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บทคัดย่อ 
 บทความวจิยัน้ีน าเสนอการออกแบบชุดเส้นทางการขนส่งใหม่เพื่อลดตน้ทุนการขนส่งสินคา้ประเภทคอนเทนเนอร์ 
ซ่ึงตน้ทุนการขนส่งนั้นมีสัดส่วนมากท่ีสุดในระบบโลจิสติกส์มากถึง 50% ของทั้งระบบฯ  ชุดเส้นทางการขนส่งใหม่น้ีจะ
ถูกพิจารณาโดยรูปแบบของการขนส่งหลายรูปแบบระหว่างการขนส่งทางรถบรรทุกอย่างเดียว และการขนส่งทางเรือ
ผสมผสานกับรถบรรทุกโดยประยุกต์ใช้แบบจ าลองการแก้ไขปัญหาเชิงเส้น เพื่อหาชุดเส้นทางการขนส่งใหม่ท่ี
ประกอบดว้ยปริมาณสินคา้ท่ีเหมาะสมในแต่ละเสน้ทาง  ผลท่ีไดจ้ากแบบจ าลองฯ พบวา่ชุดเส้นทางการขนส่งใหม่สามารถ
ลดตน้ทุนและเวลาท่ีใชใ้นการขนส่งได ้17.52% และ 61% ตามล าดบั   ผลการวิจยัท่ีไดจ้ากแบบจ าลองฯ สามารถเป็น
ประโยชน์ต่อผูป้ระกอบการการขนส่งและโลจิสติกส์ ในการลดตน้ทุนการขนส่งภายในเวลาท่ีจ ากดัเพ่ือการส่งออกผลไม้
และสินคา้อ่ืนๆท่ีบรรจุลงในตูค้อนเทนเนอร์แช่เยน็ไดอ้ย่างมหาศาล ตลอดจนจะเป็นประโยชน์ต่อผูบ้ริหารระดบัสูงของ
ท่าเรือสุราษฎร์ธานีอีกดว้ย  
 
ค าส าคญั : การขนส่งหลายรูปแบบ  การลดตน้ทุนการขนส่ง  แบบจ าลองการแกไ้ขปัญหาการโปรแกรมเชิงเสน้   
                 การส่งออกผลไม ้ และ ท่าเรือสุราษฎร์ธานี 

Abstract 
 This paper presents a design of new routes set for minimizing container transportation cost which is 
the highest proportion in logistics cost system as much as 50% . The  new routes set is considered as the 
multimodal transportation between trailer only and barge - trailer modes by utilizing the linear 
optimization model to determine the optimal routes set with cargo amount in each route. The results 
derived from the model found the new routes set can minimize cost and time for 17.52% and 61% 
respectively.  The results derived from the model can be immensely beneficial to the transportation and 
logistics operators aspiring to reduce costs usage under time constraint for fruit export and other cargoes 
in reefer container through the chief executive of Surat Thani port as well.    
 
Keywords : Multimodal Transportation, Cost Minimization , Linear Optimization Model, Fruit Export 
                      and Surat Thani Port 
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1. บทน า 
ระบบโลจิสติกส์ท่ีมีประสิทธิภาพมีความส าคญัต่อ

