดอันดับปัจจัยเป็นกระบวนการที่สามารถใช้เพ่ือการประเมินค่าทางเลือกที่
หลากหลาย ซึ่งขึ้นอยู่กับจ้านวนของปัจจัยที่ถูกคัดเลือกเป็นประเด็นในการก้าหนดท้าเลที่ตั้ง 
เครื่องมือนี้สามารถช่วยให้สามารถท้าการหาค่าปัจจัยที่ถูกก้าหนดขึ้นมาเป็นประเด็นส้าคัญ
ของการก้าหนดท้าเลที่ตั้งได้ ล้าดับขั้นตอนในการด้าเนินการท้าได้ดังนี้  

ขั้นที่ 1 ระบุปัจจัยหลักที่ใช้เพ่ือการก้าหนดท้าเลที่ตั้ง เช่น ใกล้กลุ่มตลาด
เป้าหมาย ความสะดวกในการเข้าถึงพ้ืนที่ การแข่งขัน หรือคุณภาพชีวิต เป็นต้น 
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ขั้นที่ 2 การให้ค่าน้้าหนักคะแนนกับปัจจัยต่าง ๆ เพ่ือสะท้อนถึงความส้าคัญ
ของปัจจัยแต่ละปัจจัยที่มีความเกี่ยวข้องกับปัจจัยอ่ืน ๆ ก้าหนดให้ผลรวมของค่า
คะแนนของทุกปัจจัยเท่ากับ 100 คะแนน 

ขั้นที่ 3 การให้ค่าน้้าหนักในการจัดล้าดับเพ่ือการประเมินค่าแต่ละท้าเลที่ตั้ง
ที่มีความเกี่ยวข้องกับปัจจัยท้าเลที่ตั้งในอีกลักษณะหนึ่ง โดยปกติทั่วไปใช้ค่า 5 ค่า
เพ่ือการจัดล้าดับคือ เลข 1 แสดงค่าน้้าหนักที่น้อยที่สุด ไล่ล้าดับขึ้นไปจนถึงเลข 5 
แสดงค่าน้้าหนักมากที่สุด  

ขั้นที่ 4 ประเมินค่าความเกี่ยวข้องกันในแต่ละทางเลือกที่มีต่อปัจจัยอ่ืน ๆ 
โดยใช้ช่วงการจัดล้าดับที่ได้จากข้ันที่ 3 

ขั้นที่ 5 ให้น้าค่าน้้าหนักคะแนนกับค่าน้้าหนักที่ใช้จัดล้าดับของแต่ละปัจจัย
และแต่ละท้าเลที่ตั้งมาคูณกันเพ่ือสรุปผลลัพธ์ของแต่ละทางเลือก วิธีการในลักษณะ
นี้ค่าคะแนนของแต่ละทางเลือกจึงขึ้นอยู่กับค่าน้้าหนักคะแนนและค่าน้้าหนักการ
จัดล้าดับของแต่ละปัจจัยท้าเลที่ตั้งว่าเป็นอย่างไรบ้าง 

ขั้นที่ 6 เลือกทางเลือกท่ีได้ค่าตัวเลขรวมสูงสุด 
 2.2.14 รูปแบบค่าน้้าหนักและระยะทาง (The Load–Distance Model) 

รูปแบบค่าน้้าหนักและระยะทางเป็นกระบวนการส้าหรับการประเมินค่าเพ่ือเลือก
ท้าเลที่ตั้ง ของแต่ละทางเลือกโดยเกณฑ์การตัดสินใจนั้นจะขึ้นอยู่กับระยะทาง ระยะทางเป็น
การวัดค่าถึงความใกล้ไกลจากกลุ่มลูกค้าเป้าหมาย ความใกล้ไกลจากซัพพลายเออร์ ความ
ใกล้ไกลจากแรงงาน หรือสิ่งอ้านวยความสะดวกอ่ืน ๆ ซึ่งจะถูกน้าไปใช้เป็นปัจจัยส้าคัญใน
การพิจารณา 

วัตถุประสงค์ของรูปแบบนี้ คือเพ่ือต้องการเลือกท้าเลที่ตั้งที่มีจ้านวนรวมของน้้าหนัก
ที่ท้า การขนย้ายระหว่างระยะเวลาในการเดินทางให้มีจ้านวนที่น้อยที่สุด รูปแบบค่าน้้าหนัก
และระยะทางสามารถแสดงอยู่ในรูปของสมการที่ 1 เพ่ือน้ามาใช้เปรียบเทียบกันโดยจะท้า
การค้านวณน้้าหนัก และระยะทางของแต่ละท้าเลที่ตั้ง สมการที่ 1 แสดงได้ดังนี้ 

จ้านวนรวมค่าน้้าหนักและระยะทางของท้าเลที่ตั้งใด ๆ   
ก้าหนดให้ 

LAB = น้้าหนักการขนย้ายระหว่างท้าเลที่ตั้ง A และ B 
DAB = ระยะทางระหว่างท้าเลที่ตั้ง A และ B 
 

จากสูตรจะเห็นได้ว่าจ้านวนรวมของน้้าหนักและระยะทางของท้าเลที่ตั้งหนึ่ง ๆ 
สามารถหาได้จากผลคูณของค่าน้้าหนักการขนย้ายระหว่างท้าเลที่ตั้ง (LAB) กับระยะทาง 
(DAB) และรวมผลคูณทั้งหมดของทุกท้าเลที่ตั้ง โดยเป้าหมายของจ้านวนรวมที่ต้องการคือ
ค่าที่ต่้าที่สุดเท่าที่จะสามารถเป็นไปได้เพ่ือที่จะลดการเดินทางส้าหรับท้าเลที่ตั้งที่มีภาระ
น้้าหนักการขนย้ายมากให้ลดลง 

ล้าดับขั้นตอนในการจัดท้าเพ่ือให้ได้มาซึ่งจ้านวนรวมของน้้าหนักและระยะทางที่จะ
ใช้ในการตัดสินใจเลือกท้าเลที่ตั้ง มีดังนี้ 
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ขั้นที่ 1 ค้านวณระยะทาง ขั้นแรกเป็นการระบุระยะห่างระหว่างต้าแหน่ง
ที่ตั้งต่าง ๆ  บ่อยครั้งที่การวัดค่าระยะทางจะท้าการวัดค่าในลักษณะที่เป็นเส้นตรง 
ระยะห่างที่เป็นเส้นตรงคือระยะทางที่สั้นที่สุดระหว่างต้าแหน่ง 2 ต้าแหน่งโดยท้า
การวัดระยะการเคลื่อนที่ในแนวทิศเหนือหรือทิศใต้ และทิศตะวันออกหรือทิศ
ตะวันตก การวัดค่าระยะทางในลักษณะที่เป็นเส้นตรงจะถูกก้าหนดเป็นพิกัดแสดง
จุดเชื่อมต่อเป็น แผนที่และใช้แผนที่นั้นเพื่อการประเมินค่าระยะห่างระหว่าง 2 ท้าเล
ที่ตั้ง ระยะทางในลักษณะที่เป็นเส้นตรงระหว่าง 2 ท้าเลที่ตั้งสามารถท้าการ
ค้านวณหาได้จากผลรวมของค่าสัมบูรณ์ของความแตกต่างระหว่าง 2 ท้าเลที่ตั้ง 
เขียนเป็นสูตรการค้านวณได้ดังนี้ 

ก้าหนดให้ 
DAB = ระยะทางระหว่างท้าเลที่ตั้ง A และ B 
XA = ค่าพิกัดในแนวแกน X ของท้าเลที่ตั้ง A 
XB = ค่าพิกัดในแนวแกน X ของท้าเลที่ตั้ง B 
YA = ค่าพิกัดในแนวแกน Y ของท้าเลที่ตั้ง A 
YB = ค่าพิกัดในแนวแกน Y ของท้าเลที่ตั้ง B 
 

ขั้นที่ 2 ระบุน้้าหนักการขนย้าย เมื่อสามารถค้านวณระยะทางท่ีเป็นเส้นตรง
ได้แล้วขั้นต่อไปจึงท้าการระบุน้้าหนักที่จะท้าการขนย้ายระหว่างท้าเลที่ตั้งหนึ่ง ๆ 
ค่าท่ีได้คือ LAB 

ขั้นที่ 3 ค้านวณจ้านวนรวมของน้้าหนักและระยะทางส้าหรับแต่ละท้าเล
ที่ตั้งที่ได้จากขั้นที่ 1 และ ขั้นที่ 2 ซึ่งสามารถหาได้โดยการการน้าค่าระยะทางคูณ
ด้วยค่าน้าหนักการขนย้าย 

ขั้นที่ 4 เลือกท้าเลที่ตั้งที่ให้ค่าจ้านวนรวมของน้้าหนักและระยะทางที่น้อย
ที่สุด 

 2.2.15 วิธีหาจุดศูนย์ถ่วง (The Center of Gravity Approach) 
การเลือกท้าเลที่ตั้งโดยใช้รูปแบบจ้านวนรวมน้้าหนักและระยะทางจะถูกน้าไปใช้เมื่อ

มีเป้าหมายของท้าเลที่ตั้งไว้ก่อนล่วงหน้าแล้ว อย่างไรก็ตามท้าเลที่ตั้งที่ก้าหนดไว้ล่วงหน้า
อาจจะไม่ใช่ต้าแหน่งที่มีจ้านวน รวมน้้าหนักและระยะทางที่มีค่าน้อยที่สุดก็เป็นไปได้ วิธีการ
อย่างหนึ่งที่จะช่วยในการหาต้าแหน่งที่ท้าให้จ้านวนรวมน้้าหนักและระยะ ทางมีค่าน้อยที่สุด
ในบริเวณท่ีเป็นพื้นที่เป้าหมายโดยรวมคือ วิธีหาจุดศูนย์ถ่วง 

ซึ่งอาจจะท้าให้ได้ท้าเลที่ตั้งอ่ืน ๆ ในบริเวณพ้ืนที่เป้าหมายได้ดีกว่าค่าพิกัดแสดง
ต้าแหน่งของระยะทางในแนวแกน X และ Y ซึ่งเป็นต้าแหน่งของจุดศูนย์ถ่วงในบริเวณของ
พ้ืนที่เป้าหมายสามารถค้านวณหาได้ จากสูตรดังนี้ 

ก้าหนดให้ 
C.G. = ต้าแหน่งของจุดศูนย์ถ่วงในบริเวณของพ้ืนที่เป้าหมาย 
i = บริเวณใด ๆ ที่เป็นพ้ืนที่เป้าหมาย 
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LA = น้้าหนักการขนย้ายในพื้นที่เป้าหมายใด ๆ 
XA = พิกัดแนวแกน X บริเวณใด ๆ ที่เป็นพ้ืนที่เป้าหมาย 
YA = พิกัดแนวแกน Y บริเวณใด ๆ ที่เป็นพ้ืนที่เป้าหมาย 
 

2.3 การจ าลองสถานการณ์ 

 การจ้าลองสถานการณ์ (Simulation Model) คือ การสรางตัวแบบจ้าลอง (Model) ส้าหรับ
การศึกษาที่มีความสามารถเลียนแบบพฤติกรรมของปรากฏการณที่เกิดขึ้นเองตามธรรมชาติหรือ
กระบวนการท้างานใด ๆ ที่มนุษยสรางขึ้น เปาหมายหลักของการจ้าลองสถานการณ์ก็คือเพ่ือใชเปนส
วนประกอบการตัดสินใจในการวิเคราะหระบบงานหรือกิจกรรมตาง ๆ กระบวนการสรางแบบจ้าลอง
จึงต้องมงุเนนใหมีความสมจริงหรือใกลเคียงกับความเปนจริงมากท่ีสุดเทาที่จะสามารถท้าได้ [5] 

การจ้าลองสถานการณ์นั้น จะท้าโดยรวบรวมวิธีการต่าง ๆ ที่ใช้จ้าลองสถานการณ์จริงหรือ
พฤติกรรมของระบบต่าง ๆ มาไว้บนคอมพิวเตอร์โดยการใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์เข้ามาช่วย เพ่ือที่จะ
ศึกษาการไหลของกิจกรรมในรูปแบบต่าง ๆ โดยมีการเก็บข้อมูลและท้าการวิเคราะห์หารูปแบบที่
ถูกต้องจากโปรแกรมคอมพิวเตอร์เพ่ือท้าการปรับปรุงในอนาคต ในปัจจุบันการจ้าลองสถานการณ์
เป็นที่นิยมอย่างมาก เนื่องจากโปรแกรมคอมพิวเตอร์ได้มีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง จึงท้าให้การจ้าลอง
สถานการณ์สามารถน้าไปประยุกต์ใช้ได้กับกลายอุตสาหกรรม เช่น อุตสาหกรรมในโรงงาน การขนส่ง 
การกระจายสินค้า หรือแม้กระทั่งการบริการทางธุรกิจต่าง ๆ เช่น คลังน้้ามัน ธนาคาร โรงพยาบาล 
เป็นต้น [6] 

 

 
 

รูปที่ 7 กระบวนการของแบบการจ้าลองสถานการณ์ (Simulation Process) 
ที่มา: ผศ.ดร.รุ่งรัตน์ ภิสัชเพ็ญ, การสร้างแบบจ าลองเบื้องต้นด้วย Arena, การจ้าลองสถานการณ์ 
(Simulation), ภาควิชาวิศวกรรมอตุสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
 
 มีผู้ท้าวิจัยได้กล่าวถึงขั้นตอนการสร้างแบบจ้าลองสถานการณ์ (Simulation Model) มี 10 
ขั้นตอนดังนี้ [7] 

1)  ก้าหนดขอบเขตพ้ืนที่และข้อมูล 
2)  ศึกษาพฤติกรรมระบบของสถานการณ์ 
3)  ก้าหนดรายละเอียดของระบบ 
4)  พิสูจน์โมเดล (Verification) 
5)  พิสูจน์ผลว่าสามารถใช้ได้หรือไม่ (Validation) โดยใช้ T-test 
6)  ออกแบบการทดลอง (Experimental Design) 
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7)  ท้าการประมวลผล (Production Runs) 
8)  วิเคราะห์ผล (Analysis of Results) 
9)  แปลงและแสดงผลรายงาน (Document Program และ Report Results) 
10) ด้าเนินการ (Implementation) 
 

 
รูปที่ 8 ผังการศึกษาระบบ 

ที่มา: ผศ.ดร.รุ่งรัตน์ ภิสัชเพ็ญ, การศึกษาระบบ (System), การจ้าลองสถานการณ์ (Simulation), 
ภาควิชาวิศวกรรมอตุสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
 

2.3.1 ส่วนประกอบของระบบ (Components of a System) 
 ระบบจะมีส่วนประกอบต่าง ๆ ที่ใช้โต้ตอบการ เพ่ือตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลง

จากสภาพการณ์ รายละเอียดส่วนประกอบของระบบดังตารางที่ 3 
 
ตารางที่ 3 รายละเอียดส่วนประกอบของระบบ 

ชื่อ รายละเอียด 

เอนทิตี้ (Entity) วัตถุ (Object) ในระบบที่สนใจ 
คุณสมบัติ (Attribute) คุณสมบัติของเอนทิตี้ 
กิจกรรม (Activity) สิ่งที่เกิดข้ึนในช่วงเวลาหนึ่ง 
สถานะ (State) ตัวบ่งชี้สถานะของระบบ 
เหตุการณ์ (Event) สิ่งที่เกิดขึ้นและส่งผลต่อการเปลี่ยนสถานะของตัวแปรการ

เกิดขึ้นอย่างทันทีทันใดท้าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงค่า
สถานะ 

ตัวแปรสถานะ (State Variable) ตัวแปรที่บ่งชี้สถานะของระบบที่สนใจ ใช้แทนค่าต่าง ๆ 
ของเอนทิตี้ที่สนใจในระบบ 
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ตารางที่ 4 ตัวอย่างของส่วนประกอบต่าง ๆ 

System Entity Attribute Activity Events State Variables 

ธนาคาร ลูกค้า -ยอดเงิน
ฝาก 

-ธุรกรรมทาง
การเงิน(ฝาก/
ถอน/โอน) 

-เข้ามารับ
บริการ 
-สิ้นสุดการ
รับบริการ 

-จ้านวนพนักงานที่
ก้าลังท้างาน 
-จ้านวนลูกค้าใน
แถวคอย 

การผลิต ชิ้นงาน -ประเภท
ของชิ้นงาน 

-การประกอบ
ชิ้นส่วน 
-การตรวจสอบ
คุณภาพ 

-เริ่ม
ประกอบ 
-สิ้นสุดการ
ประกอบ 

-จ้านวนชิ้นงานใน
แถวคอย 
-จ้านวนชิ้นงานที่ไม่
ผ่านการตรวจสอบ 

การขนส่ง สินค้า -น้้าหนัก
ของสินค้า 
-ประเภท
ของสินค้า 

-การขนส่งจาก
โรงงานไปยัง
ร้านค้า 
-การขนสินค้าข้ึน/
ลงจากรถบรรทุก 

-ออกจาก
โรงงาน 
-ถึงร้านค้า 

-จ้านวนรถบรรทุกที่
อยู่ระหว่างการ
ขนส่ง 
-เวลาในการขนส่ง
สินค้า 

 
2.3.2 ประเภทของการจ้าลองสถานการณ์ (Types of Simulation) 

2.3.2.1 แบบจ้าลองทางกายภาพ (Physical or Iconic Models) คือ แบบจ้าลองที่
มีลักษณะเหมือนระบบงานจริง 

2.3.2.2 แบบจ้าลองอนาล็อก (Analog Models) คือ แบบจ้าลองที่มีพฤติกรรม
เหมือนระบบงานจริง 

2.3.2.3 เกมการบริหาร (Management Games) คือ แบบจ้าลองการตัดสินใจ 
(Decision Models) ในงานกิจการต่าง ๆ เช่น การลงทุน สงคราม เป็นต้น 

2.3.2.4 แบบจ้าลองทางคอมพิวเตอร์ (Computer Simulation Models) คือ 
แบบจ้าลองที่อยู่ในรูปแบบโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 

2.3.2.5 แบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ (Mathematical Models) คือ แบบจ้าลองที่
ใช้ฟังก์ชั่นและสัญลักษณ์ทางคณิตศาสตร์แทนองค์ประกอบในระบบจริง  
ประโยชน์ของการจ้าลองสถานการณ์ คือ ช่วยจ้าลองการท้างานที่ซับซ้อน ลดต้นทุนในการ
ท้าธุรกิจหรืออุตสาหกรรม ช่วยในการตัดสินใจ และท้าการทดลองการท้างานต่าง ๆ ก่อน
น้าไปใช้งานจริง 
2.3.3 ประโยชน์ของการจ้าลองสถานการณ์  

2.3.3.1 การจ้าลองสถานการณ์ (Simulation) เป็นทฤษฎีที่มีการใช้งานเพ่ือ
คาดการณ์เหตุการณ์ในอนาคตอย่างตรงไปตรงมา 

2.3.3.2 การจ้าลองสถานการณ์ค่อนข้างเป็นการอธิบายให้เห็นเป็นรูปร่างมากกว่า
การใช้เป็นเครื่องมือธรรมดา 
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2.3.3.3 สามารถสร้างแบบจ้าลองสถานการณ์ที่มาจากมุมมองของผู้บริหารได้ 
2.3.3.4 ผู้บริหารสามารถท้าการทดลองป้อนตัวแปรที่แตกต่างกันไปตามเหตุการณ์  

ลงในแบบจ้าลอง เพ่ือดูผลลัพธ์ที่เป็นทางเลือกต่าง ๆ จากนั้นจึงเลือกทางเลือกที่ดีที่สุดเพียง
หนึ่งทาง 

2.3.3.5 ในระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support System: DSS) 
ส่วนมากจะน้าการจ้าลองสถานการณ์ (Simulation) มาใช้เป็นเครื่องมือสร้างแบบจ้าลอง
ส้าหรับปัญหาที่ไม่มีโครงสร้างเท่านั้น 
2.3.4 ข้อจ้ากัดของการจ้าลองสถานการณ์ 

2.3.4.1 สามารถรับประกันได้ว่าเป็นหนทางการแก้ปัญหาที่ดีที่สุดที่ ได้จาก
ค่าพารามิเตอร์ที่ใส่เข้าไปในระบบจ้าลองเท่านั้น 

2.3.4.2 แนวทางการแก้ปัญหาและผลลัพธ์ที่ได้จากการศึกษาการจ้าลองสถานการณ์ 
โดยทั่วไปแล้ว ไม่สามารถน้าไปใช้กับปัญหาอ่ืน ๆ ได้ ซึ่งเป็นเหตุผลที่ท้าให้ทราบว่า เหตุใด
การจ้าลองสถานการณ์ จึงรวบรวมเฉพาะปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับปัญหาที่ต้องการแก้ไขเท่านั้น 
ส่วนปัจจัยอื่นที่ไม่เก่ียวข้องการจ้าลองสถานการณ์จะไม่น้ามาประกอบการค้นหาผลลัพธ์เลย  

2.3.4.4 ซอฟต์แวร์ที่ใช้สร้างการจ้าลองสถานการณ์ใช้งานได้ค่อนข้างยาก ดังนั้นผู้ที่
จะใช้ได้จะต้องมีทักษะความรู้โดยเฉพาะจึงจะสามาถสร้างการจ้าลองสถานการณ์ได้ 

 2.3.5 ข้อดีและข้อเสียของการจ้าลองสถานการณ์ [8] 
  การจ้าลองสถานการณ์มีข้อดีดังนี้ 

2.3.5.1 สามารถทดลองการใช้นโยบายใหม่ กระบวนการใหม่ การไหลของ
ข้อมูล และอ่ืน ๆ ได้ง่ายโดยไม่ส่งผลกระทบต่อการท้างานของระบบจริง 

2.3.5.2 สามารถทดสอบสมมติฐานต่าง ๆ ได้ทันที เพ่ือตรวจสอบความ
เป็นไปได้ของระบบ และสามารถขยายขอบเขตของเวลาได้ง่าย 

2.3.5.3 เข้าใจถึงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรและปัจจัยต่าง ๆ ได้อย่าง
ลึกซึ้ง เข้าใจว่าตัวแปรต่าง ๆ ในระบบงานส่งผลกระทบต่อกันและกันอย่างไร 

2.3.5.4 วิเคราะห์หาจุดคับคั่งของงานหรือคอขวด (Bottleneck) ในสาย
งานผลิต ระบบการขนส่งสินค้า และในระบบงานอ่ืน ๆ โดยวิเคราะห์จากข้อมูลของ
ชิ้นงานที่ก้าลังผลิตอยู่ (Work-in-process: WIP) จ้านวนในแถวคอย และเวลารอ
คอย 

2.3.5.5 การจ้าลองแบบปัญหาช่วยให้ไม่ต้องทดลองกับระบบงานจริง 
สามารถทดสอบได้กับเงื่อนไขทุกรูปแบบ และสามารถควบคุมเงื่อนไขต่าง ๆ ของ
การทดลองให้คงที่ได ้

 
2.4 การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ (Project feasibility study)  

 การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการจะเป็นการมองด้านการพัฒนาระบบของโครงการ ซึ่ง
เป็นการลงทุน ดังนั้นสิ่งที่เป็นปัจจัยประกอบการตัดสินใจอนุมัติโครงการพัฒนาระบบให้สามารถด้าา
เนินการต่อไปได้ คือ เรื่องของต้นทุนและผลก้าไร หรือผลตอบแทนที่จะได้รับ ดังนั้นการเสนอโครงการ
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ที่มีการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในเรื่องของผลตอบแทนต้นทุนและผลก้าไรจึงเป็นหัวข้อหลักในการ
เสนอโครงการ [9] 
 การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการหรือการวิเคราะห์โครงการทางด้านต่าง ๆ เพ่ือให้มั่นใจ
ได้ว่าโครงการที่เลือกมานั้นมีความเป็นไปได้ในทางปฏิบัติ มีผลตอบแทนหรือผลประโยชน์ที่คุ้มค่าต่อ
การลงทุนและสามารถใช้ทรัพยากรได้อย่างมีประสิทธิภาพโดยจะต้องไม่ก่อให้เกิดผลกระทบกับ
สิ่งแวดล้อมและสังคมตามมาในภายหลังและสามารถท้าให้บรรลุได้ตามวัตถุประสงค์ที่ก้าหนดไว้
ภายใต้ข้อจ้ากัดทางด้านงบประมาณและเวลา ดังนั้นการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการจึง
จ้าเป็นต้องวิเคราะห์โครงการทางด้านอุปสงค์หรือตลาด ทางด้านเทคนิค ทางด้านการเงินและ
เศรษฐศาสตร์ ทางด้านการบริหารจัดการ ทางด้านสังคม และสิ่งแวดล้อม ไม่ว่าจะเป็นโครงการของ
ภาครัฐหรือภาคเอกชน ทั้งนี้ข้ึนอยู่กับลักษณะของแต่ละโครงการ [10] 
 ความเป็นไปได้ (Feasibility) หมายถึง การพิจารณาถึงความเหมาะสมและการประเมินผล
ประโยชน์เปรียบเทียบกับค่าใช้จ่ายที่ใช้ไปในการพัฒนาระบบขององค์กร ในการศึกษาความเป็นไปได้
ของโครงการพัฒนาระบบมีปัจจัยที  ่ใช้เป็นหลักเกณฑ์ในการพิจารณา 3 ประการดังนี้ 
 2.4.1 ความเป็นไปได้ด้านเศรษฐศาสตร์ (Economic Feasibility) 

การศึกษาความเป็นไปได้ทางเศรษฐศาสตร์หรือเรียกอีกอย่างหนึ่งว่า “การวิเคราะห์
ต้นทุนและผลตอบแทน (Cost-Benefits Analysis)” เป็นการศึกษาถึงผลตอบแทนทาง
การเงินและต้นทุนที่เกิดขึ้นจากโครงการพัฒนาระบบ 

การวิเคราะห์โครงการทางการเงิน (Financial Cost-Benefit Analysis: Financial 
CBA) และการวิเคราะห์โครงการทางเศรษฐศาสตร์ (Economic Cost-Benefit Analysis: 
Economic CBA) มีเป้าหมายในการวิเคราะห์เหมือนกัน กล่าวคือ เป็นเครื่องมือที่ใช้วิเคราะห์
ในการจัดสรรทรัพยากรที่มีอยู่ให้มีความคุ้มค่ามากที่สุด แต่ความแตกต่างระหว่ างการ
วิเคราะห์โครงการทั้งสองประเภทนี้ คือ การมีมุมมองและเป้าหมายในการวิเคราะห์ที่แตกต่าง
กัน กล่าวคือ การวิเคราะห์โครงการทางการเงิน เป็นการวิเคราะห์ผ่านมุมมองของภาคเอกชน 
เพ่ือตอบค้าถามว่าโครงการดังกล่าวมีผลตอบแทนคุ้มค่ากับการลงทุนในทางบัญชีหรือไม่ 

ดังนั้น ผลการวิเคราะห์โครงการทางการเงินที่มีผลประโยชน์สุทธิเป็นบวกจึงหมายถึง 
โครงการดังกล่าวผู้ลงทุนจะได้ก้าไรจากการลงทุนโครงการดังกล่าว ซึ่งในหลายๆ กรณี 
โครงการที่ผลการวิเคราะห์โครงการทางการเงินมีค่าเป็นบวกแต่ผลการวิเคราะห์โครงการทาง
เศรษฐศาสตร์อาจจะมีค่าเป็นลบ ทั้งนี้เพราะการวิเคราะห์โครงการทางการเงินเป็นการ
วิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางการเงินของโครงการว่ามีความคุ้มค่าในทางบัญชีเท่านั้น ขณะที่
การวิเคราะห์โครงการทางเศรษฐศาสตร์เป็นการวิเคราะห์ครอบคลุมถึงความคุ้มค่าของ
โครงการต่อสังคม นั่นคือเป็นการวิเคราะห์ประโยชน์ของโครงการที่มีต่อสังคม (Social 
benefit) และต้นทุนของโครงการที่ต่อสังคม (Social cost) โดยการวิเคราะห์โครงการทาง
เศรษฐศาสตร์จะพิจารณาผลกระทบที่ไม่มีมูลค่าในตลาด (Non-market valuation) ในขณะ
ที่การวิเคราะห์ทางการเงินเป็นการพิจารณาเพียงมูลค่าที่มีอยู่ในตลาดเท่านั้น โดยมูลค่าที่ไม่มี
ในตลาด ได้แก่ มูลค่าผลกระทบอันเกิดจากการปล่อยน้้าเสียของโรงงานอุตสาหกรรมลงใน
แม่น้้าสาธารณะ ซึ่งส่งผลกระทบต่อสัตว์น้้าในแม่น้้านั้น เป็นต้น ทั้งนี้ ประเด็นที่ท้าให้การ
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วิเคราะห์โครงการทางเศรษฐศาสตร์และการวิเคราะห์โครงการทางการเงินมีความแตกต่าง
กันได้แก่ 1) การหามูลค่า (Valuation) อันได้แก่ ประเด็นเรื่องภาษีและเงินอุดหนุน ต้นทุนค่า
เสียโอกาสของทรัพยากร และผลกระทบภายนอกทั้งทางบวกและทางลบของโครงการ และ 
2) อัตราคิดลด (Discount rate) 

 
ตารางที่ 5 ประเด็นความแตกต่างระหว่างการวิเคราะห์โครงการทางการเงิน และการ
วิเคราะห์โครงการทางเศรษฐศาสตร์ 

 

