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บทคัดยอ 
งานวิจัยนี้ศึกษาตัวแบบการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสายการบินของบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ โดยสราง

ตัวแบบใหสอดคลองกับการทํางานจริงของบริษัทกรณีศึกษาและดําเนินการวิเคราะหขอมูล การจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสายการบินตองจอง
ในปรมิาณที่เหมาะสม จึงไมเหมาะสมที่จะจองปริมาณบรรทุกสินคาเกินความตองการสงออกจริงไปไดมาก เน่ืองจากรายไดที่แทจริงที่สายการบินจะไดรับ
ขึ้นอยูกับปริมาณสินคาที่สงออกจริงในแตละเที่ยวบิน และในขณะเดียวกันหากทางบริษัทจองปริมาณบรรทุกสินคาจากสายการบินนอยเกินไปอาจจะทําให
ไมสามารถตอบสนองลูกคาไดอยางเพียงพอ ผูวิจัยจึงศึกษาท้ังกําไรเฉล่ียของการสงออกสินคาในแตละเที่ยวบิน และการใชประโยชน (Utilization) จากการ
จองปริมาณบรรทุกสินคาที่แตกตางกัน จากการศึกษาพบวาบริษัทกรณีศึกษาสามารถนําผลการดําเนินงานไปประกอบการตัดสิ นใจเพื่อกําหนดปริมาณ
บรรทุกสินคาลวงหนาที่ตองจองกับสายการบินได 
 
คําสําคัญ: ตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ, การขนสงสินคาทางอากาศ, การจองปริมาณบรรทุกสินคา 
 
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 
 การขนสงสินคาทางอากาศ (Air Cargo) เปนหนึ่งใน
อุตสาหกรรมบริการที่มีความนิยมอยางมากในปจจุบัน เนื่องจากเปนการ
ขนสงที่มีประสิทธิภาพสูง สามารถขนสงสินคาไดในระยะไกล มีความ
รวดเร็วในการขนสง และตรงตอเวลาเม่ือเทียบกับการขนสงรูปแบบอ่ืน 
ลดความเสี่ยงสินคาชํารุดหรือเสียหายเนื่องจากความผิดพลาดระหวาง
การขนสงได และมีความสําคัญอยางมากกับการขนสงสินคาที่ตองการ
แขงกับเวลา ซ่ึงทําใหเกิดความไดเปรียบในการแขงขัน และมีบทบาท
สําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจและการคาโลก จากสถิติการขนสงสินคา
ทางอากาศของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด ประเทศไทยมีปริมาณ
การขนสงสินคาทางอากาศสูงถึง 1.34 ลานตันในป 2014 ซ่ึงเพิ่มขึ้นรอย
ละ 0.98 จากป 2013 ในขณะท่ีทั่วโลกการขนสงสินคาทางอากาศมี
แนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ เฉลี่ยรอยละ 4.7 ตอป จากป 2013 ถึงป 2033 
[1] สินคาที่ขนสงทางอากาศสามารถแบงสินคาไดเปน 7 ประเภท ไดแก 
1) สินคาทั่วไป (General Cargo) 2) สินคาที่เนาเสียไดงาย (Perishable 
Cargo) 3) สินคาอันตราย (Dangerous Cargo) 4) สินคามีคา 
(Valuable Cargo) 5) สัตวมีชีวิต (Live Animal Cargo) 6) การขนสง
สินคาแบบดวนพิเศษ (Express Cargo) และ 7) การขนสงศพ (Human  

