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บทคัดย่อ 

 
 การวจิยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือ 1) ศึกษาขอ้มูลพ้ืนฐานทางธุรกิจ และการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิ
สติกส์ของผู ้ประกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ า 2) เปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ าแนกตามปัจจยัส่วนบุคคล และ3) เปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโล
จิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ าแนกตามขอ้มูลพ้ืนฐานทางธุรกิจ กลุ่มตวัอยา่ง คือ ผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินค้าทางน ้ าใน เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจ้าพระยาสู่ น่ านน ้ าประเทศกัมพูชาท่ีตั้ งอยู่ในจังหวัด
พระนครศรีอยธุยา และจงัหวดัสระบุรี จ านวน 268 คน ซ่ึงไดม้าดว้ยวิธีการเลือกตวัอยา่งแบบเจาะจง เคร่ืองมือท่ี
ใชใ้นการวิจัย คือ แบบสอบถาม มีค่าความเช่ือมัน่เท่ากับ 0.97 สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ขอ้มูล ได้แก่ ร้อยละ 
ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน การทดสอบที การวเิคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว การทดสอบแอลเอสดี   
 ผลการวจิยั พบวา่  1) ขอ้มูลพ้ืนฐานทางธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าส่วนใหญ่
เป็นบริษทัจ ากดัท่ีมีระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ 11 ปี ข้ึนไป มีลกัษณะการบรรทุกสินคา้เป็นการบรรทุกสินคา้ทั้ง
เท่ียวไปและเท่ียวกลบั ปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียวมีพ้ืนท่ีบรรทุกเฉล่ียอยูร่ะหวา่งร้อยละ 75 – 80 ของ
พ้ืนท่ีบรรทุก ไม่มีการจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินคา้ ลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้มีท่าเรือหรือสถานี
ขนถ่ายสินคา้ของตนเอง ผูป้ระกอบการขนส่งเป็นผูก้  าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององค์กรประเภทสินคา้ท่ี
ขนส่งในขาล่องเป็นปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทราย/แร่ ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาข้ึนเป็นน ้ ามนั/ถ่ายหิน ปริมาณของ
สินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง 20,000 ตนั ข้ึนไป จ านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน 15 เท่ียว ข้ึนไป 
ค่าบริการต่อคร้ังข้ึนอยูก่บัขอ้ตกลง และมูลค่าสินคา้ในการขนส่งต่อคร้ัง 2 – 9 ลา้นบาท และการบริหารความเส่ียง
ธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเสน้ทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพชูา 
ในภาพรวมอยูใ่นระดบัมาก และเม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบวา่ ดา้นท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ ดา้นการเงิน และดา้นท่ี
มีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ ดา้นการด าเนินงาน 2) ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ท่ีมีต าแหน่งงานต่างกนั มีการบริหาร
ความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์โดยรวมแตกต่างกนั อย่างมีระดบันัยส าคญัทางสถิติท่ี .05 และ3) ขอ้มูลพ้ืนฐานทาง
ธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ท่ีมีประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องต่างกนั มีการบริหารความเส่ียง
ธุรกิจโลจิสติกส์โดยรวมแตกต่างกนั อยา่งมีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 
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ABSTRACT 
  

 The purposes of this research are to: 1) study the business general information, and the risk 
management on logistics business of the water transport operators; 2) compare the risk management on logistics 
business of the water transport operators based on the individual factors, and 3) compare the risk management 
on logistics business of the water transport operators based on the business general information. The samples 
were 268 entrepreneurs of water transport operators on the route of Chao Phraya river path through water 
territory of Cambodia, in Phranakhon Si Ayutthaya and Saraburi by using purposive sampling. The research 
instrument used in this research were questionnaire with reliability at 0.97. The statistical tools used for data 
analysis were percentage, mean, standard deviation, t-test, One-Way ANOVA, and LSD.   
 The results of the research indicate that 1) the business general information shows that most of the 
respondents are at least 11 years operating the business. They have operated the water transportation with round 
trip. The capacity to carry goods in shipment ranges from 75 to 80 percent of the loaded space. There is no 
subcontractor hiring for shipping. They have their own piers or goods loading stations. There are goods 
transportation schedules conducted by the transport operators. The export goods include chemical fertilizer, 
cement, and sand. The import goods to be carried up to the destination consist of oils, coals, and minerals. At 
least 20,000 tons of goods are loaded in each trip. A frequency of trips per month is at least 15 times.                
The transportation fee depends on the agreement from both sides. The goods are worth 2-9 million baht per trip. 
Additionally, the risk management of logistics operators on water transportation from Chao Phraya river 
through Cambodia water territory, overall, is found in a high level. When considering each aspect, the highest 
average value is finance, and the lowest average value is the operation; 2) the operators on water transportation 
with differences in working position show different levels of logistics risk management, and 3) water transport 
operators with different in export goods, overall, show different levels of risk management in logistics business 
with statistical significance at the level of .05. 
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แบบสอบถำมให้สมบูรณ์ถูกตอ้ง และขอขอบพระคุณผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในจงัหวดั
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    ประเทศกมัพูชา    64 
 
  



 

 

ญ 

สารบัญ (ต่อ) 
 

บทที่                     หน้า 
 4 (ต่อ)  ตอนท่ี 3  ผลการวเิคราะห์การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ 
    ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยา 
    สู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา    68 
   ตอนท่ี 4  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ 
    ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยา 
    สู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัส่วนบุคคล    73 
   ตอนท่ี 5  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ 
    ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยา 
    สู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของ 
    ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า    82 
 
  5 สรุปผล อภิปรายผล และขอ้เสนอแนะ   104 
                     สรุปผลการวจิยั   104 
   อภิปรายผล   107  
   ขอ้เสนอแนะ   112 
 
  บรรณานุกรม    113 
 
  ภาคผนวก    118 
   ภาคผนวก ก  รายช่ือผูเ้ช่ียวชาญ หนงัสือเชิญผูเ้ช่ียวชาญในการตรวจสอบ 
    คุณภาพเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการท าวทิยานิพนธ์, หนงัสือขอความอนุเคราะห์ 
    ในการทดสอบเคร่ืองมือ, หนงัสือขอความอนุเคราะห์ในการเก็บรวบรวม 
    ขอ้มูลเพื่อการท าวทิยานิพนธ์   119 
  ภาคผนวก ข  แบบสอบถามเพื่อการวจิยั   128 
  ภาคผนวก ค  ผลการวิเคราะห์ค่าดชันีความสอดคลอ้งของผูเ้ช่ียวชาญ (IOC)  
   ผลการวเิคราะห์ค่าความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม   142 
 



 

 

ฎ 

สารบัญ (ต่อ) 
 

บทที่                     หน้า 
 ประวติัยอ่ผูว้จิยั   147    
 
 
 
 
 



 

 

สารบัญตาราง 
 

ตาราง       หน้า 
 1 ปริมาณสินคา้ จ  าแนกตามประเภทสินคา้ ปี พ.ศ. 2556 - 2561    29 
 2 การสังเคราะห์การบริหารความเส่ียง    34 
 3 จ  านวน และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามปัจจยัส่วนบุคคล    63   
 4 จ  านวน และร้อยละของปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ 
   ทางน ้าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา    65 
 5 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
   ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยา 
   สู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา  โดยรวม    68 
 6 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
   ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยา 
   สู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา  ดา้นกลยุทธ์    69 
 7 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
   ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยา 
   สู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา  ดา้นการด าเนินงาน    70 
       8       ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
   ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยา 
   สู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา  ดา้นการเงิน    71 
 9 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
   ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยา 
   สู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ    72 
 10 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
    ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามเพศ    73 
 11 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
    ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามอาย ุ    74 
 12 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
    ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามสถานภาพสมรส    75 
 

 



 

 

ฏ 

สารบัญตาราง (ต่อ) 

 
ตาราง       หน้า 
 13 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
    ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามระดบัการศึกษา    76 
 14 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
    ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามต าแหน่งงาน    77 
 15 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ 
    ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยรวม จ าแนกตามต าแหน่งงาน  
    เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD    78  
 16 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ 
    ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า ดา้นการเงิน จ าแนกตามต าแหน่งงาน  
    เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD    79 
 17 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ 
   ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ  
   จ  าแนกตามต าแหน่งงาน เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD    80 
 18 สรุปผลความสอดคลอ้งกบัสมมติฐานการวจิยัของการเปรียบเทียบการบริหาร 
   ความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้าในเส้นทาง 
   ล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัส่วนบุคคล    81 
 19 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
   ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามประเภทของกิจการ    82 
 20 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
    ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ    83 
 21 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
    ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียว    84 
 22 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
    ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามการจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินคา้    85 
 23 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
    ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้    86 
 



 

 

ฐ 

สารบัญตาราง (ต่อ) 

 
ตาราง       หน้า 
 24 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ 
    ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า ดา้นการด าเนินงาน จ าแนกตามลกัษณะ 
    การเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้   เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD    87 
 25 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
    ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า ดา้นการเงิน จ าแนกตามลกัษณะ 
    การเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD    88 
 26 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
   ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามการก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององคก์ร    89 
 27 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ 
   ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า ดา้นการด าเนินงาน จ าแนกตาม 
   การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององคก์ร เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD    90 
 28 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
   ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง    91 
 29 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
   ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยรวม จ าแนกตามประเภท 
   สินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD    92 
 30 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
   ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า ดา้นกลยทุธ์ จ  าแนกตามประเภท 
   สินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD    93 
 31 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
   ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า ดา้นการด าเนินงาน จ าแนกตาม 
   ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD    94 
 32 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
   ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า ดา้นการเงิน จ าแนกตามประเภท 
   สินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD    95 
 33 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
   ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาข้ึน    96 



 

 

ฑ 

สารบัญตาราง (ต่อ) 

 
ตาราง       หน้า 
 34 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
   ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามปริมาณของสินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง    97 
 35 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
   ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามจ านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้ 
   โดยเฉล่ียต่อเดือน    98 
 36 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
   ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามค่าบริการต่อคร้ัง    99 
 37 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ 
   ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามมูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อคร้ัง   100 
 38 สรุปผลความสอดคลอ้งกบัสมมติฐานการวจิยัของการเปรียบเทียบการบริหาร 
   ความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้าในเส้นทาง 
   ล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัพื้นฐาน 
   ทางธุรกิจ   101 
 
 
 
 



 

 

สารบัญภาพประกอบ 
 

ภาพประกอบ    หน้า 
 1 กรอบแนวคิดในการวจิยั     5 
 2 สถานการณ์ปัจจุบนั แนวโนม้ธุรกิจโลจิสติกส์ปี พ.ศ. 2561    20 
 3 เส้นทางแม่น ้าเจา้พระยาและป่าสัก    27 
  



 

 

 

บทที ่1 
บทน ำ 

 
ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
 ยุคแห่งการแข่งขันและช่วงชิงความได้เปรียบทางการค้า ประกอบกับกระแสการ
เจริญเติบโตทางการตลาดท่ีมีทิศทางเปล่ียนแปลงไปตลอดเวลา ส่งผลให้ธุรกิจจ าเป็นตอ้งมีการ
ปรับตัวให้สามารถด าเนินธุรกิจภายใต้แรงกดดันได้ อีกทั้ งการด าเนินธุรกิจจะต้องสามารถ
ตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า ด้วยต้นทุนท่ีต ่าและมีประสิทธิภาพในการผลิตท่ีดีเยี่ยม       
กลยุทธ์ส าคญัในการเพิ่มขีดความสามารถทางการผลิต และความสามารถในการตอบสนองต่อ 
ความต้องการของลูกค้า คือ การจัดการโลจิสติกส์ ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือท่ีส าคญัในการปรับปรุง
กระบวนการผลิตใหมี้ประสิทธิภาพ ซ่ึงตอ้งอาศยัหลกัการในการจดัการอยา่งเป็นระบบ โดยแนวคิด
การจดัการโลจิสติกส์ไดมี้การพฒันามาอยา่งต่อเน่ืองตั้งแต่ทศวรรษท่ี 1960 เร่ือยมา โดยแต่ละยุคมี
สาเหตุในการพฒันากรอบแนวคิดท่ีส าคญัท่ีเช่ือมโยงกบัแนวโน้มการเปล่ียนแปลงทางการตลาด
และเศรษฐกิจของโลก หากไดมี้การพิจารณาแนวโนม้การเปล่ียนแปลงของตลาดและเศรษฐกิจโลก
ควบคู่กบัการพฒันาแนวคิดการจดัการโลจิสติกส์อย่างต่อเน่ืองก็จะท าให้เกิดองค์ความรู้ใหม่ ๆ ท่ี
จ  าเป็นส าหรับภาคธุรกิจต่อไป (คมสัน  โสมณวตัร, 2557, หน้า 1) โลจิสติกส์เป็นกิจกรรมหรือการ
กระท าใด ๆ เพื่อให้ไดม้าซ่ึงสินคา้และบริการ รวมถึงการเคล่ือนยา้ย จดัเก็บ และกระจายสินคา้ จาก
แหล่งท่ีผลิต (Source of origin) จนสินคา้ไดมี้การส่งมอบไปถึงแหล่งท่ีมีความตอ้งการ (Source of 
consumption) โดยกิจกรรมดังกล่าว จะต้องมีลักษณะเป็นกระบวนการแบบบูรณาการ โดยเน้น
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล โดยมีเป้าหมายในการส่งมอบแบบทนัเวลา (Just in time) และเพื่อ
ลดต้นทุน โดยมุ่งให้เกิดความพอใจแก่ลูกค้า (Customers satisfaction) และส่งเสริม เพื่อให้เกิด
มูลค่าเพิ่มแก่สินค้าและบริการ ทั้งน้ี กระบวนการต่าง ๆ ของระบบโลจิสติกส์จะต้องมีลกัษณะ
ปฏิสัมพนัธ์ท่ีสอดคล้องประสานกนัในการท่ีจะบรรลุวตัถุประสงค์ร่วมกนั (คมสัน  โสมณวตัร, 
2557, หนา้ 1)  
 การขนส่งทางน ้ าถือวา่เป็นกิจกรรมทางดา้นโลจิสติกส์ ท่ีมีความส าคญัท่ีมีตน้ทุนต ่าท่ีสุด
และเป็นตวัเช่ือมโยงในโซ่อุปทาน (Supply chain) ส าหรับการขนส่งสินคา้จากผูผ้ลิตไปยงัท่าเรือ
หรือการน าสินค้าข้ึนจากเรือ รวมถึงกิจกรรมการน าสินค้าข้ึนและลงจากเรือ รวมถึงการขนส่ง      
ทางถนนจนถึงมือลูกคา้ เพื่อขนส่งสินคา้ไปยงัผูบ้ริโภคต่อไป การขนส่งทางน ้ าถือวา่เป็นการขนส่ง
สินคา้ในระบบโลจิสติกส์ท่ีมีตน้ทุนต ่า และมีความปลอดภยัของสินคา้ในระหวา่งการขนส่งสินคา้ 
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(ธเนศ  พุ่มโพธ์ิ, 2559, หนา้ 1) จากสถิติการขนส่งทางน ้ามีทิศทางการเติบโตท่ีดีข้ึน ในปี พ.ศ. 2561 
มูลค่าการขนส่งทางน ้ าอยูท่ี่ 175,457 ลา้นบาท ปรับตวัเพิ่มข้ึนร้อยละ 5.5 ต ่ากวา่อตัราการเติบโตใน
ปี พ.ศ. 2560 เล็กน้อยท่ีร้อยละ 5.9 ทั้งน้ีการขนส่งทางน ้ ามีแนวโน้มท่ีดีข้ึนจากภาคการส่งออกท่ี
ขยายตวัอยา่งต่อเน่ืองในไตรมาสแรก ปี พ.ศ. 2561 จากการฟ้ืนตวัของภาวะเศรษฐกิจโลก (ศูนยว์จิยั
กสิกรไทย, 2561, หน้า 2) การส ารวจข้อมูลเศรษฐกิจการขนส่งสินคา้ทางน ้ าเฉพาะแห่ง บริเวณ
แม่น ้ าเจา้พระยาและป่าสัก พบวา่ ปริมาณการขนส่งสินคา้ทั้งส้ินในปี 2561 ประมาณ 55.739 ลา้นตนั 
ใช้เรือขนส่งสินคา้ทั้งส้ิน จ านวน 64,618 เท่ียวล า สินคา้ทีมีการขนส่งมากท่ีสุด คือ สินคา้ประเภท 
แร่เช้ือเพลิง ประมาณ 14.927 ลา้นตนั โดยมีการขนส่งมากท่ีสุดในเส้นทาง อ.เกาะสีชงั จ.ชลบุรี ถึง   
อ.นครหลวง จ.พระนครศรีอยุธยา รองลงมา คือ เส้นทาง อ.เกาะสีชัง จ.ชลบุรี ถึง อ.บางไทร             
จ.พระนครศรีอยุธยา ส่วนสินคา้ท่ีมีปริมาณการขนส่งรองลงมา 3 ล าดบั คือ สินคา้ประเภท ดิน หิน 
ทราย ประมาณ 13.096 ลา้นตนั ซีเมนต์ ประมาณ 10.545 ลา้นตนั และปุ๋ย ประมาณ 4.205 ลา้นตนั 
ตามล าดบั แม่น ้ าเจา้พระยา มีปริมาณการขนส่งสินคา้ประมาณ 22.145 ล้านตนั ซ่ึงสินคา้ท่ีมีการ
ขนส่งมากท่ีสุดโดยใช้แม่น ้ าเจา้พระยา คือ สินคา้ประเภท ดิน หิน ทราย ประมาณ 11.903 ลา้นตนั 
และแม่น ้ าน้อยมีการขนส่งสินคา้เพียงประเภทเดียว คือ ขา้ว ประมาณ 0.174 ลา้นตนั (กรมเจา้ท่า, 
2561, บทสรุปส าหรับผูบ้ริหาร) อย่างไรก็ตามการขนส่งสินคา้ทางน ้ ายงัพบปัญหา และอุปสรรค    
ไม่ว่าจะเป็นการผนัผวนทางเศรษฐกิจ นโยบายของรัฐบาลท่ีเปล่ียนแปลงไป การพฒันาเส้นทาง
ขนส่งทางอ่ืน หรือแมแ้ต่การบริหารจดัการของผูป้ระกอบการเอง ล้วนท าให้เกิดปัจจยัเส่ียงของ
ธุรกิจไดท้ั้งส้ิน โดยความเส่ียง (Risk) หมายถึง โอกาส/เหตุการณ์ท่ีมีความไม่แน่นอน หรือส่ิงท่ีท า
ให้แผนงานหรือการด าเนินการอยู่ ณ ปัจจุบนัไม่บรรลุวตัถุประสงค์/เป้าหมายท่ีก าหนดไว ้โดย
ก่อให้เกิดผลกระทบหรือความเสียหายต่อองค์กรในท่ีสุด ทั้งในแง่ของผลกระทบท่ีเป็นตวัเงินได้
หรือผลกระทบท่ีมีต่อภาพลกัษณ์และช่ือเสียงองค์กร (ตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย, 2558, 
หนา้ 1) โดยการบริหารความเส่ียงองค์กรนั้น สามารถสะทอ้นให้เห็นถึงนโยบายการบริหารจดัการ 
และการก ากบัดูแลกิจการของแต่ละองคก์ร หากองคก์รมีการบริหารความเส่ียงอยา่งมีประสิทธิภาพ 
จะส่งผลให้สามารถบรรลุวตัถุประสงคอ์งคก์รทั้งในเชิงประสิทธิภาพและประสิทธิผลของงาน ซ่ึง
ประเภทของความเส่ียงแบ่งออกได ้4 ลกัษณะ ดงัน้ี 1) ความเส่ียงทางดา้นกลยุทธ์ (Strategic Risk: 
SR) คือ ความเส่ียงท่ีเกิดจากการก าหนดแผนกลยุทธ์ แผนด าเนินงานและน าไปปฏิบติัไม่เหมาะสม 
หรือไม่สอดคล้องกับปัจจยัภายใน และสภาพแวดล้อมภายนอก อนัส่งผลกระทบต่อการบรรลุ
วิสัยทศัน์ พนัธะกิจ หรือสถานะขององคก์ร 2) ความเส่ียงทางดา้นการเงิน (Financial Risk: FR) คือ 
ความเส่ียงท่ี เกิดจากการท่ีการเบิกจ่ายงบประมาณไม่ เป็นไปตามแผน งบประมาณถูกตัด 
งบประมาณท่ีไดรั้บไม่สอดคลอ้งกบัสถานการณ์ของภารกิจท่ีเปล่ียนแปลงไปท าให้การจดัสรรไม่
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พอเพียง 3) ความเส่ียงทางด้านการปฏิบัติงาน (Operation Risk: OR) หรือความเส่ียงด้านการ
ด าเนินงาน คือ ความเส่ียงท่ีจะเกิดความเสียหายอนัเน่ืองมาจากขาดการควบคุมท่ีดี โดยอาจเก่ียวขอ้ง
กบักระบวนการปฏิบติังานภายในคน ระบบ หรือเหตุการณ์ภายนอก และ 4) ความเส่ียงทางด้าน
กฎหมายและขอ้ก าหนดผกูพนัองคก์ร (Compliance Risk: CR) หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดจากการไม่
สามารถปฏิบติัตามกฎระเบียบ หรือกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งได ้หรือกฎระเบียบ หรือกฎหมายท่ีมีอยูไ่ม่
เหมาะสม หรือเป็นอุปสรรคต่อการปฏิบติังาน (วทิยา  อินทร์สอน, 2561, เวบ็ไซต)์ 
 จากความส าคญัและปัญหาดงักล่าว ผูว้ิจยัจึงมีความสนใจท่ีจะวิจยัเร่ือง การบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่
น่านน ้ าประเทศกมัพูชา เพื่อน าขอ้มูลท่ีไดม้าเป็นแนวทางให้ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา พฒันา และปรับปรุงการบริหารความเส่ียง
ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 
วตัถุประสงค์ของกำรวจัิย 
  1. เพื่อศึกษาขอ้มูลพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ ทางน ้ า และการ
บริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ า
เจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา  
 2. เพื่อเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัส่วนบุคคล  
 3. เพื่อเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัพื้นฐานทาง
ธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า   
 
ขอบเขตของกำรวจัิย 
 1. ขอบเขตดา้นพื้นท่ี   
 ขอบเขตดา้นพื้นท่ีของงานวจิยัคร้ังน้ี ไดแ้ก่ จงัหวดัพระนครศรีอยธุยา และจงัหวดัสระบุรี  
 2. ขอบเขตดา้นประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง  
   2.1 ประชากรท่ีใช้ในการวิจยั คือ ผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าในจงัหวดั
พระนครศรีอยุธยา และจงัหวดัสระบุรี จ  านวน 807 คน ประกอบดว้ย เจา้ของธุรกิจโลจิสติกส์ และ
ผูเ้ก่ียวขอ้งในระบบขนส่งในจงัหวดัพระนครศรีอยธุยา และจงัหวดัสระบุรี  
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   2.2 กลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ในงานวิจยั คือ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในจงัหวดั
พระนครศรีอยุธยา และจงัหวดัสระบุรี จ  านวน 268 คน ซ่ึงผูว้จิยัก าหนดขนาดของกลุ่มตวัอยา่งโดย
ใชสู้ตรการก าหนดตวัอยา่ง กรณีทราบจ านวนประชากรของ ยามาเน (Yamane, 1973, p.126)  และ
ไดม้าโดยใชว้ธีิการสุ่มตวัอยา่งแบบบงัเอิญ (Accidental sampling)    
 3. ขอบเขตดา้นเน้ือหา 
   3.1 ตวัแปรอิสระ ไดแ้ก่  
    3.1.1 ปัจจัยส่วนบุคคลของผู ้ตอบแบบสอบถาม ประกอบด้วย เพศ อาย ุ
สถานภาพสมรส ระดบัการศึกษา และ ต าแหน่งงาน  
    3.1.2 ปั จจัยพื้ นฐานทางธุรกิจของผู ้ป ระกอบการขน ส่งสินค้าทางน ้ า 
ประกอบดว้ย ประเภทของกิจการ ระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ ลกัษณะการบรรทุกสินคา้ ปริมาณการ
บรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียว การจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินคา้ ลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่าย
สินคา้ การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององคก์ร ประเภทสินคา้ท่ีขนส่ง (สินคา้ขาล่อง) ประเภท
สินคา้ท่ีขนส่ง (สินค้าขาข้ึน) ปริมาณของสินค้าท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง จ  านวนเท่ียวในการขนส่ง
สินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน ค่าบริการต่อคร้ัง และมูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อคร้ัง 
   3.2 ตวัแปรตาม ไดแ้ก่  
    3.2.1 การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทาง
น ้าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา ประกอบดว้ย 1) ดา้นกลยทุธ์ 2) ดา้น
การด าเนินงาน 3) ดา้นการเงิน และ 4) ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ 
 
กรอบแนวคิดกำรวจัิย 
 ผู ้วิจ ัยก าหนดกรอบแนวคิดการวิจัยการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจ้าพระยาสู่น่านน ้ าประเทศกัมพูชา   
แสดงดงั ภาพประกอบ 1  
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ภาพประกอบ 1 กรอบแนวคิดในการวจิยั 

 
 
 
 
 

ปัจจยัพื้นฐำนทำงธุรกจิของผู้ประกอบกำรขนส่ง
สินค้ำทำงน ำ้ 

1.  ประเภทของกิจการ  
2.  ระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ  
3.  ลกัษณะการบรรทุกสินคา้  
4.  ปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียว  
5.  การจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินคา้  
6.  ลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้  
7.  การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององคก์ร  
8.  ประเภทสินคา้ท่ีขนส่ง (สินคา้ขาล่อง)  
9.  ประเภทสินคา้ท่ีขนส่ง (สินคา้ขาข้ึน)  

10.  ปริมาณของสินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง 
11.  จ านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน  
12.  ค่าบริการต่อคร้ัง  
13.  มูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อคร้ัง 

ปัจจยัส่วนบุคคล 
1.  เพศ  
2.  อาย ุ
3.  สถานภาพสมรส 
4.  ระดบัการศึกษา 
5.  ต าแหน่งงาน 

ตวัแปรอิสระ ตวัแปรตาม 

กำรบริหำรควำมเส่ียงธุรกจิโลจสิตกิส์ 
1.  ดา้นกลยทุธ์  
2.  ดา้นการด าเนินงาน  
3.  ดา้นการเงิน  
4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ 
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สมมติฐำนกำรวจัิย 
 1. ผูป้ระกอบการท่ีมีปัจจยัส่วนบุคคลต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
แตกต่างกนั 
 2. ปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหาร
ความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั 
 3. ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศ
กมัพูชามีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์อยูใ่นระดบัมาก  
 
นิยำมศัพท์เฉพำะ  
 โลจิสติกส์ หมายถึง กระบวนการวางแผน ด าเนินการ และควบคุมการเคล่ือนไหลทั้งไป
และกลบัและการจดัเก็บวสัดุ สินคา้ส าเร็จรูป ตลอดจนสารสนเทศท่ีเก่ียวขอ้งใหมี้ประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล จากจุดผลิตไปจนถึงจุดท่ีมีการใชง้าน เพื่อตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ดว้ยความ
ถูกตอ้งและเหมาะสมตามจงัหวะเวลา คุณภาพ ปริมาณ ตน้ทุน และสถานท่ีท่ีก าหนด 
 กำรบริหำรควำมเส่ียง หมายถึง กระบวนการด าเนินงานขององค์กรท่ีเป็นระบบบริหาร
ปัจจยัความเส่ียงและควบคุมกิจกรรมและกระบวนงานต่าง ๆ โดยลดสาเหตุของโอกาสท่ีจะท าให้
เกิดความเสียหาย เพื่อให้ไดรั้บความมัน่ใจอย่างสมเหตุสมผล ในการบรรลุวตัถุประสงค์ท่ีองค์กร
ก าหนดไว ้ ประกอบด้วย ด้านกลยุทธ์ ด้านการด าเนินงาน ด้านการเงิน และด้านการปฏิบติัให้
สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ 
 ด้ำนกลยุทธ์ หมายถึง การบริหารความเส่ียงโดยการก าหนดแนวทางป้องกนัและจดัท า
แผนการด าเนินงานกรณีฉุกเฉิน ก าหนดความรับผิดชอบและค่าปรับในกรณีท่ีผูข้นส่งสินค้า 
(Supplier) ไม่สามารถส่งสินคา้ได้ตามเวลาท่ีก าหนด จดัให้มีการประเมินขนส่งสินค้าทุกปีเพิ่ม
มาตรการการตรวจสอบระบบการท างานภายในและการประสานงานให้ครอบคลุมและชัดเจน 
ประสานงานกบัคลงัสินคา้เร่ืองระยะเวลาท่ีตอ้งใชใ้นการโหลดสินคา้ เพื่อหาแนวทางป้องกนัความ
ล่าช้า พฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ เพื่อติดตามสถานะสินคา้ระหว่างการขนส่ง รักษาความ
ความสัมพนัธ์ท่ีดีกับลูกค้า และสายการเดินเรืออ่ืน สร้างคุณภาพและการให้บริการในราคาท่ี
เหมาะสมและตรงตามความต้องการของลูกค้า  ให้บ ริการหลากหลายเส้นทาง (Routing 
diversification) เพื่อเป็นการกระจายความเส่ียง  และมีนโยบายส่งเสริมการพัฒนาบุคลากร           
เพื่อเพิ่มพูนความรู้ ทกัษะ และประสิทธิภาพในการท างาน 
 ด้ำนกำรด ำเนินงำน หมายถึง การบริหารความเส่ียงโดยท าประกนัความเสียหายท่ีอาจเกิด
จากขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ ท าประกนัความเสียหายท่ีอาจเกิดจากขนส่งสินคา้ภายในประเทศ 
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ท าประกันความเส่ียงทรัพย์สิน เพื่อชดเชยค่าเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนจากการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ จดัตั้งระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ โดยแต่งตั้งเจา้หนา้ท่ีให้ท าหนา้ท่ีพฒันา ซ่อมแซม และ
บ ารุงรักษาโดยเฉพาะ ติดตั้งระบบเครือข่ายการเก็บขอ้มูล เพื่อใช้ในการส ารองขอ้มูลของระบบ
คอมพิวเตอร์ และมีการเตรียมพร้อมกรณีฉุกเฉิน เพื่อป้องกนัความเสียหายของขอ้มูล   
 ด้ำนกำรเงิน หมายถึง การบริหารความเส่ียงโดยก าหนดค่าบริการตามตน้ทุนค่าเช่าและ
บริการบวกอตัราก าไรขั้นต้นท่ีเหมาะสม มีพนัธมิตรทางการค้าซ่ึงเป็นผูป้ระกอบการในธุรกิจ
จดัการขนส่งในประเทศต่าง ๆ มีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ (Agent) ในการให้บริการ มีตวัแทนของ
กลุ่มบริษทัฯ รับค่าบริการจากลูกคา้ท่ีปลายทาง มีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ จ่ายตน้ทุนค่าบริการ  
ต่าง ๆ ในต่างประเทศ เช่น ค่าระวางเรือ ค่าขนส่ง และค่าเอกสารพิธีการต่าง ๆ เป็นตน้ และบริหาร
จดัการความเส่ียงจากการผนัผวนของอตัราแลกเปล่ียนโดยการมีรายไดแ้ละค่าใช้จ่ายเป็นเงินสกุล
เดียวกนั    
 ด้ำนกำรปฏิบัติให้สอดคล้องกับกฎระเบียบ  หมายถึง การบริหารความเส่ียงโดยติดตาม
ข่าวสารและนโยบายของรัฐบาลอยู่เสมอ เพื่อสนองนโยบายภาครัฐท่ีอาจมีความเปล่ียนแปลง 
ปฏิบติัตามกฎหมายเก่ียวกบัการขนส่งทางน ้าอยา่งเคร่งครัด แจง้กฎระเบียบหรือแนวทางปฏิบติัของ
องค์กรให้ลูกคา้ทราบอย่างชดัเจน พฒันาแผนธุรกิจ เพื่อเพิ่มขีดการแข่งขนัของกลุ่มพนัธมิตรอยู่
เสมอ และตอบสนองความตอ้งการบริการของลูกคา้ไดเ้ป็นอยา่งดี   
 ผู้ประกอบกำรขนส่งสินค้ำทำงน ้ำ หมายถึง บุคคลท่ีเป็นเจา้ของธุรกิจโลจิสติกส์ หรือ
ผูเ้ก่ียวขอ้งในระบบขนส่งในจงัหวดัพระนครศรีอยธุยา และจงัหวดัสระบุรี  
 
ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
 1. ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศ
กมัพูชา สามารถน าขอ้มูลท่ีไดไ้ปเป็นแนวทางในการพฒันา และปรับปรุงการบริหารความเส่ียงได้
อยา่งมีประสิทธิภาพ 
 2. ผูใ้ช้บริการจากผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าสามารถน าข้อมูลท่ีได้ไปเป็น
แนวทางในการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการเบ้ืองตน้ได ้วา่ควรใชก้ารขนส่งเส้นทางใด   
 



 

 

 

