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บทคดัย่อ 
งานวจิยันี้มจีุดประสงค์เพื่อออกแบบระบบการกระจายสนิคา้ภายใต้โซ่อุปทานความเยน็ (Cold Chain) ที่

เหมาะสมกบัทุเรยีนสดตดัแต่งพรอ้มบรโิภคจาก 3 จงัหวดัชายแดนภาคใต้ โดยการเพิม่ความสามารถในการขนส่ง
ทุเรยีนไปยงัภูมภิาคต่าง ๆ ของประเทศไทยภายใตต้น้ทุนทีแ่ขง่ขนัได ้โดยน าทฤษฎกีารวเิคราะหต์วัแบบตน้ทุนมาใช้
ร่วมกบัตวัแบบโปรแกรมเชงิเป้าหมาย วเิคราะหโ์ดยใหค้วามส าคญักบัปัจจยัด้านตน้ทุนทีใ่ช้ในการขนส่ง เวลาทีใ่ช้ใน
การขนส่ง และระยะทางที่ใชใ้นการขนส่ง ผลการวจิยัพบว่าส าหรบัเสน้ทางจากโรงงานแปรรปูจงัหวดัยะลาไปยงัศูนย์
กระจายสนิคา้ภาคกลาง (จงัหวดักรุงเทพมหานคร) ศูนยก์ระจายสนิคา้ภาคเหนือ (จงัหวดัเชยีงใหม่) และศูนยก์ระจาย
สนิคา้ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ (จงัหวดัขอนแก่น) ควรเลอืกรปูแบบการขนส่งโดยใช้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
เนื่องจากมตี้นทุนในการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และระยะทางในการขนส่งน้อยที่สุด และส าหรบัเสน้ทางจาก
โรงงานแปรรูปจงัหวดัยะลาไปยงัศูนยก์ระจายสนิคา้ภาคใต ้(จงัหวดัสุราษฎรธ์านี) ควรเลอืกรปูแบบการขนส่งโดยใช้
รถขนส่งทีน่ าเทคโนโลยนี ้าผสมเกลด็น ้าแขง็มาประยุกต์ใช ้เนื่องจากมตีน้ทุนการขนส่งและระยะทางทีน้่อยทีสุ่ดแมว้่า
ระยะเวลาในการขนส่งจะไม่น้อยที่สุดก็ตาม แต่ระยะเวลาที่ต่างนัน้ไม่ได้มผีลกบัคุณภาพของทุเรยีนตดัแต่งพรอ้ม
บรโิภคอย่างมนีัยส าคญั 
ค าหลกั:  ผลไมต้ดัแต่งพรอ้มบรโิภค, โซ่อุปทานความเยน็, โปรแกรมเชงิเป้าหมาย
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Abstract 
This research aims to study and design the product distribution under the cold chain that is 

suitable for ready-to-eat fresh-cut durian from the three southern border provinces by increasing the ability 
to transport durian to various regions of Thailand under a competitive cost. Analyze data by using cost 
model analysis together with the weighted goal programming model when focusing on the lowest cost of 
transportation, the lowest time of transportation, and the lowest total distance used for transportation. The 
results showed that for the route from the processing plant in Yala Province to the distribution center in 
the central region (Bangkok Province), the northern region (Chiang Mai Province), and the northeast region 
(Khon Kaen Province) should use multimodal transportation because this distribution pattern for this route 
has the minimum cost, time, and transportation distance. While the route from the Yala processing plant 
to the southern region (Surat Thani Province) should use a transport vehicle that applies the ice-slurry 
because this distribution pattern has the lowest transportation cost and distance. Although the 
transportation time is not the lowest, it does not significantly affect the quality of the ready-to-eat fresh-cut 
durian. 
Keywords:  Fresh-cut fruit, Cold chain, Goal programming 
 
1. บทน า 
 จากข้อมูลทางสถติขิองกระทรวงพาณิชย์ใน
ปีพ.ศ. 2563 พบว่าในช่วง 10 ปีที่ผ่านมาอตัราการ
เพิม่ขึ้นของมูลค่าการส่งออกผลไม้ของประเทศไทย
เฉลีย่อยู่ทีร่อ้ยละ 23.26 ต่อปี โดยผลไมท้ีน่ิยมส่งออก
ในช่วง 4 ปีที่ผ่านมาได้แก่ ทุเรยีนสด ล าไยสด และ
มงัคุดสด ดงันัน้จะเหน็ได้ว่าประเทศไทยเป็นประเทศ
ที่มีศักยภาพสูงในการผลิตและส่งออกทุเรียน โดย
พื้นที่เพาะปลูกและให้ผลผลิตทุเรียนที่ส าคัญของ
ประเทศไทย ได้แก่ ภาคตะวนัออกและภาคใต้ [1] 
โดยพบว่าปริมาณผลผลิตทุเรียนจาก 3 จังหวัด
ชายแดนภาคใต้ (ปัตตานี ยะลา และนราธิวาส) มี
จ านวนมากพอที่จะสามารถเพิม่ขดีความสามารถใน
การแข่งขนัให้กบัประเทศได้ นอกจากนี้ทุเรยีนใน 3 
จังหวัดชายแดนภาคใต้ยังมีลักษณะเฉพาะที่เป็น
จุดเด่น คอื เนื้อทุเรยีนมรีสชาตหิวาน ไม่ติดมอื และ
กรอบนอกนุ่มใน 
 อย่างไรกต็ามในปัจจุบนัพบว่าปัญหาที่ส าคญั
ในการขนส่งทุเรียนสดทัง้ผลจากพื้นที่ 3 จังหวัด
ชายแดนภาคใต้ คือ ปัญหาด้านคุณภาพของผล
ทุเรยีน กล่าวคอื ในปัจจุบนัมีปัญหาการรบกวนจาก
ปรสติทีเ่ขา้ท าลายผลทุเรยีน ท าใหผ้ลทุเรยีนเป็นรจูน 