ประเด็น การวิเคราะห์โครงการทาง
การเงิน 

การวิเคราะห์โครงการทาง
เศรษฐศาสตร์ 

วัตถุประสงค์ใน
การวิเคราะห์ 

เป็นการวิเคราะห์เพ่ือจัดสรร
ทรัพยากรที่มีอยู่ให้มีความคุ้มค่า
มากที่สุด เพ่ือตอบค้าถามว่า
ผลตอบแทนคุ้มค่าต่อการลงทุน
ในทางบัญชีหรือไม่ 

เป็นการวิเคราะห์เพ่ือจัดสรร
ทรัพยากรที่มีอยู่ให้มีความคุ้มค่า
มากที่สุด เพ่ือตอบค้าถามว่า
โครงการดังกล่าวมีความคุ้มค่า
ทางเศรษฐศาสตร์หรือไม่ 

มูลค่าทรัพยากรใน
การวิเคราะห์ 
ประเด็นเรื่องภาษี 
และเงินอุดหนุน 

ใช้ราคาตลาดในประเทศ โดยไม่
สนใจว่าราคาดังกล่าวถูก
แทรกแซงโดยภาษีหรือเงิน
อุดหนุนหรือไม่ 

ใช้ราคาท่ีไม่รวมภาษี หรือเงิน
อุดหนุน เพราะมองภาษีและเงิน
อุดหนุนเป็นเพียงเงินโอน 
(Transfer) ไม่มีผลต่อเงินใน
ระบบโดยรวม 

ต้นทุนค่าเสีย
โอกาส 

ไม่ได้ค้านึงถึงต้นทุนค่าเสีย
โอกาสของทรัพยากร 

ค้านึงถึงต้นทุนค่าเสียโอกาสของ
ทรัพยากร 

ผลกระทบ
ภายนอก 

ไม่ได้ค้านึงถึงผลกระทบ
ภายนอกทั้งทางบวกและทางลบ
ของโครงการ 

ค้านึงถึงผลกระทบภายนอกทั้ง
ทางบวกและทางลบของโครงการ 

อัตราคิดลด ใช้อัตราคิดลดเอกชน ใช้อัตราคิดลดของสังคม 
 

ที่มา: STOU, การวิเคราะห์โครงการ, มุมมองทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร์ (Financial 
and Economic Perspectives), มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

 
วัตถุประสงค์ที่ส้าคัญของการศึกษาความเป็นไปได้ทางด้านเศรษฐศาสตร์คือ การ

จ้าแนกผลตอบแทน ต้นทุนที่จะใช้ในโครงการพัฒนาระบบในการวิเคราะห์ต้นทุนและ
ผลตอบแทนจะใช้ฟังก์ชั่นทางการเงินเพ่ือค้านวณหาต้นทุนและก้าาไร ตลอดจนผลตอบแทน
ที่คาดว่าจะได้รับ โดยมีวิธีการดังต่อไปนี้ 

  2.4.1.1 การพิจารณาผลตอบแทนที่จะได้รับจากโครงการ 
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ผลตอบแทนของโครงการเป็นสิ่งส้าคัญที่ผู้บริหารให้ความสนใจเทียบเท่ากับ
ต้นทุนที่ต้องใช้การที่โครงการพัฒนาระบบจะสามารถเพ่ิมผลประโยชน์ที่อยู่ในรูป
ของก้าไรให้กับองค์กรได้ นั่นหมายถึงใช้ต้นทุนน้อยนั่นเอง ซึ่งการพิจารณาถึง
ผลตอบแทนของโครงการสามารถจ้าแนกลักษณะได้ 2 ประเภทดังนี้ 

1) ผลตอบแทนที่จับต้องได้ (Tangible Benefits) หมายถึง ผลตอบแทน
ที่สามารถประเมินค่าเป็นตัวเงินได้เช่น ก้าไรการลดต้นทุนต่อหน่วย 
การลดผิดพลาดของการน้าเข้าข้อมูล การเพ่ิมความเร็วในการ
ประมวลผลข้อมูลที่น้าเข้า การเพ่ิมยอดขาย เป็นต้น 

2) ผลตอบแทนที่จับต้องไม่ได้ (Intangible Benefits) หรือผลตอบแทนที่
ไม่ใช่ตัวเงิน หมายถึง ผลตอบแทนไม่สามารถวัดค่าเป็นตัวเงินได้ หรือ
ยากแก่การประเมินค่า เช่น การเพ่ิมภาพลักษณ์ที่ดี ให้แก่องค์กร การ
สร้างขวัญและก้าาลังใจแก่พนักงาน การคืนผลประโยชน์สู่สังคม และ
การเพ่ิมประสิทธิภาพในการตัดสินใจของผู้บริหาร เป็นต้น สามารถ
แสดงตัวอย่างผลตอบแทนที่จับต้องได้และจับต้องไม่ได้ดังตาราง
ต่อไปนี้ 
 

ตารางที่ 6 ผลตอบแทนที่จับต้องได้และจับต้องไม่ได้ 
ผลตอบแทนที่จับต้องได้ 
(Tangible Benefits) 

ผลตอบแทนที่จับต้องไม่ได้  
(Intangible Benefits 

1) ความผิดพลาดในการประมวลผลลดน้อยลง 
2) การเพ่ิมความเร็วในการประมวลผล 
3) ลดขั้นตอนในการท้างาน 
4) ลดค่าใช้จ่าย 
5) เพ่ิมยอดขาย 
6) ลดจ้านวนลูกหนี้ 

1) ภาพลักษณ์ที่ดีข้ึนขององค์กร 
2) ความเต็มใจในการท้างานของลูกจ้าง 
3) การบริการขององค์กรที่มีต่อสังคม 
4) การตัดสินใจที่ดีขึ้น 
5) การมีเครดิตดีข้ึน 

  
  2.4.1.2 การพิจารณาต้นทุนของโครงการ 

ต้นทุนสามารถแบ่งได้ 2 ลักษณะ คือ ต้นทุนที่จับต้องได้ (Tangible Costs) 
และต้นทุนที่จับต้องไม่ได้ (Intangible Costs) 

1) ต้นทุนที่จับต้องได้ (Tangible Costs) คือ ต้นทุนในส่วนของการพัฒนา
ระบบที่ไม่สามารถประเมินค่าเป็นตัวเงินได้ เช่น ต้นทุนในการซื้อเครื่อง
คอมพิวเตอร์ เงินเดือน  และต้นทุนที่ใช้ในการด้าาเนินงานเมื่อท้าาการ
ติดตั้งระบบ (ค่าใช้จ่ายในการฝึกอบรมพนักงานและค่าใช้จ่ายในการ
ปรับปรุงระบบ) 
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2) ต้นทุนที่จับต้องไม่ได้ (Intangible Costs) คือ ต้นทุนในส่วนของการ
พัฒนาระบบที่ไม่สามารถประเมินค่าเป็นตัวเงินได้ ได้แก่ ความไม่เต็ม
ใจในการท้างานของพนักงาน และการท้างานที่ไม่มีประสิทธิภาพ 

จากลักษณะของต้นทุนที่ เป็นต้นทุนที่จับต้องได้และจับต้อง ไม่ ได้  
นักวิเคราะห์ระบบยังสามารถจ้าแนกต้นทุนในส่วนของการพัฒนาระบบออกได้อีก 2 
ประเภท คือ ต้นทุนที่เกิดขึ้นครั้งเดียว (One-time Costs) และต้นทุนที่เกิดขึ้นซ้้าอีก 
(Recurring Costs) 

1) ต้นทุนที่เกิดขึ้นครั้งเดียว (One-time Costs) คือ ต้นทุนที่เกิดขึ้นใน
การเริ่มต้นโครงการ และเกิดขึ้นเมื่อมีการเริ่มใช้งานระบบ เช่ น 
ค่าใช้จ่ายในการซื้อเครื่องคอมพิวเตอร์ ใหม่ ค่าใช้จ่ายในการซื้อ
ซอฟต์แวร์ ค่าใช้จ่ายในการฝึกอบรม 

2) ต้นทุนที่เกิดขึ้นซ้้าอีก (Recurring Costs) คือ ต้นทุนที่เกิดในระหว่าง
ด้าาเนินงานของระบบใหม่ เช่น ค่าใช้จ่ายในการบ้ารุงรักษาโปรแกรม 
การซื้อสื่อเก็บข้อมูลเพ่ิมเติม ค่าใช้จ่ายที่เกิดจากการติดต่อสื่อสาร 
ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับอุปกรณ์ 

นอกจาก One-time Costs และ Recurring Costs แล้ว ในส่วนของการ
พัฒนาระบบ ต้นทุนยังสามารถจ้าแนกได้อีก 2 ประเภท คือต้นทุนคงที่ (Fixed 
Costs) และต้นทุนผันแปร (Variable Costs) 

1) ต้นทุนคงที่ (Fixed Costs) คือ ต้นทุนที่ไม่เปลี่ยนแปลงไปตามการใช้
งานหรือการผลิตอ่ืน ๆ เช่น ค่าบ้ารุงไฟฟ้า น้้าประปา เงินเดือน
พนักงาน 

2) ต้นทุนผันแปร (Variable Costs) คือ ต้นทุนที่แปรผันไปตามการใช้งาน
หรือการผลิตอ่ืน ๆ เช่น ค่าใช้โทรศัพท์ที่ไม่รวมค่าบริการรายเดือนที่
ต้องจ่ายเท่ากันในทุก ๆ เดือน 

2.4.1.3 ค้านวณผลตอบแทนสุทธิที่จะได้รับจากโครงการ 
 เมื่อพิจารณาต้นทุนและผลตอบแทนที่จะเกิดขึ้นจากโครงการพัฒนาระบบ
แล้ว  จะต้องน้าต้นทุนและผลตอบแทนที่พิจารณาแล้วมาเปรียบเทียบกันเพ่ือหา
ผลตอบแทนสุทธิที่จะได้รับจากโครงการพัฒนาระบบที่จัดว่าเป็นการลงทุน ดังนั้นจึง
ต้องหาผลตอบแทนสุทธิเพ่ือน้าไปเปรียบเทียบกับผลตอบแทนสุทธิที่ได้จากโครงการ
ลงทุนอ่ืน ๆ ขององค์กร ซึ่งในที่นี่จะยกตัวอย่างเทคนิคการเปรียบเทียบที่นิยมใช้กัน
ส่วนใหญ่ 3 เทคนิคได้แก่ 

- มูลค่าเงินปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
- อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน (Return of Investment: ROI) 
- การวิเคราะห์หาจุดคุ้มทุน (Break-Even Point Analysis) 
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2.4.1.4 ประเด็นเรื่องภาษีและเงินอุดหนุน 
 ในการวิเคราะห์โครงการจะต้องพิจารณาถึงราคาของทรัพยากรที่ใช้ใน
โครงการ เพ่ือใช้ในการค้านวณต้นทุนและประโยชน์ของโครงการ ราคาทรัพยากรใน
ที่นี้หมายถึง ราคาที่ใช้ในการวิเคราะห์ของทรัพยากรต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นวัตถุดิบที่ใช้
ในโครงการ เครื่องจักร ที่ดิน ค่าจ้างแรงงาน ตลอดจนราคาของผลตอบแทนของ
โครงการ โดยเมื่อพิจารณาถึงประเด็นด้านภาษี และเงินอุดหนุนที่มีผลต่อราคา
ทรัพยากรแล้ว มีการหามูลค่าทรัพยากรที่แตกต่างกันในการวิเคราะห์โครงการทาง
การเงินและการวิเคราะห์โครงการทางเศรษฐศาสตร์ 

ประเด็นเรื่องภาษีและเงินอุดหนุนระหว่างการวิเคราะห์โครงการทาง
การเงินและทางเศรษฐศาสตร์มีแนวคิดที่แตกต่างกัน กล่าวคือ การวิเคราะห์
โครงการทางการเงินพิจารณาราคาตลาดในประเทศ (Domestic market price) 
โดยไม่สนใจว่าราคาดังกล่าวถูกแทรกแซงโดยรัฐในรูปของภาษี (Tax) หรือเงิน
อุดหนุน (Subsidy) หรือไม่ ขณะที่ราคาในการวิเคราะห์โครงการทางเศรษฐศาสตร์
จะพิจารณาถึงราคาที่สะท้อนมูลค่าที่แท้จริง (Intrinsic value) โดยไม่นับรวมภาษี
และเงินอุดหนุน ดังนั้น ในการวิเคราะห์โครงการทางเศรษฐศาสตร์จึงมองภาษี และ
เงินอุดหนุนเป็นเพียงเงินโอน (Transfer) เพราะแม้จะมีภาษีและเงินอุดหนุน เงินใน
ระบบของสังคมก็ยังคงเท่าเดิม ภาษีและเงินอุดหนุนเป็นเพียงการโอนย้ายเงิน
ระหว่างภาคเอกชนกับรัฐบาลเท่านั้น 

  2.4.1.5 ต้นทุนค่าเสียโอกาส (Opportunity cost) 
 ต้นทุนค่าเสียโอกาสในทางเศรษฐศาสตร์ถือเป็นต้นทุนส่วนหนึ่งในการ
วิเคราะห์โครงการ โดยทางเศรษฐศาสตร์ได้นิยามความหมายของต้นทุนค่าเสีย
โอกาสไว้ว่า “ต้นทุนค่าเสียโอกาสของการผลิตสิ่งใดสิ่งหนึ่งเท่ากับ มูลค่าของผลผลิต
ที่มีค่ามากที่สุดทีเ่ราสามารถน้าทรัพยากรดังกล่าวไปให้ก่อเกิดผลผลิตได้ แต่เรากลับ
ไม่ได้น้าทรัพยากรนั้นไปผลิต เช่น อาสาสมัครที่เสียสละเวลาตนเองในการท้าความ
สะอาดในสวนสาธารณะโดยไม่รับค่าตอบแทนใด ๆ ต้นทุนค่าเสียโอกาสของ
อาสาสมัครเหล่านี้คือ ค่าจ้างหรือรายได้ที่อาสาสมัครเหล่านี้ควรจะได้ตามเวลาที่คน
เหล่านี้เสียสละเวลามาท้าความสะอาด โดยเป็นค่าจ้างและรายได้ตามระดับความรู้ 
และความสามารถท่ีมีอยู่ เป็นต้น 
 อีกประเด็นหนึ่งที่ท้าให้มูลค่าระหว่างการวิเคราะห์โครงการทางการเงินและ
ทางเศรษฐศาสตร์มีความแตกต่างกันคือ แนวคิดเรื่องต้นทุนค่าเสียโอกาส 
(Opportunity cost) ในการวิเคราะห์โครงการทางการเงินไม่ได้ค้านึงถึงต้นทุนค่า
เสียโอกาสของการน้าทรัพยากรต่างมาใช้ ในทางตรงกันข้าม การวิเคราะห์โครงการ
ทางเศรษฐศาสตร์จะค้านึงต้นทุนค่าเสียโอกาสของทรัพยากรต่าง ๆ ที่น้ามาใช้ ไม่ว่า
จะเป็นวัตถุดิบ ที่ดิน และแรงงาน เป็นต้น 

จากที่ได้กล่าวข้างต้นว่ามูลค่าในทางเศรษฐศาสตร์สะท้อนมูลค่าของสังคม
จากการใช้ทรัพยากร หรือมูลค่าท่ีวัดจากความขาดแคลนทรัพยากร กล่าวคือ ในการ
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วิเคราะห์โครงการทางเศรษฐศาสตร์จะตีค่าเสียโอกาสของทรัพยากรเท่ากับมูลค่า
ประโยชน์ที่เสียไป (benefit forgone) จากทางเลือกอ่ืนที่ดีที่สุดในการใช้ทรัพยากร 
เช่น สมมติว่าที่ดินแปลงหนึ่งเจ้าของที่ดินปล่อยทิ้งไว้ โดยไม่น้ามาใช้ประโยชน์อันใด 
ที่ดินดังกล่าวเป็นพ้ืนที่ที่มีความเหมาะสมในการปลูกทุเรียน และการปลูกทุเรียนใน
ที่ดินนี้ถือเป็นทางเลือกที่ให้ผลประโยชน์ที่ดีที่สุดเมื่อเทียบกับการน้าที่ดินไปใช้
ประโยชน์อย่างอ่ืน ดังนั้น การปล่อยที่ดินดังกล่าวรกร้างโดยไม่น้ามาใช้ประโยชน์
ก่อให้เกิดต้นทุนค่าเสียโอกาสซึ่งเท่ากับรายได้จากการน้าที่ดินดังกล่าวมาปลูกทุเรียน 
ทั้งนี้ในการวิเคราะห์โครงการทางเศรษฐศาสตร์จะถือว่าต้นทุนค่าเสียโอกาสนี้เป็น
ส่วนหนึ่งของต้นทุนของโครงการด้วย ขณะที่การวิเคราะห์โครงการทางการเงินจะ
ไม่ได้ค้านึงถึงต้นทุนค่าเสียโอกาสในส่วนนี้ 

  2.4.1.6 ผลกระทบภายนอก (Externalities) 
ผลกระทบภายนอก (Externalities) เป็นผลกระทบที่เกิดขึ้น (ทั้งในแง่บวก

และลบ) ต่อบุคคลที่ 3 ที่ไม่ได้มีส่วนเกี่ยวข้องกับกิจกรรมดังกล่าว โดยในทาง
เศรษฐศาสตร์นิยามไว้ว่า ผลกระทบภายนอกจะเกิดขึ้นก็ต่อเมื่อ ทางเลือกในการ
บริโภคหรือการผลิต ของคนๆ หนึ่งหรือบริษัทๆ หนึ่งส่งผลกระทบต่อความพอใจ 
หรือการผลิตของภาคส่วนอ่ืนโดยที่ภาคส่วนนั้นไม่ได้อนุญาตให้ท้า หรือภาคส่วนนั้น
ไม่ได้รับชดเชยจากผล 

กระทบดังกล่าว เช่น โรงงานอุตสาหกรรมเหล็ก ส่งผลให้เกิดฝุ่นละอองมาก
ขึ้น ท้าให้ครัวเรือนต้องมีต้นทุนสุขภาพจากการที่มีฝุ่นละอองเพ่ิมมากขึ้น ต้นทุน
ดังกล่าว เรียกว่า ผลกระทบภายนอกทางลบ (Negative externality) เพราะต้นทุน
ดังกล่าวครัวเรือนไม่ได้มีส่วนในการตัดสินใจว่าจะผลิตโดยใช้วัตถุดิบเท่าใด ประเภท
ใด อีกทั้งไม่ได้รับการชดเชยจากผลกระทบดังกล่าว ในกรณีตรงกันข้าม เช่น 
ชาวสวนที่เลี้ยงผึ้งให้ประโยชน์ในการที่ผึ้งไปผสมเกสรให้ไร่กาแฟ และเจ้าของสวน
ผึ้งก็ได้ประโยชน์จากการที่ผึ้งได้รับน้้าหวานจากเกสรดอกไม้ในไร่กาแฟ ประโยชน์ทั้ง
สองด้านทั้งการที่ผึ้งในช่วยผสมเกสรให้กับไร่กาแฟ และการที่ผึ้งได้รับน้้าหวานจาก
ไร่กาแฟ เรียกว่า ผลกระทบภายนอกทางบวก (Positive externality) เพราะ
ประโยชน์ที่เกิดขึ้นทั้งเจ้าของสวนผึ้ง และไร่กาแฟไม่ได้มีการปรึกษาหารือกัน
ล่วงหน้า แต่เป็นกิจกรรมที่ต่างคนต่างท้า ซึ่งส่งผลให้เกิดประโยชน์ทั้งสองฝ่าย โดย
ไม่มีการจ่ายเงินเพื่อตอบแทนกับประโยชน์ที่เกิดข้ึน เป็นต้น 

การวิเคราะห์โครงการทางการเงินจะท้าการวิเคราะห์ครอบคลุมเพียงเงิน
ไหลเข้าออกในทางบัญชีเท่านั้น โดยไม่ได้พิจารณาผลกระทบภายนอกเข้าไปเป็น
องค์ประกอบในการวิเคราะห์ด้วย ขณะที่ การวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์จะ
ครอบคลุมประโยชน์และต้นทุนทั้งหมดที่เกิดขึ้นกับสังคม ซึ่งรวมถึงผลกระทบ
ภายนอกทั้งทางบวกและทางลบ เช่น โครงการสร้างโรงงานฟอกย้อมผ้า การ
วิเคราะห์โครงการทางการเงินเป็นการพิจารณาเพียงต้นทุนของการลงทุน เช่น วัสดุ
ก่อสร้าง ค่าแรงงาน ค่าที่ดิน ค่าเครื่องจักร เป็นต้น และประโยชน์ของโครงการจะ
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พิจารณาถึงรายได้จากผลผลิตจากการฟอกย้อมผ้าเท่านั้น ขณะที่การวิเคราะห์
โครงการทางเศรษฐศาสตร์ ในการค้านวณต้นทุนของโครงการจะค้านึงถึงต้นทุน
ทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนกับสังคม ซึ่งอาจไม่เท่ากับต้นทุนของการบริหารจัดการการผลิตของ
โรงงาน เช่น ถ้าโรงงานฟอกย้อมผ้าดังกล่าวก่อให้เกิดน้้าเสียปล่อยลงสู่แม่น้้าโดย
ไม่ได้รับการบ้าบัดเสียก่อนซึ่งส่งผลให้น้้าในแม่น้้าปนเปื้อน การที่แม่น้้าปนเปื้อนจาก
การปล่อยน้้าเสียของโรงฟอกย้อมผ้า ถือเป็นต้นทุนผลกระทบภายนอกทางลบ 
(Negative externality) ซึ่งในการวิเคราะห์โครงการทางเศรษฐศาสตร์ ต้นทุน
ผลกระทบภายนอกทางลบดังกล่าวต้องน้ามาคิดรวมอยู่ในต้นทุนของโรงงานฟอก
ย้อมผ้าด้วย ซึ่งแตกต่างจากการวิเคราะห์โครงการทางเงินที่ไม่ได้น้าต้นทุนส่วนนี้เข้า
มาเป็นส่วนหนึ่งของโครงการ หรือในทางกลับกันส้าหรับผลกระทบภายนอก
ทางบวก เช่น เกษตรกรท้าการเกษตรโดยค้านึงถึงผลตอบแทนจากผลผลิตที่ได้ แต่
การดูแลที่ดินให้มีความสมบูรณ์ของเกษตรกรก่อให้เกิดประโยชน์ด้านอ่ืน เช่น ที่ดิน
ดังกล่าวเป็นแหล่งที่อยู่อาศัยของนก และสัตว์ต่าง ๆ อีกทั้งยังก่อให้เกิดความ
สวยงามของภูมิทัศน์ให้กับผู้คนที่ผ่านไปมา เป็นต้น ประโยชน์ดังกล่าวเรียกว่าเกิด
ผลกระทบภายนอกทางบวก (positive externality) ซึ่งในทางเศรษฐศาสตร์จะน้า
ประโยชน์ส่วนนี้เข้าไปเป็นส่วนหนึ่งในการวิเคราะห์ด้วย ขณะที่การวิเคราะห์ทาง
การเงินจะไม่ได้ค้านึงถึงประโยชน์ในส่วนนี้ แต่จะพิจารณาเพียงรายรับและรายจ่าย
ที่เกิดขึ้นทางบัญชีเท่านั้น 

  2.4.1.7 อัตราคิดลด (Discount rate) 
เนื่องจากในการด้าเนินโครงการต่าง ๆ มักเป็นโครงการที่มีระยะเวลาหลาย

ปี และในทางเศรษฐศาสตร์ถือว่า มูลค่าเงินในแต่ละช่วงเวลามีค่าไม่เท่ากัน ดังนั้นใน
การคิดประโยชน์สุทธิ (Net benefit) ของโครงการจึงจ้าเป็นต้องค้านวณมูลค่า
ต้นทุนและประโยชน์ที่เกิดข้ึนในอนาคตกลับมาเป็นมูลค่าปัจจุบันในปีเดียวกันเพ่ือให้
สามารถเปรียบเทียบต้นทุนและประโยชน์ที่เกิดขึ้นของโครงการในปีต่าง ๆ ได้ การ
แปลงมูลค่าต้นทุนและประโยชน์ของโครงการในอนาคตกลับมาเป็นมูลค่าปัจจุบัน
เป็นที่รู้จักกันในชื่อว่าการค้านวณอัตราคิดลด (Discounting) ทั้งนี้ แนวคิดเรื่อง
อัตราคิดลดแยกออกได้เป็น 2 แนวคิด ได้แก่ 1) แนวคิดการบริโภคต่างเวลา ในการ
บริโภคในอนาคตเปรียบเทียบกับการบริโภคในปัจจุบัน และ 2) ค่าเสียโอกาสของ
การที่ไม่น้าทรัพยากรที่ลงทุนในโครงการนั้นไปใช้ในกิจกรรมอ่ืน ๆ  

อัตราคิดลดในแนวคิดการบริโภคต่างเวลา หมายถึง อัตราความพอใจในการ
บริโภคในอนาคตเปรียบเทียบกับการบริโภคในปัจจุบัน โดยเป็นอัตราที่จะท้าให้
บุคคลหรือสังคมยินดีที่จะรอเพ่ือแลกกับระดับการบริโภคที่เพ่ิมขึ้นในอนาคต เช่น 
ถ้าอัตราคิดลดเท่ากับร้อยละ 10 หมายความว่า ความพอใจในการบริโภคสินค้าและ
บริการจ้านวนหนึ่งในอนาคต (เช่น ปีหน้า) มีค่าน้อยกว่าความพอใจในการบริโภค
สินค้าจ้านวนเดียวกันในปัจจุบัน (เช่น วันนี้) อยู่ร้อยละ 10 ดังนั้นถ้าจะให้บุคคลหรือ
สังคมรอเพ่ือบริโภคในปีหน้า จะต้องชดเชยด้วยการเพ่ิมมูลค่าในอนาคตอีกร้อยละ 
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10 นั่นคือ ถ้าจะให้รอเพ่ือบริโภคไปในปีหน้าจะต้องให้เงินเพ่ิมเป็น 110 บาทจึงจะ
ท้าให้พอใจเท่ากับการได้เงิน 100 บาทในวันนี้ เป็นต้น 

ขณะที่อัตราคิดลดในแนวคิดค่าเสียโอกาส หมายถึง อัตราค่าเสียโอกาสของ
การใช้ทรัพยากรนั้นเนื่องจากไม่สามารถน้าทรัพยากรที่ลงทุนในโครงการดังกล่าวไป
ใช้ในกิจกรรมอ่ืน ๆ เช่น ค่าเสียโอกาสของเงินทุนที่น้ามาลงทุนในโครงการ และถ้า
การน้าเงินไปฝากธนาคารเป็นทางเลือกในการใช้เงินทุนนั้นที่มีสูงที่สุด (ตลาดเป็น
ตลาดที่มีประสิทธิภาพ) อัตราดอกเบี้ยจะสะท้อนค่าเสียโอกาสของทุนที่น้ามาลงทุน
ในโครงการ เป็นต้น 

การวิเคราะห์โครงการทางการเงิน และทางเศรษฐศาสตร์จะใช้อัตราคิดลด
ที่แตกต่างกัน กล่าวคือ การวิเคราะห์โครงการด้านการเงินใช้อัตราคิดลดเอกชน 
(Private discount rate) ขณะที่การวิเคราะห์โครงการทางเศรษฐศาสตร์จะใช้อัตรา
คิดลดของสังคม (Social discount rate) อย่างไรก็ตาม ส่วนใหญ่แล้วอัตราคิดลด
ของสังคมมักไม่เท่ากับอัตราคิดลดของเอกชน เช่น สมมุติว่าอัตราดอกเบี้ยเท่ากับ
ร้อยละ 10 สะท้อนอัตราคิดลดของสังคม หมายความว่า ถ้าสังคมเลือกลงทุนในปีนี้
จะได้ผลตอบแทนเท่ากับ 100 บาท แต่ถ้าให้สั งคมรอเ พ่ือลงทุนในปีหน้า 
ผลตอบแทนในปีหน้าที่จะท้าให้สังคมมีความพอใจเท่าเดิมจะต้องให้ผลตอบแทน
เท่ากับ 110 บาท ดังนั้น ถ้าสมมติว่าการลงทุนในปีหน้าของสังคมให้ผลตอบแทน
เท่ากับ 120 บาท สังคมย่อมเลือกที่จะรอไปลงทุนในปีหน้าเพ่ือรับผลตอบแทนที่
มากกว่า (120 บาทมีค่าสูงกว่า 110 บาทซึ่งเป็นระดับผลตอบแทนที่เท่ากับอัตราคิด
ลดของสังคม) 

อย่างไรก็ตาม ถ้าบุคคลหรือเอกชนมีอัตราคิดลดร้อยละ 50 หมายความว่า 
ความพอใจในการได้รับเงิน 100 บาทในปีนี้ของบุคคลหรือเอกชนเท่ากับความพอใจ
ที่จะได้รับเงิน 150 บาทในปีหน้า ดังนั้น ถ้าการลงทุนของบุคคลหรือเอกชนให้
ผลตอบแทนเท่ากับ 120 บาท บุคคลหรือเอกชนจะไม่รอที่จะลงทุนในปีหน้าแต่จะ
ลงทุนในวันนี้แทน (ถ้าจะให้บุคคลหรือเอกชนรอที่จะไปลงทุนในปีหน้า ผลตอบแทน
จากการลงทุนที่ได้ต้องไม่ต่้ากว่า 150 บาทซึ่งเป็นระดับผลตอบแทนที่เท่ากับอัตรา
คิดลดของบุคคลหรือเอกชน) จะเห็นได้ว่าบุคคลหรือเอกชนมีอัตราคิดลดสูงกว่า
อัตราคิดลดของสังคม ซึ่งการใช้อัตราคิดลดที่ต่างกันระหว่างการวิเคราะห์โครงการ
ทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร์ย่อมส่งผลต่อผลการวิเคราะห์ที่แตกต่างกันไปด้วย 