การส่งออกสินคา้จากไทยไปยงัต่างประเทศ  เน่ืองจาก
กิจกรรมในระบบโลจิสติกส์มีความเก่ียวขอ้งกบัทุกๆฝ่าย
ตั้งแต่ผูผ้ลิต ผูร้วบรวม ผูส่้งออก และผูบ้ริโภค ซ่ึงกิจกรรม
การขนส่งจะเขา้ไปมีส่วนร่วมเพ่ือเช่ือมต่อกบัทุกๆฝ่ายใน
ระบบโลจิสติกส์  ได้แก่ การเคล่ือนยา้ยสินคา้จากแหล่ง
ผูผ้ลิตไปยงัผูร้วบรวมซ่ึงมีหนา้ท่ีในการจดัเก็บสินคา้และ
ท าการส่งต่อให้กับผู ้ส่งออก(ในบางกรณีผู ้รวบรวมท า
หน้าท่ีเป็นผู ้ส่งออกด้วย) เพ่ือส่งออกไปยงัลูกค้าใน
ต่างประเทศ  ในสินคา้บางประเภท เช่น ผลไมเ้ป็นสินคา้ท่ี
เ น่ า เ สีย ง่ายและมีระยะเวลาในการ เ ก็บรักษาจ ากัด 
ระยะเวลาในการขนส่งตลอดจนการบริหารจัดการ
กิจกรรมโลจิสติกส์ในทุกๆ ฝ่าย เร่ิมตั้งแต่เกษตรกรขน
ผลผลิตมาขายใหก้บัผูร้วบรวม ผูร้วบรวมจะรับซ้ือผลผลิต
จากเกษตรกรหลายราย เม่ือผูร้วบรวมรับผลผลิตมาแลว้จะ
ท าการคัดคุณภาพ คัดเกรด ตรวจสอบบรรจุ ขนส่งไป
ท่าเรือภายในประเทศเพ่ือการส่งออก และขั้นตอนสุดทา้ย
เป็นการขนส่งทางเ รือจากท่าส่งออกไปยังท่าเ รือใน
ประเทศปลายทาง ซ่ึงเวลาท่ีใชใ้นกระบวนการทั้งหมดนั้น
เป็นปัจจยัท่ีมีความส าคญัอยา่งมากต่อการก าหนดคุณภาพ
และมูลค่าของผลไม้ท่ีส่งมอบ ณ ประเทศปลายทาง ผู ้
ส่งออกตอ้งสร้างความพึงพอใจให้กบัลูกคา้ดว้ยการรักษา
คุณภาพของผลไมใ้หอ้ยูใ่นสภาพท่ีสดท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นไป
ได้ ซ่ึงจะข้ึนอยู่กับการมีประสิทธิภาพของระบบโลจิ
สติกส์ทั้ งระบบในการส่งออกสินคา้  ตน้ทุนการขนส่งมี
สัดส่วนท่ีใหญ่ท่ีสุดในต้นทุนของระบบโลจิสติกส์ทั้ ง
ระบบ โดยจากการวเิคราะห์ตน้ทุนพบวา่ ตน้ทุนค่าขนส่งมี
ค่าประมาณ 35-50% ของระบบตน้ทุนโลจิสติกส์ทั้งหมด 
[1]  อตัราส่วนดงักล่าวจะข้ึนอยูก่บัราคาน ้ ามนั  บางช่วงท่ี
ราคาน ้ ามนัมีราคาแพงตน้ทุนค่าขนส่งอาจข้ึนไปถึงระดบั 
70-80% ของระบบตน้ทุนโลจิสติกส์ทั้ งหมด ตน้ทุนท่ี
รองลงมาไดแ้ก่ ค่าบรรจุสินคา้เขา้ตูค้อนเทนเนอร์ ค่าเก็บ
เก่ียว ค่าคดัเกรด ค่าพิธีทางศุลกากร ค่าติดต่อส่ือสาร และ
ค่าตรวจสอบ  

งานวิจัยน้ี มุ่งเน้นเ พ่ือลดต้นทุนการขนส่ง โดย
ประยุกต์หลักการการขนส่งต่อ เ น่ืองหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transportation) เพ่ือหาทางเลือกใหม่ส าหรับ
เส้นทางการขนส่งผลไมภ้ายในประเทศเพ่ือการส่งออก 
โดยก าหนดกรณีศึกษาคือการส่งออกมงัคุดจากไทยไปยงั
จุดหมายปลายทางในต่างประเทศ โดยการวิเคราะห์
เส้นทางการขนส่งท่ีเป็นไปไดท้ั้งหมดรวมถึงเส้นทางการ
ขนส่งในปัจจุบนั และน าเสนอชุดเส้นทางการขนส่งใหม่ 
เพ่ือเป็นทางเลือกให้ผูส่้งออกส าหรับการขนส่งท่ีถูกกว่า
ภายในเวลาท่ีจ ากดั  

