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บทคัดยอ 
งานวิจัยนี้ศึกษาตัวแบบการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสายการบินของบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ โดยสราง

ตัวแบบใหสอดคลองกับการทํางานจริงของบริษัทกรณีศึกษาและดําเนินการวิเคราะหขอมูล การจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสายการบินตองจอง
ในปรมิาณที่เหมาะสม จึงไมเหมาะสมที่จะจองปริมาณบรรทุกสินคาเกินความตองการสงออกจริงไปไดมาก เน่ืองจากรายไดที่แทจริงที่สายการบินจะไดรับ
ขึ้นอยูกับปริมาณสินคาที่สงออกจริงในแตละเที่ยวบิน และในขณะเดียวกันหากทางบริษัทจองปริมาณบรรทุกสินคาจากสายการบินนอยเกินไปอาจจะทําให
ไมสามารถตอบสนองลูกคาไดอยางเพียงพอ ผูวิจัยจึงศึกษาท้ังกําไรเฉล่ียของการสงออกสินคาในแตละเที่ยวบิน และการใชประโยชน (Utilization) จากการ
จองปริมาณบรรทุกสินคาที่แตกตางกัน จากการศึกษาพบวาบริษัทกรณีศึกษาสามารถนําผลการดําเนินงานไปประกอบการตัดสิ นใจเพื่อกําหนดปริมาณ
บรรทุกสินคาลวงหนาที่ตองจองกับสายการบินได 
 
คําสําคัญ: ตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ, การขนสงสินคาทางอากาศ, การจองปริมาณบรรทุกสินคา 
 
Abstract 

This article proposes a capacity reservation model for an air freight forwarder. The forwarder needs to reserve air-cargo 
capacity from an airline before its actual demand materializes. The profit of the forwarder depends on the actual amount actually 
used after demand materializes, not the amount initially reserved. If the forwarder reserves too much upfront, then the capacity 
utilization would be low. On the other hand, if the forwarder does not reserve enough, it might not be able to maintain the pre-
specified customer service level. In our model, the expected profit and utilization are calculated. Through our numerical study, we 
conclude that our model can be applied to help making decision on capacity reservation.  
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1. บทนํา 
 การขนสงสินคาทางอากาศ (Air Cargo) เปนหนึ่งใน
อุตสาหกรรมบริการที่มีความนิยมอยางมากในปจจุบัน เนื่องจากเปนการ
ขนสงที่มีประสิทธิภาพสูง สามารถขนสงสินคาไดในระยะไกล มีความ
รวดเร็วในการขนสง และตรงตอเวลาเม่ือเทียบกับการขนสงรูปแบบอ่ืน 
ลดความเสี่ยงสินคาชํารุดหรือเสียหายเนื่องจากความผิดพลาดระหวาง
การขนสงได และมีความสําคัญอยางมากกับการขนสงสินคาที่ตองการ
แขงกับเวลา ซ่ึงทําใหเกิดความไดเปรียบในการแขงขัน และมีบทบาท
สําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจและการคาโลก จากสถิติการขนสงสินคา
ทางอากาศของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด ประเทศไทยมีปริมาณ
การขนสงสินคาทางอากาศสูงถึง 1.34 ลานตันในป 2014 ซ่ึงเพิ่มขึ้นรอย
ละ 0.98 จากป 2013 ในขณะท่ีทั่วโลกการขนสงสินคาทางอากาศมี
แนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ เฉลี่ยรอยละ 4.7 ตอป จากป 2013 ถึงป 2033 
[1] สินคาที่ขนสงทางอากาศสามารถแบงสินคาไดเปน 7 ประเภท ไดแก 
1) สินคาทั่วไป (General Cargo) 2) สินคาที่เนาเสียไดงาย (Perishable 
Cargo) 3) สินคาอันตราย (Dangerous Cargo) 4) สินคามีคา 
(Valuable Cargo) 5) สัตวมีชีวิต (Live Animal Cargo) 6) การขนสง
สินคาแบบดวนพิเศษ (Express Cargo) และ 7) การขนสงศพ (Human  