 
Remain Cargo) [2] งานวิจัยของ [3] และ [4] ไดกลาววาโดยท่ัวไปการ
ขนสงสินคาทางอากาศจะเกี่ยวของกับผูสงออกสินคา (Shipper) สาย
การบินหรือผูขนสง (Carrier) ตัวแทนรับขนสงสินคาทางอากาศระหวาง
ประเทศ (Air Freight Forwarder) และผูนําเขาสินคา (Consignee) ซ่ึง
ผูสงออกสินคาสามารถเลือกขนสงสินคาผานสายการบินโดยตรง หรือ
ผานผูใหบริการครบวงจร (Integrator) ซ่ึงเปนทั้งผูใหบริการและเปน
เจาของทรัพยสิน เชน เคร่ืองบิน รถบรรทุกสําหรับขนสงสินคา และ
คลังสินคา เชน UPS, FedEx และ DHL ท่ีใหบริการสงแบบ Door to 
Door หรือจะเลือกใชตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศซ่ึง
เปนคนกลางระหวางสายการบินกับผูสงออกสินคา โดยมากสายการบิน
กับตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศมักจะทําสัญญาระยะ
ยาว เพื่อใหแนใจวาสามารถมีปริมาณบรรทุกสินคาเพียงพอตอความ
ตองการของลูกคา และทําใหปริมาณบรรทุกสินคาของสายการบินเกิด
ประโยชนสูงสุด  
 บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศเปน
ธุรกิจประเภทหน่ึงที่ทําหนาที่เปนตัวแทนผูสงออก หรือผูนํา เขาเพื่อ
ดําเนินกิจกรรมเพื่อนําสินคาจากผูสงออกไปสงมอบยังผูขนสง หรือนํา
สินคาจากผูขนสงไปสงมอบยังผูนําเขาสินคา และในปจจุบันธุรกิจตัวแทน
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รับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศมีความสามารถใหบริการในบริบท
ตางๆดังนี้ [5] 
1) เปนตัวแทนหรือพอคาคนกลางใหกับผูสงออกในการหาอัตราคาระวาง
บรรทุกสินคาใหไดราคาถูก เชน บริษัทตัวแทนบางรายทําสัญญาการจอง
ปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนากับสายการบินเพื่อใหไดคาระวางบรรทุก
สินคาในอัตราพิเศษ 
2) เปนตัวแทนออกของใหกับผูสงสินคาและผูรับสินคา จัดการเสนทาง
การขนสง และใหบริการเรื่องการบริหารการขนสง 
3)  การใหบริการครบวงจรกับผูสงออก เชนการจัดการขนสงสินคาให
ทั้งหมดต้ังแตไปรับสินคาจากผูสงออกจนถึงผูรับสินคา ใหบริการบรรจุ
สินคา และท่ีพักสินคาแกผูสงออก รวมถึงการดําเนินการพิธีศุลกากรและ
กฎระเบียบตางๆ ของประเทศปลายทาง 
4) บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศมีความชํานาญใน
การดําเนินงาน และสามารถแกปญหาท่ีเกิดขึ้นไดเปนอยางดี เนื่องจาก
บริษัทท่ีเปนตัวแทนจะตองสงพนักงานไปอบรมกับสมาคมการขนสง
สินคาระหวางประเทศ ซ่ึงจะสามารถใหคําแนะนําและใหบริการแกผู
สงออกไดเปนอยางดี 
5) บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศจะมีประกันภัย
คุมครองในกรณีที่สินคาเสียหายหรือสูญหาย 
6) บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศจะมีบริการการ
ขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) เชน มีการ
ใหบริการขนสงทั้งทางรถ ทางราง ทางเรือ และทางอากาศ ซ่ึงสามารถ
ทําใหสินคาถึงปลายทางอยางรวดเร็ว หรือหากเกิดการขัดของทางใดทาง
หนึ่งสามารถเปลี่ยนไปใชการขนสงรูปแบบอ่ืนได 
[4] ไดศึกษาถึงการทําสัญญาระหวางสายการบินกับตัวแทนรับจัดการ
ขนสงสินคาระหวางประเทศ ซ่ึงปริมาณบรรทุกสินคาถูกจัดสรรใหบริษัท
ตัวแทนกอนถึงวันที่เครื่องออกอาจจะมีการทําสัญญาเปนเดือนหรือเปนป
แลวแตขอตกลง และมีการเจรจาเร่ืองอัตราคาระวางบรรทุกสินคา โดย
บริษัทตัวแทนจะจายคาระวางสินคาตามปริมาณสินคาที่มีการบรรทุกจริง
ในแตละเที่ยวบิน ดังนั้นสายการบินจึงตองตระหนักถึงความสามารถใน
การบรรทุกสินคาที่มีพื้นที่จํากัด ซ่ึงสามารถสรางรายไดเพิ่มขึ้นใหกับสาย
การบินโดยการจัดสรรปริมาณบรรทุกสินคาใหลูกคารายอื่นไดในราคาที่
สูงกวาการศึกษาของ [6] ไดกลาวถึงการศึกษาจากมุมมองของตัวแทนรับ
จัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ เพื่อกําหนดกลยุทธการจองพื้นที่
ระวางสินคาจากหน่ึงสายการบินภายใตอัตราคาระวางสินคาไมแนนอน 
และศึกษาถึงการจองพื้นที่ระวางสินคาภายใตราคาที่ไมแนนอนและความ
ไมแนนอนของขอจํากัดในเรื่องพื้นที่บรรทุกสินคาของสายการบินจาก
หลายสายการบิน โดยทําการศึกษาภายใตคําถาม 1) ควรทําการจอง
พื้นที่เทาไหรเมื่อทําสัญญาระยะยาว 2) ควรซ้ือพื้นที่จากสายการบิน
เทาไรในกรณีที่ไมไดทําการจองลวงหนา จากการศึกษาโดยใชการ
โปรแกรมเชิงพลวัต (Dynamic Programing) พบวาสําหรับการทํา
สัญญาระยะยาวควรจองพ้ืนที่ระวางสินคาจากหน่ึงสายการบินเพื่อเปน
การกําหนดปริมาณการจองในแตละเที่ยวบิน และจากการจองที่ถูก
กําหนดจากหนึ่งสายการบินจะทําใหทราบถึงปริมาณการจองระยะสั้น
สําหรับลูกคาที่ไมไดทําสัญญาระยะยาวในแตละเที่ยวบิน  
ซ่ึงเห็นไดวาการหาปริมาณบรรทุกสินคาที่ตองจองลวงหนากับสายการ
บินมีความสําคัญอยางมากในการดําเนินธุรกิจเพื่อใหไดกําไรสูงสุดและ
สามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยางเพียงพอ และธุรกิจ
ตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศมีบทบาทและความสําคัญ

มากในอุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางอากาศ และเปนสวนหนึ่งที่
ขับเคลื่อนใหอุตสาหกรรมนี้เติบโตอยางตอเนื่อง งานวิจัยนี้จึงสนใจศึกษา
บริษัทที่เปนตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศท่ีตองการจอง
ปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนากับสายการบิน ดังน้ันงานวิจัยนี้จึงสนใจ
ศึกษาตัวแบบสําหรับจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสายการบิน
เพื่อใหบริษัทกรณีศึกษานําผลท่ีไดไปชวยในการตัดสินใจกําหนดปริมาณ
บรรทุกสินคาที่ตองการจองลวงหนา 

 
2. การศึกษาขั้นตอนการดําเนินงานของบริษัทกรณีศึกษา 

2.1 การศึกษาระบบการทํางานปจจุบัน 
 การสงออกสินคาทางอากาศของกรณีศึกษานี้ เม่ือลูกคามี
ความตองการสงออกสินคาจะแจงความตองการและสงรายละเอียด
สินคามายังบริษัทกรณีศึกษา เชน ประเภทของสินคา จํานวนของสินคา 
น้ําหนักของสินคา ประเทศปลายทางท่ีตองการสงออก และวันที่ตองการ
สงออกสินคาจากประเทศตนทาง บริษัทจะตรวจสอบไปยังสายการบินวา
มีพื้นที่และนํ้าหนักเพียงพอสําหรับบรรทุกสินคาหรือไม หากมีเพียงพอ
ทางสายการบินจะยืนยันกลับมาทางบริษัท และทางบริษัทจะสงเอกสาร
และรายละเอียดของสินคาเพื่อยืนยันการบรรทุกสินคาไปยังสายการบิน 
หากสายการบินไมสามารถใหบริการได ทางบริษัทจะตองหาสายการบิน
อื่นๆที่ไปยังประเทศปลายทางที่ลูกคาตองการและหากไมสามารถ
ตอบสนองลูกคาไดอาจสงผลตอภาพลักษณของบริษัทและลูกคาอาจ
เปลี่ยนไปใชบริการตัวแทนรายอื่นซ่ึงทําใหความสามารถในการทํากําไร
ลดลง  

