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บทคัดย่อ 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษากระบวนการจัดการหลังการเก็บเกี่ยวผักกะหล่่าปลีของผู้ผลิตและผู้ค้าส่ง อีกทั้งศึกษากิจกรรมการขนส่ง

ผักกะหล่่าปลีเพ่ือวิเคราะห์ต้นทุนและความสูญเสียรวมที่เกิดขึ้นในกรณีศึกษา โดยใช้วิธีการคิดค่านวณต้นทุนรวมเพ่ือวิเคราะห์ต้นทุนที่เกิดขึ้นใน
กิจกรรมการขนส่งในแต่ละกรณี ประกอบด้วยกรณีที่มีบรรจุภัณฑ์และไม่มีบรรจุภัณฑ์ขณะท่าการขนส่งผักกะหล่่าปลี ึึ่งทั้ง 2 กรณีนี้จะมีความแตกต่าง
ในด้านความเสียหายของผลผลิตและอรรถประโยชน์ในการใช้รถ ดังนั้นจึงส่งผลกระทบต่อก่าไรและต้นทุนที่แตกต่างกัน ตลอดจนศึกษาวิธีลดความ
สูญเสียที่เกิดขึ้น ผลจากการศึกษาพบว่ามีความแตกต่างระหว่างต้นทุนและความสูญเสียของผักกะหล่่าปลีที่เกิดขึ้นจากการขนส่งผักกะหล่่าปลีแบบไม่มี
การบรรจุภัณฑ์ กับ การขนส่งผักกะหล่่าปลีแบบมีการบรรจุภัณฑ์ 

 
ค่าส่าคัญ:  ความสูญเสีย, การขนส่ง, การจัดการหลังการเก็บเกี่ยว, ต้นทุนรวม 

 
Abstract 

The purpose of this research is to study the post-harvesting managing process of  cabbage manufacturers and contributors, and the 
transportation activity of cabbage, in order to analyze the capital cost and the total anticipated waste. During the case study, calculation of Total Cost 
is conducted as the methodology to analyze the capital according to each transporting activity; classified as two; 1) with packaging during the 
transportation and 2) without packaging during the transportation. These two are found different in bringing about the results of vehicle damage and 
utilities, which affect the varying capital and interest. Also, this research aims to seek for the appropriate ways to decrease the mentioned damage. 
After the study, it is found, in accordance with both with-packaging and without-packaging transporting activities, that there are directly differences 
in the proportion between their capital cost and waste. 

  

Keyword: waste, transportation, post-harvesting managing process, Total Cost 
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1. บทน่า 
ประเทศไทยเป็นประเทศเกษตรกรรม สินค้าเกษตรถือได้

ว่าเป็นภาคส่วนหนึ่งที่ก่อให้เกิดรายได้หลักอย่างหนึ่งเข้าสู่ประเทศ
อย่างต่อเนื่อง ดังนั้นการสร้างมาตรฐานให้แก่สินค้า เกษตรจึงมี
ความส่าคัญ เ พ่ือสร้างความมั่นใจให้กับลูกค้าทั้ งภายในและ
ต่างประเทศ การขนส่งสินค้าถือเป็นขั้นตอนหนึ่งที่มีความส่าคัญต่อ
คุณภาพสินค้า เนื่องจากการขนส่งที่มีประสิทธิภาพต้องไม่ก่อให้เกิด
ความเสียหาย และเสื่อมคุณภาพของสินค้าเมื่อถึงจุดหมายปลายทาง 
การน่าระบบโลจิสติกส์มาใช้ในการจัดการสินค้า เป็นการช่วยสร้าง
มาตรฐานสินค้าเกษตรให้ดีมากยิ่งขึ้น โดยในการด่าเนินการเกี่ยวกับ
ระบบโลจิสติกส์ภาคการเกษตรนั้น จะเน้นในเรื่องการลดความ
เสียหายของสินค้าเกษตรก่อนถึงสู่ตลาดปลายทางเพ่ือให้มีปริมาณ
ตรงตามความต้องการที่ถูกต้อง ึึ่งเน้นในเรื่องกระบวนการด้านการ
จัดการที่เหมาะสมเพ่ือลดต้นทุนการผลิต เช่น การตัดแต่งส่วนที่เน่า
เสียก่อนจะท่าการขนส่งไปยังตลาดปลายทาง การบรรจุภัณฑ์เพ่ือช่วย
รักษาคุณภาพของสินค้าไม่ให้เสียหายเนื่องจากปัจจัยสภาพแวดล้อม
ระหว่างการขนส่ง และการขนส่งที่มีการควบคุมอุณหภูมิก่อนถึงมือผู้
ที่เกี่ยวข้องในภาคการเกษตรในแต่ละขั้นตอน  อาจจะรวมไปถึง
รูปแบบการขนส่งที่มีความเหมาะสม แต่ส่วนใหญ่แล้วการขนส่ง
สินค้าเกษตรภายในประเทศก็ยังคงใช้รูปแบบการขนส่งทางถนนเป็น
หลักโดยมุ่งเป้าหมายปลายทางอย่างรวดเร็ว และสามารถลดต้นทุน
การผลิตทั้งเกษตรกร ผู้ค้า ผู้ประกอบการ และผู้บริโภค แน่นอนว่า
การขนส่งสินค้าก็ต้องการที่จะบรรทุกในปริมาณมากๆเพ่ือให้ได้
รายได้ที่มากตาม เนื่องจากราคาต่อกิโลกรัมของผลผลิตทาง
การเกษตรนั้นค่อนข้างต่่า ท่าให้มีการบรรทุกในปริมาณที่มาก จาก
การศึกษาราคาต่อกิโลกรัมที่เกษตรกรขายได้ พบว่า ในปี พ .ศ. 2553 
ผักกะหล่่ าปลีมีราคาขายเฉลี่ย 5.34 บาทต่อกิโลกรัม (ระบบ
สารสนเทศการผลิตด้านการเกษตร กรมส่งเสริมการเกษตร) ึึ่งเป็น
ราคาที่ต่่ากว่าผักชนิดอ่ืนๆเมื่อเปรียบเทียบราคา (บาทต่อกิโลกรัม) อีก
ทั้งผักกะหล่่าปลียังมีปริมาณของผลผลิตที่สูงอีกด้วย ประกอบกับ
น้่าหนักต่อหัวกะหล่่าปลีค่อนข้างมาก ขนาดใหญ่ ท่าให้ต้องมีการ
บรรทุกในปริมาณที่มากที่สุดเท่าที่จะท่าได้ เพ่ือก่อให้เกิดรายได้มาก
ที่สุด ส่งผลกระทบให้เกิดความเสียหายเนื่องจากการบรรทุกที่ตามมา 

ดังนั้น งานวิจัยนี้ จึงท่าการศึกษาวิเคราะห์ต้นทุนและความ
สูญเสียจากการขนส่งสินค้าเกษตรโดยวิธีการก่าจัดความสูญเสียอัน
เนื่องมาจากกระบวนการจากการขนส่งผักกะหล่่าปลี ที่ส่งผลต่อความ
เสียหายของผักกะหล่่าปลี เพื่อประโยชน์แก่เกษตรกรผู้เพาะปลูก ผู้ค้า 
ผู้ขนส่งและผู้ึื้อ โดยการศึกษานี้จะท่าการส่ารวจข้อมูลจากระดับ
พ้ืนที่เพาะปลูก ขนส่งมายังร้านค้าปลีก 