ในงานวิจยัท่ีผ่านมาในอดีตได้มีการใช้แบบจ าลอง
เชิงเส้นในการหาเส้นทางการขนส่งแบบใหม่อยู่หลาย
บทความ  Hitchcock [2] และ Tzeng, et.al. [3] ไดใ้ชก้าร
โปรแกรมเชิงเส้นเพ่ือลดต้นทุนการขนส่งให้ต ่ าท่ีสุด
ภายใตข้อบเขตของเวลา  Leung et. al. [4] วางแผนการ
ขนส่งสินคา้จากฮ่องกงไปจีนเพ่ือให้ตน้ทุนรวมการขนส่ง
ต ่ าสุดโดยการใช้การโปรแกรมจ านวนเต็มแบบผสม 
(Mixed Integer Programming) เพ่ือก าหนดเครือข่ายการ
ขนส่งเพ่ือลดตน้ทุนการขนส่งให้ต ่าท่ีสุดโดยใชซ้อฟแวร์ 
Lindo ในการแกไ้ขปัญหา  แบบจ าลองคณิตศาสตร์เพื่อใช้
ในการแก้ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่งสามารถใช้
เทคนิคสมการทางคณิตศาสตร์ไดห้ลากหลาย เช่น ในกรณี
ของการใช้วิธีของ Bender Decomposition [5], Dual 
accent [6], Cutting plane [7] และ Lagrangian relaxation 
[8]   

ในบทความวิจัยน้ี เส้นทางการขนส่งท่ีเป็นไปได้
ทั้ งหมดจะถูกสร้างข้ึน โดยต้นทุนและเวลาท่ีใช้ในการ
ขนส่งจะถูกค านวณในแต่ละเส้นทาง จากนั้ นข้อมูล
ดงักล่าวจะถูกน าไปค านวณในแบบจ าลองการโปรแกรม
เชิงเสน้ โดยมีปัจจยัเวลาในแต่ละเส้นทางและเวลารวมทุก
เส้นทาง ตลอดจนปริมาณสินคา้ท่ีถูกขนส่งจากจุดเร่ิมตน้
ไปยงัจุดหมายปลายทางเป็นขอ้จ ากดัหลกั เพื่อวิเคราะห์ถึง
ทางเลือกใหม่ของการขนส่งภายในประเทศท่ีเป็นไปได้
เพ่ิมข้ึน โดยมีเป้าหมายของการวางแผนการขนส่งคือ การ
ลดตน้ทุนการขนส่งรวมใหม้ากท่ีสุดในการส่งออกสินคา้ 
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งานวจิยัน้ีจะแตกต่างจากงานวจิยัอ่ืนๆท่ีผ่านมาในอดีต  
เ น่ืองจากแบบจ าลองฯท่ีน าเสนอในงานวิจัยน้ี  เ ป็น
แบบจ าลองเฉพาะส าหรับการลดตน้ทุนเพื่อการส่งออก
ผลไมภ้ายในเวลาท่ีจ ากดัในแต่ละเส้นทาง และเวลารวม
ของทุกเสน้ทาง  รวมถึงขอ้จ ากดัในดา้นความสามารถของ
ยานพาหนะในการบรรทุกสินคา้ทั้งรถบรรทุกและเรือซ่ึง
สามารถให้ผูป้ระกอบการขนส่งและโลจิสติกส์สามารถ
น าไปใชง้านไดจ้ริง  