2.2 การศึกษาระบบการทํางานเม่ือมีการจองปริมาณบรรทุก
ลวงหนา 
 ทางบริษัทตองการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนากับสาย
การบินเพื่อใหแนใจวาสามารถตอบสนองความตองการลูกคาได หากมี
การจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาแลวลูกคามีความตองการสงออก
สินคามีขั้นตอนการดําเนินงานดังน้ี  
1) ลูกคาแจงความตองการสงออกสินคาไปยังประเทศปลายทางและสง
รายละเอียดสินคามายังบริษัท เชน ประเภทของสินคา จํานวนของสินคา 
น้ําหนักของสินคา ประเทศปลายทางท่ีตองการสงออก และวันที่ตองการ
สงออกสินคาจากประเทศตนทาง 
2) เมื่อไดรับขอมูลจากลูกคาทางบริษัทจะตรวจสอบวาปริมาณบรรทุก
สินคาที่จองไวกับสายการบินเพียงพอหรือไม  
2.1) หากปริมาณบรรทุกสินคาที่ตองการสงออกนอยกวาปริมาณสินคาที่
บริษัทไดทําการจองไว บริษัทจะตองแจงปริมาณสินคาที่บรรทุกจริงกับ
สายการบินและตองดําเนินการยกเลิกปริมาณบรรทุกที่ไมไดใชประโยชน 
2.2) หากปริมาณบรรทุกสินคาที่ตองการสงออกเกินที่บริษัทจองไวกับ
สายการบิน บริษัทจะตองจองปริมาณบรรทุกสินคาเพิ่มไปยังสายการบิน 
หากสายการบินสามารถตอบสนองได สายการบินจะยืนยันกลับมาทาง
บริษัท ในกรณีที่สายการบินไมสามารถตอบสนองไดทางบริษัทจะตองสง
สนิคาไปในเที่ยวบินอื่นที่มีตารางการบินไปยังประเทศปลายทาง 

2.3 การหาการแจกแจงของความตองการสงออกสินคาใน
แตละเท่ียวบิน 
 นําขอมูลความตองการสงออกสินคาตั้งแตเดือนมกราคม 
2557 ถึงเดือนกุมภาพันธ 2558 มาหาการแจกแจงของขอมูลความ
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ตองการสงออกสินคาโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป Arena ไดวาความ
ตองการสงออกสินคามีการแจกแจงแบบแกมมาซ่ึงมีพารามิเตอร (187,2) 

 
3. ตัวแบบการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนากับสายการ
บิน 
 การศึกษาคร้ังนี้สรางตัวแบบเพื่อตัดสินใจจองปริมาณบรรทุก
สินคาลวงหนากับสายการบิน A โดยราคาขายของสายการบิน A ที่ทาง
บริษัทคิดกับลูกคาเทากับ pA บาทตอกิโลกรัม ตนทุนของบริษัทที่ซื้อจาก

สายการบิน A เทากับ cA  บาทตอกิโลกรัม โดยราคาบรรทุกสินคาจะ
ขึ้นอยูกับน้ําหนักของสินคาที่มีการสงออกในแตละเที่ยวบินซ่ึงแสดงดัง
ตารางที่ 1  
ให     แทนปริมาณบรรทุกสินคาที่ตองการจองกับสายกา รบิน 
(กิโลกรัม) จากการศึกษาการทํางานเม่ือมีการจองปริมาณบรรทุกสินคา
ลวงหนา หากความตองการสงออกสินคานอยกวาหรือเทากับปริมาณ
บรรทุกสินคาที่จองไว D ≤ x  ปริมาณที่สงออกในแตละเที่ยวบินแทน
ดวย  และหากความตองการสงออกสินคามากกวาปริมาณบรรทุก
สินคาท่ีจองไว (D > x) บริษัทตัวแทนรับขนสงสินคาระหวางประเทศ
จะตองจองปริมาณบรรทุกสินคาเพิ่มไปยังสายการบินภายใตความไม
แนนอน ซ่ึงโอกาสที่สายการบิน A จะมีปริมาณบรรทุกสินคาเพียงพอ