 
Remain Cargo) [2] งานวิจัยของ [3] และ [4] ไดกลาววาโดยท่ัวไปการ
ขนสงสินคาทางอากาศจะเกี่ยวของกับผูสงออกสินคา (Shipper) สาย
การบินหรือผูขนสง (Carrier) ตัวแทนรับขนสงสินคาทางอากาศระหวาง
ประเทศ (Air Freight Forwarder) และผูนําเขาสินคา (Consignee) ซ่ึง
ผูสงออกสินคาสามารถเลือกขนสงสินคาผานสายการบินโดยตรง หรือ
ผานผูใหบริการครบวงจร (Integrator) ซ่ึงเปนทั้งผูใหบริการและเปน
เจาของทรัพยสิน เชน เคร่ืองบิน รถบรรทุกสําหรับขนสงสินคา และ
คลังสินคา เชน UPS, FedEx และ DHL ท่ีใหบริการสงแบบ Door to 
Door หรือจะเลือกใชตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศซ่ึง
เปนคนกลางระหวางสายการบินกับผูสงออกสินคา โดยมากสายการบิน
กับตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศมักจะทําสัญญาระยะ
ยาว เพื่อใหแนใจวาสามารถมีปริมาณบรรทุกสินคาเพียงพอตอความ
ตองการของลูกคา และทําใหปริมาณบรรทุกสินคาของสายการบินเกิด
ประโยชนสูงสุด  
 บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศเปน
ธุรกิจประเภทหน่ึงที่ทําหนาที่เปนตัวแทนผูสงออก หรือผูนํา เขาเพื่อ
ดําเนินกิจกรรมเพื่อนําสินคาจากผูสงออกไปสงมอบยังผูขนสง หรือนํา
สินคาจากผูขนสงไปสงมอบยังผูนําเขาสินคา และในปจจุบันธุรกิจตัวแทน
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รับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศมีความสามารถใหบริการในบริบท
ตางๆดังนี้ [5] 
1) เปนตัวแทนหรือพอคาคนกลางใหกับผูสงออกในการหาอัตราคาระวาง
บรรทุกสินคาใหไดราคาถูก เชน บริษัทตัวแทนบางรายทําสัญญาการจอง
ปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนากับสายการบินเพื่อใหไดคาระวางบรรทุก
สินคาในอัตราพิเศษ 
2) เปนตัวแทนออกของใหกับผูสงสินคาและผูรับสินคา จัดการเสนทาง
การขนสง และใหบริการเรื่องการบริหารการขนสง 
3)  การใหบริการครบวงจรกับผูสงออก เชนการจัดการขนสงสินคาให
ทั้งหมดต้ังแตไปรับสินคาจากผูสงออกจนถึงผูรับสินคา ใหบริการบรรจุ
สินคา และท่ีพักสินคาแกผูสงออก รวมถึงการดําเนินการพิธีศุลกากรและ
กฎระเบียบตางๆ ของประเทศปลายทาง 
4) บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศมีความชํานาญใน
การดําเนินงาน และสามารถแกปญหาท่ีเกิดขึ้นไดเปนอยางดี เนื่องจาก
บริษัทท่ีเปนตัวแทนจะตองสงพนักงานไปอบรมกับสมาคมการขนสง
สินคาระหวางประเทศ ซ่ึงจะสามารถใหคําแนะนําและใหบริการแกผู
สงออกไดเปนอยางดี 
5) บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศจะมีประกันภัย
คุมครองในกรณีที่สินคาเสียหายหรือสูญหาย 
6) บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศจะมีบริการการ
ขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) เชน มีการ
ใหบริการขนสงทั้งทางรถ ทางราง ทางเรือ และทางอากาศ ซ่ึงสามารถ
ทําใหสินคาถึงปลายทางอยางรวดเร็ว หรือหากเกิดการขัดของทางใดทาง
หนึ่งสามารถเปลี่ยนไปใชการขนสงรูปแบบอ่ืนได 
[4] ไดศึกษาถึงการทําสัญญาระหวางสายการบินกับตัวแทนรับจัดการ
ขนสงสินคาระหวางประเทศ ซ่ึงปริมาณบรรทุกสินคาถูกจัดสรรใหบริษัท
ตัวแทนกอนถึงวันที่เครื่องออกอาจจะมีการทําสัญญาเปนเดือนหรือเปนป
แลวแตขอตกลง และมีการเจรจาเร่ืองอัตราคาระวางบรรทุกสินคา โดย
บริษัทตัวแทนจะจายคาระวางสินคาตามปริมาณสินคาที่มีการบรรทุกจริง
ในแตละเที่ยวบิน ดังนั้นสายการบินจึงตองตระหนักถึงความสามารถใน
การบรรทุกสินคาที่มีพื้นที่จํากัด ซ่ึงสามารถสรางรายไดเพิ่มขึ้นใหกับสาย
การบินโดยการจัดสรรปริมาณบรรทุกสินคาใหลูกคารายอื่นไดในราคาที่
สูงกวาการศึกษาของ [6] ไดกลาวถึงการศึกษาจากมุมมองของตัวแทนรับ
จัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ เพื่อกําหนดกลยุทธการจองพื้นที่
ระวางสินคาจากหน่ึงสายการบินภายใตอัตราคาระวางสินคาไมแนนอน 
และศึกษาถึงการจองพื้นที่ระวางสินคาภายใตราคาที่ไมแนนอนและความ
ไมแนนอนของขอจํากัดในเรื่องพื้นที่บรรทุกสินคาของสายการบินจาก
หลายสายการบิน โดยทําการศึกษาภายใตคําถาม 1) ควรทําการจอง
พื้นที่เทาไหรเมื่อทําสัญญาระยะยาว 2) ควรซ้ือพื้นที่จากสายการบิน
เทาไรในกรณีที่ไมไดทําการจองลวงหนา จากการศึกษาโดยใชการ
โปรแกรมเชิงพลวัต (Dynamic Programing) พบวาสําหรับการทํา
สัญญาระยะยาวควรจองพ้ืนที่ระวางสินคาจากหน่ึงสายการบินเพื่อเปน
การกําหนดปริมาณการจองในแตละเที่ยวบิน และจากการจองที่ถูก
กําหนดจากหนึ่งสายการบินจะทําใหทราบถึงปริมาณการจองระยะสั้น
สําหรับลูกคาที่ไมไดทําสัญญาระยะยาวในแตละเที่ยวบิน  
ซ่ึงเห็นไดวาการหาปริมาณบรรทุกสินคาที่ตองจองลวงหนากับสายการ
บินมีความสําคัญอยางมากในการดําเนินธุรกิจเพื่อใหไดกําไรสูงสุดและ
สามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยางเพียงพอ และธุรกิจ
ตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศมีบทบาทและความสําคัญ

มากในอุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางอากาศ และเปนสวนหนึ่งที่
ขับเคลื่อนใหอุตสาหกรรมนี้เติบโตอยางตอเนื่อง งานวิจัยนี้จึงสนใจศึกษา
บริษัทที่เปนตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศท่ีตองการจอง
ปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนากับสายการบิน ดังน้ันงานวิจัยนี้จึงสนใจ
ศึกษาตัวแบบสําหรับจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสายการบิน
เพื่อใหบริษัทกรณีศึกษานําผลท่ีไดไปชวยในการตัดสินใจกําหนดปริมาณ
บรรทุกสินคาที่ตองการจองลวงหนา 

 
2. การศึกษาขั้นตอนการดําเนินงานของบริษัทกรณีศึกษา 

2.1 การศึกษาระบบการทํางานปจจุบัน 
 การสงออกสินคาทางอากาศของกรณีศึกษานี้ เม่ือลูกคามี
ความตองการสงออกสินคาจะแจงความตองการและสงรายละเอียด
สินคามายังบริษัทกรณีศึกษา เชน ประเภทของสินคา จํานวนของสินคา 
น้ําหนักของสินคา ประเทศปลายทางท่ีตองการสงออก และวันที่ตองการ
สงออกสินคาจากประเทศตนทาง บริษัทจะตรวจสอบไปยังสายการบินวา
มีพื้นที่และนํ้าหนักเพียงพอสําหรับบรรทุกสินคาหรือไม หากมีเพียงพอ
ทางสายการบินจะยืนยันกลับมาทางบริษัท และทางบริษัทจะสงเอกสาร
และรายละเอียดของสินคาเพื่อยืนยันการบรรทุกสินคาไปยังสายการบิน 
หากสายการบินไมสามารถใหบริการได ทางบริษัทจะตองหาสายการบิน
อื่นๆที่ไปยังประเทศปลายทางที่ลูกคาตองการและหากไมสามารถ
ตอบสนองลูกคาไดอาจสงผลตอภาพลักษณของบริษัทและลูกคาอาจ
เปลี่ยนไปใชบริการตัวแทนรายอื่นซ่ึงทําใหความสามารถในการทํากําไร
ลดลง  