2.  ความส าคัญของปัญหา 
งานวิจยัน้ีมีจุดมุ่งหมายในการลดตน้ทุนการขนส่งซ่ึง

เป็นต้นทุนท่ีมีขนาดใหญ่ท่ีสุดในระบบโลจิสติกส์โดย
ก าหนดกรณีศึกษาคือการขนส่งผลไม ้ซ่ึงในบทความวิจยั
น้ีได้เลือกมงัคุด เน่ืองจากมงัคุดเป็นผลไมท่ี้มีมูลค่าการ
ส่งออกอยูใ่น 5 อนัดบัแรกของผลไมไ้ทยไปยงั ณ ประเทศ
ปลายทาง โดยจะท าการศึกษาการส่งออกจากผูร้วบรวม
และผูส่้งออกในไทยท่ีมีแหล่งผลิตมงัคุดท่ีมากท่ีสุดใน 5 
อนัดบัแรกในฐานขอ้มูลปี 2554 ไดแ้ก่ จ.จนัทบุรี (77,679 
ตนั) จ.ตราด (20,896 ตนั)  จ.ระยอง (12,547 ตนั) จ.
นครศรีธรรมราช (8,922 ตนั) และจ.นราธิวาส (8,380 ตนั) 
ไปยงัจุดหมายปลายทางในต่างประเทศท่ีรับปริมาณมงัคุด
จากไทยมากท่ีสุด 5 อนัดบัแรก ไดแ้ก่ จีน (52,133.50 ตนั) 
ฮ่องกง (25,964.51 ตนั)  เวยีดนาม (21,647.82 ตนั)  เกาหลี
ใต ้(154.48 ตนั) และญ่ีปุ่น (140.53 ตนั)  การเลือกจุดหมาย
ปลายทางในต่างประเทศนั้นยงัคงใชห้ลกัการวิธีการขนส่ง
ทางเรือเป็นหลกัเพ่ือใชใ้นการส่งออก  อย่างไรก็ตามการ
ขนส่งมงัคุดไปยงัประเทศลาวและกัมพูชานั้นมีปริมาณ
มากถึง 4,542.69 ตนั และ 4,809 ตนัตามล าดบั แต่ส่วน
ใหญ่เป็นการขนถ่ายข้ามชายแดน ในขณะท่ีการขนส่ง
มงัคุดไปสหรัฐอเมริกามีปริมาณท่ี 285.72 ตนั แต่เป็นการ
ขนส่งทางอากาศทั้งหมด  การวิเคราะห์เส้นทางการขนส่ง
ของมังคุดจากแหล่งผลิตไปยังจุดหมายปลายทางใน
ต่างประเทศในบทความวิจัยน้ีจะพิจารณาในกรณีท่ีผู ้
ส่งออกนั้นมีการบรรจุผลไมท่ี้โรงบรรจุในสวนผลไมข้อง
ตน หรือไปบรรจุท่ีลง้ในบริเวณใกลก้บัสวนผลไม ้

ในปัจจุบัน การขนส่งมังคุดจากแหล่งผลิตในภาค
ตะวนัออกมกัจะไม่ค่อยมีปัญหาเน่ืองจากอยูใ่กลก้บัท่าเรือ

แหลมฉบัง อย่างไรก็ตามการขนส่งจากทางภาคใตน้ั้นมี
ระยะทางไกลมาก ซ่ึงจากการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการ
ขนส่ง ตน้ทุนการขนส่งจากภาคใตสู้งกว่าแหล่งผลิตใน
ภาคตะวนัออกถึง 3 เท่า ดงันั้นเพ่ือสนบัสนุนผูส่้งออกจาก
ทางภาคใตใ้ห้มากข้ึน งานวิจยัน้ีไดป้ระยุกต์ใชก้ารขนส่ง
ต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) โดยการ
พิจารณาเส้นทางการขนส่งผสมผสานระหว่างทาง
รถบรรทุกและทางน ้ า ท่ี มีต้นทุนท่ีต ่ า  และอยู่ภายใต้
ขอ้จ ากดัของระยะเวลาในการเก็บรักษาผลไมท่ี้ตอ้งการ
ความสดของผลไมเ้ป็นหลกั  