 
 

1.1 วัตถุประสงค์งานวิจัย 
1. เพื่อศึกษากระบวนการจัดการหลังการเก็บเกี่ยวของผู้ผลิต

และผู้ค้าส่งผักกะหล่่าปลี 
2. เพ่ือศึกษาวิเคราะห์หาต้นทุนและความสูญเสียรวมใน

กระบวนการขนส่งผักกะหล่่าปลีจากกรณีศึกษา 
3. เพื่อศึกษาวิธีการลดความสูญเสียที่เกิดขึ้นในกระบวนการ

ขนส่งผักกะหล่่าปลี  

1.2 ขอบเขตงานวิจัย 
งานวิจัยนี้ได้เลือกท่าการศึกษาการขนส่งผักกะหล่่าปลี 

กรณีศึกษาของมูลนิธิโครงการหลวง จังหวัดเชียงใหม่ เนื่องจากเป็น
จังหวัดที่มีผลผลิตที่เก็บเกี่ยวได้มากที่สุดในประเทศไทย ประมาณ 26 
ล้านตันต่อปี (ระบบสารสนเทศการผลิตด้านการเกษตร กรมส่งเสริม
การเกษตร ปี 53) โดยโครงการหลวงเป็นองค์กรที่มีการรับผลผลิตมา
จากเกษตรกรที่เพาะปลูกผักกะหล่่าปลี แล้วน่ามาตัดแต่ง คัดเกรด 
และบรรจุภัณฑ์ เพ่ือท่าการกระจายสินค้าไปยังร้านค้าปลีกปลายทาง 
ดังนั้นการศึกษานี้จะท่าการวิเคราะห์ต้นทุนรวมและความสูญเสียจาก
การขนส่งผักกะหล่่าปลีระหว่างรถที่มีการบรรจุภัณฑ์ผักกะหล่่าปลี
กับ รถที่ ไม่มีบรรจุ ภัณฑ์ผักกะหล่่ าปลีของเกษตรกร จากนั้น
เปรียบเทียบต้นทุนและความสูญเสียที่ เกิดขึ้น  รวมทั้งหาการใช้
ประโยชน์ของรถเกษตรกร  

 
2. งานวิจัยและทฤษฎีที เกี ยวข้อง 

ต้นทุนค่ าขนส่ ง  หมายถึ ง  ค่ าใ ช้ จ่ ายที่ เ กิดจ าก ก าร
เคลื่อนย้ายสินค้าหรือบริการ ความต้องการที่แตกต่างของลูกค้าท่าให้
มีค่าขนส่งที่แตกต่างกัน รวมไปถึง ระยะทาง ปริมาณสินค้าหรือ
บริการ ยานพาหนะที่ใช้ในกระบวนการขนส่ง   

 ต้นทุนการขนส่งสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทหลัก
ประกอบด้วย ต้นทุนคงที่ และ ต้นทุนแปรผัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
(พรชัย, 2545) 

ต้นทุนคงที่ (Fix Cost) หมายถึง ต้นทุนที่จ่านวนรวมคงที่ 
ไม่ผันแปรไปตามการเปลี่ยนแปลงของกิจกรรมการขนส่ง ประกอบ
ไปด้วย 

- ต้นทุนการึื้อรถบรรทุกในการขนส่ง 
- ต้นทุนภาษปี้ายทะเบียนรถ 
- ต้นทุนประกันภัย 
- ต้นทุนค่าใช้จ่ายส่านักงาน 
 ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) หมายถึง ต้นทุนที่จ่านวน

รวมผันแปรไปตามการเปลี่ยนแปลงของกิจกรรมการขนส่ง ประกอบ
ไปด้วย  

- ต้นทุนค่าน้่ามันเชื้อเพลิง 
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- ต้นทุนค่าน้่ามันหล่อลื่น 
- ต้นทุนค่าบ่ารุงรักษายางรถบรรทุก 
- ต้นทุนค่าจ้างพนักงานขับรถและพนักงานผู้ช่วย 
Idah, Ajisegiri และ Yisa (2007) ได้ท่าการศึกษาการ

จัดการและการขนส่งผักและผลไม้ในประเทศไนจีเรีย งานวิจัยนี้ได้
ด่าเนินการส่ารวจโดยใช้แบบสอบถามเพ่ือประเมินยานพาหนะต่างๆ
และบรรจุภัณฑ์ใช้ในการกระจายผักและผลไม้สด ึึ่งผลที่ได้จากการ
ส่ารวจโดยแบบสอบถามเพ่ือประเมินยานพาหนะ พบว่า รถบรรทุก
ขนาด 10 ล้อมีโครงเหล็กสูงด้านข้างเป็นรถที่นิยมใช้มากที่สุด
เนื่องจากบรรจุสินค้าได้มาก และมีการระบายอากาศได้ดี ส่วนผลที่
ได้จากการส่ารวจโดยแบบสอบถามเพื่อประเมินบรรจุภัณฑ์ใช้ในการ
กระจายผักและผลไม้สด พบว่า ตะกร้าหรือเข่งเป็นบรรจุภัณฑ์ที่นิยม
ใช้ แต่การบรรจุด้วยตะกร้าหรือเข่งนี้ก็ยังส่งผลต่อความเสียหายอยู่ ผู้
ขนส่งได้ท่าการปรับปรุงลดแรงกดทับเนื่องจากน้่าหนักโดยใช้ไม้กั้น
ระหว่างชั้นของผลผลิต 

Saichol (1988) ได้ท่าการศึกษาเกี่ยวกับขั้นตอนก่อนการ
บรรจุหัวผักกาดลงในภาชนะบรรจุภัณฑ์ ณ แหล่งผลิต โดยใช้
กรณีศึกษาโครงการหลวงห้วยลึก จังหวัดเชียงใหม่ เพ่ือแสดงถึงผลดี
ของการตัดแต่งก่อนการบรรจุในภาชนะ กล่าวคือ จากการตัดแต่งใบ
ทิ้งก่อนบรรจุนั้นจะช่วยลดทั้งน้่าหนักของผักขนาดขนส่ง ได้ปริมาณ
ผลผลิตสูงสุดขณะขนส่งมากกว่าการไม่ตัดแต่งใบก่อนขนส่ง ลด
ต้นทุนค่าบรรจุภัณฑ์ อีกทั้งยังช่วยลดจ่านวนแรงงานในการตัดแต่ง ณ 
จุดคัดและบรรจุภัณฑ์ปลายทาง  
          จากผลการทดลองพบว่า หัวผักกาดที่มีการตัดแต่งใบและ
ห่อด้วยฟิล์มแบบยืดบรรจุในลังพลาสติกแบบพับได้ มีความเสียหาย
ทางกายภาพน้อยกว่าหัวกาดที่มีการตัดแต่งใบห่อด้วยหนังสือพิมพ์ 
บรรจุในลังพลาสติกแบบพับได้ ส่วนหัวผักกาดที่บรรจุในลังสานไม้
ไผ่แล้วห่อด้วยหนังสือพิมพ์ โดยไม่มีการตัดแต่งใบก่อน มีความ
เสียหายทางกายภาพมากที่สุด 