บทที ่ 2 
เอกสารและงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 
 การวจิยัเร่ือง การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า
ในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจ้าพระยาสู่น่านน ้ าประเทศกัมพูชา ผูว้ิจยัได้ประมวลและสังเคราะห์
แนวคิด รวมทั้งงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี  
 1. ธุรกิจโลจิสติกส์ 
   1.1 ความหมายของโลจิสติกส์ 
   1.2 ความส าคญัของการจดัการโลจิสติกส์ 
   1.3 การบริหารโลจิสติกส์ 
   1.4 แนวทางการพฒันาธุรกิจใหบ้ริการโลจิสติกส์ 
   1.5 แนวโนม้ธุรกิจโลจิสติกส์ 
 2. การขนส่งสินคา้ทางน ้า 
   2.1 การขนส่งสินคา้ทางน ้าในจงัหวดัพระนครศรีอยธุยา 
   2.2 การส่งสินคา้จากไทยไปยงัประเทศกมัพูชา 
   2.3 ปัญหาของการขนส่งทางน ้า 
   2.4 ขอ้มูลเศรษฐกิจการขนส่งสินคา้ทางน ้ าเฉพาะแห่ง บริเวณแม่น ้ าเจา้พระยาและ
ป่าสัก  
 3. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวขอ้งกบัการบริหารความเส่ียง 
   3.1 ความหมายของความเส่ียง 
   3.2 ความหมายของการบริหารความเส่ียง 
   3.3 การบริหารความเส่ียง 
   3.4 กระบวนการบริหารความเส่ียงองคก์าร 
   3.5 วธีิการบริหารความเส่ียง  
   3.6 ประโยชน์ท่ีไดรั้บจากการบริหารความเส่ียง 
   3.7 ทฤษฎีเก่ียวขอ้งกบัการบริหารความเส่ียง 
 4. งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
   4.1 งานวจิยัในประเทศ 
   4.2 งานวจิยัต่างประเทศ   
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1.  ธุรกจิโลจิสติกส์ 
 ยุคแห่งการแข่งขันและช่วงชิงความได้เปรียบทางการค้า ประกอบกับกระแสการ
เจริญเติบโตทางการตลาดท่ีมีทิศทางเปล่ียนแปลงไปตลอดเวลา ส่งผลให้ธุรกิจจ าเป็นตอ้งมีการ
ปรับตัวให้สามารถด าเนินธุรกิจภายใต้แรงกดดันได้ อีกทั้ งการด าเนินธุรกิจจะต้องสามารถ
ตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า ด้วยต้นทุนท่ีต ่าและมีประสิทธิภาพในการผลิตท่ีดีเยี่ยม       
กลยุทธ์ส าคญัในการเพิ่มขีดความสามารถทางการผลิต และความสามารถในการตอบสนองต่อ 
ความต้องการของลูกค้า คือ การจัดการโลจิสติกส์ ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือท่ีส าคัญในการปรับปรุง
กระบวนการผลิตใหมี้ประสิทธิภาพ ซ่ึงตอ้งอาศยัหลกัการในการจดัการอยา่งเป็นระบบ โดยแนวคิด
การจดัการโลจิสติกส์ไดมี้การพฒันามาอยา่งต่อเน่ืองตั้งแต่ทศวรรษท่ี 1960 เร่ือยมา โดยแต่ละยุคมี
สาเหตุในการพฒันากรอบแนวคิดท่ีส าคญัท่ีเช่ือมโยงกบัแนวโน้มการเปล่ียนแปลงทางการตลาด
และเศรษฐกิจของโลก หากไดมี้การพิจารณาแนวโนม้การเปล่ียนแปลงของตลาดและเศรษฐกิจโลก
ควบคู่กบัการพฒันาแนวคิดการจดัการ โลจิสติกส์อยา่งต่อเน่ืองก็จะท าให้เกิดองค์ความรู้ใหม่ ๆ ท่ี
จ  าเป็นส าหรับภาคธุรกิจต่อไป (คมสัน  โสมณวตัร, 2557, หน้า 1) ผูว้ิจยัได้ศึกษาแนวคิดเก่ียวกบั
ธุรกิจโลจิสติกส์ไวด้งัน้ี 
 1.1  ความหมายของโลจิสติกส์ 
 ศูนยข์้อมูลไทยเอสเอ็มอีเซ็นเตอร์ (2557, หน้า 4) ให้ความหมายไวว้่า โลจิสติกส์ คือ   
ส่วนหน่ึงของกระบวนการโซ่อุปทาน โดยท าการวางแผนเพื่อน าไปปฏิบติั และท าการควบคุม    
การไหลเวียนของสินคา้ การบริการ และขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล    
จากจุดเร่ิมตน้ไปจนถึงจุดท่ีมีการบริโภค เพื่อท่ีจะบรรลุถึงความตอ้งการของลูกคา้  
 คมสัน  โสมณวตัร (2557, หน้า 1) กล่าววา่ โลจิสติกส์ หมายถึง กิจกรรมหรือการกระท า 
ใด ๆ เพื่อใหไ้ดม้าซ่ึงสินคา้และบริการ รวมถึงการเคล่ือนยา้ย จดัเก็บ และกระจายสินคา้ จากแหล่งท่ี
ผลิต (Source of origin) จนสินค้าได้มีการส่งมอบไปถึงแหล่งท่ี มีความต้องการ (Source of 
consumption) โดยกิจกรรมดังกล่าว จะต้องมีลักษณะเป็นกระบวนการแบบบูรณาการ โดยเน้น
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล โดยมีเป้าหมายในการส่งมอบแบบทนัเวลา (Just in time) และเพื่อ
ลดต้นทุน โดยมุ่งให้เกิดความพอใจแก่ลูกค้า (Customers satisfaction) และส่งเสริม เพื่อให้เกิด
มูลค่าเพิ่มแก่สินค้าและบริการ ทั้งน้ี กระบวนการต่าง ๆ ของระบบโลจิสติกส์จะต้องมีลกัษณะ
ปฏิสัมพนัธ์ท่ีสอดคลอ้งประสานกนัในการท่ีจะบรรลุวตัถุประสงคร่์วมกนั  
 กรมพฒันาธุรกิจการคา้ (2561, หนา้ 26) กล่าววา่ โลจิสติกส์ ตามค านิยามของ Council of 
Logistics Management (CLM) คือ “ส่วนหน่ึงของกระบวนการโซ่อุปทาน โดยท าการวางแผนเพื่อ
น าไปปฏิบติั และท าการควบคุม การไหลเวียนของสินคา้ การบริการ และขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งอยา่งมี
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ประสิทธิภาพและประสิทธิผล จากจุดเร่ิมตน้ไปจนถึงจุดท่ีมีการบริโภค เพื่อท่ีจะบรรลุถึงความ
ตอ้งการของลูกคา้” โดยในอีกนิยามหน่ึงท่ีใช้โดย Institute of logistics and transport คือ “การวาง
ต าแหน่งของทรัพยากรอย่างมีความสัมพันธ์กับเวลา หรือการจัดการกลยุทธ์ของโซ่อุปทาน
โดยรวม” และ “โซ่อุปทาน” คือ “อนุกรมของเหตุการณ์ ท่ีมุ่งมัน่ในการสร้างความพึงพอใจให้กบั
ลูกค้า ซ่ึงจะรวมเอาการจัดหาการผลิต การกระจายสินค้า และการก าจดัทิ้ง รวมถึงกิจกรรมท่ี
เก่ียวขอ้ง เช่น การขนส่งการจดัเก็บ และเทคโนโลยสีารสนเทศ” 
 ณัชพล  จรูญพิพฒัน์กุล (2561, หนา้ 2) กล่าวว่า โลจิสติกส์ ตามนิยามของส านกัโลจิสติกส์ 
กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ หมายถึง กระบวนการวางแผน ด าเนินการ และควบคุม
การเคล่ือนไหลทั้งไปและกลบั และการจดัเก็บวสัดุ สินคา้ส าเร็จรูป ตลอดจนสารสนเทศท่ีเก่ียวขอ้ง
ให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล จากจุดผลิตไปจนถึงจุดท่ีมีการใช้งาน เพื่อตอบสนองความ
ตอ้งการของลูกคา้ดว้ยความถูกตอ้ง และเหมาะสมตามจงัหวะเวลา คุณภาพ ปริมาณ ตน้ทุน และ
สถานท่ีท่ีก าหนด 
 สรุปไดว้า่ โลจิสติกส์ หมายถึง กระบวนการวางแผน ด าเนินการ และควบคุมการเคล่ือน
ไหลทั้ งไปและกลับ และการจดัเก็บวสัดุ สินค้าส าเร็จรูป ตลอดจนสารสนเทศท่ีเก่ียวข้องให้มี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล จากจุดผลิตไปจนถึงจุดท่ีมีการใช้งาน เพื่อตอบสนองความตอ้งการ
ของลูกคา้ดว้ยความถูกตอ้ง และเหมาะสมตามจงัหวะเวลา คุณภาพ ปริมาณ ตน้ทุน และสถานท่ีท่ี
ก าหนด  
 1.2  ความส าคัญของการจัดการโลจิสติกส์ 
 องคก์รและอุตสาหกรรมจะมีโครงสร้าง และระบบในการก าหนดกลยทุธ์ทางธุรกิจท่ีดีใน
การขับเคล่ือนองค์กรให้มีการด าเนินธุรกิจได้อย่างมีประสิทธิภาพ แต่ก็ไม่อาจหลีกเล่ียงกับ          
แรงกดดนัของสภาพแวดลอ้มท่ีเกิดข้ึนอยา่งต่อเน่ือง โดยลูกคา้ยงัมีความตอ้งการต่อการตอบสนอง 
ความตอ้งการอยา่งรวดเร็ว การตอบสนองต่อองคก์รท่ีมีความหลากหลาย จึงแสดงถึง การประสานงาน
และการบูรณาการ กลยุทธ์ท่ีก าหนดไวอ้ย่างชัดเจน ซ่ึงในความเป็นจริงการใช้กลยุทธ์เป็นศิลปะ 
การใช้ขอ้มูลในการปฏิบติัการ การบูรณาการไดอ้ย่างรวดเร็วในการก าหนดแผนในการด าเนินการ 
และมีความสามารถอยา่งมากในการด าเนินการภายใตส้ภาวะท่ีไม่แน่นอน การจดัการโลจิสติกส์จึง
เป็นกลยุทธ์ท่ีจะช่วยให้บริษทัก าหนด และบรรลุวตัถุประสงค์ เพื่อช่วยให้บริษทัใชป้ระโยชน์จาก
โอกาสท่ีเกิดข้ึนในขณะท่ียงัคงความสอดคลอ้งกบัสภาพแวดลอ้มของบริษทั จึงเป็นการตอบสนอง
ต่อความไม่แน่นอนอย่างสุดขั้วอนัเป็นปรากฏการณ์ของสหัสวรรษใหม่ ดงันั้น การเขา้ใจหลกัการ     
โลจิสติกส์ และการจดัการห่วงโซ่อุปทานจึงเป็นส่ิงจ าเป็นอนัดบัตน้ ๆ ในยุคท่ีมีกระแสการแข่งขนั
ทางธุรกิจอย่างรุนแรง และความเปล่ียนแปลงความต้องการของลูกค้าท่ีเกิดข้ึนอย่างรวดเร็ว      
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โดยโลจิสติกส์ เป็นการควบคุมการไหลทางกายภาพของวสัดุ และสินค้าโดยมีความสัมพนัธ์
เช่ือมโยงกบัการไหลของขอ้มูลซ่ึงจะช่วยให้องคก์รสามารถรักษาและเพิ่มความยืดหยุน่และมีการ
ตอบสนองภายใตส้ภาพแวดลอ้มท่ีเกิดการเปล่ียนแปลงได ้(คมสัน  โสมณวตัร, 2557, หนา้ 6)  
 ความส าคญัของการด าเนินธุรกิจโดยการใช้โลจิสติกส์ในการจดัการธุรกิจ เน่ืองจากมี
ผลลพัธ์ทั้งหมด 6 ประการ ไดแ้ก่ (คมสัน  โสมณวตัร, 2557, หนา้ 7)  
 1. ความรวดเร็วในการส่งมอบสินคา้ (Speed delivery) 
 ความรวดเร็วในการส่งมอบสินคา้เป็นการตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้และท าให้
ลูกคา้เกิดความพึงพอใจ ซ่ึงเป็นผลจากการวางแผน การด าเนินการ การควบคุม และการลดขั้นตอน
ในการด าเนินการท่ีไม่จ  าเป็น รวมถึงการท างานท่ีสอดคลอ้งกนัภายในองคก์รและในห่วงโซ่อุปทาน 
 2. การไหลล่ืนของสินคา้ (Physical flow) 
 การจดัการในกระบวนการเคล่ือนยา้ยและล า เลียง (Moving & carriage) ของสินค้ามี 
ความส าคญัต่อการเพิ่มขีดความสามารถของการแข่งขนัทางการตลาดท่ีมีความซบัซ้อน ซ่ึงโลจิสติกส์ 
ไดเ้ขา้ไปมีบทบาทในฐานะหนา้ท่ี (Functional) ท่ีส าคญัของกระบวนการทางการตลาด (สมยัใหม่) 
 3. การไหลล่ืนของขอ้มูลข่าวสาร (Information flow) 
 การไหลล่ืนของขอ้มูลข่าวสารส่งผลให้เกิดการบูรณาการการท างานหรือการด าเนินธุรกิจ
ทั้งภายในองค์กรและห่วงโซ่อุปทาน ท าให้แต่ละหน่วยสามารถวางแผนในการด าเนินธุรกิจท่ีมี
ต้นทุนท่ีเหมาะสม และไม่ส่งผลกระทบต่อแต่ละกิจกรรมในห่วงโซ่อุปทาน ซ่ึงจะน าไปสู่
ประโยชน์สู่สุดในการจดัการธุรกิจ 
 4. การสร้างมูลค่าเพิ่ม (Value added) ในกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัความตอ้งการของตลาด 
(Market demand) 
 5. ลดต้นทุนในส่วนท่ีเก่ียวกับการด าเนินการเก่ียวกับสินค้าและการดูแล และขนส่ง
สินคา้ (Cargoes handling & carriage cost) โดยตน้ทุนเกิดจากการด าเนินกิจกรรมทางโลจิสติกส์ท่ี
จะมีผลต่อการเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขนั 
 6. เพิ่มศกัยภาพและประสิทธิภาพของการแข่งขนั (Core competitiveness)  
 สรุปได้ว่า การจดัการโลจิสติกส์มีความส าคัญต่อการด าเนินธุรกิจในการลดต้นทุน       
การเพิ่มผลก าไร และการตอบสนองกบัความตอ้งการของลูกคา้ และนอกจากน้ีการบริหารโลจิสติกส์
ยงัมีความส าคญัต่อการจดัการในภาคส่วนต่าง ๆ ทั้งในเร่ืองการเพิ่มประสิทธิภาพในกระบวนการ
ท างาน และการก่อให้เกิดประโยชน์ต่อสังคมในเร่ืองของการลดข้อผิดพลาดต่าง ๆ ท่ีเกิดจ า
กระบวนการท างานท่ีไม่มีประสิทธิภาพ และสามารถป้องกนัเหตุร้ายแรงท่ีจะเกิดข้ึนได ้
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 1.3  การบริหารโลจิสติกส์  
 การบริหารโลจิสติกส์ (Logistics administration) จะให้ความส าคัญกับการเช่ือมโยง
ระหว่างการไหลของวตัถุดิบ (Material flow) และ การไหลของข้อมูล (Information flow) ดังน้ี    
(คมสัน  โสมณวตัร, 2557, หนา้ 18 - 22) 
 1. การไหลของวตัถุดิบ (Material flow) เป็นการวางแผน การพฒันา การเช่ือมประสาน 
การก ากับการด าเนินการ การควบคุม และการทบทวนการไหลของวตัถุดิบจากจากต้นน ้ าถึง      
ปลายน ้ า โดยต้องมีการบูรณาการการจดัการของกระบวนการน าเข้า กระบวนการส่งผ่าน และ
กระบวนการน าออก โดยเร่ิมตน้จากการเช่ือมประสาน และนโยบายท่ีคาดหวงัให้เกิดประสิทธิภาพ
ของการไหลของวตัถุดิบ แต่ในระดับปฏิบัติการจะเร่ิมต้นด าเนินการโดยบูรณาการระหว่าง
กระบวนการจดัหา การผลิต และการกระจายสินคา้ ส่วนในการด าเนินการภายในองคก์รตอ้งมีการ
เพิ่มการบูรณาการ และการติดต่อประสานงานของแต่ละกิจกรรมในแต่ละแผนก โดยกระบวนการ
ภายในเป็นจุดเร่ิมตน้ในการปรับปรุงในการเพิ่มประสิทธิภาพ โดยตอ้งมีการเช่ือมโยงผูผ้ลิตสินคา้ 
(Supplier) กบัลูกคา้ ในช่วงเร่ิมตน้ควรตอ้งมีการปรับปรุงการท างานแบบเช่ือมประสานกนัในฝ่ัง
อุปทาน (Supply side) ซ่ึงหัวใจส าคญัของการพฒันาในส่วนกระบวนการภายใน ได้แก่ 1) การ
พฒันาและประเมินผูผ้ลิตสินคา้ (Supplier) 2) การสั่งซ้ือ 3) ระบบการติดต่อ และ 4) การเช่ือมโยง
ตวัช้ีวดั ส่วนขั้นตอนต่อมา คือ การเพิ่มการท างานแบบเช่ือมประสานกบัลูกคา้อนัดบัแรก (First-tier 
customers) โดยให้ความส าคัญกับกลุ่มลูกค้าในตลาด (Customer marketing) รวมถึงการตลาด
อุตสาหกรรม (Industrial marketing) ดังนั้ นการประเมินวสัดุ (Material assessment : MA) จึงเป็น
เคร่ืองมือในการค านวณการจดัการการไหลของวตัถุดิบ โดยในช่วงเร่ิมตน้ให้ความส าคญัในส่วน
ของการปฏิบติัการขององค์กร แต่ในระดบันโยบายก็มีส่วนส าคญัในการก าหนดทิศทางการไหลท่ี
สัมพนัธ์กบับทบาทหน้าท่ีแต่มีส่วนส าคญักบัการตลาด การพฒันา และการปรับปรุงทางวิศวกรรม
ดว้ย  
 2. การไหลของขอ้มูล (Information flow) ขอ้มูลนบัว่าเป็นหัวใจส าคญัในการปลดล็อค
การตอบสนอง และการเพิ่มประสิทธิภาพในการจดัการห่วงโซ่อุปทาน เพื่อตอบสนองต่อความตอ้งการ
ของลูกคา้ จากความจ าเป็นในการขนส่งสินคา้ในตรงต่อเวลา มีคุณภาพ และสร้างความพึงพอใจ
ใหก้บัลูกคา้ ซ่ึงขอ้มูลท่ีจ าเป็นส าหรับการจดัการโลจิสติกส์ประกอบไปดว้ย 2 ส่วน ไดแ้ก่ 
   2.1 ขอ้มูลความตอ้งการในฝ่ังลูกคา้ (Demand side information) ได้แก่ ความต้องการ
สินคา้ของลูกคา้ ซ่ึงมีความจ าเป็นตอ้งทราบ เพื่อผูป้ระกอบการจะได้สามารถวางแผนการผลิตได้
ถูกตอ้งตามหลกัการจดัการโลจิสติกส์ 
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   2.2 ขอ้มูลในส่วนของการสนับสนุน (Supply side information) เป็นขอ้มูลในส่วน
ปลายน ้ า ได้แก่ หุ้นส่วนในห่วงโซ่อุปทานและลูกคา้ โดยจะตอ้งรู้ว่าสินคา้จะถูกส่งไปโดยผูผ้ลิต
สินค้าเม่ือไร ในปริมาณเท่าไร หรือจ าเป็นต้องมีการจัดการในกรณีพิ เศษหรือไม่ เพื่อสร้าง
กระบวนการในการส่งมอบท่ีมีประสิทธิภาพและเกิดความพึงพอใจแก่ลูกค้า รวมถึงการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการกระบวนการผลิตด้วย ดงันั้นหัวใจส าคญัของการจดัการการไหลของขอ้มูล
ไดแ้ก่ การแลกเปล่ียนขอ้มูลระหวา่งกนัภายในห่วงโซ่อุปทาน โดยพบวา่ ยิง่มีการแลกเปล่ียนขอ้มูล
มากเท่าไร ความคล่องตวัในการจดัการ และการผลิตก็จะยิ่งมีประสิทธิภาพมากข้ึนเท่านั้น ลดความ
สูญเสียอนัเกิดจากการวางแผนในเร่ืองทรัพยากรผิดพลาด ลดความสับสน ลดต้นทุนการผลิต 
รวมถึงจะสามารถแก้ไขปัญหาได้ในระยะเวลาอนัสั้ น นอกจากน้ี การจดัการการไหลของขอ้มูล
จะตอ้งทนัเวลา  (Real time) กล่าวคือ มีความถูกตอ้ง ทนัสมยั และผูท่ี้อยูใ่นห่วงโซ่อุปทานทุกหน่วย
จะตอ้งสามารถรู้ขอ้มูลไดต้ั้งแต่ตน้น ้ าจนถึงปลายน ้ า โดยรูปแบบการไหลของขอ้มูลสามารถแบ่ง
ตามการแลกเปล่ียนขอ้มูลไดเ้ป็น 2 รูปแบบ คือ 1) การแลกเปล่ียนขอ้มูลแบบขั้นเดียว (Monolayer 
information sharing) เป็นการแลกเปล่ียนขอ้มูลในแต่ละหน่วยภายในห่วงโซ่อุปทานตั้งแต่ตน้น ้ า
จนถึงปลายน ้ าตามล าดบั เช่น การแลกเปล่ียนขอ้มูลความตอ้งการวตัถุดิบจากโรงงานผลิตไปยงั 
ผูผ้ลิตสินค้า เพื่อให้ผู ้ผลิตสินค้าวางแผนในการผลิตวตัถุดิบหรือจัดหาวตัถุดิบ  เพื่อน าส่งแก่
โรงงานผลิตต่อไป แต่ในการแลกเปล่ียนขอ้มูลแบบขั้นเดียวจะไม่มีการแลกเปล่ียนขอ้มูลขา้มล าดบั
ในห่วงโซ่อุปทาน และ 2) การแลกเปล่ียนขอ้มูลแบบหลายขั้น (Multilayer information sharing) 
เป็นการแลกเปล่ียนขอ้มูลภายในห่วงโซ่อุปทานท่ีมีความซับซ้อน โดยท่ีทุกหน่วยภายในห่วงโซ่
อุปทาน ตั้งแต่ตน้น ้าจนถึงปลายน ้าสามารถรับรู้ขอ้มูลไดท้ั้งหมด  
 การก าหนดกลยุทธ์ในการแลกเปล่ียนขอ้มูลสามารถก าหนดไดต้ามระดบัความลึกของ
ข้อมูล กล่าวคือ ระดับข้อมูลส าหรับการส่ือสาร (Information communication) จะใช้ในการสั่ง
วตัถุดิบ สินคา้ หรือการด าเนินการต่าง ๆ ซ่ึงเป็นขอ้มูลในระดบัตน้นั้น ระดบัขอ้มูลส าหรับการเช่ือม
ประสาน และการเช่ือมโยงการท างาน (Information coordination and cooperation) เช่น ข้อมูล
ส าหรับการบริหารสินค้าคงคลัง การพยากรณ์ และ ระยะเวลาในการรอคอยสินค้า (Lead time)      
ซ่ึงเป็นขอ้มูลท่ีช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการท างานและลดตน้ทุนได ้และระดบัขอ้มูลท่ีก่อใหเ้กิดความ
ร่วมมือ (Information collaboration) เป็นข้อมูลท่ีก่อให้เกิดองค์ความรู้ และเกิดการเปล่ียนแปลง
กระบวนการท างานระหวา่งหุ้นส่วนในการด าเนินธุรกิจร่วมกนั อุปสรรคส าคญัในการแลกเปล่ียน
ข้อมูล ได้แก่  ว ัฒนธรรม การเงิน เทคนิค และองค์กร ซ่ึ งมีผลต่อการขัดขวางในการเพิ่ม
ประสิทธิภาพการด าเนินธุรกิจเป็นอยา่งมาก 
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 การแลกเปล่ียนขอ้มูลระหวา่งหน่วยภายในห่วงโซ่อุปทานก่อใหเ้กิดผลดี ดงัน้ี 
 1. การสร้างประสิทธิภาพด าเนินธุรกิจท่ีสามารถตอบสนองต่อความตอ้งการของลูกคา้ได ้
 2. เพิ่มประสิทธิภาพดา้นเวลา 
 3. ระยะเวลาในการวางแผนท่ีสั้นลง 
 4. สามารถรักษาความสัมพนัธ์ระหวา่งหุน้ส่วน 
 5. เกิดการเช่ือมโยงและการท างานเช่ือมประสานกนัภายในห่วงโซ่อุปทาน 
 6. มีระบบการควบคุมเพียงจุดเดียว 
 7. มีระบบการบูรณาการขอ้มูล 
 ณัชไรวินท์  ทา้วเมืองมา (2554, หนา้ 30) กล่าวถึง การบริหารโลจิสติกส์ภายใตค้วามผนัผวน 
วา่ ปัจจุบนัแนวโนม้การแข่งขนัท่ีเขม้ขน้ข้ึน อนัเน่ืองมาจากกระแสโลกาภิวฒัน์ (Globalization) ท่ีมี
การเปิดเสรีทางการคา้มากข้ึน ผลกัดนัให้ภาคธุรกิจตอ้งยกระดบัความสามารถในการด าเนินธุรกิจ
ในทุกวิถีทางท่ีเป็นไปได ้โดยเฉพาะการบริหารโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เน่ืองจากเป็นประเด็นท่ี
เก่ียวเน่ืองกบัหลายองคก์าร ตั้งแต่ธุรกิจระดบัตน้น ้ าจนถึงปลายน ้ า และลูกคา้ การบริหารจดัการท่ีดี
จะส่งผลให้เกิดการลดระยะเวลาในการรอคอยสินคา้ (Lead time) และเวลาท่ีสูญเสีย (Loss time)   
ในกระบวนการโซ่อุปทานไดถู้กร้อยเรียงอยา่งเป็นระบบ เปรียบเสมือนทุกกระบวนการไดถู้กน ามา
ต่อเป็นสายโซ่เดียวกนั ทั้งการลดตน้ทุนธุรกิจ และสร้างมูลค่าเพิ่มใหม่ ๆ เสนอลูกคา้ การบริหาร
จดัการกระบวนการน าส่งสินคา้จากผูผ้ลิตถึงผูบ้ริโภคตลอดห่วงโซ่อุปทาน หรือโลจิสติกส์จึงเป็น
เป้าหมายส าคญัท่ีผูป้ระกอบการสามารถใช้เป็นความได้เปรียบทางการแข่งขนั ทั้งในระดบัธุรกิจ
และระดบัประเทศ จึงกล่าวได้ว่า ทุกขั้นตอนมีความต่อเน่ือง และไม่สามารถท่ีจะปล่อยให้เกิด     
การหยุดชะงักได้ ดังนั้ น ปัญหาโซ่อุปทานส่วนใหญ่มักเกิดจากความเส่ียงในส่ิงท่ีไม่สามารถ
คาดการณ์ได ้เช่น ภยัธรรมชาติ ความขดัแยง้ของแรงงาน การลม้ละลายของผู ้ส่งมอบ ภยัสงคราม 
และการใชค้วามรุนแรง เพื่อเรียกร้องทางการเมือง เป็นตน้ ปัญหาเหล่าน้ีลว้นส่งผลกระทบให้ระบบ
เกิดการชะงกัหรือความล่าชา้ในการรับปัจจยัการผลิต และอาจส่งผลกระทบต่อยอดขายและตน้ทุน
ท่ีเพิ่มข้ึน โดยทัว่ไปผูจ้ดัการโรงงานมกัให้ความส าคญักบัการสร้างสมดุลระหวา่งการจดัเก็บสต็อก 
ก าลงัการผลิต และระบบสนบัสนุนตลอดทั้งโซ่อุปทาน แต่ทั้งน้ีตอ้งข้ึนกบัปัจจยัอ่ืน ๆ เช่น ตน้ทุน 
ปริมาณ ราคาขาย คุณภาพ ระดบัการบริการ ความปลอดภยั และคุณค่าสินคา้นั้น ผูผ้ลิตชั้นน าอยา่ง 
เดลล์ และโตโยต้า ได้มุ่งจ  าแนกความเส่ียง เพื่อระบุกลยุทธ์บรรเทาความเส่ียงจากผลกระทบ      
ด้วยเหตุน้ีการบริหารความเส่ียงจึงสนับสนุนการสร้างประสิทธิผลโซ่อุปทาน เพื่อไม่ให้
กระบวนการไหลเกิดการสะดุด ประเด็นเหล่าน้ีเก่ียวขอ้งกบัการบรรเทาปัญหาความเส่ียงของโซ่
อุปทาน   
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 ในหลาย ๆ กรณีท่ีเกิดข้ึน ประสิทธิภาพของระบบโซ่อุปทานเป็นส่ิงจ าเป็น แต่ไม่เพียงพอ
จะท าให้องค์การมีความได้เปรียบเหนือคู่ต่อสู้ได้ องค์การท่ีสร้างระบบโซ่อุปทานให้มีความ
คล่องตวั ปรับตวัไดง่้าย และมีการตอบสนองผลประโยชน์เท่านั้น จึงจะมีความไดเ้ปรียบมากกว่า 
วิธีการรับมือกบัความผนัผวนต่าง ๆ เหล่านั้น องคก์ารสามารถสร้างระบบโซ่อุปทานท่ีคล่องตวัได้
โดยการท าตามกฎ 6 ประการ ดงัน้ี (ณชัไรวนิท ์ ทา้วเมืองมา, 2554, หนา้ 33) 
 1. ให้ขอ้มูลการเปล่ียนแปลงดา้นอุปสงค์และอุปทานกบัคู่คา้อยา่งต่อเน่ือง เพื่อให้พวก
เขาตอบสนองไดอ้ย่างรวดเร็ว ตวัอยา่งเช่น Cisco ไดส้ร้างระบบ E-Hub ซ่ึงเช่ือมต่อผูผ้ลิตช้ินส่วน
กบับริษทัทางอินเทอร์เน็ต ท าให้บริษทัมีขอ้มูลดา้นอุปสงค์และอุปทานในเวลาเดียวกนั สามารถ
ติดตามและรับทราบการเปล่ียนแปลงไดอ้ย่างรวดเร็ว การก าจดัความล่าช้าดา้นขอ้มูลข่าวสารเป็น
กา้วแรกของการสร้างระบบสนองสินคา้ท่ีคล่องตวั 
 2.  การสร้างความร่วมมือกบัผูผ้ลิตช้ินส่วนและลูกคา้ เพื่อให้องค์การท างานร่วมกนัทั้ง
การออกแบบหรือแก้ไขกระบวนการ องค์ประกอบและสินค้า รวมถึงการสร้างแผนส ารอง 
ตวัอยา่งเช่น Taiwan Semiconducter Manufacturing Company ซ่ึงเป็นผูผ้ลิตเซมิคอนดกัเตอร์ท่ีใหญ่
ท่ีสุดในโลก ไดใ้ห้เคร่ืองมือ ขอ้มูล และแบบจ าลองกบัผูผ้ลิตช้ินส่วนและลูกคา้ เพื่อให้พวกเขาได้
เปล่ียนการออกแบบและกระบวนการทางวศิวกรรมไดอ้ยา่งถูกตอ้งและรวดเร็ว 
 3.  การออกแบบสินคา้ท่ีมีช้ินส่วนและกระบวนการเหมือนกนั แต่มีความต่างกนัเฉพาะ
ส่วนสุดท้ายของกระบวนการผลิต ซ่ึงบริษัท Lee เรียกกลยุทธ์น้ีว่า “การเล่ือน (Postponement)”   
เป็นวธีิท่ีดีท่ีสุดในการตอบสนองความตอ้งการท่ีไม่คงท่ี เพราะองคก์ารสามารถผลิตสินคา้ต่อเม่ือได้
ขอ้มูลความตอ้งการของลูกคา้ท่ีแน่นอนแลว้ หรือ Xilinx ซ่ึงเป็นบริษทัผลิต Programmable Logic 
Chip ป้อนค าสั่งได้ท่ีใหญ่ท่ีสุด ได้ใช้วิธีน้ีอย่างสมบูรณ์แบบ ลูกค้าสามารถเลือกป้อนข้อมูลใน
แผงวงจรผา่นอินเทอร์เน็ต ส าหรับช้ินส่วนท่ีต่างกนัหลงัจากซ้ือสินคา้พื้นฐานแลว้ Xilinx จึงไม่ค่อย
ประสบปัญหาดา้นสินคา้คงเหลือ 
 4.  เก็บสินค้าคงเหลือท่ีไม่แพง และไม่ใช้พื้นท่ีในการจดัเก็บมาก ซ่ึงเป็นต้นเหตุของ
ปัญหาคอขวด ตวัอย่างเช่น ผูผ้ลิตเส้ือผา้ H&M  Mango และ Sara ไดเ้ก็บช้ินส่วน ซิป ตะขอ และ
กระดุม เพื่อใหบ้ริษทัสามารถผลิตสินคา้ไดแ้มร้ะบบโซ่อุปทานเกิดความเสียหาย 
 5.  สร้างระบบโลจิสติกส์ท่ีมีประสิทธิภาพ ท าให้องค์การสามารถตอบสนองต่อความ
ตอ้งการท่ีไม่คาดคิดได ้ซ่ึงองคก์ารไม่ตอ้งลงทุนระบบโลจิสติกส์ดว้ยตนเอง แต่สามารถร่วมมือกบั 
3PLs ได ้
 6.  สร้างทีมท่ีรู้วิธีการใช้แผนส ารอง แน่นอนว่าวิธีหน่ึง คือ องค์การจะต้องฝึกฝน
ผูบ้ริหาร และเตรียมแผนรับมือกบัวกิฤตท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต 
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 สรุปไดว้า่ หลกัการส าคญัของการบริหารโลจิสติกส์ คือ มุ่งเน้นการแบ่งแยกงานไปตาม
ความถนดั องค์การธุรกิจจะมอบหมายงานท่ีตนเองมีความเช่ียวชาญน้อยกว่า หรือมีตน้ทุนในการ
ด าเนินการสูงกว่าไปให้กับผูใ้ห้บริการภายนอกโดยเฉพาะงานโลจิสติกส์ โดยองค์การจะเลือก
ด าเนินกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบักิจกรรมหลกั เช่น ดา้นการตลาด การผลิต ดา้นท่ีเก่ียวขอ้งกบัเทคนิค
การวิจยัและพฒันา การควบคุมคุณภาพ หรือกิจกรรมอ่ืน ๆ ซ่ึงมีสาระส าคญัหรือเป็นความลบัของ
องค์การ โดยมอบหมายงานท่ีมีความส าคญัน้อยกว่าไปให้กบัผูใ้ห้บริการภายนอก ซ่ึงมีตน้ทุนใน
การด าเนินงานท่ีต ่ากว่า และมีประสิทธิภาพดีกว่าท่ีบริษัทจะเป็นผูด้  าเนินการด้วยตนเอง การ
มอบหมายงานน้ียงัมีจุดประสงคห์ลกัในการกระจายตน้ทุน (Cost diversity) และกระจายความเส่ียง
อีกดว้ย  
 1.4  แนวทางการพฒันาธุรกจิให้บริการโลจิสติกส์  
 ปั จ จุบัน ต ามการจัดอัน ดับ  Logistic Performance Index โดย  World Bank ปี  2018 
ประเทศไทยอยูอ่นัดบัท่ี 32 จาก 160 ประเทศทัว่โลก ดงันั้น เพื่อให้ธุรกิจบริการโลจิสติกส์สามารถ
เพิ่มขีดความสามารถ และเสริมสร้างศกัยภาพในการแข่งขนัให้มากข้ึน ประเทศไทยได้มีแผน
ยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัท่ี 3 (พ.ศ. 2560 - 2564) ซ่ึงมีเป้าหมาย 
ให้ประเทศไทยสามารถยกระดบัระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ไปสู่การเป็นศูนยก์ลางทางการคา้ 
การบริการ การลงทุนในภูมิภาค โดยผา่นการด าเนินงานตาม 3 ยทุธศาสตร์หลกัไดแ้ก่ 1) การพฒันา
เพิ่มมูลค่าระบบห่วงโซ่อุปทาน 2) การพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน และส่ิงอ านวยความสะดวก และ   
3) การพฒันาปัจจัยสนับสนุนด้านโลจิสติกส์ โดยแนวทางการด าเนินธุรกิจโลจิสติกส์ท่ีดี และ      
การพฒันาธุรกิจโลจิสติกส์ เพื่อให้สามารถเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัสามารถสรุปไดด้งัน้ี 
(กรมพฒันาธุรกิจการคา้, 2561, หนา้ 26 - 30) 
 1. การด าเนินธุรกิจใหบ้ริการโลจิสติกส์ตามหลกั Seven R’s ของโลจิสติกส์ 
 หลกั Seven R’s เป็นหลกัการท่ีนิยมใชม้ากท่ีสุดในการบริหารการด าเนินธุรกิจโลจิสติกส์ 
ซ่ึงประกอบไปดว้ย 1) การจดัส่งตวัผลิตภณัฑ์ท่ีถูกตอ้ง (Right product) 2) การจดัส่งผลิตภณัฑ์ใน
จ านวนท่ีถูกต้อง (Right quantity) 3) การจดัส่งผลิตภณัฑ์ในสภาพท่ีเหมาะสม (Right condition)     
4) การด าเนินการจดัส่งสินคา้ท่ีถูกจุดหมาย (Right place) 5) มีการด าเนินการจดัส่งสินคา้ภายใน
ก าหนดเวลา (Right time) 6) มีการจดัส่งสินคา้ไปยงัลูกคา้ท่ีถูกตอ้ง (Right customer) และ 7) มีราคา
ในการจดัส่งท่ีเหมาะสม (Right price)  
 2. การใชว้ธีิแบบผสมผสานลกัษณะในการด าเนินการการใหบ้ริการธุรกิจโลจิสติกส์ 
 ในการด าเนินธุรกิจโลจิสติกส์นั้นควรมีการบูรณาการลกัษณะการด าเนินธุรกิจโลจิสติกส์ 
(Logistics function) ในรูปแบบต่าง ๆ ร่วมกนั เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพในการขนส่ง และความ    
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พึงพอใจต่อลูกค้ามากท่ีสุด ซ่ึงลักษณะของธุรกิจโลจิสติกส์สามารถ แบ่งได้เป็น 4 ลักษณะ 
(Logistics functions) ประกอบไปด้วย 1) การขนส่ง (Transportation) ได้แก่ ทางอากาศ ทางรถไฟ 
ทางถนน ทางน ้ า และทางท่อ ซ่ึงการเลือกลกัษณะการขนส่งในวธีิการต่าง ๆ เหล่าน้ีใหเ้หมาะสมนั้น 
จะเป็นการสร้างความพึงพอใจลูกคา้พึงพอใจ 2) คลงัสินคา้ (Warehousing) สินคา้ท่ีถูกเก็บไวใ้น
คลงัก่อนการส่งต่อซ่ึงจะเป็นจากเก็บสินคา้หลงัจากได้รับมา (Receiving) การเก็บรักษา (Storing) 
การเก็บสินคา้ก่อนขนส่งต่อ (Shipping) ระหว่างผูผ้ลิตและผูก้ระจายสินคา้ 3) การบริหารจดัการ
ธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ท่ีมากกว่า 1 บริการ (3&4 PL Logistics - Third Party Logistics 3PLs) 
ส่วน Forth Party Logistics 4PLs นั้นจะเป็นผูเ้ช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ โดยท าหน้าท่ีเป็นผูรั้บจา้ง
ทั่วไป (General contractor) ท่ีจะดูแลภาพรวมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ในลักษณะต่าง ๆ 
ทั้งหมด โดยท าหน้าท่ีเป็นผูบ้ริหารจดัการ และ 4) โลจิสติกส์ยอ้นกลับ (Reverse logistics) เป็น    
การจดัการสินคา้ท่ีส่งคืน (Return) น ากลบัมาใช้ใหม่ (Reuse) การน ามารีไซเคิลเพื่อน ากลบัมาใช ้
(Recycling) และการน าไปทิ้ง (Disposal) ซ่ึงจะเป็นการจัดการของในทางยอ้นกลับจากลูกค้า 
(Customer) ไปสู่ผูจ้ดัส่ง (Supplier) 
 3. คุณค่าทางโลจิสติกส์ท่ีส่งใหก้บัลูกคา้ (Logistics value proposition) 
 ผูท่ี้ท  าหนา้ท่ีบริหารจดัการโลจิสติกส์นั้น ควรมีความสามารถท่ีจะพิจารณาถึงความสมดุล
ระหว่างราคาท่ีคิดในการให้บริการโลจิสติกส์กบัลูกค้า กบัระดับการบริการท่ีลูกค้าพึงจะได้รับ      
ซ่ึงเป็นการบริหารจดัการท าธุรกิจโลจิสติกส์นั้น เป็นการพิจารณาแบบบูรณาการร่วมกนัระหว่าง
การสามารถตอบสนองความพึงพอใจให้ลูกค้าในขณะท่ีราคารวมแล้วจะอยู่ท่ีระดับน้อยท่ีสุด 
(Achieve customer satisfaction at the lowest total cost) ซ่ึงการให้บริการท่ีลูกคา้พึงพอใจ และการ
ท าใหร้าคาในการบริการนอ้ยลงนั้นเป็นหวัใจหลกัในคุณค่าทางโลจิสติกส์ท่ีส่งใหก้บัลูกคา้  
 4. เป้าหมายและกลยทุธ์ของโลจิสติกส์ (Logistics goals and strategies) 
 โลจิสติกส์นั้นมีเป้าหมายร่วมกนัระหวา่งการบริหารจดัการซัพพลายเชน (Supply chain 
management) เพื่อท่ีจะให้ตอบโจทยค์วามตอ้งการของลูกคา้ ซ่ึงเป้าหมายของการบริหารจดัการ    
โลจิสติกส์ (Logistics goals) ท่ีผูเ้ช่ียวชาญมีความเห็นพอ้งตอ้งกนันั้นมีดงัต่อไปน้ี 1) ความสามารถ
ในการตอบสนอง (Rapid response capability) ท่ีรวดเร็วต่อการเปล่ียนแปลงของตลาด และการ
เปล่ียนแปลงในการสั่งซ้ือของลูกคา้ 2) การลดความแปรผนัต่าง ๆ ในการให้บริการโลจิสติกส์ 
(Minimize variances in logistics service) 3) การลดจ านวนของคงคลังสินค้าเพื่อลดค้าใช้ จ่าย 
(Minimize inventories to reduce cost) 4) จัดเรียง รวบรวมสินค้าท่ีจะจัดส่งโดยการจัดเป็นกลุ่ม
สินค้าตามท่ีจะจดัส่ง (Consolidate product movement by grouping shipment) 5) การรักษาไวซ่ึ้ง
คุณภาพการให้บริการท่ีสูง และการปรับปรุงการใหบ้ริการอยา่งต่อเน่ือง (Maintain high quality and 
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engage in continuously improvement) 6) การให้การสนับสนุนตลอดอายุของผลิตภณัฑ์ และการ
ยอ้นกลบัของห่วงโซ่อุปทานโลจิสติกส์ (Support entire product life-cycle and Reverse logistics 
supply chain)  
 ซ่ึงการท่ีจะท าให้กลยุทธ์ของการให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics strategy) มีประสิทธิภาพ
นั้นข้ึนอยูก่บัยทุธวธีิดงัต่อไปน้ี 
 1. การประสานงานระหว่างการจัดการด้านการขนส่ง คลังสินค้า การบรรจุหีบห่อ
ผลิตภณัฑ ์เป็นตน้ เพื่อท่ีจะสร้างคุณค่ามากท่ีสุดใหแ้ก่ลูกคา้ 
 2. ท าการบูรณาการห่วงโซ่อุปทาน 
 3. การแทนท่ีดว้ยขอ้มูลส าหรับสินคา้คงคลงั ซ่ึงประกอบดว้ยขั้นตอนดงัต่อไปน้ี 
   3.1 การมีสถานท่ีตั้งท่ีเหมาะสม (Select the right location) ทั้งน้ีจะพิจารณาได้จาก
การดูทางการจดัส่ง และการส่งยอ้นกลบัของโลจิสติกส์ พิจารณาคู่ไปกบัแผนท่ีตามจุดท่ีตั้งต่าง ๆ 
ในแผนท่ีวา่จุดใดจะท าใหป้ระสิทธิภาพในการด าเนินธุรกิจสูงสุด 
   3.2 พฒันากลยุทธ์ของการน าเขา้ และส่งออกให้ไดผ้ลดีท่ีสุด (Develop an effective 
export import strategy) โดยพิจารณาจากปริมาณของท่ีจะท าการน าเขา้ และส่งออก และพิจารณาวา่
ต าแหน่งท่ีเป็นต าแหน่งท่ีดีและเหมาะสมทางกลยทุธ์ส าหรับเป็นจุดวางคลงัสินคา้ 
   3.3 เลือกจุดท่ีจะเป็นต าแหน่งส าหรับคลงัสินคา้ (Select warehouse location) ซ่ึงจะ
พิจารณาจากต าแหน่งของคลงัสินคา้ และตลาดท่ีมีตามต าแหน่งต่าง ๆ ในแผนท่ี และด าเนินการ
จดัตั้งคลงัสินคา้ในจุดท่ีไดผ้ลดีท่ีสุด 
   3.4 ท าการเลือกวิธีการในการขนส่ง และผู ้ส่ง (Select transportation modes and 
carriers) โดยท าการเลือกโดยผสมผสานวิธีการในการขนส่งท่ีจะมีประสิทธิภาพสูงท่ีสุดในการ
เช่ือมโยงระหวา่งผูจ้  าหน่าย ผูผ้ลิต คลงัสินคา้ ผูก้ระจายสินคา้ และลูกคา้ 
   3.5 เลือกจ านวนหุ้นส่วนอย่างเหมาะสม (Select the right number of partners) โดย
การเลือกจ านวนท่ีเหมาะสมของ Firm Freight Forwarder 3PL และ 4PL เพื่อจะใช้ในการจดัการ    
โลจิสติกส์แบบไปขา้งหนา้และยอ้นกลบั (Forward & Reverse Logistics) 
   3.6 การลดค่าใช้จ่ายสินค้าคงคลัง (Develop stage of the art information systems) 
โดยเป็นการติดตามอยา่งถูกตอ้ง และรวดเร็วผา่นขอ้มูล ความตอ้งการสินคา้ และต าแหน่งท่ีตั้งของ
สินคา้ 
   3.7 สินค้าคงคลังท่ีมีอยู่จริง สามารถถูกแทนได้ด้วย (Physical inventory can be 
replaced)  
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   3.8 การปรับปรุงการส่ือสาร (Improve communication) โดยการคุยกบัผูผ้ลิตสินคา้ 
และหารือแผนกบัผูผ้ลิตสินคา้ 
   3.9 ท างานร่วมกับผู ้ผลิตสินค้า (Collaborate with suppliers) ใช้เคร่ืองมือต่าง ๆ 
เพื่อใหเ้กิดการปรับปรุงอยา่งต่อเน่ือง และแบ่งปันขอ้มูลท่ีไดจ้ากแนวโนม้ท่ีสังเกตเห็น 
  3.10 ติดตามสินคา้คงคลงัอย่างเท่ียงตรง (Track inventory precisely) ซ่ึงสามารถท า
ไดโ้ดยการใช ้GPS และ Bar code systems  
  3.11 ท าให้สินคา้คงคลงันั้นอยูใ่นการส่งผ่าน (Keep inventory in transit) เช่น การใช้
ท่าเปล่ียนถ่ายสินคา้ (Cross docking) 
  3.12 การใช้ศูนย์การชะลอเวลา (Use postponement centers) ห ลีกเล่ียงการเติม
คลงัสินคา้ดว้ยการปะปนท่ีผดิของสินคา้ส าเร็จรูป โดยการตั้งศูนยก์ารชะลอเวลา เพื่อชะลอเวลากลุ่ม
ของผลิตภณัฑจ์นกระทัง่ไดรั้บการสั่งสินคา้จริง 
  3.13 ผสมการส่งมอบให้เขา้กนักบัความตอ้งการ (Mix shipment to match need) จบัคู่
การส่งให้เท่ียงตรงกับความต้องการของลูกค้า โดยการผสมความแตกต่างของรหัสของสินค้า 
(Stock keeping units, SKUs) บนแท่นวางสินคา้ตวัเดียวกนั โดยการผสมแท่นวางสินคา้จากผูผ้ลิต
สินคา้ต่าง ๆ 
  3.14 อย่ารอคิวท่ีศุลกากร (Don’t wait in line at customs) เพื่อจะเป็นการลดเวลาท่ี
ศุลกากรให้ท าการน าสินคา้ออก (Clearing freight) ขณะท่ีสินคา้ก าลงัเดินทางอยู่ทางน ้ าหรือทาง
อากาศ 
 4. ลดจ านวนหุ้นส่วนในห่วงโซ่อุปทานให้มีจ  านวนน้อยท่ีมีประสิทธิภาพ (Reducing 
supply chain partners to an effective minimum number) เน่ืองจากการมีหุ้นส่วนท่ีมีจ านวนมากนั้น
จะท าให้การบริหารจดัการยาก และมีค่าใช้จ่ายท่ีสูง ซ่ึงการลดจ านวนหุ้นส่วนให้มีปริมาณท่ี
เหมาะสมนั้นจะท าให้ลดค่าใช้จ่ายในดา้นการด าเนินการ (Operating cost) เวลาท่ีทีมใช้ในการท า
ตามความตอ้งการของลูกคา้ให้เป็นจริงข้ึนมา (Cycle time) และตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 
(Inventory holding cost) 
 5. การรวมความเส่ียง (Risk pooling) การลดความไม่แน่นอนหรือเพื่อลดผลกระทบท่ีจะ
เกิดข้ึน โดยการรวมศูนยเ์พื่อให้ความแปรปรวนชดเชยกนัเอง โดยทัว่ไปแลว้ผูผ้ลิตและผูค้า้ปลีกนั้น
จะประสบกบัความแปรปรวนกบัความตอ้งการสินคา้ ซ่ึงผลิตภณัฑ์เหล่านั้นสามารถดึงมารวมกนั
ได้ส าหรับประเภทของสินคา้คงคลงัท่ีคล้ายกนัในคลงัสินคา้ท่ีเป็นศูนยก์ลาง เพื่อท่ีจะผ่อนภาระ
โดยรวมในการท่ีตอ้งมีสินคา้คงคลงัไวส้ าหรับแต่ละผลิตภณัฑ์แต่ละอยา่ง ซ่ึงในการด าเนินการน้ีจะ
เป็นการลดค่าใชจ่้ายของการเก็บรักษา (Storage cost) และการไม่มีของในคลงัสินคา้ (Stock out risk) 
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 6. การมีผงังานของสินคา้ และขอ้มูล (Flow of goods and information) โดยระบบภายใน
ของบริษทันั้น ควรมีการบูรณาการร่วมกนั และมีการท างานร่วมกนัระหวา่งแผนกต่าง ๆ เช่น แผนก
จดัซ้ือ (Purchasing) แผนกการขนส่ง (Logistics) แผนกการควบคุมการผลิต (Production control) 
แผนกวิจยัและพฒันา (R&D) แผนกการตลาดและการขาย (Marketing and sales) แผนกการกระจาย
สินคา้ (Distribution) รวมถึงการจดัแนวและการบูรณาการ่วมกนัตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน โดยขอ้มูล
ของลูกคา้จะมาจากทางใบสั่งซ้ือของลูกคา้ กิจกรรมทางการตลาด และการคาดการณ์ในอนาคต 
 1.5  แนวโน้มธุรกจิโลจิสติกส์  
 การส่งออกไทยท่ีมีการขยายตวัในช่วง 5 เดือนแรกของปี พ.ศ. 2561 จากเศรษฐกิจคู่คา้
ส าคญัของไทยท่ีฟ้ืนตวั รวมถึงการด าเนินโครงการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน ส่งผลให้ภาคการ
ขนส่งไทยท่ีเป็นอุปสงคสื์บเน่ือง (Derived demand) เพิ่มสูงข้ึนรองรับกิจกรรมในระบบเศรษฐกิจท่ี
อยูใ่นทิศทางท่ีดี รวมถึงภาคการท่องเท่ียวท่ีมีบทบาทต่ออุตสาหกรรมขนส่งก็มีสถานการณ์ท่ีดีอยา่ง
ต่อเน่ือง เช่นเดียวกนั (ศูนยว์จิยักสิกรไทย, 2561, หนา้ 2) 
   

 
 

ภาพประกอบ 2 สถานการณ์ปัจจุบนั แนวโนม้ธุรกิจโลจิสติกส์ปี พ.ศ. 2561 
 

ท่ีมา : ศูนยว์จิยักสิกรไทย, 2561, หนา้ 2 
 
 ภาคโลจิสติกส์ของประเทศไทยในปี พ.ศ. 2561 คาดวา่เติบโตต่อเน่ืองท่ีร้อยละ 8 โดยมี
มูลค่าภาคขนส่งท่ี 973,728 ล้านบาท จากภาวะเศรษฐกิจภายในประเทศและเศรษฐกิจคู่คา้ส าคญั 
อย่างไรก็ดีเม่ือเทียบกบัปี พ.ศ. 2560 ถือว่าชะลอตวัลงเล็กน้อยจากการเติบโตของการขนส่งทาง
อากาศท่ีเร่ิมอ่ิมตวั โดยการขนส่งทางน ้ ามีทิศทางการเติบโตท่ีดีข้ึน ในปี พ.ศ. 2561 มูลค่าการขนส่ง
ทางน ้ าอยู่ท่ี 175,457 ล้านบาท ปรับตวัเพิ่มข้ึนร้อยละ 5.5 ต ่ากว่าอตัราการเติบโตในปี พ.ศ. 2560 
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เล็กน้อยท่ีร้อยละ 5.9 ทั้งน้ีการขนส่งทางน ้ ามีแนวโน้มท่ีดีข้ึนจากภาคการส่งออกท่ีขยายตวัอย่าง
ต่อเน่ืองในไตรมาสแรก ปี พ.ศ. 2561 จากการฟ้ืนตวัของภาวะเศรษฐกิจโลก  
 
