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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

บริษัทตวัแทนขนส่งสินค้ำทำงอำกำศแห่งหน่ึง (Airfreight Forwarding)

 ปัญหำที่สนใจ แผนก Space Control;

1. กระบวนกำรจดัหำพืน้ที่ระวำงสินค้ำ (Forwarder selection)

2. กระบวนกำรจดัสรรพืน้ที่ระวำงสินค้ำ (Product Allocations)

Chargeable weight affects…

1. Revenue Generation
2. Customer Satisfaction
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

บริษัทตวัแทนขนส่งสินค้ำทำงอำกำศแห่งหน่ึง (Airfreight Forwarding)

Unit Load of Device – PMC

BSA (minimum charges) 1,500-1,650 กิโลกรัม  

 Block Space Agreement (BSA)
ท ำสัญญำซ้ือพืน้ที่กบัทำงสำยกำรบิน

 กรณทีีส่ ำคญั ม ี2 กรณ;ี

1.   Demand  ≤ BSA
2.   Demand  > BSA

** ปัญหำในกำรเลือกใช้สำยกำรบิน non-BSA
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

บริษัทตวัแทนขนส่งสินค้ำทำงอำกำศแห่งหน่ึง (Airfreight Forwarding)

 ปัญหำทีพ่บในปัจจุบนั – กรณ ีDemand  >  BSA
1. ตอ้งท ากำรเลือกใช้สำยกำรบิน และพิจารณาเพื่อ allocate น ้าหนกัไปในสายการบินท่ีมีการ   

ขนส่งไดต้ามความตอ้งการของลูกคา้ โดยตอ้งท าการ trade-off … 
- Direct Flight จะมีราคาสูงกวา่สายการบินแวะพกั (Indirect Flight) 
- Indirect Flight จะมีเวลาการขนส่งท่ีนานกวา่ Direct Flight เพราะเร่ือง transit time  

2. ยงัไม่มีมำตรฐำน (no unified protocol) ในการท างานจริงใหก้บัพนกังาน การเลือกจึงเป็นไปตาม
ความรู้สึกและประสบการณ์ของพนกังานหนา้งาน 
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

1. ไม่มีรูปแบบการในตดัสินใจ ท าใหเ้กิดปัญหาในการจดักำรต้นทุนค่ำขนส่ง
2. พนกังานท าการเลือกสายการบินไม่เหมือนกนั แต่ละคนเลือกตามท่ีตวัเองถนดั 

ส่งผลใหค้วบคุมเร่ืองของต้นทุนค่ำขนส่งไม่ได้  

 ปัญหำน ำกำรวจิยั

1. เพ่ือพฒันาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในการเลือกสายการบินตามเสน้ทางท่ีสนใจ

2.  เพ่ือพฒันารูปแบบการจดัสรรพ้ืนท่ีระวางสินคา้ใหมี้ประสิทธิภาพมากท่ีสุด
เพ่ือเป็นมาตรฐานในการจดัสรรสินคา้ใหก้บัสายการบิน

 วตัถุประสงค์ของกำรวจิยั
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

1. ศึกษาเสน้ทางท่ีมีปริมำณกำรขนส่งมำกที่สุด 5 เส้นทำงโดยใชห้ลกั ABC Analysis;

2.  Shipment ท่ีใชใ้นการศึกษาเป็นสินค้ำทั่วไป (General Cargo or dead cargo) เท่านั้น

 ขอบเขตงำนวจิยั

(ขอ้มูลเดือน เมษายน 2563 – กรกฎาคม 2564)

3. ก าหนดใหต้น้ทุนค่าขนส่งสินคา้ จะมีแค่ค่ำระวำงสินค้ำ (Airfreight) ไม่รวมค่าใชจ่้ายอ่ืนๆ
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้อง

1 กิจกรรมและการด าเนินการขนส่งสินคา้ทางอากาศ

2 การคดัเลือกตวัแทนขนส่งสินคา้ทางอากาศ

3 การจดัสรรพ้ืนท่ีระวางสินคา้บนเคร่ืองบิน

4 ตวัแบบคณิตศาสตร์เชิงเสน้จ านวนเตม็แบบผสม

5 งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัย

1. ท ำกำร Trade offs ในส่วนของเวลำในกำรแวะพกั (Cost of Transit) 

อา้งถึง: Forecasting Result of delay time and cost by low visibility at Incheon International Airport
ท่ีมา: Ferguson, Kara, Hoffman, and Sherry (2013)

