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บทคั ดย่อ ภำษำไทย  พนิดำ ศรีจันจรำ : แบบจ ำลองกำรวำงแผนพนักงำน และอุปกรณ์ส ำหรับกำรล ำเลียง

สัมภำระขำเข้ำภำยในท่ำอำกำศยำน. ( SIMULATION MODEL OF STAFF AND 
EQUIPMENT PLAINNING FOR BAGGAGE HANDLING AT AIRPORT) อ.ที่ปรึกษำ
หลัก : รศ. ดร.ปวีณำ เชำวลิตวงศ์ 

  
งำนวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนำแบบจ ำลองสถำนกำรณ์  (Simulation model) 

กำรล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำนกรณีศึกษำ เพ่ือใช้ส ำหรับกำรวำงแผนพนักงำน และ
อุปกรณ์ของผู้ให้บริกำรให้เพียงพอส ำหรับกำรผ่ำนเกณฑ์ดัชนีชี้วัดประสิทธิภำพกำรล ำเลียงสัมภำระ
ใบแรก และใบสุดท้ำย กำรด ำเนินงำนวิจัยเริ่มจำกกำรเก็บรวบรวมข้อมูลกำรล ำเลียงสัมภำระ และ
น ำข้อมูลที่ได้มำท ำกำรวิเครำะห์เพ่ือหำสำเหตุ และปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะเวลำในกำรล ำเลียง
สัมภำระ ซึ่งพบว่ำ สำเหตุที่ไม่สำมำรถบรรลุเกณฑ์เป็นผลจำกจ ำนวนอุปกรณ์ที่ให้บริกำรไม่เพียงพอ 
และปัจจัยที่ส่งผลต่อเวลำในกำรล ำเลียงสัมภำระ คือ ประเภทของอำกำศยำน และโซนของหลุม
จอด จำกนั้นน ำข้อมูลที่รวบรวมได้มำหำกำรแจกแจงของเวลำในขั้นตอนต่ำง ๆ โดยใช้เครื่องมือ 
Input Analyzer เพ่ือน ำไปสร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์  (Simulation Model) กำรล ำเลียง
สัมภำระด้วยกำรประยุกต์ใช้โปรแกรม Arena โดยผลกำรจ ำลองสถำนกำรณ์สำมำรถรำยงำน
ระยะเวลำกำรท ำงำนในแต่ละขั้นตอน และแสดงจ ำนวนอุปกรณ์ที่เพียงพอโดยค ำนวณจำกจ ำนวน
กำรใช้งำนที่มำกที่สุด (Maximum Busy)  ของอุปกรณ์แต่ละชนิด จำกกำรประมวลผลโปรแกรม 
พบว่ำ ผู้ให้บริกำรล ำเลียงสัมภำระมีอุปกรณ์ 3 ชนิด ที่มีจ ำนวนไม่เพียงพอ คือ รถพ่วงบรรทุกตู้
สั ม ภ ำระ  (Dolly) รถ พ่ ว งบ รรทุ ก สั ม ภ ำระ  (Baggage Cart) แล ะ  รถ ล ำก จู งสั ม ภ ำระ 
(Tractor) ดังนั้น ยังพบว่ำหำกประมวลผลในแบบจ ำลองที่มีจ ำนวนอุปกรณ์เพียงพอ จะสำมำรถ
ผ่ำนเกณฑ์ดัชนีชี้ดวัดประสิทธิภำพล ำเลียงสัมภำระได้ ทั้งนี้ โดยสรุปจำกกำรทดลอง พบว่ำ กำรมี
แบบจ ำลองสำมำรถท ำให้วำงแผนจ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ได้ดีขึ้น 

 

สำขำวิชำ วิศวกรรมอุตสำหกำร ลำยมือชื่อนิสิต ................................................ 
ปีกำรศึกษำ 2561 ลำยมือชื่อ อ.ที่ปรึกษำหลัก .............................. 
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บทคั ดย่อ ภำษำอังกฤษ # # 5970942921 : MAJOR INDUSTRIAL ENGINEERING 
KEYWORD: Baggage handling, First Bag, Last Bag, Simulation, Arena 
 Panida Srichanchara : SIMULATION MODEL OF STAFF AND EQUIPMENT 

PLAINNING FOR BAGGAGE HANDLING AT AIRPORT. Advisor: Assoc. Prof. 
Paveena Chaovalitwongse, Ph.D. 

  
This research aims to develop a simulation model of baggage transport in 

the airport case study for staff and equipment planning so that the service 
provider could sufficiency to meet key performance indicator for first and last 
baggage transport. The research begins with the collection of baggage transport 
data which was analyzed for the causes and factors that affect the duration of the 
baggage transport. It is found that the criteria cannot be met as a result of 
insufficient number of service equipment, and the factors that affect the duration 
of the baggage transport an aircraft types and zones of the parking bay. The data is 
analyzed using the Input Analyzer tool and then create the simulation model of 
baggage transport using the Arena program. The simulation model could report the 
time duration in each stage and display the number of equipment that are 
sufficient for service calculating from the maximum busy. It is found that that the 
service provider has 3 insufficient equipment which are Dolly, baggage Cart, and 
Tractor. Moreover, the key performance indicator could be met in a test run with 
sufficient number of equipment. In summary, the proposed simulation model 
could be used to improve staff and equipment planning.  

 

Field of Study: Industrial Engineering Student's Signature ............................... 
Academic Year: 2018 Advisor's Signature .............................. 
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บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญ  
กำรคมนำคมทำงอำกำศถือเป็นกำรเดินทำงที่ได้รับควำมนิยมอย่ำงแพร่หลำยในปัจจุบัน 

เนื่องจำกเป็นกำรเดินทำงที่ปลอดภัย สะดวก และรวดเร็ว ท ำให้อุตสำหกรรมกำรบินมีกำรเติบโต และ

ขยำยตัวอย่ำงต่อเนื่อง นอกจำกนี้ยังเป็นส่วนส ำคัญต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ  ส่งผลให้ประเทศ

ต่ำง ๆ มีกำรพัฒนำท่ำอำกำศยำนให้มีสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกที่ทันสมัย และเพียงพอกับควำมต้องกำร

ของสำยกำรบิน และผู้โดยสำร  

กำรให้บริกำรระบบล ำเลียงสัมภำระของผู้โดยสำรในท่ำอำกำศยำน เป็นปัจจัยพ้ืนฐำนของ  

ท่ำอำกำศยำน หำกกำรล ำเลียงสัมภำระไม่มีประสิทธิภำพ คือ ไม่ครบถ้วนถูกต้อง ล่ำช้ำย่อมส่งผล

กระทบโดยตรงกับผู้โดยสำร สำยกำรบิน รวมถึงภำพลักษณ์ของท่ำอำกำศยำนด้วย ท่ำอำกำศยำน  

จึงต้องให้ควำมส ำคัญกับประสิทธิภำพกำรล ำเลียงสัมภำระ ซึ่งกำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำเป็นกำร

ให้บริกำรที่มีควำมซับซ้อนทั้งในแง่ของอุปสงค์ (Demand) และอุปทำน (Supply)  ในแง่ของ 

Demand คือ กำรรับมือกับเที่ยวบินที่ลงจอด ที่แม้ผู้ให้บริกำรล ำเลียงสัมภำระจะได้รับตำรำงบิน

ล่วงหน้ำจำกสำยกำรบิน แต่ในควำมเป็นจริงแล้วเที่ยวบินไม่สำมำรถลงจอดตำมตำรำงบินได้อย่ำง

แม่นย ำ เนื่องจำกมีปัจจัยต่ำง ๆ ที่ส่งผลต่อเวลำในกำรบิน และเวลำในกำรลงจอด ทั้งสภำพอำกำศ 

ควำมหนำแน่นของทำงวิ่ง และทำงขับอำกำศยำน ในแง่ของ Supply ผู้ให้บริกำรต้องจัดเตรียม

อุปกรณ์เพ่ือให้บริกำรเที่ยวบิน ซึ่งจ ำนวน และประเภทของอุปกรณ์แตกต่ำงกันในแต่ละเที่ยวบิน  

ซึ่งปัจจัยที่กล่ำวมำมีทั้งปัจจัยที่ควบคุมได้ และควบคุมไม่ได้  

ท่ำอำกำศยำนมีเกณฑ์ที่ใช้วัดประสิทธิภำพกำรด ำเนินงำนของกำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำ คือ  

เกณฑ์สัมภำระใบแรก (First Bag) มำถึงจุดคัดแยกสัมภำระหลังจำกอำกำศยำนจอดสนิทภำยในเวลำ

ไม่เกิน 15 นำที และส ำหรับสัมภำระใบสุดท้ำย (Last Bag) มำถึงจุดคัดแยกสัมภำระหลังจำก 

อำกำศยำนจอดสนิทภำยในเวลำไม่เกิน 25 นำที ซึ่งผลกำรด ำเนินงำนสัมภำระใบแรก (First Bag) 

สัมภำระใบสุดท้ำย (Last Bag) ที่ผ่ำนมำของผู้ให้บริกำรแตกต่ำงจำกเกณฑ์มำตรฐำนค่อนข้ำงมำก  

ทั้งนี้ผู้ให้บริกำรล ำเลียงสัมภำระในท่ำอำกำศยำนจะได้รับตำรำงเที่ยวบินจำกสำยกำรบิน

ล่วงหน้ำรำย 6 เดือน (Summer - Winter Schedule) ฉะนั้นหำกผู้ให้บริกำรล ำเลียงสัมภำระ
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สำมำรถวำงแผนพนักงำน และอุปกรณ์ ส ำหรับเตรียมรับมือกับเที่ยวบินที่จะเกิดขึ้นในอนำคต 

ผลกำรด ำเนินงำนสัมภำระย่อมดีขึ้นด้วย โดยงำนวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ท ำกำรออกแบบกำรวำงแผน

พนักงำน และอุปกรณ์ เพ่ือหำจ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ที่เพียงพอ ส ำหรับกำรให้บริกำรระบบ  

กำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำของผู้โดยสำรในท่ำอำกำศยำนกรณีศึกษำ ซึ่งจะช่วยให้กำรบริกำรล ำเลียง

สัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำนที่มีประสิทธิภำพมำกยิ่งขึ้น 

 

1.2 ข้อมูลทั่วไปของท่าอากาศยานกรณีศึกษา 
ท่ำอำกำศยำนกรณีศึกษำ เป็นท่ำอำกำศยำนนำนำชำติ มีศักยภำพในกำรรองรับผู้โดยสำร  

45 ล้ำนคนต่อปี รองรับเที่ยวบินได้ 76 เที่ยวบินต่อชั่วโมง อำคำรผู้โดยสำรเทียบอำกำศยำน 

มีลักษณะเป็นอำคำรเดี่ยวขนำดใหญ่ มีหลุมจอดทั้งหมด 120 หลุมจอดซึ่งแบ่งเป็น หลุมจอดประชิด

อำคำร (Contact Gate) จ ำนวน 51 หลุมจอด และหลุมจอดอำกำศยำนระยะไกล (Remote Bay) 

จ ำนวน 69 หลุมจอด โดยหลุมจอดประชิดอำคำร (Contact Gate) มีรำยละเอียด ดังนี้ 

- concourse A (Alpha)  6  หลุมจอด 

- concourse B (Bravo)  6  หลุมจอด 

- concourse C (Charlie)  10  หลุมจอด 

- concourse D (Delta)  8  หลุมจอด 

- concourse E (Echo)  10  หลุมจอด 

- concourse F (Foxtrot)  6  หลุมจอด 

- concourse G (Golf)  5  หลุมจอด 

โดยจุดคัดแยกสัมภำระ (Sorting Area) อยู่ที่ชั้นใต้ดินของอำคำรผู้ โดยสำรซึ่ งมีทำง 

เข้ำ – ออก จำกลำนจอดอำกำศยำน 2 ช่องทำง คือ บริเวณ Gate D1 (อำคำรผู้โดยสำรฝั่งตะวันออก) 

และบริเวณ Gate D8 (อำคำรผู้โดยสำรฝั่งตะวันตก) และทำงลอดบริเวณจุดตัดของ Concourse  

มีทั้งสิ้น 4 จุด ได้แก่ บริเวณ Concourse B C E และ F ดังรูปที่ 1.1 
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รูปที่ 1.1 แผนผังหลุมจอดภายในท่าอากาศยาน 

สำยพำนล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำจำกจุดคัดแยกสัมภำระ (Sorting Area) เคลื่อนที่ไปยังจุดรับ

สัมภำระภำยในอำคำรผู้โดยสำร มีจ ำนวน 23 สำยพำน อย่ำงไรก็ดีระยะเวลำกำรเดินทำงของสัมภำระ

ภำยในระบบสำยพำนล ำเลียงจำกจุดคัดแยกสัมภำระจนกระทั่งสัมภำระปรำกฏที่จุดรับสัมภำระ

ภำยในอำคำรผู้โดยสำร (Arrival Hall) มีระยะเวลำเฉลี่ยที่ 3 นำที 

ท่ำอำกำศยำนกรณีศึกษำ มีเที่ยวบินที่รับบริกำรล ำเลียงสัมภำระประมำณ 15,000 เที่ยวบิน

ต่อเดือน โดยมีผู้ให้บริกำรกำรล ำเลียงสัมภำระจ ำนวน 2 รำย ซึ่งมีสัดส่วนทำงกำรตลำดของเที่ยวบิน 

คือ ผู้ ให้บริกำร A ร้อยละ 60 และผู้ ให้บริกำร B ร้อยละ  40 เกณฑ์ที่ ใช้ วัดประสิทธิภำพ 

กำรด ำเนินงำนของกำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำ คือ สัมภำระใบแรก (First Bag) มำถึงจุดคัดแยก

สัมภำระหลังจำกอำกำศยำนจอดสนิทภำยใน เวลำไม่เกิน 15 นำที และส ำหรับสัมภำระใบสุดท้ำย 

(Last Bag) มำถึงจุดคัดแยกสัมภำระหลังจำกอำกำศยำนจอดสนิทภำยในเวลำไม่เกิน 25 นำที  

ของท่ำอำกำศยำนเป็นเกณฑ์ที่ใช้วัดประสิทธิภำพของผู้ให้บริกำรรำย B เท่ำนั้น เนื่องจำกบริษัท B 

เป็นผู้ก ำหนดในข้อเสนอโครงกำร ซึ่งที่ผ่ำนมำยังไม่สำมำรถผ่ำนเกณฑ์ดัชนีชี้วัดดังกล่ำวได้ 

 

1.3 ข้อมูลพื้นฐานของระบบล าเลียงสัมภาระ 
กำรล ำเลียงสัมภำระของผู้โดยสำรภำยในท่ำอำกำศยำน มีอุปกรณ์ที่ใช้ในกำรให้บริกำรทั้งหมด  

6 รำยกำร รำยละเอียดลักษณะกำรใช้งำนของอุปกรณ์ แสดงดังตำรำงที่ 1.1   
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ตารางที่ 1.1. รายการอุปกรณ์ และรายละเอียดของอุปกรณ์ใช้ในกระบวนการล าเลียงสัมภาระ 

ล ำดับ

ที ่
รำยกำรอุปกรณ์ รำยละเอียด 

1 รถล ำเลียงตู้สัมภำระ และแผ่นระวำงสินค้ำ 

Container/ Pallet Loader (CPL) 

 

อุ ป ก ร ณ์ ล ำ เลี ย ง สั ม ภ ำ ร ะ  (Loading 

Equipment) ใช้ส ำหรับเทียบอำกำศยำนเพ่ือ

ล ำเลียงตู้ Container ที่บรรจุสัมภำระ และ

แผ่น Pallet ที่ใช้บรรจุสินค้ำออกจำกประตู 

Compartment ด้ ำนข้ำงของอำกำศยำน 

โดยมี ระบบไฮดรอลิกในกำรปรับระดับ 

ขึ้น  – ลง เพ่ือปรับ เทียบระดับกับประตู 

Compartment ของอำกำศยำน  และลด

ระดับเพ่ือล ำเลียงตู้สัมภำระไปยังอุปกรณ์  

Transporter ต่อไป  

2 รถทรำนสปอร์ทเตอร์ 

Transporter 

 

อุ ป ก ร ณ์ ล ำ เลี ย ง สั ม ภ ำ ร ะ  (Loading 

Equipment) ใช้ส ำหรับล ำเลียงตู้ Container 

หรือแผ่น Pallet จำก CPL ไปวำงบน Dolly  

 

 

 

3 รถพ่วงบรรทุกตู้สัมภำระ 

Dolly 

 
 

อุ ป ก ร ณ์ ใช้ ส ำ ห รั บ ร อ งรั บ ตู้ สั ม ภ ำ ร ะ 

(Container) และแผ่น Pallet เพ่ือต่อพ่วงกับ 

Baggage Tractor เพ่ือล ำเลียงสัมภำระไปยัง

บริเวณจุดคัดแยกสัมภำระ (Sorting Area) 
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ล ำดับ

ที ่
รำยกำรอุปกรณ์ รำยละเอียด 

4 รถสำยพำนล ำเลียงสัมภำระ  

Conveyor Belt (CVB) 

 

อุ ป ก ร ณ์ ล ำ เลี ย ง สั ม ภ ำ ร ะ  (Loading 

Equipment) ที่มีสำยพำนล ำเลียง ใช้ส ำหรับ

ล ำเลียงสัมภำระทีละใบ (Piece by Piece) 

ออกจำกประตู Bulk ของอำกำศยำน 

5 รถพ่วงบรรทุกสัมภำระ 

Baggage Cart 

 

อุปกรณ์ที่ใช้บรรทุกกระเป๋ำสัมภำระทีละใบที่

ล ำเลียงออกมำจำกยำนอำกำศยำนโดย 

Conveyor Belt โดยจะต่อพ่วงกับ Baggage 

Tractor เพ่ือล ำเลียงสัมภำระไปยังบริเวณจุด

คัดแยกสัมภำระ (Sorting Area) 

6 รถลำกจูงสัมภำระ  

Baggage Tractor 

 

อุปกรณ์ส ำหรับลำกจูง Dolly โดยสำมำรถ

ล ำก จู ง  Dolly แ ล ะ  Baggage Cart เ พ่ื อ

ล ำเลียงสัมภำระไปยังบริ เวณจุดคัดแยก

สัมภำระ (Sorting Area) 

 

 

ในกำรให้ บ ริกำรอำกำศยำนแต่ ละประเภทจะใช้ป ระเภทของอุปกรณ์ ที่ ต่ ำงกัน  

โดยอำกำศยำนล ำตัวกว้ำง (Wind Body) จะใช้อุปกรณ์ทุกรำยกำรในตำรำง ในขณะที่อำกำศยำน
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ล ำตัวแคบ (Narrow Body) จะใช้อุปกรณ์เพียง 3 รำยกำร คือ 1. Conveyor Belt 2. Baggage Cart 

และ 3. Electric Baggage Tractor 

พนักงำนในระบบล ำเลียงสัมภำระ ประกอบด้วยพนักงำนขับอุปกรณ์ที่ใช้ล ำเลียงสัมภำระ 

พนักงำนที่ล ำเลียงสัมภำระข้ำงอำกำศยำน และพนักงำนล ำเลียงสัมภำระบริเวณจุดคัดแยกสัมภำระ 

(Sorting Area) ดังแสดงในตำรำง 1.2 

ตารางที่ 1.2 แสดงหน้าที่ของพนักงานประเภทต่าง ๆ 

ล ำดับที่ ประเภทของพนักงำน หน้ำที่ 

1 พนักงำนขับอุปกรณ์ที่ใช้ล ำเลียงสัมภำระ 

(Driver) 

 

ขับ และควบคุมอุปกรณ์ในกำรล ำเลียง

สั ม ภ ำ ร ะ  ไ ด้ แ ก่  อุ ป ก ร ณ์  CPL

อุ ป ก ร ณ์ Transporter อุ ป ก ร ณ์ 

Conveyor Belt แ ล ะขั บ รถ  Baggage 

Tractor ลำกจูงสัมภำระจำกข้ำงอำกำศ

ยำนไปยังบริเวณจุดคัดแยกสัมภำระ 

(Sorting Area) 

2 พนักงำนล ำเลียงสัมภำระข้ำงอำกำศยำน 

(Bay loader) 

 

เคลื่อนย้ำยตู้สัมภำระออกจำกอำกำศยำน  

และขนถ่ำยสัมภำระจำกอำกำศยำนลงใน  

Baggage Cart  
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ล ำดับที่ ประเภทของพนักงำน หน้ำที่ 

3 พนักงำนล ำเลียงสัมภำระบริเวณจุดคัดแยก

สัมภำระ (Sorting Loader) 

 

คัดแยก และล ำเลียงสัมภำระออกจำกตู้

สัมภำระ และ/หรือ Baggage Cart วำง

บนสำยพำนล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำ 

ระบบล ำเลียงสัมภำระของผู้โดยสำรภำยในท่ำอำกำศยำนมีกระบวนกำรด ำเนินงำนทั้งหมด  

7 ขั้นตอน ตั้งแต่กำรจัดเตรียมอุปกรณ์ให้พร้อม (Standby) จนสัมภำระถูกล ำเลียงไปยังจุดรับ

สัมภำระภำยในอำคำรผู้โดยสำร (Arrival Hall) ดังรูปที่ 1.2  
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กระบวนกำรล ำเลียงสัมภำระผู้โดยสำรขำเข้ำ ประกอบด้วยพ้ืนที่ปฏิบัติกำร คือ 1. พ้ืนที่ 

หลุมจอดอำกำศยำน ซึ่ งประกอบด้วย 4 กระบวนกำร Standby Chocks-on Approaching  

และ Unloading 2. พ้ืนที่ภำยในลำนจอดท่ำอำกำศยำน ประกอบด้วยกระบวนกำร Transportation  

ซึ่งเคลื่อนที่จำกหลุมจอดอำกำศยำนไปยังสำยพำนล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำ และ 3. พ้ืนที่จุดคัดแยก

สัมภำระ (Sorting Area) ประกอบด้วยกระบวนกำร Sorting และกระบวนกำร Last Bag Process 

โดยรำยละเอียดของแต่ละกระบวนกำรแสดง ดังตำรำงที่ 1.3 

ตารางที่ 1.3 กระบวนการล าเลียงสัมภาระผู้โดยสารขาเข้า 

พ้ืนที่ปฏิบัติกำร กระบวนกำร รำยละเอียด 

หลุมจอด 

อำกำศยำน 

 

 

 

 

หลุมจอด 

อำกำศยำน 

 