สําหรับปริมาณสินคาที่เกินเปน = 0.7 และโอกาสท่ีสายการบิน A จะ
มีปริมาณบรรทุก สินคาไมเพียงพอสําหรับปริมาณบรรทุกสินคาที่เกิน ซ่ึง
ตองสงปริมาณบรรทุกสินคาที่เกินไปยังสายการบิน B เปน (1- α) = 0.3 

โดยปริมาณสินคาที่สงไปยังสายการบิน Aเปน min x,D  และปริมาณ

สินคาท่ีตองการสงออกเกินปริมาณบรรทุกสินคาที่จองไวเปน D-x
+ 

โดยราคาขายของสายการบิน B ที่ทางบริษัทคิดกับลูกคาเทากับ  pB 

บาทตอกิโลกรัม ตนทุนของบริษัทที่ซ้ือจากสายการบิน B เทากับ cB  
บาทตอกิโลกรัม ซ่ึงจะไดฟงกชันวัตถุประสงคดังสมการที่ (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 ราคาขายและตนทุนของปริมาณบรรทุกสินคาที่สงออกแตละ
เท่ียวบิน (บาทตอกิโลกรัม) 
นํ้ าห นัก สินค าที่
สงออก  

สายการบิน A สายการบิน B 
ราคาขาย 

 
ตนทุน 

 
ราคาขาย 

 
ตนทุน 

 
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 

 

 สําหรับปริมาณสินคาที่ตองการสงออกที่นอยกวา 45 

กิโลกรัม เมื่อคํานวณราคาขายแลวต่ํากวา 1,400 บาทตอเที่ยวบิน ทาง

สายการบินจะคิดในอัตราข้ันต่ําเริ่มตนที่ 1,400 บาทตอเที่ยวบิน และ

ตนทุนที่สายการบินขายใหบริษัทเทากับ 1,330 บาทตอเที่ยวบิน แตหาก

คํานวณแลวมากกวา 1,400 บาทจะคิดในอัตรา pA(D)×D  
นิยามศัพท 
1. ระดับการใหบริการ (Service Level: SL) หมายถึงความนาจะเปนที่
มีปริมาณบรรทุกสินคาเพียงพอตอความตองการ = P(D ≤ x) 

2. การใชประโยชน (Utilization) หมายถึงสัดสวนของปริมาณบรรทุก

สินคาที่ใชจริง = 
min(x,D)

x
 

จากการศึกษานโยบายการจองลวงหนากับสายการบินตามการแจกแจงท่ี
ไดในหัวขอ 2.3 ผูวิจัยสรางขอมูลความตองการสงออกสินคาจํานวน m 
= 10,000 เท่ียวบินจากโปรแกรม R จากนั้นนําขอมูลมาวิเคราะหโดยใช
โปรแกรม Microsoft Excel เพื่อหาคาเฉลี่ยของกําไรแตละเที่ยวบิน 
ระดับการใหบริการ และการใชประโยชนจากปริมาณบรรทุกสินคาที่จอง
จากสายการบินซ่ึงไดผลดังตารางที่ 2  

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

 

โดยท่ีระดับการใหบริการ (SL) คิดจาก 
1(Di ≤ xm

i=1 )
m

×100%    (3) 

 และการใชประโยชน (Utilization) คิดจาก 
min(x,Di)

x
m
i=1

m
           (4) 