 Cost of Delay = 113.631 USD/นาที = 4,545.22 บาท/นาที

 Sensitivity analysis 25% ซ่ึงค่า Cost of Transit จะอยูร่ะหวา่ง 3,000 – 6,000 บาท/นาที
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Cost of transit – ตวัอยา่งการก าหนดเวลาแวะพกัต่อนาที
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Cost of transit – ตวัอยา่งการก าหนดเวลาแวะพกัต่อนาที
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัย

2. แบบจ ำลองคณติศำสตร์ (Mathematical Model)
𝑁 คือ เซตของจ านวน shipment ท่ีตอ้งจดัส่งทั้งหมด
𝑀 คือ เซตของจ านวนเท่ียวบิน (flight) ทั้งหมดใน BSA
𝑃 คือ เซตของเท่ียวบินทั้งหมดท่ีเป็น non-BSA
𝑤𝑖 คือ Chargeable weight  (kg) ของ shipment 𝑖 ∈ 𝑁

𝑎𝑗 คือ จ านวนแผน่ PMC ท่ีถูกจดัสรรไปสายการบิน 𝑗 ∈ 𝑀

𝜅 คือ น ้าหนกัเฉล่ียสูงสุดท่ีสามารถบรรจุไดต่้อแผน่ PMC (kg/pallet) 
𝑟𝑗 คือ น ้าหนกัขั้นต ่าต่อหน่ึงแผน่พาเลท PMC (kg/pallet) ส าหรับ flight 𝑗 ∈ 𝑀

𝑏𝑗
𝑈 = 𝜅𝑎𝑗 คือ น ้าหนกัสูงสุดของ BSA ใน flight 𝑗 ∈ 𝑀

𝑏𝑗
𝐿 = 𝑟𝑗𝑎𝑗 คือ น ้าหนกัขั้นต ่าของ BSA ใน flight 𝑗 ∈ 𝑀

𝑡𝓁 คือ เวลาแวะพกั (นาที) ของ flight 𝓁 ∈ 𝑀 ∪ 𝑃

𝜃 คือ อตัราค่าเสียเวลาแวะพกั (บาทต่อนาที)
𝑓𝓁 = 𝜃𝑡𝓁 คือ ค่าเสียเวลาแวะพกัของ flight 𝓁 ∈ 𝑀 ∪ 𝑃

𝑤𝑇 = σ𝑖∈𝑁𝑤𝑖 น ้าหนกัรวมของ shipment ทั้งหมด
𝑐𝑗 คือ อตัราค่าระวางของ BSA (บาท/kg) ใน flight 𝑗 ∈ 𝑀

𝑝𝑘 คือ ค่าระวางของ non-BSA (บาท/kg) ใน flight 𝑘 ∈ 𝑃

𝑖 คือ Shipment
𝑗 คือ Flight 
𝓁 คือ Flight  ท่ีถูกเลือก

2.1 Index

2.2 Input parameters
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัย

𝑥𝑖 𝓁 แทน chargeable weight ของ shipment 𝑖 ∈ 𝑁 ทีถ่กูจดัสรรไปใน flight 𝓁 ∈ 𝑀 ∪ 𝑃

2.3 ตวัแปรตดัสินใจ (Decision Variable)

𝑢𝓁 ∈ 0,1 ซึง่จะตอ้งมคีา่เป็น 1 ในกรณีทีม่กีารถกูจดัสรรไปบน flight 𝓁 และมคีา่เป็น 0 ในกรณีทีไ่ม่มกีารจดัสรร

2. แบบจ ำลองคณติศำสตร์ (Mathematical Model)

2.4 ฟังก์ชันเป้ำหมำย (Objective function)

𝐶𝑜𝑠𝑡 𝑀𝑖𝑛𝑖𝑛𝑢𝑚 ෍

𝑖𝜖𝑁

(෍

𝑗∈𝑀

𝑐𝑗𝑥𝑖𝑗 + ෍

𝑘∈𝑃

𝑝𝑘𝑥𝑖𝑘) + ෍

𝓁∈𝑀∪𝑃

𝑓𝓁𝑢𝓁

(1) แสดงค่าใชจ่้ายรวมท่ีจดัสรรไปสายการบิน BSA และ non-BSA flight ของ Shipment ทั้งหมด 

(1)

โดยพจน์สุดทา้ยเป็นค่าเสียเวลาแวะพกั
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัย

2.5 เง่ือนไขบังคบั (Constraints)

2. แบบจ ำลองคณติศำสตร์ (Mathematical Model)

(2)෍

𝑗∈𝑀

𝑥𝑖𝑗 + ෍

𝑘∈𝑃

𝑥𝑖𝑗 =𝑊𝑖
; 𝑖 ∈ 𝑁

(2) สมการแสดงน ้าหนกัสินคา้ (Chargeable weight) ท่ีถูกจดัสรรในสายการบินทั้งหมด
ซ่ึงจะมีค่าเท่ากบั Chargeable weight ของ shipment นั้น 

𝑏𝑗
𝐿 ≤ ෍

𝑖∈𝑁

𝑥𝑖𝑗 ≤ 𝑏𝑗
𝑈 ; 𝑗 ∈ 𝑀 (3)    

(3) แสดงช่วงน ้าหนกัสินคา้ท่ีเป็นขอบเขตล่างและขอบเขตบนของน ้าหนกัรวม ส าหรับแต่ละ BSA flight 
ซ่ึงจะสามารถรับได ้ระหวา่ง minimum ท่ีทางสายการบินก าหนด และ maximum ท่ีมีความสามารถ
ในการท าน ้าหนกัต่อแผน่ PMC โดยไฟล์ j ท่ีเป็นสมาชิกของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมดใน BSA
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัย

2.5 เง่ือนไขบังคบั (Constraints) - ต่อ

2. แบบจ ำลองคณติศำสตร์ (Mathematical Model)

(4)෍

𝑖∈𝑁

𝑥𝑖𝑗 ≤ 𝑤𝑇𝑢𝓁 ; 𝓁 ∈ 𝑀 ∪ 𝑃

น ้าหนกัรวมของ shipment ทั้งหมด โดย flight𝓁 เป็นสมาชิกของเท่ียวบิน BSA และเท่ียวบิน non-BSA

(4) บงัคบัใหต้วัแปรตดัสินใจ binary 𝑢𝓁 มีค่าเป็น 1 เม่ือมีการจดัสรรไปบน flight 𝓁
กล่าวคือแสดงน ้าหนกัรวมของ shipment ท่ีถูกจดัสรรไปยงั flight 𝓁 โดยจะตอ้งมีผลรวมนอ้ยกวา่หรือเท่ากบั

(5)𝑢𝓁 ∈ 0,1 ; 𝓁 ∈ 𝑀 ∪ 𝑃

(5) ระบุวา่ 𝑢𝓁 เป็นตวัแปรตดัสินใจท่ีเป็น binary 0,1
ซ่ึงแสดงถึงสายการบินท่ีถูกเลือก โดย flight 𝓁 เป็นสมาชิกของเท่ียวบิน BSA และเท่ียวบิน non-BSA
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัย

3. โปรแกรม Excel Solver ซ่ึงเป็นโปรแกรม Add-in ของ Microsoft Excel 

4. ท ำกำรคดัเลือกข้อมูลเพ่ือน ำมำทดสอบกบัแบบจ ำลองทำงคณติศำสตร์ โดยมีขอ้มูล 2 ชุด 

ข้อมูลชุดที ่1 ขอ้มูลเดือนท่ีมีปริมาณสินคา้มำกทีสุ่ด

ข้อมูลชุดที ่2 
ขอ้มูลเดือนท่ีมีปริมาณสินคา้ใกล้เคียงค่ำเฉลีย่มำกทีสุ่ด
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෍

𝑗∈𝑀

𝑥𝑖𝑗 + ෍

𝑘∈𝑃

𝑥𝑖𝑗 =𝑊𝑖 𝑖 ∈ 𝑁

𝑏𝑗
𝐿 ≤ ෍

𝑖∈𝑁

𝑥𝑖𝑗 ≤ 𝑏𝑗
𝑈 ; 𝑗 ∈ 𝑀

จ านวน Shipment ของวนัท่ี 12 พฤษภาคม (แบบเก่า) 

ขอ้มูลสายการบิน BSA

Non-BSA

Cost of Transit

โดยกำรทดสอบคร้ังแรกนั้นได้ก ำหนด;
 ปริมาณน ้ าหนกัสินคา้ต่อแผน่ BSA อยู่ที ่2,500 กิโลกรัมส าหรับแผน่ประเภท PMC และ 4,500 กิโลกรัมส าหรับแผน่ MDP ตามล าดบั
 ก าหนด Cost of Transit อยู่ที ่6,000 บาทต่อนาที