ระบบ Lean Logistics หมายถึง ระบบบริหารจัดการให้
สอดคล้องกับความต้องการของลูกค้าแบบทันที โดยเน้นประสิทธิผล
สูงสุด ระบบจะมุ่งเน้นการไหลของงานเป็นหลัก โดยก่าจัดความ
สูญเสีย ต่างๆของงานและเพ่ิมคุณค่าให้กับสินค้า ความสูญเสียของ
งานประกอบด้วยความสูญเสีย 7 ประการ (Shingo และ Ohno) ได้แก่ 
เนื่องจาก การผลิตที่มากเกินไป , จากการเก็บวัสดุคงคลัง , จากการ
ขนส่ง, จากการเคลื่อนไหว, จากกระบวนการผลิต, จากการรอคอย, 
จากการผลิตของเสีย 

Hines และ Rich (2000) ได้กล่าวถึงเครื่องมือ Value 
Stream Mapping ว่าเป็นเทคนิควิธีที่ใช้ในการค้นหาเพ่ือระบุ ส่วนที่
ด่าเนินการแล้วเปล่าประโยชน์ ึึ่งเป็นสาเหตุของการใช้เวลาที่มาก

เกินไป ต้นทุนที่สูง รวมไปถึงคุณภาพของสินค้าและบริการที่ต่่าด้วย 
โดยสามารถแบ่งลักษณะกิจกรรมออกเป็น 3 ลักษณะดังนี้  
- กิจกรรมเพิ่มคุณค่า (Value-Add Activities) 
- กิจกรรมไม่เพิ่มคุณค่า (Non Value-Add Activities) 
- กิจกรรมไม่เพิ่มคุณค่าที่จ่าเป็น (Necessary but Non Value Added 
Activities) 
             Villarreal และคณะ (2009) ได้ท่าการศึกษาการก่าจัด
ความสูญเสียที่เกิดจากการขนส่ง โดยกรณีศึกษาการกระจายสินค้า
อาหารแช่แข็ง ภายในประเทศแม็กึิโก ประกอบด้วยโครงข่ายจาก
โรงงานผลิตไปส่งยังศูนย์กระจายสินค้ากลาง และส่งไปยังศูนย์
กระจายสินค้าระดับภูมิภาค จากนั้นส่งสินค้าไปยังร้านค้าปลีกเป็น
ล่าดับสุดท้าย ึึ่งจะพิจารณาเพียงในภาคตะวันออกเฉียงเหนือของ
ประเทศแม็กึิโกเท่านั้น  

บริษัทมีกลยุทธ์ที่จะมุ่งไปที่เป้าหมายการลดค่าใช้จ่ายที่
ส่าคัญตลอดการด่าเนินการโดยเฉพาะต้นทุนในการกระจายสินค้าที่
เ พ่ิมขึ้นให้ลดลงอย่างน้อยร้อยละ 10 ความสูญเสียที่ เกิดขึ้น
ประกอบด้วย การใช้ประโยชน์ของกองรถบรรทุกต่่ า  พบว่ามี
ยานพาหนะ ส่วนเกิน 2 คัน หลังจากมีการก่าหนดงานใหม่จึง
ก่าหนดให้ว่ิงในพ้ืนที่ภูมิภาคอ่ืนแทน ความสูญเสียที่เกิดจากเวลารอ
คอยที่โรงงานผลิตนาน เนื่องจากเวลาที่ใช้ในการรอคอยภาชนะสูง 
และการใช้ประโยชน์ในการบรรจุที่ต่่าของภาชนะ เป็นต้น ดังนั้นทาง
บริษัทจึงมีการปรับปรุงพัฒนาความสูญเสียดังกล่าว เช่น การลดเวลา
รอคอยที่โรงงานผลิตโดยมีการประสานงานระหว่างโรงงานและผู้
ขนส่ง ก่าหนดเวลาการมาถึงของภาชนะบรรจุเปล่า  การพัฒนา
ความสามารถของบรรจุภัณฑ์ 

จากการลดการสูญเสียที่กล่าวไป ปัจจุบัน จ่านวนเที่ยว
ของผู้รับจ้างขนส่งลดลงจากร้อยละ 78 เหลือเพียงร้อยละ 21 โดยเป็น
ผลมาจากการลดเวลารอคอยภาชนะบรรจุ และการจัดการยานพาหนะ
ส่วนเกิน 

 
3. วิธีด่าเนินงานวิจัย 
3.1 วิธีการเก็บข้อมูล 

ใช้วิธีการเก็บข้อมูลจากการสัมภาษณ์เกษตรกร เจ้าหน้าที่
ส่งเสริมการเกษตรและบันทึกจากเอกสาร ในส่วนของความเสียหาย
ของผักกะหล่่าปลีจากการขนส่งได้ท่าการเก็บข้อมูลโดยการชั่ง
น้่าหนัก ณ ศูนย์คัดบรรจุมูลนิธิโครงการหลวงทุ่งหลวง 

3.2 วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล 
เมื่อท่าการเก็บรวมรวมข้อมูลที่ต้องการเรียบร้อย จากนั้น

ได้วิเคราะห์กิจกรรมที่เกิดขึ้นตั้งแต่แปลงปลูกผักของเ กษตรกร 
จนกระทั่ง เกษตรกรผู้เพาะปลูกมาส่งผักกะหล่่าปลีและท่าการคัดตัด
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แต่ง ณ ศูนย์คัดบรรจุมูลนิธิโครงการหลวงทุ่งหลวง  เพ่ือท่าการ
วิเคราะห์ต้นทุนที่เกิดขึ้นในแต่ละกิจกรรมที่เกิดขึ้น รายละเอียดของ
กิจกรรมของเกษตรกรมีดังนี้ 
 