 
เกดิการเน่าเสยี อกีทัง้ทุเรยีนเป็นผลไมท้ีม่เีปลอืกหนา
และไม่สามารถรบัประทานไดเ้ป็นจ านวนมากจงึส่งผล
ใหทุ้เรยีนสดทัง้ผลมรีาคาต ่าหรอืถูกกดราคาโดยผูร้บั
ซื้อได้ง่าย เนื่องด้วยความไม่สวยงามของเปลือก
ทุเรียน แม้ว่าสภาพเนื้อภายในผลทุเรียนอาจไม่ได้
เสยีหายและยงัสามารถรบัประทานไดต้ามปกต ิดงันัน้
หากเปลี่ยนการจ าหน่ายทุเรยีนสดทัง้ผลเป็นทุเรยีน
ตดัแต่งพรอ้มบรโิภค อาจจะเป็นแนวทางหนึ่งในการ
แกปั้ญหาผลผลติทุเรยีนสดใน 3 จงัหวดัชายแดนใต้ที่
เกิดขึ้นนี้ได้ ประกอบกบัในปัจจุบนัพบว่าผู้บรโิภคมี
ความต้องการความสะดวกสบายในการรบัประทาน
สินค้าทุเรียนตัดแต่งพร้อมบริโภคเพิ่มขึ้น [2] โดย
ผู้บริโภคนิยมซื้อผลไม้สดตัดแต่งในรูปแบบแช่เย็น
เนื่องจากผลไม้สดตดัแต่งแช่เย็นสามารถคงรสชาติ
ของผลไมด้ ีรบัประทานไดง้่าย และสามารถเกบ็รกัษา
และคงคุณค่าทางโภชนาการของผลไม้ให้อยู่ได้นาน 
โดยจากการศึกษาพบว่าในประเทศพฒันาแล้วอย่าง 
ประเทศแคนาดา ประเทศญี่ปุ่ น ประเทศเยอรมนั และ
ประเทศสหรฐัอเมริกานิยมใช้โซ่อุปทานความเย็น 
(Cold Chain) ในการยืดอายุและรกัษาคุณภาพของ
ผลไม้ให้ยาวนานขึน้ แต่ถึงอย่างนัน้โซ่อุปทานความ
เยน็ทีป่ระเทศพฒันาแลว้ใชใ้นปัจจุบนัยงัคงมตีน้ทุนที่ 
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สูงอยู่มาก เนื่องจากจ าเป็นต้องใช้เทคโนโลยใีนการ
รกัษาอุณหภูมขิองผลไม ้เช่น เครื่องลดอุณหภูมผิลไม้
หลังการเก็บเกี่ยว (Pre-cooling) ห้องเย็น (Cold 
Room) และการขนส่งที่ต้องควบคุมอุณหภูมิ ซึ่ง
อาจจะเป็นอุปสรรคต่อประเทศไทยในการน า
เทคโนโลยีโซ่อุปทานความเย็นมาใช้ ดังนั ้นหาก
สามารถหาวิธีที่เหมาะสมในการแปรรูปและการ
กระจายทุเรยีนไปยงัพื้นที่ต่าง ๆ ของประเทศไทยได้
ก็อาจจะสามารถเพิ่มศักยภาพในการแข่งขันของ
ทุเรยีนใน 3 จงัหวดัชายแดนภาคใตไ้ด ้
 จากทัง้หมดที่กล่าวมาขา้งต้นงานวจิยันี้จงึมี
จุดประสงค์หลกัเพื่อศกึษาและหาวธิเีพิม่ศกัยภาพใน
การแข่งขนัของทุเรยีนใน 3 จงัหวดัชายแดนภาคใต้ 
ด้วยการเพิม่มูลค่าและพฒันาวธิีการกระจายทุเรยีน
จากพื้นที่ 3 จงัหวดัชายแดนภาคใตไ้ปยงัพืน้ที่ต่าง ๆ 
ของประเทศไทย โดยท าการศกึษาและออกแบบระบบ
การตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางในการขนส่งส าหรบัทุเรยีน
ตดัแต่งพรอ้มบรโิภคจากโรงงานแปรรูปใน 3 จงัหวดั
ชายแดนภาคใต ้ไปยงัศูนยก์ระจายสนิคา้ของธุรกจิคา้
ปลกีสมยัใหม่ตามหวัเมอืงใหญ่ของแต่ละภูมภิาค โดย
ในงานวิจัยนี้จะวิจัยโดยการเลือกจุดอ้างอิงมา 4 
จุดอ้างอิง ได้แก่ เชียงใหม่ ขอนแก่น สุราษฎร์ธานี 
และกรุงเทพมหานคร ซึง่เป็นหวัเมอืงในแต่ละภูมภิาค 
และเก็บรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับต้นทุนที่ใช้ในการ
ขนส่ง เวลาทีใ่ชใ้นการขนส่ง และระยะทางทีใ่ชใ้นการ
ขนส่ง จากนั ้นจะน าข้อมูลที่ได้มาผนวกใช้เข้ากับ
ทฤษฎีการวิเคราะห์ตัวแบบต้นทุน และตัวแบบ
โปรแกรมเชิงเป้าหมาย เพื่อน าผลที่ได้มาใช้ในการ
ออกแบบรูปแบบในการกระจายทุเรยีนตดัแต่งพร้อม
บรโิภคไปยงัพืน้ทีเ่ป้าหมาย  
 
2. ทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
2.1 ผลไม้สดตดัแต่งพร้อมบริโภค 
 International Fresh-cut Produce 
Association [3] ใหค้ าจ ากดัความของผลไมส้ดตดัแต่ง
ว่าเป็นผลไม้หรือส่วนผสมของผลไม้ที่ได้ร ับการ
เปลี่ยนแปลงทางกายภาพจากรูปแบบเดิม แต่ยงัคง
อยู่ในสภาพสดใหม่ ต่อมา G.A.Gonzalez-Aguilar [4] 
ได้ให้ค าจ ากดัความผลไม้สดตดัแต่งพรอ้มบรโิภคว่า

เป็นการน าผลไม้สดเข้าสู่กระบวนการตัดแต่ง ท า
ความสะอาด ปลอกเปลือก หัน่ออกเป็นชิ้น หรือ
เตรียมไว้เพื่อความสะดวกในการบริโภค แต่ผลไม้
ยงัคงมกีารหายใจอยู่ ซึ่งโดยปกตแิล้วตวัผลไม้จะอยู่
ในลกัษณะ “เหมอืนสด” โดยผ่านเทคนิคการแปรรูป
เพยีงเลก็น้อยเท่านัน้  
2.2 โซ่อปุทานความเยน็ (Cold Chain) 
 โซ่อุปทานความเย็น (Cold Chain) คือ โซ่
อุปทานที่มีอุปกรณ์ที่ใช้ในการควบคุมอุณหภูมิให้
เหมาะสมกับผลิตภัณฑ์แต่ละประเภทตลอดทัง้โซ่
อุปทาน เริม่ตัง้แต่การเก็บเกี่ยว เก็บรกัษา การบรรจุ  
การขนส่ง และการกระจายสนิค้า รวมถึงการบรหิาร
จดัการเวลาด าเนินงานในโซ่อุปทานใหส้ัน้ทีสุ่ด [5]  
2.3 การวิเคราะห์ตวัแบบต้นทุน (Cost Model) 
 ในงานวจิยันี้ใช ้Beresford’s Cost Model [6] 
ร่ ว ม กั บ ส ม ก า ร โ ป ร แ ก ร ม เ ป้ า ห ม า ย  ( Goal 
Programming Model) เพื่อวเิคราะห์ต้นทุนของแต่ละ
รูปแบบการขนส่งและตดัสนิใจเลอืกรูปแบบการขนส่ง
ทีเ่หมาะสมทีสุ่ด โดย Beresford’s Cost Model มขีอ้ดี
คือเป็นโมเดลที่มีความยืดหยุ่นและสามารถน าไป
ประยุกต์ใชก้บัการปฏบิตักิารด้านอื่น ๆ ในโซ่อุปทาน
ได้ โดย Beresford ได้พฒันาวิธีการประเมินต้นทุน
ทัง้หมดในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในโซ่
อุปทานและเสนอจุดตดัสนิใจ (Break-Even Point) ว่า
ควรเลือกใช้การขนส่งทางรถยนต์อย่างเดยีว หรอืใช้
การขนส่งทางรถยนต์ร่วมกบัรถไฟ และอื่น ๆ พบว่า
ถ้าระยะทางในการขนส่งต ่ากว่าจุดตัดสินใจนี้ การ
ขนส่งทางรถยนต์เพยีงอย่างเดยีวควรจะเป็นทางเลอืก
แรกในแง่ของความประหยดั แต่ถ้าเสน้ทางขนส่งยาว
มากพอ ควรพิจารณาการขนส่งทางรถไฟด้วย
เนื่องจากจะท าใหต้น้ทุนรวมลดลง ตวัอย่างงานวจิยัที่
ใช้  Beresford’s Cost Model เป็นต้นแบบ เช่น R. 
Banomyong [7] ได้ท าการทดสอบการปฏิบัติการ
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศในสถานการณ์จริงจาก
เวียงจันทร์ไปสิงคโปร์  โดยปัจจัยหลัก ที่ ได้ ให้
ความส าคญั คอื ต้นทุนในการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการ
ขนส่ง ระยะทาง วิธีการขนส่ง และการเปลี่ยนถ่าย
วธิกีารขนส่ง ส่วนสมการโปรแกรมเป้าหมายนัน้เป็น
รูปแบบหนึ่งของสมการเส้นตรง ที่ใช้แก้ปัญหาที่มี
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หลายวตัถุประสงค์ โดยมีการก าหนดน ้าหนักล าดบั
ความส าคัญให้แต่ละปัจจัย ขึ้นอยู่กับความส าคัญ 
ตวัอย่างงานวจิยัที่น าสมการโปรแกรมเป้าหมายมา
ประยุกต์ใช้ เช่น สมเกยีรต ิสหประภา และกมลชนก 
สุทธิวาทนฤพุฒ [8] ได้มีการออกแบบเส้นทางการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจากประเทศไทยไป
สหภาพยุโรป โดยปัจจยัหลกัที่ได้ใหค้วามส าคญั คอื 
ต้นทุนในการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และค่า
ความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง โดยใช้
โปรแกรมเป้าหมายแบบถ่วงน ้าหนัก (Weighted Goal 
Programming) ซึ่ ง เ ป็นโปรแกรมเพื่อค านวณหา
เส้นทางที่ตรงกบัความต้องการของผูส้่งออก ภายใต้
เงื่อนไขที่ก าหนด โดยมีการก าหนดน ้ าหนักให้กับ
ปัจจัยต่าง ๆ ในแต่ละสถานการณ์ เท่ากับ 0.6 0.3 
และ 0.1 ตามล าดบั  
 
