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บทท่ี 1 

บทนํา 

1.1 ความสําคัญและท่ีมาของปญหา  
 ระบบโลจิสติกสท่ีมีประสิทธิภาพมีความสําคัญตอผลไมเพื่อการสงออก เนื่องจากการสงออกตองมี
ระยะเวลาในการขนสง การเคล่ือนผลไมจากแหลงผูผลิต หรือผูจัดเก็บไปยังลูกคาในระดับตางๆ อยางไรก็ตาม
ผลไมเปนสินคาท่ีเนาเสียงายและมีระยะเวลาในการเก็บรักษาจํากัด การบริหารจัดการกิจกรรมโลจิสติกสใน
ทุกๆ ฝาย เริ่มต้ังแตเกษตรกรขนผลผลิตมาขายใหกับผูรวบรวม ผูรวบรวมจะรับซื้อผลผลิตจากเกษตรกรหลาย
ราย เมื่อผูรวบรวมรับผลผลิตมาแลวจะทําการคัดคุณภาพ คัดเกรด ตรวจสอบบรรจุ ขนสงไปทาเรือ
ภายในประเทศ และข้ันตอนสุดทายเปนการขนสงทางเรือจากทาสงออกไปยังทาเรือในประเทศปลายทาง ซึ่ง
เวลาท่ีใชในกระบวนการท้ังหมดนั้นจึงเปนปจจัยสําคัญท่ีมีผลตอการกําหนดคุณภาพและมูลคาของผลไมท่ีสง
มอบ ณ ประเทศปลายทาง ผูสงออกตองสรางความพึงพอใจใหกับลูกคาดวยการรักษาคุณภาพของผลไมซึ่งจะ
ข้ึนอยูกับการมีประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส ดังนั้น การวางแผนการขนสงมีความสําคัญอยางมากตอ
ระบบโลจิสติกส จากการวิเคราะหตนทุนพบวา ตนทุนคาขนสงมีคาประมาณ 49% ของตนทุนโลจิสติกส
ประจําป 2552 (Logistics Digest, 2011) ดังนั้นถามีความผิดพลาดจากการวางแผนการขนสง จะเกิดผล
กระทบข้ึนกับระบบโลจิสติกสในหลายหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เชน พิธีการสงออก ซึ่งจะมีผลตอตนทุนการ
สงออก และท่ีสําคัญเมื่อถึงฤดูกาลสงออกผลไม ตนทุนการขนสงจะสูงข้ึนมากกวาปกติเนื่องจากเกิดความ
ตองการใชบริการรถหัวลาก และตูคอนเทนเนอรเพื่อใชในการบรรจุเปนจํานวนมาก   
 ในปจจุบัน ผูสงออกผลไมสวนใหญใชการขนสงทางถนน และไมมีทางเลือกมากสําหรับรูปแบบการขนสง
แบบอื่น กอใหเกิดปญหาการขนสงทางถนนท่ีมีปริมาณมาก ณ ปจจุบัน โดยจากสถิติพบวาการขนสงสินคา
ภายในประเทศไทยตามหนวยน้ําหนัก (ตัน) จะเปนการขนสงทางถนนถึง 85.27% การขนสงทางราง 2.19% 
การขนสงทางลําน้ํา 12.54% และการขนสงทางชายฝงเพียง 0.11% ในป 2550 (บุญทรัพย, 2554)  ในดาน
ส่ิงแวดลอมนั้น การปลอยมลพิษกาซคารบอนไดออกไซดของภาคธุรกิจการขนสงมีปริมาณมากถึง 50 ลานตัน
ตอป และมีสัดสวนการใชพลังงานเปน 36.6% ของประเทศซึ่งมากเปนอันดับสองรองจากภาคอุตสาหกรรม 
จากสถิตการใชพลังงานในภาคการขนสงนั้นแบงเปน การขนสงทางถนนมีสัดสวนมากถึง 76.1% การขนสงทาง
รถไฟ 0.4% การขนสงทางน้ํา 5% และการขนสงทางอากาศ 14.8% (กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ
พลังงาน, 2552)  นอกจากนี้ปญหาเรื่องตูคอนเทนเนอรท่ีใหบริการมีจํานวนจํากัดในชวงฤดูกาลสงออก ทําให
เกิดการแยงตูคอนเทนเนอรระหวางผูสงออก เนื่องจากผลไมเปนสินคาเนาเสียและมีอายุการเก็บรักษาจํากัด 
เมื่อผูสงออกไมมีตูสําหรับการบรรจุ ผูสงออกบางรายจําเปนตองวางผลไมท่ีบรรจุเสร็จแลวท่ีลานในโรงบรรจุ 
ซึ่งมีผลทําใหคุณภาพของผลไม และความพึงพอใจของลูกคาลดลง จากแรงกดดันดวยปจจัยหลากหลายดาน
ดังกลาว ทําใหการวางแผนระบบโลจิสติกสท่ีมีประสิทธิภาพในภาคการขนสงของผลไมเพื่อการสงออกมีความ
จําเปนอยางมาก  
 โครงการวิจัยนี้ไดกําหนดกรณีศึกษา คือ การสงออกผลไมท่ีมีศักยภาพในการสงออกไปขายยังตางประเทศ 
ไดแก มะมวงและมังคุดซึ่งมีมูลคาการสงออกอยูใน 5 อันดับแรกของผลไมไทยไปยัง ณ ประเทศปลายทาง 
(สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 2555) โดยศึกษากิจกรรมท่ีเกิดข้ึนภายในระบบโลจิสติกส ความสัมพันธของ
ฝายกิจกรรมโลจิสติกส และการใชแนวคิดของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport)  
เพื่อวิเคราะหเสนทางท่ีเปนไปไดท้ังหมดในกรณีศึกษาท่ัวประเทศจากผูรวบรวมผลไมหรือผูสงออกจนถึง
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จุดหมายปลายทางในตางประเทศ นอกจากนี้ทางทีมผูวิ จัยไดนําเสนอเสนทางและรูปแบบการขนสง
หลากหลายรูปแบบเพื่อทดแทนการขนสงทางถนนหรือบางสวนไดแก ทางเรือ เพื่อลดปญหาการแยงใชบริการ
รถหัวลาก ลดตนทุนรวม เวลา และการใชพลังงานในการขนสงเพื่อลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดข้ึนสู
ช้ันบรรยากาศโดยการพัฒนาแบบจําลองหลากหลายวัตถุประสงคเพื่อการแกปญหาเสนทางขนสงท่ีเหมาะสม
ท่ีสุดในประเทศซึ่งจะมีปจจัยความจุของรถบรรทุกสําหรับการขนสงทางถนนและขนาดของเรือสําหรับการ
ขนสงทางเรือในการใหบริการเปนขอจํากัด เพื่อวิเคราะหถึงทางเลือกใหมในการขนสงภายในประเทศใหเพิ่มข้ึน
ตลอดจนการวางแผนเสนทางตอเนื่องทางเรือท่ีเหมาะสม ภายใตการใชจํานวนและขนาดของเรือใหเกิด
ประโยชนสูงท่ีสุด ในการขนสงมะมวงและมังคุดจากผูรวบรวมหรือผูสงออกจากไทยไปยังจุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ เพื่อทําใหตนทุน เวลาและการใชพลังงานรวมในการขนสงมะมวง และมังคุดลดลงใหตํ่าท่ีสุด 
โดยเฉพาะในฤดูกาลสงออก ขณะเดียวกันโครงการวิจัยนี้ไดกําหนดการศึกษาการวางแผนสําหรับการนําเขาตู
เปลาเขามาใชภายในประเทศเพื่อไมใหเกิดการขาดแคลน ซึ่งเปนการจัดสรรตูคอนเทนเนอรเพื่อลดปญหาความ
ลาชาในการรอคอยตูคอนเทนเนอรเปลาสําหรับการบรรจุมะมวงและมังคุด  

 

1.2 วัตถุประสงคของโครงการวิจัย   

วัตถุประสงคท่ัวไป   

พัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพื่อการสงออกมะมวงและมังคุดจากผูรวบรวมผลไมในไทยไปยัง

จุดหมายปลายทางในตางประเทศเพื่อทําใหตนทุน เวลา และการใชพลังงานในการขนสงใหตํ่าท่ีสุด 

 

วัตถุประสงคจําเพาะ  

1. ศึกษาระบบโลจิสติกสการสงออกมะมวงและมังคุดจากไทยไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศ 

 

1.1 ศึกษาเสนทางและรูปแบบการไหลของมะมวงและมังคุดในปจจุบันจากสวนผลไมในไทยไปสู

ประเทศปลายทาง ตลอดจนคาใชจาย และเวลารวมของกิจกรรมโลจิสติกสตลอดหวงโซ

อุปทาน  

1.2 ศึกษาการไหลของขอมูลสารสนเทศในการสงออกมะมวง และมังคุดไปยังประเทศปลายทาง 

และลักษณะการเรียกใชตูคอนเทนเนอร และการนําเขาตูเปลาเขามาใชภายในประเทศของ

บริษัทเรือ 

 

2. ศึกษาเสนทางการขนสงมะมวงและมังคุดท่ีเปนทางเลือกใหมสําหรับการขนสงหลายรูปแบบ 

(Multimodal Transport) ของมะมวงและมังคุดจากผูรวบรวมไปยังทาสงออก เพื่อทําใหตนทุน 

เวลา และการใชพลังงานในการขนสงใหตํ่าท่ีสุด 
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3. พัฒนาแบบจําลองหลากหลายวัตถุประสงค (Multi-Objective Optimization Model) เพื่อใชใน

การแกไขปญหาชุดเสนทางการขนสงภายในประเทศและระหวางประเทศแบบบูรณาการท่ีเหมาะสม

ท่ีสุดท่ีทําใหตนทุน เวลา และการใชพลังงานในการขนสงตํ่าท่ีสุด  

 

4. เปรียบเทียบชุดเสนทางปจจุบันและชุดเสนทางใหมของมะมวงและมงัคุด 

  

5. ศึกษาการจัดสรรตูคอนเทนเนอรสําหรับบรรจุมะมวงและมังคุดเพื่อการสงออก โดยเปนการวาง

แผนการพยากรณสําหรับการนําเขาตูเปลาเขามาใชอยางเพียงพอภายในประเทศ 

 
1.3 ประโยชนท่ีจะไดรับจากโครงการวิจัย   

1. เปนการกระตุนนโยบายของภาครัฐบาลใหมาชวยสงเสริมการขนสงหลายรูปแบบ (Multi-Modal 

Transport) แกผูประกอบการขนสงและโลจิสติกส ใหมีสัดสวนการขนสงแบบหลายรูปแบบใหมากข้ึน อันจะ

กอใหเกิดประโยชนตอประเทศชาติในแงของเศรษฐกิจ สังคมและส่ิงแวดลอม   

 

2. ผูรวบรวม หรือผูสงออกผลไมสามารถเลือกใชเสนทางการขนสงท่ีบรรลุหลายวัตถุประสงคในเวลา  

เดียวกันไดแก เสนทางท่ีทําใหตนทุนรวม เวลา และการใชพลังงานในการขนสงตํ่าท่ีสุด  

 

3. บริษัทสายเรือสามารถประมาณความตองการใชตูคอนเทนเนอร เพื่อประเมินปริมาณการนําเขาตู

เปลาเขามาใชภายในประเทศ ลดปญหาการแยงใชตูสินคาและตูสินคาขาดแคลน ทําใหสามารถสงสินคาได

ทันเวลาท่ีลูกคากําหนดและลดโอกาสท่ีผลไมเนาเสียลง 

 

4. บริษัทสายเรือสามารถเตรียมพื้นท่ีระวางบนเรือเพื่อรองรับตูสินคาลวงหนา เพื่อรองรับกับปริมาณ

สินคาสงออกลวงหนา และผูรวบรวมผลไมสามารถวางแผนการจัดซื้อสินคาจากเกษตรกรลวงหนาและวาง

แผนการขนสงลวงหนาได 

 

1.4 ขอบเขตของโครงการวิจัย  

 

 โครงการวิจัยนี้เปนการศึกษาเปนการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพื่อการสงออกมะมวงและ

มังคุด โดยการวิ เคราะหหาชุดเสนทางการขนสง ท่ีเหมาะสมท่ีสุดแบบบูรณาการซึ่ง เปนการขนสง

ภายในประเทศและระหวางประเทศจากผูรวบรวมหรือผูสงออกไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศ โดยใช

แนวคิดจากการขนสงหลากหลายรูปแบบ  โดยมีเปาหมายเพื่อทําใหตนทุน เวลา และการใชพลังงานในการ

ขนสงใหนอยท่ีสุด ขอดีของแนวคิดนี้คือเพื่อลดปญหาการแยงใชหัวรถลากของผูสงออกในกรณีการขนสงทาง

ถนนโดยเฉพาะอยางยิ่งในฤดูกาลสงออกซึ่งมักจะเกิดการขาดแคลนตูคอนเทนเนอรเพื่อใชในการบรรจุผลไม 



 

รายงานฉบับสมบูรณ 
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นอกจากนี้ยังเปนการลดมลภาวะทางอากาศท่ีเกิดจากการขนสงทางถนน ขอบเขตของการศึกษาการสงออก

มะมวงและมังคุดมีดังนี้  

 

ในการศึกษาโครงการวิจัยนี้จะศึกษามะมวงและมังคุดผลสดไดแก  

 

1) มะมวงผลสด จะทําการศึกษาการสงออกจากผูรวบรวมและผูสงออกในไทยไปยังจุดหมายปลายทางใน

ตางประเทศ ไดแก ญี่ปุน เวียดนาม มาเลเซีย เกาหลีใตและจีน ซึ่งเปนตลาดหลักสงออกของมะมวง

ผลสดของไทย   

2) มังคุดผลสด จะทําการศึกษาการสงออกจากผูรวบรวมและผูสงออกในไทยไปยังจุดหมายปลายทางใน

ตางประเทศ ไดแก ฮองกง เวียดนาม เกาหลีใต จีนและญี่ปุน  ซึ่งเปนตลาดหลักสงออกของมังคุดผล

สด 

 

นอกจากนี้การศึกษาการวางแผนสําหรับการนําเขาตูเปลาเขามาใชภายในประเทศ โดยเปนการจัดสรรตูคอน

เทนเนอรสําหรับบรรจุมะมวงและมังคุดเพื่อการสงออกจะถูกดําเนินการ เพื่อลดปญหาการแยงใชตูคอนเทน

เนอรระหวางผูสงออก ลดปญหาการเนาเสีย และคุณภาพของมะมวงและมังคุดเมื่อไปถึงประเทศปลายทาง

เนื่องจากเสียเวลาในการรอคอยการบรรจุตูคอนเทนเนอร  

 

1.5  ทฤษฎี สมมติฐาน และกรอบแนวความคิดของการวิจัย  

 
โครงการวิจัยนี้เปนการศึกษาเปนการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพื่อการสงออกมะมวงและ

มังคุด โดยจะแบงเปนการวิเคราะห 2 สวนหลัก โดยแบงเปน  
 

 สวนท่ี 1 การวิเคราะหหาเสนทางและการจัดสรรปริมาณการขนสงหรือจํานวนตูท่ีเหมาะสมของมะมวง
และมังคุดจากผูรวบรวมหรือผูสงออกไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศ การวิเคราะหทําโดยนําเสนทาง
ท้ังหมดท่ีเปนไปไดมาพิจารณารวมกันท้ังชุดเสนทางเดิมและใหมแบบบูรณาการต้ังแตผูรวบรวมหรือผูสงออก
ผลไมไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศ เพื่อทําใหตนทุน เวลา และการใชพลังงานรวมในการขนสงใหตํ่า
ท่ีสุด ภายใตขอจํากัดการขนสงของยานพาหนะซึ่งไดแกขนาดของรถบรรทุกและเรือในแตละเสนทาง การ
พัฒนาตัวแบบ (Model) การขนสงตอเนื่องหลากหลายรูปแบบโดยแบบจําลองการแกปญหาหลากหลาย
วัตถุประสงค (Multi-objective optimization model) ซึ่งสมการเชิงคณิตศาสตรจะถูกพัฒนาข้ึนเพื่อ
ตัดสินใจเสนทางท่ีเหมาะสมท่ีสุด โดยตัวแปรในการตัดสินใจของแบบจําลองฯ คือปริมาณตูของผลไมท่ีถูก
เคล่ือนยายไปในแตละเสนทาง   

 
 

 สวนท่ี 2 การจัดสรรจํานวนตูคอนเทนเนอรเปลาแชเย็นหรือแชแข็ง (Refrigerator Container) ขนาด 40 
ฟุต และอยูในสภาพท่ีสมบูรณ สามารถรักษาอุณหภูมิภายในตูใหคงท่ีตลอดการขนสงได เพื่อบรรจุมะมวง และ



 

รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 1-5 
 

มังคุดสงออกจะถูกวางแผนเพื่อลดระยะเวลาการรอคอยตูคอนเทนเนอรเปลาในการบรรจุผลไมท้ัง 2 โดยใช
เทคนิคการพยากรณคือ Seasonal Decomposition และ Winter’s Method โดยการเลือกใชเทคนิคการ
พยากรณท่ีใหคากลางของเปอรเซ็นตความคลาดเคล่ือนสัมบูรณ (MAPE) ตํ่าท่ีสุด เพื่อสรางความแมนยําในการ
นําเขาตูเปลามาใชเพื่อการบรรจุมะมวงและมังคุดภายในประเทศ  โดยขอมูลปริมาณการสงออกในอดีตของ
มะมวงและมังคุดดวยตูคอนเทนเนอรแชเย็นในการสงออกไปท่ัวโลกจะถูกนํามาใชเปนฐานขอมูลในการ
พยากรณ 

 

       Parameters สําหรับการขนสงทางถนน

- ตนทุนการขนสง  

- เวลาในการขนสงจริง 

- เวลาจัดการสินคาในทา 

- ขอบเขตระยะเวลาสูงสุดในการขนสงผลไม

- ปริมาณสินคาที่ตองการขนสง ณ จุดเริ่มตน

- ความตองการสินคา ณ จุดปลายทาง

- ความสามารถการขนสงสินคาของบริษัทขนสง

- ประสิทธิภาพการใชพลังงานของการขนสงแตละประเภท

- ระยะทางในการขนสง

- เสนทางการขนสงใหมที่เสนอตนทุนรวม 

เวลาและการใชพลังงานในการขนสงสินคา

นอยที่สุด   

      

- ปริมาณการขนสงของตูคอนเทนเนอร

บรรจุผลไมแตละชนิดในแตละเสนทาง 

การหาเสนทางการขนสงผลไมที่เหมาะสม 

ผลลัพธ

            Parameters สําหรับเรือ

- ขนาดของเรือ

- จํานวนของเรือ

- ระยะทางของการขนสง

- ขอบเขตระยะเวลาในการขนสง

ไปที่ทาเรือปลายทาง

      

การวางแผนการจัดสรรตูคอนเทนเนอร 

                  

         Parameters

- Seasonal Component

- Trend Component

- Cyclical Component

- Random Component

ปริมาณความตองการตูเปลา

ในการบรรจุมะมวงและมังคุด

             Parameters

- ปริมาณการสงออกทั่วโลกของ

มะมวงและมังคุดรายจังหวัด

- ปริมาณการสงออกทั่วโลก

ของมะมวงและมังคุดตามทาเรือ

สงออก

ผลลัพธ

      รูปท่ี 1.1 กรอบแนวคิดงานวิจัยการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพื่อการสงออกมะมวงและมังคุด 
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บทท่ี 2 

การทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของ 

ในบทนี้จะเปนการทบทวนวรรณกรรมในอดีตท่ีเกี่ยวของกับการเลือกเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสมภายใต
ขอจํากัดดานการขนสงของแตละเสนทาง ซึ่งเปนปญหาท่ีเกิดข้ึนในหลายธุรกิจ โดยเนื้อหาในบทนี้จะทําการ
แบงออกเปน 2 สวนโดยสวนท่ี 1 นั้นจะเปนเนื้อหาของการทบทวนการพัฒนาแบบจําลองการเลือกเสนทาง
การขนสงซึ่งจะรวมถึงงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการเลือกเสนทางทางถนนและทางเรือ  ซึ่งในสวนนี้เปนสวนท่ีมี
ความสําคัญอยางมากเนื่องจากเนื้อหาหลักของโครงการวิจัยนี้ คือการพัฒนาแบบจําลองหลากหลาย
วัตถุประสงค (Multi-Objective Optimization Model) เพื่อหาเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสมท่ีสุดท่ีทําให
ตนทุน เวลาและการใชพลังงานตํ่าท่ีสุดจากผูรวบรวมผลไมไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศ ในขณะท่ี
สวนท่ี 2 จะเปนการทบทวนวรรณกรรมท่ีเกี่ยวของกับการจัดสรรตูคอนเทนเนอรเปลาโดยการใชการพยากรณ
ปริมาณการสงออกของมะมวงและมังคุด 
 
2.1  ทฤษฎีแนวคิดท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกส  
  
 กิจกรรมทางโลจิสติกสนั้นเปนสวนประกอบหนึ่งท่ีมีความสําคัญตอระบบโซอุปทาน (Supply Chain 
System) ท่ีตองอาศัยการประสานการทํางานของกิจกรรมใหมีความสอดคลองกัน เพื่อใหระบบการทํางานรวม
นั้นมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล Lambert et al (1998) ไดจัดหมวดหมูกิจกรรมหลักท่ีเกี่ยวของกับการ
จัดการโลจิสติกสท่ีกอใหเกิดคาใชจายไว 6 หมวดไดแก  

1. การขนสง (Transportation)  
2. การจัดการคลังสินคา (Warehousing)  
3. การถือครองสินคาคงคลัง (Inventory carrying) 
4. การจัดซื้อจัดจางและการขนถายลําเลียง (Procurement and material handling) 
5. การจัดการใบส่ังซื้อและสารสนเทศ (Order and information processing) 
6. การบริการลูกคา (Customer service) 

 การลดคาใชจายดานโลจิสติกสควรลดคาใชจายโดยรวมท้ังหมด (Total costs) เพราะการลดคาใชจาย
เพียงหมวดใดหมวดหนึ่งอาจทําใหคาใชจายในหมวดอื่นๆ สูงข้ึน สําหรับกิจกรรมสนับสนุน (Support 
activities) คือกิจกรรมท่ีอาจจะมีหรือไมมีก็ไดข้ึนอยูกับสถานการณและประเภทของธุรกิจ โดยกิจกรรม
สนับสนุนในระบบโลจิสติกสจะประกอบดวย  

1. การบรรจุหีบหอ (Packaging) 
2. การจัดการดานคลังสินคา (Warehousing and storage) 
3. การจัดการอุปกรณเครื่องมือตางๆ (Material handling) 
4. การจัดหาอะไหลและบริการ (Parts and service support) 
5. การส่ือสารดานโลจิสติกส (Logistics communication) 
6. การเลือกทําเลท่ีต้ังของโรงงานและคลังสินคา (Plant and warehouse site selection) 
7. โลจิสติกสแบบยอนกลับ (Reverse logistics) 
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รุธีร พนมยงค (2550) ไดอธิบายความสัมพันธองคความรูทางดานโลจิสติกสในรูปแบบของ Diagram ดัง
แสดงในรูปท่ี 2.1 

 

 
 
รูปท่ี 2.1  ความสัมพันธระหวางองคความรูทางดานโลจิสติกส  
ท่ีมา : รุธีร พนมยงค (2550)   

 ระบบการบริหารการจัดการหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) หมายถึงการเช่ือมตอ
ของหนวยหรือองคประกอบตางๆในกิจกรรมโลจิสติกสเขาไวดวยกัน สวนท่ีสําคัญในระบบการบริหารการ
จัดการหวงโซอุปทานจะประกอบดวย 4 สวนดังนี้  (ดัดแปลงจาก ไอที แอล เทรด มีเดีย, 2009) 

1. ผูสงมอบ (Suppliers)  
2. โรงงานผูผลิต (Manufactures)  
3. ศูนยกระจายสินคา (Distribution Centers) 
4. รานคายอยและลูกคาหรือผูบริโภค (Retailers or Customers)  



 

รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 2-3 
 

ซึ่งองคประกอบตางๆ ในระบบการบริหารของหวงโซอุปทานนั้นถากรณีศึกษาในโครงการวิจัยนี้ซึ่งจะเนนการ
จัดการผลไมเพื่อการสงออก เกษตรกรจะเทียบเทากับผูสงมอบ ขณะท่ีผูรวบรวมผลไมจะทําหนาท่ีเปนท้ัง
โรงงานผูผลิตและศูนยกระจายสินคา เนื่องจากตองมีหลายข้ันตอนในการเพิ่มมูลคาใหกับผลไมกอนท่ีจะสงออก 
โดยมีผูบริโภคเปนลูกคาจากตางประเทศ  
 
 ธเนศ สิริสุวรรณกิจ (2549) ไดแบงประเภทตนทุนโลจิสติกสโดยใชหลักการแบงตนทุนตามฐาน
กิจกรรม (Activity-Based Costing) เพื่อท่ีจะประเมินตนทุนในการประกอบกิจกรรมในกระบวนการโลจิสติกส 
โดยแบงตนทุนออกเปน 7 กลุมดังนี้  

1. คาเก็บเกี่ยว (Harvest Cost)  
2. คาติดตอส่ือสาร (Communication Cost) 
3. คาพิธีการศุลกากร (Customs Charge) 
4. คาคัดเกรด (Sorting Cost) 
5. คาตรวจสอบ (Quality assurance Cost) 
6. คาบรรจุ (Packing Cost) 
7. คาขนสง (Transportation Cost) 

โครงสรางของตนทุนโลจิสติกสสามารแสดงดังรูปท่ี 2.2  
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รูปท่ี 2.2  โครงสรางตนทุนโลจิสติกสการสงออกผลไม 
ท่ีมา : ธเนศ สิริสุวรรณกิจ (2549)  
 

โครงสรางตนทุนในระบบโลจิสติกสไดมีการประยุกตใชในการสงออกผลไมจากไทยไปจีนโดยใชการ
ขนสงทางเรือไดมีการศึกษาโดย ธเนศ สิริสุวรรณกิจ (2549) โดยแสดงดังรูปท่ี 2.3 
 

 
 
รูปท่ี 2.3 โครงสรางตนทุนในระบบโลจิสติกสการสงออกผลไมจากไทยไปจีนโดยการขนสงทางเรือ 
ท่ีมา : ธเนศ สิริสุวรรณกิจ (2549)   
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โดยตนทุนโลจิสติกสจะแบงออกไดเปน 2 แบบคือในฤดูกาลและนอกฤดูกาล โดยตนทุนรวมของระบบโลจิ
สติกสสามารถหาไดจาก 
        ผลรวมตนทุนระบบโลจิสติกส = คาเก็บเกี่ยว + คาการติดตอส่ือสาร + คาพิธีการศุลกากร + คาคัด
เกรด + คาตรวจสอบ + คาบรรจุ + คาขนสง     
 
2.2  แบบจําลองการเลอืกเสนทางการขนสง     
       

ในยุคแรกเริ่มนั้น  Hitchcock (1941)  ไดเริ่มการประยุกต ใชการโปรแกรมเชิงเสน (Linear 
Programming) ในการแกไขปญหาการขนสงโดยการจัดเสนทางการขนสงสินคาชนิดเดียวกันจากจุดตนทาง
และจุดปลายทางของสินคามากกวาหนึ่งแหง ใหมีตนทุนคาขนสงตํ่าท่ีสุด ในงานวิจัยท่ีเกี่ยวของตอมา Gwo-
Hshiung Tzeng และคณะ (1995) ศึกษาการขนสงถานหิน เพื่อการจัดตารางการขนสงท่ีทําใหตนทุนตํ่าสุด 
และตรงตอเวลาท่ีกําหนด โดยการสรางสมการคณิตศาสตรโดยมีเปาหมายใหตนทุนรวมตํ่าท่ีสุด โดย
ประกอบดวย 2 ตัวแปร (Variables) คือ ตนทุนคาขนสงและปริมาณการขนสงในขณะท่ีขอจํากัด 
(Constraints) คือ ปริมาณของถานหินท่ีรองรับและเปนท่ีตองการ (Coal supply and demand) ขนาดของ
เรือ และ Non-Negative และ Balanced Condition เพื่อใชในการจัดตารางเพื่อการจัดสงถานหิน   

      Sinh (1997) เสนอแบบจําลองการโปรแกรมจํานวนเต็มแบบผสม (Mixed Integer Programming) 

สําหรับการวางแผนและจัดตารางการนําเขาถานหินจากผูจัดหาวัตถุดิบหลายแหงเพื่อโรงงานผลิตของบริษัท

มากกวาหนึ่งแหงเพื่อทําใหตนทุนเชิงโลจิสติกสมีคานอยท่ีสุดประกอบดวย ตนทุนคาขนสง ตนทุนวัสดุคงคลัง

และตนทุนการจัดเก็บสินคา ภายใตเงื่อนไขขอจํากัดของ company procurement policy, power plant 

demand, harbor unloading capacity, inventory balance equations, blending requirement และ 

safety stock   

      James H. Bookbinder และคณะ (1998) ศึกษาเสนทางและรูปแบบการขนสงระหวางประเทศแคนาดา

และเม็กซิโก โดยการวิเคราะหหาเสนทางท่ีเปนไปไดท้ังหมด และคํานวณตนทุนคาขนสง และเวลาการเดินทาง

ในแตละเสนทางไวเปนฐานขอมูล ทําการแจกแจงเสนทางและรูปแบบการขนสงเพื่อเปนทางเลือกในการ

ตัดสินใจในการวางแผนการขนสงใหมีตนทุนตํ่าท่ีสุด ภายใตขอบเขตของเวลาท่ีกําหนด 

Stepnen C.H. Leung และคณะ (2002) ศึกษาการวางแผนการขนสงสินคาจากฮองกงไปจีนเพื่อให

ตนทุนรวมการขนสงตํ่าสุด โดยการสรางแบบจําลองการโปรแกรมจํานวนเต็มแบบผสม (Mixed Integer 

Programming) กําหนดเครือขายการขนสงเพื่อลดตนทุนการขนสงใหตํ่าท่ีสุด (Transportation, Hire, 

Inventory และ Allowance costs) สมการทางคณิตศาสตรถูกแกปญหาโดยโปรแกรม LINDO เพื่อหา

รูปแบบการจัดการการขนสงในแตละกลยุทธท่ีกําหนดข้ึนเพื่อใหตนทุนการขนสงตํ่าท่ีสุดในแตละกรณีการ

เปล่ียนแปลงสถานการณของการเพิ่มข้ึนของจํานวนรถบรรทุก Hiring และ Inventory Cost   

Klavdij Logozar และคณะ (2006) ศึกษาวิธีการลดตนทุนและหาเสนทางท่ีเหมาะสมสําหรับการขนสง

ในกรณีการนํา Aluminium ไปรีไซเคิลในโรงงาน เปนการศึกษาระบบโลจิสติกสและกระบวนการผลิตโดยการ

สรางสมการทางคณิตศาสตรโดยมีเปาหมายใหตนทุนการขนสงรวมตํ่าท่ีสุด โดยมีการกําหนดตัวแปรไดแก 
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Fixed Transport Costs, Variable Transport Costs, Distance, Transported Quantity, Energy Used 

for Transport and Other Operating Costs เพื่อหาเสนทางและปริมาณท่ีทําใหตนทุนการขนสงตํ่าท่ีสุด 

จากวรรณกรรมท่ีผานมามีการใชแบบจําลอง Linear Programming สําหรับการแกไขปญหา

วัตถุประสงคเดียว สําหรับแบบจําลอง Multi-Objective Optimization ใชในการแกไขปญหาโจทยท่ีมี

ลักษณะตองการหาคาท่ีดีท่ีสุดหลายคาในเวลาเดียวกัน (Synchronous approach for optimal values) ซึ่ง

ลักษณะของแบบจําลองสามารถเปนในลักษณะของท้ัง Linear Programming, Mixed integer linear 

programming, Quadratic Programming หรือ non linear programming   (Winston, 1995 & Lindo 

1999) โดยท่ี Miettinen and Makela, (1999); Miettinen and Makela, (2000) และ Miettinen and 

Makela (2006)  ไดพัฒนาโปรแกรม WWW-NIMBUS บนอินเตอรเนท เพื่อใชในการแกปญหาโจทยใน

ลักษณะ multi-objective optimization ไดอยางมีประสิทธิภาพ   

Hanaoka และคณะ (2011) ไดพัฒนาแบบจําลอง multi-objective optimization problem จากงาน

ของ IEE (1993), Green and Fan (1994) และ Schipper et al (1997) เพื่อหาคาสัดสวนของรูปแบบการ

ขนสงท่ีสามารถลดการใชพลังงาน ลดเวลาและลดตนทุนการขนสงใหมากท่ีสุด โดยการเปรียบเทียบ 3 เสนทาง

ในรูปแบบการขนสงท่ีแตกตางกัน ไดแก การขนสงรวมกันของรถบรรทุก-รถไฟ  การขนสงโดยรถบรรทุก

เทานั้น และการขนสงรวมกันของรถบรรทุกและเรือ โดยรูปแบบท้ัง 3 มีจุดตนทางและจุดหมายปลายทาง

เดียวกันจากกรุงเทพฯไปหาดใหญ จ.สงขลา  

งานวิจัยสําหรับการจัดเสนทางการขนสงทางเรือนั้นเพื่อใหมีตนทุนการขนสงตํ่าท่ีสุด ภายใตขอจํากัดของ 

เวลาการเดินทาง ขนาดและจํานวนของเรือ โดยหลักการแลว การขนสงทางเรือนั้นมีความแตกตางจากการ

ขนสงในรูปแบบอื่นๆ เชนเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงดวยรถบรรทุกนั้น Christiansen et al. (2004) ได

อธิบายวา  

1. การขนสงทางเรือนั้นตองมีการจายคาธรรมเนียมทาเรือ   

2. ความลึกรองน้ําของทาเรือตองเพียงพอในการบริการเรือท่ีเขามาจอดเทียบทา  

3. การขนสงทางเรือนั้นสวนใหญเปนการขนสงระหวางประเทศ   

4. จุดหมายปลายทางของเรือสามารถเปล่ียนแปลงไดตลอดขณะอยูบนทองทะเล เนื่องจากความไม

แนนอนของสภาพแวดลอม   

5. ระยะเวลาในการเดินเรือนั้นยาวนานหลายสัปดาห ซึ่งมีความแตกตางจากรถบรรทุก 

6. การเดินเรือนั้นมีการสับเปล่ียนเวรในการปฏิบัติงานตลอดเวลา แมกระท่ังชวงท่ีจอดเทียบทาซึ่งไม

มีเวลาหยุดพักเหมือนการขนสงโดยรถบรรทุก และการขนสงประเภทอื่นๆ  

การขนสงทางเรือนั้นโดยหลักการแลวแบงออกเปน 3 ประเภท ไดแก การขนสงทางเรือในธุรกิจ

อุตสาหกรรม (Industry Shipping) ซึ่งงานวิจัยสวนใหญเปนการเนนการวางแผนจัดตารางการเดินเรือเพื่อ

ขนสงสินคาเทกอง (Break-Bulk) ดวยเทคนิคของ A Set Partitioning (SP)  แบบท่ี 2 นั้นเปนการขนสงทาง

เรือแบบไมประจําเสนทาง (Tramp Shipping) ซึ่งสวนใหญเปนการขนสงสินคาแบบเหมาลําตามเงื่อนไข

สัญญา และประเภทสุดทายเปน การขนสงทางเรือแบบประจําทาง (Liner Shipping)  ซึ่งจะมีลักษณะท่ี
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แตกตางจากการขนสงทางเรือใน 2 แบบแรกอยูพอสมควร โดยปกติแลวจะเปนการขนสงในระบบตูสินคา 

(Container) ซึ่งประโยชนของการขนสงดวยระบบตูสินคานั้นมีประโยชนหลายประการ (กมลชนก, 2552) 

ไดแก  

1.  มีความสะดวกในการบรรทุกและการขนถาย  

2.  สินคาท่ีบรรจุมีโอกาสเสียหายนอยมาก เพราะอยูในตูเหล็กท่ีแข็งแรง สินคาในตูจึงไมบอบชํ้า 

3.  สินคาปลอดภัยจากการถูกขโมย และประหยัดคาใชจายในการทําหีบหอถาทําการขนสงในรูป   

  แบบเดิม 

4.  ประหยัดเวลาและคาใชจายในการขนสง เพราะการขนสงดวยระบบตูสินคานี้ คาใชจายในการยก  

    ขนและขนสงสินคาคิดตอตู โดยตูยาวสามารถบรรทุกสินคาไดถึง 30-32 ตัน (70 ลูกบาศกเมตร)  

5.  การขนสงดวยระบบตูสินคายังสามารถเคล่ือนยายไปมาระหวางรูปแบบการขนสงแบบตางๆได   

    อยางสอดคลองกันท้ังททางเรือ ทางบก ทางรถไฟหรือแมแตทางอากาศ  

Lawrence (1972) ไดแบงประเภทของปญหาของการขนสงทางเรือแบบประจําทางนั้นแบงเปน 4 ระดับ 

1. การออกแบบตารางและเสนทางเดินเรือ ซึ่งเปนการวางแผนทางยุทธศาสตร  

      (A Strategic Planning)  

2. การออกแบบขนาดและจํานวนของกองเรือท่ีใชในการขนสงสินคาในแตละเสนทาง 

     ซึ่งเปนการวางแผนทางยุทธศาสตร (A Strategic Planning)  

3. การบริหารจัดการเรือในกองเรือเพื่อใชในการขนสงสินคาในแตละเสนทาง ซึ่งเปนการวางแผนใน  

เชิงกลยุทธ  ( Tactical Planning)  

4. การวางแผนในการเลือกบริการขนสงสินคาแตละชนิดเพื่อใหเกิดกําไรสูงสุดกับบริษัท เดินเรือ ซึ่ง

เปนการวางแผนในเชิงปฏิบัติการ (Operational Planning)  

 

ในการวางแผนทางยุทธศาสตรสําหรับปญหาการขนสงทางเรือแบบประจําทางนั้น ในยุคเริ่มแรกมีนักวิจัยหลาย

ทานไดพฒันาแบบจําลองในการแกปญหาตางๆ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการขนสงสินคาใหมากท่ีสุด เชนมีการ

หาจํานวนของเรือท่ีเหมาะสมท่ีสุดท่ีจะดําเนินการในตารางการเดินเรือ (Dantizig and Fulkerson, 1954; 

Everett et al, 1972) และ Bradley et al, (1977) ตอมา Lane et al (1987) ไดพัฒนาแบบจําลองในการ

หาจํานวนและความจุของเรือท่ีเหมาะสมในกองเรือท่ีจะปฏิบัติการในชุดของเสนทางท่ีกําหนด โดยแบงการวิ

เคาระหออกเปน 3 ระยะเปนการผสมผสานกันระหวางเทคนิคของกระบวนการคํานวณฮิวริสติกส และ 

แบบจําลอง A Set Partitioning (SP) งานวิจัยฉบับนี้ถือวาเปนงานวิจัยช้ินแรกท่ีมีความพยายามในการนํา

แบบจําลอง Optimization มาใชในการแกปญหา  

 Rana and Vickson (1988, 1991) ไดพัฒนาแบบจําลองการจํานวนเต็มผสมไมเชิงเสน (A mixed 

non- linear programming) ในการหาเสนทางการเดินเรือท่ีเหมาะสมโดยการทํากําไรใหมากท่ีสุดจากการ

เดินเรือ วิธีท่ีใชในการแกปญหานั้นใชวิธีของ Lagrangean Relaxation และ Decomposition  ผลท่ีไดรับนั้น

เปนการแนะนําเสนทางเดินเรือท่ีเหมาะสมโดยเรียงลําดับทาเรือท่ีเรือจะเขาเทียบทาท้ังขาไปและขากลับ รวม
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ไปถึงปริมาณของสินคาท่ีถูกจัดสรรในแตละเรือเพื่อยกสินคาข้ึน และยกสินคาลงเพื่อสงมอบสินคาไปยังแตละ

ทาจุดหมายปลายทาง อยางไรก็ตามในแบบจําลองนี้เรือลําหนึ่งไมสามารถรับสินคาในทิศขาไปและสงกลับ

มายังทาเรือในทิศขากลับได   

 Cho and Perakis (1996) ไดใชแบบจําลองการโปรแกรมจํานวนเต็ม (Integer Programming 

Model) ในการหาเสนทางท่ีเหมาะสมเพื่อขนสงสินคาในเรือขนาดตางๆ กัน แบบจําลองนี้จะงายกวา

แบบจําลองของ Rana and Vickson (1988, 1991) เนื่องจากมีการต้ังสมมติฐานใหมีความสมจริงมากข้ึนโดย

มีการสมมติใหความตองการในการสินคานั้นเปนแบบ Deterministic เรือสามารถเดินเรือไดมากกวา 1 

เสนทางเพื่อขนสงสินคา และเสนทางท่ีไดจากแบบจําลองไมควรจะแตกตางจากเสนทางแนะนําจาก

ประสบการณของผูประกอบการเดินเรือมากนัก  

 Fagerholt (2004) ไดเสนอแบบจําลอง Optimization โดยแบงเปน 2 ระยะในการหาเสนทางท่ี

เหมาะสมในการขนสงสินคาใหไดตามเปาหมายตามพื้นท่ีชายฝงของนอรเวย ในระยะท่ี 1 เสนทางทุกเสนทาง

จะถูกผลิตออกมา และเสนทางท่ีมีความเปนไปไดภายใตเงื่อนไขของเวลาและความจุของเรือจะถูกคัดเลือก

ออกมาดวยวิธีการของฮิวริสติกส จากนั้นในระยะท่ี 2 แบบจําลองการโปรแกรมจํานวนเต็มซึ่งใชวิธีของ 

Dynamic Programming จะคํานวณเสนทางท่ีถูกท่ีสุดภายใตเงื่อนไขของเวลาท่ีใชในการวางแผน และการันตี

วาทุกสินคาจะถูกบริการสงมอบท่ีจุดหมายปลายทาง อยางไรก็ตามงานวิจัยช้ินนี้ไมไดมีการพิจารณาการยก

สินคาข้ึนเรือ ในระหวางท่ีเรือจอดเทียบทา 

 

2.3  งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการพยากรณ 

งานวิจัยท่ีเกี่ยวของสําหรับการจัดสรรตูคอนเทนเนอรแชเย็นหรือแชแข็งสําหรับการบรรจุผลไม เพื่อลด

ปญหาการแยงใชตูคอนเทนเนอรระหวางผูสงออก และลดเวลาการรอคอยในทา ดังนั้นจึงมีความจําเปนตองมี

การพยากรณขอมูลการใชตูคอนเทนเนอรลวงหนา งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการพยากรณขอมูลสินคามีดังนี้  

นฤมล ซิ่งเถียรตระกูล (2545) วิเคราะหความตองการพลังงานไฟฟาเพื่อรองรับความตองการพลังงาน

ไฟฟาในอนาคต โดยเลือกเทคนิคการพยากรณ 2 เทคนิคไดแก Averaging Methods Single Exponential 

Smoothing (SES) Holt’s linear method และ Holt – Winters’ Trend and Seasonality method 

โดยการเลือกจากวิธีท่ีมีคาความคาดเคล่ือนนอยท่ีสุดเมื่อเปรียบเทียบกับขอมูลท่ีเกิดข้ึนจริงในอดีต (MSE)  

อรกนิษฐ จันทรแปลง (2547) วิเคราะหการวางแผนปริมาณการจราจรในอนาคตโดยใชวิธีการ

เปรียบเทียบ 3 วิธี ไดแก วิธีปรับใหเรียบเอกซโปเนนเชียล การวิเคราะหการถดถอย และวิธีบอกซเจนกินส 

นอกจากนี้ยังมีการเปรียบเทียบคาความคลาดเคล่ือนนอยท่ีสุดเมื่อวัดจากขอมูลจริงในอดีต ไดแก MSE MAD 

และ MAPE ควบคูกัน  

วราฤทธิ์ พานิชกิจโกศลกุล (2549) ไดเลือกใชวิธีการพยากรณ 3 วิธี ไดแก วิธีการพยากรณแบบโฮลต บ

อกซเจนกินส และการวิเคราะหการถดถอย ซึ่งพิจารณาจากคาความคลาดเคล่ือน (MAPE) ตํ่าท่ีสุด เพื่อใชใน

การพยากรณมูลคาการสงออกสินคาเกษตรกรรมในอนาคต เพื่อการวางแผน ตัดสินใจ และกําหนดทิศทางของ

การสงออกสินคาเกษตรกรรมในอนาคตของไทย  
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วลัยลักษณ อัตธีรวงศ และคณะ (2550) ใชขอมูลรวมการสงออกทุเรียนจากไทยไปจีนสําหรับการ

พยากรณปริมาณสงออกทุเรียน โดยใชวิธีการพยากรณความตองการใชตูคอนเทนเนอรของผูสงออกทุเรียนจาก

ไทยไปจีน คือ Seasonal Decomposition และ Winter’s Method โดยเลือกใชวิธีท่ีใหคาความคลาดเคล่ือน 

MAPE ตํ่าท่ีสุด  
เศรษฐชัย ชัยสนิท และรัชฎาวรรณ นิ่มนวล (2552) ไดทําการศึกษาขอมูลสถิติการสงออกขององคการ

ตลาดเพื่อการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ ต้ังแตป พ.ศ. 2547-2552 โดยใชขอมูลจากกลุมเกษตรกร
ไมผลภาคตะวันออกและภาคเหนือ ในการศึกษาความเปนไปไดในความตองการผลไมในแตละปนั้นก็เพื่อเปน
เครื่องมือในการตัดสินใจสําหรับเกษตรกรชาวสวนผลไมเพื่อเลือกประเภทผลไมท่ีจะปลูกและปริมาณการปลูก 
เครื่องมือท่ีทําการพัฒนาในงานวิจัยนี้คือโปรแกรมการพยากรณความตองการผลไมไทยเพื่อการสงออกโดยใช
เทคนิคการถดถอยเชิงเสน (Linear regression) โดยจะมีการประเมินประสิทธิภาพของโปรแกรมการพยากรณ
และมีการสอบถามความคิดเห็นของกลุมเกษตรกรไมผลในภาคตะวันออกและภาคเหนือ ผลท่ีไดพบวาคา
เปอรเซ็นตความผิดพลาดสมบูรณเฉล่ีย (MAPE) มีคานอยกวารอยละ 15 จากการสอบถามความพึงพอใจของ
ผูใชและผูเช่ียวชาญพบวาอยูในระดับดี เมื่อยอนกลับไปในอดีต ยุพาภรณ อารีพงษ (2542) ไดทําการศึกษา
งานวิจัยนี้โดยมีวัตถุประสงคประสงคเพื่อการศึกษาวิธีการพยากรณท่ีเหมาะสมสําหรับผลผลิตราคาท่ีเกษตรกร
ขายได มูลคาการสงออก และปริมาณการสงออกของผักและผลไมท้ัง 5 ชนิดไดแกขาวโพดฝกออน ขาวโพด
หวาน มะมวง มะพราวออนและสับปะรด ขอมูลทุติยภูมิท่ีใชอยูระหวาง พ.ศ. 2525-2541 เทคนิคการ
พยากรณในงานวิจัยนี้ประกอบดวยวิธีการวิเคราะหการถดถอย วิธีการวิเคราะหอนุกรมเวลาแบบคลาสสิค
วิธีการปรับใหเรียบแบบเลขช้ีกําลัง วิธีบอกซและเจนกินส และวิธีการพยากรณของสํานักงานเศรษฐกิจ
การเกษตร นอกจากนี้ยังพิจารณาคาเฉล่ียตํ่าสุดของเปอรเซ็นตความคลาดเคล่ือนสัมบูรณ ผลลัพธท่ีไดจาก
งานวิจัยนี้ทําใหทราบตัวแบบของการพยากรณของผักและผลไมจากวิธีการพยากรณรูปแบบตาง ๆ  

บําเพ็ญ ปดชิด (2540) ไดเสนอวิธีการพยากรณของบอกซและเจนกินสเพื่อวิเคราะหขอมูลท่ีมีลักษณะ
อนุกรมเวลาท้ังท่ีมีและไมมีการเปล่ียนแปลงตามฤดูกาล ฐานขอมูลท่ีใชในการศึกษามี 2 ชุดคือ ชุดท่ี 1 ขอมูล
อนุกรมเวลาท่ีมีการเปล่ียนแปลงตามฤดูกาล ประกอบดวย ปริมาณการยืมหนังสือท่ัวไป หนังสือสํารองและ
วิทยานิพนธ ของศูนยบรรณสารสนเทศทางการศึกษา คณะครุศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และชุดท่ี 2 
ขอมูลท่ีไมมีการเปล่ียนแปลงตามฤดูกาล ไดแก จํานวนนักเรียนระดับประถมศึกษาและระดับมัธยมศึกษา ใน
การตรวจสอบผลการพยากรณนั้นจะเทียบกับผลท่ีไดจากการวิเคราะหการถดถอย วิธีการเฉล่ียเคล่ือนท่ีและวิธี
ปรับเรียบแบบเอ็กซโปเนนเชียล ความคลาดเคล่ือนท่ีมีการวัดประกอบดวย RMSE, MAPE, GMRAE, MdAPE, 
MdRAE และ Percent Better ผลการศึกษาพบวาขอมูลอนุกรมเวลาของปริมาณการยืมหนังสือท่ัวไป หนังสือ
สํารองและวิทยานิพนธมีแนวโนมเปนเสนตรงและมีการเปล่ียนแปลงตามฤดูกาล จากการวิเคราะหดวยวิธีการ
ของบอกซและเจ็นกิ้นสพบวาโมเดลท่ีเหมาะสมกับขอมูลปริมาณการยืมหนังสือท่ัวไปและวิทยานิพนธ คือ 
ARIMA(0,0,1) x SARIMA (1,1,0)(,12) นอกจากนี้แลวผลการพยากรณขอมูลอนุกรมเวลาท่ีมีการเปล่ียนแปลง
ตามฤดูกาลดวยวิธีการวิเคราะหการถดถอยและผลการพยากรณขอมูลอนุกรมเวลาท่ีไมเปล่ียนแปลงตาม
ฤดูกาลนั้นเมื่อใชวิธีการพยากรณแบบบอกซและเจนกิ้นสจะมีความคลาดเคล่ือนนอยท่ีสุด 

สําหรับการพยากรณภาวะการคาระหวางประเทศทําใหการดําเนินนโยบายทางการคามีประสิทธิภาพ 
ธาตรี จันทรโคลิกาและคณะ (2554) ไดทําการศึกษาขอมูลมูลคาการสงออกรวมของกลุมสินคาสงออกจํานวน 
11 รายการ คือ ขาว ยางพารา อาหาร น้ําตาล เครื่องอิเล็กทรอนิกส เครื่องใชไฟฟา ยานพาหนะอุปกรณและ
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สวนประกอบ เม็ดและผลิตภัณฑพลาสติก ส่ิงทอ วัสดุกอสรางและ อัญมณีและเครื่องประดับ ขอมูลท่ีศึกษา
ต้ังแตเดือน ธันวาคม พ.ศ. 2544 ถึงเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2553 สําหรับแบบจําลองการพยากรณ 
Autoregressive Integrated Moving Average (ARIMA) นั้นพบวาผลการประมาณคาอาจเกิดความ
คลาดเคล่ือน วัตถุประสงคของงานวิจัยนี้จึงจะทําการทดสอบวาถามีการใชแบบจําลอง ARIMAX ตามดัชนี
ภาวะธุรกิจสงออกของไทยซึ่งกําหนดใหเปนตัวแปรอิสระจะสามารถทําใหคาการพยากรณมีความแมนยํา
อยางไรบาง ผลการศึกษาพบวาแบบจําลอง ARIMAX ใหผลการพยากรณไมแตกตางจาก ARIMA ถามีการใช
ดัชนีภาวะธุรกิจสงออกของสินคาสงออกของไทย 11 กลุม แตพบวามีความแมนยํามากกวาถาพิจารณาท่ีดัชนี
สินคาคงคลังเปนตัวแปรอิสระ ในสวนของการพยากรณสินคาเกษตรนั้น ณัฐิมา ลิมากุลและรวิพิมพ ฉวีสุข 
(2552) ทําการศึกษาและเปรียบเทียบวิธีการพยากรณสําหรับปริมาณการสงออกกุงขาวในรูปกุงสดแชแข็งของ
ไทยไปยังประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศญี่ปุนในชวงป พ.ศ.2548 ถึง พ.ศ.2551สําหรับ 2 ระยะ คือ ระยะ
ส้ันและระยะยาว วิธีท่ีศึกษาประกอบดวยแบบจําลองปรับเรียบฤดูกาลท้ังแบบบวกและแบบคูณ และ
แบบจําลองเครือขายประสาทเทียมแบบสงถายขอมูลยอนกลับ (หรือ Backpropagation Neural Network; 
BPN) ผลการศึกษาสรุปไดวาแบบจําลองปรับเรียบฤดูกาลแบบบวกมีความถูกตองในการพยากรณไปท้ัง 2 
ประเทศมากกวาแบบจําลองปรับใหเรียบฤดูกาลแบบคูณ ในกรณีท่ีนําไปเปรียบเทียบกับแบบจําลอง BPN 
พบวาแบบจําลองปรับใหเรียบฤดูกาลแบบบวกมีความถูกตองในการพยากรณการสงออกกุงขาวแชแข็งไป
ประเทศสหรัฐอเมริกาลวงหนา 1 เดือนและลวงหนา 1 ปสูงกวาแบบจําลอง BPN ดวยคาความคลาดเคล่ือน 
MAPE เฉล่ียรอยละ 9.83 ในขณะท่ีการพยากรณปริมาณสงออกกุงขาวแชแข็งไปประเทศญี่ปุนลวงหนา 1 
เดือนและลวงหนา 1ปนั้นแบบจําลอง BPN มีความถูกตองเหมาะสมในการพยากรณมากกวาดวยคาความ
คลาดเคล่ือน MAPE เฉล่ียรอยละ 12.71  

Roger K. et al., (1985) ไดทําการศึกษาตัวแปรทางเศรษฐกิจซึ่งประกอบดวย ปริมาณการบริโภคตอหัว
ประชากร (per capita consumption) รายไดหลังหักภาษีเงินไดสวนบุคคล (Disposal income) และเงิน
เฟอ (Inflation) โดยจะพิจารรารวมกับรูปแบบราคาของผลไมสด ผลไมแชแข็ง ผลไมอบแหงและผลไม
กระปอง โดยใชขอมูลในอดีตต้ังแต ค.ศ. 1985-1989 มาใชในการพยากรณเพื่อชวยในการตัดสินใจในการผลิต
และการลงทุน โดยแบบจําลองท่ีใชเปนแบบจําลองพยากรณราคา โดยมีการวัดความผิดพลาดของการ
พยากรณดวยคา MAPE, MSE และ MAD ซึ่งจะมีการเปรียบเทียบระหวางราคามาตรฐานกับราคาจริง ผล
การศึกษาพบวาราคาผลไมเพิ่มมากข้ึนเร็วกวารายไดของประชากร และความตองการสินคาสงผลตอรูปแบบ
ราคาผลไม ถาผูบริโภคนิยมผลไมแปรรูปมากกวาจะสงผลใหราคาผลไมแปรรูปเพิ่มข้ึนสูงกวาผลไมสด 

Atsalakis S.G. and Atsalakis G.L. (2009) ไดใชเทคนิค Neuro-Fuzzy ซึ่งเปนแบบจําลองท่ีสามารถ
ใชไดกับระบบ Linear และ Nonlinear มาชวยทํานายการผลิตผลไมประเภทตาง ๆ คือ มะกอก มะนาว สม 
เชอรี่และถ่ัวพิสทาชิโอ ขอมูลท่ีใชเปนอนุกรมเวลาแบบรายป ในการพยากรณจะใชเทคนิคท่ีเรียกวา 
“Adaptive Neural Fuzzy Inference System” หรือ “ANFIS” ท่ีเปนการรวมระหวางวิธี Least-squares 
และวิธี Back Probagation Gradient Descent โดยจะทําการพยากรณพารามเิตอรอาหารในแตละป โดยผล
การพยากรณจะนําไปเปรียบเทียบกับแบบจําลอง Autoregressive (AR) และแบบจําลอง Autoregressive 
Moving Average (ARMA) นอกจากนี้ยังมีการทดสอบความผิดพลาดโดยใชคา MSE, RMSE, MAE และ 
MAPE โดยพบวาวิธี ANFIS ใหคาความผิดพลาดของการพยากรณท่ีตํ่ากวาสําหรับผลไมทุกประเภท ในสวน
สุดทาย Lin C.T. and Hsu P.F. (2002) ไดประยกุตใชแบบจําลองการพยากรณของ “Grey Theory” ในการ
พยากรณยอดขายเครื่องด่ืมไมมีแอลกอฮอลของประเทศไตหวันระหวาง ค.ศ. 2001-2003 ทฤษฎีนี้จะพิจารณา
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ความไมแนนอนในระบบและมีรูปแบบของ Accumulated Generating Operation (AGO) และ Inverse 
Accumulated Generating Operation (IAGO) ซึ่งจะมีการวัดประสิทธิภาพจากคาความผิดพลาดของการ
พยากรณเทียบกับคาจริง ผลของการพยากรณพบวามีความนาเช่ือถือเกิน 95% โดยผลการศึกษาพบวาตลาด
เครื่องด่ืมจะมีอัตราการเติบโตข้ึนกับชนิดของเครื่องด่ืม สําหรับเครื่องด่ืมประเภทชา ประเภทคารบอเนตและ
เครื่องด่ืมสําหรับนักกีฬาจะมีความตองการทางการตลาดท่ีลดลง ในขณะท่ีน้ําด่ืมขวด กาแฟและน้ําผักผลไมมี
ความตองการทางการตลาดท่ีเพิ่มมากข้ึน ผลการศึกษาสามารถชวยใหวางแผนการพัฒนาตลาดไดดีมากข้ึน 
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บทท่ี 3 
กระบวนการวิจัยของการศึกษา 

 
ในบทนี้จะอธิบายถึงกระบวนการวิจัยในภาพรวมท้ังระบบซึ่งประกอบดวย 2 สวน ไดแก สวนท่ี 1 จะ

เปนการเก็บขอมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณผูสงออกและผูประกอบการขนสงทางดานขอมูลดานคาใชจาย 
เวลาและการใชพลังงานในการขนสงผลไม ตลอดจนถึงสภาพปญหาปจจุบันท่ีผูสงออกและผูประกอบการขนสง
ผลไมท่ีกําลังเผชิญในปจจุบัน ซึ่งขอมูลดังกลาวจะถูกใชในการประกอบเพื่อการศึกษาการเลือกเสนทางการ
ขนสงท่ีเหมาะสมจากผูรวบรวมผลไมไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศ โดยทางทีมผูวิจัยจะทําการ
ออกแบบเสนทางการขนสงจากผูรวบรวมผลไมไปยังจุดหมายปลายทางของผลไมในตางประเทศผานทาเรือ
เปล่ียนถายภายในประเทศท่ีเปนไปไดทุกเสนทางเพื่อทําการเปรียบเทียบกับเสนทางการขนสงในปจจุบันท่ีได
จากการสัมภาษณจากผูสงออกและผูประกอบการขนสง โดยจะเปนการประมวลผลในแบบจําลองหลากหลาย
วัตถุประสงคท่ีไดพัฒนาข้ึนมาเพื่อใชในการแกไขปญหาการเลือกเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสมท่ีสุด ในสวนท่ี 2 
จะเปนการจัดสรรตูคอนเทนเนอรเปลาใหเหมาะสมกับปริมาณการสงออกมะมวงและมังคุด โดยจะใชเทคนิค
การพยากรณปริมาณการสงออกมะมวงและมังคุดใน 1 ปขางหนา ซึ่งเปนแนวคิดตอเนื่องจากการเลือกเสนทาง
การขนสงท่ีเหมาะสมภายในประเทศแลวมีความจําเปนท่ีจะตองมีตูคอนเทนเนอรเปลาไวรองรับปริมาณของ
ผลไมดวย มิฉะนั้นผลไมดังกลาวจะถูกท้ิงไวรอการบรรจุเขาตูเปนเวลานานเกินไปซึ่งจะสงผลเสียตอคุณภาพ
ของผลไม  รายละเอียดของกระบวนการดําเนินการวิจัยท้ัง 2 สวนมีดังตอไปนี้ 

  

3.1  การเก็บขอมูลเชิงปฐมภูมิจากผูสงออกและผูประกอบการขนสง 

  

 ข้ันตอนของการเก็บขอมูลปฐมภูมิจากผูสงออกและผูประกอบการขนสงเพื่อการสงออกมะมวงและมังคุด

มีดังตอไปนี้ 

1.  ศึกษาภาพรวมของระบบโลจิสติกสเพื่อการสงออกมะมวงและมังคุดจากไทยไปยังประเทศปลายทาง 

โดยทางทีมผูวิจัยจะทําการเลือกประเทศปลายทางท่ีประเทศไทยมีการสงออกไปมากท่ีสุด 5 ประเทศท้ังมะมวง

และมังคุด 

2.  ศึกษาหาขอมูลการสงออกมะมวงและมังคุดโดยใชขอมูลทุติยภูมิจากองคกรและหนวยงานท่ีเกี่ยวของ 

เชน สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ 

3.  สํารวจเสนทางการขนสงมะมวง และมังคุดท่ีผูรวบรวมหรือผูสงออกใชในปจจุบัน ปริมาณสินคาขนสง

แตละเท่ียว ตลอดจนคาใชจายในการขนสง ปญหาและอุปสรรคตางๆท่ีเกี่ยวของกับการขนสงโดยการ

สัมภาษณ  โดยผูสงออกท่ีถูกสัมภาษณจะเปนผูสงออกท่ีอยูในบริเวณพื้นท่ีท่ีมีปริมาณการสงออกรวมกันไม

นอยกวารอยละ 80 ของการสงออกมะมวง และมังคุดท้ังหมดไปยังประเทศตางๆ ท่ัวโลก กรณีท่ีผูสงออก ไมได

ขนสงเอง แตใชบริการการขนสงจากบริษัทขนสง ทางทีมผูวิจัยจะสํารวจคาใชจายเพิ่มเติมจากบริษัทขนสงหรือ

แหลงขอมูลทุติยภูมิอื่นๆ ขอมูลของการสํารวจจะแบงออกเปน 3 ประเภทเพื่อใชในการคํานวณในแบบจําลอง

คณิตศาสตร Multi-Objective Optimization Model ท่ีจะพัฒนาข้ึนในโครงการวิจัยนี้ ไดแก 



 

รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 3-2 
 

1)  ดานการบริโภคพลังงาน  ไดแก 

  การบริโภคน้ํามันท่ีแตกตางกันตามประเภทของการขนสง  

  ประเภทของการขนสงมะมวงและมังคุดระหวาง รถบรรทุกเรือ และรถไฟท่ีใชในปจจุบัน  

  ระยะทางของเสนทางท่ีใชในการขนสงในแตละประเภท 

  ปริมาณสินคาเฉล่ียท่ีบรรทุกตอเท่ียว  

2) ดานเวลาในการขนสง ไดแก 
 ระยะทางของเสนทางท่ีใชในการขนสงในแตละประเภท  
 ความเร็วเฉล่ียของการขนสงแตละประเภท   
 ปริมาณสินคาเฉล่ียท่ีบรรทุกตอเท่ียว  
 เวลาท่ีใชในการเปล่ียนถายยานพาหนะ  

 3)   ดานคาใชจายในการขนสง  ไดแก  

  คาขนสงในแตประเภทของยานพาหนะ   

  ระยะทางของเสนทางท่ีใชในการขนสงในแตละประเภท  

  ปริมาณสินคาเฉล่ียท่ีบรรทุกตอเท่ียว  

  ประเภทของรถบรรทุกท่ีใช (10 ลอ 18 ลอ และ 22 ลอ) 

  สัดสวนของปริมาณการขนสง 

  คาภาระทาเรือ  

      4.   เปรียบเทียบเสนทางการขนสงในปจจุบันของผูสงออกมะมวงและมังคุดต้ังแตจุดรวบรวมสินคาจนถึง

ทาเรือ ณ ประเทศปลายทาง กับเสนทางการขนสงใหมท่ีจะทําการเสนอใหมท่ีประกอบดวยการขนสงหลาย

รูปแบบ (Multi-modal Transport) เพื่อลดปญหาการแยงใชหัวลากรถบรรทุก ลดตนทุนและเวลาในการ

ขนสง และประหยัดพลังงานในการขนสง   
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3.2  การศึกษาการเลือกเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสมท่ีสุดเพื่อการสงออกมะมวงและมังคุด 

 

 ข้ันตอนของการศึกษาในหัวขอนี้ทางทีมผูวิจัยจะทําการพัฒนาแบบจําลองหลากหลายวัตถุประสงคข้ึนมา

เพื่อแกไขปญหาการเลือกเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสมท่ีสุดเพื่อนํามาเปรียบเทียบกับเสนทางการขนสงใน

ปจจุบันข้ันตอนการดําเนินงานในหัวขอนี้ถูกแสดงดังตอไปนี้  

1. ออกแบบเสนทางการขนสงจากผูรวบรวมภายในประเทศไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท่ี

เปนไปได เชน เสนทางการขนสงมะมวงในปจจุบัน  

พิษณุโลก          ทาเรือแหลมฉบัง           ญี่ปุน 

 

เสนทางการขนสงท่ีปรับใหม ไดแก 

พิษณุโลก          ทาเรือกรุงเทพ           ญี่ปุน 

 2.   พัฒนาแบบจําลองหลายวัตถุประสงค (Multi-objective optimization model) เพื่อทําใหตนทุน 

เวลา และการใชพลังงานในการขนสงใหมีคาตํ่าท่ีสุด โดยเปนแบบจําลองท่ีจะหาปริมาณของสินคาท่ีถูกจัดสรร

ไปตามเสนทางเสนอข้ึนใหมท่ีทําใหบรรลุ 3 วัตถุประสงคดังกลาว โดยมีคาตัวแปร (Variable) เปนปริมาณตู

ขนสงในแตละเสนทาง โดยในแบบจําลองจะมีสวนประกอบของคาตัวแปรเสริม (parameter) ท่ีเกี่ยวของ 

ไดแก  

   2.1 ประสิทธิภาพของการใชพลังงานในการขนสงแตละประเภท (DOE, 1982)  

              คํานวณจาก kµ  = 139,000 / 3.7854 ke kV  (ในกรณีน้ํามันดีเซล) 

                                 = 153,200 / 3.7854 ke kV     (ในกรณีน้ํามันเตา สําหรับการขนสงทางเรือ)   

              โดยท่ี    ku  = ประสิทธิภาพของการใชพลังงานในการขนสงประเภท k (BTU/ตู-กิโลเมตร) 

                         ke  = การบริโภคพลังงานของการขนสงประเภท k  (กิโลเมตร/ ลิตร)  

kV  = น้ําหนักของสินคาเฉล่ียจากการขนสงประเภท k  (ตู) โดยในการศึกษานี้จะคิดคา    

Load Factor ท่ี 0.8 เชน เรือคอนเทนเนอรขนาด 4,000 ตู จะสามารถบรรทุก

น้ําหนักได 3,200 ตู 

    

  2.2 ความเร็วของการขนสง  

                  คํานวณจาก  kv  = kd / kt  

          โดยท่ี kv  = ความเร็ว (กิโลเมตร/ชม.)  