3.2.1 กิจกรรมการเพาะปลูก 
 เกษตรกรึื้อปัจจัยการผลิตจากศูนย์คัดบรรจุมูลนิธิ
โครงการหลวงทุ่งหลวงไป ท่าการเตรียมดินเพ่ือเพาะปลูก ดูแลรักษา
ผลผลิต เก็บเกี่ยวผลผลิต 
3.2.2 กิจกรรมการขนย้ายผลผลิต 
 เกษตรกรจะว่าจ้างบุคคลในพ้ืนที่เพ่ือมาช่วยในการเก็บ
เกี่ยวผักกะหล่่ าปลีในเวลาเช้า และล่าเลียงผักกะหล่่ า ปลีขึ้นสู่
รถบรรทุกกระบะ 4 ล้อที่จอดรอบริเวณไหล่ทาง  
3.2.3 กิจกรรมการขนส่งมายังศูนย์คัดบรรจุ 
 เกษตรกรเดินทางมาส่งผลผลิตยังศูนย์คัดบรรจุมูลนิธิ
โครงการหลวงทุ่งหลวง โดยมีเจ้าหน้าที่ในการคัดตัดแต่ง และชั่ง
น้่าหนักต่อไปึึ่งในการศึกษานี้ได้ค่านวณต้นทุนรวมของเกษตรกร
โดยแบ่งเป็นต้นทุนคงที่และต้นทุนแปรผัน อันประกอบไปด้วย 
ต้นทุนแปรผัน ได้แก่ต้นทุนการเพาะปลูก ต้นทุนการจัดึื้อปัจจัยการ
ผลิต ต้นทุนการขนย้ายผลผลิต ส่วนต้นทุนค่าขนส่งมายังศูนย์คัด
บรรจุจะแบ่งเป็นต้นทุนคงที่กับต้นทุนแปรผัน ต้นทุนคงที่ ได้แก่ ค่า
เสื่อมราคารถ ค่าภาษีรถ ค่าประกันภัยรถ เป็นต้น ส่วนต้นทุนแปรผัน
ได้แก่ ค่าน้่ามันเชื้อเพลิงและค่าบ่ารุงรักษารถ เป็นต้น การค่านวณ
ต้นทุนรวมดังกล่าวจะก่าหนดให้อยู่ในรูปของหน่วยบาทต่อเดือนเพ่ือ
ความสะดวกในการค่านวณต้นทุนในขั้นตอนต่อไป โดยรายละเอียด
การค่านวณจะแสดงในสมการต่อไปนี้ 

Total Cost = Production Cost + Procurement Cost + 
Material Handling Cost + Transport Cost + Package Cost 

(1) 
Total Cost = ต้นทุนรวม (บาท) 
Production Cost = ต้นทุนการเพาะปลูก (บาท) 
Procurement Cost = ต้นทุนการจัดึื้อปัจจัยการผลิต (บาท) 
Material Handling Cost = ต้นทุนการขนย้าย (บาท) 
Transport Cost = ต้นทุนค่าขนส่ง (บาท) 
Package Cost = ต้นทุนบรรจุภัณฑ์ (บาท) 

  
จากสมการดังกล่าวสามารถแสดงการค่านวณของต้นทุน

แต่ละประเภทได้ดังนี้ หน่วย (บาท / กิโลกรัม) 

 

ต้นทุนการเพาะปลูก = (ค่ายาก่าจัดศัตรูพืช + ค่าปุ๋ย + ค่ายา
ก่าจัดวัชพืช) / (ขนาดพื้นที่เพาะปลูก x จ่านวนผลผลิตต่อ
ไร)่               (2) 
 
 ต้นทุนการจัดึ้ือปัจจัยการผลิต = (ระยะทางไป-กลับ x 
ราคาน้่ามัน x จ่านวนเที่ยว) / (อัตราการส้ินเปลื้องน้่ามัน x 
ขนาดพื้นที่เพาะปลูก x จ่านวนผลผลิตต่อไร่)              (3) 
 
ต้นทุนการขนย้าย = (จ่านวนแรงงาน x ค่าจ้างต่อครั้ง) / 
จ่านวนผลผลิตต่อไร่                                                         (4) 
 
ต้นทุนค่าขนส่ง = ค่าเส่ือมราคารถ + ค่าภาษี + ค่า
ประกันภัย + ค่าน้่ามันเช้ือเพลิง + ค่าบ่ารุงรักษา             (5) 
 
ค่าเส่ือมราคารถ = (มูลค่ารถ – ราคาึาก) / (อายุการใช้งาน 
x จ่านวนเที่ยวที่ส่งผักกะหล่่าปลี x จ่านวนผลผลิตต่อเที่ยว) 

(6) 
ค่าภาษี = ต้นทุนต่อเดือน / (จ่านวนเที่ยวที่ส่งผักกะหล่่าปลี 
x จ่านวนผลผลิตต่อเที่ยว)               (7)                                                  
 
ค่าประกันภัย = 62.5 บาทต่อเดือนต่อคัน/ (จ่านวนเที่ยวที่ส่ง
ผักกะหล่่าปลี x จ่านวนผลผลิตต่อเที่ยว)                         (8) 
 
ค่าน้่ามันเช้ือเพลิง = (ราคาน้่ามัน x ระยะทางไป-กลับ x 
จ่านวนเที่ยว) / (อัตราการส้ินเปลื้องน้่ามัน x จ่านวนเที่ยวที่
ส่งผักกะหล่่าปลี x จ่านวนผลผลิตต่อเที่ยว)                     (9) 
 
ค่าบ่ารุงรักษา = (ค่าสึกหรอยาง + ค่าน้่ามันเครื่อง + ค่าผ้า
เบรก + ค่าใช้จ่ายึ่อมแึมอื่นๆ) / (จ่านวนเที่ยวที่ส่งผัก
กะหล่่าปลี x จ่านวนผลผลิตต่อเที่ยว)                             (10) 

  
การศึกษานี้จะแบ่งประเภทรถบรรทุกผักกะหล่่าปลีของ

เกษตรกรออกเป็น 2 กรณี เพ่ือเปรียบเทียบต้นทุนรวมและความ
สูญเสียที่เกิดขึ้น ทั้งความเสียหายของผักกะหล่่าปลีและเวลาในการใช้
ประโยชน์รถ โดยจะแบ่งเป็น กรณีที่รถบรรทุกกระบะขนาด 4 ล้อ 
ขนส่งผักกะหล่่าปลีแบบไม่ใส่บรรจุภัณฑ์ (เรียงหมอน) และกรณีที่
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รถบรรทุกกระบะขนาด 4 ล้อ ขนส่งผักกะหล่่าปลีแบบใส่บรรจุภัณฑ์ 
กรณีที่ใส่บรรจุภัณฑ์นี้จะมีทั้งลังพลาสติกและถุงพลาสติกใส ึึ่งโดย
ส่วนใหญ่เกษตรกรไม่นิยมใส่บรรจุลังพลาสติกเนื่องจากคิดว่าถ้า
บรรจุในลังพลาสติกจะมีปริมาณน้่าหนักที่ต่่า หากมีการบรรจุภัณฑ์จะ
ท่าให้ส่วนของต้นทุนรวมเพ่ิมขึ้น เนื่องจากในงานวิจัยนี้จากการ
ส่ารวจข้อมูลพบว่า เกษตรกรได้น่าลังพลาสติกของศูนย์คัดบรรจุ
กลับไป เพ่ือบรรจุผักกะหล่่าปลีแล้วน่ากลับมาส่งคืนในวันต่อไปที่มี
การส่งผักกะหล่่าปลีให้กับศูนย์คัดบรรจุ มีเพียงเกษตรกร 1 รายที่
บรรจุผักกะหล่่าปลีในถุงพลาสติกมาส่งยังศูนย์คัดบรรจุ จากนั้นจะ
เปรียบเทียบเวลาในช่วงการคัดตัดแต่งและล่าเลียงกะหล่่าปลีขึ้น
รถบรรทุกกระบะ 4 ล้อของทั้ง 2 กรณีเพ่ือให้เห็นถึงความแตกต่าง
ทางด้านเวลา 
 ส่วนสุดท้ายจะท่าการศึกษาการใช้ประโยชน์ของรถ
กระบะบรรทุก 4 ล้อของเกษตรกรเพ่ือน่ามาคิดค่านวณค่าเสื่อมราคา
ของตัวรถจากการไม่ได้ใช้งานของเกษตรกร 
 