อีกแนวคิดคือ แนวคิดเรื่องค่าเสียโอกาสของการที่ไม่น้าทรัพยากรที่ลงทุน
ในโครงการนั้นไปใช้ในกิจกรรมอ่ืน ๆ ซึ่งมีความแตกต่างกันระหว่างอัตราค่าเสีย
โอกาสของสังคมกับอัตราค่าเสียโอกาสของเอกชน กล่าวคือ อัตราการคิดลดของ
สังคมแสดงถึงอัตราค่าเสียโอกาสของสังคมที่สังคมไม่สามารถน้าทรัพยากรที่ลงทุน
ในโครงการดังกล่าวไปใช้ในโครงการอ่ืน ๆ ได้ ขณะที่อัตราค่าเสียโอกาสของเอกชน 
หมายถึง อัตราค่าเสียโอกาสที่เอกชนจะน้าเงินดังกล่าวไปลงทุนในโครงการอ่ืน เช่น 
การที่รัฐน้าเอาทรัพยากรบางส่วนมาใช้ในโครงการของรัฐจะท้าให้เกิดต้นทุนค่าเสีย
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โอกาสของสังคมจากการที่ภาคเอกชนไม่สามารถน้าทรัพยากรนั้นไปใช้ลงทุนใน
โครงการใหม่ได้ ซึ่งโดยปกติแล้ว โครงการใหม่ที่ลงทุนเพ่ิมนี้มักจะเป็นโครงการที่
ผลตอบแทนสูงสุดในขณะนั้น เพราะเอกชนย่อมลงทุนในโครงการที่มีผลตอบแทน
สูงสุดก่อน แล้วจึงลงทุนในโครงการที่มีผลตอบแทนรองลงมา ดังนั้น อัตราค่าเสีย
โอกาสของสังคมควรเท่ากับอัตราผลตอบแทนจากการลงทุนที่เพ่ิมขึ้นของเอกชน ถึง
จะท้าให้ไม่เกิดปัญหาว่าโครงการของรัฐไปแย่งทรัพยากรของเอกชน 

  2.4.1.8 เครื่องมือในการวิเคราะห์ความเป็นได้ของโครงการ 
ในการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางการเงินเพ่ือจัดล้าดับความส้าคัญในการ

ตัดสินใจลงทุน รวมทั้งเพ่ือให้การตัดสินใจลงทุนมีความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ
นั้น ต้องอาศัยเครื่องมือทางการเงินเข้ามาช่วยในการวิเคราะห์ โดยมีการจัดท้า
ประมาณการกระแสเงินสดที่คาดว่าจะเกิดขึ้นในอนาคตก่อน แล้วน้ามาค้านวณผ่าน
เครื่องมือต่าง ๆ ที่ส้าคัญ ได้แก่ 

1) ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period: PB) หมายถึง ระยะเวลาของการ
ลงทุนที่กระแสเงินสดรับสุทธิจากโครงการเท่ากับกระแสเงินสดจ่าย
สุทธิพอดี หรือกล่าวได้ว่าการลงทุนไม่มีก้าไรและไม่ขาดทุนนั่นเอง 
ระยะเวลาคืนทุนเป็นเครื่องมือในการประเมินความเป็นไปได้ของการ
ลงทุนอย่างง่ายและไม่ซับซ้อน เป็นการประเมินคร่าวๆและรวดเร็ว
เหมาะกับเม็ดเงินลงทุนจ้านวนไม่มาก อย่างไรก็ตามการค้านวณ
ระยะเวลาคืนทุนมีจุดอ่อนตรงที่ไม่ได้น้าเรื่องค่าของเงินตามเวลามา
พิจารณาและไม่ให้ความส้าคัญกับกระแสเงินสดที่ได้รับภายหลัง
ระยะเวลาคืนทุน ท้าให้อาจเกิดการตัดสินใจเลือกโครงการลงทุนที่
ผิดพลาดได้ ดังนั้นในบางกรณีอาจแก้ปัญหาโดยน้ากระแสเงินสดมา
ปรับลดด้วยอัตราคิดลด ซึ่งเป็นการสะท้อนมูลค่าเงินตามเวลาก่อน 
แล้วค่อยน้ามาค้านวณหาระยะเวลาคืนทุน หรือที่เรียกว่า ระยะเวลา
คืนทุนแบบคิดลด (Discount payback period : DPB) ซึ่งสามารถ
ค้านวณได้จากสูตรต่อไปนี้ 
 
ระยะเวลาคืนทุน = เงินสดจ่ายลงทุนสุทธิเมื่อเริ่มโครงการ – กระแส
เงินสดรับสุทธิรายปีสะสมไปเรื่อย ๆ จนเงินจ่ายลงทุนสุทธิเมื่อเริ่ม
โครงการเท่ากับศูนย์ 
 
โดยทั่วไปเกณฑ์ตัดสินใจว่าจะลงทุนหรือไม่นั้นจะพิจารณาจาก
ระยะเวลาคืนทุนที่ค้านวณได้เปรียบเทียบกับระยะเวลาที่ยอมรับได้ ซึ่ง
อาจแตกต่างกันไปในแต่ละโครงการขึ้นอยู่กับว่าโครงการนั้น ๆ มีความ
ต้องการเงินต้นคืนกลับมาในช่วงเวลาใด ยกตัวอย่างเช่น ถ้าระยะเวลา 
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5 ปี คือระยะเวลาที่โครงการต้องการเงินต้นกลับคืนมา การตัดสินใจจะ
เป็นดังนี้ 
 
หาก ระยะเวลาคืนทุน ≤ 5 ปี ก็ตัดสินใจลงทุน 
หาก ระยะเวลาคืนทุน > 5 ปี ก็ตัดสินใจไม่ลงทุน 
 
วิธีการค้านวณระยะเวลาคืนทุนนี้ เป็นการพิจารณาอย่างคร่าวๆและมี
ความสะดวกในการเปรียบเทียบหรือจัดล้าดับโครงการโดยเฉพาะ
โครงการขนาดเล็ก การคืนทุนเร็วจะช่วยให้โครงการมีสภาพคล่องดีขึ้น
และมีความเสี่ยงน้อยลง แต่ก็มีจุดอ่อนตรงที่ไม่ได้น้าเรื่องค่าของเงิน
ตามเวลามาพิจารณาและไม่ให้ความส้าคัญกับกระแสเงินสดที่ได้รับ
ภายหลังระยะเวลาคืนทุน 

2) มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) คือ ผลต่างระหว่าง
มูลค่าปัจจุบันรวมของกระแสเงินสดรับสุทธิตลอดอายุโครงการกับ
มูลค่าปัจจุบันของเงินลงทุน โดยใช้อัตราคิดลด (Discount rate) ตัวใด
ตัวหนึ่งมาปรับมูลค่าของกระแสเงินสดที่เกิดขึ้นในแต่ละช่วงเวลาให้มา
อยู่ที่จุดเดียวกัน คือ ณ ปัจจุบัน วิธีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ หรือ NPV 
นับเป็นเครื่องมือในการประเมินความเป็นไปได้ของการลงทุนที่ได้รับ
ความนิยมอย่างแพร่หลาย เนื่องจากมีการน้าเรื่องค่าของเงินตามเวลา
มาร่วมพิจารณา และเป็นการค้านวณกระแสเงินสดที่เกิดขึ้นตลอดอายุ
โครงการ ซึ่งมูลค่าปัจจุบันสุทธิ หรือ NPV สามารถค้านวณได้จากสูตร 
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โดยที่ 
CFt = กระแสเงินสดรับสุทธิ ณ ปีที่ t 
I = เงินสดจ่ายลงทุนของโครงการ 
k = ค่าของทุนหรืออัตราผลตอบแทนที่ต้องการ 
n = อายุของโครงการ 
 

เกณฑ์การตัดสินใจส้าหรับวิธีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ คือ ถ้ามูลค่าปัจจุบัน
สุทธิที่ค้านวณได้ของโครงการมีค่ามากกว่า 0 ก็ตัดสินใจลงทุนหรือ
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ยอมรับโครงการนั้น หากมูลค่าปัจจุบันสุทธิมีค่าน้อยกว่า 0 หรือ มีค่า
เป็นลบก็ไม่ลงทุนในโครงการดังกล่าวเนื่องจากไม่คุ้มค่าที่จะลงทุน 
ส้าหรับในกรณีที่มีโครงการลงทุนที่น่าสนใจมากกว่า 1 โครงการ 
จะต้องจัดอันดับโครงการโดยเรียงล้าดับตามมูลค่าปัจจุบันสุทธิที่
ค้านวณได้จากค่ามากไปหาค่าน้อย 

3) อัตราผลตอบแทนคิดลด (Internal Rate of Return: IRR) คือ อัตรา
คิดลด (Discount rate) ที่ท้าให้มูลค่าปัจจุบันของกระแสเงินสดรับ
สุทธิตลอดอายุโครงการเท่ากับเงินสดจ่ายลงทุนสุทธิพอดี หรือกล่าวอีก
นัยหนึ่ง คือ อัตราคิดลดที่ท้าให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิของโครงการเท่ากับ
ศูนย์ เป็นอัตราผลตอบแทนเฉลี่ยต่อปีที่ผู้ลงทุนจะได้รับจากการลงทุน
ตลอดอายุโครงการนั่นเอง ในทางปฏิบัติ IRR นิยมน้ามาใช้เป็นเกณฑ์
ในการประเมินโครงการอย่างแพร่หลาย เนื่องจากวิธี IRR นี้มีการแสดง
ค่าผลตอบแทนเป็นร้อยละ ซึ่งท้าให้เข้าใจง่ายและมีความสะดวกในการ
เปรียบเทียบระหว่างโครงการต่าง ๆ ที่เป็นทางเลือกของการลงทุนที่มี
อยู่ขณะนั้น จาก IRR คือ อัตราคิดลดที่ท้าให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิของ
โครงการเท่ากับศูนย์ สามารูปค้านวณได้จากสูตร 
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โดยที่ 
k คือ อัตราผลตอบแทนคิดลด หรือ IRR นั่นเอง 

  I = เงินสดจ่ายลงทุนของโครงการ 
  NPV = มูลค่าปัจจุบันของกระแสเงินสดรับสุทธิ 
  CFt = กระแสเงินสดรับสุทธิ ณ ปีที่ t 
  n = อายุโครงการ 
 
ส้าหรับเกณฑ์ตัดสินใจว่าจะลงทุนหรือไม่นั้นจะพิจารณา ดังนี้ 
หาก IRR > r ก็ตัดสินใจลงทุน 
หาก IRR < r ก็ตัดสินใจไม่ลงทุน 
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โดย r คือ ต้นทุนเงินทุน (Cost of capital) ของโครงการ 
 

4) อัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุน (B/C ratio) คือ อัตราส่วนระหว่าง
มูลค่าปัจจุบันสุทธิของกระแสเงินสดที่ได้รับตลอดอายุโครงการกับเงิน
ลงทุนเริ่มแรกของโครงการนั้น เป็นการเปรียบเทียบระหว่าง
ผลตอบแทนในรูปของกระแสรายได้ที่เกิดขึ้นในอนาคตตลอดอายุ
โครงการที่มีการปรับค่าให้เป็นมูลค่าปัจจุบันแล้วกับเงินลงทุนเริ่มแรก
ของโครงการที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน ซึ่งอัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุน
สามารถค้านวณได้จากสูตร 
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Σ  

    B/C ratio =     
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+=
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โดยที่ 

Bt = กระแสเงินสดรับ ณ ปีที่ t 
Ct = กระแสเงินสดจ่าย ณ ปีที่ t 
k = อัตราคิดลด 
n = อายุโครงการ 
 

ส้าหรับเกณฑ์การตัดสินใจของวิธีอัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุน คือ 
หากค่าอัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุนที่ค้านวณได้ของโครงการมีค่า
มากกว่า 1 ก็ตัดสินใจลงทุนหรือยอมรับโครงการนั้น เนื่องจากโครงการ
จะได้รับผลตอบแทนจากกระแสเงินสดรับทั้งหมดในรูปมูลค่าปัจจุบัน
สูงกว่าเม็ดเงินที่ลงทุนไปนั่นเอง อย่างไรก็ตามในกรณีที่มีทางเลือก
หลายโครงการและแต่ละโครงการมีขนาดของเงินลงทุนไม่เท่ากัน 
อัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุนเพียงอย่างเดียวไม่สามารถชี้ชัดได้ว่า
โครงการใดดีกว่ากัน 

2.4.2 ความเป็นไปได้ทางด้านเทคนิค (Technical Feasibility) 
 การศึกษาความเป็นไปได้ทางด้านเทคนิค มีวัตถุประสงค์เ พ่ือท้าให้เข้าใจถึง
ความสามารถในการพัฒนาระบบใหม่ขององค์กรและเป็นการประเมินเทคนิคของระบบใหม่ที่่
ใช้ในการแก้ปัญหา โดยอาจจะอาศัยค้าถามเพ่ือเป็นแนวทางในการประเมิน ดังนี้ 
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2.4.2.1 เทคโนโลยีที่จะน้ามาใช้นั้น สามารถรองรับปริมาณลูกค้าที่อาจเพิ่ม
จ้านวนมากขึ้น และสามารถปรับเข้ากับปัญหาที่จะเกิดขึ้นได้หรือไม่ 

2.4.2.2 เทคโนโลยีที่มีอยู่เดิมนั้นสามารถปรับใช้กับระบบใหม่ได้หรือไม่ ถ้า
ไม่ได้ องค์กรสามารถซ้ือมาได้ โดยมีค่าใช้จ่ายที่ผู้บริหารพึงพอใจหรือไม่ 

2.4.2.3 บุคลากรขององค์กรมีความเชี่ยวชาญกับเทคโนโลยีที่จะน้าามาใช้
มากพอหรือไม ่
นอกจากประเมินความสามารถขององค์กรในการพัฒนาระบบ ของโครงการพัฒนา

ระบบที่ คัดเลือกมาว่ามีความสามารถเพียงพอหรือไม่แล้ว ยังจะต้องท้าาการประเมินระดับ
ความเสี่ยงของโครงการ เนื่องจากผู้บริหารย่อมมีความคาดหวังผลตอบแทนที่ได้จากโครงการ
มากกว่าความเสี่ยงในด้านต่าง ๆ ที่จะเกิดขึ้น ดังนั้นจึงควรมีการประเมินความเสี่ยงของ
โครงการเพ่ือป้องกันผลลัพธ์ที่ไม่พึงประสงค์ที่อาจเกิดขึ้น อันเนื่องจากการน้าเทคโนโลยีเข้า
มาใช้งานกับระบบใหม่ โดยผลลัพธ์ที่อาจเป็นไปได้หากไม่มีการประเมินความเสี่ยงของ
โครงการ มีดังนี้ 

- ท้าให้การคาดหวังที่จะได้รับผลตอบแทนนั้นล้มเหลว 
- ท้าให้การประมาณการต้นทุนผิดพลาด 
- ท้าให้การประมาณการระยะเวลาในการด้าาเนินโครงการผิดพลาด 
- ท้าให้ประสิทธิภาพในการท้างานของระบบไม่เป็นไปตามท่ีคาดไว้ 
- ท้าให้ไม่สามารถติดตั้งระบบใหม่เข้ากับระบบคอมพิวเตอร์ที่มีอยู่

แล้วได้ 
นักวิเคราะห์ระบบหรือผู้บริหารควรมีการป้องกันการเกิดความเสี่ยงในด้านต่าง ๆ 

ดังที่กล่าวไว้แล้ว โดยอาจจะมีการแต่งตั้งทีมงานเพ่ือคอยควบคุมไม่ให้เกิดผลลัพธ์ดังกล่าวได้ 
อาจจะใช้เทคนิคในการประเมินปัจจัยที่จะท้าให้เกิดความเสี่ยงได้ทั้งหมด 4 ประการได้แก ่

1) ขนาดของโครงการที่มีขนาดใหญ่จะมีความเสี่ยงมากกว่าโครงการที่มี
ขนาดเล็ก เนื่องจากโครงการที่มีขนาดใหญ่จะยากต่อการบริหาร
โครงการ 

2) โครงสร้างของโครงการที่มีการด้าเนินงานอย่างมีโครงสร้างและมีความ
ต้องการ (Requirement) ที่ไม่ซับซ้อน ย่อมมีความเสี่ยงน้อยกว่า
โครงการที่่มีความต้องการ (Requirement) ที่มีความซับซ้อน 

3) เทคโนโลยีที่น้ามาใช้ในโครงการมีมาตรฐานมาใช้ ย่อมมีความเสี่ยงต่อ
ความเข้าใจของกลุ่มผู้ใช้งานน้อยกว่าโครงการที่น้าเทคโนโลยีที่ไม่มี
มาตรฐานเพียงพอ หรือล้้ายุคเกินไป 

4) ความคุ้นเคยของผู้ใช้งานกับการพัฒนาระบบสารสนเทศ ผู้ใช้งานที่มี
ความคุ้นเคยกับระบบสารสนเทศ จะมีความเข้าใจในขั้นตอนการ
ท้างานได้ดีกว่าผู้ใช้งานที่ไม่มีความคุ้นเคย 
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2.4.3 ความเป็นไปได้ทางด้านการปฏิบัติงาน (Operational Feasibility) 
 เป็นการประเมินถึงระบบใหม่เมื่อมีการใช้งาน ว่าจะสามารถแก้ไขปัญหาของระบบ
เดิมได้มากน้อยเพียงใด รวมถึงความรู้สึกของผู้ใช้ระบบที่มีต่อการท้างานของระบบใหม่ด้วย
การจะประเมินว่าระบบใหม่นั้น จะสามารถแก้ไขปัญหาของระบบเดิมได้มากน้อยเพียงใด มี
หลักเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ 

2.4.3.1 ประสิทธิภาพ (Performance) ระบบใหม่นั้นมีความเร็วในการ
ท้างานมากน้อยเพียงใด 

2.4.3.2 สารสนเทศ (Information) สารสนเทศที่จะได้จากระบบใหม่นั้น มี
ความถูกต้อง ตรงประเด็น และสามารถใช้ร่วมกันได้หรือไม่ 

2.4.3.3 เศรษฐศาสตร์ (Economy) ระบบใหม่นั้นสามารถช่วยลดต้นทุน
หรือเพ่ิมก้าไรให้กับองค์กรได้อย่างไร 

2.4.3.4 การควบคุม (Control) มีความสามารถในการควบคุมระบบเพ่ือ
ป้องกันการโกงและการยักยอก และมีความถูกต้องปลอดภัย ของข้อมูลมากน้อย
เพียงใด 

 
2.5 ความรู้ในการใช้โปรแกรมอารีนา (Arena) เบื้องต้น 

 โปรแกรมอารีนา (Arena) เป็นซอฟต์แวร์ที่ใช้สร้างโมเดลจ้าลองของปัญหาเพ่ือให้เห็นถึงผลดี 
- ผลเสียเพ่ือให้ได้ทางเลือกที่ดีที่สุดก่อนลงมือปฏิบัติจริง สามารถจ้าลองได้หลายรูปแบบเพ่ือช่วยใน
การวิเคราะห์พฤติกรรมและวัดผลการท้างานที่เกิดขึ้นให้มีประสิทธิภาพมากสุด ซึ่งจะช่วยลดความ
เสี่ยงในส่วนที่กระทบกับการท้างานจริง ช่วยลดต้นทุนในการด้าเนินงาน ท้าให้เกิดการใช้ทรัพยากรได้
อย่างคุ้มค่า 

ประโยชน์ของ Arena กล่าวได้ดังนี้ 
1) สามารถใช้ Arena สร้าง Model ที่เก่ียวข้องกับกระบวนการทางธุรกิจ 
2) สามารถน้าผลลัพธ์จาก Arena Simulation มาช่วยวิเคราะห์และแก้ไขปัญหา

ได้อย่างถูกวิธี เพ่ือป้องกันความผิดพลาดในการวางแผน ปรับเปลี่ยนนโยบาย
การท้างาน 

3) สามารถใช้ Arena ช่วยวิเคราะห์และทดลองการปรับเปลี่ยนจ้านวนพนักงาน
ให้บริการที่เหมาะสม เพ่ือลดปัญหาการรอคอย 

4) สามารถใช้ Arena สร้าง Model ที่เก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้า และปรับเปลี่ยน
เส้นทางการขนส่ง เช่น re-route, re cluster เพ่ือหาต้นทุนการขนส่ง 

5) สามารถใช้  Arena สร้ าง  Model ที่ เกี่ ยวข้องกับการขนย้าย (Material 
Handling) บริเวณท่าเรือขน container หรือโกดังสินค้า เป็นต้น 

6) สร้าง Animation ช่วยให้ผู้บริหารสามารถมองเห็นภาพและเพ่ิมความเชื่อมั่นใน
การตัดสินใจ 

7) หา Process time, Cycle time, Manufacturing lead time และความเสี่ยง
ในการลงทุน เป็นต้น 
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8) ช่วยทดสอบหา Bottleneck ในระบบ และเพ่ิม Utilization 
9) ช่วยท้า Line Balancing และหา Batch Size ที่เหมาะสม 
10) Optimization Plan  

2.5.1 Panel พ้ืนฐานที่เป็น Basic Process 
เริ่มต้นจากโมดูล (Module) ที่ใช้ในการสร้างกระบวนการของงาน ซึ่งจะแบ่งเป็น 

Flowchart Module และ Attribute Spreadsheet Module 
2.5.1.1 Flowchart Module 

1) Create Module – เป็นหน่วยโครงสร้างใช้ส้าหรับเริ่มต้นสร้างวัตถุ  
(Entity) เข้ามาในแบบจ้าลอง เช่น ชิ้นงานในโรงงาน ลูกค้าเข้ามาในร้าน 
เอกสารเช่ารถ 

2) Dispose Module - เป็นหน่วยโครงสร้างที่ใช้จบการท้างานของวัตถุ เช่น 
ลูกค้าเดินออกจากร้าน 

3) Process Module - ใช้แสดงกิจกรรม เช่น การให้บริการลูกค้า การปั้ม
ชิ้นงาน ซึ่งต้องใช้ทรัพยากร (Resource) มากกว่าหนึ่งตัวช่วยท้ากิจกรรม
นั้นให้ลุล่วงไปได้ นอกจากนี้เวลาในการท้ากิจกรรมของแต่ละวัตถุ (Entity) 
อาจได้รับการพิจารณาเป็นมูลค่าเพ่ิม มูลค่าไม่เพ่ิม โดยต้นทุนที่เกี่ยวข้องจะ
ถูกจัดสรรไปสู่ล้าดับชั้นที่เหมาะสม 

4) Decide Module - ใช้ส้าหรับตัดสินใจทางเลือกให้ดับวัตถุว่า ควรไปใน
เส้นทางไหน โดยแต่ละวัตถุสามารถเลือกทางเลือกให้กับตัวเองได้เพียงหนึ่ง
เส้นทางเท่านั้น 

5) Batch Module – ใช้ท้าหน้าที่รวมวัตถุที่สนใจไว้ด้วยกัน 
6) Separate Module - ใช้ทั้งในการคัดลอกวัตถุที่เข้าโมดูลนี้ให้กลายเป็น

หลายวัตถุเมื่อออกจากโมดูล หรือใช้ในการแยกก้อนวัตถุที่ถูกร่วมมาก่อน
หน้านี้ด้วยโมดูล Batch 

7) Assign Module – ใช้ส้าหรับก้าหนดหน้าที่ ให้ค่าตัวแปร (Variable) 
คุณสมบัติประจ้าตัว (Attribute) ชนิดของวัตถุ (Entity Type) ภาพวัตถุ 
(Entity Picture) หรือตัวแปรระบบ อ่ืน ๆ (Other) 

8) Record Module - ใช้ส้าหรับรวบรวมข้อมูลทางสถิติในแบบจ้าลอง เช่น 
บันทึกเวลาที่วัตถุอยุ่ในระบบบันทึกค่าช่างเวลาห่างของวัตถุที่มาถึงโมดูล 
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รูปที่ 9 สูตร Flowchart Module 

 
2.5.1.2 Attribute Spreadsheet Module  

1) Entity Spreadsheet Module - เป็นหน่วยข้อมูลวัตถุ ใช้ส้าหรับใส่ข้อมูล
เริ่มต้นให้วัตถุ เช่น ก้าหนดรูปวัตถุเคลื่อนไหน ก้าหนดข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับ
ต้นทุนให้วัตถุ ก้าหนดต้นทุนในการเก็บรักษา เป็นต้น 

2) Queue Spreadsheet Module - เป็นหน่วยข้อมูลแถว ใช้ส้าหรับใส่
ลักษณะการเลือกวัตถุจากแถวคอยเข้ารับบริการ 

3) Resource Spreadsheet Module - เป็นหน่วยข้อมูลทรัพยากร ใช้ส้าหรับ
ใส่ข้อมูลให้กับทรัพยากร เช่น จ้านวนของทรัพยากร ค่าใช่จ่ายที่เกิดขั้น 
และประเภทของทรัพยากรว่าเป็นแบบก้าลั งการผลิตคงที่  ( Fixed 
Capacity) หรือแบบก้าลังการผลิตไม่คงที่เปลี่ยนแปลงตามตารางการ
ก้าหนดเวลา (Based on Schedule) 

4) Variable Spreadsheet Module - เป็นหน่วยข้อมูลตัวแปร ใช้ส้าหรับใส่
ค่าเริ่มต้นให้กับตัวแปร ซึ่งค่านี้อาจจะเป็นตัวเลขหรือสตริงก็ได้ ตัวแปรที่ถูก
ก้าหนดค่านี้อาจเปลี่ยนแปลงค่าได้โดยใช้ Assign Module ก้าหนดค่า
ให้กับตัวแปรนี้ ใหม่  วิธี เปลี่ ยนค่าตัวแปรอาจท้าได้ โดยการใช้สูตร 
(Expression) หรือก้าหนดค่าคงท่ีค่าใหม่ให้กับตัวแปรก็ได้ 

5) Schedule Spreadsheet Module -  เป็ นหน่ วยข้ อมู ลแสดงตา ร า ง
ก้าหนดเวลาให้กับทรัพยากรหรือวัตถุ โดยถ้าหน่วยนี้ท้าหน้าที่ก้าหนด
ตารางเวลาท้างานให้กับทรัพยากร หน่วยนี้จะถูกเชื่อมโยงกับหน่วยโมดูล
ข้อมูลทรัพยากร Resource Spreadsheet Module แต่ถ้าหน่วยข้อมูลนี้
ท้าหน้าที่ก้าหนดตารางการมาถึงให้กับวัตถุ หน่วยข้อมูลนี้จะถูกเชื่อมโยง 
Create Module 

6) Set Spreadsheet Module - เป็นหน่วยข้อมูลที่ใช้เก็บกลุ่มข้อมูลที่ท้างาน
ในลักษณะเดียวกันไว้ด้วยกัน เช่นทรัพยากรต่างชนิดกันแต่สามารถท้า
กิจกรรมอย่างเดียวกันได้ 
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รูปที่ 10 สูตร Attribute Spreadsheet Module 

 
2.6 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 Renata Schneiderova Heralova. (2017). ได้ศึกษาบทบาทของการวิเคราะห์ต้นทุนของ
วงจรโครงการ (Life Cycle Costing: LCC) ในการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการก่อสร้าง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในภาครัฐ การศึกษาความเป็นไปได้มักจะด้าเนินการในช่วงเริ่มต้นของโครงการ
ก่อสร้างเมื่อยิ่งใหญ่ที่สุด ประโยชน์ของ LCC สามารถทราบวิธีลดค่าใช้จ่ายที่ใช้โดยทั่วไป การเพ่ิม
ประสิทธิภาพ เพ่ือให้บรรลุค่าสูงสุดส้าหรับเงินค่าใช้จ่ายทั้งหมดที่เกิดข้ึนตลอดช่วงการด้าเนินโครงการ 
การค้านวณต้นทุนโครงการเป็นวิธีการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ที่ก้าหนดค่าใช้จ่ายทั้งหมดที่
เกี่ยวข้องกับการสร้างการด้าเนินงานและการบ้ารุงรักษาโครงการก่อสร้างในช่วงเวลาที่ก้าหนด [11] 
  
 อรรถกร เก่งพล. จริย์วัฒน์ คมแท้. (2544). ได้ศึกษาการหาระบบสนับสนุนการตัดสินใจที่
สามารถประเมินหลักเกณฑ์ และการตัดสินใจเลือกสถานที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้า โดยวิธีการวิเคราะห์
เชิงล้าดับขั้น ร่วมกับการวิเคราะห์เงินลงทุนของดครงการทางเศรษฐศาสตร์ และจ้าลองปัญหาขนส่ง 
มาเป็นหลักเกณฑ์ในการประเมินการตัดสินใจ โดยระบบการตัดสินใจจะวิเคราะห์ปัญหาของศูนย์
กระจายสินภายใต้ข้อจ้ากัด 2 แบบ คือกรณีที่มีข้อจ้ากัดด้าน Truck Ban และกรณีที่ไม่ข้อจ้ากัดด้าน 
Truck Ban และผุ้มีอ้านาจในการตัดสินใจในโครงการนี้เป้นวิศกรในระดับบริหารระดับสูงมีความ
เชี่ยวชาญและเก่ียวข้องกับปัญหาที่จะพิจารณาโดยตรง [12] 
 