                           kd = ระยะทางในการขนสงโดยการขนสงประเภท k  (กิโลเมตร)  

                           kt  = เวลาในการขนสงโดยการขนสงประเภท k  (ชม.) 
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   2.3  คาใชจายในการขนสง 

                  คํานวณจาก  kc  = kB / kd  

                  โดยท่ี  kc  = คาใชจายในการขนสงตอหนวยโดยการขนสง  ประเภท k  (บาท/ตัน-กิโลเมตร)  

                          kB  = คาใชจายในการขนสงโดยการขนสงประเภท k  (บาท/ตัน)  

                          kd  = ระยะทางในการขนสงโดยการขนสงประเภท k  (กิโลเมตร)  

              
 3.   นําขอมูลท่ีสํารวจจากขอ 3.1 มาเปนสวนประกอบในแบบจําลองเพื่อคํานวณหาการบริโภคพลังงาน 

เวลาในการเดินทาง และคาใชจายในการขนสงในแตละเสนทาง 

 4.   วิเคราะหหาปริมาณตูท่ีถูกจัดสรรไปในแตละเสนทางของการขนสงท่ีทําใหตนทุน เวลา และการใช

พลังงานนอยท่ีสุด 

 5.   เปรียบเทียบเสนทางในปจจุบันกับเสนทางท่ีเสนอใหมของการขนสงมะมวงและมังคุดซึ่งถูกควบคุม

โดยคาตัวแปรของปริมาณของผลไมท่ีถูกจัดสรรไปในแตละเสนทาง   

 

3.3  การศึกษาการจัดสรรตูคอนเทนเนอรเปลา 

 ข้ันตอนของการศึกษาในหัวขอนี้ทางทีมผูวิจัยจะทําการพยากรณปริมาณการสงออกมะมวงและมังคุดเพื่อ

การจัดสรรตูคอนเทนเนอรเปลาใหมีปริมาณเพียงพอตอการสงออกของประเทศไทย โดยข้ันตอนการศึกษาใน

หัวขอนี้มีดังตอไปนี้  

    

 1.   การเก็บขอมูลการสงออกมะมวงและมังคุดไปท่ัวโลก รวมไปถึงคาตัวแปรเสริมอยาง seasonal, 

trend, cyclical and random components เปนฐานขอมูลเพื่อใชในการพยากรณปริมาณการสงออก

มะมวงและมังคุดรายเดือนเพื่อการนําเขาตูคอนเทนเนอรอยางพอเพียง 

 

 2.   วิเคราะหหาคากลางของความคลาดเคล่ือนสัมบูรณ (MAPE) หรือคาวัดความถูกตองของ MSE และ 

MAD เพื่อเลือกใชวิธีการพยากรณการสงออกใหไดผลคลาดเคล่ือนนอยท่ีสุด โดยในเบ้ืองตนจะทําการพิจารณา

เทคนิคของการพยากรณ Seasonal Decomposition (Multiplicative) และเทคนิคของ Holt-Winter’s 

Exponential Smoothing Method (Multiplicative) มาทําการเปรียบเทียบกัน  

   

 3.   ทําการพยากรณปริมาณการสงออกมะมวงและมังคุดเพื่อนํามาใชในการคํานวณหาคาปริมาณความ

ตองการตูเปลารวมท่ีตองการรายจังหวัดและตามทาสงออก 
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บทท่ี 4 
โครงสรางระบบโลจิสติกสมะมวงและมังคุด 

 
 ในบทนี้จะเปนการนําเสนอขอมูลท่ีเกี่ยวของกับมะมวงและมังคุดในรูปแบบของขอมูลปฐมภูมิท่ีไดจาก
การสัมภาษณและขอมูลทางทุติยภูมิ เพื่อใหมีความเขาใจกับมะมวงและมังคุดใหมากข้ึน และขอมูลบางสวน
เชนขอมูลการผลิตและขอมูลการสงออกของมะมวงและมังคุดจะถูกนําไปใชในการคํานวณการจัดเสนทางการ
ขนสงและการเลือกยานพาหนะในบทท่ี 5  โดยรูปแบบการนําเสนอจะอยูในรูปแบบของ 3 ดานภายในขอมูล
ของมะมวงและมังคุด ไดแก 

1. การผลิต 
2. การตลาด 
3. กระบวนการดําเนินงานเพื่อการสงออกผลไม 

 
4.1  ขอมูลมะมวง 

 
4.1.1 การผลิต 
 มะมวง (mango) เปนผลไมเขตเมืองรอน ท่ีคนไทยรูจักกันดี และนิยมบริโภคกันอยางแพรหลาย เปน
ผลไมท่ีสามารถนําไปประกอบอาหาร หรือรับประทานหลังอาหารเปนของวาง ซึ่งมะมวงเปนผลไมท่ีมีรสชาติดี 
กล่ินหอม มีคุณคาทางอาหารสูง ผลของมะมวงสุกสามารถใชรับประทานสดได หรือนําไปแปรรูปเปนผลิตภัณฑ
ไดหลากหลายชนิด เชน มะมวงกวน น้ํามะมวง หรือทําเปนแยมมะมวง เปนตน มะมวงยังเปนผลไมท่ีนิยมปลูก
กันมากในประเทศไทย เนื่องจากปลูกไดในดินท่ัวไป  ยกเวนดินเค็มและดินท่ีมีน้ําขัง ถาปลูกในดินรวนซุยมี
อินทรียวัตถุมาก (กาญจนา สุทธิกุล, 2548) และมีการระบายน้ําดีก็จะยิ่งใหผลผลิตดี นอกจากนี้มะมวงยังมี
ความตานทานตอสภาพแหงแลงไดดี จะเริ่มใหผลหลังจากการปลูกดวยกิ่งทาบประมาณ 3 ป สามารถให
ผลผลิตมากกวา 15 ป และผลผลิตจะสูงข้ึนเฉล่ียปท่ี 8 ประมาณ 50 -100 กก./ตน โดยเฉล่ียอายุจากดอกบาน 
เก็บผลแกอยูระหวาง 90-115 วัน น้ําหนักผลมะมวงเฉล่ีย 260 กรัม ฤดูกาลผลผลิตอยูระหวางปลายเดือน
มีนาคม-มิถุนายน  และท้ังนี้นอกจากจะใชบริโภคกันภายในประเทศท้ังในรูปผลสด และแปรรูปแลวยังสามารถ
สงเปนสินคาสงออกไปตางประเทศ เพื่อสรางมูลคาใหกับประเทศเปนจํานวนมาก (กรมสงเสริมการเกษตร, 
2547) 

ปจจุบันประเทศไทยมีเนื้อท่ีเพาะปลูกมะมวงกระจายอยูท่ัวทุกภูมิภาคของประเทศ โดยมีเนื้อท่ีใหผลผลิต
มะมวงเพิ่มข้ึนจาก 1,860,005 ไร ในป พ.ศ. 2550 เปน 2,019,980 ไร ในป พ.ศ. 2554 หรือเพิ่มข้ึนเฉล่ียรอย
ละ 2.09 ตอป สําหรับจังหวัดท่ีมีเนื้อท่ีเพาะปลูกมะมวงมากท่ีสุด 5 อันดับแรก ไดแก นครราชสีมา รองลงมา
คือ สุพรรณบุร ีฉะเชิงเทรา อุดรธานี และอุทัยธานี รายละเอียดแสดงดังตารางท่ี 4.1  

  นอกจากเนื้อท่ีเพาะปลูก และเนื้อท่ีใหผลจะเพิ่มข้ึนทุกป ผลผลิตมะมวงเองก็เพิ่มข้ึนทุกปดวยเชนกัน จึง
เปนเหตุใหบางชวงมีผลผลิตมะมวงลนตลาดในฤดูท่ีผลผลิตออกมาก ทําใหเกิดปญหาผลผลิตลนตลาด ราคา
ผลผลิตท่ีเกษตรกรขายไดตํ่ากวาท่ีควรจะเปน และบางชวงมีการขาดแคลนผลผลิตมะมวงในชวงฤดูท่ีไมใช
ฤดูกาลผลิต ดังนั้นจึงมีการทํามะมวงนอกฤดู เพื่อลดชวงท่ีผลผลิตลนตลาด และกระจายผลผลิตใหสามารถ
ผลิตสินคาออกสูตลาดไดท้ังป (ฉลองชัย แบบประเสริฐ และคณะ, 2530) 
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ตารางท่ี 4.1 รายละเอียดของพื้นท่ีการเพาะปลูก ผลผลิต และผลผลิตตอไรของมะมวง เปนรายจังหวัด  
                ป พ.ศ.2554-2555 
 

ภาค/จังหวัด 
เนื้อท่ียนืตน (ไร) เนื้อท่ีใหผล (ไร) ผลผลิต (ตัน) 

ผลผลิตตอไร 
(กก.) 

2554 2555 2554 2555 2554 2555 2554 2555 
รวมท้ังประเทศ 2,423,976 2,455,536 2,019,980 2,046,280 2,793,640 2,985,530 1,383 1,459 

ฉะเชิงเทรา 24,104 21,197 12,840 13,917 36,046 1,274,263 1,983 76,316 
พิษณุโลก 115,927 89,319 29,782 68,655 85,916 171,801 1,166 2,158 

เลย 58,266 73,745 17,819 40,914 18,631 144,337 977 3,408 
เชียงใหม 52,465 53,548 35,780 38,914 35,197 42,595 747 903 

ประจวบคีรขัีนธ 28,828 28,464 14,881 12,402 54,797 41,475 2,271 1,740 
ราชบุรี 11,072 10,674 7,385 7,329 49,778 32,300 5,633 3,430 
อุดรธานี 6,751 6,560 2,736 3,245 5,598 30,079 1,343 7,126 

สุพรรณบุรี 19,100 15,868 11,266 7,959 41,355 23,511 2,857 1,972 
สุโขทัย 11,728 11,826 10,495 9,807 20,695 22,611 1,965 2,138 
ชัยภูมิ 19,609 19,124 8,403 9,260 18,741 21,592 1,619 1,724 
ชลบุรี 21,041 18,278 12,562 10,474 33,336 19,698 1,964 1,243 
พิจิตร 13,551 11,418 10,179 8,585 74,730 18,058 6,642 1,787 

นครราชสีมา 41,603 37,146 22,516 17,748 23,866 16,351 769 591 
สมุทรสาคร 16,481 15,781 8,141 8,402 59,532 15,817 7,079 1,743 

ลําพูน 22,201 22,331 9,614 12,317 16,485 15,491 823 773 
สระแกว 14,329 10,757 4,777 6,256 27,670 15,263 2,957 1,828 

เพชรบูรณ 13,957 13,244 11,435 10,080 20,602 13,042 1,571 1,058 
ขอนแกน 9,759 9,201 6,334 5,660 14,211 11,107 2,037 1,650 

นครสวรรค 5,683 3,230 3,686 1,814 8,541 10,544 1,932 3,971 
อุทัยธานี 9,408 8,759 5,273 5,478 14,036 10,370 2,265 1,777 
เพชรบุรี 9,439 8,838 5,268 5,381 10,942 9,811 1,796 1,515 

ท่ีมา : สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 2555 
 
ต้ังแตป พ.ศ. 2550-2554 ผลผลิตและผลผลิตตอไรของมะมวงเพิ่มข้ึนจาก 2,302,686 ตัน และ

ผลผลิตตอไร 1,238 กิโลกรัม ในป พ.ศ. 2550 เปน 2,793,640 ตันและผลผลิตตอไร 1,383 กิโลกรัม ในป 
พ.ศ. 2554 หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 4.98 และ 2.82 ตอปตามลําดับ สําหรับป พ.ศ. 2554 เนื้อท่ีใหผลผลิตเพิ่มข้ึน
จาก 1,944,051 ไร ในป พ.ศ. 2553 คิดเปนสัดสวนรอยละ 3.91 สวนผลผลิตและผลผลิตตอไรเพิ่มข้ึนจาก 
2,550,595 ตัน และผลผลิตตอไรละ 1,312 กิโลกรัมในป พ.ศ. 2553 คิดเปนสัดสวนรอยละ 9.53 และ 5.41 
ตามลําดับ รายละเอียดดังตารางท่ี 4.2 
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ตารางท่ี 4.2 รายละเอียดของพื้นท่ี ผลผลิต ราคา และมูลคาของผลผลิตมะมวงตามท่ีเกษตรกรขายได ป พ.ศ.
2549-2554 

 
ปการ
ผลิต 

จํานวน
ครัวเรือน 

(ครอบครัว) 

เนื้อท่ีใหผล 
(ไร) 

ผลผลิต 
(ตัน) 

ตนทุนการ
ผลิต 

(บาท/กก.) 

ราคาท่ีเกษตรกรขาย
ได 

(บาท/กก.) 

มูลคา
ผลผลิต 

(ลานบาท) 
2549 348,374 1,762,423 2,093,223 3.65  17.80 37,259 
2550 347,009 1,860,005 2,302,686 3.73 15.54 35,784 
2551 347,100  1,906,960 2,374,165 3.48 12.53 29,748 
2552 347,238 1,925,164 2,469,814 4.40 14.59 36,035 
2553 347,308 1,944,051 2,550,595 4.99 15.32 38,361 
2554 303,329 2,019,980 2,793,640 4.93 18.00 47,967 

ท่ีมา : สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 2555 
 

จากขอมูลของกรมสงเสริมการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ ป พ.ศ. 2547 พบวา ประเทศไทย
มีพื้นท่ีปลูกมะมวงสายพันธุตางๆ ท่ีสําคัญทางการคา ดังนี้ 

มะมวงเขียวเสวย มีพื้นท่ีปลูกรวมท้ังประเทศประมาณ 428,371 ไร มีผลผลิตรวมประมาณ 351,006 
ตัน จังหวัดท่ีปลูกมากท่ีสุด 5 อันดับแรกไดแก นครราชสีมา มีพื้นท่ีปลูกประมาณ 36,779 ไร ตามดวย ชลบุรี 
25,857 ไร ฉะเชิงเทรา 24,020 ไร เพชรบูรณ 19,183 ไร และอุตรดิตถ 18,012 ไร สําหรับผลผลิตนั้นจังหวัด
ท่ีมีปริมาณผลผลิตมากท่ีสุด 5 ลําดับคือ ชลบุรี ประมาณ 34,427 ตัน นครราชสีมา 29,604 ตัน พิษณุโลก 
16,832 ตัน ฉะเชิงเทรา 13,814 ตัน และสระแกว 13,079 ตัน 

มะมวงแกว มีพื้นท่ีปลูกท้ังประเทศรวมประมาณ 358,711 ไร ใหผลผลิตรวมท้ังประเทศประมาณ 
387,017 ตัน จังหวัดท่ีมีพื้นท่ีปลูกมากท่ีสุด 5 อันดับแรกไดแก เชียงใหม มีพื้นท่ีปลูกประมาณ 31,075 ไร 
ตามดวย ตาก 28,745 ไร นครราชสีมา 26,541 ไร ขอนแกน 20,271 ไร และศรีสะเกษ 17,852 ไร สําหรับ
ผลผลิตนั้นจังหวัดท่ีมีปริมาณผลผลิตมากท่ีสุด 5 ลําดับคือ ตาก 59,157 ตัน เชียงใหม 25,679 ตัน 
อุบลราชธานี 23,548 ตัน นครราชสีมา 23,363 ตัน และหนองบัวลําพู 22,210 ตัน 

มะมวงน้ําดอกไม มีพื้นท่ีปลูกท้ังประเทศรวมประมาณ 300,587 ไร มีผลผลิตรวมประมาณ 255,662 
ตัน จังหวัดท่ีปลูกมาก 5 อันดับแรกไดแก ฉะเชิงเทรา 22,867 ไร ประจวบคีรีขันธ 16,943 ไร ชลบุรี 15,512 
ไร นครราชสีมา 14,141 ไร และเชียงใหม 11,892 ไร สําหรับผลผลิตนั้นจังหวัดท่ีมีปริมาณผลผลิตมากท่ีสุด 5 
ลําดับคือ พิษณุโลก มีปริมาณผลผลิต 23,624 ตัน ชลบุรี 21,226 ตัน ประจวบคีรีขันธ 13,561 ตัน 
นครราชสีมา 9,526 ตัน และสระแกว 9,087 ตัน 

มะมวงอกรอง มีพื้นท่ีปลูกท้ังประเทศรวม ประมาณ 108,777 ไร มีผลผลิตรวมประมาณ 96,866 ตัน 
จังหวัดท่ีปลูกมากท่ีสุด 5 อันดับแรกไดแก นครราชสีมา ดวยพื้นท่ีปลูกประมาณ 8,367 ไร ตามดวย รอยเอ็ด 
7,594 ไร เพชรบุรี 5,360 ไร สุโขทัย 4,915 ไร และเพชรบูรณ 4,898 ไร สําหรับผลผลิตนั้นจังหวัดท่ีมีปริมาณ
ผลผลิตมากท่ีสุด 5 ลําดับคือ สุโขทัย มีผลผลิตประมาณ 7,115 ตัน อุทัยธานี 5,732 ตัน ชลบุรี 5,395 ตัน 
นครราชสีมา 4,574 ตัน และรอยเอ็ด 4,164 ตัน 
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มะมวงแรด มีพื้นท่ีปลูกรวมท้ังประเทศประมาณ 68,434 ไร ผลผลิตรวมประมาณ 48,142 ตัน 
จังหวัดท่ีปลูกมาก 5 อันดับแรกไดแก ฉะเชิงเทรา มีพื้นท่ีปลูกประมาณ 23,191 ไร ตามดวย เพชรบูรณ 8,954 
ไร จันทบุรี 3,307 ไร นครราชสีมา 3,221 ไร และสระแกว 2,904 ไร สําหรับผลผลิตนั้นจังหวัดท่ีมีปริมาณ
ผลผลิตมากท่ีสุด 5 ลําดับคือ ฉะเชิงเทรา ประมาณ 11,907 ตัน เพชรบูรณ 3,862 ตัน สระแกว 2,977 ตัน 
ชลบุรี 2,680 ตัน และปราจีนบุรี 2,482 ตัน 

มะมวงหนังกลางวัน มีพื้นท่ีปลูกท้ังประเทศรวมประมาณ 44,151 ไร มีผลผลิตรวมประมาณ 34,490 
ตัน จังหวัดท่ีปลูกมาก 5 อันดับแรกไดแก เชียงใหม มีพื้นท่ีปลูก 6,750 ไร ตามดวย เพชรบุรี 3,864 ไร ราชบุรี 
3,217 ไร เพชรบูรณ 2,938 ไร และลําพูน 2,764 ไร สําหรับผลผลิตนั้นจังหวัดท่ีมีปริมาณผลผลิตมากท่ีสุด 5 
ลําดับคือ เชียงใหม 4,870 ตัน เพชรบุรี 3,586 ตัน อุทัยธานี 3,053 ตัน ปราจีนบุรี 2,390 ตัน และกาญจนบุรี 
2,201 ตัน 

มะมวงหนองแซง มีพื้นท่ีปลูกท้ังประเทศรวม 42,211 ไร มีผลผลิตรวม 43,965 ตัน จังหวัดท่ีมีพื้นท่ี
ปลูกมาก 5 อันดับแรกไดแก นครราชสีมา มีพื้นท่ีปลูกประมาณ 6,734 ไร ตามดวย อุทัยธานี 6,236 ไร 
หนองบัวลําพู 3,253 ไร สระแกว 2,906 ไร และเพชรบูรณ 2,208 ไร สําหรับผลผลิตนั้นจังหวัดท่ีมีปริมาณ
ผลผลิตมากท่ีสุด 5 ลําดับคือ อุทัยธานี มีผลผลิตประมาณ 15,259 ตัน นครราชสีมา 4,717 ตัน พิษณุโลก 
2,607 ตัน ปราจีนบุรี 1,672 ตัน และสุโขทัย 1,588 ตัน 

มะมวงทองดํา มีพื้นท่ีปลูกท้ังประเทศประมาณ 37,457 ไร มีผลผลิตรวมประมาณ 52,489 ตัน 
จังหวัดท่ีปลูกมากท่ีสุด 5 อันดับแรกไดแก ฉะเชิงเทรา มีพื้นท่ีปลูกประมาณ 6,927 ไร ตามดวย อุทัยธาน ี
6,221 ไร นครราชสีมา 2,572 ไร นครนายก 2,510 ไร และสระแกว 2,456 ไร สําหรับผลผลิตนั้นจังหวัดท่ีมี
ปริมาณผลผลิตมากท่ีสุด 5 ลําดับคือ อุทัยธานี 21,632 ตัน ฉะเชิงเทรา 6,450 ตัน นครนายก 2,698 ตัน 
สระแกว 2,652 ตัน และกาญจนบุรี 2,466 ตัน 

มะมวงโชคอนันต มีพื้นท่ีปลูกท้ังประเทศรวมประมาณ 70,214 ไร มีผลผลิตรวมท้ังประเทศประมาณ 
70,915 ตัน มีการปลูกมากท่ีสุดไดแก เชียงใหม ดวยพื้นท่ีปลูกประมาณ 18,744 ตัน ตามดวย ประจวบคีรีขันธ 
8,458 ไร และชลบุรี 8,387 ไร จังหวัดท่ีใหผลผลิตสูงสุดคือ ประจวบคีรีขันธ มีผลผลิตประมาณ 13,925 ตัน 
เชียงใหม 11,733 
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4.1.2 การตลาด: ปริมาณและมูลคาการตลาด, ชองทางการจัดจําหนาย 
          ผลผลิตมะมวงของไทยสามารถออกสูตลาดไดตลอดท้ังป โดยแบงออกเปน 4 ชวงไดแก มะมวงในฤดู 
(เมษายน-พฤษภาคม) มะมวงลาฤดู (มิถุนายน-กรกฎาคม) มะมวงหลังฤดู (สิงหาคม-ธันวาคม) และมะมวงกอน
ฤดู (มกราคม-มีนาคม) ท้ังนี้ ในป พ.ศ. 2554 พบวา ชวงเดือนท่ีสามารถเก็บเกี่ยวผลผลิตไดมากคือ มีนาคมถึง
มิถุนายน คิดเปนสัดสวนรอยละ 80 ของปริมาณผลผลิตท้ังป (ดังตารางท่ี 4.3) 
      ท้ังนี้ หากใชเกณฑเปาหมายการเก็บเกี่ยวออกสูตลาดในชวงเวลาท่ีแตกตางกันของรอบป จะสามารถแบง
พื้นท่ีการผลิตมะมวงในแตละชวงได ดังนี้คือ พื้นท่ีภาคเหนือตอนบนเชน เชียงใหม และลําพูน ผลิตมะมวงในฤดู
และมะมวงลาฤดู ภาคเหนือตอนลาง เชน พิจิตร พิษณุโลก และสุโขทัย ผลิตมะมวงกอนฤดู ขณะท่ีภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ เชน นครราชสีมา ภาคตะวันออก เชน ฉะเชิงเทรา และภาคใต เชน ประจวบคีรีขันธ 
ผลิตมะมวงหลังฤดู โดยการผลิตมะมวงเพื่อการสงออก เกษตรกรมืออาชีพสวนใหญจะหลีกเล่ียงการผลิตมะมวง
ในฤดู และพัฒนาตนเองเปนผูผลิตมะมวงลาฤดูหรือมะมวงนอกฤดู ซึ่งจะไดราคาท่ีสูงกวา 

 
ตารางท่ี 4.3 ผลผลิตมะมวงเก็บเก่ียวรายเดือนป พ.ศ. 2554 
 

 เดือน 
ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 

 
 

           

                                                             ชวงเดือนท่ีเก็บเกี่ยวผลผลิต 
                                                                ชวงเดือนท่ีเก็บเกี่ยวผลผลิตมาก 
ท่ีมา : สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ 
 
 จากปริมาณผลผลิตมะมวงท้ังหมดท่ีออกสูตลาดป พ.ศ. 2552-2554 พบวา ความตองการบริโภค
ภายในประเทศเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องจากปริมาณ 2,419,509 ตัน ในป พ.ศ. 2552 เปน 2,727,202 ตันในป 
พ.ศ. 2554 หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 6.20 ตอป โดยการบริโภคสวนใหญจะอยูในรูปมะมวงผลสด โดยในป พ.ศ. 
2554 การบริโภคภายในประเทศเพิ่มข้ึนจาก 2,502,982 ตันของป พ.ศ. 2553 คิดเปนสัดสวนรอยละ 8.96 
อยางไรก็ตาม การบริโภคภายในประเทศ และนําไปแปรรูปผลิตภัณฑ ก็เปนชองทางหนึ่งท่ีมีความสําคัญตอ
ตลาดการจําหนายผลผลิตของมะมวงสด ซึ่งมีราคาจําหนายโดยเฉล่ียมะมวงสด ณ แหลงในประเทศไทยในชวง 
5 ปท่ีผานมา พบวา ราคามะมวงท่ีเกษตรกรขายไดจะราคาข้ึนลงในแตละปไมเทาเทียมกันข้ึนอยูกับความ
ตองการ และปริมาณผลผลิตท่ีออกสูตลาดท้ังในประเทศและตางประเทศในขณะนั้น โดยราคาขายสงมะมวง
เฉล่ียในเขตกรุงเทพมหานคร เมื่อป พ.ศ.2555 อยูท่ีราคา 20 – 32 บาทตอกิโลกรัม ซึ่งมีราคาเพิ่มข้ึนจากป 
พ.ศ.2554 จํานวน 5 - 10 บาทตอกิโลกรัม ซึ่งมีอัตราการจําหนายสินคาภายในประเทศเพิ่มข้ึนทุกปนับต้ังแตป 
พ.ศ.2550 แสดงวามีแนวโนมของผลผลิตเพิ่มสูงข้ึนทุกป โดยสามารถแสดงรายละเอียดของมูลคาการจําหนาย
สินคาภายในประเทศของมะมวงในป พ.ศ.2550 – 2555 ดังตารางท่ี 4.4 
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ตารางท่ี 4.4 รายละเอียดการบริโภคภายในประเทศ ราคาท่ีเกษตรกรขายได และราคาขายสงตลาดกรุงเทพฯ 
ป 2550-2555 

 
ป พ.ศ. บริโภค

ภายในประเทศ 
(ตัน) 

ราคาท่ีเกษตรกรขาย
ได 

(บาท/กก.) 

ราคาขายสงตลาด
กรุงเทพฯ 
(บาท/กก.) 

ราคาสงออกมะมวง
สด 

(บาท/กก.) 
2550  2,268,000 15.54 15 - 20 n/a 
2551  2,332,505 12.53 13 - 18 n/a 
2552  2,419,509 14.59 15 - 25 157.81 
2553 2,502,982 15.32 30 - 35 167.81 
2554 2,727,202 18.00 15 - 25 183.63 
2555  2,909,217 17.77 20 - 32 185.95 

ท่ีมา: ศูนยสารสนเทศการเกษตร สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 2555 
 

สําหรับการสงออกนั้น ประเทศไทยเปนผูสงออกมะมวงอันดับ 7 ของโลก (ป พ.ศ. 2553) มีมูลคาการ
สงออก 95 ลานเหรียญสหรัฐฯ หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 6.93 ของการสงออกมะมวงสดของท่ัวโลก รองจาก 
เม็กซิโก ท่ีสามารถสงออกมะมวงสดไดกวารอยละ 15.03 อินเดีย (รอยละ 14.59) เนเธอรแลนด (รอยละ 
13.02) บราซิล (รอยละ 10.28) เปรู (รอยละ 8.46) และฟลิปปนส (รอยละ 7) รายละเอียดดังตารางท่ี 4.5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 4-7 
 

ตารางท่ี 4.5 การสงออกมะมวง (สด อบแหง) ของโลก ป 2549-2553 

     หนวย : มูลคา (ลานเหรียญสหรัฐฯ) 

ลําดับ ประเทศ 2549 2550 2551 2552 2553 สัดสวน  
(รอยละ) 

1 เม็กซิโก 119 111 137 163 206 15.03 
2 อินเดีย 164 212 206 229 200 14.59 
3 เนเธอรแลนด 118 150 124 159 179 13.06 
4 บราซิล 90 119 98 120 141 10.28 
5 เปรู 63 64 70 89 116 8.46 
6 ฟลิปปนส 39 27 25 44 96 7.00 
7 ไทย 37 38 72 80 95 6.93 
8 ฮองกง 38 45 86 59 41 2.99 
9 สเปน 12 13 19 22 32 2.33 
10 อียิปต 6 16 30 32 27 1.97 
11 เบลเยียม 45 28 30 22 26 1.90 
12 สหรัฐอเมริกา 17 17 15 19 24 1.75 
13 เอกวาดอร 23 16 22 18 24 1.75 
14 เยอรมนี 10 15 11 17 19 1.39 
15 ไตหวัน 11 12 12 15 18 1.31 
16 ฝรั่งเศส 48 27 15 14 14 1.02 
17 ออสเตรเลีย 9 11 12 13 14 1.02 
18 อินโดนีเซีย 6 8 8 10 12 0.88 
19 ลิโธเนีย 5 6 8 10 11 0.80 
20 คอสตาริกา 7 8 8 7 11 0.80 

ประเทศอื่นๆ 40 45 46 49 65 4.74 
ท่ีมา: ฝายวิจัยและขอมูล สถาบันอาหาร กระทรวงอุตสาหกรรม, ขอมูลเบ้ืองตนจาก Global Trade Atlas 

ป พ.ศ. 2550-2554 การสงออกมะมวงสดของไทยเพิ่มข้ึนจากปริมาณ 11,282 ตัน คิดเปนมูลคา 
293.92 ลานบาทในป พ.ศ. 2550 เปนปริมาณ 37,500 ตัน คิดเปนมูลคา  703.47 ลานบาทในป พ.ศ. 2554 
หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 38.17 และ 26.43 ตอป ตามลําดับ โดยป พ.ศ. 2554 การสงออกมะมวงสดเพิ่มข้ึนจาก
ปริมาณ 22,369 ตัน ของป พ.ศ. 2553 คิดเปนสัดสวนรอยละ 67.64 สวนมูลคาเพิ่มข้ึนจาก 505.21 ลานบาท 
ในป พ.ศ. 2553 คิดเปนสัดสวนรอยละ 39.24 สําหรับตลาดสงออกมะมวงสดท่ีสําคัญของไทยสวนใหญอยูใน
ภูมิภาคเอเชียประกอบดวย ญี่ปุน มีปริมาณการสงออก 1,500.50 ตัน มีมูลคาการสงออก 224.27 ลานบาท 
หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 31.88 ของมูลคาการสงออกมะมวงสดท้ังหมดของไทย รองลงมาเปน เวียดนาม มี
ปริมาณการสงออก 19,466.56 ตัน มีมูลคาการสงออก 176.42 ลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 25.08 
มาเลเซีย มีปริมาณการสงออก 9,406.49 ตัน มีมูลคาการสงออก 86.19 ลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 
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12.25 และเกาหลีใต มีปริมาณการสงออก 757.25 ตัน มีมูลคาการสงออก 80.62 ลานบาท หรือคิดเปน
สัดสวนรอยละ 11.46 เปนตน รายละเอียดดังตารางท่ี 4.6 
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ตารางท่ี 4.6 ตลาดสงออกมะมวงสดท่ีสําคัญของประเทศไทย ป พ.ศ.2550-2554                                                         หนวย : ปริมาณ (ตัน), มูลคา (ลานบาท) 

ลําดับ ประเทศ 
2550 2551 2552 2553 2554 

ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา 
1 ญี่ปุน  1,399.67   153.44   1,193.50   142.46   1,248.46   229.42   1,432.33   201.92   1,500.50   224.27  
2 เวียดนาม  93.20  0.96   1,446.60   7.63   5,831.42   66.88   7,695.60   76.50   19,466.56   176.42  
3 มาเลเซีย  7,659.97   76.15   7,680.95   68.58   10,759.43   87.01   8,227.73   73.68   9,406.49   86.19  
4 เกาหลีใต  163.18   18.46   364.67   34.50   251.13   23.06   426.79   44.37   757.25   80.62  
5 จีน  130.98   3.49   516.50   10.63   612.62   20.38   695.31   19.90   961.23   35.03  
6 ลาว  521.23   5.15   2,734.72   31.65   2,319.54   23.86   1,535.52   19.42   3,032.05   30.49  
7 ฮองกง  75.15   3.04   183.70   7.27   1,147.37   23.11   682.71   14.06   680.33   14.39  
8 สิงคโปร  127.94   6.63   492.92   25.82   310.57   15.67   407.05   15.13   766.01   13.96  
9 อินโดนีเซีย  523.24   4.66   491.55   6.43   546.35   7.95   567.99   13.31   516.97   10.76  
10 เยอรมนี  18.21   2.50   19.04   2.55   76.25   7.05   62.46   8.75   59.32   9.52  
11 สวิสเซอรแลนด  11.15   1.29   7.83   0.69   5.33   0.53   10.34   0.98   26.61   3.25  
12 พมา  410.32   3.36   180.41   1.47   81.77   0.73   500.09   3.73   153.56   3.01  
13 ฝรั่งเศส  1.10   0.12   1.67   0.20   3.80   0.54  0.00   0.00   11.04   2.23  
14 เนเธอรแลนด  28.45   4.23   36.42   4.72   20.14   2.08   33.32   3.75   14.66   1.81  
15 สหรัฐอาหรับเอมิเรตส  8.84   0.47   17.38   0.89   1.22  0.10   17.58   0.70   38.17   1.79 

ประเทศอื่นๆ 110.07 9.97 107.87 8.69 621.47 31.10 74.32 9.01 109.99 9.73 
รวมท้ังสิ้น  11,282.70   293.92   15,475.73   354.18   23,836.87   539.47   22,369.14   505.21   37,500.74   703.47  

ท่ีมา: ฝายวิจัยและขอมูล สถาบันอาหาร กระทรวงอุตสาหกรรม, ขอมูลเบ้ืองตนจากกรมศุลกากร
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นอกจากนี้ ป พ.ศ. 2550-2554 ไทยสงออกมะมวงแชแข็งลดลงจากปริมาณ 5,274.87 ตัน คิดเปน
มูลคา  315.76 ลานบาทในป พ.ศ. 2550 เปนปริมาณ  3,962.90  ตัน คิดเปนมูลคา 323.36 ลานบาทในป 
พ.ศ. 2554 โดยในป พ.ศ. 2554 การสงออกมะมวงแชแข็งเพิ่มข้ึนจากปริมาณ 1,743.12 ตัน ของป พ.ศ. 2553 
คิดเปนสัดสวนรอยละ 127.35 สวนมูลคาเพิ่มข้ึนจาก 189.90 ลานบาท ในป พ.ศ. 2553 คิดเปนสัดสวนรอย
ละ 70.28 โดยตลาดสงออกมะมวงแชแข็งท่ีสําคัญของไทยป พ.ศ. 2554 ประกอบดวย ญี่ปุน มีปริมาณการ
สงออก 1,885.08 ตัน มีมูลคาการสงออก 221.98 ลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนสูงถึงรอยละ 68.65 ของมูลคา
การสงออกมะมวงแชแข็งท้ังหมดของไทย รองลงมาเปน เบลเยี่ยม มีปริมาณการสงออก  633.80 ตัน มีมูลคา
การสงออก 27.69 ลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 8.56 เกาหลีใต มีปริมาณการสงออก 495.63 ตัน มี
มูลคาการสงออก 27.21 ลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 8.41 เนเธอรแลนด มีปริมาณการสงออก 
363.10 ตัน มีมูลคาการสงออก 15.75 ลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 4.87 และสหราชอาณาจักร มี
ปริมาณการสงออก 305.01 ตัน มีมูลคาการสงออก 14.69 ลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 4.54 เปนตน 
รายละเอียดดังตารางท่ี 4.7 
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ตารางท่ี 4.7 ตลาดสงออกมะมวงแชแข็งท่ีสําคัญของไทย ป 2550-2554 

หนวย : ปริมาณ (ตัน), มูลคา (ลานบาท) 

ลําดับ ประเทศ 2550 2551 2552 2553 2554 
ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา 

1 ญี่ปุน 2,125.20 171.22 1,958.04 219.91 1,273.09 165.75 1,447.55 172.36 1,885.08 221.98 
2 เบลเยี่ยม 970.14 40.54 23.50 1.13 0.00 0.00 0.00 0.00 633.80 27.69 
3 เกาหลีใต 67.84 4.35 100.34 6.35 76.46 4.27 116.72 8.50 495.63 27.21 
4 เนเธอรแลนด 1,362.33 61.08 725.13 29.96 19.69 5.77 0.00 0.00 363.10 15.75 
5 สหราชอาณาจักร 220.01 10.97 84.00 3.81 0.00 0.00 47.00 2.03 305.01 14.69 
6 สหรัฐอเมริกา 75.78 8.09 6.63 0.40 155.72 7.70 3.01 0.25 52.32 6.68 
7 ออสเตรเลีย 169.52 7.76 149.00 7.13 106.46 5.19 106.34 5.32 81.51 4.08 
8 จีน 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 .00 20.79 1.28 87.69 1.95 
9 ลิโธเนีย 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 .00 0.00 0.00 39.96 1.83 
10 อัฟริกาใต 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 .00 0.00 0.00 16.00 0.80 
11 ฮองกง 0.28 0.00 0.00 0.00 0.01 .00 0.00 0.00 1.16 0.54 
12 สิงคโปร 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 .00 0.00 0.00 0.58 0.08 
13 ตุรก ี 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 .00 0.00 0.00 1.02 0.08 

ประเทศอื่นๆ 283.77 11.75 14.56 1.54 78.55 8.98 1.71 0.16 0.04 0.00 
รวมท้ังสิ้น 5,274.87 315.76 3,061.20 270.23 1,709.98 197.66 1,743.12 189.90 3,962.90 323.36 

 

ท่ีมา: ฝายวิจัยและขอมูล สถาบันอาหาร กระทรวงอุตสาหกรรม, ขอมูลเบ้ืองตนจากกรมศุลกากร
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จากขอมูลของสํานักงานเศรษฐกิจการเกษตรพบวา ป พ.ศ. 2552-2554 ราคาเฉล่ียของมะมวงท่ี
เกษตรกรขายไดเพิ่มข้ึนจากกิโลกรัมละ 14.59 บาทในป พ.ศ. 2552 เปนกิโลกรัมละ 17.17 บาท ในป พ.ศ. 
2554 หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 8.54 ตอป โดยในป พ.ศ. 2554 ราคาท่ีเกษตรกรขายมะมวงไดเพิ่มข้ึนจากกิโลกรัม
ละ 15.32 บาทของป พ.ศ. 2553 คิดเปนสัดสวนรอยละ 12.08  

สําหรับราคาสงออกมะมวงสด ลดลงจากกิโลกรัมละ 20.33 บาทในป พ.ศ. 2552 เปนกิโลกรัมละ 
18.76 บาทในป พ.ศ. 2554 หรือลดลงรอยละ 2.92 ตอป สวนมะมวงแชแข็งลดลงจากกิโลกรัมละ 115.59 
บาท ในป พ.ศ. 2552 เปนกิโลกรัมละ 81.60 บาทในป พ.ศ. 2554 หรือลดลงรอยละ 15.43 ตอป โดยในป 
พ.ศ. 2554 ราคาสงออกมะมวงสดลดลงจากกิโลกรัมละ 22.59 บาทของป พ.ศ. 2553 คิดเปนสัดสวนรอยละ 
16.95 สวนมะมวงแชแข็งลดลงจากกิโลกรัมละ 108.94 บาทของป พ.ศ. 2553 คิดเปนสัดสวนรอยละ 25.10 
รายละเอียดดังตารางท่ี 4.8 

 
ตารางท่ี 4.8 ราคาท่ีเกษตรกรขายไดและราคาสงออกมะมวง 

หนวย : บาท/กิโลกรัม 

ป พ.ศ. ราคามะมวง 
ท่ีเกษตรกรขายได 1/ 

ราคาสงออก 2/ 
มะมวงสด มะมวงแชแข็ง 

2552 14.59 157.81 115.59 
2553 15.32 167.81 108.94 
2554 18.00 183.63 81.60 

ท่ีมา : 1/ สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ 
           2/ จากการคํานวณ 

 
ชองทางการจัดจําหนายสินคา 

   จากผลการรวบรวมขอมูลสําหรับชองทางการจําหนายผลิตภัณฑมะมวงสดภายในประเทศ พบวา 
หลังจากท่ีเกษตรกรไดดําเนินการเก็บเกี่ยวผลผลิตเสร็จเรียบรอยแลว จะนําผลผลิตไปจําหนายยังกลุมผูรับซื้อ
ภายในทองถ่ิน  ผูสงออก สหกรณการเกษตร และตลาดขายปลีกผลไมภายในประเทศ โดยรูปแบบการ
จําหนาย (ดังรูปท่ี 4.1) สามารถแสดงรายละเอียดไดดังนี ้

   1. จําหนายใหกับกลุมผูรวบรวมผลผลิตภายในพื้นท่ี (พอคาสง/พอคาคนกลาง) หลังจากท่ีเกษตรกร
ดําเนินการเก็บเกี่ยวเรียบรอยแลวจะมีกลุมผูรวบรวมผลผลิตภายในพื้นท่ี ท้ังพอคาสงและพอคาคนกลาง มาซื้อ
ผลผลิตถึงสวนเกษตรกร โดยจะทําการซื้อขายดวยระดับคุณภาพแบบคละเกรด และรับซื้อในราคาถูก โดย
บางครั้งกลุมผูรวบรวมผลผลิตภายในพื้นท่ีจะดําเนินการรับซื้อแบบเหมาสวน และมีดําเนินการเก็บเกี่ยวใหกับ
เกษตรไปพรอมกัน ซึ่งเกษตรกรจะไมตองเสียเวลาในการเก็บเกี่ยวและคัดเกรดผลผลิต โดยมีสวนแบงทาง
การตลาด รอยละ 56.89 ของผลผลิตท้ังหมด (กรมสงเสริมการเกษตร, 2555) ซึ่งทางผูรวบรวมผลผลิตจะนํา
ผลผลิตดังกลาวสงออกไปจําหนายยังตลาดสดตางประเทศ (รอยละ 42.77)  ตลาดภายในประเทศ (รอยละ 
47.60) แ ล ะ บ ริ ษั ท แ ป ร รู ป เ พื่ อ ก า ร ส ง อ อ ก  (ร อ ย ล ะ  9.63) เ ป น ต น
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รูปท่ี 4.1 ชองทางการจําหนายผลผลิตมะมวงของเกษตรกรไทย 

ท่ีมา : กองสงเสริมวิศวกรรมเกษตร  กรมสงเสริมการเกษตร, 2555 
 
 2. นําไปจําหนายยังตลาดคาปลีกและคาสงภายในพื้นท่ี เมื่อเกษตรกรดําเนินการเก็บเกี่ยวเรียบรอย
แลว จะนําผลผลิตไปจําหนายยังตลาดคาปลีกและคาสงท่ีจัดต้ังไวภายในพื้นท่ีอําเภอหรือจังหวัด ซึ่งทําการ
จําหนายดวยระดับคุณภาพแบบคละเกรด และซื้อขายในราคาทองตลาดท่ีขายภายในประเทศ มีสวนแบงทาง
การตลาด รอยละ 48.14 ของผลผลิตท้ังหมด (กรมสงเสริมการเกษตร, 2555) ซึ่งจะมีกลุมผูรวบรวมผลผลิต
และผูบริโภคภายในประเทศมารับซื้อสินคาตอไป โดยจําหนายใหกับกลุมผูรวบรวมผลผลิต (รอยละ 20)  และ
จําหนายใหผูบริโภคภายในประเทศ (รอยละ 80) เปนตน 
 3. นําไปจําหนายยังกลุมผูสงออกภายในพื้นท่ี เมื่อเกษตรกรดําเนินการเก็บเกี่ยวเรียบรอยแลวจะนํา
ผลผลิตไปจําหนายใหกับบริษัทผูสงออกผลไมในพื้นท่ี  โดยจะดําเนินการคัดเกรดตามระดับของคุณภาพท่ี
กําหนดไว ซึ่งมีท้ังหมด 4 เกรด โดยมีน้ําหนักอยูระหวาง 250 – 550 กัม ทําใหสามารถขายผลผลิตไดราคาสูง
เมื่อเทียบกับรูปแบบการจําหนายดวยแนวทางอื่น มีสวนแบงทางการตลาด รอยละ 34.46 ของผลผลิตท้ังหมด 
(กรมสงเสริมการเกษตร, 2555) ซึ่งกลุมบริษัทผูสงออกจะรวบรวมผลผลิต จะดําเนินการบรรจุภัณฑและ
สงออกไปจําหนายยังตลาดตางประเทศตอไป  
 4. นําไปจําหนายยังกลุมบริษัทแปรรูปเพื่อการสงออกภายในพื้นท่ี เมื่อเกษตรกรดําเนินการเก็บเกี่ยว
เรียบรอยแลวจะนําผลผลิตไปจําหนายใหกับบริษัทแปรรูปเพื่อการสงออกไปจําหนายตางประเทศภายในพื้นท่ี  
ซึ่งทําการจําหนายดวยระดับคุณภาพแบบคละเกรด และซื้อขายในราคาท่ีตกลงซื้อขายกัน ซึ่งมีราคาสูงกวา
ตลาดซื้อขายภายในประเทศ มีสวนแบงทางการตลาด รอยละ 9.63 ของผลผลิตท้ังหมด (กรมสงเสริม
การเกษตร, 2555) ซึ่งกลุมแปรรูปเพื่อการสงออกจะนําสินคาไปแปรรูปเพื่อเพิ่มมูลคาและนําไปจําหนายยัง
ตลาดภายในประเทศและตางประเทศตอไป  
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4.1.3  กระบวนการดําเนินงานเพือ่การสงออกมะมวง 
 
1. กระบวนการเก็บเก่ียว 
     มะมวงเปนผลไมชนิดหนึ่งท่ีไดรับความนิยมจากผูบริโภคท้ังในประเทศและตางประเทศ โดยมีรายงาน
ท่ีไดแสดงความตองการมะมวงของตลาดตางประเทศท่ีมีปริมาณสูงข้ึนทุกป  แตการสงออกมะมวงไปยังตลาด
ตางประเทศนั้นยังประสบปญหาเรื่องคุณภาพและระยะเวลาการเก็บรักษาผลผลิตเปนอยางมาก โดยเกษตรกร
จะตองใชความระมัดระวังในระหวางการเก็บเกี่ยว และการบริหารจัดการผลผลิตหลังการเก็บเกี่ยว ซึ่งตอง
ปฎิบัติอยางนุมนวลในทุกข้ันตอนต้ังแตการขนยาย การคัดเกรด การทําความสะอาด และการบรรจุภัณฑเพื่อ
ทําการขนสงไปยังตลาดท้ังในประเทศและตางประเทศ จึงจะไดมะมวงท่ีมีคุณภาพดี สามารถเก็บรักษาไวได
เปนระยะเวลานานๆ โดยระยะผลผลิตท่ีเหมาะสมตอการเก็บเกี่ยวผลผลิต เพื่อดําเนินการขนสงไปยังตลาด
ตางประเทศท่ีอยูหางไกล  
  อยางไรก็ตาม การเก็บเกี่ยวมะมวงเพื่อการสงออกจะเก็บเกี่ยวเมื่อผลผลิตมีความแกประมาณ 80-
90% ใชแรงงานคนโดยการใชมือปลิด รวมถึงการใชกรรไกรชนิดหนีบข้ัว ตระกรอแบบมีใบมีดและไมมีใบมีด 
แลวใสลงในตะกราท้ังถุงหอ โดยมีการปองกันการกระแทกดวยการปูกระดาษหนังสือพิมพดานลางและดานขาง 
2  ดาน หรือท้ัง 4 ดาน โดยไมมีการปูระหวางช้ันมะมวง น้ําหนักผลผลิตตอตะกราประมาณ 12-13 กิโลกรัม 
หรือประมาณ 20-25 ผล นอกจากนี้ การเก็บรักษาผลผลิตของมะมวงสามารถทําไดหลายวิธี ในแตละวิธีจะมี
ข้ันตอนการปฎิบัติ และเวลาการเก็บรักษาแตกตางกัน ซึ่งมีรายละเอียดของวิธีการเก็บรักษาดังนี้ 
       1. ใชวิธีการปฏิบัติในขณะทําการเก็บเกี่ยวอยางระมัดระวัง ตองไมทําใหมะมวงเกิดแผลรอยขีด
ขวน แตก หรือเกิดการชอกชํ้า 
       2. การปลิดข้ัวผล หากปลิดข้ัวผลแลว ใหคว่ําข้ัวผลลงทันที เพื่อปองกันยางเปอนซึ่งอาจทําใหเกิด
แผลท่ีผิวผล และไมควรวางมะมวงใหสัมผัสกับดินโดยตรง สําหรับการผลิตผลสดเพื่อสงออกในปจจุบันไม
แนะนําใหปลิดข้ัวผล แตกําหนดใหใชกรรไกรปลายแหลมท่ีสะอาด ตัดใหเหลือยาวประมาณ 2-3 เซนติเมตร 
เพื่อปองกันไมใหยางไหลมาเปรอะเปอนผิวผล และยังทําใหปลอดภัยจากโรคมากกวาการปลิดออกท้ังหมด 
อยางไรกต็าม หลังขนสงมะมวงจากสวนเกษตรกรถึงโรงคัดบรรจุของผูสงออกแลว ยังตองมีการตัดข้ัวผลซ้ํา ให
มีความยาวเหลืออยูเพียงประมาณ 0.5 เซนติเมตร โดยวางกนผลเพื่อใหสะเด็ดยางใหแหงบนผาหรือกระสอบท่ี
มีกระดาษปรูฟปูบนกระสอบอีกช้ันหนึ่ง นาน 30-45 นาที (อภิตา, 2553) ระวังอยาใหข้ัวผลหัก ท้ังนี้ไมควรใช
กระดาษหนังสือพิมพในการสะเด็ดยาง เนื่องจากยางเหนียวจะทําใหผงหมึกติดบนผลมะมวงดูสกปรก ซึ่งลาง
ทําความสะอาดไดยาก 
        3. กรณีของมะมวงเพื่อแปรรูป หากตองมีการเขยาตัน ตองอยาใหมะมวงตกกระแทกพื้นตองมี
ผาใบหรือวัสดุ รองรับเพื่อลดการตกกระแทก และปนเปอนเศษดิน 
        4.  มีภาชนะรองรับเพื่อสะดวกในการขนยายมะมวง ภาชนะท่ีใชควรมีวัสดุรองรับแรงท่ีเกิดจาก
การกระแทก ในระหวางท่ีทําการขนยายมะมวง เชน ตะกราพลาสติกสําหรับผลไมท่ีสามารถวางซอนกันไดโดย
ไมกดทับ มะมวงในตะกราท่ีอยูช้ันลาง 
        5. รีบนํามะมวงท่ีเก็บเกี่ยวแลวเขาท่ีรมและเย็นในระหวางรอเก็บเกี่ยวใหเสร็จ 
        6. รีบขนยายมะมวงท้ังหมดไปยังโรงเรือนคัดบรรจุ เพื่อปฏิบัติการหลังการเก็บเกี่ยว 
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สวนมะมวงแตละแหงมีกรรมวิธีจัดการท่ีแตกตางกันออกไป การเก็บเกี่ยวจะปลิดข้ัวบริเวณท่ีเปนขอตอของข้ัว
ผล เพราะจะทําใหมีน้ํายางของมะมวงไหลออกมานอย หรือใชตะกรอติดใบมีด การเก็บเกี่ยวผลมะมวงมี 2 วิธี 
คือ ใชมือกับมะมวงท่ีอยูตํ่า ถามะมวงอยูสูงจะใชตะกรอ ดังแสดงในรูปท่ี 4.2 และ 4.3 การเก็บเกี่ยวจะปลิดข้ัว
บริเวณท่ีเปนขอตอของข้ัวผล (บริเวณตา) เพราะจะทําใหมีน้ํายางของมะมวงไหลออกมา 
 

 

 

 

 

 

 

  ท่ีมา : สถานวิทยาการหลังการเก็บเกี่ยว มหาวิทยาลัยเชียงใหม (2555) 

2. การขนยาย  

หลังจากเก็บเกี่ยวลงจากตนแลว จะนําผลมะมวงใสลงในภาชนะบรรจุ ซึ่งมี 2 ประเภทคือ ตะกรา
พลาสติก หรือ เขง (รูปท่ี 4.5 และ 4.6) การใชภาชนะพลาสติกจะทําใหขนสงไดงายกวา เพราะนําวางซอนกัน
ได บางสวนใชกระดาษหนังสือพิมพรองพื้นตะกรา เพื่อปองกันไมใหผลมะมวงเสียดสีกับพื้นตะกราจนเกิดเปน
รอยตําหนิ การขนยายในแปลงจะใชรถแทรกเตอรขนาดเล็ก 20-25 แรงมา รถเข็น และรถบรรทุก 4 ลอ 
จากนั้นมะมวงจะถูกนํามาท่ีจุดพักผลผลิตท่ีบานหรือในแปลงเพื่อปรับปรุงและคัดคุณภาพของผลผลิต แลวจึง
ขนสงโดยใชรถบรรทุก 4 ลอ และรถอีแตนมายังโรงคัดแยกผลผลิตของกลุม เพื่อใหผูสงออกผลสดคัดเลือก
ผลผลิตอีกครั้ง เกษตรกรบางพื้นท่ีจะไมคัดผลผลิตท่ีจุดพักผลผลิตแตจะนําผลผลิตท่ีเก็บเกี่ยวมายังจุดคัดแยก
ผลผลิตของกลุม แลวมาทําการถอดถุงตัดข้ัว และคัดผลผลิตเบ้ืองตน แลวจึงสงใหผูสงออกคัดผลผลิตในครั้ง
เดียว เนื่องจากไมตองการใหผลผลิตท่ีถอดถุงแลวบอบชํ้าเนื่องจากการขนสงระยะไกล ซึ่งปจจุบันผูรวบรวม
และเกษตรกรสวนใหญนิยมใชรถบรรทุก 4 และ 6 ลอ มีและไมมีหลังคา ซึ่งไมมีการควบคุมอุณหภูมิในระหวาง
การบรรทุกและขนสงผลผลิต แตจะเลือกชวงเวลาในการขนสงเปนชวงกลางคืนท่ีมีอุณหภูมิตํ่ากวาชวงกลางวัน
แทน ซึ่งจะใชระยะเวลาในการขนสงถึงผูสงออกภายใน 12 ช่ัวโมง ดูรูปภาพท่ี 4.4 ประกอบ 

 

  

รูปท่ี 4.2 แสดงการเก็บเกี่ยวมะมวงดวยมือ รูปท่ี 4.3 แสดงการใชตะกรอเก็บมะมวง 
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รูปท่ี 4.4 การขนสงมะมวงจากเกษตรกรถึงผูสงออก 
ท่ีมา: http://www.phtnet.org/postech/web/mango/pages/transfer/transfer.htm 

 

 
 

รูปท่ี 4.5 ตะกราพลาสติกท่ีใชบรรจุมะมวง 

 
 

รูปท่ี 4.6 เขงสําหรับบรรจุมะมวง 

         
3. คัดแยก  

หลังจากท่ีไดมีการนําจากนั้นมะมวงจะถูกนํามาท่ีจุดพักผลผลิตท่ีบานหรือในแปลงเพื่อปรับปรุงและ
คัดคุณภาพของผลผลิต คือ ถอดถุงหอ ตัดข้ัว คัดรูปราง ผิว ความสุกแก และขนาด โดยผูสงออกผลสดสวน
ใหญจะคัดผลผลิตท่ีแหลงเพาะปลูกโดยใชโรงคัดแยกผลผลิตของกลุมเกษตรกร/วิสาหกิจชุมชน เปนสถานท่ีคัด
ผลผลิตและจัดการผลผลิตกอนการขนสงไปยังบริษัทหรือไปยังตลาดจําหนาย การคัดผลผลิตของผูสงออกท่ี
ผานการคัดเบ้ืองตนจากเกษตรกรจะคัดจากผิว ความสุกแก และขนาด ซึ่งมีรายละเอียดของการคัดแยกดังนี ้
 3.1 พิจารณาจากอายุการเก็บเกี่ยว ดําเนินการตัดสินจากอายุการเก็บเกี่ยว ความแกของมะมวงท่ีนิยม
ปฎิบัติกันโดยท่ัวไป คือ การสังเกตดูรูปทรง สี และนวลของผิว ผลมะมวงท่ีแกจะอวบอวน ไหลเต็ม และอาจมี
นวลเปนสีขาวปรากฎท่ีผิว (รูปท่ี 4.7 A) เมื่อบมสุกผลจะยังเตงตึงผิวไมเห่ียว (รูปท่ี 4.7 B) สวนมะมวงออนผล
จะไมอวบ ไหลไมเต็ม ไมมีนวลปรากฎท่ีผิว (รูปท่ี 4.8 A) และเมื่อบมสุกผิวจะมีรอยเห่ียวยน (รูปท่ี 4.8 B) 
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รูปท่ี 4.7 ลักษณะของผลมะมวงแก (A) และออน (B) 

ท่ีมา : เบญจมาศ (2549) 
 

 
รูปท่ี 4.8 ลักษณะของผลมะมวงสุกท่ีไดจากมะมวงแก (A) และมะมวงออน (B) 

ท่ีมา : เบญจมาศ (2549) 
 

 อยางไรก็ตามมะมวงท่ีมีนวลจับหนาจนเห็นชัดนั้นก็ไมเหมาะสําหรับการสงออก หรือขนสงทางไกล 
เพราะเปนมะมวงท่ีแกจัดและมักจะสุกภายใน 3-5 วันหลังการเก็บเกี่ยว มะมวงท่ีเหมาะสําหรับการสงออก คือ 
มะมวงแก 80% ซึ่งใชวิธีตัดสินความแกดวยการนับอายุหลังจากดอกบานหรือหลังติดผล ถาเปนมะมวง
น้ําดอกไมหรือน้ําดอกไมสีทอง จะแกเก็บเกี่ยวไดเมื่อมีอายุ 100-110 วันหลังดอกบาน การตัดสินความแกของ
มะมวงเพื่อการสงออกอีกวิธีหนึ่งท่ีมีความแนนอน และปฎิบัติไดในปริมาณมาก ๆ ในครั้งเดียวกัน คือ การลอย
ในน้ําหรือในน้ําเกลือ 1-3% (รูปท่ี 4.9) โดยมะมวงท่ีจมน้ําหรือในน้ําเกลือ (รูปท่ี 4.9 A) ถือวาแกไดท่ีหรือแก
ประมาณ 80% ซึ่งเมื่อนําไปบมสุกจะมีคุณภาพเปนท่ียอมรับได 
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    รูปท่ี 4.9 มะมวงท่ีจม (A) และลอย (B) ในน้ําหรือน้ําเกลือ 3% 
   ท่ีมา : เบญจมาศ (2549) 

 3.2 ตําหน ิ
      ผลมะมวงท่ีจะจัดเขาสูช้ันคุณภาพได นอกจากจะเปนผลท่ีแกไดท่ีแลว จะตองมีลักษณะตรงตาม
พันธุน้ําดอกไมเบอร 4 (รูปท่ี 4.10 A) และพันธุน้ําดอกไมสีทอง (รูปท่ี 4.10 B) ซึ่งเปนมะมวง 2 พันธุ ท่ีมีการ
สงออกมากท่ีสุดในปจจุบัน  
 

 
รูปท่ี 4.10 มะมวงพันธุน้ําดอกไมเบอร 4 (A) และพันธุน้ําดอกไมสีทอง (B) 

ท่ีมา : เบญจมาศ (2549) 
 

 สวนขอกําหนดท่ีสําคัญอื่นๆ ท่ีจะชวยตัดสินมะมวงเขาสูเกณฑมาตรฐานคุณภาพของมะมวงเพื่อการ
สงออกได คือ ชนิด และขนาดของตําหนิ โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 1. ตําหนิดานกักกันพืช หมายถึง มะมวงท่ีมีตําหนิเกี่ยวกับแมลง ซึ่งเปนท่ีตองหามของประเทศผู
นําเขา เชน ผลท่ีมีตําหนีเกี่ยวกับแมลงวันผลไม เพล้ียหอย หรือเพล้ียแปง (รูปท่ี 4.11)  เปนตน นอกจากนี้บาง
ประเทศ เชน ออสเตรเลีย และสหรัฐอเมริกาก็หามนํามะมวงท่ีมีหนอนเจาะเมล็ดเขาประเทศอีกดวย 
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รูปท่ี 4.11 เพล้ียแปงบนมะมวงพนัธุน้ําดอกไมสีทอง 
ท่ีมา : เบญจมาศ (2549) 

 
 2. ตําหนิท่ีรุนแรง หมายถึง ตําหนิท่ีมีผลกระทบตอรูปลักษณและคุณภาพจนไมเหมาะกับการบริโภค 
เชน ผลท่ีมีเช้ือรา (รูปท่ี 4.12) ผลเนา (รูปท่ี 4.13) ผลแตก ผลท่ีแกเกินไป (รูปท่ี 4.14) ผลท่ีมีรูปรางผิดปกติ 
(รูปท่ี 4.15) หรือผลท่ีมีขนาดเล็กเกินไป (รูปท่ี 4.16) เปนตน ซึ่งผลท่ีมีตําหนิรุนแรงเหลานี้มักจะถูกคัดออกตัง
แตแรกเมื่อพบเห็น 