4. ผลการส่ารวจและด่าเนินงานวิจัย 
จากการเก็บข้อมูล เกษตรกร 6 รายพบว่าแต่ละรายมี

ต้นทุนในแต่ละส่วนไม่ เท่ากัน  พร้อมทั้งความสูญเสียของผัก
กะหล่่าปลีที่ไม่เท่ากัน โดยจะแบ่งเป็นกรณีไม่มีบรรจุภัณฑ์ในการ
ขนส่งและมีบรรจุภัณฑ์ในการขนส่งผักกะหล่่าปลี ึึ่งจะแสดงให้เห็น
ข้อมูลทั่วไปของส่วนเกษตรกรดังต่อไปนี้ 

 
ตารางที  1 แสดงข้อมูลทั่วไปของเกษตรกร 

ไม่มีบรรจุภัณฑ์ในการขนส่ง 
 

เกษตรกร 
 

จ่านวน
(คัน) 

จ่านวน
เท่ียว
ต่อวัน 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ี
ใช้

เดินทาง
(ชั่วโมง) 

เวลาท่ี
ใช้ขึ้น
ของ

(ชั่วโมง) 

A 1 1 28 1 5 
B 2 1 40 2 5 
C 1 1 5 0.25 5 
D 1 1 6 0.33 3 
E 1 1 7 0.33 5 
F 1 1 35 2 3 

 
 จากตารางพบว่า เกษตรกร B มีระยะทางห่างจากศูนย์คัด
บรรจุมูลนิธิโครงการหลวงทุ่งหลวงมากที่สุด โดยเกษตรกรรายนี้มี
การใช้รถบรรทุกกะหล่่าปลีจ่านวน 2 คัน และเกษตร C อยู่ใกล้มาก 

ที่สุด จ่านวนเวลาที่ใช้ในการขึ้นของประมาณ 3-5 ชั่วโมง โดยทุกราย
มีการส่งผักกะหล่่าปลี 1 เที่ยวต่อวัน 

เมื่อท่าการเก็บข้อมูลจากการสัมภาษณ์เกษตรกรทั้ง 6 ราย
ท่าให้ทราบถึงต้นทุนในส่วนต่างๆที่กล่าวไปในบทก่อน ึึ่งข้อมูลการ
เพาะปลูกได้จากใบบันทึกประวัติของเกษตรกรจากศูนย์คัดบรรจุ
มูลนิธิโครงการหลวง การค่านวณต้นทุนรวมจะแบ่งออกเป็น 2 กรณี 

 
4.1 กรณีรถบรรทุกกระบะ 4 ล้อไม่มีบรรจุภัณฑ์กะหล ่าปลี 
 ต้นทุนที่ได้น่ามาค่านวณเป็นต้นทุนเฉลี่ยจากเกษตรกรทั้ง 
6 รายที่อยู่ในพ้ืนที่ห่างจากศูนย์คัดบรรจุมูลนิธิโครงการหลวงทุ่ง
หลวงระยะทางจาก 1-40 กิโลเมตร ประกอบด้วยต้นทุนการเพาะปลูก 
ต้นทุนการจัดึื้อปัจจัยการผลิต ต้นทุนค่าขนย้ายผักกะหล่่าปลี และ
ต้นทุนค่าขนส่ง จะไม่มีต้นทุนในส่วนของบรรจุภัณฑ์ ึึ่งผลที่ได้จะ
แสดงดังตารางด้านล่างต่อไปนี้ 

 
 
รูปที  1 แผนภูมิแสดงสัดส่วนต้นทุนแต่ละประเภท (บาท/กิโลกรัม) 

  
จากแผนภูมิวงกลมสามารถท่าให้ทราบว่าต้นทุนขนส่ง 

เป็นต้นทุนที่มีผลอย่างมากต่อการเพาะปลูกและค้าขายของเกษตรกร
ถึงร้อยละ 77 ของต้นทุนรวมทั้งหมด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ต้นทุนค่า
เพาะปลูก 
17% 

ต้นทุนการ
จัดซื้อปัจจัย
การผลิต 
1% 

ต้นทุนการขน
ย้ายผลผลิต 

5% 

ต้นทุนค่า
ขนส่ง 
77% 

ต้นทุนเฉล่ียแต่ละประเภทของเกษตรกร 
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   ตารางที  2 แสดงน้่าหนักบรรทุกกะหล่่าปลี 
และน้่าหนักส่วนที่คัดทิง้ของเกษตรกรแต่ละราย 

 

เกษตรกร 
น้่าหนักบรรทุก

กะหล่่าปล ี
น้่าหนักส่วนที่คัด

ทิ้ง คิดเป็น 
  (กิโลกรัม) (กิโลกรัม) เปอร์เึ็นต์ 
A 2066.00 99.50 4.82 
B 2145.50 96.50 4.50 
  2192.50 78.50 3.58 
C 1675.50 49.00 2.92 
D 1889.00 56.00 2.96 
E 1745.50 56.50 3.24 
F 1629.50 154.50 9.48 

 
 

 
 

รูปที  2 แผนภูมิแสดงสัดส่วนระหว่างน้่าหนักบรรทุกผักกะหล่่าปลี 
กับ น้่าหนักส่วนที่คัดทิ้ง 

 
 จากแผนภูมิวงกลมดังกล่าวสามารถอธิบายได้ว่า ส่วนผัก
กะหล่่าปลีที่คัดทิ้งมีเพียงร้อยละ 4 โดยเฉลี่ยที่เกิดจากความเสียหาย
จากการขนส่งผักกะหล่่าปลีทั้งหมดของเกษตรกร 6 ราย  
 จากตารางพบว่า เกษตรกรราย F มีความเสียหายของผัก
กะหล่่าปลีมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับเกษตรกรแต่ละราย และมี
น้่าหนักบรรทุกต่่าที่สุด จากการแสดงผลในรูปแบบตารางที่ผ่านมา
เป็นเพียงจ่านวน 1 เที่ยวต่อเดือนเมษายน พ.ศ.2555 แต่จะมีเกษตรกร
บางรายขนส่งกะหล่่าปลีโดยไม่ได้บรรจุในลังพลาสติก ได้แก่ 
เกษตรกร B D ด้วยรถ 2 คัน คันแรกส่ง 3 วัน และคันที่สองส่ง 2 วัน 
วันละเที่ยวทั้ง 2 คัน ส่วนเกษตรกรราย D ส่ง 2 วัน วันละเที่ยว ึึ่งจะ
แสดงน้่ าหนักบรรทุกและส่วนที่คัดทิ้ งของกะหล่่ าปลีให้ เห็น
ดังต่อไปนี้ 

 

ตารางที  3 แสดงน้่าหนักบรรทุกและจ่านวนวันที่มาส่งของเกษตรกร
ราย B และ D 

 
เกษตรกร คันที่ น้่าหนักบรรทุกผักกะหล่่าปลี(กิโลกรัม) 