 กุลบัณฑิต  แสงดี. (2559). ได้ศึกษาความเป็นไปได้ในการจัดตั้งคลังสินค้าแห่งใหม่ในด้าน
เทคนิคและด้านการเงิน โดยในด้านเทคนิคเลือกใช้วิธีเทคนิคการหาศูนย์กลางของการขนส่ง โดยหา
ท้าเลที่ตั้งคลังสินค้้าแห่งใหม่ที่เป็นศูนย์กลางของการกระจายสินค้าที่สามารถประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง
รวมได้มากที่สุด คณะผู้วิจัยจึงท้าการสร้างรูปแบบจ้าลองเพ่ือแสดงความเหมาะสมในการเลือกใช้งาน
คลังสินค้าแห่งใหม่และแห่งเดิม โดยทดลองเปรียบเทียบระยะทางและเวลาการขนส่งระหว่างท้าเล
ที่ตั้งคลังสินค้าเดิมกับคลังสินค้าแห่งใหม่ถึงแหล่งลูกค้า 2 กรณี โดยรูปแบบจ าลองในกรณีที่ 2 คือ 
เลือกด้าเนินการคลังสินค้าท้าเลเดิมและใหม่ร่วมกันสามารถลดระยะเวลาในการขนส่งลงได้เฉลี่ย 31 
นาที ต้นทุนค่าน้้าามันเชื้อเพลิงลดลง เท่ากับ 198.4 บาทต่อวัน หรือ 5,158.4 บาทต่อเดือน ส้าหรับ
ด้านการเงินคณะผู้วิจัยได้น้าหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจเพ่ือการลงทุน ได้แก่ระยะเวลาคืนทุน (PB) 
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) และอัตราผลตอบแทนที่แท้จริง (IRR) มาใช้วิเคราะห์พบว่า โครงการลงทุน
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จัดตั้งคลังสินค้าแห่งใหม่ของบริษัทในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ณ ท้าเลที่ตั้ง ถนน
ลาดพร้าว แขวงสามเสนนอก เขตห้วยขวาง กรุงเทพมหานคร [13] 
 
 จักรา สายประสงค์สิน. (2554). ได้ศึกษานการพัฒนาโปรแกรมศึกษาความเป็นไปได้ของ
โครงการและวิเคราะห์ความเหมาะสมของการลงทุนจากอัตราส่วนทางการเงิน  โดยในปัจจุบันนั้น
โปรแกรมส้าเร็จรูปที่มีอยู่ในท้องตลาดสามารถน้ามาวิเคราะห์ได้เพียงความเป็นไปได้ของโครงการ แต่
ไม่สามารถน้ามาช่วยในการวิเคราะห์ความเหมาะสมของการลงทุนได้ จึงได้พัฒนาโปรแกรมซึ่ง
สามารถให้ผู้ใช้งานป้อนข้อมูล เช่น ข้อมูลรูปแบบการลงทุน ข้อมูลต้นทุนด้านการผลิต ข้อมูลต้นทุน
ด้านการด้าเนินงาน ข้อมูลประมาณการยอดขาย ข้อมูลระยะเวลาการด้าเนินงาน เป็นต้น เพ่ือให้
โปรแกรมสามารถแสดงผลของงบประมาณรายรับ-รายจ่าย  งบก้าไรขาดทุน และงบดุลของโครงการ
ได้ นอกจากนี้แล้วโปรแกรมยังสามารถค้านวณประมาณการอัตราส่วนทางการเงินจากการด้าเนินงาน
ของโครงการในด้านผลตอบแทนการลงทุน ผลตอบแทนก้าไร ความสามารถในการช้าระหนี้ระยะสั้น 
ความสามารถในการท้าก้าไรเบื้องต้น การใช้ประโยชน์จากทรัพย์สินของโครงการ การใช้ประโยชน์
จากทรัพย์สินถาวรของโครงการ และความสามารถในการช้าระดอกเบี้ยได้ ผลจากการศึกษาโดยใช้
โปรแกรมวิเคราะห์โครงการตัวอย่าง พบว่า ผู้ใช้งานสามารถใช้โปรแกรมเพ่ือช่วยในการตัดสินใจการ
ลงทุน และสามารถพิจารณาผลประกอบการจากการลงทุนได้อย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึน [14] 
 
 สรวิศ กุลวัลลภ. และคนอ่ืนๆ. (2553). ได้ศึกษาการปรับปรุงระบบขนส่งสินค้า เพ่ือลด
ระยะเวลารอคอยของลูกค้าและพัฒนาระบบการจัดการสินค้าคงคลัง เพ่ือให้สามารถตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยมุ่งเน้นแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับระบบการขนส่ง และการ
จัดการสินค้าคงคลัง โดยใช้โปรแกรม Arena ในการจ้าลองสถานการณ์เพ่ือแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ที่
เกิดข้ึน [15] 
 
 พรไพบูลย์ ปุษปาคม. (2558). ได้ศึกษาการวางแผนการขนถ่ายล้าเลียงวัสดุภายในคลังสินค้า
ส้าหรับอุตสาหกรรมการผลิตน้้านมถั่วเหลือง เพ่ือลดความสูญเปล่าจากกิจกรรมการขนถ่ายล้าเลียง
วัสดุภายในคลังสินค้า โดยการหาวิธีลดความสูญเปล่าจากกิจกรรมการขนถ่ายล้าเลียงวัสดุด้วยแนวคิด
ระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี และสร้างตัวแบบการจ้าลองสถานการณ์ด้วยคอมพิวเตอร์แทนระบบ
ปัญหาการขนถ่ายล้าเลียงวัสดุภายในคลังสินค้าของโรงงานตัวอย่างในสภาวะปัจจุบัน และผลที่คาดว่า
จะได้รับจากวีธีการปรับแผนการขนถ่ายล้าเลียงวัสดุ 2 วิธี คือ 1) การประยุกต์ใช้ระบบคัมบัง และ 2) 
การประยุกต์ใช้ระบบคัมบังและการบรรจุสินค้าเข้ารถบรรทุก จากผลการวิเคราะห์พบว่า เมื่อน้า
ระบบคัมบังมาประยุกต์ใช้จะช่วยควบคุมปริมาณสินค้าระหว่างผลิต ส่งผลให้ก้าจัดระยะเวลาการรอ
สินค้าของรถยก แต่กลับเพ่ิมระยะเวลาที่สินค้าต้องรอรถยกมารับแทน ท้าให้ระยะเวลาที่สูญเปล่าจาก
จุดนี้สามารถน้าไปใช้ในการน้าขวดเปล่ากลับเข้าสู่กระบวนการใช้ซ้้าเพ่ิมข้ึน [16] 
 
 เมธินี ศรีกาญจน์. (2555). ได้ศึกษาการปรับปรุงประสิทธิภาพต้าแหน่งการจัดวางสินค้าใน
คลังสินค้าของบริษัท ศรีไทยซุปเปอร์แวร์ จ้ากัด (มหาชน) สาขาสุขสวัสดิ์ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิม
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ประสิทธิภาพของพ้ืนที่การจัดวางสินค้าภายในคลังสินค้า จากการศึกษาบริษัทที่เป็นกรณีศึกษาพบว่า 
สภาพปัจจุบันคลังสินค้าของบริษัทดังกล่าวมีต้าแหน่งการจัดวางสินค้าภายในคลังสินค้าไม่เหมาะสม 
ท้าให้การใช้อรรถประโยชน์ของพ้ืนที่ไม่เต็มประสิทธิภาพ ซึ่งส่งผลให้การท้างานภายในคลังสินค้าเกิด
ความล่าช้า โดยงานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้ท้า การศึกษารูปแบบต้าแหน่งการจัดวางสินค้ าที่ส่งผลให้การดา 
เนินงานภายในคลังมีประสิทธิภาพมากขึ้นและผู้วิจัยได้วิเคราะห์ต้าแหน่งพ้ืนที่การวางสินค้าใหม่ ใน
การวางจัดวางสินค้าโดยใช้หลักการตัวแบบโปรแกรมเชิงเส้น (Linear Programming Method) ตาม
ทฤษฎีสินค้าเคลื่อนไหวเร็ววางไว้ใกล้ประตู (Fast Mover Closest to the Door) ร่วมกับเครื่องมือ
โซลเวอร์ ซึ่งเป็นโปรแกรมแอด-อิน ของไมโครซอฟท์เอ็กเซล เพ่ือช่วยในการหาค้าตอบที่เหมาะสม
ที่สุดของการจัดวางสินค้า โดยมีการวัดประสิทธิภาพด้วยการใช้ตัวแบบจาลองของกระบวนการทางาน
ภายในคลังสินค้าด้วยโปรแกรมการจ้าลองสถานการณ์ (Arena Version 10.0) [17] 
 
 พัฒนพงศ์ น้อยนวล. ธนัญญา วสุศรี. (2555). ได้ศึกษาระบบการขนส่งภายในคลังสินค้ามี
วัตถุประสงค์เพ่ือขจัดกิจกรรมที่มีความสูญเปล่า ทั้งนี้ได้เก็บรวบรวมข้อมูลจ้านวน 120 ชุด และระบุ
ถึงปัญหาที่เกิดจากความสูญเปล่าภายในคลังสินค้า และได้น้าเสนอแนวคิดของลีนเพ่ือลดความสูญ
เปล่าดังกล่าว จากการวิเคราะห์ด้วยแผนภาพกิจกรรมการไหลของสินค้าพบว่า เกิดการรอคอยใน
กระบวนการจัดส่งและเกิดสินค้าคงคลังปริมาณสูงอันเนื่องมาจากการระบายสินค้าออกได้ช้า ดังนั้น
การวิเคราะห์หาแนวทางการลดความสูญเสียด้วยแนวความคิดลีน และประยุกต์ร่วมกับโปรแกรม
จ้าลองสถานการณ์ เพ่ือสะท้อนภาพการด้าเนินงานในสภาพการณ์ปัจจุบัน และผลที่คาดว่าจะได้รับ
จากแนวทางการปรับปรุง 2 แนวทาง ได้แก่ 1) การประยุกต์ใช้ระบบคัมบัง 2) การประยุกต์ใช้
ระบบคัมบังและการส่งสินค้าทันที จากผลวิเคราะห์พบว่า เมื่อน้าระบบคัมบัง มาประยุกต์ใช้จะเป็น
การควบคุมปริมาณ WIP ในระบบ ส่งผลให้ระยะเวลาการรอสินค้าของรถโฟล์คลิฟเป็น 0 นาที แต่
เพ่ิมระยะเวลาที่สินค้าจะต้องรอรถมารับแทน ท้าให้ระยะเวลาที่สูญเปล่าจากจุดนี้สามารถน้าไปใช้ใน
กิจกรรมการน้าขวดเปล่ากลับเข้าสู่กระบวนการ Re-use เพ่ิมมากข้ึน [18] 
 
 Beate Jahn. et al. (2010). ได้ศึกษารูปแบบการวิเคราะห์ในการดูแลสุขภาพ คือการรักษา
โดยไม่ชักช้าและมีทรัพยากรที่จ้าเป็นทั้งหมด ดังนั้นเวลารอคอยที่เกิดจากทรัพยากรที่จ้ากัด ส่งผล
กระทบของผู้ใช้บริการ ผลการรักษาและค่าใช้จ่ายมักจะยังไม่ได้รับการพิจารณา ทฤษฎีการจัดคิวช่วย
ให้การวิเคราะห์ทางคณิตศาสตร์และผลการด้าเนินงานหลายอย่าง มาตรการของระบบแถวคอย 
อย่างไรก็ตามวิธีการวิเคราะห์ด้วยคณิตศาสตร์ไม่ได้ผลที่ดีเสมอไป  ดังนั้นจึงต้องน้าเทคนิคการจ้าลอง
สถานการณ์มาใช้ เพ่ือประเมินระบบที่มีคิวหรือรอ ส้าหรับตัวอย่างการจ้าลองเหตุการณ์แบบไม่
ต่อเนื่อง รวมถึงการเข้าคิวในการตัดสินใจ โมเดลต้องการความข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับทฤษฎีแถวคอย
และความสัมพันธเบื้องตน [19] 
 
 Oumer Abduaziz. et al. (2015). ได้ศึกษาประเมินแนวทางการขนส่งโลจิสติกส์สีเขียวใน
อุตสาหกรรมยานยนต์โดยใช้วิธีการจ้าลองในรถยนต์ อุตสาหกรรมโลจิสติกส์เกี่ยวข้องกับการรวมการ
ผลิตการประกอบและการจัดจ้าหน่าย รูปแบบที่เสนอจะช่วยผู้มีอ้านาจตัดสินใจได้รับความเข้าใจใน
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เชิงลึกเก่ียวกับผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมและค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้อง ประเด็นส้าคัญที่ควรจะเป็น รวมถึง
การปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์การใช้ซ้้า และการรีไซเคิลวัสดุการก้าจัดขยะและการใช้พลังงาน โมเดล
ระบบรวม (SD) และการจ้าลองเหตุการณ์แบบไม่ต่อเนื่อง (DES) จะถูกน้ามาใช้ การค้าระหว่างกัน
ระหว่างค่าใช้จ่าย และการป้องกันสิ่งแวดล้อมจะถูกน้ามาวิเคราะห์ ผลการทดลองแสดงให้เห็นว่ามี
การแลกเปลี่ยนที่ดีระหว่างการปฏิบัติที่เป็นประโยชน์กับสิ่งแวดล้อม (CO2) ลดการส่งเสริมการรี
ไซเคิลและการอนุรักษ์น้้าและพลังงาน และต้นทุนการด้าเนินงาน [20] 
 
 Seyed Mojib Zahraee. et al. (2018). ได้ศึกษามุ่งเน้นที่อุตสาหกรรมการผลิตสีในอิหร่าน
ซึ่งจะช่วยให้ผู้จัดการสามารถท้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือเป้าหมายการจัดการองค์กรที่เป็นเลิศ 
บทความนี้คือการรวมโมเดลจ้าลองและการตอบสนอง (RSM) และการออกแบบการทดลอง (DOE) 
เพ่ือวิเคราะห์และปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิตในอุตสาหกรรมการผลิตสีต่อเนื่องที่เลือกไว้ การ
จ้าลองคอมพิวเตอร์ถูกพัฒนาขึ้นมาเพ่ือเสนอสถานการณ์ที่แตกต่างกันเป็นปัจจัยการผลิตของ DOE 
ขึ้นอยู่กับผลสุดท้ายผลผลิตที่ดีที่สุด และผู้จัดการฝ่ายคุณภาพและการผลิตวิศวกรและนักวิชาการ
สามารถใช้ผลของการศึกษาในปัจจุบันในกรณีศึกษาอ่ืน ๆ วิธีนี้สามารถสรุปเป็นระบบการผลิตอ่ืน ๆ 
เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิตของพวกเขาในเวลาที่เหมาะสมและคุ้มค่า [21] 
 
 Leise Kelli de Oliveira. et al. (2014). ได้ศึกษาการกระจายสินค้าในเขตเมืองซึ่งผู้ที่
รับผิดชอบต่อการจัดหากิจกรรมเชิงพาณิชย์อย่างต่อเนื่องเกี่ยวข้องกับการพัฒนาเศรษฐกิจในประเทศ
และท้องถิ่น อย่างไรก็ตามการเติบโตอย่างรวดเร็วและไม่มีการควบคุมของศูนย์ ในเมืองและ
ความสามารถในการแข่งขันสูงของบริการกระจายสินค้ายังก่อให้เกิดผลเสียมากมาย แม้จะมีประชากร
เพ่ิมมากขึ้นและความคาดหวังในการพัฒนาที่สูงขึ้นของ Belo Horizonte เจ้าหน้าที่ยังไม่ได้ลงทุน
มากพอในการวางแผนเมืองโดยเฉพาะอย่างยิ่งการเคลื่อนย้ายเมืองในปี 196,000 กองยานขนส่งสินค้า
ที่เคลื่อนไปตามถนนสายหลัก ด้วยการสนับสนุนเครื่องมือจ้าลองและการเพ่ิมประสิทธิภาพการวิจัยใน
ปัจจุบันช่วยให้เราสามารถวิเคราะห์ผลกระทบของการด้าเนินการพ้ืนที่ลอจิสติกส์ในพ้ืนที่ (ULS) ใน
พ้ืนที่ศูนย์กลางของเบโลโอรีซอนตี สามารถตรวจสอบศักยภาพในการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบโลจิ
สติกส์และลดผลกระทบที่เกิดจากการกระจายสินค้าในพ้ืนที่นี้ [22] 
 
 Chawis Boonmee. et al. (2017). ได้ศึกษาการแก้ไขปัญหาสถานที่เกิดเหตุฉุกเฉินด้าน
มนุษยธรรมในกรณีฉุกเฉินเอกสารฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือส้ารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับปัญหาสถาน
ที่ตั้งที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางด้านมนุษยธรรมฉุกเฉินตามรูปแบบการสร้างแบบจ้าลองข้อมูลและ
ประเภทของปัญหา ตรวจสอบสถานการณ์ก่อนและหลังภัยพิบัติเกี่ยวกับสถานที่ตั้งของสถานที่ เช่น
สถานที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าคลังสินค้าที่พักพิงสถานที่ก้าจัดเศษซากและศูนย์การแพทย์ การ
ส้ารวจจะตรวจสอบสี่ปัญหาหลักที่เน้นในการทบทวนวรรณกรรม ปัญหาสถานที่ตั้งสถานที่ตั้งแบบได
นามิก สถานที่ตั้งสถานที่แบบไดนามิกปัญหาสถานที่ตั้ง stochastic และปัญหาสถานที่ที่แข็งแกร่ง
สถานที่ ส้าหรับแต่ละปัญหาจะมีการประเมินประเภทสถานที่ตั้งของสถานที่ประเภทข้อมูลการสร้าง
แบบจ้าลองชนิดของภัยพิบัติการตัดสินใจวัตถุประสงค์ข้อจ้ากัด และวิธีการแก้ปัญหาและจะน้าเสนอ



  47 

กรณีศึกษาในโลกแห่งความเป็นจริง ในที่สุดช่องว่างของงานวิจัยจะถูกระบุและระบุไว้ในการศึกษาวิจัย
เพ่ิมเติมเพ่ือพัฒนาการด้าเนินงานบรรเทาสาธารณภัยที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น [23] 
 
 Wilson R. Nyembaa. Charles Mbohwa. (2017). ได้ศึกษาปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลกระทบต่อ
การเคลื่อนไหวของวัสดุภายในสภาพแวดล้อมการผลิตท้าให้กลายเป็นเรื่องซับซ้อนส้าหรับโรงงาน
ประกอบผลิตภัณฑ์หลายแห่งเนื่องจากความหลากหลายและความเชื่อมโยงระหว่างกันของปัจจัย
เหล่านี้ การวิเคราะห์ปัจจัยเหล่านี้สามารถท้าได้อย่างเท่าเทียมกันโดยต้องใช้เครื่องมือการจ้าลองและ
การจ้าลอง การสร้างแบบจ้าลองและการจ้าลองการไหลของวัสดุของโรงงานประกอบชิ้นส่วน
เฟอร์นิเจอร์หลายแห่งถูกวิจัยเพ่ือพัฒนาระบบที่มีประสิทธิภาพเพ่ือให้สามารถจัดส่งผลิตภัณฑ์ได้
ทันเวลาโดยมีต้นทุนต่้าสุด สร้างโมเดลจ้าลองแบบทั่วไปขึ้นกับผลิตภัณฑ์ 2 ชิ้นโดยใช้ซอฟต์แวร์ 
Arena® Simulation Software หลังจากการทดลองจ้าลองและการใช้ผลการทดสอบพบว่าปริมาณ
การเก็บข้อมูลเฉลี่ยต่อชั่วโมงเพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยส้าคัญและเพ่ิมพ้ืนที่จัดเก็บวัสดุก่อนการประมวลผลที่
เวิร์คสเตชั่น โมเดลทั่วไปสามารถท้างานร่วมกับผลิตภัณฑ์อ่ืน ๆ ของบริษัท ได้และเป็นประโยชน์
ส้าหรับการวางแผนและการจัดตารางการผลิตของบริษัท [24] 
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บทที่ 3 

วิธีด าเนินการวิจัย 

 
งานวิจัยนี้ได้ด้าเนินการจ้าลองสถานการณ์เลือกที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันในรูปแบบการท้า

สัญญาเช่าเพ่ือใช้เป็นจุดจ่ายน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลให้กับกลุ่มรถขนส่งไปยังสถานีปลายทางคือกลุ่ม
โรงไฟฟ้าราชบุรี ซึ่งกระบวนการจะเริ่มต้นจากรับค้าสั่งซื้อจากผู้จัดการเขตขาย การจัดแผนรถขนส่ง 
การค้านวณปริมาณการขนส่งเทียบกับปริมาณเก็บส้ารองคงคลัง น้าไปสู่การด้าเนินการขนส่งให้ลูกค้า
กลุ่มโรงไฟฟ้า จ.ราชบุรี โดยใช้การจ้าลองสถานการณ์ด้วยโปรแกรมอารีนา (Arena) กรณีศึกษาท้าเล
ที่ตั้งของศูนย์กระจายน้้ามัน 5 แห่ง ซึ่งมีข้ันตอนการด้าเนินการวิจัยดังรูปที่ 3.1 

 
3.1 การศึกษากลุ่มประชากรที่ใช้ในการวิจัย 

 ขอบเขตด้านประชากร การวิจัยครั้งนี้ วิจัยได้เลือกกลุ่มประชากร คือกลุ่มศูนย์กระจายน้้ามัน
ที่สามารถเก็บส้ารอง น้้ามันเตาและน้้ามันดีเซล โดยแบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ 1) กลุ่มศูนย์กระจายน้้ามันที่
อยู่ใกล้เคียงกลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีเป็นจุดหมายปลายทางที่จะขนส่งน้้ามันไปถึง  และ 2) กลุ่ม
ศูนย์กระจายน้้ามันเดิมที่ด้าเนินการขนส่งน้้ามันไปยังกลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีอยู่แล้ว ซึ่งทั้ง 2 
กลุ่ม มีจ้านวนประชากรรวมกันทั้งหมด 5 ประชากร 

ขอบเขตด้านเนื้อหา การวิจัยครั้งนี้มีขอบเขตด้านเนื้อหาแบ่งตามกรอบของตัวแปร ได้
ดังต่อไปนี้  

ตัวแปรต้น ได้แก่รูปแบบของการเลือกที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันในการเป็นจุดจ่ายน้้ามันเตา
และน้้ามันดีเซลให้กับกลุ่มรถขนส่งไปยังสถานีปลายทางคือกลุ่มโรงไฟฟ้าราชบุรี ซึ่งการเลือกที่ศูนย์
กระจายน้้ามันในการเป็นจุดจ่ายน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลแต่ละแห่งจะประกอบไปด้วยปัจจัยหลาย ๆ 
อย่าง ที่คาดว่าจะส่งผลกระทบต่อการบริหารจัดการการส่งมอบน้้ามันทั้ง 2 ชนิดให้กับลูกค้า คือด้าน
ระยะเวลาและปริมาณ อีกทั้งปัจจัยด้านต้นทุนในการเลือกที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันในการเป็นจุดจ่าย
น้้ามันทั้ง 2 ชนิด 

ตัวแปรตาม ได้แก่ศักยภาพของศูนย์กระจายน้้ามันที่ท้าการศึกษาแต่ละแห่ง ประกอบไปด้วย
ปัจจัยที่คาดว่าจะส่งผลกระทบต่อการส่งมอบน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลให้กับลูกค้า เช่น ด้าน
กระบวนการท้างานร่วมกันของหน่วยงานต่าง ๆ ทั้งภายในและภายนอก ด้านทุนด้าเนินการ ด้าน
สิ่งแวดล้อมและชุมชุม ด้านการเชื่อโยงเครือข่ายที่เก่ียวข้อง 

 
3.2 ข้อมูลที่น ามาศึกษาและวิเคราะห์ในการวิจัย 

 ผู้วิจัยด้าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลเพื่อใช้ในการวิจัยดังต่อไปนี้ 
3.2.1 เก็บข้อมูลต้นทุนและค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องในการด้าเนินการขนส่งน้้ามันเตา

และน้้ามันดีเซลจากที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันแต่ละแห่ง 
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3.2.2 เก็บข้อมูลเวลาที่ใช้ในการด้าเนินการขนส่งน้้ามันจากจุดเริ่มต้นไปยังจุดสิ้นสุด 
ตามปริมาณการขนส่งตามแผนที่มอบหมาย 

3.2.3 ผู้วิจัยเก็บรวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์ด้วยใช้แบบสอบถามจากผู้บริหาร
ส่วนงานที่เกี่ยวข้อง 

 
3.3 วิธีการวิจัยและเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

 ผู้วิจัยได้ศึกษาปัญหาต่าง ๆ ของงานและน้ามาวิเคราะห์ เพ่ือน้าไปสู่การเก็บข้อมูลต้นทุนการ
ด้าเนินการ เช่น ต้นทุนราคาน้้ามัน ต้นทุนการขนส่ง ต้นทุนด้านปฏิบัติการ ต้นทุนค่าเช่าใช้บริการศูนย์
กระจายน้้ามัน ต้นทุนเก็บส้ารอง อัตราดอกเบี้ยลอยตัว (Floating rate MLR+/-)  
 ผู้วิจัยน้าข้อมูลมาสร้างแบบจ้าลองสถานการณ์ด้วยโปรแกรมอารีนา (Arena) เพ่ือศึกษา
ผลลัพธ์ที่ได้จากการทดสอบในแบบจ้าลองสถานการณ์ โดยการจ้าลองสถานการณ์นั้นผู้วิจัยได้
ด้าเนินการ Verify จากนั้นน้าผลลัพธ์ไปเป็นหัวข้อในการประชุมเพ่ือขอความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ
จากผู้บริหาร ซึ่งมีผู้เข้าร่วมจากผู้บริหารการเก็บส้ารองน้้ามัน  ผู้บริหารสัญญาเช่าใช้บริการศูนย์
กระจายน้้ามัน  และผู้บริหารสัญญาการขนส่ง ที่มีความเชี่ยวชาญในด้านธุรกิจน้้ามัน   
 
3.4 การวิเคราะห์เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

 งานวิจัยนี้จะใช้ผลลัพธ์ของการทดลองจากแบบจ้าลองสถานการณ์ด้วยโปรแกรมอารีน่า 
(Arena) ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการบริหารจัดการการส่งมอบน้้ามันทั้ง 2 ชนิดให้กับลูกค้า จากการ
เลือกที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันในการเป็นจุดจ่ายน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลให้กับกลุ่มรถขนส่งไปยัง
สถานีปลายทาง คือกลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี โดยเทียบกับการด้าเนินการในรูปแบบปัจจุบัน เพ่ือ
เปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้จากการจ้าลองสถานการณ์ในรูปแบบต่าง ๆ และน้าไปสู่การจัดประชุมเพ่ือขอ
ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากผู้บริหารในสายงาน โดยท้าการอภิปรายผลการจ้าลองสถานการณ์
พร้อมแสดงกราฟเปรียบเทียบระหว่างต้นทุนการด้าเนินการและเวลาที่ใช้ในการส่งมอบน้้ามันให้กับ
ลูกค้ากลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี  
 
3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 

น้าผลการวิจัยที่ได้จากแบบจ้าลองสถานการณ์มาทดสอบกับสมมติฐานโดยใช้วิธีทางสถิติ คือ 
T-test และใช้วิธีทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรมช่วยวิเคราะห์เปรียบเทียบในแต่ละทางเลือก พร้อม
ข้อเสนอแนะในการประชุมเพ่ือขอความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากผู้บริหารน้าผลลัพธ์มาวิเคราะห์
เพ่ือให้เกิดประโยชน์ในการพัฒนาการส่งมอบน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลไปยังกลุ่มโรงไฟฟ้าในราชบุรี 
และเพ่ือเป็นประโยชน์ในการต่อยอดโครงการทางด้านพาณิชย์อ่ืน ๆ ที่สามารถสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับ
องค์กรได้ และเป็นการใช้ทรัพยากรการขนส่งที่มีอยู่อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 
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รูปที่ 11 แสดงแผนผังขั้นตอนการท้าวิจัย 

ก ำหนดหัวข้อกำรวิจัย

ก ำหนดวัตถุประสงค์กำรวิจัย

วำงแผนกำรวิจัย

ศึกษำปัญหำและวิเครำะห์ปัญหำ

เก็บข้อมูล 
(ต้นทุน และค่ำใช้จ่ำยท่ีเก่ียวข้อง)

วิเครำะห์ข้อมูล

สร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์
โดยใช้โปรแกรม Arena

Verify แบบจ ำลองสถำนกำรณ์

ก ำหนดวัตถุประสงค์เฉพำะ และขนำดสมำชิก

 Focus Group Dicission จ ำนวน 3 ท่ำน
     - ผู้บริหำรกำรเก็บส ำรองน  ำมัน
     - ผู้บริหำรสัญญำเช่ำใช้บริกำรคลังน  ำมัน
     - ผุ้บริหำรสัญญำรถขนส่ง

สรุปผลกำรวิจัยและ
น ำเสนอต่อคณะกรรมกำร

จัดท ำรูปเล่ม

อภิปรำยผลกำรวิจัย

แก้ไข



  51 

บทที่ 4 

ผลการวิจัยและอภิปรายผล 

 
จากข้ันตอนวิธีการด้าเนินงานวิจัยที่ได้กล่าวมาแล้วในบทที่ 3 ซึ่งได้แสดงรายละเอียดเกี่ยวกับ