2.2 การศึกษาระบบการทํางานเม่ือมีการจองปริมาณบรรทุก
ลวงหนา 
 ทางบริษัทตองการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนากับสาย
การบินเพื่อใหแนใจวาสามารถตอบสนองความตองการลูกคาได หากมี
การจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาแลวลูกคามีความตองการสงออก
สินคามีขั้นตอนการดําเนินงานดังน้ี  
1) ลูกคาแจงความตองการสงออกสินคาไปยังประเทศปลายทางและสง
รายละเอียดสินคามายังบริษัท เชน ประเภทของสินคา จํานวนของสินคา 
น้ําหนักของสินคา ประเทศปลายทางท่ีตองการสงออก และวันที่ตองการ
สงออกสินคาจากประเทศตนทาง 
2) เมื่อไดรับขอมูลจากลูกคาทางบริษัทจะตรวจสอบวาปริมาณบรรทุก
สินคาที่จองไวกับสายการบินเพียงพอหรือไม  
2.1) หากปริมาณบรรทุกสินคาที่ตองการสงออกนอยกวาปริมาณสินคาที่
บริษัทไดทําการจองไว บริษัทจะตองแจงปริมาณสินคาที่บรรทุกจริงกับ
สายการบินและตองดําเนินการยกเลิกปริมาณบรรทุกที่ไมไดใชประโยชน 
2.2) หากปริมาณบรรทุกสินคาที่ตองการสงออกเกินที่บริษัทจองไวกับ
สายการบิน บริษัทจะตองจองปริมาณบรรทุกสินคาเพิ่มไปยังสายการบิน 
หากสายการบินสามารถตอบสนองได สายการบินจะยืนยันกลับมาทาง
บริษัท ในกรณีที่สายการบินไมสามารถตอบสนองไดทางบริษัทจะตองสง
สนิคาไปในเที่ยวบินอื่นที่มีตารางการบินไปยังประเทศปลายทาง 

2.3 การหาการแจกแจงของความตองการสงออกสินคาใน
แตละเท่ียวบิน 
 นําขอมูลความตองการสงออกสินคาตั้งแตเดือนมกราคม 
2557 ถึงเดือนกุมภาพันธ 2558 มาหาการแจกแจงของขอมูลความ
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ตองการสงออกสินคาโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป Arena ไดวาความ
ตองการสงออกสินคามีการแจกแจงแบบแกมมาซ่ึงมีพารามิเตอร (187,2) 

 
3. ตัวแบบการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนากับสายการ
บิน 
 การศึกษาคร้ังนี้สรางตัวแบบเพื่อตัดสินใจจองปริมาณบรรทุก
สินคาลวงหนากับสายการบิน A โดยราคาขายของสายการบิน A ที่ทาง
บริษัทคิดกับลูกคาเทากับ pA บาทตอกิโลกรัม ตนทุนของบริษัทที่ซื้อจาก

สายการบิน A เทากับ cA  บาทตอกิโลกรัม โดยราคาบรรทุกสินคาจะ
ขึ้นอยูกับน้ําหนักของสินคาที่มีการสงออกในแตละเที่ยวบินซ่ึงแสดงดัง
ตารางที่ 1  
ให     แทนปริมาณบรรทุกสินคาที่ตองการจองกับสายกา รบิน 
(กิโลกรัม) จากการศึกษาการทํางานเม่ือมีการจองปริมาณบรรทุกสินคา
ลวงหนา หากความตองการสงออกสินคานอยกวาหรือเทากับปริมาณ
บรรทุกสินคาที่จองไว D ≤ x  ปริมาณที่สงออกในแตละเที่ยวบินแทน
ดวย  และหากความตองการสงออกสินคามากกวาปริมาณบรรทุก
สินคาท่ีจองไว (D > x) บริษัทตัวแทนรับขนสงสินคาระหวางประเทศ
จะตองจองปริมาณบรรทุกสินคาเพิ่มไปยังสายการบินภายใตความไม
แนนอน ซ่ึงโอกาสที่สายการบิน A จะมีปริมาณบรรทุกสินคาเพียงพอ

สําหรับปริมาณสินคาที่เกินเปน = 0.7 และโอกาสท่ีสายการบิน A จะ
มีปริมาณบรรทุก สินคาไมเพียงพอสําหรับปริมาณบรรทุกสินคาที่เกิน ซ่ึง
ตองสงปริมาณบรรทุกสินคาที่เกินไปยังสายการบิน B เปน (1- α) = 0.3 