5. ตัวอย่ำงกำรใส่ข้อมูลใน Excel Spreadsheet ควำมวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัย3
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ตัวอย่ำงกำรเกบ็ข้อมูลของเลน NRT ในข้อมูลชุดที ่1
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัย

1. ผลกำรวเิครำะห์ต้นทุนค่ำขนส่ง

กำรวเิครำะห์ข้อมูล

ข้อมูลชุดที ่1 ได้ท ำกำรศึกษำข้อมูลรวมทั้งหมด 120 วนั ข้อมูลชุดที ่2 ได้ท ำกำรศึกษำข้อมูลรวมทั้งหมด 117 วนั 

สรุปได้ว่ำ
ขอ้มูลทั้ง 2 ชุดเป็นไปในทิศทางเดียวกนั 

คือตน้ทุนค่าขนส่งลดลง
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ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัย

1. ผลกำรวเิครำะห์ต้นทุนค่ำขนส่ง

กำรวเิครำะห์ข้อมูล

ข้อมูลชุดที ่1 ได้ท ำกำรศึกษำข้อมูลรวมทั้งหมด 120 วนั 

ข้อมูลชุดที ่2 ได้ท ำกำรศึกษำข้อมูลรวมทั้งหมด 117 วนั 

สรุปได้ว่ำ
ขอ้มูลทั้ง 2 ชุดเป็นไปในทิศทางเดียวกนั 

คือตน้ทุนค่าขนส่งลดลง
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 PMC - 2,000, 2,500, 3,000, 3,500 และ 4,000 กิโลกรัมต่อแผน่

MNL CGK

HKG PVG

NRT

กำรวเิครำะห์ข้อมูล4
2. Sensitivity Analysis ในส่วนของน ำ้หนักต่อแผ่น BSA

2.1    ผลกำรวเิครำะห์ด้ำนต้นทุนค่ำขนส่งทีม่ผีลต่อน ำ้หนักต่อแผ่น BSA - ข้อมูลชุดที ่1
 MDP - 4,000, 4,500, 5,000, 5,500 และ 6,000 กิโลกรัมต่อแผน่

เม่ือมคีวำมสำมำรถในกำรท ำน ำ้หนักต่อ
แผ่น BSA น้อยลง จะมผีลท ำให้ต้นทุนค่ำ

ขนส่งเพิม่ขึน้ 

สรุปได้ว่ำ



2.2 ผลกำรวเิครำะห์ ด้ำนต้นทุนค่ำขนส่งทีม่ผีลต่อน ำ้หนักต่อแผ่น BSA - ข้อมูลชุดที ่2

 สรุปวา่ เม่ือมีความสามารถในการท าน ้าหนกัต่อแผน่ BSA นอ้ยลง 
จะมีผลท าใหต้น้ทุนค่าขนส่งเพิ่มข้ึน

 NRT, MNL, CGK เม่ือลดลงไดร้ะดบันึงแลว้ ตน้ทุนค่าขนส่งจะคงท่ี

MNL

HKG

PVG

NRT

CGK
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กำรวเิครำะห์ข้อมูล4

สรุปได้ว่ำ ขอ้มูลทั้ง 2 ชุดเป็นไปในทิศทางเดียวกนั

>  เม่ือน ้ าหนกั BSA นอ้ย มีผลท าใหต้น้ทุนค่าขนส่งเพ่ิมข้ึน 
> เน่ืองจากสินคา้จะถูกจดัสรรไปยงัสายการบิน non-BSA มากข้ึน
> แต่เม่ือสามารถท าน ้ าหนกัใน BSA ไดร้ะดบันึงแลว้ ตน้ทุนค่าขนส่งจะคงท่ี  
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2.3 ผลกำรวเิครำะห์ ด้ำน Cost of transit ทีม่ผีลต่อน ำ้หนักต่อแผ่น BSA - ข้อมูลชุดที ่1

NRT MNL CGK

PVG

กำรวเิครำะห์ข้อมูล4

 HKG ไม่มี Cost of Transit เพราะสายการบินทุกสายเป็นแบบ direct flight
 NRT Cost of Transit คงท่ีเกิดจากมี 1 สายการบิน BSA เป็น Indirect flight
 MNL เน่ืองดว้ยสายการบินส่วนใหญ่จะเป็น Indirect flight มี BSA แค่บางวนั
 CGK, PVG เม่ือท าน ้าหนกัไดน้อ้ย ท าใหสิ้นคา้ถูกจดัสรรไปใน non-BSA มากข้ึน
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2.4 ผลกำรวเิครำะห์ ด้ำน Cost of transit ทีม่ผีลต่อน ำ้หนักต่อแผ่น BSA - ข้อมูลชุดที ่2