             
                   รูปท่ี 4.12 ผลท่ีติดโรค anthracnose            รูปท่ี 4.13  ผลเนา 

ท่ีมา : เบญจมาศ (2549) 
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             รูปท่ี 4.14 ผลท่ีแกเกินไป ปลายผลเริ่มสุก        รูปท่ี 4.15 ผลมีรูปรางผิดปกติ 

ท่ีมา : เบญจมาศ (2549) 
 

 

             รูปท่ี 4.16 ผลท่ีมีขนาดเล็กและขนาดจ๋ิว (4 ผลดานซาย) และผลท่ีมีขนาดปกติ (ผลเด่ียวดานขวา) 
ท่ีมา : เบญจมาศ (2549) 

 
 3. ตําหนิท่ีไมรุนแรง หมายถึง ผลมะมวงท่ีมีรูปทรงผิดเพี้ยนไปเล็กนอยและไมมีผลกระทบตอ
รูปลักษณมากนัก (รูปท่ี 4.17) หรือมีตําหนิท่ีผิวจากแมลง (รูปท่ี 4.18) รอยขีดขวน (รูปท่ี 4.19) สีผลท่ีไม
สม่ําเสมอ (รูปท่ี 4.20) หรือรอยเปอนจากน้ํายาง (รูปท่ี 4.21) ตลอดจนผลท่ีมีจุดสีน้ําตาลเล็กๆ (เลนติเชล) ท่ี
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ผิว (รูปท่ี 4.22) ซึ่งผลท่ีมีตําหนิเหลานี้อาจจัดเขาช้ัน 1 หรือช้ัน 2 ได หากขนาดของตําหนิไมเกิน 3-5 ตาราง
เซนติเมตร และ 5-7 ตารางเซนติเมตร ตามลําดับ 
 

                      
 

           รูปท่ี 4.17 ผลท่ีมีรูปรางผิดปกติ                รูปท่ี 4.18 ผลท่ีมีแผลเปนจากเพล้ียไฟ 
         ท่ีมา : เบญจมาศ (2549) 

 

                 
 

                        รูปท่ี 4.19 ผลท่ีมีรอยขีดขวน               รูปท่ี 4.20 ผลท่ีมีสีผิวไมสม่ําเสมอ 
ท่ีมา : เบญจมาศ (2549) 
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                  รูปท่ี 4.21 ผลท่ีผิวมีรอยเปอนน้ํายาง         รูปท่ี 4.22 ผลท่ีผิวมีจุดเล็กๆ สีน้ําตาล (lenticel) 
          ท่ีมา :เบญจมาศ (2549) 

 
 4. ขนาด 
 จากการพิจารณาน้ําหนักของมะมวงทําใหสามารถจัดขนาดของมะมวงพันธุน้ําดอกไมเบอร 4 และ
น้ําดอกไมสีทองเปน 6 ขนาด ซึ่งเปนการคัดเกรดของมะมวงเพื่อสงขายไปยังตลาดตางประเทศตามขนาด
น้ําหนักท่ีช่ังได โดยในแตละเกรดสามารถดําเนินการสรุปเบอร และน้ําหนักไวไดดังตารางท่ี 4.9 
 
ตารางท่ี 4.9 ขนาดของมะมวงพันธุน้ําดอกไมเบอร 4 และน้ําดอกไมสีทอง 
 

รหัสขนาด น้ําหนักผล (กรัม) 
1 มากกวา 750 

2 551 – 750 

3 451 – 550 
4 351 – 450 
5 251 – 350 

6 150 - 250 

หมายเหตุ : ผลท่ีมีขนาดใหญสุด และเล็กสุดในแตละกลองตองมีน้ําหนักไมเกนิ 50 กรัม 
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 4. การจัดเก็บ  

การจัดการผลผลิตสําหรับสงออกผลผลิตนั้น หลังจากท่ีไดดําเนินการเก็บเกี่ยวผลผลิตเสร็จแลว ควร
วางผลมะมวงไวในท่ีรม และมีอากาศถายเทดี เมื่อมีการบรรจุผลมะมวงลงภาชนะบรรจุเรียบรอยแลว ควรรีบ
นําสงตลาดคาปลีกทันที โดยยานพาหนะท่ีใชในการขนยายผลมังคุดนั้นควรมีหลังคา และไมควรจอดรถในท่ี
แจง แตควรจอดใตรมเงา และควรจัดหาภาชนะท่ีนํามาใสผลมะมวงสดหลังทําการคัดแยกผลผลิต ซึ่งควรใชเขง
ขนาดเล็ก หรือตะกราพลาสติก ดานในควรใชวัสดุจําพวกท่ีมีผิวออนนุมและไมแข็งจนเกินไป เขน กระดาษ 
หรือกระสอบปุยกรุ เพื่อปองกันการเกิดรอยช้ําและลดการเสียดสีของผิวมะมวงขณะขนสง โดยกลุมจะเปนผูคัด
ผลผลิตและจัดการผลผลิตแทนผูสงออก โดยจะบรรจุลงตะกราโดยไมใสโฟมตาขาย มีการปองกันการกระแทก
จากการขนสงโดยการปูกระดาษหนังสือพิมพดานลาง และดานขางท้ัง 4 ดาน ผลผลิตจะถูกจัดเรียงไมเกิน 3 
ช้ัน น้ําหนักประมาณ 20-22 กิโลกรัม มีการปูกระดาษระหวางช้ันแลวปดดานบนดวยกระดาษหนังสือพิมพ 
จากนั้นจะถูกจัดเรียงซอนตะกราบนรถบรรทุก 4 ลอ หรือ 6 ลอ เพื่อขนสงไปใหผูสงออก หลังจากนั้นจะ
ดําเนินการปรับปรุงคุณภาพของผลผลิตตามมาตรฐานของการสงออก และนําไปเก็บรักษาเพื่อรอระยะเวลา
การนําผลผลิตออกสูตลาดตางประเทศ โดยมีรายละเอียดของการเก็บรักษาไวดังนี้  

1.  เก็บรักษาในหองเย็น อุณหภูมิ 13 ± 2 องศาเซลเซียส  
       2.  เก็บรักษาในหองควบคุมบรรยากาศ และอุณหภูมิ  
       3.  เก็บรักษาในสภาพบรรยากาศท่ีสามารถระบายอากาศไดดี และเก็บไวในท่ีรม ไมโดน  
                     แสงแดดในปริมาณสูง และเหมาะสม 
                4.  เก็บรักษาในสภาพท่ีมีอุณหภูมิตํ่า และระบายอากาศไดดี  
 
5. การรวบรวมผลผลิต บรรจุ ขนสง และกระจายผลิตภัณฑ  

หลังจากมะมวงไดดําเนินการเก็บเกี่ยวเสร็จแลว จากนั้นมะมวงจะถูกนํามาท่ีจุดพักผลผลิตท่ีบานหรือ
ในแปลงเพื่อปรับปรุงและคัดคุณภาพของมะมวง โดยผูสงออกสวนใหญจะคัดแยกและรับซื้อผลผลิตท่ีแหลง
เพาะปลูกโดยใชโรงคัดแยกผลผลิตของกลุมเกษตรกร/วิสาหกิจชุมชน เปนสถานท่ีคัดผลผลิตและจัดการ
ผลผลิตกอนการขนสงไปยังบริษัทหรือไปยังตลาดจําหนาย โดยผูสงออกท่ีสงผลผลิตไปประเทศญี่ปุน เกาหลี 
ยุโรป และตะวันออกกลาง โดยจะมีการบรรจุหีบหอเพื่อปองกันความบอบชํ้าระหวางการขนสง ดึงดูดความ
สนใจของผูบริโภค เพิ่มมูลคาของผลผลิตใหสูงข้ึน อธิบายคุณภาพ แสดงแหลงท่ีมาของผลผลิต และสงเสริม
การขาย ซึ่งเปนข้ันตอนหลังผานการคัดเลือกเอาผลท่ีมีตําหนิออก การตัดข้ัวผล การลางและการผ่ึงใหแหง การ
คัดขนาดและระดับคุณภาพ และการปองกันกําจัดศัตรูพืชเพื่อการสงออก (เชน การอบไอน้ําใหอุณหภูมิในสุด
ของผลอยูท่ี 47 องศาเซลเซียส เปนเวลา 20 นาที ความช้ืนสัมพัทธ 96%) เนื่องจากผลผลิตมีรูปรางลักษณะ
คลายกัน และน้ําหนักใกลเคียงกัน ซึ่งผลผลิตจะมีน้ําหนักนอยกวา 200 กรัม และมากกวา 500 กรัม จํานวน
นอยมาก มะมวงสวนใหญจะมีขนาดผลน้ําหนักระหวาง 250-450 กรัม รวมท้ังน้ําหนักกับความกวางของผล
มะมวงท้ังหมดก็เปนไปในลักษณะเดียวกัน จึงทําใหการบรรจุหีบหอทําไดสะดวก โดยมีลักษณะดังรูปท่ี 4.23 
อยางไรก็ตาม หลังจากท่ีไดมีการคัดเกรดและดําเนินการบรรจุภัณฑเรียบรอยแลว จะมีการดําเนินการโดยจะ
จัดวางผลมะมวงในลังกระดาษลูกฟูก 2 ช้ันน้ําหนักประมาณกลองละ 12 กิโลกรัม บรรจุข้ึนรถบรรทุกปรับ
อากาศ ซึ่งรถบรรทุกแตละคันสามารถบรรทุกน้ําหนักไดคันละประมาณ 10 ตัน หรือประมาณ 900 กลอง 
ตอไป 
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 รูปแบบวิธีการซื้อผลผลิตสดเพื่อการสงออกเกรดเอ ผูรับซื้อพอใจในการซื้อผานศูนยรวบรวมผลผลิต
ของกลุมเกษตรกรมากกวาการรับซื้อจากเกษตรรายยอยโดยตรง หรือซื้อผานพอคารวบรวมผลผลิต เนื่องจาก
ศูนยรวมรวมของกลุมมีระบบการคัดคุณภาพเบ้ืองตนแลวข้ันหนึ่ง ทําใหคุณภาพของผลผลิตท่ีรับซื้อมีคุณภาพดี 
ตกเกรดนอยกวากรณีรับซื้อจากเกษตรกรรายยอย รวมท้ังไดปริมาณตามท่ีตองการเนื่องจากการการเก็บเกี่ยว
ผลผลิตท่ีผานทางศูนยรวบรวมทุกกลุมจะมีการเก็บผลผลิตเกินกวาปริมาณท่ีไดรับประมาณหนึ่งเทา 
ยกตัวอยางเชน กรณีผูสงออกตองการสินคา จํานวน 1 ตัน ศูนยรวบรวมจะดําเนินการรวบรวมผลผลิตไว
ประมาณ 2 ตัน ดังนั้นในกรณีท่ีมีสินคาตกเกรดไมไดคุณภาพท่ีกําหนดก็จะสามารถมีปริมาณมาทดแทนจนครบ
จํานวนตามท่ีตองการได สวนการรับซื้อผานพอคารวบรวมผลผลิตก็เปนอีกวิธีการหนึ่งท่ีมีการคัดคุณภาพข้ัน
หนึ่งเชนกัน แตผูสงออกนิยมท่ีจะไปรับซื้อผลผลิตและเลือกคัดเองจากศูนยรวบรวมผลผลิตของกลุมมากกวา 
จากการศึกษาครั้งนี้พบวารอยละ 99 ของปริมาณผลผลิตท่ีอยูในมือผูสงออกผลสด มาจากศูนยรวบรวมผลผลิต
ของกลุม และท่ีเหลือรอยละ 1 ของปริมาณผลผลิตท่ีอยูในมือผูสงออกผลสด มาจากพอคารวบรวมผลผลิต 
 

    
 

รูปท่ี 4.23 กลองสําหรับบรรจุมะมวงแบบเรียงช้ันเดียว 
                                ท่ีมา : ศูนยการบรรจุหีบหอไทย 
        
 การขนสงผลผลิตดวยรถหองเย็น มีผลทําใหคุณภาพของผลผลิตสูญเสียนอยนอยกวาการขนสงดวย
รถบรรทุกท่ีไมมีหองเย็นแตใชวิธีการคลุมผาใบแทน ประมาณรอยละ 2-3 แตปริมาณรถหองเย็นท่ีผูสงออกมีอยู 
ไมสามารถรองรับปริมาณผลผลิตจากกลุมไดทันในชวงผลผลิตสูง ทําใหตองใชวิธีการจางรถบรรทุก 4 ลอ ซึ่ง
สวนใหญทางศูนยรวบรวมผลผลิตจัดเตรียมไวและกําหนดวาผลผลิตท่ีขนสงตองสูญเสียไมเกินรอยละ 5 ใน
กรณีสูญเสียเกินกวาท่ีกําหนด ทางกลุมตองรับผิดชอบในเรื่องของการถูกตัดราคาลดหล่ันไปจากท่ีตกลงไว  
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4.2  ขอมูลมังคุด 
 

4.2.1 การผลิต  
 มังคุด เปนไมผลเศรษฐกิจท่ีสําคัญของภาคตะวันออกและภาคใต โดยจังหวัดท่ีเปนแหลงเพาะปลูกท่ี
สําคัญ คือจันทบุรี ชุมพร นครศรีธรรมราช ระนอง ตราด ระยอง และพังงา ตามลําดับ ซึ่งมีแนวโนมการผลิต
และการสงออกในระยะ 5 ปท่ีผานมาขยายตัวเพิ่มข้ึนอยางมาก โดยจะเห็นไดจากการผลิตในป พ.ศ.2547 ท่ีมี
เนื้อท่ีเพาะปลูกและสามารถใหผลผลิตไดรวมท้ังประเทศ ประมาณ 260,000 ไร มีผลผลิตประมาณ 270,000 
ตัน สวนดานการสงออกผลผลิตไปจําหนายยังตลาดตางประเทศ ซึ่งมีการสงออกท้ังในรูปของผลสดและแชแข็ง
นั้น มีมูลคาการสงออกรวมเพิ่มข้ึนจาก 1,879 ลานบาท ท่ีปริมาณการสงออก 117,987 ตัน ในป พ.ศ.2552  
เปน 2,071 ลานบาท ท่ีปริมาณการสงออก 111,716 ลานตัน ในป พ.ศ.2554   โดยมีประเทศผูนําเขาท่ีสําคัญ 
คือ สาธารณรัฐประชาชนจีน ฮองกง ญี่ปุน เวียดนาม กัมพูชา ไตหวัน สหรัฐอเมริกา สหรัฐอาหรับเอมิเรตส 
และสาธารณรัฐเกาหลี ตามลําดับ ซึ่งมีประเทศคูแขงขันในการสงออกมังคุดสดและมังคุดแชแข็งท่ีสําคัญ คือ 
อินโดนีเซีย และเวียดนาม (สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 2555) โดยรายละเอียดของขอมูลการผลิตท้ังพื้นท่ี
การผลิต ปริมาณผลผลิต และอัตราผลผลิตตอไร สามารถดําเนินการสรุปรายละเอียดไดดังนี้ 
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ตารางที่ 4.10 รายละเอียดของพ้ืนท่ีการเพาะปลูก ผลผลิต และผลผลิตตอไรของมังคุด เปนรายภาค และรายจังหวัด ป พ.ศ.2552-2554 
 

ภาค/จังหวัด เน้ือที่ยืนตน (ไร) เน้ือที่ใหผล (ไร) ผลผลิต (ตัน) ผลผลิตตอไร (กก.) 
2552 2553 2554 2552 2553 2554 2552 2553 2554 2552 2553 2554 

รวมทั้งประเทศ 487,405 482,625  473,016 399,438 405,622 409,683 270,554 250,508 146,079 677 618 357 

กลาง 199,816  203,660 203,878 157,218 164,089 164,997 112,184 127,443 112,732 714 777 683 

ใต 287,589  278,965 269,138 242,220 241,533 244,686 158,370 123,065 33,347 654 510 138 
นนทบุรี 264  585 798 217 217 217 181 186 187 832 855 860 
ปราจีนบุร ี 1,719  1,705 1,650 1,386 1,496 1,570 1,067 1,174 1,058 770 785 674 
จันทบุรี 136,957  139,085 139,427 109,751 114,393 115,080 76,716 89,455 77,679 699 782 675 
ตราด 30,966  32,138 32,227 24,607 26,297 26,451 20,867 22,721 20,896 848 864 790 
ระยอง 28,622  28,757 28,367 20,448 20,826 20,636 12,923 13,474 12,547 632 647 608 
ชลบุร ี 244  328 328 166 187 187 84 96 100 505 514 533 
ประจวบคีรีขันธ 1,044  1,062 1,081 643 673 856 346 337 265 538 501 310 
ชุมพร 76,930  76,287 75,496 76,204 75,742 75,214 52,962 26,358 2,557 695 348 34 
ระนอง 17,072  17,072 16,355 14,750 14,988 14,819 9,794 7,914 2,104 664 528 142 
สุราษฎรธานี 17,057  14,932 13,754 13,181 12,348 12,355 8,634 6,557 1,396 655 531 113 
พังงา 13,339  13,179 12,991 12,900 12,920 12,991 11,094 8,217 1,585 860 636 122 
ภูเก็ต 494  494 477 408 455 477 229 157 14 562 345 29 
กระบี ่ 3,447  2,164 1,840 2,932 1,299 1,278 1,220 400 31 416 308 24 
ตรัง 5,636  4,086 3,874 4,785 2,693 2,481 3,273 1,390 387 684 516 156 
นครศรีธรรมราช 93,342  90,665 86,032 71,199 72,441 74,353 42,435 40,784 8,922 596 563 120 
พัทลุง 13,802  13,366 13,167 9,508 10,310 11,350 6,808 7,165 3,042 716 695 268 
สงขลา 5,373  5,399 5,272 4,328 4,679 4,749 4,060 4,632 2,569 938 990 541 
สตูล 2,574  2,974 2,713 1,847 1,965 1,897 1,199 1,153 639 649 587 337 
ปตตานี 3,261  3,052 2,887 2,288 2,558 2,581 1,565 1,699 841 684 664 326 
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ภาค/จังหวัด เน้ือที่ยืนตน (ไร) เน้ือที่ใหผล (ไร) ผลผลิต (ตัน) ผลผลิตตอไร (กก.) 
2552 2553 2554 2552 2553 2554 2552 2553 2554 2552 2553 2554 

ยะลา 7,728  7,728 7,525 6,354 6,819 6,929 4,264 4,521 880 671 663 127 
นราธิวาส 27,534  27,567 26,755 21,536 22,316 23,212 10,833 12,118 8,380 503 543 361 
ที่มา : สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 2555 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 4-28 
 

 อยางไรก็ตาม เกษตรกรสามารถดําเนินการเก็บเกี่ยวผลผลิตออกมาจากสวนได ต้ังแตชวงตนเดือน
เมษายน – ปลายเดือนกรกฏาคม โดยผลผลิตจะมีราคารับซื้อโดยเฉล่ีย 24.87 บาทตอกิโลกรัม ซึ่งเปนการรับ
ซื้อผลผลิตแบบคละเกรด และไมมีการคัดแยกเกรด สําหรับชวงท่ีเกษตรกรสามารถดําเนินการขายผลผลิตได
ราคาสูง คือ ชวงระหวางเดือนเมษายน ซึ่งเปนชวงเริ่มตนฤดูการเก็บเกี่ยว และมีผลผลิตออกมานอย โดยมี
ราคาในการรับซื้อประมาณ 80 – 120 บาทตอกิโลกรัม หลังจากนั้นราคารับซื้อผลผลิตจะเริ่มลดลงเรื่อยๆ และ
มีลักษณะการลดลงอยางรวดเร็วในชวงกลางฤดูกาลเก็บเกี่ยวท่ีมีผลผลิตออกมาสูตลาดเปนจํานวนมาก ตน
เดือนพฤษภาคม– ตนเดือนกรกฎาคม โดยมีราคารับซื้อประมาณ 9 – 15 บาทตอกิโลกรัม แตมี 4 8ตนทุนการผลิต
อยูท่ี 21.47 บาทตอกโิลกรัม และมีแนวโนมเพิ่มสูงข้ึนทุกปนับต้ังแตป พ.ศ.2549  โดยคาใชจายสวนใหญอยูท่ี 
คาจางในการเก็บเกี่ยวผลผลิต คาจางคัดแยก (ผลละ 50 สตางค) คาปุย คาสารเคมี คาน้ํา คาสารสม คา
ถุงพลาสติก และคาพาหนะในการขนสง เปนตน โดยเกษตรกรจะมีรายไดเฉล่ียอยูท่ีกิโลกรัมละ 3.50 บาทตอป 
นับวามีมูลคานอยมากเมื่อเทียบกับผลไมชนิดอื่น ดังจะเห็นไดจากจํานวนครัวเรือนเกษตรกรท่ีดําเนินการ
เพาะปลูกมังคุดมีจํานวนลดลงทุกปนับต้ังแตป พ.ศ. 2550 เปนตนมา ซึ่งสามารถแสดงรายละเอียดของมูลคา
ของผลผลิตตามราคาท่ีเกษตรกรขายไดในป พ.ศ.2545 – 2554 ดังตารางท่ี 4.11 
 

ตารางท่ี 4.11 รายละเอียดของพื้นท่ี ผลผลิต ราคา และมูลคาของผลผลิตตามท่ีเกษตรกรขายได  
                  ป พ.ศ.2545-2554 
 
ปการผลิต จํานวนครัวเรือน 

(ครอบครัว) 
เน้ือท่ีใหผล 

(ไร) 
ผลผลิต 
(ตัน) 

ตนทุนการผลิต 
(บาท/กก.) 

ราคาท่ีเกษตรกรขายได 
(บาท/กก.) 

มูลคาผลผลิต 
(ลานบาท) 

2545 na 236,339 245,536 na 9.64 2,367 
2546 na 254,525 210,989 na 18.53 3,910 
2547 na 273,730 240,249 na 14.12 3,392 
2548 na 306,725 212,129 na 11.46 2,431 
2549 92,610 344,635 147,709 17.16 19.47 2,876 
2550 107,515 387,292 348,181 9.82 9.84 3,426 
2551 107,663 396,325 175,274 21.07 12.19 2,137 
2552 96,870 399,438 270,554 13.86 9.81 2,654 
2553 92,820 405,622 250,508 12.73 13.00 3,257 
2554 91,291 409,683 146,079 21.47 25.01 3,653 

ที่มา : สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 2555 
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4.2.2 การตลาด: ปริมาณและมูลคาการตลาด, ชองทางการจัดจําหนาย 
 
มังคุดเปนผลไมชนิดท่ีมีอัตราการใหผลผลิตลดลงทุกป นับต้ังแตปการเพาะปลูก พ.ศ.2551 จนถึงป 

พ.ศ.2554 (ตารางท่ี 3.1) ทําใหตลาดมีความตองการสูง ซึ่งสงผลตอราคาของผลผลิตท่ีคอนขางดีและมีราคา
แพง โดยผลผลิตของมังคุดคอนขางกระจายตัวทําใหราคาขายภายในประเทศและสงออกตางประเทศคอนขาง
ดีตลอดท้ังฤดูกาล คาดวาปนี้สงออกไดประมาณ รอยละ 67 ประมาณ 51,400 ตัน ซึ่งประเทศท่ีสงออกมาก
ท่ีสุด คือ ประเทศจีน รอยละ 60 ของปริมาณสงออก เนื่องจากประเทศจีนมีความตองการมังคุดในจํานวนไม
จํากัดและคุณภาพของมังคุดท่ีสงออกจีนสวนใหญเปนมังคุดเกรด 2 (มันลาย) และขนาดของผลผลิตท่ีสงไดมี 
3-4 ขนาด รองลงมาประเทศญี่ปุน รอยละ 20 และอีกรอยละ 20 สงออกประเทศ อื่นๆ เชน เกาหลีใต ฮองกง 
ออสเตรเลีย สิงคโปร บางสวนสงผานประเทศตามแนวชายแดน เชน ลาว เวียดนาม กัมพูชา ผลผลิตท่ีเหลืออีก
รอยละ 33 ประมาณ 25,316 ตัน มีราคาเฉล่ียมังคุด ณ แหลงผลิต 24.87 บาท/กิโลกรัม คิดเปนมูลคาโดยรวม
ประมาณ 1,907.93 ลานบาท ซึ่งสามารถแสดงรายละเอียดของปริมาณและมูลคาการสงออกของมังคุดผลสด
และแชแข็งไดในป พ.ศ.2550 – 2554 ดังตารางท่ี 4.12 และ 4.13 
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ตารางท่ี 4.12 ตลาดสงออกมงัคุดสดท่ีสําคัญของประเทศไทย ป พ.ศ.2550-2554                                                         หนวย : ปริมาณ (ตัน), มูลคา (ลานบาท) 

ลําดับ ประเทศ 
2550 2551 2552 2553 2554 

ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา 
1 จีน 20,972.85 345.78 45,721.87 684.08 47,609.90 813.16 47,609.90 813.16 52,133.50 1,040.25 
2 ฮองกง 10,722.77 124.30 47,219.26 737.82 28,688.02 510.51 28,688.02 510.51 25,964.51 431.80 
3 เวียดนาม 4,944.33 42.37 14,747.34 196.40 20,640.61 239.07 20,640.61 239.07 21,647.82 308.02 
4 กัมพูชา 1,282.00 17.45 1,120.00 13.44 3,258.00 42.98 3,258.00 42.98 4,809.00 58.39 
5 สหรัฐอเมริกา 631.83 92.09 698.09 85.89 446.21 85.10 446.21 85.10 285.72 50.94 
6 ลาว 2,117.11 23.58 4,136.97 42.14 14,420.72 141.38 14,420.72 141.38 4,542.69 48.05 
7 เกาหลีใต 25.36 1.55 44.20 2.95 16.41 1.17 16.41 1.17 154.48 29.51 
8 ญี่ปุน 57.55 11.94 108.37 17.66 106.89 20.27 106.89 20.27 140.53 28.11 
9 ออสเตรเลีย 213.61 25.24 327.17 36.90 172.63 17.38 172.63 17.38 202.70 24.99 
10 เมียนมาร 2,555.34 24.74 1,434.44 13.26 1,949.82 20.86 1,949.82 20.86 1,072.49 13.69 
11 สหรัฐอาหรับเอมิเรสต 11.14 1.12 35.08 3.08 38.68 3.41 38.68 3.41 34.02 4.67 
12 ฝรั่งเศส .03 .01 2.75 .53 20.40 4.31 20.40 4.31 15.12 3.53 
13 แคนาดา 1.97 .13 20.79 .81 113.12 8.47 113.12 8.47 25.89 2.79 
14 มาเลเซีย 323.83 3.68 1,885.65 16.13 1,668.91 15.80 1,668.91 15.80 292.85 2.67 
15 ซาอุดิอาระเบีย 1.32 .15 1.53 .22 7.26 .81 7.26 .81 11.58 1.22 

ประเทศอื่นๆ 118.16 3.91 186.75 7.10 105.09 4.13 105.09 4.13 118.47 5.25 
รวมท้ังสิ้น 43,979.20 718.04 117,690.26 1,858.41 119,262.67 1,928.81 119,262.67 1,928.81 111,451.37 2,053.88 

ท่ีมา: ฝายวิจัยและขอมูล สถาบันอาหาร กระทรวงอุตสาหกรรม, ขอมูลเบ้ืองตนจากกรมศุลกากร
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ตารางท่ี 4.13 ตลาดสงออกมะมวงแชแข็งท่ีสําคัญของประเทศไทย ป พ.ศ.2550-2554                                                 หนวย : ปริมาณ (ตัน), มูลคา (ลานบาท) 

ลําดับ ประเทศ 
2550 2551 2552 2553 2554 

ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา 
1 เกาหลีใต 73.46 4.46 50.44 3.16 163.21 10.96 163.21 10.96 238.76 14.85 
2 ไตหวัน 67.63 9.49 56.86 8.01 69.20 9.75 69.20 9.75 18.20 1.06 
3 ญี่ปุน 62.76 9.24 47.17 5.74 29.54 3.47 29.54 3.47 8.09 .89 
4 ฝรั่งเศส .00 .00 .00 .00 .00 .00 .00 .00 .17 .04 
5 สหรัฐอเมริกา 22.26 1.54 14.30 .78 10.94 .56 10.94 .56 .01 .02 
6 เนเธอรแลนด .00 .00 .00 .00 5.00 1.37 5.00 1.37 .00 .00 
7 เกาหลีเหนือ .00 .00 9.00 .14 24.85 .35 24.85 .35 .00 .00 
8 ออสเตรเลีย .27 .02 .00 .00 3.40 .32 3.40 .32 .00 .00 
9 แคนาดา .00 .00 14.70 1.07 2.70 .24 2.70 .24 .00 .00 
10 อังกฤษ .09 .01 .00 .00 .23 .00 .23 .00 .00 .00 
11 นิวซีแลนด .00 .00 .60 .02 .00 .00 .00 .00 .00 .00 
12 เยอรมัน .31 .04 .00 .00 .01 .00 .01 .00 .00 .00 
13 ลาว 57.87 .77 95.78 1.49 .00 .00 .00 .00 .00 .00 
14 ฮองกง .00 .00 7.00 .15 .00 .00 .00 .00 .00 .00 
15 จีน 3.31 .05 .00 .00 .00 .00 .00 .00 .00 .00 

ประเทศอื่นๆ 1.44 0.29 1.01 0.09 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
รวมท้ังสิ้น 289.40 25.91 296.86 20.65 309.07 27.02 309.07 27.02 265.23 16.86 

ท่ีมา: ฝายวิจัยและขอมูล สถาบันอาหาร กระทรวงอุตสาหกรรม, ขอมูลเบ้ืองตนจากกรมศุลกากร
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 อยางไรก็ตาม การบริโภคภายในประเทศ และนําไปแปรรูปผลิตภัณฑ ก็เปนชองทางหนึ่งท่ีมี
ความสําคัญตอตลาดการจําหนายผลผลิตของมังคุด ซึ่งมีราคาจําหนายโดยเฉล่ียมังคุด ณ แหลงในประเทศไทย
ในชวง 5 ปท่ีผานมา พบวา ราคามังคุดคละท่ีเกษตรกรขายไดจะราคาข้ึนลงในแตละปไมเทาเทียมกันข้ึนอยูกับ
ความตองการ และปริมาณผลผลิตท่ีออกสูตลาดท้ังในประเทศและตางประเทศในขณะนั้น โดยราคาขายมังคุด
เฉล่ียในเขตกรุงเทพมหานคร เมื่อป พ.ศ.2555 อยูท่ีราคา 40.50 บาทตอกิโลกรัม ซึ่งมีราคาเพิ่มข้ึนจากป พ.ศ.
2554 จํานวน 5.50 บาทตอกิโลกรัม ซึ่งมีอัตราการจําหนายสินคาภายในประเทศลดลงทุกปนับต้ังแตป พ.ศ.
2552 แสดงวามีแนวโนมการสงออกเพิ่มมากข้ึนทุกป โดยสามารถแสดงรายละเอียดของมูลคาการจําหนาย
สินคาภายในประเทศของมังคุดในป พ.ศ.2549 – 2554 ดังตารางท่ี 4.14 
 
ตารางท่ี 4.14 รายละเอียดการบริโภคภายในประเทศ ราคาท่ีเกษตรกรขายได และราคาขายสงตลาด 
                  กรุงเทพฯ ป 2550-2555 
 

ป พ.ศ. บริโภค
ภายในประเทศ 

(ตัน) 

ราคาท่ีเกษตรกรขาย
ได 

(บาท/กก.) 

ราคาขายสงตลาด
กรุงเทพฯ 
(บาท/กก.) 

ราคาสงออกมังคุด
สด 

(บาท/กก.) 
2550  301,008  9.84 19.79 159.46 
2551  131,006  12.19 32.03 207.48 
2552  159,254  16.31 35.47 162.98 
2553 131,246 16.50 35.50 189.64 
2554 34,628 16.31 35.00 200.01 
2555  

(ม.ค –ก.ค) 
96,260 24.85 40.50 162.87 

ท่ีมา: ศูนยสารสนเทศการเกษตร สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร, 2555 
 
ชองทางการจัดจําหนายสินคา 

จากผลการรวบรวมขอมูลสําหรับชองทางการจําหนายผลิตภัณฑมังคุดภายในประเทศพบวา หลังจาก

ท่ีเกษตรกรไดดําเนินการเก็บเกี่ยวผลผลิตเสร็จเรียบรอยแลว จะนําผลผลิตไปจําหนายยังกลุมผูรับซื้อภายใน

ทองถ่ิน  ผูสงออก และตลาดขายปลีกผลไมภายในประเทศ โดยรูปแบบการจําหนาย (ดังรูปภาพท่ี 4.24) 

สามารถแสดงรายละเอียดไดดังนี ้

  1. จําหนายใหกับกลุมผูรวบรวมผลผลิตภายในพื้นท่ี (ลง) หลังจากท่ีเกษตรกรดําเนินการเก็บเกี่ยว
เรียบรอยแลวจะมีกลุมผูรวบรวมผลผลิตภายในพื้นท่ี (ลง) มาซื้อผลผลิตถึงสวนเกษตรกร โดยจะทําการซื้อขาย
ดวยระดับคุณภาพแบบคละเกรด และรับซื้อในราคาถูก ซึ่งเกษตรกรจะไมตองเสียเวลาในการคัดเกรดผลผลิต 
โดยมีสวนแบงทางการตลาด รอยละ 69 ของผลผลิตท้ังหมด (สํานักงานเกษตรจังหวัดจันทบุรี, 2552) ซึ่งทางผู
รวบรวมผลผลิตจะนําผลผลิตดังกลาวสงออกไปจําหนายยังตลาดตางประเทศ (รอยละ 89.85)  ตลาด
ภายในประเทศ (รอยละ 7.25) และบริษัทผูสงออก (รอยละ 2.9) เปนตน 
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  2.  นําไปจําหนายยังตลาดคาปลีกและคาสงภายในพื้นท่ี เมื่อเกษตรกรดําเนินการเก็บเกี่ยวเรียบรอย
แลวจะนําผลผลิตไปจําหนายยังตลาดคาปลีกและคาสงท่ีจัดต้ังไวภายในพื้นท่ีอําเภอหรือจังหวัด ซึ่งทําการ
จําหนายดวยระดับคุณภาพแบบคละเกรด และซื้อขายในราคาทองตลาดท่ีขายภายในประเทศ มีสวนแบงทาง
การตลาด รอยละ 25 ของผลผลิตท้ังหมด (สํานักงานเกษตรจังหวัดจันทบุรี, 2552) ซึ่งจะมีกลุมผูรวบรวม
ผลผลิตและผูบริโภคภายในประเทศมารับซื้อสินคาตอไป โดยจําหนายใหกับกลุมผูรวบรวมผลผลิต (รอยละ 
12)  และจําหนายใหผูบริโภคภายในประเทศ (รอยละ 88) เปนตน 

   3.  นําไปจําหนายยังกลุมผูสงออกภายในพื้นท่ี เมื่อเกษตรกรดําเนินการเก็บเกี่ยวเรียบรอยแลวจะนํา
ผลผลิตไปจําหนายใหกับบริษัทผูสงออกผลไมไปจําหนายตางประเทศภายในพื้นท่ี  โดยจะดําเนินการคัดเกรด
ตามระดับของคุณภาพท่ีกําหนดไว ซึ่งมีท้ังหมด 5 เกรด  สามารถขายผลผลิตไดราคาสูงเมื่อเทียบกับรูปแบบ
การจําหนายดวยแนวทางอื่น มีสวนแบงทางการตลาด รอยละ 3 ของผลผลิตท้ังหมด (สํานักงานเกษตรจังหวัด
จันทบุรี, 2552) ซึ่งกลุมบริษัทผูสงออกจะรวบรวมผลผลิต จะดําเนินการบรรจุภัณฑและสงออกไปจําหนายยัง
ตลาดตางประเทศตอไป  

   4.  นําไปจําหนายยังกลุมบริษัทแปรรูปเพื่อการสงออกภายในพื้นท่ี เมื่อเกษตรกรดําเนินการเก็บ
เกี่ยวเรียบรอยแลวจะนําผลผลิตไปจําหนายใหกับบริษัทแปรรูปเพื่อการสงออกไปจําหนายตางประเทศภายใน
พื้นท่ี  ซึ่งทําการจําหนายดวยระดับคุณภาพแบบคละเกรด และซื้อขายในราคาท่ีตกลงซื้อขายกัน ซึ่งมีราคาสูง
กวาตลาดซื้อขายภายในประเทศ มีสวนแบงทางการตลาด รอยละ 3 ของผลผลิตท้ังหมด (สํานักงานเกษตร
จังหวัดจันทบุรี, 2552) ซึ่งกลุมแปรรูปเพื่อการสงออกจะนําสินคาไปแปรรูปเพื่อเพิ่มมูลคาและนําไปจําหนายยัง
ตลาดภายในประเทศและตางประเทศตอไป  

 

รูปท่ี 4.24  ชองทางการจําหนายผลผลิตมังคุดของเกษตรกรไทย 

ท่ีมา : สํานักงานเกษตรจังหวัดจันทบุรี, 2552 
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4.1.3 กระบวนการดําเนินงานเพือ่การสงออกมังคุด 

1. กระบวนการเก็บเก่ียว 

มังคุดเริ่มออกดอกเมื่อปลูกไปไดประมาณ 7-8 ป และไดผลผลิตเต็มท่ีเมื่อมีอายุประมาณ 12 ปข้ึนไป 
การออกดอกของมังคุดจะไมออกดอกพรอมกันในทีเดียวจะทะยอยออกอยูนานราว 40 วัน การเก็บเกี่ยวมังคุด
ตองทะยอยเก็บเกี่ยวไปดวยเชนกัน ใน 1 ฤดูกาลจึงเก็บเกี่ยวมังคุดไดประมาณ 1 เดือนเทานั้น  ห ลั ง จ า ก
มังคุดเริ่มติดผลประมาณ 11-12 สัปดาหก็ทะยอยเก็บเกี่ยวได การพิจารณาเก็บเกี่ยวมังคุดในชวงระยะเวลาใด
ข้ึนอยูกับระยะทางในการขนสงผลผลิตไปยังลูกคา โดยคาดการณใหผลมังคุดสุก หรือมีสีมวงแดงพอดีเมื่อถึง
ผูบริโภคหรือถึงโรงงานแชแข็ง ซึ่งจะตองสังเกตุดูท่ีการเปล่ียนสีของเปลือก มังคุดท่ีผลสุกสีของเปลือกจะ
เปล่ียนสีจากสีเขียวเปนสีมวงแดงจนถึงมวงดํา ใชเวลาเปล่ียนแปลงประมาณ 7 วัน หลังจากนั้นผลจะเริ่มรวง
จากตน ดังนั้นการเก็บเกี่ยวผลมังคุดจึงแนะนําใหเริ่มดําเนินการเก็บเกี่ยวผลมังคุดโดยการสังเกตุจากสีของ
เปลือกมังคุดเริ่มมีสีคลายสายเลือด หรือเกิดจุดแตม หรือรอยประสีชมพูเขม ซึ่งระยะนี้ยังไมเหมาะตอการ
บริโภคเพราะเนื้อแยกตัวจากเปลือกไดยาก และยังมียางสีเหลืองอยูภายในเปลือก จากระยะนี้ใชเวลาประมาณ 
4 วัน เปลือกจะเปล่ียนเปนสีมวงแดง ซึ่งเปนระยะท่ีใชบริโภคได และหลังจากนั้นอีก 1 วัน ผลมังคุดก็จะ
เปล่ียนเปนสีมวงเขม หรือมวงดํา โดยเปนระยะท่ีเหมาะสมตอการบริโภคท่ีสุด ถึงแมผลมังคุดจะมีเปลือกหนา 
แตเปลือกจะไมทนทานตอการกระทบกระแทก เมื่อผลมังคุดโดนกระทบกระแทกมากๆ เปลือกจะซ้ําและแข็ง 
สงผลใหบิไมออกในเวลาตอมา สวนเปลือกดานในจะเปล่ียนเปนสีน้ําตาลแดงและลามไปถึงเนื้ออยางรวดเร็ว 
ซึ่งการเก็บเกี่ยวผลมังคุดสามารถดําเนินการไดหลายวิธี โดยมีเงื่อนไขวาจะตองเก็บเกี่ยวอยางระมัดระวังอยา
ใหผลมังคุดกระทบกระแทกจนเกิดการซ้ําได มีรายละเอียดดังนี้ 

  1. ใชแรงงานเด็กปนข้ึนไปเก็บใสถุงหรือตะกรา วิธีนี้จะมีการสูญเสียนอยแตส้ินเปลืองเวลา 
และแรงงานสูง 

  2. การเก็บเกี่ยวโดยใชตะกรอ (แบบถุงกาแฟมีเข้ียว) ซึ่งออกแบบพัฒนาโดยคุณนิวัฒน 
พันซั่ว แหงสวนลุงสุน จ.ระยอง จะเก็บเกี่ยวไดประมาณ 360 ผล/ช่ัวโมง ความสูญเสีย เชน ผลหลนนอก
ตะกรอ บางเล็กนอย 

  3. ใชเครื่องมือเก็บเกี่ยวมังคุด กวศ.4 ซึ่งออกแบบโดยกองเกษตรวิศวกรรม กรมวิชาการ
เกษตร ซึ่งมีอัตราการเก็บเกี่ยว 501 ผลตอช่ัวโมง ใชงานไดสะดวก และไมพบความสูญเสีย ท่ีเกิดจากผลหลน
ออกนอกตะกรา 

  4. ควรคลุมโคนตนดวยฟางขาวหรือเศษพืชใหหนา เพื่อชวยลดการช้ําของผลท่ีตกกระทบพื้น   

  5. เมื่อเก็บผลมังคุดลงจากลําตนแลว ควรดําเนินการเก็บผลมังคุดใสในตะกรา โดยมีความจุ
ประมาณ 20-25 กิโลกรัม แลวยกตะกราท่ีใสผลมังคุดจนเต็มแลวเคล่ือนยายตอไปยังรถเข็น โดยรถเข็น 1 คัน 
สามารถบรรทุกตะกราบรรจุผลมังคุดไดสูงสุด จํานวน 6 ใบ (ดังรูปท่ี 4.25 และรูปท่ี 4.26) 
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ท่ีมา: จากการสัมภาษณและสํารวจความคิดเห็นเกษตรกร จ.ชุมพร    

  เมื่อเกษตรกรไดดําเนินการเก็บเกี่ยวผลผลิตจากตนมังคุดแลว ปจจัยหนึ่งท่ีมีความสําคัญตอ
คุณภาพ และราคาของผลผลิต คือ การดูแลผลผลิตหลังการเก็บเกี่ยว ซึ่งมีหลักในการบริหารจัดการผลมังคุด
ภายหลังการเก็บเกี่ยวผลผลิตมังคุดจากตน โดยมีรายละเอียดและข้ันตอนการปฎิบัติดังนี้ 

- ควรระมัดระวังในเรื่องของความช้ํา และการเกิดรอยตําหนิบนผิวของเปลือกมังคุด โดย
การไมวางซอนทับกันมากเกินไป เมื่อมีการจับหรือเคล่ือนยายผลผลิตมังคุดหลังการเก็บเกี่ยว 

- นําผลผลิตท่ีเก็บเกี่ยวจากตนมังคุดมาคัดแยกผลแก และผลออน ออกจากภาชนะท่ีบรรจุ
ผลผลิตตามความเขมของสีผิวเปลือกมังคุด ซึ่งเปนสีมวงแดงไปจนถึงสีมวงดําตามความออนแกของผลมังคุด 
โดยสามารถจําแนกไดเปน 3 ระยะ คือ  
  ระยะท่ี 1 สีผิวของเปลือกของมังคุดจะมีลักษณะเปนสีเขียวท่ีผิวผลมังคุด และเกิดเปนสีมวง
แดงออนเปนจุดๆ ใหเห็นชัดเจนตามพื้นผิวของเปลือกมังคุด 
  ระยะท่ี 2 สีผิวของเปลือกของมังคุดจะมีลักษณะเปนสีแดงออนจนถึงนํ้าตาลแดงใหเห็น
ชัดเจน 
  ระยะท่ี 3 สีผิวของเปลือกของมังคุดจะมีลักษณะเปนสีมวงแดงจนถึงมวงดํา  
ซึ่งผลมังคุดในระยะท่ี 1 และระยะท่ี 2 นั้น เปนระยะท่ีเหมาะสําหรับการนําผลมังคุดไปบรรจุภัณฑ เพื่อสงออก
ไปยังตลาดตางประเทศ สวนผลมังคุดในระยะท่ี 3 เปนระยะสุดทายท่ีควรเก็บไว เพื่อสงไปขายยังตลาด
ภายในประเทศ หรือตลาดทองถ่ิน โดยจะนํามาคัดแยกภายหลังจากท่ีดําเนินการเก็บผลมังคุดมาจากตนแลว
กอนจะนําผลผลิตดังกลาวไปสงขายใหกับผูรับซื้อตอไป 

- เมื่อทําการคัดแยกผลมังคุดตามความแก - ออนเสร็จแลว ใหนําผลผลิตท่ีไดมาคัดแยก
ตามขนาดและลักษณะผิวตามมาตรฐานของเกรดผลิตภัณฑ โดยปจจุบันจะมีระดับเกรดของผลผลิตออกมาเปน 
3 - 7 เกรด ข้ึนอยูกับนโยบายของประเทศผูนําเขาผลผลิตมังคุดในขณะนั้น ซึ่งการแยกขนาดจะทําใหเกษตรกร
สามารถขายผลผลิตไดราคาดีกวาการขายคละกัน  

- ระหวางท่ีทําการคัดแยกผลผลิต ถาพบวามีรอยตําหนิ ช้ํา แมลง (เพล้ีย, มด) ติดอยูหรือ
เนาเสีย ควรคัดแยกออกไปไวตางหาก ไมควรนํามาวางรวมไวกับกลุมสินคาท่ีจะนําไปจําหนายยังตลาด

รูปท่ี 4.25 รถเข็นท่ีใชบรรทุกตะกราใสผลมังคุด      รูปท่ี 4.26 รถกระบะท่ีเกษตรกรใชบรรทุกตะกราไปสงผูรับซื้อ 
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ภายในประเทศ ควรนําไปวางไวแยกไวตางหาก โดยสามารถนําไปขายใหกับกลุมเกษตรกรผูรับซื้อผลเสีย เพื่อ
นําไปเพาะเมล็ด และผลิตเปนตนกลาเพื่อนําไปเพาะปลูกตอไป  
สําหรับลักษณะของผลมังคุดท่ีลักษณะของมังคุดท่ีตองทําการคัดเลือกออกจะมีรายละเอียดดังนี้ 

- เปลือกของผลมังคุดมีผิวสีมวงแดงไมสม่ําเสมอท้ังผล 
- น้ําหนักของผลมังคุด จะมีน้ําหนักมากกวาปกติ 
- เปลือกของผลมังคุด มีรอยแตกราวอยางนอย 1 ตําแหนง 
- ผลของมังคุด จะมีลักษณะรูปรางผิดรูปทรง บวมไมสม่ําเสมอ และแข็ง  

 

2. การขนยาย  

เมื่อแรงงานเก็บเกี่ยวและถายผลผลิตจากบนตนจนไดปริมาณท่ีเหมาะสมท่ีจะขนยายแลว แรงงานจะ
แบกตะกราผลผลิตหรือใชรถเข็นเพื่อยายผลผลิตไปใสพาหนะท่ีจะใชในการขนสงผลผลิตไปยังยังจุดขาย ซึ่ง
พาหนะท่ีเกษตรกรใช คือ รถมอเตอรไซดท่ีติดต้ังอุปกรณท่ีใชวางภาชนะบรรจุผลผลิต รถปคอัพ รกยนตนั่ง 
หรือรถ 6 ลอ และโดยสวนใหญจะมีการซอนตะกราผลิตหากเกษตรกรใชตะกราพลาสติคในการขนยาย 
เกษตรกรสวนใหญจะทําการขนยายผลผลิตท่ีเก็บเกี่ยวแลวไปยังจุดรับซื้อภายในวันเดียว โดยหลีกเล่ียงจะให
ผลผลิตคางขามคืนอยูท่ีตนเอง เนื่องจากผลผลิตอาจจะมีโอกาสท่ีจะเปล่ียนสีไปเปนสีมวงซึ่งจะสงผลตอราคาท่ี
จะไดรับ 

นอกจากนี้ เมื่อเกษตรกรไดดําเนินการเก็บเกี่ยว คัดขนาด และคุณภาพมังคุดเบ้ืองตนตามความตองการ
ของผูรวบรวมและผูสงออกเรียบรอยแลว ซึ่งเมื่อไดปริมาณตามท่ีกําหนดแลวจะดําเนินการลําเลียงข้ึน
รถบรรทุก เพื่อขนสงตอไปยังผูรวบรวมและผูสงออก ซึ่งปจจุบันผูรวบรวมและเกษตรกรสวนใหญนิยมใช
รถบรรทุก 4 และ 6 ลอ มีและไมมีหลังคา ซึ่งไมมีการควบคุมอุณหภูมิในระหวางการบรรทุกและขนสงผลผลิต 
แตจะเลือกชวงเวลาในการขนสงเปนชวงเวลาเย็นและกลางคืนท่ีมีอุณหภูมิตํ่ากวาชวงกลางวันแทน ซึ่งจะใช
ระยะเวลาในการขนสงถึงสถานท่ีรวบรวมผลผลิตภายในเวลา 2 ช่ัวโมง และถึงกลุมผูสงออกภายใน 12 ช่ัวโมง    
3. คัดแยก  

เมื่อเกษตรกรไดดําเนินการเก็บเกี่ยวผลผลิตจากตนมังคุด ทําความสะอาด และคัดแยกความแก - 
ออนของผลมังคุดเรียบรอยแลว ตอจากนั้นใหดําเนินการคัดแยกเกรดของผลผลิต เพื่อนําไปสงขายใหกับผูรับ
ซื้อ หรือผูสงออกตลาดตางประเทศ ซึ่งการคัดแยกเกรดจะทําใหเกษตรกรสามารถขายผลผลิตไดราคาสูงกวา
การขายแบบคละเกรด โดยปจจุบันไดมีการแบงเกรดของผลผลิตมังคุดตามลักษณะตางๆ เชน ขนาดเสนผาน
ศูนยกลาง น้ําหนัก ลักษณะของผิวเปลือก ความมัน ลาย และกลีบเล้ียง เปนตน จากการสํารวจ และสัมภาษณ
เกษตรกรผูเพาะปลูกมังคุดภายในจังหวัดจันทบุรีและเปนผูผลิตเพื่อดําเนินการสงออกไปยังตลาดญี่ปุน 
สามารถสรุปราละเอียดคุณภาพของการคัดเลือกผลมังคุดเพื่อนําสงออกตางประเทศ ไดดังนี้  
     1. น้ําหนักตอผล 70-110 กรมั 
     2. ความแก เก็บเกี่ยวท่ีระดับสี 3-5 หรือสีเริ่มเปล่ียนจากสีสายเลือดเปนสีมวงแดง 
     3. สีผิว เปนมังคุดผิวมัน หรือผิวลายปะปนไดไมเกิน 5 เปอรเซ็นต 
     4. ความสะอาดผิวผล ปราศจากการเปอนยาง ไมมีมด เพล้ียแปงท่ีหูและข้ัวผล 
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     5. ลักษณะเนื้อภายในผลจะตองไมมียางไหล และเปนเนื้อแกวไมมีสารพิษตกคางเกินกวามาตรฐาน
ท่ีประเทศญี่ปุนกําหนด 
โดยมีรายละเอียดของการคัดเกรดแตละเกรด แสดงไดดังตารางท่ี 4.15 
ตารางท่ี 4.15  ลักษณะและรายละเอียดของการคัดแยกเกรดของผลมังคุด (มาตรฐานท่ัวไป) 
 
เกรด ช่ือเกรด ขนาด ลักษณะท่ัวไป 

เสนผานศูนยกลาง 
(มม.) 

น้ําหนัก 
(กรัม) 

1 มันใหญ > 57 >90 ผิวมันเรียบ ผิวกราก 3% และกรีบเล้ียงครบ  
2 มันเล็ก 55 - 57 80 - 89 ผิวมันเรียบ ผิวกราก 3% และกรีบเล้ียงครบ  
3 มันจ๋ิว 52 - 54  75 - 79 ผิวมันเรียบ ผิวกราก 3% และกรีบเล้ียงครบ  
4 มันหูแดง > 57 >90 ผิวมันเรียบ ผิวกราก 3% และกรีบเล้ียงครบและมีสี

แดง 
5 มันลาย > 57 >90 ผิวมันเรียบ ผิวกราก 30% และกรีบเล้ียงครบ 
6 กรากใหญ > 57 >90 ผิวมันเรียบ ผิวกราก 50% และกรีบเล้ียงครบ 
7 กรากแดง 55 - 57 80 - 89 ผิวมันเรียบ ผิวกราก 100% และกรีบเล้ียงมีสีแดง 2 

หู 
ท่ีมา : จากการสัมภาษณเกษตรกรในพื้นท่ี จ.เพชรบุรี 
 นอกจากนี้ ยังมีการแบงแยกเกรดของผลผลิตมังคุดตามน้ําหนักและปริมาณผลตอกลอง ซึ่งไดทําการ
แบงขนาดของการคัดแยกเกรดออกเปน 4 ขนาด โดยรายละเอียดในแตละขนาดสามารถนําเสนอดังตารางท่ี 
4.16 โดยผลผลิตดังกลาวยังไดนําสงออกไปยังตลาดดวยเชนกัน  
 
ตารางท่ี 4.16 ขนาด และน้ําหนักของการคัดแยกเกรดผลมังคุดเพื่อการสงออก  

เกรด น้ําหนัก (กรัม) จํานวนผลตอกิโลกรัม 
S 70-84 28 
M 85-94 24 
L 95-105 20 
XL > 105 16 

ท่ีมา : สํานักพัฒนาคุณภาพสินคาเกษตร, 2547  
 

4. จัดเก็บ  

เมื่อเก็บเกี่ยวผลมังคุดเสร็จแลว ควรวางผลมังคุดไวในท่ีรม และมีอากาศถายเทดี เมื่อมีการบรรจุผล
มังคุดลงภาชนะบรรจุเรียบรอยแลว ควรรีบนําสงตลาดคาปลีกทันที โดยยานพาหนะท่ีใชในการขนยายผล
มังคุดนั้นควรมีหลังคา และไมควรจอดรถในท่ีแจง แตควรจอดใตรมเงา และควรจัดหาภาชนะท่ีนํามาใสผล
มังคุดหลังทําการคัดแยกผลผลิต ซึ่งควรใชเขงขนาดเล็ก หรือตะกราพลาสติก ดานในควรใชวัสดุจําพวกท่ีมีผิว
ออนนุมและไมแข็งจนเกินไป เขน กระดาษ หรือกระสอบปุยกรุ เพื่อปองกันการเกิดรอยช้ําและลดการเสียดสี
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ของผิวมังคุดขณะขนสง โดยการบรรจุไมควรบรรจุลมังคุดเกิน 20 กิโลกรัมตอตะกราพลาสติด เพราะจะทํา
ใหผลมังคุดซอนทับกันมากเกินไป ซึ่งภาชนะบรรจุผลมังคุดท่ีดีควรมีสมบัติท้ัง 3 ประการ ดังตอไปนี้ 

      1. ตองมีขนาดกระทัดรัด น้ําหนักไมมาก และสะดวกตอการขนสง  
      2. ตองปองกันการกระทบกระแทก และรับนํ้าหนักไดดี  
      3. มีราคาถูก และมีความทนทาน 
 
5. รวบรวมผลผลิต บรรจุ ขนสง และกระจายผลิตภัณฑ  

หลังจากไดทําการคัดเกรด หรือทําการบมเสร็จเรียบรอยแลว เกษตรกรจะนําผลมังคุดดังกลาวมา
บรรจุลงในกลอง ตะกรา หรือภาชนะบรรจุภัณฑตาง โดยมีกระดาษหนังสือพิมพหรือถุงพลาสติกใสรอง
ดานลางเพื่อปองกันการเกิดรอยซ้ําระหวางการเดินทาง ซึ่งแนวทางการบรรจุภัณฑผลมังคุดมีหลายวิธีดังนี้  
           1. กลอง ทําจากกระดาษลูกฟูก ขนาดกวาง x ยาว x สูง เทากับ 28 x 45 x 10 เซนติเมตร 
ดานขางเจาะชองระบายอากาศขางละ 2 ชอง ขนาดเสนผานศูนยกลาง 1 นิ้ว แลวปดดวยมุงตาขาย ขนาดเสน
ทะแยงมุมไมเกิน 1.6 มิลลิเมตร พิมพอักษร FOR JAPAN ขนาด 3 x 15 เซนติเมตร อยางนอย 3 ดาน ดังรูปท่ี 
4.28 และ 4.29 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
   
 
 
  ท่ีมา : สํานักพัฒนาคุณภาพสินคาเกษตร, 2547 
    
 

  

รูปท่ี 4.27 รูปแบบการบรรจุผลมังคุดลงในกลองบรรจุภัณฑ

ท่ีทําจากกระดาษลูกฟูก 

 

รูปท่ี 4.28 รูปแบบการพิมพ อักษร 

FOR JAPAN ท้ัง 3 ดาน 
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 2. ถาดหลุมรองมังคุด ขนาด 26 x 33 x 3 เซนติเมตร ปมจากกระดาษข้ึนรูปเปนหลุม จํานวน
ตาม Size มังคุดท่ีจะใชในแตละกลองสําหรับรองรับผลมังคุดในกลอง ปองกันการกระทบกระเทือน  
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.29 รูปแบบของถาดหลุดรองมังคุด 
ท่ีมา : สํานักพัฒนาคุณภาพสินคาเกษตร, 2547 
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4.3  องคประกอบของระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 

   ในหัวขอนี้จะเปนการอภิปรายถึงองคประกอบท่ีมีสวนเกี่ยวของกับรายละเอียดและความสัมพันธในแต
ละองคประกอบของระบบโลจิสติกสเพื่อการสงออกมะมวงและมังคุด เพื่อความเขาใจในแตละองคประกอบให
มากข้ึน โดยองคประกอบตางๆ จะประกอบดวย 8 องคประกอบไดแก  

1. สวนผลไม  
2. ผูรวบรวม 
3. ผูสงออก 
4. กรมวิชาการเกษตร 
5. กรมศุลกากร 
6. เอเยนตและชิปปง 
7. บริษัทขนสง 
8. ทาเรือ 

รายละเอียดในแตละองคประกอบมีดังนี้  

1. สวนผลไม  

    สวนผลไมของท้ังมะมวงและมังคุดนั้นมีความสําคัญมากตอคุณภาพเพื่อการสงออก โดยข้ึนกับปจจัยสําคัญ 

5 ปจจัยสําคัญ ดังนี้  

 1.  พื้นท่ีการปลูก   
  2.  ระยะเวลาการออกดอก  
 3.  การดูแลรักษา   
 4.  การเก็บเกี่ยว   
 5.  การเก็บรักษา  
รายละเอียดของปจจัยสําคัญท้ัง 5 ปจจัยไดแสดงในหัวขอท่ี 4.1 และ 4.2 ซึ่งเปนหัวขอในขอมูลพื้นฐานของ
มะมวงและมังคุด 
 
2. ผูรวบรวม  
 ผูรวบรวมมะมวงและมังคุดนั้นจากการสัมภาษณผูสงออกและการทบทวนวรรณกรรมท่ีเกี่ยวของจะ
สามารถแบงผูรวบรวมผลไมจะสามารถแบงออกไดเปน 3 ประเภท ไดแก ผูรวบรวมท่ีทําหนาท่ีเปนผูสงออก ลง
และตลาดไท ดังแสดงในรายละเอียดดังนี้ 
 1. ผูรวบรวมท่ีทําหนาท่ีเปนผูสงออก  
 ผูรวบรวมในลักษณะนี้จะถือไดวาเปนผูสงออกรายใหญท่ีมีสวนมะมวงหรือมังคุดเปนของตนเองหรือมี
สวนผลไมท่ีมีสัญญาซื้อขายเปนประจํา โดยจะมีการแลกเปล่ียนขอมูลกันถึงการพัฒนาพันธุพืช การใชสารเคมี 
และการควบคุมคุณภาพของผลผลิตมะมวงและมังคุดเพื่อใหสินคามีคุณภาพดี และมีปริมาณเพียงพอตอการ
สงออก ซึ่งโรงบรรจุของผูสงออกจะต้ังอยูในพื้นท่ีบริเวณใกลเคียงกับสวนผลไม  
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 2. ลง   
 ลง คือผูรวบรวมผลผลิตมะมวงและมังคุดของเกษตรกรในทองถ่ินใหกับผูสงออกและผลผลิตบางสวนท่ี

ไมไดมาตรฐานจะถูกสงเขาสูตลาดขายสงภายในประเทศ หรือบางครั้งผูคาสงมาซื้อถึงลง  ในสถานการณจริง 
หลังจากท่ีเกษตรกรไดทําการเพาะปลูกมะมวงและมังคุดแลว เกษตรกรจะนําผลผลิตมะมวงและมังคุดดังกลาว
ไปฝากขายไวกับคนท่ีตนคุนเคยไมวาจะเปนหัวหนาเกษตรกร กํานัน ผูใหญบานหรือผูท่ีมีอิทธิพลในพื้นท่ีนั้นๆ 
ซึ่งกลุมคนเหลานี้เรียกไดวาเปนพอคาคนกลางหรือนายหนา จากนั้นนายหนาก็จะทําการเจรจาราคาขายกับลง
แทนเกษตรกร เหตุผลสําคัญท่ีเกษตรกรไมยอมเจรจากับลงโดยตรงเพราะวา เกษตรกรสวนใหญรูสึกวาตนไม
สามารถจะตามความรูของลงไดทัน จึงมีความจําเปนในการขอใหกลุมคนท่ีเขาคุนเคยชวยในการเจรจา
ผลประโยชนของตนกับลงให  ลงจะทําหนาท่ีในการคัดและบรรจุผลผลิตมะมวงและมังคุดใหกับผูสงออก โดย
สวนมากจะเปนผูสงออกท่ีมีขนาดไมใหญนัก โดยลงจะมีหนาท่ีในการคัดเกรดคุณภาพของมะมวงและมังคุดท่ี
เพียงพอสําหรับการสงออก และทําหนาท่ีบรรจุลงกลองกอนท่ีจะบรรจุลงตูแชเย็น ขนาดน้ําหนักของกลองตอง
ไมเกินขนาดท่ีกรรมกรยกขนสินคาจะรับไว ลงบางแหงมีความสามารถมากถึงขนาดบริการลูกคาแบบครบวงจร
ต้ังแตการคัดเลือกผลไม ทําการขนสงเองและดําเนินการทางศุลกากรใหกับลูกคาท่ีตองการสงออกอีกดวย ใน
แตละพื้นท่ีจะมีลงอยูหลายเจา ซึ่งแตละลงก็จะมีการแขงขันกันเอง 

 3. ตลาดไท   
ตลาดไทนั้นคือตลาดซื้อขายเกษตรท่ีใหญท่ีสุดในประเทศไทยบนพื้นท่ีกวางขวางมากกวา 500 ไร เปน