3.  กระบวนการวจัิย 
 ในขั้นตอนแรก การเก็บขอ้มูลทุติยภูมิดา้นระยะทางใน
แต่ละคู่จุดตั้งตน้และจุดหมายปลายทาง และขอ้มูลปฐมภูมิ
จากการสัมภาษณ์ผูส่้งออกและผูป้ระกอบการขนส่งดา้น
ตน้ทุน และเวลาท่ีใชใ้นการขนส่งมงัคุดจะถูกด าเนินการ  
ในขั้นตอนถดัมา การออกแบบเส้นทางการขนส่งใหม่ท่ี
เป็นไปไดท้ั้งหมดจะถูกด าเนินการเพ่ือท าการเปรียบเทียบ
กับเส้นทางการขนส่งในปัจจุบันซ่ึงใช้การขนส่งทาง
รถบรรทุกและใช้บริการท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือ
ส่งออกเป็นหลกั ในขณะท่ีท่าเรือส่งออกและท่าเรือท่ีใชใ้น
การเปล่ียนถ่ายสินค้าในงานวิจัยน้ีจะพิจารณาเพ่ิมเติม
ไดแ้ก่ ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือพระประแดง ท่าเรือมาบตาพุด
และท่าเรือสุราษฎร์ธานี ซ่ึงขอ้จ ากดัความลึกของท่าเทียบ
เรือในแต่ละท่าดงักล่าวในการรองรับขนาดเรือท่ีใชใ้นการ
เ ที ยบท่ าในงานวิจัย น้ี จะ ถูกพิจารณา  (ตาราง ท่ี  1) 
โดยเฉพาะท่าเรือสุราษฎร์ธานีเป็นท่าเรือท่ีถูกพิจารณา
เพ่ิมเติมเพ่ือรองรับการใช้บริการการขนส่งทางเรือจาก
สินคา้จากทางภาคใต ้ ซ่ึงในปัจจุบนัท่าเรือสุราษฎร์ธานี
ด าเนินการโดยบริษทั SCGROUP จ ากดั โดยใชช่ื้อท่าเรือ 
“NP MARINE” มีเรือให้บริการขนาดใหญ่สุด 182 TEU 
ในปัจจุบนัผูป้ระกอบการก าลงัอยูช่่วงของการท าแผนพมั
นาระบบการขนส่งภายในท่าเรือเพื่อรองรับตู ้คอนเทน
เนอร์แช่เย็น ซ่ึงถ้าการปรับปรุงระบบดังกล่าวเสร็จ
เรียบร้อย ผูส่้งออกและผูป้ระกอบการขนส่งทางภาคใตจ้ะ
มีทางเลือกท่ีเพ่ิมมากข้ึนในการเช่ือมต่อกบัท่าเรือแหลม
ฉบัง เ พ่ือการส่งออกสินค้า    จุดหมายปลายทางใน
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ต่างประเทศของมงัคุดท่ีถูกใชเ้ป็นจุดอา้งอิงเพื่อใชใ้นการ
ค านวณระยะทาง ไดแ้ก่ ท่าเรือเซ่ียงไฮ ้(จีน)  ท่าเรือฮ่องกง 
(ฮ่องกง)  ท่าเรือดานงั (เวยีดนาม) ท่าเรือปูซาน (เกาหลีใต)้ 
และท่าเรือโยโกฮาม่า (ญ่ีปุ่น) ดงัแสดงในรูปท่ี 1   
ตารางที่ 1  ท่าเรือเปล่ียนถ่ายและท่าเรือส่งออกท่ีถูก
พิจารณาเพ่ิมเติมในการออกแบบเสน้ทางการขนส่งใหม่ 

ท่าเรือเปลีย่นถ่าย ท่าเรือส่งออก 
ท่าเรือกรุงเทพ  
(1,200 TEU) 

ท่าเรือแหลมฉบงั  
(4,000 TEU) 

ท่าเรือพระประแดง 
(1,200 TEU) 

ท่าเรือกรุงเทพ  
(1,200 TEU) 

ท่าเรือสุราษฎร์ธานี  
(182 TEU) 

ท่าเรือพระประแดง  
(1,200 TEU) 

  
ท่าเรือมาบตาพดุ  
(4,000 TEU) 

 

 
รูปที ่1  ต าแหน่งของท่าเรือทั้งหมดในกรณีศึกษา 

เส้นทางการขนส่งท่ีเป็นไปได้ทั้ งหมดจะถูกสร้างข้ึนมา
เพ่ือค านวณต้นทุนและเวลาท่ีใช้ในการขนส่งในแต่ละ
เส้นทาง จากนั้นขอ้มูลดงักล่าวจะถูกน าเขา้สู่แบบจ าลอง
การโปรแกรมเชิงเสน้ ดงัต่อไปน้ี 
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             (5)   

                                                                                 (6) 
                                                                                   (7) 
โดยท่ี  
     :    จุดเร่ิมตน้ของเสน้ทางการขนส่ง             = จ านวนแหล่งผลิตของมะม่วงหรือมงัคุดทั้งหมด 
    :   จุดหมาปลายทางของเสน้ทางการขนส่ง 
    :  จุดเร่ิมตน้ของเสน้ทางการขนส่งทั้งหมด 
    :  จุดหมายปลายทางของเสน้ทางการขนส่งทั้งหมด 
    :  เสน้ทางการขนส่ง    
   :  ชุดของเสน้ทางการขนส่งทั้งหมด 
    :  ขนาดของกลุ่มยานพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่ง

ภายในประเทศและระหวา่งประเทศ  
   :  กลุ่มยานพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่งภายในประเทศ 
  และระหวา่งประเทศ 
    
   :  ปริมาณการขนส่งมงัคุดจากจุดเร่ิมตน้   ไปยงั 

 จุดหมายปลายทางในต่างประเทศ    โดยเสน้ทาง   
   การขนส่ง   โดยใชข้นาดของกลุ่มยานพาหนะ   
    