 HKG ไม่มี Cost of Transit เพราะสายการบินทุกสายเป็นแบบ direct flight
 PVG ไม่มี Cost of Transit เน่ืองจาก Demand < BSA, BSA เป็นสายการบินบินตรงทั้งหมด
 NRT Cost of Transit คงท่ีเกิดจากมี 1 สายการบิน BSA เป็น Indirect flight
 MNL Cost of Transit เกิดจากวนัท่ีไม่มี BSA 
 CGK เม่ือท าน ้าหนกัไดน้อ้ย ท าใหสิ้นคา้ถูกจดัสรรไปใน non-BSA มากข้ึน 

NRT

MNL

CGK

กำรวเิครำะห์ข้อมูล4

สรุปได้ว่ำ ขอ้มูลทั้ง 2 ชุดเป็นไปในทิศทางเดียวกนั

> เม่ือน ้ าหนกั BSA นอ้ย มีผลท าให ้Cost of Transit เพ่ิมข้ึน 
> แต่เม่ือสามารถท าน ้ าหนกั BSA ไดม้ากข้ึน จะท าใหมี้ค่า Cost of Transit คงท่ี
> และไม่มีค่า Cost of Transit เกิดข้ึนเม่ือถึงระดบันึง 
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3. Sensitivity Analysis ในส่วนของ Cost of Transit

3.1 ผลกำรวเิครำะห์ ด้ำนกำรเปลีย่นแปลงของ Cost of Transit ต่อทุกช่วงน ำ้หนักแผ่น BSA - ข้อมูลชุดที ่1

NRT MNL

CGK

PVG

กำรวเิครำะห์ข้อมูล4

 Cost of Transit - 3,000, 4,000, 5,000, 6,000 บาทต่อนาที
 BSA – ระบุปริมาณน ้าหนกัต่อแผน่ในทุกช่วงน ้าหนกัในแผน่ PMC/MDP;

2,000/4,000, 2,500/4,500, 3,000/5,000, 3,500/5,500 และ 4,000/6,000 กิโลกรัมต่อแผน่

 Cost of Transit ไม่ไดมี้ผลท าใหต้น้ทุนค่าขนส่งเปล่ียนแปลง
 Cost of Transit เพิ่มหรือลด เกิดจากการปรับค่า Cost of Transit ต่อนาที
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3.2 ผลกำรวเิครำะห์ ด้ำนกำรเปลีย่นแปลงของ Cost of Transit ต่อทุกช่วงน ำ้หนักแผ่น BSA - ข้อมูลชุดที ่2

NRT MNL CGK

2 3 4 5

ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัยกำรวเิครำะห์ข้อมูล

สรุปได้ว่ำ ขอ้มูลทั้ง 2 ชุดเป็นไปในทิศทางเดียวกนั

> Cost of Transit ไม่ไดมี้ผลท าใหต้น้ทุนค่าขนส่งเปล่ียนแปลงไป 
> Cost of Transit เกิดการเปล่ียนแปลง เน่ืองจากการถูกปรับเพ่ิมและลดของค่า Cost of Transit ต่อนาทีเท่านั้น
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2 3 4 5

ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัยกำรวเิครำะห์ข้อมูลสรุปผลกำรศึกษำ

3

เน่ืองจากโปรแกรม Excel Solver จะท าการคดัเลือกสายการบินเพื่อท าใหไ้ดต้น้ทุนค่าขนส่งท่ีต ่าท่ีสุดตามวตัถุประสงคข์องการวจิยั 
1.1 เม่ือสินคา้เกินน ้าหนกัขั้นต ่าของ BSA ควรพิจารณาสายการบิน non-BSA ท่ีมีตน้ทุนค่าขนส่งต่อกิโลกรัมท่ีถูกกวา่
1.2 ในกรณีท่ีสินคา้นอ้ยกวา่ BSA ควรท าการจดัสรรสินคา้ภายในสายการบิน BSA โดยพิจารณาค่าขนส่งต่อหน่วยท่ีต ่าท่ีสุด