Standby 
กำรเตรียมควำมพร้อมของพนักงำน และอุปกรณ์ 

บริเวณหลุมจอดก่อนที่อำกำศยำนจะเข้ำจอด 

Chocks-on 
เจ้ำหน้ำที่วำงไม้หมอน (Chock) ที่ล้อหน้ำของอำกำศ

ยำน (อำกำศยำนจอดสนิท) 

Approaching 

เมื่อนักบินปิดไฟสัญญำณของอำกำศยำน (Beacon) 

แล้ว พนักงำนจะให้สัญญำณแก่พนักงำนบริกำรภำคพ้ืน

ให้เริ่มปฏิบัติงำนได้ ซึ่งพนักงำนจะน ำอุปกรณ์ล ำเลียง

สั ม ภ ำ ร ะ  (Loading Equipment) เข้ ำ เที ย บ ข้ ำ ง 

อำกำศยำน 

Unloading 

พนักงำนล ำเลียงสัมภำระ (Loaders) ล ำเลียงตู้สัมภำระ 

และ/หรือ สัมภำระออกจำกอำกำศยำนมำยัง Loading 

Equipment และล ำเลี ยงไปยั งรถลำกจู งสั มภำระ 

(Baggage Tractor) 

ภำยในลำนจอด 

ท่ำอำกำศยำน  

(เคลื่อนที่จำกหลุม

จอดอำกำศยำนไป

ยังสำยพำนล ำเลียง

สัมภำระขำเข้ำ) 

Transportation 

พนักงำนขับรถ Baggage Tractor ล ำเลียงสัมภำระจำก

ข้ำงอำกำศยำน ไปยังสำยพำนล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำที่

ก ำหนดภำยในบริเวณจุดคัดแยกสัมภำระ (Sorting 

Area) ซึ่ งมีทำงเข้ำ -ออก จำกลำนจอดอำกำศยำน  

2 ช่องทำง คือ บริเวณ Concourse D1 และ D8 
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พ้ืนที่ปฏิบัติกำร กระบวนกำร รำยละเอียด 

จุดคัดแยกสัมภำระ 

(Sorting Area) 

Sorting 

(First Bag) 

เมื่อ Tractor จอดเทียบสำยพำนล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำ

แล้วพนักงำนล ำเลียงสัมภำระ (Loaders) จะคัดแยก  

และล ำเลียงสัมภำระ เมื่อวำงสัมภำระใบบนสำยพำน

ล ำเลียง พนักงำนควบคุมงำนจะลงข้อมูลเวลำ First Bag 

ในระบบสำรสนเทศท่ำอำกำศยำนกรณีศึกษำ 

Last Bag 

Process 

พนั กงำนล ำ เลี ย งสั มภำระ (Loaders) จะคั ดแยก  

และล ำเลียงสัมภำระ เมื่ อวำงสัมภำระใบสุดท้ ำย 

บนสำยพำนล ำเลียง พนักงำนควบคุมงำนจะลงข้อมูล

เวลำ Last Bag ในระบบสำรสนเทศท่ำอำกำศยำน

กรณีศึกษำ 

 

ซึ่งจำกกระบวนกำรด ำเนินงำนในตำรำงที่  1.3 สำมำรถแบ่งช่วงกำรด ำเนินงำนตั้งแต่ 

เริ่มจับเวลำคือ อำกำศยำนจอดสนิทหรือกระบวนกำร Chock-on จนกระทั่งสิ้นสุดกำรจับเวลำ คือ

สัมภำระใบแรก (First Bag) และสัมภำระใบสุดท้ำย (Last Bag) ปรำกฎที่จุดรับสัมภำระภำยในอำคำร

ผู้โดยสำร (Arrival Hall) ได้เป็น 4 ช่วงด ำเนินกำรดังนี้  

1. ช่วง Operation คือช่วงกำรด ำเนินงำนข้ำงอำกำศยำนตั้งแต่ กระบวนกำร Chock-on 

(อำกำศยำนจอดสนิท)  จนถึงกระบวนกำร Unloading คือ พนักงำนขับรถ Baggage Tractor 

ล ำเลียงสัมภำระจำกข้ำงอำกำศยำนออกจำกหลุมจอดอำกำศยำน 

2. ช่วง Transportation คือ ช่วงกำรด ำเนินงำนที่ พนักงำนขับรถ Baggage Tractor 

ล ำเลียงสัมภำระจำกข้ำงอำกำศยำน ไปจอดที่สำยพำนล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำภำยในบริเวณจุดคัดแยก

สัมภำระ (Sorting Area) 

3. ช่วง Sorting คือ ช่วงกำรด ำเนินงำนตั้งแต่รถ Baggage Tractor จอดที่สำยพำนล ำเลียง

สัมภำระขำเข้ำภำยในบริเวณจุดคัดแยกสัมภำระ (Sorting Area) จนพนักงำนล ำเลียงสัมภำระใบแรก

ลงบนสำยพำนล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำ  
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4. ช่วง Last bag Process คือ ช่วงตั้งแต่วำงสัมภำระใบแรก (First Bag) จนถึงวำงสัมภำระ

ใบสุดท้ำย (Last Bag) ที่สำยพำนล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำภำยในบริเวณจุดคัดแยกสัมภำระ (Sorting 

Area)  

อย่ำงไรก็ดีภำระหน้ำที่ของผู้ให้บริกำรภำคพ้ืนทั้ง 2 รำย มีขอบเขตกำรให้บริกำรครอบคลุม

ทั้งกำรล ำลียงสัมภำระขำเข้ำ และกำรล ำเลียงสัมภำระขำออก ฉะนั้นกำรใช้งำนพนักงำน และอุปกรณ์

ส ำหรับล ำเลียงสัมภำระ ได้ไม่สิ้นสุดเพียงกำรล ำเลียงส ำหรับขำเข้ำ เนื่องจำกพนักงำน และอุปกรณ์ 

ชุดเดียวกันนั้นต้องให้บริกำรกำรล ำเลียงสัมภำระขำออกด้วย ยกเว้นพนักงำนพนักงำนล ำเลียง

สัมภำระบริเวณจุดคัดแยกสัมภำระ (Sorting Loader) ดังนั้นหำกพิจำรณำกำรใช้งำนของพนักงำน 

และอุปกรณ์ ต้องมีกระบวนกำรด ำเนินงำนเพ่ิมขึ้นอีก 1 กระบวนกำร คือช่วงกำรล ำเลียงสัมภำระ 

ขำออก (Outbound Loading)  

 

1.4 ปัญหาและความส าคัญ 

กำรล ำเลียงสัมภำระเป็นหนึ่งในปัจจัยพ้ืนฐำนของท่ำอำกำศยำน จึงเป็นสิ่งที่ท่ำอำกำศยำน

จ ำเป็นต้องให้ควำมส ำคัญ โดยปัญหำที่พบเกี่ยวกับกำรให้บริกำรกำรล ำเลียงสัมภำระส่วนใหญ่  

คือ ปัญหำสัมภำระตกหล่นสูญหำย และปัญหำสัมภำระขำเข้ำท่ีล่ำช้ำ ซึ่งในเรื่องเวลำนั้นถือเป็นเรื่องที่

ต้องให้ควำมส ำคัญอย่ำงมำก เนื่องจำกหำกมีควำมล่ำช้ำเกิดขึ้น นอกจำกจะส่งผลกระทบโดยตรงต่อ

ผู้โดยสำรยังส่งผลกระทบกับสำยกำรบิน และท่ำอำกำศยำน ซึ่งปัญหำดังกล่ำวเป็นประเด็นท ำให้ควำม

พึงพอใจของผู้โดยสำรที่มีต่อสำยกำรบินและท่ำอำกำศยำนที่ลดลง อีกทั้งยังส่งผลต่อควำมน่ำเชื่อถือ 

ภำพลักษณ์ และธุรกิจท่องเที่ยวของประเทศอีกด้วย 

จำกอดีตที่ผ่ำนมำพบว่ำปัญหำสัมภำระขำเข้ำที่ล่ำช้ำ เป็นปัญหำที่พบมำโดยตลอด  

ซึ่ งท่ำอำกำศยำนมีเกณฑ์มำตรฐำนที่ ผู้ ให้บริกำร B ได้ท ำข้อตกลงไว้กับท่ำอำกำศยำน  คือ  

สัมภำระใบแรก (First Bag) มำถึงจุดคัดแยกสัมภำระหลังจำกอำกำศยำนจอดสนิทภำยในเวลำไม่เกิน 

15 นำที และส ำหรับสัมภำระใบสุดท้ำย (Last Bag) มำถึงจุดคัดแยกสัมภำระหลังจำกอำกำศยำนจอด

สนิทภำยในเวลำไม่เกิน 25 นำที ซึ่งผู้ให้บริกำร B มีเที่ยวบินที่สำมำรถล ำเลียงได้ตำมก ำหนดเวลำ

สัมภำระใบแรก และสัมภำระใบสุดท้ำยน้อยมำกเมื่อเทียบกับจ ำนวนเที่ยวบินทั้งหมดที่ให้บริกำร  

จำกรูป 1.3  แสดงสัดส่วนเที่ยวบินที่สำมำรถล ำเลียงสัมภำระใบแรก และใบสุดท้ำยได้ตำม
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ก ำหนดเวลำ ในเดือนมกรำคม – มีนำคม 2560 พบว่ำ ผู้ให้บริกำร B มีเที่ยวบินที่สำมำรถผ่ำนเกณฑ์

กำรสัมภำระใบแรกอยู่ในช่วงร้อยละ 40.70-40.48 และใบสุดท้ำยอยู่ในช่วงร้อยละ 37.48-40.70  

 
รูปที่ 1.3 แสดงสัดส่วนเที่ยวบินที่สามารถล าเลียงสัมภาระใบแรก และใบสุดท้ายได้ตามก าหนดเวลา  

ในเดือนมกราคม – มีนาคม 2560 

 จำกกำรวิเครำะห์เบื้องต้นถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะเวลำของกำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำ  

ในแต่ละช่วงกำรด ำเนินงำนจะมีปัจจัยต่ำง ๆ ที่ส่งผลกระทบต่อควำมล่ำช้ำของกำรล ำเลียงสั มภำระ 

ใบแรก และใบสุดท้ำย ดังตำรำงที่ 1.4   

ตารางที่ 1.4 แสดงผลกระทบจากปัจจัยต่าง ๆ ในแต่ละช่วงเวลาการด าเนินงาน 

ช่วงการ
ด าเนินงาน 

ปัจจัยหลัก 
(ตัวแปรต้น) 

ผลกระทบจากปัจจัยหลัก 
(ตัวแปรตาม) 

Operation รุ่นและประเภทของ 
อำกำศยำน 

จ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ 

จ ำนวนสัมภำระ และ Container  
และลักษณะกำรบรรจุสัมภำระ 

หลุมจอด 
หลุมจอด ระยะทำงในกำรเดินทำงของพนักงำน  

และอุปกรณ์ 
ควำมล่ำช้ำของเที่ยวบิน กำร Standby หรือ ควำมพร้อมของพนักงำน

และอุปกรณ์ 
กำรกระจำยตัวของเที่ยวบิน กำร Standby หรือ ควำมพร้ อมของ

44.18% 42.20% 40.48% 41.71% 43.40%
53.36%

37.48% 38.39% 40.70% 40.15%
48.04%

53.16%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

มกรำคม กุมภำพันธ์ มีนำคม เมษำยน พฤษภำคม มิถุนำยนสัด
ส่ว
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ียง
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ได้
ตา

มก
 าห
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First Bag in Sorting Area ATA + 15 minutes
Last Bag in Sorting Area ATA + 25 minutes

5
6

1
0

8
3

7
0

4



 

C
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
5
9
7
0
9
4
2
9
2
1
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
0
2
0
8
2
5
6
2
 
1
1
:
3
8
:
0
6
 
/
 
s
e
q
:
 
1
1

 13 

ช่วงการ
ด าเนินงาน 

ปัจจัยหลัก 
(ตัวแปรต้น) 

ผลกระทบจากปัจจัยหลัก 
(ตัวแปรตาม) 

พนักงำนและอุปกรณ์ 

จ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ 

Transportation หลุมจอด เส้นทำงจรำจร  
จุดตัดของ Concourse  

ระยะทำงระหว่ำงหลุมจอดอำกำศยำนไปยัง
สำยพำนล ำเลียงภำยในจุดคัดแยก 

Sorting จ ำ น ว น สั ม ภ ำ ร ะ  แ ล ะ
Container และลักษณะกำร
บรรจุสัมภำระ 

กำร Standby หรือ ควำมพร้อมของพนักงำน
และอุปกรณ์ 

จ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ 

จำกปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะเวลำของกำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำทั้งจำกปัจจัยหลัก และปัจจัยที่
ได้รับผลกระทบจำกปัจจัยหลักสำมำรถจ ำแนกปัจจัยดังกล่ำวออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มปัจจัย 

ที่ควบคุมไม่ได้  (Given) คือ รุ่น และประเภทของอำกำศยำน หลุมจอด เส้นทำงกำรจรำจร  
กำรกระจำยตัวของเที่ยวบิน ควำมล่ำช้ำของเที่ยวบิน จ ำนวนสัมภำระ และ Container และลักษณะ
กำรบรรจุสัมภำระ ซึ่งปัจจัยที่กล่ำวมำทั้งหมดเป็นปัจจัยที่ผู้ให้บริกำร B ไม่สำมำรถควบคุมได้ 
เนื่องจำกอยู่ภำยใต้อ ำนำจหน้ำที่ของหน่วยงำนอ่ืน เช่น สำยกำรบินหรือท่ำอำกำศยำน อย่ำงไรก็ดี 
ในทุกปัจจัยข้ำงต้นล้วนเชื่อมโยงกับ กลุ่มปัจจัยที่ควบคุมได้ คือ จ ำนวน และกำร Standby ของ
พนักงำน และอุปกรณ์ซึ่งในงำนวิจัยนี้จะท ำกำรแก้ไขปัญหำในกลุ่มปัจจัยนี้ 

ในกำรแก้ไขปัญหำของเรื่องจ ำนวน และกำร Standby ของพนักงำนและอุปกรณ์  
ต้องพิจำรณำ ไปถึงกระบวนกำรในกำรวำงแผนพนักงำน และอุปกรณ์ โดยกำรวำงแผนพนักงำน  
และอุปกรณ์ส ำหรับกำรล ำเลียงสัมภำระมีขั้นตอนดังรูปที่ 1.4 

5
6

1
0

8
3

7
0

4



 

C
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
5
9
7
0
9
4
2
9
2
1
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
0
2
0
8
2
5
6
2
 
1
1
:
3
8
:
0
6
 
/
 
s
e
q
:
 
1
1

 14 

 
รูปที่ 1.4 การวางแผนการพนักงาน และอุปกรณ์ส าหรับการล าเลียงสัมภาระ 

 

จำกรูปที่ 1.4 ชี้ให้เห็นว่ำจำกขั้นตอนกำรวำงแผนพนักงำน และอุปกรณ์ของผู้ให้บริกำร B  

ท ำกำรวำงแผนตำมควำมช ำนำญของผู้วำงแผนท ำให้ไม่สำมำรถทรำบปัจจัยที่แน่นอนในกำรวำงแผน

พนักงำน และอุปกรณ์ในแต่ละเที่ยวบินได้ ซึ่งเมื่อพิจำรณำถึงกำรวำงแผนพนักงำน และอุปกรณ์ 

พบว่ำ กำรวำงแผนจัดสรรทรัพยำกรส ำหรับกำรล ำเลียงสัมภำระต้องใช้กระบวนกำรคิดควำมซับซ้อน

เนื่องจำกมีปัจจัยที่เกี่ยวข้อง และข้อจ ำกัดในกำรท ำงำนมำกมำย เช่น หลุมจอด ซึ่งในแต่ละต ำแหน่ง

หลุมจอด ส่งผลต่อระยะเวลำในกำรเดินทำงของพนักงำน และอุปกรณ์  รวมถึงระยะเวลำ  

ในกำรล ำเลียงสัมภำระจำกหลุมจอดไปยังจุดคัดแยกสัมภำระอีกด้วย เที่ยวบินที่ลงจอดไม่ตรงตำม

เวลำกำรบิน (Delay) ส่งผลต่อระยะเวลำในกำรให้บริกำรหำกเที่ยวบินที่ล่ำช้ำย่อมส่งผลต่อ 

กำรให้บริกำรในเที่ยวบินอ่ืน ๆ ซึ่งปัจจุบันผู้ให้บริกำรยังไม่มีเครื่องมือที่ใช้วำงแผนจัดสรรทรัพยำกร  

   สายการบินส่งตารางบิน (Flight Schedule) 
ล่วงหน้าตาม ดูกาล (Winter – Summer Schedule) 
 ห้ผู้ ห้บริการล าเลียงสัมภาระ

2. หน่วยงานอัพเดทข้อมูลเที่ยวบิน (Flight Information) 
จากสายการบินลูกค้า

   จัดสรรอ ปกรณ เม่ือได้รับข้อมูลเที่ยวบินที่อัพเดทแล้ว
ล่วงหน้า   สัปดาห  และพนักงานล่วงหน้า   วัน

   เม่ือท าการวางแผนจัดสรรทรัพยากรเรียบร้อยแล้ว 
จึงคัดสรรบ คลากรตามความสามาร มาป ิบัติหน้าที่
ดังกล่าวด้วยมือ (Manual) ตามความช านาญของ
ผู้วางแผน

หมำยเหตุ หำกในกำรให้บริกำรจริงมีพนักงำนไม่เพียงพอตำมแผนที่ก ำหนดไว้ จะแก้ไขโดยกำรให้
พนักงำนท ำงำนล่วงเวลำ (Over-Time) และกรณีท่ีจ ำนวนอุปกรณ์จริงไม่เพียงพอตำมแผนที่ก ำหนดไว้
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ที่มีประสิทธิภำพ และน่ำเชื่อถือ โดยจะเห็นได้จำกผู้วำงแผนแต่ละคนย่อมมีเกณฑ์กำรตัดสินใจ 

ที่ไม่เหมือนกันทุกจุดในกำรพิจำรณำวำงแผนพนักงำน และอุปกรณ์ เนื่องจำกผลกำรด ำเนินงำน 

กำรล ำเลียงสัมภำระของผู้ให้บริกำรที่ผ่ำนมำยังคงไม่ผ่ำนเกณฑ์สัมภำระใบแรก และใบสุดท้ำย  

จึงไม่อำจสรุปได้ว่ำ ปัจจุบันจ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ของผู้ให้บริกำรไม่เพียงพอ หรือเนื่องจำก  

ผู้ให้บริกำรไม่สำมำรถจัดสรรทรัพยำกรที่มีอยู่ให้เกิดประสิทธิภำพสูงสุดได้ ฉะนั้นกำรแก้ปัญหำ 

กำรวำงแผนพนักงำน และอุปกรณ์ จึงจ ำเป็นต้องมีเครื่องมือที่สำมำรถระบุจ ำนวนพนักง ำน  

และอุปกรณ์ท่ีเพียงพอ เพ่ือให้กำรล ำเลียงสัมภำระมีประสิทธิภำพมำกขึ้น 

ดังนั้นในงำนวิจัยนี้จึงต้องกำรจัดเครื่องมือที่ใช้วำงแผนจัดสรรทรัพยำกรที่มีประสิทธิภำพ 

และมีควำมสำมำรถในกำรก ำหนดจ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ได้อย่ำงเพียงพอ เพ่ือปรับปรุงและ

พัฒนำกำรล ำเลียงสัมภำระใบแรกและใบสุดท้ำย เพ่ือน ำไปสู่ผลกำรด ำเนินงำนล ำเลียงสัมภำระ 

ที่เป็นไปตำมเกณฑ์ 

 

1.5 วัต  ประสงค ของงานวิจัย 

 เพ่ื อ พั ฒ นำแบ บ จ ำลองสถำนกำรณ์  (Simulation) กำรล ำ เลี ย งสั มภ ำระภ ำย ใน 

ท่ำอำกำศยำน ที่ใช้ส ำหรับวำงแผนจ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์เพ่ือให้ผ่ำนเกณฑ์กำรล ำเลียง

สัมภำระใบแรก และใบสุดท้ำย  

 

1.6 ขอบเขตงานวิจัย  

1. แบบจ ำลอง (Model) กำรวำงแผนจ ำนวน ล ำดับกำรปฎิบัติงำน และประเภทของพนักงำน 

และอุปกรณ์ ส ำหรับกำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำของผู้โดยสำรภำยในท่ำอำกำศยำนกรณีศึกษำ  

ที่ให้บริกำรโดยของผู้ให้บริกำร B ในแต่เที่ยวบิน ตำมตำรำงกำรบิน โดยค ำนึงถึงเกณฑ์สัมภำระใบแรก 

(First Bag) มำถึงจุดคัดแยกสัมภำระหลังจำกอำกำศยำนจอดสนิทภำยในเวลำไม่เกิน 15 นำที  

และสัมภำระใบสุดท้ำย (Last Bag) มำถึงจุดคัดแยกสัมภำระหลังจำกอำกำศยำนจอดสนิทภำยในเวลำ

ไม่เกิน 25 นำที โดยใช้ค่ำเฉลี่ยเวลำของทุกเที่ยวบินของผู้ให้บริกำร B โดยไม่ค ำนึงถึงประเภทของ

อำกำศยำน 
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2. งำนวิจัยนี้จะปรับปรุงประสิทธิภำพกำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำในขอบเขตงำนของผู้ให้บริกำร

ภำคพ้ืนบริษัท B เท่ำนั้น ไม่ครอบคลุมอ ำนำจหน้ำที่ของท่ำอำกำศยำน สำยกำรบิน เช่น กำรก ำหนด

หลุมจอด สำยพำนล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำ กำรก ำหนดรุ่น และประเภทของอำกำศยำน 

3. แบบจ ำลองที่จัดท ำขึ้นนั้นได้ พิจำรณำปัจจัยต่ ำง ๆ ได้แก่  ประเภทของอำกำศยำน  

โซนหลุมจอด ปริมำณสัมภำระ  

4. ข้อมูลเที่ยวบินที่ท ำกำรศึกษำเป็นข้อมูลในช่วงระหว่ำงเดือนเมษำยน - มิถุนำยน 2560 

5. ในกำรทดสอบควำมถูกต้องของแบบจ ำลองกำรวำงแผนพนักงำน และอุปกรณ์ (Model)  

โดยกำรจ ำลองสถำนกำรณ์ (Simulation) จำกข้อมูลเที่ยวบินย้อนหลัง 7 วัน และจ ำนวนอุปกรณ์และ

พนักงำนของผู้ให้บริกำร B ในขณะนั้นว่ำมีควำมแตกต่ำงกับผลกำรด ำเนินงำนจริงของช่วงเวลำ