กระบวนการขนส่งจากศูนย์กระจายน้้ามันต้นทางแหล่งต่าง ๆ และแสดงการเก็บรวบรวมข้อมูลการ
ขนส่งแต่ละจุดต้นทาง เพ่ือน้าไปสู่การสร้างแบบจ้าลองสถานการณ์โดยใช้ โปรแกรมอารีนา (Arena) 
เพ่ือวิเคราะห์หาต้นทุน และเวลาที่ใช้ในการขนส่ง และน้าผลที่ได้จากการจ้าลองสถานการณ์มา
เปรียบเทียบกับวิธีการใหม่ที่ผู้วิจัยได้ท้าการทดลองโดยใช้หลักการทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรม โดย
ผู้วิจัยขอแสดงต้นทุนและค่าใช้จ่ายทั้งหมดในกิจกรรมเป็นไปในเชิงอัตราส่วน เพ่ือหลีกเลี่ยงการแสดง
ต้นทุนที่แท้จริงในสาธารณะ ซึ่งจะใช้ชื่อหน่วยว่า "หน่วยเงิน" และนอกจากนี้ยังได้ท้าการศึกษาเชิงลึก
ถึงการตัดสินใจเลือกใช้วิธีการใหม่ที่ผู้วิจัยได้ท้าการทดลองโดยใช้การวิเคราะห์การน้าเสนอและรับฟัง
ความคิดเห็นของผู้บริหารในสายงานที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมนี้ ซึ่งผลการวิจัยและอภิปรายผลของการ
วิจัยอธิบายรายละเอียดได้ดังต่อไปนี้ 

4.1 การวิเคราะห์หาต้นทุน และเวลาที่ใช้ในการขนส่งของทางเลือกที่ 1 “จากศูนย์กระจาย
น้้ามันหลัก ซึ่งเป็นสถานที่ที่มีการใช้งานอยู่แล้ว ไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี” โดยใช้โปรแกรมอารี
นา (Arena) 

4.2 การวิเคราะห์หาต้นทุน และเวลาที่ใช้ในการขนส่งของทางเลือกที่ 2 “จากศูนย์กระจาย
น้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง ไปยังโรงไฟฟ้า
ในจังหวัดราชบุรี” โดยใช้โปรแกรมอารีนา (Arena) 

4.3 การวิเคราะห์หาต้นทุน และเวลาที่ใช้ในการขนส่งของทางเลือกที่ 3 “จากศูนย์กระจาย
น้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สอง ไปยังโรงไฟฟ้า
ในจังหวัดราชบุรี” โดยใช้โปรแกรมอารีนา (Arena) 

4.4 ผลการตรวจสอบความถูกตองของโปรแกรมคอมพิวเตอร (Verification) และความถูกต
องของตัวแบบจ้าลอง (Validation) 

4.5 การวิเคราะห์ความไวเมื่อมีการปรับเปลี่ยนต้นทุนในปัจจัยที่อาจจะส่งผลให้ผลลัพธ์
เปลี่ยนแปลงไปเปรียบเทียบระหว่างวิธีการจัดการขนส่งแบบเดิมกับการจัดการขนส่งแบบใหม่ที่ผู้วิจัย
ได้ท้าการทดลองโดยใช้วิธีทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรม 

4.6 การวิเคราะห์ความคิดเห็นด้านทัศนคติและวิสัยทัศน์จากการน้าเสนอและรับฟังความ
คิดเห็นของผู้บริหารสายงานที่เก่ียวข้องข้อง 

4.7 การเสนอน้าผลวิจัยไปใช้ประโยชน์ 
4.8 ตอบสมมติฐานการวิจัย 
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รูปที่ 12 แบบล้าดับการวิเคราะห์ในการวิจัย 
 

4.1 การวิเคราะห์หาต้นทุน และเวลาที่ใช้ในการขนส่งของทางเลือกที่ 1 “จากศูนย์กระจายน้ ามัน

หลัก ซึ่งเป็นสถานที่ที่มีการใช้งานอยู่แล้ว ไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี” โดยใช้โปรแกรมอารี

นา (Arena) 

การวิเคราะห์ต้นทุน และเวลาที่ในการขนส่งตามแบบล้าดับการวิเคราะห์ในการวิจัยดังรูปที่ 
4.1 จากการศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูล สามารถน้าข้อมูลต้นทุนการด้าเนินงาน ค่าบริการรับ-เก็บ-
จ่ายผลิตภัณฑ์ ต้นทุนการเก็บส้ารองน้้ามัน อัตราดอกเบี้ยลอยตัว และต้นทุนในการขนส่ง มาเข้าสู่การ
วิเคราะห์ข้อมูลรับเข้า (Input Analyzer) ดังภาคผนวก ก หน้า 87-88 การใช้การขนส่งของทางเลือก
ที่ 1  จากศูนย์กระจายน้้ามันหลัก ซึ่งเป็นสถานที่ที่มีการใช้งานอยู่แล้ว มาใส่ในแบบจ้าลอง
สถานการณ์ที่สร้างโดยโปรแกรมอารีน่า (Arena) ดังรูปที่ 13 ท้าให้ทราบต้นทุนทั้งหมดของศูนย์
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กระจายน้้ามันหลัก ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีในกรอบระยะเวลาที่
แบ่งเป็น 2 ช่วง คือ ช่วงที่ 1 ระยะเวลา 3 เดือน (ระหว่างเดือนมีนาคมถึงพฤษภาคม) และช่วงที่ 2 
ระยะเวลา 3 เดือน (ระหว่างเดือนสิงหาคมถึงตุลาคม) ดังแสดงในตารางที่ 7 และสามารถน้าข้อมูล
ต้นทุนทั้งหมดของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีที่
ได้จากการจ้าลองสถานการณ์ไปศึกษาต่อในขั้นตอนถัดไป กรณีต้องเปิดศูนย์กระจายเสริม ดังนั้นผล
จากการวิเคราะห์จากต้นทุนทั้งหมดของศูนย์กระจายน้้ามันหลักนี้ จึงเป็นตัวตั้งในการท้าวิจัยนี้ 
 

 
รูปที่ 13 รูปแบบของการจ้าลองสถานการณ์ที่ศูนย์กรจายน้้ามันหลัก 

 
ตารางที่ 7 ต้นทุนทั้งหมดของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าใน
จังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
ผลิตภัณฑ์ 

FO HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน  900 1,350 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  330,000 600,000 
Operations Cost/Floating Rate/ความปลอดภัย - - 
ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 
ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ  1,500 1,500 

  
จากการวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จากการทดสอบในแบบจ้าลองสถานการณ์ทางเลือกที่ 1 คือ

ศูนย์กระจายน้้ามันหลักดังแสดงไว้ในภาคผนวก ข หน้า 96 ทราบว่ามีต้นทุนจากกิจกรรมทั้งหมด
เท่ากับ 502,607 หน่วยเงิน แบ่งเป็นต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน 499,044 หน่วยเงิน ต้นทุนรถขนส่ง
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ว่างงาน 3,563 หน่วยเงิน และต้นทุนจากการใช้ทรัพยากรของศูนย์กระจายน้้ามันหลักเท่ากับ 
469,818 หน่วยเงิน ซึ่งรวมอยู่ในกิจกรรมแล้ว และทราบว่ามีการขนส่งที่ไม่ทันเวลาที่ก้าหนดอยู่ 146 
เที่ยว คิดเป็นปริมาณสินค้า 4,380,000 ลิตร ซึ่งมีเที่ยวรถที่ขนส่งไม่ทันเวลาที่ก้าหนดค้างอยู่ที่สถานี
จ่ายน้้ามันของศูนย์กระจายน้้ามันหลักอยู่คิดเป็น 95.7 เปอร์เซ็นต์ ของจ้านวนเที่ยวรถที่ขนส่งไม่
ทันเวลาทั้งหมด 

จากผลลัพธ์ดังกล่าวสามารถสรุปได้ว่าการใช้ศูนย์กระจายน้้ามันหลักเพียงแห่งเดียวส่งน้้ามัน
ไปยังกลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีนั้นไม่เพียงพอต่อความต้องการต่อวันตามแผนทั้งในเชิงปริมาณ
และเชิงคุณภาพ จากผลดังกล่าวได้ท้าการทดสอบเพ่ิมเพ่ือหาเวลาสิ้นสุดที่ศูนย์กระจายน้้ามั นจะ
สามารถส่งน้้ามันให้กลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีได้ครบจ้านวนตามแผนงานนั้นทราบว่าจะต้องใช้
เวลาทั้งหมด 254 วัน โดยไม่มีการเพิ่มทรัพยากรใด 

 
4.2 การวิเคราะห์หาต้นทุน และเวลาที่ใช้ในการขนส่งของทางเลือกที่ 2 “จากศูนย์กระจายน้ ามัน

หลัก และศูนย์กระจายน้ ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้ ามันเดิมแห่งที่สอง ไปยังโรงไฟฟ้าใน

จังหวัดราชบุร”ี โดยใช้โปรแกรมอารีนา (Arena) 

 จากการวิเคราะห์และทราบผลลัพธ์ของต้นทุน และเวลาที่ในการขนส่งตามแบบล้าดับการ
วิเคราะห์ในการวิจัยดังรูปที่ 4.1 ของศูนย์กระจายน้้ามันหลักในข้อ 4.1 แล้วนั้น ท้าการศึกษาและเก็บ
รวบรวมข้อมูลเพ่ือท้าการวิเคราะห์หาต้นทุน และเวลาที่ใช้ในการขนส่งของศูนย์กระจายน้้ามันเดิม
แห่งที่หนึ่ง และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งท่ีสองไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี โดยสามารถน้าข้อมูล
ต้นทุนการด้าเนินงาน ต้นทุนการเก็บส้ารองน้้ามัน ต้นทุนด้านความปลอดภัย และต้นทุนในการขนส่ง 
ของการใช้การขนส่งจากศูนย์กระจายน้้ามันเสริมทั้งสองที่ดังกล่าวไว้แล้ว มาเข้าสู่การวิเคราะห์ข้อมูล
รับเข้า (Input Analyzer) ดังภาคผนวก ก หน้า 89-91 แล้วใส่ในแบบจ้าลองสถานการณ์ที่สร้างโดย
โปรแกรมอารีน่า (Arena) ดังรูปที่ 14 ท้าให้ทราบต้นทุนทั้งหมดของของทางเลือกที่ 2 คือการใช้ศูนย์
กระจายน้้ามันหลัก ศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่ง และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สองไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ในกรณีที่มีการเปิดศูนย์กระจายน้้ามันเสริม ในกรอบระยะเวลาที่แบ่งเป็น 2 
ช่วง คือ ช่วงที่ 1 ระยะเวลา 3 เดือน (ระหว่างเดือนมีนาคมถึงพฤษภาคม) และช่วงที่ 2 ระยะเวลา 3 
เดือน (ระหว่างเดือนสิงหาคมถึงตุลาคม) ดังแสดงในตารางที่ 8 และสามารถน้าข้อมูลต้นทุนทั้งหมด
ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่
สองไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ในกรณีที่มีการเปิดศูนย์กระจายน้้ามันเสริมนี้ไปศึกษาต่อใน
ขั้นตอนเปรียบเทียบด้วยวิธีทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรมต่อไป  
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รูปที่ 14 รูปแบบของการจ้าลองสถานการณ์ที่ศูนย์กรจายน้้ามันหลัก ศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งท่ี

หนึ่งและศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งท่ีสอง 
 
ตารางที่ 8 ต้นทุนทั้งหมดของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งท่ีหนึ่งกับศูนย์
กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สองที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil Depot  Old Oil Depot No.1 

Old Oil 
Depot No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน
และทางท่อ  

900 1,350 - - 750 

ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - - - 150 
ราคาน้้ามัน/Buildup 
Stock  

330,000 600,000 330,000 600,000 600,000 

Operations Cost/
Floating Rate/ความ
ปลอดภัย 

- - 3,600 4,500 4,500 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ 12,000 9,300 36,000 27,900 18,600 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่าน
ท่อ/บริการ  

1,500 1,500 7,500 8,400 8,400 

 
จากการวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จากการทดสอบในแบบจ้าลองสถานการณ์ทางเลือกที่ 2 คือ

ศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง 
ดังแสดงไว้ในภาคผนวก ข หน้า 100 ทราบว่ามีต้นทุนจากกิจกรรมทั้งหมดเท่ากับ 1,235,309 หน่วย
เงิน แบ่งเป็นต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทางท่อ 946,960 หน่วยเงิน ต้นทุนรถขนส่งว่างงาน 
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288,349 หน่วยเงิน และต้นทุนจากการใช้ทรัพยากรของศูนย์กระจายน้้ามันหลักเท่ากับ 902,677 
หน่วยเงิน ซึ่งรวมอยู่ในกิจกรรมแล้ว และทราบว่ามีการขนส่งที่ไม่ทันเวลาที่ก้าหนดอยู่ 11 เที่ยว คิด
เป็นปริมาณสินค้า 300,000 ลิตร ซึ่งมีเที่ยวรถที่ขนส่งไม่ทันเวลาที่ก้าหนดค้างอยู่ระหว่างการเดินทาง
ขนส่งไม่ทันเวลาปิดท้าการของกลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี เป็นการขนส่งจากศูนย์กระจายน้้ามัน
เดิมแห่งท่ีหนึ่งคิดเป็น 20 เปอร์เซ็นต ์และของศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งคิดเป็น 80 เปอร์เซ็นต์  

จากผลลัพธ์ดังกล่าวสามารถสรุปได้ว่าการใช้ศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามัน
เดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง ขนส่งน้้ามันไปยังกลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี
นั้นไม่เพียงพอต่อความต้องการต่อวันตามแผนทั้งในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ จากผลดังกล่าวได้ท้า
การทดสอบเพ่ิมเพ่ือหาเวลาสิ้นสุดที่ศูนย์กระจายน้้ามันจะสามารถส่งน้้ามันให้กลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัด
ราชบุรีได้ครบจ้านวนตามแผนงานนั้นทราบว่าจะต้องใช้เวลาทั้งหมด 185 วัน ซึ่งเพ่ิมขึ้นเพียง 1 วัน
จากแผน โดยไม่มีการเพิ่มทรัพยากรใด 
 
4.3 การวิเคราะห์หาต้นทุน และเวลาที่ใช้ในการขนส่งของทางเลือกที่ 3 “จากศูนย์กระจายน้ ามัน

หลัก และศูนย์กระจายน้ ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้ ามันใหม่แห่งที่สอง ไปยังโรงไฟฟ้าใน

จังหวัดราชบุร”ี โดยใช้โปรแกรมอารีนา (Arena) 

จากการวิเคราะห์และทราบผลลัพธ์ของต้นทุน และเวลาที่ในการขนส่งตามแบบล้าดับการ
วิเคราะห์ในการวิจัยดังรูปที่ 13 ของศูนย์กระจายน้้ามันหลักในข้อ 4.1 และต้นทุนกับเวลาที่ใช้ในกร
ขนส่งของศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่ง และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สองไปยังโรงไฟฟ้าใน
จังหวัดราชบุรี กรณีมีการเปิดศูนย์กระจายน้้ามันเสริม ในข้อ 4.2 แล้วนั้น ท้าการศึกษาและเก็บ
รวบรวมข้อมูลเพื่อท้าการวิเคราะห์หาต้นทุน และเวลาที่ใช้ในกรขนส่งของศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่ง
ที่หนึ่ง และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี โดยสามารถน้าข้อมูล
ต้นทุนการด้าเนินงาน ค่าบริการรับ-เก็บ-จ่ายผลิตภัณฑ์  ต้นทุนการเก็บส้ารองน้้ามัน ราคาน้้ามัน 
อัตราดอกเบี้ยลอยตัว และต้นทุนในการขนส่ง ของการใช้การขนส่งจากศูนย์กระจายน้้ามันเสริมทั้ง
สองที่ดังกล่าวไว้แล้ว มาเข้าสู่การวิเคราะห์ข้อมูลรับเข้า (Input Analyzer) ดังภาคผนวก ก หน้า 92-
94 แล้วใส่ในแบบจ้าลองสถานการณ์ที่สร้างโดยโปรแกรมอารีน่า (Arena) ดังรูปที่ 15 ท้าให้ทราบ
ต้นทุนทั้งหมดของของทางเลือกที่ 3 คือการใช้ศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่
แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ในกรณีที่มีการเปิด
ศูนย์กระจายน้้ามันเสริม ในกรอบระยะเวลาที่แบ่งเป็น 2 ช่วง คือ ช่วงที่ 1 ระยะเวลา 3 เดือน 
(ระหว่างเดือนมีนาคมถึงพฤษภาคม) และช่วงที่ 2 ระยะเวลา 3 เดือน (ระหว่างเดือนสิงหาคมถึง
ตุลาคม) ดังแสดงในตารางที่ 9 และสามารถน้าข้อมูลต้นทุนทั้งหมดของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก ศูนย์
กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่ง และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 
ในกรณีที่มีการเปิดศูนย์กระจายน้้ามันเสริมนี้ ไปศึกษาต่อในขั้นตอนเปรียบเทียบด้วยวิธีทาง
เศรษฐศาสตร์วิศวกรรมต่อไป  
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รูปที่ 15 รูปแบบของการจ้าลองสถานการณ์ที่ศูนย์กระจายน้้ามันหลัก ศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่

หนึ่ง และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สอง 
 
ตารางที่ 9 ต้นทุนทั้งหมดของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งท่ีหนึ่งกับศูนย์
กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil Depot New Oil Depot No.1 

New Oil 
Depot No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน
และทางท่อ  

900 1,350 1,350 1,650 - 

ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน - - 150 150 - 
ราคาน้้ามัน/Buildup 
Stock  

330,000 600,000 330,000 600,000 720,000 

Operations Cost/
Floating Rate/ความ
ปลอดภัย 

- - - - - 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 7,059 5,471 9,300 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่าน
ท่อ/บริการ  

1,500 1,500 3,000 4,200 4,800 

 
จากการวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จากการทดสอบในแบบจ้าลองสถานการณ์ทางเลือกที่ 3 คือ

ศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สอง 
ดังแสดงไว้ในภาคผนวก ข หน้า 105 ทราบว่ามีต้นทุนจากกิจกรรมทั้งหมดเท่ากับ 579,068 หน่วยเงิน 
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ไม่มีรถขนส่งว่างงาน และทราบว่ามีการขนส่งต่อวันเสร็จสิ้นก่อนเวลาที่ก้าหนดเฉลี่ยอยู่ 1.20 ชั่วโมง
ต่อวัน หรือรถขนส่งจ้านวน 3 เที่ยว 

จากผลลัพธ์ดังกล่าวสามารถสรุปได้ว่าการใช้ศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามัน
ใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สอง ขนส่งน้้ามันไปยังกลุ่มโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี
นั้นเพียงพอต่อความต้องการต่อวันตามแผนทั้งในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ  

จากการวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จาการทดลองจากทางเลือกทั้ง 3 ทาง ในข้อ 4.1, 4.2 และ 4.3 
มาแล้วนั้น สามารถตัดสินเลือกทางเลือกที่ 3 ใช้ในการขนส่งน้้ามันเตาและดีเซลไปยังโรงไฟฟ้าใน
จังหวัดราชบุรี เนื่องจากสามารถขนส่งน้้ามันไปได้เพียงพอต่อความต้องการใช้ผลิตไฟฟ้าต่อวัน 
นอกจากขนส่งได้เพียงพอต่อการใช้ผลิตต่อวันแล้วยังสามารถขนส่งได้เสร็จสิ้นก่อนเวลาก้าหนดอีกด้วย 
ซึ่งเป็นการรักษาเถียรภาพด้านความมั่นคงทางพลังงานเป็นอันดับแรก อีกทั้งทางเลือกที่ 3 ยังเป็น
ทางเลือกท่ีให้ต้นทุนต่้ากว่าทางเลือกที่ 2 ที่มีการใช้อยู่ในปัจจุบันเมื่อเกิดการขนส่งไปยังโรงไฟฟ้าในจัง
ราชบุรีช่วงแหล่งก๊าซปิดซ่อม 

 
4.4 ผลการตรวจสอบความถูกตองของโปรแกรมคอมพิวเตอร (Verification) และความถูกตอง

ของตัวแบบจ าลอง (Validation) 

การตรวจสอบความถูกตองของโปรแกรม (Verification) จะดูจากรูปภาพ (Entity Picture) 
ที่ก้าหนดใหเป็นกระบวนการรับ-เก็บ-จ่าย และการขนส่ง ซึ่งจากการตรวจสอบพบว่ารูปภาพสามารถ
วิ่งตามเสนทางที่ก้าหนดไวในโมเดลของน้้ามันทั้ง 2 ชนิดไดอยางถูกตอง สวนการตรวจสอบความถูกต
องของตัวแบบจ้าลอง (Validation) ท้าโดยการเปรียบเทียบเวลาที่ใช ในแต่ละขั้นตอนในการจ่าย
น้้ามันแตละชนิดจนเสร็จ ซึ่งจะใชผลที่ไดจากการประมวลผลดวยโปรแกรมอารีน่า (Arena)  และ
จากขอมูลที่ลงส้ารวจและเก็บข้อมูลจากหน้างานจริงจากศูนย์การจ่ายน้้ามันแต่ละแห่งเปรียบเทียบกัน 
ไดผลดังตารางที่ 4.4 
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ตารางที่ 10 เวลาที่ใช้ในกกระบวนการรับ-เก็บ-จ่ายน้้ามัน 

ศูนย์กระจาย
น้ ามัน 

กระบวนการ 
เวลาที่ได้จากการ
ส ารวจหน้างาน 

(นาที) : µi 

เวลาที่ได้จากการ
จ าลองสถานการณ์ 

(นาที) : µj 

ศูนย์ฯหลัก 

การรับน้้ามันทางเรือ 375 371 
การจ่ายน้้ามัน FO ลงรถ 55 53 
การจ่ายน้้ามัน HSD ลงรถ 45 44 
การสูบถ่ายน้้ามันปลายทาง 44 40 

ศูนย์ฯเดิมแห่งที่ 
1 

การรับน้้ามันจากโรงกลั่น 96 94 
การจ่ายน้้ามัน FO ลงรถ 47 43 
การจ่ายน้้ามัน HSD ลงรถ 36 36 
การสูบถ่ายน้้ามันปลายทาง 44 43 

ศูนย์ฯเดิมแห่งที่ 
2 

การรับน้้ามันทางท่อ 324 323 
การจ่ายน้้ามัน HSD ลงรถ 31 30 
การสูบถ่ายน้้ามันปลายทาง 44 43 

ศูนย์ฯใหม่แห่งที่ 
1 

การรับน้้ามันทางเรือ 387 385 
การจ่ายน้้ามัน HSD ลงรถ 51 50 
การสูบถ่ายน้้ามันปลายทาง 44 42 

ศูนย์ฯใหม่แห่งที่ 
2 

การจ่ายน้้ามัน FO ลงรถ 51 50 
การจ่ายน้้ามัน HSD ลงรถ 48 46 
การสูบถ่ายน้้ามันปลายทาง 44 42 

 
 จากตารางที่ 10 ตรวจสอบความถูกตองของตัวแบบจ้าลอง โดยตั้งสมมติฐานและทดสอบ
สมมติฐานที่ระดับนัยส้าคัญ (Significant level) 5% หรือ α = 0.05 ได้ดังนี้ 
 4.4.1 สมมติฐานหลัก คือเวลาที่ได้จากการส้ารวจหน้างานกับเวลาที่ได้จากการจ้าลอง
สถานการณ์ มีการใช้เวลาในกระบวนการรับ-เก็บ-จ่าย และการขนส่งที่ไม่แตกต่างกัน 
  H0 = µi - µj = 0  หรือ µi = µj 

4.4.2 สมมติฐานอ่ืน ๆ คือเวลาที่ได้จากการส้ารวจหน้างานกับเวลาที่ได้จากการจ้าลอง
สถานการณ์ มีการใช้เวลาในกระบวนการรับ-เก็บ-จ่าย และการขนส่งที่แตกต่างกัน 
  H0 = µi - µj ≠ 0  หรือ µi ≠ µj 
 ดังนั้น ผลการวิเคราะห์ค่าความแตกต่างเพ่ือตรวจสอบความถูกตองของตัวแบบจ้าลอง ด้วย
โปรแกรมส้าเร็จรูป ดังแสดงในตารางที่ 4.5 
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ตารางที่ 11 ผลการวิเคราะห์ค่าความแตกต่างเพ่ือตรวจสอบความถูกตองของตัวแบบจ้าลอง 

t-Test: Two-Sample Assuming Equal Variances  µi µj 
Mean 103.8824 102.0588 
Variance 15489.49 15418.18 
Observations 17 17 
Pooled Variance 15453.83  
Hypothesized Mean Difference 0  
df 32  
t Stat 0.042767  
P(T<=t) one-tail 0.483077  
t Critical one-tail 1.693889  
P(T<=t) two-tail 0.966153  
t Critical two-tail 2.036933   

 เมื่อพิจารณาตารางที่ 11 พบว่าค่า P-Value [P(T<=t) two-tail] เท่ากับ 0.966153 มีค่า
มากกว่า 0.05 หรือพิจารณาจากค่า t Stat เท่ากับ 0.042767 ซึ่งน้อยกว่าค่า t Critical two-tail 
เท่ากับ 2.036933 ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานหลัก [H0: µi = µj] ที่ระดับนัยส้าคัญ 0.05 และสรุปได้
ว่าเวลาที่ใช้ในกระบวนการรับ-เก็บ-จ่าย และการขนส่ง ของข้อมูลจากการส้ารวจหน้างานกับข้อมูล
จากการจ้าลองสถานการณ์ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส้าคัญ 
 
4.5 การวิเคราะห์ความไวเม่ือมีการปรับเปลี่ยนต้นทุนในปัจจัยที่อาจจะส่งผลให้ผลลัพธ์

เปลี่ยนแปลงไปเปรียบเทียบระหว่างวิธีการจัดการขนส่งแบบเดิมกับการจัดการขนส่งแบบใหม่ที่

ผู้วิจัยได้ท าการทดลองโดยใช้วิธีทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรม 

 การวิเคราะห์นี้จะมีการปรับเปลี่ยนต้นทุนของแต่ละทางเลือก 2 แบบ คือแบบปรับขึ้น และ
แบบปรับลง จากปัจจัยทั้งหมด 4 ปัจจัย ซึ่งอาจจะส่งผลกระทบให้การตัดสินใจเปลี่ยนแปลงไป 
 จากการด้าเนินการทดลองในแบบจ้าลองสถานการณ์ได้ผลลัพธ์ที่ออกมาแตกต่างกันอย่างมี
นัยส้าคัญ มาถึงขั้นตอนการวิเคราะห์ความไว โดยเปรียบเทียบต้นทุนรวมของแต่ละทางเลือก โดยใช้
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) เป็นเครื่องมือในการประเมินความเป็นไปได้ของการ
ลงทุนเนื่องจากมีการน้าเรื่องค่าของเงินตามเวลามาร่วมพิจารณา เป็นการค้านวณกระแสเงินสดที่
เกิดขึ้นตลอดอายุโครงการ และใช้อัตราผลตอบแทนคิดลด (Internal Rate of Return: IRR) ที่ท้าให้
มูลค่าปัจจุบันสุทธิของโครงการเท่ากับศูนย์ เป็นอัตราผลตอบแทนเฉลี่ยต่อปีที่ผู้ลงทุนจะได้รับจากการ
ลงทุนตลอดอายุโครงการ เป็นการเปรียบเทียบระหว่างโครงการต่าง ๆ ที่เป็นทางเลือกของการลงทุน
ที่มีอยู่ขณะนั้น โดยมีการปรับต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันสูงขึ้นและลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือก
ที่ 1 คือศูนย์กระจายน้้ามันหลักที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ดังแสดงใน
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ตารางที่ 12 และ 13 ตามล้าดับ ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ และ IRR มากกว่าอัตรา
ผลตอบแทนขึ้นต่้า ดังแสดงในตารางที่ 14 
 
ตารางที่ 12 การเปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันที่สูงขึ้น 10 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจาย
น้้ามันหลัก ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
ผลิตภัณฑ์ 

FO HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน  999 1,485 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  330,000 600,000 
Operations Cost/Floating Rate/ความปลอดภัย - - 
ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 
ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ  1,500 1,500 

 
ตารางที่ 13 การเปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันที่ลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจาย
น้้ามันหลัก ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
ผลิตภัณฑ์ 

FO HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน  891 1,215 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock 330,000 600,000 
Operations Cost/Floating Rate/ความปลอดภัย - - 
ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 
ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ  1,500 1,500 
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ตารางที่ 14 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 1 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันที่
สูงขึ้นและลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก รูปแบบต้นทุน 
อัตรา

ผลตอบแทน
ขึ้นต่ า 

Check NPV IRR 

ทางเลือกท่ี 
1 

ต้นทุนทางเรือขนส่ง
น้้ามันที่สูงขึ้น 10% 

4% FALSE -    382,719,921.21  35% 

ต้นทุนทางเรือขนส่ง
น้้ามันที่ลดลง 10% 

4% TRUE       59,129,736.23  52% 

 
จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 14 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน

ทางเลือกท่ี 1 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี จะต้องเปลี่ยนแปลงการตัดสินใจไม่
ลงทุนทางเลือกที่ 1 เมื่อมีต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันที่สูงขึ้น 10% แต่ถ้าหากมีความจ้าเป็นจะต้องใช้
ทางเลือกที่ 1 เพ่ือไม่ให้กระทบต่อความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจ จะต้องใช้วิธีบริหารความเสี่ยง 
(Risk Management) เข้ามาช่วยรองรับการปรับราคาทางเรือขนส่ง โดยอาจจะต้องใช้วิธีการเก็บ
ส้ารองน้้ามันไว้เป็นจ้านวนมากเพ่ือรองการขนส่งออกไปยังโรงไฟฟ้า หรือปรับการจัดการแผนล้าเลียง
น้้ามันทางเรือใหม่ เพ่ือลดต้นทุนที่เกิดขึ้นต่อ 1 เที่ยวเรือ เป็นต้น 