โดยปริมาณสินคาที่สงไปยังสายการบิน Aเปน min x,D  และปริมาณ

สินคาท่ีตองการสงออกเกินปริมาณบรรทุกสินคาที่จองไวเปน D-x
+ 

โดยราคาขายของสายการบิน B ที่ทางบริษัทคิดกับลูกคาเทากับ  pB 

บาทตอกิโลกรัม ตนทุนของบริษัทที่ซ้ือจากสายการบิน B เทากับ cB  
บาทตอกิโลกรัม ซ่ึงจะไดฟงกชันวัตถุประสงคดังสมการที่ (1) 

 
Max profit = α E[(pA(D)- cA(D))  D]+                
1-α  E{[(pA (min x,D ) - cA (min x,D )) min(x,D)] + 

[ pB D- x
+

-cB D-x
+

D-x
+

]}              (1) 

 

ตารางที่ 1 ราคาขายและตนทุนของปริมาณบรรทุกสินคาที่สงออกแตละ
เท่ียวบิน (บาทตอกิโลกรัม) 
นํ้ าห นัก สินค าที่
สงออก  

สายการบิน A สายการบิน B 
ราคาขาย 

 
ตนทุน 

 
ราคาขาย 

 
ตนทุน 

 
45�w  235 233.25 235 223.25 

9945 �� w   75 70 75 70 

299100 �� w  61 55 65 60 

499300 �� w  60 54 64 58 

999500 �� w  59 53 63 57 

1000�w  57 50 62 54 

 

 สําหรับปริมาณสินคาที่ตองการสงออกที่นอยกวา 45 

กิโลกรัม เมื่อคํานวณราคาขายแลวต่ํากวา 1,400 บาทตอเที่ยวบิน ทาง

สายการบินจะคิดในอัตราข้ันต่ําเริ่มตนที่ 1,400 บาทตอเที่ยวบิน และ

ตนทุนที่สายการบินขายใหบริษัทเทากับ 1,330 บาทตอเที่ยวบิน แตหาก

คํานวณแลวมากกวา 1,400 บาทจะคิดในอัตรา pA(D)×D  
นิยามศัพท 
1. ระดับการใหบริการ (Service Level: SL) หมายถึงความนาจะเปนที่
มีปริมาณบรรทุกสินคาเพียงพอตอความตองการ = P(D ≤ x) 

2. การใชประโยชน (Utilization) หมายถึงสัดสวนของปริมาณบรรทุก

สินคาที่ใชจริง = 
min(x,D)

x
 

จากการศึกษานโยบายการจองลวงหนากับสายการบินตามการแจกแจงท่ี
ไดในหัวขอ 2.3 ผูวิจัยสรางขอมูลความตองการสงออกสินคาจํานวน m 
= 10,000 เท่ียวบินจากโปรแกรม R จากนั้นนําขอมูลมาวิเคราะหโดยใช
โปรแกรม Microsoft Excel เพื่อหาคาเฉลี่ยของกําไรแตละเที่ยวบิน 
ระดับการใหบริการ และการใชประโยชนจากปริมาณบรรทุกสินคาที่จอง
จากสายการบินซ่ึงไดผลดังตารางที่ 2  

กําหนดให        1 Di≤x  =  
1  ;  Di≤x
0  ; Di >x                        (2) 

 

โดยท่ีระดับการใหบริการ (SL) คิดจาก 
1(Di ≤ xm

i=1 )
m

×100%    (3) 

 และการใชประโยชน (Utilization) คิดจาก 
min(x,Di)

x
m
i=1

m
           (4) 

 
ตารางที่ 2 กําไร ระดับการใหบริการ และการใชประโยชนจากการจอง
ปริมาณบรรทุกสินคาที่แตกตางกันจากการจําลอง 

 Average Profit SL Utilization 
100 2265.28 10.61 0.96 
150 2262.07 19.76 0.92 
200 2263.51 29.52 0.88 
250 2261.92 39.23 0.84 
300 2265.15 47.87 0.79 
350 2265.78 55.50 0.75 
400 2266.34 62.60 0.70 
450 2270.62 68.62 0.66 
500 2271.46 74.02 0.63 
550 2270.02 78.53 0.59 
600 2272.49 82.64 0.56 
650 2273.76 85.69 0.53 
700 2272.87 88.22 0.50 
750 2275.09 90.48 0.47 
800 2274.69 92.36 0.45 
850 2275.17 93.70 0.43 
900 2275.50 95.05 0.41 
950 2275.23 95.99 0.39 
1000 2285.04 96.71 0.37 