ดังกล่ำวมำกน้อยเพียงใดเพ่ือทดสอบควำมแม่นย ำของแบบจ ำลอง 

6. น ำแบบจ ำลองกำรวำงแผนพนักงำน และอุปกรณ์ (Model) โดยกำรจ ำลองสถำนกำรณ์ 

(Simulation) ไปหำจ ำนวน อุปกรณ์ และพนั กงำนที่ เ พี ย งพอ  และน ำมำเปรียบ เที ยบกับ 

ผลกำรด ำเนินงำนจริงของช่วงเวลำเดียวกันระยะเวลำ 7 วัน ซึ่งยังไม่มีกำรปรับปรุงประสิทธิภำพโดย

ใช้แบบจ ำลอง  

 

1.7 วิธีการด าเนินงานวิจัย  

1. ศึกษำข้ันตอนกำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำภำยในท่ำอำกำศยำน 

2. วิเครำะห์ปัจจัยต่ำง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับควำมล่ำช้ำของระบบล ำเลียงสัมภำระของผู้โดยสำร  

3. สร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณก์ำรล ำเลียงสัมภำระของผู้โดยสำร (สร้ำง Simulation Model)  

4. ใช้สถำนกำรณ์กำรล ำเลียงสัมภำระของผู้โดยสำร (Simulation Model) เพ่ือหำจ ำนวน

พนักงำน และอุปกรณ์ท่ีเพียงพอจำกแบบจ ำลอง  

5. สรุปผลกำรทดลอง 

5
6

1
0

8
3

7
0

4



 

C
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
5
9
7
0
9
4
2
9
2
1
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
0
2
0
8
2
5
6
2
 
1
1
:
3
8
:
0
6
 
/
 
s
e
q
:
 
1
1

 17 

1.8 ประโยชน ที่ได้รับ 

1. กำรวำงแผนกำรจัดสรรทรัพยำกร และข้ันตอนกำรท ำงำนกำรล ำเลียงสัมภำระภำยใน 

ท่ำอำกำศยำนกรณีศึกษำรูปแบบใหม่ 

2. บริษัท B สำมำรถบรรลุเกณฑ์กำรล ำเลียงสัมภำระใบแรก และใบสุดท้ำยได้ 

3. เป็นแนวทำงในกำรศึกษำ และพัฒนำรูปแบบกำรแก้ปัญหำกำรล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำ

อำกำศยำน 

4. สำมำรถน ำไปปรับใช้เป็นแนวทำงในกำรพัฒนำแบบจ ำลองเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภำพกำรท ำงำน

ในรูปแบบงำนอ่ืน ๆ ในอนำคต 

 

1.9 ผลที่ได้รับ 

1. ทรำบจ ำนวนของทรัพยำกรที่เหมำะสมส ำหรับล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำนของ 

ผู้ให้บริกำรบริษัท B ที่จะสำมำรถบรรลุเกณฑ์กำรล ำเลียงสัมภำระใบแรก และใบสุดท้ำยได้ 

2. แนวทำงในกำรวำงแผนจัดสรรทรัพยำกรส ำหรับล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำน 

กรณีศึกษำรูปแบบใหม่
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ท ษ ีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ส ำหรับรำยละเอียดในบทนี้จะกล่ำวถึงทฤษฎีและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องกับงำนวิจัยนี้ ซึ่งจะ

ประกอบด้วย 2 ส่วน โดยส่วนแรก คือ ทฤษฎีและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องของระบบล ำเลียงสัมภำระของ

ผู้โดยสำรภำยในท่ำอำกำศยำน และในส่วนที่สอง คือ ทฤษฎีและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องของกำรจ ำลอง

สถำนกำรณ์ (Simulation)  

 

2.1 ท ษ ีที่เกี่ยวข้อง 

2.1.1 ระบบล ำเลียงสัมภำระของผู้โดยสำรภำยในท่ำอำกำศยำน 
กำรเติบโตของธุรกิจของประเทศไทยโดยในปี 2560 มีจ ำนวนปริมำณเที่ยวบิน 950,661 เที่ยวบิน 

หรือเฉลี่ย  2 ,609 เที่ ยวบินต่อวัน โดยเที่ ยวบินระหว่ำงประเทศ ร้อยละ 48 และเที่ ยวบิน

ภำยในประเทศร้อยละ 42 ของเที่ยวบินทั้งหมดซึ่งเพ่ิมขึ้นจำกปี 2559 ร้อยละ 5 ซึ่ง ในปี 2561 

คำดกำรณ์ว่ำจะมีจ ำนวนปริมำณเที่ยวบิน 1 ,007,700 เที่ยวบิน หรือคิดเป็น 2,760 เที่ยวบินต่อวัน 

(บริษัท วิทยุกำรบินแห่งประเทศไทย จ ำกัด (บวท.)) เมื่อกำรเติบโตของกำรขนส่งทำงอำกำศเพ่ิมมำก

ขึ้นย่อมหมำยถึงควำมต้องกำรในกำรใช้บริกำรท่ำอำกำศยำนก็เพ่ิมมำกขึ้นเช่นเดียวกัน (Manataki & 

Zografos, 2009) ซึ่งหลักของกำรบริหำรจัดกำร คือ กำรพัฒนำโครงสร้ำงพ้ืนฐำน ควบคู่ไปกับกำร

รักษำระดับควำมพึงพอใจของลูกค้ำ (Griffiths, 1994) 

กำรบริกำรระบบล ำเลียงสัมภำระของผู้ โดยสำรเป็นหน้ำที่ส ำคัญของกำรให้บริกำร

ภำคพ้ืน และเป็นหนึ่งในปัจจัยพ้ืนฐำนของท่ำอำกำศยำน เนื่องจำกประสิทธิภำพกำรล ำเลียงสัมภำระ

ของผู้โดยสำรส่งผลกระทบโดยตรงกับประสิทธิภำพของท่ำอำกำศยำน  และควำมพึงพอใจของ

ผู้โดยสำร (Lin, Shih, Huang, & Chiu, 2015)   ซึ่งผู้ ให้บริกำรต้องมีกำรเตรียมควำมพร้อมทั้ง

ทรัพยำกรคน และอุปกรณ์ที่จะให้บริกำร เพ่ือควำมรวดเร็วในกำรให้บริกำร (บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนำ, 

2551) ในกระบวนกำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำมีหน่วยงำนที่เกี่ยวข้องหลำยฝ่ำย ซึ่งเมื่อจ ำแนกตำม

ภำระหน้ำที่ได้ดังตำรำงที่ 2.1   
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ตารางที่ 2.1 แสดงหน้าที่ของหน่วยการต่าง ๆ ในกระบวนการล าเลียงสัมภาระขาเข้า 
(ประภำวดี ชำญศรี, 2557) 

หน่วยงำน หน้ำที่ 

ศูนย์ควบคุม 

กำรบริกำรภำคพ้ืน 

- ประสำนงำน รับ-ส่งข้อมูลจำกสถำนีต้นทำง และหน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง 

- บันทึกข้อมูลจำกหน่วยงำนจัดระวำงบรรทุก และล ำเลียงสัมภำระ  

ฝ่ำยปฏิบัติกำร 

เขตกำรบิน 

- ประสำนงำน รับ-ส่งข้อมูลเที่ยวบินกับสำยกำรบิน  

และตัวแทนให้บริกำร 

- ก ำหนดหลุมจอด สำยพำน 

จัดระวำงบรรทุก 

(Loading) 

- ประสำนงำน รับ-ส่งข้อมูลจัดระวำงบรรทุก 

- วำงแผนกำรจัดระวำงบรรทุก และกำรล ำเลียงสัมภำระ 

ล ำเลียงสัมภำระ 

(Sorting) 

- ประสำนงำน รับ-ส่งข้อมูลเที่ยวบินจำกศูนย์ควบคุมกำรบริกำรภำคพ้ืน 

และเจ้ำหน้ำที่สำยกำรบิน 

- จัดสรรเจ้ำหน้ำที่ปฏิบัติงำนใน (Sorting Area) 

บริษัทควบคุมระบบ

สำยพำน 

- ดูแล และซ่อมบ ำรุงระบบสำยพำน 

- รำยงำนข้อมูลระบบสำยพำนกับฝ่ำยระบบล ำเลียงสัมภำระ 

ฝ่ำยระบบล ำเลียง

สัมภำระ 

- ประสำนงำนกับตัวแทนให้บริกำร ผู้รับจ้ำงปฏิบัติกำรระบบล ำเลียง

สัมภำระ 

 

ท่ำอำกำศยำนจึงได้มีกำรก ำหนดเกณฑ์วัดประสิทธิภำพกำรให้บริกำรของระบบล ำเลียง  

สัมภำระขำเข้ำคือ  

1) กำรล ำเลียงสัมภำระของผู้โดยสำรต้องครบถ้วน ไม่มีกำรช ำรุด สูญหำย  

2) สัมภำระใบแรก (First Bag) มำถึงจุดรับสัมภำระภำยในอำคำรผู้โดยสำร และส ำหรับสัมภำระ

ใบสุดท้ำย (Last Bag) มำถึงจุดรับสัมภำระภำยในอำคำรผู้โดยสำรเพ่ือใช้วัดประสิทธิภำพกำรล ำเลียง

สัมภำระ 
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กำรประมำณกำรประสิทธิภำพของระบบล ำเลียงสัมภำระไม่สำมำรถท ำได้อย่ำงตรงไปตรงมำ

เนื่องจำกระบบมีควำมซับซ้อน (Anderson, Carr, Feron, & Hall, 2000) จึงนิยมน ำกำรแก้ปัญหำ

โดยกำรสร้ำงแบบจ ำลอง Simulation มำใช้งำน 

2.1.2 แบบจ ำลอง Simulation 
กำรสร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ (Simulation) คือ กระบวนกำรกำรออกแบบแบบจ ำลอง (Model) 

จำกระบบกำรท ำงำนจริง (Real System) จำกนั้นจึงน ำมำทดลองกับแบบจ ำลองเพ่ือศึกษำพฤติกรรม

ของระบบ และกำรประเมินกำรด ำเนินงำนของระบบ ภำยใต้เงื่อนไขขอบเขตที่ก ำหนด ก่อนน ำไปใช้

ในสถำนกำรณ์จริง (Shannon, 1975) แบบจ ำลองสถำนกำรณ์เป็นส่วนหนึ่งของสำขำกำรวิจัย  

และด ำเนินกำร (Operation Research) โดยสำมำรถน ำไปประยุกต์ใช้ในกำรแก้ปัญหำที่หลำกหลำย 

ซึ่งได้รับควำมนิยมอย่ำงแพร่หลำย เช่น แบบจ ำลองสถำนกำรณ์ส ำหรับวำงแผนโครงกำรก่อสร้ำง 

แบบจ ำลองส ำหรับวิเครำะห์เส้นทำงกำรเดินรถแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ในกำรด ำเนินกำรขนส่งสินค้ำ 

แบบจ ำลองกำรบริหำรระบบสินค้ำคงคลังฯลฯ อีกทั้งยังสำมำรถใช้เป็นเครื่องมือในกำรตัดสินใจ 

เนื่องจำกกำรวิเครำะห์ปัญหำที่มีควำมซับซ้อน และไม่สำมำรถใช้หลักกำรทำงคณิตศำสตร์ในกำร

อธิบำยได้  รวมถึ งในกรณี ที่ ไม่สำมำรถทดลองเปลี่ ยนแปลงหรือปรับปรุงในระบบจริงได้  

จึงใช้แบบจ ำลองสถำนกำรณ์ในกำรท ำนำยกำรท ำงำนของระบบในอนำคต (ณัฐวดี ปัญญำพำนิช, 

2556) โดยกำรสร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ (Simulation) มีรำยละเอียดดังนี้ 

ระบบ (System) และแบบจ ำลอง (Model) 
ระบบ (System) คือ กลุ่มของสมำชิกที่มีควำมเกี่ยวข้อง และท ำงำนร่วมกันตำม

วัตถุประสงค์ที่ก ำหนด เช่น ระบบล ำเลียงสัมภำระของผู้โดยสำรภำยในท่ำอำกำศยำน ที่ประกอบด้วย

สมำชิก คือ พนักงำนบริกำรภำคพ้ืน อุปกรณ์ชนิดต่ำง ๆ ฯลฯ ซึ่งสมำชิกทั้งหมดจะต้องท ำงำนร่วมกัน

เพ่ือให้กำรท ำงำนของระบบเป็นไปอย่ำงถูกต้อง แม่นย ำ และรวดเร็ว โดยระบบประกอบด้วย  

6 ส่วนหลัก คือ 

• สมำชิก (Entity) คือ องค์ประกอบที่ผู้สร้ำงสนใจ ซึ่งเมื่อสมำชิกเคลื่อนไปในระบบจะ

ท ำให้มีกำรเปลี่ยนแปลงสถำนะในระบบ ได้แก่ ทรัพยำกรต่ำง ๆ ในระบบ 

• คุณ สมบั ติ เฉพ ำะ  (Attribute) คื อ  ลั กษ ณ ะ เฉพ ำะขอ งสม ำชิ ก แต่ ล ะตั ว  

เช่น รถ Conveyor Belt ที่ใช้ในกำรล ำเลียงสัมภำระเป็นใบ 

• กิจกรรม (Activity) คือ  วิธีกำรหรือหน้ำที่ของสมำชิกแต่ละตัวในระบบ 
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• สถำนะของระบบ (State of System) คือ สถำนภำพของระบบ ณ เวลำใด ๆ 

• เหตุกำรณ์ (Event) คือ สิ่งที่ท ำให้มีกำรเปลี่ยนแปลงสถำนะในระบบ 

• ล ำดับกำรด ำเนินกำร (List Processing) คือ หลักในกำรคอยแถว เช่น FIFO (First 

In First Out) และ FILO (First In Last Out)   

แบบจ ำลอง (Model) คือ สิ่งที่ได้จำกกำรรวบรวมรำยละเอียดของระบบ เพ่ือศึกษำ  

และท ำควำมเข้ำใจระบบ โดยแบบจ ำลองสถำนกำรณ์สำมำรถแบ่งเป็นประเภทต่ำง ๆ ได้ดังนี้ 

• Discrete Simulations คื อ  กำรจ ำลองระบบที่ มี ก ำรเปลี่ ยนแปลงสถำนะ  

ณ ช่วงเวลำใดเวลำหนึ่งเท่ำนั้น 

• Continuous Simulations คือ กำรจ ำลองระบบที่มีกำรเปลี่ยนแปลงสถำนะอย่ำง

ต่อเนื่องตลอดเวลำ 

• Deterministic Simulations คือ กำรจ ำลองระบบที่มีกำรเปลี่ยนแปลงสถำนะใน

ทิศทำงท่ีแน่นอน 

• Stochastic Simulations คือ กำรจ ำลองระบบที่มีกำรเปลี่ยนแปลงสถำนะแบบสุ่ม  

กระบวนกำรจ ำลองสถำนกำรณ์ (Simulation Process) 
กระบ วน กำรส ร้ ำ งแบ บ จ ำล อ งสถำน กำรณ์  ป ระกอบ ด้ วย ขั้ น ตอน ต่ ำ ง  ๆ  

(ศิริจันทร์ ทองประเสริฐ, 2537) ดังต่อไปนี้  

1) กำรตั้งปัญหำ และให้ค ำจ ำกัดควำมของระบบ (Problem formulation and 

system definition) ขั้นตอนนี้เป็นขั้นตอนที่ส ำคัญที่สุดเนื่องจำก ต้องมีกำรก ำหนด

วัตถุประสงค์ของกำรศึกษำ 

2) กำรสร้ำงแบบจ ำลอง (Model formulation) โดยแบบจ ำลองที่ได้จำกกำรศึกษำ

ระบบจริงอำจน ำไปใช้งำนได้เลย หรือหำกระบบมีควำมยุ่งยำกซับซ้อนอำจต้องมี 

กำรปรับแก้ก่อนน ำไปใช้จริง 

3) กำรจัดเตรียมข้อมูล (Data preparation) ต้องท ำกำรจัดเตรียมข้อมูลให้อยู่ในรูปเชิง

ปริมำณ เพ่ือจะได้สำมำรถน ำไปค ำนวณได้ 

4) กำรแปรรูปแบบจ ำลอง (Model translation)  

5) กำรทดสอบควำมถูกต้อง (Validation) เป็นกำรสร้ำงควำมเชื่อมั่นให้กับผู้สร้ำง  

และผู้ใช้แบบจ ำลอง   
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6) กำรออกแบบกำรทดลอง (Strategic planning) 

7) กำรวำงแผนกำรใช้งำนแบบจ ำลอง (Tactical planning) 

8) กำรด ำเนินกำรทดลอง (Experimentation) 

9) กำรตีควำมผลกำรทดลอง (Interpretation) 

10) กำรน ำไปใช้ (Implementation) 

11) กำรจัดท ำเอกสำรกำรใช้งำน (Documentation) 

อย่ำงไรก็ดีในระหว่ำงกำรสร้ำงแบบจ ำลอง จ ำเป็นต้องมีกำรตรวจสอบควำมถูกต้อง

บ่อยครั้ง ดังนั้นในขั้นตอนที่ 1-9 ไม่จ ำเป็นต้องท ำตำมล ำดับ และอำจมีกำรย้อนกลับท ำขั้นตอนก่อน

หน้ำใหม่หรือท ำข้ันตอนหลำยขั้นตอนไปพร้อมกัน 

 

2.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

(Kierzkowsik & Kisiel, 2014) น ำเสนอแนวคิดของแบบจ ำลองโลจิสติกส์ เพ่ือสนับสนุนฟังชันก์

กำรท ำงำนของผู้ให้บริกำรภำคพ้ืนของท่ำอำกำศยำน Wroclaw กำรพัฒนำแนวคิดของ Model เพ่ือ

วิเครำะห์ และหำกระบวนกำรโลจิสติกส์ที่เหมำะสมที่สุด (Optimization) กับกำรให้บริกำรภำคพ้ืน 

ซึ่งประกอบด้วยภำระงำน (Task) 12 งำน ดังนี้ 

- Position Fwd Stairs  

- Position Aft Stairs     

- Deplane Passengers 

- Board Passengers 

- Service Galleys 

- Service Cabin 

- Unload Compartment 

- Load Compartment 

- Fuel Airplane 

- Service Vacuum 

- Service Portable 

- Pushback 
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ซึ่งผู้จัดท ำได้วิเครำะห์กระบวนกำรให้บริกำรภำคพ้ืนของอำกำศยำนรุ่นเดียวกันของสำยกำรบิน  

ที่แตกต่ำงกัน โดยในแต่ละสำยกำรบินก็จะมี ขั้นตอน นโยบำย และมำตรฐำนกำรปฏิบัติงำน 

ที่แตกต่ำงกัน โดยเฉพำะสำยกำรบินรำคำประหยัด (low cost airlines) ซึ่งจะอนุญำตให้กิจกรรม

บำงอย่ำงสำมำรถท ำพร้อมกันได้ เช่น กำรเติมน้ ำมันของอำกำศยำน และกำรให้ผู้ โดยสำรขึ้น 

อำกำศยำน เป็นต้น แม้จะเป็นอำกำศยำนรุ่นเดียวกัน แต่อำกำศยำนของแต่ละสำยกำรบินก็ยังมี

ฟังก์ชันของอุปกรณ์ที่แตกต่ำงกัน ซึ่งส่งผลต่อจ ำนวนของอุปกรณ์ และระยะเวลำกำรบริกำรภำคพ้ืนที่

แตกต่ำงกันด้วย เมื่อเปรียบเทียบรุ่นของอำกำศยำนจ ำนวน 3 รุ่นที่แตกต่ำงกันคือ Boeing 727-800 

ATR72 และ EMBRAER 190 พบว่ำ รุ่นของอำกำศยำนที่แตกต่ำงกันก็ส่งผลต่อขั้นตอนและระยะเวลำ

ในกำรให้บริกำรเช่นกัน โดยอำกำศยำนรุ่น Boeing 727-800 และ ATR72 ก ำหนดระยะเวลำที่ใช้ 

Unload Compartment 8-10 นำที ในขณะที่อำกำศยำนรุ่น EMBRAER 190 ก ำหนดระยะเวลำที่ใช้ 

Unload Compartment 4-5 นำที เมื่อจัดท ำ Model โดยมีขั้นตอนกำรท ำงำน (Algorithm) คือ  

1. Download ข้อมูลเวลำลงของอำกำศยำน 

2. ค ำนวณจ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ส ำหรับในแต่ละภำระงำน (Task) 

3. จัดสรรทรัพยำกรให้เพียงพอในแต่ละเที่ยวบินโดยใช้หลัก FIFO (First In First Out) 

4. ก ำหนดให้พนักงำน และอุปกรณ์ท ำงำนในแต่ละภำระงำนตำมท่ีก ำหนดระยะเวลำไว้ 

5. สุดท้ำยจะให้คน และอุปกรณ์กลับไปแทนที่แบบสุ่ม 

ในกรณีที่ขั้นตอนกำรท ำงำน (Algorithm) ก ำหนดว่ำพร้อมเริ่มต้นให้บริกำร (Available) และ

เมื่อให้บริกำรเสร็จเรียบร้อยแล้วหรือไม่มีทรัพยำกรคนหรืออุปกรณ์ที่เหมำะสม กำรจัดสรรอุปกรณ์จะ

เป็นสถำนะ Omitted (ปล่อยทิ้ง) และหลังจำกเสร็จกิจกรรมอุปกรณ์จะกลับมำว่ำงอีกครั้ง 

 เมื่อน ำ Model มำทดสอบ (Run) โดยใช้ซอฟแวร์ Flexsim Simulation หำกใน 1 วันให้บริกำร

ทั้งหมด 25 เที่ยวบิน ซึ่งหำกมี 1 เที่ยวบินล่ำช้ำ จะส่งผลถึงเที่ยวบินอ่ืน ๆ ด้วย เนื่องจำกขำดแคลน

อุปกรณ์ หรือพนักงำนไม่เหมำะสมกับงำน  

งำนวิจัยชิ้นนี้สำมำรถน ำไปต่อยอด วิเครำะห์เที่ยวบินระยะยำวใน Season อ่ืน ๆ หรือวิเครำะห์

เที่ยวบินระยะสั้นวันต่อวัน กำรวิเครำะห์ Operational Parameters และ Process of Operating 

ของผู้ให้บริกำรภำคพ้ืน 

(Kierzkowski & Kisiel, 2015) งำนวิจัยชิ้นนี้ เป็น Simulation model logistic  เพ่ือรองรับ