3. ขัน้ตอนการท าวิจยั 
 งานวิจัยนี้ ศึกษาและออกแบบวิธีก าร
ด าเนินการวจิยัตามกรอบแนวคดิของการขนส่งและ
การกระจายสินค้า เพื่อน าผลที่ได้มาช่วยในการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งให้เหมาะสมกับ
เสน้ทางที่จะใชใ้นการกระจายทุเรยีนสดตดัแต่งพรอ้ม
บริโภคจาก 3 จังหวดัชายแดนภาคใต้ ภายใต้การ
วเิคราะห์ข้อมูลโดยแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลกั คอื 1) 
การวิเคราะห์ตัวแบบต้นทุน เพื่อค านวณหาต้นทุน
รวมของการขนส่ง เวลาที่ ใช้ในการขนส่ง และ
ระยะทางที่ใช้ในการขนส่ง และ 2) ตวัแบบโปรแกรม
เชิงเป้าหมาย เพื่อใช้ในการตัดสินใจหารูปแบบที่
เหมาะสมกบัเสน้ทางเป้าหมาย ภายใต้สถานการณ์ที่
ก าหนด 
3.1 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 1) น าข้อมูลที่รวบรวมได้จากการสมัภาษณ์
และจากการรวบรวมขอ้มูลมาวเิคราะห์เพื่อออกแบบ
รูปแบบการขนส่งและการกระจายทุเรียนตัดแต่ง
พรอ้มบรโิภคในแต่ละเสน้ทางเป้าหมาย โดยจดัท าใน
รูปแบบของ Transport Cost Model ซึ่งปรับปรุงมา
จาก Beresford’s Cost Model [6]  โดยตารางนี้ จะ
สะท้อนใหเ้หน็ต้นทุนรวมของการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รปูแบบ ระยะเวลาทีใ่ชใ้นการขนส่ง และระยะทางทีใ่ช้

ในการขนส่ง ซึ่งมคีวามแตกต่างกนัในแต่ละเส้นทาง
และรปูแบบของการขนส่ง  
 ต้นทุนการขนส่ง คือ ต้นทุนที่ เกิดขึ้นทัง้
ทางตรงและทางอ้อมจากกระบวนการขนส่ง จากจุด
ตน้ทางไปยงัจุดปลายทางหรอืจุดเป้าหมาย 
 เวลาทีใ่ชใ้นการขนส่ง คอื ระยะเวลาทีเ่กดิขึน้
ทัง้หมดตัง้แต่จุดต้นทางไปยังจุดปลายทางหรือ
จุดเป้าหมาย  
 ระยะทางที่ใช้ในการขนส่ง คือ ระยะทางที่
เกดิขึน้ทัง้หมดตัง้แต่จุดตน้ทางไปยงัจุดปลายทางหรอื
จุดเป้าหมาย 
 2) น าขอ้มูลที่ได้มาวเิคราะห์หารปูแบบทีต่รง
กั บ ค ว า ม ต้ อ ง ก า ร  โ ด ย ใ ช้  Weighted Goal 
Programming เ ป็นเครื่ องมือ ในการตัดสิน ใจหา
รูปแบบการกระจายสินค้าที่มีความเหมาะสมกับ
เสน้ทาง ภายใตส้ถานการณ์ทีก่ าหนดขึน้ โดยมอีา้งองิ
น ้าหนักความส าคญัของแต่ละปัจจยัมาจากงานวิจัย
ของ สมเกยีรต ิสหประภา และกมลชนก สุทธวิาทนฤ
พุฒ [8] โดยก าหนดน ้าหนักความส าคญัให้กบัปัจจยั
ต่าง ๆ ในแต่ละสถานการณ์ เท่ากบั 0.6 0.3 และ 0.1 
ตามล าดับ  ซึ่ งการ ให้น ้ าหนักของแต่ละ ปัจจัย
ตามล าดับความส าคัญ ท าให้แบบจ าลองมีความ
ยืดหยุ่นมากขึ้น โดยในงานวิจัยนี้ ต้นทุนการขนส่ง
รวม เวลาที่ใชใ้นการขนส่ง และระยะทางในการขนส่ง 
จะถูกน ามาค านวณหารูปแบบที่ตรงกบัสถานการณ์ที่
ก าหนดขึ้นว่าจะเลือกให้ความส าคัญกับปัจจัยใด 
 สมการเป้าหมายทีใ่ชส้ าหรบั Weighted Goal 
Programming ในงานวจิยันี้ คอื 
𝑀𝑖𝑛 𝑍 =  𝑤𝑐(∑ ∑ 𝑑𝑖𝑗

+𝑚
𝑗=1

𝑛
𝑖=1 ) + 𝑤𝑡(∑ ∑ 𝑑𝑖𝑗

+𝑚
𝑗=1

𝑛
𝑖=1 ) +

𝑤𝑠(∑ ∑ 𝑑𝑖𝑗
+𝑚

𝑗=1
𝑛
𝑖=1 )  (1) 