 
ตารางที่ 2 กําไร ระดับการใหบริการ และการใชประโยชนจากการจอง
ปริมาณบรรทุกสินคาที่แตกตางกันจากการจําลอง 

 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 

 
 ในธุรกิจการขนสงสินคาทางอากาศรายไดที่แทจริงของสาย
การบินมาจากปริมาณบรรทุกสินคาที่สงออกจริงในแตละวัน ดังนั้นการท่ี
บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศตองการจองปริมาณ
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บรรทุกสินคาลวงหนากับสายการบินมีความจําเปนตองมีการจองใน
ปริมาณที่เหมาะสม หากปริมาณบรรทุกสินคาที่สงออกจริงนอยกวา
ปริมาณที่ทําการจองไวมากแสดงใหเห็นวาบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสง
สินคาระหวางประเทศไมสามารถใชประโยชน (Utilization) จากปริมาณ
ที่จองไวใหเกิดประโยชนสูงสุด สงผลใหสายการบินสูญเสียรายไดในการ
ขายปริมาณบรรทุกสินคานี้ใหกับลูกคารายอื่นทําใหบริษัทตัวแทนรับ
จัดการขนสงสินคาระหวางประเทศขาดความนาเชื่อถือและไมสามารถ
จองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสายการบินไดในครั้งตอไป ใน
ขณะเดียวกันเพื่อใหสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยาง
เพียงพอบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศตองคํานึงถึง
ระดับการใหบริการที่เหมาะสมในการตอบสนองความตองการของลูกคา 
หากมีปริมาณบรรทุกสินคาไมเพียงพออาจทําใหลูกคาเปลี่ยนไปใชบริการ 
บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศรายอื่น  
 

 
รูปที่ 1 ระดับการใหบริการและการใชประโยชนจากปริมาณบรรทุก
สินคาที่จองกับสายการบิน  
 

จากรูปที่ 1 แสดงถึงการใชประโยชนจากปริมาณบรรทุก
สินคาที่จองไวกับสายการบินเทียบกับระดับการใหบริการที่สามารถ
ตอบสนองลูกคาไดในปริมาณการจองท่ีแตกตางกัน พบวาระดับการ
ใหบริการสูงจะสงผลใหการใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุก
สินคาลดลง ตัวอยางเชน หากจองปริมาณบรรทุกสินคา 100 กิโลกรัมจะ
ทําใหการใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุกสินคาสูงถึง 0.96 และ
มีระดับการใหบริการเพียงรอยละ 10.61 ในทางกลับกันหากจองปริมาณ
บรรทุกสินคา 1,000 กิโลกรัมจะสงผลใหมีการใชประโยชนจากการจอง
ปริมาณบรรทุกสินคาเพียง 0.37 แตมีระกับการใหบริการสูงถึงรอยละ 
96.71  
 

 
รูปที่ 2 กําไรและการใชประโยชนจากปริมาณบรรทุกสินคาที่จองกับสาย
การบินจากการจําลอง 
 

จากรูปที่ 2 เปรียบเทียบกําไรและการใชประโยชนจาก
ปริมาณบรรทุกสินคาที่จองจากสายการบิน และตัวเลขท่ีแสดงแตละจุด

หมายถึงปริมาณบรรทุกสินคาที่จองกับสายการบิน นอกจากจะพิจารณา
ระดับการใหบริการและการใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุก
สินคาแลว ยังตองพิจารณาถึงกําไรที่ไดรับเมื่อจองปริมาณบรรทุกสินคา
ลวงหนาดวย จะเห็นไดวาหากจองปริมาณบรรทุกสินคาที่ 1000 กิโลกรัม 
จะสงผลใหมีกําไรสูงสุด แตมีการใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุก
สินคาลวงหนาเพียง 0.37 ซ่ึงการใชประโยชนจากสายการบินควรอยูที่
รอยละ 60 – 80 ข้ึนอยูกับทางบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคา
ระหวางประเทศทําขอตกลงกับสายการบิน ดังนั้นบริษัทตัวแทนรับขนส
งสินคาระหวางประเทศจึงตองพิจารณาปริมาณการจองสินคาจากหลาย
ปจจัยรวมกัน จากตารางท่ี 2 แสดงใหเห็นวาหากตองการใหมีการใช
ประโยชนอยางนอยรอยละ 60 สามารถจองปริมาณบรรทุกสินคาที่ 500 
กิโลกรัม ซ่ึงมีระดับการใหบริการที่รอยละ 74.02 และไดกําไรเฉลี่ย 
2271.46 บาทตอเที่ยวบิน 
 