กิ จ ก ร ร ม  Ground handling โด ย ใช้  software FlexSim ข อ งท่ ำ อ ำ ก ำ ศ ย ำ น  Wroclaw  
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ที่ต่อยอดจำกงำนวิจัยชิ้นแรก โดยเป็นกำรวิเครำะห์เที่ยวบินระยะสั้นวันต่อวัน ซึ่งกำรตั้งสมมติฐำน

เวลำในกำรท ำงำน และให้กิจกรรมต่ำง ๆ เป็นอิสระต่อกัน เวลำที่อำกำศยำนลงจอดใช้กำรสุ่ม 

(Random Variables) ยิ่งไปกว่ำนั้นในงำนวิจัยนี้เมื่อก ำหนดตำรำงกำรบินแล้ว Software จะท ำกำร

สุ่มเวลำลงจอดของอำกำศยำนจะลงจอดเร็วหรือช้ำจำกตำรำงกำรบิน เพ่ือพยำกรณ์จ ำนวน อุปกรณ์ 

ที่มีอยู่ (Availability of equipment) ส ำหรับผู้ประกอบกำรภำคพ้ืน ว่ำหำกเที่ยวบินไม่สำมำรถลงได้

ตำมตำรำงบินจะมีอุปกรณ์ใดขำดแคลน ก ำหนดตัวอย่ำงเป็นอำกำศยำนรุ่น Boeing 737-800  

โดยมีขั้นตอนกำรท ำงำน (Algorithm) คือ 

1. Download ข้อมูลตำรำงกำรบิน และจ ำนวนของอุปกรณ ์

2. ระบบจะสร้ำงเวลำลงจอดของอำกำศยำน โดยอ้ำงอิงจำกกำรกระจำยตัวของ 

ควำมน่ำจะเป็น  

3. จัดสรรจ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ส ำหรับในแต่ละภำระงำน (Task)  โดยใช้หลัก FIFO 

(First In First Out) 

4. เมื่ออำกำศยำนลงจอดจะหำจ ำนวนอุปกรณ์ที่มีอยู่ (Available) ในขณะที่ทรัพยำกรรอ

ให้บริกำรจนกระทั่งให้บริกำรเสร็จสิ้นทรัrยำกรจะอยู่ในสถำนะ Busy state 

5. เมื่อให้บริกำรเสร็จอุปกรณ์จะกลับไปเป็น Available ดังเดิม 

ในกรณีที่ทรัพยำกรไม่เพียงพอ หรือไม่เหมำะสมกับกับงำนระบบจะเลือกปฏิเสธงำน จำกกำร 

Run Simulation พบว่ำ เมื่อมีเที่ยวบินที่ลงจอดแตกต่ำงไปจำกตำรำงบินส่งผลต่อกำรให้บริกำร

ภำคพ้ืน ซึ่งยังส่งผลกระทบให้เที่ยวบินขำออกเกิดควำมล่ำช้ำอีกด้วย  ทั้งนี้ Software ที่พัฒนำแล้ว

ของงำนวิจัยนี้จะสำมำรถวิเครำะห์กำรก ำหนดเวลำในกำรท ำงำนของกิจกรรมต่ำง ๆ ส ำหรับ  

อำกำศยำนใด ๆ ได้ 

(ประภำวดี ชำญศรี, 2557) จำกกำรศึกษำปัจจัยที่ส่งผลต่อควำมล่ำช้ำของสัมภำระใบแรก 

และใบสุดท้ำย ของท่ำอำกำศยำนกรณีศึกษำซึ่งมีผู้ให้บริกำรภำคพ้ืน 2 รำย เพ่ือหำแนวทำงกำร

ปรับปรุงโดยกำรประยุกต์แนวทำงของ ลีน ซิก ซิกซ์มำ ซึ่งวิเครำะห์จำกกำรเก็บข้อมูลกำรสัมภำษณ์

ผู้ให้บริกำรทั้ง 2 รำย และจำกกำรเก็บข้อมูลเชิงปฏิบัติกำรต่ำง ๆ โดยมีกำรเลือกกลุ่มตัวอย่ำงแบบ

เจำะจง คือ เลือกวิเครำะห์จ ำนวนเที่ยวบินที่มีจ ำนวนเที่ยวบินในชั่วโมงคับคั่งสูงสุด ในเดือนที่มี

จ ำนวนเที่ยวบินสูงสุดสองอันดับแรก และมีกำรเลือกกลุ่มตัวอย่ำงแบบขั้นตอน คือ ขั้นที่ 1. เลือกตำม

ตัวแทนผู้ให้บริกำร ซึ่งมี 2 รำย ขั้นที่ 2. เลือกตำมประเภทอำกำศยำน และขั้น 3. เลือกตำมประเภท
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หลุมจอด คือ หลุมจอดระยะไกล และหลุมจอดประชิดอำคำร เมื่อน ำข้อมูลกำรสัมภำษณ์มำวิเครำะห์ 

ขั้นตอนกำรปฎิบัติงำน หน้ำที่รับผิดชอบ พบว่ำ มีกิจกรรมที่ไม่มีคุณค่ำเกิดขึ้นใน 2 หน่วยงำน คือ ใน

หน่วยงำนระวำงบรรทุก คือ กำรรอส่งสัมภำระไปยัง Sorting และหน่วยงำนล ำเลียงสัมภำระที่ 

Sorting Area ก็เกิดกำรรอสัมภำระจำกหลุมจอดเช่นกัน โดยเมื่อวิเคำระห์ข้อมูลเชิงปฎิบัติกำร และ

แบ่งกระบวนกำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำออกเป็น 3 ช่วงเวลำ คือ  

- ช่วง Operation ระยะเวลำตั้งแต่อำกำศยำน On Block จนถึงรถลำกจูงสัมภำระออกจำก

หลุมจอด ก ำหนดเวลำมำตรฐำน 8 นำที   

- ช่วง Transportation ระยะเวลำของรถลำกจูงสัมภำระจำกหลุมจอดไปสำยพำนที่ Sorting 

Area ก ำหนดเวลำมำตรฐำน 6 นำที  

- ช่วง Sorting ระยะเวลำของกำรน ำสัมภำระจำกตู้วำงบนสำยพำน ก ำหนดเวลำมำตรฐำน  

1 นำที 

เมื่อใช้กำรวิเครำะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรล ำเลียงสัมภำระแบบ 5M คือ Man Machine 

Material Method  และ Measurement โดยแสดงตำมภำพที่ 2.1  

 

 
รูปที่ 2.1 แผนผังสาเหตุ และผลของกระบวนการล าเลียงสัมภาระขาเข้า 

ที่มา :ประภาวดี ชาญศรี, 2557 
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จำกรูปที่ 2.1 พบว่ำ หน่วยงำนที่มีปัญหำมำกที่สุดคือ หน่วยงำนจัดระวำงบรรทุก ซึ่งอยู่ใน 

ช่วง Operation โดยสำเหตุหลักมำจำก กำรไม่ระบุสำเหตุ ระยะทำงหลุมของจอดระยะไกล กำรรอ

หมุนเวียนรถ Tractor เมื่อทรำบถึงสำเหตุควำมล่ำช้ำและแบ่งปัจจัยเป็น ปัจจัยที่ควบคุมได้ และ

ปัจจัยที่ควบคุมไม่ได้  

- โดยปัจจัยที่ควบคุมได้ คือ ปัจจัยภำยในที่ผู้ประกอบกำรสำมำรถควบคุม เปลี่ยนแปลงได้ 

ได้แก่ กำรวำงแผนจัดสรรเจ้ำหน้ำที่ อุปกรณ์ กำรปฎิบัติตำมขั้นตอน และคู่มือกำรปฎิบัติงำน ใน

ปัญหำกำรรอหมุนเวียนรถ Tractor ผู้ให้บริกำรภำคพ้ืนต้องตรวจสอบสภำพของรถให้พร้อม

ปฎิบัติงำน และกำรไม่ระบุสำเหตุควำมล่ำช้ำผู้ควบคุมงำนต้องแจ้งให้ผู้ปฏิบัติงำนมีกำรบันทึกข้อมูล

เอกสำรให้ครบถ้วนเสมอ 

- ปัจจัยที่ควบคุมไม่ได้ คือ ปัจจัยภำยนอกที่ผู้ประกอบกำรไม่สำมำรถคำดกำรณ์ได้ ได้แก่ 

สภำพอำกำศ จ ำนวนเที่ยวบิน ปัญหำทำงเทคนิค ประเภทสัมภำระ สำยพำน โดยเฉพำะกำรจัดวำง

สัมภำระจำกสถำนีต้นทำง และกำรจัดสรรหลุมจอด ซึ่งส่งผลต่อระยะทำงไปยัง Sorting Area 

(Clausen & Pisinger, 2010) งำนวิจัยเกี่ยวกับกำรวำงแผนพนักงำนในกำรให้บริกำรภำคพ้ืน 
โดยพิจำรณำในมุมมองของบุคคลที่สำมที่ไม่เกี่ยวข้องกับท่ำอำกำศยำนและสำยกำรบิน โดยงำนวิจัย
แบ่งเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนที่เป็นภำพรวมของกำร Optimization ของปัญหำที่เกิดขึ้นในกำรให้บริกำร
ภำคพ้ืน และส่วนที่ประกอบด้วยเอกสำรทำงวิทยำศำสตร์ที่เกี่ยวข้องกับกำรให้บริกำรภำคพ้ืน 

จำกกำรวิเครำะห์ปัญหำ พบว่ำ ปัญหำในกำรวำงแผนพนักงำนที่ให้บริกำรภำคพ้ืนใน  
ท่ำอำกำศยำน คือ เส้นทำงกำรเดินทำงไปท ำงำนภำยในท่ำอำกำศยำน ไม่ว่ำจะเป็นระยะทำง ทำงเข้ำ 
โดยเฉพำะหำกอำกำศยำนจอดบริเวณหลุมจอดระยะไกล (Remote bay) ในทั่วไปกำรแก้ปัญหำกำร
ให้บริกำรภำยในท่ำอำกำศยำนมักพิจำรณำเพียงแค่สิ่งปลูกสร้ำงที่ไม่สำมำรถเคลื่อนย้ำยได้โดยไม่ได้
วิเครำะห์ถึงกำรจัดล ำดับกำรท ำงำนของทรัพยำกร ทั้งที่กำรจัดล ำดับกำรท ำงำนของทรัพยำกรมี
ควำมส ำคัญมำกยิ่งในท่ำอำกำศยำนที่มีขนำดใหญ่ อีกปัญหำของกำรวำงแผนพนักงำนที่ให้บริกำร
ภำคพ้ืนในท่ำอำกำศยำน คือ สำยกำรบินเนื่องจำกบำงสำยกำรบินมีกำรก ำหนดขั้นตอนของกิจกรรม
ต่ำง ๆ ของกำรให้บริกำรภำคพ้ืน และจะมีกำรอัพเดทในแต่ละฤดูกำล (6 เดือน)  อีกทั้งยังมีกำร
เปลี่ยนแปลงแผนกำรบินเล็กน้อยเป็นประจ ำอีกด้วย ระยะเวลำในกำรวำงแผนพนักงำนแบ่งได้เป็น 4 
ช่วงเวลำดังแสดงในรูป 2.2 
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รูปที่ 2.2 แสดงระยะเวลาในการวางแผน 
ที่มำ :Clausen and Pisinger, 2010 

กำรวำงแผนในระยะยำว (Long Term)  เป็นกำรวำงแผนในเชิงกลยุทธ์  (Strategic 
Planning) โดยกำรวำงแผนเชิงกลยุทธ์จะเกิดขึ้นนับตั้งแต่เริ่มสนใจจะให้บริกำร ซึ่งเป็นกำรตัดสินใจ
ในระยะยำวประกอบในกำรเสนอรำคำ และกำรท ำสัญญำ เพ่ือจ้ำงแรงงำนหรือซื้ออุปกรณ์เพ่ิม อีกทั้ง
ยังวิเครำะห์เพ่ือเสนอรำคำในสัญญำใหม่ 

กำรวำงแผนในระยะกลำง (Mid Term) เป็นกำรวำงแผนในเชิงยุทธวิธี (Tactical Planning) 
เป็นขั้นตอนกำรจัดตำรำงกำรท ำงำนของพนักงำน กำรระบุบัญชีรำยชื่อพนักงำนด้วย ซึ่งรวมไปถึงกำร
จัดกำรเมื่อมีกำรเปลี่ยนแปลงฤดูกำรบิน ปัญหำในขั้นตอนนี้เป็นควำมพร้อมของพนักงำนที่วำงแผนไว้
ในกำรวำงแผนระยะยำว 

กำรวำงแผนในระยะสั้น (Short Term)  เป็นกำรวำงแผนในเชิงปฏิบัติกำร (Operational 
Planning) เป็นกำรวำงแผนที่ลงรำยละเอียดก่อนวันให้บริกำร โดยปรับปรุงจำกกำรวำงแผนระยะ
กลำง โดยในขั้นตอนนี้จะมอบหมำยงำนให้พนักงำน ภำยใต้ เงื่อนไขต่ำง ๆ ที่ก ำหนด กำรวำงแผนใน
ระยะสั้นจะเป็นกำรตัดสินใจภำยในวันที่ให้บริกำรเท่ำนั้น หรือต้องจัดกำรพนักงำนบำงกลุ่มที่ต้องกำร
เปลี่ยนกะ ลำป่วย หรือกำรท ำงำนล่วงเวลำ 

กำรวำงแผนภำยในวันที่ ให้บริกำร (Day of Operation) เป็นกำรวำงแผน Real-time  
(Real-time Planning) เป็นกำรวำงแผนในขั้นตอนสุดท้ำย ต้องมีกำรปรับเปลี่ยนแผนที่เกิดขึ้น
ระหว่ำงวัน ซึ่งในรูปแบบนี้จะเกิดขึ้นภำยในก ำหนดกำรท ำงำนเท่ำนั้น (task scheduling)  

(สันทัศน์ ไชยเวช, 2559) งำนวิจัยเพ่ือกำรแก้ปัญหำกำรจัดสรรสำยพำนล ำเลียงสัมภำระขำ

เข้ำในแต่ละวัน โดยกำรพัฒนำวิธีฮิวริวสติก เพ่ือแทนกำรท ำงำนเดิมในปัจจุบัน ซึ่งใช้เจ้ำหน้ำที่ในกำร

พิจำรณำจัดสรรสำยพำนล ำเลียงสัมภำระของเที่ยวบินขำเข้ำตลอด 24 ชั่วโมง ซึ่งมีกระบวนท ำงำน 4 

ขั้นตอนหลัก คือ 
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1. กำรเตรียมข้อมูล จะน ำเข้ำข้อมูลแผนกำรจัดสรรสำยพำนล่วงหน้ำ และตำรำงเที่ยวบินขำ

เข้ำทุก 1 ชั่วโมง เพ่ืออัพเดทข้อมูลตำรำงเที่ยวบินขำเข้ำที่คำดว่ำมำถึง (Estimated Time of Arrival: 

ETA)  

2. กำรเลือกเท่ียวบินที่ผิดเงื่อนไข ตรวจสอบกำรจัดสรรสำยพำนว่ำ มีกำรจัดสรรที่ผิดเงื่อนไข 

หรือไม่ หลังกำรอัพเดทเวลำ ETA หำกมีกำรจัดสรรผิดเงื่อนไข จะย้ำยเที่ยวบินถูกจัดสรรแบบผิด

เงื่อนไข ออกจำกสำยพำนล ำเลียงสัมภำระ 

3. กำรสร้ำงเมทริกซ์ต้นทุนกำรจัดสรรงำน (Assignment Cost Matrix: ACM) น ำเที่ยวบิน 

ที่ถูกจัดสรรสำยพำนผิดเงื่อนไข มำสร้ำง ACM  

4. กำรจัดสรรสำยพำนล ำเลียงสัมภำระของเที่ยวบินขำเข้ำ ของเที่ยวบินที่ผิดเงื่อนไข โดยวิธี

แทรกงำน และวิธีฮังกำเรียน 

เมื่อเปรียบเทียบกำรจัดสรรสำยพำนโดยวิธีแทรกงำน และวิธีฮังกำเรียน  จำกเกณฑ์ดัชนีชี้วัด

ประสิทธิภำพ 2 เกณฑ์ คือ กำรจัดสรรสำยพำนฯให้สอดคล้องกับหลุมจอดอำกำศยำน และกำร

จัดสรรกำรใช้สำยพำนฯ ร่วมกันน้อยที่สุด ซึ่งจำกกำรทดสอบ พบว่ำ กระบวนกำรจัดสรรสำยพำนฯ 

ทั้งสองวิธีมีประสิทธิภำพกำรท ำงำนที่ดีกว่ำกำรจัดสรรสำยพำนฯโดยใช้เจ้ำหน้ำที่ ซึ่งทั้งสองวิธีไม่พบ

กำรจัดสรรผิดเงื่อนไข  ในกำรจัดสรรสำยพำนโดยวิธีฮิวริสติกที่พัฒนำขึ้นโดยใช้วิธีฮังกำเรียน 

เหมำะสมที่จะน ำไปปรับใช้แก้ปัญหำกำรจัดสรรสำยพำนล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำ 
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การวิเคราะห ข้อมูล 

ในบทนี้จะกล่ำวถึงขั้นตอนกำรจักกำรกับข้อมูล โดยจะประกอบด้วย วิธีกำรเก็บข้อมูล 
เพ่ือน ำไปสร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ และน ำข้อมูลไปวิเครำะห์เพ่ือหำรูปแบบกำรกระจำยตัว  
และค่ำพำรำมิเตอร์ เพ่ือใช้เป็นข้อมูลป้อนเข้ำ (Input) ในกำรสร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์  

 
3.1 การเก็บข้อมูล 

กำรเก็บรวบรวมข้อมูลกำรล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำนในงำนวิจัยจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน 
คือ  

1. ข้อมูลระยะเวลำกำรล ำเลียงสัมภำระใบแรก และใบสุดท้ำยของผู้ประกอบกำรในแต่ละ
เที่ยวบิน ตัวอย่ำงข้อมูลดังรูปที่ 3.1 
 

 
รูปที่ 3.1 ตัวอย่างข้อมูลสัมภาระใบแรก และใบสุดท้ายที่ได้รับจากผู้ประกอบการล าเลียงสัมภาระ 

 
2. ข้อมูลที่ท ำกำรสุ่มเก็บ โดยจะบันทึกเวลำในแต่ละขั้นตอนของกำรล ำเลียงสัมภำระ ดังนี้ 
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รูปที่ 3.2 แสดงการขั้นตอนการล าเลียงสัมภาระจากอากาศยานขาเข้าจนสิ้นสุดการล าเลียงสัมภาระ 

ขาออก 
 

 
 
 
 
 

       
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
  
 
 
 
 
 
 

 

Chock on 

                                           
                        

 

                                        

                                          

                                      

                                    
                                              

 

1.เวลา นการ อย นักงาน หร ออุปกร   

4.เวลาที่ ช้ นวางบนสาย านล าเลียง 

3.เวลา นการเด นทางของร ล าเลียงสัมภาระ 

5.ช วงเวลา าก first bag  น  งเวลา last bag 

2.เวลา นการขน  ายสัมภาระ 

Waiting 

Last bag Process 

Sorting 

Transportation 

Operation 

                          

 

6.ช วงเวลาล าเลียงสัมภาระขาออก Outbound Loading 

S0 

S1 

S2 

S3 

S4 

S5 

S6 
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 จำกกำรวิเครำะห์ข้อมูลในเบื้องต้นของระบบกำรล ำเลียงสัมภำระ ขั้นตอนกำรจัดกำรกำร
ล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำจำกอำกำศยำนไปยังจุดคัดแยกสัมภำระและห้องโถงผู้โดยสำรขำเข้ำจะเป็นไป
ตำมรูปที่ 3.1 
 ซึ่งข้ันตอนแต่ละเหตุกำรณ์จะอธิบำยได้ดังนี้ 
 1.   เหตุกำรณ์ S0 คือเวลำที่อำกำศยำนจอดสนิท 
 2.   เหตุกำรณ์ S1 คือเหตุกำรณ์ที่พนักงำน และอุปกรณ์มำถึงอำกำศยำน และเริ่มท ำกำรขน
ถ่ำยล ำเลียงสัมภำระลงสู่รถล ำเลียง 
 3.   เหตุกำรณ์ S2 คือเหตุกำรณ์ที่รถล ำเลียงสัมภำระใบแรกเริ่มออกเดินทำงไปยังจุดคัดแยก
สัมภำระ 
 4.   เหตุกำรณ์ S3 คือเหตุกำรณ์ที่รถล ำเลียงสัมภำระมำถึงยังจุดคัดแยกสัมภำระ 
 5.   เหตุกำรณ์ S4 คือเหตุกำรณ์ที่สัมภำระใบแรกถูกวำงบนสำยพำนล ำเลียงสัมภำระ ณ จุด
คัดแยก 
 6.   เหตุกำรณ์ S5 คือเหตุกำรณ์ที่สัมภำระใบสุดท้ำยมำถึงยังจุดคัดแยกสัมภำระ 
 7.   เหตุกำรณ์ S6 คือเหตุกำรณ์ที่ท ำกำรล ำเลียงสัมภำระขำออกข้ึนอำกำศยำน 
 
 จำกรูปที่ 3.1 กำรบันทึกข้อมูลขั้นตอนกำรล ำเลียงสัมภำระจะแบ่งขั้นตอนกำรด ำเนินงำน
ในช่วงต่ำง ๆ แยกออกจำกกัน โดยกำรบันทึกข้อมูลจำกกำรล ำเลียงสัมภำระจำกอำกำศยำนไปยังจุด
คัดแยกสัมภำระจะท ำกำรค ำนวณเพ่ือหำระยะเวลำช่วงหนึ่งในแต่ละขั้นตอนกำรด ำเนินกำร  
โดยจำกอ้ำงอิงช่วงเวลำที่บันทึกข้อมูล ณ ขั้นตอนกำรด ำเนินกำรกำรล ำเลียงสัมภำระ  ซึ่งจำกกำร
วิเครำะห์โดยอำศัยวิธีกำรแจกแจงขั้นตอนนั้นจะสำมำรถได้ด้วยอธิบำยเวลำในกำรล ำเลียงสัมภำระ  
ใบแรก และใบสุดท้ำยได้ด้วยสมกำรที่ (3.1) และ (3.2) ในส่วนของเวลำทั้งหมดที่ใช้พนักงำน และ
อุปกรณ์ด้วยสมกำรที่ (3.3) 