 
 ในธุรกิจการขนสงสินคาทางอากาศรายไดที่แทจริงของสาย
การบินมาจากปริมาณบรรทุกสินคาที่สงออกจริงในแตละวัน ดังนั้นการท่ี
บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศตองการจองปริมาณ
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บรรทุกสินคาลวงหนากับสายการบินมีความจําเปนตองมีการจองใน
ปริมาณที่เหมาะสม หากปริมาณบรรทุกสินคาที่สงออกจริงนอยกวา
ปริมาณที่ทําการจองไวมากแสดงใหเห็นวาบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสง
สินคาระหวางประเทศไมสามารถใชประโยชน (Utilization) จากปริมาณ
ที่จองไวใหเกิดประโยชนสูงสุด สงผลใหสายการบินสูญเสียรายไดในการ
ขายปริมาณบรรทุกสินคานี้ใหกับลูกคารายอื่นทําใหบริษัทตัวแทนรับ
จัดการขนสงสินคาระหวางประเทศขาดความนาเชื่อถือและไมสามารถ
จองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสายการบินไดในครั้งตอไป ใน
ขณะเดียวกันเพื่อใหสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยาง
เพียงพอบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศตองคํานึงถึง
ระดับการใหบริการที่เหมาะสมในการตอบสนองความตองการของลูกคา 
หากมีปริมาณบรรทุกสินคาไมเพียงพออาจทําใหลูกคาเปลี่ยนไปใชบริการ 
บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศรายอื่น  
 

 
รูปที่ 1 ระดับการใหบริการและการใชประโยชนจากปริมาณบรรทุก
สินคาที่จองกับสายการบิน  
 

จากรูปที่ 1 แสดงถึงการใชประโยชนจากปริมาณบรรทุก
สินคาที่จองไวกับสายการบินเทียบกับระดับการใหบริการที่สามารถ
ตอบสนองลูกคาไดในปริมาณการจองท่ีแตกตางกัน พบวาระดับการ
ใหบริการสูงจะสงผลใหการใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุก
สินคาลดลง ตัวอยางเชน หากจองปริมาณบรรทุกสินคา 100 กิโลกรัมจะ
ทําใหการใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุกสินคาสูงถึง 0.96 และ
มีระดับการใหบริการเพียงรอยละ 10.61 ในทางกลับกันหากจองปริมาณ
บรรทุกสินคา 1,000 กิโลกรัมจะสงผลใหมีการใชประโยชนจากการจอง
ปริมาณบรรทุกสินคาเพียง 0.37 แตมีระกับการใหบริการสูงถึงรอยละ 
96.71  
 

 
รูปที่ 2 กําไรและการใชประโยชนจากปริมาณบรรทุกสินคาที่จองกับสาย
การบินจากการจําลอง 
 

จากรูปที่ 2 เปรียบเทียบกําไรและการใชประโยชนจาก
ปริมาณบรรทุกสินคาที่จองจากสายการบิน และตัวเลขท่ีแสดงแตละจุด

หมายถึงปริมาณบรรทุกสินคาที่จองกับสายการบิน นอกจากจะพิจารณา
ระดับการใหบริการและการใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุก
สินคาแลว ยังตองพิจารณาถึงกําไรที่ไดรับเมื่อจองปริมาณบรรทุกสินคา
ลวงหนาดวย จะเห็นไดวาหากจองปริมาณบรรทุกสินคาที่ 1000 กิโลกรัม 
จะสงผลใหมีกําไรสูงสุด แตมีการใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุก
สินคาลวงหนาเพียง 0.37 ซ่ึงการใชประโยชนจากสายการบินควรอยูที่
รอยละ 60 – 80 ข้ึนอยูกับทางบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคา
ระหวางประเทศทําขอตกลงกับสายการบิน ดังนั้นบริษัทตัวแทนรับขนส
งสินคาระหวางประเทศจึงตองพิจารณาปริมาณการจองสินคาจากหลาย
ปจจัยรวมกัน จากตารางท่ี 2 แสดงใหเห็นวาหากตองการใหมีการใช
ประโยชนอยางนอยรอยละ 60 สามารถจองปริมาณบรรทุกสินคาที่ 500 
กิโลกรัม ซ่ึงมีระดับการใหบริการที่รอยละ 74.02 และไดกําไรเฉลี่ย 
2271.46 บาทตอเที่ยวบิน 
 