4. ผลการดําเนินงาน 
 จากการศึกษาผูวิจัยไดแบงขอมูลออกเปน 2 สวน สวนแรก
เปนขอมูลปริมาณการสงออกสินคาตั้งแตเดือนมกราคม 2557 ถึง
กุมภาพันธ 2558 จํานวน 120 เที่ยวบิน ซ่ึงเปนขอมูลในสวนที่นํามาหา
การแจกแจงของขอมูลเพื่อนํามาทําการจําลองจํานวน 10,000 ครั้ง และ
ไดผลการดําเนินงานดังตารางที่ 2 และสวนที่สองเปนขอมูลปริมาณการ
สงออกสินคาตั้งแตเดือนมีนาคมถึงกรกฎาคม 2558 จํานวน 40 เท่ียวบิน 
ซ่ึงเปนขอมูลที่นํามาใชเปรียบเทียบกับขอมูลที่นํามาทําการจําลองเพื่อ
ทดสอบวาตัวแบบท่ีสรางสามารถนําไปใชกับขอมูลชุดอื่นๆได ตารางที่ 3 
แสดงถึงคาเฉลี่ยของกําไรตอเที่ยวบินของขอมูลในสวนที่หนึ่ง ขอมูลใน
สวนที่สอง และขอมูลจากการจําลองในการจองปริมาณบรรทุกสินคา
ลวงหนาที่แตกตางกัน สําหรับตารางท่ี 4 แสดงขอมูลการใชประโยชน
จากการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาในปริมาณที่แตกตางกันของ
ขอมูลในสวนท่ีหนึ่ง ขอมูลในสวนท่ีสองและขอมูลจากการจําลอง 
จากการเปรียบเทียบกําไรเฉล่ียตอเที่ยวบินและการใชประโยชนจากการ
จองปริมาณบรรทุกสินคา เพื่อตรวจสอบความถูกตองผูวิจัยไดวัดคาความ
คลาดเคลื่อนของขอมูลโดยหาคารอยละความคลาดเคล่ือนสมบูรณเฉลี่ย 
(Mean Absolute Percentage Error: MAPE) ซ่ึงกําไรเฉลี่ยจากการ
จําลองคลาดเคล่ือนจากขอมูลสวนที่หนึ่งและสวนที่สองเทากับรอยละ 
0.51 และรอยละ 26.89 ตามลําดับ สําหรับการใชประโยชนจากการจอง
ปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนามีคาคลาดเคล่ือนจากขอมูลจริงรอยละ 
2.38 และรอยละ 16.74 ตามลําดับ 
 
ตารางท่ี 3 กําไรเฉลี่ยตอเที่ยวบินของการจําลอง ขอมูลในสวนที่หนึ่ง 
และขอมูลในสวนท่ีสอง (บาท) 

 การจําลอง ขอมูลสวนท่ี 1 ขอมูลสวนท่ี 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 การใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุกสินคาของการ
จําลอง ขอมูลในสวนที่หนึ่งและขอมูลในสวนที่สอง 

 การจําลอง ขอมูลสวนที่ 1 ขอมูลสวนที่ 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% 