 
เวลำในกำรล ำเลียงสัมภำระใบแรก          = S1 + S2 + S3 + S4    (3.1) 
เวลำในกำรล ำเลียงสัมภำระใบสุดท้ำย      = S1 + S2 + S3 + S4 +S5      (3.2) 
เวลำทั้งหมดที่ใช้พนักงำน และอุปกรณ์     = S1 + S2 + S3 + S4 + S5 +S6     (3.3) 

 
ในกรณีกำรศึกษำเวลำในกำรล ำเลียงสัมภำระ ณ ท่ำอำกำศยำนกรณีศึกษำ ประชำกรที่

ท ำกำรศึกษำคือ จ ำนวนเที่ยวบินที่บริษัท B ให้บริกำร ซึ่งจะลงจอดในหลุมจอดต่ำงๆ รวมทั้งสิ้น  
120 หลุดจอด สำมำรถแบ่งเป็นโซนได้ท้ังหมด 5 โซน ตำมต ำแหน่งของหลุมจอด โดยจะแบ่งโซน ดังนี้  

โซน 1 คือ Concourse A, B, C และ Remote Bay 115-118, 201-203 
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โซน 2 คือ Concourse D และ Remote Bay 301-308  
โซน 3 คือ Concourse E, F, G และ Remote Bay 401-403, 501-505 
โซน 4 คือ Remote Bay 506-525 
โซน 5 คือ Remote Bay 101-114, 119-130 
รำยละเอียดแผนผังหลุมจอดอำกำศยำนในแต่ละโซน แสดงในรูปดังรูปที่ 3.3  

 

รูปที่ 3.3 การแบ่งโซนของหลุมจอดอากาศยาน 
โดยท ำกำรสุ่มเก็บ 3 เดือน คือ เดือนเมษำยน - มิถุนำยน 2560 จะมีเที่ยวบินทั้งสิ้น 13,404 เที่ยวบิน 
เมื่อท ำกำรหำขนำดตัวอย่ำงจำกเท่ียวบินทั้งหมดที่บริษัทให้บริกำร โดยหำค่ำขนำดกลุ่มตัวอย่ำงใช้
ทฤษฎีทำโร่ ยำมำเนะ (Yamane, 1973 อ้ำงใน ธีรวุฒิ เอกะกุล, 2543) จำกสมกำรที่ (3.3)  
จำก     n = N  ; ควำมคลำดเคลื่อน 5 %  (3.3) 
                1+Ne2 

    =      13,404 
         1 + (13,404 x 0.052) 
    = 388.41        = 389 เที่ยวบิน 
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 จำกกำรหำขนำดของกลุ่มตัวอย่ำงให้ค่ำดังตัวอย่ำงข้ำงต้น เพ่ือน ำมำพิจำรณำในเรื่องของกำร
กระจำยตัวอย่ำงไปตำมโซนหลุมจอดต่ำงๆ จะสำมำรถกระจำยได้ อย่ำงไรก็ดีในกำรเก็บเก็บข้อมูลได้
เก็บขนำดกลุ่มตัวอย่ำงที่มำกกว่ำกำรค ำนวณ ดังแสดงในตำรำง 3.2  

ตารางที่ 3.1 แสดงขนาดกลุ่มตัวอย่าง โดยดูจากจ านวนเที่ยวบินที่ลงจอดในเดือน 
เมษายน - มิถุนายน 2560 

Zone ขนาดกล ่มตัวอย่าง (เที่ยวบิน) 

1 371 

2 387 
3 361 

4 139 

5 175 
total 1,433 

 
3.2 การวิเคราะห ข้อมูล 

จำกกำรสุ่มเก็บข้อมูลระยะเวลำกำรล ำเลียงสัมภำระระหว่ำงวันที่เมษำยน – มิถุนำยน 2560 
จ ำนวน 1,433 เที่ยวบินพบว่ำ ปัญหำในกำรล ำเลียงสัมภำระเกิดจำกสำเหตุจ ำนวนอุปกรณ์ท่ีให้บริกำร
มีไม่เพียงพอ เนื่องจำก เวลำด ำเนินงำนจริงที่ตัดเวลำในกำรรออุปกรณ์มำให้บริกำร เป็นเวลำที่
สำมำรถผ่ำนเกณฑ์กำรล ำเลียงสัมภำระใบแรกที่เวลำ 15 นำที และเกณฑ์สัมภำระใบสุดท้ำยที่ 25 
นำทีได้ ยกเว้น เกณฑ์ล ำเลียงสัมภำระใบสุดท้ำยของอำกำศยำนล ำตัวกว้ำง ดังตำรำงที่ 3.2  
ตารางที่ 3.2 การเปรียบเทียบระยะเวลาให้บริการเฉลี่ยกับระยะเวลาให้บริการเฉลี่ยที่ตัดเวลาในการ

รออุปกรณ์ 

ประเภทอากาศยาน ขั้นตอน 
เวลา ห้บริการเฉลี่ย 

(นาที) 
เวลา ห้บริการเฉลี่ยท่ีตัดเวลา 

 นการรออ ปกรณ  (นาที) 

ล ำตัวแคบ 
First Bag 17.30 14.15 

Last Bag 24.79 20.87 

ล ำตัวกว้ำง 
First Bag 16.66 12.96 

Last Bag 34.61 30.20 

รวมทุกประเภท 
First Bag 17.06 13.69 

Last Bag 28.54 24.52 
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ทั้งนี้จำกกำรเก็บข้อมูลโดยแบ่งเป็นขั้นตอนกำรให้บริกำรเป็น 6 ช่วง สำมำรถวิเครำะห์ปัจจัย

ที่ส่งผลต่อระยะเวลำกำรให้บริกำรในขั้นตอนต่ำง ๆ โดยกำรวิเครำะห์กำรถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression) ซึ่งมีกำรทดสอบสมติฐำน (Hypothesis) คือ 

H0 = ปัจจัยไม่ส่งผลต่อระยะเวลำในขั้นตอนกำรล ำเลียงสัมภำระ 
H1 = ปัจจัยส่งผลต่อระยะเวลำในขั้นตอนกำรล ำเลียงสัมภำระ 

จำกกำรทดสอบหำกค่ำ p-Value มีค่ำน้อยกว่ำค่ำระดับนัยส ำคัญ (α) เท่ำกับ 0.05 คือปฎิเสธ H0 
ซึ่งแสดงว่ำปัจจัยนั้นส่งผลต่อระยะเวลำในขั้นตอน โดยจำกกำรทดสอบจำกโปรแกรม Minitab พบว่ำ
มีปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะเวลำในขั้นตอนต่ำง ๆ (รำยละเอียดเพิ่มเติม ภำคผนวก ก) ได้ดังตำรำงที่ 3.3 

ตารางที่ 3.3 ปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะเวลาการให้บริการในขั้นตอนต่าง ๆ 

ช่วงเวลา ปัจจัย p-Value 

Waiting 

ประเภทและขนำดของอำกำศยำน 0.000 

ปริมำณสัมภำระ 0.000 

โซนของหลุมจอด 0.000 

Operation 

ประเภทและขนำดของอำกำศยำน 0.000 

ปริมำณสัมภำระ 0.000 

โซนของหลุมจอด 0.000 
Transportation โซนของหลุมจอด 0.000 

Sorting 
ประเภทและขนำดของอำกำศยำน 0.000 
ปริมำณสัมภำระ 0.049 

โซนของหลุมจอด 0.005 

Last bag process 
ประเภทและขนำดของอำกำศยำน 0.000 
ปริมำณสัมภำระ 0.000 

โซนของหลุมจอด 0.000 

Outbound 
Loading 

ประเภทและขนำดของอำกำศยำน 0.004 
ปริมำณสัมภำระ 0.000 

โซนของหลุมจอด 0.000 

 
อย่ำงไรก็ดีเมื่อวิเครำะห์ปริมำณสัมภำระ พบว่ำปริมำณสัมภำระ สัมพันธ์กับประเภท และขนำด

ของอำกำศยำนและโซนของหลุมจอด จำกข้อมูลวิเครำะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะเวลำกำรให้บริกำรใน
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ขั้นตอนต่ำง ๆ ข้ำงต้น น ำไปสู่กำรวิเครำะห์ลักษณะกำรกระจำยตัวของข้อมูลป้อนเข้ำ และ
ค่ำพำรำมิเตอร์ เพ่ือใช้ในกำรสร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์กำรล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำน 
โดยเครื่องมือ Input Analyzer เป็นเครื่องมือพ้ืนฐำนของโปรแกรม Arena ที่ใช้ส ำหรับทดสอบ
ลักษณะกำรกระจำยตัวของข้อมูล โดยมีสมมติฐำนคือ 

H0 = ข้อมูลไมไ่ดม้ีลักษณะกำรกระจำยตัวตำมรูปแบบตำมกำรทดสอบ 
H1 = ข้อมูลมีลักษณะกำรกระจำยตัวตำมรูปแบบตำมกำรทดสอบ 

จำกกำรทดสอบหำกค่ำ p-Value มีค่ำน้อยกว่ำค่ำระดับนัยส ำคัญ (α) เท่ำกับ 0.01 ที่ระดับควำม
เชื่อมั่น 99% คือปฎิเสธ H0 ซึ่งแสดงว่ำข้อมูลชุดดังกล่ำวมีกำรลักษณะกำรกระจำยตัวตำมรูปแบบตำม
กำรทดสอบ (รำยละเอียดเพ่ิมเติม ภำคผนวก ข)  ซึ่งลักษณะกำรกระจำยตัวของข้อมูลป้อนเข้ำ และ
ค่ำพำรำมิเตอร์ที่ได้ดังตำรำงที่ 3.4  

ตารางที่ 3.4 ลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลป้อนเข้า และค่าพารามิเตอร์ในช่วงต่าง ๆ 

ช่วงเวลา 
ประเภท 

อากาศยาน 

โซน
หล ม
จอด 

ลักษณะการ
กระจายตัว
ของข้อมูล 

พารามิเตอร  
(หน่วยเวลา:นาที) 

ค่า  
p-value 

operation 

ล ำตัวแคบ 

1 Beta 2.5 + 6 * BETA(2.6, 0.601) 0.0164 
2 Normal NORM(7.17, 1.33) 0.0174 

3 Beta 
3.33 + 5.67 * BETA(4.37, 
0.689) 

0.0338 

4 Beta 
5.65 + 3.35 * BETA(2.45, 
0.913) 

0.159 

5 Beta 4 + 5 * BETA(2.43, 0.663) 0.136 

ล ำตัวกว้ำง 

1 Beta 6 + 3 * BETA(1.32, 0.971) 0.5 

2 Beta 
6.58 + 2.42 * BETA(1.45, 
0.967) 

0.436 

3 Beta 
4.39 + 4.61 * BETA(1.69, 
0.422) 

0.396 

Transportation 
ทุกประเภท
อำกำศยำน 

1 Gamma 0.5 + GAMM(1.11, 4.09) 0.271 
2 Weibull 0.5 + WEIB(3.81, 2.1) 0.53 

3 Weibull 0.5 + WEIB(4.12, 2.31) 0.0676 

4 Erlang 2.5 + ERLA(0.74, 9) 0.0378 
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ช่วงเวลา 
ประเภท 

อากาศยาน 

โซน
หล ม
จอด 

ลักษณะการ
กระจายตัว
ของข้อมูล 

พารามิเตอร  
(หน่วยเวลา:นาที) 

ค่า  
p-value 

5 Normal NORM(6.98, 2.06) > 0.75 

sorting 

ล ำตัวแคบ 

1 Gamma GAMM(0.356, 1.4) 0.363 

2 Beta 1.83 * BETA(1.18, 1.99) 0.101 
3 Beta 2 * BETA(1.17, 2) > 0.75 

4 Beta 1.58 * BETA(1.41, 2.36) 0.0429 

5 Normal NORM(0.673, 0.367) 0.0102 

ล ำตัวกว้ำง 

1 Beta 1.96 * BETA(1.36, 2.17) 0.327 

2 Triangular TRIA(0, 0.347, 1.9) > 0.75 

3 Beta 1.83 * BETA(1.88, 2.2) 0.271 

Last bag 
process 

ล ำตัวแคบ 

1 Lognormal -0.5 + LOGN(7.15, 5.99) 0.0146 

2 Beta 
0.5 + 25 * BETA(0.928, 
1.64) 

0.5 

3 Beta 
-0.5 + 26 * BETA(1.31, 
1.4) 

0.0683 

4 Lognormal -0.5 + LOGN(3.99, 1.67) 0.149 

5 Lognormal LOGN(4.82, 4.26) 0.0178 

ล ำตัวกว้ำง 

1 Normal NORM(17.3, 8.48) 0.0188 

2 Normal NORM(16.7, 7.34) 0.214 

3 Erlang 3.5 + ERLA(4.11, 4) 0.0487 

Outbound 
Loading 

ล ำตัวแคบ 

1 Gamma 0.999 + GAMM(25.2, 1.49) 0.0853 

2 Erlang 0.999 + ERLA(17, 2) 0.135 

3 Triangular TRIA(0.999, 6.05, 101) > 0.75 
4 Gamma -0.5 + GAMM(32.6, 1.05) 0.0167 

5 Erlang -0.001 + ERLA(16.6, 2) 0.243 

ล ำตัวกว้ำง 
1 Beta 

-0.5 + 100 * BETA(1.13, 
1.72) 

> 0.75 

2 Weibull 4 + WEIB(50.3, 1.27) 0.0967 
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ช่วงเวลา 
ประเภท 

อากาศยาน 

โซน
หล ม
จอด 

ลักษณะการ
กระจายตัว
ของข้อมูล 

พารามิเตอร  
(หน่วยเวลา:นาที) 

ค่า  
p-value 

3 Weibull 0.999 + WEIB(82.7, 1.85) 0.188 
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การสร้างแบบจ าลองส านการณ  

หลังจำกท ำกำรศึกษำระบบล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำน และท ำกำรเก็บรวบรวม
ข้อมูล เพื่อน ำไปวิเครำะห์แล้ว ขั้นตอนต่อไปคือกำรสร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์จำกข้อมูลที่รวบรวม 
และวิเครำห์แล้ว เพื่อเป็นตัวแทนระบบล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำน ซึ่งในบทนี้จะอธิบำยถึง
โครงสร้ำง และกำรสร้ำงแบบจ ำลอง รวมถึงขั้นตอนต่ำง ๆ ในกำรท ำงำนของแบบจ ำลองสถำนกำรณ์
กำรล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำน ทั้งนี้งำนวิจัยนี้ได้เลือกใช้โปรแกรม Arena ซึ่งเป็นโปรแกรม
ส ำเร็จรูปที่ใช้จัดท ำแบบจ ำลอง โดยแบบจ ำลองมีรำยละเอียดดังนี้ 

 

4.1 สมมติฐานที่ ช้ นการสร้างแบบจ าลอง 
- แบบจ ำลองสถำนกำรณ์ท่ีสร้ำงข้ึนเป็นระบบแบบช่วงเวลำ (Discrete event) 
- สร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์กำรล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำน ตั้งแต่อำกำศยำนเข้ำสู่    

หลุมจอด 
- หน่วยเวลำที่ใช้ในแบบจ ำลองคือ นำที 
- แบบจ ำลองมีกำรท ำงำนตลอด 24 ชั่วโมง 
- อุปกรณ์ทุกเครื่อง และพนักงำนทุกคนมีสภำพกำรท ำงำนเป็นปกติ โดยจะถือว่ำไม่มีอุปกรณ์  

ที่เสีย หรือ อุปกรณ์ที่ช ำรุดต้องมีกำรหยุดซ่อม หรือพนักงำนที่ลำป่วย 
 

4.2 องค ประกอบของโปรแกรม Arena 

4.2.1 ประเภทของ Entity  
ส ำหรับ Entity ของแบบจ ำลองสถำนกำรณ์นี้ แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ตำมประเภทของ

อำกำศยำน ได้แก่ อำกำศยำนล ำตัวแคบ และอำกำศยำนล ำตัวกว้ำง 

4.2.2 กำรก ำหนด Location  
กำรแบ่ง Location แบ่งได้ทั้งหมด 5 โซน ตำมต ำแหน่งของหลุมจอด โดยอำกำศยำน

ล ำตัวแคบจะท ำกำรจอดที่ โซน 1-5 และอำกำศยำนล ำตัวกว้ำงจะท ำกำรจอดที่โซน 1-3 เนื่องจำก
โซนที่ 4 และ 5 ไม่มีกำรจอดอำกำศยำนล ำตัวกว้ำง 
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4.2.3 กำรก ำหนด Processing 
กำรสร้ำงกระบวนกำรในแบบจ ำลองจะอ้ำงอิงจำกกำรท ำงำนจริง ซึ่งขั้นตอนต่ำง ๆ ตั้งแต่

อำกำศยำนเข้ำจนอำกำศยำนออก ทั้งหมด 6 ขั้นตอน ตำมรูปที่ 4.1 โดยจะอธิบำยแต่ละขั้นตอน 
อย่ำงละเอียดในหัวข้อที่ 4.3  

 
รูปที่ 4.1 ขั้นตอนการท างานของขั้นตอนต่าง ๆ ในแบบจ าลอง 

4.2.4 กำรก ำหนด List Processing  
กำรก ำหนดหลักในกำรคอยแถวของแบบจ ำลองจะใช้กฎเดียวกัน คือ FIFO (First In First 

Out)  
4.2.4 กำรก ำหนด Arrival 

เวลำกำรเข้ำของ Entity จะจัดเตรียมข้อมูลจ ำนวนเที่ยวบินขำเข้ำในแต่ละชั่วโมง ตำม
ตำรำงกำรบินโดยจะจัดเตรียมข้อมูลตำมประเภทของอำกำศยำน และโซนของหลุมจอด  
 

4.3 โครงสร้างของแบบจ าลองส านการณ  
จำกกำรวิเครำะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะเวลำในกำรให้บริกำรจะพบว่ำปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ระยะเวลำในขั้นตอนต่ำง ๆ คือ ประเภทของอำกำศยำน โซนของหลุมจอด และจ ำนวนของสัมภำระ 
อย่ำงไรก็ดีในส่วนของสัมภำระมีควำมสัมพันธ์กับประเภทของอำกำศยำน ในกำรสร้ำงแบบจ ำลองจึง
ให้ควำมส ำคัญในประเด็นประเภทของอำกำศยำน  และโซนของหลุมจอดเท่ำนั้น ดังนั้นในแบบจ ำลอง
สถำนกำรณ์กำรล ำเลียงสัมภำระจะค ำนึงถึงประเภทของอำกำศยำน และโซนของหลุมจอดออกเป็น 
8 สำยกำรท ำงำน คือ อำกำศยำนล ำตัวแคบ โซน 1-5 และอำกำศยำนล ำตัวกว้ำงโซน 1-3 เนื่องจำก 
โซนที่ 4 และ 5 ไม่มีกำรจอดอำกำศยำนล ำตัวกว้ำง ดังรูปที่ 4.2  
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อย่ำงไรก็ดีแต่ละสำยกำรท ำงำนจะมีหลักกำรท ำงำนเหมือนกัน แต่จะแตกต่ำงกันที่ข้อมูลป้อนเข้ำ  
ในแต่ละขั้นตอน รวมถึงจ ำนวน และชนิดของอุปกรณ์ด้วย โดยในแบบจ ำลองสถำนกำรณ์กำรล ำเลียง
สัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำนนั้นจะมีโครงสร้ำงหลัก 8 ขั้นตอน 23 โมดูล (Module) ดังรูปที่ 4.2  
ซึ่งประกอบด้วยขั้นตอนต่ำง ๆ ในกำรล ำเลียงสัมภำระทั้งหมดโดยจะไม่มีขั้นตอนในกำรรออุปกรณ์ 
เนื่องจำกหำกมีกำรรออุปกรณ์ระยะเวลำจะรวมกับในช่วงเวลำ Operation อย่ำงไรก็ดีในบำงขั้นตอน
ของแบบจ ำลองต้องประกอบด้วยโมดูลที่ใช้ส ำหรับเก็บบันทึกข้อมูลเวลำกำรท ำงำนของแต่ละขั้นตอน 
ซึ่งสำมำรถอธิบำยได้ดังนี้ 
 

4.3.1 ขั้นตอนอำกำศยำนเข้ำสู่หลุมจอด (Aircraft Arrival) 

อำกำศยำนเข้ำสู่หลุมจอด (Aircraft Arrival) ประกอบด้วย 1 โมดูล เป็น Create module 
ดังรูปที่ 4.3 ซึ่งเป็นจุดเริ่มของกำรไหล Entity ที่เข้ำสู่ระบบ ทั้งนีอ้ำกำศยำนจะมีระยะเวลำกำรเข้ำ
ตำมตำรำงบิน (Schedule time) โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงของ Create module ในรูปที่ 4.4  

 
รูปที่ 4.3 โมดูลอากาศยานเข้าสู่หลุมจอด (Aircraft Arrival) 

 
รูปที่ 4.4 หน้าต่างของ Create module 

 
4.3.2 ขั้นตอนล ำเลียงสัมภำระออกจำกอำกำศยำน (Operation)  

 ขั้นตอนล ำเลียงสัมภำระออกจำกอำกำศยำน (Operation) ประกอบด้วย 4 โมดลู  
ดังรูปที่ 4.5  

5
6

1
0

8
3

7
0

4



 

C
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
5
9
7
0
9
4
2
9
2
1
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
0
2
0
8
2
5
6
2
 
1
1
:
3
8
:
0
6
 
/
 
s
e
q
:
 
1
1

 42 

 
รูปที่ 4.5 โมดูลขั้นตอนล าเลียงสัมภาระออกจากอากาศยาน (Operation) 

  
 ทั้งนี้ใน 4 โมดูล โดยโมดูลที่ 1 และ 2 เป็น Assign module ใช้เพ่ือก ำหนดหน้ำที่ให้ 
ค่ำตัวแปร โดยโมดูลที่ 1 จะใช้ก ำหนดชื่อขั้นตอน Operation ประเภทของอำกำศยำน โซนของหลุม
จอด และล ำดับที่ให้กับตัวแปรเมื่อวัตถุเข้ำสู่โมดูล โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.6 

 
รูปที่ 4.6 หน้าต่างของ Assign module ในขั้นตอน Operation โมดูลที่ 1 

  
 โมดูลที่ 2 เป็น Assign module ใช้ตั้งชื่อให้คุณสมบัติประจ ำตัวเพ่ือใช้เก็บค่ำเวลำใน  
ของแต่ละ Entity ที่ผ่ำนขั้นตอน Operation โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.7 