ท้าการวิเคราะห์ความไวในล้าดับต่อไปคือ การปรับต้นทุนราคาน้้ามันสูงขึ้นและลดลง 1 
เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือกที่ 1 คือศูนย์กระจายน้้ามันหลักที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าใน
จังหวัดราชบุรี ดังแสดงในตารางที่ 15 และ 16 ตามล้าดับ ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ 
และ IRR มากกว่าอัตราผลตอบแทนขึ้นต่้า ดังแสดงในตารางที่ 17 
 
ตารางที่ 15 การเปลี่ยนแปลงราคาน้้ามันที่สูงขึ้น 1 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก ที่ใช้ใน
การกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
ผลิตภัณฑ์ 

FO HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน  900 1,350 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  333,300 606,000 
Operations Cost/Floating Rate/ความปลอดภัย - - 
ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 
ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 
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ตารางที่ 16 การเปลี่ยนแปลงราคาน้้ามันที่ลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก ที่ใช้ใน
การกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
ผลิตภัณฑ์ 

FO HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน  900 1,350 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  326,700 594,000 
Operations Cost/Floating Rate/ความปลอดภัย - - 
ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 
ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 

 
ตารางที่ 17 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 1 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนราคาน้้ามันที่สูงขึ้นและ
ลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก รูปแบบต้นทุน 
อัตราผลตอบแทน

ขึ้นต่ า 
Check NPV IRR 

ทางเลือกท่ี 
1 

ราคาน้้ามันที่
สูงขึ้น 1% 

4% FALSE -  1,931,693,704.04 -14% 

ราคาน้้ามันที่
ลดลง 1% 

4% TRUE 846,032,240.90 88% 

 
จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 17 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน

ทางเลือกท่ี 1 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี จะต้องเปลี่ยนแปลงการตัดสินใจไม่
ลงทุนทางเลือกที่ 1 เมื่อมีต้นทุนราคาน้้ามันที่สูงขึ้น 1% แต่ถ้าหากมีความจ้าเป็นจะต้องใช้ทางเลือกที่ 
1 เพ่ือไม่ให้กระทบต่อความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจ จะต้องใช้วิธีบริหารความเสี่ยง (Risk 
Management) เข้ามาช่วยรองรับการปรับขึ้นลงของราคาน้้ามันที่ไม่สามารถควบคุมได้ โดยอาจจะ
ต้องใช้วิธีการเก็บส้ารองน้้ามันที่เป็นราคาเดิมไว้ล่วงหน้าเป็นจ้านวนมากเพ่ือรองการขนส่งออกไปยัง
โรงไฟฟ้า หรือปรับชะลอการขายปลีก เพ่ือให้ปริมาณน้้ามันที่เก็บส้ารองไว้สามารถจ่ายไปยังโรงไฟฟ้า
เพ่ือผลิตไฟฟ้าให้ได้นานที่สุด เป็นต้น 

ท้าการวิเคราะห์ความไวในล้าดับต่อไปคือ การปรับต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานขึ้นและลดลง 5 
เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือกที่ 1 คือศูนย์กระจายน้้ามันหลักที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าใน
จังหวัดราชบุรี ดังแสดงในตารางที่ 18 และ 19 ตามล้าดับ ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ 
และ IRR มากกว่าอัตราผลตอบแทนขึ้นต่้า ดังแสดงในตารางที่ 20 
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ตารางที่ 18 การเปลี่ยนแปลงค่ารถขนส่งว่างงานสูงขึ้น 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก ที่
ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
ผลิตภัณฑ์ 

FO HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน 900 1,350 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock 333,000 600,000 
Operations Cost/Floating Rate/ความปลอดภัย - - 
ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,071 1,071 
ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 

 
ตารางที่ 19 การเปลี่ยนแปลงค่ารถขนส่งว่างงานลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก ที่
ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
ผลิตภัณฑ์ 

FO HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน  900 1,350 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  333,000 600,000 
Operations Cost/Floating Rate/ความปลอดภัย - - 
ค่ารถขนส่งว่างงาน 969 969 
ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 

 
ตารางที่ 20 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 1 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานสูงขึ้น
และลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก รูปแบบต้นทุน 
อัตราผลตอบแทน

ขึ้นต่ า 
Check NPV IRR 

ทางเลือกท่ี 
1 

ค่ารถขนส่ง
ว่างงานสูงขึ้น 5% 

4% FALSE -     13,245,968.02  49% 

ค่ารถขนส่ง
ว่างงานลดลง 5% 

4% TRUE       51,169,139.09  52% 

 
จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 20 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน

ทางเลือกท่ี 1 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี จะต้องเปลี่ยนแปลงการตัดสินใจไม่
ลงทุนทางเลือกที่ 1 เมื่อมีต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานที่สูงขึ้น 5% แต่ถ้าหากมีความจ้าเป็นจะต้องใช้
ทางเลือกที่ 1 เพ่ือไม่ให้กระทบต่อความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจ จะต้องใช้วิธีบริหารความเสี่ยง 
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(Risk Management) เข้ามาช่วยป้องกันการโดนค่าปรับตามสัญญาที่ได้ท้าไว้กับผู้ขนส่ง โดยอาจจะ
ต้องใช้การปรับจ้านวนรถขนส่งให้น้อยลง หรือการขยายเวลาการรับน้้ามันของโรงไฟฟ้าให้ยาวขึ้น 
เพ่ือให้การขนส่งสามารถจบรอบการเดินรถได้ หรือปรับอัตราการจ่ายน้้ามันลงรถขนส่งให้มากขึ้น เพ่ือ
ลดเวลาที่รถจะค้างอยู่ศูนย์กระจายน้้ามันให้น้อยท่ีสุด เป็นต้น 

ท้าการวิเคราะห์ความไวในล้าดับต่อไปคือ การปรับต้นทุนค่าขนส่งทางรถสูงขึ้นและลดลง 5 
เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือกที่ 1 คือศูนย์กระจายน้้ามันหลักที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าใน
จังหวัดราชบุรี ดังแสดงในตารางที่ 21 และ 22 ตามล้าดับ ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ 
และ IRR มากกว่าอัตราผลตอบแทนขึ้นต่้า ดังแสดงในตารางที่ 23 
 
ตารางที่ 21 การเปลี่ยนแปลงค่าขนส่งทางรถสูงขึ้น 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก ที่ใช้ใน
การกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
ผลิตภัณฑ์ 

FO HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน  900 1,350 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock (Initial VA Cost) 333,000 600,000 
Operations Cost/Floating Rate/ความปลอดภัย - - 
ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 
ค่าขนส่งทางรถ  12,600 9,765 

 
ตารางที่ 22 การเปลี่ยนแปลงค่าขนส่งทางรถลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก ที่ใช้ใน
การกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
ผลิตภัณฑ์ 

FO HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน  900 1,350 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  333,000 600,000 
Operations Cost/Floating Rate/ความปลอดภัย - - 
ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 
ค่าขนส่งทางรถ  11,400 8,835 
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ตารางที่ 23 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 1 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนค่าขนส่งทางรถสูงขึ้นและ
ลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก รูปแบบต้นทุน 
อัตราผลตอบแทน

ขึ้นต่ า 
Check NPV IRR 

ทางเลือกท่ี 
1 

ค่าขนส่งทางรถ
สูงขึ้น 5% 

4% FALSE -     15,239,768.95  49% 

ค่าขนส่งทางรถ
ลดลง 5% 

4% TRUE       53,162,940.02  52% 

 
จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 23 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน

ทางเลือกท่ี 1 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี จะต้องเปลี่ยนแปลงการตัดสินใจไม่
ลงทุนทางเลือกที่ 1 เมื่อมีต้นทุนค่าขนส่งทางรถที่สูงขึ้น 5% แต่ถ้าหากมีความจ้าเป็นจะต้องใช้
ทางเลือกที่ 1 เพ่ือไม่ให้กระทบต่อความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจ จะต้องใช้วิธีบริหารความเสี่ยง 
(Risk Management) เข้ามาช่วยรองรับการปรับราคาค่าขนส่งที่ขึ้นอยู่กับปริมาณการบรรทุก 
ระยะทาง และราคาขายปลีกน้้ามันดีเซล  โดยอาจจะต้องใช้การส้ารวจเส้นทางส้ารองที่ สั้นกว่า
เส้นทางหลักที่ใช้อยู่ เมื่อมีการปรับราคาค่าขนส่งทางรถ ก็จะสามารถใช้เส้นทางส้ารองได้ เพ่ือให้
ค้านวณค่าขนส่งออกมาแล้วอยู่ในเกณฑ์ที่รับได้ หรืออาจจะควบคุมด้วยการท้าสัญญาจ้างตั้งแต่
แรกเริ่ม โดยก้าหนดราคาเป็นกระบอกสูงสุด-ต่้าสุด เพ่ือให้ราคาค่าขนส่งที่เปลี่ยนแปลงส่งผลกระทบ
ต่อต้นทุนโดยรวมน้อยที่สุด เป็นต้น 

ด้าเนินการวิเคราะห์ความไว โดยเปรียบเทียบต้นทุนรวมของแต่ละทางเลือก โดยใช้มูลค่า
ปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) และใช้อัตราผลตอบแทนคิดลด ( Internal Rate of 
Return: IRR) ที่เป็นการเปรียบเทียบระหว่างโครงการต่าง ๆ ที่เป็นทางเลือกของการลงทุนที่มีอยู่
ขณะนั้น โดยมีการปรับต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันสูงขึ้นและลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือกที่ 2 
คือศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งท่ีหนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง 
ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ดังแสดงในตารางที่ 24 และ 25 ตามล้าดับ 
ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ และ IRR มากกว่าอัตราผลตอบแทนขึ้นต่้า ดังแสดงใน
ตารางที่ 26 
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ตารางที่ 24 การเปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันสูงขึ้น 10 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามัน
หลักท่ีใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil 

Depot 
Old Oil Depot 

No.1 

Old Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทางท่อ  999 1,485 - - 750 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน - - - - 150 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock   330,000 600,000 330,000 600,000 600,000 
Operations Cost/Floating Rate/
ความปลอดภัย 

- - 3,600 4,500 4,500 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 36,000 27,900 18,600 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ ( 1,500 1,500 7,500 8,400 8,400 

 
ตารางที่ 25 การเปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามัน
หลักท่ีใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil 

Depot  
Old Oil Depot 

No.1 

Old Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทางท่อ 891 1,215 - - 750 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - - - 150 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  330,000 600,000 330,000 600,000 600,000 
Operations Cost/Floating Rate/
ความปลอดภัย 

- - 3,600 4,500 4,500 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 36,000 27,900 18,600 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ  1,500 1,500 7,500 8,400 8,400 
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ตารางที่ 26 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 2 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันที่
สูงขึ้นและลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก รูปแบบต้นทุน 
อัตราผลตอบแทน

ขึ้นต่ า 
Check NPV IRR 

ทางเลือกท่ี 
2 

ต้นทุนทางเรือขนส่ง
น้้ามันที่สูงขึ้น 10% 

4% FALSE -    275,484,323.98  39% 

ต้นทุนทางเรือขนส่ง
น้้ามันที่ลดลง 10% 

4% FALSE -    235,309,431.79  41% 

 
จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 26 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน

ทางเลือกที่ 2 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีนั้น เป็นการลงทุนที่ไม่เหมาะสม
เนื่องจากค่า NPV ติดลบ แต่ถ้าหากจะต้องเลือกลงทุนในทางเลือกที่ 2 ที่เปรียบเทียบจากการ
เปลี่ยนแปลงของต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันที่สูงขึ้นและลดลง 10% นั้น ควรจะต้องพิจารณาเปลี่ยน
การตัดสินใจยกเลิกทางเลือกหากเป็นไปได้ เนื่องจากจะท้าให้มีการแบกรับต้นทุนที่สูงมากขึ้นเรื่อย ๆ 
และจะต้องใช้วิธีบริหารความเสี่ยง (Risk Management) เข้ามาช่วยรองรับการใช้งานทางเลือกที่ 2 
เมื่อมีการปรับราคาทางเรือขนส่ง โดยอาจจะต้องใช้วิธีการเก็บส้ารองน้้ามันไว้เป็นจ้านวนมากเพ่ือรอง
การขนส่งออกไปยังโรงไฟฟ้า หรือปรับการจัดการแผนล้าเลียงน้้ามันทางเรือใหม่ เพ่ือลดต้นทุนที่
เกิดขึ้นต่อ 1 เที่ยวเรือ หรือ ตัดสินใจปรับเพ่ิมสถานีจ่ายที่ศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งหรือสอง 
เพ่ือแบ่งภาระหน้าที่การจ่ายน้้ามันจากศูนย์กระจายน้้ามันหลักให้น้อยลงเพ่ือลดต้นทุนการน้าน้้ามัน
เข้าทางเรือ เป็นต้น 

ท้าการวิเคราะห์ความไวในล้าดับต่อไปคือ การปรับต้นทุนราคาน้้ามันสูงขึ้นและลดลง 1 
เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือกที่ 2 คือศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับ
แห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ดังแสดงในตารางที่ 27 และ 28 
ตามล้าดับ ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ และ IRR มากกว่าอัตราผลตอบแทนขึ้นต่้า ดัง
แสดงในตารางที่ 29 
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ตารางที่ 27 การเปลี่ยนแปลงราคาน้้ามันสูงขึ้น 1 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์
กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil 

Depot  
Old Oil Depot 

No.1 

Old Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทางท่อ  900 1,350 - - 750 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - - - 150 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  333,300 606,000 333,300 606,000 333,300 
Operations Cost/Floating Rate/
ความปลอดภัย 

- - 3,600 4,500 4,500 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 36,000 27,900 18,600 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ  1,500 1,500 7,500 8,400 8,400 

 

ตารางที่ 28 การเปลี่ยนแปลงราคาน้้ามันลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์
กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil 

Depot  
Old Oil Depot 

No.1 

Old Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทางท่อ  900 1,350 - - 750 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - - - 150 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  326,700 594,000 333,300 594,000 326,700 
Operations Cost/Floating Rate/
ความปลอดภัย 

- - 3,600 4,500 4,500 

ค่ารถขนส่งว่างงาน 1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 36,000 27,900 18,600 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ  1,500 1,500 7,500 8,400 8,400 
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ตารางที่ 29 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 2 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงราคาน้้ามันที่สูงขึ้นและลดลง 1 
เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก 
รูปแบบ
ต้นทุน 

อัตราผลตอบแทน
ขึ้นต่ า 

Check NPV IRR 

ทางเลือกท่ี 
2 

ราคาน้้ามันที่
สูงขึ้น 1% 

4% FALSE -  1,893,650,695.65  -10% 

ราคาน้้ามันที่
ลดลง 1% 

4% TRUE       63,925,881.16  52% 

 
จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 29 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน

ทางเลือกท่ี 2 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีนั้น จะต้องเปลี่ยนแปลงการตัดสินใจ
ไม่ลงทุนทางเลือกท่ี 2 เมื่อมีต้นทุนราคาน้้ามันท่ีสูงขึ้น 1% แต่ถ้าหากมีความจ้าเป็นจะต้องใช้ทางเลือก
ที่ 2 เพ่ือไม่ให้กระทบต่อความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจ จะต้องใช้วิธีบริหารความเสี่ยง (Risk 
Management) เข้ามาช่วยรองรับการปรับขึ้นลงของราคาน้้ามันที่ไม่สามารถควบคุมได้ โดยอาจจะ
ต้องใช้วิธีการเก็บส้ารองน้้ามันที่เป็นราคาเดิมไว้ล่วงหน้าเป็นจ้านวนมากเพ่ือรองการขนส่งออกไปยัง
โรงไฟฟ้า หรือปรับชะลอการขายปลีก เพ่ือให้ปริมาณน้้ามันที่เก็บส้ารองไว้สามารถจ่ายไปยังโรงไฟฟ้า
เพ่ือผลิตไฟฟ้าให้ได้นานที่สุด เป็นต้น 

ท้าการวิเคราะห์ความไวในล้าดับต่อไปคือ การปรับต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานสูงขึ้นและลดลง 
5  เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือกที่ 2 คือศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับ
แห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ดังแสดงในตารางที่ 30 และ 31 
ตามล้าดับ ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ และ IRR มากกว่าอัตราผลตอบแทนขึ้นต่้า ดัง
แสดงในตารางที่ 32 
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ตารางที่ 30 การเปลี่ยนแปลงค่ารถขนส่งว่างงานสูงขึ้น 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก 
และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามัน
ไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil 

Depot 
Old Oil Depot 

No.1 

Old Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทางท่อ  900 1,350 - - 750 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน - - - - 150 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  333,000 600,000 333,000 600,000 333,000 
Operations Cost/Floating Rate/
ความปลอดภัย 

- - 3,600 4,500 4,500 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,071 1,071 1,071 1,071 1,071 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 36,000 27,900 18,600 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ  1,500 1,500 7,500 8,400 8,400 

 
ตารางที่ 31 การเปลี่ยนแปลงค่ารถขนส่งว่างงานลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก 
และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามัน
ไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil 

Depot  
Old Oil Depot 

No.1 

Old Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทางท่อ  900 1,350 - - 750 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน - - - - 150 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  333,000 600,000 333,000 600,000 333,000 
Operations Cost/Floating Rate/
ความปลอดภัย 

- - 3,600 4,500 4,500 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  969 969 969 969 969 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 36,000 27,900 18,600 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ  1,500 1,500 7,500 8,400 8,400 
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ตารางที่ 32 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 2 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานที่สูงขึ้น
และลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก รูปแบบต้นทุน 
อัตรา

ผลตอบแทนขึ้น
ต่ า 

Check NPV IRR 

ทางเลือกท่ี 
2 

ค่ารถขนส่งว่างงาน
สูงขึ้น 5% 

4% FALSE -    222,803,934.83  41% 

ค่ารถขนส่งว่างงาน
ลดลง 5% 

4% TRUE      900,395,309.88  88% 

 
จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 32 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน

ทางเลือกท่ี 2 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีนั้น จะต้องเปลี่ยนแปลงการตัดสินใจ
ไม่ลงทุนทางเลือกที่ 2 เมื่อมีต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานที่สูงขึ้น 5% แต่ถ้าหากมีความจ้าเป็นจะต้องใช้
ทางเลือกที่ 2 เพ่ือไม่ให้กระทบต่อความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจ จะต้องใช้วิธีบริหารความเสี่ยง 
(Risk Management) เข้ามาช่วยป้องกันการโดนค่าปรับตามสัญญาที่ได้ท้าไว้กับผู้ขนส่ง โดยอาจจะ
ต้องใช้การปรับจ้านวนรถขนส่งให้น้อยลง หรือการขยายเวลาการรับน้้ามันของโรงไฟฟ้าให้ยาวขึ้น 
เพ่ือให้การขนส่งสามารถจบรอบการเดินรถได้ หรือปรับอัตราการจ่ายน้้ามันลงรถขนส่งให้มากขึ้น เพ่ือ
ลดเวลาที่รถจะค้างอยู่ศูนย์กระจายน้้ามันให้น้อยท่ีสุด เป็นต้น 

ท้าการวิเคราะห์ความไวในล้าดับต่อไปคือ การปรับต้นทุนราคาค่าขนส่งทางรถที่สูงขึ้นและ
ลดลง 5  เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือกที่ 2 คือศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่
หนึ่งกับแห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ดังแสดงในตารางที่ 33 
และ 34 ตามล้าดับ ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ และ IRR มากกว่าอัตราผลตอบแทน
ขึ้นต่้า ดังแสดงในตารางที่ 35 
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ตารางที่ 33 การเปลี่ยนแปลงค่าขนส่งทางรถสูงขึ้น 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และ
ศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งท่ีหนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งท่ีสอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil 

Depot  
Old Oil Depot 

No.1 

Old Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทาง
ท่อ 

900 1,350 - - 750 

ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - - - 150 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock 333,000 600,000 333,000 600,000 333,000 
Operations Cost/Floating Rate/
ความปลอดภัย 

- - 3,600 4,500 4,500 

ค่ารถขนส่งว่างงาน 1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ 12,600 9,765 37,800 29,295 19,530 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ 1,500 1,500 7,500 8,400 8,400 

 
ตารางที่ 34 การเปลี่ยนแปลงค่าขนส่งทางรถลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และ
ศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งท่ีหนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งท่ีสอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil 

Depot  
Old Oil Depot 

No.1 

Old Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทางท่อ 900 1,350 - - 750 
ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - - - 150 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  333,000 600,000 333,000 600,000 333,000 
Operations Cost/Floating Rate/
ความปลอดภัย 

- - 3,600 4,500 4,500 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  11,400 8,835 34,200 26,505 17,670 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ  1,500 1,500 7,500 8,400 8,400 
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ตารางที่ 35 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 2 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนค่าขนส่งทางรถที่สูงขึ้น
และลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก รูปแบบต้นทุน 
อัตรา

ผลตอบแทนขึ้น
ต่ า 

Check NPV IRR 

ทางเลือกท่ี 
2 

ค่าขนส่งทางรถ
สูงขึ้น 5% 

4% FALSE -    918,738,774.50  18% 

ค่าขนส่งทางรถ
ลดลง 5% 

4% FALSE -    218,564,650.01  41% 

 
จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 35 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน

ทางเลือกที่ 2 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีนั้น เป็นการลงทุนที่ไม่เหมาะสม
เนื่องจากค่า NPV ติดลบ แต่ถ้าหากจะต้องเลือกลงทุนในทางเลือกที่ 2 ที่เปรียบเทียบจากการ
เปลี่ยนแปลงของต้นทุนค่าขนส่งทางรถที่สูงขึ้นและลดลง 5% นั้น ควรจะต้องพิจารณาเปลี่ยนการ
ตัดสินใจยกเลิกทางเลือกหากเป็นไปได้ เนื่องจากจะท้าให้มีการแบกรับต้นทุนที่สูงมากขึ้นเรื่อย ๆ แต่
ถ้าหากมีความจ้าเป็นจะต้องใช้ทางเลือกที่ 2 เพ่ือไม่ให้กระทบต่อความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจ 
จะต้องใช้วิธีบริหารความเสี่ยง (Risk Management) เข้ามาช่วยรองรับการปรับราคาค่าขนส่งที่ขึ้นอยู่
กับปริมาณการบรรทุก ระยะทาง และราคาขายปลีกน้้ามันดีเซล  โดยอาจจะต้องใช้การส้ารวจเส้นทาง
ส้ารองที่สั้นกว่าเส้นทางหลักที่ใช้อยู่ เมื่อมีการปรับราคาค่าขนส่งทางรถ ก็จะสามารถใช้เส้นทางส้ารอง
ได้ เพ่ือให้ค้านวณค่าขนส่งออกมาแล้วอยู่ในเกณฑ์ที่รับได้ หรืออาจจะควบคุมด้วยการท้าสัญญาจ้าง
ตั้งแต่แรกเริ่ม โดยก้าหนดราคาเป็นกระบอกสูงสุด-ต่้าสุด เพ่ือให้ราคาค่าขนส่งที่เปลี่ยนแปลงส่งผล
กระทบต่อต้นทุนโดยรวมน้อยที่สุด เป็นต้น 

ด้าเนินการวิเคราะห์ความไว โดยเปรียบเทียบต้นทุนรวมของแต่ละทางเลือก โดยใช้มูลค่า
ปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) และใช้อัตราผลตอบแทนคิดลด ( Internal Rate of 
Return: IRR) ที่เป็นการเปรียบเทียบระหว่างโครงการต่าง ๆ ที่เป็นทางเลือกของการลงทุนที่มีอยู่
ขณะนั้น โดยมีการปรับต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันสูงขึ้นและลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือกที่ 3 
คือศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่
สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ดังแสดงในตารางที่ 36 และ 37
ตามล้าดับ ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ และ IRR มากกว่าอัตราผลตอบแทนขึ้นต่้า ดัง
แสดงในตารางที่ 38 
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ตารางที่ 36 การเปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันสูงขึ้น 10 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามัน
หลัก และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่ง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil 

Depot 
New Oil Depot 

No.1 

New Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทาง
ท่อ  

990 1,485 1,485 1,815 - 

ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 150 150 - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  330,000 600,000 330,000 600,000 720,000 
Operations Cost/Floating 
Rate/ความปลอดภัย 

- - - - - 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 7,059 5,471 9,300 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/
บริการ  

1,500 1,500 3,000 4,200 4,800 

 

ตารางที่ 37 การเปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามัน
หลัก และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่ง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil Depot 

New Oil Depot 
No.1 

New Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและ
ทางท่อ  

810 1,215 1,215 1,485 - 

ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน - - 150 150 - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  330,000 600,000 330,000 600,000 720,000 
Operations Cost/Floating 
Rate/ความปลอดภัย 

- - - - - 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 7,059 5,471 9,300 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/
บริการ  

1,500 1,500 3,000 4,200 4,800 
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ตารางที่ 38 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 3 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันที่
สูงขึ้นและลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก รูปแบบต้นทุน 
อัตรา

ผลตอบแทน
ขึ้นต่ า 

Check NPV IRR 

ทางเลือกท่ี 
3 

ต้นทุนทางเรือขนส่ง
น้้ามันที่สูงขึ้น 10% 

4% FALSE -  1,142,758,730.29  11% 

ต้นทุนทางเรือขนส่ง
น้้ามันที่ลดลง 10% 

4% TRUE       29,814,193.99  51% 

 
จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 38 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน

ทางเลือกท่ี 3 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีนั้น จะต้องเปลี่ยนแปลงการตัดสินใจ
ไม่ลงทุนทางเลือกที่ 3 เมื่อมีต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันที่สูงขึ้น 10% แต่ถ้าหากมีความจ้าเป็นจะต้อง
ใช้ทางเลือกที่ 3 เพ่ือไม่ให้กระทบต่อความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจ ควรจะต้องใช้วิธีบริหารความ
เสี่ยง (Risk Management) เข้ามาช่วยรองรับการการใช้งานทางเลือกท่ี 3 เมื่อมีการปรับราคาทางเรือ
ขนส่ง โดยอาจจะต้องใช้วิธีการเก็บส้ารองน้้ามันไว้เป็นจ้านวนมากเพ่ือรองการขนส่งออกไปยัง
โรงไฟฟ้า หรือปรับการจัดการแผนล้าเลียงน้้ามันทางเรือใหม่ เพ่ือลดต้นทุนที่ เกิดขึ้นต่อ 1 เที่ยวเรือ 
หรือ ปรับสัญญาการซื้อขายน้้ามันที่ศูนย์กระจายน้้ามันใหม่ให้เหมือนกันทั้ง 2 แห่ง ให้เป็นการขาย-
ซื้อคืน หรือเรียกว่า Freight on Board (FOB) เพ่ือแบ่งไม่ต้องมาแบกรับต้นทุนค่าขนส่งน้้ามันทางเรือ 
เป็นต้น 

ท้าการวิเคราะห์ความไวในล้าดับต่อไปคือ การปรับต้นทุนราคาน้้ามันสูงขึ้นและลดลง 1 
เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือกที่ 3 คือศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับ
แห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ดังแสดงในตารางที่ 39 และ 40 
ตามล้าดับ ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ และ IRR มากกว่าอัตราผลตอบแทนขึ้นต่้า ดัง
แสดงในตารางที่ 41 
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ตารางที่ 39 การเปลี่ยนแปลงราคาน้้ามันสูงขึ้น 1 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์
กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil Depot  

New Oil Depot 
No.1 

New Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและ
ทางท่อ 

900 1,350 1,350 1,650 - 

ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน - - 150 150 - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  333,300 606,000 333,300 606,000 727,200 
Operations Cost/Floating 
Rate/ความปลอดภัย 

- - - - - 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 7,059 5,471 9,300 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/
บริการ  

1,500 1,500 3,000 4,200 4,800 

 
ตารางที่ 40 การเปลี่ยนแปลงราคาน้้ามันลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์
กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil Depot  

New Oil Depot 
No.1 

New Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและ
ทางท่อ 

900 1,350 1,350 1,650 - 

ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 150 150 - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock 326,700 594,000 326,700 594,000 712,800 
Operations Cost/Floating 
Rate/ความปลอดภัย 

- - - - - 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 7,059 5,471 9,300 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/
บริการ 

1,500 1,500 3,000 4,200 4,800 
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ตารางที่ 41 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 3 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงราคาน้้ามันที่สูงขึ้นและลดลง 1 
เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก 
รูปแบบ
ต้นทุน 