สมการนี้มวีตัถุประสงค์เพื่อหาผลรวมจากการ
ถ่วงน ้าหนัก (wi) ของความเบีย่งเบนจากปัจจยัต่าง ๆ 
(di ) ทีใ่หค้่า Min Z น้อยทีสุ่ด โดยรปูแบบการขนส่งที่
ใหค้่า Min Z น้อยทีสุ่ดจะเป็นรปูแบบทีถู่กเลอืก 
ภายใตเ้งื่อนไขว่า: 
ตน้ทุนรวมในการขนส่ง 
∑ 𝑐𝑖𝑗𝑥𝑖𝑗 − (𝑑𝑖𝑗

+ − 𝑑𝑖𝑗
− )𝑚

𝑗=1 = min{𝑐𝑖1, 𝑐𝑖2, … , 𝑐𝑖𝑗} (2) 
ระยะเวลาในการขนส่ง 
∑ 𝑡𝑖𝑗𝑥𝑖𝑗 − (𝑑𝑖𝑗

+ − 𝑑𝑖𝑗
− )𝑚

𝑗=1 = min{𝑡𝑖1, 𝑡𝑖2, … , 𝑡𝑖𝑗} (3) 
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ระยะทางในการขนส่ง 
∑ 𝑠𝑖𝑗𝑥𝑖𝑗 − (𝑑𝑖𝑗

+ − 𝑑𝑖𝑗
− )𝑚

𝑗=1 = min{𝑠𝑖1, 𝑠𝑖2, … , 𝑠𝑖𝑗} (4) 
ตดัสนิใจเลอืกใชเ้พยีงหนึ่งรปูแบบ 
∑ 𝑥𝑖𝑗

𝑚
𝑗=1 = 1  ; 𝑖 = 1,2,3, … , 𝑛, 𝑗 = 1,2, … , 𝑚 (5) 

และ 𝑤𝑖 , 𝑑𝑖𝑗
+ , 𝑑𝑖𝑗

− ≥ 0, 𝑖 = 1, 2, 3, 𝑗 = 1,2, … , 𝑚 

 𝑐𝑖𝑗 , 𝑡𝑖𝑗 , 𝑠𝑖𝑗 ≥ 0, 𝑖 = 1, 2, 3, 𝑗 = 1,2, … , 𝑚 
 𝑥𝑖𝑗 = 0 𝑜𝑟 1, 𝑖 = 1, 2, 3, 𝑗 = 1,2, … , 𝑚 

ก าหนดตวัแปรดงัตอ่ไปนี้ 
𝑖 = แหล่งตลาดทีจ่ะไป; 𝑖 = 1, 2, … , 𝑛 
𝑗 = รปูแบบการกระจายสนิคา้; 𝑗 = 1, 2, … , 𝑚 
𝑐𝑖𝑗 = ตน้ทุนในการกระจายสนิคา้ไปสู่ตลาด 𝑖 ดว้ย
รปูแบบการกระจายสนิคา้ 𝑗 
𝑡𝑖𝑗 = ระยะเวลาในการกระจายสนิคา้ไปสู่ตลาด 𝑖 
ดว้ยรปูแบบการกระจายสนิคา้ 𝑗 
𝑠𝑖𝑗 = ระยะทางการกระจายสนิคา้ไปสู่ตลาด ตลาด 𝑖 
ดว้ยรปูแบบการกระจายสนิคา้ 𝑗 
𝑤𝑐 = ค่าน ้าหนักทีก่ าหนดโดยใหค้วามส าคญักบั
เป้าหมายตน้ทุนรวมในการกระจายสนิคา้ต ่าทีสุ่ด 
𝑤𝑡 = ค่าน ้าหนักทีก่ าหนดโดยใหค้วามส าคญักบั
เป้าหมายระยะเวลาในการกระจายสนิคา้น้อยทีท่ีสุ่ด 
𝑤𝑠 = ค่าน ้าหนักทีก่ าหนดโดยใหค้วามส าคญักบั
เป้าหมายระยะทางในการกระจายสนิคา้น้อยทีท่ีสุ่ด 
ตวัแปรในการตดัสนิใจ ไดแ้ก ่
𝑑𝑖𝑗

+ = ค่าที่สูงกว่าเป้าหมายด้านต่าง ๆ (ค่าขนส่ง 
ระยะเวลาขนส่ง ระยะทางขนส่ง) เมื่อตดัสนิใจกระจาย
สนิคา้ไปสู่ตลาด 𝑖 ดว้ยรปูแบบการกระจายสนิคา้ 𝑗 
𝑑𝑖𝑗

− = ค่าที่ต ่ากว่าเป้าหมายด้านต่าง ๆ (ค่าขนส่ง 
ระยะเวลาขนส่ง ระยะทางขนส่ง) เมื่อตดัสนิใจกระจาย
สนิคา้ไปสู่ตลาด 𝑖 ดว้ยรปูแบบการกระจายสนิคา้ 𝑗 
𝑥𝑖𝑗 = ตัวแปรตัดสินใจกระจายสินค้าไปสู่ตลาด  𝑖 
ดว้ยรปูแบบการกระจายสนิคา้ 𝑗 
 3) เส้นทางที่ใช้ในงานวจิยันี้ส าหรบัขนส่งและ
การกระจายทุเรยีนตดัแต่งพรอ้มบรโิภค ไดแ้ก่  
 เส้นทางที่ 1 ต้นทางโรงงานแปรรูปจังหวัด
ยะลา และปลายทางคอื ศูนย์กระจายสนิคา้ภาคกลาง 
(จงัหวดักรุงเทพมหานคร) 
 เส้นทางที่ 2 ต้นทางโรงงานแปรรูปจังหวัด
ยะลา และปลายทางคอื ศูนย์กระจายสนิคา้ภาคเหนือ 
(จงัหวดัเชยีงใหม่) 

 เส้นทางที่ 3 ต้นทางโรงงานแปรรูปจังหวัด
ยะลา และปลายทางคือ ศูนย์กระจายสินค้าภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ (จงัหวดัขอนแก่น) 
 เส้นทางที่ 4 ต้นทางโรงงานแปรรูปจังหวัด
ยะลา และปลายทางคือ ศูนย์กระจายสินค้าภาคใต้ 
(จงัหวดัสุราษฎรธ์านี) 
  