 
รูปที่ 4.7 หน้าต่างของ Assign module ในขั้นตอน Operation โมดูลที่ 2 

  
 โมดูลที่ 3 เป็น Process module โดยจะท ำกิจกรรมด้วยปฏิบัติกำร Seize Delay คือ  
มีกำรเรียกใช้งำนทรัพยำกำร คือ พนักงำน และอุปกรณ์ (Resource) ซึ่งชนิด และจ ำนวนทรัพยำกร 
รวมถึงระยะเวลำ ในขั้นตอนจะข้ึนอยู่กับประเภทของอำกำศยำน และโซนหลุมจอด ซึ่งในกำรเรียกใช้
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ทรัพยำกรจะใช้กำรท ำงำนแบบ FIFO (First In First Out) และหำกไม่มีทรัพยำกรว่ำง 
จะรอทรัพยำกรที่ให้บริกำรอยู่ให้บริกำรจนเสร็จสิ้น โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.8 

 
รูปที่ 4.8 หน้าต่างของ Process module ในขั้นตอน Operation 

 
ในส่วนโมดูลที่ 4 เป็น Record module เป็นโมดูลที่ใช้เก็บข้อมูลทำงสถิติให้แบบจ ำลอง

เมื่อวัตถุผ่ำนโมดูลนี้จะมีกำรบันทึกข้อมูลเวลำในแต่ละ Entity ที่ผ่ำน Process module ในขั้นตอน 
Operation  โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.9 

 
รูปที่ 4.9 หน้าต่างของ Record module ในขั้นตอน Operation 
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4.3.3 ขั้นตอนลำกจูงสัมภำระออกจำกหลุมจอดไปยังจุดคัดแยกสัมภำระ (Transportation) 

ในขั้นตอนลำกจูงสัมภำระออกจำกหลุมจอดไปยังจุดคัดแยกสัมภำระ (Transportation) 
ประกอบด้วย 4 โมดูล ดังรูปที่ 4.10 

 
รูปที่ 4.10 โมดูลขั้นตอนลากจูงสัมภาระออกจากหลุมจอดไปยังจุดคัดแยกสัมภาระ(Transportation) 
 

ทั้งนี้ใน 4 โมดูล โดยโมดูลที่ 1 และ 2 เป็น Assign module ใช้เพื่อก ำหนดหน้ำที่ให้ 
ค่ำตัวแปร โดยโมดูลที่ 1 จะใช้ก ำหนดชื่อขั้นตอน Transportation ประเภทของอำกำศยำน โซนของ
หลุมจอด และล ำดับที่ให้กับตัวแปรเมื่อวัตถุเข้ำสู่โมดูล โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.11 

 
รูปที่ 4.11 หน้าต่างของ Assign module ในขั้นตอน Transportation โมดูลที่ 1 

 
 โมดูลที่ 2 เป็น Assign module ใช้ตั้งชื่อให้คุณสมบัติประจ ำตัวเพื่อใช้เก็บค่ำเวลำใน ของแต่ละ 
Entity ที่ผ่ำนขั้นตอน Transportation โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.12 

 
รูปที่ 4.12 หน้าต่างของ Assign module ในขั้นตอน Transportation โมดูลที่ 2 
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โมดลูที่ 3 เป็น Process module จะท ำกิจกรรมด้วยปฏิบัติกำร Delay ซึ่งเวลำในขั้นตอน
จะข้ึนอยู่กับโซนของหลุมจอด โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.13 

 
รูปที่ 4.13 หน้าต่างของ Process module ในขั้นตอน Transportation 

 
ในส่วนโมดูลที่ 4 เป็น Record module เป็นโมดูลที่ใช้เก็บข้อมูลทำงสถิติให้แบบจ ำลอง

เมื่อวัตถุผ่ำนโมดูลนี้จะมีกำรบันทึกข้อมูลเวลำในแต่ละ Entity ที่ผ่ำน Process module ของขั้นตอน 
Transportation โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.14 

 
รูปที่ 4.14 หน้าต่างของ Record module ในขั้นตอน Transportation 
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4.3.4 ขั้นตอนวำงสัมภำระใบแรกลงบนสำยพำน (Sorting)  

ในขั้นตอนวำงสัมภำระใบแรกลงบนสำยพำน (Sorting) ประกอบด้วย 4 โมดูล  
ดังรูปที่ 4.15 

 
รูปที่ 4.15 โมดูลขั้นตอนวางสัมภาระใบแรกลงบนสายพาน (Sorting) 

 
 ทั้งนี้ใน 4 โมดูล โดยโมดูลที่ 1 และ 2 เป็น Assign module ใช้เพ่ือก ำหนดหน้ำที่ให้ 
ค่ำตัวแปร โดยโมดูลที่ 1 จะใช้ก ำหนดชื่อขั้นตอน Sorting ประเภทของอำกำศยำน โซนของหลุมจอด 
และล ำดับที่ให้กับตัวแปรเมื่อวัตถุเข้ำสู่โมดูล โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.16 
 

 
รูปที่ 4.16 หน้าต่างของ Assign module ในขั้นตอน Sorting โมดูลที่ 1 

 
 โมดูลที่ 2 เป็น Assign module ใช้ตั้งชื่อให้คุณสมบัติประจ ำตัวเพ่ือใช้เก็บค่ำเวลำใน ของ
แต่ละ Entity ที่ผ่ำนขั้นตอน Sorting โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.17 
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รูปที่ 4.17 หน้าต่างของ Assign module ในขั้นตอน Sorting โมดูลที่ 2 

 
โมดูลที่ 3 เป็น Process module ในขั้นตอนวำงสัมภำระใบแรกลงบนสำยพำน

(Sorting) เป็น Process module จะท ำกิจกรรมด้วยปฏิบัติกำร Delay ซึ่งเวลำในขั้นตอนจะขึ้นอยู่
กับประเภทของอำกำศยำน โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.18 

 

 
รูปที่ 4.18 หน้าต่างของ Process module ในขั้นตอน Sorting 
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ในส่วนโมดูลที่ 4 เป็น Record module เป็นโมดูลที่ใช้เก็บข้อมูลทำงสถิติให้แบบจ ำลอง
เมื่อวัตถุผ่ำนโมดูลนี้จะมีกำรบันทึกข้อมูลเวลำในแต่ละ Entity ที่ผ่ำน Process module ในขั้นตอน 
Sorting โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.19 

 
รูปที่ 4.19 หน้าต่างของ Record module ในขั้นตอน Sorting 

 
4.3.5 ขั้นตอนล ำเลียงสัมภำระลงสำยพำนจนถึงสัมภำระใบสุดท้ำย (Last bag Process) 

ในขั้นตอนล ำเลียงสัมภำระลงสำยพำนจนถึงสัมภำระใบสุดท้ำย (Last bag Process) 
ประกอบด้วย 4 โมดูล ดังรูปที่ 4.20  

 
รูปที่ 4.20 โมดูลขั้นตอนล าเลียงสัมภาระลงสายพานจนถึงสัมภาระใบสุดท้าย (Last bag Process) 

 
  ทั้ งนี้ ใน 4 โมดูล  โดยโมดูลที่  1 และ 2 เป็น  Assign module ใช้ เพ่ือก ำหนดหน้ำที่ ให้ 
ค่ำตัวแปร โดยโมดูลที่ 1 จะใช้ก ำหนดชื่อขั้นตอน Last bag Process ประเภทของอำกำศยำน  
โซนของหลุมจอด และล ำดับที่ให้กับตัวแปรเมื่อวัตถุเข้ำสู่โมดูล โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.21 

5
6

1
0

8
3

7
0

4



 

C
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
5
9
7
0
9
4
2
9
2
1
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
0
2
0
8
2
5
6
2
 
1
1
:
3
8
:
0
6
 
/
 
s
e
q
:
 
1
1

 49 

 
รูปที่ 4.21 หน้าต่างของ Assign module ในขั้นตอน Last bag Process โมดูลที่ 1 

 
 โมดูลที่ 2 เป็น Assign module ใช้ตั้งชื่อให้คุณสมบัติประจ ำตัวเพ่ือใช้เก็บค่ำเวลำใน ของ
แต่ละ Entity ที่ผ่ำนขั้นตอน Last bag Process โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.22 

 
รูปที่ 4.22 หน้าต่างของ Assign module ในขั้นตอน Last bag Process โมดูลที่ 2 

 
โมดลูที่ 3 เป็น Process module ในขั้นตอนล ำเลียงสัมภำระลงสำยพำนจนถึงสัมภำระใบ

สุดท้ำย (Last bag Process) เป็น Process module ท ำกิจกรรมด้วยปฏิบัติกำร Delay Release 
ซึ่งเวลำในขั้นตอนจะข้ึนอยู่กับประเภทของอำกำศยำน และทรัพยำกรที่ท ำกำรปล่อย คือ Sorting 
Loader โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.23 
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รูปที่ 4.23 หน้าต่างของ Process module ในขั้นตอน Last bag Process 

 
ในส่วนโมดูลที่ 4 เป็น Record module เป็นโมดูลที่ใช้เก็บข้อมูลทำงสถิติให้แบบจ ำลอง

เมื่อวัตถุผ่ำนโมดูลนี้จะมีกำรบันทึกข้อมูลเวลำในแต่ละ Entity ที่ผ่ำน Process module ในขั้นตอน 
Last bag Process โดยตัวอยำ่งหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.24 

 
รูปที่ 4.24 หน้าต่างของ Record module ในขั้นตอน Last bag Process 
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4.3.6 ขั้นตอนล ำเลียงสัมภำระขำออกข้ึนอำกำศยำน (Outbound Loading) 

ในขั้นตอนล ำเลียงสัมภำระขำออกขึ้นอำกำศยำน (Outbound Loading) ประกอบด้วย  
4 โมดูล ดังรูปที่ 4.25 

 
รูปที่ 4.25 โมดูลขั้นตอนล าเลียงสัมภาระขาออกข้ึนอากาศยาน (Outbound Loading) 

 
ทั้งนี้ใน 4 โมดูล โดยโมดูลที ่ 1 และ 2 เป็น Assign module ใช้เพื่อก ำหนดหน้ำที่ให้ 

ค่ำตัวแปร โดยโมดูลที่ 1 จะใช้ก ำหนดชื่อขั้นตอน Outbound Loading ประเภทของอำกำศยำน โซน
ของหลุมจอด และล ำดับที่ให้กับตัวแปรเมื่อวัตถุเข้ำสู่โมดูล โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.26 

 
รูปที่ 4.26 หน้าต่างของ Assign module ในขั้นตอน Outbound Loading โมดูลที่ 1 

 
โมดูลที่ 2 เป็น Assign module ใช้ตั้งชื่อให้คุณสมบัติประจ ำตัวเพื่อใช้เก็บค่ำเวลำใน  

ของแต่ละ Entity ที่ผ่ำนขั้นตอน Outbound Loading โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.27 

 
รูปที่ 4.27 หน้าต่างของ Assign module ในขั้นตอน Outbound Loading โมดูลที่ 2 
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โมดูลที่ 3 ของขั้นตอนล ำเลียงสัมภำระขำออกข้ึนอำกำศยำน (Outbound Loading) 
เป็น Process module จะท ำกิจกรรมด้วยปฏิบัติกำร Delay ซึ่งเวลำในขั้นตอนจะขึ้นอยู่กับประเภท
ของอำกำศยำน  โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.28 

 
รูปที่ 4.28 หน้าต่างของ Process module ในขั้นตอน Outbound Loading 

 
ในส่วนโมดูลที่ 4 เป็น Record module เป็นโมดูลที่ใช้เก็บข้อมูลทำงสถิติให้แบบจ ำลอง

เมื่อวัตถุผ่ำนโมดูลนี้จะมีกำรบันทึกข้อมูลเวลำในแต่ละ Entity ที่ผ่ำน Process module ในขั้นตอน 
Outbound Loading โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงดังรูปที่ 4.29 

 
รูปที่ 4.29 หน้าต่างของ Record module ในขั้นตอน Outbound Loading 
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4.3.7 ขั้นตอนกำรเดินทำงของอุปกรณ์ (Equipment Delay) 

ในขั้นตอนกำรเดินทำงของอุปกรณ์ (Equipment Delay) ประกอบด้วย 1 โมดูล  
เป็น process module ดังรูปที่ 4.30 ในขั้นตอนนี้จะท ำกิจกรรมด้วยปฏิบัติกำร Delay Release 
โดยจ ำท ำงำนด้วยค่ำกลำงระหว่ำงโซนที่ไกลที่สุด และท ำกำรปล่อยทรัพยำกรที่เหลือทั้งหมด โดย
หลังจำกกำรท ำกิจกรรมเสร็จทรัพยำกรจะถูกปล่อยว่ำงเพ่ือรอเรียกใช้ใหม่ในขั้นตอนนี้ โดยตัวอย่ำง
หน้ำต่ำงของ process module ในรูปที่ 4.31 

 
รูปที่ 4.30 โมดูลขั้นตอนการเดินทางของอุปกรณ์ (Equipment Delay) 

 
รูปที่ 4.31 หน้าต่างของ process module 
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4.3.8 อำกำศยำนออกจำกหลุมจอด (Aircraft Departure)  

อำกำศยำนออกจำกหลุมจอด (Aircraft Departure) ประกอบด้วย 1 โมดูล เป็น 
Dispose module ดังรูปที่ 4.32 ในขั้นตอนนี้เป็นกำรเสร็จสิ้นกำรใช้งำนทรัพยำกร ซึ่งเป็นจุดสิ้นสุด
ของกำรไหลของ Entity ในระบบ โดยตัวอย่ำงหน้ำต่ำงของ Dispose module ในรูปที่ 4.33 

 
รูปที่ 4.32 โมดูลอากาศยานออกจากหลุมจอด (Aircraft Departure) 

 

 
รูปที่ 4.33 หน้าต่างของ Dispose module 

 
4.4 การก าหนดจ านวนของพนักงาน และอ ปกรณ ของแบบจ าลอง 

จำกกำรเก็บข้อมูลจะพบว่ำในแต่ละประเภทของอำกำศยำนจะมีกำรใช้งำนของชนิด และจ ำนวน
ของอุปกรณ์ที่แตกต่ำงกัน ไม่เพียงเท่ำนั้นในแต่ละโซนของหลุมจอดยังสำมำรถประมำณกำรจ ำนวน
สัมภำระได้ เนื่องจำกในแต่ละโซนสำมำรถรองรับประเภทของอำกำศยำนได้แตกต่ำงกัน  อำทิ  
อำกำศยำนขนำดใหญ่พิเศษจะสำมำรถจอดได้เพียงบำงหลุมจอดเท่ำนั้น  โดยมีวิธีกำรก ำหนดจ ำนวน
อุปกรณ์ และพนักงำนดังนี้ 
- Baggage Cart ท ำกำรก ำหนดจ ำนวนตำมประเภทของอำกำศยำนซึ่งในอำกำศยำนล ำตัว

กว้ ำงจะล ำ เลี ย งสั มภ ำระโดยบรรจุ ในตู้  Container เป็ นหลั กจึ ง ใช้  Baggage Cart เพี ย ง  

1 คัน ในส่วนของอำกำศยำนล ำตัวแคบจ ำนวนของง Baggage Cart จะก ำหนดตำมสัมภำระเฉลี่ย 

ในแต่ละโซน 

- Dolly ใช้ในอำกำศยำนล ำตัวกว้ำงเท่ำนั้นโดยจะก ำหนดตำมสัมภำระเฉลี่ยในแต่ละโซน 
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- Conveyor Belt (CVB) กำรก ำหนดจ ำนวนตำมประเภทของอำกำศยำนซึ่งในอำกำศยำน

ล ำตัวกว้ำงจะล ำเลียงสัมภำระโดยบรรจุในตู้ Container เป็นหลักจึงใช้ Conveyor Belt (CVB) เพียง 

1 คัน ในส่วนของอำกำศยำนล ำตัวแคบมีกำรล ำเลียงสัมภำระแบบใบเป็นหลัก โดยจะท ำกำรล ำเลียง

สัมภำระจำกทั้ง 2 ประตู คือ ประตูหน้ำ และประตูหลังของอำกำศยำนพร้อมกันจึงก ำหนดให้ใช้ 

อุปกรณ ์Conveyor Belt (CVB) 2 คัน ในทุกเท่ียวบิน 

- Tractor ก ำหนดให้ในทุกเที่ยวบินใช้ Tractor จ ำนวน 1 คันเท่ำกัน 

- Container/ Pallet Loader (CPL) ใช้ในอำกำศยำนล ำตัวกว้ำงเท่ำนั้น โดยจะท ำกำร

ล ำเลียงสัมภำระจำกท้ัง 2 ประตู คือ ประตูหน้ำ และประตูหลังของอำกำศยำนพร้อมกันจึงก ำหนดให้

ใช้อุปกรณ ์Container/ Pallet Loader (CPL)  2 คัน ในทุกเท่ียวบิน 

- Transporter ใช้ในอำกำศยำนล ำตัวกว้ำงเท่ำนั้น ก ำหนดให้ใช้ Tractor จ ำนวน 1 คัน ในทุก

เที่ยวบิน 

- Bay Loader ก ำหนดตำมประเภทของอำกำศยำนโดยในอำกำศยำนล ำตัวแคบจะใช้จ ำนวน 

4 คน โดยก ำหนดให้พนักงำน 2 คน อยู่ในอำกำศยำน เพ่ือล ำเลียงสัมภำระออกจำกอำกำศยำนวำง

บนสำยพำนของรถ Conveyor Belt (CVB) และอยู่ด้ำนล่ำงข้ำง Conveyor Belt (CVB) 2 คน เพ่ือ

ล ำเลียงสัมภำระจำกสำยพำนลงสู่ Baggage Cart ในส่วนของอำกำศยำนล ำตัวกว้ำงจะใช้พนักงำน 3 

คน โดยก ำหนดให้พนักงำน 2 คน อยู่ในอำกำศยำนเพ่ือดันตู้ Container ออกจำกอำกำศยำน และ 

พนักงำนอีก 1 คน เป็นผู้จัดขบวนตู้ Container ส ำหรับลำกจูง โดยพนักงำนชุดเดียวกันนี้จะเป็นผู้

ล ำเลียงสัมภำระแบบใบด้วยเช่นกัน 

- Sorting Loader ก ำหนดตำมประเภทของอำกำศยำน เนื่องจำกปริมำณสัมภำระของ 

อำกำศยำนล ำตัวกว้ำงมีปริมำณมำกกว่ำสัมภำระของอำกำศยำนล ำตัวแคบ 

- Driver ก ำหนดตำมประเภทของอำกำศยำน โดยในอำกำศยำนล ำตัวแคบจะก ำหนดให้มี

พนักงำนขับอุปกรณ์ Conveyor Belt (CVB) 2 คน และขับ Tractor 1 คน ส ำหรับอุปกรณ์ล ำตัว

กว้ำงจะก ำหนดให้ให้มีพนักงำนขับอุปกรณ์ Conveyor Belt (CVB) 1 คน พนักงำนขับ Container/ 

Pallet Loader (CPL)  2 คน พนักงำนขับรถ Tractor 1 คน โดยรำยละเอียดแสดงตำมตำรำงท่ี 4.1 
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ตารางที่ 4.1 จ านวนของอุปกรณ์ของแต่ละประเภทของอากาศยาน และโซนของหลุมจอดอากาศยาน
ต่อเที่ยวบิน 

รายการ 

จ านวนของอ ปกรณ  นแต่ละเที่ยวบิน (หน่วย/เที่ยวบิน) 

อากาศยานล าตัวแคบ อากาศยานล าตัวกว้าง 

โซน 1 โซน 2 โซน 3 โซน 4 โซน 5 โซน 1 โซน 2 โซน 3 

1.  Baggage Cart 3 3 4 2 3 1 

2.  Dolly - 5 5 8 

3.Conveyor Belt 
(CVB) 

2 1 

4.  Tractor 1 1 

5. Container/ 
Pallet Loader 
(CPL) 

- 2 

6. Transporter - 1 

7. Bay Loader 4 3 

8. Sorting Loader 2 4 

9. Driver 3 4 

 

4.5 การรายงานผลจากแบบจ าลอง 

หลังจำกกำรรันแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ ผ่ำนโปรแกรม Arena โปรแกรมจะมีกำรรำยงำนผล
ทั้ งในส่วนของกำรใช้งำนอุปกรณ์  ดังตัวอย่ำงกำรรำยงำนผลในรูปที่  4.3 4 และระยะเวลำ 
ของขั้นตอนต่ำง ๆ ในแบบจ ำลอง ดังรูปที่ 4.35  
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รูปที่ 4.34 ตัวอย่างการรายงานผลส่วนของการใช้งานอุปกรณ์ในแบบจ าลอง 

 

 
รูปที่ 4.35 ตัวอย่างการรายงานผลส่วนของระยะเวลาของขั้นตอนต่าง ๆ ในแบบจ าลอง 
 
โดยในส่วนของระยะเวลำที่ใช้ส ำหรับกำรล ำเลียงสัมภำระใบแรก และใบสุดท้ำย จะต้องน ำ

ข้อมูลระยะเวลำในแต่ละขั้นตอน ของแต่ละเที่ยวบินในแบบจ ำลองมำท ำกำรค ำนวณระยะเวลำ ซึ่งท ำ
ได้โดยกำรส่งออกข้อมูลให้อยู่ในรูป Excel file เพ่ือให้สะดวกในกำรค ำนวณระยะเวลำในแต่ละ
เที่ยวบิน โดยระยะเวลำสัมภำระใบแรกจะค ำนวณดังนี้ 

ระยะเวลำ First bag = Operation + Transportation +Sorting 
ระยะเวลำ Last bag = Operation + Transportation +Sorting + Last bag Process 
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4.6 การพิสูจน ยืนยันแบบจ าลอง (Verification) และการทดสอบความ ูกต้องของแบบจ าลอง 
(Validation) 

4.6.1 กำรพิสูจน์ยืนยันแบบจ ำลอง (Verification) 

กำรตรวจสอบควำมถูกต้องของแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ที่จัดท ำขึ้นนั้นเป็นกำรตรวจสอบ

เบื้องต้น เพ่ือพิจำรณำว่ำแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ที่จัดท ำขึ้นมีพฤติกรรม และลักษณะกำรท ำงำน

เช่นเดียวกับระบบกำรล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำนที่เกิดขึ้นจริ งหรือไม่ ทั้งโครงสร้ำง 

องค์ประกอบ และควำมสัมพันธ์ขององค์ประกอบที่เกี่ยวข้องตั้งแต่ขั้นตอนแรกไปจนถึงขั้นตอนสุดท้ำย

ของแบบจ ำลอง รวมถึงเวลำในกำรด ำเนินงำนเพ่ือให้แบบจ ำลองสถำนกำรณ์ที่สร้ำงขึ้นมีควำมถูกต้อง