อัตราผลตอบแทน
ขึ้นต่ า 

Check NPV IRR 

ทางเลือกท่ี 
3 

ราคาน้้ามันที่
สูงขึ้น 1% 

4% FALSE -  2,533,981,230.50  -31% 

ราคาน้้ามันที่
ลดลง 1% 

4% TRUE      196,554,159.83  57% 

จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 41 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน
ทางเลือกท่ี 3 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีนั้น จะต้องเปลี่ยนแปลงการตัดสินใจ
ไม่ลงทุนทางเลือกท่ี 3 เมื่อมีต้นทุนราคาน้้ามันท่ีสูงขึ้น 1% แต่ถ้าหากมีความจ้าเป็นจะต้องใช้ทางเลือก
ที่ 3 เพ่ือไม่ให้กระทบต่อความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจ จะต้องใช้วิธีบริหารความ เสี่ยง (Risk 
Management) เข้ามาช่วยรองรับการปรับขึ้นลงของราคาน้้ามันที่ไม่สามารถควบคุมได้ โดยอาจจะ
ต้องใช้วิธีการเก็บส้ารองน้้ามันที่เป็นราคาเดิมไว้ล่วงหน้าเป็นจ้านวนมากเพ่ือรองการขนส่งออกไปยัง
โรงไฟฟ้า หรือปรับชะลอการขายปลีก เพ่ือให้ปริมาณน้้ามันที่เก็บส้ารองไว้สามารถจ่ายไปยังโรงไฟฟ้า
เพ่ือผลิตไฟฟ้าให้ได้นานที่สุด เป็นต้น 

ท้าการวิเคราะห์ความไวในล้าดับต่อไปคือ การปรับต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานสูงขึ้นและลดลง 
5 เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือกที่ 3 คือศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับ
แห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ดังแสดงในตารางที่ 42 และ 43 
ตามล้าดับ ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ และ IRR มากกว่าอัตราผลตอบแทนขึ้นต่้า ดัง
แสดงในตารางที่ 44 
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ตารางที่ 42 การเปลี่ยนแปลงค่ารถว่างงานสูงขึ้น 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์
กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil Depot 

New Oil Depot 
No.1 

New Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและ
ทางท่อ 

900 1,350 1,350 1,650 - 

ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 150 150 - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  330,000 600,000 330,000 600,000 720,000 
Operations Cost/Floating 
Rate/ความปลอดภัย 

- - - - - 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,071 1,071 1,071 1,071 1,071 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 7,059 5,471 9,300 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/
บริการ  

1,500 1,500 3,000 4,200 4,800 

 
ตารางที่ 43 การเปลี่ยนแปลงค่ารถว่างงานลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์
กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil Depot  

New Oil Depot 
No.1 

New Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและ
ทางท่อ  

900 1,350 1,350 1,650 - 

ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 150 150 - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  330,000 600,000 330,000 600,000 720,000 
Operations Cost/Floating 
Rate/ความปลอดภัย 

- - - - - 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  969 969 969 969 969 

ค่าขนส่งทางรถ  12,000 9,300 7,059 5,471 9,300 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/
บริการ ( 

1,500 1,500 3,000 4,200 4,800 
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ตารางที่ 44 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 3 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานที่สูงขึ้น
และลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก รูปแบบต้นทุน 
อัตราผลตอบแทน

ขึ้นต่ า 
Check NPV IRR 

ทางเลือก
ที ่3 

ค่ารถขนส่ง
ว่างงานสูงขึ้น 

5% 
4% FALSE -     25,353,811.57  49% 

ค่ารถขนส่ง
ว่างงานลดลง 

5% 
4% TRUE       35,881,551.02  51% 

 
จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 44 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน

ทางเลือกท่ี 3 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีนั้น จะต้องเปลี่ยนแปลงการตัดสินใจ
ไม่ลงทุนทางเลือกที่ 3 เมื่อมีต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานที่สูงขึ้น 5% แต่ถ้าหากมีความจ้าเป็นจะต้องใช้
ทางเลือกที่ 3 เพ่ือไม่ให้กระทบต่อความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจ จะต้องใช้วิธีบริหารความเสี่ยง 
(Risk Management) เข้ามาช่วยป้องกันการโดนค่าปรับตามสัญญาที่ได้ท้าไว้กับผู้ขนส่ง โดยอาจจะ
ต้องใช้การปรับจ้านวนรถขนส่งให้น้อยลง หรือการขยายเวลาการรับน้้ามันของโรงไฟฟ้าให้ยาวขึ้น 
เพ่ือให้การขนส่งสามารถจบรอบการเดินรถได้ หรือปรับอัตราการจ่ายน้้ามันลงรถขนส่งให้มากขึ้น เพ่ือ
ลดเวลาที่รถจะค้างอยู่ศูนย์กระจายน้้ามันให้น้อยท่ีสุด เป็นต้น 

ท้าการวิเคราะห์ความไวในล้าดับต่อไปคือ การปรับต้นทุนราคาค่าขนส่งทางรถที่สูงขึ้นและ
ลดลง 5  เปอร์เซ็นต์ ของทางเลือกที่ 3 คือศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่
หนึ่งกับแห่งที่สอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ดังแสดงในตารางที่ 45 
และ 46 ตามล้าดับ ซึ่งจะตั้งเงื่อนไขแรกคือ NPV มากกว่าศูนย์ และ IRR มากกว่าอัตราผลตอบแทน
ขึ้นต่้า ดังแสดงในตารางที่ 47 
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ตารางที่ 45 การเปลี่ยนแปลงค่าขนส่งทางรถสูงขึ้น 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และ
ศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งท่ีหนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งท่ีสอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil 

Depot  
New Oil Depot 

No.1 

New Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทาง
ท่อ  

900 1,350 1,350 1,650 - 

ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 150 150 - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  330,000 600,000 330,000 600,000 720,000 
Operations Cost/Floating 
Rate/ความปลอดภัย 

- - - - - 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  12,600 9,765 7,412 5,745 9,765 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/
บริการ  

1,500 1,500 3,000 4,200 4,800 

 
ตารางที่ 46 การเปลี่ยนแปลงค่าขนส่งทางรถลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ ของศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และ
ศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งท่ีหนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งท่ีสอง ที่ใช้ในการกระจายน้้ามันไปยัง
โรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี 

ต้นทุน 
Original Oil 

Depot  
New Oil Depot 

No.1 

New Oil 
Depot 
No.2 

FO HSD FO HSD HSD 
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทาง
ท่อ  

900 1,350 1,350 1,650 - 

ต้นทุนเก็บส้ารองน้้ามัน  - - 150 150 - 
ราคาน้้ามัน/Buildup Stock  330,000 600,000 330,000 600,000 720,000 
Operations Cost/Floating Rate/
ความปลอดภัย 

- - - - - 

ค่ารถขนส่งว่างงาน  1,020 1,020 1,020 1,020 1,020 

ค่าขนส่งทางรถ  11,400 8,835 6,706 5,197 8,835 
ต้นทุนค่าด้าเนินการ/ผ่านท่อ/บริการ  1,500 1,500 3,000 4,200 4,800 
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ตารางที่ 47 NPV และ IRR ของทางเลือกที่ 3 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนค่าขนส่งทางรถที่สูงขึ้น
และลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ 

ทางเลือก รูปแบบต้นทุน 
อัตราผลตอบแทน

ขึ้นต่ า 
Check NPV IRR 

ทางเลือกท่ี 
3 

ค่าขนส่งทางรถ
สูงขึ้น 5% 

4% FALSE -  1,591,406,074.81  -2% 

ค่าขนส่งทางรถ
ลดลง 5% 

4% TRUE      222,508,958.84  58% 

 
จากผลลัพธ์ NPV และ IRR ที่แสดงในตารางที่ 47 สามารถสรุปได้ว่ากรณีเลือกการลงทุนใน

ทางเลือกท่ี 3 เพ่ือการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี จะต้องเปลี่ยนแปลงการตัดสินใจไม่
ลงทุนทางเลือกที่ 3 เมื่อมีต้นทุนค่าขนส่งทางรถที่สูงขึ้น 5% แต่ถ้าหากมีความจ้าเป็นจะต้องใช้
ทางเลือกที่ 3 เพ่ือไม่ให้กระทบต่อความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจ จะต้องใช้วิธีบริหารความเสี่ยง 
(Risk Management) เข้ามาช่วยรองรับการปรับราคาค่าขนส่งที่ขึ้นอยู่กับปริมาณการบรรทุก 
ระยะทาง และราคาขายปลีกน้้ามันดีเซล  โดยอาจจะต้องใช้การส้ารวจเส้นทางส้ารองที่สั้นกว่า
เส้นทางหลักที่ใช้อยู่ เมื่อมีการปรับราคาค่าขนส่งทางรถ ก็จะสามารถใช้เส้นทางส้ารองได้ เพ่ือให้
ค้านวณค่าขนส่งออกมาแล้วอยู่ในเกณฑ์ที่รับได้ หรืออาจจะควบคุมด้วยการท้าสัญญาจ้างตั้งแต่
แรกเริ่ม โดยก้าหนดราคาเป็นกระบอกสูงสุด-ต่้าสุด เพ่ือให้ราคาค่าขนส่งที่เปลี่ยนแปลงส่งผลกระทบ
ต่อต้นทุนโดยรวมน้อยที่สุด เป็นต้น 

จากการวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จากการทดสอบในแบบจ้าลองสถานการณ์ของทางเลือกที่ 1 ที่
มีการวิเคราะห์ค่าความไวเพ่ิมขึ้นมา โดยวิเคราะห์จากการเปลี่ยนแปลงของปัจจัยที่คาดว่าจะส่งผลให้
ผลลัพธ์เปลี่ยนแปลงไปทั้งหมด 4 ปัจจัย คือต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามัน ราคาน้้ามัน ค่ารถขนส่งว่างงาน 
และค่าขนส่งทางรถ ดังแสดงผลลัพธ์ไว้ในภาคผนวก ข ทราบว่าหากมีเปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือ
ขนส่งน้้ามันที่สูงขึ้นหรือลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนราคาน้้ามันที่สูงขึ้นหรือลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ 
ต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานสูงขึ้นหรือลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนค่าขนส่งทางรถที่สูงขึ้นหรือลดลง 5 
เปอร์เซ็นต์ จะได้ต้นทุนจากกิจกรรมทั้งหมดเท่ากับ 8,537 หน่วยเงิน แบ่งเป็นต้นทุนทางเรือขนส่ง
น้้ามัน 4,604 หน่วยเงิน ต้นทุนรถขนส่งว่างงาน 3,933 หน่วยเงิน และต้นทุนจากการใช้ทรัพยากรของ
ศูนย์กระจายน้้ามันหลักเท่ากับ 4,410 หน่วยเงิน ซึ่งรวมอยู่ในกิจกรรมแล้ว ซึ่งไม่ส่งผลให้ต้นทุนจาก
กิจกรรมทั้งหมดเกิดความเปลี่ยนแปลงไป เนื่องจากการขนส่งน้้ามันไปยังกลุ่มโรงไฟฟ้าราชบุรีโดยศูนย์
กระจายน้้ามันหลักเพียงแห่งเดียวไม่เพียงพอต่อความต้องการ เพราะฉะนั้นจึงไม่เลือกทางเลือกที่ 1 
เป็นศูนย์กระจายน้้ามันในช่วงแหล่งก๊าซปิดซ่อมบ้ารุง 

จากการวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จากการทดสอบในแบบจ้าลองสถานการณ์ของทางเลือกที่ 2 ที่
มีการวิเคราะห์ค่าความไวเพ่ิมขึ้นมาเช่นกัน ดังแสดงผลลัพธ์ไว้ในภาคผนวก ข ทราบว่าหากมี
เปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทางท่อที่สูงขึ้นหรือลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนราคา
น้้ามันที่สูงขึ้นหรือลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ และต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานสูงขึ้นหรือลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ ไม่
ส่งผลให้ต้นทุนจากกิจกรรมทั้งหมดเกิดความเปลี่ยนแปลงไป แต่ต้นทุนค่าขนส่งทางรถที่สูงขึ้น 5 
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เปอร์เซ็นต์ จะได้ต้นทุนจากกิจกรรมทั้งหมดเท่ากับ 17,514 หน่วยเงิน ซึ่งเพ่ิมข้ึน 405 หน่วยเงิน และ
หากต้นทุนค่าขนส่งทางรถที่ลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ จะได้ต้นทุนจากกิจกรรมทั้งหมดเท่ากับ 16,651 
หน่วยเงิน ซึ่งเพ่ิมขึ้น 458 หน่วยเงิน เพราะฉะนั้นจึงไม่เลือกทางเลือกที่ 2 เป็นศูนย์กระจายน้้ามัน
ในช่วงแหล่งก๊าซปิดซ่อมบ้ารุง เนื่องจากต้องแบกรับต้นทุนที่สูงที่สุด และใช้เวลาในการขนส่งเกิน
ก้าหนด 1 วัน 

จากการวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จากการทดสอบในแบบจ้าลองสถานการณ์ของทางเลือกที่ 3 ที่
มีการวิเคราะห์ค่าความไวเพ่ิมขึ้นมาเช่นกัน ดังแสดงไว้ในภาคผนวก ข ทราบว่าหากมีเปลี่ยนแปลง
ต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันและทางท่อที่สูงขึ้นหรือลดลง 10 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงาน
สูงขึ้นหรือลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ และต้นทุนค่าขนส่งทางรถที่เพ่ิมขึ้นหรือลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ ไม่ส่งผลให้
ต้นทุนจากกิจกรรมทั้งหมดเกิดความเปลี่ยนแปลงไป แต่ต้นทุนราคาน้้ามันที่สูงขึ้น 1 เปอร์เซ็นต์ จะได้
ต้นทุนจากกิจกรรมทั้งหมดเท่ากับ 15,224 หน่วยเงิน ซึ่งเพ่ิมขึ้น 968 หน่วยเงิน และหากต้นทุนค่า
ขนส่งทางรถที่ลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ จะได้ต้นทุนจากกิจกรรมทั้งหมดเท่ากับ 13,758 หน่วยเงิน ซึ่ง
เพ่ิมขึ้น 498 หน่วยเงิน เพราะฉะนั้นจึงตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ 3 เป็นศูนย์กระจายน้้ามันในช่วง
แหล่งก๊าซปิดซ่อมบ้ารุง เนื่องจากเป็นทางเลือกที่ต้นทุนต่้ากว่าทางเลือกที่ 2 และสามารถขนส่งน้้ามัน
ได้เสร็จสิ้นก่อนก้าหนด จึงสามารถสรุปได้ว่าทางเลือกที่ 3 เป็นการออกแบบที่มั่นคง (Robust Design
) ซึ่งประกอบไปด้วยค่าพารามิเตอร์ที่ท้าให้เกิดความม่ันคง (Robust) ต่อปัจจัยที่ไม่สามารถควบคุมได้ 
แต่ก็ใช้วิธีการบริหารความเสี่ยง (Risk Management) เข้ามาช่วยท้าให้การด้าเนินงานมีความเป็น
เสถียรภาพมากขึ้น และท้าให้ค่าเฉลี่ยของกระบวนการอยู่ในต้าแหน่งที่ต้องการบนเป้าหมายได้ 
 
4.6 การวิเคราะห์ความคิดเห็นด้านทัศนคติและวิสัยทัศน์การน าเสนอและรับฟังความคิดเห็นของ
ผู้บริหารของผู้บริหารสายงานที่เกี่ยวข้องข้อง  
 จากการวิเคราะห์ความคิดเห็นด้านทัศนคติและวิสัยทัศน์การน้าเสนอและรับฟังความคิดเห็น
ของผู้บริหารของผู้บริหารสายงานที่เกี่ยวข้องข้อง ผู้วิจัยสรุปเพ่ือน้าเสนอแนวทางการตัดสินใจลงทุน
จากการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการเลือกที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันของบริษัทน้้ามันตัวอย่างได้ว่า 
จากผลทดสอบการจ้าลองสถานการณ์ด้วยโปรแกรมอารีน่า (Arena) ทั้ง 3 รูปแบบ ทราบว่าต้นทุนต่อ
เวลาที่ใช้ในกิจกรรมขนส่งน้้ามันจากศูนย์กระจายน้้ามันหลักที่เป็นทางเลือกที่หนึ่งนั้นถูกที่สุดแต่จะใช้
เวลาในกิจกรรมที่ยาวนานที่สุดเช่นกัน ท้าให้ทางเลือกดังกล่าวนี้ เหมาะแก่การขนส่งน้้ามันใน
สถานการณ์ท่ีเป็นปกติมากกว่าที่จะใช้ในสถานการณ์ที่เร่งด่วนและต้องการประสิทธิภาพสูง  

ขณะที่ต้นทุนต่อเวลาที่ใช้ในกิจกรรมขนส่งน้้ามันจากศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์
กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สองซึ่งเป็นวิธีที่ปฏิบัติอยู่เมื่อเกิด
กิจกรรมขนส่งน้้ามันช่วงแหล่งก๊าซปิดซ่อมที่เป็นทางเลือกที่สองนั้น ให้ต้นทุนต่อเวลาแพงที่สุดแต่จะ
ใช้เวลาในกิจกรรมใกล้เคียงกับเวลาที่ก้าหนด ท้าให้ทางเลือกดังกล่าวนี้อาจไม่เหมาะต่อการน้ามาใช้ใน
กรณีท่ีจะต้องมีการขนส่งน้้ามันช่วงแหล่งก๊าซปิดซ่อมเนื่องจากจะต้องแบกรับต้นทุนที่สูง 

ขณะที่ต้นทุนต่อเวลาต่อเวลาที่ใช้ในกิจกรรมขนส่งน้้ามันจากศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และ
ศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองซึ่งเป็นวิธีใหม่ที่ผู้วิจัยได้
ตั้งสมมติฐานไว้เป็นวิธีที่ปฏิบัติเมื่อเกิดกิจกรรมขนส่งน้้ามันช่วงแหล่งก๊าซปิดซ่อมที่เป็นทางเลือกที่สาม
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นั้น ให้ต้นทุนต่อเวลาที่สูงกว่าทางเลือกที่หนึ่ง แต่น้อยกว่าทางเลือกที่สาม และใช้เวลาในกิจกรรมได้
น้อยที่สุดและเสร็จสิ้นก่อนก้าหนด ท้าให้ทางเลือกดังกล่าวนี้เหมาะต่อการน้ามาใช้ในกรณีที่จะต้องมี
การขนส่งน้้ามันช่วงแหล่งก๊าซปิดซ่อมเนื่องจากจะได้ประสิทธิภาพการขนส่งทางเชิงปริมาณและ
คุณภาพ แม้ว่าจะต้องแบกรับต้นทุนที่สูงขึ้นมาจากทางเลือกที่หนึ่ งแต่เมื่อเปรียบเทียบกับเสถียรภาพ
ความมั่งคงทางพลังงานที่ได้แล้วถือว่าเป็นทางเลือกที่ดีที่สุด 

เมื่อน้าวิธีทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรมมาช่วยเปรียบเทียบ โดยใช้ต้นทุนทั้งหมดที่ เป็น
ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นของแต่ละศูนย์กระจายน้้ามันมาผนวกรวมกันเป็นทางเลือกที่หนึ่ง สอง และสาม 
แล้วแสดงให้เห็นว่าการลงทุนในทางเลือกหนึ่งและสาม เป็นทางเลือกในการลงทุนที่คุ้มที่สุด ซึ่ง
สอดคล้องตามความเห็นของผู้บริหารแต่ละสายนงาน แตกต่างจากทางเลือกที่สองนั้นอาจจะให้ค่า IRR 
ที่มากกว่าอัตราผลตอบแทนขั้นต่้า แต่จะให้ค่า NPV น้อยกว่าศูนย์ ซึ่งเป็นทางเลือกท่ีไม่น่าลงทุน 

นอกจากนี้หากมองถึงปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม ผู้บริหารแต่ละสายนงานเห็นว่าทางเลือกที่หนึ่ง
จะเป็นทางเลือกที่ให้ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยที่สุด เนื่องจากเป็นการใช้ทรัพยากรที่สร้างไว้อยู่
แล้วในการท้ากิจกรรม รองลงมาคือทางเลือกที่สามจะเหมาะที่สุดที่จะเลือกใช้เมื่อเกิดสถานการณ์
ขนส่งน้้ามันช่วงแหล่งก๊าซปิดซ่อม เนื่องจากการขนส่งเพ่ือเก็บส้ารองน้้ามันนั้นเป็นการขนส่งทางเรือ 
และการขนส่งทางรถไปยังปลายทางนั้นใช้ระยะทางที่สั้นที่สุด ท้าให้กระทบต่อสิ่งแวดล้อมค่อนข้าง
น้อย อันดับสุดท้ายคือทางเลือกที่สองเนื่องจากการขนส่งทางรถยนต์นั้นใช้ระยะทางที่ยาวที่สุด และ
เส้นทางที่ใช้นั้นค่อนข้างมีสภาวะที่ไม่คล่องตัว แต่การวิเคราะห์ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมนี้ไม่ได้ถูกใส่
ข้อจ้ากัดไว้ในแบบจ้าลองสถานการณ์ 

การวิเคราะห์สมมติฐานเรื่องปัจจัยที่อาจจะส่งผลให้ผลลัพธ์เปลี่ยนแปลงไป จึงมีการเพ่ิมเติม
การวิเคราะห์ค่าความไวขึ้นมานั้น เห็นว่าทางเลือกที่หนึ่งและทางเลือกที่สามจะให้ค่าที่มีแนวโน้มไป
ทิศทางเดียวกันนั้นคือ ไม่ว่าจะมีปัจจัยใดที่ส่งผลให้ผลลัพธ์เปลี่ยนแปลงในทางที่สูงขึ้นผลการวิเคราะห์
จะบ่งบอกว่าไม่น่าลงทุน แต่ทางหากมีปัจจัยใดที่ส่งผลให้ผลลัพธ์เปลี่ยนแปลงในทางที่ลดลงผลการ
วิเคราะห์จะบ่งบอกว่าน่าลงทุน แตกต่างจากทางเลือกที่สองที่ส่วนใหญ่ผลการวิเคราะห์จะบ่งบอกว่า
ไม่น่าลงทุน ยกเว้นเพียงหากต้นทุนราคาน้้ามันและค่าขนส่งรถว่างงานที่ลดลงแล้วผลการวิเคราะห์บ่ง
บอกว่าสามารถลงทุนได้ สรุปแนวทางลงทุนได้ดังนี้ 

4.6.1 หากต้นทุนทางเรือและทางท่อขนส่งน้้ามันที่สูงขึ้น 10% เท่ากับ ตัดสินใจเลือก
ทางเลือกที่ 3 เนื่องจากให้ค่า NPV และ IRR ดีที่สุด และควรใช้การบริหารความเสี่ยงเข้ามาช่วย เช่น 
ใช้วิธีการเก็บส้ารองน้้ามันไว้เป็นจ้านวนมากเพ่ือรองการขนส่งออกไปยังโรงไฟฟ้า หรือปรับการจัดการ
แผนล้าเลียงน้้ามันทางเรือใหม่ เพ่ือลดต้นทุนที่เกิดขึ้นต่อ 1 เที่ยวเรือ หรือ ปรับสัญญาการซื้อขาย
น้้ามันที่ศูนย์กระจายน้้ามันใหม่ให้เหมือนกันทั้ง 2 แห่ง ให้เป็นการขาย-ซื้อคืน หรือเรียกว่า Freight 
on Board (FOB) เพ่ือแบ่งไม่ต้องมาแบกรับต้นทุนค่าขนส่งน้้ามันทางเรือ หรือการปรับจ้านวนรถ
ขนส่งให้น้อยลง หรือการขยายเวลาการรับน้้ามันของโรงไฟฟ้าให้ยาวขึ้น เพ่ือให้การขนส่งสามารถจบ
รอบการเดินรถได้ หรือปรับอัตราการจ่ายน้้ามันลงรถขนส่งให้มากขึ้น เพ่ือลดเวลาที่รถจะค้างอยู่ศูนย์
กระจายน้้ามันให้น้อยท่ีสุด เป็นต้น 

4.6.2 หากต้นทุนทางเรือและทางท่อขนส่งน้้ามันที่ลดลง 10% เท่ากับ ตัดสินใจเลือก
ทางเลือกท่ี 3 
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4.6.3 หากต้นทุนราคาน้้ามันที่สูงขึ้น 1% เท่ากับ ตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ 2 เนื่องจากให้ค่า 
NPV และ IRR ดีที่สุด และควรใช้การบริหารความเสี่ยงเข้ามาช่วย เช่น การปรับจ้านวนรถขนส่งให้
น้อยลง หรือการขยายเวลาการรับน้้ามันของโรงไฟฟ้าให้ยาวขึ้น เพ่ือให้การขนส่งสามารถจบรอบการ
เดินรถได้ หรือปรับอัตราการจ่ายน้้ามันลงรถขนส่งให้มากขึ้น เพ่ือลดเวลาที่รถจะค้างอยู่ศูนย์กระจาย
น้้ามันให้น้อยที่สุด เป็นต้น 

4.6.4 หากต้นทุนราคาน้้ามันที่ลดลง 1% เท่ากับตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ 1 เนื่องจากให้ค่า 
NPV และ IRR ดีที่สุด แต่จะต้องมีการเจรจาให้ปลายทางปรับเวลาการรับน้้ามันให้ยาวขึ้นกว่าเดิม 

4.6.5 หากต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานที่สูงขึ้น 5% เท่ากับ ตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ 1 
เนื่องจากให้ค่า NPV และ IRR ดีที่สุด แต่จะต้องมีการเจรจาให้ปลายทางปรับเวลาการรับน้้ามันให้ยาว
ขึ้นกว่าเดิม 

4.6.6 หากต้นทุนค่ารถขนส่งว่างงานที่ลดลง 5% เท่ากับ ตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ 2 
เนื่องจากให้ค่า NPV และ IRR ดีที่สุด และควรใช้การบริหารความเสี่ยงเข้ามาช่วย เช่น การขยายเวลา
การรับน้้ามันของโรงไฟฟ้าให้ยาวขึ้น เพ่ือให้การขนส่งสามารถจบรอบการเดินรถได้ หรือปรับอัตรา
การจ่ายน้้ามันลงรถขนส่งให้มากขึ้น เพ่ือลดเวลาที่รถจะค้างอยู่ศูนย์กระจายน้้ามันให้น้อยที่สุด เป็นต้น 

4.6.7 หากต้นทุนค่าขนส่งทางรถที่สูงขึ้น 5% เท่ากับ ตัดสินใจเลือกทางเลือกท่ี 3 
4.6.8 หากต้นทุนค่าขนส่งทางรถที่ลดลง 5% เท่ากับ ตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ 2 เนื่องจาก

ให้ค่า NPV และ IRR ดีที่สุด และควรใช้การบริหารความเสี่ยงเข้ามาช่วย เช่น การขยายเวลาการรับ
น้้ามันของโรงไฟฟ้าให้ยาวขึ้น เพ่ือให้การขนส่งสามารถจบรอบการเดินรถได้ หรือปรับอัตราการจ่าย
น้้ามันลงรถขนส่งให้มากขึ้น เพ่ือลดเวลาที่รถจะค้างอยู่ศูนย์กระจายน้้ามันให้น้อยที่สุด เป็นต้น 

 
4.7 การเสนอน าผลวิจัยไปใช้ประโยชน์ 
 ผู้วิจัยน้าเสนอผลการวิจัยนี้ให้ผู้ที่เกี่ยวข้องในสายงานไว้เพ่ือเป็นแนวทางในการเลือกตัดสิน
ลงทุนเปิดศูนย์กระจายน้้ามันแห่งใด เมื่อใด และสถานการณ์ใด เนื่องจากผลการวิจัยนี้ได้รวบรวม
ข้อมูลที่เก่ียวข้องต่าง ๆ ไว้อย่างครอบคลุม และได้มีการวิเคราะห์ค่าคลาดเคลื่อนจากการเปลี่ยนแปลง
ของปัจจัยที่ส่งผลกระทบไว้แล้วระดับหนึ่ง ท้าให้ผู้ที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมนี้ สามารถน้าข้อมูลไปใช้
ประโยชน์ในเชิงบริหารจัดการเพ่ือความมั่นคงทางพลังงานและธุรกิจต่อไป 
 
4.8 ตอบสมมติฐานการวิจัย 
 4.8.1 ต้นทุนในการท้าสัญญาเช่าที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจาย
น้้ามันใหม่แห่งที่สอง ซึ่งได้ทราบว่ามีความแตกต่างจากต้นทุนที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่ง
กับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สอง โดยตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามัน
ใหม่แห่งที่สองให้ผลลัพธ์ทั้งในด้านต้นทุนค่าด้าเนินการที่ต่้ากว่ามากและความคุ้มทุนในการตัดสินใจ
ลงทุน 

4.8.2 ต้นทุนในการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลจากศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับ
ศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ซึ่งได้ทราบว่ามีความแตกต่างจาก
ต้นทุนในการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลจากศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจาย
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น้้ามันเดิมแห่งที่สอง โดยตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองให้
ผลลัพธ์ทั้งในด้านต้นทุนค่าด้าเนินการที่ต่้ากว่ามากและความคุ้มทุนในการตัดสินใจลงทุน 
 4.8.3 เวลาที่ใช้ในการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลจากศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่ง
กับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี ซึ่งได้ทราบว่าใช้เวลาน้อยกว่า
เวลาที่ใช้ในการขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลจากศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจาย
น้้ามันเดิมแห่งที่สอง โดยตั้งศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่สองให้
เวลาที่ใช้ในกิจกรรมขนส่งน้้ามันที่สั้นกว่าและเสร็จก่อนก้าหนด แต่ศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่หนึ่ง
กับศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่สองใช้เวลาในกิจกรรมขนส่งน้้ามันที่ยาวกว่าและเสร็จหลังก้าหนด 1 
วัน 

4.8.4 การจ้าลองสถานการณ์ (Simulation model) การขนส่งน้้ามันเตาและน้้ามันดีเซลจาก
คลังน้้ามันทั้ง 4 แห่ง ซึ่งได้ทราบว่ามีความแตกต่างกันทั้งด้านต้นทุน เวลา ประสิทธิภาพ และความคุ้ม
ทุน  
 
  