    วันที่ 1 วันที่ 2 วันที่ 3 
B 1 2145.50 2605.00 2571.50 
  2 2192.50 2283.50 - 
D 1 1816.50 1889.00 1851.00 

 
ตารางที  4 แสดงเปอร์เึ็นต์น้่าหนักส่วนที่คัดทิ้งของผักกะหล่่าปลี

เกษตรกรราย B และ D 
 

เกษตรกร คันที่ เปอร์เึ็นต์ส่วนที่คัดทิ้ง 
    วันที่ 1 วันที่ 2 วันที่ 3 

B 1 4.50 6.14 2.06 
  2 3.58 4.31 - 
D 1 2.06 2.96 3.00 

 เวลาที่ ใช้ ในแต่ละกิจกรรมที่ เกิดขึ้นของเกษตรกร
ประกอบด้วย เวลาการเก็บเกี่ยว เวลาล่าเลียงผักกะหล่่าปลีจากแปลงสู่
รถกระบะ 4 ล้อ เวลาการขึ้นของ เวลาในการเดินทาง เวลาในการคัด
ตัดแต่งกะหล่่าปลี ที่กล่าวมานี้เป็นเวลาที่เกิดในกระบวนการเก็บเกี่ยว
จนกระทั่งส่งมอบผลผลิต เวลาเก็บเกี่ยว ล่าเลียงและขึ้นของโดยเฉลี่ย
ของเกษตรกรทั้ง 6 รายประมาณ 4 ชั่วโมง 25 นาที เวลาที่ใช้นานที่สุด
คือเวลาช่วงการขึ้นของเนื่องจากต้องจัดเรียงผลกะหล่่าปลีในกระบะ
รถบรรทุก 4 ล้อ ส่วนเวลาที่เกษตรกรมารอคอยการคัดตัดแต่งใช้เวลา
เฉลี่ย 2 ชั่วโมง 20 นาทีเนื่องจากรวมเวลาในการพักของพนักงานตัด
แต่ง ึึ่งจะแสดงในตารางดังต่อไปนี้ 
 
ตารางที  5 แสดงเวลาแต่ละกิจกรรมของเกษตรกรทั้ง 6 ราย 
 

เกษตรกร 
เวลา (ชั่วโมง) 

เก็บเกี่ยว+ล่าเลียง+ขึ้น
ของ 

เวลา
เดินทาง 

เวลาคัดตัด
แต่ง 

A 5 1 2.82 
B 5 2 2.74 
  5 2 2.50 
C 5 0.25 2.33 
D 3 0.33 1.65 
E 5 0.33 2.99 
F 3 2 1.99 

น้้าหนัก
บรรทุก

กะหล ้าปลี 
96% 

น้้าหนักส่วน
ที คัดทิ้ง 
4% 
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4.2 กรณีรถบรรทุกกระบะ 4 ล้อที มีบรรจุภัณฑ์กะหล ่าปลี 
 เนื่องจากกรณีนี้มีความยากในการจัดเก็บข้อมูลเนื่องจาก
ต้องจ้างเกษตรกรให้มีการน่ากะหล่่าปลีบรรจุลังพลาสติกขณะขนส่ง
เป็นรายคนท่าให้ได้ข้อมูลเกษตรกร 5 รายประกอบด้วย เกษตรกร A 
D C E และ F โดยเกษตรกร A D C E บรรจุลังพลาสติกส่วนเกษตรกร 
F บรรจุถุงพลาสติก เกษตรกรราย E และ F มีการคัดตัดแต่งหลังจาก
การขนส่งส่วนที่เหลือมีการคัดตัดแต่งก่อนการขนส่ง เกษตรกรทุก
รายขนส่งแบบมีบรรจุภัณฑ์จ่านวน 1 เที่ยว ในกรณีนี้ ต้นทุนที่มีความ
แตกต่างจากกรณีแรก ได้แก่ ต้นทุนบรรจุภัณฑ์ ต้นทุนความเสียหาย
ของผักกะหล่่าปลี อรรถประโยชน์ทางด้านเวลาการใช้รถที่อาจจะ
ส่งผลต่อต้นทุนค่าขนส่ง กรณีนี้ต้นทุนบรรจุภัณฑ์ของเกษตรกรราย 
A C D E ไม่เสียเนื่องจากมีการรับลังพลาสติกกลับไปในวันที่มาส่งผัก 
ส่วนเกษตรกรราย F มีการใส่ถุงบรรจุภัณฑ์เอง ราคาค่าถุงพลาสติก
ทั้งหมด 180 บาท เป็นต้นทุนของเกษตรกรราย F ส่วนเกษตรกรที่
บรรจุลังพลาสติกสามารถใส่ได้เพียง 60 ลังเท่านั้น เนื่องจากท่าให้รถ
เกิดการสั่นไหวขณะขับขี่เพราะความสูงของลัง ต่อไปจะแสดงสมการ
ที่ใช้ในการค่านวณต้นทุนความเสียหายของผักกะหล่่าปลีกับต้นทุน
ค่าบรรจุภัณฑ์ในหน่วย (บาท/กิโลกรัม) 

 ต้นทุนความเสียหายของผักกะหล่่าปลี = (จ่านวนผลผลิตที่
คัดทิ้ง x ราคาึ้ือขายของผลผลิต ณ เวลานั้น) / จ่านวน
ผลผลิตต่อเที่ยว                                                               (11)        
 

ต้นทุนค่าบรรจุภัณฑ์ = ราคาบรรจุภัณฑ์ทั้งหมดที่ใช้ต่อ
เที่ยว / จ่านวนผลผลิตต่อเที่ยว                                        (12) 
  
ตารางที  6 แสดงน้่าหนักบรรทุกกะหล่า่ปลีและส่วนที่คัดทิ้งในกรณีที่

เกษตรมีการขนส่งผักกะหล่่าปลแีบบบรรจุภัณฑ์ 

 

 

4.3 การเปรียบเทียบต้นทุนความเสียหายของผักกะหล ่าปลี
และต้นทุนค่าบรรจุภัณฑ์ระหว่างท้ัง 2 กรณี 
 จากการค่านวณตามสมการที่ (11) และ (12) พบว่า ต้นทุน
ค่าความเสียหายผักกะหล่่าปลีของเกษตรกรราย A C D ในส่วนของ
การขนส่งผักกะหล่่าปลีแบบบรรจุภัณฑ์นั้นไม่มีเนื่องจากมีการคัดตัด
แต่งก่อนส่ง ส่วนการขนส่งผักกะหล่่าปลีแบบมีบรรจุภัณฑ์ของ
เกษตรกรราย E และ F ที่มีการคัดตัดแต่งกะหล่่าปลีหลังจากการ
ขนส่ง นั้นพบว่ามีต้นทุนค่าความเสียหายที่สูงกว่าไม่มีการบรรจุภัณฑ์ 
โดยจะเปรียบเทียบดังตารางต่อไปนี้ ก่าหนดให้ราคาึื้อขาย 4 บาท/
กิโลกรัม 