2.  การขนส่งสินค้าทางน า้ 
 ผูว้จิยัไดศึ้กษาการขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี  
 2.1  การขนส่งสินค้าทางน า้ในจังหวดัพระนครศรีอยุธยา 
 จงัหวดัพระนครศรีอยุธยามีสภาพภูมิศาสตร์ และมีวถีิชีวติท่ีสัมพนัธ์กบัการคมนาคมทาง
น ้ามายาวนาน แม่น ้ าไหลผา่น 4 สาย ไดแ้ก่ แม่น ้ าเจา้พระยา แม่น ้าป่าสัก แม่น ้ าลพบุรี และแม่น ้ านอ้ย 
รวมความยาวประมาณ 200 กิโลเมตร แม่น ้ าสายส าคญัของจงัหวดั ยงัเป็นเส้นทางขนส่งสินคา้ทาง
น ้าท่ีส าคญัของภาคกลาง ไดแ้ก่ แม่น ้าเจา้พระยา และแม่น ้ าป่าสัก ซ่ึงเป็นเส้นทางล าเลียงสินคา้หลาย
ชนิดทั้งวสัดุก่อสร้าง ผลผลิตการเกษตร ปุ๋ย และถ่านหิน เป็นตน้ ซ่ึงปัจจุบนัมีท่าเรือสินคา้ โรงงาน
และคลงัสินคา้เป็นจ านวนมากกวา่ 70 แห่ง ท่ีตั้งเรียงรายอยูต่ลอดสองฝ่ังของแม่น ้ าทั้งสองเส้นทาง
คมนาคมทางน ้าสายส าคญั สรุปไดด้งัน้ี (วทิยา  ยาม่วง, 2559, หนา้ 12)   
 1. แม่น ้ าเจ้าพระยา เร่ิมจากปากแม่น ้ าโพจังหวดันครสวรรค์ ผ่านเข่ือนเจ้าพระยาท่ี
จงัหวดัชัยนาทไหลผ่านจงัหวดัสิงห์บุรี จงัหวดัอ่างทอง เขา้เขตจงัหวดัพระนครศรีอยุธยาทางทิศ
ตะวนัตกเฉียงเหนือ ผา่นอ าเภอบางบาล อ าเภอพระนครศรีอยุธยา อ าเภอบางปะอิน และอ าเภอบางไทร 
รวมความยาวของแม่น ้ าน้ีไหลผ่านจงัหวดัพระนครศรีอยุธยา ประมาณ 55 กิโลเมตร มีความกวา้ง
ประมาณ 85 - 90 เมตร 
 2.  แม่น ้ าป่าสัก ตน้ก าเนิดท่ีจงัหวดัเพชรบูรณ์ไหลผ่านอ าเภอชัยบาดาล จงัหวดัลพบุรี 
อ าเภอแก่งคอย และอ าเภอเสาไห้ จงัหวดัสระบุรี ไหลเข้าเขตจงัหวดัพระนครศรีอยุธยาท่ีอ าเภอ
ท่าเรือ อ าเภอนครหลวง แล้วไหลไปรวมกบัแม่น ้ าเจา้พระยาท่ีอ าเภอพระนครศรีอยุธยา หน้าวดั  
พนัญเชิงวรวิหาร ความยาวท่ีไหลผ่านจงัหวดัพระนครศรีอยุธยา ประมาณ 52 กิโลเมตร มีความ
กวา้งประมาณ 85 - 90 เมตร 
 3.  แม่น ้ าลพบุรี เป็นล าน ้ าธรรมชาติเร่ิมตน้ท่ีต าบลม่วงหมู่ อ าเภอเมือง จงัหวดัสิงห์บุรี 
ไหลผา่นจงัหวดัลพบุรี เขา้เขตจงัหวดัพระนครศรีอยุธยา ท่ีอ าเภอบา้นแพรก อ าเภอมหาราช อ าเภอ
บางปะหัน และอ าเภอพระนครศรีอยุธยา ไหลไปบรรจบกบัแม่น ้ าป่าสักท่ีหน้าวดัตองปุในเขต
อ าเภอพระนครศรีอยุธยา ความยาวท่ีไหลผา่นจงัหวดัพระนครศรีอยธุยา ประมาณ 62.5 กิโลเมตร มี
ความกวา้งประมาณ 50 - 90 เมตร 
 4.  แม่น ้านอ้ย เป็นล าน ้ าธรรมชาติรับน ้าจากแมน่ ้ าเจา้พระยาเหนือเข่ือนเจา้พระยาท่ีประตู
ระบายน ้ าบรมธาตุ ไหลผ่านจังหวดัชัยนาท จังหวดัสิงห์บุรี จังหวดัอ่างทอง เข้าเขตจังหวดั
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พระนครศรีอยุธยาท่ีอ าเภอผกัไห่ อ าเภอเสนา และอ าเภอบางไทร ไปบรรจบกบัแม่น ้ าเจา้พระยาท่ี
ต าบลบางไทร ความยาวท่ีไหลผา่นจงัหวดัพระนครศรีอยุธยา ประมาณ 30 กิโลเมตร มีความกวา้ง
ประมาณ 50 - 90 เมตร  
 ในปัจจุบนัน้ีจะเห็นไดว้่าการขนส่งทางน ้ ามีแนวโน้มท่ีจะเติบโตอย่างต่อเน่ืองตามการ
ขยายตวัทางเศรษฐกิจจากภาคอุตสาหกรรมและการคา้ของจงัหวดั ซ่ึงปัจจุบนัมีการตั้งโรงงานและ
ท่าเรืออยา่งเรียงรายตลอดสองฝ่ังแม่น ้าเจา้พระยา และแม่น ้าป่าสัก  
 2.2  การส่งสินค้าจากไทยไปยงัประเทศกมัพูชา  
 โดยปกติแล้วการส่งสินคา้จากไทยไปยงัประเทศกมัพูชานั้น สามารถท าไดทุ้กช่องทาง
ของการขนส่ง ไม่วา่จะเป็นการขนส่งทางรถ ทางเรือ และทางอากาศ 
 กมัพูชามีสนามบินนานาชาติ 2 แห่ง คือ ท่ีเมืองเสียบเรียบ และกรุงพนมเปญ ท่ีมีสายการบิน
ต่างประเทศหรือ AIR CARGO ให้บริการแต่การขนส่งทางอากาศไปยงักมัพูชาผ่าน 2 สนามบิน
หลกัน้ียงัไม่เป็นท่ีนิยม เน่ืองมาจากหลายสาเหตุ ประกอบดว้ย 
 1. ค่าใชจ่้ายแพงกวา่ทางเรือหรือทางรถ 3-5 เท่า 
 2.  การเคลียร์สินคา้ท่ีสนามบินยงัมีความยุง่ยาก และขั้นตอนมาก 
 3.  เอกสารใบอนุญาตท่ีตอ้งใช ้และการเสียภาษีในอตัราท่ีสูงเม่ือเทียบกบัการขนส่งทางรถ 
 เหตุผลหลกั ๆ ดา้นดงักล่าวขา้งตน้ ท าให้ผูป้ระกอบการสนใจ ท่ีจะส่งไปโดยวิธีการอ่ืน
มากกวา่ การส่งไปทางแอร์ นอกจากการขนส่งทางอากาศแลว้ การส่งสินคา้ไปกมัพูชา ยงัสามารถ
ส่งไปทางเรือไดอี้กวิธีการหน่ึง โดยกมัพูชามีท่าเรือน ้ าลึกท่ีเมืองสีหนุวิลล์ ตั้งอยู่ทางทิศตะวนัตก
เฉียงใตข้องประเทศ ห่างจาก กรุงพนมเปญ ซ่ึงเป็นเมืองหลวงประมาณ 230 กิโลเมตร หรือใชเ้วลา
เดินทางประมาณ 12-18 ชม.  เป็นท่าเรือท่ีสามารถรองรับปริมาณตูค้อนเทนเนอร์ท่ีส่งจากท่าเรือของ
ประเทศไทย และท่าเรือต่าง ๆ ทั้งจากประเทศจีน และประเทศสิงคโปร์ ไดป้ระมาณ 400 TEU / เดือน 
ถึงแมว้่าปริมาณยงัน้อยมาก เมื่อเทียบกบัท่าเรือแหลมฉบงั คือ อยู ่ที ่ 300,000 TEU / เดือน             
อนัเน่ืองมาจากท่าเรือสีหนุวิลล์ยงัเป็นท่าเรือขนาดเล็ก และความนิยมในการส่งออกไปกมัพูชาทาง
เรือยงัน้อย ด้วยขอ้จ ากดัมากมาย ไม่ว่าจะเป็นสายเรือท่ีมีบริการยงัจ ากดั ท าให้ค่าเฟรทสูง อีกทั้ง 
ท่าเรือตั้ งห่างจากเมืองหลวงท่ี เป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจของประเทศ กว่า 200 กิโลเมตรนั้ น
หมายความวา่ หากส่งสินคา้ไปกมัพูชาทางเรือ ตอ้งเสียค่าขนส่งสินคา้จากท่าเรือ เพื่อไปยงัเมืองหลวง
อีกหลายร้อยเหรียญ   
 การขนส่งสินคา้ระหวา่งไทย-กมัพูชา ผา่นทางท่าเรือ ไดแ้ก่ 1) ท่าเรือแหลมฉบงั - ท่าเรือ
สีหนุวลิล ์และ 2) ท่าเรือจงัหวดัตราด - ท่าเรือออกยามง ซ่ึงมีตน้ทุนต ่า 
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 2.3  ปัญหาของการขนส่งทางน า้ 
 ปัญหาของการขนส่งทางน ้ า จ  าแนกออกเป็น 2 ดา้นใหญ่ ๆ คือ (เวทยว์ิชยั  ภาคบุญมีเจริญ, 
2555, หนา้ 71 - 72) 
 1. ปัญหาการด าเนินงานของธุรกิจการขนส่งทางน ้า ไดแ้ก่  
   1.1 ปัญหาด้านก าลงัคน ซ่ึงการพฒันาโครงสร้างของเรือให้มีความสามารถพิเศษ
เฉพาะตวั ส่งผลต่อก าลงัคนให้ตอ้งมีความรู้ ความช านาญเฉพาะมากข้ึน ดงันั้น ค่าแรงของลูกเรือ
เหล่าน้ีจึงสูงข้ึนตามไปดว้ย ซ่ึงปัญหาเรือ เงินเดือน และค่าแรงลูกเรือ ถือเป็นค่าใชจ่้ายท่ีส าคญัมาก
ตวัหน่ึงท่ีก่อให้เกิดปัญหากบัธุรกิจขนส่งทางน ้ า ทั้งน้ี ค่าใชจ่้ายดา้นเงินเดือน และค่าแรงของลูกเรือ 
คิดเป็นร้อยละ 25 - 30 ของค่าใช้จ่ายในการบริหารงานทั้ งหมด ถือได้ว่าเป็นค่าใช้จ่ายท่ีสูงเป็น 
อนัดบั 2 รองจากค่าน ้ามนั 
   1.2 ปัญหาดา้นการตลาดและการแข่งขนั  
   1.3 ปัญหาพลงังานเช้ือเพลิง 
   1.4 ปัญหาการตลาด ชนิดของสินคา้และรูปแบบของบริการขนส่ง 
   1.5 ปัญหากฎระเบียบของขอ้บงัคบัของรัฐบาล ในการสั่งสินคา้เขา้และส่งสินคา้ออก
ส าหรับสินคา้บางประเภท เพื่อป้องกนัอุตสาหกรรมภายในประเทศ 
   1.6 ปัญหาทางการเมือง 
   1.7 ปัญหาสินคา้ตามฤดูกาล 
   1.8 ปัญหาความแตกต่างในลกัษณะของสินคา้และการบรรจุ 
   1.9 ปัญหาดา้นการบริการ ประสิทธิภาพในการใหบ้ริการการขนส่งทางน ้ า สามารถ
วดัไดจ้ากปัจจยัส าคญั 2 ส่วน ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นราคา และปัจจยัดา้นคุณภาพ 
 2. ปัญหาการด าเนินงานของท่าเรือ ธุรกิจการขนส่งทางน ้ าจะส าเร็จลุล่วงไปไม่ไดห้าก
ปราศจากความร่วมมือช่วยเหลือจากท่าเรือ ซ่ึงเสมือนประตูของการขนส่งระหว่างทางน ้ าและ      
ทางบก ท่าเรือท่ีดีควรมีลกัษณะส าคญั 2 ประการคือ 
   2.1  มีบริเวณหน้าท่า (Quay apron) ท่ีกวา้งเพียงพอ ท่ีจะรองรับการขยายตวัของ
สินคา้ และพฒันาการทางเทคโนโลยขีองอุปกรณ์ยกขนสินคา้ 
   2.2  มีโรงพกัสินคา้ท่ีกวา้งเพียงพอท่ีจะใหบ้ริการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 ปัญหาท่ีอาจพบ ไดแ้ก่ 
 1. กรณีท่ีเป็นการทุจริต โดยบริษทัเรือกับผูส่้งออกร่วมกนัท าเอกสารท่ีมีรายละเอียด 
ครบถว้นถูกตอ้งทุกประการ แต่ไม่ไดส่้งสินคา้ลงเรือจริง ผูท่ี้เดือดร้อน คือ ผูซ้ื้อท่ีอยูใ่นต่างประเทศ 
เพราะตาม UCP ธนาคารจะตอ้งถือตามเอกสารเสมอ ดงันั้นเม่ือธนาคารไดจ่้ายเงินให้ผูส่้งออกตาม
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เอกสารท่ีถูกตอ้ง ธนาคารก็ไม่ตอ้งรับผิดชอบ เม่ือเกิดกรณีเช่นน้ี ผูซ้ื้อจะตอ้งช าระเงินตาม Letter of 
Credit และตอ้งหาทางไล่เบ้ียกบับริษทัผูส่้งของต่อไป 
 การแก้ปัญหา คือ ให้ผู ้ซ้ือระบุไว้ใน Letter of Credit ว่า ผู ้ส่งจะต้องส่งโดยเรือของ 
Conference Line เท่านั้น เพื่อใหช้มรมเรือช่วยตรวจสอบดูวา่มีสินคา้ส่งลงเรือจริง 
 2. กรณีท่ีมี Late Shipment บริษทัเรือจะไม่รับผิดชอบ ผูซ้ื้อมีสิทธ์ิปฏิเสธการจ่ายเงินตาม 
Letter Credit ได้ แต่ในทางปฏิบติัผูซ้ื้อมักต้องการสินค้าท่ีสั่งซ้ือ ดังนั้ น กรณีท่ีผูซ้ื้อปฏิเสธการ
จ่ายเงินทั้งหมดจึงมีนอ้ยมาก 
 3. กรณีท่ีเป็น Bill of Lading ท่ีออกโดย forwarding agent ปกติธนาคารจะไม่รับ ยกเวน้
แต่ตัวแทนนั้ นจะเป็นสมาชิกของสมาคมตัวแทนส่งของ (International Federation of Freight 
Forwarder Association หรือ FIATA) ซ่ึงมีศูนย์กลางอยู่ ท่ียุโรปเท่านั้ น UCP จึงยอมรับ Bill of 
Lading นั้น 
 กรณีท่ีเป็นการต่อเรือโดยบริษทัในเครือ อาจมีปัญหาทางบญัชีท่ีส าคญั 3 ประเด็นคือ  
 1. ราคาโอนระหวา่งบริษทั 
 2. การตดัก าไรระหวา่งกนัในงบการเงินรวม 
 3. ผลทางกฎหมาย และภาษีเงินได ้
 ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อธุรกิจการขนส่งทางน ้า จ  าแนกไดเ้ป็น 5 หวัขอ้ 
 1. การเปล่ียนแปลงโดยธรรมชาติ ไดแ้ก่ การเปล่ียนแปลงตามฤดูกาล การเจริญเติบโต
ของภาคอุตสาหกรรม การเปล่ียนแปลงในด้านพลังงาน การเปล่ียนแปลงในรูปแบบการค้า 
ผูโ้ดยสาร การทหาร การควบคุมอตัราแลกเปล่ียนและเงินตราต่างประเทศ องคก์ารระหวา่งประเทศ 
การเพิ่มข้ึนของประชากร 
 2. การเปล่ียนแปลงท่ีมนุษยก์ าหนดข้ึน ไดแ้ก่ การเลือกปฏิบติัตามธงสัญชาติผูส่้งออก 
ผูผ้ลิต ประเทศสังคมนิยม ข้อกีดกันทางการเมือง เส้นทางการขนส่ง การรวมตัวกันของกลุ่ม
ประเทศต่าง ๆ ธุรกิจการต่อเรือ การควบคุมของรัฐ และระบบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
 3. การเปล่ียนแปลงในเทคโนโลยี ไดแ้ก่ ขอ้ตกลงฝ่ายเดียวในเร่ืองของการออกแบบและ
อุปกรณ์บนเรือ วสัดุผิวล าเรือ พลงัขบัเคล่ือน ความเร็ว การซ่อมบ ารุง การส่งขอ้มูลข่าวสาร การ
เดินเรือ เส้นทางการเดินเรือ และการควบคุมจากฝ่ัง วธีิการผลิต การยกขนสินคา้ 
 4. สภาพสังคม ได้แก่ จ  านวนของลูกเรือ ตลาดแรงงาน คุณภาพของแรงงาน สหภาพ
แรงงาน ท่าเรือ 
 5. การเงิน ไดแ้ก่ การซ้ือเรือ การจ านองเรือ ธงเสรี การซ้ือขายเรือและเก็งก าไร การร่วม
ทุน ชมรมเรือ 
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 ปัจจุบนัปัญหาท่ีพบเก่ียวกบัการขนส่งทางน ้า ไดแ้ก่  
 1. ปัญหาการจดทะเบียนเรือ การจดทะเบียนเรือตอ้งมีเอกสารประกอบเพื่อแสดงความ
เป็นเจา้ของทั้งตวัเรือและเคร่ืองจกัร ในกรณีซ้ือเรือเก่าจากต่างประเทศมาผูป้ระกอบการตอ้งขอ
เอกสารดงักล่าวจากเจา้ของเรือเดิม ซ่ึงจะไม่มีโอกาสจนกว่าจะมีการโอนเงินตามสัญญาซ้ือขาย 
ก่อให้เกิดปัญหาเม่ือผูป้ระกอบการตอ้งใชท้ะเบียนเรือเป็นหลกัทรัพยข์อสินเช่ือจากสถาบนัการเงิน 
เพราะจะไม่มีโอกาสได้เงินจากสถาบนัการเงินส าหรับโอนไปให้ผูข้ายก่อนจดทะเบียนถูกต้อง 
ส าหรับความตอ้งการเอกสาร เพื่อแสดงความเป็นเจา้ของตวัจริงนั้น เพื่อหลีกเล่ียงการจดทะเบียน
เรือล าเดียวกนัซอ้นสองสัญชาติ และทางสถาบนัการเงินเองจะไดล้ดความเส่ียงของธุรกิจดว้ย  
 การแก้ไขปัญหาดังกล่าวมีด้วยกันหลายวิธี เช่น การใช้หนังสือแสดงเจตจ านงแทน
เอกสารตวัจริง การลดระยะเวลาการจดทะเบียนให้สั้นท่ีสุด  การยอมรับหนงัสือค ้าประกนัธนาคาร
แทนการโอนกรเงิน ซ่ึงวธีิท่ีใชใ้นปัจจุบนั คือ พยายามใชเ้วลาจดทะเบียนใหส้ั้นท่ีสุด 
 2.  ปัญหาการระบุช่ือผูค้วบคุมเรือในทะเบียนเรือ เม่ือต้องระบุช่ือนาย เรือลงในสมุด
ทะเบียน ท าให้เม่ือมีการเปล่ียนนายเรือตอ้งท าหนงัสือแจง้กรมการขนส่งทางน ้ าทุกคร้ัง และให้ผู ้
ควบคุมเรือคนใหม่ไปแสดงตวั อย่างไรก็ตาม เม่ืออายุเรือยาวกว่าอายุของนายเรือมากและบาง
กิจการท าสัญญาจา้งนายเรือเป็นรายปี ท าให้ขอ้ก าหนดน้ีสร้างภาระให้ผูป้ระกอบการเป็นอยา่งมาก 
ซ่ึงทางแกไ้ขปัญหาดงักล่าวมีแนวโนม้ท่ีจะไม่ระบุช่ือนายเรือลงในเอกสารทะเบียน 
 3.  ปัญหาการใช้บริการสมาคมจัดชั้ นเรือ สมาคมจัดชั้ นเรือหลายสมาคมได้รับการ
ยอมรับมาตรฐานจากกรมขนส่งทางน ้ า ฯ ซ่ึงการตรวจเรือแต่ละคร้ังนั้นเจา้ของเรือตอ้งติดต่อให้
กรมการขนส่งทางน ้ า ฯ ท าหนงัสือมอบอ านาจเป็นรายคร้ัง เน่ืองจากกรมการขนส่งทางน ้ า ฯ ไม่
ไวว้างใจเอกชนท่ีเป็นเจา้ของเรือ กบัสมาคมจดัชั้นเรือ ดงันั้น การให้แต่ละสมาคม ฯ ตรวจเรือจึง
ตอ้งมีการวางแผนล่วงหนา้ ไม่สามารถด าเนินการไดอ้ตัโนมติั และควรเปล่ียนแนวความคิดจากการ
ควบคุมเป็นการก ากบัก็อาจท าใหเ้ปล่ียนแปลงความตอ้งการดงักล่าวได ้
 4.  ปัญหาภาระเอกสารก ากบัเรือและก ากบัสินคา้ การเดินเรือขนส่งสินคา้ตอ้งมีเอกสาร
ก ากบัเรือ เพื่อยนืยนัมาตรฐานความปลอดภยั ความทนทะเล การมีเคร่ืองมืออุปกรณ์ท่ีเหมาะสม การ
มีผูค้วบคุมเรือเหมาะสมและอ่ืน ๆ นอกจากน้ียงัมีเอกสารก ากับสินค้า เอกสารแจ้งเรือเข้า ขอ
อนุญาตน าเรือออก ขออนุญาตปล่อยสินคา้ สมุดบญัชีสินคา้ประจ าเรือ ฯลฯ ซ่ึงเอกสารเหล่าน้ีสร้าง
ภาระให้แก่ผูป้ฏิบติังานเป็นอย่างมาก ดงันั้น ทางแกไ้ขปัญหาควรจดัให้มีระบบอิเล็กทรอนิกส์ท่ี
สามารถเขา้ถึงขอ้มูลกลางของเจา้หนา้ท่ี เพื่อตรวจสอบการมีอยูจ่ริง การหมดอายุ ฯลฯ อาจช่วยลด
ภาระเอกสารใหผู้ป้ระกอบการได ้
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 5.  ปัญหาการขออนุญาตขนถ่ายสินคา้อนัตราย ระเบียบกรมการขนส่งทางน ้ า ก าหนดให้
การขนถ่ายสินคา้อนัตรายตอ้งขออนุญาตล่วงหน้าไม่น้อยกว่า 24 ชัว่โมง ท าให้เกิดปัญหาในทาง
ปฏิบติั เพราะเส้นทางเดินเรือท่ีใช้เวลาเดินทางสั้นกวา่ 24 ชัว่โมง ก็ท  าให้ตอ้งยื่นขออนุญาตขนถ่าย
สินคา้ท่ีท่าเรือปลายทางก่อนน าเรือออกจากท่าเรือตน้ทาง เพราะส าหรับการน าเรือออกก็ก าหนดให้
ตอ้งแจง้ก่อนเดินทางไม่น้อยกว่า 6 ชั่วโมง ท าให้เกิดปัญหาในทางปฏิบติั เพราะถา้การขนถ่ายใช้
เวลาน้อยกว่า 6 ชั่วโมง จะท าให้ต้องยื่นอนุญาตออกจากท่าตั้ งแต่เรือยงัเดินทางเข้ามาไม่ถึง ซ่ึง
แนวทางการแกไ้ขปัญหาคือ ใหเ้พิ่มการขออนุญาตคราวหน่ึงสามารถครอบคลุมได ้1 เดือน 
 6.  ปัญหาใบอนุญาตน าร่องพิเศษ การน าเรือเขา้ออกท่าเรือท่ีเป็นเขตบงัคบัใชเ้จา้หนา้ท่ีน าร่อง
มีภาระต้องเสียค่าธรรมเนียมบริการน าร่อง ยกเวน้กรณีนายเรือมีความสามารถเพียงพอ โดยมี
ใบอนุญาตน าร่องพิเศษท่ีแสดงว่าสามารถน าเรือเข้าออกร่องน ้ าด้วยตัวเองได้ อย่างไรก็ตาม 
ใบอนุญาตดงักล่าวไม่ครอบคลุมเรือยาวกว่า 400 ฟุต ซ่ึงเป็นขีดจ ากดัของเจา้หน้าท่ีน าร่องชั้น 2ค 
ในขณะท่ีนายเรือบางคนอาจมีความสามารรถน าเรือได้ยาวกว่าท่ีระบุ ดงันั้นแนวทางการแก้ไข
ปัญหาควรพิจารณาความสามารถและประสบการณ์เข้าออกร่องน ้ าของนายเรือ เพื่อก าหนดชั้น
ใบอนุญาตน าร่องพิเศษอยา่งเหมาะสม 
 7.  ปัญหามาตรฐานเรือน ้ ามนั ปัจจุบนัประเทศไทยเกือบเป็นประเทศเดียวในภูมิภาค    
อินโดจีนท่ียงัไม่ให้การรับรองอนุสัญญา Marpol จากหลายสาเหตุ เช่น ความไม่พร้อมของ
ผูป้ระกอบการเรือ โดยเฉพาะอนุสัญญาขอ้ 13G ท่ีก าหนดให้เรือบรรทุกน ้ ามนัส่งมอบหลงัวนัท่ี 5 
เมษายน 2525 ท่ีจะใช้หลงัปี 2548 ตอ้งมีเปลือกเรือสองชั้น ทั้งน้ีเพื่อป้องกนัและลดปัญหาน ้ ามนั
ร่ัวไหล รวมทั้งลดปัญหาความไม่พร้อมของผูป้ระกอบการ 
 สรุปไดว้า่ปัญหาของการขนส่งทางน ้า มกัเกิดจากการด าเนินงานของท่าเรือ ประสิทธิภาพ
ในการให้บริการการขนส่งทางน ้ า ปัญหาทางการเมือง กฎระเบียบของขอ้บงัคบัของรัฐบาล ในการ
สั่งสินคา้เขา้และส่งสินคา้ออกส าหรับสินคา้บางประเภท เพื่อป้องกนัอุตสาหกรรมภายในประเทศ 
เป็นตน้  
 2.4  ข้อมูลเศรษฐกิจการขนส่งสินค้าทางน ้าเฉพาะแห่ง บริเวณแม่น ้าเจ้าพระยาและ       
แม่น า้ป่าสัก 
 การส ารวจขอ้มูลเศรษฐกิจการขนส่งสินคา้ทางน ้ าเฉพาะแห่ง บริเวณแม่น ้ าเจา้พระยาและ
แม่น ้ าป่าสัก มีวตัถุประสงค์ เพื่อรวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ในบริเวณแม่น ้ า
เจา้พระยา และแม่น ้ าป่าสัก เพื่อน าขอ้มูลท่ีได้มาประกอบการพิจารณาวางแผนพฒันาการขนส่ง
สินคา้ทางน ้ า และเพิ่มขีดความสามารถในการบริหารจดัการระบบการขนส่งทางน ้ าให้สอดคลอ้งกบั
การพฒันาการขนส่งทางดา้นอ่ืน ๆ เส้นทางแม่น ้าเจา้พระยา และแม่น ้าป่าสัก แสดงดงัภาพประกอบ 3  
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ภาพประกอบ 3  เส้นทางแม่น ้าเจา้พระยาและป่าสัก 

 
ท่ีมา : กรมเจา้ท่า, 2561, หนา้ 1 

แม่น ้ าป่าสกั 

แม่น ้ า
เจา้พระยา 

แม่น ้ านอ้ย 
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 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูล พบวา่ ปริมาณการขนส่งสินคา้ทั้งส้ินในปี 2561 ประมาณ 55.739 
ลา้นตนั ใชเ้รือขนส่งสินคา้ทั้งส้ิน จ านวน 64,618 เท่ียวล า สินคา้ทีมีการขนส่งมากท่ีสุด คือ สินคา้
ประเภท แร่เช้ือเพลิง ประมาณ 14.927 ล้านตนั โดยมีการขนส่งมากท่ีสุดในเส้นทาง อ.เกาะสีชัง       
จ.ชลบุรี ถึง อ.นครหลวง จ.พระนครศรีอยุธยา รองลงมา คือ เส้นทาง อ.เกาะสีชงั จ.ชลบุรี ถึง อ.บางไทร 
จ.พระนครศรีอยุธยา ส่วนสินคา้ท่ีมีปริมาณการขนส่งรองลงมา 3 ล าดบั คือ สินคา้ประเภท ดิน หิน 
ทราย ประมาณ 13.096 ลา้นตนั ซีเมนต์ ประมาณ 10.545 ลา้นตนั และปุ๋ย ประมาณ 4.205 ลา้นตนั 
ตามล าดบั แยกเป็นเรือขาล่องและเรือขาข้ึน ดงัน้ี 
 1. เรือขาล่อง มีปริมาณการขนส่งสินคา้ ประมาณ 33.336 ล้านตนั ใช้เรือขนส่งสินค้า 
จ  านวน 46,784 เท่ียวล า จุดต้นทาง - ปลายทางของสินค้า มีจ านวน 76 เส้นทาง โดยมีต้นทาง           
4 จงัหวดั คือ จ.อ่างทอง มีปริมาณการขนส่งสินคา้ ประมาณ 13.776 ลา้นตนั จ.พระนครศรีอยุธยา    
มีปริมาณการขนส่งสินคา้ ประมาณ 18.881 ลา้นตนั จ.ปทุมธานี มีปริมาณการขนส่งสินคา้ ประมาณ 
0.634 ลา้นตนั และ จ.นนทบุรี มีปริมาณการขนส่งสินคา้ ประมาณ 0.045 ลา้นตนั 
 เม่ือพิจารณาตามเส้นทางแม่น ้ าท่ีใช้ในการขนส่งสินคา้ มีจ านวน 30 เส้นทาง เส้นทาง
แม่น ้ าท่ีมีการขนส่งสินคา้มากท่ีสุด คือเส้นทางจากแม่น ้ าป่าสัก ผ่านแม่น ้ าเจา้พระยา และออกสู่
ทะเล มีการขนส่งสินคา้ประมาณ 12.376 ลา้นตนั 
 2. เรือขาข้ึน มีปริมาณการขนส่งสินค้า ประมาณ 22.403 ล้านตนั ใช้เรือขนส่งสินค้า 
จ  านวน 17,834 เท่ียวล า จุดตน้ทาง - ปลายทาง ของสินคา้ มีจ านวน 26 เส้นทาง โดยมีต้นทาง 6 
จงัหวดั คือ จ.สุราษฎร์ธานี มีปริมาณการขนส่งสินคา้ ประมาณ 0.066 ลา้นตนั จ.ประจวบคีรีขนัธ์    
มีปริมาณการขนส่งสินคา้ ประมาณ 0.181 ลา้นตนั จ.ระยอง มีปริมาณการขนส่งสินคา้ ประมาณ 
0.027 ล้านตัน จ.ชลบุรี มีปริมาณการขนส่งสินค้า ประมาณ 21.404 ล้านตัน จ.สมุทรปราการ          
มีปริมาณการขนส่งสินคา้ ประมาณ 0.526 ลา้นตนั และตน้ทางจากกรุงเทพมหานคร มีปริมาณการ
ขนส่งสินคา้ ประมาณ 0.199 ลา้นตนั ตามล าดบั 
 เม่ือพิจารณาตามเส้นทางแม่น ้ าท่ีใช้ในการขนส่งสินค้า มีจ านวน 6 เส้นทาง เส้นทาง
แม่น ้ าท่ีมีการขนส่งสินคา้มากท่ีสุด คือ เส้นทางทะเลเขา้สู่แม่น ้ าเจา้พระยาไปยงัแม่น ้ าป่าสัก มีการ
ขนส่งสินคา้ประมาณ 17.975 ลา้นตนั 
 ส าหรับปริมาณสินค้าตามตน้ทางและปลายทางแม่น ้ าท่ีใช้ในการขนส่งสินค้า พบว่า 
แม่น ้ าสายหลกัท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ คือ แม่น ้ าป่าสัก มีปริมาณการขนส่งสินคา้ประมาณ 33.420 
ลา้นตนั สินคา้ท่ีมีการขนส่งมากท่ีสุดโดยใชแ้ม่น ้ าป่าสัก คือ สินคา้ประเภท แร่เช้ือเพลิง ประมาณ 
14.351 ลา้นตนั แม่น ้ าเจา้พระยา มีปริมาณการขนส่งสินคา้ประมาณ 22.145 ล้านตนั ซ่ึงสินคา้ท่ีมี
การขนส่งมากท่ีสุดโดยใช้แม่น ้ าเจา้พระยา คือ สินคา้ประเภท ดิน หิน ทราย ประมาณ 11.903 ลา้นตนั 
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และแม่น ้านอ้ยมีการขนส่งสินคา้เพียงประเภทเดียว คือ ขา้ว ประมาณ 0.174 ลา้นตนั (กรมเจา้ท่า, 2561, 
บทสรุปส าหรับผูบ้ริหาร) 
 ปริมาณสินคา้ จ าแนกตามประเภทสินคา้ ปี พ.ศ. 2556 - 2561 แสดงดงัตาราง 1 
 
ตาราง 1  ปริมาณสินคา้ จ าแนกตามประเภทสินคา้ ปี พ.ศ. 2556 - 2561 
 

ประเภทสินคา้ 
ปี (พ.ศ.) 

2556 2557 2558 2559 2560 2561 
 
1.  ขา้ว   

 
1,526,100 

 
2,766,008 

 
3,105,022 

 
2,677,506 

 
3,68,1350 

 
3,008,244 

2.  ขา้วโพด 452,800 1,131,000 234,800 478,624 563,600 448,528 

3.  มนัส าปะหลงั 1,785,700 2,301,600 2,209,704 4,618,520 5,889,200 3,283,640 

4.  ไมแ้ละผลิตภณัฑจ์ากไม ้ 107,840 104,144 233,392 4,618,520 136,720 171,880 

5.  อาหารสัตว ์ 723,200 523,400 1,190,000 1,399,440 768,200 911,440 

6.  น ้ าตาล 1,327,000 1,264,400 1,274,000 1,158,432 1,097,600 1,727,160 

7.  เคร่ืองบริโภคอ่ืน ๆ 2,321,840 3,069,700 2,272,940 600 - 80,000 

8.  แร่เช้ือเพลิง 8,753,800 12,083,000 13,243,800 13,130,560 11,733,400 14,926,510 

9.  ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม 535,712 257,730 497,502 386,804 302,558 378,374 

10.  โลหะภณัฑ ์ 329,600 223,678 265,198 414,388 734,600 617,032 

11.  ดิน หิน ทราย 15,068,536 12,807,080 12,003,062 10,876,156 11,930,570 13,096,188 

12.  ซีเมนต ์ 6,004,572 7,741,812 8,562,916 9,870,264 10,106,754 10,545,058 

13.  แร่ธาตุอ่ืน ๆ 1,562,200 1,279,600 1,738,130 2,048,424 1,660,198 1,913,208 

14.  วสัดุก่อสร้าง 16,330 16,910 7,720 9,720 43,320 6,400 

15.  ปุ๋ย 4,725,600 4,376,600 3,889,800 2,882,400 4,159,000 4,204,700 

16.  เคมีภณัฑ ์ 79,800 104,200 90,800 88,000 216,000 101,920 

17.  เคร่ืองมือ/อุปกรณ์ 8,192 - 2,048 2,178 2,508 594 

18.  สินคา้เบด็เตลด็ 84,080 62,000 86,600 57,680 - 30,760 
รวมทั้งส้ิน 

 
45,412,902 

 
50,112,862 

 
50,907,434 

 
50,326,784 

 
53,025,578 

 
55,739,436 

 

 
ท่ีมา : กรมเจา้ท่า, 2561, เวบ็ไซต ์ 



 

 

30 

 จากตาราง 1  ปริมาณสินคา้ จ  าแนกตามประเภทสินคา้ ปี พ.ศ. 2556 - 2561 ซ่ึงมีแนวโนม้
ท่ีจะเพิ่มข้ึนทุกปี แสดงใหเ้ห็นวา่ การขนส่งสินคา้ทางเรือมีความส าคญั โดยเฉพาะสินคา้ท่ีมีปริมาณ
มาก ๆ  
 
3.  แนวคิดทีเ่กีย่วข้องกบัการบริหารความเส่ียง 
 ผูว้ิจยัได้ศึกษาแนวคิดท่ีเก่ียวข้องกับการบริหารความเส่ียงไว ้โดยมีรายละเอียดดังน้ี 
 3.1  ความหมายของความเส่ียง   
 มีนกัวชิาการและหน่วยงานใหค้วามหมายของความเส่ียงไว ้ดงัน้ี  
 มหาวิทยาลยัราชภฏัเชียงใหม่ (2553, หนา้ 1) ไดใ้ห้ความหมายไวว้า่ ความเส่ียง หมายถึง 
โอกาสท่ีจะเกิดความผิดพลาด ความเสียหาย การร่ัวไหล ความสูญเปล่าหรือเหตุการณ์ท่ีไม่พึง
ประสงค ์ซ่ึงอาจเกิดข้ึนในอนาคตและมีผลกระทบหรือท าให้การด าเนินงานไม่ประสบความส าเร็จ
ตามวตัถุประสงคแ์ละเป้าประสงคข์ององคก์ร 
 มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์ (2553, หน้า 2) ได้กล่าวว่า ความเส่ียง หมายถึง 
โอกาสหรือสถานการณ์ท่ี อาจเกิดความผิดพลาด ความเสียหาย การร่ัวไหลความสูญเปล่าหรือ
เหตุการณ์ท่ีไม่พึงประสงคเ์ป็นอุปสรรคต่อการท างาน ท าใหไ้ม่บรรลุถึงความส าเร็จตามเป้าหมาย 
 มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ (2555, หน้า 10) ได้ให้ความหมายไวว้่า ความเส่ียง 
หมายถึง เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนท่ีไม่เป็นไปตามความคาดหวงั หรือความไม่แน่นอน มีโอกาสท่ีจะ
ประสบกบัความสูญเสียหรือส่ิงท่ีไม่พึงประสงค ์ไดแ้ก่ ภยัธรรมชาติ การทุจริต การลกัขโมย ความ
เสียหายของระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ การถูกด าเนินการทางกฎหมาย การบาดเจบ็ ความเสียหาย 
เหตุร้าย  การเกิดอนัตราย สูญเสียทรัพยสิ์น สูญเสียช่ือเสียง ภาพลบขององค์กรและบุคลากร เกิด
ความไม่แน่นอน การไม่พิทกัษสิ์ทธิหรือศกัด์ิศรี หรือเกิดความสูญเสียจนตอ้งมีการชดใชค้่าเสียหาย 
 ส านักงานนโยบายและแผนพลงังาน (2557, หน้า 6) ได้ให้ความหมายไวว้่า ความเส่ียง 
(Risk) หมายถึง เหตุการณ์หรือการกระท าใด ๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนภายใตส้ถานการณ์ท่ีไม่แน่นอน และจะ
ส่งผลกระทบหรือสร้างความเสียหายทั้ งท่ีเป็นตัวเงิน และไม่เป็นตัวเงิน หรือก่อให้เกิดความ
ลม้เหลว หรือลดโอกาสท่ีจะบรรลุเป้าหมายตามภารกิจและพนัธกิจหลกัขององคก์าร 
 ตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย (2558, หน้า 1) ได้ให้ความหมายไวว้่า ความเส่ียง 
(Risk) หมายถึง โอกาส/เหตุการณ์ท่ีมีความไม่แน่นอน หรือส่ิงท่ีท าให้แผนงานหรือการด าเนินการ
อยู่ ณ ปัจจุบนัไม่บรรลุวตัถุประสงค์/เป้าหมายท่ีก าหนดไว ้โดยก่อให้เกิดผลกระทบหรือความ
เสียหายต่อองคก์รในท่ีสุด ทั้งในแง่ของผลกระทบท่ีเป็นตวัเงินไดห้รือผลกระทบท่ีมีต่อภาพลกัษณ์
และช่ือเสียงองคก์ร 
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 เอกลกัษณ์  ป้องกนั (2560, หนา้ 22) สรุปไวว้า่ ความเส่ียง หมายถึง ภาวะหรือสถานการณ์
ท่ีมีอุปสรรคท่ีเกิดข้ึนในช่วงเวลาใดเวลาหน่ึง ซ่ึงท าให้สูญเสียโอกาสหรือลดโอกาสท่ีจะบรรลุ
เป้าหมาย และวตัถุประสงค์ เม่ือเกิดข้ึนแล้วก่อให้เกิดผลกระทบหรือสร้างความเสียหายให้กับ
องคก์าร 
 องค์การส่งเสริมกิจการโคนมแห่งประเทศไทย (อ.ส.ค.) (2560, หน้า 6) ไดใ้ห้ความหมาย
ไวว้า่ ความเส่ียง (Risk) หมายถึง โอกาสท่ีจะเกิดความผิดพลาด ความเสียหาย การร่ัวไหล ความสูญ
เปล่าหรือเหตุการณ์ท่ีไม่พึงประสงค์ หรือการกระท าใด ๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนภายใตส้ถานการณ์ท่ีไม่
แน่นอน ซ่ึงอาจเกิดข้ึนในอนาคตและมีผลกระทบหรือท าให้การด าเนินงานไม่ประสบความส าเร็จ
ตามวตัถุประสงคแ์ละเป้าหมายขององคก์ร ทั้งในดา้นยุทธศาสตร์ การปฏิบติังาน การเงิน และการ
บริหาร 
 พรภัทร  อินทรวรพัฒน์ (2561, หน้า 2) ได้ให้ความหมายไวว้่า ความเส่ียง หมายถึง 
เหตุการณ์หรือการกระท าใด ๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนภายในสถานการณ์ท่ีไม่แน่นอน และจะส่งผลกระทบ
หรือสร้างความเสียหาย หรือความล้มเหลวหรือลดโอกาสท่ีจะบรรลุความส าเร็จต่อการบรรลุ
เป้าหมาย และวตัถุประสงค ์ทั้งในระดบัประเทศ ระดบัองคก์ร ระดบัหน่วยงาน และบุคลากรได ้ 
 สรุปได้ว่า ความเส่ียง หมายถึง เหตุการณ์หรือการกระท าใด ๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนภายใต้
สถานการณ์ท่ีไม่แน่นอน และจะส่งผลกระทบหรือสร้างความเสียหายทั้งท่ีเป็นตวัเงิน และไม่เป็น
ตวัเงิน หรือก่อใหเ้กิดความลม้เหลวหรือ ลดโอกาสท่ีจะบรรลุเป้าหมายขององคก์าร 
 3.2  ความหมายของการบริหารความเส่ียง 
 มีผูก้ล่าวถึงความหมายของการบริหารความเส่ียงไวด้งัน้ี  
 ส านักงานนโยบายและแผนพลงังาน (2557, หน้า 6) ไดใ้ห้ความหมายไวว้่า การบริหาร
ความเส่ียง (Risk management) หมายถึง การก าหนดนโยบาย โครงสร้าง และกระบวนการ เพื่อให้
คณะกรรมการ ผูบ้ริหาร และบุคลากรน าไปปฏิบติัในการก าหนดกลยุทธ์ และปฏิบติังานทัว่ทั้ ง
องคก์ารโดยกระบวนการบริหารความเส่ียงจะสัมฤทธ์ิผลได ้องคก์ารจะตอ้งสามารถบ่งช้ีเหตุการณ์
ท่ีอาจเกิดข้ึน ประเมินผลกระทบต่อองคก์าร และก าหนดวิธีการจดัการท่ีเหมาะสมให้ความเส่ียงอยู่
ในระดบัท่ียอมรับได้ ทั้งน้ี เพื่อให้เกิดความเช่ือมัน่ในระดบัหน่ึงว่าผลการด าเนินงานตามภารกิจ 
ต่าง ๆ จะสามารถบรรลุวตัถุประสงคท่ี์ไดก้ าหนดไว ้ 
 ตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย (2558, หน้า 1) ได้ให้ความหมายไวว้่า การบริหาร
ความเส่ียงองค์กร (Enterprise Risk Management) คือ กระบวนการท่ีปฏิบัติโดยคณะกรรมการ 
ผู ้บริหารและบุคลากรทุกคนในองค์กร เพื่อช่วยในการก าหนดกลยุทธ์ และด าเนินงานโดย
กระบวนการบริหารความเส่ียงไดรั้บการออกแบบ เพื่อใหส้ามารถบ่งช้ีเหตุการณ์ท่ีอาจเกิดข้ึน และมี
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ผลกระทบต่อองค์กร และสามารถจดัการความเส่ียงให้อยู่ในระดบัท่ีองค์กรยอมรับ เพื่อให้ได้รับ
ความมัน่ใจอยา่งสมเหตุสมผล ในการบรรลุวตัถุประสงคท่ี์องคก์รก าหนดไว ้ 
 องค์การส่งเสริมกิจการโคนมแห่งประเทศไทย (อ.ส.ค.) (2560, หน้า 6) ไดใ้ห้ความหมาย
ไวว้า่ การบริหารความเส่ียง (Risk management) หมายถึง กระบวนการด าเนินงานขององคก์รท่ีเป็น
ระบบและต่อเน่ืองเพื่อช่วยให้องค์กรลดมูลเหตุของแต่ละโอกาสท่ีจะเกิดความเสียหาย ให้ระดบั
ของความเสียหายและขนาดของความเสียหายท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต อยูใ่นระดบัท่ีองคก์รยอมรับได ้
ประเมินได้ ควบคุมได้ และตรวจสอบได้อย่างมีระบบ โดยค านึงถึงการบรรลุวตัถุประสงค์หรือ
เป้าหมายขององคก์รเป็นส าคญั 
 พรภทัร  อินทรวรพฒัน์ (2561, หน้า 6) ได้ให้ความหมายไวว้่า การบริหารความเส่ียง 
หมายถึง ระบบบริหารปัจจยัความเส่ียงและควบคุมกิจกรรมและกระบวนงานต่าง ๆ โดยลดสาเหตุ
ของโอกาสท่ีจะท าให้เกิดความเสียหาย เพื่อควบคุมให้ระดับของความเส่ียงและผลกระทบท่ีจะ
เกิดข้ึนในอนาคตอยู่ในระดบัท่ีสามารถรับได ้ประเมินได้ ควบคุมได้ และสามารถตรวจสอบได้
อยา่งมีระบบ โดยค านึงถึงการบรรลุเป้าหมายขององคก์าร  
 สรุปได้ว่า  การบริหารความเส่ียง หมายถึง กระบวนการด าเนินงานขององค์กรท่ีเป็น
ระบบบริหารปัจจยัความเส่ียงและควบคุมกิจกรรมและกระบวนงานต่าง ๆ โดยลดสาเหตุของ
โอกาสท่ีจะท าให้เกิดความเสียหาย เพื่อให้ได้รับความมั่นใจอย่างสมเหตุสมผล ในการบรรลุ
วตัถุประสงคท่ี์องคก์รก าหนดไว ้ 
 3.3  การบริหารความเส่ียง 
 มีนกัวชิาการ และนกัวจิยัไดก้ล่าวถึงการบริหารความเส่ียงไวด้งัน้ี  
 อาพชัรี วงษ์อุปปา (2558, หน้า 4) กล่าววา่ การบริหารความเส่ียงเป็นกระบวนการในการ
ควบคุมการด าเนินกิจกรรมต่าง ๆ เพื่อลดปัจจยัท่ีก่อให้เกิดความเสียหาย และผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึน 
ร่วมถึงการลดปัจจยัเส่ียงใหส้ามารถควบคุมได ้ติดตามตรวจสอบได ้ประเมินผลไดแ้ละการปรับปรุง
พฒันาการด าเนินงานต่าง ๆ ใหบ้รรลุตามวตัถุประสงคอ์ยา่งมีประสิทธิภาพ ซ่ึงประกอบดว้ย 1) ความ
เส่ียงดา้นกลยุทธ์ 2) ความเส่ียงดา้นการด าเนินงาน 3) ความเส่ียงดา้นการเงิน และ 4) ความเส่ียงดา้น
การปฏิบติัตามกฎหมาย กฎระเบียบ 
 ขวญัญานันท์  แก้วนุชธนาวัชร (2559, หน้า 6) กล่าวว่า การบริหารความเส่ียงเป็น
กระบวนการจดัการบริหารปัจจยั ป้องกนั ควบคุม โอกาสการเกิดเหตุการณ์ใด ๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนใน
สถานการณ์ท่ีไม่แน่นอน และประเมินผล เพื่อให้อยู่ในระดับท่ีมีความเหมาะสม และเป็นไปใน
แนวทางเดียวกนัตามวตัถุประสงคข์ององคก์ร ประกอบดว้ย 1) ดา้นกลยุทธ์ 2) ดา้นบุคลากร 3) ดา้น
การด าเนินงาน 4) ดา้นกฎหมาย ระเบียบ ขอ้บงัคบั 5) ดา้นการเงิน และ 6) ดา้นปัจจยัภายนอก 



 

 

33 

 สิริวฒัน์  สุขศรีสวสัด์ิ (2559, หนา้ 8) กล่าววา่ การบริหารความเส่ียงเป็นกระบวนการวาง
แผนการบริหารและการจดัการความเส่ียง เพื่อช่วยในการตดัสินใจของบุคคลหรือธุรกิจใดๆในอนัท่ี
จะหาวิธีการท่ีดีท่ีสุด เพื่อใช้เป็นแนวทางในการตดัสินใจแกไ้ขปัญหาต่าง ๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนในอนาคต 
ทั้งน้ีเพื่อลดความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนใหน้อ้ยท่ีสุด โดยมีการดูแลตรวจสอบและควบคุมความเส่ียง ท่ี
สัมพนัธ์กบักิจกรรม หน้าท่ี และกระบวนการท างาน เพื่อให้องค์กรลดความเสียหายจากความเส่ียง
มากท่ีสุดอนัเน่ืองมาจากภยัท่ีองค์กรตอ้งเผชิญในช่วงเวลาใดเวลาหน่ึง การบริหารความเส่ียงแบ่ง
ออกเป็น 4 ดา้น ประกอบดว้ย 1) ดา้นกลยุทธ์ 2) ดา้นการด าเนินงาน 3) ดา้นการเงิน และ 4) ดา้นการ
ควบคุม  
 วิวฒัน์  ตู้จ  านง (2560, หน้า 87) กล่าวว่า รูปแบบการบริหารความเส่ียงประกอบด้วย          
1) ความเส่ียงด้านกลยุทธ์ 2) ความเส่ียงดา้นการด าเนินงาน 3) ความเส่ียงดา้นการเงิน และ 4) ความ
เส่ียงดา้นการปฏิบติัตามกฎหมาย กฎระเบียบ  
 องคก์ารส่งเสริมกิจการโคนมแห่งประเทศไทย (อ.ส.ค.) (2560, หนา้ 8) กล่าววา่ ความเส่ียง
ท่ีอาจเกิดข้ึนในอนาคตและมีผลกระทบต่อการด าเนินงานให้ประสบความส าเร็จตามวตัถุประสงค์
และเป้าหมายขององคก์รนั้น จ  าแนกเป็น 4 ดา้น คือ  1) ความเส่ียงด้านกลยุทธ์ (Strategic Risk : S)   
2) ความเส่ียงดา้นการด าเนินงาน (Operational Risk : O) 3) ความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk : 
F) 4) ความเส่ียงดา้นกฎระเบียบ (Compliance Risk : C) 
 วิทยา  อินทร์สอน (2561, เวบ็ไซต์) กล่าวว่า  การบริหารความเส่ียงองค์กรนั้น สามารถ
สะท้อนให้เห็นถึงนโยบายการบริหารจดัการ และการก ากับดูแลกิจการของแต่ละองค์กร หาก
องคก์รมีการบริหารความเส่ียงอยา่งมีประสิทธิภาพ จะส่งผลให้สามารถบรรลุวตัถุประสงคอ์งคก์ร
ทั้งในเชิงประสิทธิภาพและประสิทธิผลของงาน ซ่ึงประเภทของความเส่ียงแบ่งออกได ้4 ลกัษณะ 
ดงัน้ี 1) ความเส่ียงทางด้านกลยุทธ์ (Strategic Risk: SR) 2) ความเส่ียงทางด้านการเงิน (Financial 
Risk: FR) คือ ความเส่ียงท่ีเกิดจากการท่ีการเบิกจ่ายงบประมาณไม่เป็นไปตามแผน งบประมาณถูก
ตดั งบประมาณท่ีไดรั้บไม่สอดคลอ้งกบัสถานการณ์ของภารกิจท่ีเปล่ียนแปลงไปท าให้การจดัสรร
ไม่พอเพียง 3)  ความเส่ียงทางด้านการปฏิบัติงาน (Operation Risk: OR) 4) ความเส่ียงทางด้าน
กฎหมายและขอ้ก าหนดผกูพนัองคก์ร (Compliance Risk: CR)  
 ผูว้จิยัไดน้ าแนวคิดการบริหารความเส่ียงมาสังเคราะห์เป็นกรอบแนวคิดในการวจิยั แสดง
ดงัตาราง 2  
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ตาราง 2  การสังเคราะห์การบริหารความเส่ียง 
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1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 
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2.  ดา้นการด าเนินงาน       6 
3.  ดา้นการเงิน       6 
4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั 

กฎระเบียบ 
 
 
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5.  ดา้นบุคลากร       1 
6.  ดา้นปัจจยัภายนอก       1 
7.  ดา้นการควบคุม 
 

  
 