แหลงรวบรวมสินคาเกษตรเพื่อขายสง และขายปลีก ซึ่งในตลาดไทนั้นจะมีกลุมผูรวบรวมผลผลิตมะมวงและ
มังคุดนําสินคามาขายใหกับผูสงออกบางรายท่ีไมตองการไปติดตอกับแหลงผลิตโดยตรง จากนั้นผูสงออกก็จะ
ทําการคัดคุณภาพ คัดเกรด ชุบน้ํายา และรอใหแหงกอนท่ีจะบรรจุใสกลองเพื่อการสงออก อยางไรก็ตามผู
สงออกสวนใหญท่ีมาซื้อผลผลิตมะมวงและมังคุดท่ีตลาดไทจะเปนผูสงออกรายยอย ในอดีตท่ีผานมาไดมีการ
สงออกผานศูนยรวบรวมผักและผลไมเพื่อการสงออก (POSSEC) โดยทางศูนยไดเริ่มใหบริการต้ังแตวันท่ี 24 
มิถุนายน 2547 และไดปดตัวลงในวันท่ี 30 มิถุนายน 2553 โดยมีปจจัยหลายประการ เชน ในปจจุบันปจจัย
และองคประกอบในการสงออกผักและผลไมไดพัฒนาไปอยางมากท้ังในดานการผลิต การควบคุมคุณภาพ ท่ี
ตองดูแลใหเปนไปตามมาตรฐานทางดานสุขอนามัยต้ังแตแหลงผลิต การตรวจสอบเพื่อออกใบรับรองตางๆ 
การบรรจุหีบหอ ซึ่งกระบวนการในการใหบริการสงออกท่ีใหบริการอยางเบ็ดเสร็จสมบูรณ ณ แหลงผลิตหรือ
ใกลเคียงกับแหลงผลิตจะทําใหสามารถสงสินคาท่ีไดดําเนินกระบวนการเสร็จสมบูรณแลวไปยังจุดสงออกได
โดยตรง นอกจากนี้ยังมีปญหาอื่นๆในอีกหลายประเด็น เชน ดานขอจํากัดภายใตอัตรากําลังของเจาหนาท่ีใน
หนวยงานภาครัฐ  การเกิดคาใชจายซ้ําซอนในการสงออกสินคาเกษตรเนื่องจากผูสงออกสวนใหญจะมอบให
ตัวแทนสงออกเปนผูดําเนินการแทนในข้ันตอนพิธีการสงออกตางๆ รวมท้ังการจัดซื้อระวางการขนสงสินคาดวย
ซึ่งศูนย POSSEC ในอดีตนั้นไมสามารถจะจัดหาระวางสินคาเพื่อรองรับการใหบริการการสงออกได  
นอกจากนี้ยังมีประเด็นปญหาเกี่ยวกับการดําเนินการซ้ําซอนกับผูใหบริการ Cargo Terminal อีกดวยในกรณีท่ี
สงออกสินคาเกษตรทางเครื่องบิน นอกจากนี้ทางศูนย POSSEC นั้นต้ังอยูในสถานท่ีท่ีมีระยะทางไกลจากทา
อากาศยานสุวรรณภูมิซึ่งแมทางศูนยฯ จะใหบริการในเขตปลอดอากร (Free Zone) ก็ยังไมไดรับความนิยม
จากผูสงออกมากนักในกรณีของการขนสงผลิตผลทางอากาศ  
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3. ผูสงออก 

  ผูสงออกไดแบงออกเปน 2 ประเภทคือผูสงออกท่ีมีสวนและไมมีสวน แตรูปแบบของการบรรจุใสตู
คอนเทนเนอรนั้นสามารถแบงออกไดเปน 3 ประเภทคือ บรรจุท่ีโรงบรรจุในพื้นท่ีปลูก บรรจุท่ีลงในบริเวณ
ใกลเคียงกับพื้นท่ีปลูก และบรรจุท่ีโรงบรรจุในตลาดไท ดังแสดงในแผนผังดังรูปท่ี 4.30  
 

ผูสงออก

มีสวน ไมมีสวน

บรรจุที่โรงบรรจุ

ในพื้นที่ปลูก

บรรจุที่ลง

ในพื้นที่ปลูก

บรรจุที่โรงบรรจุ

ในตลาดไท  

รูปท่ี 4.30 รูปแบบการดําเนินธุรกิจของผูสงออก 

 ในแตละประเภทของผูสงออกมะมวงและมังคุดจะแสดงข้ันตอนของกิจกรรมการบรรจุผลไมเพื่อการ
สงออกในแสดงในรูปท่ี 4.31-4.36 เนื่องจากรูปแบบการดําเนินธุรกิจหลักของมะมวงและมังคุดจะแตกตางกัน
ชัดเจนในเรื่องของระยะเวลาท่ีใชในแตละกิจกรรมรวมไปถึงในกรณีรายละเอียดตางๆ ดังนั้นในหัวขอนี้รูปแบบ
การดําเนินธุรกิจของมะมวงและมังคุดจะถูกแสดงในกิจกรรมหลักซึ่งจะมีรายละเอียดท่ีตางกัน  
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รับซื้อมะมวงจากเกษตรกรหลายราย

การลางและการรับสินคามะมวง

การควบคุมคุณภาพ

กระบวนการจัดเรียงเขาตูอบไอน้ํา

การฆาเชื้อโรคดวยวิธีอบไอน้ํา

กระบวนการทําความเย็น

การแบงชนิดและติดฉลากมะมวง

การบรรจุมะมวง

การประทับตราบรรจุภัณฑ

การตรวจตราเครื่องหมายการคา

สถานที่ 

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

การขนยายสินคาภายในหองเย็น

การขนสงสินคาไปทาเรือ

การรับสินคามะมวง

การตรวจวัตถุอันตราย

การตรวจสิ่งของปลอมปน

ผูดําเนินการ

รอขนสงเพื่อลําเลียงมะมวงขึ้นเรือ

ขนมะมวงไปยังทาในตางประเทศ

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

โรงบรรจุ

เสนทางการขนสง

ผูสงออก

บริษัทขนสง

ทาเรือ บริษัทตัวแทนขนสง

บริษัทขนสงเสนทางเดินเรือ

บริษัทตัวแทนขนสงทาเรือ

กรมศุลกากรทาเรือ

ทาเรือ ทาเรือ

 

รูปท่ี 4.31 รูปแบบการดําเนินธุรกิจของผูสงออกท่ีบรรจุท่ีโรงบรรจุในพื้นท่ีปลูกสําหรับมะมวง 
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รับซื้อมะมวงจากเกษตรกรหลายราย

การลางและการรับสินคามะมวง

การควบคุมคุณภาพ

กระบวนการจัดเรียงเขาตูอบไอน้ํา

การฆาเชื้อโรคดวยวิธีอบไอน้ํา

กระบวนการทําความเย็น

การแบงชนิดและติดฉลากมะมวง

การบรรจุมะมวง

การประทับตราบรรจุภัณฑ

การตรวจตราเครื่องหมายการคา

สถานที่ 

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

การขนยายสินคาภายในหองเย็น

การขนสงสินคาไปทาเรือ

การรับสินคามะมวง

การตรวจวัตถุอันตราย

การตรวจสิ่งของปลอมปน

ผูดําเนินการ

รอขนสงเพื่อลําเลียงมะมวงขึ้นเรือ

ขนมะมวงไปยังทาในตางประเทศ

ผูสงออก

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

เสนทางการขนสง

ลง

บริษัทขนสง

ทาเรือ บริษัทตัวแทนขนสง

บริษัทขนสงเสนทางเดินเรือ

บริษัทตัวแทนขนสงทาเรือ

กรมศุลกากรทาเรือ

ทาเรือ ทาเรือ

สุมตัวอยางมะมวง

ตรวจสารเคมีและแมลง

ลง

ลง

กรมวิชาการเกษตร

กรมวิชาการเกษตร

 

 รูปท่ี 4.32  รูปแบบการดําเนินธุรกิจของผูสงออกท่ีบรรจุท่ีลงในพื้นท่ีปลูกสําหรับมะมวง 



 
รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 4-45 
 

รับซื้อมะมวง

การลางและการรับสินคามะมวง

การควบคุมคุณภาพ

กระบวนการจัดเรียงเขาตูอบไอน้ํา

การฆาเชื้อโรคดวยวิธีอบไอน้ํา

กระบวนการทําความเย็น

การแบงชนิดและติดฉลากมะมวง

การบรรจุมะมวง

การประทับตราบรรจุภัณฑ

การตรวจตราเครื่องหมายการคา

สถานที่ 

ตลาดไท

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

การขนยายสินคาภายในหองเย็น

การขนสงสินคาไปทาเรือ

การรับสินคามะมวง

การตรวจวัตถุอันตราย

การตรวจสิ่งของปลอมปน

ผูดําเนินการ

รอขนสงเพื่อลําเลียงมะมวงขึ้นเรือ

ขนมะมวงไปยังทาในตางประเทศ

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

โรงบรรจุ

เสนทางการขนสง

ผูสงออก

บริษัทขนสง

ทาเรือ บริษัทตัวแทนขนสง

บริษัทขนสงเสนทางเดินเรือ

บริษัทตัวแทนขนสงทาเรือ

กรมศุลกากรทาเรือ

ทาเรือ ทาเรือ

สุมตัวอยางมะมวง

ตรวจสารเคมีและแมลง

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

ผูสงออก

กรมวิชาการเกษตร

 

รูปท่ี 4.33  รูปแบบการดําเนินธุรกิจของผูสงออกท่ีไปรับซื้อมะมวงท่ีตลาดไท 



 
รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 4-46 
 

รับซื้อมังคุดจากเกษตรกรหลายราย

การลางและการรับสินคามังคุด

การควบคุมคุณภาพ

กระบวนการจัดเรียงเขาตูอบไอน้ํา

การฆาเชื้อโรคดวยวิธีอบไอน้ํา

กระบวนการทําความเย็น

สุมตรวจเพื่อหาสารตกคาง

การเช็คคุณภาพของมังคุด

การบรรจุภัณฑ

การติดฉลากตราสินคา

สถานที่ 

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

บรรจุใสกลองและตูคอนเทนเนอร

การขนสงสินคาไปทาเรือ

การรับสินคามังคุด

การตรวจวัตถุอันตราย

การตรวจสิ่งของปลอมปน

ผูดําเนินการ

รอขนสงเพื่อลําเลียงมังคุดขึ้นเรือ

ขนสงมังคุดไปยังทาในตางประเทศ

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

โรงบรรจุ

เสนทางการขนสง

ผูสงออก

บริษัทขนสง

ทาเรือ บริษัทตัวแทนขนสง

บริษัทขนสงเสนทางเดินเรือ

บริษัทตัวแทนขนสงทาเรือ

กรมศุลกากรทาเรือ

ทาเรือ ทาเรือ

เก็บรักษาในหองเย็น

ตรวจสอบคุณภาพมังคุด

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ ผูสงออก

ผูสงออก

 

รูปท่ี 4.34 รูปแบบการดําเนินธุรกิจของผูสงออกท่ีบรรจุท่ีโรงบรรจุในพื้นท่ีปลูกสําหรับมังคุด 



 
รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 4-47 
 

รับซื้อมังคุดจากเกษตรกรหลายราย

การลางและการรับสินคามังคุด

การควบคุมคุณภาพ

กระบวนการจัดเรียงเขาตูอบไอน้ํา

การฆาเชื้อโรคดวยวิธีอบไอน้ํา

กระบวนการทําความเย็น

สุมตรวจเพื่อหาสารตกคาง

การเช็คคุณภาพของมังคุด

การบรรจุภัณฑ/ติดฉลากสินคา

เก็บในหองเย็น/ตรวจสอบคุณภาพ

สถานที่ 

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

บรรจุใสกลอง/คอนเทนเนอร

การขนสงสินคาไปทาเรือ

การรับสินคามังคุด

การตรวจวัตถุอันตราย

การตรวจสิ่งของปลอมปน

ผูดําเนินการ

รอขนสงเพื่อลําเลียงมังคุดขึ้นเรือ

ขนมังคุดไปยังทาในตางประเทศ

ผูสงออก

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

ลง

เสนทางการขนสง

ลง

บริษัทขนสง

ทาเรือ บริษัทตัวแทนขนสง

บริษัทขนสงเสนทางเดินเรือ

บริษัทตัวแทนขนสงทาเรือ

กรมศุลกากรทาเรือ

ทาเรือ ทาเรือ

สุมตัวอยางมังคุด

ตรวจสารเคมีและแมลง

ลง

ลง

กรมวิชาการเกษตร

กรมวิชาการเกษตร

 

รูปท่ี 4.35  รูปแบบการดําเนินธุรกิจของผูสงออกท่ีบรรจุท่ีลงในพื้นท่ีปลูกสําหรับมังคุด 



 
รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 4-48 
 

รับซื้อมังคุด

การลางและการรับสินคามังคุด

การควบคุมคุณภาพ

กระบวนการจัดเรียงเขาตูอบไอน้ํา

การฆาเชื้อโรคดวยวิธีอบไอน้ํา

กระบวนการทําความเย็น

สุมตรวจเพื่อหาสารตกคาง

การเช็คคุณภาพของมังคุด

การบรรจุภัณฑ/ติดฉลากสินคา

เก็บในหองเย็น/ตรวจสอบคุณภาพ

สถานที่ 

ตลาดไท

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

บรรจุใสกลอง/คอนเทนเนอร

การขนสงสินคาไปทาเรือ

การรับสินคามังคุด

การตรวจวัตถุอันตราย

การตรวจสิ่งของปลอมปน

ผูดําเนินการ

รอขนสงเพื่อลําเลียงมังคุดขึ้นเรือ

ขนมังคุดไปยังทาในตางประเทศ

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

ผูสงออก

โรงบรรจุ

เสนทางการขนสง

ผูสงออก

บริษัทขนสง

ทาเรือ บริษัทตัวแทนขนสง

บริษัทขนสงเสนทางเดินเรือ

บริษัทตัวแทนขนสงทาเรือ

กรมศุลกากรทาเรือ

ทาเรือ ทาเรือ

สุมตัวอยางมังคุด

ตรวจสารเคมีและแมลง

โรงบรรจุ

โรงบรรจุ

ผูสงออก

กรมวิชาการเกษตร

 

รูปท่ี 4.36  รูปแบบการดําเนินธุรกิจของผูสงออกท่ีรับซื้อมังคุดจากตลาดไทและบรรจุท่ีโรงบรรจุ 



 
รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 4-49 
 

4. กรมวิชาการเกษตร  

 กรมวิชาการเกษตรเปนองคกรในดานการวิจัยและพัฒนาพืช เครื่องจักรกลเกษตร และเปน
ศูนยบริการตรวจสอบรับรองมาตรฐานสินคาเกษตรในระดับสากล โดยหนาท่ีหลักของทางกรมวิชาการเกษตร
คือศึกษา คนควา วิจัย ทดลองและพัฒนาวิชาการเกษตรดานตางๆท่ีเกี่ยวกับพันธุพืช และทําการศึกษา 
คนควา วิจัย ทดลองและพัฒนาวิชาการเกษตรดานตางๆ ท่ีเกี่ยวกับพืช เพื่อถายทอดเทคโนโลยีการผลิตพืชสู
ภาครัฐ เอกชน และเกษตรกร ตลอดจนบริการวิเคราะห ทดสอบ ตรวจสอบ รับรอง รวมท้ังใหคําแนะนําแก
เกษตรกร เพื่อใหบริการการสงออกสินคาเกษตรท่ีมีคุณภาพ กรมวิชาการเกษตรจะเกี่ยวของกับกระบวนการ
สงออกมะมวงและมังคุดคือการออกใบรับรองท่ีเกี่ยวของเพื่อการสงออกผลไมท้ังสอง ไดแก  

 1. ใบรับรองตรวจโรคพืช 
 2. ใบรับรองสารพิษตกคาง 
 3. ใบรับรองแหลงกําเนิดสินคา 
 4. ใบรับสงสินคา 
 5. เอกสาร GAP 
นอกจากนี้ยังมีหนวยงานท้ัง 2 ไดแกสํานักวิจัยและพัฒนาการเกษตร (สวพ.) และกลุมบริการสินคาสงออก 
(กบส.) ทําหนาท่ีดูแลเรื่องจากตรวจศัตรูพืช 
 

5. กรมศุลกากร 

  ในปจจุบันกรมศุลกากร ไดรับบทบาทและหนาท่ีจากเดิมท่ีเนนการจัดเก็บภาษีอากรจากของท่ีนําเขา
มาในและสงออกไปนอกราชอาณาจักรมาเปนการมุงเนนท่ีจะพัฒนาสงเสริมดานการคาระหวางประเทศและ
การสงออกของไทยท่ีมีศักยภาพเพื่อพัฒนาสงเสริมดานการคาระหวางประเทศและการสงออกของไทยท่ีมี
ศักยภาพ โดยไดมีการพัฒนาเอาระบบคอมพิวเตอรมาใชในการบริหารงาน ตลอดจนการพัฒนาประสิทธิภาพ
ของขาราชการใหมีความสอดคลองกับความเจริญกาวหนาทางเศรษฐกิจของประเทศ กรมศุลกากรในปจจุบันมี
ท่ีต้ังสํานักงาน/ดานศุลกากรท่ัวประเทศดังแสดงในรูปท่ี 4.37  

เอกสารท่ีผูสงออกควรจัดเตรียมในการสงออกมะมวงและมังคุด 

1. ใบขนสินคาขาออก ประกอบดวยตนฉบับและสําเนา 1 ฉบับ 
2. บัญชีราคาสินคา 2 ฉบับ 
3. แบบธุรกิจตางประเทศ : ธต. 1 จํานวน 2 ฉบับ กรณีสินคาสงออกมีราคา FOB เกิน 500,000 บาท 
4. ใบอนุญาตสงออกหรือเอกสารอื่นใดสําหรับสินคาควบคุมการสงออก 
5. ใบรับรองปลอดโรคพืช สารตกคาง หรือแมลงท่ีออกใหโดยกรมวิชาการเกษตร 
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รูปท่ี 4.37  ท่ีต้ังสํานักงาน/ดานศุลกากรในประเทศไทย 

ท่ีมา: กรมศุลกากร 
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ข้ันตอนการปฏิบัติพิธีการสงออก 

1. ผูสงออกหรือชิปปงหรือตัวแทนสงขอมูลใบขนสินคาขาออกและบัญชีราคาสินคาทุกรายการจากเครื่อง
คอมพิวเตอรของผูสงออกหรือตัวแทนมายังเครื่องคอมพิวเตอรของกรมศุลกากร โดยผานบริษัทผูใหบริการ
ระบบแลกเปล่ียนขอมูลอิเล็กทรอนิกส  

2. กรมศุลกากรทําการตรวจสอบขอมูลในใบขนสินคาขาออกมาจากเครื่องคอมพิวเตอร เมื่อทําการตรวจสอบ
ถูกตองครบถวนแลว จะออกเลขท่ีใบขนสินคาขาออกและตรวจสอบเงื่อนไขตางๆ ท่ีกรมศุลกากรกําหนดไว 
เพื่อจัดกลุมสินคาขาออกเปน 2 ประเภท และแจงกลับไปยังผูสงออกหรือตัวแทน เพื่อจัดพิมพใบขนสงสินคาซึ่ง
จะแบงออกเปน 2 ชนิดไดแก ใบขนสินคาขาออกท่ีตองตรวจสอบพิธีการ (Red Line) ซึ่งใบขนสงประเภทนี้ ผู
สงออกหรือตัวแทนตองนําใบขนสินคาไปติดตอกับหนวยงานท่ีประเมินอากรของทาท่ีผานพิธีการ ในขณะท่ีใบ
ขนสินคาขาออกท่ีไมตองตรวจสอบพิธีการ (Green Line) ผูสงออกสามารถชําระคาอากร และดําเนินการนํา
สินคาไปตรวจปลอยเพื่อสงออกไดเลยโดยไมตองไปพบเจาหนาท่ีประเมินอากร 

ในปจจุบันกรมศุลกากรไดนําเอาระบบ e-Customs (Paperless) หรือ e-Export มาใช ซึ่งระบบนี้เปนระบบ
ใหม ท่ีกรมศุลกากรนํามาใชแทนระบบ EDI เดิม ซึ่งเริ่มมีการใชท่ีทาเรือแหลมฉบังเปนแหงแรก โดยเริ่มในป 
2550 และกระจายตอไปยังหนวยงานท่ีเกี่ยวของซึ่งพรอมท่ีจะรองรับการใชระบบนี้ โดยระบบพิธีการสงออก
ทางอิเล็กทรอนิกสสามารถสรุปได 5 ข้ันตอนดังนี้  

1. การจัดทําใบชนสงสินคาออก 
2. การบรรจุสินคาและการจัดทําใบกํากับการขนยายสินคา 
3. การขนยายสินคาผานสถานีรับบรรทุก ณ ทาเรอื หรือสนามบินท่ีทําการสงออก 
4. การตัดบัญชีใบกํากับการขนยาย 
5. การรับบรรทุกของสงออก 
  
ระบบ e-Export ท่ีทางกรมศุลกากรนํามาใชแทนระบบ EDI นั้นสามารถลดข้ันตอนการสงออกจากเดิม 8 
ข้ันตอนจนเหลือ 5 ข้ันตอน ซึ่งจะทําใหบริการผูสงออกไดมีประสิทธิภาพมากข้ึน ซึ่งระบบนี้สามารถชวยใหผู
สงออกมะมวงและมังคุดมีความคลองตัวสูงข้ึนเนื่องจากการสงออกผลไมท้ังสองตองการความรวดเร็วและความ
คลองตัว โดยปกติผูสงออกรับคําส่ังซื้อและใชเวลาในการรวบรวมสงออกใชระยะเวลาประมาณ 1 วันระบบ e-
Export ทําใหลดข้ันตอนการทําเอกสารและระยะเวลาการติดตอประสานงาน นอกจากนี้ทางกรมศุลกากรยัง
ไดจัดทําระบบ Single Window ใหกับผูสงออกมะมวงและมังคุด เนื่องจากผูสงออกมะมวงและมังคุดตองมี
การติดตอเพื่อขอใบอนุญาตจากกรมวิชาการเกษตรเพื่อขอใบขนสินคาจากกรมศุลกากรหรือหนวยงานอื่นท่ี
เกี่ยวของทําใหตองมีการติดตอประสานงานกับหลายหนวยซึ่งจะเปนการเพิ่มตนทุนและระยะเวลาการติดตอ
ประสานงาน ดังนั้นระบบ Single Window จะชวยในการประสานงานกับหนวยงานของรัฐ โดยไมตองเดิน
เอกสารในหลายๆ สถานท่ีซึ่งจะเปนการติดตอผานหนาเวปไซดของกรมศุลกากรท่ีเช่ือมตอกับทุกหนวยงานท่ี
เกี่ยวของซึ่งแนวคิดดังกลาวจะสามารถชวยลดข้ันตอนและระยะเวลาการติดตอประสานงานกับหนวยงานของ
ภาครัฐ เพื่อชวยอํานวยความสะดวกแกผูสงออกใหผูสงออกมีการทํางานท่ีรวดเร็วและคลองตัวมากข้ึน 
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ผูสงออก

ขอใบรับรองปลอดโรคพืช 

สารตกคาง หรือแมลง

(กรมวิชาการเกษตร)

ผานพิธีการศุลกากร

-ระบบ EDI

-ระบบ E-Export

สงออก
 

  

รูปท่ี 4.38  แผนภูมิข้ันตอนการสงออกมะมวงและมังคุด  

 

6. เอเยนต / ชิปปง (Shipping) 

 การดําเนินงานการจัดสงมะมวงและมังคุดจากโรงบรรจุของผูสงออกไปยังทาเรือสงออก ถาผูสงออก
ไมไดดําเนินการขนสงท้ังภายในประเทศและตางประเทศเอง ผูสงออกมีความจําเปนตองเรียกใชบริการชิปปง
ในการดําเนินกิจกรรมหลักๆ ไดแก  

1. การดําเนินพิธีการศุลกากรและเอกสาร  
2. การจัดหารถหัวลาก 
3. การจองระวางบริษัทเรือ 
 
โดยท่ัวไปชิปปงสามารถแบงออกไดเปนหลายประเภทต้ังแตให shipping ดําเนินการใหทุกอยางต้ังแตการ
ดําเนินเอกสาร พิธีศุลกากร การจัดหารถหัวลาก และการจองระวางสายเรือ หรือ ต้ังแตกิจกรรมท่ี 1-3 ในขณะ
ท่ีบาง shipping จะดําเนินการใหในกิจกรรมท่ี 1-2 และ กิจกรรมท่ี 3 ผูสงออกจะเปนผูดําเนินการเองซึ่งผู
สงออกจะสามารถเลือกไดดวยตนเองวาจะสงออกทางเรือหรือทางเครื่องบิน ซึ่งทางผูสงออกจะทําการติดตอ
กับทางเอเยนตของทางชิปปงเพื่อขอทราบขอมูลวันและเวลาของสายเรือตางๆ ท่ีสอดคลองกับวันสงออก ซึ่งใน
ท่ีนี้เอเยนตจะเปรียบเสมือนนายหนาท่ีมีขอมูลของทุกบริษัทเรือ ในสวนของผูสงออกรายใหญท่ีมีการจัดการ
แบบครบวงจรจะใชบริการ shipping ดําเนินการเฉพาะกิจกรรมท่ี 1 ในขณะท่ีกิจกรรมท่ีเหลือผูสงออกราย
ใหญจะเปนผูดําเนินการเอง 
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 7. บริษัทขนสง  

 บริษัทขนสงจะมีหนาท่ีในใหบริการการขนสงสินคาภายในประเทศและระหวางประเทศ ซึ่งจะมีหลาย
รูปแบบข้ึนอยูกับสินคา ในหัวขอนี้จะแบงออกเปน 2 ประเภทของการขนสงคือ การขนสงทางรถบรรทุกและ
การขนสงทางเรือ  

การขนสงทางรถบรรทุก  

 ในกรณีของมะมวงและมังคุดจากการสัมภาษณบริษัทขนสงรายใหญในการขนสงผลไมท้ังสองไปท่ี
ทาเรือจะพบวาการขนสงสวนใหญจะเปนการขนสงโดยรถหัวลากพวง 22 ลอท้ัง 100% ดังแสดงในตารางท่ี 
4.1 ซึ่งจะมาพรอมกับตูคอนเทนเนอรในการขนสงทางเรือ ในสวนของรถกระบะ (4 ลอ) นั้นผูดําเนินการสวน
ใหญจะเปนเกษตรกร หรือผูรับจางขนสงรายยอยเพราะเปนการขนสงจํานวนไมมากนัก ในสถานการณจริงของ
การดําเนินงานในบริษัทขนสงท่ีทางทีมผูวิจัยไดทําการสัมภาษณนั้นสามารถสรุปเปนประเด็นท่ีสําคัญไดดังนี้  

1. ตูคอนเทนเนอรท่ีใชในการขนสงจากผูสงออกไปปสูทาเรือสงออกเกือบ 100% จะเปนการใชตูขนาด
ยาว 40 TEU เนื่องจากมีสวนตางของกําไรท่ีมากกวาสําหรับผูสงออก โดยน้ําหนักท่ีรวมตูเย็นแลว
ประมาณ 45 ตัน โดยแบงเปนบรรทุกสินคาชนิดเดียวประมาณ 25 ตัน ถาเปนตูส้ันขนาด 20 TEU 
มักจะใชในการขนสงสินคาแหงซึ่งมีการบรรทุกน้ําหนักโดยเฉล่ียประมาณ 13 ตัน 

2. ตูคอนเทนเนอรแชเย็นสําหรับการบรรจุผลไมท่ัวไปจะนิยมบรรจุผลไมชนิดเดียวภายใน 1 ตู เชน
ภายในตูคอนเทนเนอรแชเย็น 1 ตูจะบรรจุมะมวงหรือมังคุดไดเพียงชนิดเดียวเทานั้นเนื่องจากมี
ปจจัยทางดานอุณหภูมิในการเก็บรักษาเขามาเกี่ยวของ 

3. กอนท่ีรถบรรทุกของบริษัทขนสงมาถึงท่ีโรงบรรจุ ตองมีการเริ่มทําอุณหภูมิมากอนใหพอเหมาะและ
เมื่อรถบรรทุกไปถึงท่ีโรงบรรจุแลวทางคนงานจะเริ่มขนกลองท่ีบรรจุผลไมข้ึนตูคอนเทนเนอรโดยจะ
เปนการขนข้ึนครึ่งหนึ่งกอน จากนั้นจะทําการปดตูคอนเทนเนอรเพื่อทําอุณหภูมิใหม หลังจากนั้นจึง
เริ่มทยอยขนอีกครึ่งหนึ่งท่ีเหลือเขาตูคอนเทนเนอร 

4. ในกรณีท่ีเมื่อรถบรรทุกไดเขาไปท่ีทาเรือแลวแตอุณหภูมิภายในไมผาน บริษัทขนสงจะตองนําตูคอน
เทนเนอรนั้นกลับมาท่ีลานจอดรถของบริษัท และทําการเปล่ียนตูคอนเทนเนอรใหม ซึ่งสาเหตุ
ดังกลาวเกิดจาก ตูคอนเทนเนอรเสียไมสามารถรักษาอุณหภูมิได หรือเกิดจากกระบวนการ 
Package ของกลองท่ีบรรจุผลไมไมไดคุณภาพ ซึ่งถาเกิดกรณีนี้ ทางบริษัทขนสงจะทําการเรียกเก็บ
คาแรงงานของกรรมกรในการเปล่ียนถายตูคอนเทนเนอรใหมประมาณ 3,000 บาทตอตู 

5. การขนสงมะมวงและมังคุดดวยตูเย็น (Reefer Container) สามารถขนสงไดท่ัวโลกเพียงแตทําการ 
Freeze อุณหภูมิไว สําหรับบริษัทขนสงรายใหญแหงนี้ทําการขนสงไปยังทาเรือเซี่ยงไฮ ประเทศจีน 
และทาเรือจาการตา ประเทศอินโดนีเซียเปนหลัก นอกจากนี้ยังมีการขนสงไปยังประเทศฮองกง 
ญี่ปุน ออสเตรเลีย ประเทศในแถบตะวันออกกลาง ยุโรปและทางแถบอเมริกาดวย โดยเวลาจํากัด
ของการขนสงท่ัวไปจะไมเกิน 1 เดือน 
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6. การขนสงมะมวงและมังคุดตลอดจนผลไมชนิดอื่นๆ สามารถขนสงไปยังทาเรือในประเทศจีนไดเลย
ไมมีความจําเปนตองไปทําพิธีการทางศุลกากรท่ีทาเรือฮองกงกอน  

7. หลักการสําคัญท่ีบริษัทขนสงสามารถรักษาลูกคาไวได ไดแก ราคา บริการ ความรับผิดชอบตอความ
เส่ียงท่ีจะเกดข้ึนบนทองถนนและการใหบริการแกลูกคาตามสัญญาอยางตรงเวลา   

8. รถบรรทุกท่ีใชในการขนสงจะเปนรถหัวลากและหางลากขนาด 3 เพลา 22 ลอ ใชน้ํามันดีเซล B5 
เปนสวนใหญ และมีบางสวนท่ีใชแกส NGV ซึ่งโดยปกติลูกคาจะไมตองการรถแกส เนื่องจากมีโอกาส
ท่ีจะเกิดอันตรายไดมากกวา  

9. รถบรรทุกในปจจุบันท่ีใชแกสเปนเช้ือเพลิงจะสามารถประหยัดตนทุนไดถึง 50% เมื่อเทียบกับการ
ขนสงโดยใชน้ํามัน แตรถบรรทุกท่ีใชแกสมีคา Maintenance ตอเดือนท่ีมากกวารถบรรทุกท่ีใช
น้ํามัน 

10. บริษัทขนสงพยายามท่ีจะมีการบริหารการขนสงเท่ียวกลับเชนกัน แตปจจุบันทําไดไมถึง 50%   

11. คาใชจายการขนสงท่ีบริษัทขนสงคิดจากลูกคาสวนใหญจะมีสวนแบงของกําไรจะไมตํ่ากวา 50% ตอ
เท่ียว (ไมรวมคาผอนและดอกเบ้ียจายท่ีใชในการซื้อรถบรรทุก) เชน การขนสงจากทาเรือแหลมฉบัง
ไปตลาดไท บริษัทขนสงจะคิดคาใชจายลูกคาท่ี 12,000 บาทตอตู ซึ่งเปนการรวมคาน้ํามัน คา
เดินทาง คาจางพนักงานขับรถและคาผานทาเรือ โดยอัตราการใชน้ํามันอยูท่ี 140 ลิตร ซึ่งเปนอัตรา
การเดินทาง 1 เท่ียว (ไป-กลับ) 

12. อัตราการบริโภคน้ํามันของรถบรรทุกขนาด 22 ลอ วิ่งดวยความเร็ว 70 กม./ชม. จะอยูท่ี 2.8 กม./
ลิตร ในกรณีของตูหนัก ขณะท่ีในกรณีของตูเปลาอัตราการบริโภคน้ํามันจะลดลงเหลือ 50% ทันที 
ในกรณีของรถบรรทุกท่ีใชแกสก็มีอัตราการบริโภคมากกวาน้ํามันเล็กนอยประมาณ 2.5 กม./ลิตร 

13. คาใชจายในการเขาทาเทียบเรือเริ่มต้ังแต เมื่อรถบรรทุกผานเขาทาหรือออกจากทาจะเสีย
คาธรรมเนียม 130 บาท/คัน (เสียคาธรรมเนียมท้ังขาเขาและขาออก) ซึ่งถาเกินเวลาท่ีกําหนดจะเสีย
อีก 100 บาท/คัน ในขณะท่ีพิธีทางศุลกากรจะเริ่มมีคาธรรมเนียมต้ังแต คาตรวจปลอย 200-300 
บาทตอตู คาพิธีการ 100 บาท/ตู และคาลวงเวลาในกรณีท่ีเกินเท่ียงคืนจะเสียคาธรรมเนียมอีก 
1,000 บาทตอตู    

14. สาเหตุสําคัญท่ีบริษัทขนสงไมนิยมใชทาเรือคลองเตยในการเปล่ียนถายเนื่องจากความแออัดของ
ทาเรือ และความลึกของทาเทียบเรือไมเพียงพอ ซึ่งทาเรือคลองเตยระดับน้ําหนาทามีความลึก
ประมาณ 9 เมตร 

15. โดยปกติแลวตูสินคาขาเขาจะใชเวลาท่ีดานศุลกากรนานกวาตูสินคาขาออกเนื่องจากบางตูอาจมีการ
ถูกเอกซเรย ซึ่งในกรณีท่ีโดนเอกซเรย จะตองเสียเวลาท่ีดานอีก 5 ชม. 
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16. เมื่อตูสินคามาถึงหนาทา ตูจะถูกยกข้ึนโดยเครื่องมือ Top Stacker มาวางไวท่ีลานหนาทา ซึ่งในแต
ละหนาทาจะมีปล๊ักไฟท่ีใชเสียบตูสินคาเพื่อทําอุณหภูมิความเย็นใหคงท่ี กอนท่ีจะถูกยกข้ึนเรือโดย
เครนท่ีอยูติดกับทา 

17. โดยปกติในกรณีของสินคาขาเขา ฝายปฏิบัติการของทาเรือมักจะยกตูสินคาจากระวางลงบน
รถบรรทุกเลย เพื่อการประหยัดเวลา แตก็มีในกรณีของยกสินคามาวางไวท่ีหนาทาเพื่อรอยกตูข้ึน
รถบรรทุกอีกเชนกัน 

18. รถบรรทุกของบริษัทขนสงทุกคันจะถูกติด GPS ความเร็วในการวิ่งบนถนนในสภาพอากาศปกติจะ
อยูท่ี 70 กม./ชม. ในกรณีของสภาพดินฟาอากาศไมเอื้ออํานวยความเร็วของรถบรรทุกจะลดลง
เหลือ 40 กม./ชม. 

19. เงินเดือนของคนขับรถบรรทุกจะอยูประมาณ 8,000 บาทตอเดือน อยางไรก็ตามคนขับรถบรรทุกจะ
ไดรับคาคอมมิสช่ันท่ีเกิดจากมูลคาการขนสงของตูสินคาอีกดวย โดยปกติประมาณ 8-10% ของ
มูลคาตูสินคา 

20. รถบรรทุกหัวลากและหางลากขนาด 3 เพลา 22 ลอ ราคาของรถมือหนึ่งอยูท่ี 2.8 ลานบาท ใช
น้ํามันดีเซล บี 5 ในขณะท่ีรถมือสองอยูท่ีราว 1.8 - 2 ลานบาท ท้ังรถท่ีใชน้ํามันและแกส  

21. รถบรรทุกทุกคันจะมีประกันภัยท่ีบริษัทไดทําไวท้ังช้ัน 1 และช้ัน 3 ซึ่งจะข้ึนกับดุลยพินิจของบริษัท
ในการจับคูระหวางคนขับรถและรถบรรทุกนั้น โดยถาคนขับรถท่ีมีประสบการณมาก บริษัทจะทํา
ประกันภัยช้ัน 3 ให ขณะท่ีคนขับรถท่ียังไมมีประสบการณ ทางบริษัทจะทําประกันภัยช้ัน 1 ให 

22. คาบํารุงรักษารถบรรทุกของบริษัทนั้นมีคาใชจายท่ีสูงมาก เชน บริษัทขนสงขนาดใหญมีรถบรรทุก
ท้ังหมด 80 คันตองเสียคาบํารุงรักษารถบรรทุกประมาณ 2-3 ลานบาทตอเดือน คิดเปน 30,000 
บาทตอคันตอเดือน ซึ่งคาซอมดังกลาวจะรวมถึงคาอะไหลตางๆ และคาน้ํามันเครื่อง โดยบริษัท
ขนสงขนาดใหญมักจะมีอูซอมรถเปนของตนเพื่อประหยัดคาใชจาย 

23. ชวงท่ีฤดูกาลสงออกของผลไมจะอยูในชวงเดือนมกราคม - พฤษภาคม ซึ่งชวงดังกลาวในกรณีท่ี
บริษัทขนสงไมมีจํานวนรถบรรทุกท่ีเพียงพอในการใหบริการ ทางบริษัทจะทําการจัดจางบริษัทขนสง
อื่นเพื่อทําการขนสงแทนให และบริษัทขนสงดังกลาวก็จะกินสวนตางของราคา 

24. ในปจจุบัน ยังไมมีบริษัทขนสงรายใดดําเนินการขนสงดวยวิธีการขนสงหลากหลายรูปแบบ (การ
ขนสงแบบผสมผสานระหวางทางบกและทางน้ํา) เนื่องจากบริษัทขนสงสวนใหญไมเช่ือในวิธีการ
ขนสงทางเรือ เนื่องจากการขนสงผลไมนั้นเปนของสดจําเปนตองทําการแขงขันกับเวลาซึ่งการขนสง
ทางเรือนั้นไมสามารถตอบสนองได  

25. ในกรณีท่ีลูกคาตองการใหบริษัทขนสงท่ีมีรถหัวลากอยูท่ี จ.ชลบุรี ไปรับตูท่ี จ.สุราษฎรธานี ทาง
บริษัทขนสงจะคิดคาระยะทางในการวิ่งรถเปลาจาก จ.ชลบุรีไปยัง จ. สุราษฎรธานีดวยซึ่งจะเปน
ภาระคาใชจายของลูกคา 
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            รูปท่ี 4.39 การเขาสัมภาษณผูประกอบการขนสงของทีมผูวิจัย 

 
            รูปท่ี 4.40 รถหัวลากขนาด 22 ลอ 

            ท่ีมา บริษัท Smart way Transport 

การขนสงทางเรือ 

การขนสงทางเรือสําหรับเรือเดินสมุทรในการขนสงระหวางประเทศนั้นไดรับความนิยมมากท่ีสุด 
เนื่องจากมีคาขนสงท่ีถูก และสามารถขนสงไดในปริมาณท่ีมาก ซึ่งผูสงออกรายใหญนิยมขนสงดวยเรือขนาด
ใหญ โดยจะมีขอจํากัดในเรื่องอายุของผลไมตองนานเพียงพอและไมเนาเสีย การเกิดข้ึนของระบบตูสินคา 
(Containerization) ซึ่งสามารถสรางความพึงพอใจใหแกผูขายสินคาและผูซื้อสินคาได โดยเริ่มต้ังแตตนน้ํา
จนถึงปลายน้ําของการขนสงสินคานั้นๆ รวมไปถึงการขนถายสินคา การจัดวางสินคา และการขนถายสินคาซึ่ง
สามารถทําไดในเวลาท่ีส้ันมากข้ึน นับหนวยเปนช่ัวโมง โดยท่ีในอดีตอาจตองใชเวลาเปนวันหรือหลายวันการ
ขนถายสินคาจึงจะเสร็จส้ิน ยกตัวอยางเชน การขนถายสินคาท่ัวไป จํานวน 10,000 ตัน ซึ่งโดยท่ัวไปตองทํา
การแพคจํานวน 392,157 แพค โดยใชเวลาเดินทางประมาณ 32 วัน ซึ่งถาเปนการขนสงแบบบรรจุใสตูคอน
เทนเนอรแลวสินคาท่ีบรรจุใสตูจะมีเทากับ 393 ตูเทานั้นซึ่งจะชวยใหเวลาในการขนถายลดลงทีละ 1 ตันโดย

http://1.bp.blogspot.com/_vwJQJDaR0FE/TQMRWPAIsWI/AAAAAAAAAA0/-chbi08hLNw/s1600/058033-container-trucks-at-port-botany-in-sydney.jpg
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การขนสงแบบตูคอนเทนเนอรนี้จะสามารถใชเวลาขนสงไปยังจุดหมายปลายทางไดใน 21 วันซึ่งจะลดเวลาใน
การขนสงไดมากกวา 10 วัน จากกรณีดังกลาวจะเห็นไดวาประโยชนทางเศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึนจากการนําตูคอน
เทนเนอรมาใชในการขนถายและขนสงไดในระยะเวลาท่ีส้ันมาก การขนสงดวยตูคอนเทนเนอรก็มีความจําเปน
ท่ีจะตองมีอุปกรณการวางสินคาลงไปในแพเล็ต (Pallet) ซึ่งถูกสรางข้ึนเพื่อความสะดวกในการเคล่ือนยาย
สินคาดวยรถโฟคลิฟท  การขนสง สินคาดวยตูคอนเทนเนอรชวยใหการขนสง สินคาปลอดภัยจาก
สภาพแวดลอมของดินฟาอากาศ รวมถึงชวยลดปญหาการจราจรแออัดในทาเรือ เนื่องจากการขนถายสินคา
บริเวณหนาทาสามารถทําไดรวดเร็วข้ึน จึงทําใหเวลาในการอยูในทาเทียบเรือของเรือสินคานั้นลดลงในสัดสวน
คอนขางมาก (Ship turn-round time)  อยางไรก็ตามขอเสียของการขนสงแบบคอนเทนเนอรคือ การเสีย
คาใชจายการขนสงท่ีคอนขางสูง (Capital intensive) ไมวาจะคายกตูคอนเทนเนอร หรืออุปกรณท่ีขนยาย
เคลียรหนาทา อยางไรก็ตามถามีปริมาณสินคาในปริมาณมากซึ่งไมนอยกวา 500,000 ตัน ในทางทฤษฎีเช่ือวา
นาจะทําใหตนทุนการขนถายสินคาถูกลง  

 ในปจจุบันการพัฒนาการใชงานตูคอนเทนเนอรนั้นเกิดข้ึนอยางแพรหลายมากข้ึนเพื่อจะตอบสนอง
การขนสงแบบ Door-to-door service เชน การสรางความสมดุลของการจราจร การจํากัดจํานวนการเทียบ
ทาเรือท่ีนอยลงของสายการเดินเรือ โดยกอนหนาท่ีจะมีการนําตูคอนเทนเนอรมาชวยในการขนสงสินคานั้น  
การบรรจุสินคาและการเอาสินคาออกจากตู (Stuffing and stripping of container) มักจะกระทําท่ี
คลังสินคา (Container Freight Station) ในเขตทาเรือเปนหลัก และมักจะมีการขนตูกลับมาแบบตูเปลาเสมอ
สําหรับการขนสงกลับ แตปจจุบันมีการบรรจุและเอาสินคาออกจากตูคอนเทนเนอรนอกเขตทาเรือมากข้ึน ซึ่ง
สามารถสรางความเช่ือถือประสิทธิภาพของระบบการขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอรเปนอยางดี 

 

      รูปท่ี 4.41  ตูคอนเทนเนอรแชเย็นหรือแชแข็ง (Refer Container)  

      ท่ีมา :  World Shipping Council 
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                                  รูปท่ี 4.42 เรือคอนเทนเนอร 

                                   ท่ีมา : Marine Insight  

การขนสงทางราง  
 การขนสงทางรางเปนรูปแบบการขนสงท่ีประหยัดคาใชจายและสามารถขนสงไดครั้งละมากๆ ซึ่งเปน
รูปแบบการขนสงท่ีชวยเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันกับการขนสงรูปแบบอื่นได นอกจากนี้การขนสงทาง
รางยังเปนรูปแบบการขนสงท่ีประหยัดพลังงาน และกอใหเกิดมลพิษตอส่ิงแวดลอมนอย อยางไรก็ตาม การ
ขนสงทางรางยังมีสัดสวนการขนสงสินคาตํ่า คือประมาณรอยละ 2 เทานั้น (ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
ส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม, 2545-2552)  ในขณะท่ีการเดินทางของ
ผูโดยสารโดยรถไฟในภาพรวมของการเดินรถเชิงสังคมและเชิงพาณิชยนั้นมีแนวโนมลดลงเฉล่ียรอยละ 1.7 ตอ
ป (การรถไฟแหงประเทศไทย, 2552) 

 ในอดีตท่ีผานมาจนกระท่ังปจจุบัน ความตองการขนสงสินคาเพิ่มมากข้ึนทุกป แตตลอดระยะเวลาท่ีผาน
มาการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) ซึ่งเปนผูใหบริการขนสงทางรถไฟยังไมสามารถขยายบริการขนสงสินคา
ใหทันตอการขยายตัวของตลาดได โดยมีขอจํากัดในเรื่องโครงขายและสภาพโครงสรางพื้นฐาน โดยเฉพาะอยาง
ยิ่งในปจจุบัน ในปจจุบันเสนทางรถไฟระหวางภูมิภาคสวนใหญเปนทางเด่ียว ซึ่งเปนคอขวดของท้ังรถไฟท่ีใชใน
การโดยสารและขบวนรถสินคา สงผลใหเสียเวลาในการสับหลีกเปนประจํา นอกจากนี้ยังมีขอจํากัดอื่นๆ เชน 
ปริมาณและคุณภาพของรถจักร จุดตัดทางรถไฟ ความสามารถของบุคลากรทางรถไฟ ซึ่งลวนเปนปจจัยท่ี
สงผลกระทบตอคุณภาพการใหบริการของรถไฟ เชน ความไมตรงตอเวลา และไมเปนท่ีนาพอใจสําหรับ
ผูใชบริการ 

 การพัฒนาการคมนาคมระบบขนสงทางรางนั้นเปนวาระแหงชาติ โดยรัฐบาลมีนโยบายท่ีตองการเพิ่ม
สัดสวนการขนสงทางรางจากรอยละ 2 ใหเปนรอยละ 10 ภายใน 15 ป เพื่อลดคาใชจายดานโลจิสติกสในการ
ขนสงสินคา โดยเฉพาะสินคาเกษตร อาทิ ขาว มันสําปะหลัง ยางพารา และน้ําตาล (สํานักงานนโยบายและ
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แผนการขนสงและจราจร, 2554)  นอกจากนี้การขนสงทางรางในอนาคตมีแนวโนมจะสูงมากข้ึนเรื่อยๆ 
เนื่องจากราคาน้ํามันท่ีสูงข้ึนทําใหมีความตองการใชรถไฟมากข้ึน เนื่องจากเปนรูปแบบการขนสงท่ีประหยัด
พลังงานโดยเฉพาะการขนสงสินคาครั้งละมากๆ โดยเปนการขนสงท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอมและมีสวนชวยลด
ภาวะโลกรอน  ดังนั้นในโครงการวิจัยนี้จะพิจารณาทางเลือกเสนทางการขนสงท่ีเปนไปไดทางรางรวมกับการ
ขนสงทางรถบรรทุกและทางเรือดวย 
 

8. ทาเรือ 
 ทาเรือนั้นเปนจุดเช่ือมตอระดับโลกระหวางเรือสินคาและผืนแผนดิน (Global interface between 
ships and land) ซึ่งการเปนจุดเช่ือมโยงดังกลาวจะเปนตัวนํามาสูผลประโยชนทางธุรกิจของสินคา (Benefits 
of cargoes) ของลูกคาท่ีทาเรือนั่นเอง โดยท่ัวไปนั้นลูกคาของทาเรือจะประกอบดวย เรือสินคา (Cargo Ship) 
สินคา (Cargoes) และผูประกอบการขนสงทางบก (Land Conveyances) (มานะ, 2553) นอกจากนี้ทาเรือ 
คือสถานท่ีท่ีเรือเขาจอดเทียบทาไดอยางปลอดภัย เพื่อทําการบรรทุกขนถายสินคาเติมเช้ือเพลิงน้ํา และอาหาร 
และเปนท่ีท่ีรับสงผูโดยสารท่ีจะเดินทางโดยทางเรือ สําหรับการขนสงทางทะเลและโลจิสติกสนั้น ทาเรือจะมี
บทบาทในการเช่ือมการทํางานของการขนสงภายในประเทศในโหมดตางๆใหงายยิ่งข้ึน เชนการขนสง
ภายในประเทศสินคาจะถูกขนสงมาโดยรถบรรทุก รถไฟและอื่นๆ มายังทาเรือในกรณีสินคาขาออก กิจกรรมท่ี
เกิดข้ึนภายในทาเรือนั้นถือเปนกระบวนการของ Logistics ในการลําเลียงเพื่อขนถายสินคา โดยทาเทียบเรือ
ควรจะมีลักษณะทางกายภาพและโครงสรางพื้นฐานรวมถึงความลึก ความกวางของชองเดินเรือ ความยาวหนา
ทา เข่ือนกั้นคล่ืน ชองทางสําหรับใหรถบรรทุกเขา-ออก รวมท้ังรถไฟ ซึ่งจะทําใหทาเรือสามารถเช่ือมตอการ
คมนาคมท่ีเปนแบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ คือ การบูรณาการระหวางขนสงทางเรือและทางบก  
หนาท่ีหลักของทาเรือนอกจากจะเปนสถานท่ีท่ีเรือเขาจอดเทียบทาไดอยางปลอดภัย เพื่อขนถายสินคาจาก
พาหนะหนึ่งไปยังอีกพาหนะหนึ่ง นอกจากนี้ในสวนของการปฏิบัติการในทาเรือนั้นทาเรือยังชวยในการควบคุม
และใหความชวยเหลือในการเดินเรือ การนํารอง การลากจูง และการปฏิบัติงานบรรทุกขนถายสินคา  ลักษณะ
ของขนาดหรือประสิทธิภาพของทาเรือ ไดแก กําลังผลิตของทาเรือ น้ําหนักสินคา ท้ังหมดท่ีทาเรือควบคุม 
มูลคาสินคาท่ีทาเรือควบคุม จํานวนทาเทียบเรือท่ีสามารถใชประโยชนไดและขนาดของเรือท่ีใหญท่ีสุดท่ี
สามารถเขาเทียบทาดําเนินกิจการบนทาไดอยางเหมาะสม 
 เมื่อผูสงออกนําสินคาเขามาท่ีทาเรือ จะมีบริษัทตัวแทนขนสงมาทําการดําเนินการลําเลียงสินคาข้ึนเรือ 
โดยในโครงการวิจัยนี้จะพิจารณาเฉพาะทาเรือสงออกของไทยท่ีสามารถใหบรกิารเรือคอนเทนเนอรท่ีใชในการ
สงออกมะมวงและมังคุดได ซึ่งทาเทียบเรือบรรทุกตูสินคา ทาเทียบเรือลักษณะนี้สามารถจัดวางเรียงเก็บไว
กลางแจงได ทาเรือแบบนี้ไมตองมีโกดังและโรงพักสินคาแบบทาเรือท่ัวไปแตมีลานเก็บตูสินคา ซึ่งแยก                   
ออกเปนสินคาเต็มตู (FCL) ท่ีจะเก็บไวตรงบริเวณ CY (Container yard) และลานเปดตู                    
สินคาไมเต็มตู (LCL) หรือท่ีเรียกวา CFS (Container Freight Station)  ในเนื้อหารายละเอียดตอไปนี้จะปน
การศึกษาถึงทาเรือคอนเทนเนอรตางๆ ในประเทศไทยท่ีมีศักยภาพในการสงออกมะมวงและมังคุดแชเย็นหรือ
แชแข็งดวยเรือคอนเทนเนอรได  
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ทาเรือกรุงเทพ  
     ทาเรือกรุงเทพ หรือเรียกอีกช่ือหนึ่งวาทาเรือคลองเตย เปนทาเรือในแมน้ําเจาพระยาท่ีมีสวนโคงเวา ต้ังอยู
ใกลกับบริเวณศูนยกลางดานพาณิชยกรรมของกรุงเทพมหานคร ความลึกรองน้ํา (Depth) ประมาณ 8.5 – 
11.0 เมตร โดยวัดจากระดับน้ําทะเลปานกลางหรือ 6.5 เมตรจากระดับตํ่ากวาน้ําทะเลตํ่าสุด มีการขนสง
เช่ือมโยงเขาถึงท้ังทางถนนและทางรถไฟ แตทาเรือนั้นมีขอจํากัดของขนาดของเรือท่ีรับไดตองมีความยาวไม
เกิน 172 เมตร เรือมีน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 12,000 เดทเวทตัน (DWT) และกินน้ําลึกไมเกิน 8.2 เมตร ถาเปน
การรองรับเรือคอนเทนเนอรจะอยูประมาณ 1,200 TEU ข้ันตอนสําหรับการนําตูสินคาขาออกเขาทาเรือ
กรุงเทพแสดงดังในรูปท่ี 4.43-4.44 และทาเรือกรุงเทพดังแสดงในรูปท่ี 4.45 

 

รูปท่ี 4.43  ข้ันตอนและการคํานวณคาธรรมเนียมของการนําตูสินคาขาออกเขาทาเรือกรุงเทพของตู FCL 

   ท่ีมา : ทาเรือกรุงเทพ  
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รูปท่ี 4.44  ข้ันตอนของการนําตูสินคาขาออกเขาทาเรือกรุงเทพของตู FCL 

                    ท่ีมา: ทาเรือกรุงเทพ 

 

 
                    รูปท่ี 4.45  ทาเรือกรุงเทพ 

                    ท่ีมา: www.chaoprayanews.com  

 

 

 

http://www.chaoprayanews.com/
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ทาเรือแหลมฉบัง  
 ทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือน้ําลึกหลักท่ีใชในการขนสงสินคาระหวางประเทศของไทย และใชรองรับ
เรือขนาดใหญท่ีไมสามารถเขาเทียบทาเรือกรุงเทพได ต้ังอยูท่ีตําบลสุขลา อําเภอศรีราชา และตําบลบางละมุง 
จังหวัดชลบุรีมีพื้นท่ีประมาณ 6,340 ไร ทาเรือมีความลึกรองน้ําประมาณ 14 เมตร จากระดับน้ําทะเลปาน
กลาง สามารถรองรับเรือบรรทุกสินคาขนาดใหญไดต้ังแต 6,000 ทีอียู (Super Post Panamax) เปนตนไป 
โดยเรือขนาดใหญท่ีสุดท่ีเขาจอดเทียบทาเรือแหลมฉบังไดแก เรือ Zim Djiboti มีขนาดประมาณ 10,062 ที.อี.
ยู. (Mega Post Panamax) เมื่อวันท่ี 7 สิงหาคม 2552 ทาเรือแหลมฉบังนั้นมีนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง
ต้ังอยูในบริเวณพื้นท่ีหลังทา โดยการเขาถึงทาเรือนั้นสามารถใชไดท้ังทางถนนและทางรถไฟ   ทาเรือแหลม
ฉบังนั้นมีทาเทียบเรือในแองจอดเรือท่ี 1 ท้ังหมดจํานวน 11 ทาโดยใหเอกชนเชา บริหาร และประกอบการทา
เทียบเรือท้ังหมดมีขีดความสามารถในการรองรับตูสินคารวมประมาณ 6.8-11.1 ลาน ทีอียู ตอป  

 

รูปท่ี 4.46 ทาเรือแหลมฉบัง  
ท่ีมา : www.thailandindustry.com  
 

 

 

 

 

http://www.thailandindustry.com/
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ทาเรือมาบตาพุด (TPT)  
 ทาเรือมาบตาพุดเปนทาเรือน้ําลึกติดชายฝงทะเล ต้ังอยูท่ีจังหวัดระยอง โดยมีระยะทางจากกรุงเทพฯ
ไปยังทาเรือประมาณ 220 กม. มีความลึกรองน้ําประมาณ 8.0-12.5 เมตร จากระดับน้ําทะเลปานกลาง การ
คมนาคมขนสงนั้นมีเฉพาะการขนสงทางถนนท่ีสามารถเขาถึงทาเรือไดโดยตรง ในสวนของทาเรือมาบตะพุดจะ
ประกอบดวยทาเทียบเรือหลายชนิด ในโครงการวิจัยนี้จะพิจารณาทาเทียบเรือ TPT (บริษัท ไทยพรอสเพอริต้ี 
เทอรมินัล จํากัด) ดังแสดงในรูปท่ี 4.47 ซึ่งสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรขนาดใหญได ซึ่งจะถูกนํามา
พิจารณาวิเคราะหเปนทางเลือกในการสงออกมะมวงและมังคุดหลังจากท่ีไดเขาสัมภาษณกับทางฝาย
ปฏิบัติการเดินเรือทาเรือมาบตาพุด TPT ถึงความเปนไปไดในการใชทาเรือดังกลาวเพื่อการสงออกมะมวงและ
มังคุดดังแสดงในรูปท่ี 4.48 
 

 
 
รูปท่ี 4.47  ทาเรือมาบตาพุด (TPT)  
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รูปท่ี 4.48  การประชุมกับฝายปฏิบัติการเดินเรือของทาเรือมาบตาพุด TPT ถึงความเปนไปไดในการใชทาเรือ

มาบตาพุด TPT ในการสงออกมะมวงและมังคุด  
 
ทาเรือพระประแดง (TPT) 
 เปนทาเรือเอกชนในแมน้ําเจาพระยาท่ีทันสมัย และมีเครื่องมือ เทคโนโลยี และการใหบริการลูกคาท่ี
ครบวงจร ในปจจุบันทาเรือ TPT ไดนําระบบคอมพิวเตอรมาใชในการบริหารงาน พื้นท่ีภายในทาเรือมีขนาด
ท้ังหมด 80,000 ตารางเมตร ซึ่งประกอบดวยพื้นท่ีหนาทาเพื่อจอดเรือ และพื้นท่ีหลังทาเพื่อใหเก็บสินคา โดย
พื้นท่ีหนาทาเพื่อจอดเรือนั้นมีความยาวหนาทาท่ี 150 เมตร ความกวาง 50 เมตร และระดับน้ําลึกโดยเฉล่ีย 
8.5 เมตร โดยพื้นท่ีท้ังหมดเปนคอนกรีตเสริมเหล็ก สามารถรับน้ําหนักเฉล่ียได 10 ตัน/ตารางเมตร  พื้นท่ีหลัง
ทาใชเก็บสินคาประกอบดวยโรงพักสินคา (Warehouse) ขนาด 10,000 ตารางเมตร  โรงพักสินคาสงออก 1
หลังมีพื้นท่ี 880 ตารางเมตร ลานเก็บตูคอนเทนเนอรขนาด 40,000 ตารางเมตร ความสามารถในการขนถายตู
คอนเทนเนอรในปจจุบันอยูท่ี 150,000 TEU/ป จากการสัมภาษณกับทางผูบริหารของบริษัท ทาเรือ TPT 
สามารถรับเรือคอนเทนเนอรขนาดประมาณ 1,200 TEU 
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รูปท่ี 4.49  ทาเรือพระประแดง (TPT) 
ท่ีมา : http://www.tptport.com/en/services.html 

 

ทาเรือสุราษฎรธานี   
 ทาเรือสุราษฎรธานีต้ังอยูท่ี ถ.สุราษฎร-ปากน้ํา ต.บางกุง อ.เมือง จ.สุราษฎรธานี ดําเนินการโดย
บริษัท SCGROUP จํากัด โดยใชช่ือทาเรือ "NP Marine" มีเนื้อท่ีประมาณ 12 ไร ระยะทางจากทุนปากรองน้ํา
ถึงทาเรือ 4.2 ไมล ความลึกรองน้ําตํ่าสุด 4 เมตร ความลึกหนาทาตํ่าสุด 5 เมตร และความยาวหนาทา 198.5 
เมตร มีเรือใหบริการ 3 ลํา ขนาดระวางของลําเรือ 144, 156 และ 182 ตู ความถ่ีในการเดินเรือประมาณ 6 
เท่ียว/สัปดาห ตูคอนเทนเนอรเปลานํามาจากทาเรือบางปะกงและทาเรือแหลมฉบัง สินคาสวนใหญท่ีมีการ
ขนสงในปจจุบันไดแก ยางพารา ไมยาง และถุงมือยาง ทาเรือสุราษฎรธานีนี้จะถูกนํามาวิเคราะหเพื่อเปน
ทางเลือกสําหรับการสงออกมะมวงและมังคุดแชเย็นและแชแข็งดวย 
 

       
 

รูปท่ี 4.50  ทาเรือ NP Marine หรือ ทาเรือสุราษฎรธาน ี
ท่ีมา :  http://www.oae.go.th/ewtadmin 

 

http://www.tptport.com/en/services.html
http://www.oae.go.th/ewtadmin
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  โดยสรุปเมื่อพิจารณาจากองคประกอบและกิจกรรมของการสงออกมะมวงจะเริ่มตนท่ีเกษตรกรท่ีเก็บ
เกี่ยวผลผลิตท่ีออกตามฤดูกาล และจะทําการรวบรวมใหเต็มคันรถเพื่อมาขายท่ีผูรวบรวมหรือผูสงออก โดยมี
เวลาในการขนสงมะมวงมาท่ีผูรวบรวมหรือผูสงออกไมเกิน 12 ชม. ซึ่งเกษตรกรท่ีไดรับการจัดซื้อมะมวงจากผู
รวบรวมสวนใหญจะมีสวนท่ีไดรับการรับรองมาตรฐานสินคาเพื่อการสงออกจากกระทรวงเกษตรและสหกรณ  
โดยรายละเอียดการคัดคุณภาพมะมวงของผูรวบรวมหรือผูสงออกนั้นจะเริ่มทําการตรวจสอบคุณภาพวาตรง
กับคุณภาพการสงออกหรือไมโดยจะทําการตรวจเช็คน้ําหนักตามรายการส่ังซื้อแตละรายการ และมะมวงทุก
ลูกท่ีถูกเหลือข้ัวไวประมาณ 2 นิ้วจากเกษตรกรจะถูกตัดข้ัวใหส้ันลงประมาณ 5 มิลลิเมตร และคว่ําลงเพื่อให
สะเด็ดยางประมาณ 30-45 นาที จากนั้นมะมวงจะถูกลางทําความสะอาด และถูกตรวจความออนแกวา
เหมาะสมกับการสงออกหรือไม กอนท่ีจะนํามาเขาเครื่องอบไอน้ําเพื่อฆาแมลงวันทองท่ีมีติดอยูในมะมวง ปรับ
สภาพความช้ืนสัมพัทธ และทําการคัดเลือกมะมวงโดยใชระดับความสุกและน้ําหนักผล ความสะอาด และ
ตําหนิ เปนเกณฑเพื่อใหเกิดความสะดวกและความสม่ําเสมอของการจัดเรียงเสมอในบรรจุภัณฑ เพื่อใหเปนไป
ตามมาตรฐานของมะมวงเพื่อการสงออก จากนั้นทําการติดสติกเกอรเพื่อทําสัญลักษณวาเปนมะมวงพันธอะไร 
รวมไปถึงสัญลักษณเพื่อบอกวามะมวงควรจะทานเมื่อไร และจากนั้นก็ทําการบรรจุมะมวงใสกลองโดยกลอง
หนึ่งมีน้ําหนักประมาณ 5 กก./กลอง โดยการสงออกทางเรือท่ีตองใชเวลาในการสงออก 7-10 วัน มีความ
จําเปนตองมีระบบการระบายอากาศท่ีดีพอท่ีจะไมทําใหมะมวงเกิดการหายใจแบบขาดออกซิเจน  จากนั้น
บริษัทขนสงจะทําการบรรจุกลองมะมวงเขาตูคอนเทนเนอรแชเย็นและจะทําการขนสงไปยังทาเรือสงออกของ
ไทย จากนั้นบริษัทตัวแทนขนสงจะมารอรับตูคอนเทนเนอรท่ีบรรจุมะมวงท่ีทาเรือ โดยทําการยื่นเอกสาร
ใบอนุญาตการสงออกกับกรมศุลกากรจากนั้นทางเจาหนาท่ีการทาเรือจะทําการตรวจตูสินคาวาเปนวัตถุ
อันตรายหรือไม เมื่อผานข้ันตอนนี้แลวจะเปนกระบวนการรอขนสงลําเลียงตูสินคาและทําการขนสงสินคาออก
นอกประเทศ กิจกรรมโลจิสติกสเพื่อการสงออกมะมวงแสดงดังรูปท่ี 4.51 
 ในสวนของกิจกรรมโลจิสติกสเพื่อการสงออกมังคุดโดยสรุปสามารถแสดงดังรูปท่ี 4.52 ซึ่งการเริ่มตนจะ
เริ่มจากการเก็บเกี่ยวผลผลิตท่ีออกตามฤดูกาล แลวทําการรวบรวมใหเต็มคันรถขนสงเพื่อมาขายใหกับผู
รวบรวมหรือผูสงออก โดยมังคุดท่ีขนสงมาถึงโรงงานจะถูกนํามาทําความสะอาด และทําการอบไอน้ําเพื่อปรับ
สภาพความช้ืนสัมพัทธโดยวิธีเพิ่มอุณหภูมิผลมังคุดข้ึนไปอยางชาๆ มังคุดท่ีผานข้ันตอนการอบไอน้ําเพื่อฆาเช้ือ
แลวจะถูกนําเขาไปหองบรรจุภัณฑท่ีควบคุมความเย็น จากนั้นเปนการเตรียมและบรรจุภัณฑมังคุดเพื่อการ
สงออกจะนําเขาสูเครื่องคัดขนาดเพื่อคัดแยกใหไดน้ําหนักและปริมาณผลตอกลองตามตองการน้ําหนัก
ประมาณ 2 กิโลกรัมตอกลอง ทําการติดฉลากสินคา และเก็บรักษามังคุดไวในหองเย็น จากนั้นจะเปน
กระบวนการออกใบรับรองปลอดศัตรูพืชใหกับผูสงออกโดยเจาหนาท่ีตรวจสอบคุณภาพ ในสวนของข้ันตอน
ของการขนสงไปยังทาเรือสงออกนั้นข้ันตอนจะเหมือนกับมะมวงคือ บริษัทขนสงจะทําการบรรจุกลองมังคุด
เขาตูคอนเทนเนอรแชเย็นและจะทําการขนสงไปยังทาเรือสงออกของไทย จากนั้นบริษัทตัวแทนขนสงจะมารอ
รับตูคอนเทนเนอรท่ีทาเรือ โดยทําการยื่นเอกสารใบอนุญาตการสงออกกับกรมศุลกากรจากนั้นทางเจาหนาท่ี
การทาเรือจะทําการตรวจตูสินคาวาเปนวัตถุอันตรายหรือไม เมื่อผานข้ันตอนนี้แลวจะเปนกระบวนการรอ
ขนสงลําเลียงตูสินคาและทําการขนสงสินคาออกนอกประเทศ  
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เก็บเกี่ยวผลผลิต