เหมำะสมกับกำรน ำไปประยุกต์ใช้ ในงำนวิจัยนี้ได้ให้ผู้เชี่ยวชำญช่วยตรวจสอบ โดยท ำกำรตรวจสอบ

ในส่วนของกำรก ำหนดขั้นตอนต่ำง ๆ และกำรเก็บระยะเวลำในกำรล ำเลียงสัมภำระมีควำมสอดคล้อง

กับกำรท ำงำนจริง   กำรก ำหนดจ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ในแต่ละเที่ยวบินมีควำมเหมำะสม 

รวมถึงโครงสร้ำงและกำรท ำงำนของแบบจ ำลองมีรูปแบบที่ใกล้เคียงกับกำรท ำงำนจริง นอกจำกนี้ใน

ตัวโปรแกรม จะมีระบบกำรตรวจสอบวิธีกำรเขียนแบบจ ำลองหรือตรวจสอบค ำสั่งที่ใช้ เนื่องจำก

แบบจ ำลองจะไม่สำมำรถวิเครำะห์ผลได้หำกมีต ำแหน่งใดต ำแหน่งหนึ่งที่ใช้ค ำสั่งไม่ถูกต้องหรือเขียน

ผิดพลำด ตัวอย่ำงของหน้ำต่ำงที่แสดงจำกโปรแกรม Arena เมื่อท ำกำรทดสอบแบบจ ำลองที่ไม่มี

ข้อผิดพลำด ดังรูปที่ 4.36  

 
รูปที่ 4.36 หน้าต่างที่แสดงจากโปรแกรม Arena เมื่อท าการทดสอบแบบจ าลองที่ไม่มีข้อผิดพลาด 

 

4.6.2 กำรทดสอบควำมถูกต้องของแบบจ ำลอง (Validation)  

ส ำหรับกำรท ำกำรทดสอบควำมถูกต้องของแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ เพื่อควำมน่ำเชื่อถือของ

แบบจ ำลองที่จัดท ำขึ้นนั้นว่ำสำมำรถใช้แทนระบบกำรล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำนจริงได้โดย
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ท ำกำรเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้จำกแบบจ ำลองสถำนกำรณ์เปรียบเทียบกับผลที่ได้จำกกำรให้บริกำร

จริง ใช้กำรทดสอบทำงสถิติแบบ T-test โดยกำรทดสอบสมมติฐำน (Hypothesis test) 

H0 = ค่ำเฉลี่ยของระยะเวลำในขั้นตอนต่ำง ๆ ไม่ต่ำงกัน 

H1 = ค่ำเฉลี่ยของระยะเวลำในขั้นตอนต่ำง ๆ ต่ำงกัน 

ที่ระดับควำมเชื่อมั่นที่ร้อยละ 95 ซึ่งมีระดับนัยส ำคัญ (α) = 0.05 หำกค่ำ p-Value มีค่ำสูง

กว่ำค่ำนัยส ำคัญ หมำยถึงยอมรับ H0 แสดงว่ำค่ำเฉลี่ยของระยะเวลำในขั้นตอนต่ำง ๆ ไม่ต่ำงกัน

ส ำหรับข้อมูลที่น ำมำใช้เพ่ือทดสอบควำมถูกต้องของแบบจ ำลองสถำนกำรณ์กำรล ำเลียงสัมภำระภำย

ใสนท่ำอำกำศยำนนั้น คือระยะเวลำเฉลี่ยในกำรให้บริกำรในขั้นตอนต่ำง ๆ ที่ได้จำกแบบจ ำลอง  

กับระยะเวลำเฉลี่ยในกำรให้บริกำรจริง ซึ่งใช้ระยะเวลำทดสอบ 7 วัน คือ วันจันทร์-อำทิตย์  

โดยมีเวลำท ำงำน 24 ชั่วโมงต่อวัน ซึ่งเวลำลงจอด จ ำนวนเที่ยวบิน ประเภทของอำกำศยำน และโซน

หลุมจอด ที่ป้อนเข้ำสู่ระบบอ้ำงอิงตำมสถำนกำรณ์จริง รวมถึงจ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ที่มีอยู่จริง 

ณ ขณะนั้นด้วยของอำกำศยำนล ำตัวกว้ำง และอำกำศยำนล ำตัวแคบ ตำมตำรำงท่ี 4.2  

ตารางที่ 4.2 ผลการทดสอบความถูกต้องของแบบจ าลองด้วยวิธีทางสถิติ T-test  
ที่ระดับความเชื่อม่ันที่ร้อยละ 95 

ช่วงเวลา 
ประเภทของ
อากาศยาน  

/ โซน 

ระยะเวลา นการ
 ห้บริการ 

ค่าเฉลี่ย 

ความ
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

ค่า  
p-value 

operation 

ล ำตัวแคบ / 
1 

เวลำให้บริกำรจริง 9.65 4.75 
0.108 

แบบจ ำลอง 10.83 9.51 

ล ำตัวแคบ / 
2 

เวลำให้บริกำรจริง 9.91 5.34 
0.265 

แบบจ ำลอง 20.7 92.8 

ล ำตัวแคบ / 
3 

เวลำให้บริกำรจริง 10.6 4.05 

0.484 แบบจ ำลอง 11.18 9.43 

ล ำตัวแคบ / 
4 

เวลำให้บริกำรจริง 13.94 7.17 
0.315 

แบบจ ำลอง 10.94 9.74 

ล ำตัวแคบ / 
5 

เวลำให้บริกำรจริง 9.87 4.9 
0.128 

แบบจ ำลอง 10.99 9.03 
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ช่วงเวลา 
ประเภทของ
อากาศยาน  

/ โซน 

ระยะเวลา นการ
 ห้บริการ 

ค่าเฉลี่ย 

ความ
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

ค่า  
p-value 

ล ำตัวกว้ำง / 
1 

เวลำให้บริกำรจริง 8.35 0.813 
0.055 

แบบจ ำลอง 7.892 0.636 

ล ำตัวกว้ำง / 
2 

เวลำให้บริกำรจริง 8.78 1.60 
0.05 

แบบจ ำลอง 8.067 0.786 

ล ำตัวกว้ำง / 
3 

เวลำให้บริกำรจริง 10.16 1.85 
0.065 

แบบจ ำลอง 9.25 8.71 

Transportation 

ล ำตัวแคบ / 
1 

เวลำให้บริกำรจริง 5.53 2.43 
0.053 

แบบจ ำลอง 511 1.97 

ล ำตัวแคบ / 
2 

เวลำให้บริกำรจริง 3.96 1.88 
0.507 

แบบจ ำลอง 3.78 1.85 

ล ำตัวแคบ / 
3 

เวลำให้บริกำรจริง 4.4 2.14 
0.501 

แบบจ ำลอง 4.26 1.71 

ล ำตัวแคบ / 
4 

เวลำให้บริกำรจริง 9.59 1.77 
0.05 

แบบจ ำลอง 8.32 1.78 

ล ำตัวแคบ / 
5 

เวลำให้บริกำรจริง 7.42 2.49 
0.05 

แบบจ ำลอง 6.95 2.24 

ล ำตัวกว้ำง / 
1 

เวลำให้บริกำรจริง 4.55 1.5 
0.495 

แบบจ ำลอง 4.15 2.08 

ล ำตัวกว้ำง / 
2 

เวลำให้บริกำรจริง 3.44 1.28 
0.557 

แบบจ ำลอง 3.69 1.69 

ล ำตัวกว้ำง / 
3 

เวลำให้บริกำรจริง 3.95 1.4 
0.554 

แบบจ ำลอง 4.05 1.66 

sorting 

ล ำตัวแคบ / 
1 

เวลำให้บริกำรจริง 0.398 0.491 
0.051 

แบบจ ำลอง 0.484 0.405 

ล ำตัวแคบ / เวลำให้บริกำรจริง 0.516 0.502 0.065 
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ช่วงเวลา 
ประเภทของ
อากาศยาน  

/ โซน 

ระยะเวลา นการ
 ห้บริการ 

ค่าเฉลี่ย 

ความ
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

ค่า  
p-value 

2 แบบจ ำลอง 0.642 0.423 

ล ำตัวแคบ / 
3 

เวลำให้บริกำรจริง 0.795 0.405 
0.298 

แบบจ ำลอง 0.743 0.469 

ล ำตัวแคบ / 
4 

เวลำให้บริกำรจริง 0.412 0.507 
0.085 

แบบจ ำลอง 0.694 0.410 

ล ำตัวแคบ / 
5 

เวลำให้บริกำรจริง 0.754 0.432 
0.067 

แบบจ ำลอง 0.681 0.342 

ล ำตัวกว้ำง / 
1 

เวลำให้บริกำรจริง 0.55 0.51 
0.133 

แบบจ ำลอง 0.779 0.475 

ล ำตัวกว้ำง / 
2 

เวลำให้บริกำรจริง 0.519 0.509 
0.085 

แบบจ ำลอง 0.748 0.451 

ล ำตัวกว้ำง / 
3 

เวลำให้บริกำรจริง 0.732 0.407 
0.083 

แบบจ ำลอง 0.872 0.384 

Last Bag 
Process 

ล ำตัวแคบ / 
1 

เวลำให้บริกำรจริง 6.33 5.44 
0.051 

แบบจ ำลอง 7.53 7.07 

ล ำตัวแคบ / 
2 

เวลำให้บริกำรจริง 9.88 7.04 
0.379 

แบบจ ำลอง 10.77 6.72 

ล ำตัวแคบ / 
3 

เวลำให้บริกำรจริง 11.96 6.49 
0.963 

แบบจ ำลอง 11.93 6.47 

ล ำตัวแคบ / 
4 

เวลำให้บริกำรจริง 3.53 2.07 
0.083 

แบบจ ำลอง 2.52 1.01 

ล ำตัวแคบ / 
5 

เวลำให้บริกำรจริง 17.32 5.08 
0.086 

แบบจ ำลอง 18.62 9.22 

ล ำตัวกว้ำง / 
1 

เวลำให้บริกำรจริง 20.9 11.3 
0.201 

แบบจ ำลอง 16.5 10.3 
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ช่วงเวลา 
ประเภทของ
อากาศยาน  

/ โซน 

ระยะเวลา นการ
 ห้บริการ 

ค่าเฉลี่ย 

ความ
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

(S.D.) 

ค่า  
p-value 

ล ำตัวกว้ำง / 
2 

เวลำให้บริกำรจริง 13.89 5.47 
0.05 

แบบจ ำลอง 17.47 7.47 

ล ำตัวกว้ำง / 
3 

เวลำให้บริกำรจริง 18.63 7.2 
0.052 

แบบจ ำลอง 20.38 8.26 

  
จำกวิธีด ำเนินวิจัยที่กล่ำวมำจำกบทที่ 3 และกำรสร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ในบทที่ 4 นั้น ท ำให้ได้
แบบจ ำลองสถำนกำรณ์ ด้ วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ของขั้นตอนล ำเลียงสัมภำระภำยใน 
ท่ำอำกำศยำนที่มีควำมน่ำเชื่อถือ สำมำรถที่จะน ำไปใช้งำนเพ่ือเป็นตัวแทนของกำรล ำเลียงสัมภำระ
ภำยในท่ำอำกำศยำนได้  
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ผลการทดลอง 

ผลกำรทดลองจำกกำรทดสอบแบบจ ำลองสถำนกำรณ์กำรล ำเลียงสัมภำระภำยใน 
ท่ำอำกำศยำนที่จัดท ำขึ้นด้วยโปรแกรม Arena โดยใช้ระยะเวลำในกำรทดสอบ 7 วัน คือ วันจันทร์-
อำทิตย์ ท ำงำน 24 ชั่วโมงต่อวัน ซึ่งเวลำลงจอด จ ำนวนเที่ยวบิน ประเภทของอำกำศยำน และโซน
หลุมจอด ที่ป้อนเข้ำสู่ระบบอ้ำงอิงตำมสถำนกำรณ์จริง  ซ่ึงเมื่อท ำกำรทดสอบผ่ำนแบบจ ำลอง ในกำร
ทดลองกำรล ำเลียงสัมภำระที่จัดท ำขึ้นโดยก ำหนดจ ำนวนอุปกรณ์ (Capacity) ที่มีอย่ำงไม่จ ำกัด 
(Infinity)   เพ่ือให้ได้จ ำนวนอุปกรณ์ที่เพียงพอ เมื่อเปรียบเทียบจ ำนวนอุปกรณ์ที่ผู้ให้บริกำรมีอยู่กับ
จ ำนวนอุปกรณ์ที่เพียงพอ จำกจ ำนวนกำรใช้งำนที่มำกที่สุด (Maximum Busy)  ของอุปกรณ์แต่ละ
ชนิด ซึ่งได้จำกผลลัพธ์ของแบบจ ำลอง พบว่ำผู้ให้บริกำรล ำเลียงสัมภำระมีอุปกรณ์ 3 ชนิดที่ไม่
เพียงพอ คือ Dolly, Baggage Cart และ Tractor โดยรำยละเอียดแสดงดังตำรำงที่ 5.1 

ตารางที่ 5.1 การเปรียบเทียบจ านวนอุปกรณ์ที่ผู้ให้บริการมีอยู่กับจ านวนอุปกรณ์ที่เพียงพอจาก
แบบจ าลอง 

อ ปกรณ  
จ านวนอ ปกรณ  
ที่มีอยู่ (หน่วย) 

จ านวนอ ปกรณ  
ที่เพียงพอ (หน่วย) 

CPL 26 24 
Transporter 18 12 

Dolly 337 412 

CVB 48 44 
Baggage Cart 455 540 

Tractor 205 308 
Driver 126 96 

Bay Loader 189 90 

Sorting Loader 65 26 

 

โดยกำรท ำกำรทดสอบผ่ำนแบบจ ำลอง (Replicate) จ ำนวน 30 รอบ ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบเวลำ
เฉลี่ยในกำรให้บริกำรของกำรให้บริกำรจริงที่รวมระยะเวลำในกำรรออุปกรณ์ ซึ่งได้รับข้อมูลจำก 
ผู้ให้บริกำร กับระยะเวลำเฉลี่ยในแบบจ ำลอง โดยก ำหนดจ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ที่เพียงพอจะ
เห็นได้ว่ำ ระยะเวลำในกำรล ำเลียงสัมภำระที่ได้จำกแบบจ ำลองมีระยะเวลำให้บริกำรน้อยกว่ำกำร
ให้บริกำรจริง ผ่ำนเกณฑ์ล ำเลียงสัมภำระสัมภำระใบแรกที่ 15 นำที และเกณฑ์ล ำเลียงสัมภำระ
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สัมภำระใบสุดท้ำยที่ 25 นำที ของอำกำศยำนล ำตัวแคบ โดยรำยละเอียด แสดงดังตำรำงที่ 5.2  

ตารางที่ 5.2 การเปรียบเทียบระยะเวลาเฉลี่ยในการให้บริการจริงกับระยะเวลาเฉลี่ยที่ได้ 
จากแบบจ าลองโดยใช้จ านวนพนักงาน และอุปกรณ์ที่เพียงพอของอากาศยานล าตัวแคบ 

โซนหล มจอด 

สัมภาระ บแรก สัมภาระ บส ดท้าย 

ระยะเวลาจริง 
(นาที) 

ระยะเวลาจาก
แบบจ าลอง 

(นาที) 

ระยะเวลาจริง 
(นาที) 

ระยะเวลาจาก
แบบจ าลอง 

(นาที) 

โซน 1 15.24 14.81 21.54 21.00 
โซน 2 14.75 12.54 24.85 21.12 

โซน 3 15.84 13.50 27.80 23.99 

โซน 4 25.61 17.92 28.87 20.77 
โซน 5 18.39 16.48 23.50 20.54 

รวมท กโซน 16.58 14.89 23.16 21.51 

 

ส ำหรับอำกำศยำนล ำตัวกว้ำง พบว่ำ ระยะเวลำในกำรล ำเลียงสัมภำระจำกแบบจ ำลองมีระยะเวลำ
ให้บริกำรน้อยกว่ำกำรให้บริกำรจริง และสำมำรถผ่ำนเกณฑ์ระยะเวลำในกำรล ำเลียงสัมภำระใบแรก 
ที่ 15 นำที ได้ แต่ไม่ผ่ำนเกณฑ์ล ำเลียงสัมภำระสัมภำระใบสุดท้ำยที่ 25 นำที ดังแสดงในตำรำงที่ 5.3  

ตารางที่ 5.3 การเปรียบเทียบระยะเวลาเฉลี่ยในการให้บริการจริงกับระยะเวลาเฉลี่ยที่ได้ 
จากแบบจ าลองโดยใช้จ านวนพนักงาน และอุปกรณ์ที่เพียงพอของอากาศยานล าตัวกว้าง 

โซนหล มจอด 

สัมภาระ บแรก สัมภาระ บส ดท้าย 

ระยะเวลาจริง 
(นาที) 

ระยะเวลาจาก
แบบจ าลอง 

(นาที) 
เวลาจริง (นาที) 

ระยะเวลาจาก
แบบจ าลอง 

(นาที) 

โซน 1 19.11 11.73 36.08 26.10 
โซน 2 15.11 14.07 29.31 27.78 

โซน 3 15.90 14.22 32.48 32.61 

รวมท กโซน 16.20 13.87 32.54 31.08 
 

อย่ำงไรก็ดีในกำรก ำหนดเกณฑ์ล ำเลียงสัมภำระสัมภำระใบแรกที่ 15 นำที และเกณฑ์ล ำเลียงสัมภำระ
สัมภำระใบสุดท้ำยที่  25 นำที  ไม่ ได้มีกำรแบ่ งประเภทของอำกำศยำนและโซนหลุมจอด  
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ซึ่งเมื่อพิจำรณำในทุกเที่ยวบินและทุกโซนหลุมจอดแล้ว จะพบว่ำ สำมำรถผ่ำนเกณฑ์ได้ ดังแสดงใน  
ตำรำงที่ 5.4 

ตารางที่ 5.4 การเปรียบเทียบระยะเวลาเฉลี่ยในการให้บริการจริงกับระยะเวลาเฉลี่ยที่ได้ 
จากแบบจ าลองโดยใช้จ านวนพนักงาน และอุปกรณ์ที่เพียงพอของอากาศยานทั้งหมด 

สัมภาระ บแรก สัมภาระ บส ดท้าย 

ระยะเวลาจริง 
(นาที) 

ระยะเวลาจาก
แบบจ าลอง (นาที) 

เวลาจริง (นาที) 
ระยะเวลาจาก

แบบจ าลอง (นาที) 

16.49 14.64 25.47 23.83 

ทั้งนี้ เมื่อพิจำรณำระยะเวลำให้บริกำรในขั้นตอนต่ำง ๆ โดยเปรียบเทียบระยะเวลำ 
กำรให้บริกำรจริงกับระยะเวลำจำกแบบจ ำลอง จะพบว่ำส่วนใหญ่ระยะเวลำกำรให้บริกำรใน
แบบจ ำลองจะมีน้อยกว่ำระยะเวลำในกำรให้บริกำรจริง ยกเว้นขั้นตอน Sorting ที่ระยะเวลำกำร
ให้บริกำรในแบบจ ำลองจะมีระยะเวลำมำกกว่ำระยะเวลำในกำรให้บริกำรจริงเล็กน้อย และในขั้นตอน 
Operation มีระยะเวลำลดลงมำกที่สุด เนื่องจำกระยะเวลำในกำรรออุปกรณ์จะรวมอยู่ในขั้นตอน 
Operation เมื่อมีอุปกรณ์ เพียงพอ ระยะเวลำในขั้นตอนจึงลดลงมำกที่สุด โดยรำยละเอียด  
กำรเปรียบเทียบระยะเวลำเฉลี่ยของขั้นตอนต่ำง ๆ ในกำรให้บริกำรจริงกับระยะเวลำเฉลี่ยที่ได้จำก
แบบจ ำลองโดยใช้จ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ที่เพียงพอของอำกำศยำนล ำตัวแคบ และอำกำศยำน
ล ำตัวกว้ำง แสดงดังตำรำงที่ โดยตำรำงที่ 5.6 และ 5.7 ตำมล ำดับ 

ตารางที่ 5.5 การเปรียบเทียบระยะเวลาเฉลี่ยของขั้นตอนต่าง ๆ ในการให้บริการจริง 
กับระยะเวลาเฉลี่ยที่ได้จากแบบจ าลองโดยใช้จ านวนพนักงาน และอุปกรณ์ท่ีเพียงพอของ 

อากาศยานล าตัวแคบ 

โซนหล ม
จอด 

Operation Transportation Sorting Last Bag Process 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก
แบบ 

จ าลอง 
(นาที) 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก
แบบ 

จ าลอง 
(นาที) 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก
แบบ 

จ าลอง 
(นาที) 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก
แบบ 

จ าลอง 
(นาที) 

โซน 1 9.60 9.75 5.88 4.62 0.09 0.45 5.30 6.19 

โซน 2 10.02 8.56 5.65 3.39 0.20 0.58 10.10 8.58 
โซน 3 10.74 9.23 6.14 3.62 0.29 0.65 11.96 10.49 

โซน 4 14.48 10.07 12.26 7.36 0.13 0.49 3.39 2.85 
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โซนหล ม
จอด 

Operation Transportation Sorting Last Bag Process 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก
แบบ 

จ าลอง 
(นาที) 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก
แบบ 

จ าลอง 
(นาที) 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก
แบบ 

จ าลอง 
(นาที) 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก
แบบ 

จ าลอง 
(นาที) 

โซน 5 10.20 10.03 8.36 5.89 0.07 0.57 3.06 4.05 

ท กโซน 10.20 9.60 6.86 4.74 0.14 0.55 6.57 6.62 

 
ตารางที่ 5.6 การเปรียบเทียบระยะเวลาเฉลี่ยของขั้นตอนต่าง ๆ ในการให้บริการจริง 

กับระยะเวลาเฉลี่ยที่ได้จากแบบจ าลองโดยใช้จ านวนพนักงาน และอุปกรณ์ท่ีเพียงพอของ 
อากาศยานล าตัวกว้าง 

โซน
หล ม
จอด 

Operation Transportation Sorting Last Bag Process 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก

แบบจ า
ลอง 

(นาที) 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก

แบบจ า
ลอง 

(นาที) 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก

แบบจ า
ลอง 

(นาที) 

เวลา
จริง 

(นาที) 

เวลา
จาก

แบบจ า
ลอง 

(นาที) 

โซน 1 14.56 6.97 4.67 4.15 0.69 0.61 16.97 14.37 

โซน 2 11.31 10.38 4.49 3.07 0.29 0.63 14.20 13.70 
โซน 3 11.62 9.59 4.80 3.82 0.31 0.81 16.57 18.39 