แบบจ ำลองทำงคณติศำสตร์นี ้เหมำะกบัในกรณทีี่ปริมำณสินค้ำมำกกว่ำหรือเท่ำกบัน ำ้หนักต ำ่สุดของ BSA 

แบบจ ำลองทำงคณติศำสตร์นี ้ใช้ได้ตำมวตัถุประสงค์ที่ต้องกำรเลือกสำยกำรบินแบบบินตรงก่อน 
และจะท ำกำรเลือกสำยกำรบินแบบแวะพกั (Indirect flight) เป็นล ำดับถัดมำ โดยมีตัวแปรของ Cost of Transit เข้ำมำเกีย่วข้อง

Cost of transit ไม่ได้มีผลต่อต้นทุนค่ำขนส่ง แต่มีควำมจ ำเป็นกบัแบบจ ำลองทำงคณติศำสตร์นี ้
เพ่ือที่จะท ำให้ Excel Solver ท ำกำรแก้ปัญหำได้ตำมวตัถุประสงค์ในกำรเลือกสำยกำรบินตรงก่อน
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2 3 4 5

ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัยกำรวเิครำะห์ข้อมูลสรุปผลกำรศึกษำ

เน่ืองจากโปรแกรม Excel Solver จะท าการคดัเลือกสายการบินเพื่อท าใหไ้ดต้น้ทุนค่าขนส่งท่ีต ่าท่ีสุดตามวตัถุประสงคข์องการวจิยั

1.1 เม่ือสินค้ำเกนิน ำ้หนักขั้นต ่ำของ BSA ควรพจิำรณำสำยกำรบิน non-BSA ทีม่ต้ีนทุนค่ำขนส่งต่อกโิลกรัมทีถู่กกว่ำ

1.2   ในกรณทีีสิ่นค้ำน้อยกว่ำ BSA ควรท ำกำรจัดสรรสินค้ำภำยในสำยกำรบิน BSA โดยพจิำรณำค่ำขนส่งต่อหน่วยทีต่ ่ำทีสุ่ด

แบบจ ำลองทำงคณติศำสตร์นี ้เหมำะกบัในกรณทีี่ปริมำณสินค้ำมำกกว่ำหรือเท่ำกบัน ำ้หนักต ำ่สุดของ BSA 
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1.1 เม่ือสินค้ำเกนิน ำ้หนักขั้นต ่ำของ BSA ควรพจิำรณำสำยกำรบิน non-BSA ทีม่ต้ีนทุนค่ำขนส่งต่อกโิลกรัมทีถู่กกว่ำ

ต้นทุนค่ำขนส่งลดลง 24,006.50 บำท
หรือลดลง  16.14%
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1.2 ในกรณทีีสิ่นค้ำน้อยกว่ำ BSA ควรท ำกำรจัดสรรสินค้ำภำยในสำยกำรบิน BSA โดยพจิำรณำค่ำขนส่งต่อหน่วยทีต่ ่ำทีสุ่ด 

ต้นทุนค่ำขนส่งลดลง 42,488.00 บำท
หรือลดลง  1.36%
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2 3 4 5

ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ

1

ทฤษฎแีละงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้องวธิีกำรด ำเนินกำรวจิัยกำรวเิครำะห์ข้อมูลข้อเสนอแนะ

3

แบบจ ำลองทำงคณติศำสตร์นีพ้จิำรณำในเร่ืองของน ำ้หนักสินค้ำทีถู่กจัดสรรให้กบัทำงสำยกำรบินอย่ำงเดยีว 
ซ่ึงกำรวจิัยส่วนต่อไปควรจะถูกพจิำรณำเพิม่ในด้ำนของน ำ้หนักและปริมำตรสินค้ำไปในพร้อมกนั

แบบจ ำลองทำงคณติศำสตร์นีส้ำมำรถน ำไปใช้ได้จริง 
แต่ข้อมูลทีใ่ช้ในกำรท ำวจิัยเป็นข้อมูลสินค้ำของน ำ้หนักสินค้ำ Cargo Consolidation เรียบร้อย

ข้อมูลในกำรวจิัยคร้ังนี ้เป็นเลนใน Asia ซ่ึงสำยกำรบินส่วนมำกจะเป็นแบบบินตรง
เพ่ือให้ได้ผลดีมำกยิง่ขึน้ ควรมกีำรศึกษำเลนอ่ืนๆ ในแถบยุโรป และอเมริกำด้วย ซ่ึงสำยกำรบินส่วนมำกจะเป็นแบบแวะพกั  
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Thank you 