   :  ตน้ทุนในการขนส่งมงัคุดจากจุดเร่ิมตน้   ไปยงั  

            จุดหมายปลายทางในต่างประเทศ   โดยเสน้ทาง 
            การขนส่ง   โดยใชข้นาดของกลุ่มยานพาหนะ   
      :  เวลาท่ีใชใ้นการขนส่งมงัคุดในเสน้ทาง    
     :  เวลารวมท่ีใชใ้นการขนส่งมงัคุดทั้งหมด 
     :  ปริมาณของมงัคุดท่ีถูกเคล่ือนยา้ยจากจุด    
     :  ปริมาณของมงัคุดท่ีถูกเคล่ือนยา้ยไปสู่จุด   
 สมการวตัถุประสงค์ (1) มีจุดมุ่งหมายเพ่ือการหา
เส้นทางการขนส่งท่ีมีตน้ทุนต ่าท่ีสุด โดยตน้ทุนค่าขนส่ง
เท่ากบัผลรวมของปริมาณการขนส่งหรือจ านวนตูสิ้นคา้
ยาว (FEU = Forty-Foot Equivalent Unit) จาก i ไป j  โดย
ใชเ้สน้ทางการขนส่ง r และกลุ่มยานพาหนะ k โดยจ านวน
รอบของยานพาหนะถูกค านวณตน้ทุนไวแ้ลว้เพื่อให้การ
ขนส่งมงัคุดไปสู่จุดหมายปลายทางในต่างประเทศครบ
จ านวน     ตั้งแต่สมการท่ี  (2) – (7)    นั้นเป็นขอ้จ ากดั  
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(Constraint) ของแบบจ าลองฯ โดยท่ีสมการท่ี 2 เป็นการ
ก าหนดค่าของปริมาณการขนส่งมงัคุดในแต่ละเส้นทาง r 
ท่ีออกจากจุดเร่ิมตน้เดียวกนัแต่มีจุดหมายปลายทางต่างกนั 
ผลรวมของปริมาณการขนส่งทั้ งหมดจะตอ้งไม่เกินกว่า
ปริมาณของมังคุดท่ีถูกปล่อยจากจุดเร่ิมตน้ i  ในทาง
กลบักนัในสมการท่ี 3 ปริมาณการขนส่งในแต่ละเส้นทาง
ท่ีออกจากจุดเ ร่ิมต้นต่างกัน แต่ขนส่งไปท่ีจุดหมาย
ปลายทางเดียวกนั ผลรวมของปริมาณการขนส่งมงัคุดตอ้ง
ไม่นอ้ยกวา่ความตอ้งการของสินคา้ท่ีจุดหมายปลายทางใน
ต่างประเทศ  j  ขอ้จ ากัดดา้นเวลาในการเดินทางจะถูก
ก าหนดเพ่ือให้ไม่เกิน 2 สัปดาห์เพื่อรักษาคุณภาพของ
มงัคุดดงัแสดงในสมการท่ี 4    ในส่วนของสมการท่ี 5 เป็น
การก าหนดขอบเขตของระยะเวลารวมในการขนส่งในทุก
เส้นทางต้องมีค่าไม่เกินระยะเวลาสูงสุดท่ีก าหนดไว ้
ในขณะท่ีสมการท่ี 6 แสดงปริมาณการขนส่งในแต่ละ
เส้นทางจะมีค่าไม่เกินความสามารถในการขนส่งสินคา้
ของกลุ่มยานพาหนะ และสมการท่ี 7 แสดงปริมาณการ
ขนส่งของมงัคุดท่ีถูกเลือกมาจะตอ้งมีค่าไม่ติดลบเสมอ  
 ต้นทุนท่ีใช้ในการขนส่งจะข้ึนอยู่กับขนาดของเรือ
คอนเทนเนอร์โดยในงานวจิยัน้ีใชข้อ้มูลในการค านวณจาก 
Aversa et. al. [9] ตูค้อนเทนเนอร์ยาวขนาด 1 FEU จะถูก
ใชใ้นการบรรจุมงัคุดในงานวิจยัน้ี โดย 1 FEU สามารถ
บรรจุน ้ าหนักมงัคุดได ้25 ตนั ส าหรับค่าธรรมเนียมผ่าน
เขา้ท่าเรือโดยรถบรรทุกและค่าธรรมเนียมในการยกขน
สินค้าซ่ึงมีความแตกต่างกันในแต่ละท่าเรือ เช่นท่าเรือ
แหลมฉบงัมีค่าธรรมเนียมในการผา่นเขา้ท่าโดยรถบรรทุก
เท่ียวละ 100 บาท ค่ายกขนสินคา้ข้ึนเรือเท่ากบั 750 บาท
ต่อตูต้่อคร้ัง ในขณะท่ีท่าเรือกรุงเทพมีอตัราค่าธรรมเนียม
ในการผ่านเข้าท่า ท่ี เ ท่ากันกับท่าเ รือแหลมฉบัง แต่
ค่าธรรมเนียมท่ีใชใ้นการยกขนสินคา้โดยเครนข้ึนเรือจะ
อยูท่ี่ 1,360 บาทต่อตูต้่อคร้ัง  ความเร็วเฉล่ียในการขนส่ง
โดยรถบรรทุกจะใชท่ี้ 70 กม ./ชม ความเร็วของเรือเดิน
ทะเลเฉล่ียจะข้ึนอยูก่บัขนาดของเรือท่ีใชใ้นงานวิจยัน้ีใช้
ขอ้มูลจาก Rodrigue [10]   