คัดคุณภาพ ดี/เสีย

ทําความสะอาด

ลําเลียงขึ้นรถ

เกษตรกร

รับสินคา/คัดเลือกผลผลิต

ตัดขั้วและชุบน้ํายา

กระบวนการจัดเรียงเขาตูอบไอน้ํา

ผูรวบรวม

เก็บรักษาที่อุณหภูมิหอง

การแบงชนิดและติดฉลาก

การบรรจุภัณฑ

ขนยายสินคาเขาหองเย็น

บรรจุตูคอนเทนเนอร

รถบรรทุก 4-6 ลอ

ทาเรือแหลมฉบัง

ตรวจเอกสารใบขน

ตรวจวัตถุอันตราย

ตรวจสิ่งปลอมปน

ตรวจศัตรูพืช

เสียบปลั๊ก (รอเรือสินคา)

ลําเลียงตูขึ้นเรือ

เรือสินคา

 
รูปท่ี 4.51  ระบบโลจิสติกสเพื่อการสงออกมะมวง 

 

เก็บเกี่ยวผลผลิต

คัดคุณภาพ ดี/เสีย

ทําความสะอาด

ลําเลียงขึ้นรถ

เกษตรกร

รับสินคา/คัดเลือกผลผลิต

กระบวนการจัดเรียงเขาตูอบไอน้ํา

ผูรวบรวม

เก็บรักษาที่อุณหภูมิหอง

การแบงชนิดและติดฉลาก

การบรรจุภัณฑ

ขนยายสินคาเขาหองเย็น

บรรจุตูคอนเทนเนอร

รถบรรทุก 4-6 ลอ

ทาเรือแหลมฉบัง

ตรวจเอกสารใบขน

ตรวจวัตถุอันตราย

ตรวจสิ่งปลอมปน

ตรวจศัตรูพืช

เสียบปลั๊ก (รอเรือสินคา)

ลําเลียงตูขึ้นเรือ

เรือสินคา

 
รูปท่ี 4.52  ระบบโลจิสติกสสําหรับการสงออกมังคุด 
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บทที่ 5 
การเลือกเสนทางการขนสงของมะมวงและมังคุดเพ่ือการสงออก 

 การสงออกของมะมวงและมังคุดสวนใหญเปนการสงออกทางเรือเนื่องจากตนทุนตํ่า ยกเวนในกรณีท่ี
ลูกคาตองการสินคาเรงดวนก็ตองใชการขนสงทางอากาศ การขนสงจากสวนผลไมมาถึงผูรวบรวมหรือผูสงออก
ไปสวนใหญจะเปนการขนสงโดยใชรถกระบะ 4 ลอซึ่งบางครั้งถามีสินคาในปริมาณท่ีมากจะใชรถบรรทุก 6 ลอ
แทน โดยสวนใหญเกษตรกรจะขนผลผลิตมาขายเองโดยใหตัวแทนเกษตรกรท่ีเขารูจักดีมาชวยในการเจรจา
ตอรองราคากับผูรวบรวมให อยางไรก็ตามบางชวงท่ีมะมวงและมังคุดขาดแคลนผูรวบรวมหรือผูสงออกจะเปน
ฝายขับรถไปหาสินคาจากเกษตรกรแตละรายดวยตนเอง หรือบางครั้งในกรณีท่ีเกษตรกรมีปริมาณของสินคา
นอย เกษตรกรก็จะนําผลผลิตไปขายท่ีตลาดคาสงแทนเชนตลาดไท อยางไรก็ตามผลผลิตท่ีไปขายท่ีตลาดไท
สําหรับมะมวงและมังคุดจะมีคอนขางนอยเนื่องจากเปนผลผลิตท่ีมีปริมารการผลิตสูง ซึ่งสวนใหญผูรวบรวมจะ
ดําเนินการบรรจุมะมวงและมังคุดเขาตูท่ีสวนผลไมหรือท่ีลง ผูสงออกรายใหญสวนใหญจะเก็บมะมวงและมังคุด
ไวในหองเย็นเพื่อรักษาอุณหภูมิและมีสวนสําคัญตอการกําหนดคุณภาพของมะมวงและมังคุดท่ีประเทศ
ปลายทาง  
 ในบทนี้จะเนนการสงออกทางเรือของผลไม 2 ชนิดไดแกมะมวงสดและมังคุดสด ข้ันตอนของการสงออก
ทางเรือจะเปนในลักษณะตูแชเย็น โดยผูสงออกจะติดตอบริษัทขนสงใหนําตูคอนเทนเนอรมาบรรจุท่ีโรงบรรจุ 
เมื่อบรรจุผลไมท้ังสองเต็มตูแลวจึงลากตูมาท่ีทาเรือแหลมฉบังซึ่งการสงออกเกือบท้ังหมดนั้นจะดําเนินการ
สงออกท่ีทาเรือแหลมฉบัง โดยผูประกอบการขนสงใหความเห็นเกี่ยวกับทาเรือกรุงเทพวามีปญหาดานรองน้ํา
ของเรือคอนเทนเนอรขนาดใหญ ท่ีไมสามารถเขาไปใชบริการได  และปญหาการจราจรและเวลาท่ี
กรุงเทพมหานครกําหนดใหรถบรรทุกสามารถวิ่งไดซึ่งไมสามารถสอดคลองกับเวลาท่ีรวบรวมผลไมท้ังสอง จึง
เปนการสะดวกมากกวาสําหรับผูสงออกในการใชบริการทาเรือแหลมฉบังซึ่งท้ังมีประสิทธิภาพมากกวา ไมมี
ปญหาเรื่องชวงเวลาของการใชถนน ประกอบการจราจรไมติดขัดมากเทากับทาเรือกรุงเทพ อยางไรก็ตามใน
บทนี้จะทําการพิจารณาทาเรือสงออกท่ีเปนไปไดท้ังหมด ในกรณีท่ีแหลงผลิตของมะมวงนั้นมีระยะทางท่ีอยู
ใกลกับทาเรือกรุงเทพมากกวา ในกรณีนี้จะทําการวิเคราะหถึงขอดีและขอเสียออกมาในรูปแบบของ
แบบจําลองทางคณิตศาสตร  
 เสนทางการขนสงภายในประเทศจากผูรวบรวมหรือผูสงออกไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศ ทาง
ทีมผูวิจัยจะทําการเลือกจากจังหวัดท่ีมีผลผลิตมะมวงและมังคุดท่ีมากท่ีสุดใน 5 อันดับแรกจากขอมูลจาก
พื้นฐานของเศรษฐกิจการเกษตรในป 2554 ของสํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร (2555) ดังแสดงในตารางท่ี 
4.6 และ 4.10 ในบทท่ี 4 และจุดหมายปลายทางในตางประเทศท่ีเปนตลาดสงออกหลักของมะมวงและมังคุด
สดดังแสดงในตารางท่ี 4.6 และ 4.12 ตามลําดับ  
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5.1  ขอมูลเสนทางการขนสงมะมวง 
 ในหัวขอนี้แหลงผลิตของมะมวงท่ีถูกเลือกมาเพื่อเปนกรณีศึกษาในการเลือกเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสม
เพื่อทําใหการใชตนทุน เวลาและการใชพลังงานตํ่าท่ีสุดนั้นเปนแหลงผลิตท่ีมีผลผลิตมากท่ีสุดในประเทศไทยใน
ป 2554 ยกเวน จ.ฉะเชิงเทรา อยางไรก็ตามเพื่อการวิเคราะหเสนทางท่ีหลากหลาย จ.ฉะเชิงเทราในฐานะ
ตัวแทนของทางภาคตะวันออกจึงถูกเลือกมาเพื่อทําการวิเคราะห ยกตัวอยางเชน จ.พิจิตร (74,730 ตัน) และ 
จ.สุพรรณบุรี (41,355 ตัน) นั้นเปนจังหวัดท่ีมีผลผลิตมะมวงท่ีมากกวา จ. ฉะเชิงเทรา อยางไรก็ตาม จ.พิจิตร 
นั้นต้ังอยูใกลเคียงกับ จ.พิษณุโลก และ จ.สุพรรณบุรีเสนทางการขนสงสามารถใชเสนทางเดียวกับ จ. 
พิษณุโลกได รวมไปถึงตําแหนงใกลเคียงกับ จ.สมุทรสาครดวย  
 ในขณะท่ีแหลงจุดหมายปลายทางของมะมวงมาเพื่อเปนกรณีศึกษาในการเลือกเสนทางการขนสงท่ี
เหมาะสมนั้นเลือกจากปริมาณการขนสงมะมวงไปยังจุดหมายปลายทางท่ีมากท่ีสุด 5 อันดับแรก แมวาการ
ขนสงมะมวงไปยังประเทศลาวนั้นมีปริมาณมากท่ีสุดเปนอันดับ 3 (3,032.05 ตัน) แตสวนใหญเปนการขนถาย
ขามชายแดน ซึ่งในโครงการวิจัยนี้จะเนนท่ีการขนสงทางเรือเพื่อการสงออก  การวิเคราะหเสนทางการขนสง
ของมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศในโครงการวิจัยนี้จะพิจารณาในกรณีท่ีผู
สงออกนั้นมีบรรจุผลไมท่ีโรงบรรจุในสวนผลไมของตน หรือไปบรรจุท่ีลงบริเวณใกลกับสวนผลไม ชุดเสนทาง
การขนสงมะมวงในปจจุบันจะถูกแสดงไปพรอมกับเสนทางการขนสงท่ีเปนไปไดท้ังหมดท่ีสามารถเปนทางเลือก
และระยะทางการขนสงใหกับผูสงออกไดในการลดตนทุน เวลา และการใชพลังงานในการขนสงโดยเฉพาะ
อยางยิ่งในฤดูกาลผลไมสงออกท่ีจํานวนของรถบรรทุกขาดแคลน 
 
แหลงผลิตของมะมวงมากท่ีสุด 5 อันดับแรกท่ีถูกคัดเลือกมา ไดแก  

1. พิษณุโลก (85,916 ตัน) 
2. ราชบุรี (49,778 ตัน) 
3. ฉะเชิงเทรา (36,046 ตัน) 
4. ประจวบคีรีขันธ (54,797 ตัน) 
5. สมุทรสาคร (59,532 ตัน)  

 
แหลงจุดหมายปลายทางในตางประเทศของมะมวง 5 อันดับแรกจากไทยท่ีถูกคัดเลือกมา ไดแก  

1. ญี่ปุน (1,500.50 ตัน) 
2. เวียดนาม (19,466.56 ตัน) 
3. มาเลเซีย (9,406.49 ตัน) 
4. เกาหลีใต (757.25 ตัน) 
5. จีน (961.23 ตัน) 
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5.1.1 ชุดเสนทางการขนสงปจจุบัน 
 เสนทางการขนสงในปจจุบันจากการสัมภาษณผูสงออกและผูประกอบการขนสงนั้นใหขอมูลท่ีตรงกัน

วาทาเรือแหลมฉบังยังคงเปนทาเรือท่ีใชในการสงออกมะมวงสด ดังนั้นรูปท่ี 5.1 แสดงเสนทางการขนสงจากผู
รวบรวมซึ่งอยูบริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดขนสงโดยใชรถหัวลากขนาด 22 ลอ บรรทุกดวยตูยาวไป
ยังประเทศญี่ปุน เวียดนาม มาเลเซีย เกาหลีใต และประเทศจีน โดยผานทาเรือแหลมฉบังซึ่งสามารถรับเรือ
คอนเทนเนอรไดมากถึง 10,000 ตู (TEU)  ซึ่งในรูปดังกลาวจะประกอบดวย 25 เสนทางจากแหลงผลิตไปยัง
ทาเรือแหลมฉบัง จากนั้นปริมาณสินคาของมะมวงจะรวมอยูท่ีทาเรือแหลมฉบัง จากปริมาณมะมวงท่ีทาเรือ
แหลมฉบังจะกระจายไปสูจุดหมายปลายทางท้ัง 5 ประเทศ ยกตัวอยางเสนทางดังกลาว เชน  
 

เสนทางท่ี 1_11_6_MG   จ.พิษณุโลก             ทาเรือแหลมฉบัง             ญี่ปุน 
เสนทางท่ี 1_11_7_MG   จ.ราชบุรี                ทาเรือแหลมฉบัง             เวียดนาม 
เสนทางท่ี 1_11_8_MG   จ.ฉะเชิงเทรา             ทาเรือแหลมฉบัง             มาเลเซีย 
เสนทางท่ี 1_11_9_MG   จ.ประจวบคีรีขันธ             ทาเรือแหลมฉบัง             เกาหลีใต 
เสนทางท่ี 1_11_10_MG  จ.สมุทรสาคร             ทาเรือแหลมฉบัง             จีน 
 
ชุดเสนทางการขนสงท้ังหมด 25 เสนทางสามารถแสดงดังตารางท่ี 5.3 , 5.4 และ 5.5 ซึ่งจะแสดงคาใชจาย 
เวลาและการใชพลังงานในการขนสงในแตละเสนทาง 
 

จ.ประจวบคีรีขันธ

ทาเรือแหลมฉบัง

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย 

เกาหลีใต

จีน 

จ.พิษณุโลก

จ.ราชบุรี

จ.ฉะเชิงเทรา

จ.สมุทรสาคร

เรือขนาด 4,000-10,000 TEU  รถบรรทุกขนาด 22 ลอ

 

รูปท่ี 5.1   เสนทางขนสงปจจุบันจากจังหวัดตางๆ ท่ีเปนแหลงผลิตของผูสงออกมะมวงไปสูจุดหมายปลายทาง 
     ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดไปยังทาเรือแหลมฉบังนั้นใช อําเภอท่ีเปนจุดอางอิงในการ
คํานวณดังนี้  
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1. อ.เมือง จ.พิษณุโลก  
2. อ.ปากทอ จ.ราชบุร ี
3. อ.บางคลา จ.ฉะเชิงเทรา 
4. อ.สามรอยยอด จ.ประจวบคีรีขันธ 
5. อ.บานแพว จ.สมุทรสาคร 

ในขณะท่ีทาเรือของจุดหมายปลายทางในตางประเทศของมะมวงท่ีถูกใชเปนจุดอางอิงเพื่อใชในการคํานวณ
ระยะทางและคาอื่นๆ ไดแก ทาเรือโยโกฮามา (ญี่ปุน) ทาเรือดานัง (เวียดนาม) ทาเรือคลัง (มาเลเซีย) ทาเรือปู
ซาน (เกาหลีใต) และทาเรือเซี่ยงไฮ (จีน)  ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตมะมวงไปยังจุดหมายปลายทางท้ัง 
5 โดยผานทาเรือแหลมฉบังดังแสดงในตารางท่ี 5.1 
 
ตารางท่ี 5.1   ระยะทางการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ 

โดยผานทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ระยะทาง (กม.) ทาเรือสงออก ระยะทาง (กม.) จุดหมายปลายทาง 

พิษณุโลก  503 

ทาเรือแหลมฉบัง 

5,385.62 ญี่ปุน 

ราชบุร ี 228 1,918.69 เวียดนาม 

ฉะเชิงเทรา 98.1 1,843.16 มาเลเซีย 

อุทัยธานี 357 4,607.78 เกาหลีใต 

สุพรรณบุรี 171 4,068.84 จีน 
 
5.1.2  ตนทุน เวลาและพลังงานในการขนสงมะมวงเพื่อการสงออก 
        ตนทุนในการขนสงจะประกอบดวยการขนสงทางบกจากแหลงผลิตไปสูทาเรือเปล่ียนถายหรือทาเรือ
สงออก ซึ่งจะทําการขนสงโดยใชรถหัวลากหรือรถบรรทุกขนาด 22 ลอ โดยใชตูยาวขนาด 40 ฟุต (FEU) ใน
การบรรจุผลไม โดยการคํานวณคาใชจายในโครงการวิจัยนี้จะทําการใชคาหนวยของเงินเปนดอลลารสหรัฐ 
(US$)  ตารางท่ีแสดงตอไปนี้แสดงคาใชจายท่ีใชในการขนสงของเสนทางการขนสงในปจจุบัน โดยการคํานวณ
จะใชการคํานวณแบบตนทุนการขนสงท่ีทางผูประกอบการขนสงไดใหขอมูลคือคิดราคาน้ํามันแบบไป-กลับ  
ตนทุนในการนํารถบรรทุกเขาทาเรือจะแตกตางกันไปในแตละทา ซึ่งทางทีมผูวิจัยจะใชคาธรรมเนียมจริงซึ่งจะ
ประกอบดวยคาเชาทาเรือและคายกตูสินคา ซึ่งจากการสัมภาษณผูประกอบการการขนสงนั้น ปริมาณผลไมใน
ตูยาวจะอยูท่ี 25 ตันตอตู และคาธรรมเนียมของทาเรือจะถูกคิดคาเขาตอครั้ง  ในโครงการวิจัยนี้คิดคาใชจาย
ในการขนสงเปรียบเสมือนเปนเรือเชาเหมาลําซึ่งเปนวิธีสากลท่ีสามารถใชคิดคาใชจายในการเดินเรือไดดังแสดง
ในรูปท่ี 5.2  ในขณะท่ีความเร็วของเรือซึ่งจะมีอิทธิพลตอการคิดใชจายในการขนสงจะใชความเร็วเฉล่ียของเรือ
คอนเทนเนอรโดยแสดงดังตารางท่ี 5.2  ในขณะท่ีตารางท่ี 5.3, 5.4และ 5.5 จะแสดงคาใชจาย เวลาและการ
ใชพลังงานรวมในการขนสงท้ังหมดซึ่งจะประกอบดวยคาใชจายในการขนสงทางบก คาใชจายในการนํา
ยานพาหนะหรือเรือชายฝงเขาทา และตนทุนการขนสงทางเรือ  
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รูปท่ี 5.2  ตนทุนในการเดินเรือสําหรับเรือคอนเทนเนอรแบบประจําเสนทางบนเสนทางหลักและรอง 
ท่ีมา : Aversa et al (2005)  
 
ตารางท่ี 5.2  ความเร็วเฉล่ียของเรือคอนเทนเนอร (นอต) ตามขนาดของเรือ 
 

ขนาดของเรือคอนเทนเนอร ความเร็วเฉลี่ย (นอต) 

นอยกวา 500 TEU 13 

500 - 999 TEU 16 

1,000 - 1,999 TEU 18 

2,000 - 2,999 TEU 21 

3,000 - 5,099 TEU 23 

มากกวา 5,100 TEU 24 

ท่ีมา :  จากการสัมภาษณผูประกอบการเดินเรือชายฝงและระหวางประเทศ  
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ตารางท่ี 5.3   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

คาใชจายรวมในการ
ขนสงและการขน
ถายมะมวง (ดอล
ลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

คาใชจายรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมคาใชจายในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

พิษณุโลก  - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญ่ีปุน (1_11_6_MG) 498.69 498.69 

เวียดนาม (1_11_7_MG) 427.19 427.19 

มาเลเซีย (1_11_8MG) 425.63 425.63 

เกาหลีใต (1_11_9_MG) 482.65 482.65 

จีน (1_11_10_MG) 471.53 471.53 

ราชบุร ี - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญ่ีปุน (2_11_6_MG) 302.26 302.26 

เวียดนาม (2_11_7_MG) 230.76 230.76 

มาเลเซีย (2_11_8_MG) 229.20 229.20 

เกาหลีใต (2_11_9_MG) 286.22 286.22 

จีน (2_11_10_MG) 275.10 275.10 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญ่ีปุน (3_11_6_MG) 209.47 209.47 

เวียดนาม (3_11_7_MG) 137.97 137.97 

มาเลเซีย (3_11_8_MG) 136.42 136.42 

เกาหลีใต (3_11_9_MG) 193.43 193.43 

จีน (3_11_10_MG) 182.32 182.32 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด       5-7 
 

ตารางท่ี 5.3 (ตอ)  ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
คาใชจายรวมในการขนสง

และการขนถายมะมวง (ดอล
ลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

คาใชจายรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง (ดอลลาร
สหรัฐ/FEU) 

รวมคาใชจายใน
การขนสงและการ
ขนถาย (ดอลลาร

สหรัฐ/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญี่ปุน (4_11_6_MG) 394.40 394.40 

เวียดนาม (4_11_7_MG) 322.90 322.90 

มาเลเซีย (4_11_8_MG) 321.35 321.35 

เกาหลีใต (4_11_9_MG) 378.36 378.36 

จีน (4_11_10_MG) 367.25 367.25 

สมุทรสาคร - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญี่ปุน (5_11_6_MG) 261.55 261.55 

เวียดนาม (5_11_7_MG) 190.04 190.04 

มาเลเซีย (5_11_8_MG) 188.49 188.49 

เกาหลีใต (5_11_9_MG) 245.50 245.50 

จีน (5_11_10_MG) 234.39 234.39 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 
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ตารางท่ี 5.4   ระยะเวลารวมท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมะมวง (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย
มะมวง (วัน/FEU) 

รวมระยะเวลาทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

พิษณุโลก  - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญ่ีปุน (1_11_6_MG) 0.62 0.62 

เวียดนาม (1_11_7_MG) 0.61 0.61 

มาเลเซีย (1_11_8MG) 0.61 0.61 

เกาหลีใต (1_11_9_MG) 0.62 0.62 

จีน (1_11_10_MG) 0.62 0.62 

ราชบุร ี - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญ่ีปุน (2_11_6_MG) 0.29 0.29 

เวียดนาม (2_11_7_MG) 0.28 0.28 

มาเลเซีย (2_11_8_MG) 0.28 0.28 

เกาหลีใต (2_11_9_MG) 0.29 0.29 

จีน (2_11_10_MG) 0.29 0.29 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญ่ีปุน (3_11_6_MG) 0.14 0.14 

เวียดนาม (3_11_7_MG) 0.13 0.13 

มาเลเซีย (3_11_8_MG) 0.13 0.13 

เกาหลีใต (3_11_9_MG) 0.14 0.14 

จีน (3_11_10_MG) 0.14 0.14 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด       5-9 
 

ตารางท่ี 5.4 (ตอ)  ระยะเวลารวมท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ

ขนสงและการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญี่ปุน (4_11_6_MG) 0.45 0.45 

เวียดนาม (4_11_7_MG) 0.44 0.44 

มาเลเซีย (4_11_8_MG) 0.44 0.44 

เกาหลีใต (4_11_9_MG) 0.44 0.44 

จีน (4_11_10_MG) 0.44 0.44 

สมุทรสาคร - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญี่ปุน (5_11_6_MG) 0.23 0.23 

เวียดนาม (5_11_7_MG) 0.22 0.22 

มาเลเซีย (5_11_8_MG) 0.21 0.21 

เกาหลีใต (5_11_9_MG) 0.22 0.22 

จีน (5_11_10_MG) 0.22 0.22 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด       5-10 
 

ตารางท่ี 5.5   พลังงานท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมที่ใชใน
การขนสงและการขน

ถายมะมวง (ลาน 
BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง (ลาน BTU/FEU) 

พลังงานรวมที่ใชใน
การขนสงและการขน
ถาย (ลาน BTU/FEU) 

พิษณุโลก  - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญ่ีปุน (1_11_6_MG) 46.19 46.19 

เวียดนาม (1_11_7_MG) 24.96 24.96 

มาเลเซีย (1_11_8MG) 24.50 24.50 

เกาหลีใต (1_11_9_MG) 41.42 41.42 

จีน (1_11_10_MG) 38.12 38.12 

ราชบุร ี - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญ่ีปุน (2_11_6_MG) 38.96 38.96 

เวียดนาม (2_11_7_MG) 17.74 17.74 

มาเลเซีย (2_11_8_MG) 17.27 17.27 

เกาหลีใต (2_11_9_MG) 34.20 34.20 

จีน (2_11_10_MG) 30.90 30.90 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญ่ีปุน (3_11_6_MG) 35.55 35.55 

เวียดนาม (3_11_7_MG) 14.32 14.32 

มาเลเซีย (3_11_8_MG) 13.86 13.86 

เกาหลีใต (3_11_9_MG) 30.79 30.79 

จีน (3_11_10_MG) 27.49 27.49 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 
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ตารางท่ี 5.5 (ตอ)  พลังงานท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง (ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง (ลาน 
BTU/FEU) 

พลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญ่ีปุน (4_11_6_MG) 42.35 42.35 

เวียดนาม (4_11_7_MG) 21.12 21.12 

มาเลเซีย (4_11_8_MG) 20.66 20.66 

เกาหลีใต (4_11_9_MG) 37.59 37.59 

จีน (4_11_10_MG) 34.29 34.29 

สมุทรสาคร - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ญ่ีปุน (5_11_6_MG) 37.46 37.46 

เวียดนาม (5_11_7_MG) 16.24 16.24 

มาเลเซีย (5_11_8_MG) 15.78 15.78 

เกาหลีใต (5_11_9_MG) 32.70 32.70 

จีน (5_11_10_MG) 29.40 29.40 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-12 
 

5.1.3 ชุดเสนทางการขนสงท่ีถูกปรับใหมเพื่อการสงออกมะมวง 
  เสนทางการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปสูจุดหมายปลายทางเดียวกัน ไดถูกออกแบบใหปรับเสนทาง

การขนสงเพื่อใหเหมาะกับปริมาณการขนสงในแตละเสนทางและเพื่อทําใหตนทุน เวลาและการใชพลังงานใน
การขนสงตํ่าท่ีสุด เสนทางการขนสงท่ีถูกปรับใหมดังแสดงในรูปท่ี 5.3 – 5.8 ดังนี้ ซึ่งแตละชุดของเสนทางการ
ขนสงท่ีปรับใหมจะมีการแสดงระยะทาง คาใช เวลา และการใชพลังงานในการขนสงไปพรอมกัน 

 

จ.อุทัยธานี

ทาเรือกรุงเทพ

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.พิษณุโลก

จ.ราชบุรี

จ.ฉะเชิงเทรา

จ.สุพรรณบุรี

เรือขนาดไมเกิน 1,200 TEU รถบรรทุกขนาด 22 ลอ 6 เพลา

ทาเรือพระประแดง

 

รูปท่ี 5.3    เสนทางขนสงท่ีเปนไปไดจากแหลงผลิตของผูสงออกมะมวงไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ 
              โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือกรุงเทพและทาเรือพระประแดง  
  
 เสนทางการขนสงท่ีปรับใหมในรูปท่ี 5.3 นั้นจะประกอบดวยชุดเสนทางการขนสง 2 ชุดเสนทาง ไดแก 
เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมซึ่งอยูบริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดไปยังจุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ (คลองเตย) (ชุดเสนทางท่ี 1) และทาเรือพระประแดง (ทาเรือ TPT สาขา
พระประแดง) (ชุดเสนทางท่ี 2) ซึ่งทาเรือท้ัง 2 นั้นสามารถรองรับตูคอนเทนเนอรไดไมเกิน 1,200 ตูดังแสดงใน
รายละเอียดในบทท่ี 4  โดยขอมูลระยะทางในการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางโดยผานทาเรือ
ท้ัง 2 นั้นถูกแสดงดังตารางท่ี 5.6 และ 5.7 สําหรับทาเรือกรุงเทพและทาเรือพระประแดงตามลําดับ ขณะท่ี
ขอมูลของคาใชจาย เวลาและการใชพลังงานในการขนสงถูกแสดงดังตารางท่ี 5.8 – 5.10 สําหรับทาเรือ
กรุงเทพ และตารางท่ี 5.11-5.13 สําหรับทาเรือพระประแดง 
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ตารางท่ี 5.6   ระยะทางการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ 
โดยผานทาเรือกรุงเทพ (คลองเตย) 

 

แหลงผลิตมะมวง ระยะทาง (กม.) ทาเรือสงออก ระยะทาง (กม.) จุดหมายปลายทาง 

พิษณุโลก  395 

ทาเรือกรุงเทพ 

5,476.36 ญี่ปุน 

ราชบุร ี 120 1,968.68 เวียดนาม 

ฉะเชิงเทรา 104 1,918.67 มาเลเซีย 

อุทัยธานี 249 4,692.97 เกาหลีใต 

สุพรรณบุรี 63.1 4,157.74 จีน 
  
ตารางท่ี 5.7   ระยะทางการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ

โดยผานทาเรือพระประแดง 
 

แหลงผลิตมะมวง ระยะทาง (กม.) ทาเรือสงออก ระยะทาง (กม.) จุดหมายปลายทาง 

พิษณุโลก  405 

ทาเรือพระประแดง 

5,385.62 ญี่ปุน 

ราชบุร ี 117 1,918.69 เวียดนาม 

ฉะเชิงเทรา 111 1,843.16 มาเลเซีย 

อุทัยธานี 247 4,607.78 เกาหลีใต 

สุพรรณบุรี 60.4 4,068.84 จีน 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-14 
 

ตารางท่ี 5.8   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
คาใชจายรวมในการขนสง

และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

คาใชจายรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมคาใชจายในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

พิษณุโลก  - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (1_22_6_MG) 443.75 443.75 

เวียดนาม (1_22_7_MG) 371.41 371.41 

มาเลเซีย (1_22_8MG) 370.38 370.38 

เกาหลีใต (1_22_9_MG) 427.59 427.59 

จีน (1_22_10_MG) 416.56 416.56 

ราชบุร ี - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (2_22_6_MG) 247.32 247.32 

เวียดนาม (2_22_7_MG) 174.98 174.98 

มาเลเซีย (2_22_8_MG) 173.95 173.95 

เกาหลีใต (2_22_9_MG) 231.17 231.17 

จีน (2_22_10_MG) 220.13 220.13 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (3_22_6_MG) 235.89 235.89 

เวียดนาม (3_22_7_MG) 163.55 163.55 

มาเลเซีย (3_22_8_MG) 162.52 162.52 

เกาหลีใต (3_22_9_MG) 219.74 219.74 

จีน (3_22_10_MG) 208.70 208.70 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-15 
 

ตารางท่ี 5.8 (ตอ)  ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 
 

แหลงผลิต
มะมวง 

ทาเรือเปลีย่นถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมาย
ปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการขนสง
และการขนถาย  

(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (4_22_6_MG) 339.46 339.46 

เวียดนาม (4_22_7_MG) 267.12 267.12 

มาเลเซีย (4_22_8_MG) 266.09 266.09 

เกาหลีใต (4_22_9_MG) 323.30 323.30 

จีน (4_22_10_MG) 312.27 312.27 

สมุทรสาคร - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (5_22_6_MG) 206.68 206.68 

เวียดนาม (5_22_7_MG) 134.34 134.34 

มาเลเซีย (5_22_8_MG) 133.31 133.31 

เกาหลีใต (5_22_9_MG) 190.52 190.52 

จีน (5_22_10_MG) 179.48 179.48 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-16 
 

ตารางท่ี 5.9   ระยะเวลารวมท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมะมวง (วัน/ตูสั้น) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย
มะมวง (วัน/FEU) 

รวมระยะเวลาทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

พิษณุโลก  - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (1_22_6_MG) 0.49 0.49 

เวียดนาม (1_22_7_MG) 0.48 0.48 

มาเลเซีย (1_22_8MG) 0.48 0.48 

เกาหลีใต (1_22_9_MG) 0.49 0.49 

จีน (1_22_10_MG) 0.49 0.49 

ราชบุร ี - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (2_22_6_MG) 0.17 0.17 

เวียดนาม (2_22_7_MG) 0.15 0.15 

มาเลเซีย (2_22_8_MG) 0.15 0.15 

เกาหลีใต (2_22_9_MG) 0.16 0.16 

จีน (2_22_10_MG) 0.16 0.16 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (3_22_6_MG) 0.15 0.15 

เวียดนาม (3_22_7_MG) 0.14 0.14 

มาเลเซีย (3_22_8_MG) 0.14 0.14 

เกาหลีใต (3_22_9_MG) 0.14 0.14 

จีน (3_22_10_MG) 0.14 0.14 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-17 
 

ตารางท่ี 5.9 (ตอ)  ระยะเวลารวมท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 
 

แหลงผลิต
มะมวง 

ทาเรือเปลีย่นถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมท่ีใชในการ

ขนสงและการขนถาย
มะมวง (วัน/ตูสั้น) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมท่ีใช
ในการขนสงและการ

ขนถายมะมวง  
(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมท่ีใชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (4_22_6_MG) 0.32 0.32 

เวียดนาม (4_22_7_MG) 0.31 0.31 

มาเลเซีย (4_22_8_MG) 0.31 0.31 

เกาหลีใต (4_22_9_MG) 0.32 0.32 

จีน (4_22_10_MG) 0.31 0.31 

สมุทรสาคร - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (5_22_6_MG) 0.10 0.10 

เวียดนาม (5_22_7_MG) 0.09 0.09 

มาเลเซีย (5_22_8_MG) 0.09 0.09 

เกาหลีใต (5_22_9_MG) 0.10 0.10 

จีน (5_22_10_MG) 0.09 0.09 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-18 
 

ตารางท่ี 5.10   พลังงานท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมที่ใชใน
การขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(ลาน BTU/ตูสั้น) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง (ลาน BTU/FEU) 

พลังงานรวมที่ใชใน
การขนสงและการขน
ถาย (ลาน BTU/FEU) 

พิษณุโลก  - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (1_22_6_MG) 43.90 43.90 

เวียดนาม (1_22_7_MG) 22.42 22.42 

มาเลเซีย (1_22_8MG) 22.12 22.12 

เกาหลีใต (1_22_9_MG) 39.11 39.11 

จีน (1_22_10_MG) 35.83 35.83 

ราชบุร ี - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (2_22_6_MG) 36.68 36.68 

เวียดนาม (2_22_7_MG) 15.21 15.21 

มาเลเซีย (2_22_8_MG) 14.90 14.90 

เกาหลีใต (2_22_9_MG) 31.88 31.88 

จีน (2_22_10_MG) 28.61 28.61 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (3_22_6_MG) 36.26 36.26 

เวียดนาม (3_22_7_MG) 14.78 14.78 

มาเลเซีย (3_22_8_MG) 14.48 14.48 

เกาหลีใต (3_22_9_MG) 31.46 31.46 

จีน (3_22_10_MG) 28.19 28.19 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-19 
 

ตารางท่ี 5.10 (ตอ)  พลังงานท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 
 

แหลงผลิต
มะมวง 

ทาเรือเปลีย่นถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมท่ีใชในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมท่ีใชใน
การขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานรวมท่ีใช
ในการขนสงและการ

ขนถาย  
(ลาน BTU/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (4_22_6_MG)      40.07       40.07 

เวียดนาม (4_22_7_MG) 18.60 18.60 

มาเลเซีย (4_22_8_MG) 18.29 18.29 

เกาหลีใต (4_22_9_MG) 35.27 35.27 

จีน (4_22_10_MG) 32.00 32.00 

สมุทรสาคร - ทาเรือกรุงเทพ - 

ญ่ีปุน (5_22_6_MG) 35.19 35.19 

เวียดนาม (5_22_7_MG) 13.71 13.71 

มาเลเซีย (5_22_8_MG) 13.40 13.40 

เกาหลีใต (5_22_9_MG) 30.39 30.39 

จีน (5_22_10_MG) 27.11 27.11 
 

 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-20 
 

ตารางท่ี 5.11   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ตนทุนรวมในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

พิษณุโลก  - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (1_33_6_MG) 435.36 435.36 

เวียดนาม (1_33_7_MG) 363.02 363.02 

มาเลเซีย (1_33_8MG) 361.99 361.99 

เกาหลีใต (1_33_9_MG) 419.20 419.20 

จีน (1_33_10_MG) 408.16 408.16 

ราชบุร ี - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (2_33_6_MG) 229.64 229.64 

เวียดนาม (2_33_7_MG) 157.30 157.30 

มาเลเซีย (2_33_8_MG) 156.27 156.27 

เกาหลีใต (2_33_9_MG) 213.49 213.49 

จีน (2_33_10_MG) 202.45 202.45 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (3_33_6_MG) 225.36 225.36 

เวียดนาม (3_33_7_MG) 153.02 153.02 

มาเลเซีย (3_33_8_MG) 151.99 151.99 

เกาหลีใต (3_33_9_MG) 209.20 209.20 

จีน (3_33_10_MG) 198.16 198.16 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-21 
 

ตารางท่ี 5.11 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสงและ
การขนถายมะมวง (ดอล

ลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการขนสง
และการขนถาย  

(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ประจวบคีรีขันธ - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (4_33_6_MG) 322.50 322.50 

เวียดนาม (4_33_7_MG) 250.16 250.16 

มาเลเซีย (4_33_8_MG) 249.13 249.13 

เกาหลีใต (4_33_9_MG) 306.35 306.35 

จีน (4_33_10_MG) 295.31 295.31 

สมุทรสาคร - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (5_33_6_MG) 189.21 189.21 

เวียดนาม (5_33_7_MG) 116.88 116.88 

มาเลเซีย (5_33_8_MG) 115.84 115.84 

เกาหลีใต (5_33_9_MG) 173.06 173.06 

จีน (5_33_10_MG) 162.02 162.02 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-22 
 

ตารางท่ี 5.12   ระยะเวลารวมท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมะมวง (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย
มะมวง (วัน/FEU) 

รวมระยะเวลาทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

พิษณุโลก  - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (1_33_6_MG) 0.50 0.50 

เวียดนาม (1_33_7_MG) 0.49 0.49 

มาเลเซีย (1_33_8MG) 0.49 0.49 

เกาหลีใต (1_33_9_MG) 0.50 0.50 

จีน (1_33_10_MG) 0.50 0.50 

ราชบุร ี - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (2_33_6_MG) 0.16 0.16 

เวียดนาม (2_33_7_MG) 0.15 0.15 

มาเลเซีย (2_33_8_MG) 0.15 0.15 

เกาหลีใต (2_33_9_MG) 0.16 0.16 

จีน (2_33_10_MG) 0.16 0.16 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (3_33_6_MG) 0.15 0.15 

เวียดนาม (3_33_7_MG) 0.14 0.14 

มาเลเซีย (3_33_8_MG) 0.14 0.14 

เกาหลีใต (3_33_9_MG) 0.15 0.15 

จีน (3_33_10_MG) 0.15 0.15 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-23 
 

ตารางท่ี 5.12 (ตอ)  ระยะเวลารวมท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ประจวบคีรีขันธ - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (4_33_6_MG) 0.32 0.32 

เวียดนาม (4_33_7_MG) 0.31 0.31 

มาเลเซีย (4_33_8_MG) 0.31 0.31 

เกาหลีใต (4_33_9_MG) 0.31 0.31 

จีน (4_33_10_MG) 0.31 0.31 

สมุทรสาคร - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (5_33_6_MG) 0.09 0.09 

เวียดนาม (5_33_7_MG) 0.08 0.08 

มาเลเซีย (5_33_8_MG) 0.08 0.08 

เกาหลีใต (5_33_9_MG) 0.09 0.09 

จีน (5_33_10_MG) 0.09 0.09 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-24 
 

ตารางท่ี 5.13   พลังงานท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง (ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง (ลาน BTU/FEU) 

พลังงานรวมที่ใชใน
การขนสงและการขน
ถาย (ลาน BTU/FEU) 

พิษณุโลก  - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (1_33_6_MG) 44.01 44.01 

เวียดนาม (1_33_7_MG) 22.53 22.53 

มาเลเซีย (1_33_8MG) 22.23 22.23 

เกาหลีใต (1_33_9_MG) 39.21 39.21 

จีน (1_33_10_MG) 35.93 35.93 

ราชบุร ี - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (2_33_6_MG) 36.44 36.44 

เวียดนาม (2_33_7_MG) 14.97 14.97 

มาเลเซีย (2_33_8_MG) 14.66 14.66 

เกาหลีใต (2_33_9_MG) 31.65 31.65 

จีน (2_33_10_MG) 28.37 28.37 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (3_33_6_MG) 36.29 36.29 

เวียดนาม (3_33_7_MG) 14.81 14.81 

มาเลเซีย (3_33_8_MG) 14.50 14.50 

เกาหลีใต (3_33_9_MG) 31.49 31.49 

จีน (3_33_10_MG) 28.21 28.21 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-25 
 

ตารางท่ี 5.13 (ตอ)  พลังงานท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมที่ใชในการขนสง

และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมพลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (4_33_6_MG) 39.86 39.86 

เวียดนาม (4_33_7_MG) 18.38 18.38 

มาเลเซีย (4_33_8_MG) 18.08 18.08 

เกาหลีใต (4_33_9_MG) 35.06 35.06 

จีน (4_33_10_MG) 31.78 31.78 

สมุทรสาคร - ทาเรือพระประแดง - 

ญ่ีปุน (5_33_6_MG) 34.96 34.96 

เวียดนาม (5_33_7_MG) 13.48 13.48 

มาเลเซีย (5_33_8_MG) 13.17 13.17 

เกาหลีใต (5_33_9_MG) 30.16 30.16 

จีน (5_33_10_MG) 26.88 26.88 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-26 
 

 เสนทางการขนสงท่ีปรับใหมในรูปท่ี 5.4 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมซึ่งอยูบริเวณใกลกับแหลง
ผลิตท้ัง 5 จังหวัดไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด (ทาเรือ TPT สาขา จ.
ระยอง) (ชุดเสนทางท่ี 3) ซึ่งทาเรือมาบตาพุด (TPT)นั้นสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 6,000 ตู 
(TEU) หรือเรือขนาด Super Post Panamax ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทาง
แสดงดังตารางท่ี 5.14 ในขณะท่ี คาใชจาย เวลาและการใชพลังงานในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงท่ี 
3 แสดงดังในตารางท่ี 5.15 – 5.17 
 

จ.ประจวบคีรีขันธ

ทาเรือมาบตะพุด

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.พิษณุโลก

จ.ราชบุรี

จ.ฉะเชิงเทรา

จ.สมุทรสาคร

เรือขนาด 4,000-6,000 TEU รถบรรทุกขนาด 22 ลอ

รูปท่ี 5.4    เสนทางขนสงท่ีเปนไปไดจากแหลงผลิตของผูสงออกมะมวงไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ 

               โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือมาบตะพุด  

ตารางท่ี 5.14  ระยะทางการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ
โดยผานทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมะมวง ระยะทาง (กม.) ทาเรือสงออก ระยะทาง (กม.) จุดหมายปลายทาง 

พิษณุโลก  550 

ทาเรือมาบตาพุด 

5,317.09 ญี่ปุน 

ราชบุร ี 280 1,809.40 เวียดนาม 

ฉะเชิงเทรา 144 1,772.36 มาเลเซีย 

อุทัยธานี 410 4,533.67 เกาหลีใต 

สุพรรณบุรี 224 3996.62 จีน 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-27 
 

ตารางท่ี 5.15   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

พิษณุโลก  - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (1_44_6_MG) 547.51 547.51 

เวียดนาม (1_44_7_MG) 475.17 475.17 

มาเลเซีย (1_44_8MG) 474.41 474.41 

เกาหลีใต (1_44_9_MG) 531.36 531.36 

จีน (1_44_10_MG) 520.28 520.28 

ราชบุร ี - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (2_44_6_MG) 354.66 354.66 

เวียดนาม (2_44_7_MG) 282.32 282.32 

มาเลเซีย (2_44_8_MG) 281.55 281.55 

เกาหลีใต (2_44_9_MG) 338.50 338.50 

จีน (2_44_10_MG) 327.42 327.42 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (3_44_6_MG) 257.51 257.51 

เวียดนาม (3_44_7_MG) 185.17 185.17 

มาเลเซีย (3_44_8_MG) 184.41 184.41 

เกาหลีใต (3_44_9_MG) 241.36 241.36 

จีน (3_44_10_MG) 230.28 230.28 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-28 
 

ตารางท่ี 5.15 (ตอ)  ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการขนสง
และการขนถาย  

(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (4_44_6_MG) 447.51 447.51 

เวียดนาม (4_44_7_MG) 375.17 375.17 

มาเลเซีย (4_44_8_MG) 374.41 374.41 

เกาหลีใต (4_44_9_MG) 431.36 431.36 

จีน (4_44_10_MG) 420.28 420.28 

สมุทรสาคร - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (5_44_6_MG) 314.66 314.66 

เวียดนาม (5_44_7_MG) 242.32 242.32 

มาเลเซีย (5_44_8_MG) 241.55 241.55 

เกาหลีใต (5_44_9_MG) 298.50 298.50 

จีน (5_44_10_MG) 287.42 287.42 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-29 
 

ตารางท่ี 5.16   ระยะเวลารวมท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมะมวง (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย
มะมวง (วัน/FEU) 

รวมระยะเวลาทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

พิษณุโลก  - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (1_44_6_MG) 0.68 0.68 

เวียดนาม (1_44_7_MG) 0.67 0.67 

มาเลเซีย (1_44_8MG) 0.67 0.67 

เกาหลีใต (1_44_9_MG) 0.67 0.67 

จีน (1_44_10_MG) 0.67 0.67 

ราชบุร ี - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (2_44_6_MG) 0.36 0.36 

เวียดนาม (2_44_7_MG) 0.34 0.34 

มาเลเซีย (2_44_8_MG) 0.34 0.34 

เกาหลีใต (2_44_9_MG) 0.35 0.35 

จีน (2_44_10_MG) 0.35 0.35 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (3_44_6_MG) 0.19 0.19 

เวียดนาม (3_44_7_MG) 0.18 0.18 

มาเลเซีย (3_44_8_MG) 0.18 0.18 

เกาหลีใต (3_44_9_MG) 0.19 0.19 

จีน (3_44_10_MG) 0.19 0.19 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-30 
 

ตารางท่ี 5.16 (ตอ)  ระยะเวลารวมท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ

ขนสงและการขนถาย
มะมวง (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย 

(วัน/FEU) 

ประจวบคีรีขันธ - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (4_44_6_MG) 0.51 0.51 

เวียดนาม (4_44_7_MG) 0.50 0.50 

มาเลเซีย (4_44_8_MG) 0.50 0.50 

เกาหลีใต (4_44_9_MG) 0.51 0.51 

จีน (4_44_10_MG) 0.51 0.51 

สมุทรสาคร - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (5_44_6_MG) 0.29 0.29 

เวียดนาม (5_44_7_MG) 0.28 0.28 

มาเลเซีย (5_44_8_MG) 0.28 0.28 

เกาหลีใต (5_44_9_MG) 0.29 0.29 

จีน (5_44_10_MG) 0.28 0.28 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-31 
 

ตารางท่ี 5.17   พลังงานท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง (ลาน BTU/ตูสั้น) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง (ลาน BTU/ตูสั้น) 

พลังงานรวมที่ใชใน
การขนสงและการขน
ถาย (ลาน BTU/ตูสั้น) 

พิษณุโลก  - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (1_44_6_MG) 47.00 47.00 

เวียดนาม (1_44_7_MG) 25.52 25.52 

มาเลเซีย (1_44_8MG) 25.30 25.30 

เกาหลีใต (1_44_9_MG) 42.20 42.20 

จีน (1_44_10_MG) 38.92 38.92 

ราชบุร ี - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (2_44_6_MG) 39.91 39.91 

เวียดนาม (2_44_7_MG) 18.43 18.43 

มาเลเซีย (2_44_8_MG) 18.21 18.21 

เกาหลีใต (2_44_9_MG) 35.11 35.11 

จีน (2_44_10_MG) 31.82 31.82 

ฉะเชิงเทรา - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (3_44_6_MG) 36.34 36.34 

เวียดนาม (3_44_7_MG) 14.86 14.86 

มาเลเซีย (3_44_8_MG) 14.63 14.63 

เกาหลีใต (3_44_9_MG) 31.54 31.54 

จีน (3_44_10_MG) 28.25 28.25 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-32 
 

ตารางท่ี 5.17 (ตอ)  พลังงานท่ีใชในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมที่ใชในการขนสง

และการขนถายมะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมที่ใชในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานรวมที่ใชใน
การขนสงและการขนถาย  

(ลาน BTU/FEU) 

ประจวบคีรีขันธ - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (4_44_6_MG) 43.32 43.32 

เวียดนาม (4_44_7_MG) 21.85 21.85 

มาเลเซีย (4_44_8_MG) 21.62 21.62 

เกาหลีใต (4_44_9_MG) 38.53 38.53 

จีน (4_44_10_MG) 35.24 35.24 

สมุทรสาคร - ทาเรือมาบตาพุด - 

ญ่ีปุน (5_44_6_MG) 38.44 38.44 

เวียดนาม (5_44_7_MG) 16.96 16.96 

มาเลเซีย (5_44_8_MG) 16.73 16.73 

เกาหลีใต (5_44_9_MG) 33.64 33.64 

จีน (5_44_10_MG) 30.35 30.35 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-33 
 

 ชุดเสนทางการขนสงท่ีปรับใหมในรูปท่ี 5.5 คือ ชุดเสนทางการขนสงจากผูรวบรวมซึ่งอยูบริเวณใกลกับ
แหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมะมวงไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือ
แหลมฉบัง ซึ่งทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบังนั้นสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 1,200 และ
6,000 ตู (TEU) ตามลําดับ ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางแสดงดังตารางท่ี 5.18 
สําหรับคาใชจาย เวลาและการใชพลังงานในการขนสงถูกแสดงในตารางท่ี 5.19 – 5.21 
 

จ.อุทัยธานี

ทาเรือกรุงเทพ

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.พิษณุโลก

จ.ราชบุรี

จ.ฉะเชิงเทรา

จ.สุพรรณบุรี

ทาเรือแหลมฉบัง

เรือขนาดไมเกิน 1,200 TEU เรือขนาด 4,000-10,000 TEUรถบรรทุก 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.5  ชุดเสนทางขนสงท่ีเปนไปไดจากแหลงผลิตของผูสงออกมะมวงไปสูจุดหมายปลายทางใน 

ตางประเทศโดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือกรุงเทพเปนแหงแรกและทาเรือแหลมฉบังเปนแหงท่ีสอง  

              

ตารางท่ี 5.18  ระยะทางการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 โดยผาน  
ทาเรือมาบตะพุด 

 

แหลงผลิตมะมวง 
ระยะทาง 

(กม.) 
ทาเรือเปลี่ยนถาย 1 

ระยะทาง 
(กม.) 

ทาเรือสงออก 
ระยะทาง 

(กม.) 
จุดหมายปลายทาง 

พิษณุโลก  395 

ทาเรือกรุงเทพ 

107.42 

ทาเรือแหลมฉบัง 

5,385.62 ญ่ีปุน 

ราชบุรี 120 107.42 1,918.69 เวียดนาม 

ฉะเชิงเทรา 104 107.42 1,843.16 มาเลเซีย 

ประจวบคีรีขันธ 249 107.42 4,607.78 เกาหลีใต 

สมุทรสาคร 63.1 107.42 4,068.84 จีน 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-34 
 

ตารางท่ี 5.19   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 339.28 

ญ่ีปุน (1_21_6_MG) 233.07 572.36 

เวียดนาม (1_21_7_MG) 161.57 500.86 

มาเลเซีย (1_21_8MG) 160.01 499.30 

เกาหลีใต (1_21_9_MG) 217.03 556.31 

จีน (1_21_10_MG) 205.91 545.20 

ราชบุร ี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 142.86 

ญ่ีปุน (2_21_6_MG) 233.07 375.93 

เวียดนาม (2_21_7_MG) 161.57 304.43 

มาเลเซีย (2_21_8_MG) 160.01 302.87 

เกาหลีใต (2_21_9_MG) 217.03 359.89 

จีน (2_21_10_MG) 205.91 348.77 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 131.43 

ญ่ีปุน (3_21_6_MG) 233.07 364.50 

เวียดนาม (3_21_7_MG) 161.57 293.00 

มาเลเซีย (3_21_8_MG) 160.01 291.44 

เกาหลีใต (3_21_9_MG) 217.03 348.46 

จีน (3_21_10_MG) 205.91 337.34 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-35 
 

ตารางท่ี 5.19 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการขนสง
และการขนถาย  

(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ประจวบคีรีขันธ ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 235.00 

ญ่ีปุน (4_21_6_MG) 233.07 468.07 

เวียดนาม (4_21_7_MG) 161.57 396.57 

มาเลเซีย (4_21_8_MG) 160.01 395.01 

เกาหลีใต (4_21_9_MG) 217.03 452.03 

จีน (4_21_10_MG) 205.91 440.91 

สมุทรสาคร ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 102.22 

ญ่ีปุน (5_21_6_MG) 233.07 335.28 

เวียดนาม (5_21_7_MG) 161.57 263.78 

มาเลเซีย (5_21_8_MG) 160.01 262.23 

เกาหลีใต (5_21_9_MG) 217.03 319.24 

จีน (5_21_10_MG) 205.91 308.13 

 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-36 
 

ตารางท่ี 5.20   ระยะเวลารวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมะมวง (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย
มะมวง (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 0.48 

ญ่ีปุน (1_21_6_MG) 0.02 0.50 

เวียดนาม (1_21_7_MG) 0.01 0.49 

มาเลเซีย (1_21_8MG) 0.01 0.49 

เกาหลีใต (1_21_9_MG) 0.02 0.50 

จีน (1_21_10_MG) 0.02 0.50 

ราชบุร ี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 0.15 

ญ่ีปุน (2_21_6_MG) 0.02 0.18 

เวียดนาม (2_21_7_MG) 0.01 0.16 

มาเลเซีย (2_21_8_MG) 0.01 0.16 

เกาหลีใต (2_21_9_MG) 0.02 0.17 

จีน (2_21_10_MG) 0.02 0.17 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 0.13 

ญ่ีปุน (3_21_6_MG) 0.02 0.16 

เวียดนาม (3_21_7_MG) 0.01 0.14 

มาเลเซีย (3_21_8_MG) 0.01 0.14 

เกาหลีใต (3_21_9_MG) 0.02 0.15 

จีน (3_21_10_MG) 0.02 0.15 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-37 
 

ตารางท่ี 5.20 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมที่
ใชในการขนสง
และการขนถาย

มะมวง 
 (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย  
(วัน/FEU) 

ประจวบคีรีขันธ ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 0.31 

ญ่ีปุน (4_21_6_MG) 0.02 0.33 

เวียดนาม (4_21_7_MG) 0.01 0.32 

มาเลเซีย (4_21_8_MG) 0.01 0.32 

เกาหลีใต (4_21_9_MG) 0.02 0.33 

จีน (4_21_10_MG) 0.02 0.32 

สมุทรสาคร ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 0.09 

ญ่ีปุน (5_21_6_MG) 0.02 0.11 

เวียดนาม (5_21_7_MG) 0.01 0.10 

มาเลเซีย (5_21_8_MG) 0.01 0.10 

เกาหลีใต (5_21_9_MG) 0.02 0.11 

จีน (5_21_10_MG) 0.02 0.10 

 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-38 
 

ตารางท่ี 5.21   พลังงานรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 18.81 

ญ่ีปุน (1_21_6_MG) 32.97 51.78 

เวียดนาม (1_21_7_MG) 11.75 30.56 

มาเลเซีย (1_21_8_MG) 11.28 30.10 

เกาหลีใต (1_21_9_MG) 28.21 47.02 

จีน (1_21_10_MG) 24.91 43.72 

ราชบุร ี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 11.59 

ญ่ีปุน (2_21_6_MG) 32.97 44.56 

เวียดนาม (2_21_7_MG) 11.75 23.34 

มาเลเซีย (2_21_8_MG) 11.28 22.87 

เกาหลีใต (2_21_9_MG) 28.21 39.80 

จีน (2_21_10_MG) 24.91 36.50 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 11.17 

ญ่ีปุน (3_21_6_MG) 32.97 44.14 

เวียดนาม (3_21_7_MG) 11.75 22.92 

มาเลเซีย (3_21_8_MG) 11.28 22.45 

เกาหลีใต (3_21_9_MG) 28.21 39.38 

จีน (3_21_10_MG) 24.91 36.08 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-39 
 

ตารางท่ี 5.21 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย  

(ลาน BTU/FEU) 

ประจวบคีรีขันธ ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 14.98 

ญ่ีปุน (4_21_6_MG) 32.97 47.95 

เวียดนาม (4_21_7_MG) 11.75 26.72 

มาเลเซีย (4_21_8_MG) 11.28 26.26 

เกาหลีใต (4_21_9_MG) 28.21 43.19 

จีน (4_21_10_MG) 24.91 39.89 

สมุทรสาคร ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 10.09 

ญ่ีปุน (5_21_6_MG) 32.97 43.07 

เวียดนาม (5_21_7_MG) 11.75 21.84 

มาเลเซีย (5_21_8_MG) 11.28 21.38 

เกาหลีใต (5_21_9_MG) 28.21 38.30 

จีน (5_21_10_MG) 24.91 35.01 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-40 
 

 ชุดเสนทางการขนสงท่ีปรับใหมในรูปท่ี 5.6 คือ ชุดเสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่งอยู
บริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมะมวงไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือพระ
ประแดงและทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งทาเรือพระประแดงและทาเรือแหลมฉบังนั้นสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอร
ไดสูงสุดท่ี 1,200 และ 10,000 ตู (TEU) ตามลําดับ ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทาง
แสดงดังตารางท่ี 5.22 
 

จ.ประจวบคีรีขันธ

ทาเรือพระประแดง

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.พิษณุโลก

จ.ราชบุรี

จ.ฉะเชิงเทรา

จ.สมุทรสาคร

ทาเรือแหลมฉบัง

เรือขนาดไมเกิน 1,200 TEU เรือขนาด 4,000-10,000 TEUรถบรรทุก 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.6   เสนทางขนสงท่ีเปนไปไดจากแหลงผลิตของผูสงออกมะมวงไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ 

              โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือพระประแดงและทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือสงออก  

 

ตารางท่ี 5.22  ระยะทางการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ 
โดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง 
ระยะทาง 

(กม.) 
ทาเรือเปลี่ยนถาย  

ระยะทาง 
(กม.) 

ทาเรือสงออก 
ระยะทาง 

(กม.) 
จุดหมายปลายทาง 

พิษณุโลก  405 

ทาเรือพระประแดง 

81.49 

ทาเรือแหลมฉบัง 

5,385.62 ญ่ีปุน 

ราชบุรี 117 81.49 1,918.69 เวียดนาม 

ฉะเชิงเทรา 111 81.49 1,843.16 มาเลเซีย 

ประจวบคีรีขันธ 247 81.49 4,607.78 เกาหลีใต 

สมุทรสาคร 60.4 81.49 4,068.84 จีน 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-41 
 

ตารางท่ี 5.23   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 329.38 

ญ่ีปุน (1_31_6_MG) 233.07 562.45 

เวียดนาม (1_31_7_MG) 161.57 490.95 

มาเลเซีย (1_31_8MG) 160.01 489.40 

เกาหลีใต (1_31_9_MG) 217.03 546.41 

จีน (1_31_10_MG) 205.91 535.30 

ราชบุร ี ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 123.67 

ญ่ีปุน (2_31_6_MG) 233.07 356.74 

เวียดนาม (2_31_7_MG) 161.57 285.24 

มาเลเซีย (2_31_8_MG) 160.01 283.68 

เกาหลีใต (2_31_9_MG) 217.03 340.70 

จีน (2_31_10_MG) 205.91 329.58 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 119.38 

ญ่ีปุน (3_31_6_MG) 233.07 352.45 

เวียดนาม (3_31_7_MG) 161.57 280.95 

มาเลเซีย (3_31_8_MG) 160.01 279.40 

เกาหลีใต (3_31_9_MG) 217.03 336.41 

จีน (3_31_10_MG) 205.91 325.30 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-42 
 

ตารางท่ี 5.23 (ตอ)   คาใชจายรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและ 
         ทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการขนสง
และการขนถาย  

(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 216.53 

ญ่ีปุน (4_31_6_MG) 233.07 449.60 

เวียดนาม (4_31_7_MG) 161.57 378.10 

มาเลเซีย (4_31_8_MG) 160.01 376.54 

เกาหลีใต (4_31_9_MG) 217.03 433.55 

จีน (4_31_10_MG) 205.91 422.44 

สมุทรสาคร ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 83.24 

ญ่ีปุน (5_31_6_MG) 233.07 316.31 

เวียดนาม (5_31_7_MG) 161.57 244.81 

มาเลเซีย (5_31_8_MG) 160.01 243.25 

เกาหลีใต (5_31_9_MG) 217.03 300.27 

จีน (5_31_10_MG) 205.91 289.15 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-43 
 

ตารางท่ี 5.24   ระยะเวลารวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมะมวง (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย
มะมวง (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 0.50 

ญ่ีปุน (1_31_6_MG) 0.02 0.52 

เวียดนาม (1_31_7_MG) 0.01 0.51 

มาเลเซีย (1_31_8MG) 0.01 0.51 

เกาหลีใต (1_31_9_MG) 0.02 0.52 

จีน (1_31_10_MG) 0.02 0.51 

ราชบุร ี ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 0.15 

ญ่ีปุน (2_31_6_MG) 0.02 0.17 

เวียดนาม (2_31_7_MG) 0.01 0.16 

มาเลเซีย (2_31_8_MG) 0.01 0.16 

เกาหลีใต (2_31_9_MG) 0.02 0.17 

จีน (2_31_10_MG) 0.02 0.17 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 0.15 

ญ่ีปุน (3_31_6_MG) 0.02 0.17 

เวียดนาม (3_31_7_MG) 0.01 0.16 

มาเลเซีย (3_31_8_MG) 0.01 0.16 

เกาหลีใต (3_31_9_MG) 0.02 0.17 

จีน (3_31_10_MG) 0.02 0.16 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-44 
 

ตารางท่ี 5.24 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและ 
         ทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมะมวง (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ช
ในการขนสงและ
การขนถายมะมวง 

(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ประจวบคีรีขันธ ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 0.31 

ญ่ีปุน (4_31_6_MG) 0.02 0.33 

เวียดนาม (4_31_7_MG) 0.01 0.32 

มาเลเซีย (4_31_8_MG) 0.01 0.32 

เกาหลีใต (4_31_9_MG) 0.02 0.33 

จีน (4_31_10_MG) 0.02 0.33 

สมุทรสาคร ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 0.09 

ญ่ีปุน (5_31_6_MG) 0.02 0.11 

เวียดนาม (5_31_7_MG) 0.01 0.10 

มาเลเซีย (5_31_8_MG) 0.01 0.10 

เกาหลีใต (5_31_9_MG) 0.02 0.11 

จีน (5_31_10_MG) 0.02 0.10 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-45 
 

ตารางท่ี 5.25   พลังงานรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 24.89 

ญ่ีปุน (1_31_6_MG) 32.55 57.45 

เวียดนาม (1_31_7_MG) 11.08 35.97 

มาเลเซีย (1_31_8MG) 10.85 35.74 

เกาหลีใต (1_31_9_MG) 27.76 52.65 

จีน (1_31_10_MG) 24.47 49.36 

ราชบุร ี ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 17.33 

ญ่ีปุน (2_31_6_MG) 32.55 49.88 

เวียดนาม (2_31_7_MG) 11.08 28.41 

มาเลเซีย (2_31_8_MG) 10.85 28.18 

เกาหลีใต (2_31_9_MG) 27.76 45.08 

จีน (2_31_10_MG) 24.47 41.80 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 17.17 

ญ่ีปุน (3_31_6_MG) 32.55 49.72 

เวียดนาม (3_31_7_MG) 11.08 28.25 

มาเลเซีย (3_31_8_MG) 10.85 28.02 

เกาหลีใต (3_31_9_MG) 27.76 44.93 

จีน (3_31_10_MG) 24.47 41.64 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-46 
 

ตารางท่ี 5.25 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
                         และทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมใน
การขนสงและ
การขนถาย

มะมวง (ลาน 
BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 20.74 

ญ่ีปุน (4_31_6_MG) 32.55 53.30 

เวียดนาม (4_31_7_MG) 11.08 31.82 

มาเลเซีย (4_31_8_MG) 10.85 31.59 

เกาหลีใต (4_31_9_MG) 27.76 48.50 

จีน (4_31_10_MG) 24.47 45.21 

สมุทรสาคร ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 15.84 

ญ่ีปุน (5_31_6_MG) 32.55 48.39 

เวียดนาม (5_31_7_MG) 11.08 26.92 

มาเลเซีย (5_31_8_MG) 10.85 26.69 

เกาหลีใต (5_31_9_MG) 27.76 43.60 

จีน (5_31_10_MG) 24.47 40.31 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-47 
 

 ชุดเสนทางการขนสงท่ีปรับใหมในรูปท่ี 5.7 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่งอยู
บริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมะมวงไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือพระ
ประแดงและทาเรือมาบตาพุด ซึ่งทาเรือพระประแดงและทาเรือมาบตาพุดนั้นสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอร
ไดสูงสุดท่ี 1,200 และ 6,000 ตู (TEU) ตามลําดับ ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทาง
แสดงดังตารางท่ี 5.26 
 

จ.ประจวบคีรีขันธ

ทาเรือพระประแดง

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.พิษณุโลก

จ.ราชบุรี

จ.ฉะเชิงเทรา

จ.สมุทรสาคร

ทาเรือมาบตาพุด

เรือขนาดไมเกิน 1,200 TEU เรือขนาด 4,000-6,000 TEUรถบรรทุก 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.7   เสนทางขนสงท่ีเปนไปไดจากแหลงผลิตของผูสงออกมะมวงไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ 

              โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือพระประแดงและทาเรือมาบตะพุด  

   
ตารางท่ี 5.26  ระยะทางการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 โดยผาน  

ทาเรือพระประแดงและทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง 
ระยะทาง 

(กม.) 
ทาเรือเปลี่ยนถาย  

ระยะทาง 
(กม.) 