 
ขอมูลจากการจําลองเมื่อเทียบกับขอมูลในสวนที่หนึ่ง พบวา

มีคาความคลาดเคลื่อนไมมากนัก แตเมื่อเปรียบเทียบขอมูลจากการ
จําลองกับขอมูลในสวนที่สอง พบวามีคาความคลาดเคลื่อนสูงกวาขอมูล
ในสวนที่หนึ่ง เนื่องจากขอมูลในสวนที่สองที่นํามาใชในการวิเคราะหเปน
ขอมูลที่มีการแจกแจงแบบแกมมาที่มีพารามิเตอร (255, 2) ซ่ึงแตกตาง
จากขอมูลในสวนที่หนึ่งและขอมูลจากการจําลองซ่ึงมีการแจกแจงแบบ
แกมมาที่มีพารามิเตอรเทากัน อยางไรก็ตามแบบจําลองท่ีสรางขึ้น
สามารถพยากรณกําไรเฉลี่ยตอเที่ยวบินไดรอยละ 73.11 และสามารถ
พยากรณการใชประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาได
แมนยํารอยละ 83.26  
 

5. สรุปผลการดําเนินงาน 

งานวิจัยน้ีศึกษาตัวแบบการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสาย
การบินของบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ ซ่ึงการ
จองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาจากสายการบินเพื่อใหแนใจวาสามารถ
ตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยางเพียงพอตองพิจารณาทั้งความ
ตองการสงออกสินคาที่ไมแนนอนในแตละวัน และการใชประโยชนจาก
การจองปริมาณบรรทุกสินคาจากสายการบินที่สายการบินสามารถ
ยอมรับไดควบคูกัน เพื่อใหเกิดการดําเนินงานที่มีประสิทธิภาพสูงสุด 
และพึงพอใจทั้งสายการบิน บริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ และผูสงออก ดังนั้นผูวิจัยจึงวิเคราะหหากําไรเฉลี่ยและการใช
ประโยชนจากการจองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาในปริมาณที่แตกตาง
กัน โดยผลที่ไดจากการจําลองขอมูลเม่ือเปรียบเทียบกับขอมูลจริง พบวา
สามารถพยากรณกําไรเฉลี่ยตอเที่ยวบิน และการใชประโยชนจากการ
จองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาไดแมนยําถึงรอยละ 73.11 และ 
83.26 ตามลําดับ จึงกลาวไดวาบริษัทกรณีศึกษาสามารถนําผลการ
ดําเนินงานท่ีไดจากการจําลองน้ีไปใชในการประกอบการตัดสินใจเพื่อ
จองปริมาณบรรทุกสินคาลวงหนาได  

อยางไรก็ตามการศึกษาคร้ังนี้ ศึกษาเพียงน้ําหนักในการ
บรรทุกสินคา แตในความเปนจริงตองพิจารณาท้ังน้ําหนักและพื้นที่
บรรทุกสินคา ในกรณีที่ความตองการสงออกสินคาเกินปริมาณบรรทุก
สินคาที่บริษัทจองกับสายการบินงานวิจัยนี้ใหผูเชี่ยวชาญเปนผูประเมิน
วาโอกาสในการบรรทุกสินคาเพิ่มกับสายการบินที่ไดทําการจองลวงหนา
เปนรอยละ 70 หากตองการใหตัวแบบใกลเคียงกับการดําเนินงานจริง
มากที่สุดตองคํานึงถึงพื้นที่และน้ําหนักที่เหลือของเครื่องบินในแตละ
เท่ียวบินวาเปนเทาใดซ่ึงขอมูลดังกลาวขางตนทางบริษัทสายการบินอาจ
ไมเปดเผยขอมูลหรือไมมีการเก็บบันทึกไวจึงทําใหไมสามารถนํามา
คํานวณได และในทางปฏิบัติหากความตองการสงออกสินคามากกวา
ปริมาณบรรทุกสินคาที่จองไว ทางบริษัทตัวแทนรับจัดการขนสงสินคา
ระหวางประเทศตองสอบถามกลับไปยังลูกคากอนวาตองการสงสินคา
แยกสายการบินหรือไมเน่ืองจากการใชบริการ 2 สายการบินจะสงผลให
ลูกคามีคาใชจายเพ่ิม เชนคาดําเนินการดานเอกสาร และคาใชจายในการ
ขนถายสินคา เปนตน 
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