4 . ผลการวจัิย 

จ านวนเส้นทางการขนส่งท่ีเป็นไปไดท้ั้ งหมดในการ
ขนส่งมงัคุดจากแหล่งผลิตทั้ง 5  แห่งในไทยไปสู่จุดหมาย
ปลายทางในต่างประเทศทั้ง 5 ประเทศในรูปแบบคอนเทน
เนอร์ยาวแช่เยน็ (1 FEU) จ านวน 3,390 ตู ้จะสามารถสร้าง
เส้นทางไดท้ั้ งหมด 500 เส้นทาง โดยเส้นทางปัจจุบนัท่ี
ผูป้ระกอบการและผูส่้งออกใช้ในการส่งออกมังคุดคือ
ท่าเรือแหลมฉบังซ่ึงสามารถสร้างเส้นทางการขนส่งได้
ทั้งหมด   25 เส้นทาง ตน้ทุนรวม 29.62 ลา้นบาทและเวลา
ในการขนส่งรวม 135 วันจากข้อสมมติฐานท่ี
ผูป้ระกอบการมีกลุ่มรถบรรทุกในการขนส่ง 50 คนัท่ี
สามารถออกด าเนินการได้พร้อมกัน   จากการค านวณ
เส้นทางการขนส่งท่ีมีตน้ทุนมากท่ีสุดไดแ้ก่เส้นทางการ
ขนส่งจากจนัทบุรีไปยงัท่าเรือเซ่ียงไฮโ้ดยผา่นท่าเรือแหลม
ฉบงัด้วยจ านวน 1,067 ตูฯ้ โดยมีตน้ทุนการขนส่งอยู่ท่ี 
6.97 ลา้นบาท และเวลาในการขนส่งอยูท่ี่ 9.59 วนั ซ่ึงจะ
เห็นวา่จ านวนของตูสิ้นคา้ยิ่งเยอะตน้ทุนและเวลาท่ีใชใ้น
การขนส่งจะเยอะตามไปดว้ย  
ตารางที ่2  ผลการวจิยัท่ีไดจ้ากการปรับปรุงเสน้ทาง 

โครงการ 
จ านวน
เส้นทาง 

ต้นทุนรวม 
(ล้านบาท) 

เวลารวม 
(วนั) 