 
ตารางที่ 7 แสดงการเปรียบเทียบต้นทุนความเสียหายและต้นทุนค่า

บรรจุภัณฑ์ระหว่าง 2 กรณีของเกษตรกรแต่ละราย 
  

เกษตรกร 
ต้นทุนความเสียหาย 

ต้นทุน 
ค่าบรรจุภัณฑ์ 

(บาท/กิโลกรัม) (บาท/กิโลกรัม) 
มี 

บรรจุภัณฑ์ 
ไม่มี 

บรรจุภัณฑ์     
A - 0.19 - 
C - 0.12 - 
D - 0.11 - 
E 0.52 0.13 - 
F 0.44 0.38 0.11 

 
 ต้นทุนค่าบรรจุภัณฑ์มีราย F เพียงรายเดียว ส่วนรายอ่ืนมี
การยืมลังพลาสติกของศูนย์คัดบรรจุมูลนิธิโครงการหลวงทุ่งหลวงไป
ใช้ในการบรรจุผักกะหล่่าปลีระหว่างการขนส่ง 

4.4 การเปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งระหว่างทั้ง 2 กรณี 
 จากการค่านวณตามที่สมการ (5) พบว่ากรณีที่มีบรรจุ
ภัณฑ์ระหว่างขนส่งผักกะหล่่าปลี มีต้นทุนค่าขนส่งต่อเที่ยวต่อวันที่
สูงกว่ากรณีที่ไม่มีบรรจุภัณฑ์ระหว่างขนส่งผักกะหล่่าปลี เนื่องจากมี
ปริมาณน้่าหนักบรรทุกที่ต่่ากว่า โดยจะแสดงการเปรียบเทียบดัง
แผนภาพต่อไปนี้ 
 

เกษตรกร 
น้่าหนักบรรทุก

กะหล่่าปล ี
ตัดแต่งและคัด

เกรด 
น้่าหนักส่วน

ที่คัดทิ้ง 

  (กิโลกรัม) 
ก่อน
ส่ง 

หลัง
ส่ง (กิโลกรัม) 

A 952.00 ⁄ - - 
C 906.50 ⁄ - - 
D 922.00 ⁄ - - 
E 883.00 - ⁄ 115.50 
F 1565.50 - ⁄ 174.00 
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รูปที   3 แผนภูมิแสดงต้นทุนค่าขนส่งตอ่เที่ยวระหว่างมีบรรจุภัณฑ์
และไม่มีบรรจุภัณฑ์ของเกษตรกรแต่ละราย 

 

4.5 การเปรียบเทียบเวลาที ใช้ขึ้น-ลงผักกะหล ่าปลีของ
เกษตรกรระหว่างทั้ง 2 กรณี   
 เวลาที่ใช้ในแต่ละกิจกรรมของเกษตรกรที่มีการขนส่ง
แบบบรรจุภัณฑ์ในกรณีคัดตัดแต่งก่อนบรรจุลังพลาสติกจะสามารถ
ลดเวลาในการคัดบรรจุหรือเวลาที่รอคอยบริเวณศูนย์คัดบรรจุลงได้
เนื่องจากมีเพียงการขนย้ายลังพลาสติกลงชั่งน้่าหนัก ไม่มีการคัดตัด
แต่ง ส่วนเกษตรกรราย E ไม่ได้คัดตัดแต่งท่าให้ต้องเสียเวลาในการ
คัดตัดแต่งอีกทั้งปริมาณผักกะหล่่าปลีที่บรรจุลังพลาสติกมามีปริมาณ
น้อย เกษตรกรราย F นั้นเมื่อคิดเป็นเปอร์เึ็นต์ความเสียหายพบว่าเกิด
ความเสียหายจากการขนส่ง 11 % อีกทั้งยังเสียเวลาในการคัดตัดแต่ง 

 
ตารางที  8 แสดงเวลาที่เกิดขึ้นในแตล่ะกิจกรรมของเกษตรกรกรณี

ขนส่งกะหล่่าปลีแบบมีบรรจุภัณฑ์ 
 

เกษตรกร 
เวลาที่เก็บเกี่ยว+

ขึ้นของ 
 

เวลาลงของ 
เวลาใช้
ตัดแต่ง 

  (ชั่วโมง) (ชั่วโมง) (ชั่วโมง) 
A 2.00 0.25 - 
C 2.00 0.25 - 
D 2.00 0.33 - 
E 2.00 0.33 2 
F 3.00 0.33 2 

 
จากตารางด้านบนแสดงเวลาดังกล่าวพบว่า เวลาเฉลี่ย

ในช่วงของการขึ้นของประมาณ 2 ชั่วโมงเนื่องจากลดเวลาในการจัด

เลียงกะหล่่าปลีท้ายกระบะรถบรรทุก 4 ล้อ ส่วนเวลาที่ใช้ในการลง
ของโดยเฉลี่ย 17 นาที ต่อไปจะเป็นการแสดงแผนภาพเพ่ือ
เปรียบเทียบเวลาขึ้น-ลง ผักกะหล่่าปลี เฉลี่ยของเกษตรกรทั้ง 5 ราย 
ระหว่างการขนส่งแบบมีบรรจุภัณฑ์ กับ การขนส่งแบบไม่มีบรรจุ
ภัณฑ์ 

 

 
 

รูปที่ 4 แผนภาพแสดงการเปรียบเทียบเวลาเฉลี่ยขึ้น-ลง ผักกะหล่่าปลี
ระหว่างมีบรรจุภัณฑ์กับไม่มีบรรจุภัณฑ์ของเกษตรกรทั้ง 5 ราย 

  
 จากแผนภาพด้านบน พบว่าเวลาเฉลี่ยที่ใช้ขึ้น -ลงผัก
กะหล่่าปลีของเกษตรกรทั้ง 5 รายกรณีมีบรรจุภัณฑ์ผักกะหล่่าปลี
ระหว่างขนส่งน้อยกว่ากรณีไม่มีบรรจุภัณฑ์ผักกะหล่่าปลีระหว่าง
ขนส่งถึง 2 ชั่วโมง 
 ส่วนต่อไปจะกล่าวถึงการใช้ประโยชน์ของรถเกษตรกร
โดยได้จ่าแนกเป็นดังนี้  
- การใช้รถในส่วนของการส่งผักกะหล่่าปลีไปขาย 
- การใช้รถในส่วนของการส่งผักชนิดอ่ืนๆ 
- การใช้รถในส่วนของการขนย้ายปัจจัยการผลิตไปยังแปลง 
- การใช้รถในกิจกรรมอ่ืนๆ 
- ไม่มีการใช้รถ (จอดทิ้งไว้) 
 

 
รูปที   5 แผนภูมิแสดงสัดส่วนการใช้รถของเกษตรทั้ง 6 ราย 

A C D E F 

6.46 

4.22 

6.86 
8.59 

2.35 2.98 2.28 
3.42 

4.34 

2.26 

ต้นทุนค่าขนสง่ต่อเที ยวของเกษตกรแต่ละ
ราย (บาท/กิโลกรัม) 

มีบรรจุภัณฑ์ ไม่มีบรรจุภัณฑ์ 

2.2 
0.3 

4.2 
2.36 

เวลาเฉลี ยขึ้น-ลง ผักกะหล ่าปลี (ชั วโมง) 