4. ผลการวิจยั 
4.1 ข้อมูลทัว่ไป 
 1) บรรจุภณัฑ์ที่ใชบ้รรจุทุเรยีนตดัแต่งพรอ้ม
บรโิภคเพื่อการขนส่ง 
 จากการส ารวจพบว่าบรรจุภัณฑ์ส าหรับ
ทุเรียนตัดแต่งพร้อมบรโิภคโดยส่วนใหญ่มลีกัษณะ
เป็นกล่องพลาสตกิขนาดเลก็ที่มขีนาดความกวา้ง 10 
เซนตเิมตร ความยาว 22 เซนตเิมตร และความสูง 9 
เซนติเมตร ต่อมาเพื่อการขนส่งจะน ากล่องพลาสตกิ
ขนาดเลก็ไปบรรจุในกล่องโฟมเพื่อใหต้รงกบัเงื่อนไข
การขนส่งของผูร้บัขนส่ง โดยเหตุผลทีเ่ลอืกกล่องโฟม
เป็นบรรจุภณัฑ์ เนื่องจากกล่องโฟมมนี ้าหนักเบาแต่
สามารถรบัน ้าหนักได้มาก ป้องกันการผ่านของน ้า
และกลิ่นได้ดี เหมาะสมกบัการขนส่งที่มกีารเปลี่ยน
ถ่ายวธิกีารขนส่ง อกีทัง้ยงัมคีวามยดืหยุ่นสามารถกนั
แรงกระแทกได ้
 โดยขนาดของกล่องโฟมที่ทางผูว้จิยัเลอืกใช้
มีขนาดความกว้าง 35 เซนติเมตร ความยาว 48 
เซนตเิมตร และความสูง 35.5 เซนตเิมตร โดยผูว้จิยั
เลอืกกล่องโฟมขนาดนี้เนื่องจากเป็นขนาดทีเ่หมาะสม
ต่อการขนส่งในตู้ควบคุมความเย็นขนาดมาตรฐาน 
โดยในกล่องโฟมหนึ่ งกล่องสามารถบรรจุกล่อง
พลาสติกขนาดเล็กได้ 12 กล่อง และกล่องพลาสตกิ
ขนาดเลก็หนึ่งกล่องสามารถบรรจุทุเรยีนได ้550 กรมั 
ถึง 600 กรมั น ามาคิดเป็นค่าเฉลี่ยของน ้าหนักได้
ประมาณ 575 กรมั ซึ่งค่าเฉลี่ยของน ้าหนักนี้จะถูกใช้
เป็นน ้าหนักอ้างอิงในงานวิจยันี้ ดงันัน้ในหนึ่งกล่อง
โฟมจะสามารถบรรจุทุเรยีนตัดแต่งพร้อมบรโิภคได้
ประมาณ 6.9 กโิลกรมั 
 2) เงื่อนไขในการขนส่งสินค้าแบบควบคุม
อุณหภูมภิายในประเทศไทย 
 จากการค้นหาข้อมูลพบว่า ในการขนส่ง
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สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมภิายในประเทศไทย นิยม
ใช้รถยนต์ 4 ล้อแบบควบคุมอุณหภูม ิโดยรถหนึ่งคนั
สามารถรบัน ้าหนักได้ไม่เกิน 1,000 กิโลกรมั และ
พื้นที่บรรจุของรถมขีนาดความกวา้ง 170 เซนตเิมตร 
ความยาว 210 เซนติเมตร และความสูง  140 
เซนติเมตร โดยมเีงื่อนไขว่าผู้ใช้บรกิารจะต้องบรรจุ
สินค้าในลักษณะของบรรจุภัณฑ์ที่ทางผู้ให้บริการ
ก าหนด เช่น กล่องควบคุมความเยน็ หรอืกล่องโฟม 
เป็นตน้ 
 อ้างองิจาก 1) ในหวัขอ้ 4.1 ขนาดของกล่อง
โฟมที่ทางผูว้จิยัใช้มขีนาดความกวา้ง 35 เซนตเิมตร 
ความยาว 48 เซนติเมตร และความสูง  35.5 
เซนติเมตร มนี ้าหนักต่อ 1 กล่องอยู่ที่ 6.9 กิโลกรมั 
เมื่อท าการค านวณเพื่อให้เป็นไปตามรูปแบบที่ทางผู้
ให้บริการก าหนดแล้ว พบว่ารถยนต์ 4 ล้อแบบ
ควบคุมอุณหภูม ิ1 คนั จะสามารถบรรจุกล่องโฟมได้ 
63 กล่อง แต่เนื่องจากในการวิจัยนี้มีการพิจารณา
วธิกีารขนส่งโดยน าเทคโนโลยนี ้าผสมเกลด็น ้าแขง็มา
ใช้ด้วย ท าให้ต้องติดตัง้อุปกรณ์ท าความเย็น [9] 
ส่งผลให้พื้นที่ในการบรรทุกลดลง โดยรถยนต์ 4 ล้อ
แบบควบคุมอุณหภูมิ 1 คนั จะสามารถบรรจุกล่อง
โฟมได้ 54 กล่อง คิดเป็นน ้าหนักโดยประมาณของ
ทุเรยีนทัง้หมดที่ขนส่งต่อหนึ่งคนัรถได้เท่ากบั 372.6 
กิโลกรัม ซึ่งจ านวนกล่องโฟม และค่าน ้ าหนักของ
ทุเรยีนที่ได้นี้จะใชเ้ป็นค่าอา้งองิในการค านวณตน้ทุน
ค่าขนส่งในงานวจิยั 
 3 )  ข้ อ มู ล ร ะ ย ะ ท า ง แ ล ะ ร ะ ย ะ เ ว ล า
โดยประมาณจากโรงงานแปรรูปในจงัหวดัยะลาไปยงั
ที่ตัง้ของศูนย์กระจายสนิค้าของตลาดในการค้าขาย
ปลกีแบบใหม ่
 การเลือกต าแหน่งที่ตัง้ในการขนส่งเพื่อการ
กระจายสนิค้าในงานวจิยันี้ ผู้วจิยัจะใช้ต าแหน่งของ
ศูนย์กระจายสินค้าของบริษัท ซีพี ออลล์ จ ากัด 
(มหาชน) เป็นต าแหน่งอ้างองิศูนย์กระจายสนิคา้ของ
ตลาดในการคา้ขายปลกีแบบสมยัใหม่ [10] เนื่องจาก
ศูนย์กระจายสินค้าของบริษัท ซีพี ออลล์ จ ากัด 
(มหาชน) เป็นจุดอา้งองิทีม่ลีกัษณะเดยีวกนัและจดัตัง้
กระจายตามหวัเมอืงใหญ่ของแต่ละภูมภิาคและทัว่ทุก
ภูมิภาคในประเทศไทย โดยเลือกจุดอ้างอิงจากหวั