4. ผลการดําเนินงาน 
 จากการศึกษาผูวิจัยไดแบงขอมูลออกเปน 2 สวน สวนแรก
เปนขอมูลปริมาณการสงออกสินคาตั้งแตเดือนมกราคม 2557 ถึง
กุมภาพันธ 2558 จํานวน 120 เที่ยวบิน ซ่ึงเปนขอมูลในสวนที่นํามาหา
การแจกแจงของขอมูลเพื่อนํามาทําการจําลองจํานวน 10,000 ครั้ง และ
ไดผลการดําเนินงานดังตารางที่ 2 และสวนที่สองเปนขอมูลปริมาณการ
สงออกสินคาตั้งแตเดือนมีนาคมถึงกรกฎาคม 2558 จํานวน 40 เท่ียวบิน 
ซ่ึงเปนขอมูลที่นํามาใชเปรียบเทียบกับขอมูลที่นํามาทําการจําลองเพื่อ
ทดสอบวาตัวแบบท่ีสรางสามารถนําไปใชกับขอมูลชุดอื่นๆได ตารางที่ 3 
แสดงถึงคาเฉลี่ยของกําไรตอเที่ยวบินของขอมูลในสวนที่หนึ่ง ขอมูลใน
สวนที่สอง และขอมูลจากการจําลองในการจองปริมาณบรรทุกสินคา
ลวงหนาที่แตกตางกัน สําหรับตารางท่ี 4 แสดงขอมูลการใชประโยชน
จากการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาในปริมาณที่แตกตางกันของ
ขอมูลในสวนท่ีหนึ่ง ขอมูลในสวนท่ีสองและขอมูลจากการจําลอง 
จากการเปรียบเทียบกําไรเฉล่ียตอเที่ยวบินและการใชประโยชนจากการ
จองปริมาณบรรทุกสินคา เพื่อตรวจสอบความถูกตองผูวิจัยไดวัดคาความ
คลาดเคลื่อนของขอมูลโดยหาคารอยละความคลาดเคล่ือนสมบูรณเฉลี่ย 
(Mean Absolute Percentage Error: MAPE) ซ่ึงกําไรเฉลี่ยจากการ
จําลองคลาดเคล่ือนจากขอมูลสวนที่หนึ่งและสวนที่สองเทากับรอยละ 
0.51 และรอยละ 26.89 ตามลําดับ สําหรับการใชประโยชนจากการจอง
ปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนามีคาคลาดเคล่ือนจากขอมูลจริงรอยละ 
2.38 และรอยละ 16.74 ตามลําดับ 
 
ตารางท่ี 3 กําไรเฉลี่ยตอเที่ยวบินของการจําลอง ขอมูลในสวนที่หนึ่ง 
และขอมูลในสวนท่ีสอง (บาท) 

 การจําลอง ขอมูลสวนท่ี 1 ขอมูลสวนท่ี 2 
100 2261.56 2242.709 3138.561 
150 2260.63 2243.179 3126.528 
200 2260.56 2255.219 3117.243 
250 2260.93 2232.12 3113.818 
300 2261.63 2250.687 3111.315 
350 2262.51 2253.243 3089.886 
400 2263.98 2265.506 3088.157 
450 2264.91 2266.982 3087.616 
500 2265.74 2264.899 3091.841 

100 

1000 
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550 2266.56 2265.566 3098.884 
600 2267.37 2265.71 3101.403 
650 2268.33 2266.606 3102.908 
700 2268.99 2267.152 3102.971 
750 2269.38 2255.28 3102.471 
800 2270.02 2267.581 3101.643 
850 2270.30 2266.478 3101.646 
900 2270.65 2255.642 3099.945 
950 2270.86 2266.571 3101.149 
1000 2280.95 2274.071 3132.274 
MAPE 0.51% 26.89% 

 
ตารางที่ 4 การใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุกสินคาของการ
จําลอง ขอมูลในสวนที่หนึ่งและขอมูลในสวนที่สอง 

 การจําลอง ขอมูลสวนที่ 1 ขอมูลสวนที่ 2 
100 0.96 0.97 0.98 
150 0.92 0.95 0.97 
200 0.88 0.92 0.96 
250 0.84 0.89 0.92 
300 0.79 0.84 0.88 
350 0.75 0.78 0.84 
400 0.70 0.72 0.81 
450 0.66 0.67 0.78 
500 0.63 0.63 0.75 
550 0.59 0.59 0.72 
600 0.56 0.55 0.70 
650 0.53 0.52 0.67 
700 0.50 0.49 0.65 
750 0.47 0.47 0.62 
800 0.45 0.44 0.59 
850 0.43 0.42 0.56 
900 0.41 0.40 0.54 
950 0.39 0.38 0.52 
1000 0.37 0.36 0.49 
MAPE 2.38% 16.74% 