ทาเรือสงออก 
ระยะทาง 

(กม.) 
จุดหมายปลายทาง 

พิษณุโลก  405 

ทาเรือพระประแดง 

181.50 

ทาเรือมาบตาพุด 

5,317.09 ญ่ีปุน 

ราชบุรี 117 181.50 1,809,40 เวียดนาม 

ฉะเชิงเทรา 111 181.50 1,772.36 มาเลเซีย 

ประจวบคีรีขันธ 247 181.50 4,533.70 เกาหลีใต 

สมุทรสาคร 60.4 181.50 3,996.62 จีน 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-48 
 

ตารางท่ี 5.27   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรอืมาบตาพุด 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 337.28 

ญ่ีปุน (1_34_6_MG) 228.16 565.43 

เวียดนาม (1_34_7_MG) 155.82 493.09 

มาเลเซีย (1_34_8MG) 155.05 492.33 

เกาหลีใต (1_34_9_MG) 212.00 549.28 

จีน (1_34_10_MG) 200.92 538.20 

ราชบุร ี ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 131.56 

ญ่ีปุน (2_34_6_MG) 228.16 359.72 

เวียดนาม (2_34_7_MG) 155.82 287.38 

มาเลเซีย (2_34_8_MG) 155.05 286.61 

เกาหลีใต (2_34_9_MG) 212.00 343.56 

จีน (2_34_10_MG) 200.92 332.48 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 127.28 

ญ่ีปุน (3_34_6_MG) 228.16 355.43 

เวียดนาม (3_34_7_MG) 155.82 283.09 

มาเลเซีย (3_34_8_MG) 155.05 282.33 

เกาหลีใต (3_34_9_MG) 212.00 339.28 

จีน (3_34_10_MG) 200.92 328.20 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-49 
 

ตารางท่ี 5.27 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรอืมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการขนสง
และการขนถาย  

(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ประจวบคีรีขันธ ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 224.42 

ญ่ีปุน (4_34_6_MG) 228.16 452.57 

เวียดนาม (4_34_7_MG) 155.82 380.23 

มาเลเซีย (4_34_8_MG) 155.05 379.47 

เกาหลีใต (4_34_9_MG) 212.00 436.42 

จีน (4_34_10_MG) 200.92 425.34 

สมุทรสาคร ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 91.13 

ญ่ีปุน (5_34_6_MG) 228.16 319.29 

เวียดนาม (5_34_7_MG) 155.82 246.95 

มาเลเซีย (5_34_8_MG) 155.05 246.18 

เกาหลีใต (5_34_9_MG) 212.00 303.13 

จีน (5_34_10_MG) 200.92 292.06 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-50 
 

ตารางท่ี 5.28   ระยะเวลารวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย
มะมวง (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย  
(วัน/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 0.50 

ญ่ีปุน (1_34_6_MG) 0.02 0.52 

เวียดนาม (1_34_7_MG) 0.01 0.51 

มาเลเซีย (1_34_8MG) 0.01 0.51 

เกาหลีใต (1_34_9_MG) 0.02 0.52 

จีน (1_34_10_MG) 0.02 0.51 

ราชบุร ี ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 0.15 

ญ่ีปุน (2_34_6_MG) 0.02 0.17 

เวียดนาม (2_34_7_MG) 0.01 0.16 

มาเลเซีย (2_34_8_MG) 0.01 0.16 

เกาหลีใต (2_34_9_MG) 0.02 0.17 

จีน (2_34_10_MG) 0.02 0.17 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 0.15 

ญ่ีปุน (3_34_6_MG) 0.02 0.17 

เวียดนาม (3_34_7_MG) 0.01 0.16 

มาเลเซีย (3_34_8_MG) 0.01 0.16 

เกาหลีใต (3_34_9_MG) 0.02 0.17 

จีน (3_34_10_MG) 0.02 0.16 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-51 
 

ตารางท่ี 5.28 (ตอ)  ระยะเวลารวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
                        และทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมที่
ใชในการขนสง
และการขนถาย

มะมวง (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย  
(วัน/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 0.31 

ญ่ีปุน (4_34_6_MG) 0.02 0.33 

เวียดนาม (4_34_7_MG) 0.01 0.32 

มาเลเซีย (4_34_8_MG) 0.01 0.32 

เกาหลีใต (4_34_9_MG) 0.02 0.33 

จีน (4_34_10_MG) 0.02 0.33 

สมุทรสาคร ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 0.09 

ญ่ีปุน (5_34_6_MG) 0.02 0.11 

เวียดนาม (5_34_7_MG) 0.01 0.10 

มาเลเซีย (5_34_8_MG) 0.01 0.10 

เกาหลีใต (5_34_9_MG) 0.02 0.11 

จีน (5_34_10_MG) 0.02 0.10 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-52 
 

ตารางท่ี 5.29   พลังงานรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 24.89 

ญ่ีปุน (1_34_6_MG)             32.55 57.46 

เวียดนาม (1_34_7_MG)                  11.08        35.97 

มาเลเซีย (1_34_8MG) 10.85 35.74 

เกาหลีใต (1_34_9_MG) 27.76 52.65 

จีน (1_34_10_MG) 24.47 49.36 

ราชบุร ี ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 17.33 

ญ่ีปุน (2_34_6_MG) 32.55 49.88 

เวียดนาม (2_34_7_MG) 11.08 28.41 

มาเลเซีย (2_34_8_MG) 10.85 28.18 

เกาหลีใต (2_34_9_MG) 27.76 45.08 

จีน (2_34_10_MG) 24.47 41.80 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 17.17 

ญ่ีปุน (3_34_6_MG) 32.55 49.72 

เวียดนาม (3_34_7_MG) 11.08 28.25 

มาเลเซีย (3_34_8_MG) 10.85 28.02 

เกาหลีใต (3_34_9_MG) 27.76 44.93 

จีน (3_34_10_MG) 24.47 41.64 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-53 
 

ตารางท่ี 5.29 (ตอ)  พลังงานรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
                        และทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  

(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 20.74 

ญ่ีปุน (4_34_6_MG) 32.55 53.30 

เวียดนาม (4_34_7_MG) 11.08 31.82 

มาเลเซีย (4_34_8_MG) 10.85 31.59 

เกาหลีใต (4_34_9_MG) 27.76 48.50 

จีน (4_34_10_MG) 24.47 45.21 

สมุทรสาคร ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 15.84 

ญ่ีปุน (5_34_6_MG) 32.55 48.39 

เวียดนาม (5_34_7_MG) 11.08 26.92 

มาเลเซีย (5_34_8_MG) 10.85 26.69 

เกาหลีใต (5_34_9_MG) 27.76 43.60 

จีน (5_34_10_MG) 24.47 40.31 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-54 
 

 ชุดเสนทางการขนสงท่ีปรับใหมในรูปท่ี 5.8 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่งอยู
บริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมะมวงไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือ
กรุงเทพและทาเรือมาบตาพุด ซึ่งทาเรือกรุงเทพและทาเรือมาบตาพุดนั้นสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรได
สูงสุดท่ี 1,200 และ 6,000 ตู (TEU) ตามลําดับ ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทาง
แสดงดังตารางท่ี 5.8 
 

จ.ประจวบคีรีขันธ

ทาเรือกรุงเทพ

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.พิษณุโลก

จ.ราชบุรี

จ.ฉะเชิงเทรา

จ.สุพรรณบุรี

ทาเรือมาบตาพุด

เรือขนาดไมเกิน 1,200 TEU เรือขนาด 4,000-6,000 TEUรถบรรทุก 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.8   เสนทางขนสงท่ีเปนไปไดจากแหลงผลิตของผูสงออกมะมวงไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ  
              โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือกรุงเทพและทาเรอืสงออกท่ีทาเรือมาบตะพุด  
ตารางท่ี 5.30  ระยะทางการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ

โดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง 
ระยะทาง 

(กม.) 
ทาเรือเปลี่ยนถาย  

ระยะทาง 
(กม.) 

ทาเรือสงออก 
ระยะทาง 

(กม.) 
จุดหมายปลายทาง 

พิษณุโลก  395 

ทาเรือกรุงเทพ 

188.91 

ทาเรือมาบตาพุด 

5,317.09 ญ่ีปุน 

ราชบุรี 120 188.91 1,809,40 เวียดนาม 

ฉะเชิงเทรา 104 188.91 1,772.36 มาเลเซีย 

ประจวบคีรีขันธ 249 188.91 4,533.70 เกาหลีใต 

สมุทรสาคร 63.1 188.91 3,996.62 จีน 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-55 
 

ตารางท่ี 5.31   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 345.72 

ญ่ีปุน (1_24_6_MG) 228.16 573.87 

เวียดนาม (1_24_7_MG) 155.82 501.53 

มาเลเซีย (1_24_8MG) 155.05 500.77 

เกาหลีใต (1_24_9_MG) 212.00 557.72 

จีน (1_24_10_MG) 200.92 546.64 

ราชบุร ี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 149.29 

ญ่ีปุน (2_24_6_MG) 228.16 377.44 

เวียดนาม (2_24_7_MG) 155.82 305.10 

มาเลเซีย (2_24_8_MG) 155.05 304.34 

เกาหลีใต (2_24_9_MG) 212.00 361.29 

จีน (2_24_10_MG) 200.92 350.21 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 137.86 

ญ่ีปุน (3_24_6_MG) 228.16 366.02 

เวียดนาม (3_24_7_MG) 155.82 293.68 

มาเลเซีย (3_24_8_MG) 155.05 292.91 

เกาหลีใต (3_24_9_MG) 212.00 349.86 

จีน (3_24_10_MG) 200.92 338.78 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-56 
 

ตารางท่ี 5.31 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการ
ขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/

FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 241.43 

ญ่ีปุน (4_24_6_MG) 228.16 469.59 

เวียดนาม (4_24_7_MG) 155.82 397.25 

มาเลเซีย (4_24_8_MG) 155.05 396.48 

เกาหลีใต (4_24_9_MG) 212.00 453.43 

จีน (4_24_10_MG) 200.92 442.36 

สมุทรสาคร ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 108.65 

ญ่ีปุน (5_24_6_MG) 228.16 336.80 

เวียดนาม (5_24_7_MG) 155.82 264.46 

มาเลเซีย (5_24_8_MG) 155.05 263.69 

เกาหลีใต (5_24_9_MG) 212.00 320.65 

จีน (5_24_10_MG) 200.92 309.57 

 

 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-57 
 

ตารางท่ี 5.32   ระยะเวลารวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมะมวง (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย
มะมวง (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 0.48 

ญ่ีปุน (1_24_6_MG) 0.02 0.51 

เวียดนาม (1_24_7_MG) 0.01 0.50 

มาเลเซีย (1_24_8MG) 0.01 0.50 

เกาหลีใต (1_24_9_MG) 0.02 0.50 

จีน (1_24_10_MG) 0.02 0.50 

ราชบุร ี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 0.16 

ญ่ีปุน (2_24_6_MG) 0.02 0.18 

เวียดนาม (2_24_7_MG) 0.01 0.17 

มาเลเซีย (2_24_8_MG) 0.01 0.17 

เกาหลีใต (2_24_9_MG) 0.02 0.18 

จีน (2_24_10_MG) 0.02 0.17 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 0.14 

ญ่ีปุน (3_24_6_MG) 0.02 0.16 

เวียดนาม (3_24_7_MG) 0.01 0.15 

มาเลเซีย (3_24_8_MG) 0.01 0.15 

เกาหลีใต (3_24_9_MG) 0.02 0.16 

จีน (3_24_10_MG) 0.02 0.16 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-58 
 

ตารางท่ี 5.32 (ตอ)  ระยะเวลารวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมะมวง (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

ระยะเวลารวมที่
ใชในการขนสง
และการขนถาย

มะมวง  
(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ประจวบคีรขัีนธ ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 0.31 

ญ่ีปุน (4_24_6_MG) 0.02 0.33 

เวียดนาม (4_24_7_MG) 0.01 0.32 

มาเลเซีย (4_24_8_MG) 0.01 0.32 

เกาหลีใต (4_24_9_MG) 0.02 0.33 

จีน (4_24_10_MG) 0.02 0.33 

สมุทรสาคร ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 0.09 

ญ่ีปุน (5_24_6_MG) 0.02 0.11 

เวียดนาม (5_24_7_MG) 0.01 0.10 

มาเลเซีย (5_24_8_MG) 0.01 0.10 

เกาหลีใต (5_24_9_MG) 0.02 0.11 

จีน (5_24_10_MG) 0.02 0.11 

 

 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-59 
 

ตารางท่ี 5.33   พลังงานรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

พิษณุโลก  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 25.21 

ญ่ีปุน (1_24_6_MG) 32.55 57.77 

เวียดนาม (1_24_7_MG) 11.08 36.29 

มาเลเซีย (1_24_8MG) 10.85 36.06 

เกาหลีใต (1_24_9_MG) 27.76 52.97 

จีน (1_24_10_MG) 24.47 49.68 

ราชบุร ี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 17.99 

ญ่ีปุน (2_24_6_MG) 32.55 50.54 

เวียดนาม (2_24_7_MG) 11.08 29.07 

มาเลเซีย (2_24_8_MG) 10.85 28.84 

เกาหลีใต (2_24_9_MG) 27.76 45.75 

จีน (2_24_10_MG) 24.47 42.46 

ฉะเชิงเทรา ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 17.57 

ญ่ีปุน (3_24_6_MG) 32.55 50.12 

เวียดนาม (3_24_7_MG) 11.08 28.65 

มาเลเซีย (3_24_8_MG) 10.85 28.42 

เกาหลีใต (3_24_9_MG) 27.76 45.33 

จีน (3_24_10_MG) 24.47 42.04 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-60 
 

ตารางท่ี 5.33 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ประจวบคีรีขันธ ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 21.38 

ญ่ีปุน (4_24_6_MG) 32.55 53.93 

เวียดนาม (4_24_7_MG) 11.08 32.45 

มาเลเซีย (4_24_8_MG) 10.85 32.23 

เกาหลีใต (4_24_9_MG) 27.76 49.13 

จีน (4_24_10_MG) 24.47 45.85 

สมุทรสาคร ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 16.49 

ญ่ีปุน (5_24_6_MG) 32.55 49.05 

เวียดนาม (5_24_7_MG) 11.08 27.57 

มาเลเซีย (5_24_8_MG) 10.85 27.34 

เกาหลีใต (5_24_9_MG) 27.76 44.25 

จีน (5_24_10_MG) 24.47 40.96 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-61 
 

5.2  ขอมูลเสนทางการขนสงมังคุด 

5.2.1  ชุดเสนทางการขนสงมังคุดในปจจุบัน 

 ในหัวขอนี้แหลงผลิตของมังคุดท่ีถูกเลือกมาเพื่อเปนกรณีศึกษาในการเลือกเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสม
เพื่อทําใหการใชตนทุน เวลาและการใชพลังงานตํ่าท่ีสุดนั้นเปนแหลงผลิตท่ีมีผลผลิตมากท่ีสุดในประเทศไทยใน
ป 2554 ไดแก  

1. จ.จันทบุรี (77,679 ตัน)   
2. จ.ตราด (20,896 ตัน)  
3. จ.ระยอง (12,547 ตัน)  
4. จ.นครศรีธรรมราช (8,922 ตัน)  
5. จ.นราธิวาส (8,380 ตัน)  

 
ซึ่งจากแหลงผลิตภัณฑของมังคุดจะเห็นไดวามีการกระจายไปยังภาคตะวันออกและภาคใตของประเทศไทย 
ในขณะท่ีแหลงจุดหมายปลายทางของมังคุดท่ีถูกเลือกมาเพื่อเปนกรณีศึกษาในการเลือกเสนทางการขนสงท่ี
เหมาะสมนั้นเลือกจากปริมาณการขนสงมังคุดจากไทยไปยังจุดหมายปลายทางท่ีมากท่ีสุด 5 อันดับแรก ไดแก 

1. จีน (52,133.50 ตัน) 
2. ฮองกง (25,964.51 ตัน) 
3. เวียดนาม (21,647.82 ตัน) 
4. เกาหลีใต (154.48 ตัน) 
5. ญี่ปุน (140.53 ตัน) 

 
การเลือกจุดหมายปลายทางในตางประเทศนั้นยังคงใชหลักการวิธีการขนสงทางเรือเปนหลักเพื่อใชในการ
สงออก เชน การขนสงมังคุดไปยังประเทศลาวและกัมพูชานั้นมีปริมาณมากถึง 4,542.69 ตัน และ 4,809 ตัน
ตามลําดับ แตสวนใหญเปนการขนถายขามชายแดน ในขณะท่ีการขนสงมังคุดไปสหรัฐอเมริกามีปริมาณท่ี 
285.72 ตัน แตเปนการขนสงทางอากาศท้ังหมด  การวิเคราะหเสนทางการขนสงของมังคุดจากแหลงผลิตไป
ยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศในโครงการวิจัยนี้จะพิจารณาในกรณีท่ีผูสงออกนั้นมีบรรจุผลไมท่ีโรงบรรจุ
ในสวนผลไมของตน หรือไปบรรจุท่ีลงในบริเวณใกลกับสวนผลไมเชนเดียวกับกรณีศึกษาของการขนสงมะมวง 
ชุดเสนทางการขนสงมังคุดในปจจุบันจะถูกแสดงไปพรอมกับเสนทางการขนสงท่ีเปนไปไดท้ังหมดพรอมขอมูล
ทางดานระยะทางการขนสงท่ีสามารถเปนทางเลือกใหกับผูสงออกไดในการลดตนทุน เวลา และการใชพลังงาน
ในการขนสงโดยเฉพาะอยางยิ่งในฤดูกาลผลไมสงออกท่ีจํานวนของรถบรรทุกขาดแคลนดังแสดงในรูปท่ี 5.9 –  
 

 

 

 

 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-62 
 

จ.นราธิวาส

ทาเรือแหลมฉบัง

ฮองกง

เวียดนาม

เกาหลีใต

จีน

ญี่ปุน

จ.ระยอง

จ.จันทบุรี

จ.ตราด

จ.นครศรีธรรมราช

เรือขนาด 4,000-10,000 TEU รถบรรทุกขนาด 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.9   เสนทางขนสงในปจจุบันจากแหลงผลิตของผูสงออกมังคุดไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ

โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือแหลมฉบัง (ชุดเสนทางปจจุบัน) 

 

 เสนทางการขนสงในปจจุบันจากการสัมภาษณผูสงออกและผูประกอบการขนสงนั้นใหขอมูลท่ีตรงกันวา
ทาเรือแหลมฉบังยังคงเปนทาเรือท่ีใชในการสงออกมังคุดผลสด ดังนั้นรูปท่ี 5.1 แสดงเสนทางการขนสงจากผู
รวบรวมซึ่งอยูบริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดขนสงโดยใชรถหัวลากขนาด 22 ลอ บรรทุกดวยตูยาวไป
ยังทาเรือโยโกฮามาในประเทศญี่ปุน ทาเรือดานังในประเทศเวียดนาม ทาเรือคลังในประเทศมาเลเซีย ทาเรือปู
ซานในประเทศเกาหลีใต และทาเรือเซี่ยงไฮในประเทศจีน โดยผานทาเรือแหลมฉบังซึ่งสามารถรับเรือคอนเทน
เนอรไดมากถึง 10,000 ตู (TEU)  ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดไปยังทาเรือแหลมฉบังนั้นใช 
อําเภอท่ีเปนจุดอางอิงในการคํานวณดังนี้  
 

1. อ.แกลง จ.ระยอง  
2. อ.ขลุง จ.จันทบุรี 
3. อ.เขาสมิง จ.ตราด 
4. อ.ระแงะ จ.นราธิวาส 
5. อ.ฉวาง จ.นครศรีธรรมราช 
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ในขณะท่ีทาเรือของจุดหมายปลายทางในตางประเทศของมะมวงท่ีถูกใชเปนจุดอางอิงเพื่อใชในการคํานวณ
ระยะทางและคาอื่นๆ ไดแก ทาเรือโยโกฮามา (ญี่ปุน) ทาเรือดานัง (เวียดนาม) ทาเรือคลัง (มาเลเซีย) ทาเรือปู
ซาน (เกาหลีใต) และทาเรือเซี่ยงไฮ (จีน)   
 
ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตมังคุดไปยังจุดหมายปลายทางท้ัง 5 โดยผานทาเรือแหลมฉบังดังแสดงใน
ตารางท่ี 5.34 ในขณะท่ีคาใชจาย เวลาและการใชพลังงานในการขนสงสามารถแสดงไดในตารางท่ี 5.35 – 
5.37 
 
ตารางท่ี 5.34 ระยะทางการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ

โดยผานทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด ระยะทาง (กม.) ทาเรือสงออก ระยะทาง (กม.) จุดหมายปลายทาง 

ระยอง  115 

ทาเรือแหลมฉบัง 

2,616.88 ฮองกง 

จันทบุรี 202 1,889.04 เวียดนาม 

ตราด 238 4,613.33 เกาหลีใต 

นราธิวาส 1,256 4,068.84 จีน 

นครศรีธรรมราช 836 5,396.73 ญี่ปุน 
 
5.2.2  ตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงมังคุดเพื่อการสงออก 
        ตนทุนในการขนสงจะประกอบดวยการขนสงทางบกจากแหลงผลิตไปสูทาเรือเปล่ียนถายหรือทาเรือ
สงออก ซึ่งจะทําการขนสงโดยใชรถหัวลากหรือรถบรรทุกขนาด 22 ลอ โดยใชตูยาวขนาด 40 ฟุต (FEU) ใน
การบรรจุผลไม โดยการคํานวณคาใชจายในโครงการวิจัยนี้จะทําการใชคาหนวยของเงินเปนดอลลารสหรัฐ 
(US$)  ตารางท่ีแสดงตอไปนี้แสดงคาใชจายท่ีใชในการขนสงของเสนทางการขนสงท้ังในปจจุบันและท่ีปรับใหม 
โดยการคํานวณจะใชการคํานวณแบบตนทุนการขนสงท่ีทางผูประกอบการขนสงไดใหขอมูลคือคิดราคาน้ํามัน
แบบไป-กลับ  ตนทุนในการนํารถบรรทุกเขาทาเรือจะแตกตางกันไปในแตละทา ซึ่งทางทีมผูวิจัยจะใช
คาธรรมเนียมจริงซึ่งจะประกอบดวยคาเชาทาเรือและคายกตูสินคาเชนเดียวกับการขนสงมะมวง ซึ่งจะเปนการ
ใชตนทุนในการขนสงตอตูยาว ซึ่งจากการสัมภาษณผูประกอบการการขนสงนั้น ปริมาณผลไมในตูยาวจะอยูท่ี 
25 ตันตอตู และคาธรรมเนียมของทาเรือจะถูกคิดคาเขาตอครั้ง  ในโครงการวิจัยนี้คิดคาใชจายในการขนสง
เปรียบเสมือนเปนเรือเชาเหมาลําซึ่งเปนวิธีสากลท่ีสามารถใชคิดคาใชจายในการเดินเรือไดดังแสดงในรูปท่ี 5.2  
ในขณะท่ีความเร็วของเรือซึ่งจะมีอิทธิพลตอการคิดใชจายในการขนสงจะใชความเร็วเฉล่ียของเรือคอนเทน
เนอรโดยแสดงดังตารางท่ี 5.2  ในขณะท่ีตารางท่ี 5.35 – 5.37 จะแสดงคาใชจาย เวลาและการใชพลังงานรวม
ในการขนสงท้ังหมดซึ่งจะประกอบดวยคาใชจายในการขนสงทางบก คาใชจายในการนํายานพาหนะหรือเรือ
ชายฝงเขาทา และตนทุนการขนสงทางเรือของชุดเสนทางการขนสงในปจจุบัน ในขณะท่ีตารางท่ี 5.38 – 5.__ 
แสดงระยะทาง ตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงมังคุดท่ีปรับใหม 
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ตารางท่ี 5.35   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (1_11_6_MS) 147.88 147.88 

เวียดนาม (1_11_7_MS) 138.00 138.00 

เกาหลีใต (1_11_8_MS) 205.62 205.62 

จีน (1_11_9_MS) 155.61 155.61 

ญ่ีปุน (1_11_10_MS) 221.77 221.77 

จันทบุรี - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (2_11_6_MS) 210.01 210.01 

เวียดนาม (2_11_7_MS) 200.14 200.14 

เกาหลีใต (2_11_8_MS) 267.76 267.76 

จีน (2_11_9_MS) 217.75 217.75 

ญ่ีปุน (2_11_10_MS) 283.92 283.92 

ตราด - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (3_11_6_MS) 235.73 235.73 

เวียดนาม (3_11_7_MS) 225.86 225.86 

เกาหลีใต (3_11_8_MS) 293.48 293.48 

จีน (3_11_9_MS) 243.47 243.47 

ญ่ีปุน (3_11_10_MS) 309.63 309.63 
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ตารางท่ี 5.35 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (4_11_6_MS) 962.88 962.88 

เวียดนาม (4_11_7_MS) 953.00 953.00 

เกาหลีใต (4_11_8_MS) 1,020.62 1,020.62 

จีน (4_11_9_MS) 970.61 970.61 

ญ่ีปุน (4_11_10_MS) 1,036.77 1,036.77 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (5_11_6_MS) 662.88 662.88 

เวียดนาม (5_11_7_MS) 653.00 653.00 

เกาหลีใต (5_11_8_MS) 720.62 720.62 

จีน (5_11_9_MS) 670.61 670.61 

ญ่ีปุน (5_11_10_MS) 736.77 736.77 
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ตารางท่ี 5.36   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมะมวง (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย
มะมวง (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (1_11_6_MS) 0.22 0.22 

เวียดนาม (1_11_7_MS) 0.22 0.22 

เกาหลีใต (1_11_8_MS) 0.23 0.23 

จีน (1_11_9_MS) 0.23 0.23 

ญ่ีปุน (1_11_10_MS) 0.24 0.24 

จันทบุรี - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (2_11_6_MS) 0.33 0.33 

เวียดนาม (2_11_7_MS) 0.33 0.33 

เกาหลีใต (2_11_8_MS) 0.34 0.34 

จีน (2_11_9_MS) 0.34 0.34 

ญ่ีปุน (2_11_10_MS) 0.34 0.34 

ตราด - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (3_11_6_MS) 0.37 0.37 

เวียดนาม (3_11_7_MS) 0.37 0.37 

เกาหลีใต (3_11_8_MS) 0.38 0.38 

จีน (3_11_9_MS) 0.37 0.37 

ญ่ีปุน (3_11_10_MS) 0.38 0.38 
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ตารางท่ี 5.36 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถายมะมวง  
(วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ช
ในการขนสงและ
การขนถายมะมวง  

(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย  
(วัน/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (4_11_6_MS) 1.38 1.38 

เวียดนาม (4_11_7_MS) 1.38 1.38 

เกาหลีใต (4_11_8_MS) 1.39 1.39 

จีน (4_11_9_MS) 1.38 1.38 

ญ่ีปุน (4_11_10_MS) 1.39 1.39 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (5_11_6_MS) 0.88 0.88 

เวียดนาม (5_11_7_MS) 0.87 0.87 

เกาหลีใต (5_11_8_MS) 0.88 0.88 

จีน (5_11_9_MS) 0.88 0.88 

ญ่ีปุน (5_11_10_MS) 0.89 0.89 
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ตารางท่ี 5.37   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (1_11_6_MS) 18.77 18.77 

เวียดนาม (1_11_7_MS) 14.94 14.94 

เกาหลีใต (1_11_8_MS) 34.01 34.01 

จีน (1_11_9_MS) 26.34 26.34 

ญ่ีปุน (1_11_10_MS) 38.91 38.91 

จันทบุรี - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (2_11_6_MS) 21.10 21.10 

เวียดนาม (2_11_7_MS) 17.29 17.29 

เกาหลีใต (2_11_8_MS) 36.35 36.35 

จีน (2_11_9_MS) 28.68 28.68 

ญ่ีปุน (2_11_10_MS) 41.24 41.24 

ตราด - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (3_11_6_MS) 21.97 21.97 

เวียดนาม (3_11_7_MS) 18.15 18.15 

เกาหลีใต (3_11_8_MS) 37.22 37.22 

จีน (3_11_9_MS) 29.55 29.55 

ญ่ีปุน (3_11_10_MS) 42.11 42.11 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-69 
 

ตารางท่ี 5.37 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมะมวง ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  

(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย  

(ลาน BTU/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (4_11_6_MS) 44.21 44.21 

เวียดนาม (4_11_7_MS) 40.40 40.40 

เกาหลีใต (4_11_8_MS) 59.47 59.47 

จีน (4_11_9_MS) 51.80 51.80 

ญ่ีปุน (4_11_10_MS) 64.36 64.36 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือแหลมฉบัง - 

ฮองกง (5_11_6_MS) 33.11 33.11 

เวียดนาม (5_11_7_MS) 29.29 29.29 

เกาหลีใต (5_11_8_MS) 48.36 48.36 

จีน (5_11_9_MS) 40.68 40.68 

ญ่ีปุน (5_11_10_MS) 53.25 53.25 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-70 
 

5.2.3 ชุดเสนทางการขนสงท่ีถูกปรับใหมเพื่อการสงออกมังคุด 
  เสนทางการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปสูจุดหมายปลายทางเดียวกัน ไดถูกออกแบบใหปรับเสนทาง

การขนสงเพื่อใหเหมาะกับปริมาณการขนสงในแตละเสนทางและเพื่อทําใหตนทุน เวลาและการใชพลังงานใน
การขนสงตํ่าท่ีสุด เสนทางการขนสงท่ีถูกปรับใหมดังแสดงในรูปท่ี 5.10 – 5.17 
 

จ.นราธิวาส

ทาเรือกรุงเทพ

ฮองกง

เวียดนาม

เกาหลีใต

จีน

ญี่ปุน

จ.ระยอง

จ.จันทบุรี

จ.ตราด

จ.นครศรีธรรมราช

เรือขนาด 1,200 TEU รถบรรทุกขนาด 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.10 เสนทางขนสงท่ีปรับใหมจากแหลงผลิตของผูสงออกมังคุดไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ

โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือกรุงเทพ  
 

 เสนทางการขนสงท่ีปรับใหมในรูปท่ี 5.10 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่งอยูบริเวณ
ใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมังคุดไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพซึ่ง
สามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 1,200 ตู (TEU) แมเสนทางดังกลาวจะดูเหมือนเปนไปไมได แตการ
เลือกเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสมท่ีสุดนั้นมีความจําเปนท่ีจะตองพิจารณาถึงทุกทางเลือกท่ีเปนไปได ซึ่งกรณี
ของการเลือกทาเรือท่ีมีความลึกของหนาทาในการรองรับเรือคอนเทนเนอรขนาดเล็กกวาจะมีความไดเปรียบใน
กรณีท่ีปริมาณของผลิตภัณฑมังคุดมีปริมาณนอยโดยอยูในระดับไมเกินขนาดของเรือ 1,200 ตูท่ีรับได ระยะ
ทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางแสดงดังตารางท่ี 5.38   
  
 
 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-71 
 

ตารางท่ี 5.38 ระยะทางการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ
โดยผานทาเรือกรุงเทพ 

 

แหลงผลิตมังคุด ระยะทาง (กม.) ทาเรือสงออก ระยะทาง (กม.) จุดหมายปลายทาง 

ระยอง  179 

ทาเรือกรุงเทพ 

2,702.07 ฮองกง 

จันทบุรี 268 1,968.68 เวียดนาม 

ตราด 301 4,692.97 เกาหลีใต 

นราธิวาส 1,148 4,157.74 จีน 

นครศรีธรรมราช 725 5,476.36 ญี่ปุน 
 

 สําหรับชุดเสนทางการขนสงท่ีปรับใหมในรูปท่ี 5.10 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่ง
อยูบริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมังคุดไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือ
กรุงเทพซึ่งสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 1,200 ตู (TEU) ตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการ
ขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางแสดงดังตารางท่ี 5.39-5.41  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-72 
 

ตารางท่ี 5.39   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

คาใชจายรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (1_22_6_MS) 229.21 229.21 

เวียดนาม (1_22_7_MS) 214.91 214.91 

เกาหลีใต (1_22_8_MS) 273.31 273.31 

จีน (1_22_9_MS) 257.59 257.59 

ญ่ีปุน (1_22_10_MS) 289.47 289.47 

จันทบุรี - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (2_22_6_MS) 292.78 292.78 

เวียดนาม (2_22_7_MS) 278.48 278.48 

เกาหลีใต (2_22_8_MS) 336.88 336.88 

จีน (2_22_9_MS) 321.16 321.16 

ญ่ีปุน (2_22_10_MS) 353.04 353.04 

ตราด - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (3_22_6_MS) 316.35 316.35 

เวียดนาม (3_22_7_MS) 302.05 302.05 

เกาหลีใต (3_22_8_MS) 360.45 360.45 

จีน (3_22_9_MS) 344.74 344.74 

ญ่ีปุน (3_22_10_MS) 376.61 376.61 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-73 
 

ตารางท่ี 5.39 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการขนสง
และการขนถาย  

(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (4_22_6_MS) 921.35 921.35 

เวียดนาม (4_22_7_MS) 907.05 907.05 

เกาหลีใต (4_22_8_MS) 965.45 965.45 

จีน (4_22_9_MS) 949.74 949.74 

ญ่ีปุน (4_22_10_MS) 981.61 981.61 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (5_22_6_MS) 619.21 619.21 

เวียดนาม (5_22_7_MS) 604.91 604.91 

เกาหลีใต (5_22_8_MS) 663.31 663.31 

จีน (5_22_9_MS) 647.59 647.59 

ญ่ีปุน (5_22_10_MS) 679.46 679.46 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-74 
 

ตารางท่ี 5.40   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (1_22_6_MS) 0.23 0.23 

เวียดนาม (1_22_7_MS) 0.22 0.22 

เกาหลีใต (1_22_8_MS) 0.23 0.23 

จีน (1_22_9_MS) 0.23 0.23 

ญ่ีปุน (1_22_10_MS) 0.24 0.24 

จันทบุรี - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (2_22_6_MS) 0.33 
 เวียดนาม (2_22_7_MS) 0.33 
 เกาหลีใต (2_22_8_MS) 0.34 
 จีน (2_22_9_MS) 0.34 
 ญ่ีปุน (2_22_10_MS) 0.34 
 

ตราด - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (3_22_6_MS) 0.37 
 เวียดนาม (3_22_7_MS) 0.37 
 เกาหลีใต (3_22_8_MS) 0.38 
 จีน (3_22_9_MS) 0.37 
 ญ่ีปุน (3_22_10_MS) 0.38 
  

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-75 
 

ตารางท่ี 5.40 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมะมวงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 
 

แหลงผลิต
มังคุด 

ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

ระยะเวลารวมที่
ใชในการขนสง
และการขนถาย
มังคุด (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (4_22_6_MS) 1.38 1.38 

เวียดนาม (4_22_7_MS) 1.38 1.38 

เกาหลีใต (4_22_8_MS) 1.39 1.39 

จีน (4_22_9_MS) 1.38 1.38 

ญ่ีปุน (4_22_10_MS) 1.39 1.39 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (5_22_6_MS) 0.88 0.88 

เวียดนาม (5_22_7_MS) 0.87 0.87 

เกาหลีใต (5_22_8_MS) 0.88 0.88 

จีน (5_22_9_MS) 0.88 0.88 

ญ่ีปุน (5_22_10_MS) 0.89 0.89 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-76 
 

ตารางท่ี 5.41   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (1_22_6_MS) 18.92 18.92 

เวียดนาม (1_22_7_MS) 15.10 15.10 

เกาหลีใต (1_22_8_MS) 34.14 34.14 

จีน (1_22_9_MS) 26.50 26.50 

ญ่ีปุน (1_22_10_MS) 39.03 39.03 

จันทบุรี - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (2_22_6_MS) 21.05 21.05 

เวียดนาม (2_22_7_MS) 17.23 17.23 

เกาหลีใต (2_22_8_MS) 36.27 36.27 

จีน (2_22_9_MS) 28.62 28.62 

ญ่ีปุน (2_22_10_MS) 41.16 41.16 

ตราด - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (3_22_6_MS) 21.99 21.99 

เวียดนาม (3_22_7_MS) 18.18 18.18 

เกาหลีใต (3_22_8_MS) 37.21 37.21 

จีน (3_22_9_MS) 29.57 29.57 

ญ่ีปุน (3_22_10_MS) 42.11 42.11 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-77 
 

ตารางท่ี 5.41 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพ 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

พลังงานรวมใน
การขนสงและ

การขนถายมังคุด 
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (4_22_6_MS) 44.00 44.00 

เวียดนาม (4_22_7_MS) 40.19 40.19 

เกาหลีใต (4_22_8_MS) 59.23 59.23 

จีน (4_22_9_MS) 51.58 51.58 

ญ่ีปุน (4_22_10_MS) 64.12 64.12 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือกรุงเทพ - 

ฮองกง (5_22_6_MS) 33.10 33.10 

เวียดนาม (5_22_7_MS) 29.29 29.29 

เกาหลีใต (5_22_8_MS) 48.33 48.33 

จีน (5_22_9_MS) 40.68 40.68 

ญ่ีปุน (5_22_10_MS) 53.22 53.22 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-78 
 

 ชุดเสนทางการขนสงท่ีปรับใหมในรูปท่ี 5.11 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่งอยู
บริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมังคุดไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือพระ
ประแดงซึ่งสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 1,200 ตู (TEU) ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยัง
จุดหมายปลายทางแสดงดังตารางท่ี 5.42 ในขณะท่ีคาใชจาย เวลาและการใชพลังงานในการขนสงถูกแสดงใน
ตารางท่ี 5.43 – 5.45 
 

จ.นราธิวาส

ทาเรือพระประแดง

ฮองกง

เวียดนาม

เกาหลีใต

จีน

ญี่ปุน

จ.ระยอง

จ.จันทบุรี

จ.ตราด

จ.นครศรีธรรมราช

เรือขนาด 1,200 TEU รถบรรทุกขนาด 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.11  เสนทางขนสงท่ีปรับใหมจากแหลงผลิตของผูสงออกมังคุดไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ 

โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือพระประแดง  

ตารางท่ี 5.42  ระยะทางการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ
โดยผานทาเรือพระประแดง 

 

แหลงผลิตมังคุด ระยะทาง (กม.) ทาเรือสงออก ระยะทาง (กม.) จุดหมายปลายทาง 

ระยอง  190 

ทาเรือพระประแดง 

2,676.14 ฮองกง 

จันทบุรี 271 1,942.75 เวียดนาม 

ตราด 307 4,667.04 เกาหลีใต 

นราธิวาส 1,145 4,131.81 จีน 

นครศรีธรรมราช 730 5,450.44 ญี่ปุน 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-79 
 

ตารางท่ี 5.43   คาใชจายรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

คาใชจายรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

คาใชจายรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมคาใชจายในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (1_33_6_MS) 221.56 221.56 

เวียดนาม (1_33_7_MS) 207.26 207.26 

เกาหลีใต (1_33_8_MS) 265.63 265.63 

จีน (1_33_9_MS) 249.94 249.94 

ญ่ีปุน (1_33_10_MS) 281.79 281.79 

จันทบุรี - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (2_33_6_MS) 279.42 279.42 

เวียดนาม (2_33_7_MS) 265.12 265.12 

เกาหลีใต (2_33_8_MS) 323.49 323.49 

จีน (2_33_9_MS) 307.80 307.80 

ญ่ีปุน (2_33_10_MS) 339.64 339.64 

ตราด - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (3_33_6_MS) 305.13 305.13 

เวียดนาม (3_33_7_MS) 290.83 290.83 

เกาหลีใต (3_33_8_MS) 349.20 349.20 

จีน (3_33_9_MS) 333.52 333.52 

ญ่ีปุน (3_33_10_MS) 365.36 365.36 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-80 
 

ตารางท่ี 5.43 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการ
ขนสงและการขน

ถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/

FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (4_33_6_MS) 903.70 903.70 

เวียดนาม (4_33_7_MS) 889.40 889.40 

เกาหลีใต (4_33_8_MS) 947.77 947.77 

จีน (4_33_9_MS) 932.09 932.09 

ญ่ีปุน (4_33_10_MS) 963.93 963.93 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (5_33_6_MS) 607.28 607.28 

เวียดนาม (5_33_7_MS) 592.98 592.98 

เกาหลีใต (5_33_8_MS) 651.35 651.35 

จีน (5_33_9_MS) 635.66 635.66 

ญ่ีปุน (5_33_10_MS) 667.50 667.50 
 

 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-81 
 

ตารางท่ี 5.44   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (1_33_6_MS) 0.24 0.24 

เวียดนาม (1_33_7_MS) 0.24 0.24 

เกาหลีใต (1_33_8_MS) 0.25 0.25 

จีน (1_33_9_MS) 0.24 0.24 

ญ่ีปุน (1_33_10_MS) 0.25 0.25 

จันทบุรี - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (2_33_6_MS) 0.34 0.34 

เวียดนาม (2_33_7_MS) 0.33 0.33 

เกาหลีใต (2_33_8_MS) 0.34 0.34 

จีน (2_33_9_MS) 0.34 0.34 

ญ่ีปุน (2_33_10_MS) 0.35 0.35 

ตราด - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (3_33_6_MS) 0.38 0.38 

เวียดนาม (3_33_7_MS) 0.38 0.38 

เกาหลีใต (3_33_8_MS) 0.39 0.39 

จีน (3_33_9_MS) 0.38 0.38 

ญ่ีปุน (3_33_10_MS) 0.39 0.39 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-82 
 

ตารางท่ี 5.44 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ

ขนสงและการขนถาย
มังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ช
ในการขนสงและ
การขนถายมังคุด 

(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (4_33_6_MS) 1.38 1.38 

เวียดนาม (4_33_7_MS) 1.37 1.37 

เกาหลีใต (4_33_8_MS) 1.38 1.38 

จีน (4_33_9_MS) 1.38 1.38 

ญ่ีปุน (4_33_10_MS) 1.39 1.39 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (5_33_6_MS) 0.88 0.88 

เวียดนาม (5_33_7_MS) 0.88 0.88 

เกาหลีใต (5_33_8_MS) 0.89 0.89 

จีน (5_33_9_MS) 0.89 0.89 

ญ่ีปุน (5_33_10_MS) 0.89 0.89 
 

 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-83 
 

ตารางท่ี 5.45   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (1_33_6_MS) 18.92 18.92 

เวียดนาม (1_33_7_MS) 15.10 15.10 

เกาหลีใต (1_33_8_MS) 34.14 34.14 

จีน (1_33_9_MS) 26.50 26.50 

ญ่ีปุน (1_33_10_MS) 39.03 39.03 

จันทบุรี - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (2_33_6_MS) 21.05 21.05 

เวียดนาม (2_33_7_MS) 17.23 17.23 

เกาหลีใต (2_33_8_MS) 36.27 36.27 

จีน (2_33_9_MS) 28.62 28.62 

ญ่ีปุน (2_33_10_MS) 41.16 41.16 

ตราด - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (3_33_6_MS) 21.99 21.99 

เวียดนาม (3_33_7_MS) 18.18 18.18 

เกาหลีใต (3_33_8_MS) 37.21 37.21 

จีน (3_33_9_MS) 29.57 29.57 

ญ่ีปุน (3_33_10_MS) 42.11 42.11 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-84 
 

ตารางท่ี 5.45 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมในการขนสง

และการขนถายมังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย  

(ลาน BTU/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (4_33_6_MS) 44.00 44.00 

เวียดนาม (4_33_7_MS) 40.19 40.19 

เกาหลีใต (4_33_8_MS) 59.23 59.23 

จีน (4_33_9_MS) 51.58 51.58 

ญ่ีปุน (4_33_10_MS) 64.12 64.12 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือพระประแดง - 

ฮองกง (5_33_6_MS) 33.10 33.10 

เวียดนาม (5_33_7_MS) 29.29 29.29 

เกาหลีใต (5_33_8_MS) 48.33 48.33 

จีน (5_33_9_MS) 40.68 40.68 

ญ่ีปุน (5_33_10_MS) 53.22 53.22 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-85 
 

 ชุดเสนทางการขนสงท่ีปรับใหมในรูปท่ี 5.12 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่งอยู
บริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมังคุดไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือมาบ
ตาพุดซึ่งสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 1,200 ตู (TEU) ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยัง
จุดหมายปลายทางแสดงดังตารางท่ี 5.46 ในขณะท่ี คาใชจาย เวลาและการใชพลังงานในการขนสงถูกแสดงใน
ตารางท่ี 5.47 – 5.49 
 

จ.นราธิวาส

ทาเรือมาบตาพุด

ฮองกง

เวียดนาม

เกาหลีใต

จีน

ญี่ปุน

จ.ระยอง

จ.จันทบุรี

จ.ตราด

จ.นครศรีธรรมราช

เรือขนาด 4,000 TEU รถบรรทุกขนาด 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.12 เสนทางขนสงในปจจุบันจากแหลงผลิตของผูสงออกมังคุดไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ

โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือมาบตาพุด  

ตารางท่ี 5.46 ระยะทางการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ
โดยผานทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ระยะทาง (กม.) ทาเรือสงออก ระยะทาง (กม.) จุดหมายปลายทาง 

ระยอง  68.9 

ทาเรือมาบตาพุด 

2,537.24 ฮองกง 

จันทบุรี 156 1,809.40 เวียดนาม 

ตราด 192 4,607.78 เกาหลีใต 

นราธิวาส 1,304 3,996.62 จีน 

นครศรีธรรมราช 886 5,317.09 ญี่ปุน 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-86 
 

ตารางท่ี 5.47   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (1_44_6_MS) 130.48 130.48 

เวียดนาม (1_44_7_MS) 120.58 120.58 

เกาหลีใต (1_44_8_MS) 189.24 189.24 

จีน (1_44_9_MS) 138.55 138.55 

ญ่ีปุน (1_44_10_MS) 203.87 203.87 

จันทบุรี - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (2_44_6_MS) 192.69 192.69 

เวียดนาม (2_44_7_MS) 182.79 182.79 

เกาหลีใต (2_44_8_MS) 251.46 251.46 

จีน (2_44_9_MS) 200.76 200.76 

ญ่ีปุน (2_44_10_MS) 266.08 266.08 

ตราด - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (3_44_6_MS) 218.40 218.40 

เวียดนาม (3_44_7_MS) 208.51 208.51 

เกาหลีใต (3_44_8_MS) 277.17 277.17 

จีน (3_44_9_MS) 226.48 226.48 

ญ่ีปุน (3_44_10_MS) 291.80 291.80 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-87 
 

ตารางท่ี 5.47 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการขนสง
และการขนถาย  

(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (4_44_6_MS) 1,012.69 1,012.69 

เวียดนาม (4_44_7_MS) 1,002.79 1,002.79 

เกาหลีใต (4_44_8_MS) 1,071.46 1,071.46 

จีน (4_44_9_MS) 1,020.76 1,020.76 

ญ่ีปุน (4_44_10_MS) 1,086.08 1,086.08 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (5_44_6_MS) 714.12 714.12 

เวียดนาม (5_44_7_MS) 704.22 704.22 

เกาหลีใต (5_44_8_MS) 772.88 772.88 

จีน (5_44_9_MS) 722.19 722.19 

ญ่ีปุน (5_44_10_MS) 787.51 787.51 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-88 
 

ตารางท่ี 5.48   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (1_44_6_MS) 0.09 0.09 

เวียดนาม (1_44_7_MS) 0.09 0.09 

เกาหลีใต (1_44_8_MS) 0.10 0.10 

จีน (1_44_9_MS) 0.09 0.09 

ญ่ีปุน (1_44_10_MS) 0.10 0.10 

จันทบุรี - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (2_44_6_MS) 0.19 0.19 

เวียดนาม (2_44_7_MS) 0.19 0.19 

เกาหลีใต (2_44_8_MS) 0.21 0.21 

จีน (2_44_9_MS) 0.19 0.19 

ญ่ีปุน (2_44_10_MS) 0.21 0.21 

ตราด - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (3_44_6_MS) 0.24 0.24 

เวียดนาม (3_44_7_MS) 0.24 0.24 

เกาหลีใต (3_44_8_MS) 0.25 0.25 

จีน (3_44_9_MS) 0.24 0.24 

ญ่ีปุน (3_44_10_MS) 0.25 0.25 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-89 
 

ตารางท่ี 5.48 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ

ขนสงและการขนถาย
มังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

ระยะเวลารวมทีใ่ช
ในการขนสงและ
การขนถายมังคุด 

(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (4_44_6_MS) 1.56 1.56 

เวียดนาม (4_44_7_MS) 1.56 1.56 

เกาหลีใต (4_44_8_MS) 1.57 1.57 

จีน (4_44_9_MS) 1.56 1.56 

ญ่ีปุน (4_44_10_MS) 1.57 1.57 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (5_44_6_MS) 1.06 1.06 

เวียดนาม (5_44_7_MS) 1.06 1.06 

เกาหลีใต (5_44_8_MS) 1.07 1.07 

จีน (5_44_9_MS) 1.06 1.06 

ญ่ีปุน (5_44_10_MS) 1.08 1.08 
 

 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-90 
 

ตารางท่ี 5.49   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ระยอง  - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (1_44_6_MS) 86.34 86.34 

เวียดนาม (1_44_7_MS) 70.57 70.57 

เกาหลีใต (1_44_8_MS) 30.02 30.02 

จีน (1_44_9_MS) 77.77 77.77 

ญ่ีปุน (1_44_10_MS) 34.36 34.36 

จันทบุรี - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (2_44_6_MS) 10.92 10.92 

เวียดนาม (2_44_7_MS) 9.34 9.34 

เกาหลีใต (2_44_8_MS) 32.31 32.31 

จีน (2_44_9_MS) 10.06 10.06 

ญ่ีปุน (2_44_10_MS) 36.65 36.65 

ตราด - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (3_44_6_MS) 11.87 11.87 

เวียดนาม (3_44_7_MS) 10.29 10.29 

เกาหลีใต (3_44_8_MS) 33.25 33.25 

จีน (3_44_9_MS) 11.01 11.01 

ญ่ีปุน (3_44_10_MS) 37.60 37.60 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-91 
 

ตารางท่ี 5.49 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมในการขนสง

และการขนถายมังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย  

(ลาน BTU/FEU) 

นราธิวาส - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (4_44_6_MS) 41.08 41.08 

เวียดนาม (4_44_7_MS) 39.50 39.50 

เกาหลีใต (4_44_8_MS) 62.46 62.46 

จีน (4_44_9_MS) 40.22 40.22 

ญ่ีปุน (4_44_10_MS) 66.81 66.81 

นครศรีธรรมราช - ทาเรือมาบตาพุด - 

ฮองกง (5_44_6_MS) 30.10 30.10 

เวียดนาม (5_44_7_MS) 28.52 28.52 

เกาหลีใต (5_44_8_MS) 51.48 51.48 

จีน (5_44_9_MS) 29.24 29.24 

ญ่ีปุน (5_44_10_MS) 55.83 55.83 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-92 
 

 เสนทางการขนสงท่ีปรับใหมแสดงดังในรูปท่ี 5.13 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่งอยู
บริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมังคุดไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือ
กรุงเทพและมาบตาพุดซึ่งสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 1,200 และ 6,000 ตู (TEU) ตามลําดับ 
ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางแสดงดังตารางท่ี 5.50 ขณะท่ี คาใชจาย เวลาและ
การใชพลังงานในการขนสงถูกแสดงดังตารางท่ี 5.51-5.53 
 

จ.นราธิวาส

ทาเรือกรุงเทพ

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.ระยอง

จ.จันทบุรี

จ.ตราด

จ.นครศรีธรรมราช

ทาเรือแหลมฉบัง

เรือขนาดไมเกิน 1,200 TEU เรือขนาด 4,000-6,000 TEUรถบรรทุก 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.13 เสนทางขนสงในปจจุบันจากแหลงผลิตของผูสงออกมังคุดไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ

โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง  
 

ตารางท่ี 5.50 ระยะทางการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ
โดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 

 

แหลงผลิตมังคุด 
ระยะทาง 

(กม.) 
ทาเรือเปลี่ยนถาย  

ระยะทาง 
(กม.) 

ทาเรือสงออก 
ระยะทาง 

(กม.) 
จุดหมายปลายทาง 

ระยอง  179 

ทาเรือกรุงเทพ 

107.42 

ทาเรือแหลมฉบัง 

2,616.88 ญ่ีปุน 

จันทบุรี 268 107.42 1,889.04 เวียดนาม 

ฉะเชิงเทรา 301 107.42 4,613.33 มาเลเซีย 

ประจวบคีรีขันธ 1,148 107.42 4,068.84 เกาหลีใต 

สมุทรสาคร 725 107.42 5,396.73 จีน 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-93 
 

ตารางท่ี 5.51   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยอง  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 180.95 

ฮองกง (1_21_6_MS) 159.40 340.35 

เวียดนาม (1_21_7_MS) 149.52 330.48 

เกาหลีใต (1_21_8_MS) 217.14 398.10 

จีน (1_21_9_MS) 167.13 348.09 

ญ่ีปุน (1_21_10_MS) 233.30 414.25 

จันทบุรี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 261.04 

ฮองกง (2_21_6_MS) 159.40 420.44 

เวียดนาม (2_21_7_MS) 149.52 410.56 

เกาหลีใต (2_21_8_MS) 217.14 478.18 

จีน (2_21_9_MS) 167.13 428.17 

ญ่ีปุน (2_21_10_MS) 233.30 494.34 

ตราด ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 272.04 

ฮองกง (3_21_6_MS) 159.40 431.44 

เวียดนาม (3_21_7_MS) 149.52 421.57 

เกาหลีใต (3_21_8_MS) 217.14 489.19 

จีน (3_21_9_MS) 167.13 439.18 

ญ่ีปุน (3_21_10_MS) 233.30 505.34 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-94 
 

ตารางท่ี 5.51 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 874.41 

ฮองกง (4_21_6_MS) 159.40 1,033.81 

เวียดนาม (4_21_7_MS) 149.52 1,023.93 

เกาหลีใต (4_21_8_MS) 217.14 1,091.55 

จีน (4_21_9_MS) 167.13 1,041.54 

ญ่ีปุน (4_21_10_MS) 233.30 1,107.70 

นครศรีธรรมราช ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 572.26 

ฮองกง (5_21_6_MS) 159.40 731.66 

เวียดนาม (5_21_7_MS) 149.52 721.79 

เกาหลีใต (5_21_8_MS) 217.14 789.41 

จีน (5_21_9_MS) 167.13 739.40 

ญ่ีปุน (5_21_10_MS) 233.30 805.56 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-95 
 

ตารางท่ี 5.52   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ระยอง  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 0.22 

ฮองกง (1_21_6_MS) 0.01 0.23 

เวียดนาม (1_21_7_MS) 0.01 0.23 

เกาหลีใต (1_21_8_MS) 0.02 0.24 

จีน (1_21_9_MS) 0.01 0.23 

ญ่ีปุน (1_21_10_MS) 0.02 0.24 

จันทบุรี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 0.33 

ฮองกง (2_21_6_MS) 0.01 0.33 

เวียดนาม (2_21_7_MS) 0.01 0.33 

เกาหลีใต (2_21_8_MS) 0.02 0.35 

จีน (2_21_9_MS) 0.01 0.33 

ญ่ีปุน (2_21_10_MS) 0.02 0.35 

ตราด ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 0.36 

ฮองกง (3_21_6_MS) 0.01 0.37 

เวียดนาม (3_21_7_MS) 0.01 0.37 

เกาหลีใต (3_21_8_MS) 0.02 0.38 

จีน (3_21_9_MS) 0.01 0.37 

ญ่ีปุน (3_21_10_MS) 0.02 0.39 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-96 
 

ตารางท่ี 5.52 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ

ขนสงและการขนถาย
มังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ช
ในการขนสงและ
การขนถายมังคุด 

(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 1.37 

ฮองกง (4_21_6_MS) 0.01 1.38 

เวียดนาม (4_21_7_MS) 0.01 1.38 

เกาหลีใต (4_21_8_MS) 0.02 1.39 

จีน (4_21_9_MS) 0.01 1.38 

ญ่ีปุน (4_21_10_MS) 0.02 1.40 

นครศรีธรรมราช ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 0.87 

ฮองกง (5_21_6_MS) 0.01 0.88 

เวียดนาม (5_21_7_MS) 0.01 0.88 

เกาหลีใต (5_21_8_MS) 0.02 0.89 

จีน (5_21_9_MS) 0.01 0.88 

ญ่ีปุน (5_21_10_MS) 0.02 0.89 
 

 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-97 
 

ตารางท่ี 5.53   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ระยอง  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 60.44 

ฮองกง (1_21_6_MS) 70.38 13.08 

เวียดนาม (1_21_7_MS) 54.78 11.52 

เกาหลีใต (1_21_8_MS) 28.25 34.29 

จีน (1_21_9_MS) 60.75 12.12 

ญ่ีปุน (1_21_10_MS) 33.04 39.08 

จันทบุรี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 12.63 

ฮองกง (2_21_6_MS) 70.38 19.67 

เวียดนาม (2_21_7_MS) 54.78 18.11 

เกาหลีใต (2_21_8_MS) 28.25 40.88 

จีน (2_21_9_MS) 60.75 18.71 

ญ่ีปุน (2_21_10_MS) 33.04 45.67 

ตราด ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 10.14 

ฮองกง (3_21_6_MS) 70.38 17.18 

เวียดนาม (3_21_7_MS) 54.78 15.62 

เกาหลีใต (3_21_8_MS) 28.25 38.39 

จีน (3_21_9_MS) 60.75 16.22 

ญ่ีปุน (3_21_10_MS) 33.04 43.18 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-98 
 

ตารางท่ี 5.53 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมในการขนสง

และการขนถายมังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย  

(ลาน BTU/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 32.52 

ฮองกง (4_21_6_MS) 70.38 39.56 

เวียดนาม (4_21_7_MS) 54.78 38.00 

เกาหลีใต (4_21_8_MS) 28.25 60.77 

จีน (4_21_9_MS) 60.75 38.60 

ญ่ีปุน (4_21_10_MS) 33.04 65.56 

นครศรีธรรมราช ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 21.41 

ฮองกง (5_21_6_MS) 70.38 28.45 

เวียดนาม (5_21_7_MS) 54.78 26.89 

เกาหลีใต (5_21_8_MS) 28.25 49.66 

จีน (5_21_9_MS) 60.75 27.49 

ญ่ีปุน (5_21_10_MS) 33.04 54.45 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-99 
 

 เสนทางการขนสงท่ีปรับใหมแสดงดังในรูปท่ี 5.14 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่งอยู

บริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมังคุดไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือพระ

ประแดงและแหลมฉบังซึ่งสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 1,200 และ 6,000 ตู (TEU) ตามลําดับ 

ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางแสดงดังตารางท่ี 5.54 ขณะท่ี คาใชจาย เวลาและ

การใชพลังงานในการขนสงถูกแสดงดังตารางท่ี 5.55 – 5.57 

 

จ.นราธิวาส

ทาเรือพระประแดง

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.ระยอง

จ.จันทบุรี

จ.ตราด

จ.นครศรีธรรมราช

ทาเรือแหลมฉบัง

เรือขนาดไมเกิน 1,200 TEU เรือขนาด 4,000-6,000 TEUรถบรรทุก 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.14  เสนทางขนสงในปจจุบันจากแหลงผลิตของผูสงออกมังคุดไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ

โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือพระประแดงและทาเรือแหลมฉบัง  

ตารางท่ี 5.54 ระยะทางการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ
โดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือแหลมฉบัง 

 

แหลงผลิตมังคุด 
ระยะทาง 

(กม.) 
ทาเรือเปลี่ยนถาย  

ระยะทาง 
(กม.) 