เมืองใหญ่ในแต่ละภูมิภาคมาทัง้หมด 4 จุด ได้แก่ 
เชียงใหม่ ขอนแก่น สุราษฎร์ธานี และกรุงเทพมหา
นคร ต่อจากนัน้ผูว้จิยัท าการสบืคน้และรวบรวมขอ้มูล
เกี่ยวกบัต าแหน่งที่ตัง้ ระยะทาง และระยะเวลา จาก
การ ปักหมุด ใน  Google Map โดย ปักหมุดพื้นที่
ปลายทางเป็นศูนย์กระจายสินค้าของตลาดในการ
คา้ขายปลกีแบบสมยัใหม่ ใน 4 จุดที่เลอืกมา และปัก
หมุดพื้นที่ต้นทางเป็นโรงงานแปรรูปในจงัหวดัยะลา 
ทัง้นี้เนื่องจากโรงงานแปรรปูในจงัหวดัยะลามทีัง้หมด 
3 จุด ได้แก่ 1) ต าบลมลายูบางกอก อ าเภอเมือง 
จังหวัดยะลา 2) ต าบลตลิ่งชัน อ าเภอบังนังสตา 
จังหวัดยะลา และ 3) ต าบลธารโต อ าเภอธารโต 
จงัหวดัยะลา ดงันัน้เพื่อใหข้อ้มูลของที่ตัง้โรงงานแปร
รูปอ้างอิงมขี้อมูลครอบคลุมที่ตัง้ทุกจุด ทางผู้วจิยัจงึ
เลอืกปักหมุดและวเิคราะห์ขอ้มูลที่โรงงานแปรรูปที่มี
ระยะทางและเวลาโดยประมาณมากที่สุด นัน่คือ 
โรงงานแปรรูปต าบลธารโต อ าเภอธารโต จังหวดั
ยะลา  
4.2 การออกแบบรูปแบบการกระจายของทุเรียน
สดตดัแต่งพร้อมบริโภคทัง้ 3 รปูแบบ 
รูปแบบท่ี 1 การขนส่งจากโรงงานแปรรูปจนถึงศูนย์
กระจายสินค้าของตลาดในการค้าขายปลีกแบบ
สมยัใหม่ โดยใชผู้ใ้หบ้รกิารขนส่งเอกชน 
 การขนส่งรูปแบบนี้ ได้ร ับแนวคิดมาจาก
การศึกษาพฤติกรรมผู้บรโิภคและผู้ประกอบการใน
ปัจจุบนัที่นิยมใช้บรกิารขนส่งของบรษิทัขนส่งเอกชน 
เนื่องจากมคีวามสะดวกสบาย และสามารถเขา้ถึงได้
ง่าย จากการสบืคน้ผูป้ระกอบการในปัจจุบนัพบว่าได้
มีการใช้บริการการขนส่งแบบควบคุมอุณหภูมิของ
บรษิัทเอกชนในการขนส่งกนัอย่างแพร่หลาย และมี
บรษิัทเอกชนจ านวนมากที่ให้บรกิารการขนส่งแบบ
ควบคุมอุณหภูมิ อย่างไรก็ตาม ส าหรับงานวิจัยนี้
ผู้ว ิจัยได้เลือกใช้ข้อมูลต้นทุนค่าขนส่ง รูปแบบการ
ขนส่ง รวมไปถึงบรรจุภณัฑ์ของการขนส่งสนิคา้ของ
บรษิัท อินเตอร์ เอ็กซ์เพรส โลจิสติกส์ จ ากดั มาใช้
เป็นขอ้มูลอา้งองิในการวเิคราะหต์้นทุนการขนส่งของ
การกระจายทุเรยีนสดตดัแต่งพรอ้มบรโิภค เนื่องจาก
ในปัจจุบันบริษัท อินเตอร์ เอ็กซ์เพรส โลจิสติกส์ 
จ ากัดเป็นผู้ให้บริการขนส่งเอกชนเพียงรายเดียวที่
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สามารถใหบ้รกิารรถขนส่ง 4 ลอ้แบบควบคุมอุณหภูมิ
จาก 3 จงัหวดัชายแดนภาคใต ้ไปยงัพื้นทีท่ัว่ประเทศ
ไทยได ้ 
รปูแบบท่ี 2 การขนส่งจากโรงงานแปรรูปจนถงึจนถงึ
ศูนย์กระจายสนิค้าของตลาดในการคา้ขายปลกีแบบ
สมยัใหม่ โดยรถขนส่งที่น าเทคโนโลยีน ้าผสมเกล็ด
น ้าแขง็มาประยุกต์ใช ้
 จากการศกึษาและรวบรวมขอ้มลู ผูว้จิยัไดน้ า
ระบบการขนส่งที่ใช้เทคโนโลยีน ้าผสมเกล็ดน ้าแขง็ 
ซึง่เป็นนวตักรรมทีจ่ะช่วยใหก้ารขนส่งมปีระสทิธภิาพ 
และเป็นไปตามรูปแบบการขนส่ งแบบควบคุม
อุณหภูมมิาประยุกต์ใช ้[9] พบว่าเงื่อนไขในการขนส่ง
รูปแบบนี้ คอื ต้องเติมน ้าผสมเกล็ดน ้าแขง็ทุก 2 ถึง 
2.5 ชัว่โมง และจะใชเ้วลาทัง้หมด 20 นาทใีนการเตมิ
น ้าผสมเกล็ดน ้าแข็งแต่ละครัง้ โดยมีวิธีหาต าแหน่ง
ของจุดเติมน ้าผสมเกล็ดน ้าแขง็ ผ่านการใช้ Google 
Map ในการหาระยะทางและระยะเวลา จากจุดตน้ทาง
ไปยงัจุดปลายทาง  
รูปแบบท่ี 3 การขนส่งจากโรงงานแปรรูปจนถึงศูนย์
กระจายสินค้าของตลาดในการค้าขายปลีกแบบ
สมยัใหม่ โดยการขนส่งแบบหลายรปูแบบ 
 ในงานวจิยันี้ผู้วจิยัได้มกีารศึกษาการขนส่ง
แบบหลายรูปแบบด้วยการน าการขนส่งรูปแบบที่ 1 
และ รูปแบบที่ 2 มาบูรณาการและประยุกต์ใช้ให้เข้า
กับสถานการณ์ โดยแบ่งการขนส่งออกเป็น 3 ช่วง 
ดังนี้ ช่วงแรกของการขนส่ง ท าการขนส่งโดยใช้รถ
ขนส่ งที่น า เทคโนโลยีน ้ าผสมเกล็ดน ้ าแข็งม า
ประยุกต์ใช้ อ้างอิงข้อมูลจากการออกแบบการ
กระจายของทุเรยีนสดตดัแต่งพรอ้มบรโิภครูปแบบที่ 
2 โดยมตีน้ทางเป็นโรงงานแปรรปู และปลายทางเป็น
ท่าอากาศยานหาดใหญ่ ช่วงที่ 2 ของการขนส่ง เป็น
การขนส่งโดยใช้บรกิารผูใ้หบ้รกิารอากาศยาน โดยมี
ตน้ทางเป็นท่าอากาศยานหาดใหญ่ ไปยงัปลายทางที่
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ รวมถึงการขนส่งแบบต่อ
เที่ยวบินไปยงัภาคเหนือ ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
และภาคใต้ เมื่อต้นทางเป็นท่าอากาศยานสุวรรณภูม ิ
และปลายทางเป็นท่าอากาศยานเชยีงใหม่ ท่าอากาศ
ยานขอนแก่น และท่าอากาศยานสุราษฎร์ธานี และ
ช่วงสุดท้ายของการขนส่ง หรือ ช่วงที่ 3 เป็นการ