    
1 
 

 
 จากตาราง 2  การสังเคราะห์การบริหารความเส่ียง ผูว้ิจยัเลือกรายการท่ีมีนักวิชาการ/
นกัวิจยั/หน่วยงานให้แนวคิดไว ้มากกว่า 1 คน พบว่า มี 4 รายการ คือ 1) ดา้นกลยุทธ์ 2) ดา้นการ
ด าเนินงาน 3) ดา้นการเงิน และ 4) ดา้นการปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ จึงน าไปก าหนดเป็น
กรอบแนวคิดการวจิยั โดยศึกษารายละเอียดไว ้มีรายละเอียด ดงัน้ี 
 1. ด้านกลยุทธ์  
 มีผูใ้หแ้นวคิดดา้นกลยทุธ์ไว ้ดงัน้ี 
 ส านักงานนโยบายและแผนพลงังาน (2557, หน้า 11) กล่าวว่า ความเส่ียงด้านกลยุทธ์ 
(Strategic risk) ความเส่ียงอนัเกิดจากการท่ีองค์การไม่สามารถบรรลุวตัถุประสงค์ขององค์การอนั
เน่ืองมาจากขาดกลยทุธ์ท่ีเหมาะสมหรือสภาพการแข่งขนัท่ีเปล่ียนแปลง 
 อาพชัรี วงษ์อุปปา (2558, หน้า 5) กล่าววา่ ดา้นกลยุทธ์ หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนจาก
การก าหนดแผนกลยุทธ์ ยุทธศาสตร์ แผนการด าเนินงานและการน าไปปฏิบติัไม่เหมาะสมหรือไม่
สอดคล้องกบัปัจจยัภายในและสภาพแวดล้อมภายนอก อนัจะส่งผลต่อการบรรลุเป้าหมายของ
องคก์ร หรือการด ารงอยูข่ององคก์ร และการครอบคลุมความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบันโยบายและแผน
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กลยุทธ์ขององค์กร รวมไปถึงการตดัสินใจด้านการบริหารท่ีส่งผลต่อทิศทางขององค์กรท่ีไม่
ส่งเสริมหรือเป็นอุปสรรคต่อการปฏิบติังานตามแผนยทุธศาสตร์ขององคก์รท่ีก าหนดไว ้
 สิริวฒัน์  สุขศรีสวสัด์ิ (2559, หน้า 20) กล่าวว่า ความเส่ียงดา้นกลยุทธ์ คือ ความเส่ียงท่ี
เกิดข้ึนจากการก าหนดแผนด าเนินงานและการน าไปปฏิบติัไม่เหมาะสม และไม่สอดคลอ้งกบัปัจจยั
ต่าง ๆ ความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบัการก าหนดกลยุทธ์ของกิจการในอนาคตว่ายงัคงเดิม หรือตอ้งมี   
การปรับเปล่ียนในส่วนใดบา้ง ซ่ึงโดยทัว่การก าหนดกลยุทธ์มกัจะครอบคลุมการริเร่ิมในสายธุรกิจใหม่
ท่ียงัไม่เคยท ามาก่อนขยายธุรกิจ และบริการ ในปัจจุบนัจากเดิมผ่านการขยายธุรกิจในปัจจุบัน
ออกไป การลงทุนพฒันาดา้นส่ิงอ านวยความสะดวกหรือโครงสร้างพื้นฐาน ความรู้ทกัษะของบุคลากร 
อุปกรณ์ เคร่ืองมือ หรือระบบงานเทคโนโลยรีวมทั้งผูใ้หบ้ริการภายนอก (Outsourcing) ดว้ย  
 องคก์ารส่งเสริมกิจการโคนมแห่งประเทศไทย (อ.ส.ค.) (2560, หนา้ 8) กล่าววา่ ความเส่ียง
ด้านกลยุทธ์ (Strategic Risk : S) เป็นความเส่ียงท่ี เก่ียวข้องกับการตัดสินใจด้านกลยุทธ์ เช่น 
นโยบายไม่สอดคลอ้งกบัความตอ้งการของตลาดไม่มีการวางเส้นทางความกา้วหน้าในสายอาชีพ 
(Career path) ไวร้องรับการพัฒนาบุคลากร และงานวิจัยน าไปใช้ประโยชน์ไม่ได้ความเส่ียง
เน่ืองจากเศรษฐกิจ การเมือง การรักษาช่ือเสียงการเปล่ียนแปลงโครงสร้างตลาด และสภาวะการ
แข่งขนั เป็นตน้ 
 พรภทัร  อินทรวรพฒัน์ (2561, หน้า 3) กล่าวว่า ความเส่ียงด้านกลยุทธ์ (Strategic risk) 
คือ ความเส่ียงท่ีเกิดจากการก าหนดกลยทุธ์ และนโยบายในการบริหารงาน  
 วิทยา  อินทร์สอน (2561, เว็บไซต์) กล่าวว่า ความเส่ียงทางด้านกลยุทธ์ (Strategic risk: 
SR) คือ ความเส่ียงท่ีเกิดจากการก าหนดแผนกลยุทธ์ แผนด าเนินงานและน าไปปฏิบติัไม่เหมาะสม 
หรือไม่สอดคล้องกับปัจจยัภายใน และสภาพแวดล้อมภายนอก อนัส่งผลกระทบต่อการบรรลุ
วิสัยทศัน์ พนัธะกิจ หรือสถานะขององค์กร โดยแหล่งท่ีมาของความเส่ียงด้านกลยุทธ์ สามารถ
จ าแนกได ้2 ประเภท คือ 1) ปัจจยัความเส่ียงภายนอก ไดแ้ก่ สภาวการณ์การแข่งขนั การเปล่ียนแปลง
นโยบาย กระแสสังคม การเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลย ีปัจจยัทางเศรษฐกิจ และปัจจยัทางการเมือง 
และ 2) ปัจจยัความเส่ียงภายใน ไดแ้ก่ ปัจจยัภายในท่ีองค์กรสามารถควบคุมได ้แต่สามารถส่งผล
กระทบหรือเป็นอุปสรรคต่อการด าเนินการตามแผนกลยุทธ์ เพื่อให้บรรลุเป้าหมาย ได้แก่ 
โครงสร้างองคก์ร กระบวนการ และวิธีปฏิบติังาน ความเพียงพอของขอ้มูล และเทคโนโลยี ส าหรับ
การใหบ้ริการ เป็นตน้ 
 สรุปไดว้า่ ความเส่ียงดา้นกลยุทธ์เป็นความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนจากการก าหนดแผนด าเนินงาน
และการน าไปปฏิบติัไม่เหมาะสมและไม่สอดคล้องกับปัจจยัต่าง ๆ ดังนั้น ผูว้ิจยัจึงสรุปว่า การ
บริหารความเส่ียงดา้นกลยุทธ์ หมายถึง การด าเนินงานโดยผูป้ระกอบการก าหนดแนวทางป้องกนั
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และจดัท าแผนการด าเนินงานกรณีฉุกเฉิน ก าหนดความรับผิดชอบและค่าปรับในกรณีท่ีผูข้นส่ง
สินคา้ (Supplier) ไม่สามารถส่งสินคา้ไดต้ามเวลาท่ีก าหนด จดัให้มีการประเมินขนส่งสินคา้ทุกปี
เพิ่มมาตรการการตรวจสอบระบบการท างานภายใน และการประสานงานให้ครอบคลุมและชดัเจน 
ประสานงานกบัคลงัสินคา้ เร่ืองระยะเวลาท่ีตอ้งใชใ้นการโหลดสินคา้ เพื่อหาแนวทางป้องกนัความ
ล่าช้า พฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ เพื่อติดตามสถานะสินคา้ระหว่างการขนส่ง รักษาความ
ความสัมพนัธ์ท่ีดีกับลูกค้า และสายการเดินเรืออ่ืน สร้างคุณภาพและการให้บริการในราคาท่ี
เหมาะสมและตรงตามความต้องการของลูกค้า  ให้บ ริการหลากหลายเส้นทาง (Routing 
diversification) เพื่อเป็นการกระจายความเส่ียง และมีนโยบายส่งเสริมการพฒันาบุคลากร เพื่อ
เพิ่มพูนความรู้ ทกัษะ และประสิทธิภาพในการท างาน 
 2. ด้านการด าเนินงาน  
 มีผูใ้หแ้นวคิดดา้นการด าเนินงานไว ้ดงัน้ี 
 ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน  (2557, หน้า 11) กล่าวว่า ความเส่ียงด้านการ
ปฏิบติังาน (Operation risk) ความเส่ียงอนัเกิดจากการด าเนินงานภายในองค์การ ซ่ึงเป็นผลมาจาก
บุคลากร กระบวนการท างาน โครงสร้างพื้นฐาน รวมถึงการทุจริตภายในองคก์าร 
 อาพชัรี วงษ์อุปปา (2558, หน้า 5) กล่าวว่า ดา้นการด าเนินงาน หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิด
จากการด าเนินงานในทุกขั้นตอน ครอบคลุมถึงปัจจัยท่ี เก่ียวข้องกับกระบวนการ อุปกรณ์ 
เทคโนโลยสีารสนเทศ และบุคลากรในการปฏิบติังาน วา่มีระบบควบคุมตรวจสอบดีเพียงใด 
 สิ ริว ัฒน์   สุ ขศรีสวัส ด์ิ  (2559, หน้ า 20) ก ล่าวว่า  ความ เส่ี ยงด้านการป ฏิบัติ งาน 
(Operational risk) คือ ความเส่ียงท่ีจะเกิดความเสียหายอนัเน่ืองมาจากการขาดการก ากบัดูแลกิจการ
ท่ีดีหรือขาดธรรมาภิบาลในองค์กร และการขาดการควบคุมท่ีดี โดยอาจเก่ียวขอ้งกบักระบวนการ
ปฏิบติังานภายใน คน ระบบงาน หรือเหตุการณ์ภายนอก และส่งผลกระทบต่อรายไดข้ององค์กร
ความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนในการสูญเสียท่ีเกิดจากความไม่เพียงพอ หรือความลม้เหลวของขั้นตอนการ
ปฏิบติังานภายใน ทรัพยากรบุคคล หรือจากเหตุการณ์ภายนอก 
 องคก์ารส่งเสริมกิจการโคนมแห่งประเทศไทย (อ.ส.ค.) (2560, หนา้ 8) กล่าววา่ ความเส่ียง
ดา้นการด าเนินงาน (Operational Risk : O) เป็นความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบัระบบขององคก์ร ขั้นตอน
การปฏิบัติงาน/กระบวนการ บุคลากร และเทคโนโลยีสารสนเทศ ซ่ึงเป็นความเส่ียงท่ีส่งผล
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการด าเนินธุรกิจ เช่น ขอ้เสนอโครงการไม่สมบูรณ์ และไม่ชดัเจน
งานวิจยัไม่เป็นไปตามขอ้เสนอโครงการล่าชา้น าไปใชป้ระโยชน์ไม่ได ้และบุคลากรขาดแรงจูงใจ
ในการปฏิบติังาน ความเส่ียงจากการไม่สามารถด าเนินการผลิตไดอ้ยา่งต่อเน่ือง หรือความเส่ียงต่อ
การเกิดการสูญเสียในกระบวนการผลิตและจ าหน่ายเป็นตน้ 
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 พรภัทร  อินทรวรพัฒน์  (2561, หน้า 3) ก ล่าวว่า ความ เส่ี ยงด้านการด าเนินงาน 
(Operational risk) คือ ความเส่ียงท่ีเกิดจากการปฏิบติังานทุก ๆ ขั้นตอน โดยครอบคลุมถึงปัจจยัท่ี
เก่ียวขอ้งกบั กระบวนการ อุปกรณ์ เทคโนโลยสีารสนเทศ บุคลากรในการปฏิบติังาน เป็นตน้  
 วทิยา  อินทร์สอน (2561, เวบ็ไซต)์ กล่าววา่ ความเส่ียงทางดา้นการปฏิบติังาน (Operation 
Risk: OR) หรือความเส่ียงดา้นการด าเนินงาน คือ ความเส่ียงท่ีจะเกิดความเสียหายอนัเน่ืองมาจาก
ขาดการควบคุมท่ีดี โดยอาจเก่ียวขอ้งกบักระบวนการปฏิบติังานภายในคน ระบบ หรือเหตุการณ์
ภายนอก 
  สรุปได้ว่า ความเส่ียงด้านการด าเนินงานเป็นความเส่ียงท่ีเกิดจากการด าเนินงานในทุก
ขั้นตอน ดงันั้นผูว้ิจยัจึงสรุปว่า การบริหารความเส่ียงดา้นการด าเนินงาน หมายถึง การด าเนินงาน
โดยผูป้ระกอบการท าประกนัความเสียหายท่ีอาจเกิดจากขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ ท าประกนั
ความเสียหายท่ีอาจเกิดจากขนส่งสินคา้ภายในประเทศ ท าประกนัความเส่ียงทรัพยสิ์น เพื่อชดเชย
ค่าเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนจากการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ จดัตั้งระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ โดย
แต่งตั้งเจา้หน้าท่ีให้ท าหน้าท่ีพฒันา ซ่อมแซม และบ ารุงรักษาโดยเฉพาะติดตั้งระบบเครือข่ายการ
เก็บขอ้มูล เพื่อใช้ในการส ารองขอ้มูลของระบบคอมพิวเตอร์ และมีการเตรียมพร้อมกรณีฉุกเฉิน 
เพื่อป้องกนัความเสียหายของขอ้มูล   
 3. ด้านการเงิน  
 มีผูใ้หแ้นวคิดดา้นการเงินไว ้ดงัน้ี 
 ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (2557, หน้า 11) กล่าวว่า ความเส่ียงด้านการเงิน 
(Financial risk) ความเส่ียงท่ีก่อใหเ้กิดผลกระทบทางดา้นการเงินต่อองคก์าร  
 อาพชัรี วงษอุ์ปปา (2558, หนา้ 5) กล่าววา่ ดา้นงบประมาณ หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดจาก
ความไม่พร้อม ความขาดสภาพคล่องในเร่ืองงบประมาณการเงิน และการควบคุมรายจ่ายท่ีเกิน
ความจ าเป็น 
 สิริวฒัน์  สุขศรีสวสัด์ิ (2559, หน้า 20) กล่าวว่า ความเส่ียงด้านการเงิน (Financial risks) 
คือ ความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนจากกระบวนการจดัการทางดา้นการเงินขององค์กร ความเส่ียงทางการเงิน 
เช่น ความผนัผวนของอตัราดอกเบ้ีย ความผนัผวนของอตัราการแลกเปล่ียน 
 องคก์ารส่งเสริมกิจการโคนมแห่งประเทศไทย (อ.ส.ค.) (2560, หนา้ 8) กล่าววา่ ความเส่ียง
ดา้นการเงิน (Financial Risk : F) เป็นความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบันโยบาย และขั้นตอนการปฏิบติัดา้น
การเงิน การลงทุนและระบบการบริหารการเงิน เช่น การจดัสรรงบประมาณไม่เหมาะสมตั้ ง
งบประมาณผิดพลาด และใช้งบประมาณเกินความเส่ียงจากการผนัผวนของอตัราดอกเบ้ีย ความเส่ียง
จากการผนัผวนของอตัราแลกเปล่ียน ความเส่ียงจากการขาดสภาพคล่อง เป็นตน้ 
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 พรภทัร  อินทรวรพฒัน์ (2561, หน้า 3) กล่าวว่า ความเส่ียงด้านการเงิน (Financial risk) 
คือ ความเส่ียงท่ีเกิดจากความไม่พร้อมในเร่ืองงบประมาณ การเงิน เช่น ความผิดพลาดจากการ
เบิกจ่าย สภาพคล่องทางการเงิน ความเส่ียงด้านอตัราดอกเบ้ีย ความเส่ียงด้านอตัราแลกเปล่ียน     
เป็นตน้  
 วิทยา  อินทร์สอน (2561, เวบ็ไซต์) กล่าววา่ ความเส่ียงทางดา้นการเงิน (Financial Risk: 
FR) คือ ความเส่ียงท่ีเกิดจากการท่ีการเบิกจ่ายงบประมาณไม่เป็นไปตามแผน งบประมาณถูกตดั 
งบประมาณท่ีไดรั้บไม่สอดคลอ้งกบัสถานการณ์ของภารกิจท่ีเปล่ียนแปลงไปท าให้การจดัสรรไม่
พอเพียง  
 สรุปได้ว่า ความเส่ียงด้านการเงินเป็นความเส่ียงท่ีเกิดจากกระบวนการจดัการทางด้าน
การเงินขององค์กร ดังนั้ นผู ้วิจ ัยจึงสรุปว่า การบริหารความเส่ียงด้านการเงิน หมายถึง การ
ด าเนินงานโดยผูป้ระกอบการก าหนดค่าบริการตามตน้ทุนค่าเช่า และบริการบวกอตัราก าไรขั้นตน้ท่ี
เหมาะสม มีพนัธมิตรทางการค้า ซ่ึงเป็นผูป้ระกอบการในธุรกิจจดัการขนส่งในประเทศต่าง ๆ         
มีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ (Agent) ในการให้บริการ มีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ รับค่าบริการจาก
ลูกค้าท่ีปลายทาง มีตัวแทนของกลุ่มบริษัทฯ จ่ายต้นทุนค่าบริการต่าง ๆ ในต่างประเทศ เช่น          
ค่าระวางเรือ ค่าขนส่ง และค่าเอกสารพิธีการต่าง ๆ เป็นตน้ และบริหารจดัการความเส่ียงจากการผนั
ผวนของอตัราแลกเปล่ียนโดยการมีรายไดแ้ละค่าใชจ่้ายเป็นเงินสกุลเดียวกนั    
 4. ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ 
 มีผูใ้หแ้นวคิดดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบไว ้ดงัน้ี 
 ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (2557, หน้า 11) กล่าวว่า ความเส่ียงด้านการเงิน 
ความเส่ียงด้านการปฏิบติัตามกฎระเบียบ (Compliance risk) ความเส่ียงอนัเกิดจากการไม่ปฏิบติั
ตามกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบั โดยครอบคลุมถึงกฎ ระเบียบของทั้งหน่วยงานภายในและภายนอกท่ี
ก ากบัดูแลองคก์าร 
 อาพัชรี วงษ์อุปปา (2558, หน้า 5) กล่าวว่า ด้านการปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบ 
หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดจากการไม่สามารถปฏิบติัตามกฎระเบียบหรือขอ้บงัคบัท่ีเก่ียวขอ้งได ้หรือ
กฎระเบียบท่ีมีอยู่ไม่เหมาะสมหรือเป็นอุปสรรคต่อการปฏิบติังานหรือปฏิบติัได้ทนัตามเวลาท่ี
ก าหนด แต่อาจมีผลการลงโทษตามกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง 
 องคก์ารส่งเสริมกิจการโคนมแห่งประเทศไทย (อ.ส.ค.) (2560, หนา้ 8) กล่าววา่ ความเส่ียง
ดา้นกฎระเบียบ (Compliance Risk : C) เป็นความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัตามกฎหมาย หรือ
กฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบั และขอ้ก าหนดของทางการ เช่น พนักงานละเลยการปฏิบติัตามกฎหมาย 
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ระเบียบ หรือข้อบงัคบัท่ีก าหนดไวค้วามเส่ียงจากนโยบายของรัฐบาล ความเส่ียงจากมติ ครม.     
เป็นตน้ 
  พรภทัร  อินทรวรพฒัน์ (2561, หน้า 3) กล่าวว่า ความเส่ียงดา้นการปฏิบติัให้สอดคลอ้ง
กบักฎระเบียบ หรือ กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง (Compliance risk) คือ ความเส่ียงท่ีเกิดจากการไม่สามารถ
ปฏิบติัตามกฎระเบียบ หรือ กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งได ้หรือ กฎระเบียบ หรือกฎหมายท่ีมีอยูไ่ม่เหมาะสม 
หรือเป็นอุปสรรคต่อการปฏิบติังาน 
  วิทยา  อินทร์สอน (2561, เวบ็ไซต)์ กล่าววา่ ความเส่ียงทางดา้นกฎหมายและขอ้ก าหนด
ผูกพนัองค์กร (Compliance Risk: CR) หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดจากการไม่สามารถปฏิบัติตาม
กฎระเบียบ หรือกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งได ้หรือกฎระเบียบ หรือกฎหมายท่ีมีอยูไ่ม่เหมาะสม หรือเป็น
อุปสรรคต่อการปฏิบติังาน 
 สรุปไดว้า่ ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบเป็นความเส่ียงท่ีเกิดจากไม่สามารถ
ปฏิบติัตามกฎระเบียบ หรือ กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งได ้ดงันั้นผูว้จิยัจึงสรุปวา่ การบริหารความเส่ียงดา้น
การปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ หมายถึง การด าเนินงานโดยผูป้ระกอบการติดตามข่าวสาร
และนโยบายของรัฐบาลอยู่เสมอ เพื่อสนองนโยบายภาครัฐท่ีอาจมีความเปล่ียนแปลง ปฏิบติัตาม
กฎหมายเก่ียวกบัการขนส่งทางน ้ าอยา่งเคร่งครัด แจง้กฎระเบียบหรือแนวทางปฏิบติัขององคก์รให้
ลูกคา้ทราบอย่างชดัเจน พฒันาแผนธุรกิจ เพื่อเพิ่มขีดการแข่งขนัของกลุ่มพนัธมิตรอยู่เสมอ และ
ตอบสนองความตอ้งการบริการของลูกคา้ไดเ้ป็นอยา่งดี    
 3.4  กระบวนการบริหารความเส่ียงองค์การ 
 มีผูก้ล่าวถึงกระบวนการบริหารความเส่ียงองคก์ารไวด้งัน้ี   
 ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน (2557, หน้า 11) กล่าววา่ กระบวนการบริหารความ
เส่ียงเป็นกระบวนการต่อเน่ือง โดยเร่ิมตน้ดว้ยการก าหนดนโยบายหรือวตัถุประสงคข์องการบริหาร
ความเส่ียงท่ีชัดเจนจากฝ่ายบริหาร และด าเนินกระบวนการด้วยกลไกการบริหารความเส่ียงท่ี
ก าหนดข้ึนในองค์การ ร่วมกับกลไกการตรวจสอบหรือการควบคุมภายในจนสามารถประเมิน
ความส าเร็จตามวตัถุประสงคไ์ด ้และน าไปสู่การปรับปรุงกลไกกระบวนการบริหารความเส่ียงให้มี
ประสิทธิภาพสูงข้ึนต่อไป ทั้งน้ี ขั้นตอนด าเนินการตามกระบวนการการบริหารความเส่ียงของ
องคก์าร สามารถแบ่งออกเป็น 5 ขั้นตอนหลกั แสดงดงัภาพประกอบ 4 
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ภาพประกอบ 4  กระบวนการบริหารความเส่ียงองคก์าร 
 

ท่ีมา : ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2557, หนา้ 11 
 
 รายละเอียดในแต่ละขั้นตอนเป็นดงัน้ี  
 ขั้นตอนท่ี 1 การก าหนดวตัถุประสงค ์เป็นการก าหนดวตัถุประสงคข์ององคก์ารโดยรวม 
รวมถึงกระบวนการหลกัต่างๆ ใหส้อดคลอ้งกบัวตัถุประสงคข์ององคก์าร ไดแ้ก่ 
 1. วตัถุประสงค์ด้านกลยุทธ์ (Strategic objectives) เป็นวตัถุประสงค์ในระดับสูง ซ่ึง
เช่ือมโยงและสนับสนุนภารกิจขององค์การ โดยองค์การก าหนดวตัถุประสงค์ด้านกลยุทธ์ เพื่อ
แสวงหาทางเลือกหรือวธีิการในการสร้างมูลค่าเพิ่มใหแ้ก่ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย 
 2. วตัถุประสงค์ดา้นการปฏิบติังาน (Operations objectives) เป็นวตัถุประสงค์ในระดบั
ของการปฏิบติังาน ท่ีมุ่งเนน้การใชท้รัพยากรอยา่งมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
 3. วตัถุประสงค์ดา้นการรายงาน (Reporting objectives) เป็นวตัถุประสงค์ท่ีมุ่งเน้นการ
จดัท ารายงาน ทั้งรายงานทางการเงิน (Financial reporting) และรายงานท่ีไม่ใช่ทางการเงิน (Non-
financial reporting) ซ่ึงน าเสนอต่อผูใ้ช้ทั้งภายในและภายนอกให้มีความน่าเช่ือถือ โดยมีขอ้มูลท่ี
ถูกตอ้ง สมบูรณ์ และทนัเวลา เพื่อสามารถน าไปใชใ้นการตดัสินใจต่าง ๆ ไดอ้ยา่งเหมาะสม 
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 4. วตัถุประสงคด์า้นการปฏิบติัตามกฎระเบียบ (Compliance objectives) เป็นวตัถุประสงค์
ท่ีมุ่งเนน้การปฏิบติัตามกฎหมาย หรือกฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้ง โดยการก าหนดวตัถุประสงคค์วรจะ 
   4.1 เฉพาะเจาะจง (Specific) มีความชดัเจนและก าหนดผลตอบแทนหรือผลลพัธ์ท่ี
ตอ้งการท่ีทุกคนสามารถเขา้ใจไดอ้ยา่งชดัเจน 
   4.2 สามารถวดัได ้(Measurable) สามารถวดัผลการบรรลุวตัถุประสงคไ์ด ้
   4.3 สามารถบรรลุผลได้ (Achievable) มีความเป็นไปได้ท่ีจะบรรลุวตัถุประสงค ์
ภายใตเ้ง่ือนไขการใชท้รัพยากรท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั 
   4.4 มีความเก่ียวขอ้ง (Relevant) มีความสอดคลอ้งกบักลยุทธ์และเป้าหมายในการ
ด าเนินงานขององคก์าร 
   4.5 มีก าหนดเวลา (Timeliness) สามารถก าหนดระยะเวลาท่ีตอ้งการบรรลุผล ทั้งน้ี 
การท่ีองคก์ารจะสามารถบรรลุวตัถุประสงคท่ี์ก าหนดไวไ้ด ้ควรด าเนินงานภายใตร้ะดบัความเส่ียงท่ี
ยอมรับได้ (Risk tolerance) เพื่อท าให้ผูบ้ริหารมัน่ใจได้ว่าการด าเนินงานขององค์การอยู่ภายใน
เกณฑห์รือประเภทของความเส่ียงท่ียอมรับได ้(Risk appetite) 
 ขั้นตอนท่ี 2 การบ่งช้ีความเส่ียง เป็นการคน้หาความเส่ียง และสาเหตุหรือปัจจยัของความ
เส่ียง โดยพิจารณาจากปัจจยัต่าง ๆ ทั้งภายใน และภายนอก ท่ีส่งผลกระทบต่อเป้าหมายผลลพัธ์ของ
องคก์ารตามกรอบการบริหารความเส่ียง ทั้งน้ี สาเหตุของความเส่ียงท่ีระบุควรเป็นสาเหตุท่ีแทจ้ริง 
เพื่อจะไดว้ิเคราะห์และก าหนดมาตรการลดความเส่ียงในภายหลงัไดอ้ย่างถูกตอ้ง แหล่งท่ีมาของ
ปัจจยัต่าง ๆ ไดแ้ก่ 
 ปัจจยัภายในองค์การ : วตัถุประสงค์ขององค์การ นโยบาย และกลยุทธ์การด าเนินงาน 
กระบวนการท างาน ประสบการณ์การท างาน โครงสร้างองคก์าร และระบบการบริหารงาน การเงิน 
วฒันธรรมขององค์การ สภาพทางภูมิศาสตร์ เทคโนโลยีสารสนเทศ และกฎหมาย ระเบียบท่ี
เก่ียวขอ้งภายในองคก์าร เป็นตน้ 
 ปัจจัยภายนอกองค์การ: นโยบายของรัฐบาล สภาวะเศรษฐกิจ การด าเนินการของ
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง กฎระเบียบภายนอกองค์การ เหตุการณ์ธรรมชาติ สภาพสังคม และการเมือง 
เป็นตน้ 
 การระบุปัจจยัเส่ียงจะเร่ิมตน้ท่ีเป้าประสงค์ หรือวตัถุประสงค์ขององค์การ โดยการมอง
ปัจจยัเส่ียงไม่จ  าเป็นตอ้งมาก แต่ตอ้งมีเร่ืองการบริหาร และการควบคุมในการรองรับปัญหาท่ีดีพอ 
ทั้งน้ี การจดัประเภทความเส่ียงองค์การ จะแบ่งประเภทตามกรอบการบริหารความเส่ียงองค์การ 
ไดแ้ก่ ความเส่ียงดา้นกลยุทธ์ (Strategic risk) ความเส่ียงดา้นการปฏิบติังาน (Operation risk) ความ
เส่ียงดา้นการเงิน (Financial risk) และ ความเส่ียงดา้นการปฏิบติัตามกฎระเบียบ (Compliance risk)  
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 การคน้หาความเส่ียงสามารถศึกษาได้จากข้อมูลสถิติของความเส่ียงท่ีเคยเกิดข้ึน การ
ส ารวจในปัจจุบนัหรือคาดว่าอาจจะเกิดข้ึนในอนาคต การรวบรวมขอ้มูลเพื่อบ่งช้ีเหตุการณ์ท่ีมี
ความเส่ียงจะเป็นการรวบรวมขอ้มูลทั้งแบบ Top-down คือ การระดมความคิดเห็นผูบ้ริหารของ
หน่วยงาน เพื่อระบุความเส่ียงด้านกลยุทธ์ขององค์การ และแบบ Bottom-up คือ การระดมความ
คิดเห็นของบุคลากร เพื่อระบุความเส่ียงดา้นการปฏิบติังาน ความเส่ียงดา้นการเงิน และความเส่ียง
ด้านการปฏิบติัตามกฎระเบียบ จากนั้นน าข้อมูลท่ีได้ทั้งจากผูบ้ริหารและบุคลากร รวบรวมเป็น
รายการความเส่ียงองคก์าร (Risk register) และประเมินความเส่ียงนั้น ๆ ในขั้นตอนต่อไป 
 ขั้นตอนท่ี 3 การประเมินความเส่ียง เป็นการประเมินระดบัความเส่ียงท่ีมีผลกระทบต่อ
องคก์ารมากนอ้ยเพียงใด โดยพิจารณาจากโอกาส (Likelihood) ท่ีจะเกิดปัจจยัเส่ียง และระดบัความ
รุนแรงของผลกระทบ (Impact) และประเมินระดับของความเส่ียง โดยการประเมินความเส่ียง
จ าเป็นตอ้งมีการประเมินอย่างน้อย 2 คร้ังในแต่ละรอบของการบริหารความเส่ียง คือ ก่อนจดัท า
แผนบริหารความเส่ียงองค์การ และหลงัจากส้ินสุดการด าเนินการกิจกรรมตามแผนบริหารความ
เส่ียงองค์การ เพื่อให้สามารถทราบถึงผลสัมฤทธ์ิในการด าเนินการกิจกรรมการจดัการความเส่ียง
ต่าง ๆ โดยอาจเพิ่มความถ่ีการประเมินให้มากข้ึนระหว่างรอบได้ ทั้ งน้ี เพื่อใช้ผลการประเมิน
เปรียบเทียบ และปรับปรุงกลยทุธ์/มาตรการใหมี้ประสิทธิภาพสูงข้ึน 
 ขั้นตอนท่ี 4 การจดัการความเส่ียง  
 1. กลยทุธ์การจดัการความเส่ียง เป็นการด าเนินการเพื่อควบคุมความเส่ียงใหอ้ยูใ่นระดบั
ท่ียอมรับได ้โดยใชว้ธีิการจดัการท่ีสอดคลอ้งกบัระดบัความเส่ียงท่ีประเมินไว ้และตน้ทุนค่าใชจ่้าย
ท่ีเก่ียวขอ้ง ตามแนวทางดงัน้ี 
   1.1 การหลีกเล่ียง/ก าจดัความเส่ียง (Terminate risk) กรณีท่ีไม่สามารถยอมรับความ
เส่ียงได้ อาจใช้วิธีการเปล่ียนวตัถุประสงค์ การหยุดด า เนินกิจการ/ระงับ/ยกเลิก หรือการไม่
ด าเนินการกิจกรรมนั้น ๆ เลย เช่น การลงทุนในโครงการขนาดใหญ่ มีงบประมาณโครงการสูง อาจ
มีการประเมินความเส่ียงก่อนเร่ิมโครงการ ซ่ึงหากมีความเส่ียงสูงต่อการเกิดปัญหาตามมา ทั้งดา้น
การเงินและดา้นอ่ืน ๆ ก็จะไม่ด าเนินการ เป็นตน้ 
   1.2 การถ่ายโอนความเส่ียง (Transfer risk) เป็นวธีิการร่วมหรือแบ่งความรับผดิชอบ
ให้กับผู ้อ่ืนในการจัดการความเส่ียง เช่น การท าประกันภัย และการจ้างบุคคลภายนอกท่ีมี
ความสามารถหรือความช านาญการในเร่ืองต่าง ๆ เหล่านั้นด าเนินการแทน (Outsource) เป็นตน้ 
   1.3 การยอมรับความเส่ียง (Take risk) เป็นการยอมรับให้ความเส่ียงสามารถเกิดข้ึน
ไดภ้ายใตร้ะดบัความเส่ียงท่ีสามารถยอมรับได ้โดยไม่มีมาตรการหรือกลยุทธ์ใด ๆ ในการควบคุม 
ซ่ึงอาจเน่ืองมาจากความเส่ียงนั้นอยูใ่นระดบัความเส่ียงต ่ามาก หรือไม่มีวธีิการใด ๆ ในปัจจุบนัท่ีจะ
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ควบคุม หรือวิธีการท่ีจะน ามาใช้มีตน้ทุนสูงเม่ือเทียบกบัความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนจากความเส่ียง
นั้น ไม่คุม้ค่าต่อการด าเนินการ 
 2. การจัดท าแผนบริหารความเส่ียงองค์การ ซ่ึงเป็นการรวบรวมข้อมูลวิธีการและ
กิจกรรมการจดัการความเส่ียงต่าง ๆ มาพิจารณาในภาพรวม เพื่อให้การบริหารความเส่ียงองคก์ารมี
ประสิทธิภาพสูงข้ึน มีความมัน่ใจต่อการบรรลุเป้าหมายตามแผนบริหารความเส่ียง โดยแผนบริหาร
ความเส่ียงมีองคป์ระกอบในลกัษณะเดียวกบัแผนปฏิบติัการ (Action plan) คือ มาตรการ/กิจกรรม
การจดัการความเส่ียง ก าหนดระยะเวลาด าเนินการของกิจกรรม และผูรั้บผดิชอบ 
 เม่ือด าเนินการจดัท าแผนบริหารความเส่ียงองค์การเรียบร้อยแลว้ ตอ้งมีการส่ือสารให้
บุคลากรทั้งหมดทราบ เพื่อให้เกิดความเขา้ใจท่ีสอดคลอ้งกนัในหลกัการของการบริหารความเส่ียง
องค์การ รวมทั้ งสนับสนุนร่วมด าเนินการกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้องได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
บรรลุผลส าเร็จตามท่ีตอ้งการ 
 องค์การมีการด าเนินงานทั้ งด้านการบริหารความเส่ียงและการควบคุมภายใน ซ่ึงมี
วตัถุประสงค์/เป้าหมายร่วมกนั คือ ควบคุมและลดความเส่ียงให้อยู่ในระดบัท่ียอมรับได ้โดยการ
ควบคุมภายในเป็นกระบวนการและมาตรการต่าง ๆ ท่ีมีประสิทธิภาพและก่อให้เกิดประสิทธิผลท่ี
องค์การไดก้ าหนดข้ึน เพื่อสร้างความมัน่ใจอย่างสมเหตุสมผลในดา้นการด าเนินงาน การรายงาน
และการปฏิบติัตามกฎระเบียบ ส่วนการบริหารความเส่ียงเป็นกระบวนการท่ีไดรั้บการออกแบบให้
สามารถบ่งช้ีเหตุการณ์ท่ีอาจจะเกิดข้ึนและมีผลกระทบต่อองคก์าร เพื่อสามารถจดัการความเส่ียงให้
อยูใ่นระดบัท่ีองคก์ารยอมรับได ้
 เม่ือบริหารความเส่ียงใหล้ดลงอยูใ่นระดบัท่ีองคก์ารยอมรับไดแ้ลว้ความเส่ียงนั้นจะถูกส่ง
ต่อไปยงักระบวนการควบคุมภายใน ในทางกลับกันความเส่ียงท่ีไม่สามารถควบคุมได้ด้วย
กระบวนการควบคุมภายใน ความเส่ียงนั้นจะถูกส่งต่อไปสู่กระบวนการบริหารความเส่ียง 
 ขั้นตอนท่ี 5 การติดตามผล และการรายงาน 
 เม่ือมีการด าเนินงานตามแผนบริหารความเส่ียงแลว้ จะตอ้งมีการติดตามผลและการรายงาน
อย่างต่อเน่ือง เพื่อให้เกิดความมัน่ใจว่าได้มีการด าเนินงานไปอย่างถูกตอ้งและเหมาะสม โดยมี
เป้าหมายในการติดตามผล คือ เป็นการประเมินคุณภาพและความเหมาะสมของวิธีการจัดการ  
ความเส่ียง รวมทั้งติดตามผลการจดัการความเส่ียงท่ีได้มีการด าเนินการไปแล้วว่าบรรลุผลตาม
วตัถุประสงคข์องการบริหารความเส่ียงหรือไม่ โดยตอ้งมีการสอบทานดูวา่วธีิการจดัการความเส่ียง
ใดท่ีมีประสิทธิภาพ ควรด าเนินการต่อเน่ือง และวธีิการจดัการความเส่ียงใดควรปรับเปล่ียน และน า
ผลการติดตามดงักล่าว มาจดัท ารายงาน 
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 วิทยา  อินทร์สอน (2561, เวบ็ไซต์) กล่าวว่า  กระบวนการบริหารความเส่ียง สามารถแบ่ง
ออกไดเ้ป็น 8 องคป์ระกอบ ดงัน้ี  
 1.  สภาพแวดล้อมภายในองค์กร (Internal environmental) สภาพแวดล้อมขององค์กร 
เป็นองค์ประกอบท่ีส าคัญในการก าหนดกรอบบริหารความเส่ียง โดยจะประกอบด้วย เช่น 
วฒันธรรมองค์กร นโยบายของผูบ้ริหาร แนวทางการปฏิบติังานบุคลากร กระบวนการท างาน 
ระบบสารสนเทศ ระเบียบ เป็นตน้ สภาพแวดลอ้มภายในองคก์รประกอบเป็นพื้นฐานส าคญัในการ
ก าหนดทิศทางของกรอบการบริหารความเส่ียงขององค์กร สภาพแวดล้อมภายในครอบคลุมถึง
แนวนโยบายโดยทัว่ไปขององคก์ร ซ่ึงเป็นพื้นฐานของการมองความเส่ียง และการจดัการกบัความเส่ียง
โดยบุคลากรทั้งหมดในองคก์รรวมไปถึงปรัชญาการบริหารความเส่ียงกบัระดบัความเส่ียงท่ียอมรับ
ได ้ความซ่ือสัตยก์บัคุณค่าทางจริยธรรม และสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังานของบุคลากรเหล่านั้น 
 2.  การก าหนดวตัถุประสงค ์(Objective setting) องคก์รตอ้งพิจารณาก าหนดวตัถุประสงค์
ในการบริหารความเส่ียง ให้มีความสอดคล้องกบักลยุทธ์ และความเส่ียงท่ีองค์กรยอมรับได ้เพื่อ
วางเป้าหมายในการบริหารความเส่ียงขององคก์รไดอ้ยา่งชดัเจน เหมาะสมและสอดคลอ้งกบัระดบั
ความเส่ียงท่ียอมรับได้ การก าหนดวตัถุประสงค์ (Objective setting) คือ ขั้นตอนแรกส าหรับ
กระบวนการบริหารความเส่ียง องคก์รควรมัน่ใจวา่วตัถุประสงคท่ี์ก าหนดข้ึนมีความสอดคลอ้งกบั
เป้าหมายเชิงกลยุทธ์ และความเส่ียงท่ีองค์กรยอมรับได้ โดยทั่วไปวตัถุประสงค์และกลยุทธ์         
ควรไดรั้บการบนัทึกเป็นลายลกัษณ์อกัษร และสามารถพิจารณาไดใ้นดา้นต่าง ๆ ดงัน้ี 
   2.1  วสิัยทศัน์ พนัธะกิจ เป้าหมาย วตัถุประสงคด์า้นยทุธศาสตร์ 
   2.2  ดา้นปฏิบติังาน เก่ียวขอ้งกบัประสิทธิภาพผลการปฏิบติังาน 
   2.3  ดา้นการรายงาน เก่ียวขอ้งกบัการรายงานทั้งภายในและภายนอกองคก์ร 
   2.4  ดา้นการปฏิบติัตาม กฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบั ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัตามกฎหมาย
และกฎระเบียบต่าง ๆ 
 3.  การบ่งช้ีเหตุการณ์ (Event identification) คือ ปัจจยัในการระบุสถานการณ์ ซ่ึงองคก์ร
ไม่สามารถมัน่ใจไดว้า่เหตุการณ์ใดเหตุการณ์หน่ึง จะเกิดข้ึนหรือไม่ หรือมีผลลพัธ์ท่ีเกิดข้ึนจะเป็น
อยา่งไร ประกอบดว้ย ปัจจยัภายในและภายนอก ท่ีส่งผลต่อการน ากลยุทธ์ไปปฏิบติัและการบรรลุ
วตัถุประสงค์ขององคก์ร ดงันั้นกระบวนการบ่งช้ีเหตุการณ์ หรือการระบุความเส่ียง ผูบ้ริหารควร
พิจารณาส่ิงต่อไปน้ี 
             3.1  ปัจจัยความเส่ียงทุกด้านท่ีอาจเกิดข้ึน เช่น ความเส่ียงด้านกลยุทธ์การเงิน 
บุคลากร การปฏิบติังาน กฎหมาย ภาษีอากร ระบบงาน ส่ิงแวดลอ้ม และอ่ืน ๆ 
   3.2  แหล่งความเส่ียงทั้งจากภายในและภายนอกองคก์ร 
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   3.3  ความสัมพนัธ์ระหวา่งเหตุการณ์ท่ีอาจเกิดข้ึน 
 4.  การประเมินความเส่ียง (Risk assessment) คือ การประเมินโอกาสและผลกระทบของ
เหตุการณ์ท่ีอาจเกิดข้ึนต่อวตัถุประสงค ์ขณะท่ีการเกิดเหตุการณ์ใดเหตุการณ์หน่ึงอาจส่งผลกระทบ
ในระดับต ่า เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนอย่างต่อเน่ืองอาจมีผลกระทบในระดับสูงต่อวตัถุประสงค์ การ
ประเมินความเส่ียงประกอบดว้ย 2 ลกัษณะ ดงัน้ี 
   4.1  โอกาสท่ีอาจเกิดข้ึน (Likelihood) เหตุการณ์มีโอกาสเกิดข้ึนมากนอ้ยเพียงใด 
   4.2  ผลกระทบ (Impact) หากมีเหตุการณ์เกิดข้ึนองคก์รจะไดรั้บผลกระทบมากนอ้ย
เพียงใด 
 การประเมินความเส่ียงสามารถท าได้ทั้ งการประเมินเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ โดย
พิจารณาทั้งเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนจากภายนอกและภายในองค์กร นอกจากน้ี การประเมินความเส่ียง
ควรด าเนินการทั้งก่อนจดัการความเส่ียง (In-herent Risk) และหลงัจากท่ีมีการจดัการความเส่ียงแลว้ 
(Residual risk) ปัจจัยท่ีควรใช้ในการพิจารณาการจัดการความเส่ียง เช่น การปฏิบัติงานของ
ผูบ้ริหารและพนักงาน กระบวนการปฏิบติังาน กิจกรรมการควบคุมภายใน โครงสร้างองค์กร 
กระบวนการรายงาน/วิธีการติดต่อส่ือสาร ทศันคติและแนวทางของผูบ้ริหารเก่ียวกบัความเส่ียง
พฤติกรรมขององคก์รท่ีคาดวา่จะมีและท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั การวดัผลการปฏิบติังาน และการติดตามผล 
และสัญญาและพนัธมิตรในปัจจุบนั 
 5.  การตอบสนองความเส่ียง (Risk response) การจดัการความเส่ียง หรือ การตอบสนอง
ความเส่ียง (Risk response) คือ เม่ือความเส่ียงไดรั้บการบ่งช้ี และประเมินความส าคญัแลว้ ผูบ้ริหาร
ตอ้งประเมินวิธีการจดัการความเส่ียงท่ีสามารถน าไปปฏิบติัได ้โดยการพิจารณาทางเลือกในการ
ด าเนินการจะตอ้งค านึงถึงความเส่ียงท่ียอมรับได ้และตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนเปรียบเทียบกบัผลประโยชน์ท่ี
จะไดรั้บ เพื่อให้การบริหารความเส่ียงมีประสิทธิผล ผูบ้ริหารอาจตอ้งเลือกวิธีการจดัการความเส่ียง
อย่างใดอย่างหน่ึง หรือหลายวิธีรวมกัน เพื่อลดระดับโอกาสท่ีอาจเกิดข้ึนและผลกระทบของ
เหตุการณ์ใหอ้ยูใ่นช่วงท่ีองคก์รสามารถยอมรับได ้(Risk tolerance) 
 หลกัการตอบสนองความเส่ียงมี 4 ประการ คือ 1) การหลีกเล่ียง (Avoid) การด าเนินการ
เพื่อหลีกเล่ียงเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง 2) การร่วมจดัการ (Share) การร่วมมือหรือแบ่งความ
รับผิดชอบกับผูอ่ื้นในการจดัการความเส่ียง 3) การลด (Reduce) การด าเนินการเพิ่มเติมเพื่อลด
โอกาสท่ีอาจเกิดข้ึนหรือผลกระทบความเส่ียงให้อยู่ในระดบัท่ียอมรับได ้4) การยอมรับ (Accept) 
ความเส่ียงท่ีเหลือในปัจจุบนัอยูภ่ายในระดบัท่ีตอ้งการและยอมรับได ้โดยไม่ตอ้งมีการด าเนินการ
เพิ่มเติม เพื่อลดโอกาสหรือผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึนอีก 



 

 