ทาเรือสงออก 
ระยะทาง 

(กม.) 
จุดหมายปลายทาง 

ระยอง  190 

ทาเรือพระประแดง 

81.49 

ทาเรือแหลมฉบัง 

2,616.88 ญ่ีปุน 

จันทบุรี 271 81.49 1,889.04 เวียดนาม 

ตราด 307 81.49 4,613.33 มาเลเซีย 

นราธิวาส 1,145 81.49 4,068.84 เกาหลีใต 

นครศรีธรรมราช 730 81.49 5,396.73 จีน 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-100 
 

ตารางท่ี 5.55   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยอง  ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 172.74 

ฮองกง (1_31_6_MS) 159.40 332.14 

เวียดนาม (1_31_7_MS) 149.52 322.27 

เกาหลีใต (1_31_8_MS) 217.14 389.88 

จีน (1_31_9_MS) 167.13 339.88 

ญ่ีปุน (1_31_10_MS) 233.30 406.04 

จันทบุรี ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 243.13 

ฮองกง (2_31_6_MS) 159.40 402.52 

เวียดนาม (2_31_7_MS) 149.52 392.65 

เกาหลีใต (2_31_8_MS) 217.14 460.27 

จีน (2_31_9_MS) 167.13 410.26 

ญ่ีปุน (2_31_10_MS) 233.30 476.43 

ตราด ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 259.31 

ฮองกง (3_31_6_MS) 159.40 418.71 

เวียดนาม (3_31_7_MS) 149.52 408.83 

เกาหลีใต (3_31_8_MS) 217.14 476.45 

จีน (3_31_9_MS) 167.13 426.44 

ญ่ีปุน (3_31_10_MS) 233.30 492.61 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-101 
 

ตารางท่ี 5.55 (ตอ)   คาใชจายรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดง 
        และทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

คาใชจายรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

คาใชจายรวมใน
การขนสงและการ

ขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/

FEU) 

รวมคาใชจายในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 855.88 

ฮองกง (4_31_6_MS) 159.40 1,015.28 

เวียดนาม (4_31_7_MS) 149.52 1,005.40 

เกาหลีใต (4_31_8_MS) 217.14 1,073.02 

จีน (4_31_9_MS) 167.13 1,023.01 

ญ่ีปุน (4_31_10_MS) 233.30 1,089.18 

นครศรีธรรมราช ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 559.45 

ฮองกง (5_31_6_MS) 159.40 718.85 

เวียดนาม (5_31_7_MS) 149.52 708.97 

เกาหลีใต (5_31_8_MS) 217.14 776.59 

จีน (5_31_9_MS) 167.13 726.58 

ญ่ีปุน (5_31_10_MS) 233.30 792.75 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-102 
 

ตารางท่ี 5.56   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ระยอง  ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 0.23 

ฮองกง (1_31_6_MS) 0.01 0.24 

เวียดนาม (1_31_7_MS) 0.01 0.24 

เกาหลีใต (1_31_8_MS) 0.02 0.25 

จีน (1_31_9_MS) 0.01 0.24 

ญ่ีปุน (1_31_10_MS) 0.02 0.25 

จันทบุรี ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 0.33 

ฮองกง (2_31_6_MS) 0.01 0.34 

เวียดนาม (2_31_7_MS) 0.01 0.34 

เกาหลีใต (2_31_8_MS) 0.02 0.35 

จีน (2_31_9_MS) 0.01 0.34 

ญ่ีปุน (2_31_10_MS) 0.02 0.35 

ตราด ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 0.37 

ฮองกง (3_31_6_MS) 0.01 0.38 

เวียดนาม (3_31_7_MS) 0.01 0.38 

เกาหลีใต (3_31_8_MS) 0.02 0.39 

จีน (3_31_9_MS) 0.01 0.38 

ญ่ีปุน (3_31_10_MS) 0.02 0.39 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-103 
 

ตารางท่ี 5.56 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ

ขนสงและการขนถาย
มังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ช
ในการขนสงและ
การขนถายมังคุด  

(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย  
(วัน/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 1.37 

ฮองกง (4_31_6_MS) 0.01 1.38 

เวียดนาม (4_31_7_MS) 0.01 1.38 

เกาหลีใต (4_31_8_MS) 0.02 1.39 

จีน (4_31_9_MS) 0.01 1.38 

ญ่ีปุน (4_31_10_MS) 0.02 1.39 

นครศรีธรรมราช ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 0.88 

ฮองกง (5_31_6_MS) 0.01 0.88 

เวียดนาม (5_31_7_MS) 0.01 0.88 

เกาหลีใต (5_31_8_MS) 0.02 0.90 

จีน (5_31_9_MS) 0.01 0.88 

ญ่ีปุน (5_31_10_MS) 0.02 0.90 
 

 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-104 
 

ตารางท่ี 5.57   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ระยอง  ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 6.09 

ฮองกง (1_31_6_MS) 70.38 13.05 

เวียดนาม (1_31_7_MS) 54.78 11.49 

เกาหลีใต (1_31_8_MS) 28.24 34.25 

จีน (1_31_9_MS) 6.75 12.08 

ญ่ีปุน (1_31_10_MS) 33.04 39.05 

จันทบุรี ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 11.36 

ฮองกง (2_31_6_MS) 70.38 18.40 

เวียดนาม (2_31_7_MS) 54.78 16.84 

เกาหลีใต (2_31_8_MS) 28.24 39.60 

จีน (2_31_9_MS) 60.75 17.43 

ญ่ีปุน (2_31_10_MS) 33.04 44.40 

ตราด ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 9.76 

ฮองกง (3_31_6_MS) 70.38 16.80 

เวียดนาม (3_31_7_MS) 54.78 15.24 

เกาหลีใต (3_31_8_MS) 28.24 38.00 

จีน (3_31_9_MS) 60.75 15.84 

ญ่ีปุน (3_31_10_MS) 33.04 42.80 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-105 
 

ตารางท่ี 5.57 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมในการขนสง

และการขนถายมังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย  

(ลาน BTU/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 31.87 

ฮองกง (4_31_6_MS) 7.38 38.91 

เวียดนาม (4_31_7_MS) 54.78 37.35 

เกาหลีใต (4_31_8_MS) 28.24 60.11 

จีน (4_31_9_MS) 60.75 37.95 

ญ่ีปุน (4_31_10_MS) 33.04 64.91 

นครศรีธรรมราช ทาเรือพระประแดง ทาเรือแหลมฉบัง 20.97 

ฮองกง (5_31_6_MS) 70.38 28.01 

เวียดนาม (5_31_7_MS) 54.78 26.45 

เกาหลีใต (5_31_8_MS) 28.24 49.22 

จีน (5_31_9_MS) 60.75 27.05 

ญ่ีปุน (5_31_10_MS) 33.04 54.01 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-106 
 

 เสนทางการขนสงท่ีปรับใหมแสดงดังในรูปท่ี 5.15 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่งอยู
บริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมังคุดไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือพระ
ประแดงและมาบตาพุดซึ่งสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 1,200 และ 6,000 ตู (TEU) ตามลําดับ 
ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางแสดงดังตารางท่ี 5.56 ขณะท่ีคาใชจาย เวลาและ
การใชพลังงานในการขนสงถูกแสดงดังตารางท่ี 5.58 – 5.61 
 

จ.นราธิวาส

ทาเรือพระประแดง

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.ระยอง

จ.จันทบุรี

จ.ตราด

จ.นครศรีธรรมราช

ทาเรือมาบตาพุด

เรือขนาดไมเกิน 1,200 TEU เรือขนาด 4,000-6,000 TEUรถบรรทุก 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.15  เสนทางขนสงในปจจุบันจากแหลงผลิตของผูสงออกมังคุดไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ

โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือพระประแดงและทาเรือมาบตาพุด  
 

ตารางท่ี 5.58 ระยะทางการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ
โดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือแหลมฉบัง 

 

แหลงผลิตมังคุด 
ระยะทาง 

(กม.) 
ทาเรือเปลี่ยนถาย  

ระยะทาง 
(กม.) 

ทาเรือสงออก 
ระยะทาง 

(กม.) 
จุดหมายปลายทาง 

ระยอง  190 

ทาเรือพระประแดง 

181.50 

ทาเรือมาบตาพุด 

2,537.24 ญ่ีปุน 

จันทบุรี 271 181.50 1,809.40 เวียดนาม 

ตราด 307 181.50 4,607.78 มาเลเซีย 

นราธิวาส 1,145 181.50 3,996.62 เกาหลีใต 

นครศรีธรรมราช 730 181.50 5,317.09 จีน 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-107 
 

ตารางท่ี 5.59   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยอง  ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 176.87 

ฮองกง (1_34_6_MS) 154.76 331.63 

เวียดนาม (1_34_7_MS) 144.86 321.73 

เกาหลีใต (1_34_8_MS) 213.53 390.39 

จีน (1_34_9_MS) 162.83 339.70 

ญ่ีปุน (1_34_10_MS) 228.16 405.02 

จันทบุรี ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 262.63 

ฮองกง (2_34_6_MS) 154.76 417.39 

เวียดนาม (2_34_7_MS) 144.86 407.49 

เกาหลีใต (2_34_8_MS) 213.53 476.15 

จีน (2_34_9_MS) 162.83 425.46 

ญ่ีปุน (2_34_10_MS) 228.16 490.78 

ตราด ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 267.11 

ฮองกง (3_34_6_MS) 154.76 421.87 

เวียดนาม (3_34_7_MS) 144.86 411.97 

เกาหลีใต (3_34_8_MS) 213.53 480.64 

จีน (3_34_9_MS) 162.83 429.94 

ญ่ีปุน (3_34_10_MS) 228.16 495.26 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-108 
 

ตารางท่ี 5.59 (ตอ)  ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการขนสง
และการขนถาย (ดอล

ลารสหรัฐ/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 861.22 

ฮองกง (4_34_6_MS) 154.76 1,015.98 

เวียดนาม (4_34_7_MS) 144.86 1,006.09 

เกาหลีใต (4_34_8_MS) 213.53 1,074.75 

จีน (4_34_9_MS) 162.83 1,024.05 

ญ่ีปุน (4_34_10_MS) 228.16 1,089.38 

นครศรีธรรมราช ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 564.79 

ฮองกง (5_34_6_MS) 154.76 719.55 

เวียดนาม (5_34_7_MS) 144.86 709.65 

เกาหลีใต (5_34_8_MS) 213.53 778.32 

จีน (5_34_9_MS) 162.83 727.62 

ญ่ีปุน (5_34_10_MS) 228.16 792.95 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-109 
 

ตารางท่ี 5.60   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ระยอง  ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 0.23 

ฮองกง (1_34_6_MS) 0.01 0.24 

เวียดนาม (1_34_7_MS) 0.01 0.24 

เกาหลีใต (1_34_8_MS) 0.02 0.25 

จีน (1_34_9_MS) 0.01 0.24 

ญ่ีปุน (1_34_10_MS) 0.02 0.26 

จันทบุรี ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 0.33 

ฮองกง (2_34_6_MS) 0.01 0.34 

เวียดนาม (2_34_7_MS) 0.01 0.34 

เกาหลีใต (2_34_8_MS) 0.02 0.35 

จีน (2_34_9_MS) 0.01 0.34 

ญ่ีปุน (2_34_10_MS) 0.02 0.35 

ตราด ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 0.37 

ฮองกง (3_34_6_MS) 0.01 0.38 

เวียดนาม (3_34_7_MS) 0.01 0.38 

เกาหลีใต (3_34_8_MS) 0.02 0.39 

จีน (3_34_9_MS) 0.01 0.38 

ญ่ีปุน (3_34_10_MS) 0.02 0.39 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-110 
 

ตารางท่ี 5.60 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ

ขนสงและการขนถาย
มังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ช
ในการขนสงและ
การขนถายมังคุด 

(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 1.37 

ฮองกง (4_34_6_MS) 0.01 1.38 

เวียดนาม (4_34_7_MS) 0.01 1.38 

เกาหลีใต (4_34_8_MS) 0.02 1.39 

จีน (4_34_9_MS) 0.01 1.38 

ญ่ีปุน (4_34_10_MS) 0.02 1.39 

นครศรีธรรมราช ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 0.88 

ฮองกง (5_34_6_MS) 0.01 0.89 

เวียดนาม (5_34_7_MS) 0.01 0.88 

เกาหลีใต (5_34_8_MS) 0.02 0.90 

จีน (5_34_9_MS) 0.01 0.88 

ญ่ีปุน (5_34_10_MS) 0.02 0.90 
 

 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-111 
 

ตารางท่ี 5.61   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ระยอง  ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 7.25 

ฮองกง (1_34_6_MS) 68.24 14.08 

เวียดนาม (1_34_7_MS) 52.47 12.50 

เกาหลีใต (1_34_8_MS) 28.21 35.47 

จีน (1_34_9_MS) 59.67 13.22 

ญ่ีปุน (1_34_10_MS) 32.55 39.81 

จันทบุรี ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 16.56 

ฮองกง (2_34_6_MS) 68.24 23.40 

เวียดนาม (2_34_7_MS) 52.47 21.81 

เกาหลีใต (2_34_8_MS) 28.21 44.78 

จีน (2_34_9_MS) 59.67 22.53 

ญ่ีปุน (2_34_10_MS) 32.55 49.12 

ตราด ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 11.84 

ฮองกง (3_34_6_MS) 68.24 18.65 

เวียดนาม (3_34_7_MS) 52.47 17.09 

เกาหลีใต (3_34_8_MS) 28.21 40.05 

จีน (3_34_9_MS) 59.67 17.81 

ญ่ีปุน (3_34_10_MS) 32.55 44.40 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-112 
 

ตารางท่ี 5.61 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือพระประแดงและมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมในการขนสง

และการขนถายมังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย  

(ลาน BTU/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 34.08 

ฮองกง (4_34_6_MS) 68.24 40.90 

เวียดนาม (4_34_7_MS) 52.47 39.33 

เกาหลีใต (4_34_8_MS) 28.21 62.29 

จีน (4_34_9_MS) 59.67 40.05 

ญ่ีปุน (4_34_10_MS) 32.55 66.63 

นครศรีธรรมราช ทาเรือพระประแดง ทาเรือมาบตาพุด 23.18 

ฮองกง (5_34_6_MS) 68.24 30.00 

เวียดนาม (5_34_7_MS) 52.47 28.43 

เกาหลีใต (5_34_8_MS) 28.21 51.39 

จีน (5_34_9_MS) 59.67 29.15 

ญ่ีปุน (5_34_10_MS) 32.55 55.73 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-113 
 

 ชุดเสนทางการขนสงท่ีปรับใหมแสดงดังในรูปท่ี 5.16 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่ง

อยูบริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมังคุดไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือ

กรุงเทพและมาบตาพุดซึ่งสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 1,200 และ 6,000 ตู (TEU) ตามลําดับ 

ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางแสดงดังตารางท่ี 5.60 ในขณะท่ี คาใชจาย เวลา

และการใชพลังงานถูกแสดงในตารางท่ี 5.62 – 5.64 

 

จ.นราธิวาส

ทาเรือกรุงเทพ

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.ระยอง

จ.จันทบุรี

จ.ตราด

จ.นครศรีธรรมราช

ทาเรือมาบตาพุด

เรือขนาดไมเกิน 1,200 TEU เรือขนาด 4,000-6,000 TEUรถบรรทุก 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.16 เสนทางขนสงในปจจุบันจากแหลงผลิตของผูสงออกมังคุดไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ

โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือกรุงเทพและทาเรือมาบตาพุด  

ตารางท่ี 5.62 ระยะทางการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ
โดยผานทาเรือพระประแดงและทาเรือมาบตาพุด 

 

แหลงผลิตมังคุด 
ระยะทาง 

(กม.) 
ทาเรือเปลี่ยนถาย  

ระยะทาง 
(กม.) 

ทาเรือสงออก 
ระยะทาง 

(กม.) 
จุดหมายปลายทาง 

ระยอง  179 

ทาเรือกรุงเทพ 

188.90 

ทาเรือมาบตาพุด 

2,537.24 ญ่ีปุน 

จันทบุรี 268 188.90 1,809.40 เวียดนาม 

ตราด 301 188.90 4,607.78 มาเลเซีย 

นราธิวาส 1,148 188.90 3,996.62 เกาหลีใต 

นครศรีธรรมราช 725 188.90 5,317.09 จีน 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-114 
 

ตารางท่ี 5.63   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรอืมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมคาใชจายในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยอง  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 184.32 

ฮองกง (1_24_6_MS) 154.76 339.08 

เวียดนาม (1_24_7_MS) 144.86 329.18 

เกาหลีใต (1_24_8_MS) 213.53 397.84 

จีน (1_24_9_MS) 162.83 347.15 

ญ่ีปุน (1_24_10_MS) 228.16 412.47 

จันทบุรี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 276.93 

ฮองกง (2_24_6_MS) 154.76 431.69 

เวียดนาม (2_24_7_MS) 144.86 421.79 

เกาหลีใต (2_24_8_MS) 213.53 490.46 

จีน (2_24_9_MS) 162.83 439.76 

ญ่ีปุน (2_24_10_MS) 228.16 505.08 

ตราด ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 278.40 

ฮองกง (3_24_6_MS) 154.76 433.16 

เวียดนาม (3_24_7_MS) 144.86 423.26 

เกาหลีใต (3_24_8_MS) 213.53 491.93 

จีน (3_24_9_MS) 162.83 441.23 

ญ่ีปุน (3_24_10_MS) 228.16 506.56 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-115 
 

ตารางท่ี 5.63 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการ
ขนสงและการขน
ถายมะมวง (ดอล
ลารสหรัฐ/FEU) 

รวมคาใชจายในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 878.76 

ฮองกง (4_24_6_MS) 154.76 1,033.52 

เวียดนาม (4_24_7_MS) 144.86 1,023.62 

เกาหลีใต (4_24_8_MS) 213.53 1,092.29 

จีน (4_24_9_MS) 162.83 1,041.59 

ญ่ีปุน (4_24_10_MS) 228.16 1,106.92 

นครศรีธรรมราช ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 576.62 

ฮองกง (5_24_6_MS) 154.76 731.38 

เวียดนาม (5_24_7_MS) 144.86 721.48 

เกาหลีใต (5_24_8_MS) 213.53 790.15 

จีน (5_24_9_MS) 162.83 739.45 

ญ่ีปุน (5_24_10_MS) 228.16 804.77 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-116 
 

ตารางท่ี 5.64   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

ระยะเวลารวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมในการขนสง
และการขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมระยะเวลาในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยอง  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 0.22 

ฮองกง (1_24_6_MS) 0.01 0.23 

เวียดนาม (1_24_7_MS) 0.01 0.23 

เกาหลีใต (1_24_8_MS) 0.02 0.24 

จีน (1_24_9_MS) 0.01 0.23 

ญ่ีปุน (1_24_10_MS) 0.02 0.24 

จันทบุรี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 0.33 

ฮองกง (2_24_6_MS) 0.01 0.33 

เวียดนาม (2_24_7_MS) 0.01 0.33 

เกาหลีใต (2_24_8_MS) 0.02 0.35 

จีน (2_24_9_MS) 0.01 0.33 

ญ่ีปุน (2_24_10_MS) 0.02 0.35 

ตราด ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 0.36 

ฮองกง (3_24_6_MS) 0.01 0.37 

เวียดนาม (3_24_7_MS) 0.01 0.37 

เกาหลีใต (3_24_8_MS) 0.02 0.38 

จีน (3_24_9_MS) 0.01 0.37 

ญ่ีปุน (3_24_10_MS) 0.02 0.39 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-117 
 

ตารางท่ี 5.64 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

ระยะเวลารวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มะมวง  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมใน
การขนสงและการ

ขนถายมะมวง 
(ดอลลารสหรัฐ/

FEU) 

รวมระยะเวลาในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 1.37 

ฮองกง (4_24_6_MS) 0.01 1.38 

เวียดนาม (4_24_7_MS) 0.01 1.38 

เกาหลีใต (4_24_8_MS) 0.02 1.39 

จีน (4_24_9_MS) 0.01 1.38 

ญ่ีปุน (4_24_10_MS) 0.02 1.40 

นครศรีธรรมราช ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 0.87 

ฮองกง (5_24_6_MS) 0.01 0.88 

เวียดนาม (5_24_7_MS) 0.01 0.88 

เกาหลีใต (5_24_8_MS) 0.02 0.89 

จีน (5_24_9_MS) 0.01 0.88 

ญ่ีปุน (5_24_10_MS) 0.02 0.89 
 

 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-118 
 

ตารางท่ี 5.65   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ระยอง  ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 70.62 

ฮองกง (1_24_6_MS) 68.24 13.88 

เวียดนาม (1_24_7_MS) 52.47 12.31 

เกาหลีใต (1_24_8_MS) 28.21 35.27 

จีน (1_24_9_MS) 59.67 13.03 

ญ่ีปุน (1_24_10_MS) 32.55 39.62 

จันทบุรี ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 16.87 

ฮองกง (2_24_6_MS) 68.24 23.70 

เวียดนาม (2_24_7_MS) 52.47 22.12 

เกาหลีใต (2_24_8_MS) 28.21 45.08 

จีน (2_24_9_MS) 59.67 22.84 

ญ่ีปุน (2_24_10_MS) 32.55 49.43 

ตราด ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 11.84 

ฮองกง (3_24_6_MS) 68.24 18.66 

เวียดนาม (3_24_7_MS) 52.47 17.09 

เกาหลีใต (3_24_8_MS) 28.21 40.05 

จีน (3_24_9_MS) 59.67 17.81 

ญ่ีปุน (3_24_10_MS) 32.55 44.39 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-119 
 

ตารางท่ี 5.65 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือกรุงเทพและมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมในการขนสง

และการขนถายมังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด (ลาน 
BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 34.32 

ฮองกง (4_24_6_MS) 68.24 41.14 

เวียดนาม (4_24_7_MS) 52.47 39.57 

เกาหลีใต (4_24_8_MS) 28.21 62.53 

จีน (4_24_9_MS) 59.67 40.29 

ญ่ีปุน (4_24_10_MS) 32.55 66.87 

นครศรีธรรมราช ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด 23.21 

ฮองกง (5_24_6_MS) 68.24 30.03 

เวียดนาม (5_24_7_MS) 52.47 28.46 

เกาหลีใต (5_24_8_MS) 28.21 51.42 

จีน (5_24_9_MS) 59.67 29.18 

ญ่ีปุน (5_24_10_MS) 32.55 55.76 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-120 
 

 เสนทางการขนสงท่ีปรับใหมแสดงดังในรูปท่ี 5.17 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่งอยู
บริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมังคุดไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือสุ
ราษฎรธานีและมาบตาพุดซึ่งสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 182 และ 6,000 ตู (TEU) ตามลําดับ 
ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางแสดงดังตารางท่ี 5.66 ในขณะท่ีคาใชจาย เวลาและ
การใชพลังงานในการขนสงถูกแสดงดังตารางท่ี 5.67 – 5.69 
 

จ.นราธิวาส

ทาเรือสุราษฎรธานี

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.ระยอง

จ.จันทบุรี

จ.ตราด

จ.นครศรีธรรมราช

ทาเรือมาบตาพุด

เรือขนาดไมเกิน 182 TEU เรือขนาด 4,000-6,000 TEUรถบรรทุก 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.17 เสนทางขนสงในปจจุบันจากแหลงผลิตของผูสงออกมังคุดไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ

โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือสุราษฎรธานีและทาเรือมาบตาพุด  

ตารางท่ี 5.66 ระยะทางการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ
โดยผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือมาบตาพุด 

 

แหลงผลิตมังคุด 
ระยะทาง 

(กม.) 
ทาเรือเปลี่ยนถาย  

ระยะทาง 
(กม.) 

ทาเรือสงออก 
ระยะทาง 

(กม.) 
จุดหมายปลายทาง 

ระยอง  826 

ทาเรือสุราษฎรธานี 

440.77 

ทาเรือมาบตาพุด 

2,537.24 ญ่ีปุน 

จันทบุรี 886 440.77 1,809.40 เวียดนาม 

ตราด 956 440.77 4,607.78 มาเลเซีย 

นราธิวาส 531 440.77 3,996.62 เกาหลีใต 

นครศรีธรรมราช 108 440.77 5,317.09 จีน 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-121 
 

ตารางท่ี 5.67   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและทาเรือมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยอง  ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 806.74 

ฮองกง (1_54_6_MS) 154.76 961.51 

เวียดนาม (1_54_7_MS) 144.86 951.61 

เกาหลีใต (1_54_8_MS) 213.53 1,020.27 

จีน (1_54_9_MS) 162.83 969.58 

ญ่ีปุน (1_54_10_MS) 228.16 1,034.90 

จันทบุรี ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 1,691.75 

ฮองกง (2_54_6_MS) 154.76 1,846.52 

เวียดนาม (2_54_7_MS) 144.86 1,836.62 

เกาหลีใต (2_54_8_MS) 213.53 1,905.28 

จีน (2_54_9_MS) 162.83 1,854.59 

ญ่ีปุน (2_54_10_MS) 228.16 1,919.91 

ตราด ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 1,009.45 

ฮองกง (3_54_6_MS) 154.76 1,164.21 

เวียดนาม (3_54_7_MS) 144.86 1,154.31 

เกาหลีใต (3_54_8_MS) 213.53 1,222.98 

จีน (3_54_9_MS) 162.83 1,172.28 

ญ่ีปุน (3_54_10_MS) 228.16 1,237.60 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-122 
 

ตารางท่ี 5.67 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและทาเรือมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการ
ขนสงและการขน
ถายมังคุด (ดอล
ลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 522.80 

ฮองกง (4_54_6_MS) 154.76 677.56 

เวียดนาม (4_54_7_MS) 144.86 667.66 

เกาหลีใต (4_54_8_MS) 213.53 736.33 

จีน (4_54_9_MS) 162.83 685.63 

ญ่ีปุน (4_54_10_MS) 228.16 750.95 

นครศรีธรรมราช ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 257.27 

ฮองกง (5_54_6_MS) 154.76 412.03 

เวียดนาม (5_54_7_MS) 144.86 402.13 

เกาหลีใต (5_54_8_MS) 213.53 470.80 

จีน (5_54_9_MS) 162.83 420.10 

ญ่ีปุน (5_54_10_MS) 228.16 485.43 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-123 
 

ตารางท่ี 5.68   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ระยอง  ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 1.00 

ฮองกง (1_54_6_MS) 0.01 1.02 

เวียดนาม (1_54_7_MS) 0.01 1.02 

เกาหลีใต (1_54_8_MS) 0.02 1.03 

จีน (1_54_9_MS) 0.01 1.02 

ญ่ีปุน (1_54_10_MS) 0.02 1.03 

จันทบุรี ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 1.08 

ฮองกง (2_54_6_MS) 0.01 1.09 

เวียดนาม (2_54_7_MS) 0.01 1.09 

เกาหลีใต (2_54_8_MS) 0.02 1.10 

จีน (2_54_9_MS) 0.01 1.09 

ญ่ีปุน (2_54_10_MS) 0.02 1.10 

ตราด ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 1.16 

ฮองกง (3_54_6_MS) 0.01 1.17 

เวียดนาม (3_54_7_MS) 0.01 1.17 

เกาหลีใต (3_54_8_MS) 0.02 1.18 

จีน (3_54_9_MS) 0.01 1.17 

ญ่ีปุน (3_54_10_MS) 0.02 1.19 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-124 
 

ตารางท่ี 5.68 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ

ขนสงและการขนถาย
มังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ช
ในการขนสงและ
การขนถายมังคุด  

(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย  
(วัน/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 0.66 

ฮองกง (4_54_6_MS) 0.01 0.67 

เวียดนาม (4_54_7_MS) 0.01 0.67 

เกาหลีใต (4_54_8_MS) 0.02 0.68 

จีน (4_54_9_MS) 0.01 0.67 

ญ่ีปุน (4_54_10_MS) 0.02 0.68 

นครศรีธรรมราช ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 0.15 

ฮองกง (5_54_6_MS) 0.01 0.16 

เวียดนาม (5_54_7_MS) 0.01 0.16 

เกาหลีใต (5_54_8_MS) 0.02 0.17 

จีน (5_54_9_MS) 0.01 0.16 

ญ่ีปุน (5_54_10_MS) 0.02 0.18 
 

 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-125 
 

ตารางท่ี 5.69   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและมาบตาพุด 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ระยอง  ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 204.00 

ฮองกง (1_54_6_MS) 6.82 210.82 

เวียดนาม (1_54_7_MS) 5.25 209.25 

เกาหลีใต (1_54_8_MS) 28.21 232.21 

จีน (1_54_9_MS) 5.97 209.97 

ญ่ีปุน (1_54_10_MS) 32.55 236.55 

จันทบุรี ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 1,044.16 

ฮองกง (2_54_6_MS) 6.82 1,050.99 

เวียดนาม (2_54_7_MS) 5.25 1,049.41 

เกาหลีใต (2_54_8_MS) 28.21 1,072.37 

จีน (2_54_9_MS) 5.97 1,050.13 

ญ่ีปุน (2_54_10_MS) 32.55 1,076.71 

ตราด ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 316.79 

ฮองกง (3_54_6_MS) 6.82 323.62 

เวียดนาม (3_54_7_MS) 5.25 322.04 

เกาหลีใต (3_54_8_MS) 28.21 345.00 

จีน (3_54_9_MS) 5.97 322.76 

ญ่ีปุน (3_54_10_MS) 32.55 349.35 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-126 
 

ตารางท่ี 5.69 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและมาบตาพุด 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมในการขนสง

และการขนถายมังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด (ลาน 
BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 123.33 

ฮองกง (4_54_6_MS) 6.82 130.15 

เวียดนาม (4_54_7_MS) 5.25 128.58 

เกาหลีใต (4_54_8_MS) 28.21 151.54 

จีน (4_54_9_MS) 5.97 130.00 

ญ่ีปุน (4_54_10_MS) 32.55 155.88 

นครศรีธรรมราช ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือมาบตาพุด 148.68 

ฮองกง (5_54_6_MS) 6.82 155.50 

เวียดนาม (5_54_7_MS) 5.25 153.93 

เกาหลีใต (5_54_8_MS) 28.21 176.89 

จีน (5_54_9_MS) 5.97 154.65 

ญ่ีปุน (5_54_10_MS) 32.55 181.23 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-127 
 

 เสนทางการขนสงท่ีปรับใหมแสดงดังในรูปท่ี 5.18 คือ เสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกซึ่งอยู
บริเวณใกลกับแหลงผลิตท้ัง 5 จังหวัดสงออกมังคุดไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศโดยผานทาเรือสุ
ราษฎรธานีและทาเรือแหลมฉบังซึ่งสามารถรองรับเรือคอนเทนเนอรไดสูงสุดท่ี 182 และ 10,000 ตู (TEU) 
ตามลําดับ ระยะทางการขนสงจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางแสดงดังตารางท่ี 5.70 ขณะท่ี คาใชจาย 
เวลาและการใชพลังงานในการขนสงถูกแสดงในตารางท่ี 5.71 – 5.73 
 

จ.นราธิวาส

ทาเรือสุราษฎรธานี

ญี่ปุน

เวียดนาม

มาเลเซีย

เกาหลีใต

จีน

จ.ระยอง

จ.จันทบุรี

จ.ตราด

จ.นครศรีธรรมราช

ทาเรือแหลมฉบัง

เรือขนาดไมเกิน 182 TEU เรือขนาด 4,000-10,000 TEUรถบรรทุก 22 ลอ 6 เพลา

 

รูปท่ี 5.18 เสนทางขนสงในปจจุบันจากแหลงผลิตของผูสงออกมังคุดไปสูจุดหมายปลายทางในตางประเทศ

โดยมีจุดเปล่ียนถายท่ีทาเรือสุราษฎรธานีและทาเรือแหลมฉบัง  

 
ตารางท่ี 5.70 ระยะทางการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศ

โดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด 
ระยะทาง 

(กม.) 
ทาเรือเปลี่ยนถาย  

ระยะทาง 
(กม.) 

ทาเรือสงออก 
ระยะทาง 

(กม.) 
จุดหมายปลายทาง 

ระยอง  826 

ทาเรือสุราษฎรธานี 

475.96 

ทาเรือแหลมฉบัง 

2,616.88 ญ่ีปุน 

จันทบุรี 886 475.96 1,889.04 เวียดนาม 

ตราด 956 475.96 4,613.33 มาเลเซีย 

นราธิวาส 531 475.96 4,068.84 เกาหลีใต 

นครศรีธรรมราช 108 475.96 5,396.73 จีน 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-128 
 

ตารางท่ี 5.71   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรอืสุราษฎรธานีและทาเรือแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

ระยอง  ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 821.36 

ฮองกง (1_51_6_MS) 159.40 980.76 

เวียดนาม (1_51_7_MS) 149.52 970.88 

เกาหลีใต (1_51_8_MS) 217.14 1,038.50 

จีน (1_51_9_MS) 167.13 988.49 

ญ่ีปุน (1_51_10_MS) 233.30 1,054.66 

จันทบุรี ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 1,773.60 

ฮองกง (2_51_6_MS) 159.40 1,933.00 

เวียดนาม (2_51_7_MS) 149.52 1,923.12 

เกาหลีใต (2_51_8_MS) 217.14 1,990.74 

จีน (2_51_9_MS) 167.13 1,940.73 

ญ่ีปุน (2_51_10_MS) 233.30 2,006.90 

ตราด ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 1,032.83 

ฮองกง (3_51_6_MS) 159.40 1,192.23 

เวียดนาม (3_51_7_MS) 149.52 1,182.36 

เกาหลีใต (3_51_8_MS) 217.14 1,249.97 

จีน (3_51_9_MS) 167.13 1,199.97 

ญ่ีปุน (3_51_10_MS) 233.30 1,266.13 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-129 
 

ตารางท่ี 5.71 (ตอ)   ตนทุนรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและทาเรือแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ตนทุนรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ตนทุนรวมในการ
ขนสงและการขน

ถายมังคุด  
(ดอลลารสหรัฐ/

FEU) 

รวมตนทุนในการ
ขนสงและการขนถาย 
(ดอลลารสหรัฐ/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 531.57 

ฮองกง (4_51_6_MS) 159.40 690.97 

เวียดนาม (4_51_7_MS) 149.52 681.09 

เกาหลีใต (4_51_8_MS) 217.14 748.71 

จีน (4_51_9_MS) 167.13 698.70 

ญ่ีปุน (4_51_10_MS) 233.30 764.87 

นครศรีธรรมราช ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 268.96 

ฮองกง (5_51_6_MS) 159.40 428.36 

เวียดนาม (5_51_7_MS) 149.52 418.49 

เกาหลีใต (5_51_8_MS) 217.14 486.11 

จีน (5_51_9_MS) 167.13 436.10 

ญ่ีปุน (5_51_10_MS) 233.30 502.26 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-130 
 

ตารางท่ี 5.72   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน
ถายมังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด (วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

ระยอง  ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 1.01 

ฮองกง (1_51_6_MS) 0.01 1.02 

เวียดนาม (1_51_7_MS) 0.01 1.02 

เกาหลีใต (1_51_8_MS) 0.02 1.03 

จีน (1_51_9_MS) 0.01 1.02 

ญ่ีปุน (1_51_10_MS) 0.02 1.03 

จันทบุรี ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 1.08 

ฮองกง (2_51_6_MS) 0.01 1.09 

เวียดนาม (2_51_7_MS) 0.01 1.09 

เกาหลีใต (2_51_8_MS) 0.02 1.10 

จีน (2_51_9_MS) 0.01 1.09 

ญ่ีปุน (2_51_10_MS) 0.02 1.10 

ตราด ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 1.17 

ฮองกง (3_51_6_MS) 0.01 1.17 

เวียดนาม (3_51_7_MS) 0.01 1.17 

เกาหลีใต (3_51_8_MS) 0.02 1.19 

จีน (3_51_9_MS) 0.01 1.17 

ญ่ีปุน (3_51_10_MS) 0.02 1.19 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-131 
 

ตารางท่ี 5.72 (ตอ)   ระยะเวลารวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
ระยะเวลารวมทีใ่ชในการ

ขนสงและการขนถาย
มังคุด (วัน/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

ระยะเวลารวมทีใ่ช
ในการขนสงและ
การขนถายมังคุด 

(วัน/FEU) 

ระยะเวลารวมทีใ่ชใน
การขนสงและการขน

ถาย (วัน/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 0.66 

ฮองกง (4_51_6_MS) 0.01 0.67 

เวียดนาม (4_51_7_MS) 0.01 0.67 

เกาหลีใต (4_51_8_MS) 0.02 0.68 

จีน (4_51_9_MS) 0.01 0.67 

ญ่ีปุน (4_51_10_MS) 0.02 0.68 

นครศรีธรรมราช ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 0.16 

ฮองกง (5_51_6_MS) 0.01 0.16 

เวียดนาม (5_51_7_MS) 0.01 0.16 

เกาหลีใต (5_51_8_MS) 0.02 0.18 

จีน (5_51_9_MS) 0.01 0.16 

ญ่ีปุน (5_51_10_MS) 0.02 0.18 
 

 
 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-132 
 

ตารางท่ี 5.73   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและแหลมฉบัง 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการขนสง
และการขนถายมังคุด 

(ลาน BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

ระยอง  ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 218.55 

ฮองกง (1_51_6_MS) 7.04 225.59 

เวียดนาม (1_51_7_MS) 5.48 224.03 

เกาหลีใต (1_51_8_MS) 28.25 246.80 

จีน (1_51_9_MS) 6.08 224.63 

ญ่ีปุน (1_51_10_MS) 33.04 251.93 

จันทบุรี ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 1,125.66 

ฮองกง (2_51_6_MS) 7.04 1,132.70 

เวียดนาม (2_51_7_MS) 5.48 1,131.14 

เกาหลีใต (2_51_8_MS) 28.25 1,153.91 

จีน (2_51_9_MS) 6.08 1,131.74 

ญ่ีปุน (2_51_10_MS) 33.04 1,158.71 

ตราด ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 340.08 

ฮองกง (3_51_6_MS) 7.04 347.12 

เวียดนาม (3_51_7_MS) 5.48 345.56 

เกาหลีใต (3_51_8_MS) 28.25 368.32 

จีน (3_51_9_MS) 6.08 346.15 

ญ่ีปุน (3_51_10_MS) 33.04 373.12 
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ตารางท่ี 5.73 (ตอ)   พลังงานรวมในการขนสงมังคุดจากแหลงผลิตไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท้ัง 5 ประเทศโดยผานทาเรือสุราษฎรธานีและแหลมฉบัง 
 

แหลงผลิตมังคุด ทาเรอืเปลี่ยนถาย ทาเรือสงออก 
พลังงานรวมในการขนสง

และการขนถายมังคุด  
(ลาน BTU/FEU) 

จุดหมายปลายทางใน
ตางประเทศ 
(เสนทาง) 

พลังงานรวมในการ
ขนสงและการขนถาย

มังคุด (ลาน 
BTU/FEU) 

รวมพลังงานในการ
ขนสงและการขนถาย 

(ลาน BTU/FEU) 

นราธิวาส ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 132.07 

ฮองกง (4_51_6_MS) 7.04 139.10 

เวียดนาม (4_51_7_MS) 5.48 137.54 

เกาหลีใต (4_51_8_MS) 28.25 160.31 

จีน (4_51_9_MS) 6.08 138.14 

ญ่ีปุน (4_51_10_MS) 33.04 165.10 

นครศรีธรรมราช ทาเรือสุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 160.32 

ฮองกง (5_51_6_MS) 7.04 167.36 

เวียดนาม (5_51_7_MS) 5.48 165.80 

เกาหลีใต (5_51_8_MS) 28.25 188.57 

จีน (5_51_9_MS) 6.08 166.40 

ญ่ีปุน (5_51_10_MS) 33.04 193.36 
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5.3  แบบจําลองหลากหลายวัตถุประสงค (Multi-Objective Optimization Model) 

 การวิเคราะหเพื่อหาเสนทางการขนสงผลไมท่ีเหมาะสมท่ีสุด โดยมีเปาหมายทําใหตนทุน เวลาและการใช
พลังงานในการขนสงใหตํ่าท่ีสุด ซึ่งการวิเคราะหในหัวขอนี้จะทําโดยการนําเสนทางการขนสงท่ีเปนไปได
ท้ังหมดมาพิจารณารวมกัน เพื่อการตัดสินใจการจัดสรรจํานวนตูของผลไมท่ีขนสงในแตละเสนทาง เพื่อทําให
ตนทุน เวลาและการใชพลังงานรวมใหตํ่าท่ีสุด โดยอยูภายใตขอจํากัดการขนสง ซึ่งเสนทางการขนสงท่ีเปนไป
ไดท้ังหมดของมะมวงและมังคุดนั้นแสดงในหัวขอท่ี 5.2  การพัฒนาแบบจําลองหลากหลายวัตถุประสงคนี้จะ
ใชการประยุกตเทคนิคการโปรแกรมเชิงเสนตรง (Linear Programming) ขอดีของแบบจําลองหลากหลาย
วัตถุประสงคนี้นั้นคือจะสามารถหาคําตอบของท้ัง 3 แบบจําลองได  สมการเชิงคณิตศาสตรของแบบจําลองฯ 
สามารถแสดงไดดังนี ้
 

                𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀  ∑ ∑ ∑ ∑ 𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛 𝐶𝐶𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛𝑁𝑁
𝑛𝑛=1

𝑅𝑅
𝑟𝑟=1

𝐽𝐽
𝑗𝑗=1

𝐼𝐼
𝑖𝑖=1                     (1)  

                𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀  ∑ ∑ ∑ ∑ 𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛 𝑇𝑇𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛𝑁𝑁
𝑛𝑛=1

𝑅𝑅
𝑟𝑟=1

𝐽𝐽
𝑗𝑗=1

𝐼𝐼
𝑖𝑖=1                     (2)  

                𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀  ∑ ∑ ∑ ∑ 𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛 𝐸𝐸𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛𝑁𝑁
𝑛𝑛=1

𝑅𝑅
𝑟𝑟=1

𝐽𝐽
𝑗𝑗=1

𝐼𝐼
𝑖𝑖=1                     (3)  

 

Subject to 

 

                                ≥ 0  :  𝑇𝑇𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛 ≤  𝑇𝑇𝐹𝐹                 ∀ 𝑖𝑖, 𝑗𝑗, 𝑟𝑟,𝑛𝑛  
                𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛       

                               = 0   :   𝑇𝑇𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛 ≥  𝑇𝑇𝐹𝐹                  ∀ 𝑖𝑖, 𝑗𝑗, 𝑟𝑟,𝑛𝑛         (4) 

        

           ∑ ∑ ∑ 𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛𝑁𝑁
𝑛𝑛=1 ≤   𝑂𝑂𝑖𝑖𝑅𝑅

𝑟𝑟=1
𝐽𝐽
𝑗𝑗=1                        ∀ 𝑖𝑖                     (5) 

 

           ∑ ∑ ∑ 𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛𝑁𝑁
𝑛𝑛=1 ≥   𝐷𝐷𝑗𝑗𝑅𝑅

𝑟𝑟=1
𝐼𝐼
𝑖𝑖=1                        ∀ 𝑗𝑗                     (6) 

 

                𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛   ≤  𝑁𝑁𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖                                                   ∀ 𝑖𝑖, 𝑗𝑗, 𝑟𝑟,𝑛𝑛         (7) 

 

                𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛   ≥ 0                                                          ∀ 𝑖𝑖, 𝑗𝑗, 𝑟𝑟,𝑛𝑛        (8) 
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โดยกําหนดให  

          𝑖𝑖  =  จุดเริ่มตนของเสนทางการขนสงซึ่งในท่ีนี้คือแหลงผลิตของมะมวงและมังคุด 

          𝐼𝐼  = จํานวนแหลงผลิตของมะมวงหรือมงัคุดท้ังหมด 

               𝑗𝑗  = จุดปลายทางของเสนทางการขนสงซึ่งในท่ีนี้คือจุดหมายปลายทางในตางประเทศของ 
                      มะมวงหรือมังคุด 

          𝐽𝐽  = จํานวนแหลงผลิตของมะมวงหรือมงัคุดท้ังหมด 

              𝑟𝑟  = เสนทางการขนสง 𝑟𝑟  

          𝑅𝑅 = จํานวนของเสนทางการขนสง 𝑟𝑟 ท้ังหมดในแตละผลไมมะมวงหรือมังคุด 

               𝑛𝑛  = ขนาดของกลุมรถบรรทุกท่ีใชในการขนสงภายในประเทศและเรอื 1 ลําท่ีใชในการขนสง
ระหวางประเทศ  

            𝑁𝑁  = จํานวนของกลุมรถบรรทุกท่ีใชในการขนสงภายในประเทศและเรือท้ังหมดท่ีใชในการขนสง
ระหวางประเทศจนกระท่ังครบจํานวนตามท่ีกําหนด 

              𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛  = ปริมาณการขนสงมะมวงหรือมังคุดจากจุดเริ่มตน 𝑖𝑖 ไปยังจุดหมายปลายทางใน

ตางประเทศ 𝑗𝑗 โดยเสนทางการขนสง 𝑟𝑟 โดยใชขนาดของรถบรรทุกและเรือขนาด 𝑛𝑛 
              𝐶𝐶𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛  = คาใชจายในการขนสงมะมวงหรือมงัคุดจากจุดเริ่มตน 𝑖𝑖 ไปยังจุดหมายปลายทางใน

ตางประเทศ 𝑗𝑗 โดยเสนทางการขนสง 𝑟𝑟 โดยใชขนาดของกลุมรถบรรทุกและเรือขนาด 𝑛𝑛 
              𝑇𝑇𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛  = เวลาท่ีใชในการขนสงมะมวงหรือมงัคุดจากจุดเริ่มตน 𝑖𝑖 ไปยังจุดหมายปลายทางใน

ตางประเทศ 𝑗𝑗 โดยเสนทางการขนสง 𝑟𝑟 โดยใชขนาดของกลุมรถบรรทุกและเรือขนาด 𝑛𝑛 
              𝐸𝐸𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛  = พลังงานท่ีใชในการขนสงมะมวงหรอืมังคุดจากจุดเริ่มตน 𝑖𝑖 ไปยังจุดหมายปลายทางใน

ตางประเทศ 𝑗𝑗 โดยเสนทางการขนสง 𝑟𝑟 โดยใชขนาดของกลุมรถบรรทุกและเรือขนาด 𝑛𝑛 

            𝑇𝑇F  = อายุในการเก็บรักษาผลไมจากแหลงผลิตไปจนถึงการวางขายในตางประเทศ 

            𝑂𝑂i  = จุดเริ่มตนของแหลงผลิตมะมวงหรือมังคุด 
            𝐷𝐷j  = จุดหมายปลายทางในตางประเทศของมะมวงหรือมังคุด 

 

 สมการวัตถุประสงค (1) (2) และ (3) จุดมุงหมายเพื่อการวางแผนการเลือกเสนทางการขนสง คือ
ตนทุน เวลาและการใชพลังงานในการขนสงตองมีคาตํ่าท่ีสุด โดยตนทุนคาขนสงเทากับผลรวมของปริมาณการ

ขนสงหรือจํานวนตูสินคา (𝑋𝑋) การขนสงจาก i ไป j  โดยใชเสนทางการขนสง r และเรือเดินทะเลลําท่ี n ท่ีมี
ความจุของเรือท่ีกําหนดไว ในขณะท่ีจํานวนยานพาหนะของรถบรรทุกท่ีใชในการขนสงภายในประเทศจะถูก
คํานวณลงไปในในคาใชจายแลวเพื่อใหการขนสงผลไมครบจํานวน  ต้ังแตสมการท่ี (4) – (8) นั้นเปนขอจํากัด 
(Constraint) ของแบบจําลอง โดยสมการท่ี 4 เปนการกําหนดขอบเขตของระยะเวลารวมในการขนสง 
(Operation Time Constraint) ซึ่งผลรวมในแตละเสนทางการขนสงตองมีคาไมเกินระยะเวลาสูงสุดท่ีเปนไป
ไดในการเดินทางท่ีสามารถยอมรับไดซึ่งไมทําใหผลไมเนาเสีย สมการท่ี 5 เปนการกําหนดคาของปริมาณการ
ขนสงในแตละเสนทางของมะมวงหรือมังคุดท่ีออกจากจุดเริ่มตนเดียวกันแตมีจุดหมายปลายทางตางกัน 
ผลรวมของปริมาณการขนสงท้ังหมดจะตองไมนอยกวาความตองการของสินคา ณ จุดหมายปลายทาง  ซึ่ง
เปนไปในทํานองเดียวกันในสมการท่ี 6 ท่ีปริมาณการขนสงในแตละเสนทางท่ีออกจากจุดเริ่มตนตางกัน แตขน
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สงไปท่ีจุดหมายปลายทางเดียวกัน ผลรวมของปริมาณการขนสงมะมวงหรือมังคุดตองไมนอยกวาความตองการ
ของสินคาท่ีจุดหมายปลายทางในตางประเทศ  ในขณะท่ีสมการท่ี 7 แสดงปริมาณการขนสงในแตละเสนทาง
จะมีคาไมเกินความสามารถในการขนสงสินคาของกลุมรถบรรทุกและเรือ 1 ลําของบริษัทขนสง สมการท่ี 8 
แสดงปริมาณการขนสงของมะมวงหรือมังคุดท่ีถูกเลือกมาจะตองมีคาไมติดลบเสมอ  

5.3.1  ผลการคํานวณท่ีไดจากแบบจําลองฯสําหรับชุดเสนทางการขนสงมะมวงเพื่อการสงออก 

    จากการคํานวณชุดเสนทางการขนสงมะมวงเพื่อการสงออกในปจจุบันท่ีแสดงในตารางท่ี 5.74 ตนทุน
การขนสงรวมอยูท่ี 36,689.73 ดอลลารสหรัฐ เวลารวมในการขนสงอยูท่ี 51.23 วัน และใชพลังงานในการ
ขนสง 2,954 ลาน BTU ซึ่งทุกเสนทางนั้นใชทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือสงออก  จากการปรับชุดเสนทางการ
ขนสงใหมจากแบบจําลองฯ ในหัวขอ 5.3 โดยใชเฉพาะสมการวัตถุประสงคท่ี 1 อยางเดียว  ซึ่งเปนการแกไข
ปญหาชุดเสนทางท่ีทําการใหการขนสงมะมวงเพื่อการสงออกมีตนทุนตํ่าท่ีสุดซึ่งชุดเสนทางดังกลาว
ประกอบดวย 8 เสนทางมีตนทุน (31,239.03 ดอลลารสหรัฐ) เวลา (35.94 วัน) และพลังงานในการขนสง 
(2,643 ลาน BTU) ซึ่งสามารถประหยัดท้ัง 3 ดานจากชุดเสนทางปจจุบันไดถึง 21% 30% และ 11% 
ตามลําดับ ดังแสดงในตารางท่ี 5.73 
 ในตารางท่ี 5.74 แสดงการปรับชุดเสนทางการขนสงใหมจากแบบจําลองฯ ซึ่งเปนการแกไขปญหาโดยมีl
สมการวัตถุประสงคท่ี 2 อยางเดียวในหัวขอท่ี 5.3 คือหาชุดเสนทางท่ีทําการใหการขนสงมะมวงเพื่อการ
สงออกใชเวลาใหตํ่าท่ีสุดซึ่งชุดเสนทางดังกลาวประกอบดวย 8 เสนทางเชนกันมีตนทุน (31,583.10 ดอลลาร
สหรัฐ) เวลา (35.45 วัน) และพลังงานในการขนสง (2,639 ลาน BTU) ซึ่งสามารถประหยัดท้ัง 3 ดานจากชุด
เสนทางปจจุบันไดใกลเคียงกับชุดเสนทางการขนสงในตารางท่ี 5.72 นั่นคือ 20% 31% และ 11% ตามลําดับ 
ซึ่งจะสังเกตเห็นวาในเวลาท่ีประหยัดไดในแบบจําลองฯ นี้สามารถประหยัดเวลาไดมากกวาชุดเสนทางใน
ตารางท่ี 5.73 
 ในตารางท่ี 5.75 แสดงการปรับชุดเสนทางการขนสงใหมจากแบบจําลองฯ ซึ่งเปนการแกไขปญหาโดยมีl
สมการวัตถุประสงคท่ี 3 อยางเดียวในหัวขอท่ี 5.3 คือหาชุดเสนทางท่ีทําการใหการขนสงมะมวงเพื่อการ
สงออกโดยใชพลังงานใหตํ่าท่ีสุดซึ่งชุดเสนทางดังกลาวประกอบดวย 8 เสนทางเชนกันมีตนทุน (31,583.10 
ดอลลารสหรัฐ) เวลา (35.45 วัน) และพลังงานในการขนสง (2,639 ลาน BTU) ซึ่งสามารถประหยัดท้ัง 3 ดาน
จากชุดเสนทางปจจุบันไดใกลเคียงกับชุดเสนทางการขนสงท้ัง 2 ชุดท่ีผานมา นั่นคือ 20% 31% และ 11% 
ตามลําดับ ซึ่งจะสังเกตเห็นวาการคํานวณตนทุน เวลาและการใชพลังงานในการขนสงของชุดขนสงใน
วัตถุประสงคการทําใหพลังงานตํ่าท่ีสุดจะมีคาเทากับชุดของเสนทางการขนสงท่ีทําใหเวลาในการขนสงตํ่าท่ี
สุดแตลักษณะของเสนทางในชุดเสนทางการขนสงดังกลาวแตกตางกัน ซึ่งแสดงวาชุดเสนทางในการขนสงนั้น
อาจมีไดมากกวา 1 ทางเลือกในการบรรลุสมการวัตถุประสงคตางๆ  
 ในตารางท่ี 5.76 แสดงการปรับชุดเสนทางการขนสงใหมจากแบบจําลองฯ ซึ่งเปนการแกไขปญหาโดยมี
ท้ัง 3 สมการวัตถุประสงคในหัวขอท่ี 5.3 คือหาชุดเสนทางท่ีทําการใหการขนสงมะมวงเพื่อการสงออกโดยใช
ตนทุน เวลาและพลังงานใหตํ่าท่ีสุด คาของน้ําหนักท่ีใชในการคํานวณในแบบจําลองฯ นี้คือ 1 เทากันหมด ซึ่ง
ชุดเสนทางดังกลาวประกอบดวย 8 เสนทางเชนกันมีตนทุน (31,432.05 ดอลลารสหรัฐ) เวลา (35.67 วัน) 
และพลังงานในการขนสง (2,641 ลาน BTU) ซึ่งสามารถประหยัดท้ัง 3 ดานจากชุดเสนทางปจจุบันได 21% 
30% และ 11% ตามลําดับ ซึ่งใกลเคียงอยางมากกับชุดเสนทางการขนสงท้ัง 3 ในตารางท่ี 5.73 – 5.75 
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ตารางท่ี 5.74   ผลการคํานวณตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงมะมวง

ในปจจุบัน 

เสนทาง 
ตนทุน  

(ดอลลารสหรัฐ) 
เวลา (วัน) พลังงาน (BTU) 

ปริมาณตูบรรจุมะมวง 
(FEU) 

1_11_6_MG 997.38 1.24 92,370,586.82 2 

1_11_7_MG 10,252.53 14.65 599,018,638.91 24 

1_11_8_MG 5,107.57 7.32 293,959,867.43 12 

1_11_9_MG 482.65 0.62 41,422,983.22 1 

1_11_10_MG 943.06 1.23 76,246,765.18 2 

2_11_6_MG 604.52 0.59 77,924,104.47 2 

2_11_7_MG 3,230.64 3.96 248,302,162.92 14 

2_11_8_MG 1,604.42 1.98 120,913,901.11 7 

2_11_9_MG 286.22 0.29 34,199,742.04 1 

2_11_10_MG 275.10 0.29 30,900,141.41 1 

3_11_6_MG 209.47 0.14 35,550,055.77 1 

3_11_7_MG 137.97 0.13 14,323,872.31 1 

3_11_8_MG 682.08 0.64 69,307,089.88 5 

3_11_9_MG 193.43 0.14 30,787,745.58 1 

3_11_10_MG 182.32 0.14 27,488,144.95 1 

4_11_6_MG 788.81 0.89 84,700,818.01 2 

4_11_7_MG 4,843.55 6.55 316,863,383.24 15 

4_11_8_MG 2,570.76 3.49 165,294,169.71 8 

4_11_9_MG 378.36 0.44 37,588,098.81 1 

4_11_10_MG 367.25 0.44 34,288,498.18 1 

5_11_6_MG 523.09 0.45 74,929,742.67 2 

5_11_7_MG 3,040.74 3.44 259,819,006.11 16 

5_11_8_MG 1,507.91 1.72 126,209,868.37 8 

5_11_9_MG 245.50 0.22 32,702,561.15 1 

5_11_10_MG 234.39 0.22 29,402,960.52 1 

รวม 39,689.73 51.23 2,954,514,908.75 130 

 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 5-138 
 

ตารางท่ี 5.75 ผลการคํานวณตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงมะมวงท่ี

ทําใหคาใชจายในการขนสงตํ่าท่ีสุด 

 

เสนทาง 
ตนทุน  

(ดอลลารสหรัฐ) 
เวลา (วัน) พลังงาน (BTU) 

ปริมาณตูบรรจุมะมวงท่ี
ปรับใหม (FEU) 

1_33_7_MG 14,883.75 20.24 923,824,337.48 41 

2_33_7_MG 314.61 0.30 29,935,194.86 2 

2_33_8_MG 1,875.27 1.81 175,937,387.01 12 

2_33_9_MG 1,067.44 0.80 158,235,109.62 5 

2_33_10_MG 1,214.70 0.95 170,220,593.77 6 

3_11_6_MG 1,885.27 1.25 319,950,501.90 9 

4_33_7_MG 6,754.35 8.25 496,319,954.31 27 

5_33_8_MG 3,243.64 2.33 368,893,687.45 28 

รวม 31,239.03 35.94 2,643,316,766.39 130 

 

ตารางท่ี 5.76 ผลการคํานวณตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงมะมวงท่ี

ทําใหเวลาท่ีใชในการขนสงตํ่าท่ีสุด 

 

เสนทาง 
ตนทุน  

(ดอลลารสหรัฐ) 
เวลา (วัน) พลังงาน (BTU) 

ปริมาณตูบรรจุมะมวง
ท่ีปรับใหม (FEU) 

1_22_7_MG 15,227.82 19.76 919,563,632.14 41 

2_33_7_MG 314.61 0.30 29,935,194.86 2 

2_33_8_MG 1,875.27 1.81 175,937,387.01 12 

2_33_9_MG 1,067.44 0.80 158,235,109.62 5 

2_33_10_MG 1,214.70 0.95 170,220,593.77 6 

3_11_6_MG 1,885.27 1.25 319,950,501.90 9 

4_33_7_MG 6,754.35 8.25 496,319,954.31 27 

5_33_8_MG 3,243.64 2.33 368,893,687.45 28 

รวม 31,583.10 35.45 2,639,056,061.05 130 
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ตารางท่ี 5.77 ผลการคํานวณตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงมะมวงท่ี

ทําใหการใชพลังงานท่ีใชในการขนสงตํ่าท่ีสุด 

 

เสนทาง 
ตนทุน  

(ดอลลารสหรัฐ) 
เวลา (วัน) พลังงาน (BTU) 

ปริมาณตูบรรจุมะมวงท่ี
ปรับใหม (FEU) 

1_22_7 15,227.82 19.76 919,563,632.14 41 

2_33_7 314.61 0.30 29,935,194.86 2 

2_33_8 2,656.64 2.56 249,244,631.59 17 

2_33_10 1,214.70 0.95 170,220,593.77 6 

3_11_6 1,885.27 1.25 319,950,501.90 9 

4_33_7 6,754.35 8.25 496,319,954.31 27 

5_33_8 2,664.42 1.92 303,019,814.69 23 

5_33_9 865.30 0.46 150,801,737.80 5 

รวม 31,583.10 35.45 2,639,056,061.05 130 

 

ตารางท่ี 5.78 ผลการคํานวณตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงมะมวงท่ี

ทําใหการใชตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงตํ่าท่ีสุด 

 

เสนทาง 
ตนทุน  

(ดอลลารสหรัฐ) 
เวลา (วัน) พลังงาน (BTU) 

ปริมาณตูบรรจุมะมวงท่ี 
ปรับใหม (FEU) 

1_22_7 8,542.44 11.08 515,852,769.25 23 

1_33_7 1,815.09 2.47 112,661,504.57 5 

1_33_8 4,705.83 6.42 288,939,981.23 13 

2_33_7 2,202.26 2.11 209,546,364.01 14 

2_33_9 1,067.44 0.80 158,235,109.62 5 

2_33_10 1,214.70 0.95 170,220,593.77 6 

3_11_6 1,885.27 1.25 319,950,501.90 9 

4_33_8 6,726.51 8.25 488,053,944.48 27 

5_33_7 3,272.51 2.34 377,465,845.79 28 

รวม 31,432.05 35.67 2,640,926,614.61 130 
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5.3.1  ผลการคํานวณท่ีไดจากแบบจําลองฯสําหรับชุดเสนทางการขนสงมังคุดเพื่อการสงออก 

    จากการคํานวณชุดเสนทางการขนสงมังคุดเพื่อการสงออกในปจจุบันท่ีแสดงในตารางท่ี 5.77 ตนทุน
การขนสงรวมอยูท่ี 987,318.70 ดอลลารสหรัฐ เวลารวมในการขนสงอยูท่ี 1,289.31 วัน และใชพลังงานใน
การขนสง 49,209 ลาน BTU ซึ่งทุกเสนทางนั้นใชทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือสงออก  จากการปรับชุดเสนทาง
การขนสงใหมจากแบบจําลองฯ (ตารางท่ี 5.78) ในหัวขอ 5.3 โดยใชเฉพาะสมการวัตถุประสงคท่ี 1 อยางเดียว  
ซึ่งเปนการแกไขปญหาชุดเสนทางท่ีทําการใหการขนสงมังคุดเพื่อการสงออกมีตนทุนตํ่าท่ีสุดซึ่งชุดเสนทาง
ดังกลาวประกอบดวย 9 เสนทางมีตนทุน (814,298.28 ดอลลารสหรัฐ) เวลา (743.33 วัน) และพลังงานใน
การขนสง (95,203 ลาน BTU) ซึ่งสามารถประหยัดได 2 ดานซึ่งไดแก ตนทุนและเวลาท่ีใชในการขนสงจากชุด
เสนทางปจจุบัน 17.52% และ 42.34% ตามลําดับ อยางไรก็ตามชุดเสนทางนี้ทําใหส้ินเปลืองพลังงานท่ีใชใน
การขนสงมากกวาเดิมถึง 93.47% 
 ในตารางท่ี 5.79 แสดงการปรับชุดเสนทางการขนสงใหมจากแบบจําลองฯ ซึ่งเปนการแกไขปญหาโดยมี
สมการวัตถุประสงคท่ี 2 อยางเดียวในหัวขอท่ี 5.3 คือหาชุดเสนทางท่ีทําการใหการขนสงมังคุดเพื่อการสงออก
ใชเวลาใหตํ่าท่ีสุดซึ่งชุดเสนทางดังกลาวประกอบดวย 9 เสนทางเชนกันมีตนทุน (814,298.28 ดอลลารสหรัฐ) 
เวลา (743.33 วัน) และพลังงานในการขนสง (95,203 ลาน BTU) ซึ่งสามารถประหยัดได 2 ดานจากชุด
เสนทางปจจุบัน นั่นคือตนทุนและเวลาท่ีใชในการขนสงไดแก 17.52% และ 31% ตามลําดับ ซึ่งจะสังเกตเห็น
วา ตนทุนและเวลาท่ีประหยัดไดในแบบจําลองฯ นี้สามารถประหยัดเวลาไดเทากันกับชุดเสนทางในตารางท่ี 
5.78 ขางตนและเสนทางภายในชุดเสนทางท้ัง 2 นั้นแตกตางกัน ชุดเสนทางนี้ทําใหส้ินเปลืองพลังงานท่ีใชใน
การขนสงมากกวาเดิมถึง 93.47% เชนเดียวกัน 
 ในตารางท่ี 5.80 แสดงการปรับชุดเสนทางการขนสงใหมจากแบบจําลองฯ ซึ่งเปนการแกไขปญหาโดยมีl
สมการวัตถุประสงคท่ี 3 อยางเดียวในหัวขอท่ี 5.3 คือหาชุดเสนทางท่ีทําการใหการขนสงมังคุดเพื่อการสงออก
โดยใชพลังงานใหตํ่าท่ีสุดซึ่งชุดเสนทางดังกลาวประกอบดวย 9 เสนทางเชนกันมีตนทุน (959,954.13 ดอลลาร
สหรัฐ) เวลา (1,072.20 วัน) และพลังงานในการขนสง (44,672 ลาน BTU) ซึ่งสามารถประหยัดท้ัง 3 ดานจาก
ชุดเสนทางปจจุบันไดเล็กนอย นั่นคือ 2.77% 16.84% และ 9.22% ตามลําดับ 
 ในตารางท่ี 5.81 แสดงการปรับชุดเสนทางการขนสงใหมจากแบบจําลองฯ ซึ่งเปนการแกไขปญหาโดยมี
ท้ัง 3 สมการวัตถุประสงคในหัวขอท่ี 5.3 คือหาชุดเสนทางท่ีทําการใหการขนสงมังคุดเพื่อการสงออกซึ่ง
ประกอบดวย 10 เสนทางท่ีทําใหชุดเสนทางมีตนทุน เวลาและพลังงานในการขนสงท่ีตํ่าท่ีสุด คาของน้ําหนักท่ี
ใชในการคํานวณในแบบจําลองฯ นี้คือ 1 เทากันหมด ชุดเสนทางดังกลาวมีตนทุน (749,574.48 ดอลลาร
สหรัฐ) เวลา (772.10 วัน) และพลังงานในการขนสง (52,005 ลาน BTU) ซึ่งสามารถประหยัดได 2 ดานจาก
ชุดเสนทางปจจุบันไดแกดานตนทุนและเวลาท่ีใชในการขนสงเทากับ 24.08 % และ 40.11 % ตามลําดับ
อยางไรก็ตามชุดเสนทางนี้ทําใหส้ินเปลืองพลังงานท่ีใชในการขนสงมากกวาเดิมเล็กนอยท่ี 5.68%  
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ตารางท่ี 5.79 ผลการคํานวณตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงมังคุดใน 