ชุดเส้นทางปัจจุบนั 25 29.62 135 

ชุดเส้นทางการ
ขนส่งท่ีเหมาะสม 

9 24.43 52.65 

ตารางท่ี 2 แสดงผลการวิจยัท่ีไดจ้ากการปรับปรุงเส้นทาง
ในแบบจ าลองฯ  ซ่ึงจะเห็นไดว้า่จ านวนเส้นทางการขนส่ง
ท่ีเหมาะสมลดลงเหลือ 9 เส้นทาง ตน้ทุนรวมขนส่งลดลง 
17.52%  และเวลาในการขนส่งลดลงมากถึง 61% และเวลา
ในการขนส่งในแต่ละเส้นทางไม่เกิน 14 วนัตามขอ้จ ากดั
ในสมการท่ี 4 ของแบบจ าลองฯ ซ่ึงเวลาในการขนส่ง
ท่ีมากท่ีสุดอยูใ่นเสน้ทางการขนส่งจากจนัทบุรีไปยงัท่าเรือ
เซ่ียงไฮโ้ดยผ่านท่าเรือมาบตาพุดดว้ยจ านวน 1,391 ตู ้โดย
มีตน้ทุนการขนส่งอยู่ท่ี 8.37 ลา้นบาท และเวลาในการ
ขนส่งอยู่ท่ี 9.59 วนั  นอกจากน้ีท่าเรือสุราษฎร์ธานีถูก
เลือกเป็นท่าเรือท่ีใชใ้นการเปล่ียนถ่ายสินคา้ในปริมาณการ
ขนส่งท่ีไม่มากจากจุดต้นทางในภาคใต้ โดย 3 ใน 9 
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เสน้ทางนั้นใชท่้าเรือสุราษฎร์ธานีในการเปล่ียนถ่ายสินคา้
เพื่อไปเปล่ียนถ่ายสินคา้เพ่ือข้ึนเรือใหญ่ท่ีท่าเรือในภาค
ตะวนัออกโดยเส้นทางแรกคือจากนราธิวาสไปยงัท่าเรือ
ฮ่องกงโดยใช้ท่าเรือมาบตาพุดเป็นท่าเรือส่งออกด้วย
จ านวน 222 ตูฯ้ ในขณะท่ีอีก 2 เส้นทางจุดตน้ทางคือ
นครศรีธรรมราชไปยงัท่าเรือดานังและท่าเรือปูซานโดย
ผ่านท่าเรือมาบตาพุดทั้ งคู่ด้วยจ านวน 229 และ 8 ตูฯ้
ตามล าดบั  
5.  สรุปผลการวจัิย  

จากผลท่ีได้จากการประมวลผลในแบบจ าลองการ
โปรแกรมเชิงเสน้แสดงใหเ้ห็นวา่การปรับปรุงเส้นทางการ
ขนส่งโดยใชก้ารขนส่งหลายรูปแบบสามารถช่วยในการ
ลดตน้ทุนและเวลาท่ีใชใ้นการขนส่งได ้17.52% และ 61% 
ตามล าดับ ท่าเรือสุราษฎร์ธานีสามารถเขา้มามีบทบาท
ส าคญัในการเป็นทางเลือกส าหรับผูป้ระกอบการขนส่ง
และผูส่้งออกผลไม้ในภาคใตใ้นการเช่ือมต่อระบบการ
ขนส่งระหว่างภาคใตแ้ละภาคตะวนัออกเพ่ือการส่งออก
ผลไมแ้ละสินคา้อ่ืนๆท่ีบรรจุในตูค้อนเทนเนอร์แช่เยน็ ซ่ึง
จะสามารถลดตน้ทุนการขนส่งได้อย่างมาก ถา้ผูบ้ริหาร
ระดับสูงของท่าเรือฯ สามารถพฒันาท่าเรือในแง่ของส่ิง
อ านวยความสะดวกในดา้นปลัก๊ไฟให้เพียงพอกบัตูฯ้ และ
พ้ืนท่ีภายในท่าในการวางตูฯ้   ในส่วนของแบบจ าลองฯท่ี
น าเสนอในงานวิจัยน้ีสามารถใช้เป็นเคร่ืองมือในการ
ปรับปรุงเส้นทางการขนส่งในปัจจุบันเพื่อลดตน้ทุนการ
ขนส่งให้แก่ผูป้ระกอบการขนส่งและผูส่้งออกไดอ้ย่างมี
ประสิทธิภาพ ข้อมูลตัวแปรอ่ืนๆ ในแบบจ าลองฯ เช่น 
จ านวนของยานพาหนะ  ความ เ ร็ว และขนาดของ
ยานพาหนะ ฯลฯ สามารถปรับเปล่ียนลงในแบบจ าลองฯ 
ไดอ้ย่างง่ายในหลากหลายโครงการ ตลอดจนการก าหนด
ตวัแปรปริมาณสินคา้ และจ านวนของยานพาหนะท่ีใช้ให้
เป็นตวัแปรการตดัสินใจ ก็สามารถน าไปพฒันาต่อยอด
เพ่ือประยกุตใ์ชใ้นงานวจิยัในอนาคตไดต้่อไป 
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