46 

 6.  กิจกรรมการควบคุม (Control activities) คือ นโยบายและกระบวนการปฏิบัติงาน 
เพื่อให้มัน่ใจว่าได้มีการจดัการความเส่ียง กิจกรรมการควบคุมอาจมีความแตกต่างกนั ข้ึนอยู่กบั
สภาพแวดลอ้มภายในองค์กร ลกัษณะธุรกิจ โครงสร้างและวฒันธรรมองค์กร ส่ิงส าคญัประการ
หน่ึงต่อกิจกรรมการควบคุมคือ การก าหนดบุคลากรภายในองค์กร เพื่อรับผิดชอบในการพิจารณา
ประสิทธิผลของการจดัการความเส่ียงท่ีไดด้ าเนินการอยูใ่นปัจจุบนั และพิจารณาการปฏิบติัเพิ่มเติม
ท่ีจ าเป็น เพื่อเพิ่มประสิทธิผลของการจดัการความเส่ียง นอกจากน้ีการปฏิบติัเพื่อลดความเส่ียงของ
องคก์รควรจะตอ้งมีการก าหนดวนัแลว้เสร็จใหช้ดัเจน 
 7.  ขอ้มูลและการติดต่อส่ือสาร (Information and communication) เป็นส่ิงจ าเป็นส าหรับ
องคก์รในการบ่งช้ี ประเมิน และจดัการความเส่ียง ขอ้มูลสารสนเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัองคก์ร ทั้งจาก
แหล่งภายนอกและภายใน ควรไดรั้บการบนัทึกและส่ือสารอย่างเหมาะสมทั้งในดา้นรูปแบบและ
เวลา เพื่อช่วยให้บุคลากรท่ีเก่ียวข้องสามารถตอบสนองต่อเหตุการณ์ได้อย่างรวดเร็ว และมี
ประสิทธิภาพ ดงันั้นการส่ือสารอยา่งมีประสิทธิภาพ รวมถึงการแลกเปล่ียนขอ้มูลกบับุคคลภายนอก
องคก์ร เช่น ลูกคา้ ผูจ้ดัหาสินคา้ ผูใ้หบ้ริการ ผูก้  ากบัดูแล และผูถื้อหุน้ เป็นตน้ 
 8. การติดตาม (Monitoring) องค์กรจะต้องมีการติดตามผล เพื่อให้ทราบถึงผลการ
ด าเนินการวา่มีคุณภาพและมีความเหมาะสม สามารถดดัแปลงเท่าท่ีจ  าเป็น การติดตามดูแลตอ้งท า
เป็นกิจกรรมท่ีต่อเน่ือง น าไปประยุกตใ์ชใ้นทุกระดบัองคก์ร และสามารถจดัการความเส่ียงไดอ้ยา่ง
มีประสิทธิภาพ 
 การติดตามการบริหารความเส่ียง สามารถท าได ้2 แบบ คือ 1) การติดตามอย่างต่อเน่ือง 
เป็นการด าเนินการอย่างสม ่าเสมอ เพื่อให้สามารถตอบสนองต่อการเปล่ียนแปลงอย่างทนัท่วงที 
และถือเป็นส่วนหน่ึงของการปฏิบติังาน และ 2) การติดตามรายคร้ัง เป็นการด าเนินการภายหลงัจาก
เกิดเหตุการณ์ ดงันั้นปัญหาท่ีเกิดข้ึนจะไดรั้บการแกไ้ขอยา่งรวดเร็ว  
 สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกลา้เจา้คุณทหารลาดกระบงั (2561, หนา้ 5) กล่าววา่ COSO 
ได้ก าหนดกรอบงานการบริหารความเส่ียงระดบัองค์กร (Enterprise Risk Management-Integrated 
Framework: COSO-ERM) ประกอบดว้ย 8 ดา้น ดงัน้ี  
 1. สภาพแวดลอ้มภายใน (Internal environment) เป็นแนวคิด นโยบายและบรรยากาศใน
การบริหารระดบัสูง ซ่ึงมีอิทธิพลต่อสภาพแวดลอ้มภายในองคก์าร ประกอบดว้ย ความซ่ือสัตยแ์ละ
จริยธรรม การพฒันาความรู้ ความสามารถของบุคลากร คณะกรรมการบริหาร และคณะกรรมการ
ตรวจสอบ ปรัชญา และรูปแบบการบริหารของผูบ้ริหาร โครงสร้างองค์กร การมอบอ านาจและ
หนา้ท่ีความรับผดิชอบ นโยบายและวธีิบริหารงานบุคคล เป็นตน้ 
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 2. การก าหนดวตัถุประสงค์ (Objective setting) เป็นส่ิงท่ีต้องการท าให้ส าเร็จหรือ
ผลลัพธ์ของการด าเนินการ โดยแสดงความเช่ือมโยงของวตัถุประสงค์ กลยุทธ์และแผนงานท่ี
เก่ียวขอ้ง มีการก าหนดความส าเร็จของวตัถุประสงคด์ว้ยตวัช้ีวดัและค่าเป้าหมายท่ีชดัเจน มองเห็น
ได้ทั้งในเชิงปริมาณ/เชิงคุณภาพ ทา้ทายความสามารถ เช่ือถือไดแ้ละก าหนดระยะเวลาท่ีตอ้งการ 
รวมทั้งก าหนดระดบัความเส่ียง และความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได ้
 3. การระบุเหตุการณ์ (Event identification) เป็นการระบุเหตุการณ์จากปัจจยัทั้งภายใน
และภายนอกองค์กร ท่ีหากเกิดข้ึนจะมีผลกระทบต่อความส าเร็จของกลยุทธ์ และวตัถุประสงค ์     
โดยแยกเหตุการณ์ท่ีเป็นโอกาสออกจากความเส่ียง เพื่อน าไปก าหนดเป็นกลยุทธ์ขององค์กร โดย
เลือกเหตุการณ์ท่ีสังเกตเห็นได้ และเก่ียวขอ้งกบัวตัถุประสงค์จากแหล่งขอ้มูลท่ีเช่ือถือได้ โดยท่ี
ปัจจยัภายนอก ไดแ้ก่ ภยัธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม ภาวะเศรษฐกิจ ภาวะการเมือง สังคม เทคโนโลยี
สารสนเทศ เป็นต้น ส่วนปัจจยัภายใน ได้แก่ โครงสร้างพื้นฐาน พนักงาน กระบวนการ และ
เทคโนโลย ีเป็นตน้ เทคนิคในการระบุเหตุการณ์ อาจใชว้ธีิการประชุม สัมภาษณ์ แบบสอบถาม การ
วิเคราะห์ SWOT Analysis การวิเคราะห์ Flowchart Analysis หรือ การวิเคราะห์ Fishbone Analysis    
เป็นต้น จากนั้ นน าเหตุการณ์มาจัดประเภท อาจจัดตามวตัถุประสงค์ 4 ด้านของ COSO ก็ได ้
(Strategic, operations, reporting and compliance) และด าเนินการแยกโอกาสออกจากความเส่ียง 
เพื่อน าไปก าหนดเป็นกลยทุธ์ใหม่ขององคก์ร 
 4. การประเมินความเส่ียง (Risk assessment) เป็นการวิเคราะห์และจดัระดบัความเส่ียงท่ี
มีผลกระทบต่อกิจการ โดยประเมินจากสองมิติ คือ 1) ระดบัความน่าจะเกิดเหตุการณ์/โอกาสในการ
เกิดเหตุการณ์ (Likelihood or probability) และ 2) ระดับผลกระทบ (Impact or consequence or 
exposure) เพื่อช่วยให้องค์กรทราบระดับความเส่ียงก่อนการจดัการ ซ่ึงเป็นความเส่ียงสืบเน่ือง 
(Inherent risk) และหาวิธีตอบสนองความเส่ียง เพื่อให้ระดบัความเส่ียงหลงัการจดัการ (Residual 
risk) อยูใ่นระดบัท่ียอมรับได ้
 5. การจดัการตอบสนองความเส่ียง (Risk responses) เป็นวิธีการท่ีฝ่ายบริหารเลือกใชใ้น
การจดัการกบัความเส่ียงโดยพิจารณาจากระดบัความน่าจะเกิดและระดบัผลกระทบ ความคุม้ค่าและ
ระดบัความเส่ียงท่ียอมรับไดข้ององค์กร วิธีการจดัการตอบสนองความเส่ียง มี 4 ประเภทหลกั คือ 
1) การยอมรับความเส่ียง (Take or acceptance) 2) การเลิกการหลีกเล่ียง (Terminate or avoidance) 
3) การโอนหรือกระจายความเส่ียง (Transfer or sharing or diversify) และ 4) การแก้ไข (Treat or 
control or mitigate) 
 6. กิจกรรมควบคุม (Control activities) เป็นนโยบาย วธีิการ และการกระท าท่ีก าหนดข้ึน 
เพื่อสร้างความมัน่ใจว่ามีการปฏิบติัตามวิธีจดัการตอบสนองความเส่ียงท่ีก าหนดข้ึน ท าให้ความ
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เส่ียงอยู่ในระดบัยอมรับได้อย่างมีประสิทธิภาพในระยะเวลาท่ีก าหนด โดยการควบคุมอาจแบ่ง
ออกเป็น 4 ประเภทตามหน้าท่ีและวตัถุประสงค์ของการควบคุม คือ 1) การควบคุมแบบป้องกนั 
(Preventive control) 2) การควบคุมแบบค้นพบ (Detective control) 3) การควบคุมแบบส่งเสริม 
(Directive control) และ 4) การควบคุมแบบใหม่เพื่อแกไ้ขและชดเชย (Corrective or automated or 
mitigating control) โดยท่ีการควบคุมไม่ควรเป็นกิจกรรมท่ีสร้างพิเศษ แต่ควรเป็นกิจกรรมปกติท่ี
แทรกหรือบูรณาการอยู่ในกระบวนการปฏิบัติงาน เช่น การสอบทานโดยผูบ้ริหารทุกระดับ        
การควบคุมความปลอดภยัทางกายภาพของทรัพย์สิน การแบ่งแยกหน้าท่ี การใช้ตัววดัผลการ
ด าเนินงาน การควบคุมการประมวลผลสารสนเทศทั้งการควบคุมทัว่ไปและควบคุมระบบงาน     
เป็นตน้ 
 7. สารสนเทศและการส่ือสาร (Information and communication) เป็นการก าหนดให้
ระบบสารสนเทศเก่ียวกบัความเส่ียง ควรไดรั้บการระบุ บนัทึก มีการเผยแพร่ในรูปแบบและภายใน
เวลาท่ีเหมาะสม โดยมุ่งท่ีความทนัเวลา และความสะดวกในการเข้าถึงและมีการส่ือสารโดยใช้
แหล่งขอ้มูลทั้งภายในและภายนอกองคก์ร และควรแทรกอยู่ในระบบสารสนเทศ และการส่ือสาร
ในการบริหารการปฏิบติังาน 
 8. การติดตามผล (Monitoring) เป็นการติดตามผล เพื่อปรับปรุงแกไ้ขการบริหารความเส่ียง
ตามความจ าเป็น ด้วยการติดตามผลของผูบ้ริหาร การประเมินผลอิสระ และการประเมินตนเอง  
โดยการติดตามผล มีการด าเนินได ้3 รูปแบบ คือ 1) การติดตามผลระหว่างการปฏิบติังาน 2) การ
ประเมินผลเป็นรายคร้ัง และ 3) การรายงานขอ้บกพร่องและการสั่งการแกไ้ข 
 สรุปได้ว่า กระบวนการบริหารความเส่ียงองค์การ ท่ีส าคญัประกอบด้วย การก าหนด
วตัถุประสงค ์การบ่งช้ีความเส่ียง การประเมินความเส่ียง การจดัการความเส่ียง การติดตามผล และ
การรายงาน 
 3.5  วธีิการบริหารความเส่ียง 
 มีผูก้ล่าวถึงวธีิการบริหารความเส่ียงไวด้งัน้ี 
 สาคร  ช่วยด ารง (2553, หนา้ 38) ไดก้ล่าวถึง วิธีการบริหารความเส่ียง วา่มีวิธีการบริการ
ความเส่ียงอยู ่4 วธีิ ไดแ้ก่  
 1. การยอมรับ (Take) ยอมรับความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนจากการปฏิบติังานแลภายใตค้วามเส่ียง
ท่ีองคก์รสามารถยอมรับได ้ 
 2. การลดความเส่ียง (Treat) การด าเนินการท่ีเพิ่มเติม เพื่อลดโอกาสเกิดหรือผลกระทบ
ของความเส่ียง ใหอ้ยูใ่นระดบัท่ียอมรับได ้ 
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 3. การหลีกเล่ียง (Terminate) การด าเนินการ เพื่อยกเลิกหรือหลีกเล่ียงกิจกรรมท่ี
ก่อใหเ้กิดความเส่ียง ทั้งน้ีหากใชก้ลยทุธ์น้ี อาจตอ้งท าการพิจารณาวตัถุประสงคว์า่สามารถบรรลุได้
หรืไม่เพื่อท าการปรับเปล่ียนต่อไป  
 4. การร่วมจดัการ (Transfer) การร่วมจดัการโดยการแบ่งความเส่ียงบางส่วนกบับุคคล
หรือองคก์รอ่ืน 
 กิตติพนัธ์ คงสวสัด์ิเกียรติ (2554, หน้า 56-58) ไดก้ล่าวว่า การแกไ้ขป้องกนั และจดัการ
ความเส่ียงของบริษทั สามารถด าเนินการไดด้งัน้ี  
 1.  การหลีกเล่ียงความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึน (Risk avoidance) วิธีการน้ีเป็นแนวทางแก้ไข
ปัญหาความเส่ียงในเบ้ืองตน้ คือ เม่ือบริษทัพบวา่ มีความเส่ียงใดท่ีอาจจะเกิดข้ึน บริษทัอาจท าการ
แกไ้ข ป้องกนัในเบ้ืองตน้ได ้คือ การหลีกเล่ียงไม่ใหค้วามเส่ียงนั้นเกิดข้ึนได ้
 2.  การถ่ายโอนความเส่ียงไปให้แก่ผูอ่ื้น (Risk transfer) เป็นอีกวิธีหน่ึงของการป้องกนั
ความเส่ียง คือ การถ่ายโอนความเส่ียงไปยงับุคคลท่ี 3 การถ่ายโอนความเส่ียงประเภทน้ีเป็นประเภท
ท่ีเรามกัจะเป็นท่ีรู้จกักนัดี คือ การประกนัภยั เช่น หากบริษทัเกรงวา่จะเกิดอคัคีภยัแลว้ท าให้บริษทั
เกิดความสูญเสีย บริษทัจะถ่ายโอนความเส่ียงดงักล่าวไปยงับริษทัประกนัภยั ซ่ึงการประกนัภยันั้น
จะสามารถท าไดก้บัทรัพยสิ์นหลากหลายชนิด เช่น อาคาร รถยนต์ โรงงาน เคร่ืองจกัร ฯลฯ และ  
การประกันภัยนั้ นนอกจากจะกระท ากับสินทรัพย์แล้ว ยงัอาจป้องกันความผิดพลาดของการ
ปฏิบติังานของผูบ้ริหารหรือพนกังานของบริษทัท่ีอาจผิดพลาดไดอี้กดว้ย 
 3.  การควบคุมความเส่ียง (Risk control) เป็นการควบคุมไม่ให้ความเส่ียงนั้นเกิดปัญหา
ลุกลามซ่ึงอาจส่งผลให้เกิดปัญหาต่อบริษทัในอนาคต โดยการควบคุมความเส่ียงน้ีอาจกระท าได ้
สองทาง คือ การก าจดัความเส่ียงออกไป และการลดทอนความเส่ียงท่ีเกิดข้ึน 
   3.1 การก าจดัความเส่ียงออกไป (Risk elimination) เป็นการก าจดัความเส่ียงออกไป 
ให้หมด โดยอาจท าไดโ้ดยการยกเลิกกิจกรรมบางอยา่งท่ีอาจเกิดความเส่ียงต่อบริษทั หรืออาจเป็น
การใชอ้นุพนัธ์ทางการเงิน เพื่อก าจดัความเส่ียง เช่น การก าจดัความเส่ียงจากความผนัผวนของราคา 
วตัถุดิบ หรือการก าจดัความเส่ียงจากความไม่แน่นอนใด ๆ 
   3.2 การลดทอนความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึน (Risk minimization) เป็นกิจกรรมท่ีคลา้ยกบั
การก าจดัความเส่ียง แต่แนวทางในการป้องกนัความเส่ียงน้ีจะไม่สามารถก าจดัความเส่ียงทั้งหมด
ออกไปได ้ซ่ึงจะยงัคงเหลือความเส่ียงอีกบางส่วนหลงเหลืออยู ่แต่จากการลดทอนความเส่ียงต่าง ๆ 
แลว้ เช่น การผนัผวนของราคาวตัถุดิบท่ีใชใ้นการผลิต บริษทัอาจมีทางเลือกในการป้องกนัความ เส่ียง 
คือ การก าจดัความเส่ียง หรือการลดทอนความเส่ียง ซ่ึงบริษัทจะต้องท าการตัดสินใจว่าจะใช ้
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แนวทางใดในการป้องกนัความเส่ียง ซ่ึงจะมีค่าใช้จ่ายในการด าเนินการถูกกว่าซ่ึงการตดัสินใจ 
เลือกแนวทางป้องกนัความเส่ียงนั้น ตอ้งพิจารณาถึงความคุม้ค่าดว้ย 
 4. การยอมรับความเส่ียง (Risk acceptance) เป็นทางเลือกท่ีบริษทัอาจเลือกในกรณีท่ีการ 
แกไ้ขหรือป้องกนัความเส่ียงนั้นมีตน้ทุนสูงกว่าผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึน บริษทัจึงตอ้งยอมให้ความ
เส่ียงเหล่านั้นเกิดข้ึน โดยท่ีไม่ท าการป้องกนัใด ๆ 
 สรุปไดว้า่ วิธีการบริหารความเส่ียง ไดแ้ก่ การยอมรับความเส่ียง การลดความเส่ียง การ
หลีกเล่ียง การร่วมจดัการความเส่ียง 
 3.6  ประโยชน์ทีไ่ด้รับจากการบริหารความเส่ียง 
 มีผูก้ล่าวถึงประโยชน์ท่ีไดรั้บจากการบริหารความเส่ียง ไวด้งัน้ี  
 องค์การส่งเสริมกิจการโคนมแห่งประเทศไทย (อ.ส.ค.) (2560, หน้า 9) กล่าวว่า เม่ือมี 
การด าเนินงานตามแนวทางของการบริหารความเส่ียงแลว้ ประโยชน์ท่ีองค์กรคาดหวงัว่าจะไดรั้บ
จากการบริหารความเส่ียง มีดงัน้ี  
 1.  ช่วยให้การด าเนินงานบรรลุวตัถุประสงคท่ี์ก าหนดไว ้โดยการบริหารความเส่ียงช่วย
ให้การก าหนดวตัถุประสงค์และกลยุทธ์ต่าง ๆ ขององค์กรมีความสมบูรณ์ และมีความเป็นไปได้
มากข้ึน และสอดคลอ้งกบัระดบัความเส่ียงท่ียอมรับได ้
 2.  ส่งเสริมให้บุคลากรทุกระดับขององค์กรมีความรู้ความเข้าใจ และตระหนักถึง
ความส าคญัของการบริหารความเส่ียง ซ่ึงจะส่งผลให้เกิดความระมดัระวงัในการท างานและลด
โอกาสของการลม้เหลวหรือโอกาสท่ีจะท าใหเ้กิดการสูญเสียจากการด าเนินงาน 
 3.  สร้างฐานข้อมูลท่ีมีประโยชน์ต่อการบริหาร/ปฏิบติังานในองค์กร โดยขอ้มูลหรือ
สารสนเทศท่ีไดรั้บจากการวิเคราะห์ความเส่ียงจะเป็นแหล่งขอ้มูลส าหรับผูต้ดัสินใจดา้นต่าง ๆ ซ่ึง
จะส่งผลใหก้ารด าเนินงานเป็นไปตามเป้าหมายท่ีก าหนด 
 4.  ส่งเสริมให้เกิดการเตรียมความพร้อมและแนวทางแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ท่ีอาจเกิดข้ึน
และส่งผลกระทบกบัผลการด าเนินงานของ อ.ส.ค. 
 5.  ช่วยให้การจดัสรร และจดัล าดบัความส าคญัของทรัพยากรเป็นไปอยา่งเหมาะสมและ 
มีประสิทธิภาพ  
 วิทยา  อินทร์สอน (2561, เว็บไซต์) กล่าวว่า การด าเนินการบริหารความเส่ียงจะช่วย
ผูบ้ริหารมีขอ้มูลท่ีใชใ้นการตดัสินใจไดดี้ยิ่งข้ึน และท าใหอ้งคก์รสามารถจดัการกบัปัญหาอุปสรรค
และอยู่รอดได้ในสถานการณ์ท่ีไม่คาดคิดหรือสถานการณ์ท่ีอาจท าให้องค์กรเกิดความเสียหาย 
ประโยชน์ท่ีจะไดรั้บจากการด าเนินการบริหารความเส่ียง มีดงัน้ี 
 1.  ช่วยสร้างโอกาสและเป็นส่วนหน่ึงของการบริหารงาน 
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         2.  ตระหนกัถึงภยัคุกคามท่ียงัมาไม่ถึง และลดการสูญเสียท่ีอาจเกิดข้ึนได ้
 3.  ช่วยปกป้องการปฏิบติังาน ปรับปรุงระบบงาน และการวางแผน 
 4.  สร้างฐานขอ้มูลความรู้ท่ีมีประโยชน์ต่อการบริหาร และการปฏิบติังานในองคก์ร 
 5.  ช่วยสะทอ้นใหเ้ห็นภาพรวมของความเส่ียงต่าง ๆ ท่ีส าคญัขององคก์รไดท้ั้งหมด 
 6.  สร้างคุณค่าใหก้ารท างาน และสร้างภาพลกัษณ์ท่ีดีใหอ้งคก์ร 
 7. เป็นเคร่ืองมือท่ีส าคญัในการบริหารงาน และช่วยให้การพฒันาองค์กรเป็นไปใน
ทิศทางเดียวกนั 
 8. ช่วยให้การพฒันาการบริหาร และจดัสรรทรัพยากรเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล 
 9.  สนบัสนุนการตดัสินใจของผูบ้ริหารและมองเป้าหมายในภาพรวม 
 10. ช่วยให้องค์กรสามารถบรรลุเป้าหมาย ในขณะท่ีลดอุปสรรคหรือส่ิงท่ีไม่คาดหวงัท่ี
อาจเกิดข้ึนทั้งในการป้องกนัความเสียหายต่อทรัพยากรขององค์กร และสร้างความมัน่ใจในการ
รายงานและการปฏิบติัตามกฎระเบียบ 
 สรุปไดว้า่ ประโยชน์ท่ีไดรั้บจากการบริหารความเส่ียงท าใหด้ าเนินการบริหารความเส่ียง
จะช่วยผูบ้ริหารมีขอ้มูลท่ีใช้ในการตดัสินใจไดดี้ยิ่งข้ึน และท าให้องค์กรสามารถจดัการกบัปัญหา
อุปสรรคและอยู่รอดไดใ้นสถานการณ์ท่ีไม่คาดคิดหรือสถานการณ์ท่ีอาจท าให้องค์กรเกิดความ
เสียหาย  
 3.7  ทฤษฎเีกีย่วข้องกบัการบริหารความเส่ียง  
 ทฤษฎคีวามเป็นไปได้/ทฤษฎคีวามน่าจะเป็น ( Probability theory )  
 ณัชธิญา  ปัทมทัตตานนท์  (2553, หน้า 43) กล่าวถึง ทฤษฎีความน่าจะเป็นน้ี  คือ 
การศึกษาความน่าจะเป็นแบบคณิตศาสตร์นักคณิตศาสตร์จะมองความน่าจะเป็นว่า เป็นตวัเลข
ระหว่างศูนยก์บัหน่ึงท่ีก าหนดให้กบั “ เหตุการณ์” (ความน่าจะเป็นท่ีเท่ากบั 0 ก็คือ ไม่มีโอกาสท่ี
เหตุการณ์นั้นจะเกิดข้ึน แต่ถา้ความน่าจะเป็นเท่ากบั 1 แสดงวา่เหตุการณ์ เหล่านั้นเกิดข้ึนไดอ้ย่าง
แน่นอน) ท่ีเกิดข้ึนแบบสุ่มความน่าจะเป็น P (E) ถูกก าหนดให้กบัเหตุการณ์ E ตามสัจพจน์ของ 
ความน่าจะเป็นท่ีเหตุการณ์ E จะเกิดข้ึน เม่ือก าหนดให้อีกเหตุการณ์ F เกิดข้ึน เรียกวา่ ความน่าจะเป็น
มีเง่ือนไข ของ E เม่ือให้ F โดยค่าความน่าจะเป็นคือ (เม่ือ P (F) ไม่เป็นศูนย)์ ถ้าความน่าจะเป็นมี
เง่ือนไข ของ E เม่ือให้ F มีค่า เช่นเดียวกบัความน่าจะเป็น (แบบไม่มีเง่ือนไข) ของ E เราจะกล่าววา่
เหตุการณ์ E และ F เป็น เหตุการณ์ท่ีเป็นอิสระต่อกนัเชิงสถิติ เราจะสังเกตไดว้า่ความสัมพนัธ์น้ีเป็น
ความสัมพนัธ์สมมาตร ทั้งน้ีเน่ืองจากการเป็นอิสระต่อกนัน้ีเขียนแทนไดค้วามน่าจะเป็นมกัจะถูกใช้
บ่อย ๆ ในการอธิบายความหมายแบบก ากวมของโอกาส (Ambiguity of opportunity) ในการเกิดข้ึน
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ของเหตุการณ์ท่ีแน่นอน ในความหมายน้ี คือ การวดัเชิงคุณภาพหรือการวิเคราะห์ซ่ึงเกิดจากการนึก
คิด ควรจะระลึกว่าความน่าจะเป็นมีความหมายท่ีแน่นอนทางเทคนิคและเป็น “การวดัโอกาส” 
ในทางวิทยาศาสตร์ นั่นคือ มันให้ค  านิยามทางปริมาณของความเป็นไปได้ท่ีจะเกิดเหตุการณ์ 
เหตุการณ์เดียวกนัหรือหลายเหตุการณ์ ความน่าจะเป็นในทางคณิตศาสตร์เป็นดรรชนีทางตวัเลขท่ี
สามารถมีค่าเป็นไปไดร้ะหวา่ง 0 ซ่ึงหมายถึง ไม่สามารถเป็นจริงได ้จนถึง 1 ซ่ึงหมายถึง เป็นจริง
แน่นอน  
 ทฤษฎคีวามไม่แน่นอน (The uncertainty principle) 
 ณัชธิญา  ปัทมทตัตานนท์ (2553, หน้า 44) กล่าวว่า เป็นเร่ืองหน่ึงท่ีมีความส าคญั เป็น
ผลงานจากมนัสมองของนักวิทยาศาสตร์ชาวเยอรมนั เวอร์เนอร์ ไฮเซนเบิร์ก (Werner Heisen - 
berg) ทฤษฎีน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการพฒันาวิชาการเก่ียวกบัส่ิงท่ีเล็กท่ีสุดในจกัรวาล ซ่ึงเรียกว่า 
วชิาการสาขาควนัตมัฟิสิกส์ (Quantum physics ) ทฤษฎีความไม่แน่นอนน้ีเน้ือหาวา่ ในโลกของส่ิง
ท่ีเล็กท่ีสุดจะมีความไม่แน่นอนเกิดข้ึน ท าให้ไม่สามารถหยัง่รู้ขอ้มูลท่ีถูกตอ้งได ้เพราะการหยัง่รู้
ของเราจะท าใหเ้กิดความไม่แน่นอน  
 สรุปไดว้า่ ทฤษฎีเก่ียวขอ้งกบัการบริหารความเส่ียง ประกอบดว้ย ทฤษฎีความเป็นไปได/้
ทฤษฎีความน่าจะเป็น ทฤษฎีความไม่แน่นอน  
 
4.  งานวจัิยทีเ่กีย่วข้อง 
 4.1  งานวจัิยในประเทศ 
 ณัชธิญา  ปัทมทตัตานนท์ (2553, หน้า 77) วิจยัเร่ือง การจดัการความเส่ียงท่ีส่งผลต่อ
ประสิทธิผลของสถานศึกษา สังกดัส านักงานเขตพื้นท่ีการศึกษาในจงัหวดัปทุมธานี ผลการวิจยั
พบว่า 1) การจดัการความเส่ียงของสถานศึกษาสังกัดส านักงานเขตพื้นท่ีการศึกษาในจังหวดั
ปทุมธานี มีระดบัความส าคญัอยูใ่นระดบัมาก และประสิทธิผลของสถานศึกษา สังกดัส านกังานเขต
พื้นท่ีการศึกษาในจงัหวดัปทุมธานี มีระดบัความส าคญัอยูใ่นระดบัมาก 2) ความสัมพนัธ์ระหว่าง
การจดัการความเส่ียงของผูบ้ริหารสถานศึกษา กบัประสิทธิผลของสถานศึกษา สังกดัส านกังานเขต
พื้นท่ีการศึกษาในจงัหวดัปทุมธานี มีความสัมพนัธ์กันทางบวกอยู่ในระดับปานกลางท่ีระดับ
นยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.01 และ 3) การจดัการความเส่ียงส่งผลต่อประสิทธิผลของสถานศึกษาสังกดั
ส านกังานเขตพื้นท่ีการศึกษาในจงัหวดัปทุมธานีอยา่งมีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.01 
 เวทยว์ิชยั  ภาคบุญมีเจริญ  (2555, หน้า 201) วิจยัเร่ือง ปัจจยัท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการ
บริหารจดัการโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางล าน ้ าในเส้นทางขนส่งเลียบชายฝ่ัง   
อ่าวไทย แม่น ้ าเจา้พระยา และแม่น ้ าป่าสัก ผลการวจิยัพบวา่ 1) ผูป้ระกอบการ มีความคิดเห็นต่อการ



 

 

53 

บริหารจดัการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นการจูงใจ และดา้นการควบคุมโดยรวมเห็นดว้ยอยู่ในระดบั
มากท่ีสุด ส่วนด้านการวางแผน และด้านการจดัการองค์การโดยรวมเห็นด้วยอยู่ในระดับมาก
ประสิทธิภาพการบริหารจดัการโลจิสติกส์  ดา้นตน้ทุนการขนส่ง ดา้นอ านวยความสะดวก ดา้นการ
ตอบสนอง และดา้นมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจ ผูป้ระกอบการเห็นว่ามีประสิทธิภาพอยู่ในระดบัมาก
ท่ีสุด ดา้นความปลอดภยัเห็นว่ามีประสิทธิภาพอยู่ในระดบัมาก 2) ผูป้ระกอบท่ีมีปัจจยัส่วนบุคคล 
ต่างกนั มีความคิดเห็นต่อการบริหารจดัการขนส่งสินคา้ทางน ้ าแตกต่างกนั ผูป้ระกอบการท่ีมีปัจจยั
ส่วนบุคคลต่างกัน มีความคิดเห็นต่อประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์แตกต่างกัน 
ผูป้ระกอบการท่ีมีขอ้มูลทัว่ไปต่างกนั มีความคิดเห็นต่อประสิทธิภาพท่ีมีผลต่อการบริหารจดัการ
แตกต่างกัน 3) การบริหารจดัการขนส่งสินค้าทางน ้ า ด้านการจดัองค์กร และด้านการควบคุม           
มีความสัมพนัธ์ และมีผลต่อประสิทธิภาพการบริหารจดัการโลจิสติกส์อยู่ในระดบัมาก (ร้อยละ 
84.4) 4) ผูข้นส่งสินคา้มีปัญหาและอุปสรรคการบริหารจดัการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นตน้ทุนการ
ขนส่ง  ดา้นบุคลากร และดา้นกฎหมายอยู่ในระดบัมากท่ีสุด ส่วนดา้นเส้นทางการขนส่งมีปัญหา  
อยูใ่นระดบัมาก และ 5) ผูข้นส่งสินคา้ท่ีมีปัจจยัส่วนบุคคลต่างกนั มีปัญหาและอุปสรรคการบริหาร
จดัการขนส่งสินคา้ทางน ้ าแตกต่างกนั ขอ้มูลทัว่ไปของการขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีปัญหาและ
อุปสรรคการบริหารจดัการขนส่งสินคา้ทางน ้าแตกต่างกนั 
 วไลภรณ์  นวลสอาด  (2555, หนา้ 146) วจิยัเร่ือง การประยุกตใ์ชม้าตรฐานการตรวจสอบ
ภายในท่ีมีผลต่อประสิทธิผลการบริหารความเส่ียงของธุรกิจท่ีได้รับการส่งเสริมการลงทุน 
ผลการวิจัยพบว่า ทุนจดทะเบียนท่ีใช้ในการประกอบกิจการและจ านวนพนักงานมีผลต่อ
ประสิทธิผลการบริหารความเส่ียงดา้นกลยทุธ์ ประเภทของธุรกิจ มูลค่าสินทรัพยท์ั้งส้ินในปัจจุบนัมี
ผลต่อประสิทธิผลการบริหารความเส่ียงดา้นการเงิน ดา้นการด าเนินงาน และดา้นการควบคุมยอด
รายไดสุ้ทธิต่อปีมีผลต่อประสิทธิผลการบริหารความเส่ียงดา้นการด าเนินงาน และระยะเวลาในการ
ด าเนินงานของธุรกิจมีผลต่อประสิทธิผลการบริหารความเส่ียงด้านการเงิน ผลการทดสอบ
สมมติฐานการประยุกตใ์ช้มาตรฐานการตรวจสอบภายใน โดยภาพรวมดว้ยวิธีการพยากรณ์ พบว่า 
อมีผลต่อระดบัความส าคญัของประสิทธิผลการบริหารความเส่ียงในดา้นกลยุทธ์ ดา้นการเงิน และ
ดา้นการด าเนินงานผลการทดสอบความสัมพนัธ์ พบว่า การประยุกต์ใช้มาตรฐานการตรวจสอบ
ภายในมีความสัมพนัธ์กบัประสิทธิผลการบริหารความเส่ียงทุกด้าน โดยความเส่ียงด้านกลยุทธ์       
มีความสัมพนัธ์ในระดบัปานกลาง และมีความสัมพนัธ์ไปในทิศทางเดียวกนั ความเส่ียงดา้นการเงิน 
ความเส่ียงด้านการด าเนินงานและความเส่ียงด้านการควบคุม มีความสัมพนัธ์ในระดับต ่าและ          
มีความสัมพนัธ์ไปในทิศทางเดียวกนั  
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 ชาญชัย  เพ็ชรรัตน์ (2557, หน้า 1) วิจยัเร่ือง การบริหารความเส่ียงของบริษัทโพรเทค  
เคมีคอล แอนด์ เอนจิเนียร่ิง จ  ากดั ผลการวิจยัพบวา่ พนกังานส่วนใหญ่เป็นเพศชายมากท่ีสุด มีอายุ
ระหว่าง 21-30 ปี ระดบัการศึกษาต ่ากวา่ปริญญาตรี สังกดัฝ่ายปฏิบติัการ และมีประสบการณ์การ
ท างานระหว่าง 1-5 ปี มีความคิดเห็นเก่ียวกบัการด าเนินงานการบริหารความเส่ียงโดยรวมอยู่ใน
ระดบัมาก เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้นพบวา่ ดา้นการวดัผลการบริหารความเส่ียง ดา้นการสนบัสนุน
จากผู ้บริหารระดับสูง ด้านการติดตามกระบวนการบริหารความเส่ียง ด้านการปฏิบัติตาม
กระบวนการบริหารความเส่ียงอย่างต่อเน่ือง และดา้นการส่ือสารอย่างมีประสิทธิภาพอยู่ในระดบั
มาก ดา้นการฝึกอบรมและกลไก ดา้นทรัพยากรบุคคลอยูใ่นระดบัปานกลาง การทดสอบสมมติฐาน 
พบวา่ พนกังานท่ีมีปัจจยัส่วนบุคคลต่างกนั ในภาพรวมมีความคิดเห็นไม่แตกต่างกนั แต่ประสบการณ์
การท างานต่างกนั มีความคิดเห็นดา้นการส่ือสารอย่างมีประสิทธิภาพแตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั
ทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 สุนทรีย ์ วิพฒัครุฑ (2557, หน้า 221) วิจยัเร่ือง การบริหารความเส่ียงของมหาวิทยาลยั
ราชภฏัในประเทศไทย ผลการวิจยัพบว่า 1) ผูบ้ริหารมีความคิดเห็นต่อการบริหารความเส่ียงของ
มหาวิทยาลยัราชภฏัในประเทศไทยโดยรวม และรายดา้นอยูใ่นระดบัมาก เรียงล าดบัค่าเฉล่ีย ดงัน้ี 
ด้านการติดตามประเมินผล ด้านการก าหนดวตัถุประสงค์ ด้านการจดัการความเส่ียง ด้านการ
ประเมินความเส่ียง และด้านการระบุความเส่ียง และ 2) ผูบ้ริหารท่ีมีเพศ อายุ ระดับการศึกษา 
ประสบการณ์ในการบริหารความเส่ียง และมหาวิทยาลยัราชภฏัท่ีสังกดัต่างกนั มีความคิดเห็นต่อ
การบริหารความเส่ียงของมหาวิทยาลยัราชภฏัในประเทศไทยโดยรวม และรายดา้นไม่แตกต่างกนั 
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 อดิศกัด์ิ  กรรณณรงค์ (2557, หนา้ 65) วิจยัเร่ือง การวิเคราะห์องคป์ระกอบของปัจจยัการ
ด าเนินงานท่ีมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพการจดัการโลจิสติกส์ ของร้านจดัจ าหน่ายวสัดุก่อสร้างใน
ภาคใต ้ผลการวจิยัพบวา่ ปัจจยัการด าเนินงานท่ีมีอิทธิผลต่อประสิทธิภาพการจดัการโลจิสติกส์ของ 
ร้านจ าหน่ายวสัดุก่อสร้าง ประกอบดว้ย 7 ปัจจยั ได้แก่ ปัจจยัการบริการ กระบวนการสั่งซ้ือ การ
ติดต่อส่ือสาร การจดัการสินคา้คงคลงั การจดัการโลจิสติกส์ยอ้นกลบั การขนส่ง และการจดัการ
คลงัสินคา้ โดยทั้ง 7 ปัจจยั สามารถอธิบายความแปรปรวนของตวัแปรทั้งหมดได้ร้อยละ 62.25
ปัจจยัท่ีสามารถอธิบายความแปรปรวนไดม้ากท่ีสุดคือ ปัจจยัดา้นการบริการ รองลงมาเป็น ปัจจยั
ดา้นกระบวนการสั่งซ้ือ การติดต่อส่ือสาร การจดัการสินคา้คงคลงั การจดัการโลจิสติกส์ยอ้นกลบั 
และการขนส่ง ตามล าดบั ส่วนปัจจยัท่ีอธิบายความแปรปรวนได้น้อยท่ีสุดคือ ปัจจยัการจดัการ
คลงัสินคา้ 
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 ช่อผกา  บรรทะโก (2558, หน้า 64) วิจยัเร่ือง การบริหารความเส่ียงด้านการเงินของ
สถานศึกษาระดบัการศึกษาขั้นพื้นฐานในเขตอ าเภอธาตุพนม จงัหวดันครพนม ผลการวิจยัพบว่า 
การบริหารความเส่ียงดา้นการเงินของสถานศึกษาระดบัการศึกษาขั้นพื้นฐาน ในเขตอ าเภอธาตุพนม 
จงัหวดันครพนม โดยภาพรวมอยู่ในระดับมากทุกด้าน ไม่มีปฏิสัมพนัธ์ระหว่างประเภทของ
สถานศึกษาและประสบการณ์ต่อการบริหารความเส่ียง ดา้นการเงินของสถานศึกษาขั้นพื้นฐานใน
เขตอ าเภอธาตุพนม จงัหวดันครพนม โรงเรียนท่ีมีประเภทต่างกันมีความคิดเห็นต่อการบริหาร 
ความเส่ียงดา้นการเงินของสถานศึกษา โดยภาพรวมไม่แตกต่างกนั แต่ผูบ้ริหารและครูการเงินท่ี
ประสบการณ์การบริหารความเส่ียง ดา้นการเงินต่างกนัมีความคิดเห็นต่อการบริหารความเส่ียงดา้น
การเงิน โดยภาพรวมแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 
 อาพชัรี  วงษ์อุปปา (2558, หน้า 122) วิจยัเร่ือง การบริหารความเส่ียงของศูนยก์ารศึกษา
นอกระบบและการศึกษาตามอธัยาศยัอ าเภอ สังกัดส านักงานส่งเสริมการศึกษานอกระบบและ
การศึกษาตามอธัยาศยั จงัหวดักาญจนบุรี ผลการวิจยัพบวา่ การบริหารความเส่ียงของศูนยก์ารศึกษา
นอกระบบและการศึกษาตามอธัยาศยัอ าเภอ สังกัดส านักงานส่งเสริมการศึกษานอกระบบและ
การศึกษาตามอธัยาศยั จงัหวดักาญจนบุรี โดยภาพรวมอยู่ในระดบัมาก เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน
พบว่า อยู่ในระดบัมากทุกด้าน เรียงล าดับค่าเฉล่ียมากไปหาน้อย คือ ด้านกลยุทธ์ รองลงมา คือ    
ดา้นการด าเนินงาน ดา้นงบประมาณและดา้นการปฏิบติัตามกฎหมายกฎระเบียบ ตามล าดบั 
 ขวญัญานนัท์  แกว้นุชธนาวชัร (2559, หนา้ 70) วจิยัเร่ือง การบริหารจดัการความเส่ียงใน
การท างานของโรงเรียนมธัยมศึกษาในอ าเภอท่าใหม่ จงัหวดัจนัทบุรี สังกดัส านักงานเขตพื้นท่ี
การศึกษามธัยมศึกษา เขต 17 ผลการวิจยัพบว่า 1) การบริหารจดัการความเส่ียงในการท างานของ
โรงเรียนมัธยมศึกษา ในอ าเภอท่าใหม่ จังหวดัจันทบุรี สังกัดส านักงานเขตพื้นท่ีการศึกษา
มธัยมศึกษาจนัทบุรี เขต 17 โดยรวมอยูใ่นระดบัมาก 2) การบริหารจดัการความเส่ียงในการท างาน
โรงเรียนมัธยมศึกษา ในอ าเภอท่าใหม่ จังหวดัจันทบุรี สังกัดส านักงานเขตพื้นท่ีการศึกษา
มธัยมศึกษาจนัทบุรี เขต 17 ตามความคิดเห็นของครูจ าแนกตามวุฒิการศึกษา โดยรวมและรายดา้น
แตกต่างกนัอยา่งไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ และ 3) การบริหารจดัการความเส่ียงในการท างานโรงเรียน
มธัยมศึกษาในอ าเภอท่าใหม่ จงัหวดันนทบุรี สังกัดส านักงานเขตพื้นท่ีการศึกษามัธยมศึกษา
จนัทบุรี เขต 17 ตามความคิดเห็นของครู จ าแนกตามประสบการณ์ในการท างาน โดยรวมแตกต่าง
กนัอยา่งไม่มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05  
 ณรงค์  ทมเจริญ (2560, หน้า 288) วิจยัเร่ือง ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการบริหารความเส่ียง
ทางธุรกิจของผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ในการขนส่งสินคา้ทางอากาศ ผลการวิจยัพบวา่ ปัจจยัดา้นเพศ 
วฒิุการศึกษา ขนาดองคก์ร และภาวะผูน้ าของผูบ้ริหารมีอิทธิพลต่อการบริหารความเส่ียงของธุรกิจ
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ผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าทางอากาศ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติระดับ .05 ซ่ึงเป็น
ประโยชน์ส าหรับผูบ้ริหารหรือเจา้ของกิจการในการน าขอ้มูลไปใช้ส าหรับการจดัท าแผนกลยุทธ์
และแผนปฏิบติัการองคก์รในอนาคต 
 นภิศ  รุ่งเรือง (2560, หน้า 288) วิจยัเร่ือง ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการด าเนินงานทางด้าน      
โลจิสติกส์ภายในท่าเรือกรุงเทพ ผลการวิจยัพบว่า ส่วนในด้านการศึกษาปัจจยัด้านต่าง ๆ ซ่ึง
ประกอบดว้ยตวัแปร 3 ตวัแปร ได้แก่ ปัจจยัดา้นทรัพยากรองค์การ ประกอบด้วย 3 ดา้น คือ ด้าน
เทคโนโลยีสารสนเทศ ดา้นมนุษย ์ดา้นการจดัการ สมรรถนะดา้นโลจิสติกส์  ประกอบดว้ย 4 ดา้น 
คือ ด้านการจัดส่งด้านนวตักรรม ด้านความยืดหยุ่น ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ และผลการ
ด าเนินงานทางดา้นโลจิสติกส์ ประกอบดว้ย 2 ดา้น คือ ประสิทธิภาพดา้นตน้ทุน ประสิทธิภาพดา้น
เวลา ปัจจยัด้านทรัพยากรองค์การ ท่ีดีนั้นเป็นองค์ประกอบท่ีส าคัญในการด าเนินงานทางด้าน       
โลจิสติกส์ และเป็นพื้นฐานในการขบัเคล่ือนองคก์รให้ประสบผลส าเร็จตามเป้าประสงคท่ี์ไดต้ั้งไว ้
ซ่ึงปัจจยั เหล่าน้ี ลว้นมีอิทธิพลต่อการด าเนินงานทางดา้นโลจิสติกส์ทั้งส้ิน หากขาดองคป์ระกอบใด
องค์ประกอบหน่ึง ท าให้การด าเนินการองค์กรไม่สมบูรณ์ ปัจจยัดา้นทรัพยากรองค์การท่ีดี และ      
มีประสิทธิภาพส่งผลท าให้สมรรถนะทางด้านโลจิสติกส์ดี และเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการ
ด าเนินงานทางด้านโลจิสติกส์ภายในท่าเรือกรุงเทพ ทั้ งในด้านประสิทธิภาพด้านต้นทุน และ
ประสิทธิภาพด้านเวลาทั้ งส้ิน ส่งผลท าให้ลดต้นทุน และเวลาในการท างานให้ต ่าลงก่อให้เกิด
ประสิทธิภาพในการด าเนินงานทางด้านโลจิสติกส์มากข้ึน และสร้างความพึงพอใจให้แก่ลูกค้า  
มากข้ึน ท าให้องค์กรเกิดผลก าไรสูงสุด จากการใช้สินทรัพย์ท่ี มีอยู่ภายในองค์กรให้ เกิด
ประสิทธิภาพสูงสุดต่อท่าเรือกรุงเทพ ซ่ึงท่าเรือกรุงเทพถือว่าเป็นท่าเรือหลกัท่ีส าคญัของประเทศ
ไทยในการขนถ่ายสินคา้ทางเรือ โดยมีการด าเนินการในการบริหารจดัการภายใตก้ารก ากบัการของ
การท่าเรือแห่งประเทศไทย ซ่ึงเป็นองคก์รรัฐวิสาหกิจ ของไทยท่ีสามารถสร้างช่ือเสียง รายได ้ต่อ
ประเทศชาติโดยตรงอีกดว้ย 
 ไพรวลัย ์ คุณาสถิตยช์ยั (2560, หน้า 55) วิจยัเร่ือง การบริหารความเส่ียงดา้นการเงินของ
มหาวิทยาลัยขอนแก่น ผลการวิจยัพ บว่า สภาพการบริหารความเส่ียงของงานด้านการเงินของ
มหาวิทยาลยัขอนแก่น โดยรวมมีการปฏิบติัอยู่ในระดบัมาก เม่ือพิจารณาตามขั้นตอนพบว่า การ
ก าหนดวตัถุประสงค์ การระบุความเส่ียง และการบริหารความเส่ียงมีการปฏิบติัอยู่ในระดบัมาก
ยกเวน้การติดตามผลและการประเมินความเส่ียงมีการปฏิบติัอยูใ่นระดบัปานกลาง  
 4.2  งานวจัิยต่างประเทศ    
 ดอลเตอร์ที และคณะ (Daugherty, et al., 2005) (อา้งถึงใน นภิศ  รุ่งเรือง, 2560, หน้า 29)   
ซ่ึงได้ท าการศึกษาเก่ียวกบัโลจิสติกส์แบบยอ้นกลบั (Reverse logistics) ในกรณีศึกษาเก่ียวกบัผล
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การด าเนินงานท่ีดีจากการใช้ทรัพยากรเทคโนโลยีสารสนเทศ พบว่า การใช้สมรรถนะทางด้าน
เทคโนโลยีสารสนเทศ (IT Capability) ซ่ึงมีความส าคัญในการสร้างสมรรถนะในการแข่งขัน
ด้านโลจิสติกส์โดยรวม (Overall logistics competence) และมีความส าคญัในการจดัการในเร่ือง
ของโลจิสติกส์แบบยอ้นกลับ ส่งผลให้เกิดการพฒันาในส่วนของผลการด าเนินงานด้านความ
ประหยดั (Economic performance) ซ่ึงเกิดจากความลงตวั ระหว่างระดบัของการบริการ (Level of 
services) และตน้ทุนในการบริการ (Cost of services) โดยท่ีผลการด าเนินงานดา้นความประหยดั 
ประกอบไปด้วยการฟ้ืนฟู สินทรัพย์ขององค์การ (Recovery of assets) การจ ากัดต้นทุน (Cost 
containment) พฒันาการท าก าไร (Improved profitability) พฒันาผลิตภาพแรงงาน (Improved labor 
productivity) การลดสินค้าคงคลัง (Reduced inventory investment) นอกจากน้ี สมรรถนะด้าน
เทคโนโลยสีารสนเทศยงัช่วยในการพฒันาในดา้นของการบริการ (Service quality)  
 ยาง และคณะ (Yang, et al., 2005) (อา้งถึงใน นภิศ  รุ่งเรือง, 2560, หน้า 29) ไดท้  าการศึกษา
เท่ียวกบัทรัพยากรสมรรถนะดา้นการบริการโลจิสติกส์ (Logistics services capability) สมรรถนะ
ด้านนวตักรรม (Innovation capability) และผลการด าเนินงานของการบริการตคู้อนเทนเนอร์ใน
ไตห้วนั พบว่า สมรรถนะดา้นนวตักรรมท่ีดีกวา่มีผลต่อสมรรถนะดา้นการบริการทางโลจิสติกส์ท่ี
ดีกวา่เช่นกนั และทั้งสองส่ิงท่ีไดก้ล่าวมาในขา้งตน้ ถือว่าเป็นกุญแจส าคญัในดา้นโลจิสติกส์ และ
อุตสาหกรรมการขนส่งในอนาคต จึงเป็นผลท าให้องคก์ารเกิดการพฒันาสมรรถนะดา้นนวตักรรม
ใหมี้ความแตกต่างจากองคก์ารอ่ืน ๆ และสมรรถนะดา้นนวตักรรมยงัส่งผลต่อการพฒันาการบริการ
ลูกคา้ และผลการด าเนินงานขององค์การ ดา้นการเงิน ไดแ้ก่ ส่วนครองตลาด ผลก าไร อตัราการ
เจริญเติบโตของยอดขาย ผลตอบแทนจากการลงทุน และการลดตน้ทุนในการด าเนินงาน 
 



 

 

 

บทที ่3 
วธิีด ำเนินกำรวจิัย 

 
 การวจิยัเร่ือง การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า
ในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา ผูว้จิยัมีวธีิการด าเนินการวจิยั ดงัน้ี  
 1. ประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง 
 2. เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวจิยั 
 3. การเก็บรวบรวมขอ้มูล 
 4. การใชส้ถิติวเิคราะห์ขอ้มูล 
  
1.  ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
 ป ระชากรท่ี ใช้ ในการวิจัย  คื อ  ผู ้ป ระกอบการขน ส่ งสินค้าท างน ้ าในจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา และจงัหวดัสระบุรี จ  านวน 807 คน ประกอบดว้ย เจา้ของธุรกิจโลจิสติกส์ และ
ผูเ้ก่ียวขอ้งในระบบขนส่งในจงัหวดัพระนครศรีอยธุยา และจงัหวดัสระบุรี  
 กลุ่มตัวอย่างท่ี ใช้ในงานวิจัย คือ ผู ้ประกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าในจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา และจงัหวดัสระบุรี จ  านวน 268 คน ซ่ึงผูว้จิยัก าหนดขนาดของกลุ่มตวัอยา่งโดย
ใชสู้ตรการก าหนดตวัอยา่ง กรณีทราบจ านวนประชากรของ ยามาเน  (Yamane,  1973, p.126)    

 

n =                N  
          1 +  Ne2  

 
 ความหมายของสัญลกัษณ์ในสูตร ไดแ้ก่ 

n = ขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง 
N = ขนาดของประชากร 
e = ความคลาดเคล่ือนของการสุ่มตัวอย่างท่ียอมรับให้เกิดข้ึนได ้

ก าหนดใหเ้ท่ากบั .05 
  
 เม่ือแทนค่าลงในสูตรจะไดผ้ลดงัต่อไปน้ี 
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n =            807   
  1 + 807 (0.052 )  

 

                 =        267.44   
  
  จากการแทนค่าสูตรดงักล่าว ไดเ้ท่ากบั 267.44 ผูว้ิจยัจึงก าหนดขนาดกลุ่มตวัอยา่ง 268 คน  
โดยการเลือกตวัอยา่งแบบเจาะจง (Purposive sampling)  
  
2.  เคร่ืองมือทีใ่ช้ในกำรวจัิย   
 การวิจยัคร้ังน้ีมีเคร่ืองมือท่ีใช้ในการเก็บรวบรวมขอ้มูลของการวิจยั คือ แบบสอบถาม  
ซ่ึงผูว้จิยัไดส้ร้างเคร่ืองมือโดยมีขั้นตอน ดงัน้ี 
 1. ศึกษาวิธีการสร้างแบบสอบถามท่ีใชใ้นการเก็บขอ้มูลจากเอกสาร และต าราท่ีเก่ียวขอ้ง
เพือ่เป็นแนวทางในการก าหนดกรอบความคิดในการสร้างเคร่ืองมือ 
 2. ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และเอกสารการวิจัยต่าง ๆ ท่ี เก่ียวข้อง โดยพิจารณาถึง
รายละเอียดต่าง ๆ เพื่อใหค้รอบคลุมวตัถุประสงคข์องการวจิยัท่ีก าหนดไว ้
 3. ขอ้ค าแนะน าจากอาจารยท่ี์ปรึกษา เพื่อใช้เป็นแนวทางในการสร้างแบบสอบถามให้
ครอบคลุมวตัถุประสงคข์องการวจิยั เพื่อใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่ง
เพื่อน ามาวเิคราะห์ 
 4. สร้างแบบสอบถามเป็น 3 ตอน โดยการศึกษาคน้ควา้จากหนงัสือ เอกสารต่าง ๆ แนวคิด 
ทฤษฎี ตลอดจนงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง โดยมีเน้ือหาของแบบสอบถาม ดงัน้ี 
 ตอนท่ี 1  ปัจจยัส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า       
มีลกัษณะเป็นแบบตรวจสอบรายการ (Check list) ได้แก่ เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดบัการศึกษา
และต าแหน่งงาน  
 ตอนท่ี 2  ปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า มีลกัษณะเป็น
แบบตรวจสอบรายการ (Check list) ไดแ้ก่ ประเภทของกิจการ ระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ ลกัษณะ
การบรรทุกสินค้า ปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียว การจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินค้า 
ลกัษณะการเขา้ใช้สถานท่ีขนถ่ายสินคา้ การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององค์กร ประเภท
สินคา้ท่ีขนส่ง (สินคา้ขาล่อง) ประเภทสินคา้ท่ีขนส่ง (สินคา้ขาข้ึน) ปริมาณของสินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละ
คร้ัง จ  านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน ค่าบริการต่อคร้ัง และมูลค่าสินค่าในการ
ขนส่งต่อคร้ัง  
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 ตอนท่ี 3   การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา มีลกัษณะเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า 
(Rating scale) ตามแนวของลิเคิร์ท (Likert) ประกอบด้วยข้อความท่ีเป็นการให้ความคิดเห็นต่อ    
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ และมีค าตอบใหเ้ลือก 5 ระดบั คือ มากท่ีสุด (5 คะแนน) มาก   
(4 คะแนน) ปานกลาง (3 คะแนน) นอ้ย (2 คะแนน) และนอ้ยท่ีสุด (1 คะแนน) (ธานินทร์  ศิลป์จารุ, 
2555, หนา้ 75)  
 ในการวิเคราะห์ขอ้มูลจะใชเ้กณฑ์การแปลความหมายของค่าเฉล่ียของขอ้มูลตามแนวคิด
ของลิเคิร์ท (Likert method) (บุญชม  ศรีสะอาด, 2553, หนา้ 103) ก าหนดไวด้งัน้ี     
 
 คะแนนเฉล่ีย  4.51 - 5.00 หมายถึง   มีการบริหารความเส่ียงอยูใ่นระดบัมากท่ีสุด 
 คะแนนเฉล่ีย 3.51 - 4.50 หมายถึง   มีการบริหารความเส่ียงอยูใ่นระดบัมาก 
 คะแนนเฉล่ีย 2.51 - 3.50 หมายถึง   มีการบริหารความเส่ียงอยูใ่นระดบัปานกลาง 
 คะแนนเฉล่ีย 1.51 - 2.50 หมายถึง   มีการบริหารความเส่ียงอยูใ่นระดบันอ้ย 
 คะแนนเฉล่ีย 1.00 - 1.50 หมายถึง   มีการบริหารความเส่ียงอยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด     
 
 5. น าแบบสอบถามท่ีสร้างข้ึนเสนอต่ออาจารยท่ี์ปรึกษาวทิยานิพนธ์ เพื่อตรวจสอบความ
ครอบคลุมของขอ้ค าถาม ความเหมาะสมของปริมาณค าถาม ความชัดเจนของภาษา และรูปแบบ
ของแบบสอบถาม แลว้น ามาปรับปรุงตามค าแนะน าของอาจารยท่ี์ปรึกษาวทิยานิพนธ์ 
 6. น าแบบสอบถามท่ีปรับปรุงตามค าแนะน าของอาจารย์ท่ีปรึกษาให้ผูท้รงคุณวุฒิ
จ านวน 5 คน เพื่อตรวจสอบความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหา (Content validity) แล้วน าข้อมูลท่ีได้มา
วเิคราะห์ความสอดคลอ้งในความคิดเห็นของผูท้รงคุณวุฒิดว้ยการหาค่าดชันีความสอดคลอ้ง (Index 
of item-objective congruence :  IOC) โดยข้อท่ีน ามาเก็บข้อมูลได้ต้องมีค่ า IOC เท่ ากับ 0.6 - 1.0 
(รายละเอียดแสดงในภาคผนวก ค)  
 7. น าข้อค าถามไปปรับปรุงตามท่ีผู ้ทรงคุณวุฒิเสนอแนะ เสนอต่ออาจารย์ท่ีปรึกษา
วทิยานิพนธ์ และจดัท าเป็นแบบสอบถาม 
 8. น าแบบสอบถามท่ีปรับปรุงแก้ไขแล้วไปทดลองใช้ (Try - out) กับผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้า ซ่ึงไม่ใช่กลุ่มตวัอยา่ง จ  านวน 30 คน เพื่อหาคุณภาพเคร่ืองมือโดยการตรวจสอบ
ความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม โดยใช้สูตรสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (Cronbach's 
coefficient Alpha) (Cronbach, 1970, p.161) พบวา่ ค่าความเช่ือมัน่ เท่ากบั 0.97 (รายละเอียดแสดง
ในภาคผนวก ค) 
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3.  กำรเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 ผูว้จิยัด าเนินการเก็บขอ้มูลตามล าดบัขั้นตอน ดงัน้ี 
 3.1  ผูว้ิจยัท าบนัทึกเสนอส านักงานคณะกรรมการบัณฑิตศึกษา มหาวิทยาลัยราชภฏั
พระนครศรีอยุธยา เพื่อขอความอนุเคราะห์ออกหนงัสือขอความร่วมมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล
ถึงผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า เพื่อขออนุญาตเก็บขอ้มูล  
 3.2  ผูว้ิจยัน าหนังสือขอความอนุเคราะห์ พร้อมทั้งแบบสอบถามไปยงัผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีเป็นกลุ่มตวัอย่าง โดยวิธีแจกแบบสอบถามด้วยตนเอง และรอรับกลบั และ
วิธีการส่งเอกสารแบบออนไลน์ จนได้ขอ้มูลครบตามจ านวนกลุ่มตวัอย่างท่ีก าหนด จ านวน 268 
ฉบบั คิดเป็นร้อยละ 100    
 3.3  น าแบบสอบถามท่ีไดรั้บคืนมาวเิคราะห์ขอ้มูล  
 3.4  วิธีการสุ่มตัวอย่างเป็นการเลือกแบบเจาะจงจาก เจ้าของธุรกิจ สร่ังเรือ/กัปตัน/
นายทา้ย เจา้หนา้ท่ีฝ่ายจดัซ้ือ เจา้หนา้ท่ีฝ่ายชิปป้ิง เจา้หนา้ท่ีฝ่ายการเงินและบญัชี เจา้หนา้ท่ีฝ่ายสตอ๊ก 
และเจา้หนา้ท่ีฝ่ายตรวจสอบ  
 
4.  กำรใช้สถิติวเิครำะห์ข้อมูล 
 4.1  วิเคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคล และปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ทางน ้า ดว้ยค่าความถ่ี และร้อยละ 
 4.2  วิเคราะห์การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า
ในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชาโดยใชค้่าเฉล่ีย (Mean) และส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน (Standard deviation)  
 4.3  เปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ า จ  าแนกตามปัจจยัส่วนบุคคล และ ปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจ ท่ีมี 2 ตวัแปร เช่น เพศ ดว้ยการ
ทดสอบที (t-test) และปัจจยัส่วนบุคคล ท่ีมีตวัแปร 3 ตวัข้ึนไป ดว้ยการวิเคราะห์ความแปรปรวน
ทางเดียว (One-Way ANOVA) และเม่ือพบความแตกต่าง ทดสอบด้วยการทดสอบแอลเอสดี 
(Least-Significant Different : LSD)  



 

 

 

บทที ่4 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูล  

 
 การวจิยัเร่ือง การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า 
ในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา ผูว้ิจยัได้น าเสนอผลการวิจยัแบ่งเป็น       
5 ตอน ดงัน้ี 
 ตอนท่ี 1 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม 
 ตอนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์ปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า
ในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา  
 ตอนท่ี 3 ผลการวิเคราะห์การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ทางน ้าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา  
 ตอนท่ี 4 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยั
ส่วนบุคคล 
 ตอนท่ี 5 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินค้าทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจ้าพระยาสู่น่านน ้ าประเทศกัมพูชา จ าแนกตาม
ปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า    
 เพื่อให้เกิดความเขา้ใจในการน าเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูล ผูว้ิจยัได้ใช้สัญลกัษณ์ใน 
การวเิคราะห์ขอ้มูล ดงัน้ี  
 