มีบรรจุภัณฑ์ ไม่มีบรรจุภัณฑ์ 

ขนส่ง
กะหล ้าปลี 

7% 

ขนส่งผักอื นๆ 
10% 
ขนย้ายปัจจัย
การผลิตเข้า

แปลง 
56% 

กิจกรรมอื นๆ 
10% 

ไม่ใช้รถ 
17% 

การใช้ประโยชน์ของรถกระบะ
เกษตรกรรายเดือน 
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จาการสัมภาษณ์เกษตรกรทั้ง 6 รายโดยตรงพบว่า 
เกษตรกรส่วนใหญ่จะใช้ประโยชน์รถโดยการเดินทางไปยังแปลงผัก 
ที่เพาะปลูก ึึ่งสูงถึงร้อยละ 56 ของการใช้รถในกิจกรรมที่กล่าว
ทั้งหมด ในบางครั้งมีการขนย้ายพวกปุ๋ย สารเคมียาฆ่าแมลงไปด้วย 
ส่วนการส่งผักกะหล่่าปลีนั้นมีสัดส่วนที่น้อยเนื่องจากผลผลิตมี
ระยะเวลาในการเก็บเกี่ยวนาน ดังนั้นเกษตรกรจึงมีการเพาะปลูกผัก
ชนิดอ่ืนๆด้วย 
 
5. สรุปผลการด่าเนินงานวิจัย 
 จากผลการด่าเนินงานวิจัยพบว่า การขนส่งกะหล่่าปลีใน
แบบที่ไม่มีบรรจุภัณฑ์ และ การขนส่งผักกะหล่่าปลีในแบบที่มีบรรจุ
ภัณฑ์ มีความแตกต่างทางด้านต้นทุนรวมที่ใช้ ความเสียหายของ
ผลผลิต เวลาที่ใช้ในการขึ้นของ เวลาในการคัดตัดแต่ง ึึ่งในกรณีที่
ขนส่งแบบไม่มีบรรจุภัณฑ์พบว่า ความเสียหายต่อผลผลิตโดยเฉลี่ย
ประมาณ ร้อยละ 4 ของปริมาณผลผลิตทั้งหมด เกษตรกรอาจจะ
ยอมรับความสูญเสียในส่วนนี้ได้ ท่าให้เกษตรกรส่วนใหญ่ไม่มีการ
บรรจุภัณฑ์ผักกะหล่่าปลีขณะท่าการขนส่ง แต่เมื่อดู เฉพาะราย
เกษตรกรพบว่ามีบางรายผลผลิตเสียหายถึงร้อยละ 9.48 ของปริมาณ
ผลผลิตทั้งหมด อาจจะเนื่องจากปัจจัยต่างๆ ได้แก่ ระยะทาง สภาพ
ถนน คุณภาพผลผลิตไม่สวยงาม เป็นต้น โดยในส่วนของต้นทุนรวม
ที่เกิดขึ้นในกิจกรรมนั้น พบว่าต้นทุนที่เกิดขึ้นมากที่สุดคือ ต้นทุนค่า
ขนส่งร้อยละ 77 ของต้นทุนรวม เนื่องจากสภาพถนนที่ลาดชัน ท่าให้
เกิดค่าึ่อมแึมที่สูง ในแง่ทางด้านต้นทุนพบว่า ต้นทุนของการขนส่ง
แบบไม่บรรจุภัณฑ์มีความแตกต่างกับต้นทุนของการขนส่งแบบบรรจุ
ภัณฑ์ในด้านของต้นทุนค่าความเสียหายของผักกะหล่่าปลี ต้นทุนของ
บรรจุภัณฑ์ที่ใช้ อีกทั้งปริมาณน้่าหนักบรรทุกที่แตกต่างกันโดยถ้าไม่
บรรจุกะหล่่าปลีในลังพลาสติกสามารถบรรจุกะหล่่าปลีได้อีก 1  เท่า
โดยประมาณของการมีบรรจุภัณฑ์  การบรรจุผักกะหล่่าปลีในลัง
พลาสติกสามารถใส่ได้เพียง 60  ลัง  ลังละ 15 กิโลกรัม ทางด้านเวลา
มีความแตกต่างกันอย่างชัดเจนในช่วงเวลาการขึ้นของ และลงของ 
โดยเวลามีความแตกต่างกันประมาณ 2 ชั่วโมง ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับการ
จัดการตัดแต่งแล้วบรรจุภัณฑ์ก่อนการขนส่ง 

5.1 ข้อเสนอแนะ 
 งานวิจัยนี้เป็นเพียงผลการวิเคราะห์เบื้องต้น ยังขาดข้อมูล
ต้นทุนค่าบรรจุภัณฑ์ในหลายๆประเภทบรรจุภัณฑ์ เช่น ใช้ตะกร้าไม้
ไผ่บรรจุภัณฑ์ เป็นต้น น่าไปสู่การค่านวณต้นทุนรวมของกิจกรรมนี้ 
เ พ่ือที่ จะสามารถเปรียบเทียบกับต้นทุนความเสียหายของผัก
กะหล่่าปลีว่ามีความเหมาะสมที่จะบรรจุภัณฑ์หรือไม่ อีกทั้งอาจจะมี
การสมมติให้มีการจัดการประโยชน์ของการใช้รถให้เหมาะสม เช่น  
เมื่อมีการบรรจุภัณฑ์ป้องกันความเสียหายแก่ผลผลิตท่าให้ผลผลิตไม่
เกิดความเสียหายส่าหรับเกษตรกรที่อยู่ในพื้นที่ใกล้เคียงศูนย์คัดบรรจุ

อาจจะมีการคัดตัดแต่งแล้วสามารถว่ิงรถในหลายเที่ยวเพ่ือส่งผลผลิต
ได้ เนื่องจากผลผลิตมีปริมาณน้อย ทั้งนี้ต้องขึ้นอยู่กับต้นทุนค่าขนส่ง
ด้วยว่าคุ้มค่าหรือไม่ เมื่อเปรียบเทียบกับผลผลิตที่เสียหาย ในส่วน
สุดท้ายการใช้ประโยชน์ของรถสามารถน่ามาค่านวณเป็นค่าเสื่อมของ
การใช้รถได้ต่อไป 

 
6. กิตติกรรมประกาศ 

งานวิจัยนี้ได้รับความอนุเคราะห์จากศูนย์คัดบรรจุมูลนิธิ
โครงการหลวงทุ่งหลวงในการใช้สถานที่ในการจัดเก็บข้อมูล 
สัมภาษณ์เกษตรกรในเชิงลึกที่เป็นสมาชิกของโครงการหลวง และ
ข้อมูลทางด้านเอกสารใบบันทึกประวัติการเพาะปลูกของเกษตรกร 
(GAP) ตลอดจนเจ้าหน้าที่มูลนิธิโครงการหลวงทุ่งหลวงทุกท่านที่
เอื้อเฟื้อเวลาในการสอบถามข้อมูล การชั่งน้่าหนัก การคัดตัดแต่ง ผัก
กะหล่่าปลี 
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