 
ขอมูลจากการจําลองเมื่อเทียบกับขอมูลในสวนที่หนึ่ง พบวา

มีคาความคลาดเคลื่อนไมมากนัก แตเมื่อเปรียบเทียบขอมูลจากการ
จําลองกับขอมูลในสวนที่สอง พบวามีคาความคลาดเคลื่อนสูงกวาขอมูล
ในสวนที่หนึ่ง เนื่องจากขอมูลในสวนที่สองที่นํามาใชในการวิเคราะหเปน
ขอมูลที่มีการแจกแจงแบบแกมมาที่มีพารามิเตอร (255, 2) ซ่ึงแตกตาง
จากขอมูลในสวนที่หนึ่งและขอมูลจากการจําลองซ่ึงมีการแจกแจงแบบ
แกมมาที่มีพารามิเตอรเทากัน อยางไรก็ตามแบบจําลองท่ีสรางขึ้น
สามารถพยากรณกําไรเฉลี่ยตอเที่ยวบินไดรอยละ 73.11 และสามารถ
พยากรณการใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาได
แมนยํารอยละ 83.26  
 

5. สรุปผลการดําเนินงาน 

งานวิจัยน้ีศึกษาตัวแบบการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสาย
การบินของบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ ซ่ึงการ
จองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสายการบินเพื่อใหแนใจวาสามารถ
ตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยางเพียงพอตองพิจารณาทั้งความ
ตองการสงออกสินคาที่ไมแนนอนในแตละวัน และการใชประโยชนจาก
การจองปริมาณบรรทุกสินคาจากสายการบินที่สายการบินสามารถ
ยอมรับไดควบคูกัน เพื่อใหเกิดการดําเนินงานที่มีประสิทธิภาพสูงสุด 
และพึงพอใจทั้งสายการบิน บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ และผูสงออก ดังนั้นผูวิจัยจึงวิเคราะหหากําไรเฉลี่ยและการใช
ประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาในปริมาณที่แตกตาง
กัน โดยผลที่ไดจากการจําลองขอมูลเม่ือเปรียบเทียบกับขอมูลจริง พบวา
สามารถพยากรณกําไรเฉลี่ยตอเที่ยวบิน และการใชประโยชนจากการ
จองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาไดแมนยําถึงรอยละ 73.11 และ 
83.26 ตามลําดับ จึงกลาวไดวาบริษัทกรณีศึกษาสามารถนําผลการ
ดําเนินงานท่ีไดจากการจําลองน้ีไปใชในการประกอบการตัดสินใจเพื่อ
จองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาได  

อยางไรก็ตามการศึกษาคร้ังนี้ ศึกษาเพียงน้ําหนักในการ
บรรทุกสินคา แตในความเปนจริงตองพิจารณาท้ังน้ําหนักและพื้นที่
บรรทุกสินคา ในกรณีที่ความตองการสงออกสินคาเกินปริมาณบรรทุก
สินคาที่บริษัทจองกับสายการบินงานวิจัยนี้ใหผูเชี่ยวชาญเปนผูประเมิน
วาโอกาสในการบรรทุกสินคาเพิ่มกับสายการบินที่ไดทําการจองลวงหนา
เปนรอยละ 70 หากตองการใหตัวแบบใกลเคียงกับการดําเนินงานจริง
มากที่สุดตองคํานึงถึงพื้นที่และน้ําหนักที่เหลือของเครื่องบินในแตละ
เท่ียวบินวาเปนเทาใดซ่ึงขอมูลดังกลาวขางตนทางบริษัทสายการบินอาจ
ไมเปดเผยขอมูลหรือไมมีการเก็บบันทึกไวจึงทําใหไมสามารถนํามา
คํานวณได และในทางปฏิบัติหากความตองการสงออกสินคามากกวา
ปริมาณบรรทุกสินคาที่จองไว ทางบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคา
ระหวางประเทศตองสอบถามกลับไปยังลูกคากอนวาตองการสงสินคา
แยกสายการบินหรือไมเน่ืองจากการใชบริการ 2 สายการบินจะสงผลให
ลูกคามีคาใชจายเพ่ิม เชนคาดําเนินการดานเอกสาร และคาใชจายในการ
ขนถายสินคา เปนตน 
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