 X  แทน ค่าคะแนนเฉล่ีย  
 S.D.  แทน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
 t แทน   ค่าท่ีใชใ้นการพิจารณาใน t-distribution 
 F  แทน   ค่าท่ีใชใ้นการพิจารณาใน F-distribution 
 df แทน   ชั้นแห่งความเป็นอิสระ (Degree of freedom) 
 SS แทน  ผลรวมก าลงัสอง (Sum of square) 
 MS แทน  ค่าเฉล่ียผลรวมก าลงัสอง (Mean square) 
 *    แทน ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 
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ตอนที ่1  ผลการวเิคราะห์ปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม  
 ผลการวิเคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม ไดแ้ก่ เจา้ของธุรกิจโลจิสติกส์ 
และผูเ้ก่ียวขอ้งในระบบขนส่งในจงัหวดัพระนครศรีอยุธยา และจงัหวดัสระบุรี จ  านวน 268 คน 
จ าแนกตาม เพศ อาย ุสถานภาพสมรส ระดบัการศึกษา และ ต าแหน่งงาน แสดงดงัตาราง 3 
 
ตาราง 3  จ  านวน และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามปัจจยัส่วนบุคคล 

n = 268  
ปัจจยัส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม จ านวน (คน) ร้อยละ 

 
1.  เพศ 

  

ชาย 188 70.15 
หญิง 80 29.85 

2.  อาย ุ   
ต  ่ากวา่ 30 ปี 33 12.31 
30 - 39 ปี 78 29.11 
40 - 49 ปี 97 36.19 
50 ปี ข้ึนไป 60 22.39 

3.  สถานภาพสมรส    
โสด  110 41.04 
สมรส 134 50.00 
หมา้ย/หยา่ร้าง 24 8.96 

4.  ระดบัการศึกษา   
ต  ่ากวา่ปริญญาตรี  151 56.34 
ปริญญาตรี 109 40.67 
สูงกวา่ปริญญาตรี 8 2.99 

5.  ต าแหน่งงาน    
เจา้ของธุรกิจ 40 14.93 
สร่ังเรือ/กปัตนั/นายทา้ย 45 16.79 
เจา้หนา้ท่ีฝ่ายจดัซ้ือ 40 14.93 
เจา้หนา้ท่ีฝ่ายชิปป้ิง 42 15.67 
เจา้หนา้ท่ีฝ่ายการเงินและบญัชี 21 7.84 
เจา้หนา้ท่ีฝ่ายสตอ๊ก 57 21.26 
เจา้หนา้ท่ีฝ่ายตรวจสอบ 
 

23 8.58 



64 
 

 

 จากตาราง 3 พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จ านวน 188 คน คิดเป็น   
ร้อยละ 70.15 รองลงมาเป็นเพศหญิง จ านวน 80 คน คิดเป็นร้อยละ 29.85 อายุ 40 - 49 ปี จ  านวน 97 คน 
คิดเป็นร้อยละ 36.19 รองลงมา 30 - 39 ปี จ  านวน 78 คน คิดเป็นร้อยละ 29.11 และนอ้ยท่ีสุด ต ่ากวา่ 
30 ปี จ  านวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 12.31 สถานภาพสมรส จ านวน 134 คน คิดเป็นร้อยละ 50.00 
รองลงมา โสด จ านวน 110 คน คิดเป็นร้อยละ 41.04 และน้อยท่ีสุด หมา้ย/หยา่ร้าง จ านวน 24 คน 
คิดเป็นร้อยละ 8.96 ระดับการศึกษาต ่ ากว่าปริญญาตรี จ านวน 151 คน คิดเป็นร้อยละ 56.34 
รองลงมา ปริญญาตรี จ านวน 109 คน คิดเป็นร้อยละ 40.67 และนอ้ยท่ีสุด สูงกวา่ปริญญาตรี จ านวน 
8 คน คิดเป็นร้อยละ 2.99 และมีต าแหน่งเป็นเจา้หน้าท่ีฝ่ายสต๊อก จ านวน 57 คน คิดเป็นร้อยละ 
21.26 รองลงมา สร่ังเรือ/กัปตัน/นายท้าย จ านวน 45 คน คิดเป็นร้อยละ 16.79 และน้อยท่ีสุด 
เจา้หนา้ท่ีฝ่ายการเงินและบญัชี จ านวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 7.84 
 
ตอนที่ 2  ผลการวิเคราะห์ปัจจัยพื้นฐานทางธุรกจิของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางน ้าในเส้นทาง

ล าเลยีงแม่น า้เจ้าพระยาสู่น่านน า้ประเทศกมัพูชา  
  การวิเคราะห์ปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทาง
ล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตาม ประเภทของกิจการ ระยะเวลาการ
ด าเนินธุรกิจ ลกัษณะการบรรทุกสินคา้ ปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียว การจา้งเหมาช่วงใน
การขนส่งสินคา้ ลกัษณะการเขา้ใช้สถานท่ีขนถ่ายสินคา้ การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ของ
องค์กร ประเภทสินคา้ท่ีขนส่ง (สินคา้ขาล่อง) ประเภทสินคา้ท่ีขนส่ง (สินคา้ขาข้ึน) ปริมาณของ
สินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง จ  านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน ค่าบริการต่อคร้ัง และ
มูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อคร้ัง แสดงดงัตาราง 4  
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ตาราง 4  จ  านวน และร้อยละของปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา  

n = 268  

ปัจจยัพ้ืนฐานทางธุรกิจ จ านวน (คน) ร้อยละ 

 
1.  ประเภทของกิจการ 

 
 

กิจการเจา้ของคนเดียว 53 19.78 
หา้งหุน้ส่วน 13 4.85 
บริษทัจ ากดั 202 75.37 

2.  ระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ   
1  - 10 ปี  13 4.85 
11 ปีข้ึนไป 255 95.15 

3.  ลกัษณะการบรรทุกสินคา้   
มีการบรรทุกสินคา้ทั้งเท่ียวไปและเท่ียวกลบั 268 100.00 

4.  ปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียว   
พ้ืนท่ีบรรทุกเฉล่ียแลว้อยูร่ะหวา่ง 75 - 80 % ของพ้ืนท่ีบรรทุก 260 97.01 
พ้ืนท่ีบรรทุกเฉล่ียแลว้อยูร่ะหวา่ง 50 - 74 % ของพ้ืนท่ีบรรทุก 8 2.99 

5.  การจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินคา้   
มี โดยเป็นผูว้า่จา้งใหอ้งคก์รอ่ืนเป็นผูข้นส่งในนามของบริษทั 5 1.87 
มี โดยเป็นผูรั้บจา้งขนส่งใหใ้นนามองคก์รอ่ืน 96 35.82 
ไม่มีการจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินคา้ 167 62.31 

6.  ลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้   
มีท่าเรือหรือสถานีขนถ่ายสินคา้เป็นสินทรัพยข์องตนเอง 132 49.25 
มีท่าเรือหรือสถานีขนถ่ายสินคา้ท่ีบริหารจดัการเอง 118 44.03 
เช่าพ้ืนท่ีจากภาครัฐหรือเอกชนท่ีใหบ้ริการ 18 6.72 

7.  การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององคก์ร   
ก าหนดโดยเจา้ของสินคา้ 116 43.28 
ก าหนดโดยผูป้ระกอบการขนส่ง 127 47.39 
ก าหนดโดยผูข้นส่งสินคา้ในช่วงการขนส่งอ่ืน 25 9.33 

8.  ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง   
ขา้ว/มนัส าปะหลงั/ขา้วโพด/กากถัว่เหลือง 11 4.10 
ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทราย 241 89.93 
น ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ 16 5.97 
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ตาราง 4  (ต่อ)  
 

ปัจจยัพ้ืนฐานทางธุรกิจ จ านวน (คน) ร้อยละ 

9.  ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาข้ึน   
ขา้ว/มนัส าปะหลงั/ขา้วโพด/กากถัว่เหลือง 7 2.61 
ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทราย 28 10.45 
น ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ 233 86.94 

10.  ปริมาณของสินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง   
2,001 - 4,000 ตนั 7 2.61 
4,001 - 12,000 ตนั 96 35.82 
20,000 ตนั ข้ึนไป 165 61.57 

11.  จ านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน   
1 - 5 เท่ียว 12 4.48 
6 - 10 เท่ียว 17 6.35 
11 - 15 เท่ียว 113 42.16 
15 เท่ียว ข้ึนไป 126 47.01 

12.  ค่าบริการต่อคร้ัง   
ข้ึนอยูก่บัระยะทาง 16 5.97 
ข้ึนอยูก่บัขอ้ตกลง 179 66.79 
ตั้งเป็นราคามาตรฐาน 73 27.24 

13.  มูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อคร้ัง   
ต ่ากวา่ 1 ลา้น บาท 21 7.84 
2 - 9 ลา้น บาท 215 80.22 
10 ลา้น บาทข้ึนไป 
 

32 11.94 

 
 จากตาราง 4 พบวา่ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ในประเภทของกิจการท่ีเป็นบริษทั
จ ากดั จ านวน 202 คน คิดเป็นร้อยละ 75.37 รองลงมา กิจการเจา้ของคนเดียว จ านวน 53 คน คิดเป็น
ร้อยละ 19.78 และนอ้ยท่ีสุด ห้างหุ้นส่วน จ านวน 13คน คิดเป็นร้อยละ 4.85 มีระยะเวลาการด าเนิน
ธุรกิจ 11 ปีข้ึนไป จ านวน 255 คน คิดเป็นร้อยละ 95.15 รองลงมา 1  - 10 ปี จ  านวน 13 คน คิดเป็น
ร้อยละ 4.85 มีลกัษณะการบรรทุกสินคา้เป็นการบรรทุกสินคา้ทั้งเท่ียวไปและเท่ียวกลบั จ านวน 268 
คน คิดเป็นร้อยละ 100 มีปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียวมีพื้นท่ีบรรทุกเฉล่ียแลว้อยูร่ะหวา่ง
ร้อยละ 75 - 80 ของพื้นท่ีบรรทุก จ านวน 260 คน คิดเป็นร้อยละ 97.01 รองลงมา พื้นท่ีบรรทุกเฉล่ีย
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แลว้อยูร่ะหวา่งร้อยละ 50 - 74 ของพื้นท่ีบรรทุก จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 2.99 การจา้งเหมาช่วง
ในการขนส่งสินคา้ส่วนใหญ่ ไม่มีการจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินคา้ จ านวน 167 คน คิดเป็นร้อยละ 
62.31 รองลงมา มี โดยเป็นผูรั้บจา้งขนส่งให้ในนามองคก์รอ่ืน จ านวน 96 คน คิดเป็นร้อยละ 35.82 
และน้อยท่ีสุด มี โดยเป็นผูว้า่จา้งให้องคก์รอ่ืนเป็นผูข้นส่งในนามของบริษทั จ านวน 5 คน คิดเป็น
ร้อยละ 1.87 ลักษณะการเข้าใช้สถานท่ีขนถ่ายสินค้าโดยมีท่าเรือหรือสถานีขนถ่ายสินค้าเป็น
สินทรัพยข์องตนเอง จ านวน 132 คน คิดเป็นร้อยละ 49.25 รองลงมา มีท่าเรือหรือสถานีขนถ่าย
สินคา้ท่ีบริหารจดัการเอง จ านวน 118 คน คิดเป็นร้อยละ 44.03 และนอ้ยท่ีสุด เช่าพื้นท่ีจากภาครัฐ
หรือเอกชนท่ีให้บริการ จ านวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 6.72 การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ของ
องค์กร ส่วนใหญ่มีการก าหนดโดยผู ้ประกอบการขนส่ง จ านวน 127 คน คิดเป็นร้อยละ 47.39 
รองลงมา ก าหนดโดยเจา้ของสินคา้ จ านวน 116 คน คิดเป็นร้อยละ 43.28 และน้อยท่ีสุด ก าหนดโดย 
ผูข้นส่งสินคา้ในช่วงการขนส่งอ่ืน จ านวน 25 คน คิดเป็นร้อยละ 9.33 ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง
เป็นปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต์/ทราย จ านวน 241 คน คิดเป็นร้อยละ 89.93 รองลงมา น ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ 
จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 5.97 และนอ้ยท่ีสุด ขา้ว/มนัส าปะหลงั/ขา้วโพด/กากถัว่เหลือง จ านวน 
11 คน คิดเป็นร้อยละ 4.10 ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาข้ึนเป็นน ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ จ านวน 233 คน 
คิดเป็นร้อยละ 86.94 รองลงมา ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต์/ทราย จ านวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 10.45 และ
นอ้ยท่ีสุด ขา้ว/มนัส าปะหลงั/ขา้วโพด/กากถัว่เหลือง จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 2.61 ปริมาณของ
สินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง 20,000 ตนั ข้ึนไป จ านวน 165 คน คิดเป็นร้อยละ 61.57 รองลงมา 4,001 
- 12,000 ตัน จ านวน 96 คน คิดเป็นร้อยละ 35.82 และน้อยท่ีสุด 2,001 - 4,000 ตัน จ านวน 7 คน      
คิดเป็นร้อยละ 2.61 จ านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน 15 เท่ียวข้ึนไป จ านวน 126 
คน คิดเป็นร้อยละ 47.01 รองลงมา 11 - 15 เท่ียว จ านวน 113 คน คิดเป็นร้อยละ 42.16 และนอ้ยท่ีสุด 
1 - 5 เท่ียว จ านวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 4.48 ค่าบริการต่อคร้ังข้ึนอยู่กบัขอ้ตกลง จ านวน 179 คน  
คิดเป็นร้อยละ 66.79 รองลงมา ตั้ งเป็นราคามาตรฐาน จ านวน 73 คน คิดเป็นร้อยละ 27.24 และ    
น้อยท่ีสุด ข้ึนอยู่กบัระยะทาง จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 5.97 และ มูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อ
คร้ัง 2 - 9 ลา้นบาท จ านวน 215 คน คิดเป็นร้อยละ 80.22 รองลงมา 10 ลา้น บาทข้ึนไป จ านวน 32 
คน คิดเป็นร้อยละ 11.94 และนอ้ยท่ีสุด ต ่ากวา่ 1 ลา้น บาท จ านวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 7.84 
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ตอนที ่3  ผลการวิเคราะห์การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทาง
น า้ในเส้นทางล าเลยีงแม่น า้เจ้าพระยาสู่น่านน า้ประเทศกมัพูชา 

 ผลการวิเคราะห์การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทาง
น ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจ้าพระยาสู่น่านน ้ าประเทศกัมพูชา ประกอบด้วย 4 ด้าน ได้แก่ 
ประกอบดว้ย ด้านกลยุทธ์ ดา้นการด าเนินงาน ดา้นการเงิน และ ดา้นการปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ  แสดงดงัตาราง 5 - 9 
 
ตาราง 5 ค่าเฉ ล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ

ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  
โดยรวม     

 

การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ X  S.D. 
ระดบั 

ความคิดเห็น 
 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
3.96 

 
0.73 

 
มาก 

2.  ดา้นการด าเนินงาน 3.88 0.62 มาก 
3.  ดา้นการเงิน 4.03 0.65 มาก 

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ 3.99 0.71 มาก 

โดยรวม  
 

3.97 0.49 มาก 

 
 จากตาราง 5 พบวา่ การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  โดยรวม อยูใ่นระดบัมาก ( X = 
3.97, S.D. = 0.49) เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ด้านท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ ด้านการเงิน ( X = 
4.03, S.D. = 0.65) รองลงมา คือ ด้านการปฏิบัติให้สอดคล้องกับกฎระเบียบ ( X = 3.99, S.D. = 
0.71) และดา้นท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ ดา้นการด าเนินงาน ( X = 3.88, S.D. = 0.73)   
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ตาราง 6 ค่าเฉ ล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  
ดา้นกลยทุธ์     

 

ดา้นกลยทุธ์   X  S.D. 
ระดบั 

ความคิดเห็น 
 

1. 
 
ผูป้ระกอบการก าหนดแนวทางป้องกนัและจดัท าแผนการด าเนินงาน
กรณีฉุกเฉิน 

 
 

4.00 

 
 

0.83 

 
 

มาก 
2. ผูป้ระกอบการก าหนดความรับผดิชอบและค่าปรับในกรณีท่ีผูข้นส่ง

สินคา้ (Supplier) ไม่สามารถส่งสินคา้ไดต้ามเวลาท่ีก าหนด  
 

3.92 
 

0.93 
 

มาก 
3. ผูป้ระกอบการจดัใหมี้การประเมินขนส่งสินคา้ทุกปี  3.90 0.94 มาก 
4. ผูป้ระกอบการเพ่ิมมาตรการการตรวจสอบระบบการท างานภายในและ

การประสานงานใหค้รอบคลุมและชดัเจน  
 

3.98 
 

0.99 
 

มาก 
5. ผูป้ระกอบการประสานงานกบัคลงัสินคา้เร่ืองระยะเวลาท่ีตอ้งใชใ้นการ

โหลดสินคา้ เพ่ือหาแนวทางป้องกนัความล่าชา้  
 

4.07 
 

0.96 
 

มาก 
6. ผูป้ระกอบการพฒันาระบบเทคโนโลยสีารสนเทศเพื่อติดตามสถานะ

สินคา้ระหวา่งการขนส่ง 
 

3.86 
 

0.95 
 

มาก 
7. ผูป้ระกอบการรักษาความความสมัพนัธ์ท่ีดีกบัลูกคา้ และสายการ

เดินเรืออ่ืน 
 

3.87 
 

0.85 
 

มาก 
8. ผูป้ระกอบการสร้างคุณภาพและการใหบ้ริการในราคาท่ีเหมาะสมและ

ตรงตามความตอ้งการของลูกคา้ 
 

4.06 
 

0.86 
 

มาก 
9. ผูป้ระกอบการใหบ้ริการหลากหลายเสน้ทาง (Routing diversification) 

เพื่อเป็นการกระจายความเส่ียง 
 

3.97 
 

0.90 
 

มาก 
10. ผูป้ระกอบการมีนโยบายส่งเสริมการพฒันาบุคลากรเพ่ือเพ่ิมพนูความรู้ 

ทกัษะ และประสิทธิภาพในการท างาน  
 

4.01 
 

0.94 
 

มาก 
โดยรวม 

 
3.96 0.73 มาก 

 
 จากตาราง 6 พบวา่ การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  ดา้นกลยุทธ์ โดยรวม อยู่ใน
ระดับมาก ( X = 3.96, S.D. = 0.73) เม่ือพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า ข้อท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 
ผูป้ระกอบการประสานงานกับคลังสินค้าเร่ืองระยะเวลาท่ีต้องใช้ในการโหลดสินค้า เพื่อหา
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แนวทางป้องกนัความล่าชา้ ( X = 4.07, S.D. = 0.96) รองลงมา คือ ผูป้ระกอบการสร้างคุณภาพและ
การให้บริการในราคาท่ีเหมาะสมและตรงตามความต้องการของลูกคา้  ( X = 4.06, S.D. = 0.86) 
และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ ผูป้ระกอบการพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อติดตามสถานะ
สินคา้ระหวา่งการขนส่ง ( X = 3.86, S.D. = 0.95)   
 
ตาราง 7  ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ

ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  
ดา้นการด าเนินงาน     

 

ดา้นการด าเนินงาน     X  S.D. 
ระดบั 

ความคิดเห็น 
 

1. 
 
ผู ้ประกอบการท าประกันความเสียหายท่ีอาจเกิดจากขนส่งสินค้า
ระหวา่งประเทศ  

 
 

3.94 

 
 

0.72 

 
 

มาก 
2. ผู ้ประกอบการท าประกันความเสียหายท่ีอาจเกิดจากขนส่งสินค้า

ภายในประเทศ 
 

3.90 
 

0.72 
 

มาก 
3. ผูป้ระกอบการท าประกนัความเส่ียงทรัพยสิ์น เพ่ือชดเชยค่าเสียหายท่ี

อาจเกิดข้ึนจากการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ  
 

3.80 
 

0.76 
 

มาก 
4. ผูป้ระกอบการจดัตั้งระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ โดยแต่งตั้งเจา้หนา้ท่ี

ใหท้ าหนา้ท่ีพฒันา ซ่อมแซม และบ ารุงรักษาโดยเฉพาะ  
 

3.88 
 

0.71 
 

มาก 
5. ผูป้ระกอบการติดตั้งระบบเครือข่ายการเก็บขอ้มูล เพ่ือใชใ้นการส ารอง

ขอ้มูลของระบบคอมพิวเตอร์ 
 

3.83 
 

0.73 
 

มาก 
6. ผูป้ระกอบการมีการเตรียมพร้อมกรณีฉุกเฉิน เพ่ือป้องกนัความเสียหาย

ของขอ้มูล 
 

3.93 
 

0.73 
 

มาก 
โดยรวม 

 
3.88 0.62 มาก 

 
 จากตาราง 7 พบวา่ การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  ดา้นการด าเนินงาน โดยรวม   
อยู่ในระดบัมาก ( X = 3.88, S.D. = 0.62) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบว่า ขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 
ผูป้ระกอบการท าประกนัความเสียหายท่ีอาจเกิดจากขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ ( X = 3.94, S.D. 
= 0.72) รองลงมา คือ ผูป้ระกอบการมีการเตรียมพร้อมกรณีฉุกเฉิน เพื่อป้องกนัความเสียหายของ
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ขอ้มูล ( X = 3.93, S.D. = 0.73) และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ ผูป้ระกอบการท าประกนัความเส่ียง
ทรัพยสิ์น เพื่อชดเชยค่าเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนจากการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ ( X = 3.80, S.D. 
= 0.76)   
 
ตาราง 8  ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ

ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  
ดา้นการเงิน     

 

ดา้นการเงิน     X  S.D. 
ระดบั 

ความคิดเห็น 
 

1. 
 
ผูป้ระกอบการก าหนดค่าบริการตามตน้ทุนค่าเช่าและบริการบวกอตัรา
ก าไรขั้นตน้ท่ีเหมาะสม 

 
 

4.16 

 
 

0.88 

 
 

มาก 
2. ผูป้ระกอบการมีพนัธมิตรทางการคา้ซ่ึงเป็นผูป้ระกอบการในธุรกิจ

จดัการขนส่งในประเทศต่าง ๆ  
 

4.05 
 

0.89 
 

มาก 
3. ผูป้ระกอบการมีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ (Agent) ในการใหบ้ริการ  4.13 0.91 มาก 
4. ผูป้ระกอบการมีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ รับค่าบริการจากลูกคา้ท่ี

ปลายทาง  
 

4.14 
 

0.81 
 

มาก 
5. ผูป้ระกอบการมีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ จ่ายตน้ทุนค่าบริการต่าง ๆ ใน

ต่างประเทศ เช่น ค่าระวางเรือ ค่าขนส่ง และค่าเอกสารพิธีการต่าง ๆ 
เป็นตน้ 

 
 

3.74 

 
 

0.99 

 
 

มาก 
6. ผูป้ระกอบการบริหารจัดการความเส่ียงจากการผันผวนของอัตรา

แลกเปล่ียนโดยการมีรายไดแ้ละค่าใชจ่้ายเป็นเงินสกลุเดียวกนั    
 

3.98 
 

0.84 
 

มาก 
โดยรวม 

 
4.03 0.65 มาก 

 
 จากตาราง 8 พบวา่ การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  ด้านการเงิน โดยรวม อยู่ใน
ระดับมาก ( X = 4.03, S.D. = 0.65) เม่ือพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า ข้อท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 
ผูป้ระกอบการก าหนดค่าบริการตามต้นทุนค่าเช่าและบริการบวกอตัราก าไรขั้นต้นท่ีเหมาะสม 
( X = 4.16, S.D. = 0.88) รองลงมา คือ ผูป้ระกอบการมีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ รับค่าบริการจาก
ลูกคา้ท่ีปลายทาง ( X = 4.14, S.D. = 0.81) และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ ผูป้ระกอบการมีตวัแทน
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ของกลุ่มบริษทัฯ จ่ายต้นทุนค่าบริการต่าง ๆ ในต่างประเทศ เช่น ค่าระวางเรือ ค่าขนส่ง และค่า
เอกสารพิธีการต่าง ๆ เป็นตน้ ( X = 3.74, S.D. = 0.99)   
 
ตาราง 9  ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ

ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  
ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ      

 

ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ      X  S.D. 
ระดบั 

ความคิดเห็น 
 

1. 
 
ผูป้ระกอบการติดตามข่าวสารและนโยบายของรัฐบาลอยูเ่สมอ เพ่ือ
สนองนโยบายภาครัฐท่ีอาจมีความเปล่ียนแปลง 

 
 

4.03 

 
 

0.84 

 
 

มาก 
2. ผูป้ระกอบการปฏิบติัตามกฎหมายเก่ียวกบัการขนส่งทางน ้ าอยา่ง

เคร่งครัด  
 

3.92 
 

0.96 
 

มาก 
3. ผูป้ระกอบการแจง้กฎระเบียบหรือแนวทางปฏิบติัขององคก์รใหล้กูคา้

ทราบอยา่งชดัเจน  

 
3.81 

 
0.89 

 
มาก 

4. ผูป้ระกอบการพฒันาแผนธุรกิจ เพ่ือเพ่ิมขีดการแขง่ขนัของกลุ่ม
พนัธมิตรอยูเ่สมอ   

 
4.07 

 
0.84 

 
มาก 

5. ผูป้ระกอบการตอบสนองความตอ้งการบริการของลูกคา้ไดเ้ป็นอยา่งดี   4.12 0.85 มาก 
โดยรวม 

 
3.99 0.71 มาก 

 
 จากตาราง 9 พบวา่ การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา  ดา้นการปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ โดยรวม อยูใ่นระดบัมาก ( X = 3.99, S.D. = 0.71) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ ขอ้ท่ีมี
ค่าเฉล่ียสูงสุด คือ ผูป้ระกอบการตอบสนองความตอ้งการบริการของลูกค้าได้เป็นอย่างดี ( X = 
4.12, S.D. = 0.85) รองลงมา คือ ผูป้ระกอบการพฒันาแผนธุรกิจ เพื่อเพิ่มขีดการแข่งขนัของกลุ่ม
พันธมิตรอยู่เสมอ ( X = 4.07, S.D. = 0.84) และข้อท่ีมีค่าเฉล่ียต ่ าสุด คือ ผู ้ประกอบการแจ้ง
กฎระเบียบหรือแนวทางปฏิบติัขององคก์รใหลู้กคา้ทราบอยา่งชดัเจน ( X = 3.81, S.D. = 0.89)     
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ตอนที่ 4  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการขนส่งสินค้า
ทางน า้ในเส้นทางล าเลียงแม่น า้เจ้าพระยาสู่น่านน า้ประเทศกัมพูชา จ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคล   

 การเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ 
ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัส่วนบุคคล      
มีสมมติฐานทางการวจิยั และผลการเปรียบเทียบ แสดงผลดงัตาราง 10 - 17 
  H0 : ปัจจยัส่วนบุคคลของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ไม่แตกต่างกนั    
 H1 : ปัจจยัส่วนบุคคลของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ต่างกนั มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั    
   
ตาราง 10  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้

ทางน ้า จ  าแนกตามเพศ   
 

การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า 

เพศ 

t Sig. 
ชาย 

n = 188 
หญิง 

n = 80 

X  S.D. X  S.D. 
 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
3.99 

 
0.73 

 
3.92 

 
0.74 

 
0.71 

 
.48 

2.  ดา้นการด าเนินงาน 3.86 0.62 3.94 0.61 -1.07 .29 

3.  ดา้นการเงิน 4.05 0.62 4.00 0.72 0.64 .53 

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ 3.98 0.70 4.02 0.75 -0.37 .71 

โดยรวม 
 

3.97 0.48 3.97 0.51 0.01 .99 

 
 ตาราง 10  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้า จ  าแนกตามเพศ  ดว้ยค่าสถิติ Independent sample t-test ระดบันยัส าคญัทางสถิติ
ท่ี .05 พบว่า โดยรวม และรายดา้นมีค่า Sig. มากกว่าค่านยัส าคญัทางสถิติ ท่ีก าหนดไวท่ี้  = .05 
แสดงวา่ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีเพศต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยรวม และรายดา้น ไม่แตกต่างกนั  
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ตาราง 11  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า จ  าแนกตามอาย ุ

 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
2.39 

 
3 

 
0.80 

 
1.51 

 
.21 

ภายในกลุ่ม 139.68 264 0.53   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 1.87 3 0.62 1.63 .18 

ภายในกลุ่ม 101.11 264 0.38   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 1.78 3 0.59 1.39 .25 
ภายในกลุ่ม 112.12 264 0.42   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 0.82 3 0.27 0.53 .66 

ภายในกลุ่ม 134.48 264 0.51   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 0.26 3 0.09 0.36 .78 
 ภายในกลุ่ม 63.39 264 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

 
 จากตาราง 11  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามอาย ุ ดว้ยค่าสถิติ One -Way ANOVA ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 
พบวา่ โดยรวม และรายดา้น มีค่า Sig. มากกวา่ค่านยัส าคญัทางสถิติ ท่ีก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงวา่ 
ผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าท่ีมีอายุต่างกัน มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยรวม และรายดา้น ไม่แตกต่างกนั  
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ตาราง 12  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า จ  าแนกตามสถานภาพสมรส  

 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
0.38 

 
2 

 
0.19 

 
0.36 

 
.70 

ภายในกลุ่ม 141.69 265 0.53   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 0.05 2 0.03 0.07 .93 

ภายในกลุ่ม 102.93 265 0.39   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 0.33 2 0.16 0.38 .68 
ภายในกลุ่ม 113.57 265 0.43   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 0.49 2 0.24 0.48 .62 

ภายในกลุ่ม 134.81 265 0.51   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 0.19 2 0.10 0.40 .67 
 ภายในกลุ่ม 63.46 265 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

 
 จากตาราง 12  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามสถานภาพสมรส  ดว้ยค่าสถิติ One -Way ANOVA ระดบันยัส าคญั
ทางสถิติท่ี .05 พบวา่ โดยรวม และรายดา้น มีค่า Sig. มากกว่าค่านัยส าคญัทางสถิติ ท่ีก าหนดไวท่ี้ 
 = .05 แสดงวา่ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้าท่ีมีสถานภาพสมรส ต่างกนั มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยรวม และรายดา้น ไม่แตกต่างกนั    
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ตาราง 13  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า จ  าแนกตามระดบัการศึกษา    

 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
3.27 

 
2 

 
1.64 

 
3.12 

 
.06 

ภายในกลุ่ม 138.80 265 0.52   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 0.74 2 0.37 0.96 .38 

ภายในกลุ่ม 102.24 265 0.39   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 1.04 2 0.52 1.22 .30 
ภายในกลุ่ม 112.86 265 0.43   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 1.91 2 0.96 1.90 .15 

ภายในกลุ่ม 133.38 265 0.50   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 0.71 2 0.36 1.50 .23 
 ภายในกลุ่ม 62.94 265 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

 
 จากตาราง 13  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามระดบัการศึกษา  ดว้ยค่าสถิติ One -Way ANOVA ระดบันยัส าคญั
ทางสถิติท่ี .05 พบวา่ โดยรวม และรายดา้น มีค่า Sig. มากกว่าค่านัยส าคญัทางสถิติ ท่ีก าหนดไวท่ี้ 
 = .05 แสดงวา่ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีระดบัการศึกษาต่างกนั มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยรวม และรายดา้น ไม่แตกต่างกนั     
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ตาราง 14  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า จ  าแนกตามต าแหน่งงาน   

  
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
4.09 

 
6 

 
0.68 

 
1.29 

 
.26 

ภายในกลุ่ม 137.98 261 0.53   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 2.37 6 0.39 1.02 .41 

ภายในกลุ่ม 100.61 261 0.39   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 8.48 6 1.41 3.50* .00 
ภายในกลุ่ม 105.42 261 0.40   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 6.91 6 1.15 2.34* .03 

ภายในกลุ่ม 128.38 261 0.49   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 3.33 6 0.56 2.40* .03 
 ภายในกลุ่ม 60.31 261 0.23   
 รวม 

 
63.65 267    

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 
 
 ตาราง 14  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามต าแหน่งงาน ดว้ยค่าสถิติ One -Way ANOVA ระดบันยัส าคญัทาง
สถิติท่ี .05 พบวา่ โดยรวม มีค่า Sig. ท่ีค  านวณไดมี้เท่ากบั 0.03 ซ่ึงมีค่านอ้ยกวา่ ค่านยัส าคญัทางสถิติ
ท่ีก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงว่า  ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีต าแหน่งงาน ต่างกนั มีการ
บริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า โดยรวม แตกต่างกนั และ
เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า มี 2 ด้าน คือ ด้านการเงิน และด้านการปฏิบติัให้สอดคล้องกับ
กฎระเบียบ ท่ีมีค่า Sig. น้อยกว่าค่านยัส าคญัทางสถิติ แสดงว่า  ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า    
ท่ีมีต าแหน่งงาน ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้  
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ทางน ้ า ดา้นการเงิน และดา้นการปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ แตกต่างกนั ดงันั้น จึงทดสอบ
ความแตกต่างเป็นรายคู่ ดว้ยวธีิของ Fisher ’s LSD procedure ไดผ้ลแสดงดงัตาราง 15 - 17 
 
ตาราง 15 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยรวม จ าแนกตามต าแหน่งงาน เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD  
 

ต าแหน่งงาน 

เจา้
ขอ

งธุ
รกิ
จ 

สรั่
งเรื

อ/ก
ปัต

นั/
นา

ยท
า้ย

 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยจ
ดัซื้

อ 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยชิ
ปปิ้

ง 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยก
าร
เงิน

 
แล

ะบ
ญัชี

 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยส

ตอ๊
ก 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ย

ตร
วจ
สอ

บ 

 
1.  เจา้ของธุรกิจ 

    
   

2.  สร่ังเรือ/กปัตนั/นายทา้ย        

3.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายจดัซ้ือ        

4.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายชิปป้ิง        

5.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายการเงิน 
และบญัชี 

 
.282* 

 
.260* 

  
   

.344* 
6.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายสตอ๊ก .232* .210*     .294* 

7.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายตรวจสอบ 
 

    
   

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 
 
 จากตาราง 15 ผลการทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า โดยรวม จ าแนกตามต าแหน่งงาน เป็นรายคู่ดว้ยวิธี Fisher’s 
LSD พบวา่ มีคู่ท่ีแตกต่างกนั ไดแ้ก่ เจา้หนา้ท่ีฝ่ายการเงินและบญัชี และ เจา้หนา้ท่ีฝ่ายสต๊อก มีการ
บริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ โดยรวม มากกว่า เจา้ของธุรกิจ สร่ังเรือ/กปัตนั/นายทา้ย และ
เจา้หนา้ท่ีฝ่ายตรวจสอบ  
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ตาราง 16 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้า ดา้นการเงิน จ าแนกตามต าแหน่งงาน เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD  

 

ต าแหน่งงาน 

เจา้
ขอ

งธุ
รกิ
จ 

สรั่
งเรื

อ/ก
ปัต

นั/
นา

ยท
า้ย

 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยจ
ดัซื้

อ 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยชิ
ปปิ้

ง 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยก
าร
เงิน

 
แล

ะบ
ญัชี

 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยส

ตอ๊
ก 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ย

ตร
วจ
สอ

บ 

 
1.  เจา้ของธุรกิจ 

    
   

2.  สร่ังเรือ/กปัตนั/นายทา้ย        

3.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายจดัซ้ือ       .333* 

4.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายชิปป้ิง .289*      .410* 

5.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายการเงิน 
และบญัชี 

 
.456* 

 
.413* 

  
   

.577* 
6.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายสตอ๊ก .373* .330*     .495* 

7.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายตรวจสอบ 
 

    
   

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 
 
 จากตาราง 16 ผลการทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ า ด้านการเงิน จ าแนกตามต าแหน่งงาน เป็นรายคู่ด้วยวิธี 
Fisher’s LSD พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั ได้แก่ 1) เจา้หน้าท่ีฝ่ายจดัซ้ือ มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจ       
โลจิสติกส์ ดา้นการเงิน มากกวา่ เจา้หนา้ท่ีฝ่ายตรวจสอบ 2) เจา้หนา้ท่ีฝ่ายชิปป้ิง มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ด้านการเงิน มากกว่าเจ้าของธุรกิจ และเจ้าหน้าท่ีฝ่ายตรวจสอบ และ              
3) เจา้หนา้ท่ีฝ่ายการเงินและบญัชี และ เจา้หนา้ท่ีฝ่ายสตอ๊ก มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
ดา้นการเงิน มากกวา่ เจา้ของธุรกิจ สร่ังเรือ/กปัตนั/นายทา้ย และเจา้หนา้ท่ีฝ่ายตรวจสอบ   
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ตาราง 17 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินค้าทางน ้ า ด้านการปฏิบัติให้สอดคล้องกับกฎระเบียบ จ าแนกตามต าแหน่งงาน       
เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD  

 

ต าแหน่งงาน 

เจา้
ขอ

งธุ
รกิ
จ 

สรั่
งเรื

อ/ก
ปัต

นั/
นา

ยท
า้ย

 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยจ
ดัซื้

อ 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยชิ
ปปิ้

ง 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยก
าร
เงิน

 
แล

ะบ
ญัชี

 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ยส

ตอ๊
ก 

เจา้
หน

า้ที่
ฝ่า
ย

ตร
วจ
สอ

บ 

 
1.  เจา้ของธุรกิจ 

    
   

2.  สร่ังเรือ/กปัตนั/นายทา้ย        

3.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายจดัซ้ือ        

4.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายชิปป้ิง        

5.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายการเงิน 
และบญัชี 

    
   

6.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายสตอ๊ก .376* .406*     .411* 

7.  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายตรวจสอบ 
 

    
   

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 
 
 จากตาราง 17 ผลการทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ า ด้านการปฏิบติัให้สอดคล้องกับกฎระเบียบ จ าแนกตาม
ต าแหน่งงาน เป็นรายคู่ด้วยวิธี Fisher’s LSD พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกัน ได้แก่ เจา้หน้าท่ีฝ่ายสต๊อก       
มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ด้านการปฏิบัติให้สอดคล้องกับกฎระเบียบ มากกว่า 
เจา้ของธุรกิจ สร่ังเรือ/กปัตนั/นายทา้ย และเจา้หนา้ท่ีฝ่ายตรวจสอบ   
 จากผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัส่วน
บุคคล ผูว้จิยัไดส้รุปผลความสอดคลอ้งกบัสมมติฐานการวจิยั แสดงดงัตาราง 18 
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ตาราง 18  สรุปผลความสอดคลอ้งกบัสมมติฐานการวิจยัของการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียง
ธุรกิจ  โลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่
น่านน ้าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัส่วนบุคคล  

 

สมมติฐานการวจิยั 

ผลการทดสอบ 
สมมติฐานการวจิยั 

ความแตกต่าง 
เป็นรายดา้น 

ยอมรับ ปฏิเสธ 

 
1.  ผูป้ระกอบการท่ีมีเพศต่างกนั มีการบริหารความเส่ียง

ธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั 

 
 
 

 
 
 

 

2.  ผูป้ระกอบการท่ีมีอายตุ่างกนั มีการบริหารความเส่ียง
ธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั 

  
 

 

3.  ผูป้ระกอบการท่ีมีสถานภาพสมรสต่างกนั มีการบริหาร
ความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั 

  
 

 

4.  ผูป้ระกอบการท่ีมีระดบัการศึกษาต่างกนั มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั 

  
 

 

5.  ผูป้ระกอบการท่ีมีต าแหน่งงานต่างกนั มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั 

 
 
 

 
 
 

 

ดา้นการเงิน, 
ดา้นการปฏิบติัให้
สอดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 
 

 
 จากตาราง 18  สรุปผลความสอดคล้องกับสมมติฐานการวิจยัของการเปรียบเทียบการ
บริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ า
เจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัส่วนบุคคล แสดงว่า ผูป้ระกอบการท่ีมีเพศ 
อายุ สถานภาพสมรส ระดบัการศึกษา และระดบัการศึกษา ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจ   
โลจิสติกส์ ไม่แตกต่างกนั ส่วนผูป้ระกอบการท่ีมีต าแหน่งงานต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจ   
โลจิสติกส์ แตกต่างกัน อย่างมีระดับนัยส าคญัทางสถิติท่ี .05 ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานการวิจยั     
ท่ีตั้งไว ้และเม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบว่า ผูป้ระกอบการท่ีมีต าแหน่งงานต่างกนั มีการบริหาร
ความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ดา้นการเงิน และดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ แตกต่างกนั 
อยา่งมีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานการวจิยัท่ีตั้งไว ้
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ตอนที่ 5  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการขนส่งสินค้า
ทางน ้าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจ้าพระยาสู่น่านน ้าประเทศกัมพูชา จ าแนกตามปัจจัยพื้นฐาน
ทางธุรกจิของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางน า้   

 การเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทาง
น ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจ
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า มีสมมติฐานทางการวจิยั และผลการเปรียบเทียบ แสดงผลดงั
ตาราง 19 - 37 
  H0 : ปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหาร
ความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ไม่แตกต่างกนั    
 H1 : ปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหาร
ความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั    
 
ตาราง 19  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้

ทางน ้า จ  าแนกตามประเภทของกิจการ 
 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
0.34 

 
2 

 
0.17 

 
0.32 

 
.73 

ภายในกลุ่ม 141.73 265 0.53   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 1.63 2 0.81 2.13 .12 

ภายในกลุ่ม 101.35 265 0.38   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 2.09 2 1.05 2.48 .09 
ภายในกลุ่ม 111.80 265 0.42   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 1.27 2 0.64 1.26 .29 

ภายในกลุ่ม 134.02 265 0.51   
 รวม 135.29 267    
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ตาราง 19  (ต่อ) 
 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 

 
0.36 

 
2 

 
0.18 

 
0.75 

 
.47 

 ภายในกลุ่ม 63.29 265 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

   
 จากตาราง 19  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินค้าทางน ้ า จ  าแนกตามประเภทของกิจการ ด้วยค่าสถิติ One -Way ANOVA ระดับ
นัยส าคัญทางสถิติท่ี  .05 พบว่า โดยรวม และรายด้าน มีค่า Sig. มากกว่าค่านัยส าคัญทางสถิติ             
ท่ีก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงว่า ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีประเภทของกิจการต่างกนั     
มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ า โดยรวม และ        
รายดา้น ไม่แตกต่างกนั  
 
ตาราง 20  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้

ทางน ้า จ  าแนกตามระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ 
 

การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า 

ระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ 

t Sig. 1 - 10 ปี 
n = 13 

11 ปีข้ึนไป 
n = 255 

X  S.D. X  S.D. 
 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
4.20 

 
0.60 

 
3.95 

 
0.73 

 
1.19 

 
.23 

2.  ดา้นการด าเนินงาน 4.03 0.63 3.87 0.62 0.86 .39 

3.  ดา้นการเงิน 4.31 0.39 4.02 0.66 1.55 .12 

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ 4.37 0.48 3.97 0.72 1.98* .04 

โดยรวม 
 

4.23 0.33 3.95 0.49 1.96 .05 

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 
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 จากตาราง 20  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ ด้วยค่าสถิติ Independent sample t-test    
ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีท่ี .05 พบวา่ โดยรวม มีค่า Sig. เท่ากบั .05 ซ่ึงเท่ากบัค่านยัส าคญัทางสถิติ 
ท่ีก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงว่า ระยะเวลาการด าเนินธุรกิจต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจ       
โลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า โดยรวม ไม่แตกต่างกนั เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น
มี 1 ดา้น คือ ดา้นการปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ ท่ีมีค่า Sig. นอ้ยกว่าค่านยัส าคญัทางสถิติ 
แสดงวา่ ระยะเวลาการด าเนินธุรกิจต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้า ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ แตกต่างกนั   
 
ตาราง 21  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้

ทางน ้า จ  าแนกตามปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียว 
 

การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า 

ปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียว  

t Sig. 
75 - 80 % ของ
พ้ืนท่ีบรรทุก 

n = 260 

50 - 74 % ของ
พ้ืนท่ีบรรทุก 

n = 8 

X  S.D. X  S.D. 
 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
3.95 

 
0.73 

 
4.34 

 
0.49 

 
-1.47 

 
.14 

2.  ดา้นการด าเนินงาน 3.88 0.62 4.08 0.65 -0.93 .35 

3.  ดา้นการเงิน 4.02 0.66 4.40 0.40 -1.59 .11 

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ 3.98 0.71 4.40 0.52 -1.66 .09 

โดยรวม 
 

3.96 0.49 4.30 0.38 -1.99 .05 

 
 จากตาราง 21  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียว ด้วยค่าสถิติ Independent 
sample t-test ระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี ท่ี  .05 พบว่า โดยรวม มีค่า Sig. เท่ากับ .05 ซ่ึงเท่ากับ          
ค่านัยส าคญัทางสถิติ ท่ีก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงว่า ปริมาณการบรรทุกสินค้าในแต่ละเท่ียว
ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า โดยรวม     
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ไม่แตกต่างกนั เม่ือพิจารณาเป็นรายด้านทุกด้านมีค่า Sig. มากกว่าค่านัยส าคญัทางสถิติ แสดงว่า  
ปริมาณการบรรทุกสินค้าในแต่ละเท่ียวต่างกัน มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า ดา้นกลยุทธ์ ดา้นการด าเนินงาน ดา้นการเงิน และดา้นการปฏิบติั
ใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ ไม่แตกต่างกนั  
 
ตาราง 22  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้

ทางน ้า จ  าแนกตามการจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินคา้ 
 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
2.92 

 
2 

 
1.46 

 
2.78 

 
.06 

ภายในกลุ่ม 139.15 265 0.53   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 0.78 2 0.39 1.01 .37 

ภายในกลุ่ม 102.20 265 0.39   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 0.74 2 0.37 0.87 .42 
ภายในกลุ่ม 113.15 265 0.43   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 1.82 2 0.91 1.81 .17 

ภายในกลุ่ม 133.47 265 0.50   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 0.54 2 0.27 1.14 .32 
 ภายในกลุ่ม 63.11 265 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

 
 จากตาราง 22  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินค้าทางน ้ า จ  าแนกตามการจ้างเหมาช่วงในการขนส่งสินค้า ด้วยค่าสถิติ One -Way 
ANOVA ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 พบวา่ โดยรวม และรายดา้น มีค่า Sig. มากกวา่ค่านยัส าคญั
ทางสถิติท่ีก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงวา่ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีการจา้งเหมาช่วงใน
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การขนส่งสินคา้ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทาง
น ้า โดยรวม และรายดา้น ไม่แตกต่างกนั   
 
ตาราง 23  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้

ทางน ้า จ  าแนกตามลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้ 
 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
0.93 

 
2 

 
0.46 

 
0.87 

 
.42 

ภายในกลุ่ม 141.14 265 0.53   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 4.26 2 2.13 5.71 .00* 

ภายในกลุ่ม 98.72 265 0.37   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 3.11 2 1.55 3.72* .03 
ภายในกลุ่ม 110.79 265 0.42   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 1.54 2 0.77 1.53 .22 

ภายในกลุ่ม 133.75 265 0.50   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 0.58 2 0.29 1.22 .30 
 ภายในกลุ่ม 63.07 265 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 
 
 จากตาราง 23  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินค้าทางน ้ า จ  าแนกตามลักษณะการเข้าใช้สถานท่ีขนถ่ายสินคา้ ด้วยค่าสถิติ One -Way 
ANOVA ระดบันัยส าคญัทางสถิติท่ี .05 พบว่า โดยรวม มีค่า Sig. มากกว่าค่านัยส าคญัทางสถิติท่ี
ก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงว่า ลกัษณะการเขา้ใช้สถานท่ีขนถ่ายสินคา้ต่างกนั มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ า โดยรวม ไม่แตกต่างกัน และเม่ือ



87 
 

 

พิจารณาเป็นรายดา้น พบวา่ มี 2 ดา้น คือ  ดา้นการด าเนินงาน และดา้นการเงิน ท่ีมีค่า Sig. นอ้ยกวา่
ค่านัยส าคญัทางสถิติ แสดงว่า ลกัษณะการเขา้ใช้สถานท่ีขนถ่ายสินคา้ต่างกนั มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นการด าเนินงาน และดา้นการเงิน  
แตกต่างกนั ดงันั้น จึงทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ ดว้ยวิธีของ Fisher ’s LSD procedure ไดผ้ล
แสดงดงัตาราง 24 - 25      
 
ตาราง 24 การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า ด้านการด าเนินงาน จ าแนกตามลกัษณะการเขา้ใช้สถานท่ีขนถ่ายสินค้า   
เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD  

 

ลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ี 
ขนถ่ายสินคา้ 

มีท่าเรือหรือสถานี 
ขนถ่ายสินคา้เป็น

สินทรัพยข์องตนเอง 

มีท่าเรือหรือสถานี
ขนถ่ายสินคา้ท่ี
บริหารจดัการเอง 

เช่าพ้ืนท่ีจากภาครัฐ
หรือเอกชนท่ี
ใหบ้ริการ 

 
1.  มีท่าเรือหรือสถานีขนถ่ายสินคา้ 

เป็นสินทรัพยข์องตนเอง 
   

2.  มีท่าเรือหรือสถานีขนถ่ายสินคา้ 
ท่ีบริหารจดัการเอง 

 
.227* 

 
 

.370* 
3.  เช่าพ้ืนท่ีจากภาครัฐหรือเอกชน 

ท่ีใหบ้ริการ 
 

   

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 
 
 จากตาราง 24 ผลการทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นการด าเนินงาน จ าแนกตามลกัษณะการเขา้ใช้สถานท่ี  
ขนถ่ายสินคา้ เป็นรายคู่ดว้ยวิธี Fisher’s LSD พบวา่ มีคู่ท่ีแตกต่างกนั ไดแ้ก่ มีท่าเรือหรือสถานีขน
ถ่ายสินคา้ท่ีบริหารจดัการเอง มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ดา้นการด าเนินงาน มากกวา่ 
มีท่าเรือหรือสถานีขนถ่ายสินคา้เป็นสินทรัพยข์องตนเอง และเช่าพื้นท่ีจากภาครัฐหรือเอกชนท่ี
ใหบ้ริการ  
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ตาราง 25  การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นการเงิน จ าแนกตามลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้เป็นรายคู่
ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD  