ขนส่งโดยใช้บรกิารผู้ให้บริการขนส่งเอกชน อ้างอิง
ขอ้มูลจากการออกแบบการกระจายของทุเรยีนสดตดั
แต่งพรอ้มบรโิภครปูแบบที ่1 หวัขอ้ที ่4.2  
4.3 สรปุต้นทุนรวม 
 ต้นทุนรวมในการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการ
ขนส่ง และระยะทางทีใ่ชใ้นการขนส่ง คอื ปัจจยัส าคญั
ในอุตสาหกรรมการขนส่ง โดยรูปแบบการขนส่ง และ
เสน้ทางทีใ่ชใ้นการขนส่ง มผีลต่อเวลาทีใ่ช ้และตน้ทนุ
การขนส่ง ปัจจัยเหล่านี้ก่อให้เกิดรูปแบบการขนส่ง
หลากหลายรูปแบบที่สามารถตรวจสอบและแสดงผล
ออกมาเป็นตวัเลขได ้
 จากงานวจิยันี้พบว่าเวลาทีใ่ช้ในการขนส่งต ่า
ที่สุด อาจไม่ได้เป็นผลท าให้ต้นทุนการขนส่งสูงที่สุด 
ตวัอย่างเช่น การขนส่งรปูแบบที่ 3 ดงัแสดงในตาราง
ที่  1 ในตารางนี้ ได้แสดงให้เห็นข้อมูล เกี่ยวกับ
ระยะทางรวม เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และต้นทุนการ
ขนส่งรวม โดยแยกเส้นทาง และรูปแบบการขนส่ง
ออกเป็น 4 เสน้ทาง 3 รปูแบบ 
4.4 การวิ เคราะห์ ข้อมูลด้วยเค ร่ืองมือ Goal 
programing 
 เมื่อได้ข้อมูลดังตารางที่ 1 แล้วผู้ว ิจัยน า 
Weighted Goal Programming มาใชร้่วมกบัเครื่องมอื
ในการแก้ปัญหา ใน Microsoft Excel 365 เพื่อสร้าง
เครื่องมือในการค านวณหารูปแบบการขนส่งที่
เหมาะสมที่สุดในแต่ละเสน้ทาง ภายใต้สถานการณ์ที่
ก าหนด โดยผูว้จิยัได้ท าการแบ่งสถานการณ์ออกเป็น 
3 สถานการณ์ และก าหนดน ้าหนักล าดบัความส าคญั
ใหแ้ต่ละตวัแปรดงัตารางที ่2 
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ตารางที ่1 ระยะทางรวมทีใ่ช้ในการขนส่ง เวลาทีใ่ช้ในการ
ขนส่ง และ ต้นทุนรวมในการขนส่ง แยกตามเสน้ทางและ
รูปแบบ 
เสน้ทาง รูปแบบ ตน้ทุน เวลา ระยะทาง 

1 1 17,820 16.1 1,165 
1 2 37,587 18.5 1,165 
1 3 17,420 7.7 986 
2 1 20,520 24.7 1,809 
2 2 58,903 28.4 1,809 
2 3 18,166 11.4 1,555 
3 1 20,520 21.5 1,565 
3 2 52,957 24.9 1,565 
3 3 17,793 14.2 1,371 
4 1 17,820 7.3 509 
4 2 16,181 8.3 509 
4 3 18,166 12.8 1,539 

 
ตารางที ่2 น ้ าหนักความส าคญัของแต่ละตวัแปรแบ่งตาม
สถานการณ์ 

สถานการณ์ 
น ้าหนักความส าคญั 

ตน้ทุน เวลา ระยะทาง 
ตน้ทุนในการขนส่ง 

ต ่าทีสุ่ด 
0.6 0.3 0.1 

เวลาในการขนสง่ 
น้อยทีสุ่ด 

0.3 0.6 0.1 

ระยะทางใน 
การขนสง่น้อยทีสุ่ด 

0.3 0.1 0.6 

 

4.5 ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเคร่ืองมือ 
Goal programing 
 เมื่อท าการวิเคราะห์โดยการก าหนดน ้าหนัก
ล าดับความส าคัญตามสถานการณ์ทั ้ง  3 แล้ว 
Weighted Goal Programming ได้เลือกรูปแบบการ
ขนส่งแสดงไดด้งัตารางที ่3 กล่าวคอื 
 ส าหรบัเสน้ทางที ่1 เมื่อตน้ทางคอื โรงงานแปร
รูปจงัหวดัยะลา และปลายทางคอื ศูนย์กระจายสนิคา้
ภาคกลาง (จังหวัดกรุ งเทพมหานคร)  ส าหรับ
สถานการณ์ที่ก าหนดทัง้ 3 กรณี คอื ให้ความส าคญั
กับต้นทุนในการขนส่งน้อยที่สุด ระยะเวลาในการ
ขนส่งน้อยที่สุด และระยะทางในการขนส่งน้อยที่สุด 
Weighted Goal Programming ใ ห้ผ ล ลัพ ธ์ ใ น ก า ร
เลอืกรูปแบบเหมอืนกนั คอื เลอืกการขนส่งรูปแบบที่ 
3 หรือ รูปแบบการขนส่งจากโรงงานแปรรูปจนถึง
ศูนย์กระจายสนิค้าของตลาดในการคา้ขายปลกีแบบ
สมยัใหม่ โดยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ซึง่จะมี
ตน้ทุนในการขนส่งโดยประมาณอยู่ที่ 17,420.30 บาท 
ใชเ้วลาในการขนส่งประมาณ 7.68 ชัว่โมง และมรีะยะ
ทางการขนส่งโดยประมาณ 986 กโิลเมตร 
 ส าหรบัเสน้ทางที ่2 เมื่อตน้ทางคอื โรงงานแปร
รูปจงัหวดัยะลา และปลายทางคอื ศูนย์กระจายสนิคา้
ภาคเหนือ (จงัหวดัเชียงใหม่) ส าหรบัสถานการณ์ที่
ก าหนดทัง้ 3 กรณี คือ ให้ความส าคญักับต้นทุนใน
การขนส่งน้อยที่สุด ระยะเวลาในการขนส่งน้อยที่สุด 
และระยะทางในการขนส่งน้อยทีสุ่ด  

 
ตารางที่ 3 ผลการเลอืกรูปแบบการขนส่งจาก Weighted Goal Programming จ าแนกตามสถานการณ์และเสน้ทางในการ
ขนส่ง 

สถานการณ์ 
น ้าหนักความส าคญั รูปแบบทีถู่กเลอืกในแต่ละเสน้ทาง 

𝑀𝑖𝑛 𝑍 
ตน้ทุน เวลา ระยะทาง เสน้ทางที ่1 เสน้ทางที2่ เสน้ทางที ่3 เสน้ทางที ่4 

เน้นตน้ทุน 0.6 0.3 0.1 3 3 3 2 0.3 
เน้นเวลา 0.3 0.6 0.1 3 3 3 2 0.6 

เน้นระยะทาง 0.3 0.1 0.6 3 3 3 2 0.1 
 

 Weighted Goal Programming ให้ผลลัพธ์ ใน
การเลอืกรปูแบบเหมอืนกนัคอื เลอืกการขนส่งรปูแบบที่ 
3 หรอื รูปแบบการขนส่งจากโรงงานแปรรูปจนถึงศูนย์
กระจายสนิคา้ของตลาดในการคา้ขายปลกีแบบสมยัใหม่ 

โดยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งจะมีต้นทุนใน
การขนส่งโดยประมาณอยู่ที ่18,165.50 บาท ใช้เวลาใน
การขนส่งประมาณ 11.35 ชัว่โมง และมรีะยะทางการ
ขนส่งโดยประมาณ 1,555 กโิลเมตร 
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 ส าหรบัเสน้ทางที ่3 เมื่อตน้ทางคอื โรงงานแปร
รูปจังหวดัยะลา และปลายทางคอื ศูนย์กระจายสนิค้า
ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ (จังหวดัขอนแก่น) ส าหรบั
สถานการณ์ที่ก าหนดทัง้ 3 กรณี คอื ใหค้วามส าคญักบั
ตน้ทุนในการขนส่งน้อยทีสุ่ด ระยะเวลาในการขนส่งน้อย
ที่สุด และระยะทางในการขนส่งน้อยที่สุด Weighted 
Goal Programming ให้ผลลัพธ์ในการเลือกรูปแบบ
เหมอืนกนั คอื เลอืกการขนส่งรปูแบบที ่3 หรอื รูปแบบ
การขนส่งจากโรงงานแปรรูปจนถึงศูนย์กระจายสินค้า
ของตลาดในการค้าขายปลีกแบบสมัยใหม่ โดยการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งจะมตี้นทุนในการขนส่ง
โดยประมาณอยู่ที่ 17,792.90 บาท ใช้เวลาในการขนส่ง
ประมาณ 14.18 ชัว่โมง และมีระยะทางการขนส่ง
โดยประมาณ 1,370.60 กโิลเมตร  
 ส าหรบัเสน้ทางที ่4 เมื่อตน้ทางคอื โรงงานแปร
รูปจังหวดัยะลา และปลายทางคอื ศูนย์กระจายสนิค้า
ภาคใต้ (จังหวัดสุราษฎร์ธานี) ส าหรับสถานการณ์ที่
ก าหนดทัง้ 3 กรณี คอื ใหค้วามส าคญักบัต้นทุนในการ
ขนส่งน้อยที่สุด ระยะเวลาในการขนส่งน้อยที่สุด และ
ร ะยะทาง ในการขนส่ ง น้อยที่ สุ ด  Weighted Goal 
Programming ใหผ้ลลพัธ์ในการเลอืกรปูแบบเหมอืนกนั 
คอื เลือกการขนส่งรูปแบบที่ 2 หรอื รูปแบบการขนส่ง
จากโรงงานแปรรปูจนถงึศูนยก์ระจายสนิคา้ของตลาดใน
การค้าขายปลีกแบบสมัยใหม่  โดยรถขนส่งที่น า
เทคโนโลยนี ้าผสมเกล็ดน ้าแขง็มาประยุกต์ใช้ ซึ่งจะให้
ต้นทุนในการขนส่งโดยประมาณอยู่ที่ 16,180.82 บาท 
ใช้เวลาในการขนส่งประมาณ 8.32 ชัว่โมง และมี
ระยะทางในการขนส่งโดยประมาณอยู่ที ่509 กโิลเมตร 
 
5. สรปุผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
5.1 สรปุผลการศึกษา 
 จากกรณีศึกษาพบว่าส าหรบัเสน้ทางที่ 1 หรอื 
เส้นทางจากโรงงานแปรรูปจังหวัดยะลาไปยังศูนย์
กระจายสินค้าภาคกลาง (จังหวัดกรุงเทพมหานคร) 
เส้นทางที่ 2 หรือ เส้นทางจากโรงงานแปรรูปจังหวดั
ยะลาไปยังศูนย์กระจายสินค้าภาคเหนือ (จังหวัด
เชยีงใหม่) และเสน้ทางที ่3 หรอืเสน้ทางจากโรงงานแปร
รู ป จั ง ห วัด ย ะ ล า ไปยัง ศู น ย์ ก ร ะ จ ายสินค้ าภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ (จังหวัดขอนแก่น) ควรเลือก

รูปแบบการขนส่งรูปแบบที่ 3 หรือ รูปแบบการขนส่ง
จากโรงงานแปรรปูจนถงึศูนยก์ระจายสนิคา้ของตลาดใน
การค้าขายปลีกแบบสมยัใหม่ โดยการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ เนื่องจากการขนส่งรูปแบบนี้จะใช้ต้นทุน
ในการขนส่ง เวลาที่ใชใ้นการขนส่ง และระยะทางในการ
ขนส่งน้อยที่สุด ส าหรบั 3 เส้นทางข้างต้น นอกจากนี้
เมื่อน าค่าจากตารางที่ 1 มาทดสอบใน Weighted Goal 
Programming ภายใต้สถานการณ์ทัง้ 3 แล้ว พบว่าให้
ผลลพัธ์ไปในทศิทางเดียวกนั หมายความว่าหากขนส่ง
โดยใชร้ปูแบบที ่3 ผูบ้รโิภคมโีอกาสทีจ่ะไดร้บัทุเรยีนตดั
แต่งพรอ้มบรโิภคที่ยงัคงคุณภาพใกล้เคยีงกบัทุเรยีนตดั
แต่งพรอ้มบรโิภคที่ออกจากโรงงานแปรรูปมากกว่าการ
ขนส่งรูปแบบอื่น ด้วยเหตุนี้จงึท าใหก้ารขนส่งรูปแบบที่ 
3 เป็นรปูแบบทีเ่หมาะสมส าหรบัเสน้ทางทัง้ 3 
 ส าหรบัเส้นทางที่ 4 หรือเส้นทางจากโรงงาน
แปรรูปจังหวัดยะลาไปยังศูนย์กระจายสินค้าภาคใต้ 
(จงัหวดัสุราษฎรธ์านี) ควรเลอืกรปูแบบที ่2 หรอืรปูแบบ
การขนส่งจากโรงงานแปรรูปจนถึงศูนย์กระจายสินค้า
ของตลาดในการคา้ขายปลกีแบบสมยัใหม่ โดยรถขนส่ง
ที่น าเทคโนโลยีน ้ าผสมเกล็ดน ้ าแข็งมาประยุกต์ ใช้ 
เนื่องจากรูปแบบที่ 2 ส าหรบัเส้นทางที่ 4 มตี้นทุนการ
ขนส่งและระยะทางที่น้อยที่สุดถงึแมว้่าระยะเวลาในการ
ขนส่งจะไม่น้อยทีสุ่ดกต็าม 
5.2 ข้อจ ากดัและข้อเสนอแนะ 
 เนื่องจากงานวิจัยนี้จัดท าในช่วงที่มีการแพร่
ระบาดของโรคตดิเชื้อไวรสัโคโรนา 2019 (COVID-19) 
ท าให้ผู้ว ิจัยไม่สามารถลงพื้นที่เพื่อท าการศึกษาได้ 
ส่งผลให้ข้อมูลต้นทุนการขนส่ง และเวลาที่ใช้ในการ
ขนส่ง เป็นตวัเลขโดยประมาณการจากแหล่งขอ้มลูทุตยิ
ภูมทิี่มคีวามน่าเชื่อถอื ดงันัน้ส าหรบัผูท้ี่จะน างานวจิยันี้
ไปประยุกต์ใชจ้รงิ และผูท้ีจ่ะน างานวจิยัฉบบันี้ไปใช้เป็น
แหล่งอา้งองิ ควรท าการทบทวนขอ้มลู และผลการศกึษา
อีกครัง้ เพื่อให้เกิดความมัน่ใจว่าผลการศึกษายังคง
เหมาะสมกับสถานการณ์ในขณะนั ้นหรือไม่  หาก
สถานการณ์ในขณะนัน้มกีารเปลีย่นแปลงไปแลว้อาจท า
ใหข้อ้มลูทีใ่ชใ้นงานวจิยันี้คลาดเคลื่อนได้ 
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