ทุกโซน 11.95 9.35 4.75 3.76 0.35 0.76 16.34 17.22 

 

เมื่อพิจำรณำในแง่ของกำรใช้ประโยชน์สูงสุด (Utilization) พบว่ำค่ำระยะเวลำสัมภำระ 
ใบแรกและใบสุดท้ำยมีค่ำต่ ำกว่ำเกณฑ์อยู่มำก จึงท ำกำรทดสอบเพ่ิมโดยกำรลดอุปกรณ์ 3 ชนิดที่น้อย
กว่ำจ ำนวนอุปกรณ์ที่ เพียงพอ คือ Dolly, Baggage Cart และ Tractor โดยจะค่อย ๆ ลดจ ำนวน
อุปกรณ์ที่มีค่ำ Utilization ต่ ำก่อน จนกระทั่งได้จ ำนวนอุปกรณ์ที่มีค่ำระยะเวลำให้บริกำรล ำเลียง
สัมภำระใบแรกใกล้เคียง 15 นำที และสัมภำระใบสุดท้ำย 25 นำที โดยท ำกำรทดลอง ซึ่งจ ำนวน
อุปกรณ์ที่เหมำะสมได้แก่ อุปกรณ์ Dolly จ ำนวน 380 คัน Baggage Cart จ ำนวน 540 คัน และ 
Tractor จ ำนวน 308 คัน รำยละเอียด แสดงดังตำรำง 5.8 
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ตารางที่ 5.7 การเปรียบเทียบระยะเวลาสัมภาระใบแรก และสัมภาระใบสุดท้ายกับ 
จ านวนอุปกรณ์ต่าง ๆ 

ล าดับที่ 
จ านวน/ 

ค่ำ
Utilization 

Baggage 
Cart 

Dolly Tractor 
สัมภาระ 
 บแรก 

สัมภาระ 
 บส ดท้าย 

1 จ ำนวน 540 412 308 14.64 23.83 
 utilization 0.454 0.329 0.512   

2 จ ำนวน 540 400 308 14.69 23.98 
 utilization 0.454 0.339 0.512   

3 จ ำนวน 540 380 308 14.81 24.21 
 utilization 0.454 0.357 0.512   

4 จ ำนวน 540 360 308 15.03 24.55 
 utilization 0.454 0.377 0.512   
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สร ปผลการวิจัย 

6.1 สร ปผลการวิจัย 

งำนวิจัยชิ้นนี้มีจุดประสงค์เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภำพกำรล ำเลียงสัมภำระขำเข้ำของผู้โดยสำร 
ในท่ำอำกำศยำนกรณีศึกษำ โดยสร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ (Simulation model) กำรล ำเลียง
สัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำน เพ่ือใช้ส ำหรับวำงแผนพนักงำน และอุปกรณ์ โดยค ำนึงถึงจ ำนวนของ
พนักงำน และอุปกรณ์ ที่เพียงพอของผู้ให้บริกำร ส ำหรับให้บริกำรล ำเลียงสัมภำระให้ผ่ำนเกณฑ์กำร
ล ำเลียงสัมภำระใบแรก และใบสุดท้ำยได้โดยเริ่มจำกท ำกำรเก็บรวบรวมข้อมูลกำรล ำเลียงสัมภำระ 
และน ำข้อมูลที่ได้มำท ำกำรวิเครำะห์เพ่ือหำสำเหตุ และปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะเวลำในกำรกำรล ำเลียง
สัมภำระ ซึ่งพบว่ำ สำเหตุที่ไม่สำมำรถบรรลุเกณฑ์วัดประสิทธิภำพได้เกิดจำกจ ำนวนอุปกรณ์ที่
ให้บริกำรไม่เพียงพอ และปัจจัยที่ส่งผลต่อเวลำในกำรล ำเลียงสัมภำระ คือ ประเภทของอำกำศยำน 
และโซนของหลุมจอด จำกนั้นจึงน ำข้อมูลที่รวบรวมได้มำหำกำรแจกแจงของเวลำในขั้นตอนต่ำง ๆ 
เพ่ือใช้เป็นตัวแทนของข้อมูลรับเข้ำในแบบจ ำลอง ซึ่งเมื่อท ำกำรสร้ำงแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ 
(Simulation Model) กำรล ำเลียงสัมภำระด้วยกำรประยุกต์ใช้โปรแกรม  Arena โดยแบบจ ำลอง
สถำนกำรณ์จะสำมำรถรำยงำนระยะเวลำกำรท ำงำนในแต่ละขั้นตอน และยังสำมำรถแสดงจ ำนวน
อุปกรณ์ที่เพียงพอ จำกจ ำนวนกำรใช้งำนที่มำกที่สุด (Maximum Busy)  ของอุปกรณ์แต่ละชนิด  
ในรำยงำนผลลัพธ์หลังจำกกำรรันผลโปรแกรม ซึ่งผลกำรจ ำลองสถำนกำรณ์ พบว่ำ ผู้ให้บริกำร
ล ำเลียงสัมภำระมีอุปกรณ์ 3 ชนิด ที่มีจ ำนวนไม่เพียงพอ คือ Dolly , Baggage Cart และ Tractor  
ทั้งนี้ผลกำรทดสอบเวลำที่ให้บริกำรล ำเลียงสัมภำระในแบบจ ำลองที่มีจ ำนวนอุปกรณ์เพียงพอ พบว่ำ 
ระยะเวลำเวลำเฉลี่ยในกำรให้บริกำรกำรล ำเลียงสัมภำระใบแรก และใบสุดท้ำยจำกแบบจ ำลองน้อย
กว่ำระยะเวลำเฉลี่ยจำกผลกำรด ำเนินงำนจริง และสำมำรถผ่ำนเกณฑ์กำรล ำเลียงสัมภำระใบแรก 
ภำยใน 15 นำที และสัมภำระใบสุดท้ำยภำยใน 25 นำทีได้  ดังนั้นในเมื่อผู้ให้บริกำรได้รับตำรำงบิน
ล่วงหน้ำก่อนท ำกำรบินจริง 6 เดือน ผู้ให้บริกำรก็จะสำมำรถท ำกำรวำงแผนพนักงำน และอุปกรณ์
ด้วยกำรจัดหำพนักงำน และอุปกรณ์ เพ่ือรองรับเที่ยวบินที่จะท ำกำรบินในอนำคต โดยจะสำมำรถ
ผ่ำนเกณฑ์ล ำเลียงสัมภำระใบแรก และใบสุดท้ำยที่ท ำไว้กับท่ำอำกำศยำนอีกด้วย 
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ภาคผนวก ก 
การวิเคราะห ข้อมูลที่ได้จากการส ่มเก็บข้อมูลล าเลียงสัมภาระ 
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การวิเคราะห ข้อมูลปัจจัยท่ีส่งผลต่อการล าเลียงสัมภาระ 
จำกกำรเก็บข้อมูลโดยแบ่งเป็นขั้นตอนกำรให้บริกำรเป็น 6 ช่วง สำมำรถวิเครำะห์ปัจจัยที่ส่งผล

ต่อระยะเวลำกำรให้บริกำรในขั้นตอนต่ำง ๆ โดยกำรวิเครำะห์กำรถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression) จำกโปรแกรม Minitab โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 
 
1. ช่วงเวลำ Waiting ปัยจัยที่ส่งผล ได้แก่ ประเภทและขนำดของอำกำศยำน ปริมำณสัมภำระ โซน

ของหลุมจอด โดยผลกำรวิเครำะห์ดังรูปที่ ก.1 

 
รูป ก.1 การวิเคราะห์ปัยจัยที่ส่งผลช่วงเวลา Waiting จากโปรแกรม Minitab  

2. ช่วงเวลำ Operation ปัยจัยที่ส่งผล ได้แก่ ประเภทและขนำดของอำกำศยำน ปริมำณสัมภำระ 
โซนของหลุมจอด โดยผลกำรวิเครำะห์ดังรูปที่ ก.2 

 
รูป ก.2 การวิเคราะห์ปัยจัยที่ส่งผลช่วงเวลา Operation จากโปรแกรม Minitab  
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3. ช่วงเวลำ Transportation ปัยจัยที่ส่ งผล ได้แก่  โซนของหลุมจอด โดยผลกำรวิเครำะห์ 
ดังรูปที่ ก.3 

 
รูป ก.3 การวิเคราะห์ปัยจัยที่ส่งผลช่วงเวลา Transportation จากโปรแกรม Minitab  

 
4. ช่วงเวลำ Sorting ปัยจัยที่ส่งผล ได้แก่ ประเภทและขนำดของอำกำศยำน ปริมำณสัมภำระ  

โซนของหลุมจอด โดยผลกำรวิเครำะห์ดังรูปที่ ก.4 

 
รูป ก.4 การวิเคราะห์ปัยจัยที่ส่งผลช่วงเวลา Sorting จากโปรแกรม Minitab  

 
5. ช่วงเวลำ Last bag process ปัยจัยที่ส่งผล ได้แก่ ประเภทและขนำดของอำกำศยำน ปริมำณ

สัมภำระ โซนของหลุมจอด โดยผลกำรวิเครำะห์ดังรูปที่ ก.5 
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รูป ก.5 การวิเคราะห์ปัยจัยที่ส่งผลช่วงเวลา Last bag process จากโปรแกรม Minitab  

 
6. ช่วงเวลำ Outbound Loading ปัยจัยที่ส่งผล ประเภทและขนำดของอำกำศยำน ปริมำณ

สัมภำระ โซนของหลุมจอด ดังรูปที่ ก.5 

 
รูป ก.6 การวิเคราะห์ปัยจัยที่ส่งผลช่วงเวลา Outbound Loading จากโปรแกรม Minitab  

 
ผลกำรวิเครำะห์ปัจจัยว่ำ ประเภทของอำกำศยำนและหลุมจอดส่งผลต่อปริมำณสัมภำระตำมรูป ก.7 
 

5
6

1
0

8
3

7
0

4



 

C
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
5
9
7
0
9
4
2
9
2
1
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
0
2
0
8
2
5
6
2
 
1
1
:
3
8
:
0
6
 
/
 
s
e
q
:
 
1
1

 77 

 
รูป ก.6 การวิเคราะห์ปัยจัยที่ส่งผลต่อปริมาณของสัมภาระจากโปรแกรม Minitab  
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ภาคผนวก ข 
การทดสอบการกระจายตัวของข้อมูล 
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การทดสอบการกระจายตัวของข้อมูล 
เมื่อน ำข้อมูลที่ได้มำท ำกำรทดสอบกำรกระจำยตัวด้วยโดยเครื่องมือ Input Analyzer เป็นเครื่องมือ
พ้ื น ฐำน ของโป รแกรม  Arena ที่ ใช้ ส ำห รับท ดสอบ ลั กษ ณ ะกำรกระจำยตั วของข้ อมู ล  
โดยผลกำรทดสอบกำรกระจำยตัวของข้อมูลน ำเข้ำ ดังรูปที่ ข.1-ข.34 
 

 
รูปที่ ข.1 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง operation ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 1 

 
รูปที่ ข.2 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง operation ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 2 
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รูปที่ ข.3 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง operation ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 3 
 

 
รูปที่ ข.4 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง operation ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 4 
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รูปที่ ข.5 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง operation ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 5 
 
 

 
รูปที่ ข.6 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง operation ของอากาศยานล าตัวกว้าง โซน 1 
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รูปที่ ข.7 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง operation ของอากาศยานล าตัวกว้าง โซน 2 
 

 
รูปที่ ข.8 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง operation ของอากาศยานล าตัวกว้าง โซน 3 
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รูปที่ ข.9 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Transportation ของโซน 1 

 

 
รูปที่ ข.10 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Transportation ของโซน 2 
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รูปที่ ข.11 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Transportation ของโซน 3 

 

 
รูปที่ ข.12 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Transportation ของโซน 4 
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รูปที่ ข.13 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Transportation ของโซน 5 

 

 
รูปที่ ข.14 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Sorting ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 1 
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รูปที่ ข.15 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Sorting ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 2 

 

 
รูปที่ ข.16 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Sorting ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 3 
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รูปที่ ข.17 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Sorting ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 4 

 

 
รูปที่ ข.18 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Sorting ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 5 
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รูปที่ ข.19 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Last bag process  

ของอากาศยานล าตัวแคบโซน 1 
 

 
รูปที่ ข.20 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Last bag process  

ของอากาศยานล าตัวแคบโซน 2 
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รูปที่ ข.21 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Last bag process  

ของอากาศยานล าตัวแคบโซน 3 
 

 
รูปที่ ข.22 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Last bag process  

ของอากาศยานล าตัวแคบโซน 4 
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รูปที่ ข.23 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Last bag process  

ของอากาศยานล าตัวแคบโซน 5 

 
รูปที่ ข.24 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Last bag process  

ของอากาศยานล าตัวกว้างโซน 1 
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รูปที่ ข.25 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Last bag process  

ของอากาศยานล าตัวกว้างโซน 2 

 
รูปที่ ข.26 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Last bag process  

ของอากาศยานล าตัวกว้างโซน 3 
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รูปที่ ข.27 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Outbound Loading 

อากาศยานล าตัวแคบ ของโซน 1 

 
รูปที่ ข.28 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Outbound Loading 

อากาศยานล าตัวแคบ ของโซน 2 
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รูปที่ ข.29 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Outbound Loading 

อากาศยานล าตัวแคบ ของโซน 3 

 
รูปที่ ข.30 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Outbound Loading 

อากาศยานล าตัวแคบ ของโซน 4 
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รูปที่ ข.31 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Outbound Loading 

อากาศยานล าตัวแคบ ของโซน 5 

 
รูปที่ ข.32 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Outbound Loading 

อากาศยานล าตัวกว้าง ของโซน 1 
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รูปที่ ข.33 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Outbound Loading 

อากาศยานล าตัวกว้าง ของโซน 2 

 
รูปที่ ข.34 ผลการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลช่วง Outbound Loading 

อากาศยานล าตัวกว้าง ของโซน 3 
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ภาคผนวก ค  
การทดสอบความ ูกต้องของแบบจ าลอง (Validation)  นเชิงส ิติ 
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การทดสอบความ ูกต้องของแบบจ าลอง (Validation)  นเชิงส ิติ 

ท ำกำรทดสอบควำมถูกต้องของแบบจ ำลองสถำนกำรณ์ เพ่ือควำมน่ำเชื่อถือของ

แบบจ ำลองที่จัดท ำขึ้นนั้นว่ำสำมำรถใช้แทนระบบกำรล ำเลียงสัมภำระภำยในท่ำอำกำศยำนจริงได้ 

ดังนั้นจึงใช้กำรทดสอบทำงสถิติแบบ T-test ที่ ระดับควำมเชื่อมั่นที่ ร้อยละ 95 โดยท ำกำร

เปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้จำกแบบจ ำลองสถำนกำรณ์เปรียบเทียบกับผลที่ได้จำกกำรให้บริกำรจริง 

ส ำหรับข้อมูลที่น ำมำใช้เพ่ือทดสอบควำมถูกต้องของแบบจ ำลองสถำนกำรณ์กำรล ำเลียงสัมภำระ

ภำยในท่ำอำกำศยำนนั้น คือระยะเวลำเฉลี่ยในกำรให้บริกำรในขั้นตอนต่ำง ๆ ที่ได้จำกแบบจ ำลอง 

กับระยะเวลำเฉลี่ยในกำรให้บริกำรจริง ซึ่งใช้ระยะเวลำทดสอบ 7 วัน คือ วันจันทร์-อำทิตย์ โดยมี

เวลำท ำงำน 24 ชั่วโมงต่อวัน ซึ่งเวลำลงจอด จ ำนวนเที่ยวบิน ประเภทของอำกำศยำน และโซนหลุม

จอด ที่ป้อนเข้ำสู่ระบบอ้ำงอิงตำมสถำนกำรณ์จริง รวมถึงจ ำนวนพนักงำน และอุปกรณ์ที่มีอยู่จริง  

ณ ขณะนั้นด้วยของอำกำศยำนล ำตัวกว้ำง และอำกำศยำนล ำตัวแคบ โดยแบ่งเป็นขั้นตอนกำร

ให้บริกำรเป็น 5 ช่วง สำมำรถวิเครำะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะเวลำกำรให้บริกำรในขั้นตอนต่ำง ๆ โดย

กำรวิเครำะห์กำรถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression) จำกโปรแกรม Minitab โดยผลกำรทดสอบ

ของข้อมูลมีรำยละเอียดดังรูปที่ ค.1-ค.8 
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รูปที่ ค.1 ผลการทดสอบทางสถิติแบบ T-test ของช่วงต่าง ๆ ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 1  

จากโปรแกรม Minitab 
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รูปที่ ค.2 ผลการทดสอบทางสถิติแบบ T-test ของช่วงต่าง ๆ ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 2  

จากโปรแกรม Minitab 
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รูปที่ ค.3 ผลการทดสอบทางสถิติแบบ T-test ของช่วงต่าง ๆ ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 3  
จากโปรแกรม Minitab 
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รูปที่ ค.4 ผลการทดสอบทางสถิติแบบ T-test ของช่วงต่าง ๆ ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 4  

จากโปรแกรม Minitab 
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รูปที่ ค.5 ผลการทดสอบทางสถิติแบบ T-test ของช่วงต่าง ๆ ของอากาศยานล าตัวแคบ โซน 5  

จากโปรแกรม Minitab 
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รูปที่ ค.6 ผลการทดสอบทางสถิติแบบ T-test ของช่วงต่าง ๆ ของอากาศยานล าตัวกว้าง โซน 1  

จากโปรแกรม Minitab 
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รูปที่ ค.7 ผลการทดสอบทางสถิติแบบ T-test ของช่วงต่าง ๆ ของอากาศยานล าตัวกว้าง โซน 2  
จากโปรแกรม Minitab 
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รูปที่ ค.8 ผลการทดสอบทางสถิติแบบ T-test ของช่วงต่าง ๆ ของอากาศยานล าตัวกว้าง โซน 3  

จากโปรแกรม Minitab 

5
6

1
0

8
3

7
0

4



 

C
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
5
9
7
0
9
4
2
9
2
1
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
0
2
0
8
2
5
6
2
 
1
1
:
3
8
:
0
6
 
/
 
s
e
q
:
 
1
1

 106 

 
 
 
 
 
 

 

ภาคผนวก ง  
ข้อมูลความ ี่ของระยะเวลาการล าเลียงสัมภาระ บแรก และ บส ดท้าย 

ที่ได้จากแบบจ าลอง 
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ข้อมูลความ ี่ของระยะเวลาการล าเลียงสัมภาระ บแรก และ บส ดท้าย 

จำกกำรประมวลผลแบบจ ำลองสำมำรถแสดงค่ำควำมถี่ของระยะเวลำสัมภำระใบแรก และใบสุดท้ำย 

ที่ได้จำกแบบจ ำลองโดยใช้แผนภูมิฮิสโทแกรมแสดงดัง รูปที่ ง.1-ง.11 

 
รูปที่ ง.1 แผนภูมิฮิสโทแกรมของค่าสัมภาระใบแรกและใบสุดท้ายที่ได้จากแบบจ าลองของอากาศยาน

ล าตัวแคบ หลุมจอดโซน 1 
 

 
รูปที่ ง.2 แผนภูมิฮิสโทแกรมของค่าสัมภาระใบแรกและใบสุดท้ายที่ได้จากแบบจ าลองของอากาศยาน

ล าตัวแคบ หลุมจอดโซน 2 
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รูปที่ ง.3 แผนภูมิฮิสโทแกรมของค่าสัมภาระใบแรกและใบสุดท้ายที่ได้จากแบบจ าลองของ 

อากาศยานล าตัวแคบ หลุมจอดโซน 3 
 

 
รูปที่ ง.4 แผนภูมิฮิสโทแกรมของค่าสัมภาระใบแรกและใบสุดท้ายที่ได้จากแบบจ าลองของ 

อากาศยานล าตัวแคบ หลุมจอดโซน 4 
 

 
รูปที่ ง.5 แผนภูมิฮิสโทแกรมของค่าสัมภาระใบแรกและใบสุดท้ายที่ได้จากแบบจ าลองของ 

อากาศยานล าตัวแคบ หลุมจอดโซน 5 
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รูปที่ ง.6 แผนภูมิฮิสโทแกรมของค่าสัมภาระใบแรกและใบสุดท้ายที่ได้จากแบบจ าลองของอากาศยาน

ล าตัวกว้าง หลุมจอดโซน 1 
 

 
รูปที่ ง.7 แผนภูมิฮิสโทแกรมของค่าสัมภาระใบแรกและใบสุดท้ายที่ได้จากแบบจ าลองของ 

อากาศยานล าตัวกว้าง หลุมจอดโซน 2 
 

 
รูปที่ ง.8 แผนภูมิฮิสโทแกรมของค่าสัมภาระใบแรกและใบสุดท้ายที่ได้จากแบบจ าลองของ 

อากาศยานล าตัวกว้าง หลุมจอดโซน 3 
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รูปที่ ง.9 แผนภูมิฮิสโทแกรมของค่าสัมภาระใบแรกและใบสุดท้ายที่ได้จากแบบจ าลองของอากาศยาน

ล าตัวกว้าง 

 
รูปที่ ง.10 แผนภูมฮิิสโทแกรมของค่าสัมภาระใบแรกและใบสุดท้ายที่ได้จากแบบจ าลองของ 

อากาศยานล าตัวแคบ 
 

 
รูปที่ ง.11 แผนภูมฮิิสโทแกรมของค่าสัมภาระใบแรกและใบสุดท้าย 

5
6

1
0

8
3

7
0

4



 

C
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
5
9
7
0
9
4
2
9
2
1
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
0
2
0
8
2
5
6
2
 
1
1
:
3
8
:
0
6
 
/
 
s
e
q
:
 
1
1

 

ประวัติผู้เขียน 
 

ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ-สก ล พนิดำ ศรีจันจรำ 
วัน เดือน ปี เกิด 21 มกรำคม 2535 
ส านที่เกิด กรุงเทพมหำนคร 
ว ฒิการศึกษา หลักสูตรภำควิชำวิศวกรรมเกษตร คณะวิศวกรรมศำสตร์ สถำบันเทคโนโลยี

พระจอมเกล้ำเจ้ำคุณทหำรลำดกระบัง 
ที่อยู่ปัจจ บัน 8 ซอยทำนสัมฤทธิ์ 6/2 ต ำบลท่ำทรำย อ ำเภอเมืองนนทบุรี จังหวัดนนทบุรี 
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