 

ลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ี 
ขนถ่ายสินคา้ 

มีท่าเรือหรือสถานี 
ขนถ่ายสินคา้เป็น

สินทรัพยข์องตนเอง 

มีท่าเรือหรือสถานี
ขนถ่ายสินคา้ท่ี
บริหารจดัการเอง 

เช่าพ้ืนท่ีจากภาครัฐ
หรือเอกชนท่ี
ใหบ้ริการ 

 
1.  มีท่าเรือหรือสถานีขนถ่ายสินคา้ 

เป็นสินทรัพยข์องตนเอง 
   

2.  มีท่าเรือหรือสถานีขนถ่ายสินคา้ 
ท่ีบริหารจดัการเอง 

   

3.  เช่าพ้ืนท่ีจากภาครัฐหรือเอกชน 
ท่ีใหบ้ริการ 

 
.436* .421*  

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 
 
 จากตาราง 25 ผลการทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นการเงิน จ าแนกตามลกัษณะการเขา้ใช้สถานท่ีขนถ่าย
สินคา้ เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD พบวา่ มีคู่ท่ีแตกต่างกนั ไดแ้ก่ เช่าพื้นท่ีจากภาครัฐหรือเอกชน 
ท่ีให้บริการ มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ดา้นการเงิน มากกว่า มีท่าเรือหรือสถานีขน
ถ่ายสินคา้เป็นสินทรัพยข์องตนเอง และ มีท่าเรือหรือสถานีขนถ่ายสินคา้ท่ีบริหารจดัการเอง 
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ตาราง 26  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า จ  าแนกตามการก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององคก์ร 

 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
0.52 

 
2 

 
0.26 

 
0.49 

 
.62 

ภายในกลุ่ม 141.55 265 0.53   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 3.31 2 1.65 4.40* .01 

ภายในกลุ่ม 99.67 265 0.38   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 0.20 2 0.10 0.24 .79 
ภายในกลุ่ม 113.70 265 0.43   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 0.15 2 0.07 0.14 .87 

ภายในกลุ่ม 135.15 265 0.51   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 0.44 2 0.22 0.92 .40 
 ภายในกลุ่ม 63.21 265 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05  
 
 จากตาราง 26  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามการก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององค์กร ด้วยค่าสถิติ One -
Way ANOVA ระดบันัยส าคญัทางสถิติท่ี .05 พบว่า โดยรวม มีค่า Sig. มากกว่าค่านัยส าคญัทาง
สถิติท่ีก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงว่า การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององค์กรต่างกนั มีการ
บริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า โดยรวม ไม่แตกต่างกนั 
และเม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบวา่ มี 1 ดา้น คือ  ดา้นการด าเนินงาน ท่ีมีค่า Sig. นอ้ยกวา่ค่านยัส าคญั
ทางสถิติ แสดงว่า การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององค์กรต่างกนั มีการบริหารความเส่ียง



90 
 

 

ธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นการด าเนินงาน แตกต่างกนั ดงันั้น จึง
ทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ ดว้ยวธีิของ Fisher ’s LSD procedure ไดผ้ลแสดงดงัตาราง 27 
 
ตาราง 27  การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินค้าทางน ้ า ด้านการด าเนินงาน จ าแนกตามการก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ของ
องคก์ร เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD  

 

การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้
ขององคก์ร 

ก าหนดโดยเจา้ของ
สินคา้ 

ก าหนดโดย
ผูป้ระกอบการ

ขนส่ง 

ก าหนดโดยผูข้นส่ง
สินคา้ในช่วง 
การขนส่งอ่ืน 

 
1.  ก าหนดโดยเจา้ของสินคา้ 

   

2.  ก าหนดโดยผูป้ระกอบการขนส่ง    

3.  ก าหนดโดยผูข้นส่งสินคา้ในช่วง 
การขนส่งอ่ืน 

 
.346* .397*  

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05  
 
 จากตาราง 27 ผลการทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นการด าเนินงาน จ าแนกตามการก าหนดตารางการขนส่ง
สินคา้ขององคก์ร เป็นรายคู่ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD พบวา่ มีคู่ท่ีแตกต่างกนั ไดแ้ก่ ก าหนดโดยผูข้นส่ง
สินคา้ในช่วงการขนส่งอ่ืน มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ดา้นการด าเนินงาน มากกว่า 
ก าหนดโดยเจา้ของสินคา้ และก าหนดโดยผูป้ระกอบการขนส่ง 
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ตาราง 28  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า จ  าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง 

 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
3.63 

 
2 

 
1.82 

 
3.48* 

 
.03 

ภายในกลุ่ม 138.44 265 0.52   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 2.69 2 1.34 3.55* .03 

ภายในกลุ่ม 100.29 265 0.38   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 4.13 2 2.06 4.98* .01 
ภายในกลุ่ม 109.77 265 0.41   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 2.69 2 1.34 2.68 .07 

ภายในกลุ่ม 132.61 265 0.50   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 2.08 2 1.04 4.47* .01 
 ภายในกลุ่ม 61.57 265 0.23   
 รวม 

 
63.65 267    

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05  
 
 จากตาราง 28  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง ด้วยค่าสถิติ One -Way ANOVA    
ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 พบวา่ โดยรวม มีค่า Sig. นอ้ยกวา่ค่านยัส าคญัทางสถิติท่ีก าหนดไวท่ี้ 
 = .05 แสดงวา่ ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า โดยรวม แตกต่างกนั และเม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบวา่ มี 3 
ดา้น คือ  ดา้นกลยุทธ์ ดา้นการด าเนินงาน และดา้นการเงิน ท่ีมีค่า Sig. น้อยกว่าค่านยัส าคญัทางสถิติ 
แสดงว่า ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง ต่างกัน มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ า ด้านกลยุทธ์ ด้านการด าเนินงาน และด้านการเงิน แตกต่างกัน 



92 
 

 

ดังนั้ น จึงทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ ด้วยวิธีของ Fisher ’s LSD procedure ได้ผลแสดงดัง
ตาราง 29 - 31 
 
ตาราง 29  การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินค้าทางน ้ า โดยรวม จ าแนกตามประเภทสินค้าท่ีขนส่งในขาล่อง เป็นรายคู่ด้วยวิธี 
Fisher’s LSD  

 

ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง 
ขา้ว/มนัส าปะหลงั/

ขา้วโพด/กากถัว่เหลือง 
ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์

ทราย 
น ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ 

 

 
1.  ขา้ว/มนัส าปะหลงั/ขา้วโพด/ 

กากถัว่เหลือง 
 

 
 

.377* 
 

2.  ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทราย    

3.  น ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ 
 

   

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05  
 
 จากตาราง 29 ผลการทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ า โดยรวม จ าแนกตามประเภทสินค้าท่ีขนส่งในขาล่อง        
เป็นรายคู่ดว้ยวิธี Fisher’s LSD พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั ไดแ้ก่ ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องเป็น
ข้าว/มันส าปะหลัง/ข้าวโพด/กากถั่วเหลือง มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ โดยรวม 
มากกวา่ ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องเป็นปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทราย   
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ตาราง 30  การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นกลยุทธ์ จ าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง เป็นรายคู่ดว้ยวิธี 
Fisher’s LSD  

 

ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง 
ขา้ว/มนัส าปะหลงั/

ขา้วโพด/กากถัว่เหลือง 
ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์

ทราย 
น ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ 

 

 
1.  ขา้ว/มนัส าปะหลงั/ขา้วโพด/ 

กากถัว่เหลือง 

 
 
 

 
 

.587* 

 
 

.584* 

2.  ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทราย    

3.  น ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ 
 

   

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05  
 
 จากตาราง 30 ผลการทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ด้านกลยุทธ์ จ าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง        
เป็นรายคู่ดว้ยวิธี Fisher’s LSD พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั ไดแ้ก่ ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องเป็น
ขา้ว/มนัส าปะหลงั/ขา้วโพด/กากถัว่เหลือง มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ด้านกลยุทธ์ 
มากกวา่ ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องเป็นปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทราย และ น ้ามนั/ถ่านหิน/แร่  
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ตาราง 31  การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นการด าเนินงาน จ าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง เป็นรายคู่
ดว้ยวธีิ Fisher’s LSD  

 

ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง 
ขา้ว/มนัส าปะหลงั/

ขา้วโพด/กากถัว่เหลือง 
ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์

ทราย 
น ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ 

 

 
1.  ขา้ว/มนัส าปะหลงั/ขา้วโพด/ 

กากถัว่เหลือง 
   

2.  ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทราย    

3.  น ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ 
 

.513* 
 

.409* 
 

 

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05  
 
 จากตาราง 31 ผลการทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ด้านการด าเนินงาน จ าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งใน    
ขาล่อง เป็นรายคู่ด้วยวิธี Fisher’s LSD พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกัน ได้แก่ ประเภทสินค้าท่ีขนส่งใน     
ขาล่องเป็นน ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ดา้นการด าเนินงาน มากกว่า 
ประเภทสินค้าท่ีขนส่งในขาล่องเป็นข้าว/มันส าปะหลัง/ข้าวโพด/กากถั่วเหลือง และปุ๋ยเคมี/          
ปูนซิเมนต/์ทราย  
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ตาราง 32  การทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นการเงิน จ าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง เป็นรายคู่ดว้ยวิธี 
Fisher’s LSD  

 

ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง 
ขา้ว/มนัส าปะหลงั/

ขา้วโพด/กากถัว่เหลือง 
ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์

ทราย 
น ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ 

 

 
1.  ขา้ว/มนัส าปะหลงั/ขา้วโพด/ 

กากถัว่เหลือง 
 

 
 

.549* 
 

2.  ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทราย    

3.  น ้ ามนั/ถ่านหิน/แร่ 
 

   

* ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05  
 
 จากตาราง 32 ผลการทดสอบความแตกต่างค่าเฉล่ียการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ด้านการเงิน จ าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่อง  
เป็นรายคู่ดว้ยวิธี Fisher’s LSD พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั ไดแ้ก่ ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องเป็น
ขา้ว/มนัส าปะหลงั/ขา้วโพด/กากถัว่เหลือง มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ด้านการเงิน 
มากกวา่ ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องเป็นปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทราย  
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ตาราง 33  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า จ  าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาข้ึน 

 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
1.85 

 
2 

 
0.92 

 
1.75 

 
.18 

ภายในกลุ่ม 140.22 265 0.53   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 0.11 2 0.05 0.14 .87 

ภายในกลุ่ม 102.87 265 0.39   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 2.35 2 1.18 2.80 .06 
ภายในกลุ่ม 111.54 265 0.42   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 2.47 2 1.24 2.47 .09 

ภายในกลุ่ม 132.82 265 0.50   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 1.26 2 0.63 2.68 .07 
 ภายในกลุ่ม 62.39 265 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

 
 จากตาราง 33 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาข้ึน ด้วยค่าสถิติ One -Way ANOVA 
ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 พบวา่ โดยรวม และรายดา้น มีค่า Sig. มากกวา่ค่านยัส าคญัทางสถิติท่ี
ก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงวา่ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาข้ึน
ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยรวม และ
รายดา้น ไม่แตกต่างกนั   
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ตาราง 34  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า จ  าแนกตามปริมาณของสินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง 

 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
0.25 

 
2 

 
0.13 

 
0.24 

 
.79 

ภายในกลุ่ม 141.82 265 0.54   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 0.30 2 0.15 0.38 .68 

ภายในกลุ่ม 102.68 265 0.39   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 1.12 2 0.56 1.32 .27 
ภายในกลุ่ม 112.78 265 0.43   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 0.27 2 0.13 0.26 .77 

ภายในกลุ่ม 135.03 265 0.51   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 0.15 2 0.08 0.32 .73 
 ภายในกลุ่ม 63.50 265 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

 
 จากตาราง 34 ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินค้าทางน ้ า จ  าแนกตามปริมาณของสินค้าท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง ด้วยค่าสถิติ One -Way 
ANOVA ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 พบวา่ โดยรวม และรายดา้น มีค่า Sig. มากกวา่ค่านยัส าคญั
ทางสถิติท่ีก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงวา่ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีปริมาณของสินคา้ท่ี
ขนส่งในแต่ละคร้ังต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า โดยรวม และรายดา้น ไม่แตกต่างกนั    
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ตาราง 35  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า จ  าแนกตามจ านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน 

 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
1.04 

 
3 

 
0.35 

 
0.65 

 
.58 

ภายในกลุ่ม 141.03 264 0.53   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 0.72 3 0.24 0.62 .60 

ภายในกลุ่ม 102.26 264 0.39   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 1.01 3 0.34 0.79 .50 
ภายในกลุ่ม 112.89 264 0.43   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 2.43 3 0.81 1.61 .19 

ภายในกลุ่ม 132.86 264 0.50   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 0.49 3 0.16 0.68 .57 
 ภายในกลุ่ม 63.16 264 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

 
 จากตาราง 35  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามจ านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน ดว้ยค่าสถิติ One -
Way ANOVA ระดับนัยส าคญัทางสถิติท่ี .05 พบว่า โดยรวม และรายด้าน มีค่า Sig. มากกว่าค่า
นัยส าคญัทางสถิติท่ีก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงว่า ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีจ  านวน
เท่ียวในการขนส่งสินค้าโดยเฉล่ียต่อเดือนต่างกัน มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยรวม และรายดา้น ไม่แตกต่างกนั     
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ตาราง 36  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า จ  าแนกตามค่าบริการต่อคร้ัง 

 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
1.20 

 
2 

 
0.60 

 
1.12 

 
.33 

ภายในกลุ่ม 140.88 265 0.53   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 0.44 2 0.22 0.56 .57 

ภายในกลุ่ม 102.55 265 0.39   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 0.19 2 0.10 0.23 .80 
ภายในกลุ่ม 113.70 265 0.43   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 0.29 2 0.14 0.28 .75 

ภายในกลุ่ม 135.01 265 0.51   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 0.14 2 0.07 0.30 .74 
 ภายในกลุ่ม 63.51 265 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

 
 จากตาราง 36  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามค่าบริการต่อคร้ัง ดว้ยค่าสถิติ One -Way ANOVA ระดบันยัส าคญั
ทางสถิติท่ี .05 พบวา่ โดยรวม และรายดา้น มีค่า Sig. มากกวา่ค่านยัส าคญัทางสถิติท่ีก าหนดไวท่ี้  
= .05 แสดงวา่ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้าท่ีมีค่าบริการต่อคร้ังต่างกนั มีการบริหารความเส่ียง
ธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยรวม และรายดา้น ไม่แตกต่างกนั      
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ตาราง 37  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้า จ  าแนกตามมูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อคร้ัง 

 
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ า  
SS df MS F Sig. 

 
1.  ดา้นกลยทุธ์ 

 
ระหวา่งกลุ่ม 

 
1.25 

 
2 

 
0.62 

 
1.17 

 
.31 

ภายในกลุ่ม 140.83 265 0.53   
 รวม 142.07 267    
2.  ดา้นการด าเนินงาน ระหวา่งกลุ่ม 0.39 2 0.19 0.50 .61 

ภายในกลุ่ม 102.59 265 0.39   
 รวม 102.98 267    

3.  ดา้นการเงิน ระหวา่งกลุ่ม 2.45 2 1.23 2.91 .06 
ภายในกลุ่ม 111.45 265 0.42   

 รวม 113.90 267    

4.  ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

ระหวา่งกลุ่ม 0.93 2 0.46 0.91 .40 

ภายในกลุ่ม 134.37 265 0.51   
 รวม 135.29 267    

โดยรวม ระหวา่งกลุ่ม 0.96 2 0.48 2.02 .13 
 ภายในกลุ่ม 62.69 265 0.24   
 รวม 

 
63.65 267    

 
 จากตาราง 37  ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ า จ  าแนกตามมูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อคร้ัง ดว้ยค่าสถิติ One -Way ANOVA 
ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 พบวา่ โดยรวม และรายดา้น มีค่า Sig. มากกวา่ค่านยัส าคญัทางสถิติท่ี
ก าหนดไวท่ี้  = .05 แสดงว่า ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีมูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อ
คร้ัง ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า โดยรวม 
และรายดา้น ไม่แตกต่างกนั       
 จากผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัพื้นฐาน
ทางธุรกิจ ผูว้จิยัไดส้รุปผลความสอดคลอ้งกบัสมมติฐานการวจิยั แสดงดงัตาราง 38 
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ตาราง 38  สรุปผลความสอดคลอ้งกบัสมมติฐานการวิจยัของการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียง
ธุรกิจ  โลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่
น่านน ้าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจ  

 

สมมติฐานการวจิยั 

ผลการทดสอบ 
สมมติฐานการวจิยั 

ความแตกต่าง 
เป็นรายดา้น 

ยอมรับ ปฏิเสธ 

 
1.  ประเภทของกิจการของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า

ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั 
 

 
 
 

 

2.  ระยะเวลาการด าเนินธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
แตกต่างกนั 

 
 
 
 

ดา้นการปฏิบติัให้
สอดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ 

3.  ปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียวของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิ
สติกส์ แตกต่างกนั 

 
 
 
 

 

4.  การจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินคา้ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิ
สติกส์ แตกต่างกนั 

 
 
 
 

 

5.  ลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิ
สติกส์ แตกต่างกนั 

 
 
 
 

 
ดา้นการด าเนินงาน 
ดา้นการเงิน  

6.  การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององคก์รของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้าต่างกนั มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั 

 
 
 
 

 
 
ดา้นการด าเนินงาน 

7.  ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิ
สติกส์ แตกต่างกนั 

 
 
 

 
ดา้นกลยทุธ์ 
ดา้นการด าเนินงาน 
ดา้นการเงิน  

8.  ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาข้ึนของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิ
สติกส์ แตกต่างกนั 

 

  
 
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ตาราง 38  (ต่อ) 
 

สมมติฐานการวจิยั 

ผลการทดสอบ 
สมมติฐานการวจิยั 

ความแตกต่าง 
เป็นรายดา้น 

ยอมรับ ปฏิเสธ 

 
9.  ปริมาณของสินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ังของผูป้ระกอบการ

ขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจ    
โลจิสติกส์ แตกต่างกนั 

 

 
 
 
 

 

10.  จ านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือนของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้าต่างกนั มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั 

 
 
 
 

 

11.  ค่าบริการต่อคร้ังของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า
ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั 

  
 

 

12.  มูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อคร้ังของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิ
สติกส์ แตกต่างกนั 

 

  

 

 
 จากตาราง 38  สรุปผลความสอดคล้องกับสมมติฐานการวิจยัของการเปรียบเทียบการ
บริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ า
เจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจ แสดงวา่ ผูป้ระกอบการท่ีมี  
ประเภทของกิจการ ระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ ปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียว การจา้ง
เหมาช่วงในการขนส่งสินคา้ ลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้ การก าหนดตารางการขนส่ง
สินคา้ ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาข้ึน ปริมาณของสินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง จ านวนเท่ียวในการ
ขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน ค่าบริการต่อคร้ัง และมูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อคร้ัง ต่างกนั มีการ
บริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ไม่แตกต่างกนั ส่วนผูป้ระกอบการท่ีมีประเภทสินคา้ท่ีขนส่งใน
ขาล่องต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ แตกต่างกนั อยา่งมีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 
.05 ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานการวิจยัท่ีตั้งไว ้และเม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบวา่ 1) ระยะเวลาการ
ด าเนินธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ 
ดา้นการปฏิบติัให้สอดคล้องกบักฎระเบียบ แตกต่างกนั อย่างมีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 ซ่ึง
เป็นไปตามสมมติฐานการวจิยัท่ีตั้งไว ้2) ลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้ของผูป้ระกอบการ
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ขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ดา้นการด าเนินงาน และด้าน
การเงิน แตกต่างกนั อย่างมีระดบันัยส าคญัทางสถิติท่ี .05 ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานการวิจยัท่ีตั้ง
ไว3้) การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององคก์รของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มี
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ดา้นการด าเนินงาน แตกต่างกนั อย่างมีระดบันยัส าคญัทาง
สถิติท่ี .05 ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานการวิจยัท่ีตั้งไว ้และ 4) ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ ดา้นกลยุทธ์ ดา้น
การด าเนินงาน และด้านการเงิน แตกต่างกนั อย่างมีระดบันัยส าคญัทางสถิติท่ี .05 ซ่ึงเป็นไปตาม
สมมติฐานการวจิยัท่ีตั้งไว ้
 
 
  
 
  
 



 

 

 

บทที ่ 5 
สรุปผล  อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ   

  
 การวจิยัเร่ือง การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า
ในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา มีวตัถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษาข้อมูล
พื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า และการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา 
2) เปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจ้าพระยาสู่น่านน ้ าประเทศกัมพูชา จ าแนกตามปัจจยัส่วนบุคคล และ 3) 
เปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทาง
ล าเลียงแม่น ้ าเจ้าพระยาสู่น่านน ้ าประเทศกัมพูชา จ าแนกตามปัจจัยพื้ นฐานทางธุรกิจของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า กลุ่มตวัอยา่งท่ีใช้ในการวิจยั ไดแ้ก่ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ าในจงัหวดัพระนครศรีอยุธยา และจงัหวดัสระบุรี จ  านวน 268 คน ได้มาโดยการสุ่มแบบ
บงัเอิญ เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวจิยั คือ แบบสอบถามแบบมาตราส่วนประมาณค่า 5 ระดบั ท่ีมีค่าความ
เช่ือมัน่ เท่ากบั 0.97 สถิติท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูล ไดแ้ก่ ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
การทดสอบที การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว และการทดสอบรายคู่ดว้ยวิธีแอลเอสดี 
ผลการวจิยัสรุปไดด้งัน้ี    
  
สรุปผลการวจัิย 
 ผูว้จิยัสรุปผลการวเิคราะห์ขอ้มูลโดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 
 1. ผลการวิเคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคล พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 
ร้อยละ 70.15 อายุ 40 - 49 ปี คิดเป็นร้อยละ 36.19 สถานภาพสมรส คิดเป็นร้อยละ 50.00 ระดับ
การศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 56.34 และมีต าแหน่งเป็นเจา้หน้าท่ีฝ่ายสต๊อก คิดเป็น
ร้อยละ 21.26  
 2. ผลการวิเคราะห์ปัจจยัพื้นฐานทางธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า พบว่า 
ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยูใ่นประเภทของกิจการท่ีเป็นบริษทัจ ากดั คิดเป็น  ร้อยละ 75.37 มี
ระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ 11 ปีข้ึนไป คิดเป็นร้อยละ 95.15 มีลกัษณะการบรรทุกสินคา้เป็นการ
บรรทุกสินคา้ทั้งเท่ียวไปและเท่ียวกลบั คิดเป็นร้อยละ 100 มีปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละ
เท่ียวมีพื้นท่ีบรรทุกเฉล่ียแลว้อยูร่ะหวา่งร้อยละ 75 - 80 ของพื้นท่ีบรรทุก คิดเป็น ร้อยละ 97.01 ไม่มี
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การจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินคา้ คิดเป็นร้อยละ 62.31 ลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้
โดยมีท่าเรือหรือสถานีขนถ่ายสินคา้เป็นสินทรัพยข์องตนเอง คิดเป็นร้อยละ 49.25 มีการก าหนด
ตารางการขนส่งสินคา้ขององคก์รโดยผูป้ระกอบการขนส่ง คิดเป็นร้อยละ 47.39  ประเภทสินคา้ท่ี
ขนส่งในขาล่องเป็นปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทราย คิดเป็นร้อยละ 89.93 ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาข้ึน
เป็นน ้ามนั/ถ่านหิน/แร่ คิดเป็นร้อยละ 86.94 ปริมาณของสินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง 20,000 ตนั ข้ึน
ไป คิดเป็นร้อยละ 61.57 จ านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน 15 เท่ียวข้ึนไป คิดเป็น
ร้อยละ 47.01 ค่าบริการต่อคร้ังข้ึนอยู่กับข้อตกลง คิดเป็นร้อยละ 66.79 และมูลค่าสินค้าในการ
ขนส่งต่อคร้ัง 2 - 9 ลา้นบาท คิดเป็นร้อยละ 80.22  
 3. ผลการวิเคราะห์การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา พบว่า การบริหารความเส่ียง
ธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ า
ประเทศกมัพูชา ดา้นกลยุทธ์ ดา้นการด าเนินงาน ดา้นการเงิน และ ดา้นการปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ โดยรวม อยู่ในระดับมาก โดยด้านท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ ด้านการเงิน รองลงมา คือ     
ด้านการปฏิบัติให้สอดคล้องกับกฎระเบียบ และด้านท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ ด้านการด าเนินงาน     
เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้นพบวา่  
   3.1 การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  ดา้นกลยุทธ์ โดยรวม อยู่ในระดบัมาก  
เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบว่า ขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ ผูป้ระกอบการประสานงานกบัคลงัสินคา้
เร่ืองระยะเวลาท่ีต้องใช้ในการโหลดสินค้า เพื่อหาแนวทางป้องกันความล่าช้า รองลงมา คือ 
ผูป้ระกอบการสร้างคุณภาพและการให้บริการในราคาท่ีเหมาะสมและตรงตามความตอ้งการของ
ลูกคา้ และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ ผูป้ระกอบการพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อติดตาม
สถานะสินคา้ระหวา่งการขนส่ง 
   3.2 การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  ดา้นการด าเนินงาน โดยรวมอยูใ่นระดบั
มาก เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ ขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ ผูป้ระกอบการท าประกนัความเสียหาย
ท่ีอาจเกิดจากขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ รองลงมา คือ ผูป้ระกอบการมีการเตรียมพร้อมกรณี
ฉุกเฉิน เพื่อป้องกนัความเสียหายของขอ้มูล และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ ผูป้ระกอบการประกนั
ความเส่ียงทรัพยสิ์น เพื่อชดเชยค่าเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนจากการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ 
   3.3 การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา  ด้านการเงิน โดยรวม อยู่ในระดบัมาก  
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เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ ขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ ผูป้ระกอบการก าหนดค่าบริการตามตน้ทุน
ค่าเช่าและบริการบวกอตัราก าไรขั้นตน้ท่ีเหมาะสม รองลงมา คือ ผูป้ระกอบการมีตวัแทนของกลุ่ม
บริษทัฯ รับค่าบริการจากลูกคา้ท่ีปลายทาง และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ ผูป้ระกอบการมีตวัแทน
ของกลุ่มบริษทัฯ จ่ายต้นทุนค่าบริการต่าง ๆ ในต่างประเทศ เช่น ค่าระวางเรือ ค่าขนส่ง และค่า
เอกสารพิธีการต่าง ๆ เป็นตน้ 
   3.4 การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจ้าพระยาสู่น่านน ้ าประเทศกัมพูชา ด้านการปฏิบัติให้สอดคล้องกับ
กฎระเบียบ โดยรวม อยู่ในระดับมาก เม่ือพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า ข้อท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 
ผูป้ระกอบการตอบสนองความตอ้งการบริการของลูกคา้ไดเ้ป็นอยา่งดี รองลงมา คือ ผูป้ระกอบการ
พฒันาแผนธุรกิจ เพื่อเพิ่มขีดการแข่งขนัของกลุ่มพนัธมิตรอยู่เสมอ และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ 
ผูป้ระกอบการแจง้กฎระเบียบหรือแนวทางปฏิบติัขององคก์รใหลู้กคา้ทราบอยา่งชดัเจน  
 4. ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัส่วน
บุคคล พบว่า 1) ผู ้ประกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าท่ีมีเพศ อายุ สถานภาพสมรส และระดับ
การศึกษา ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า 
โดยรวม ไม่แตกต่างกนั และ 2) ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีต าแหน่งงาน ต่างกนัมีการ
บริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ า โดยรวม แตกต่างกัน     
เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้นพบวา่     
   4.1 ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีต าแหน่งงานต่างกนั มีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ด้านการเงิน และด้านการปฏิบติัให้
สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ แตกต่างกนั  
 5. ผลเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัพื้นฐานทาง
ธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า พบวา่ 1) ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีประเภท
ของกิจการ ระยะเวลาการด าเนินธุรกิจ ลกัษณะการบรรทุกสินคา้ ปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละ
เท่ียว การจา้งเหมาช่วงในการขนส่งสินคา้ ลกัษณะการเขา้ใช้สถานท่ีขนถ่ายสินค้า การก าหนด
ตารางการขนส่งสินคา้ขององค์กร ประเภทสินคา้ท่ีขนส่ง (สินคา้ขาข้ึน) ปริมาณของสินคา้ท่ีขนส่ง
ในแต่ละคร้ัง จ  านวนเท่ียวในการขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน ค่าบริการต่อคร้ัง และมูลค่าสินค่า
ในการขนส่งต่อคร้ัง ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ า โดยรวมไม่แตกต่างกนั และ 2) ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีประเภทสินคา้ท่ีขนส่ง 
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(สินคา้ขาล่อง) ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทาง
น ้า โดยรวม แตกต่างกนั เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้นพบวา่     
   5.1 ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีระยะเวลาการด าเนินธุรกิจต่างกนั มีการ
บริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผู ้ประกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ า ด้านการปฏิบัติให้
สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ แตกต่างกนั  
   5.2 ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีลกัษณะการเขา้ใช้สถานท่ีขนถ่ายสินคา้ 
ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ด้านการ
ด าเนินงาน และ ดา้นการเงิน แตกต่างกนั  
   5.3 ผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าท่ีมีการก าหนดตารางการขนส่งสินค้าของ
องคก์ร ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้น
การด าเนินงาน แตกต่างกนั 
   5.4 ผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าท่ีมีประเภทสินค้าท่ีขนส่ง (สินค้าขาล่อง)
ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า ดา้นกลยุทธ์ 
ดา้นการด าเนินงาน และดา้นการเงิน แตกต่างกนั      
     
อภิปรายผล 
 จากผลการวิจยัเร่ือง การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา ผูว้ิจยัมีประเด็นในการ
อภิปรายผล ดงัน้ี 
 1. การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจ้าพระยาสู่น่านน ้ าประเทศกัมพูชา ด้านกลยุทธ์ ด้านการด าเนินงาน ด้าน
การเงิน และ ดา้นการปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ โดยรวม อยูใ่นระดบัมาก ทั้งน้ีอาจเป็นเพราะ 
ธุรกิจให้บริการขนส่งและโลจิสติกส์ต้องเผชิญกับการแข่งขันและความเส่ียงสูงข้ึน อันเป็น
ผลกระทบต่อเน่ืองจากการท่ีภาคการผลิตและภาคบริการของไทยตอ้งปรับตวัรองรับการแข่งขนัท่ี
รุนแรงมากข้ึน จึงท าให้ผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจ้าพระยาสู่
น่านน ้าประเทศกมัพูชาตระหนกัถึงความส าคญัของการบริหารความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนทั้งดา้นกลยทุธ์ 
การด าเนินงาน การเงิน และการปฏิบติัให้สอดคล้องกบักฎระเบียบ ซ่ึงการบริหารความเส่ียงเป็น
เคร่ืองมือท่ีทุกหน่วยงานใหค้วามส าคญัไม่วา่จะเป็นธุรกิจ ภาครัฐ หรือภาคเอกชน เพราะการบริหาร
ความเส่ียงจดัว่าเป็นภารกิจส าคญัท่ีมีความจ าเป็นต่อการด าเนินงานกิจการ เพื่อให้องค์กรมีความ
มัน่ใจวา่ ผลผลิต หรือผลงานขององค์กร ผลลพัธ์ท่ีเกิดข้ึนแก่องคก์รจะบรรลุเป้าหมายท่ีองคก์รได้
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ก าหนดไว ้สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ วไลภรณ์  นวลสอาด  (2555, หน้า 91) เร่ือง การประยุกตใ์ช้
มาตรฐานการตรวจสอบภายในท่ีมีผลต่อประสิทธิผลการบริหารความเส่ียงของธุรกิจท่ีไดรั้บการ
ส่งเสริมการลงทุน พบวา่ ประสิทธิผลการบริหารความเส่ียงของธุรกิจท่ีไดรั้บการส่งเสริมการลงทุน 
โดยรวมอยูใ่นระดบัมาก และสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ อาพชัรี  วงษอุ์ปปา (2558, หนา้ 122) เร่ือง 
การบริหารความเส่ียงของศูนย์การศึกษานอกระบบและการศึกษาตามอัธยาศัยอ า เภอ สังกัด
ส านักงานส่งเสริมการศึกษานอกระบบและการศึกษาตามอธัยาศยั จงัหวดักาญจนบุรี พบว่า การ
บริหารความเส่ียงของศูนยก์ารศึกษานอกระบบและการศึกษาตามอธัยาศยัอ า เภอ สังกดัส านกังาน
ส่งเสริมการศึกษานอกระบบและการศึกษาตามอธัยาศยั จงัหวดักาญจนบุรี ดา้นกลยุทธ์ ความเส่ียง
ดา้นการด าเนินงาน ความเส่ียงดา้นการเงิน และความเส่ียงดา้นการปฏิบติัตามกฎหมาย กฎระเบียบ 
โดยภาพรวมอยูใ่นระดบัมาก เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้นมีประเด็นในการอภิปรายผล ดงัน้ี 
   1.1 การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา ดา้นกลยุทธ์ อยูใ่นระดบัมาก ทั้งน้ีอาจเป็น
เพราะผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าตระหนกัถึงความเส่ียง ดา้นกลยทุธ์ ซ่ึงเป็นความเส่ียงท่ีเกิด
จากการไม่สามารถด าเนินธุรกิจตามแผนธุรกิจ หรือกลยทุธ์ท่ีบริษทัไดก้ าหนดไวไ้ด ้ดงันั้น จึงมีการ 
ก าหนดแนวทางป้องกนัและจดัท าแผนการด าเนินงานกรณีฉุกเฉิน ก าหนดความรับผิดชอบและ
ค่าปรับในกรณีท่ีผูข้นส่งสินคา้ (Supplier) ไม่สามารถส่งสินคา้ไดต้ามเวลาท่ีก าหนด จดัให้มีการ
ประเมินขนส่งสินคา้ทุกปี เพิ่มมาตรการการตรวจสอบระบบการท างานภายในและการประสานงาน
ใหค้รอบคลุมและชดัเจน ประสานงานกบัคลงัสินคา้เร่ืองระยะเวลาท่ีตอ้งใชใ้นการโหลดสินคา้ เพื่อ
หาแนวทางป้องกนัความล่าชา้ พฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อติดตามสถานะสินคา้ระหวา่ง
การขนส่ง รักษาความความสัมพนัธ์ท่ีดีกับลูกคา้ และสายการเดินเรืออ่ืน สร้างคุณภาพและการ
ให้บริการในราคาท่ีเหมาะสมและตรงตามความตอ้งการของลูกคา้ ให้บริการหลากหลายเส้นทาง 
(Routing diversification) เพื่อเป็นการกระจายความเส่ียง และ มีนโยบายส่งเสริมการพฒันาบุคลากร
เพื่อเพิ่มพูนความรู้ ทักษะ และประสิทธิภาพในการท างาน สอดคล้องกับงานวิจยัของ อาพชัรี      
วงษอุ์ปปา (2558, หนา้ 122) เร่ือง การบริหารความเส่ียงของศูนยก์ารศึกษานอกระบบและการศึกษา
ตามอธัยาศยัอ าเภอ สังกดัส านกังานส่งเสริมการศึกษานอกระบบและการศึกษาตามอธัยาศยั จงัหวดั
กาญจนบุรี พบวา่ การบริหารความเส่ียงของศูนยก์ารศึกษานอกระบบและการศึกษาตามอธัยาศยั
อ าเภอ ดา้นกลยุทธ์ อยู่ในระดบัมาก และงานวิจยัของ ขวญัญานนัท์  แกว้นุชธนาวชัร (2559, หน้า 
70) เร่ือง การบริหารจดัการความเส่ียงในการท างานของโรงเรียนมธัยมศึกษาในอ าเภอท่าใหม่ 
จงัหวดัจนัทบุรี สังกดัส านักงานเขตพื้นท่ีการศึกษามธัยมศึกษา เขต 17 พบว่า การบริหารจดัการ
ความเส่ียงในการท างาน ดา้นกลยทุธ์ อยูใ่นระดบัมาก   
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   1.2 การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา ดา้นการด าเนินงาน อยูใ่นระดบัมาก ทั้งน้ี
อาจเป็นเพราะผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าตระหนกัถึงความเส่ียง ดา้นการด าเนินงาน ซ่ึงเป็น
ความเส่ียงท่ีเกิดจากการปฏิบติังานทุก ๆ ขั้นตอนโดยครอบคลุมถึงปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบักระบวนการ
อุปกรณ์เทคโนโลยสีารสนเทศดว้ย ดงันั้นจึงมีการท าประกนัความเสียหายท่ีอาจเกิดจากขนส่งสินคา้
ระหว่างประเทศ ท าประกนัความเสียหายท่ีอาจเกิดจากขนส่งสินคา้ภายในประเทศ ประกนัความ
เส่ียงทรัพยสิ์น เพื่อชดเชยค่าเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนจากการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ จดัตั้งระบบ
เทคโนโลยสีารสนเทศ โดยแต่งตั้งเจา้หนา้ท่ีใหท้  าหนา้ท่ีพฒันา ซ่อมแซม และบ ารุงรักษาโดยเฉพาะ 
ติดตั้งระบบเครือข่ายการเก็บขอ้มูล เพื่อใช้ในการส ารองขอ้มูลของระบบคอมพิวเตอร์ และมีการ
เตรียมพร้อมกรณีฉุกเฉิน เพื่อป้องกนัความเสียหายของขอ้มูล สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ ณัชธิญา  
ปัทมทตัตานนท ์(2553, หนา้ 77) เร่ือง การจดัการความเส่ียงท่ีส่งผลต่อประสิทธิผลของสถานศึกษา 
สังกดัส านกังานเขตพื้นท่ีการศึกษาในจงัหวดัปทุมธานี พบวา่ ระดบัการจดัการความเส่ียง ดา้นการ
ด าเนินงาน โดยรวมอยู่ในระดบัมาก และงานวิจยัของ ขวญัญานนัท์  แกว้นุชธนาวชัร (2559, หน้า 
70) เร่ือง การบริหารจดัการความเส่ียงในการท างานของโรงเรียนมธัยมศึกษาในอ าเภอท่าใหม่ 
จงัหวดัจนัทบุรี สังกดัส านักงานเขตพื้นท่ีการศึกษามธัยมศึกษา เขต 17 พบว่า การบริหารจดัการ
ความเส่ียงในการท างาน ดา้นการด าเนินงาน อยูใ่นระดบัมาก  
   1.3 การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา ดา้นการเงิน อยูใ่นระดบัมาก ทั้งน้ีอาจเป็น
เพราะผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าตระหนกัถึงความเส่ียง ดา้นการเงิน ซ่ึงเป็นความเส่ียงท่ีเกิด
จากความไม่พร้อมในเร่ืองงบประมาณ การเงิน เช่น ความผิดพลาดจากการเบิกจ่าย สภาพคล่องทาง
การเงิน ความเส่ียง ด้านอตัราดอกเบ้ีย ความเส่ียงด้านอตัราแลกเปล่ียน เป็นต้น ดังนั้ นจึงมีการ
ก าหนดค่าบริการตามตน้ทุนค่าเช่าและบริการบวกอตัราก าไรขั้นตน้ท่ีเหมาะสม มีพนัธมิตรทาง
การคา้ซ่ึงเป็นผูป้ระกอบการในธุรกิจจดัการขนส่งในประเทศต่าง ๆ มีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ 
(Agent) ในการให้บริการ มีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ รับค่าบริการจากลูกคา้ท่ีปลายทาง มีตวัแทน
ของกลุ่มบริษทัฯ จ่ายต้นทุนค่าบริการต่าง ๆ ในต่างประเทศ เช่น ค่าระวางเรือ ค่าขนส่ง และค่า
เอกสารพิธีการต่าง ๆ เป็นตน้ และบริหารจดัการความเส่ียงจากการผนัผวนของอตัราแลกเปล่ียน 
โดยการมีรายไดแ้ละค่าใชจ่้ายเป็นเงินสกุลเดียวกนั สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ ไพรวลัย ์ คุณาสถิตยช์ยั 
(2560, หนา้ 55) เร่ือง การบริหารความเส่ียงดา้นการเงินของมหาวิทยาลยัขอนแก่น พบวา่ สภาพการ
บริหารความเส่ียงของงานดา้นการเงินของมหาวิทยาลยัขอนแก่นโดยรวม มีการปฏิบติัอยูใ่นระดบั
มาก และงานวิจยัของ ช่อผกา  บรรทะโก (2558, หน้า 64) เร่ือง การบริหารความเส่ียงดา้นการเงิน
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ของสถานศึกษาระดบัการศึกษาขั้นพื้นฐานในเขตอ าเภอธาตุพนม จงัหวดันครพนม พบว่า การ
บริหารความเส่ียงด้านการเงินของสถานศึกษาระดบัการศึกษาขั้นพื้นฐาน ในเขตอ าเภอธาตุพนม 
จงัหวดันครพนม โดยภาพรวมอยูใ่นระดบัมาก  
   1.4 การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าใน
เส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา ดา้นการปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ 
อยูใ่นระดบัมาก ทั้งน้ีอาจเป็นเพราะผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้าตระหนกัถึงความเส่ียง ดา้นการ
ปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ ซ่ึงเป็นความเส่ียงท่ีเกิดจากการไม่สามารถปฏิบติัตามกฎระเบียบ 
หรือ กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งได ้หรือ กฎระเบียบ หรือกฎหมายท่ีมีอยูไ่ม่เหมาะสม หรือเป็นอุปสรรคต่อ
การปฏิบติังาน ดงันั้นจึงมีการติดตามข่าวสารและนโยบายของรัฐบาลอยู่เสมอ เพื่อสนองนโยบาย
ภาครัฐท่ีอาจมีความเปล่ียนแปลง ปฏิบัติตามกฎหมายเก่ียวกับการขนส่งทางน ้ าอย่างเคร่งครัด      
แจง้กฎระเบียบหรือแนวทางปฏิบติัขององคก์รให้ลูกคา้ทราบอยา่งชดัเจน พฒันาแผนธุรกิจ เพื่อเพิ่ม
ขีดการแข่งขนัของกลุ่มพนัธมิตรอยู่เสมอ และตอบสนองความตอ้งการบริการของลูกคา้ได้เป็น
อยา่งดี สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ อาพชัรี  วงษอุ์ปปา (2558, หนา้ 122) เร่ือง การบริหารความเส่ียง
ของศูนยก์ารศึกษานอกระบบและการศึกษาตามอธัยาศยัอ าเภอ สังกดัส านกังานส่งเสริมการศึกษา
นอกระบบและการศึกษาตามอธัยาศยั จงัหวดักาญจนบุรี พบว่า การบริหารความเส่ียงของศูนย์
การศึกษานอกระบบและการศึกษาตามอธัยาศยัอ าเภอ ดา้นการปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ อยู่
ในระดบัมาก และงานวิจยัของ ขวญัญานันท์  แก้วนุชธนาวชัร (2559, หน้า 70) เร่ือง การบริหาร
จดัการความเส่ียงในการท างานของโรงเรียนมธัยมศึกษาในอ าเภอท่าใหม่ จงัหวดัจนัทบุรี สังกดั
ส านกังานเขตพื้นท่ีการศึกษามธัยมศึกษา เขต 17 พบวา่ การบริหารจดัการความเส่ียงในการท างาน 
ดา้นการปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ อยูใ่นระดบัมาก 
 2. ผลการเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัส่วน
บุคคล มีประเด็นในการอภิปรายผล ดงัน้ี  
   2.1 ผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าท่ีมีเพศ อายุ สถานภาพสมรส และระดับ
การศึกษา ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า 
โดยรวม ไม่แตกต่างกนั ทั้งน้ีอาจเป็นเพราะ ปัจจยัดา้นประชากรศาสตร์ ไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพ
สมรส และระดบัการศึกษา มกัส่งผลต่อการตดัสินใจในเร่ืองต่าง ๆ แต่อาจไม่ส่งผลต่อความคิดเห็น
การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของงานวิจยัคร้ังน้ี อาจเพราะผูต้อบแบบสอบถามท างาน
ภายใตบ้ริบทเดียวกนั จึงมีความคิดเห็นเหมือนกนั สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ สุนทรีย ์ วิพฒัครุฑ 
(2557, หน้า 221) เร่ือง การบริหารความเส่ียงของมหาวิทยาลัยราชภัฏในประเทศไทย  พบว่า 
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ผูบ้ริหารท่ีมีเพศ อายุ ระดบัการศึกษา ประสบการณ์ในการบริหารความเส่ียง และมหาวิทยาลยัราช
ภฏัท่ีสังกดัต่างกนั มีความคิดเห็นต่อการบริหารความเส่ียงของมหาวิทยาลยัราชภฏัในประเทศไทย
โดยรวม ไม่แตกต่างกนั  
   2.2 ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีต าแหน่งงาน ต่างกนัมีการบริหารความ
เส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า โดยรวม แตกต่างกนั ทั้งน้ีอาจเป็นเพราะ 
ผูต้อบแบบสอบถามท่ีมีต าแหน่งงานต่างกนั ย่อมมีบทบาทหน้าท่ีท่ีต่างกนัออกไป เม่ือพิจารณาถึง
การเปรียบเทียบเป็นรายคู่  พบว่า เจา้หน้าท่ีฝ่ายการเงินและบญัชี มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจ       
โลจิสติกส์ ดา้นการเงิน มากกวา่ เจา้ของธุรกิจ สร่ังเรือ/กปัตนั/นายทา้ย และเจา้หนา้ท่ีฝ่ายตรวจสอบ 
เป็นเพราะเจา้หน้าท่ีฝ่ายการเงินและบญัชีมีหน้าท่ีทางการเงิน จึงมีความเห็นแตกต่างจากเจา้ของ
ธุรกิจซ่ึงอาจจะมีหนา้ท่ีทางการบริหารงาน เป็นตน้ 
 3. ผลเปรียบเทียบการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา จ าแนกตามปัจจยัพื้นฐานทาง
ธุรกิจของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้า มีประเด็นในการอภิปรายผล ดงัน้ี 
   3.1 ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีมีประเภทของกิจการ ระยะเวลาการด าเนิน
ธุรกิจ ลกัษณะการบรรทุกสินคา้ ปริมาณการบรรทุกสินคา้ในแต่ละเท่ียว การจา้งเหมาช่วงในการ
ขนส่งสินคา้ ลกัษณะการเขา้ใชส้ถานท่ีขนถ่ายสินคา้ การก าหนดตารางการขนส่งสินคา้ขององคก์ร 
ประเภทสินคา้ท่ีขนส่ง (สินคา้ขาข้ึน) ปริมาณของสินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง จ านวนเท่ียวในการ
ขนส่งสินคา้โดยเฉล่ียต่อเดือน ค่าบริการต่อคร้ัง และมูลค่าสินค่าในการขนส่งต่อคร้ัง ต่างกนั มีการ
บริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า โดยรวมไม่แตกต่างกนั 
ทั้งน้ีอาจเป็นเพราะบริบทของธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทาง
ล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชามีความคลา้ยคลึงกนัจึงมีการบริหารความเส่ียงท่ีไม่
แตกต่างกนั 
   3.2 ผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าท่ีมีประเภทสินค้าท่ีขนส่ง (สินค้าขาล่อง) 
ต่างกนั มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า โดยรวม 
แตกต่างกนั เม่ือพิจารณาผลการเปรียบเทียบเป็นรายคู่ท่ีพบวา่ ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องเป็น
ข้าว/มันส าปะหลัง/ข้าวโพด/กากถั่วเหลือง มีการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ โดยรวม 
มากกว่า ประเภทสินคา้ท่ีขนส่งในขาล่องเป็นปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต์/ทราย อาจเป็นเพราะสินคา้ขา้ว/  
มนัส าปะหลงั/ขา้วโพด/กากถัว่เหลืองมีความเส่ียงต่อความเสียหายมากกว่าสินคา้ประเภทปุ๋ยเคมี/
ปูนซิเมนต/์ทราย   
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ข้อเสนอแนะ  
 1. ขอ้เสนอแนะในการน าผลการวจิยัไปใช ้
   1.1 จากผลการวิเคราะห์การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา ดา้นกลยุทธ์ พบว่า 
ขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ ผูป้ระกอบการพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อติดตามสถานะสินคา้
ระหว่างการขนส่ง ดงันั้นผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าควรให้ความส าคญักบัการน าระบบ
เทคโนโลยสีารสนเทศเพื่อติดตามสถานะสินคา้ระหวา่งการขนส่งมาใชต้ามความเหมาะสม    
   1.2 จากผลการวิเคราะห์การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา ดา้นการปฏิบติัให้
สอดคลอ้งกบักฎระเบียบ พบวา่ ขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียต ่าสุด คือ ผูป้ระกอบการแจง้กฎระเบียบหรือแนวทาง
ปฏิบัติขององค์กรให้ลูกค้าทราบอย่างชัดเจน ดังนั้ นผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางน ้ าควรให้
ความส าคญักบัการแจง้กฎระเบียบหรือแนวทางปฏิบติัขององคก์รใหลู้กคา้ทราบอยา่งชดัเจน โดยท า
เป็นลายลกัษณ์อกัษรเพื่อป้องกนัความผดิพลาดท่ีอาจเกิดข้ึน      
 2. ขอ้เสนอแนะในการวจิยัคร้ังต่อไป 
   2.1 ควรมีการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา กบั
ประสิทธิภาพการด าเนินงานขนส่งสินคา้    
   2.2 ควรมีการศึกษาการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ในรูปแบบอ่ืน ๆ เช่น ทางรถ ทางอากาศ และทางรถไฟ เป็นตน้ 
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ภาคผนวก ก 
รายช่ือผู้เช่ียวชาญ 