ปจจุบัน 

 

เสนทาง ตนทุน (ดอลลารสหรัฐ) เวลา (วัน) พลังงาน (BTU) 
ปริมาณตูบรรจุ
มังคุด (FEU) 

1_11_6_MS 12,717.32 12.53 865,052,585.41 86 

1_11_7_MS 9,936.00 10.44 611,900,525.80 72 

1_11_8_MS 205.62 0.16 31,265,663.08 1 

1_11_9_MS 26,920.57 25.02 1,573,564,480.22 173 

1_11_10_MS 221.77 0.16 36,061,989.77 1 

2_11_6_MS 111,729.94 132.58 6,566,966,417.58 532 

2_11_7_MS 88,263.00 109.62 4,755,651,062.87 441 

2_11_8_MS 1,071.05 1.04 134,203,335.70 4 

2_11_9_MS 232,342.53 264.82 12,143,440,877.07 1067 

2_11_10_MS 851.75 0.79 115,041,481.85 3 

3_11_6_MS 33,709.82 41.77 1,900,399,897.56 143 

3_11_7_MS 26,877.00 34.68 1,395,795,886.06 119 

3_11_8_MS 293.48 0.30 34,496,421.86 1 

3_11_9_MS 69,875.13 83.53 3,537,707,572.31 287 

3_11_10_MS 309.63 0.31 39,292,748.55 1 

4_11_6_MS 53,921.05 84.22 2,241,603,575.99 56 

4_11_7_MS 45,744.00 72.16 1,846,488,129.89 48 

4_11_8_MS 1,020.62 1.52 61,235,547.37 1 

4_11_9_MS 112,590.78 174.34 4,531,613,397.01 116 

4_11_10_MS 1,036.77 1.52 66,031,874.06 1 

5_11_6_MS 40,435.43 61.24 1,768,803,338.24 61 

5_11_7_MS 33,303.00 51.17 1,399,268,816.33 51 

5_11_8_MS 720.62 1.02 50,203,688.13 1 

5_11_9_MS 82,485.06 123.36 3,448,154,138.56 123 

5_11_10_MS 736.77 1.02 55,000,014.82 1 

รวม 987,318.70 1,289.31 49,209,243,466.10 3,390 
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ตารางท่ี 5.80 ผลการคํานวณตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงมังคุดท่ี 

ทําใหตนทุนในการขนสงตํ่าท่ีสุด 

 

เสนทาง ตนทุน (ดอลลารสหรัฐ) เวลา (วัน) พลังงาน (BTU) 
ปริมาณตูบรรจุ
มังคุดท่ีปรับใหม 

(FEU) 

1_44_9_MS 46,136.19 29.87 2,589,750,385.27 333 

2_44_6_MS 126,404.69 127.50 7,164,496,458.33 656 

2_44_9_MS 279,259.10 269.01 14,000,172,495.15 1,391 

3_44_7_MS 104,670.19 118.75 5,165,675,911.19 502 

3_44_9_MS 9,511.98 9.92 462,437,371.08 42 

3_44_10_MS 2,042.59 1.76 263,178,492.14 7 

4_54_6_MS 150,418.33 147.97 28,893,888,210.50 222 

5_54_7_MS 92,088.81 37.16 35,248,947,490.69 229 

5_54_8_MS 3,766.39 1.39 1,415,115,983.56 8 

รวม 814,298.28 743.33 95,203,662,797.91 3,390 

 

ตารางท่ี 5.81 ผลการคํานวณตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงมังคุดท่ีทํา

ใหเวลาในการขนสงตํ่าท่ีสุด 

เสนทาง ตนทุน (ดอลลารสหรัฐ) เวลา (วัน) พลังงาน (BTU) 
ปริมาณตูบรรจุมะมวงท่ี

ปรับใหม (FEU) 

1_44_7_MS 39,308.36 29.34 2,300,518,640.28 326 

1_44_10_MS 1,427.09 0.73 240,544,794.25 7 

2_44_6_MS 20,232.46 20.41 1,146,756,292.87 105 

2_44_7_MS 74,030.79 78.45 3,784,564,264.63 405 

2_44_8_MS 2,011.65 1.65 258,468,529.39 8 

2_44_9_MS 306,964.18 295.70 15,389,118,436.44 1,529 

3_44_6_MS 120,340.81 130.71 6,538,759,117.98 551 

4_54_6_MS 150,418.33 147.97 28,893,888,210.50 222 

5_54_9_MS 99,564.62 38.39 36,651,044,511.58 237 

รวม 814,298.28 743.33 95,203,662,797.91 3,390 
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ตารางท่ี 5.82  ผลการคํานวณตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงมังคุดท่ี

ทําใหพลังงานในการขนสงตํ่าท่ีสุด 

 

เสนทาง 
ตนทุน  

(ดอลลารสหรัฐ) 
เวลา (วัน) พลังงาน (BTU) 

ปริมาณตูบรรจุมะมวงท่ีปรับ
ใหม (FEU) 

1_44_7_MS 40,152.40 29.97 2,349,916,279.79 333 

2_44_6_MS 169,181.89 170.65 9,589,066,906.12 878 

2_44_7_MS 72,751.24 77.09 3,719,152,042.77 398 

2_44_9_MS 154,787.04 149.11 7,759,980,585.02 771 

3_44_9_MS 124,788.10 130.17 6,066,737,892.01 551 

4_33_10_MS 6,747.51 9.70 448,835,095.61 7 

4_33_8_MS 7,582.19 11.07 473,808,598.32 8 

4_31_9_MS 211,763.48 285.11 7,855,157,724.11 207 

5_31_9_MS 172,200.27 209.34 6,410,161,340.72 237 

รวม 959,954.13 1072.20 44,672,816,464.47 3,390 

 

ตารางท่ี 5.83 ผลการคํานวณตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงสําหรับชุดเสนทางการขนสงท่ีปรับ 

ใหมเพื่อทําใหตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงตํ่าท่ีสุด 

เสนทาง 
ตนทุน  

(ดอลลารสหรัฐ) 
เวลา (วัน) พลังงาน (BTU) 

ปริมาณตูบรรจุมะมวงท่ีปรับ
ใหม (FEU) 

1_44_7_MS 40,152.40 29.97 2,349,916,279.79 333 

2_44_6_MS 63,009.66 63.56 3,571,326,740.66 327 

2_44_7_MS 72,751.24 77.09 3,719,152,042.77 398 

2_44_9_MS 265,406.57 255.67 13,305,699,524.51 1,322 

3_44_6_MS 120,340.81 130.71 6,538,759,117.98 551 

4_31_9_MS 77,748.91 104.68 2,884,019,261.03 76 

4_54_9_MS 100,102.18 97.17 18,877,214,066.20 146 

5_22_8_MS 5,306.47 7.07 386,849,329.90 8 

5_22_10_MS 4,756.25 6.20 372,745,735.74 7 

5_21_9_MS 164,146.23 194.83 6,102,271,830.10 222 

รวม 749,574.48 772.10 52,005,682,098.57 3,390 
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บทที่ 6 

การจัดสรรตูคอนเทนเนอรเปลา 
 

     ในหัวขอนี้จะเปนการศึกษาเรื่องการจัดสรรตูคอนเทนเนอรเปลาเพื่อรองรับกับปริมาณการสงออกของ
มะมวงและมังคุด โดยเฉพาะอยางยิ่งในฤดูกาลสงออกผลไม ผูสงออกมักจะประสบปญหาตูคอนเทนเนอรไม
เพียงพอตอการใชบริการ ทําใหเกิดการแยงตูคอนเทนเนอรกันเองระหวางผูสงออกซึ่งจะกอใหเกิดตนทุนคา
ขนสงขยับสูงข้ึนเนื่องจากอุปสงคมากกวาอุปทาน ซึ่งถาหากผูประกอบการขนสงหรือบริษัทสายเรือสามารถรู
ลวงหนาไดวาจะมีการใชตูคอนเทนเนอรในปริมาณเทาไร จะทําใหมีตูคอนเทนเนอรสําหรับใชบริการ และจะไม
เกิดเหตุการณแยงใชตูคอนเทนเนอรข้ึน ซึ่งจะทําใหตนทุนคาขนสงมีคาคงท่ี เนื่องจากอุปสงคเทากับอุปทาน 
ดังนั้นการพยากรณปริมาณการสงออกของมะมวงและมังคุดจึงมีความสําคัญอยางมากเพื่อการจัดสรรตูคอน
เทนเนอรเปลาเพื่อเขามารองรับความตองการการสงออกมะมวงและมังคุด 
 
6.1  การพยากรณเพื่อการจัดสรรตูคอนเทนเนอรเปลา  
      การพยากรณ หมายถึง การประมาณหรือการคาดการณเหตุการณท่ีจะเกิดข้ึนอนาคตโดยมีจุดประสงค
หลักเพื่อการวางแผนในกระบวนการตาง ๆ การพยากรณจะมีการใชแบบจําลองทางคณิตศาสตรและแบบใช
ความเช่ียวชาญหรือประสบการณของผูตอบแบบสอบถาม ชวงเวลาของการพยากรณ (Forecasting time 
horizons) แสดงดังตอไปนี ้
      1. ระยะส้ัน: ต้ังแต 3 เดือนถึง 1 ป 
         เชน การวางแผนการจัดซื้อ การจัดตารางการทํางาน เปนตน 
      2. ระยะกลาง: ต้ังแต 3 เดือนถึง 3 ป  

เชน การวางแผนการขาย วางแผนงบประมาณ วางแผนการผลิต เปนตน 
      3. ระยะยาว: ต้ังแต 3 ปข้ึนไป 
 เชนการพัฒนาผลิตภัณฑใหม การเลือกท่ีต้ังโรงงานใหม เปนตน 
ในพยากรณสามารถใชประโยชนได 3 ลักษณะ ไดแก 
 
1. การพยากรณทางเศรษฐกิจ (Economic forecasts)  
เชน การพยากรณคาอัตราเงินเฟอ การหมุนเวียนของเงิน เปนตน 
 
2. การพยากรณเชิงเทคนิค (Technological forecasts)  
เชน การพยากรณการพัฒนาผลิตภัณฑใหม การสรางโรงงานใหม เปนตน 
 
3. การพยากรณความตองการของลูกคา (Demand forecasts)   
เชน การพยากรณเพื่อเตรียมทรัพยากรในการผลิต หรือการวางแผนการผลิต 
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6.1.1  กระบวนการในการพยากรณ    
        สามารถสรุปไดดังตอไปนี ้

1. กําหนดวัตถุประสงคของการพยากรณ 
2. กําหนดชวงเวลาในการพยากรณ (Time horizon) 
3. เลือกเทคนิคของการพยากรณ 
4. เก็บขอมูลและวิเคราะหขอมูล 
5. ทําการพยากรณโดยใชเทคนิคตาง ๆ  
6. ประเมินความผิดพลาดของการพยากรณ 
7. สรุปผลการพยากรณ 

 
6.1.2  ลักษณะของขอมูลอนุกรมเวลาในการพยากรณ 
 
ลักษณะของขอมูลอนุกรมเวลาจะแบงออกไดเปน 4 ลักษณะดังตอไปนี้  
 
1. แบบแนวโนม(Trend) 
ทิศทางของชุดขอมูลจากอดีตถึงเวลาสุดทายมีแนวโนมสูงข้ึนหรือตํ่าลงท้ังแบบเสนตรง (Linear) หรือเสนโคง 
(Nonlinear) เชน อุปสงคของสินคาหรือการใชพลังงาน เปนตน  
 
2. แบบฤดูกาล (Seasonality) 
ขอมูลอนุกรมเวลามีการเคล่ือนไหวข้ึนลงในแบบเดียวกันกับชวงเวลาเดียวกันของรอบเวลาหนึ่งกอนหนา ซึ่งมัก
ไมเกิน 1 ป เชน ขอมูลการขาย การผลิต เปนตน  
 
3. แบบวัฎจักร (Cycle) 
ขอมูลอนุกรมเวลามีการเปล่ียนแปลงข้ึนหรือลงคลายลูกคล่ืนท่ีมีผลกระทบตอธุรกิจ โดยจะไมทราบชวงเวลาท่ี
แนนอนของการเกิดวัฏจักรวานานเทาใดหรือการข้ึนลงสูงตํ่าเพียงใด เชน ภาวการณถดถอยทางเศรษฐกิจ เปน
ตน 
 
4. แบบสุม (Randomness) 
ขอมูลท่ีเกิดข้ึนมีความไมแนนอน ผันแปร ไมมีรูปแบบท่ีเห็นไดชัด  
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6.1.3  ประเภทของการพยากรณ 
 
1. การพยากรณเชิงคุณภาพ (Qualitative methods)  
เปนการพยากรณท่ีอาศัยความรูจากประสบการณของผูเช่ียวชาญหรือขอมูลจากการสํารวจหรือการใชความ
คิดเห็น การพยากรณเชิงคุณภาพสามารถแบงออกเปนประเภทตาง ๆ ไดดังตอไปนี ้

• การใชความคิดเห็นจากกลุมผูเช่ียวชาญรวมกับวิธีการทางสถิติ (Jury of executive opinion)  

• การระดมสมองโดยใชขอมูลจากกลุมบุคคลหรือแหลงขอมูลตาง ๆ (Delphi method) 

• พยากรณจากฝายขาย (Sales force composite)  

• สํารวจตลาดลูกคา (Consumer market survey)  
 

2. การพยากรณเชิงปริมาณ (Quantitative methods)  
เปนขอมูลเชิงตัวเลขโดยใชการเก็บขอมูลในอดีตและการใชสมการทางคณิตศาสตรรูปแบบตาง ๆ ดังรูปตอไปนี้ 
 

Quantitative forecasting

Time series forecasting Casual models

Naive Averaging Trend Seasonality - Linear regression

- Multiple regression

- Econometric model

- Moving average

- Weighted moving   

average

- Exponential 

smoothing

Linear trend

- Linear trend equation

  (Trend-adjusted   

exponential smoothing)

- Nonlinear trend 

- Additive 

- Multiplicative

 
     
    รูปท่ี 6.1  เทคนิคการพยากรณเชิงปริมาณ 
 
รูปแบบการพยากรณเชิงปริมาณสามารถแบงออกเปน 

• วิธีการวิเคราะหอนุกรมเวลา (Time series analysis) เทคนิคตาง ๆ ประกอบดวย วิธีการวิเคราะหอยาง
งาย (Naive approach) วิธีถัวเฉล่ียเคล่ือนท่ี (Moving average method) วิธีวิเคราะหแนวโนม (Trend 
analysis) วิธีการปรับเรียบเอกซโปเนนเชียล (Exponential smoothing method) และการพยากรณแบบ
พิจารณาองคประกอบฤดูกาล (Seasonal series method)  

• วิธีการใชวิธีการทางคณิตศาสตร (Casual method)ประกอบดวย วิธีการถดถอยเชิงเสน (Linear 
regression method) การวิเคราะหการถดถอยพหุคูณ (Multiple regression model) และ 4 7แบบจําลอง
เศรษฐมิติ47 (Econometric model) 
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ประโยชนของการพยากรณ 
 
1. เปนเครื่องมือเพื่อในการกําหนดเปาหมายของการดําเนินธุรกิจในองคกร 
2. เพื่อเปนขอมูลชวยในการวางแผนการจัดหาทรัพยากรไมวาจะเปนวัตถุดิบ เครื่องจักรหรือแรงงานให
เหมาะสม 
3. เพื่อชวยใหสามารถประเมินยอดขายในอนาคตในการวางแผนการดําเนินงานไดอยางเหมาะสม 
4. เปนเครื่องมือท่ีชวยในการตัดสินใจขยายธุรกิจ 
5. สามารถใชในการวางแผนเพื่อจัดทํางบประมาณใหเหมาะสม 

 
6.2  เทคนิคการพยากรณท่ีมีผลกระทบจากฤดูกาล 
      ลักษณะของขอมูลอนุกรมเวลาท่ีไดรับผลกระทบจากฤดูกาลคือจะมีการเกิดเหตุการณซ้ําทุกๆ ชวงเวลา N 
หรือมีรูปแบบการเคล่ือนไหวข้ึนหรือลงในชวงเวลาเดียวกันของรอบเวลาหนึ่งท่ีมีลักษณะเดียวกัน โดยท่ัวไป
แลวจะพิจารณาในรอบ 1 ป อยางไรก็ตามหนวยฤดูกาลสามารถพิจารณาไดท้ังหนวยช่ัวโมง วัน สัปดาห เดือน
หรือไตรมาส ขอมูลท่ีมีลักษณะของฤดูกาล อาทิเชน ยอดขาย ยอดผลิตสินคาหรือปริมาณผลผลิตทาง
การเกษตร เปนตน รูปท่ี 4.36 แสดงตัวอยางลักษณะความตองการสินคาจากลูกคาตามฤดูกาล 
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     รูปท่ี 6.2 ลักษณะความตองการสินคาจากลูกคาตามฤดูกาล 
 
 
 
 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 6-5 
 

6.2.1  Multiplicative Seasonal Method 
        ในการหาคาพยากรณโดยวิธีนี้จะทําการคูณปจจัยทางฤดูกาล (Seasonal factor) กับคาความตองการ
เฉล่ียโดยใชขอมูลในอดีต ข้ันตอนของการพยากรณประกอบดวยดังนี้ 
 
1. ทําการหาคาความตองการเฉล่ียตามฤดูกาลโดยการหารคาความตองการท่ีเกิดข้ึนในแตละปดวยจํานวน

ฤดูกาลตอป 
 
2. ในแตละปนั้นใหทําการคาความตองการท่ีเกิดข้ึนจริงของแตละฤดูกาลดวยคาความตองการเฉล่ียตอ

ฤดูกาล โดยคาท่ีจะถูกเรียกวา “ดัชนีฤดูกาล” หรือ “Seasonal index” ซึ่งเปนดัชนีของแตละฤดูกาลใน
ปนั้น ๆ คาดัชนีฤดูกาลแสดงใหเห็นถึงระดับของความตองการท่ีสัมพันธกับคาความตองการเฉล่ีย 

 
3.   คํานวณหาคาดัชนีฤดูกาลเฉล่ียของแตละฤดูกาลโดยใชผลจากข้ันตอนท่ี 2 
 
4.   ทําการหาคาพยากรณโดยพิจารณาจากคาความตองการเฉล่ียของแตละฤดูกาลของปถัดไป ในการ

พยากรณความตองการของแตละปสามารถใชวิธี Naïve, Moving average, Exponential smoothing, 
Trend-adjusted exponential smoothing หรือ Linear regression โดยจะทําการหารจํานวนความ
ตองการตอปดวยจํานวนฤดูกาลตอป การหาคาพยากรณตามฤดูกาลทําไดโดยการคูณดัชนีฤดูกาลกับคา
ความตองการเฉล่ียตอป 

 
สําหรับ Additive seasonal method นั้น คาพยากรณตามฤดูกาลจะหามาจากการเพิ่มคาคงท่ีเขาไปในคา
ความตองการเฉล่ียตอฤดูกาล โดยต้ังสมมติฐานวารูปแบบทางฤดูกาลมีลักษณะคงท่ีซึ่งจะไมพิจารณาคาความ
ตองการเฉล่ีย 
 
6.2.2  การพยากรณแบบวินเตอร (Winters’ method) หรือโฮลท-วินเตอร (Holt-Winters’ method) 
        การพยากรณโดยวิธีนี้เปนเทคนิคในการพยากรณเมื่ออนุกรมเวลามีองคประกอบฤดูกาล โดยจะมี
พารามิเตอรหรือคาคงท่ีปรับเรียบ 3 รูปแบบคือ คาคงท่ีปรับเรียบสําหรับ Level (α ) คาคงท่ีปรับเรียบ
สําหรับ Trend ( γ ) และคาคงท่ีปรับเรียบสําหรับ Seasonal (δ ) คาคงท่ีนี้จะตกอยูระหวางคา 0 และ 1 

 
วิธีการวินเตอรเชิงบวก (Additive Winter’s Method) 
 

เปนวิธีการท่ีเหมาะสมกับอนุกรมเวลา 1 2 nY , Y ,..., Y มีแนวโนมเชิงเสนประกอบกับไดรับผลกระทบจาก

ฤดูกาลท่ีมีการเปล่ียนแปลงคอนขางคงท่ี  สําหรับสมการอนุกรมเวลาแสดงไดดังตอไปนี้ 
 

t t tY ( t) S , t 1,2,...,n= µ+β + + ε =  

 
โดยท่ี µ คือพารามิเตอรของ Level หรือคาเฉล่ียอนุกรมเวลา 

 β  คือพารามิเตอรของ Slope สําหรับอนุกรมเวลา 
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 tS คือพารามิเตอรขององคประกอบฤดูกาลของอนุกรมเวลา 

 tε คือคาคลาดเคล่ือนท่ีเกิดข้ึนแบบสุม (Random) 

สําหรับสมมติฐานจะกําหนดใหคาเฉล่ียมีคาเทากับ 0 ไมมีสหสัมพันธกัน คาความแปรปรวนมีคาคงท่ีและขอมูล
มีการแจกแจงแบบปกติ 
 
สําหรับรปูแบบสมการพยากรณนั้นจะพิจารณา ณ เวลา t 1+ เทียบกับเวลาปจจุบัน ณ เวลา t สําหรับสมการ
พยากรณแสดงไดดังตอไปนี ้
 

t t t t l m

t t t l km

ˆˆ ˆ ˆY (l) l s ,l 1,2,...,m

ˆˆ ˆl s ,l (k 1)m 1, (k 1)m 2,...,km;k 2,3,...

+ −

+ −

= µ + β + =

=µ + β + = − + − + =
 

 
สําหรับคาประมาณพารามิเตอรสรุปไดดังตอไปนี ้

คาประมาณ Level: t t t m t 1 t 1
ˆˆ ˆ(Y s ) (1 )( )− − −µ =α − + −α µ +β  

คาประมาณ Trend: t t t 1 t 1
ˆ ˆˆ ˆ( ) (1 )− −β = γ µ −µ + − γ β  

คาประมาณ Seasonal: t t t t m
ˆˆ ˆs (Y ) (1 )s −= δ −µ + −δ  

โดยท่ี α  คือคาคงท่ีปรับเรียบสําหรับ Level  γ  คือคาคงท่ีปรับเรียบสําหรับ Trend และ δ  คือคาคงท่ีปรับ

เรียบสําหรับ Seasonal ซึ่งคาคงท่ีนี้จะตกอยูระหวางคา 0 และ 1 นอกจากนี้แลวคา m คือความยาวคาบ
ฤดูกาล 
 
วิธีการวินเตอรเชิงคูณ (Multiplicative Winter’s Method) 
 

เปนวิธีการท่ีเหมาะสมกับอนุกรมเวลา 1 2 nY , Y ,..., Y มีแนวโนมเชิงเสนประกอบกับไดรับผลกระทบจาก

ฤดูกาลท่ีมีการเปล่ียนแปลงไมแนนอน ซึ่งอาจจะแปรผันตามเวลาหรือตามระดับของอนุกรมเวลา ลักษณะของ
สมการอนุกรมเวลาแสดงไดดังตอไปนี้ 
 

t t tY ( t) * S , t 1,2,...,n= µ+β + ε =  

 
โดยท่ี µ คือพารามิเตอรของ Level หรือคาเฉล่ียอนุกรมเวลา 

 β  คือพารามิเตอรของ Slope สําหรับอนุกรมเวลา 

 tS คือพารามิเตอรขององคประกอบฤดูกาลของอนุกรมเวลา 

 tε คือคาคลาดเคล่ือนท่ีเกิดข้ึนแบบสุม (Random) 

สําหรับสมมติฐานจะกําหนดใหคาเฉล่ียมีคาเทากับ 0 ไมมีสหสัมพันธกัน คาความแปรปรวนมีคาคงท่ีและขอมูล
มีการแจกแจงแบบปกติ 
 
รูปแบบสมการพยากรณแสดงไดดังตอไปนี ้
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t t t t l m

t t t l km

ˆˆ ˆ ˆY (l) ( l )s ,l 1,2,...,m

ˆˆ ˆ( l ) * s ,l (k 1)m 1, (k 1)m 2,...,km;k 2,3,...

+ −

+ −

= µ + β =

= µ + β = − + − + =
 

 
สําหรับคาประมาณพารามิเตอรสรุปไดดังตอไปนี ้

คาประมาณ Level: t t t m t 1 t 1
ˆˆ ˆˆ(Y / s ) (1 )( )///  µ =α + /α µ +β  

คาประมาณ Trend: t t t 1 t 1
ˆ ˆˆ ˆ( ) (1 )− −β = γ µ −µ + − γ β  

คาประมาณ Seasonal: t t t t m
ˆˆ ˆs (Y ) (1 )s −= δ −µ + −δ  

โดยท่ี α  คือคาคงท่ีปรับเรียบสําหรับ Level  γ  คือคาคงท่ีปรับเรียบสําหรับ Trend และ δ  คือคาคงท่ีปรับ

เรียบสําหรับ Seasonal ซึ่งคาคงท่ีนี้จะตกอยูระหวางคา 0 และ 1 นอกจากนี้แลวคา m คือความยาวคาบ
ฤดูกาล 
 
6.2.3 การพยากรณแบบ Decomposition 

  
การพยากรณโดยใชเทคนิคนี้จะแยกองคประกอบ (Components) ของชุดขอมูลออกเปนแนวโนม 

(Trend) วัฏจักร (Cycle) และฤดูกาล (Seasonal) โดยจะมีรูปแบบ (Pattern) เปนสวนตาง ๆ ดังนี้ 
 

ขอมูล (Data) = รูปแบบ (Pattern) + คาความผิดพลาด (Error) 
        = f(Trend, Cycle, Seasonality) + Error 

 คาความผิดพลาด (Error) = Data -f(Trend, Cycle, Seasonality) 
 
นอกจากนี้ยังการแยกคาคงเหลือ (Residual) ท่ีถือวาเกิดข้ึนแบบสุม (Random) ไมมีรูปแบบท่ีสามารถ
พยากรณไดแนนอน 
 
รูปแบบความสัมพันธของการพยากรณแบบ Decomposition แสดงไดดังตอไปนี้ 

t t t t tx f (L , T ,C ,E )=  

 

tx =คาของความตองการหรือยอดขายจริง ณ เวลา t 

tL = องคประกอบฤดูกาล ณ เวลา t 

tT =องคประกอบแนวโนม ณ เวลา t 

tC = องคประกอบวัฏจักร ณ เวลา t 

tE =คาความผิดพลาด ณ เวลา t 

 
สําหรับ Decomposition (Multiplicative) แสดงสมการไดดังตอไปนี้ 

t t t t tY L * T * C * E=  
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สําหรับ Decomposition (Additive) แสดงสมการไดดังตอไปนี้ 

t t t t tY L T C E= + + +  

 
6.2.4   การวัดความผิดพลาดจากการพยากรณ 

การวัดความผิดพลาดจากการพยากรณมีวัตถุประสงคเพื่อทดสอบวาวิธีการพยากรณท่ีไดนํามาเลือกใช
มีความแตกตางจากคาจริงท่ีเกิดข้ึนมากนอยเพียงใด ท้ังนี้จะเปนการทดสอบความเหมาะสมในการพยากรณ
นั้น การพิจารณาความผิดพลาดของการพยากรณจะวิเคราะหคาความแตกตางระหวางคาท่ีเกิดข้ึนจริงกับคา
พยากรณ โดยคาความแตกตางนี้ถูกเรียกวา คาความคลาดเคล่ือน” หรือ “Residuals” ถากําหนดให et คือคา
ความคลาดเคล่ือนหรือคาความผิดพลาดของการพยากรณ รูปแบบสมการ et แสดงไดดังตอไปนี้ 
 

                       t t t
ˆe Y Y= −  

 
โดยท่ี  te =  ความคลาดเคล่ือนจากการพยากรณในชวงเวลา t 

  tY =  คาของขอมูลจริงในชวงเวลา t 

  tŶ =  คาท่ีพยากรณในชวงเวลา t 

 
วิธีการวัดความผิดพลาดจากการพยากรณมีหลายวิธีดังนี้  
 
1. คาความคลาดเคล่ือนท่ีแทจริงเฉล่ีย (Mean absolute deviation หรือ MAD) สามารถวิเคราะหความ
ผิดพลาดท่ีมีหนวยเดียวกันกับขอมูลอนุกรมเวลาเดิม 
 
2. คาผิดพลาดเฉล่ียกําลังสอง (Mean squared error หรือ MSE) เปนคาเฉล่ียของผลรวมระหวางความ
แตกตางระหวางคาพยากรณกับคาจริงยกกําลังสอง 
 
3. คาผิดพลาดรอยละเฉล่ียสัมบูรณ (Mean absolute percentage error หรือ MAPE) เปนการหาคาความ
ผิดพลาดท่ีแทจริงในแตละชวงเวลาหารดวยขอมูลจริงในชวงเวลานั้น โดยหนวยคาความผิดพลาดถูกแสดงเปน
รอยละ 
 
ถากําหนดให 

n
eee ,...,,

21
เปนความผิดพลาดจากการพยากรณต้ังแตชวงเวลาท่ี 1 ถึง n โดยสมการตาง ๆ ของ

คาความผิดพลาดของการพยากรณสามารถแสดงไดดังนี ้
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ขอมูลสถิติการสงออก (Export) มะมวงสดและมังคุดจะใชฐานขอมูลยอนหลัง 3 ป ต้ังแต พ.ศ. 2553-2555 
จากสํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร มาประกอบการพยากรณ จากการสัมภาษณผูประกอบการตูแชเย็นผลไม
พบวายานพาหนะท่ีใชในการไปรับผลไมจากลงหรือคนกลางรับซื้อผลไมจะนิยมใชรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
ขนาด 40 ฟุต ซึ่งโดยท่ัวไปแลวจะบรรจุผลไมไดโดยเฉล่ีย 25 ตัน โดยสวนใหญจะบรรทุกเต็มคัน ถาไมเต็มคันก็
จะยังไมทําการจัดสง ในกรณีท่ีมีการขนยายผลไมจํานวนนอยไมเกิน 13 ตัน ก็จะใชการขนถายดวยตูส้ันขนาด 
20 ฟุต ตูขนาดส้ันนี้จะถูกใชงานเพื่อการขนสงมะมวงและมังคุดจํานวนนอยกวาตูขนาด 40 ฟุต ตูทําความเย็น
นี้สามารถควบคุมอุณหภูมิได สําหรับอุณหภูมิเฉล่ียของการขนสงมะมวงและมังคุดอยูท่ี 20 องศาเซลเซียส 
อยางไรก็ตามในการขนยายจะทําการยายผลไมครั้งละ 1 ชนิดเทานั้น ในงานวิจัยนี้กําหนดใหการบรรทุกใช
คอนเทนเนอรขนาด 40 ฟุตซึ่งเปนขนาดมาตรฐานท่ีนิยมใชโดยผูสงออก สําหรับวิธีในการพยากรณท่ีใชใน
งานวิจัยนี้จะพิจารณาเทคนิคท่ีเกี่ยวของกับผลกระทบจากฤดูกาล โดยประกอบดวยวิธีการดังตอไปนี้ 

• Decomposition 

• Winters’ method 
 

สําหรับการประเมินผลการพยากรณจะมีการใชโปรแกรม Minitab Version 16.0 และโปรแกรม Excel 
solver นอกจากการแสดงผลการพยากรณแลวยังมีการเปรียบเทียบคาความผิดพลาดของการพยากรณในแต
ละวิธีดวยคา MAE, MSE และ MAPE เพื่อทําการสรุปถึงวิธีการพยากรณท่ีเหมาะสม 
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6.3  การพยากรณความตองการใชตูคอนเทนเนอรสําหรับมะมวง 

ขอมูลยอดการสงออกมะมวงสดระหวางป พ.ศ. 2553-2555 อางอิงจากสถิติยอดการสงออกสํานักงาน
เศรษฐกิจการเกษตรแสดงดังตารางตอไปนี ้

ตารางท่ี 6.1  ขอมูลการสงออกมะมวงสดของป พ.ศ. 2553-2555 

 

 

เดือน 

2553 2554 2555 

ปริมาณ 

(กก.) มูลคา 

ปริมาณ 

(กก.) มูลคา 

ปริมาณ 

(กก.) มูลคา 

มกราคม 783,243 21,574,189 1,208,613 36,465,613 4,075,811 76,676,633 

กุมภาพันธ 3,153,389 54,371,121 5,427,713 77,852,560 9,341,143 139,252,985 

มีนาคม 10,140,960 160,685,111 13,388,827 171,962,592 10,001,564 179,548,238 

เมษายน 3,346,856 78,000,874 7,925,567 131,959,620 10,822,146 208,545,106 

พฤษภาคม 1,503,089 67,470,395 5,859,811 112,690,640 5,338,502 127,730,774 

มิถุนายน 1,602,895 32,572,865 1,920,089 51,938,075 1,176,136 34,081,586 

กรกฎาคม 468,005 9,555,002 358,135 7,765,224 241,119 12,487,947 

สิงหาคม 104,279 7,119,820 141,801 10,233,873 167,183 12,815,410 

กันยายน 270,439 12,949,587 306,534 15,120,171 647,429 28,534,607 

ตุลาคม 190,659 12,710,375 211,597 17,738,326 319,537 21,892,745 

พฤศจิกายน 313,413 21,812,086 263,925 26,161,494 768,643 36,590,297 

ธันวาคม 491,856 26,379,417 488,123 39,990,263 1,550,520 56,655,670 

รวม 22,369,083 505,200,842 37,500,735 699,878,451 44,449,733 934,811,998.0 

ท่ีมา: สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
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      รูปท่ี 6.3 ขอมูลการสงออกมะมวงสดของป พ.ศ. 2553-2555 

      ยอดการสงออกมะมวงสดจะข้ึนกับฤดูกาลการออกผลผลิตภายในประเทศ โดยชวงเดือน มีนาคม-
พฤษภาคมของทุกปจะมียอดการสงออกสูง ดังจะเห็นไดจากขอมูลการสงออกของป 2555 ซึ่งพบวายอดการ
สงออกอยูท่ีเดือนเมษายนมีจํานวนยอดการสงออกถึง 10,822,146 กิโลกรัม คิดเปนมูลคา 208,545,106 บาท 
ดังนั้นจึงควรมีการวางแผนเตรียมตูคอนเทนเนอรใหเพียงพอในชวงเวลาดังกลาว  
 
6.3.1  การพยากรณโดยใชวิธี Decomposition 
         ผลจากการรันดวย Minitab โดยพิจารณา Trend + Seasonal จากนั้นจะเปรียบเทียบความผิดพลาด
ของการพยากรณระหวาง Additive และ Multiplicative ผลการศึกษาพบวาแบบ Multiplicative มีคาความ
ผิดพลาดของการพยากรณนอยกวาแบบ Additive ซึ่งคาความผิดพลาดแสดงไดดังตอไปนี ้
 

MAPE  3.67755E+01 

MAD   7.93900E+05 

MSD   2.08903E+12 

 

สําหรับคาการพยากรณแสดงดังรูปท่ี 6.4 
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โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 6-12 
 

454035302520151051

20000000

15000000

10000000

5000000

0

Index

M
an

go

MAPE 3.67755E+01
MAD 7.93900E+05
MSD 2.08903E+12

Accuracy Measures

Actual
Fits
Trend
Forecasts

Variable

Time Series Decomposition Plot for Mango
Multiplicative Model

 

     รูปท่ี 6.4 ผลการพยากรณปริมาณมะมวง (กิโลกรัม) ดวยวิธี Decomposition 

6.3.2  การพยากรณแบบ Winters 

     ในการพยากรณโดยใช Winters’ method จะทําการหาคาสัมประสิทธของการพยากรณท่ีทําใหคา 
MSE นอยท่ีสุดโดยใชโปรแกรม Excel solver จากนั้นพิจารณาเปรียบเทียบความผิดพลาดของการพยากรณ
ระหวาง Additive และ Multiplicative ผลการพยากรณจากโปรแกรม Minitab แสดงดังรูปท่ี 6.5 
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    รูปท่ี 6.5  ผลการพยากรณปริมาณมะมวง (กิโลกรัม) ดวยวิธี Winter 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 6-13 
 

คาความผิดพลาดของการพยากรณโดยใชวิธี Winters’ method แบบ Additive มีคานอยกวาแบบ 
Multiplicative ซึ่งคาความผิดพลาดแสดงไดดังตอไปนี ้

 
MAPE  1.63493E+02 
MAD   1.74784E+06 
MSD   7.15772E+12 
 
จากการเปรียบเทียบคาความผิดพลาดของการพยากรณจากท้ัง 2 วิธีพบวาวิธีการพยากรณแบบ 

Decomposition มีคาความผิดพลาดของการพยากรณนอยกวาวิธีการของ Winter ดังนั้นในการพยากรณ
จํานวนตูคอนเทนเนอรจึงใชคาพยากรณจากวิธี Decomposition ผลท่ีไดแสดงดังตารางตอไปนี ้
 

ตารางท่ี 6.2  คาพยากรณดวยวิธี Decomposition และจํานวนตูคอนเทนเนอรของมะมวง 

เดือน 

คาพยากรณ 

ป ริ ม า ณ ม ะ ม ว ง 

(ก.ก.) 

จํานวนตู 

คอนเทนเนอร  

(ตูยาว) 

เดือน 

คาพยากรณ 

ป ริ ม า ณ ม ะ ม ว ง 

(ก.ก.) 

จํานวนตู 

คอนเทนเนอร  

(ตูยาว) 

ม.ค. 4,202,170 169 ก.ค. 1,103,960 45 

ก.พ. 12,215,667 489 ส.ค. 289,643 12 

มี.ค. 20,205,320 809 ก.ย. 663,086 27 

เม.ย. 16,156,725 647 ต.ค. 437,276 18 

พ.ค. 9,942,682 398 พ.ย. 594,481 24 

มิ.ย. 2,823,411 13 ธ.ค. 988,913 40 

รวม 2,791 

 

จากตารางขางตนไดแสดงการคํานวณจํานวนตูคอนเทนเนอรของมะมวงขางตนพบวาในชวงเดือน
กุมภาพันธถึงเดือนพฤษภาคมเปนชวงท่ีมีความตองการใชตูคอนเทนเนอรหนาแนน ถาพิจารณาเปนรายไตร
มาสพบวาในระหวางไตรมาสท่ี 1 มีความตองการจํานวนตูประมาณ 169-809 ตู ในไตรมาสท่ี 2 อยูระหวาง 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 6-14 
 

113-647 ตู ในไตรมาสท่ี 3 อยูระหวาง 12-45 ตูและในไตรมาสท่ี 4 อยูระหวาง 18-40 ตู โดยพบวาจํานวน
ความตองการใชตูคอนเทนเนอรท้ังปของการสงออกมะมวงสดประมาณ 2,791 ตู  

6.4  การพยากรณความตองการใชตูคอนเทนเนอรสาํหรับมังคุด 

ขอมูลยอดการสงออกมังคุดสดระหวางป พ.ศ. 2553-2555 แสดงดังตารางตอไปนี ้
 
ตารางท่ี 6.3 ขอมูลการสงออกมังคุดของป พ.ศ. 2553-2555 

 

เดือน 

2553 2554 2555 

ปริมาณ 

(กก.) 
มูลคา 

ปริมาณ 

(กก.) 
มูลคา 

ปริมาณ 

(กก.) 
มูลคา 

มกราคม 737,288 17,571,545 1,139,811 32,603,801 5,893,708 101,954,372 

กุมภาพันธ 191,090 9,231,814 209,873 5,152,318 1,419,054 25,488,403 

มีนาคม 47,314 3,430,372 37,363 5,327,001 1,433,712 29,362,340 

เมษายน 17,119,846 310,134,305 3,078,325 76,964,989 32,822,810 609,801,162 

พฤษภาคม 60,653,620 925,696,408 14,659,932 268,190,968 46,967,173 935,090,299 

มิถุนายน 6,916,685 125,331,332 66,400,388 1,235,575,471 7,201,132 114,504,906 

กรกฎาคม 18,288,539 287,797,249 15,495,919 265,313,517 15,546,769 331,436,989 

สิงหาคม 8,196,119 141,980,015 3,744,836 72,049,944 11,353,359 234,712,767 

กันยายน 2,806,140 39,578,324 850,353 17,104,773 3,374,154 76,494,469 

ตุลาคม 1,039,612 16,401,976 486,450 7,533,370 2,301,609 60,098,091 

พฤศจิกายน 719,439 13,841,632 943,708 14,020,748 6,865,625 141,181,872 

ธันวาคม 2,856,045 64,833,360 4,669,643 70,903,434 14,219,217 259,187,977 

รวม 119,571,737 1,955,828,332 111,716,601 2,070,740,334 149,398,322 2,919,313,647.0 

ท่ีมา: สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร 



รายงานฉบับสมบูรณ 
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         รูปท่ี 6.6 ขอมูลการสงออกมังคุดของป พ.ศ. 2553-2555 

ยอดการสงออกมังคุดจะมีจํานวนมากสุดในไตรมาสท่ี 2 และไตรมาสท่ี 3 ของป นอกจากนี้แลวพบวาท่ี
ปลายไตรมาสท่ี 4 เขาสูไตรมาสท่ี 1 ของปตอมามียอดการสงออกท่ีเพิ่มข้ึนดวย โดยในป 2555 เดือน
พฤษภาคมมียอดการสงออกมังคุด 46,967,173 กิโลกรัม มีมูลคาการสงออก 935,090,299 บาท  
 
6.4.1 การพยากรณโดยใชวิธี Decomposition 

    ผลจากการรันดวย Minitab โดยพิจารณา Trend + Seasonal แบบ Additive พบวาคาความ
ผิดพลาดของการพยากรณแสดงไดดังตอไปนี ้

MAPE  2.05667E+02 
MAD   6.28810E+06 
MSD   1.28857E+14 

สําหรับคาการพยากรณแสดงดังรูปท่ี 6.7 ดังตอไปนี้ 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 6-16 
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      รูปท่ี 6.7  ผลการพยากรณปริมาณมังคุด (กิโลกรัม) ดวยวิธี Decomposition 

6.4.2  การพยากรณโดยใชวิธี Winters 

    ในการพยากรณโดยใชวิธี Winters จะทําการหาคาสัมประสิทธของการพยากรณท่ีทําใหคา MSE นอย
ท่ีสุดโดยใชโปรแกรม Excel solver จากนั้นพิจารณาเปรียบเทียบความผิดพลาดของการพยากรณระหวาง 
Additive และ Multiplicative ผลการพยากรณจากโปรแกรม Minitab แสดงดังรูปตอไปนี ้

 

 

 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 6-17 
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        รูปท่ี 6.8  ผลการพยากรณปริมาณมังคุด (กิโลกรัม) ดวยวิธี Decomposition 

คาความผิดพลาดของการพยากรณโดยใชวิธี Winters’ method แบบ Multiplicative มีคานอยกวาแบบ 
Additive ซึ่งคาความผิดพลาดแสดงไดดังตอไปนี ้

MAPE  9.93736E+01 
MAD   6.60497E+06 
MSD   1.99357E+14 
จากการเปรียบเทียบคาความผิดพลาดของการพยากรณจากท้ัง 2 วิธีพบวาวิธีการพยากรณแบบ 

Decomposition มีคาความผิดพลาดของการพยากรณนอยกวาวิธีการของ Winter ดังนั้นในการพยากรณ
จํานวนตูคอนเทนเนอรจึงใชคาพยากรณจากวิธี Decomposition ผลท่ีไดแสดงดังตารางตอไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 6-18 
 

ตารางท่ี 6.4  คาพยากรณดวยวิธี Decomposition และจํานวนตูคอนเทนเนอรของมังคุด 

เดือน 

คาพยากรณ 

ปริมาณมังคุด 

(ก.ก.) 

จํานวนตู 

คอนเทนเนอร  

(ตูยาว) 

เดือน 

คาพยากรณ 

ปริมาณมังคุด 

(ก.ก.) 

จํานวนตู 

คอนเทนเนอร  

(ตูยาว) 

ม.ค. 3,939,046 158 ก.ค. 17,662,303 707 

ก.พ. 829,144 34 ส.ค. 7,706,368 309 

มี.ค. 608,567 25 ก.ย. 2,164,820 87 

เม.ย. 21,683,829 868 ต.ค. 1,094,544 44 

พ.ค. 51,010,325 2,041 พ.ย. 2,192,677 88 

มิ.ย. 31,764,356 1,271 ธ.ค. 5,414,281 217 

รวม 5,849 

 

จากตารางขางตนไดแสดงการคํานวณจํานวนตูคอนเทนเนอรของการสงออกมงัคุดโดยพบวาในชวงเดือน
เมษายนถึงเดือนมิถุนายนเปนชวงท่ีมีความตองการใชตูคอนเทนเนอรหนาแนน ถาพิจารณาเปนรายไตรมาส
พบวาในระหวางไตรมาสท่ี 1 มีความตองการจํานวนตูประมาณ 25-158 ตู ในไตรมาสท่ี 2 อยูระหวาง 868-
2,041 ตู ในไตรมาสท่ี 3 อยูระหวาง 87-707 ตูและในไตรมาสท่ี 4 อยูระหวาง 44-217 ตู โดยพบวาจํานวน
ความตองการใชตูคอนเทนเนอรท้ังปของการสงออกมังคุดสดประมาณ 5,849 ตู  

 

 
 
 

 

 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 

 

โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพ่ือการสงออกมะมวงและมังคุด 7-1 
 

บทท่ี 7 
สรุปผลการวิจัย 

 
7.1  สรุปภาพรวมของการศึกษา 
  
 การศึกษาวิจัยในโครงการวิจัยนี้เปนการศึกษาวิจัยท่ีเนนการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพื่อการ
สงออกมะมวงผลสดและมังคุดผลสดใหมีประสิทธิภาพสูงสุดโดยจะคํานึงถึงปจจัย 3 มิติท่ีมีความสําคัญใน
ข้ันตอนการขนสงไดแก ตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสง โดยปจจัยใน 2 มิติแรกนั้นจะเกี่ยวของ
โดยตรงกับภาคเอกชนไดแก บริษัทขนสงและผูสงออก ในขณะท่ีปจจัยในมิติท่ี 3 นั้นจะเนนไปท่ีการคํานึงถึง
สภาวะแวดลอมของประเทศในระดับของภาครัฐ โดยถามีการใชรถบรรทุกในการขนสงสินคาลดลง จะสงผลให
มลภาวะของกาซคารบอนไดออกไซดท่ีปลอยออกมาจากรถบรรทุกก็จะลดลงดวย นอกจากนี้การศึกษา
ทางดานการจัดสรรตูคอนเทนเนอรเปลาเพื่อเตรียมการไวรองรับปริมาณผลไมเพื่อการสงออกไดอยางเพียงพอ 
เพื่อไมใหผลไมตองถูกปลอยรอไวท่ีโรงงานหรือทาเรือเปนระยะเวลานานก็จะทําการศึกษาในโครงการวิจัยนี้
ดวย ซึ่งการศึกษาท้ัง 2 เรื่องหลักขางตนนั้นเปนหัวใจสําคัญของโครงการวิจัยนี้  
 การปรับเสนทางการขนสงของมะมวงและมังคุดเพื่อการสงออกนั้นจะทําการทดสอบการปรับเสนทางจาก
แหลงผลิตท่ีมีการเพาะปลูกมะมวงและมังคุดมากท่ีสุดในประเทศไทยท่ีไดทําการคัดเลือกมาโดยจะสมมติวาผู
รวบรวมทองถ่ินหรือลงรับซื้อผลิตภัณฑจากเกษตรกรและขายใหกับผูสงออกภายในพื้นท่ีโดยมีจุดหมาย
ปลายทางในการสงออกอยูท่ีตางประเทศท่ีประเทศไทยมีการสงออกไปมากท่ีสุดผลิตภัณฑละ 5 ประเทศดังนี ้

 

1. มะมวงผลสด จะทําการศึกษาการสงออกจากผูรวบรวมและผูสงออกในไทยจากสถานท่ีต้ังตนไดแก จ.

พิษณุโลก ราชบุรี ฉะเชิงเทรา ประจวบคีรีขันธและสมุทรสาครไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศ 

ไดแก ญี่ปุน เวียดนาม มาเลเซีย เกาหลีใตและจีน ซึ่งเปนตลาดหลักสงออกของมะมวงผลสดของไทย  

  

2. มังคุดผลสด จะทําการศึกษาการสงออกจากผูรวบรวมและผูสงออกในไทยจากสถานท่ีต้ังตนไดแก จ.

ระยอง จันทบุรี ตราดและนครศรีธรรมราชไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศ ไดแก ฮองกง 

เวียดนาม เกาหลีใต จีนและญี่ปุน  ซึ่งเปนตลาดหลักสงออกของมังคุดผลสด 

 
โดยการออกแบบเสนทางทางทีมผูวิจัยจะพิจารณาเสนทางการขนสงจากผูรวบรวมหรือผูสงออกจากสถานท่ีต้ัง
ตนภายในประเทศไปยังจุดหมายปลายทางในตางประเทศท่ีเปนไปไดทุกเสนทางเพื่อทําการปรับเสนทางชุดการ
ขนสงใหมท่ีทําใหตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงตํ่าท่ีสุดโดยแบบจําลองหลายวัตถุประสงค (Multi-
objective optimization model) ท่ีทางทีมผูวิจัยไดพัฒนาข้ึน จากนั้นชุดเสนทางการขนสงใหมนี้จะถูก
เปรียบเทียบกับชุดเสนทางการขนสงในปจจุบันในมิติของตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสง 

ในสวนของการจัดสรรตูคอนเทนเนอรเปลาใหเพียงพอตอความตองการท่ีใชในการสงออกมะมวงและ
มังคุด ขอมูลสถิติการสงออก (Export) มะมวงสดและมังคุดจะใชฐานขอมูลยอนหลัง 3 ป ต้ังแต พ.ศ. 2553-
2555 จากสํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร มาประกอบการพยากรณ จากการสัมภาษณผูประกอบการตูแชเย็น
ผลไมพบวายานพาหนะท่ีใชในการไปรับผลไมจากลงหรือคนกลางรับซื้อผลไมจะนิยมใชรถหัวลากตูคอนเทน
เนอรขนาด 40 ฟุต ซึ่งโดยท่ัวไปแลวจะบรรจุผลไมไดโดยเฉล่ีย 25 ตัน โดยสวนใหญจะบรรทุกเต็มคัน ถาไม
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เต็มคันก็จะยังไมทําการจัดสง ในกรณีท่ีมีการขนยายผลไมจํานวนนอยไมเกิน 13 ตัน ก็จะใชการขนถายดวยตู
ส้ันขนาด 20 ฟุต ตูขนาดส้ันนี้จะถูกใชงานเพื่อการขนสงมะมวงและมังคุดจํานวนนอยกวาตูขนาด 40 ฟุต ตูทํา
ความเย็นนี้สามารถควบคุมอุณหภูมิได สําหรับอุณหภูมิเฉล่ียของการขนสงมะมวงและมังคุดอยูท่ี 20 องศา
เซลเซียส อยางไรก็ตามในการขนยายจะทําการยายผลไมครั้งละ 1 ชนิดเทานั้น ในงานวิจัยนี้กําหนดใหการ
บรรทุกใชคอนเทนเนอรขนาด 40 ฟุตซึ่งเปนขนาดมาตรฐานท่ีนิยมใชโดยผูสงออก สําหรับวิธีในการพยากรณท่ี
ใช ในงานวิ จัยนี้จะพิจารณาเทคนิคท่ีเกี่ยวของกับผลกระทบจากฤดูกาล โดยประกอบดวยวิธีการ
Decomposition และ Winters สําหรับการประเมินผลการพยากรณจะมีการใชโปรแกรม Minitab Version 
16.0 และโปรแกรม Excel solver นอกจากการแสดงผลการพยากรณแลวยังมีการเปรียบเทียบคาความ
ผิดพลาดของการพยากรณในแตละวิธีดวยคา MAE, MSE และ MAPE เพื่อทําการสรุปถึงวิธีการพยากรณใน
การพยากรณความตองการการใชตูเปลามะมวงและมังคุดไดอยางแมนยํามากข้ึน  นอกจากนี้ในโครงการวิจัยนี้
ยังไดอธิบายถึงขอมูลพื้นฐานท่ีเกี่ยวของระบบโลจิสติกสของมะมวงและมังคุดในดานของ การผลิต การตลาด
และกระบวนการดําเนินเพื่อการสงออกเพื่อความเขาใจในตัวผลไมท้ัง 2 ชนิดนี้ใหมากข้ึนในบทท่ี 4 รวมไปถึง
การนําขอมูลดังกลาวไปใชในการกระบวนการต้ังสมมติฐานและการคํานวณคาตัวแปรในแบบจําลองฯท่ีจะทํา
การปรับเสนทางการขนสงใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

ผลการศึกษาในโครงการวิจัยนี้ ท่ีไดจากแบบจําลองหลากหลายวัตถุประสงค (Multi-Objective 
Optimization Model) เพื่อชวยในการตัดสินใจแกผูประกอบการขนสงหรือผูสงออกมะมวงและมังคุดในการ
เลือกเสนทางและวิธีการขนสงโดยมีวัตถุประสงคสูงสุดคือชวยลดตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชในการขนสงให
มากท่ีสุด โดยชุดเสนทางการขนสงมะมวงท่ีถูกเสนอข้ึนสามารถชวยประหยัดตนทุน เวลาและพลังงานในการ
ขนสงจากชุดเสนทางปจจุบันไดมากถึง 21% 30% และ 11% ตามลําดับ ในขณะท่ีชุดเสนทางการขนสงมังคุด
ท่ีถูกเสนอข้ึนนั้นสามารถชวยประหยัดตนทุน เวลาและพลังงานในการขนสงไดมากถึง 24.08% และ 40.11% 
ในขณะท่ีใชพลังงานมากกวาชุดเสนทางปจจุบันเล็กนอยท่ี 5.68% ซึ่งจากผลการวิเคราะหดังกลาวนั้นจะเปน
ประโยชนอยางมหาศาลใหกับทางบริษัทขนสงโดยตรง หรือเอเยนตท่ีทําหนาท่ีในการจัดหารถหัวลากสามารถ
ใชชุดเสนทางท่ีเสนอข้ึน หรือใชแบบจําลองฯท่ีทางทีมผูวิจัยไดพัฒนาข้ึนคํานวณในปญหาการจัดการขนสงใน
กรณีอื่นๆ (Scenario) เพื่อชวยในการวางแผนชุดเสนทางการขนสงท่ีคํานึงถึงตนทุน เวลาและพลังงานท่ีใชใน
การขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพ นอกจากนั้นยังเปนการกระตุนนโยบายของภาครัฐบาลใหมาชวยสงเสริมการ
ขนสงหลายรูปแบบ (Multi-Modal Transport) แกผูประกอบการขนสงและโลจิสติกส ใหมีสัดสวนการขนสง
แบบหลายรูปแบบใหมากข้ึน อันจะกอใหเกิดประโยชนตอประเทศชาติในแงของเศรษฐกิจ สังคมและ
ส่ิงแวดลอมตอประเทศชาติอยางมหาศาล   

 นอกจากนี้ในโครงการวิจัยนี้ยังไดทําการพยากรณปริมาณในการสงออกมะมวงและมังคุดในป 2556 โดย
การใชวิธีของ Decomposition เพื่อการจัดสรรตูคอนเทนเนอรเปลาเพื่อใชในการสงออกโดยจากผลการ
วิเคราะหจํานวนตูคอนเทนเนอรของมะมวงขางตนพบวาในชวงเดือนกุมภาพันธถึงเดือนพฤษภาคมเปนชวงท่ีมี
ความตองการใชตูคอนเทนเนอรหนาแนน ถาพิจารณาเปนรายไตรมาสพบวาในระหวางไตรมาสท่ี 1 มีความ
ตองการจํานวนตูประมาณ 169-809 ตู ในไตรมาสท่ี 2 อยูระหวาง 113-647 ตู ในไตรมาสท่ี 3 อยูระหวาง 
12-45 ตูและในไตรมาสท่ี 4 อยูระหวาง 18-40 ตู โดยพบวาจํานวนความตองการใชตูคอนเทนเนอรท้ังปของ
การสงออกมะมวงสดประมาณ 2,791 ตู  ในขณะท่ีจํานวนตูคอนเทนเนอรของการสงออกมังคุดโดยพบวา
ในชวงเดือนเมษายนถึงเดือนมิถุนายนเปนชวงท่ีมีความตองการใชตูคอนเทนเนอรหนาแนน ถาพิจารณาเปน
รายไตรมาสพบวาในระหวางไตรมาสท่ี 1 มีความตองการจํานวนตูประมาณ 25-158 ตู ในไตรมาสท่ี 2 อยู
ระหวาง 868-2,041 ตู ในไตรมาสท่ี 3 อยูระหวาง 87-707 ตูและในไตรมาสท่ี 4 อยูระหวาง 44-217 ตู โดย
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พบวาจํานวนความตองการใชตูคอนเทนเนอรท้ังปของการสงออกมังคุดสดประมาณ 5,849 ตู ซึ่งจากผลการ
วิเคราะหดังกลาวจะเปนประโยชนตอบริษัทสายเรือท่ีจะสามารถประมาณความตองการใชตูคอนเทนเนอร เพื่อ
ประเมินปริมาณการนําเขาตูเปลาเขามาใชภายในประเทศ ลดปญหาการแยงใชตูสินคาและตูสินคาขาดแคลน 
ทําใหสามารถสงสินคาไดทันเวลาท่ีลูกคากําหนดและลดโอกาสท่ีผลไมเนาเสียลงบริษัทสายเรือสามารถเตรียม
พื้นท่ีระวางบนเรือเพื่อรองรับตูสินคาลวงหนา เพื่อรองรับกับปริมาณสินคาสงออกลวงหนา และผูรวบรวมผลไม
สามารถวางแผนการจัดซื้อสินคาจากเกษตรกรลวงหนาและวางแผนการขนสงลวงหนาได 
 
7.2   สรุปกลยุทธในการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงเพื่อการสงออกมะมวงและมังคุดและ
ขอเสนอแนะในเชิงนโยบาย 
 
 ในหัวขอนี้จะทําการสรุปกลยุทธท่ีจากการพัฒนาระบบโลจิสติกสดานการขนสงและขอเสนอแนะในการ
นําผลการวิจัยไปใชงานจริงดังตอไปนี้  

1. ในปจจุบันการขนสงทางเรือนั้นคาระวางเรือในชวงฤดูกาลสงออกจะสูงกวาปกติ โดยเฉพาะคาเชา
ตูคอนเทนเนอรท่ีมีราคาสูงโดยเฉพาะในชวงเดือน มีนาคมและเมษายน ซึ่งอยูในชวงไตรมาสท่ี 1 และ 2 
การเตรียมตูคอนเทนเนอรเปลาใหพอเพียงการสงออกในชวงเวลาดังกลาวมีความจําเปนอยางมาก การ
เจรจาลวงหนาขามปกับเจาของตูคอนเทนเนอรเปลาจะเปนกลยุทธท่ีดีในการเตรียมพรอมซึ่งจะสามารถ
ลดภาระในดานคาใชจายในดานการเชาตูคอนเทนเนอรไดอยางมาก   
 
2. ผูสงออกมะมวงและมังคุดควรจะทําสัญญาหรือเปนพันธมิตรกับบริษัทขนสงท่ีไวใจไดในพื้นท่ีท่ีทํา
การผลิตผลิตภัณฑเพื่อการสงออกจะทําใหสามารถลดตนทุนการขนสงทางถนนหรือทางเรือได  

 
3. แบบจําลองฯท่ีไดพัฒนาข้ึนสามารถใชในการคํานวณการเลือกเสนทางการขนสงไดในกรณีศึกษา
อื่นๆ ในสถานการณท่ีแตกตางออกไปได  เชน กรณีท่ีตองการจะหาเสนทางการขนสงท่ีตํ่าท่ีสุดในมิติ
ของตนทุนการขนสงอยางเดียว หรือมิติของตนทุนและเวลาท่ีใชในการขนสงโดยไมรวมมิติทางดานการ
ใชพลังงานในการขนสงก็สามารถประยุกตใชไดอยางงาย 
 
4. รายละเอียดในเรื่องการขนสงผลไมจากโรงงานของผูสงออกไปยังทาเรือโดยการตระหนักวาตองมี
การทํา Pre-Cooling ตูคอนเทนเนอรกอนการบรรจุผลิตภัณฑทุกครั้ง เพื่อทําใหอุณหูมิท่ีเก็บรักษาผลไม
นั้นเปนไปตามคาท่ีกําหนดเพื่อท่ีจะไดรักษาความสดของผลไมใหยาวนานยิ่งข้ึน นอกจากนี้กอนท่ีจะทํา
การบรรจุผลิตภัณฑลงในตูคอนเทนเนอรควรจะมีการตรวจสอบระบบความเย็นและการระบายอากาศ
เพื่อรักษาความสดของผลไมในระหวางการขนสง 
 
5. ภาครัฐควรจะเขามามีบทบาทในการเสนอแนวทางสําหรับความรวมมือกันระหวางผูสงออกผลไม
ในการท่ีจะรวบรวมผลไมในแหลงผลิตและจุดหมายปลายทางในท่ีเดียวกันเพื่อสงเสริมใหมีการสงออก
ผลไมทางเรือใหมากข้ึน เนื่องจากในปจจุบันบางครั้งตองเสียระยะเวลาในการรอการบรรจุผลไมใหเต็มตู
กอนท่ีจะทําการสงออก 
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6. ภาครัฐควรใหการสนับสนุนใหมีการลงทุนสรางศูนยใหบริการอบไอนํ้าเพิ่มเติมโดยใชเทคโนโลยี
สูงข้ึนในการอบไอนํ้า เนื่องจากในปจจุบันสถานท่ีท่ีใหบริการอบไอนํ้าสําหรับมะมวงและมังคุดยังมีจํากัด 
ปจจุบันมีศูนยใหบริการอบไอนํ้าท่ีเปดใหบริการแลว 3 แหง เปนของกรมสงเสริมการเกษตร 2 แหง ท่ี
กรุงเทพฯ และเชียงใหมของบริษัทเอกชน 1 แหง และของบริษัทเอกชนท่ีอยูระหวางกอสรางยังไมเปด
ใหบริการอีก 1 แหง ทําใหเกิดปญหาคอขวดในการใหบริการอบไอนํ้าได 

 
7. ภาครัฐควรจะนําผลการศึกษาวิจัยในโครงการวิจัยนี้ท่ีไดมีการเสนอแนะทางเลือกของเสนทางท่ีใช
ในการขนสงนอกเหนือจากการขนสงทางถนนอยางเดียวโดยใชการขนสงแบบตางรูปแบบซึ่งในการ
ขนสงมังคุดเพื่อการสงออกนั้นเสนทางการขนสงท่ีทําการปรับใหมไดมีการเสนอใหใชทาเรือสุราษฎรธานี
และทาเรือมาบตาพุดใหเปนทาเรือในการเปล่ียนถายและสงออกผลไมตามลําดับ โดยทําการ
ปรึกษาหารือกับเจาของทาเรือท้ัง 2 แหงถึงความเปนไปไดในการสงเสริมใหทาเรือท้ัง 2 แหงดังกลาว
เปนทาเรือสงออกผลไมท่ีมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนเพิ่มเติมจากทาเรือแหลมฉบัง 
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