  87 

บทที่ 5 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการวิจัย 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือวเคราะห์หาต้นทุนต่อเวลาที่ใช้ในกระบวนการขนส่งน้้ามันจาก
ศูนย์กระจายน้้ามันแห่งต่าง ๆ ไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรี และวิเคราะห์ความคุ้มทุนที่จะลงทุน 
โดยมุ่งเน้นไปท่ีการตั้งศูนย์กระจายน้้ามันแห่งใหม่จ้านวน 2 แห่ง 

 จากการน้าการจ้าลองสถานการณ์ไปประยุกต์ใช้ในการทดลองการท้างานของแต่ละที่ตั้งของ
ศูนย์กระจายน้้ามัน และใช้วิธีทางเศษฐศาสตร์วิศวกรรมมาวิเคราะห์ต้นทุนเพ่ือช่วยในการตัดสินใจ
ตามในกรณีศึกษานี้พบว่า ควรเลือกทางเลือกท่ี 1 คือเลือกใช้ศูนย์กระจายน้้ามันหลักที่มีการใช้งานอยู่
แล้วขนส่งในกิจกรรมขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีในสถานการณ์ที่เป็นปกติ ไม่เร่งด่วน 
และปริมาณความต้องการต่อวันไม่เกิน 2,500,000 ลิตร จึงจะมีประสิทธิภาพ และควรเลือกทางเลือก
ที่ 3 คือเลือกศูนย์กระจายน้้ามันหลัก และศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่หนึ่งกับศูนย์กระจายน้้ามัน
ใหม่แห่งที่สองน่าจะเป็นทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด เมื่อต้องมีกิจกรรมกระบวนการขนส่งน้้ามันเตาและ
น้้ามันดีเซลไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีในช่วงการปิดซ่อมบ้ารุงแหล่งขุดเจาะก๊าซและท่อส่งก๊าซ
ประจ้าปี เนื่องจากเป็นทางเลือกที่ตอบโจทย์ทั้งในเชิงปริมาณที่ขนส่งได้ครบจ้านวนที่มีความต้องการ 
และเชิงคุณภาพที่สามารถขนส่งได้เสร็จสิ้นก่อนเวลาก้าหนด ต่างจากทางเลือกท่ี 2 ที่มีต้นทุนที่สูงมาก
และไม่ได้ประสิทธิภาพ เนื่องจากท้าได้เพียงใช้เวลาใกล้เคียงก้าหนด แต่ยังใช้เวลาเกินอยู่ 1 วัน และ
จากการเพิ่มเติมการวิเคราะห์ค่าความไวขึ้นมานั้น ก็ยังเห็นว่าทางเลือกท่ี 1 และทางเลือกที่ 3 ไม่ว่าจะ
มีปัจจัยใดที่ส่งผลให้ผลลัพธ์เปลี่ยนแปลงในทางที่สูงขึ้นผลการวิเคราะห์จะบ่งบอกว่าไม่น่าลงทุน แต่
ทางหากมีปัจจัยใดที่ส่งผลให้ผลลัพธ์เปลี่ยนแปลงในทางที่ลดลงผลการวิเคราะห์จะบ่งบอกว่าน่าลงทุน  

นอกจากนี้ การเลือกทางเลือกที่ 1 และ 3 จะไม่ส่งผลกับปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมมากนัก 
เนื่องจากทางเลือกที่ 1 เป็นการใช้ทรัพยากรที่สร้างไว้อยู่แล้วในการท้ากิจกรรม และทางเลือกที่ 3 
เนื่องจากการขนส่งเพื่อเก็บส้ารองน้้ามันนั้นเป็นการขนส่งทางเรือ และการขนส่งทางรถไปยังปลายทาง
นั้นใช้ระยะทางที่สั้นที่สุด ท้าให้กระทบต่อสิ่งแวดล้อมค่อนข้างน้อย แต่การวิเคราะห์ปัจจัยด้าน
สิ่งแวดล้อมนี้ไม่ได้ถูกใส่ข้อจ้ากัดไว้ในแบบจ้าลองสถานการณ์ 

แต่ผลทดลองนี้อาจเปลี่ยนไปได้หากมีการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างภายในของศูนย์กระจาย
น้้ามันแต่ละแห่ง และปัจจัยทางด้านสังคมที่อาจส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงได้เช่นกัน ซึ่งในข้อนี้เป็น
ข้อจ้ากัดของการจ้าลองสถานการณ์โดยใช้โปรแกรมส้าเร็จรูป ซึ่งจะเป็นการตัดสินใจที่ขึ้นอยู่
โครงสร้างของปัญหาด้านต้นทุนและเวลา แต่ก็มีวิธีแก้ปัญหานี้ได้บางส่วน โดยใช้การเปรี ยบเทียบ
ปัจจัยในเชิงปริมาณซึ่งเราจะสามารถน้ามาหาสัดส่วนเพ่ือหาความแตกต่างของแต่ละปัจจัย ส่วนปัจจัย
ด้านคุณภาพนั้นอาจน้าเครื่องมือการวัดผลกระทบจากปัจจัย เช่น Failure Mode Effect Analysis 
(FMEA) มาช่วยในการวิเคราะห์เชิงคุณภาพให้ชัดเจนยิ่งขึ้น 
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5.2 ข้อเสนอแนะ 

5.2.1 การจ้าลองสถานการณ์การด้าเนินงานของศูนย์กระจายน้้ามันแต่ละแห่งมีการเก็บ
ข้อมูลจริงมาใส่ลงไปใบแบบจ้าลอง ซึ่งมีประโยชน์ต่อการน้าไปประกอบการตัดสินใจบริการจัดการ
การเลือกจุดต้นทางในการขนส่งน้้ามันไปยังโรงไฟฟ้าในจังหวัดราชบุรีเมื่ออยู่ในช่วงสถานการณ์
เร่งด่วน หรือสามารถน้าไปประยุกต์ใช้ในการบริหารจัดการความเสี่ยงต่าง ๆ ที่อาจจะต้องใช้ศูนย์
กระจายน้้ามันเพ่ิมในบางช่วงเวลา เพ่ือยกระดับความมั่นคงทางด้านพลังงานของประเทศในการเก็บ
ส้ารอง บริการจัดจ่ายน้้ามัน ไปเพื่อใช้ในการผลิตกระแสไฟฟ้าในกับประเทศ  

5.2.2 การวิจัยนี้เป็นการวิจัยอายุโครงการ 1 ปี เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ที่เหมาะสมและสอดคล้อง
กับสถานการณ์ปัจจุบัน หากสามารถมองเป็นโครงการระยะยาว (Long Term) อาจจะได้ข้อมูลเชิงลึก
ที่หลายหลายและครอบคลุม เพ่ือน้าไปใช้ประโยชน์ในการบริหารจัดการในระยะยาวได้ต่อไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  89 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  90 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาคผนวก ก  

การวิเคราะห์ข้อมูลรับเข้า 
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Input Analyzer 

SSK Vessel for Truck FO Refill 

 

 Distribution Summary 

Distribution: Gamma         

Expression: 41.5 + GAMM(2.99, 1.92) 

Square Error: 0.035647 

Chi Square Test 

  Number of intervals = 5 

  Degrees of freedom  = 2 

  Test Statistic      = 3.83 

  Corresponding p-value = 0.163 

 Data Summary 

Number of Data Points = 40 

Min Data Value        = 42 

Max Data Value        = 54 

Sample Mean           = 47.2 

Sample Std Dev        = 3.73 

 Histogram Summary 

Histogram Range     = 41.5 to 54.5 

Number of Intervals = 13 
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SSK Vessel for Truck HSD Refill 

 

 Distribution Summary 

Distribution: Triangular    

Expression: TRIA(114, 126, 130) 

Square Error: 0.021809 

Chi Square Test 

  Number of intervals = 5 

  Degrees of freedom  = 3 

  Test Statistic      = 2.62 

  Corresponding p-value = 0.464 

 Data Summary 

Number of Data Points = 38 

Min Data Value        = 114 

Max Data Value        = 129 

Sample Mean           = 122 

Sample Std Dev        = 4.05 

 Histogram Summary 

Histogram Range     = 114 to 130 

Number of Intervals = 16 
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SRC Refinery for Truck FO Refill 

 

 Distribution Summary 

Distribution: Beta          

Expression: 29.5 + 8 * BETA(0.79, 0.73) 

Square Error: 0.000264 

Chi Square Test 

  Number of intervals = 5 

  Degrees of freedom  = 2 

  Test Statistic      = 0.042 

  Corresponding p-value > 0.75 

 Data Summary 

Number of Data Points = 38 

Min Data Value        = 30 

Max Data Value        = 37 

Sample Mean           = 33.7 

Sample Std Dev        = 2.52 

 Histogram Summary 

Histogram Range     = 29.5 to 37.5 

Number of Intervals = 8 
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SRC Refinery for Truck HSD Refill 

 

 Distribution Summary 

Distribution: Beta          

Expression: 39.5 + 5 * BETA(1.04, 1.43) 

Square Error: 0.033535 

Chi Square Test 

  Number of intervals = 4 

  Degrees of freedom  = 1 

  Test Statistic      = 5.43 

  Corresponding p-value = 0.0213 

 Data Summary 

Number of Data Points = 38 

Min Data Value        = 40 

Max Data Value        = 44 

Sample Mean           = 41.6 

Sample Std Dev        = 1.33 

 Histogram Summary 

Histogram Range     = 39.5 to 44.5 

Number of Intervals = 5 
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LLK Pipeline for Truck HSD Refill 

 

 Distribution Summary 

Distribution: Beta          

Expression: 39.5 + 5 * BETA(1.24, 1.41) 

Square Error: 0.007307 

Chi Square Test 

  Number of intervals = 4 

  Degrees of freedom  = 1 

  Test Statistic      = 1.34 

  Corresponding p-value = 0.248 

 Data Summary 

Number of Data Points = 38 

Min Data Value        = 40 

Max Data Value        = 44 

Sample Mean           = 41.8 

Sample Std Dev        = 1.31 

 Histogram Summary 

Histogram Range     = 39.5 to 44.5 

Number of Intervals = 5 
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PAN FOB for Truck FO Refill 

 

Distribution Summary 

Distribution: Beta          

Expression: 54.5 + 11 * BETA(1.12, 1.13) 

Square Error: 0.019085 

Chi Square Test 

  Number of intervals = 5 

  Degrees of freedom  = 2 

  Test Statistic      = 1.71 

  Corresponding p-value = 0.442 

 Data Summary 

Number of Data Points = 38 

Min Data Value        = 55 

Max Data Value        = 65 

Sample Mean           = 60 

Sample Std Dev        = 3.05 

 Histogram Summary 

Histogram Range     = 54.5 to 65.5 

Number of Intervals = 11 
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PAN FOB for Truck HSD Refill 

 

 Distribution Summary 

Distribution: Triangular    

Expression: TRIA(59.5, 63, 64.5) 

Square Error: 0.028298 

Chi Square Test 

  Number of intervals = 4 

  Degrees of freedom  = 2 

  Test Statistic      = 2.66 

  Corresponding p-value = 0.27 

 Data Summary 

Number of Data Points = 38 

Min Data Value        = 60 

Max Data Value        = 64 

Sample Mean           = 62.1 

Sample Std Dev        = 1.34 

 Histogram Summary 

Histogram Range     = 59.5 to 64.5 

Number of Intervals = 5 
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SMK Vessel for Truck HSD Refill 

 

Distribution Summary 

Distribution: Beta          

Expression: 56.5 + 6 * BETA(1.17, 0.946) 

Square Error: 0.012349 

Chi Square Test 

  Number of intervals = 5 

  Degrees of freedom  = 2 

  Test Statistic      = 1.36 

  Corresponding p-value = 0.509 

 Data Summary 

Number of Data Points = 38 

Min Data Value        = 57 

Max Data Value        = 62 

Sample Mean           = 59.8 

Sample Std Dev        = 1.69 

 Histogram Summary 

Histogram Range     = 56.5 to 62.5 

Number of Intervals = 6 

 



  100 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

ภาคผนวก ข 

รายงานจากการทดลองแบบจ าลองสถานการณ์จากโปรแกรมอารีน่า (Arena) 
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SSK SRC LLK 
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SSK SMK PAN 
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ภาคผนวก ค 

ผลการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรม 
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NPV และ IRR เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต้นทุนทางเรือขนส่งน้้ามันที่สูงขึ้นและลดลง 10 เปอร์เซ็นต ์

 
 

NPV และ IRR เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงราคาน้้ามันที่สูงข้ึนและลดลง 1 เปอร์เซ็นต์ 

 
 
NPV และ IRR เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงค่ารถขนส่งว่างงานที่สูงขึ้นและลดลง 5 เปอร์เซ็นต ์

 
 
NPV และ IRR เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงขนส่งทางรถที่สูงขึ้นและลดลง 5 เปอร์เซ็นต์ 

 
 
  

ทำงเลือก รูปแบบต้นทุน อัตรำผลตอบแทนข้ึนต  ำ Check NPV IRR
ต้นทุนทำงเรือขนส่งน  ำมันท่ีสูงขึ น 10% 4% FALSE 382,719,921.21-     35%
ต้นทุนทำงเรือขนส่งน  ำมันท่ีต่ ำลง 10% 4% TRUE 59,129,736.23      52%
ต้นทุนทำงเรือขนส่งน  ำมันท่ีสูงขึ น 10% 4% FALSE 275,484,323.98-     39%
ต้นทุนทำงเรือขนส่งน  ำมันท่ีต่ ำลง 10% 4% FALSE 235,309,431.79-     41%
ต้นทุนทำงเรือขนส่งน  ำมันท่ีสูงขึ น 10% 4% FALSE 1,142,758,730.29-   11%
ต้นทุนทำงเรือขนส่งน  ำมันท่ีต่ ำลง 10% 4% TRUE 29,814,193.99      51%

ทำงเลือกท่ี 1

ทำงเลือกท่ี 2

ทำงเลือกท่ี 3

ทำงเลือก รูปแบบต้นทุน อัตรำผลตอบแทนข้ึนต  ำ Check NPV IRR
รำคำน  ำมันท่ีสูงขึ น 1% 4% FALSE 1,931,693,704.04-   -14%
รำคำน  ำมันท่ีต่ ำลง 1% 4% TRUE 846,032,240.90     88%
รำคำน  ำมันท่ีสูงขึ น 1% 4% FALSE 1,893,650,695.65-   -10%
รำคำน  ำมันท่ีต่ ำลง 1% 4% TRUE 63,925,881.16      52%
รำคำน  ำมันท่ีสูงขึ น 1% 4% FALSE 2,533,981,230.50-   -31%
รำคำน  ำมันท่ีต่ ำลง 1% 4% TRUE 196,554,159.83     57%

ทำงเลือกท่ี 1

ทำงเลือกท่ี 2

ทำงเลือกท่ี 3

ทำงเลือก รูปแบบต้นทุน อัตรำผลตอบแทนข้ึนต  ำ Check NPV IRR
ค่ำรถขนส่งว่ำงงำนสูงขึ น 5% 4% FALSE 13,245,968.02-      49%
ค่ำรถขนส่งว่ำงงำนต่ ำลง 5% 4% TRUE 51,169,139.09      52%
ค่ำรถขนส่งว่ำงงำนสูงขึ น 5% 4% FALSE 222,803,934.83-     41%
ค่ำรถขนส่งว่ำงงำนต่ ำลง 5% 4% TRUE 900,395,309.88     88%
ค่ำรถขนส่งว่ำงงำนสูงขึ น 5% 4% FALSE 25,353,811.57-      49%
ค่ำรถขนส่งว่ำงงำนต่ ำลง 5% 4% TRUE 35,881,551.02      51%

ทำงเลือกท่ี 1

ทำงเลือกท่ี 2

ทำงเลือกท่ี 3

ทำงเลือก รูปแบบต้นทุน อัตรำผลตอบแทนข้ึนต  ำ Check NPV IRR
ค่ำขนส่งทำงรถสูงขึ น 5% 4% FALSE 15,239,768.95-      49%
ค่ำขนส่งทำงรถต่ ำลง 5% 4% TRUE 53,162,940.02      52%
ค่ำขนส่งทำงรถสูงขึ น 5% 4% FALSE 918,738,774.50-     18%
ค่ำขนส่งทำงรถต่ ำลง 5% 4% FALSE 218,564,650.01-     41%
ค่ำขนส่งทำงรถสูงขึ น 5% 4% FALSE 1,591,406,074.81-   -2%
ค่ำขนส่งทำงรถต่ ำลง 5% 4% TRUE 222,508,958.84     58%

ทำงเลือกท่ี 1

ทำงเลือกท่ี 2

ทำงเลือกท่ี 3
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การลงทุนในทางเลือกท่ี 1 (ศูนย์กระจายน้้ามันหลัก) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปแบบต้นทุน 
เงินลงทุน
เร่ิมแรก 

(เดือนที่ 0) 

เดือนที่ 
1 

เดือนที่ 
2 

เดือนที่ 
3 

เดือนที่ 
4 

เดือนที่ 
5 

เดือนที่ 
6 

ต้นทุนทางเรือ
ขนส่งน้้ามันท่ี
สูงขึ้น 10%  

- 2,404,350  385,650  385,650  385,650  385,650  385,650  385,650  

ต้นทุนทางเรือ
ขนส่งน้้ามันท่ี
ต่้าลง 10%  

- 2,333,565  456,435  456,435  456,435  456,435  456,435  456,435  

ราคาน้้ามันที่
สูงขึ้น 1%  

- 2,652,498  137,501  137,501  137,501  137,501  137,501  137,501  

ราคาน้้ามันที่
ต่้าลง 1%  

- 2,207,501  582,498  582,498  582,498  582,498  582,498  582,498  

ค่ารถขนส่ง
ว่างงานสูงขึ้น 
5%  

- 2,345,159  444,840  444,840  444,840  444,840  444,840  444,840  

ค่ารถขนส่ง
ว่างงานต่้าลง 
5%  

- 2,334,840  455,159  455,159  455,159  455,159  455,159  455,159  

ค่าขนส่งทางรถ
สูงขึ้น 5%  

- 2,345,479  444,520  444,520  444,520  444,520  444,520  444,520 

ค่าขนส่งทางรถ
ต่้าลง 5%  

- 2,334,520  455,479  455,479  455,479  455,479  455,479  455,479  
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การลงทุนในทางเลือกท่ี 2  
(ศูนย์กระจายน้้ามันหลัก + ศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่ 1 + ศูนย์กระจายน้้ามันเดิมแห่งที่ 2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปแบบต้นทุน 
เงินลงทุน
เร่ิมแรก 

(เดือนที่ 0) 

เดือนที่ 
1 

เดือนที่ 
2 

เดือนที่ 
3 

เดือนที่ 
4 

เดือนที่ 
5 

เดือนที่ 
6 

ต้นทุนทางเรือ
ขนส่งน้้ามันท่ี
สูงขึ้น 10%  

- 2,523,218  428,781  428,781  428,781 428,781 428,781  428,781  

ต้นทุนทางเรือ
ขนส่งน้้ามันท่ี
ต่้าลง 10%  

- 2,516,781  435,218  435,218  435,218 435,218 435,218  435,218  

ราคาน้้ามันที่
สูงขึ้น 1%  

- 2,782,450  169,549  169,549  169,549 169,549  169,549  169,549  

ราคาน้้ามันที่
ต่้าลง 1%  

- 2,468,843  483,156  483,156  483,156 483,156  483,156  483,156  

ค่ารถขนส่ง
ว่างงานสูงขึ้น 
5%  

- 2,514,778  437,221  437,221  437,221 437,221 437,221  437,221  

ค่ารถขนส่ง
ว่างงานต่้าลง 
5%  

- 2,334,840  617,159  617,159  617,159 617,159  617,159  617,159  

ค่าขนส่งทางรถ
สูงขึ้น 5%  

- 2,626,268  325,731  325,731  325,731 325,731  325,731  325,731  

ค่าขนส่งทางรถ
ต่้าลง 5%  

- 2,514,099  437,900  437,900  437,900 437,900  437,900  437,900  
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การลงทุนในทางเลือกท่ี 3 
(ศูนย์กระจายน้้ามันหลัก + ศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่ 1 + ศูนย์กระจายน้้ามันใหม่แห่งที่ 2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปแบบต้นทุน 
เงินลงทุน
เร่ิมแรก 

(เดือนที่ 0) 

เดือนที่  
1 

เดือนที่ 
2 

เดือนที่ 
3 

เดือนที่  
4 

เดือนที่  
5 

เดือนที่ 
6 

ต้นทุนทางเรือ
ขนส่งน้้ามันท่ี
สูงขึ้น 10%  

- 2,631,924  284,076 284,076 284,076  284,076  284,076 284,076  

ต้นทุนทางเรือ
ขนส่งน้้ามันท่ี
ต่้าลง 10%  

- 2,444,076  471,924  471,924  471,924  471,924 471,924  471,924  

ราคาน้้ามันที่
สูงขึ้น 1%  

- 2,854,800  61,199  61,199  61,199    61,199  61,199  61,199  

ราคาน้้ามันที่
ต่้าลง 1%  

- 2,417,363  498,636  498,636  498,636  498,636  498,636  498,636  

ค่ารถขนส่ง
ว่างงานสูงขึ้น 
5%  

- 2,452,914  463,086  463,086  463,086  463,086 463,086 463,086  

ค่ารถขนส่ง
ว่างงานต่้าลง 
5%  

- 2,443,104 472,896 472,896 472,896 472,896 472,896 472,896 

ค่าขนส่งทางรถ
สูงขึ้น 5%  

- 2,703,798 212,201 212,201 212,201 212,201 212,201 212,201 

ค่าขนส่งทางรถ
ต่้าลง 5%  

- 2,413,205  502,794 502,794 502,794 502,794 502,794 502,794 
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ภาคผนวก ง 

การวิเคราะห์ความคิดเห็นด้านทัศนคติและวิสัยทัศน์จากการจัดการน าเสนอและรับฟังความ

คิดเห็นจากผู้บริหารในสายงานที่เกี่ยวข้อง 
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รายงานสรุปการจัดการน้าเสนอและรับฟังความคิดเห็นจากผู้บริหาร 

การวิเคราะห์ความคิดเห็นด้านทัศนคติและวิสัยทัศน์การจ้าลองสถานการณ์เลือกท่ีตั้งศูนย์กระจาย

น้้ามัน 

...................................................................... 
1. ผู้รับผิดชอบ: นายปติ ปัทมนาวิน 
2. วันเวลาที่จัด: วันที่ 14 มกราคม 2562 เวลา 09.00-11.00 น. 
3. สถานที่: ห้องประชุมใหญ่ อาคารส้านักงาน 
4. จ้านวนผู้เข้าร่วมกิจกรรม: 4 คน ประกอบด้วย 

- ผู้บริหารสายคลังน้้ามัน 
- ผู้บริหารสัญญาและพัฒนาองค์กร 
- ผู้บริหารสัญญาขนส่ง 
- ผู้วิจัย 

5. ประเด็นการสนทนา 
- วิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จากงานวิจัย 
- การน้างานวิจัยไปใช้ประโยชน์ 
- ขอเสนอแนะ 
- ประเด็นเก่ียวข้องอ่ืน ๆ 

6. สรุปเนื้อหา 
- ผลลัพธ์ที่ได้จากการทดลองมีความน่าเชื่อถือและสามารถเป็นไปได้ เนื่องจากแบบจ้าลอง

แสดงให้เห็นปัญหาการด้าเนินเนินงานซึ่งสอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบัน ทราบว่าต้นทุนต่อเวลา
ที่ใช้ในกิจกรรมขนส่งน้้ามันของทางเลือกที่ 1 นั้นถูกที่สุดแต่จะใช้เวลาในกิจกรรมที่ยาวนานที่สุด
เช่นกัน ซึ่งสรุปได้ว่ายังไม่ใช่ทางเลือกที่ดีที่สุด ทางเลือกที่ 1 จะเหมาะแก่การขนส่งน้้ามันใน
สถานการณ์ที่เป็นปกติมากกว่าที่จะใช้ในสถานการณ์ที่เร่งด่วนและต้องการประสิทธิภาพสูง  ขณะที่
ต้นทุนต่อเวลาที่ใช้ในกิจกรรมขนส่งน้้ามันของทางเลือกที่ 2 ซึ่งเป็นวิธีที่ปฏิบัติอยู่เมื่อเกิดกิจกรรม
ขนส่งน้้ามันเมื่อแหล่งก๊าซปิดซ่อมบ้ารุงนั้น ให้ต้นทุนต่อเวลาแพงที่สุดแต่จะใช้เวลาในกิจกรรม
ใกล้เคียงกับเวลาที่ก้าหนด ท้าให้ทางเลือกดังกล่าวนี้อาจไม่เหมาะต่อการน้ามาใช้ในกรณีที่จะต้องมี
การขนส่งน้้ามันฉุกเฉินเนื่องจากจะต้องแบกรับต้นทุนที่สูง ซึ่งสรุปได้ว่ายังไม่ใช่ทางเลือกที่ดีที่สุด 
ขณะที่ต้นทุนต่อเวลาต่อเวลาที่ใช้ในกิจกรรมขนส่งน้้ามันของทางเลือกที่ 3 เป็นวิธีที่ปฏิบัติเมื่อเกิด
กิจกรรมขนส่งน้้ามันเมื่อแหล่งก๊าซปิดซ่อมบ้ารุงนั้น ให้ต้นทุนต่อเวลาที่สูงกว่าทางเลือกที่ 1 แต่น้อย
กว่าทางเลือกที ่2 และใช้เวลาในกิจกรรมได้น้อยท่ีสุดและเสร็จสิ้นก่อนก้าหนด ท้าให้ทางเลือกดังกล่าว
นี้เหมาะต่อการน้ามาใช้ในกรณีที่จะต้องมีการขนส่งน้้ามัน เนื่องจากจะได้ประสิทธิภาพการขนส่งทาง
เชิงปริมาณและคุณภาพ แม้ว่าจะต้องแบกรับต้นทุนที่สูงขึ้นมาจากทางเลือกท่ีหนึ่งแต่เมื่อเปรียบเทียบ
กับเสถียรภาพความมั่งคงทางพลังงานที่ได้แล้วถือว่าเป็นทางเลือกท่ีดีที่สุด ซึ่งสรุปได้ว่าเป็นทางเลือกที่
ดีที่สุด 
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- องค์ประชุมมีมติว่าสามารถน้าผลลัพธ์ที่ได้จากงานวิจัยนี้ไปเป็นข้อมูล และปรับใช้ในการ
ด้าเนินงานได ้

- ควรมีการวิเคราะห์ค่าความไวหลาย ๆ ช่วง และน้าน้้าหนักด้านสิ่งแวดล้อม และการจราจร
มีวิเคราะห์ด้วย 

- ประเด็นอ่ืน ๆ ไม่มี 
................................................................................................................................................................
..............ผู้รายงาน: นายปติ ปัทมนาวิน 14 มกราคม 2562 
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ภาพการจัดประชุมการจัดการน้าเสนอและรับฟังความคิดเห็นจากผู้บริหาร “การวิเคราะห์
ความคิดเห็นด้านทัศนคติและวิสัยทัศน์การจ้าลองสถานการณ์เลือกที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามัน” วันที่ 14 
มกราคม 2562 : ห้องประชุมใหญ่ อาคารส้านักงาน 
 

 
 

 

ภาพการบรรยายเนื้อหางานวิจัย ในวัน KM Day 2019 “การวิเคราะห์ความคิดเห็นด้าน
ทัศนคติและวิสัยทัศน์การจ้าลองสถานการณ์เลือกที่ตั้งศูนย์กระจายน้้ามัน” วันที่ 11 มีนาคม 2562 : 
ห้องประชุมใหญ่ อาคารส้านักงาน 
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ภาคผนวก จ 

การพัฒนาตนเอง 
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 เข้าร่วมงานประชุมวิชาการระดับชาติ ราชภัฏหมู่บ้านจอมบึงวิจัย ครั้งที่ 7 “วิจัยบูรณาการ
ศาสตร์ พัฒนาชาติก้าวไกล สังคมไทยยั่งยืน” จัดโดยสถาบันวิจัยและพัฒนา มหาวิทยาลัยราชภัฏ
หมู่บ้านจอมบึง       ต.จอมบึง อ.จอมบึง จ.ราชบุรี วันที่ 1 มีนาคม 2662 ณ อาคารศูนย์ภาษาและ
คอมพิวเตอร์ มหาวิทยาลัยราชภัฏหมู่บ้านจอมบึง 
 การบรรยายพิเศษเรื่อง แนวทางการวิจัยเพ่ือตอบสนองยุทธศาสตร์การพัฒนาท้องถิ่นอย่าง
ยั่งยืน โดย รองศาสตราจารย์ ดร.โยธิน แสวงดี อาจารย์ประจ้าสถาบันวิจัยประชากรและสังคม 
มหาวิทยาลัยมหิดล 
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 เข้าร่วมน้าเสนอผลงานทางวิชาการ การประชุมวิชาการและน้าเสนอผลงานวิจัยระดับชาติ
และนานาชาติ ครั้งที่ 10 “Global Goals, Local Actions: Looking Back and Moving Forward
” จัดท้าโดย มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา วันศุกร์ที่ 29 มีนาคม 2562 ณ อาคารศรีจุฑาภา 
มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา กรุงเทพมหานคร 
 ประธานในที่ประชุม (Chairman) รองศาสตราจารย์ ดร.สมเกียรติ กอบัวแก้ว คณะ
เทคโนโลยีอุตสาหกรรม มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 
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1. การไฟฟ้าฝา่ยผลิตแห่งประเทศไทย. การด้าเนินงาน. 2561 2 พฤษภาคม 2561. 
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