หนังสือเชิญผู้เช่ียวชาญในการตรวจสอบคุณภาพเคร่ืองมือทีใ่ช้ในการท าวทิยานิพนธ์ 
หนังสือขอความอนุเคราะห์ในการทดสอบเคร่ืองมือ  

หนังสือขอความอนุเคราะห์ในการเกบ็รวบรวมข้อมูลเพ่ือการท าวิทยานิพนธ์  
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รายช่ือผู้เช่ียวชาญตรวจเคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจัิย 
 

 1. ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ภิญญาพชัญ ์ นาคภิบาล  
 2.  ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.รัตนา  สีดี  
 3. ดร.แสงจิตต ์ ไต่แสง           
 4. ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ภทัรนนัท  สุรชาตรี      
 5. นายอาธิป  พุม่เขม็      
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ภาคผนวก ข 
แบบสอบถามเพ่ือการวจัิย 
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(ส ำหรับประกอบกำรพิจำรณำของผูเ้ช่ียวชำญ) 
เร่ือง 

การบริหารความเส่ียงธุรกจิโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางน า้ใน 
เส้นทางล าเลียงแม่น า้เจ้าพระยาสู่น่านน า้ประเทศกมัพูชา   

************************************* 
 
ค าช้ีแจง  
 กำรวิจยัเร่ือง กำรบริหำรควำมเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบกำรขนส่งสินคำ้ทำงน ้ ำ
ในเส้นทำงล ำเลียงแม่น ้ำเจำ้พระยำสู่น่ำนน ้ำประเทศกมัพูชำ  มีวตัถุประสงค ์ดงัน้ี 
 1. เพื่อศึกษำปัจจยัส่วนบุคคล ปัจจยัพื้นฐำนทำงธุรกิจของผูป้ระกอบกำรขนส่งสินคำ้ 
ทำงน ้ำ และกำรบริหำรควำมเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบกำรขนส่งสินคำ้ทำงน ้ ำในเส้นทำง
ล ำเลียงแม่น ้ำเจำ้พระยำสู่น่ำนน ้ำประเทศกมัพูชำ  
 2. เพื่อเปรียบเทียบกำรบริหำรควำมเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบกำรขนส่งสินคำ้
ทำงน ้ำในเส้นทำงล ำเลียงแม่น ้ำเจำ้พระยำสู่น่ำนน ้ำประเทศกมัพูชำ จ ำแนกตำมปัจจยัส่วนบุคคล  
 3. เพื่อเปรียบเทียบกำรบริหำรควำมเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบกำรขนส่งสินคำ้
ทำงน ้ ำในเส้นทำงล ำเลียงแม่น ้ ำเจำ้พระยำสู่น่ำนน ้ ำประเทศกมัพูชำ จ ำแนกตำมปัจจยัพื้นฐำนทำง
ธุรกิจของผูป้ระกอบกำรขนส่งสินคำ้ทำงน ้ำ   
 ผูว้จิยัขอควำมอนุเครำะห์ท่ำนในฐำนะผูเ้ช่ียวชำญในกำรตรวจสอบควำมตรงเชิงเน้ือหำวำ่
แนวทำงดงักล่ำวเป็นไปตำมหลกักำร แนวคิด ทฤษฎีหรือไม่โดยมีกรอบแนวคิด และนิยำยมศพัท์
เฉพำะ ดงัน้ี 
 
 
 
 
 
 
 

แบบสอบถาม 
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ภำพประกอบ 1 กรอบแนวคิดในกำรวจิยั 
 

นิยามศัพท์เฉพาะ  
 โลจิสติกส์ หมำยถึง กระบวนกำรวำงแผน ด ำเนินกำร และควบคุมกำรเคล่ือนไหลทั้งไป
และกลบัและกำรจดัเก็บวสัดุ สินคำ้ส ำเร็จรูป ตลอดจนสำรสนเทศท่ีเก่ียวขอ้งใหมี้ประสิทธิภำพและ

ปัจจยัพื้นฐานทางธุรกจิของผู้ประกอบการขนส่ง
สินค้าทางน า้ 

1.  ประเภทของกิจกำร  
2.  ระยะเวลำกำรด ำเนินธุรกิจ  
3.  ลกัษณะกำรบรรทุกสินคำ้  
4.  ปริมำณกำรบรรทุกสินคำ้ในแต่ละเท่ียว  
5.  กำรจำ้งเหมำช่วงในกำรขนส่งสินคำ้  
6.  ลกัษณะกำรเขำ้ใชส้ถำนท่ีขนถ่ำยสินคำ้  
7.  กำรก ำหนดตำรำงกำรขนส่งสินคำ้ขององคก์ร  
8.  ประเภทสินคำ้ท่ีขนส่ง (สินคำ้ขำล่อง)  
9.  ประเภทสินคำ้ท่ีขนส่ง (สินคำ้ขำข้ึน)  

10.  ปริมำณของสินคำ้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง 
11.  จ ำนวนเท่ียวในกำรขนส่งสินคำ้โดยเฉล่ียต่อเดือน  
12.  ค่ำบริกำรต่อคร้ัง  
13.  มูลค่ำสินค่ำในกำรขนส่งต่อคร้ัง 

ปัจจยัส่วนบุคคล 
1.  เพศ  
2.  อำย ุ
3.  สถำนภำพสมรส 
4.  ระดบักำรศึกษำ 
5.  ต ำแหน่ง  

ตวัแปรอิสระ ตวัแปรตำม 

การบริหารความเส่ียงธุรกจิโลจสิตกิส์ 
1.  ดำ้นกลยทุธ์  
2.  ดำ้นกำรด ำเนินงำน  
3.  ดำ้นกำรเงิน  
4.  ดำ้นกำรปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ 



131 
 

 

ประสิทธิผล จำกจุดผลิตไปจนถึงจุดท่ีมีกำรใชง้ำน เพื่อตอบสนองควำมตอ้งกำรของลูกคำ้ดว้ยควำม
ถูกตอ้งและเหมำะสมตำมจงัหวะเวลำ คุณภำพ ปริมำณ ตน้ทุน และสถำนท่ีท่ีก ำหนด 
 การบริหารความเส่ียง หมำยถึง กระบวนกำรด ำเนินงำนขององค์กรท่ีเป็นระบบบริหำร
ปัจจยัควำมเส่ียงและควบคุมกิจกรรมและกระบวนงำนต่ำง ๆ โดยลดสำเหตุของโอกำสท่ีจะท ำให้
เกิดควำมเสียหำย เพื่อให้ไดรั้บควำมมัน่ใจอย่ำงสมเหตุสมผล ในกำรบรรลุวตัถุประสงค์ท่ีองค์กร
ก ำหนดไว ้ ประกอบด้วย 1) ด้ำนกลยุทธ์ 2) ด้ำนกำรด ำเนินงำน 3) ด้ำนกำรเงิน และ 4) ดำ้นกำร
ปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ 
 ด้านกลยุทธ์ หมำยถึง กำรบริหำรควำมเส่ียงโดยก ำหนดแนวทำงป้องกันและจัดท ำ
แผนกำรด ำเนินงำนกรณีฉุกเฉิน ก ำหนดควำมรับผิดชอบและค่ำปรับในกรณีท่ีผูข้นส่งสินค้ำ 
(Supplier) ไม่สำมำรถส่งสินค้ำได้ตำมคุณภำพหรือตำมก ำหนดเวลำ จดัให้มีกำรประเมินขนส่ง
สินคำ้ทุกปี เพิ่มมำตรกำรกำรตรวจสอบระบบกำรท ำงำนภำยในและกำรประสำนงำนให้ครอบคลุม
และชดัเจน ประสำนงำนกบัคลงัสินคำ้เร่ืองระยะเวลำท่ีตอ้งใช้ในกำรโหลดสินคำ้ทั้งหมด เพื่อหำ
แนวทำงป้องกนัควำมล่ำช้ำ เช่น กำรเปิดท ำงำนล่วงเวลำในตอนเช้ำ กำรโหลดสินคำ้ล่วงหน้ำ เป็น
ตน้ กำรพฒันำระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศเพื่อติดตำมสถำนะสินคำ้ระหวำ่งกำรขนส่ง รักษำควำม
ควำมสัมพนัธ์ท่ีดีกบัลูกคำ้ และสำยกำรเดินเรืออ่ืน สร้ำงเครือข่ำยท่ีมีคุณภำพและควำมยืดหยุน่ของ
กำรให้บริกำรในรำคำท่ีเหมำะสมและตรงตำมควำมต้องกำรของลูกค้ำ ให้บริกำรหลำกหลำย
เส้นทำง (Routing diversification) เพื่อเป็นกำรกระจำยควำมเส่ียงจำกปัจจยัลบทำงเศรษฐกิจของ   
แต่ละภูมิภำค และมีนโยบำยส่งเสริมกำรพัฒนำบุคลำกรเพื่ อเพิ่มพูนควำมรู้ ทักษะ และ
ประสิทธิภำพในกำรท ำงำน 
 ด้านการด าเนินงาน หมำยถึง กำรบริหำรควำมเส่ียงโดยท ำประกนัควำมเสียหำยท่ีอำจเกิด
จำกขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศและภำยในประเทศ ประกันควำมเส่ียงทรัพย์สิน เพื่อชดเชย
ค่ำเสียหำยท่ีอำจเกิดข้ึนจำกกำรขนส่งสินคำ้ระหว่ำงประเทศ จดัตั้งหน่วยงำนในองค์กำรเพื่อดูแล
ระบบเทคโนโลยสีำรสนเทศ มีหนำ้ท่ีพฒันำ ซ่อมแซม และบ ำรุงรักษำระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศ
ของบริษทัฯ ให้มีเสถียรภำพ ติดตั้งระบบเครือข่ำยกำรเก็บขอ้มูล เพื่อใช้ในกำรส ำรองขอ้มูลของ
ระบบคอมพิวเตอร์ และกำรเตรียมพร้อมกรณีฉุกเฉิน เพื่อป้องกบัควำมเสียหำยของขอ้มูล 
 ด้านการเงิน หมำยถึง กำรบริหำรควำมเส่ียงโดยก ำหนดค่ำบริกำรตำมตน้ทุนค่ำเช่ำและ
บริกำรบวกอตัรำก ำไรขั้นต้นท่ีเหมำะสม มีพนัธมิตรทำงกำรค้ำซ่ึงเป็นผูป้ระกอบกำรในธุรกิจ
จดักำรขนส่งในประเทศต่ำง ๆ ซ่ึงท ำหน้ำท่ีเป็นตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ (Agent) ในกำรให้บริกำร 
รวมถึงกำรรับค่ำบริกำรจำกลูกคำ้ท่ีปลำยทำง และกำรจ่ำยตน้ทุนค่ำบริกำรต่ำงๆ ในต่ำงประเทศ เช่น 
ค่ำระวำงเรือ ค่ำระวำงเคร่ืองบิน ค่ำขนส่ง และค่ำเอกสำรพิธีกำรต่ำง ๆ เป็นตน้ กำรบริหำรจดักำร



132 
 

 

ควำมเส่ียงจำกกำรผนัผวนของอตัรำแลกเปล่ียนโดยกำรมีรำยไดแ้ละค่ำใชจ่้ำยเป็นเงินสกุลเดียวกนั  
มีกำรติดตำมกำรเคล่ือนไหวของอตัรำกำรแลกเปล่ียนอย่ำงใกล้ชิดเพื่อประเมินสถำนกำรณ์และ
แนวโนม้ของอตัรำแลกเปล่ียนสกุลเงิน ต่ำง ๆ และมีระบบตรวจสอบภำยในท่ีมีประสิทธิภำพ  
 ด้านการปฏิบัติให้สอดคล้องกับกฎระเบียบ  หมำยถึง กำรบริหำรควำมเส่ียงโดยติดตำม
ข่ำวสำรและนโยบำยของรัฐบำลอยูเ่สมอ เพื่อเพิ่มควำมพร้อมและขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขนั
ตอบสนองนโยบำยภำครัฐท่ีอำจมีควำมเปล่ียนแปลง ปฏิบติัตำมกฎหมำยเก่ียวกบักำรขนส่งทำงน ้ ำ
อย่ำงเคร่งครัด แจ้งกฎระเบียบหรือแนวทำงปฏิบัติขององค์กรให้ลูกคำ้ทรำบอย่ำงชัดเจน สร้ำง
พนัธมิตรเพื่อเช่ือมโยงเครือข่ำยให้ครอบคลุมมำกท่ีสุด พฒันำแผนธุรกิจและตอบสนองควำม
ตอ้งกำรบริกำรของลูกคำ้ เพื่อเพิ่มขีดกำรแข่งขนัของกลุ่มบริษทัฯ 
 
ค าช้ีแจง    
 1. กรุณำท ำเคร่ืองหมำย  ลงในช่องวำ่ง โดยมีเกณฑก์ำรพิจำรณำ ดงัน้ี 

 +1 หมำยถึง มีควำมเห็นวำ่ขอ้ค ำถำมมีควำมตรงตำมหลกักำร แนวคิดและทฤษฎี   
  0 หมำยถึง ไมแ่น่ใจวำ่ขอ้ค ำถำมมีควำมตรงตำมหลกักำร แนวคิด และทฤษฎี 
 -1 หมำยถึง มีควำมเห็นวำ่ขอ้ค ำถำมไม่มีควำมตรงตำมหลกักำร แนวคิด และทฤษฎี  

 2. กรุณำเขียนเพื่อแสดงควำมคิดเห็นในช่องขอ้เสนอแนะเพิ่มเติม  
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ข้อค าถามเกี่ยวกบัการบริหารความเส่ียงธุรกจิโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางน า้ใน
เส้นทางล าเลยีงแม่น า้เจ้าพระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา 

 

รายการประเมนิ 
คะแนน 

ข้อเสนอแนะ 
+1 0 -1 

1.  ด้านกลยุทธ์     
1.1  ผูป้ระกอบกำรก ำหนดแนวทำงป้องกนัและจดัท ำแผนกำร

ด ำเนินงำนกรณีฉุกเฉิน 
    

1.2  ผูป้ระกอบกำรก ำหนดควำมรับผิดชอบและค่ำปรับในกรณี
ท่ีผูข้นส่งสินคำ้ (Supplier) ไม่สำมำรถส่งสินคำ้ไดต้ำมคุณภำพหรือ
ตำมก ำหนดเวลำ  

    

1.3  ผูป้ระกอบกำรจดัใหมี้กำรประเมินขนส่งสินคำ้ทุกปี      
1.4  ผูป้ระกอบกำรเพ่ิมมำตรกำรกำรตรวจสอบระบบกำร

ท ำงำนภำยในและกำรประสำนงำนใหค้รอบคลุมและชดัเจน  
    

1.5  ผูป้ระกอบกำรประสำนงำนกบัคลงัสินคำ้เร่ืองระยะเวลำท่ี
ตอ้งใชใ้นกำรโหลดสินคำ้ทั้งหมด เพ่ือหำแนวทำงป้องกนัควำม
ล่ำชำ้ เช่น กำรเปิดท ำงำนล่วงเวลำในตอนเชำ้ กำรโหลดสินคำ้
ล่วงหนำ้ เป็นตน้ 

    

1.6  ผูป้ระกอบกำรพฒันำระบบเทคโนโลยสีำรสนเทศเพื่อ
ติดตำมสถำนะสินคำ้ระหวำ่งกำรขนส่ง 

    

1.7  ผูป้ระกอบกำรรักษำควำมควำมสมัพนัธ์ท่ีดีกบัลูกคำ้ และ
สำยกำรเดินเรืออ่ืน 

    

1.8  ผูป้ระกอบกำรสร้ำงเครือข่ำยท่ีมีคุณภำพและควำมยดืหยุน่
ของกำรใหบ้ริกำรในรำคำท่ีเหมำะสมและตรงตำมควำมตอ้งกำร
ของลูกคำ้ 

    

1.9  ผูป้ระกอบกำรใหบ้ริกำรหลำกหลำยเสน้ทำง (Routing 
diversification) เพื่อเป็นกำรกระจำยควำมเส่ียงจำกปัจจยัลบทำง
เศรษฐกิจของแต่ละภูมิภำค 

    

1.10  ผูป้ระกอบกำรมีนโยบำยส่งเสริมกำรพฒันำบุคลำกรเพ่ือ
เพ่ิมพนูควำมรู้ ทกัษะ และประสิทธิภำพในกำรท ำงำน 

    

2.  ด้านการด าเนินงาน     
2.1  ผูป้ระกอบกำรท ำประกนัควำมเสียหำยท่ีอำจเกิดจำกขนส่ง

สินคำ้ระหวำ่งประเทศและภำยในประเทศ  
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รายการประเมนิ 
คะแนน 

ข้อเสนอแนะ 
+1 0 -1 

2.2  ผูป้ระกอบกำรประกนัควำมเส่ียงทรัพยสิ์น เพ่ือชดเชย
ค่ำเสียหำยท่ีอำจเกิดข้ึนจำกกำรขนส่งสินคำ้ระหวำ่งประเทศ  

    

2.3  ผูป้ระกอบกำรจดัตั้งหน่วยงำนในองคก์ำรเพ่ือดูแลระบบ
เทคโนโลยสีำรสนเทศ มีหนำ้ท่ีพฒันำ ซ่อมแซม และบ ำรุงรักษำ
ระบบเทคโนโลยสีำรสนเทศของบริษทัฯ ใหมี้เสถียรภำพ 

    

2.4  ผูป้ระกอบกำรติดตั้งระบบเครือข่ำยกำรเก็บขอ้มูล เพ่ือใช้
ในกำรส ำรองขอ้มูลของระบบคอมพิวเตอร์ 

    

2.5  ผูป้ระกอบกำรมีกำรเตรียมพร้อมกรณีฉุกเฉิน เพ่ือป้องกบั
ควำมเสียหำยของขอ้มูล 

    

3.  ด้านการเงนิ     
3.1  ผูป้ระกอบกำรก ำหนดค่ำบริกำรตำมตน้ทุนค่ำเช่ำและ

บริกำรบวกอตัรำก ำไรขั้นตน้ท่ีเหมำะสม 
    

3.2  ผูป้ระกอบกำรมีพนัธมิตรทำงกำรคำ้ซ่ึงเป็นผูป้ระกอบกำร
ในธุรกิจจดักำรขนส่งในประเทศต่ำง ๆ ซ่ึงท ำหนำ้ท่ีเป็นตวัแทน
ของกลุ่มบริษทัฯ (Agent) ในกำรใหบ้ริกำร รวมถึงกำรรับค่ำบริกำร
จำกลูกคำ้ท่ีปลำยทำง และกำรจ่ำยตน้ทุนค่ำบริกำรต่ำง ๆ ใน
ต่ำงประเทศ เช่น ค่ำระวำงเรือ ค่ำระวำงเคร่ืองบิน ค่ำขนส่ง และค่ำ
เอกสำรพิธีกำรต่ำง ๆ เป็นตน้  

    

3.3  ผูป้ระกอบกำรบริหำรจดักำรควำมเส่ียงจำกกำรผนัผวนของ
อตัรำแลกเปล่ียนโดยกำรมีรำยไดแ้ละค่ำใชจ่้ำยเป็นเงินสกลุ
เดียวกนั    

    

3.4  ผูป้ระกอบกำรมีกำรติดตำมกำรเคล่ือนไหวของอตัรำกำร
แลกเปล่ียนอยำ่งใกลชิ้ดเพ่ือประเมินสถำนกำรณ์และแนวโนม้ของ
อตัรำแลกเปล่ียนสกลุเงินต่ำง ๆ  

    

3.5  ผูป้ระกอบกำรมีระบบตรวจสอบภำยในท่ีมีประสิทธิภำพ     
4.  ด้านการปฏบิัตใิห้สอดคล้องกบักฎระเบียบ     

4.1  ผูป้ระกอบกำรติดตำมข่ำวสำรและนโยบำยของรัฐบำลอยู่
เสมอ เพ่ือเพ่ิมควำมพร้อมและขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขนั
ตอบสนองนโยบำยภำครัฐท่ีอำจมีควำมเปล่ียนแปลง 

    

4.2  ผูป้ระกอบกำรปฏิบติัตำมกฎหมำยเก่ียวกบักำรขนส่งทำง
น ้ ำอยำ่งเคร่งครัด  
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รายการประเมนิ 
คะแนน 

ข้อเสนอแนะ 
+1 0 -1 

4.3  ผูป้ระกอบกำรแจง้กฎระเบียบหรือแนวทำงปฏิบติัของ
องคก์รใหลู้กคำ้ทรำบอยำ่งชดัเจน  

    

4.4  ผูป้ระกอบกำรสร้ำงพนัธมิตรเพ่ือเช่ือมโยงเครือข่ำยให้
ครอบคลุมมำกท่ีสุด  

    

4.5  ผูป้ระกอบกำรพฒันำแผนธุรกิจและตอบสนองควำม
ตอ้งกำรบริกำรของลูกคำ้ เพ่ือเพ่ิมขีดกำรแข่งขนัของกลุ่มพนัธมิตร   

    

 

 ขอขอบพระคุณท่ำนเป็นอยำ่งสูงท่ีท่ำนกรุณำสละเวลำในกำรพิจำรณำแสดงควำมคิดเห็น
และขอ้เสนอแนะเพิ่มเติม ผูว้ิจยัจะน ำขอ้มูลท่ีไดจ้ำกท่ำนผูท้รงคุณวุฒิไปปรับปรุงแบบสอบถำมให้
สมบรูณ์มำกยิง่ข้ึน 
 

ขอแสดงควำมนบัถือ 
                วำ่ท่ีร้อยตรีหญิงพิรุหฬ์ลกัษณ์  ยวุะเวช 

นกัศึกษำปริญญำโท สำขำวชิำบริหำรธุรกิจ 
 มหำวทิยำลยัรำชภฏัพระนครศรีอยธุยำ 
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แบบสอบถามเพ่ือการวจัิย  
เร่ือง  

การบริหารความเส่ียงธุรกจิโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางน า้ใน 
เส้นทางล าเลียงแม่น า้เจ้าพระยาสู่น่านน า้ประเทศกมัพูชา   

   
 

ค าช้ีแจง 
  แบบสอบถำมชุดน้ี เป็นส่วนหน่ึงของกำรศึกษำในระดับปริญญำโท หลักสูตร
บริหำรธุรกิจมหำบณัฑิต สำขำวชิำบริหำรธุรกิจ มหำวทิยำลยัรำชภฏัพระนครศรีอยุธยำ จึงขอควำม
กรุณำท่ำนในกำรตอบแบบสอบถำมตำมควำมคิดเห็นท่ีเป็นจริง เพื่อให้ค  ำตอบของท่ำนสำมำรถใช้
เป็นขอ้มูลท่ีสมบูรณ์ท่ีสุดในกำรศึกษำคร้ังน้ี 
 
ตอนที ่1  ค  ำถำมเก่ียวกบัปัจจยัส่วนบุคคลของผูป้ระกอบกำรขนส่งสินคำ้ทำงน ้ำ 
ค าช้ีแจง : โปรดท ำเคร่ืองหมำย ลงในช่อง    ซ่ึงตรงกบัควำมจริงเก่ียวกบัตวัท่ำน  
1.  เพศ 

  1.  ชำย     2.  หญิง 
2.  อำย ุ  

  1.  ต ่ำกวำ่ 30 ปี     2.  30 - 39 ปี 
  3.  40 - 49 ปี      4.  50 ปีข้ึนไป 

3.  สถำนภำพสมรส 
  1.  โสด      2.  สมรส 
  3.  หมำ้ย/หยำ่ร้ำง  

4.  ระดบักำรศึกษำ 
  1.  ต ่ำกวำ่ปริญำตรี    2.  ปริญญำตรี  
  3.  สูงกวำ่ปริญำตรี   

5.  ต ำแหน่งงำน 
  1.  เจำ้ของธุรกิจ     2.  สร่ังเรือ/กปัตนั/นำยทำ้ย  
  3.  เจำ้หนำ้ท่ีฝ่ำยจดัซ้ือ     4.  เจำ้หนำ้ท่ีฝ่ำยชิปป้ิง 
  5.  เจำ้หนำ้ท่ีฝ่ำยกำรเงินและบญัชี   6.  เจำ้หนำ้ท่ีฝ่ำยสตอ๊ก 
  7.  เจำ้หนำ้ท่ีฝ่ำยตรวจสอบ     8.  อ่ืน ๆ (โปรดระบุ)……………………. 
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ตอนที ่2  ปัจจยัพื้นฐำนทำงธุรกิจของผูป้ระกอบกำรขนส่งสินคำ้ทำงน ้ำ  
1.  ประเภทของกิจกำร  

  1.  กิจกำรเจำ้ของคนเดียว       
  2.  หำ้งหุน้ส่วน  
  3.  บริษทัจ ำกดั  

2.  ระยะเวลำกำรด ำเนินธุรกิจ 
  1.  1  - 10 ปี     2.  11 ปีข้ึนไป 

3.  ลกัษณะกำรบรรทุกสินคำ้  
  1.  มีกำรบรรทุกสินคำ้เฉพำะเท่ียวไปเท่ำนั้น       
  2.  มีกำรบรรทุกสินคำ้เฉพำะเท่ียวกลบัเท่ำนั้น  
  3.  มีกำรบรรทุกสินคำ้ทั้งเท่ียวไปและเท่ียวกลบั  

4.  ปริมำณกำรบรรทุกสินคำ้ในแต่ละเท่ียว  
  1.  เตม็พื้นท่ีบรรทุก (100%)       
  2.  ไม่เตม็พื้นท่ีบรรทุกเฉล่ียแลว้อยูร่ะหวำ่ง 75 - 99 % ของพื้นท่ีบรรทุก 
  3.  ไม่เตม็พื้นท่ีบรรทุกเฉล่ียแลว้อยูร่ะหวำ่ง 50 - 74 % ของพื้นท่ีบรรทุก  
  4.  ไม่เตม็พื้นท่ีบรรทุกเฉล่ียแลว้ต ่ำกวำ่ 50 % ของพื้นท่ีบรรทุก 

5.  กำรจำ้งเหมำช่วงในกำรขนส่งสินคำ้  
  1.  มี โดยเป็นผูว้ำ่จำ้งให้องคก์รอ่ืนเป็นผูข้นส่งในนำมของบริษทั         
  2.  มี โดยเป็นผูรั้บจำ้งขนส่งใหใ้นนำมองคก์รอ่ืน  
  3.  ไม่มีกำรจำ้งเหมำช่วงในกำรขนส่งสินคำ้  

6.  ลกัษณะกำรเขำ้ใชส้ถำนท่ีขนถ่ำยสินคำ้ (เช่น ท่ำเรือ สถำนีขนถ่ำยสินคำ้)  
  1.  มีท่ำเรือหรือสถำนีขนถ่ำยสินคำ้เป็นสินทรัพยข์องตนเอง       
  2.  มีท่ำเรือหรือสถำนีขนถ่ำยสินคำ้ท่ีบริหำรจดักำรเอง  
  3.  เช่ำพื้นท่ีจำกภำครัฐหรือเอกชนท่ีใหบ้ริกำร  
  4.  ใชท้่ำเรือหรือสถำนท่ีขนถ่ำยสินคำ้ใด ๆ ตำมท่ีลูกคำ้ก ำหนด  
  5.  ใชท้่ำเรือหรือสถำนท่ีขนถ่ำยสินคำ้ใด ๆ โดยก ำหนดเอง  

7.  กำรก ำหนดตำรำงกำรขนส่งสินคำ้ขององคก์ร  
  1.  ก ำหนดโดยเจำ้ของสินคำ้        
  2.  ก ำหนดโดยผูป้ระกอบกำรขนส่ง  
  3.  ก ำหนดโดยผูข้นส่งสินคำ้ในช่วงกำรขนส่งอ่ืน  
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8.  ประเภทสินคำ้ท่ีขนส่ง (สินคำ้ขำล่อง) เป็นสินคำ้ประเภทใด  
  1.  ขำ้ว/มนัส ำปะหลงั/ขำ้วโพด/กำกถัว่เหลือง       
  2.  ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทรำย    
  3.  น ้ำมนั/ถ่ำนหิน/แร่   
  4.  ไม่มีกำรรับขนส่งสินคำ้  

9.  ประเภทสินคำ้ท่ีขนส่ง (สินคำ้ขำข้ึน) เป็นสินคำ้ประเภทใด  
  1.  ขำ้ว/มนัส ำปะหลงั/ขำ้วโพด/กำกถัว่เหลือง       
  2.  ปุ๋ยเคมี/ปูนซิเมนต/์ทรำย    
  3.  น ้ำมนั/ถ่ำนหิน/แร่   
  4.  ไม่มีกำรรับขนส่งสินคำ้  

10.  ปริมำณของสินคำ้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ัง  
  1.  นอ้ยกวำ่ 2,000 ตนั       
  2.  2,001 - 4,000 ตนั  
  3.  4,001 - 12,000 ตนั  
  4.  20,000 ตนั ข้ึนไป  

11.  จ  ำนวนเท่ียวในกำรขนส่งสินคำ้โดยเฉล่ียต่อเดือน  
  1.  1 - 5 เท่ียว       
  2.  6 - 10 เท่ียว 
  3.  11 - 15 เท่ียว 
  4.  15 เท่ียว ข้ึนไป 

12.  ค่ำบริกำรต่อคร้ัง  
  1.  ข้ึนอยูก่บัระยะทำง        
  2.  ข้ึนอยูก่บัขอ้ตกลง  
  3.  ตั้งเป็นรำคำมำตรฐำน  

13.  มูลค่ำสินค่ำในกำรขนส่งต่อคร้ัง 
  1.  ต ่ำกวำ่ 1 ลำ้น บำท       
  2.  2 - 9 ลำ้น บำท  
  3.  10 ลำ้น บำทข้ึนไป  
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ตอนที่ 3  ค  ำถำมเก่ียวกบักำรบริหำรควำมเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบกำรขนส่งสินคำ้ทำง
น ้ำในเส้นทำงล ำเลียงแม่น ้ำเจำ้พระยำสู่น่ำนน ้ำประเทศกมัพูชำ 
ค าช้ีแจง โปรดพิจำรณำขอ้ควำมต่อไปน้ีวำ่ขอ้ควำมใดตรงกบัควำมคิดเห็นของท่ำนในระดบัใดโดย
ท ำเคร่ืองหมำย  ในช่องค ำตอบ ซ่ึงเกณฑท่ี์ใชมี้ดงัน้ี  
 
 5 หมำยถึง มีกำรบริหำรควำมเส่ียงอยูใ่นระดบัมำกท่ีสุด 
 4 หมำยถึง มีกำรบริหำรควำมเส่ียงอยูใ่นระดบัมำก 
 3 หมำยถึง มีกำรบริหำรควำมเส่ียงอยูใ่นระดบัปำนกลำง 
 2 หมำยถึง มีกำรบริหำรควำมเส่ียงอยูใ่นระดบันอ้ย 
 1 หมำยถึง มีกำรบริหำรควำมเส่ียงอยูใ่นระดบันอ้ยท่ีสุด    
 

การบริหารความเส่ียงธุรกจิโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการ 
ขนส่งสินค้าทางน า้ 

ระดับการบริหารความเส่ียง 
5 4 3 2 1 

1.  ด้านกลยุทธ์      
1.1 ผูป้ระกอบกำรก ำหนดแนวทำงป้องกนัและจดัท ำแผนกำร

ด ำเนินงำนกรณีฉุกเฉิน 
     

1.2 ผูป้ระกอบกำรก ำหนดควำมรับผดิชอบและค่ำปรับในกรณีท่ีผู ้
ขนส่งสินคำ้ (Supplier) ไม่สำมำรถส่งสินคำ้ไดต้ำมเวลำท่ี
ก ำหนด  

     

1.3 ผูป้ระกอบกำรจดัใหมี้กำรประเมินขนส่งสินคำ้ทุกปี       
1.4 ผูป้ระกอบกำรเพิ่มมำตรกำรกำรตรวจสอบระบบกำรท ำงำน

ภำยในและกำรประสำนงำนใหค้รอบคลุมและชดัเจน  
     

1.5 ผูป้ระกอบกำรประสำนงำนกบัคลงัสินคำ้เร่ืองระยะเวลำท่ีตอ้ง
ใชใ้นกำรโหลดสินคำ้ เพื่อหำแนวทำงป้องกนัควำมล่ำชำ้  

     

1.6 ผูป้ระกอบกำรพฒันำระบบเทคโนโลยสีำรสนเทศเพื่อติดตำม
สถำนะสินคำ้ระหวำ่งกำรขนส่ง 

     

1.7 ผูป้ระกอบกำรรักษำควำมควำมสัมพนัธ์ท่ีดีกบัลูกคำ้ และสำย
กำรเดินเรืออ่ืน 

     

1.8 ผูป้ระกอบกำรสร้ำงคุณภำพและกำรใหบ้ริกำรในรำคำท่ี
เหมำะสมและตรงตำมควำมตอ้งกำรของลูกคำ้ 
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การบริหารความเส่ียงธุรกจิโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการ 
ขนส่งสินค้าทางน า้ 

ระดับการบริหารความเส่ียง 
5 4 3 2 1 

1.9 ผูป้ระกอบกำรใหบ้ริกำรหลำกหลำยเส้นทำง (Routing 
diversification) เพื่อเป็นกำรกระจำยควำมเส่ียง 

     

1.10 ผูป้ระกอบกำรมีนโยบำยส่งเสริมกำรพฒันำบุคลำกรเพื่อ
เพิ่มพูนควำมรู้ ทกัษะ และประสิทธิภำพในกำรท ำงำน  

     

2.  ด้านการด าเนินงาน      
2.1 ผูป้ระกอบกำรท ำประกนัควำมเสียหำยท่ีอำจเกิดจำกขนส่ง

สินคำ้ระหวำ่งประเทศ  
     

2.2 ผูป้ระกอบกำรท ำประกนัควำมเสียหำยท่ีอำจเกิดจำกขนส่ง
สินคำ้ภำยในประเทศ 

     

2.3 ผู ้ประกอบกำรประกันควำมเส่ียงทรัพย์สิน เพื่ อชดเชย
ค่ำเสียหำยท่ีอำจเกิดข้ึนจำกกำรขนส่งสินคำ้ระหวำ่งประเทศ  

     

2.4 ผูป้ระกอบกำรจดัตั้งระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศ โดยแต่งตั้ง
เจ้ำหน้ำท่ีให้ท ำหน้ำท่ีพัฒนำ ซ่อมแซม และบ ำรุงรักษำ
โดยเฉพำะ  

     

2.5 ผูป้ระกอบกำรติดตั้งระบบเครือข่ำยกำรเก็บขอ้มูล เพื่อใชใ้น
กำรส ำรองขอ้มูลของระบบคอมพิวเตอร์ 

     

2.6 ผูป้ระกอบกำรมีกำรเตรียมพร้อมกรณีฉุกเฉิน เพื่อป้องกัน
ควำมเสียหำยของขอ้มูล 

     

3.  ด้านการเงิน       

3.1 ผูป้ระกอบกำรก ำหนดค่ำบริกำรตำมตน้ทุนค่ำเช่ำและบริกำร
บวกอตัรำก ำไรขั้นตน้ท่ีเหมำะสม 

     

3.2 ผูป้ระกอบกำรมีพนัธมิตรทำงกำรคำ้ซ่ึงเป็นผูป้ระกอบกำรใน
ธุรกิจจดักำรขนส่งในประเทศต่ำง ๆ  

     

3.3 ผูป้ระกอบกำรมีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ (Agent) ในกำร
ใหบ้ริกำร  

     

3.4 ผูป้ระกอบกำรมีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ รับค่ำบริกำรจำก
ลูกคำ้ท่ีปลำยทำง  
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การบริหารความเส่ียงธุรกจิโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการ 
ขนส่งสินค้าทางน า้ 

ระดับการบริหารความเส่ียง 
5 4 3 2 1 

3.5  ผูป้ระกอบกำรมีตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ จ่ำยตน้ทุนค่ำบริกำร
ต่ำง ๆ ในต่ำงประเทศ เช่น ค่ำระวำงเรือ ค่ำขนส่ง และค่ำ
เอกสำรพิธีกำรต่ำง ๆ เป็นตน้ 

     

3.6 ผูป้ระกอบกำรบริหำรจดักำรควำมเส่ียงจำกกำรผนัผวนของ
อตัรำแลกเปล่ียนโดยกำรมีรำยไดแ้ละค่ำใช้จ่ำยเป็นเงินสกุล
เดียวกนั    

     

4.  ด้านการปฏิบัติให้สอดคล้องกบักฎระเบียบ       
4.1 ผูป้ระกอบกำรติดตำมข่ำวสำรและนโยบำยของรัฐบำลอยู่

เสมอ เพื่อสนองนโยบำยภำครัฐท่ีอำจมีควำมเปล่ียนแปลง 

     

4.2 ผูป้ระกอบกำรปฏิบติัตำมกฎหมำยเก่ียวกบักำรขนส่งทำงน ้ำ
อยำ่งเคร่งครัด  

     

4.3 ผูป้ระกอบกำรแจง้กฎระเบียบหรือแนวทำงปฏิบติัขององคก์ร
ใหลู้กคำ้ทรำบอยำ่งชดัเจน  

     

4.4 ผูป้ระกอบกำรพฒันำแผนธุรกิจ เพื่อเพิ่มขีดกำรแข่งขนัของ
กลุ่มพนัธมิตรอยูเ่สมอ   

     

4.5 ผูป้ระกอบกำรตอบสนองควำมตอ้งกำรบริกำรของลูกคำ้ได้
เป็นอยำ่งดี   

     

 
ตอนที ่4  ขอ้เสนอแนะ และควำมคิดเห็น   
 
 
 
  
  
  
 

ขอขอบคุณท่ีท่ำนเสียสละเวลำตอบแบบสอบถำมเพื่อกำรวิจยัครบทุกขอ้ไว ้ณ โอกำสน้ีดว้ย 
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ภาคผนวก  ค 
ผลการวเิคราะห์ค่าดัชนีความสอดคล้องของผู้เช่ียวชาญ (IOC)  

ผลการวเิคราะห์ค่าความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



143 
 

 

ผลการวเิคราะห์ค่าดัชนีความสอดคล้องของผู้เช่ียวชาญ 
  

แบบสอบถามเก่ียวกบัการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางน ้ า
ในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา  

 

รายการประเมนิ 
ความเห็นของผู้เช่ียวชาญ รวม IOC สรุปผล 

1 2 3 4 5 

1.  ด้านกลยุทธ์         

1.1  ผูป้ระกอบการก าหนดแนวทางป้องกนัและ
จดัท าแผนการด าเนินงานกรณีฉุกเฉิน 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
5 

 
1.0 

 
สอดคลอ้ง 

1.2  ผูป้ระกอบการก าหนดความรับผิดชอบและ
ค่าปรับในกรณีท่ีผูข้นส่งสินคา้ (Supplier) ไม่สามารถ
ส่งสินคา้ไดต้ามคุณภาพหรือตามก าหนดเวลา  

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 

5 

 
 

1.0 

 
 

สอดคลอ้ง 
1.3  ผูป้ระกอบการจดัใหมี้การประเมินขนส่ง

สินคา้ทุกปี  
 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
5 

 
1.0 

 
สอดคลอ้ง 

1.4  ผูป้ระกอบการเพ่ิมมาตรการการตรวจสอบ
ระบบการท างานภายในและการประสานงานให้
ครอบคลุมและชดัเจน  

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 

5 

 
 

1.0 

 
 

สอดคลอ้ง 
1.5  ผูป้ระกอบการประสานงานกบัคลงัสินคา้

เร่ืองระยะเวลาท่ีตอ้งใชใ้นการโหลดสินคา้ทั้งหมด 
เพ่ือหาแนวทางป้องกนัความล่าชา้ เช่น การเปิด
ท างานล่วงเวลาในตอนเชา้ การโหลดสินคา้ล่วงหนา้ 
เป็นตน้ 

 
 
 
 
+1 

 
 
 
 
+1 

 
 
 
 
+1 

 
 
 
 
+1 

 
 
 
 
+1 

 
 
 
 

5 

 
 
 
 

1.0 

 
 
 
 

สอดคลอ้ง 
1.6  ผูป้ระกอบการพฒันาระบบเทคโนโลยี

สารสนเทศเพ่ือติดตามสถานะสินคา้ระหวา่งการ
ขนส่ง 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 

5 

 
 

1.0 

 
 

สอดคลอ้ง 
1.7  ผูป้ระกอบการรักษาความความสมัพนัธ์ท่ีดี

กบัลูกคา้ และสายการเดินเรืออ่ืน 
 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
5 

 
1.0 

 
สอดคลอ้ง 

1.8  ผูป้ระกอบการสร้างเครือข่ายท่ีมีคุณภาพและ
ความยดืหยุน่ของการใหบ้ริการในราคาท่ีเหมาะสม
และตรงตามความตอ้งการของลกูคา้ 

 
 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 

5 

 
 

1.0 

 
 

สอดคลอ้ง 
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รายการประเมนิ 
ความเห็นของผู้เช่ียวชาญ รวม IOC สรุปผล 

1 2 3 4 5 

1.9  ผูป้ระกอบการใหบ้ริการหลากหลายเสน้ทาง 
(Routing diversification) เพื่อเป็นการกระจายความ
เส่ียงจากปัจจยัลบทางเศรษฐกิจของ   แต่ละภูมิภาค 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 

5 

 
 

1.0 

 
 

สอดคลอ้ง 
1.10  ผูป้ระกอบการมีนโยบายส่งเสริมการพฒันา

บุคลากรเพ่ือเพ่ิมพนูความรู้ ทกัษะ และประสิทธิภาพ
ในการท างาน  

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 

5 

 
 

1.0 

 
 

สอดคลอ้ง 

2.  ด้านการด าเนินงาน         

2.1  ผูป้ระกอบการท าประกนัความเสียหายท่ีอาจ
เกิดจากขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศและ
ภายในประเทศ  

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 

5 

 
 

1.0 

 
 

สอดคลอ้ง 
2.2  ผูป้ระกอบการประกนัความเส่ียงทรัพยสิ์น 

เพ่ือชดเชยค่าเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนจากการขนส่ง
สินคา้ระหวา่งประเทศ  

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 

5 

 
 

1.0 

 
 

สอดคลอ้ง 
2.3  ผูป้ระกอบการจดัตั้งหน่วยงานในองคก์าร

เพื่อดูแลระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ มีหนา้ท่ีพฒันา 
ซ่อมแซม และบ ารุงรักษาระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศของบริษทัฯ ใหมี้เสถียรภาพ 

 
 
 
+1 

 
 
 
+1 

 
 
 
+1 

 
 
 
+1 

 
 
 
+1 

 
 
 

5 

 
 
 

1.0 

 
 
 

สอดคลอ้ง 
2.4  ผูป้ระกอบการติดตั้งระบบเครือข่ายการเก็บ

ขอ้มูล เพื่อใชใ้นการส ารองขอ้มูลของระบบ
คอมพิวเตอร์ 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 

5 

 
 

1.0 

 
 

สอดคลอ้ง 
2.5  ผูป้ระกอบการมีการเตรียมพร้อมกรณีฉุกเฉิน 

เพ่ือป้องกนัความเสียหายของขอ้มูล 
 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
5 

 
1.0 

 
สอดคลอ้ง 

3.  ด้านการเงนิ         

3.1  ผูป้ระกอบการก าหนดค่าบริการตามตน้ทุน
ค่าเช่าและบริการบวกอตัราก าไรขั้นตน้ท่ีเหมาะสม 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
5 

 
1.0 

 
สอดคลอ้ง 

3.2  ผูป้ระกอบการมีพนัธมิตรทางการคา้ซ่ึงเป็น
ผูป้ระกอบการในธุรกิจจดัการขนส่งในประเทศต่าง ๆ 
ซ่ึงท าหนา้ท่ีเป็นตวัแทนของกลุ่มบริษทัฯ (Agent) ใน
การใหบ้ริการ รวมถึงการรับค่าบริการจากลูกคา้ท่ี
ปลายทาง และการจ่ายตน้ทุนค่าบริการต่าง ๆ ใน
ต่างประเทศ เช่น ค่าระวางเรือ ค่าระวางเคร่ืองบิน    
ค่าขนส่ง และค่าเอกสารพิธีการต่าง ๆ เป็นตน้  

 
 
 
 
 
 
+1 

 
 
 
 
 
 
+1 

 
 
 
 
 
 
+1 

 
 
 
 
 
 
+1 

 
 
 
 
 
 
+1 

 
 
 
 
 
 

5 

 
 
 
 
 
 

1.0 

 
 
 
 
 
 

สอดคลอ้ง 
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รายการประเมนิ 
ความเห็นของผู้เช่ียวชาญ รวม IOC สรุปผล 

1 2 3 4 5 

3.3  ผูป้ระกอบการบริหารจดัการความเส่ียงจาก
การผนัผวนของอตัราแลกเปล่ียนโดยการมีรายไดแ้ละ
ค่าใชจ่้ายเป็นเงินสกลุเดียวกนั    

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 

5 

 
 

1.0 

 
 

สอดคลอ้ง 
3.4  ผูป้ระกอบการมีการติดตามการเคล่ือนไหว

ของอตัราการแลกเปล่ียนอยา่งใกลชิ้ดเพ่ือประเมิน
สถานการณ์และแนวโนม้ของอตัราแลกเปล่ียนสกลุ
เงินต่าง ๆ  

 
 
 
+1 

 
 
 
+1 

 
 
 
+1 

 
 
 

0 

 
 
 

0 

 
 
 

3 

 
 
 

0.6 

 
 
 

สอดคลอ้ง 
3.5  ผูป้ระกอบการมีระบบตรวจสอบภายในท่ีมี

ประสิทธิภาพ 
 

+1 
 

+1 
 

+1 
 

+1 
 

+1 
 

5 
 

1.0 
 

สอดคลอ้ง 

4.  ด้านการปฏิบัตใิห้สอดคล้องกบักฎระเบียบ         

4.1  ผูป้ระกอบการติดตามข่าวสารและนโยบาย
ของรัฐบาลอยูเ่สมอ เพ่ือเพ่ิมความพร้อมและขีด
ความสามารถในการแข่งขนัตอบสนองนโยบาย
ภาครัฐท่ีอาจมีความเปล่ียนแปลง 

 
 
 
+1 

 
 
 
+1 

 
 
 
+1 

 
 
 
+1 

 
 
 
+1 

 
 
 

5 

 
 
 

1.0 

 
 
 

สอดคลอ้ง 
4.2  ผูป้ระกอบการปฏิบติัตามกฎหมายเก่ียวกบั

การขนส่งทางน ้ าอยา่งเคร่งครัด  
 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
5 

 
1.0 

 
สอดคลอ้ง 

4.3  ผูป้ระกอบการแจง้กฎระเบียบหรือแนวทาง
ปฏิบติัขององคก์รใหลู้กคา้ทราบอยา่งชดัเจน  

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
5 

 
1.0 

 
สอดคลอ้ง 

4.4  ผูป้ระกอบการสร้างพนัธมิตรเพื่อเช่ือมโยง
เครือข่ายใหค้รอบคลุมมากท่ีสุด  

 
+1 

 
0 

 
+1 

 
+1 

 
+1 

 
4 

 
0.8 

 
สอดคลอ้ง 

4.5  ผูป้ระกอบการพฒันาแผนธุรกิจและ
ตอบสนองความตอ้งการบริการของลูกคา้ เพ่ือเพ่ิมขีด
การแข่งขนัของกลุ่มพนัธมิตร   

 
 
+1 

 
 

0 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 
+1 

 
 

4 

 
 

0.8 

 
 

สอดคลอ้ง 

 
ข้อเสนอแนะ 
 1. เพิ่มขอ้ค ำถำมในดำ้นกำรด ำเนินงำน ดำ้นกำรเงิน และดำ้นกำรปฏิบติัให้สอดคลอ้งกบั
กฎระเบียบ โดยแยกจำกขอ้ค ำถำมเดิม เพื่อท ำใหจ้  ำนวนขอ้ของแต่ละดำ้นไม่แตกต่ำงกนัมำกเกินไป 
 2. ปรับขอ้ควำมในขอ้ค ำถำมใหเ้ขำ้ใจง่ำยข้ึน ในขอ้ 1.2,  3.2, 4.1, 4.5 
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ผลการวเิคราะห์ค่าความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม 
 

ค่าความเช่ือมัน่ของแบบสอบถามเก่ียวกบัการบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้าเจา้พระยาสู่น่านน ้าประเทศกมัพูชา 

 

Reliability Statistics 

Cronbach's 

Alpha N of Items 

.968 28 

 
Item Statistics 

 Mean Std. Deviation N 

b1.1 4.2000 .92476 30 

b1.2 4.1667 .87428 30 

b1.3 4.7000 .70221 30 

b1.4 4.3667 .80872 30 

b1.5 4.3667 .96431 30 

b1.6 3.8667 1.00801 30 

b1.7 4.1667 .98553 30 

b1.8 4.5000 .73108 30 

b1.9 4.5333 .77608 30 

b1.10 4.4667 .77608 30 

b2.1 4.6333 .55605 30 

b2.2 4.6000 .67466 30 

b2.3 4.5333 .73030 30 

b2.4 4.5000 .77682 30 

b2.5 4.6333 .66868 30 

b2.6 4.8000 .76112 30 

b3.1 4.8333 .74664 30 

b3.2 4.6000 .67466 30 

b3.3 4.5333 .86037 30 

b3.4 4.7333 .78492 30 

b3.5 4.6333 .80872 30 

b3.6 3.9333 1.08066 30 

b4.1 3.6667 1.18419 30 

b4.2 4.4333 .85836 30 

b4.3 4.6667 .71116 30 

b4.4 4.6000 .72397 30 

b4.5 3.7000 1.20773 30 

b4.6 4.3000 1.05536 30 

 

สรุปไดว้า่ แบบสอบถามตอนท่ี 3 การบริหารความเส่ียงธุรกิจโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ าในเส้นทางล าเลียงแม่น ้ าเจา้พระยาสู่น่านน ้ าประเทศกมัพูชา มีค่าความเช่ือมัน่ = 
.968 ซ่ึงมากกว่า .700 ท่ีก าหนดไวเ้ป็นเกณฑ์ ดงันั้นจึงสามารถน าแบบสอบถามไปเก็บรวบรวม
ขอ้มูลในการวจิยัได ้
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